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Abstract

Viele Expertinnen gehen davon, dass automatisiertes Fahren (AF) in den nachsten Jahrzehnten zu tiefgreifenden
Anderungen des Mobilitatssystems fiihren kann. Soziale Akzeptanz wird oft als wichtiger Einflussfaktor dafiir ge-
sehen, wie schnell und in welcher Form sich automatisierte Fahrtechnologien und -dienste verbreiten. Angesichts
der ihr zugeschriebenen groRen Bedeutung fiir die weitere Entwicklung des AF, ist es erstaunlich, dass der Begriff
oft kaum definiert wird. In diesem Beitrag mochten wir zunachst aufzeigen, dass mit dem Begriff soziale Akzeptanz
sehr unterschiedliche Aspekte und konzeptionelle Zugénge verbunden sind, die in unterschiedlicher Weise auf die
zukUnftige Entwicklung des AF einwirken konnen. Anschliefend beleuchten wir anhand eigener empirischer For-
schungen verschiedene Aspekte sozialer Akzeptanz. Dabei zeigt sich, dass neben Aspekten die das Fahrzeug be-
treffen auch die sie begleiteten Serviceaspekte sowie Vorstellungen dartber, inwiefern AF zu wiinschenswerten

Mobilitatszuklinften betragen kann, fir die Bewertung des AF entscheidend sind.
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1. Einleitung

Wie in vielen anderen Bereichen des gesellschaftli-
chen Lebens tragt die Digitalisierung auch im Mobili-
tatssystem zu einem tiefgreifenden Wandel bei, wie
sich anhand von vielen Beispielen beobachten lasst.
Dazu zéhlen die inzwischen zahlreichen App-basier-
ten Angebote fir Mobilitatsdienstleistungen wie Car-
Sharing, Bike-Sharing oder Leih-Scooter. In mehreren
Stadten wird mit flexiblen Shuttle-Angeboten experi-
mentiert, beispielsweise fahren in Hamburg und Han-
nover derzeit Shuttles der Volkswagen-Tochter
MOIA. Noch weitreichendere Anderungen werden
vom autonomen Fahren bzw. von automatisierten
Fahrzeugen (AF) erwartet, welche die Nutzung des ei-
genen Pkw zunehmend zurickdrdngen sollen. Auch
wenn nach wie vor unklar ist, bis wann Level-4 oder
gar Level-5 Fahrzeuge Uber Pilotprojekte hinaus ver-
kehrsrelevante Verbreitung finden, so ist es doch
weitgehend anerkannt, dass mit dieser Technologie
ganz neue Angebotsformen moglich werden (Maurer
et al. 2015). Nicht wenige Expertinnen sehen im au-
tomatisierten Fahren einen zentralen Baustein einer
echten Verkehrswende (Canzler et al. 2019), die im
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Hinblick auf ihre paradigmatische Neuorientierung
und Nachhaltigkeitswirkung der Energiewende ver-
gleichbar ist. Andere sind eher skeptisch und erwar-
ten, dass mit der Automatisierung auch die ,klassi-
sche” Autonutzung attraktiver wird, weil z.B. die Zeit
im Stau anders genutzt werden kann und das Suchen
eines Parkplatzes erheblich vereinfacht wird
(Fleischer et al. 2018). Die grofRRe und vielschichtige
Dynamik des Wandels ist in diesem Feld ganz deutlich
sichtbar (Fleischer und Schippl 2018). In welche Rich-
tung sich das Mobilitatssystem zukinftig bewegen
wird, bleibt derzeit aber noch offen.

Immer wieder wird darauf hingewiesen, dass es
nicht nur der technische Wandel ist, der Uber die zu-
kinftige Entwicklung von automatisiertem Fahren
und letztlich des gesamten Mobilitatssystems ent-
scheidet. Mindestens so wichtig sind die gesellschaft-
liche Einbettung der neuen Technologien und Ange-
bote. Konzepte aus der Transitionsforschung haben
den Begriff soziotechnisches System gepragt (Geels
2012; Rip und Kemp 1998; Truffer et al. 2017) um
deutlich zu machen, dass bei Innovationen, insbeson-
dere, wenn sie groBe Infrastruktursysteme wie das
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Energie- oder das Mobilitatssystem verandern, ge-
sellschaftliche und technische Faktoren wechselwir-
ken. Diese Ko-Evolution zwischen technischen und
nicht-technischen Faktoren gilt es zu berlcksichti-
gen, um soziotechnischen Wandel zu verstehen und,
sofern moglich, zu steuern.

Neben 6konomischen Faktoren und Fragen der po-
litischen Eingriffsmoglichkeiten wird auf Seite der
nicht-technischen Faktoren auch im Hinblick auf au-
tonome Fahrzeuge hdufig die Bedeutung des Themas
Akzeptanz oder soziale Akzeptanz aufgezeigt. Offen
bleibt dabei in der Regel, was genau unter Akzeptanz
bzw. unter sozialer oder gesellschaftlicher Akzeptanz
zu verstehen ist. Der Begriff kann generell unter-
schiedliche Aspekte und konzeptionelle Zugange um-
fassen, wie z.B. Lucke (1995) gezeigt hat. Neben an-
deren Autorinnen haben insbesondere Lenz und
Fraedrich (2015) verschiedener Aspekte des Themas
soziale Akzeptanz fir die weitere Entwicklung des au-
tonomen Fahrens hingewiesen. Sie merken unter an-
derem an, dass schon das Akzeptanzobjekt selbst,
eben das autonome Fahren mit seinen unterschiedli-
chen Auspragungsmoglichkeiten, in der offentlichen
Debatte noch starke definitorische Unscharfen auf-
weist. Diese Feststellung ist sicherlich auch heute
noch gultig. Beispielsweise kann sich Akzeptanz auf
die Bereitschaft eines Autofahrers oder einer Auto-
fahrerin beziehen, ein Fahrzeug zu nutzen, dass wah-
rend einer Fahrt temporar die Kontrolle an eine Au-
tomatisierung abgibt. Akzeptanz kénnte aber auch
die Einstellungen von Birgerinnen zu neuen Mobili-
tatsangeboten (flexible Shuttle, Robo-Taxis) und de-
ren erwartete Folgen flr das Mobilitatssystem in ih-
rem Wohnumfeld adressieren. Auch andere wichtige
Aspekte der Akzeptanzdiskussion werden in der wis-
senschaftlichen Literatur wie in der &ffentlichen De-
batte weiterhin randstdandig behandelt. Grunwald
(2019) zeigt am Beispiel des Energiesystems, dass die
Grenzen des betrachteten Systems falsch gesetzt
sind, wenn man die Energiewende verstehen will,
aber damit verbundene ,Zumutungen” auflen vor-
lasst. Stilgoe und Cohen (2021) weisen darauf hin,
dass die in Akzeptanzdiskussionen dominierende
Rahmung der allgemeinen Offentlichkeit als Nutze-
rinnen (und nicht als Blrgerinnen und Birger) zu
Fehlinterpretationen bei Akzeptanz und Adoption
des autonomen Fahrens fhrt.

Vor diesem Hintergrund méchten wir in dem vor-
liegenden Beitrag einen genaueren Blick auf das Kon-
zept der (sozialen) Akzeptanz und dessen Bedeutung
im Kontext des autonomen Fahrens werfen. In Kapi-
tel 2 mochten wir zundchst auf aktuelle Entwicklun-
gen im Bereich AF eingehen und deutlich machen,
dass sehr unterschiedliche zuklnftige Entwicklungs-
pfade fur AF-basierte Mobilitdt denkbar sind und sich
schon daraus sehr unterschiedliche Objekte ergeben,
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auf die sich Akzeptanz beziehen kann. Kapitel 3 geht
dann naher auf Konzepte der sozialen Akzeptanz ein
und beleuchtet diese im Kontext von AF. In Kapitel 4
prasentieren wir ausgewahlte Ergebnisse eigener
empirischer Studien, die unterschiedliche Akzep-
tanzobjekte des autonomen Fahrens aufgreifen. Der
Beitrag endet mit einigen abschlieBenden Uberle-
gungen in Kapitel 5.

2. Aspekte autonomen Fahrens

Im Einklang mit dem allgemeinen Digitalisierungs-
trend wurde das automatisierte (oder auch "auto-
nome") Fahren in den letzten Jahren zu einem viel-
diskutierten Thema im Mobilitdtssektor. Das groRe
transformative Potenzial dieser Innovationen wird
weithin anerkannt. Doch es ist nach wie vor offen,
wann und in welcher konkreten Auspragung Fahr-
zeuge mit hoheren Automatisierungsgraden auf den
Markt kommen. Sowohl in der Wissenschaft als auch
von Seiten der Unternehmen der Automobil- und IT-
Industrie werden hier vielfaltige und unterschiedliche
Positionen vertreten. So wird u.a. argumentiert, dass
ein hoher Automatisierungsgrad zuerst auf Autobah-
nen erreicht werden wird, lange bevor Autos in der
Lage sein werden, sich selbst durch extrem komplexe
stadtische Verkehrssituationen zu navigieren. Teile
der Automobilindustrie versprechen generell eine e-
her kontinuierliche Weiterentwicklung von Fahreras-
sistenzsystemen; eine ,evolutionare’ Vorgehens-
weise, die von den gerade zugelassenen Level-3-An-
wendungen als Staupilot bei niedrigen Geschwindig-
keiten auf Autobahnen Schritt fir Schritt zu den Au-
tomatisierungsstufen 4 und 5 fiihren soll. Die ,revolu-
tionarere’ Sichtweise, die in der Regel mit Robo-Taxis
oder Mini-Shuttles in stadtischen Ballungsraumen in
Verbindung gebracht wird, sieht hingegen eine ra-
sche Einfihrung fahrerloser Fahrzeuge als den viel-
versprechendsten und wahrscheinlichsten Weg an.
Beflirworterinnen dieses Ansatzes finden sich vor-
nehmlich im Umfeld von Tech-Unternehmen wie
Waymo (Tochter der Google-Dachgesellschaft Alpha-
bet), Zoox (Teil von Amazon) oder Apple, aber auch
Al-startups mit Beteiligungen aus der Fahrzeugin-
dustrie (z.B. Cruise, argo.ai). Eine Reihe dieser Unter-
nehmen fihrt hierzu seit einigen Jahren entspre-
chende Feldversuche im offentlichen Raum in den
USA durch, was dort auf Grund der anderen regula-
torischen Ausgangslage leichter moglich ist als im
Rahmen der in vielen fahrzeugherstellenden Landern
vorherrschenden Typenzulassung.

Die Diskussionen Uber die potenziellen Auswirkun-
gen automatisierter Fahrzeuge auf Gesellschaft und
Umwelt sind nicht weniger kontrovers. Viele optimis-
tische Erwartungen sind insbesondere mit den Stufen
4 und 5 verbunden, wenn Autos im selbstfahrenden
oder sogar fahrerlosen Modus betrieben werden
konnen (siehe z. B. Skinner und Bidwell 2016). Zu den
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erwarteten Vorteilen gehéren eine Verringerung der
Zahl der Unfélle, ein besserer Verkehrsfluss und eine
effizientere Nutzung der Infrastrukturen, energieeffi-
zienteres Fahren, neue Moglichkeiten der Reisezeit-
nutzung, barrierefreie Mobilitdt und auch Wettbe-
werbsvorteile fir die Automobilbranche. Bedenken
gibt es u.a. im Hinblick auf die Interaktion mit "Robo-
tern", in Bezug auf Sicherheitsfragen, Datenschutz
und Cybersicherheit (Fleischer und Schippl 2018).
Wenn es darum geht, inwiefern Automatisierung die
Entwicklung zu einem nachhaltigeren Verkehrssys-
tem erleichtert, werden sowohl Chancen als auch Ri-
siken gesehen (Legéne et al. 2020; Schippl und
Truffer 2020; Thomopoulos und Givoni 2015). Bei-
spielsweise argumentieren Fraedrich et al. 2017, dass
AF den offentlichen Verkehr entweder auf einen po-
sitiven oder in einen negativen Entwicklungspfad
bringen konnen. So wird einerseits beflirchtet, dass
AF zu einem allgemeinen Anstieg des Autoverkehrs
fUhren, da AFs die Autonutzung attraktiver machen
kénnten (Fleischer et al. 2018). Infolgedessen konn-
ten die Fahrten mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln
auch bei langeren Strecken zurlickgehen, da das Fah-
ren in automatisierten Autos an Attraktivitdt ge-
winnt, wenn die Nutzerlnnen nicht selbst fahren
mussen, sondern die Zeit fir andere Dinge wie Arbei-
ten, Schlafen oder Spielen nutzen kénnen. AF konn-
ten daher den o6ffentlichen Verkehr zurtickdrangen,
insbesondere in kleineren Stadten und landlichen Ge-
bieten. Eine Folge kénnte sein, dass das OV-Angebot
ausgedinnt werden muss, was dessen Wettbe-
werbsfahigkeit weiter schwachen wirde. Anderer-
seits sehen viele Expertinnen AF auch als Chance, den
OPNV zu stirken und den individuellen Autoverkehr
zu reduzieren. Fahrerlose Robo-Taxis und kleinere
Busse werden als flexible, effiziente und erschwingli-
che Ergénzungen des offentlichen Verkehrs gesehen
(Canzler et al. 2019; UITP 2017). Der gesamte OPNV
kénnte nach diesen Ansichten deutlich attraktiver so-
wie wettbewerbsfahiger werden und damit die Nut-
zung des privaten Pkw zuriick drangen.

Es zeigt sich also, dass bereits im Personenverkehr
sehr unterschiedliche Anwendungskonzepte bzw.
Akzeptanzobjekte in der Diskussion sind, auf die sich
Akzeptanzfragen beziehen kénnen.

3. Soziale Akzeptanz im Kontext autonomen Fah-
rens

Sollten automatisierte Fahrzeuge in den nachsten
Jahren verstéarkt in den Einsatz gelangen, werden sie
Bilrgerinnen in verschiedenen Kontexten, aber auch
in unterschiedlichen Rollen begegnen, wie beispiel-
weise als Passagierln, als Verkehrsteilnehmerln (Fah-
rerin), als Kauferin oder auch als Birgerin mit An-
sprichen an die Nutzung des offentlichen Raums o-
der differierenden Sicherheitserwartungen. Uberall
kénnen Akzeptanzfragen relevant werden, zumal
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Mobilitat ein sozio-technisches System ist, an dem
fast jede(r) Burgerln in irgendeiner Form konkret teil-
nimmt und von Anderungen betroffen ist.

Aus Sicht der Innovations- und Innovationspolitik-
forschung Uberrascht dennoch der immer wieder-
kehrende Rekurs auf die "gesellschaftliche Akzep-
tanz" von AF in Policy Papers, offentlichen State-
ments von Flhrungskraften der Wirtschaft oder Poli-
tikerlnnen sowie in Beratungsstudien. Der ACE Auto
Club Europa erklarte zum Beispiel im Jahr 2015: "Ent-
scheidend flr den zukinftigen Erfolg des autonomen
Fahrens ist es, die gesellschaftliche Akzeptanz dafur
zu fordern und unbegriindete Bedenken zu zer-
streuen." (ACE 2015). Das Bundesverkehrsministe-
rium argumentierte 2017 in seinem Bericht zum
Stand der Umsetzung der Strategie zum automati-
sierten und vernetzten Fahren: "Der gesellschaftliche
Dialog und die Schaffung von Akzeptanz sind zentrale
Voraussetzungen fur die erfolgreiche Einfiihrung von
automatisierten und vernetzten Fahrzeugen im of-
fentlichen Stralenverkehr" (BMVI 2017). Diese Auf-
fassung wird auch im Aktionsplan zur Forschung zum
automatisierten und vernetzten Fahren 2019 unter-
stitzt: "Eine systemische Betrachtung der Mobilitat
zeigt geeignete Ansatzpunkte und Hinweise auf not-
wendige Rahmenbedingungen [flr das automati-
sierte und vernetzte Fahren]. Fest steht, dass techni-
scher Fortschritt im Dienste von Sicherheit, Nachhal-
tigkeit und Nutzerfreundlichkeit nicht im Wider-
spruch zu Bezahlbarkeit, Verfligharkeit und gesell-
schaftlicher ~ Akzeptanz  stehen  darf" (Die
Bundesregierung 2019).

Offen bleibt dabei meist, was genau unter Akzep-
tanz bzw. insbesondere unter sozialer oder gesell-
schaftlicher Akzeptanz zu verstehen ist. Verschie-
dene Autorinnen haben bereits darauf aufmerksam
gemacht, wie vielschichtig der Begriff bei genauerer
Betrachtung gelagert ist (Lucke 1995). Dies gilt auch
fir seine Verwendung im soziotechnischen System
Mobilitat (Becker und Renn 2019) und im Kontext des
autonomen Fahrens (Lenz und Fraedrich 2015;
Fleischer et al. 2021).

Die groRe forschungspolitische und mediale Auf-
merksamkeit fir AF wahrend der letzten Jahre hat
eine ganze Reihe von Akzeptanzstudien zum automa-
tisierten bzw. autonomen Fahren initiiert, die ihrer-
seits Gegenstand inzwischen ebenfalls zahlreicher
Review-Publikationen wurden (Fiir einen guten Uber-
blick empfehlen wir z.B. (Gkartzonikas und Gkritza
2019; Nastjuk et al. 2020; Becker und Axhausen
2017). Diese Studien konzentrieren sich auf unter-
schiedliche Akzeptanzthemen: Verbraucherakzep-
tanz (consumer acceptance), Kundenakzeptanz
(customer acceptance), Endnutzerakzeptanz (end-u-
ser acceptance), o6ffentliche Akzeptanz (public accep-
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tance) und soziale Akzeptanz (social acceptance) ge-
horen zu den Begriffen, die in der Akzeptanzliteratur
regelmaRig verwendet werden. Unsere eigene quali-
tative Analyse von offentlichen und wissenschaftli-
chen Diskursen Uber AF hat gezeigt, dass soziale Ak-
zeptanz in diesem Zusammenhang mit mindestens
drei verschiedenen Bedeutungen verwendet wird:

(a) als Voraussetzung fur den Einsatz bzw. die Dif-
fusion von AF-Technologien und -Dienstleistungen,
um damit verbundene politische Ziele wie die Erful-
lung der "vier gesellschaftlichen Versprechen" des AF
oder die Starkung des nationalen Innovationssystems
zu erreichen ("public policy perspective"),

(b) als Voraussetzung fur die erfolgreiche Einfih-
rung und Diffusion von Technologien und Diensten
des automatisierten Fahrens, um wirtschaftliche
Ziele von Unternehmen wie neue Produkte und
Dienstleistungen, Gewinne, die Vermeidung von Kos-
ten, den Erwerb einer gesellschaftlichen Lizenz zum
Betrieb von AV-basierten Diensten oder die Erfillung
von Zielen der sozialen Verantwortung von Unter-
nehmen zu erreichen ("business perspective") und

(c) als Metapher fur den Umgang mit moralischen
Fragen, Wertkonflikten und Akzeptabilitat (Grunwald
2005) im Kontext des AF ("ethical perspective").

Dementsprechend bietet der beeindruckende Kor-
pus der Akzeptanzliteratur eine Vielzahl interessan-
ter Erkenntnisse im Detail. Zugleich weist sie aber
auch eine Reihe von Verbesserungsmaoglichkeiten
auf:

() Viele Autorlnnen vermeiden es, eine explizite
Definition des verwendeten Akzeptanzbegriffs vorzu-
legen. Diese lasst sich fur Expertinnen dann zwar hdu-
fig aus dem Inhalt und Zielrichtung der Arbeit ablei-
ten bzw. zumindest plausibel vermuten, die Tatsache
erschwert aber den Vergleich zwischen den Ergebnis-
sen verschiedener Studien. Gerade in einem interdis-
ziplindren Diskussionskontext bleibt dieses Vorgehen
far viele Leserlnnen eine Herausforderung und
macht den Diskurs und seine mediale Interpretation
anfallig fur Missverstandnisse.

(1) In vielen Akzeptanzstudien bleiben die Akzep-
tanzobjekte (s.u.) unterkonzeptualisiert. Unsere qua-
litativen empirischen Untersuchungen zu Wahrneh-
mungen von und Einstellungen zu AF deuten darauf
hin, dass Argumentationsstrukturen von Blrgerinnen
auf mindestens drei verschiedene Gruppen von Ak-
zeptanzobjekten ausgerichtet sein konnen: (a) das
Fahrzeug selbst, einschlielich seiner Sicherheitsas-
pekte sowie seines situativen Verhaltens im Verkehr,
(b) Erwartungen an Mobilitdtsdienstleistungen als
Teil des taglichen Lebens und das zugeschriebene Po-
tenzial von AF, diese zu erfiillen, und (c) sehr grund-
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legende Vorstellungen lber eine lebenswerte Um-
welt und ein "gutes Leben" sowie die Rolle, die Mobi-
litdt, Mobilitatsdienstleistungen und Mobilitatstech-
nologien dabei spielen. Diese drei Ebenen sind offen-
sichtlich eng miteinander verwoben, ihre relative Be-
deutung fur die Auspragung von Einstellungen und
Nutzungsabsichten ist noch unklar. Fir quantitative
Studien ist es jedoch von zentraler Bedeutung, diese
Konstellationen bei der Frageformulierung und bei
Uberlegungen zur Qualitat und Reichweite der so ge-
wonnenen Ergebnisse zu berlcksichtigen.

(I11) Ein groRer Teil der quantitativen Akzeptanzstu-
dien basiert auf willkirlichen Stichproben, viele von
ihnen wurden im Rahmen von Fahrzeugdemonstrati-
onen und Feldversuchen durchgefiihrt. Beides be-
dingt empirische ,blinde Flecken”. In vielen Fallen
Uberreprdsentieren Convenience Samples akade-
misch gebildete, wirtschaftlich besser gestellte, jin-
gere Probandinnen, von denen aus zahlreichen Ak-
zeptanz- und Diffusionsstudien zu neuen Technolo-
gien bekannt ist, dass sie grundsatzlich technikaffiner
und weniger risikoavers sind als die Gesamtbevolke-
rung. Umfragen als Bestandteil von Feldversuchen
zielen dagegen auf eine Teilbevodlkerung, die sich al-
lein durch die Teilnahme an den Versuchen als tech-
nikinteressiert positioniert hat.

Wie oben bereits ausgefiihrt, gibt es bislang weder
eine Definition von "sozialer Akzeptanz" des AF noch
eine allgemeine Einigung Uber die Gemeinsamkeiten
und Unterschiede zwischen verwandten Konzepten
wie "offentliche Akzeptanz" oder "Nutzerakzeptanz".
Wir haben darum einen Versuch unternommen, ei-
nen Vorschlag fir erstgenanntes zu entwickeln. Da-
bei sind wir fiir unsere Uberlegungen von einer zu-
nachst recht einfachen Idee ausgegangen: Wir ver-
wenden einen strukturellen Ansatz, der erstmals
1995 von Doris Lucke vorgeschlagen wurde, und er-
ganzen ihn mit Erkenntnissen aus der Innovations-
und Transitionsforschung sowie aus Mobilitdtsstu-
dien fur den Fall des automatisierten Fahrens.
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Abbildung 1: Aspekte sozialer Akzeptanz von AF (ausgehend von Lucke 1995)

Doris Lucke stellte in ihrer umfassenden Untersu-
chung unter anderem fest, dass sich die meisten Ak-
zeptanzphdanomene auf eine Beziehung (was genau
bedeutet 'akzeptieren'? Nutzen, unterstiitzen, tole-
rieren, ignorieren etc.?) zwischen Akzeptanzsubjek-
ten ("Wer akzeptiert?') und Akzeptanzobjekten (‘Was
soll akzeptiert werden?'), eingebettet in einen spezi-
fischen Akzeptanzkontext, reduzieren lassen. Hinter
dieser anscheinenden Einfachheit an der Oberflache
verbergen sich allerdings komplexere, interdepen-
dente Strukturen. Geht man etwa fiur die Seite der
Akzeptanzsubjekte davon aus, dass Uberlegungen
und Begrifflichkeiten zur "sozialen" Akzeptanz nur
dann sinnvoll sind, wenn sie Gber eine Adoptionsper-
spektive der / des Einzelnen hinausgehen, riicken Er-
gebnisse aus der Diffusionsforschung in den Blick
(Rogers 2003). Aus diesen ist bekannt, dass Adopti-
onsentscheidungen von Individuen regelmaRig inner-
halb ihrer sozialen Netzwerke getroffen und von die-
sen beeinflusst werden. Daher ist es wichtig, diese
Akteursnetzwerke und ihre Einflisse auf die Adop-
tion und Ablehnung von AF besser zu verstehen. Qua-
litative empirische Untersuchungen haben zudem
gezeigt, dass es ebenso wichtig ist, Erkenntnisse dar-
Uber zu gewinnen, inwieweit und unter welchen Um-
stdnden die Birgerinnen bereit sind, die Nutzung von
AF durch andere in ihrem unmittelbaren Lebensum-
feld zu akzeptieren, auch wenn sie selbst nicht daran
denken, sie zu nutzen ("Nicht-Nutzer-Akzeptanz")
und wie die Verfligbarkeit von AF ihre eigenen sozia-
len Kontexte von Mobilitats- und Mobilitatstechnolo-
gie-Entscheidungen  ("Moduswahl")  verdndern
kdnnte.

In der Innovationsforschung ist weithin anerkannt,
dass die Beziehungen und Interaktionen von Innova-
tionsakteurlnnen durch gemeinsame Gewohnheiten,
Routinen oder etablierte Praktiken geregelt werden,
die sowohl in informellen Zwéngen (Sanktionen, Ta-
bus, Sitten, Traditionen und Verhaltenskodizes) als
auch in formellen Regeln (Verfassungen, Gesetze,
Rechte) verwurzelt sind - Muster, die als Institutionen
zusammengefasst werden (Scott 2014). Es wurde des
Weiteren festgestellt, dass transformative oder dis-
ruptive Innovationen - fast per definitionem - eine
wesentliche Umgestaltung bestehender institutio-
neller Regelungen oder sogar die Schaffung neuer
Regelungen erfordern (Meyer 2016). Im Bereich der
Mobilitat sind viele dieser Arrangements sehr stabil
und habitualisiert, einige von ihnen sind sogar emoti-
onal aufgeladen (Sheller und Urry 2016). Von auRen
auferlegte Eingriffe in diese Arrangements werden in
vielen Féllen als unwillkommene Stérungen empfun-
den und daher haufig abgelehnt. Vor diesem Hinter-
grund sollte die Fahigkeit von Netzwerken von Inno-
vationsakteurlnnen, bestehende Institutionen zu ver-
dndern oder neue Institutionen (weitgehend) unan-
gefochten zu schaffen, ebenfalls als ein Element der
sozialen Akzeptanz betrachtet werden.

Eine ahnliche Perspektiverweiterung ergibt sich,
wenn man das Spektrum von Akzeptanzobjekten im
Kontext von AF betrachtet. Ist es eine bestimmte, klar
definierte Fahrfunktion oder ein AF mit einer Reihe
von unterschiedlichen Fahrfunktionen, die akzeptiert
werden sollten? Stehen Ubergabe-/Ubernahmestra-
tegien bei teilautomatisierten Fahrzeugen im Mittel-
punkt der Diskussion oder die Sorge, dass (und wie)
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vollautomatisierte AF mit Menschen im StralRenver-
kehrsgeschehen interagieren? Basiert ein neues, fle-
xibles Mobilitatsangebot auf Fahrzeugen mit AF-
Funktionen? Wie ist das Regelwerk gestaltet, welches
das Verhalten von AF bei einer drohenden Kollision
bestimmt (und etwaige Konsequenzen festlegt)?
Auch veranderte Alltagsroutinen aufgrund verander-
ter Mobilitatsdienste und -instrumente oder sogar
die Vorstellung eines vollstdndig transformierten,
nachhaltigen Mobilitatssystems gehoren zu den vie-
len Moglichkeiten, wie das "automatisierte Fahren"
in empirischen Studien sowie in 6ffentlichen und po-
litischen Debatten dargestellt, reprasentiert oder
manchmal auch nur imaginiert wird.

Unsere bisherige qualitative Forschung zeigt, dass
sich die Erwartungen und Einstellungen der Birgerin-
nen oft nicht nur an der Technologie selbst orientie-
ren. Vielmehr werden meistens die damit verbunde-
nen Leistungserwartungen, Nutzungsfolgen, Service-
konzepte oder lokalen "Mobilitdtszukinfte" themati-
siert. Insbesondere bei quantitativen Erhebungen
muss davon ausgegangen werden, dass solche Rah-
mungen das Antwortverhalten implizit beeinflussen,
aber in der Regel in der Methodik nicht explizit ge-
macht werden (bzw. von ihr nicht erfasst werden
konnen).

Die oben dargestellten Uberlegungen und Erkennt-
nisse erlauben es, eine Arbeitsdefinition fur die wei-
tere Forschung zur sozialen Akzeptanz einer Techno-
logie vorzuschlagen und diese auf den wissenschaft-
lichen und gesellschaftlichen Diskurs Gber automati-
siertes Fahren anzuwenden: ,Soziale Akzeptanz einer
Technologie kann definiert werden als eine positive
Reaktion (wie z.B. Einstellung, erklérte Priferenz oder
Handlung) einer bestimmten Akteursgruppe oder ei-
nes Akteursnetzwerks (z.B. Nationalstaat, Region, lo-
kale Gemeinschaft, Organisation) in Bezug auf eine
vorgeschlagene oder emergente Technologie oder
eine Imagination eines sozio-technischen Regimes
bzw. Systems, das durch diese Technologie verdndert
wird, und die begriindete Erwartung, explizite oder
stillschweigende Zustimmung zu den damit verbun-
denen Prozessen ihrer Institutionalisierung innerhalb
bestimmter rdumlich-zeitlicher Grenzen zu finden”
(Fleischer et al. 2021).

Um den vollen Umfang dessen zu erfassen, was wir
flr Elemente der sozialen Akzeptanz halten, sollte
man die Betrachtung der Akzeptanzsubjekte auch auf
professionelle Akteurinnen (wie Entscheidungstrage-
rinnen in der 6ffentlichen Verwaltung und in Unter-
nehmen) ausdehnen, deren "Akzeptanz" in ihren spe-
zifischen Rollen - aufgrund ihres Einflusses auf Tech-
nologie- und Systemdesigns und Beschaffungsent-
scheidungen - wahrscheinlich ebenfalls von erhebli-
cher Bedeutung fir eine erfolgreiche Uber-
nahme/Verbreitung von AF ist (Reichenbach und
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Fleischer 2022). Zusatzliches Augenmerk sollte auf
die Rolle von Organisationen (wie z.B. offentliche
Dienstleistungsunternehmen, Forschungsinstitute,
CSO oder Regulierungsbehorden) als Akteure in Inno-
vationsnetzwerken gelegt werden. Welche Varianten
von AV-Technologien und -Dienstleistungen sie "ak-
zeptieren" (oder ablehnen) und warum sie dies tun,
wird die Akzeptanzheuristik anderer individueller o-
der professioneller Innovationsakteurlnnen beein-
flussen.

Die unterschiedlichen Elemente der Definition so-
zialer Akzeptanz haben wir in Abbildung 1 systemati-
siert und zusammengefasst. Einzelne Forschungsan-
satze konnen sicherlich nicht das komplexe Geflige,
welches sich hinter dem Konzept sozialer Akzeptanz
verbirgt, vollstdndig erfassen und beleuchten. Die ei-
gentliche empirische Arbeit muss sich auf eine Teil-
menge sowohl der Akzeptanzsubjekte als auch der
Akzeptanzobjekte konzentrieren. Die Darstellung
sollte aber helfen, verschiedene Forschungsansatze
zu verorten und so zu verdeutlichen, welcher Aspekt
bzw. welche Konstellation des Wirkungsgefiges in
den Blick genommen wird.

4. Fallbeispiele

Auf Basis eigener empirischer Forschung wollen wir
im Folgenden einige Aspekte exemplarisch heraus-
greifen, die sich auf die zuklnftige Entwicklung des
automatisierten Fahrens auswirken kénnen.

Wir stellen dazu ausgewahlte Ergebnisse aus zwei
Untersuchungen vor: aus einer quantitativen,
deutschlandweiten Befragung zum Thema automati-
siertes Fahren sowie aus einer qualitativen Inter-
viewstudie in einem Karlsruher Stadtteil.

4.1 Ergebnisse der quantitativen Befragung

Basierend auf Erkenntnissen aus einer Reihe von
Fokusgruppen und Burgerdialogen, die unsere For-
schungsgruppe in den vergangenen Jahren (mit-)
konzipiert und durchgefiihrt hat, haben wir ein Fra-
geset fUr eine reprdsentative Bevolkerungsumfrage
zu Erwartungen an Wirkungen des AF sowie zu Ein-
stellungen hinsichtlich regulatorischer und institutio-
neller Veranderungen im Kontext der Einfihrung von
AF entwickelt. Dabei wurden insgesamt 2.001 Blrge-
rinnen ab 16 Jahren im einem mixed-mode-Design
(1.001 CATI-Interviews und 1.000 CAWI-Interviews)
befragt. Die Feldphase fand im November 2021 statt.
Im Folgenden wollen wir ausgewéhlte Ergebnisse die-
ser Umfrage vorstellen.

Eine Frage widmete sich dem mutmaRlichen Wohl-
befinden bei der Nutzung unterschiedlicher, durch
AF-Technologien ermoglichter Mobilitdtsangebote:
,Stellen Sie sich bitte einmal vor, es gdbe in Zukunft
autonome StrafSenfahrzeuge, die in der Lage wdren,
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am G&ffentlichen StrafSsenverkehr genauso selbsténdig
teilzunehmen, wie es heute Fahrzeuge mit menschli-
chen Fahrern tun. In welcher Konstellation wiirden Sie
sich denn bei einer Fahrt damit wohlfiihlen?“ Angebo-
ten wurden 7 verschiedene use cases:

e 5.1 allein in meinem eigenen autonomen
Fahrzeug auf der Autobahn bei der heute gel-
tenden Richtgeschwindigkeit,

e 52 allein in meinem eigenen autonomen
Fahrzeug im Stadtverkehr,

e 5.3 allein in einem gemieteten autonomen
Fahrzeug im Stadtverkehr,

e 5.4, allein in einem gemieteten autonomen
Fahrzeug im Stadtverkehr, bei dem die Fahrt
standig durch einen Tele-Operator Uberwacht
wird,

e 5.5zusammen mit zwei bis finf anderen Fahr-
gasten in einem autonomen Mini-Bus im
Stadtverkehr,

e 5.6ineinem halbvollen autonomen Bus in der
GroRe heutiger Linienbusse im Stadtverkehr,

e 5.7 in einer halbvollen autonomen Strallen-
bahn im Stadtverkehr.

Diese sieben Falle decken die heute Ublicherweise
far den Stadtverkehr diskutierten neuen Mobilitats-
dienstleistungen (Robotaxi, AF-Shuttle, eigenes Fahr-
zeug) ab und erganzen sie um weitere Variationen
und Optionen. Die Befragten konnten auf einer 11-
teiligen Likert-Skala antworten mit 0 =, darin wirde
ich mich Gberhaupt nicht wohlftihlen” bis 10 = ,darin
wuirde ich mich auf jeden Fall wohlfiihlen” als den
beiden Endpunkten. Etwas mehr als 8 % (n=167)
konnten sich bei keiner der genannten Optionen vor-
stellen, sich darin wohlzufiihlen (je nach Option lag
der Wert zwischen 12 und 21 %), wahrend sich etwas
mehr als 2 % in jeder der genannten Optionen auf je-
den Fall wohlfiihlen wiirden (optionenspezifisch zwi-
schen 9 und 14 %). Eine Ubersicht Gber die statisti-
schen Kernparameter in den jeweiligen Haufigkeits-
verteilungen gibt Tabelle 1.

Tabelle 1: Statistische Kernparameter

Mtl.-  Std- Me- Mo- Schiefe Feh-
Wert Abw. dian dus lend

5.1 476 3,508 5 -0,024  2,6%

5.2 | 526 3,475 5 -0,219 2,9%

0
0

53| 486 3,365 5 0 -0,073  2,3%
0

5.4 | 507 3,272 5 -0,212  3,4%

55| 510 3,143 5 5 -0,216  2,2%

56| 534 3,140 6 5 -0,322  2,5%

5.7 | 566 3,189 6 5 -0,445  3,5%
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Dabei fallt zunachst auf, dass sowohl Mittelwert als
auch Median nahe der Verteilungsmitte liegen und
die Unterschiede insgesamt eher klein sind, es also in
der Gesamtbevolkerung keine ausgepragte Praferenz
far oder Aversion gegen einzelne use cases gab. Dies
macht auch die grafische Darstellung der Verteilun-
gen deutlich, die hier aus Platzgriinden nur fur 5.1
und 5.7 (als diejenigen mit dem niedrigsten und
hochsten Mittelwert) erfolgen kann (Abb. 2 & 3).
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Abbildung 2: Verteilung der Antworten zu 5.1
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Abbildung 3: Verteilung der Antworten zu 5.7
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Zugleichist zu erkennen, dass in bestimmten Fallen
schon kleine Anderungen des imaginierten System-
designs zu messbaren Anderungen im Wohlbefinden
fUhren, etwa durch die Einfihrung eines Teleopera-
tors beim Robotaxi (5.3 und 5.4) bzw. beim Wechsel
von Linienbus auf Stralenbahn (5.6 und 5.7). An-
schlusshypothese ware mithin, das Wohlbefinden in
neuen Mobilitatsdienstleistungen (und damit deren
Akzeptanz) nicht allein durch Automatisierungskon-
zept und Automatisierungsgrad (,Level”) bestimmt
werden, sondern dass hier auch weitere Design- und
Servicefaktoren zu bericksichtigen sind.

Weitere Einsichten gestattet die Differenzierung
des Antwortverhaltens nach unterschiedlichen sozio-
demografischen Merkmalen, etwa nach Geschlecht
und Alter. Unabhangig vom use case geben Frauen
deutlich seltener als Mdnner an, dass sie sich in auto-
matisierten Verkehrsmitteln wohlfihlen wirden
(Abb. 4). Vergleichbares zeigt sich bei dlteren Men-
schen, deren Angaben zum subjektiven Wohlbefin-
den durchweg signifikant unter denen Jingerer lie-
gen (Abb. 5).
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Abbildung 4: Mittelwert des subjektiven Wohlbefindens
nach Geschlecht

Abbildung 5: Mittelwert des subjektiven Wohlbefindens
nach Alterkategorien

Beides deckt sich mit Ergebnissen anderer Befra-
gungen und Akzeptanzstudien zum AF. Es stitzt zu-
dem ein Muster, welches sich auch in vielen anderen
Umfragen zur Technikakzeptanz (sowohl zu anderen
Einzeltechniken, als auch zu Technik allgemein) zeigt.
Es weist aber zugleich auch auf eine Gestaltungs- und
Kommunikationsaufgabe hin: Sowohl die Wissen-
schafts- als auch die Unternehmenskommunikation
fihren immer wieder an, dass Mobilitatsermdogli-
chung fir Altere und korperlich Eingeschrankte ein
zentrales Motiv fur die Forschung und Entwicklung
zum AF darstellen. Auch unsere Umfragedaten zei-
gen, dass dies in der allgemeinen Bevolkerung so er-
wartet wird. Genau diese Gruppe erweist sich bisher
aber als die den neuen Angeboten am wenigsten zu-
geneigte. Die Grinde dafiir besser zu verstehen und
geeignete technische und soziale Ansatze zu entwi-
ckeln, ist eine wichtige Aufgabe fur Technikentwick-
lung sowie Innovations- und Verkehrspolitik.

Im Zuge der Untersuchung haben wir die Inter-
viewten auch nach ihrem Hauptverkehrsmittel, d.h.
dem Verkehrsmittel, welches sie an einem normalen
Tag die langste Zeit nutzen, gefragt.

Fleischer / Puhe / Schippl

Mittelwert

Abbildung 6: Mittelwert des subjektiven Wohlbefindens
nach Nutzergruppen

In Abb. 6 ist der Mittelwert des subjektiven Wohl-
befindens bei den sieben use cases fir die diesbezlg-
lich verschiedenen Nutzergruppen dargestellt. Ange-
sichts der Dominanz der Pkw-Nutzerlnnen im Daten-
satz (59 %, was ziemlich nahe an ihrem Anteil im
deutschen Modal Split liegt, s.u.), ist es nicht tGberra-
schend, dass deren Einschatzungen nahe bei denen
der Gesamtpopulation liegen. Interessanter sind drei
andere Beobachtungen: Bei den use cases, die dem
Individualverkehr am ahnlichsten sind (5.1 bis 5.3),
dhneln die Einschatzungen der OV-Nutzerinnen de-
nen der Allgemeinbevélkerung, wahrend sie fir die
OV-dhnlichen use-cases 5.5 bis 5.7 deutlich positiver
sind. Das subjektive Wohlbefinden der Radfahrerin-
nen liegt grundsatzlich oberhalb, jenes der FuRgan-
gerlnnen erheblich unterhalb dessen der Allgemein-
bevolkerung. Die initiale Vermutung, dass es sich
hierbei um einen Alterseffekt handeln kénnte (weil
bspw. junge Menschen unter den Radfahrerinnen
Uberreprasentiert seien oder vor allem altere Men-
schen hauptsachlich zu Ful gingen), liel’ sich bei ei-
ner ersten Prifung nicht erhdrten, muss aber noch
weiter untersucht werden.

Ein weiteres Indiz lasst sich aus Tabelle 2 ableiten.
Hier wurde die heutige Hauptverkehrsmittelnutzung
der Antwort auf die Frage ,,Wenn Sie an autonome
Fahrzeuge denken, welche der folgenden Optionen
ware fur lhre personlichen Mobilitadtsanforderungen
alles in allem am besten geeignet?” gegeniiberge-
stellt. 18 % der Gesamtstichprobe kénnen sich hier
keine der Optionen als geeignet vorstellen, weitere
4 % antworteten ,weil nicht” oder machten keine
Angaben. Von den vier AF-Optionen ist das fahrerlose
Taxi die am seltensten genannte Option, sowohl ins-
gesamt als auch innerhalb der vier Hauptnutzergrup-
pen. Neue Verkehrsdienstleistungen werden weniger
gewahlt als automatisierte Formen bekannter
Dienste. Unter den Nutzerinnen des motorisierten
Verkehrs - heutige Pkw- bzw. OV-Nutzerinnen — |&sst
sich ebenfalls eine gewisse Habitualisierung zeigen.

16



Journal fur Mobilitat und Verkehr, Ausgabe 12 (2022)

Fleischer / Puhe / Schippl

Tabelle 2: Fiir die personlichen Mobilitdtsanforderungen am besten geeignete AF-Option

Fiir die personlichen Mobilitdtsanforderungen am besten geeignete AF-Option
Privates Fahrerloses Fahrerlo- Autonome Nichts ~ WeiR nicht Hauptnut-
autonomes  Taxi fur indivi- ser Mini- Busse oder davon / k.A. zer an der
Heutiges Haupt- Fahrzeug duelle Anfor- Bus StraBenbah- Gesamtbe-
verkehrsmittel derungen nen vélkerung
MIV 43% 10% 12% 15% 16% 4% 59%
OPNV 22% 7% 19% 36% 10% 5% 11%
Fahrrad (0.A.) 27% 14% 16% 25% 17% 1% 14%
Zu Ful 27% 6% 13% 21% 28% 6% 12%
Sonstiges 27% 16% 13% 16% 23% 5% 3%
Selten unterwegs 17% 10% 0% 7% 55% 10% 1%
Gesamt 36% 10% 13% 19% 18% 4%

Jeweils etwas mehr als die Halfte der Antwortenden
benennt Angebote, die automatisierte Formen ihrer
heutigen Hauptnutzung sind, wahrend jeweils rund
ein Drittel zu anderen Nutzungsformen tendiert. Un-
ter den Radfahrerinnen und FuRgdngerinnen ist der
Anteil derjenigen, die keine AF-Option flr geeignet
halten, am hochsten. Jeweils ein Viertel tendiert dort
zu den automatisierten Formen bekannter Verkehrs-
angebote.

Insgesamt kann festgehalten werden, dass in der
hier zu Grunde liegenden Stichprobe der Anteil der-
jenigen, die sich grundsatzlich vorstellen konnten,
autonome Fahrzeuge bzw. Mobilitdtsdienstleistun-
gen zu nutzen, gegeniber friheren Umfragewerten
deutlich gestiegen ist. Wegen zahlreicher methodi-
scher Unterschiede ist es aus unserer Sicht nicht zu-
lassig, hier Zeitreihen aus Ergebnissen unterschiedli-
cher Befragungen aufzubauen und so statistische
Vergleichbarkeit zu suggerieren. Man kann aber an-
fUhren, dass in den vergangenen Reprasentativbefra-
gungen (acatech und Korber-Stiftung 2018;
European Commission 2020) fir Deutschland die
Zahl derjenigen, die dem AF gegenlber skeptisch
blieben, eher bei 50 % lag.

4.2. Ergebnisse der qualitativen Erhebung

Im Friihsommer 2021 wurde im Karlsruher Ortsteil
Weiherfeld-Dammerstock eine Interviewstudie mit
Bilrgerinnen durchgefihrt. Im gleichen Stadtteil ver-
kehrten seit dem Frihjahr 2021 drei autonom fah-
rende Shuttlebusse im Rahmen des Forschungspro-
jektes  EVA-Shuttle (www.eva-shuttle.de). Die
elektrisch betriebenen Minibusse des Herstellers
Easymile konnten per App gebucht werden und be-
dienten einen bestimmten Bereich des Stadtteils.

Die Interviewpartnerinnen wurden nach sozidemo-
grafischen Kriterien auf Basis einer Melderegisteraus-
kunft in einem Zufallsverfahren ausgewahlt. Fir das
Auswahlverfahren spielte es keine Rolle; ob sie die
EVA-Shuttles bereits genutzt hatten oder nicht. Von
Juni bis August 2021 wurden mit 30 Personen in Wei-
herfeld-Dammerstock je zwei leitfadengestitzte In-
terviews durchgefiihrt. Das Sample setzte sich dabei
wie folgt zusammen:

Tabelle 3: Uberblick iiber die Befragten

Haushaltskontext Anzahl
Junge Erwachsene (nach 1981 geboren)

) 10
ohne Kinder
Eltern, die mit Kindern bis einschlieBlich 10
10 Jahre in einem Haushalt leben
Altere Erwachsene (zwischen 1946 und 10
1966 geboren)

Zwischen den beiden Interviews lag mindestens
eine Woche Abstand, damit die Befragten Uber die-
sen Zeitraum ihre Wege in einem Mobilitatstagebuch
aufzeichnen konnten. Die Interviews wurden aufge-
nommen und transkribiert. Das angewendete Unter-
suchungsdesign stiitzt sich auf eine in Puhe et al.
(2020) und Puhe et al. (2021) entwickelte sowie u.a.
auch in Schippl et al. (2021) angewendete und be-
schriebene Methode, auf die hier aus Platzgrinden
nicht weiter eingegangen werden kann. Es sei nur da-
rauf hingewiesen, dass die Methode ihren Ausgangs-
punkt in der Alltagsgestaltung und sozialen Einbet-
tung der Menschen nimmt, um von hier aus Stabilitat
und Veranderbarkeit von Mobilitdtsmustern zu ver-
stehen (Axhausen 2008; Urry 2012). Davon ausge-
hend wurde in Weiherfeld-Dammerstock untersucht,
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welche automatisierten Angebote fir wen und aus
welchem Grund interessant sein kdnnten.

In diesem Beitrag wollen wir einige Ergebnisse aus
der Untersuchung prasentieren, die sich auf drei un-
terschiedliche Akzeptanzobjekte beziehen, wie sie
bereits in Kapitel 3, bzw. Abb. 1 eingefthrt wurden.
Da eine ausfuhrliche Darstellung den Rahmen dieses
Beitrags Ubertrifft, wollen wir uns im Verlauf des Pa-
piers auf ausgewahlte Aspekte fokussieren, um diese
Unterteilung zu verdeutlichen:

Tabelle 4: Bei der Ergebnisdarstellung fokussierte Aspekte

Adressiertes Akzeptanzobjekt Fokussierte Aspekte

Bereitschaft Kon-
trolle abzugeben

Das Fahrzeug selbst

Erwartungen an Mobilitats-
dienstleistungen als Teil des tag-
lichen Lebens

Vorstellungen von
individueller/ kollek-
tiver Nutzung

Erwartete Chancen
und Risiken von AF

Grundlegende Vorstellungen
Uber eine lebenswerte Umwelt
und ein "gutes Leben"

Im Text verwendete Kirzel hinter den Zitaten stel-
len Informationen zum Haushaltskontext und zum
Geschlecht zur Verfigung. Der erste Buchstabe deu-
tet auf die Gruppe hin. E=Eltern; J=Junge Erwach-
sene; A=Altere. Der zweite Buchstabe zeigt das Ge-
schlecht an: f=weiblich; m=mannlich. Die verwen-
dete Zahl an dritter Stelle zeigt, welche Interview-
nummer der Person zugeteilt wurde.

4.2.1 Bereitschaft Kontrolle abzugeben

In allen Gruppen waren mehrere der Befragten
Uberzeugt, dass AF deutlich sicherer sind als mensch-
liche Fahrerinnen. Die klare Mehrheit der Befragten
kann sich zumindest in bestimmten Situationen vor-
stellen, einem vollautomatisierten Fahrzeug zu ver-
trauen. In allen Gruppen begrinden dies viele Perso-
nen damit, dass eine Technologie, die in Deutschland
far den StraRenverkehr zugelassen wird, mehr als
ausreichend auf ihre Sicherheit Uberprift wurde. Be-
sonders bei den Eltern und, etwas weniger klar aus-
gepragt bei den jungen Erwachsenen, (berwog das
Vertrauen in die zulassenden Institutionen.

LAlso ich glaube, wenn das wirklich zur Serienreife
kommt, dann wiirde ich dem Ding absolut vertrauen,
dass es mich sicher von A nach B bringt auch ohne
Fahrer."(E_f 9)

Fast alle Eltern hatten hinsichtlich der Sicherheit
keinerlei Bedenken ihre Kinder alleine in einem auto-
nomen Shuttle mitfahren zu lassen. Etwas mehr
Skepsis fand sich bei den jungen Erwachsenen. Meh-
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rere Befragte sahen durchaus Vorteile einer Vollau-
tomatisierung und wirden sie in bestimmten Situati-
onen durchaus nutzen, beispielsweise auf langen Au-
tofahrten oder bei Midigkeit. Gleichzeit Gberwog der
Wunsch nach einer Teilautomatisierung, bei der / die
Fahrerin eingreifen kann, bzw. die Automatisierung
in komplexen Situationen ausgeschaltet werden
kann. Das mag auch damit zusammenhéangen, dass
die klare Mehrheit der jungen Erwachsenen deutlich
machte, dass sie grundsatzlich Spafl am Autofahren
haben, auch wenn das nur fir bestimmte Situationen

gilt.

"Manchmal bin ich auch einfach miide und da
wdre es schon, ja einfach mal abzuschalten, gerade
bei so einer ldngeren Autobahnfahrt, da mal einfach
ein bisschen “die Fiifse hochlegen”, wére mal ganz
nett. Aber an sich macht mir Fahren schon auch
Spaf." (J_m_9)

In der Gruppe der Alteren duRerten mehrere Be-
fragte ebenfalls volles Vertrauen in die zulassenden
Institutionen. Andere dagegen flrchteten den Kon-
trollverlust, den sie durch eine zunehmende Automa-
tisierung erleben wiirden, insbesondere in Bezug auf
die Routenwahl. Einige der Befragten kamen erst
nach einigen Uberlegungen zu dem Schluss, dass die
Technik Vorteile bringen kdnnte, wie z.B. Door-to-
Door Services. Eine Teilnehmerin driickte es so aus,
dass sie angesichts der Vorteile von AF , die bittere
Pille Automatisierung” (E_f_5) schlucken wirde. Die
Mehrheit der Alteren duRerte sich etwas skeptischer
und konnte sich eher eine Teilautomatisierung vor-
stellen; viele betonten aber durchaus wohlwollend,
dass jlingere Generationen wohl weniger Bedenken
hatten. Auch zur vollautomatisierten Nutzung eines
OV-Angebotes, wie es die EVA-Shuttles darstellen,
gab es gerade bei der Gruppe der Alteren auch skep-
tische Stimmen:

"Es miisste immer jemand da sein, der in Notsitua-
tionen eingreifen kann, der den Notschalter ziehen
kann oder auslegen, auslésen kann und so weiter.
Weil, auf Dauer wird das nicht gutgehen.” (A_m_9)

4.2.2 Vorstellungen von individueller/ kollektiver
Nutzung

Auf die Frage, ob sich die Befragten eher eine indi-
viduelle oder eine kollektive Nutzung von AF vorstel-
len kdnnen, zeigte sich bei den jungen Erwachsenen
ein heterogenes Bild. Zwei Befragte mochten sich ein
Fahrzeug lieber nicht mit anderen, fremden Men-
schen teilen. Mehrere deuten eine Praferenz fiir eine
individuelle Nutzung an, schlieBen eine kollektive
Nutzung aber nicht aus. Nur wenige haben eine klare
Praferenz fir kollektive Nutzungsangebote und beto-
nen, dass sie individuelle Mobilitdt generell als nicht
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sinnvoll erachten. Noch mehr als die jungen Erwach-
senen kénnen sich die Eltern kollektive Nutzungsan-
gebote als sinnvolle Mobilitdtsoption vorstellen.

"Also nein, ich wére mit allem zufrieden. Ich finde
es nattrlich immer besser, wenn man das teilen kann.
Also wenn da mehrere mitfahren kénnen, dass es
nicht ganz so exklusiv ist." (E_m_3)

Auch viele Altere sind einer kollektiven Nutzung ge-
genlber aufgeschlossen. Es wird argumentiert, nur
so lieRe sich das Verkehrssystem entlasten und
stressfreier gestalten. Interessanterweise sehen viele
der Alteren in ihrem Alltag allerdings keinen Bedarf
far ein Angebot wie die EVA-Shuttles. Viele gehen
aber davon aus, dass (noch) altere Menschen von ei-
nem solchen Service profitieren wirden.

"Jetzt macht es natlirlich fiir mich in Weiherfeld
iberhaupt keinen Sinn, weil ich/ also, ja. Ich fahre ja
Fahrrad oder zu Fuss. Ich denke mal, fiir so dltere
Leute widre es schon irgendwie super” (A_f_5)

Nur wenige mochten definitivam eigenen Pkw-Be-
sitz festhalten und lehnen andere AF Angebote sehr
grundsatzlich ab, wie z.B. die Shuttles oder auch Car-
Sharing. Sie machen deutlich, dass sie ihre Mobilitats-
bedirfnisse am besten mit dem eigenen Pkw gedeckt
sehen.

“Solange, wie ich noch kérperlich und geistig fit bin,
will ich unabhéngig sein und entscheiden, wie, wann
und wann. Ich kann jetzt von der Minute sagen: So,
Feierabend, ich gehe ins Auto und fahre weg. Bei Car-
sharing kann ich das nicht." (A_m_9)

Uber alle Gruppen hinweg scheint es aber fir die
Mehrheit nicht der ausschlaggebende Punkt zu sein,
ob ein automatisiertes Angebot kollektiv oder indivi-
duell genutzt wird. Serviceaspekte, wie die Flexibilitat
des Linienverlaufes und der Abfahrtszeiten, die
GroRe des Einsatzgebietes, die Verldsslichkeit oder
auch die Geschwindigkeit sind oft mindestens
ebenso wichtige Bewertungskriterien eines automa-
tisierten Mobilitatsangebotes wie die Nutzungsform.
Esist aber keinesfalls so, dass die Befragten hier einer
Meinung sind. So betonen z.B. viele die Vorteile einer
flexibleren Linienfihrung, andere, vor allem in der
Gruppe der Alteren, wiirden hingegen eine festge-
legte Linienflhrung bevorzugen.

4.2.3 Erwartete Chancen und Risiken von AF

In allen Gruppen sah eine Mehrheit der Befragten
in AF eine Chance zur Verbesserung des Mobilitats-
systems, weil existierende Angebote verbessert und
neue Angebote geschaffen werden kénnten. Viele er-
warteten sich bessere Moglichkeiten um altere Men-
schen bzw. Menschen mit Handicap am Mobilitatsge-
schehen teilhaben zu lassen. Einige Befragte erhoffen
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sich zudem einen reibungslosen und geordneten Ver-
kehrsfluss. Besonders einige der Alteren hoffen, dass
stadtisches Leben insgesamt ruhiger und stressfreier
werden kénnte. Besonders junge Erwachsene, aber
auch einige Befragte aus anderen Gruppen, beton-
ten, dass AF eine Entlastung fir Nutzerinnen bieten
kdnnte, indem es moglich wiirde, wahrend der Fahrt
etwas anderes zu machen. In allen Gruppen, aber be-
sonders bei der Gruppe der Eltern gab es die Erwar-
tung, dass AF attraktive Alternativen zum privaten
Pkw bieten konnen, und damit den Autoverkehr re-
duzieren und insgesamt das Verkehrsgeschehen in
Stadten beruhigen kénne:

"Ja, also was ich mir vorstellen kénnte, dass es auf
jeden Fall, dass es viele Leute dazu bewegt, eben auch
kein eigenes Auto mehr zu haben. Und ich glaube, das
sehe ich als Riesenvorteil fiir, eben fiir die Umwelt und
eben, es ist ja auch Quatsch irgendwie, dass jeder
Haushalt ein oder, die meisten oft ja auch mehrere
Autos hat.” (E_m_10)

"Ich gehe jetzt mal nochmal in meine Utopie. Wenn
ich mir vorstelle, dass keine privaten Fahrzeuge mehr
wdren, also in einem Autoland wie Deutschland ist es
natirlich schwierig, ja, weil wir missen auch gucken,
wie wir unsere Brétchen verdienen, aber wenn jetzt
keine privaten Fahrzeuge mehr wéren, wie viel Raum
wird frei. " (A_m_3)

Weiter wurde von mehreren Befragten das Argu-
ment angeflhrt, dass es aus umwelt- und haushalts-
politischen Grinden keinen Sinn mache, in einem
Stadtteil wie Weiherfeld-Dammerstock einen groRen
Linienbus fahren zu lassen, der dann die meiste Zeit
so gut wie leer ist. Da ware es besser, flexible, klei-
nere Fahrzeuge einzusetzen, die sich an den tatsach-
lichen Bedarf anpassen kénnen.

Im Hinblick auf gesellschaftliche Risiken durch AF
gaben besonderes einige aus der Gruppe der Alteren
Bedenken, dass AF zu mehr Verkehr fiihren kénnte,
sollte es bequemer werden mobil zu sein. Zudem
wurde beflirchtet, dass mit AF der Individualverkehr
attraktiver und die Bedeutung des eigenen Autos als
Statussymbol gestarkt wird.

Im Hinblick auf Risiken gab es in allen Gruppen Be-
fragte, die den moglichen Verlust von Arbeitsplatzen
beflrchten, besonders haufig nannten diesen Aspekt
die jungen Erwachsenen. Mdégliche Verluste von Ar-
beitsplatzen kommen auch bei den Eltern zur Spra-
che, wobei in dieser Gruppe mehrfach angefihrt
wird, das AF helfen kdnnte, dem Arbeitskraftemangel
im Bereich der Bus- und Bahnfahrerinnen entgegen
zu wirken. Damit kénnte auBerdem der OV zuverls-
siger werden. Die Kosten des AF wurden bei den jun-
gen Erwachsenen mehrfach angefihrt. Dabei wurde
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beflirchtet, dass sich nicht alle automatisierte Mobi-
litat leisten kbnnen, was zu sozialer Ausgrenzung fih-
ren kdnnte. Vereinzelt fiel auch das Argument, dass
ein autonomes Verkehrsangebot durch die hohen
Anschaffungskosten eine Belastung fur die offentli-
chen Haushaltskassen darstelle.

Einige Befragte sahen das Risiko, dass chaotische
Zustande eintreten konnten, wenn das Mobilitatssys-
tem auf autonomen und vernetzten Fahrzeugen ba-
siert, welches plotzlich nicht mehr lauft, wenn ,mit
einem Klick alles lahmgelegt werden kann“ (J_f_5).
Manche deuten an, dass sie sich einfach nicht wohl
fahlen wirden, wenn das Verkehrssystem von Auto-
matisierung und Robotern Uberpragt wirde und
,Menschlichkeit” und Kommunikation verloren

ginge:

"Ich wiirde mich, glaube ich, unwohl! fiihlen, wenn
lauter kleine Roboter auf der Strafie unterwegs wid-
ren. Also, dass die Menschlichkeit verloren geht"
(E_f_4)

5. AbschlieRende Diskussion und Ausblick

In diesem Beitrag haben wir gezeigt, dass soziale
Akzeptanz ein oft unterdefinierter Begriff ist, der sehr
unterschiedliche Aspekte adressieren kann, die fur
die zuklnftige Entwicklung von AF, und damit des
Mobilitatssystems insgesamt, eine zentrale Rolle
spielen. In welcher Form sich AF etabliert und genutzt
wird, ist von entscheidender Bedeutung dafir, ob die
neue Technologie tatsachlich ein nachhaltigeres Mo-
bilitatssystem ermdglichen kann, in dem attraktive
Angebote dazu flhren, dass das Nutzungsinteresse
am privaten Pkw zurlickgeht. Wir haben gezeigt, dass
Akzeptanzfragen hier auf ganz unterschiedlichen
Ebenen relevant werden kénnen. Es ist deshalb hilf-
reich, genauer zu beschreiben, was unter sozialer Ak-
zeptanz zu verstehen ist. Darum schlagen wir vor,
zwischen verschiedenen Akzeptanzsubjekten, Akzep-
tanzobjekten und Arten der Relation zwischen diesen
zu unterscheiden. Mobilitat ist ein komplexes sozio-
technisches System, dessen Entwicklungsdynamiken
durch Wechselwirkungen zwischen sehr unterschied-
lichen Faktoren bestimmt werden. Demensprechend
vielseitig konnen auch Akzeptanzsubjekte, -objekte
und entsprechende Relationen gelagert sein.

Fir die Interviewstudie haben wir Ergebnisse in Be-
zug zu drei ausgewahlten Akzeptanzobjekten zusam-
mengefasst. Dabei wird deutlich, dass unter den Be-
fragten ein groRes Vertrauen in die Technik selbst,
bzw. in die zulassenden Institutionen in Deutschland
besteht. Die meisten Befragten kénnen sich grund-
satzlich vorstellen, zumindest in bestimmten Situati-
onen einer Automatisierung zu vertrauen, die selb-
standig alle Fahraufgaben Ubernimmt. Weiter haben
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wir skizziert, inwiefern die Ausgestaltung des Ange-
botes als kollektives oder individuell nutzbares Fahr-
zeug entscheidend ist fir dessen Attraktivitat. Dabei
hat sich gezeigt, dass dies nur einer unter mehreren
Faktoren ist und oft auch nicht der wichtigste. Beson-
ders die zeitliche Flexibilitat, das Einsatzgebiet und
die Zuganglichkeit des Angebotes spielen eine ent-
scheidende Rolle fir Bewertungsaussagen. Nur we-
nige Befragte lehnen eine kollektive Nutzung generell
ab.

Insgesamt stehen die meisten Befragten der Ein-
fihrung von AF recht positiv gegenlber. Sie sehen
klare Vorteile fir Mobilitat und Gesellschaft. Beson-
ders bei den Eltern, aber auch in den anderen Grup-
pen, wird vielfach die Erwartung gedulert, dass AF-
Angebote so attraktiv sind, dass die Pkw Nutzung zu-
rickgeht, was wiederum als Gewinn fir das Leben im
stadtischen Umfeld betrachtet wird. Einige Bedenken
wurden aber auch dahingehend geduRert, dass eine
von Automatisierung und Robotern dominierte Welt
nicht winschenswert sei, weil die ,,Menschlichkeit”
verloren ginge. Weiter gab es Stimmen, die AF aus
volkswirtschaftlichen Grinden nicht sinnvoll und/ o-
der aus verkehrlichen Griinden nicht notwendig be-
trachten. Die grolRe Mehrheit sah AF-Angebote wie
die Shuttles vor allem als einen Gewinn fur mobili-
tatseingeschrankte Menschen. Einige der interview-
ten Alteren sahen fiir sich selbst (noch) keinen Be-
darf. Besonders bei den jungen Erwachsenen wurden
Automatisierungen zwar grundsatzlich begraft, aber
far die personliche Mobilitdt eher als ,,nice-to-have”
angesehen und weniger als Option, das eigene Mobi-
litatsverhalten zu verandern.

Die Ergebnisse der quantitativen Befragung zeigen
am Beispiel eines items, dass die Fassung des Akzep-
tanzobjekts ergebnisrelevante Auswirkungen hat. In
das subjektive Wohlbefinden bei der Nutzung auto-
nomer Fahrzeuge flieRen nicht nur Wahrnehmungen
der Technik selbst ein, sondern auch die konkrete
Ausgestaltung einer Mobilitdtsdienstleistung unter
Nutzung dieser Technik hat bei den Befragten mess-
baren Einfluss auf das erwartete Wohlbefinden. Zu-
dem zeigen sich dabei deutliche Unterschiede in Ab-
hangigkeit von Geschlecht, Alter und typischer Ver-
kehrsmittelnutzung. Hier sollten zuklnftige For-
schungsvorhaben ansetzen und versuchen, besser zu
verstehen, wo die entscheidenden Unterschiede im
System und Angebotsdesign liegen, inwiefern diese
mit verschiedenen Anwendungskontexten und auch
Nutzergruppen variieren und welche Rolle hier einer-
seits Automatisierungseffekte und andererseits auch
sehr grundlegende normative Positionen spielen. Si-
cherlich wire es sinnvoll, hier die Gruppe der Alteren
mit Mobilitdtseinschrankungen etwas genauer in den
Blick zu nehmen. Diese wurde in der Interviewstudie
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ja als hauptsachliche Zielgruppe eines Shuttle-Ange-
bots gesehen, in der quantitativen Untersuchung lieR
sie das niedrigste subjektive Wohlbefinden bei der
Nutzung von AF-Anwendungen erkennen.
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