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 Smart Mobility ist bisher nicht in dem Maß erfolgreich, in dem technologische Lösungen bereitstehen.

 Vermutung: Es könnte an Akzeptanz auf Seiten der Nutzer*innen mangeln.

 Smart Mobility ist eine hochkomplexe Innovation. Die Betrachtung über ein Akzeptanzmodell ermöglicht 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 zukünftigen Markt erfolgreich sein?

 Theorie: Welche Rückkopplungen gibt es, um allgemein zu verstehen wie der Mensch neue Mobilität rezipiert?

 Praxis: Welche Implikationen resultieren für Entscheider in Politik und Wirtschaft im Saarland?
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2. Messung von Akzeptanz
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 Akzeptanz oder Akzeptierbarkeit?

 Akzeptanz ist ein sehr facettenreiches Konzept. 
Akzeptierbarkeit gilt eher für hypothetische 
Konstrukte.

 Technologien werden meist anhand 
produktivitätsbasierender Ansätze 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.” Quelle: Alexandre et al. 2018
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Vorgehen:

 Basis ist die Universal Theory of Acceptance of 
Technology (UTAUT) (Venkatesh et al. 2012)

 Diese wird literaturbasiert mit neuen 
mobilitätsspezifischen Variablen ergänzt (z.B. Risiko)

 Aus Theorie und Workshops werden neue Hypothesen 
über die Wirkzusammenhänge aufgestellt

 Ziel ist einerseits eine umfassend aber trotzdem simple 
Modellierung zu schaffen

 Die Messung von Variablen erfolgt mit latenten Multi-Item 
Variablen

 Auswertung der Strukturgleichungsmodelle erfolgt mit 
Smart PLS (reflektives Modell)

 Umfrage online Q4 / 2018: 
https://www.soscisurvey.de/smartmobility/

https://www.soscisurvey.de/smartmobility/
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4. Resultate
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 Sample:

Überdurchschnittlich:

- Männlich

- Jung

- Deutsch

- Studentisch

- Städtisch

- „Early Adopter“

= ersten Anwender
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 Mittelwerte:

Auffällig (p<0,05):

- Männer haben mehr Erfahrung und 
höhere Akzeptanz

- Soziale Einflüsse, Umweltbewusstsein 
und Risikoempfinden bei Frauen stärker

- Mittlere Altersgruppen bewerten Smart 
Mobility überdurchschnittlich gut

- Die Akzeptanz neuer Mobilität ist auf dem 
Land höher (!)

- Wohlhabendere denken 
umweltwirksamer, 
gewohnheitsorientierter und akzeptieren 
Smart Mobility besser
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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

Männlich 5,1 4,9 5,4 3,9 5,5 3,4 4,5 4,2 3,3 5,3 3,8 4,6

< 29 Jahre 4,8 4,8 5,2 3,9 5,4 3,2 4,5 4,2 3,4 5,4 3,5 4,2

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 5,1

> 50 Jahre 4,8 4,8 4,8 3,7 5,4 3,1 4,3 4,1 3,4 5,3 3,4 4,1

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

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

1500-3000 € 5,0 4,9 5,5 3,9 5,7 3,2 4,4 4,1 3,4 5,4 3,7 4,6

< 3000 € 5,5 5,1 5,5 4,1 5,9 3,6 4,8 4,3 3,0 5,6 4,1 5,3

Student/in 4,8 4,9 5,2 3,9 5,4 3,3 4,4 4,2 3,3 5,4 3,4 4,2

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

Standardabw

eichung
1,6 1,2 1,3 1,2 1,1 1,6 1,3 1,1 1,3 1,3 1,6 2,6

Alter

Geschlecht

Insgesamt

Nettoeinkommen 

(Monat)

Lebensmittelpunkt

Job

Merkmale (standardisierte 

Mittelwerte)



4.2 Test des Messmodells
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 Test Normalverteilung und Ausreißer

 Test des Model Fit: 

 SRMR < 0,8 (Hensler et al. 2014)

 Hamond Single Factor < 0,6

 Test von Reliabilität und Validität

 Test auf Multikollinearität (Variance Influation Factors VIFs)

-> Sehr gutes Modell nachdem acht Items gelöscht wurden!



4.3 Test des Strukturmodells
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 Pfadmodelle wie vorliegendes TAUSM können grundsätzlich mittels multipler linearer Regressionsanalyse oder 
Strukturgleichungsmodellierung evaluiert werden. Gesucht werden signifikante Wirkpfade.

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

 Das Projekt KoSMoS nutzt die Software SmartPLS3. 
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 Gewohnheit, Nutzungsabsicht und Erfahrung sind die zentralen Größen zur Vorhersage der tatsächlichen 
Nutzung von Smart Mobility. Erfahrung kann stimuliert und Gewohnheit geändert werden.

 Die Nutzungsabsicht wiederum hängt 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 Gesamteffektstärken sind sogar stärker, als die der Indikatoren 
ersten Ordnung. 

 Soziale Einflüsse und kollektive umweltliche Wirksamkeit spielen eine Rolle, werden jedoch von den Effekten 
der rational und produktivitäts-orientiert abwägenden Variablen dominiert.

 -> Man kann von einem zweiphasigen Akzeptanzprozess der Mobilität sprechen (vgl. Ajzen 1985, Davis 1989)
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 Das UTAUT 2 kann für die Anwendung in der Mobilitätsforschung mit Risiko und kollektiver Umweltwirksamkeit 
erweitert werden, um ein präzises wie umfassendes Technologieakzeptanzmodell zu bilden. 

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

 Praktische Relevanz: Entscheider in Wirtschaft und Politik sollten künftig:

 die Möglichkeit stärken Smart Mobility zu erfahren, denn der Einfluss auf die tatsächliche Nutzung ist 
stark.

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

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

 Die Bedeutung von Emotionen („innere Motviation“) im Kontext von Mobilität wahrnehmen.

 Untersuchen wie Gewohnheiten verändert werden können.
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Vielen Dank!

Besuchen Sie uns unter: kosmos-project.eu
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Akzeptanz
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Leistungs-
erwartung
(R²=0,47)

Soziale 
Einflüsse
(R²=0,22)

Innere 
Motivation
(R²=0,43)

Gewohnheit
(R²=0,55)

Rahmen-
bedingungen

(R²=0,76)

Nutzungs-
absicht

(R²=0,82)

Nutzung
(R²=0,66)

Erfahrung

Indirekte Effekte Direkte Effekte Technologie & Umwelt

Legende: *leicht signifikant  p<0,05; ** signifikant p<0,01 *** hoch signifikant p<0,001, Effektstärken < 0,1 gelten als klein, 0,1-0,20 als mittel und Effektstärken >0,3 als bedeutsame Effekte
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0,14***

0,29***
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0,10***

0,23***

0,09**

0,24***

0,20***

0,16***

0,58***

n.s.

0,29***

0,24***

0,19***

0,21***
0,12***

n.s.

0,20***0,07*

-0,33***

-0,31***

-0,36***

0,45***
n.s.

0,12***


