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1. Motivation
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1. Motivation

= Smart Mobility ist bisher nicht in dem Mal3 erfolgreich, in dem technologische Losungen bereitstehen.
= Vermutung: Es kdnnte an Akzeptanz auf Seiten der Nutzer*innen mangeln.

= Smart Mobility ist eine hochkomplexe Innovation. Die Betrachtung Uber ein Akzeptanzmodell ermdglicht die integrierte
Betrachtung der Einflussfaktoren der menschlichen Nutzungsentscheidung.

Forschungsfragen
= 1. Wie funktioniert die Akzeptanz von Smart Mobility?

= Welche Faktoren bestimmen die Akzeptanz von Smart Mobility?

= Wie stark bestimmen diese Faktoren die Akzeptanz?
= 2. Wie kann Smart Mobility in einem zukUnftigen Markt erfolgreich sein?

»= Theorie: Welche Rickkopplungen gibt es, um allgemein zu verstehen wie der Mensch neue Mobilitat rezipiert?

= Praxis: Welche Implikationen resultieren flr Entscheider in Politik und Wirtschaft im Saarland?
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2. Messung von Akzeptanz
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2. Messung von Akzeptanz

= Akzeptanz oder Akzeptierbarkeit?

= Akzeptanz ist ein sehr facettenreiches Konzept.
Akzeptierbarkeit gilt eher fur hypothetische
Konstrukte.

= Technologien werden meist anhand
produktivitdtsbasierender Anséatze untersucht.

= Adell (2014) “Acceptance is the degree to which
an individual incorporates a system in his/her
behaviour, or, if the system is not available,
intends to use it.”
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Beliefs

Utility
Ease of Use

Social Psychologic
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User-Experience Approach
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Hedonic Approach

(Expectation disconfirmation theory,
Delone-Mclean Model, ...)

Satisfaction
Fun
Motivation

Main criteria

mmmmm)  hod influence on

Quelle: Alexandre et al. 2018



3. Hypothesen und Messmodell
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3. Hypothesen und Messmodell

Performance
Vorgehen: Etpectancy \
Basis ist die Universal Theory of Acceptance of Exfort -
Expectancy Behawloral
Technology (UTAUT) (Venkatesh et al. 2012) “ Intention
Diese wird literaturbasiert mit neuen infloents \ e
mobilitdtsspezifischen Variablen erganzt (z.B. Risiko) R
. Facilitating
Aus Theorie und Workshops werden neue Hypothesen Conditions
tber die Wirkzusammenhénge aufgestellt
Hedonic
= Ziel ist einerseits eine umfassend aber trotzdem simple higtaion
Modellierung zu schaffen -
rice
= Die Messung von Variablen erfolgt mit latenten Multi-ltem Value
Variablen
= Auswertung der Strukturgleichungsmodelle erfolgt mit Habit
Smart PLS (reflektives Modell)
= Umfrage online Q4 /2018: N
https://www.soscisurvey.de/smartmobility/ Az Eorier Experionce
;
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Indirekte Effekte

Nutzer-
freundlichkeit

3. Hypothesen und Messmodell

Gefiihltes
Risiko

Preis
Bewertung

Kollektive
Umwelt-
Wirksamkeit

Direlce Effelcte Akzeptanz Technologie & Umwelt
Rahmen-
bedingungen
' Y
Leistungs- Nutzungs-
erwartung absicht Nutzung
+
A
+ +
Innere _
+
Motivation . Gewohnheit
Soziale
Einfliisse Erfahrung

Legende: + positive Hypothese | - negative Hypothese | Pfeilrichtung entspricht Wirkungspfad
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4. Resultate
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4.1 Statistische Auffalligkeiten

= Sample:

Uberdurchschnittlich:
- Mannlich

- Jung

- Deutsch

- Studentisch

- Stadtisch

- ,Early Adopter*®

= ersten Anwender

Charakteristika (N=581)

Anz. Fragebogen

Stichproben-Anteil (%0)

Geschlecht (fehlend=19)

Mannlich 339 603
Weiblich 223 397
Land (fehlend=18)
Deutschland 479 851
Andere 84 149
Job (fehlend=18)
Student(in) 255 4573
Angestellte(r) 219 389
Sonstige 89 15,8
Lebensumfeld (fehlend=66)
Stadt 295 573
Stadtrand 62 126
Land 155 30.1
Alter (fehlend=10) M.=33,9 Jahre S.A.=1,58 Jahre
<20 36 6.4
20-30 261 46 4
30-40 132 216
40-50 49 87
50-60 59 10,4
=60 36 6.4
Einkommen (fehlend=88) M=1.60121€ S.A=10646 €
<500 105 189
500 - 1500 147 264
1500 - 2500 102 183
2500 - 3500 72 129
= 3500 67 12.0
KoSMoSEEEs
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4.1 Statistische Auffalligkeiten

= Mittelwerte:

Auffallig (p<0,05):

- Méanner haben mehr Erfahrung und
hdohere Akzeptanz

- Soziale Einfliusse, Umweltbewusstsein
und Risikoempfinden bei Frauen starker

- Mittlere Altersgruppen bewerten Smart
Mobility Gberdurchschnittlich gut

- Die Akzeptanz neuer Mobilitat ist auf dem
Land hoher (1)

- Wohlhabendere denken
umweltwirksamer,
gewohnheitsorientierter und akzeptieren
Smart Mobility besser

= c
= X ‘T g c 45
4= o [eTY] - t +
5l 2 5 % 5 £ £ § 2 T.l® %
c o © = =] an 2 1 £ L2 g2 L% > £ >
Merkmale (standardisierte g 3 2 2 = _g c = g © SE|wE L E
. o & @ =1 o @ < o > ] v o|c e 25
Mittel werte) RS @ o s 8 g S 2 = 5 ¢|538 So
< = c = IS S (T} o v S5 Ec|le= R=
= =] (7] ‘N (G) 7] (7] L= L 2| @ =}
2| B s s £ S a O 3 5 =
= ] e n T = o i
Weiblich 4,8 4,9 5,1 4,0 5,5 3,3 4.4 4,2 3,4 5,5 3,4 4,4
Geschlecht
Mannlich 51 [ 49 54 39 55 34 45 42 33 53\ 38 /46
<29 Jahre @ 4,8 5,2 3,9 5,4 3,2 4,5 4,2 3,4 5,4 3,5 4,2
Alter 30-50 Jahre 5,4 4,9 5,5 4,1 5,9 3,5 4,6 4,2 3,2 5,3 4,0 51
>50 Jahre 48/| 48 48 3,7 54 31 43 41 34 53 |34 41
. In der Stadt 4,7 4,8 5,1 3,9 5,6 3,5 4,3 4,3 3,5 5,4 3,7 4,7
Lebensmittelpunkt
Auf dem Land\|_ 5,3 5,0 5,3 4,0 5,6 3,4 4.4 4,2 3,3 5,5 3,3 4,7
>1500 € 4,9 4,9 5,2 3,9 5,4 3,3 4,5 4,3 3,3 5,4 3,4 4,3
Nettoeinkommen
1500-3000€ | 50 | 49 55 39 57 32 44 A1 34 54 | 3,7 46
(Monat)
<3000¢ <[ 55 | 51 55 41 58 36 48 43 30 56|41 53
Student/in 4,8 4,9 5,2 3,9 5,4 3,3 44 4,2 3,3 5,4 3,4 4,2
Job Angestellte/r 5,2 5,0 5,4 4,0 5,7 3,5 4,6 4,1 3,2 5,5 3,9 4,9
Sonstige 5,0 5,0 5,0 4,2 5,5 3,2 4,5 4.4 3,1 5,2 2,6 3,2
Mittelwert 5,0 4,9 5,3 3,9 5,5 3,3 4.5 4,2 3,3 5,4 3,6 4,5
Insgesamt
8 tandardabw |, ol 450 13 15 11 @ 13 11 13 13 | 16 26
eichung
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4.2 Test des Messmodells

= Test Normalverteilung und Ausreil3er

= Test des Model Fit:
= SRMR < 0,8 (Hensler et al. 2014)
= Hamond Single Factor < 0,6

= Test von Reliabilitat und Validitat

Test auf Multikollinearitat (Variance Influation Factors VIFS)

-> Sehr gutes Modell nachdem acht Items gel6scht wurden!

(0

KoSMoS™ i =
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Variable Ttems Validitat Reliabilitit
s. Anhang Faktorladungen Cronbach's «
SMO7_01 0,93
) SMO7_02 0.95
Nutzungsabsicht SMO7 03 e 093
SMO7_04 0,85
SMO04_01 0.83
Leistungserwartung SM04_02 0.85 0,87
ShMO04 03 0,75
SMO4 04 0,74
SMO6_01 0,55
. . SMO6_02 o
Nutzerfreundlichkeit SMO6_03 0.92 0,83
SMO6_04 0,92
SMO5_01 *E
) ) SMOS 02 0,78
Soziale Einfliisse SM05_03 0.87 0,87
SMO5_04 0,85
SMO3_01 i
. SMO3 02 0,76
Rahmenbedingungen SMO3_03 0.84 0,77
SMO3_04 0.59
SM10_01 0.84
. SM10 02 0.92
Innere Motivation SM10_03 0.67 0,88
SM10_04 0.76
SMO09 01 0.91
Gewohnheit SMOS_02 0,93 092
SMO09_03 0.85
SM11 01 0,68
Preis-Bewertung SM11_02 0,65 0,71
SM11 03 0,68
SMO8 01 *E
SMOB_02 0,72
Gefuhltes Risiko SMO8_03 0,82 0.80
SMOS_04 *
SMO8_05 0,73
SMO2_01 0.86
SMO2_02 *
Umweltwirksamkeit ShO2 03 0,88 0,85
SMO2_04 i
SMO2_05 0,68
* entfernt, da nicht reliabel; *# entfernt, da nicht valide; *** entfernt, da multikollinear
14



4.3 Test des Strukturmodells

= Pfadmodelle wie vorliegendes TAUSM kdnnen grundséatzlich mittels multipler linearer Regressionsanalyse oder
Strukturgleichungsmodellierung evaluiert werden. Gesucht werden signifikante Wirkpfade.

= Hierbei ist die Pfadanalyse von Strukturgleichungsmodellen immer dann dominant in ihrer Aussagequalitat,
wenn der Forschungsgegenstand komplex oder in Teilen explorativ ist. Dies ist bei der Smart Mobility der Fall.

= Das Projekt KoSMoS nutzt die Software SmartPLS3.

Variable Effekt auf Nutzungsabsicht Effekt auf Nutzung Erklirte Varianz R?
Nutzung - - 66%
Nutzungsabsicht - 0,40% %+ 82%
Leistungserwartung 0,15% 0,10%* 47%
Soziale Einfliisse 0,11% 0,04% 22%
Rahmenbedingungen 0. 45%%* 0,04 80%
Inners Motivation 0,3 344 0,17 %% 43%
Gewohnheit 0,05 0,2 5%k 53%
Nutzerfreundlichkeit 0,4 7%4* 0,00% -
Preis-Bewertung 0,09% 0,04% -
Gefiihltes Risiko -0, 26%%* -0,0g %% -
Umweltwirksamkeit 0,11%%* 0,04 % -
Erfahrung 0,01 0,63 %4+ -

*leicht signifikant p<0,05; ** signifikant p=<0,01 *** hoch signifikant p<0,001, Effektstirken < 0.1 gelten als klein, 0,.1-
0.20 als matte]l und Effeldstirken =03 als bedeutsame Effekte
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5. Diskussion und Fazit
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5. Diskussion und Fazit

= Gewohnheit, Nutzungsabsicht und Erfahrung sind die zentralen Grof3en zur Vorhersage der tatsachlichen
Nutzung von Smart Mobility. Erfahrung kann stimuliert und Gewohnheit geandert werden.

= Die Nutzungsabsicht wiederum héangt signifikant von der Leistungserwartung, der innere Motivation und den
Rahmenbedingungen ab (R2 = 0,82).

= Die Nutzerfreundlichkeit und das wahrgenommene Risiko sind als Indikatoren zweiter Ordnung besonders
bedeutsame Vorhersagevariablen. -> Die Gesamteffektstarken sind sogar starker, als die der Indikatoren
ersten Ordnung.

= Soziale Einflisse und kollektive umweltliche Wirksamkeit spielen eine Rolle, werden jedoch von den Effekten
der rational und produktivitats-orientiert abwagenden Variablen dominiert.

= ->Man kann von einem zweiphasigen Akzeptanzprozess der Mobilitat sprechen (vgl. Ajzen 1985, Davis 1989)

KoSMoS
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5. Diskussion und Fazit

Das UTAUT 2 kann fur die Anwendung in der Mobilitatsforschung mit Risiko und kollektiver Umweltwirksamkeit
erweitert werden, um ein prazises wie umfassendes Technologieakzeptanzmodell zu bilden.

23 von 26 Hypothesen zu den psychologischen Wirkpfaden sind signifikant. Das Modell sagt die Akzeptanz so
prazise voraus (Publikation denkbar).

Praktische Relevanz: Entscheider in Wirtschaft und Politik sollten kiinftig:

die Mdglichkeit starken Smart Mobility zu erfahren, denn der Einfluss auf die tatsachliche Nutzung ist
stark.

Die Rahmenbedingungen schaffen, um Smart Mobility im Kontext des bestehenden
Mobilitatssystems zu erproben.

Anerkennen, dass eine Reduktion des Risikos und eine Starkung der Nutzerfreundlichkeit die
zentralen Hebel sind, um die erste Nutzungsabsicht zu incentivieren.

Die Bedeutung von Emotionen (,innere Motviation“) im Kontext von Mobilitat wahrnehmen.
Untersuchen wie Gewohnheiten verandert werden kénnen.

KoSMoS
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Vielen Dank!

Besuchen Sie uns unter: kosmos-project.eu
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ltems

Variable Nr. Item-Text

SMO07 01  Ich beabsichtige Smart Mobility zu nutzen.

Nutzunesabsicht SMO07 02 Ich denke, ich werde Sma.rt Mobi].ity in mein tagliches Leben integrieren.

= SMO7_03 Ich erwarte, Smart Mobility in Zukunft zu nutzen.

SMO07 04  Ichkann mir vorstellen, Smart Mobility zu verwenden.
SMO04 01 Ich finde Smart Mobility nitzlich.

Leistungs- SMO04_02 Smart Mobility hilft mir, effizienter zu reisen.

erwartung SMO04 03 Smart Mobility erhoht meine Komfort.
SMO04 04 Smart Mobility erhoht die Flexibilitat in meinem Alltag.
SMO6 01  Zulernen, wie man Smart Mobility nutzt, 1st einfach fiir mich.

Nutzer- SMO06 02  Ich denke Smart Mobility ist bequem zu nutzen.

freundlichkeit SMO06_03 Ich finde Smart Mobility einfach zu bedienen und zu organisieren.
SMO06_04 Es 1st emnfach fiir mich, erfahrene(r) Smart Mobility Nutzer(in) zu werden.
SMO05_01 Experten und Medien sind sich einig darin, Smart Mobility positiv zu bewerten.

. SMO05_02 Menschen, die mein Verhalten beeinflussen, denken, dass ich Smart Mobility nutzen sollte.

;:ﬂwflu;e SMO05_03 Menschen, deren Meinung ich schitze, bevorzugen Smart Mobility selbst.

SMOS 04 Die meisten Leute, die mir etwas bedeuten, wiirden es gutheiBen, wenn ich Smart Mobility
- nutzen wiirde.
SMO3 01 Ich habe die not_wendigen Resscurce}_:l _(Z_B_ Zugang zum Internet, Zugang zu Verkehrsmittel,
- gef Fiihrerschein. ), um Smart Mobility zu nutzen.
E::?;I;\zm SMO03 02  Ichhabe da.s _nﬁtige \Vissen, um Smart Mobility zu nutzen. _
== SMO03_03 Smart Mobility wire mit meinen Lebensumstanden kompatibel.

SMO03 04  Ich denke, bei Schwierigkeiten mit Smart Mobility kann ich Hilfe bekommen.
SM10_01 Smart Mobility macht SpaB3.

Innere SM10 02  Ich genieBe es Smart Mobility zu nutzen.

Motivation SM10 03 Smart Mobility ist aufregend.
SM10 04 Smart Mobility spiegelt meine Werte wieder.
SMO09 01 Smart Mobility 1st fiir mich zur Gewohnheit geworden.

Gewohnheit SMO09 02 Smart Mobility zu nutzen ist fiir mich selbstverstandlich.
SMO09 03 Ich denke nicht zweimal dariber nach, Smart Mobility zu nutzen.
SM11 01  Ich denke, Smart Mobility ist preiswert.

Preis-Bewertung SM11 02  Ich denke, Smart Mobility hat kein gutes Preis-Leistungs-Verhaltnis. [invertiert]
SM11_03

Zum aktuellen Preis bietet Smart Mobility viel Leistung,

Kompetenzregion Smart Mobility
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ltems

SMOS 01 Die Verwendung von Smart Mobility 1st riskant.
SMO8 02  Ich vertraue Smart Mobility-Technologien nicht.
Gefiihltes Risiko SMOS 03 Smart Mobility funktioniert mdglicherweise nicht so gut wie herkémmliche Mobilitat und
- verursacht Probleme.
SMO8 04  Es gibt zu viele offene Fragen rund um Smart Mobility.
SMO8 05  Ich habe gewisse Angst vor Smart Mobility.
SMO2 01 Wir Menschen m unserer Region haben es gemeinsam in der Hand, den CO2 Ausstol
- deutlich zu verringem.
Kollektive SMO2 02 Wgnn alle Mengchen in unserer I}egion mitmachen, kénnen wir durch Smart Mobility dazu
Urnwelt.. - beitragen, Um\vfj-ltprobleme pail l(?ser}_ _
wirksamkeit SMO02_03 Ich denke, gemeinsam kc'i_nnen Wit eine fl{ichhaltlge Zpkunﬂ sc-h;.affe.n_ .
SMO02 04  Wenn alle mitmachen, wird Smart Mobility helfen, die Luftqualitat deutlich zu verbessern.
SMO2 05 Wir Menschen in unserer Region kénnen die Mobilititswende (analog zu: "Energiewende™)

gemeinsam schaffen.

Kompetenzregion Smart Mobility
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Indirekte Effekte

4.2 Test des Strukturmodells

Nutzer- 0,76***
freundlichkeit
0'29* *%
0,24**
Gefuhltes -0,31%**
Risiko .0,33**
0,36%**
0,07 0,20%**
Preis n.s.
Bewertung
0,12%**
121***
Kollektive
Umwelt- 0,19%*%
Wirksamkeit

Direkte Effekte Akzeptanz Technologie & Umwelt
Rahmen- ns.
bedingungen
(R2=0,76)
0,45***
n.s.
\
Leistungs- Nutzungs- 0.16%**
erwartung 0,14 absicht (ﬁl;fzugg)
(R2=0,47) (R?=0,82) I
,29***
A A
0,32%** 0,12***
Innere .
- 0,23%** Gewohnheit .
0,10**
0,09%**
Soziale
Einfliisse Erfahrung
(R2=0,22)

Legende: *leicht signifikant p<0,05; ** signifikant p<0,01 *** hoch signifikant p<0,001, Effektstarken < 0,1 gelten als klein, 0,1-0,20 als mittel und Effektstarken >0,3 als bedeutsame Effekte
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