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„Immer dann, wenn etwas Unerklärliches und Überraschendes im Zusammenhang 

mit der Durchsetzung technischer Innovationen auftaucht, das weder mit technischen 

noch mit ökonomischen Größen zu erklären ist, wird der Begriff ‚Akzeptanz’ bemüht“ 

(Schönecker 1982, S. 51).  
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Kurzfassung 

 

Durch die rasante technologische Entwicklung der letzten Jahre, allen voran das 

mobile Internet und Smartphones, ist es möglich seine täglichen Aufgaben zeit- und 

ortsunabhängig zu koordinieren. Mobilität und Verkehrsverhalten sind davon nicht 

ausgeschlossen. Verkehrsinformations-Apps wie qando oder Scotty erlauben die 

einfache Planung von Routen und begünstigen multimodales Verkehrsverhalten. 

Diese Apps sprechen stets bestimmte Zielgruppen an, besonders technikaffine 

Menschen und solche, die weitestgehend auf das Auto verzichten wollen oder 

müssen. Die Erforschung der Akzeptanz neuer Technologien hat in der Wissenschaft 

eine lange Tradition und reicht bis in die 60er Jahre des 20. Jahrhunderts zurück. Sie 

wurde unabhängig in verschiedenen Teildisziplinen erforscht. Wichtigste Grundlagen 

für die aktuelle Forschung sind das Technology Acceptance Model (TAM) und die 

Theory of Reasoned Actions (TRA). Da die verschiedenen Modelle und Theorien 

meist bestimmte Anforderungen abdecken sollen, sind sie meist nicht allumfassend 

und so werden heutzutage meist Synthesen dieser Modelle herangezogen. Ein 

wichtiger Aspekt ist der prozessuale Charakter, der hinter der Akzeptanzentwicklung 

steht. Im Rahmen dieser Arbeit wurde ein eigenes Akzeptanzmodell erstellt, welches 

verschieden Faktoren miteinschließt. Die wichtigsten Erkenntnisse sind, dass die 

wahrgenommene Nützlichkeit den größten Einfluss auf die Akzeptanz hat und 

soziale Faktoren aus der Umwelt eine eher untergeordnete Rolle spielen. Auch hat 

sich gezeigt, dass gegenüber einer bereits etablierten Technologie, wie qando, die 

Einstellung generell positiv ist, auch bei Autofahrern. Da die Befragung mittels 

Facebook durchgeführt wurde, konnten die Stärken und Schwächen dieser Methode 

eruiert werden. Stärken sind die Einfachheit, geringe Kosten und geringer Aufwand. 

Schwächen sind die nur schwer mögliche Rücksprache, Defizite bei der Seriosität 

und vor allem die potentielle Exklusion älterer und technikferner Menschen.  
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Abstract 

 

Due to the rapid technological development of recent years, especially mobile 

internet and smartphones, it is possible to coordinate daily tasks independently of 

time and place. Mobility and travel behavior are not excluded. Travel information 

apps like qando or Scotty allow simple route planning and support multimodal 

travelling. These apps always aim at specific target groups, especially technology-

conscious people and those who want or have to do without a car. Research into the 

acceptance of new technologies has a long tradition in science and dates back to the 

1960s. It has been independently researched in various disciplines. The most 

important foundations for current research are the Technology Acceptance Model 

(TAM) and the Theory of Reasoned Actions (TRA). Since the different models and 

theories are usually intended to cover specific requirements, they are usually not all-

encompassing, and so today syntheses of these models are usually used. An 

important aspect is the procedural character behind acceptance development. Within 

the scope of this thesis, a separate acceptance model was developed, which 

includes various factors. The most important findings are that the perceived 

usefulness has the greatest impact on acceptance and that social factors from the 

environment play a rather subordinate role. It has also been shown that, compared to 

an already established technology, such as qando, the attitude is generally positive, 

even in the case of car drivers. As the survey was carried out through Facebook, the 

strengths and weaknesses of this method could be identified. Strengths are 

simplicity, low cost and low effort. Weaknesses are the difficult consultation, deficits 

in seriousness and above all, the potential exclusion of older and technologically 

remote people.  
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1. Einleitung 
 

Diese kurze Einleitung soll einen ersten Überblick über die gesamte Arbeit 

ermöglichen. Der Hintergrund der verfassten Arbeit, also die konkrete thematische 

Ausrichtung, soll dabei erläutert werden und ein Konnex zur Raumplanung und 

Raumordnung hergestellt werden. Die wichtigsten Punkte, die vorgestellt werden 

sollen, sind die Themenstellung dieser Masterarbeit und die daraus resultierenden 

Forschungsfragen und Hypothesen, die es im Verlauf zu beantworten bzw. zu 

überprüfen gilt. Des Weiteren soll der Aufbau der Arbeit erläutert werden. 

Abschließend enthält dieses einleitende Kapitel eine Liste verwendeter 

(Fach)Begriffe, welche prägnant erklärt werden, um ein vollständiges Verständnis 

dieser Arbeit zu gewährleisten.  

 

1.1. Themenstellung 

Mobilität ist aus unserer heutigen Gesellschaft nicht mehr wegzudenken. Sie ist 

sogar essentieller Bestandteil dieser, pendeln doch unzählige Menschen täglich zur 

Arbeit und zurück oder gehen Freizeitbeschäftigungen nach, welche ein hohes Maß 

an Mobilität erfordern. Für die Gesellschaft ist jedoch von hoher Bedeutung auf 

welche Art und Weise diese Wege zurückgelegt werden. Längst ist die Planung von 

der uneingeschränkten Vormacht des motorisierten Individualverkehrs (MIV) 

abgewichen und fordert und fördert Alternativen. Allen voran soll der öffentliche 

Nahverkehr in der Lage sein das Mobilitätsaufkommen zu bewältigen. Für kurze 

Wege mögen das Fahrrad oder zu Fuß gehen eine Möglichkeit sein, doch der ÖPNV 

ist im Bereich der alternativen Mobilität der Big Player. Somit kommt der 

Organisation des öffentlichen Verkehrs eine zentrale Rolle zu, da nur ein 

reibungsloses Funktionieren, dessen Attraktivität und Akzeptanz erhalten bzw. 

schaffen kann. 

Die Gesellschaft ist heute differenzierter (verschiedene Lebensphasen, -stile und 

Familienformen) und dadurch verändern sich die Mobilitätsmuster zunehmend. Vor 

allem die flexible Nutzung verschiedener Verkehrsmittel steht im Mittelpunkt. Die 

Mobilitätsanbieter (ÖV, Car- und Bikesharing) müssen darauf reagieren und ihre 

Angebote und Informationen individualisieren (VCÖ 2015, S.9). Das Stichwort der 

heutigen Mobilität lautet somit: Multimodalität, d.h. die Nutzung unterschiedlicher 
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Verkehrsmittel durch eine Person in einem bestimmten Zeitraum (Deffner, Hefter & 

Götz 2014, S. 206). Diese Verhaltensmuster wurden aber erst in den letzten Jahren 

durch die massive Verbreitung des mobilen Internets (3G, LTE) und den dazu 

passenden Endgeräten (v.a. Smartphone) möglich. Sie ermöglichen immer genauere 

Informationen zu den Mobilitätsoptionen, welche quasi immer und überall verfügbar 

sind. So kann etwa nahtlos auf ein geliehenes Rad oder ein Car-Sharing PKW 

zurückgegriffen werden, wenn die Busverbindung zum Bahnhof ausfällt (VCÖ 2015, 

S. 10f). Die multimodalen Verkehrsinformationssysteme (browsergebunden oder als 

App) haben somit enormes Potenzial Alternativen zum privaten Auto zu stärken und 

zum Umstieg bzw. der häufigeren Nutzung zu bewegen. Die Nutzung dieser 

Möglichkeiten ist aber von vielen internen und externen Faktoren abhängig, welche 

letztendlich die Akzeptanz solcher Verkehrsinformationssysteme (VIS) beeinflussen. 

Die Benutzerakzeptanz gilt als wichtiger Einflussfaktor für die Nutzungs- und 

Zahlungsbereitschaft solcher Dienste und die Erfassung eben dieser Akzeptanz 

erlaubt es Erkenntnisse für die Produktentwicklung zu gewinnen (Amberg & 

Wehrmann 2007, S. 1). All diese Gegebenheiten und Entwicklungen machen dieses 

Themenfeld so interessant und fordern eine tiefere Auseinandersetzung mit der 

Materie. 

 

1.2. Relevanz für die Raumplanung 

Das Thema Verkehr im Allgemeinen und besonders der öffentliche Verkehr sind mit 

der Raumplanung eng verknüpft. So hat das Paradigma der autogerechten Stadt, 

welches z.B. in den 60er Jahren des vorigen Jahrhunderts Leitbild der 

Stadtentwicklung war, ausgedient. Vielmehr versuchen Planer durch verschiedene 

Maßnahmen den PKW-Verkehr zu reduzieren und den Modal Split in Richtung 

Alternativen zu beeinflussen. Der Raumplanung kommt eine besonders gewichtige 

Rolle in der Einflussnahme und Steuerung des Verkehrs zu. Es sind die Planer, die 

die Siedlungsentwicklung und das daraus resultierende Verkehrsaufkommen 

maßgebend beeinflussen und somit auch zukünftigen Verkehr mitbestimmen (Bmvit 

2012, S. 1). Da sich die Raumplanung dem Ziel der Nachhaltigkeit verschreibt, 

stehen vor allem ressourcen- und umweltschonende Verkehrsmittel im Fokus. 

Effizienter öffentlicher Nahverkehr funktioniert jedoch nur durch eine effiziente 

Steuerung, doch auch seine einfache Benutzung muss gewährleistet werden. Klare 
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und durchschaubare Fahrpläne gehören ebenso dazu wie Verkehrsinformationen 

über das Internet, welche eine unkomplizierte (und damit häufige) Nutzung 

ermöglichen. Dementsprechend ist (Verkehrs)Planern sehr an leistungsfähigen 

Informationen und Informationssystemen des öffentlichen Verkehrs gelegen, 

unterstützen sie doch das wichtige Ziel einer nachhaltigen Verkehrs- und 

Siedlungsentwicklung. 

 

1.3. Forschungsziel 

In dieser Arbeit sollen die wichtigsten Verkehrsinformationssysteme, konkret 

Smartphone-Apps aufgezeigt werden und Indikatoren für deren Akzeptanz erarbeitet 

werden um schließlich ein Akzeptanzmodell zu schaffen und somit den Begriff der 

Akzeptanz zu operationalisieren. Um den Praxisbezug herzustellen, soll eine 

Befragung zu dem erarbeiteten Modell durchgeführt werden. Hierbei wird aber nicht 

auf eine klassische Befragung zurückgegriffen, sondern es soll eine Befragung von 

Probanden erfolgen, welche mittels Social-Media-Recruiting ausgewählt wurden. 

Einerseits soll damit der innovativen Natur der Thematik Rechnung getragen werden 

und andererseits gilt es die noch relativ neue Methodik der Social-Media-Befragung 

auf ihre Stärken und Schwächen hin zu untersuchen und ihre Praktikabilität für die 

Raum- und Verkehrsplanung zu überprüfen. 

Daraus abgeleitet ergeben sich folgende Forschungsfragen, welche in der 

vorliegenden Arbeit beantwortet werden sollen: 

 

1. Welche Faktoren beeinflussen die Akzeptanz mobiler Verkehrsinformations-

systeme und wie könnte ein solches Akzeptanzmodell aussehen? 

2. Wie steht es um die Akzeptanz der mobilen Verkehrsinformations-App 

„qando“? 

3. Exkurs: Wie geeignet erscheint die Probandenrekrutierung mittel Social-Media 

generell und speziell für die Raum- und Verkehrsplanung? 

 

Das Ergebnis dieser Arbeit soll also ein praktikables Akzeptanzmodell sein, welches 

möglichst breitgefächert Faktoren definiert, die die Akzeptanz solcher mobilen 

Dienste beeinflussen. Die Operationalisierung dieser Faktoren erlaubt die 

Formulierung von Hypothesen (siehe Abschnitte 4.1.1 bis 4.1.6). Das Ergebnis der 



 

4 
 

Befragung soll viel weniger einen repräsentativen Überblick über die Akzeptanz einer 

bestimmen App geben als viel mehr dazu dienen die Methode der Online-Befragung 

mit Social-Media-Recruiting anzuwenden, ihre Stärken und Schwächen auszuloten 

und somit zu überprüfen wie geeignet sie für den raum- und verkehrsplanerischen 

Bereich erscheint. Darauf aufbauend können Empfehlungen abgegeben werden. Die 

untenstehende Abbildung (Abbildung 1) zeigt den Aufbau noch einmal in grafischer 

Form: 

 

 
Abbildung 1: Aufbau der Arbeit (nicht fertig) 

Quelle: eigene Darstellung 
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2. Multimodale Mobilität 
 

Dieser Abschnitt beschäftigt sich mit der multimodalen Mobilität im Allgemeinen und 

speziell mit den in Österreich verfügbaren multimodalen Verkehrsinformations-Apps. 

Es wird darauf eingegangen welche (technischen) Voraussetzungen notwendig sind 

um solche Apps betreiben zu können. Zusätzlich werden einige Zahlen und Fakten 

der jüngsten Entwicklung aufgezeigt, um einen Überblick über die Technologie zu 

ermöglichen. Abschließend wird noch auf den Einfluss solcher Systeme auf das 

Verkehrsaufkommen und das Mobilitätsverhalten eingegangen. Den letzten Teil 

dieses Kapitels bildet die Auflistung und kurze Beschreibung der in Österreich 

verfügbaren Apps, sowie die generelle Funktionsweise von Verkehrsinformations-

Apps. 

 

2.1. Multimodalität und Intermodalität 

Verkehrspolitisch gewinnt das Thema der Multimodalität stetig an Bedeutung, 

wodurch eine klare und einheitliche Definition dringend notwendig ist. Ganz 

allgemein werden die meisten Leute darunter die Bewältigung eines Weges mit 

mehreren Verkehrsmitteln verstehen.  

Jedoch gibt es weder international noch im deutschsprachigen Raum eine 

einheitliche Definition. Die Definitionen können sehr unterschiedlich sein und auch 

Überschneidungen mit dem Begriff der Intermodalität und sogar ihre synonyme 

Verwendung sind nicht unüblich. Beide Begriffe stammen ursprünglich gar aus dem 

Güterverkehr und dieser Umstand machte eine einheitliche Definition noch schwerer 

(Gronalt et al. 2010, S. 15). Grundsätzlich wird zwischen Definitionen unterschieden, 

die angebotsseitige als auch nachfrageseitige Aspekte berücksichtigen:  

Definitionen, die angebotsseitig ausgerichtet sind, umfassen das multimodale 

Angebot an Verkehrsmittel, das Verkehrsteilnehmern an einem definierten Ort zu 

einer definierten Zeit zur Verfügung steht. Somit stellt, das an einem Ort verfügbare 

Angebot an Verkehrsmitteln die Möglichkeiten zur Befriedigung der Bedürfnisse der 

Verkehrsteilnehmer dar. Dieses Angebot wird jedoch subjektiv gefiltert, was zu einem 

subjektiv nutzbaren Angebot führt. 

Nachfrageseitig orientierte Definitionen beschreiben hingegen das reale bzw. 

potentielle Mobilitätsverhalten von Verkehrsteilnehmern. Hierbei spielen 
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Qualitätskriterien, subjektive Beurteilungen dieser und deren Prioritätenreihung je 

nach Zweck, monetärem Budget und Zeitbudget eine Rolle. Aus diesem Grund 

enthalten nachfrageseitig orientierte Definitionen zumeist Aspekte der 

grundsätzlichen Einstellung von Verkehrsteilnehmern gegenüber verschiedenen 

Verkehrsmitteln (Bmvit 2016a, S. 13). 

Das im Jahr 2012, durch das Bundesministerium für Verkehr, Innovation und 

Technologie, in Auftrag gegebene Projekt OPERMO, setzte sich zum Ziel eine 

einheitliche und allgemein gültige Definition des Begriffs festzulegen. Ergebnis sind 

drei Definitionen, welche nach ihrer Dimension unterschieden werden: 

angebotsseitig, einstellungsseitig und verhaltensseitig. Hierbei handelt es sich um 

sog. Basisdefinitionen, welche je nach konkretem Untersuchungsgegenstand, 

Untersuchungsziel und Datenverfügbarkeit einer Detaillierung bedarf (Bmvit 2016a, 

S. 41).  

 

Angebotsseitige Definition 

„Ein Mobilitätsangebot wird als multimodal bezeichnet, wenn den Verkehrsteil-

nehmerinnen und Verkehrsteilnehmern für ihre konkreten Mobilitätsbedürfnisse 

mindestens zwei zumutbare Verkehrsmittelalternativen in einem bestimmten 

(Beobachtungs-)Zeitraum zur Verfügung stehen“ (Bmvit 2016a, S. 41). 

Hierbei ist jedoch zwischen den objektiven und dem subjektiv wahrgenommenen 

Angebot zu unterscheiden, denn Qualitätsaspekte, wie beispielsweise Reisekomfort 

oder die zeitliche Komponente (Betriebszeiten des ÖV) spielen eine Rolle (Bmvit 

2016a, S. 41). 

 

Einstellungsseitige Definition 

„Die Einstellung einer Person wird als multimodal bezeichnet, wenn diese Person 

offen für die Nutzung verschiedener Verkehrsmittel ist und bereit ist, für jeden Weg 

das jeweils für sie subjektiv optimale Verkehrsmittel zu wählen“ (Bmvit 2016a, S. 42). 

 

Verhaltensseitige Definition 

„Das Mobilitätsverhalten einer Person wird als multimodal bezeichnet, wenn in einem 

bestimmten (Beobachtungs-)Zeitraum unterschiedliche Verkehrsmittel genutzt 

werden“ (Bmvit 2016a, S. 42). 
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Diese Definition beschreibt das Mobilitätsverhalten eines Verkehrsteilnehmers, also 

zu welchem Verkehrsmittel er wann und wo greift. Somit enthält diese Definition 

immer auch die Einstellung des Verkehrsteilnehmers (Bmvit 2016a, S. 42). 

 

Intermodalität 

Bei der Suche nach der Definition der Multimodalität stößt man unweigerlich auf den 

Begriff der Intermodalität. Diese ist als die Nutzung unterschiedlicher Verkehrsmittel 

auf einem Weg definiert. Besonders für mobilitätsrelevante und somit 

verkehrsplanerische Belange, wie verkehrssteuernden Maßnahmen (vor allem 

Bewusstseinsbildung) ist die Multimodalität mit ihren drei definierten Dimensionen 

von größerem Interesse (Bmvit 2016a, S. 43). 

 

Für diese Arbeit wird die verhaltensseitige Definition von Multimodalität 

herangezogen, da sie zusätzlich zur tatsächlichen Nutzung mehrerer Verkehrsmittel 

(in einem Zeitraum) auch die Einstellung der Verkehrsteilnehmer berücksichtigt. Dies 

ist einerseits interessant, da im späteren Verlauf versucht wird die befragten 

Probanden verschiedenen Zielgruppen und somit Mobilitätstypen zuzuordnen. 

Andererseits ist gerade diese Einstellung ein wichtiger Faktor für die generelle 

Akzeptanz multimodaler Verkehrsinformations-Apps. Als multimodal beschrieben 

werden die Wechsel zwischen verschiedenen Verkehrsmitte, wobei zu Fuß gehen 

als ein Verkehrsmittel gilt. Weitere Verkehrsmittel sind das Rad, der ÖV, das 

Privatauto und das Leihauto. Ein Wechsel zwischen zwei öffentlichen Verkehrsmittel, 

wie dem Umstieg vom Bus zu U-Bahn gelten nicht als multimodal. Ebenso wenig 

würde das für den Wechsel vom privaten Pkw zum Leihwagen gelten, was jedoch 

sehr abwegig erschient und daher vernachlässigbar ist. 

 

2.2. Rahmenbedingungen 

Die wichtigsten Voraussetzungen für Verkehrsinformationssysteme und im 

besonderen Apps sind die technische Infrastruktur (Kabel, Leitungen, Sendemasten 

usw.) und die entsprechenden Endgeräte, heutzutage meist Smartphones. Im 

Folgenden sollen nun die Entwicklung und einige Zahlen und Fakten zu diesen 

Voraussetzungen aufgezeigt werden. 
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Neben den technischen, sind auch soziale Rahmenbedingungen zu beachten. Die 

technischen und sozialen Rahmenbedingungen sind: 

 

1. Wandel hin zur Informationsgesellschaft und die damit verbundene 

zunehmende Durchdringung des Alltags mit Informations- und 

Kommunikationstechnologien (technisch) 

 

2. Technische Entwicklung von Verkehrsinformationssystemen hin zu 

dynamischen, personalisierten, multi- und intermodalen Systemen (technisch) 

 

3. Dominanz des PKW-Verkehrs im aktuellen Verkehrssystem und dessen 

Wechselwirkung mit der Siedlungs- und Infrastruktur (technisch/sozial) 

 

4. Übernahme und Integration neuer Technologien von Personengruppen in den 

Alltag (sozial) (Bmvit: 2010, S. 18) 

 

Auf die ersten drei Punkte wird in den untenstehenden Unterkapiteln eingegangen. 

Der vierte Punkt, der den wesentlichen inhaltlichen Kern dieser Arbeit darstellt, wird 

in Kapitel 3 (Seite 22) ausführlich behandelt. 

 

2.2.1. Technologische und gesellschaftliche Entwicklung 

Unsere heutige Gesellschaft in den hochentwickelten Industrieländern kann als 

Informationsgesellschaft bezeichnet werden, da sie auf Informations- und 

Kommunikationstechnologien basieren. Die Europäische Union selbst formulierte 

bereits im Jahr 2004 die Entwicklung zu einer Informationsgesellschaft als zentralen 

Punkt im Bestreben Europa zur führenden Wirtschaftsregion zu machen. Die hierbei 

wichtigsten zu nennenden Faktoren sind die Internetnutzung (und der 

Internetzugang) sowie die die Handydurchdringung. Für immer mehr Menschen in 

Informationsgesellschaften sind Computer, Internet und Mobilfunk nicht mehr 

wegzudenken, denn diese Technologien ermöglichen den standortunabhängigen 

Zugriff auf Information und Kommunikation (Bmvit: 2010, S. 21f). Die Entwicklung der 

Internetnutzung (Abbildung 2) und des Smartphone-Marktes machen die Verbreitung 

von individuellen Verkehrsinformationssystemen erst möglich. 
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Die Smartphone-Nutzung steigt stetig und so nutzen bereits 92% der Österreicher 

ein Smartphone, wobei beinahe jeder damit auf das Internet zugreift. Die Nutzung 

nimmt zwar mit dem Alter ab, doch ist die Zahl mit 78% unter den 60 bis 69-jährigen 

auch hoch. 94% der Personen verwenden generell Apps und über 70% nutzen 

standortbezogene Apps mit Navigationsfunktionen, worunter auch 

Verkehrsinformations-Apps fallen, welche eine Routenberechnung anbieten (MMA 

2016, S. 7ff). Etwa 40% dieser Nutzer verwenden Apps zur Navigation und 

Routenplanung regelmäßig und weitere 40% gelegentlich. Dass das Smartphone als 

Gerät zur Mobilitätsplanung dient, zeigt die Tatsache, dass mehr als die Hälfte der 

Leute diese Art von Apps auch in Zukunft zu nutzen gedenken (MMA 2016, S. 83ff). 

Konkret auf Apps der öffentlichen Verkehrsträger bezogen stehen 21% diesen positiv 

gegenüber (Brauner, Bauer & Mayr 2016, S. 107). 

 

 
Abbildung 2: Internet-Nutzung seit 1996 

Quelle: Integral 2016, S. 3 (eigene Darstellung) 
 

Dass vor allem Verkehrsinformationssysteme am Smartphone profitieren, zeigt die 

Tatsache, dass mobile Internetdienste mit Mobilitätsbezug nach dem Aufrufen von E-

Mails die zweithäufigste Nutzung darstellen (Schelewsky 2011, S. 10). 
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Personen



 

10 
 

2.2.2. Entwicklungsstand von Verkehrsinformationssystemen 

Verkehrsinformationssysteme sollen in erster Linie die einfache, spontane und 

zuverlässige Organisation von Ortswechseln ermöglichen. Dem Bmvit (2010, S. 25) 

zu Folge sind folgende Faktoren für den Erfolg dieser Systeme maßgebend: 

 

▪ Verfügbarkeit, Zuverlässigkeit, Vollständigkeit, Relevanz und Aktualität der 

Daten zur Verkehrslage 

▪ Geschwindigkeit der Datenübertragung 

▪ Leistungsfähigkeit der Datennetze und Endgeräte 

 

In konkrete Features übersetzt, handelt es sich bei folgenden Punkten um die 

wichtigsten Möglichkeiten der Informationsgewinnung bezüglich der Verkehrslage: 

 

▪ konsistente Information für sämtliche Phasen der Wegbeschreitung (Pre-Trip, 

On-Trip und Post-Trip) 

▪ Ortung über GPS als Voraussetzung für dynamisches Navigieren im ÖV und 

Kfz-Verkehr 

▪ Personalisierte, individuelle Informationen 

▪ aktuelle und vollständige digitale Karten mit Zusatzinformationen (Points of 

Interest) (Bmvit 2010, S. 26, zitiert nach Eberhard 2005; Matschke 2007, S. 

105ff & Wittowsky 2009) 

 

Vor allem die, seit dem Boom des mobilen Internets und von Smartphones, mögliche 

Individualisierung und Personalisierung von Informationen stellten einen gewaltigen 

Fortschritt für Verkehrsinformationssysteme dar. 

Mobile Verkehrsinformations-Apps sind heute weit mehr als ein digitaler Fahrplan, 

den man lediglich ablesen kann. Moderne Smartphone-Apps bieten Routenplanung, 

interaktive Karten mit Informationen nicht nur zu den öffentlichen Verkehrsmitteln. 

Sie informieren Nutzer auch in Echtzeit über Störungen und Verspätungen, bieten 

News (z. B. die bevorstehende Renovierung von Stationen) oder die Möglichkeit des 

Ticketkaufs (siehe dazu Abschnitt 2.5). 
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2.2.3. Veränderungen im Mobilitätsverhalten 

Die technische Entwicklung führt jedoch nicht nur bei Verkehrsinformationssystemen 

zu einer Individualisierung. Es ist abzusehen, dass viele weitere Lebensbereiche von 

Individualisierungstendenzen betroffen sein werden. Folge dieser Entwicklungen 

werden komplexere Alltagsabläufe und eine Zunahme der Aktivitätenvielfalt sein. 

Damit zusammenhängende Veränderungen in Bereichen wie Demografie, 

Siedlungsstruktur oder der Wirtschaft beeinflussen somit die Mobilität und in Folge 

dessen das Verkehrsangebot (Bmvit 2010, S. 25). Diese steigenden Anforderungen 

an Flexibilität und Selbstbestimmung von Verkehrssystemen, machen laut dem Bmvit 

(2010, S. 25) multimodale Verkehrsinformationssysteme so wichtig. Multimodales 

Verkehrsverhalten gewinnt zudem zunehmend an Bedeutung. So nutzten im Jahr 

2011 bereits mehr als ein Viertel der Österreicher täglich oder mehrmals die Woche 

den ÖV, fast ein Drittel das Rad und insgesamt 16% (etwa 1,4 Mio.) waren 

registrierte Carsharing-Nutzer (Abbildung 3). Daneben hat sich die Verfügbarkeit 

eines Pkw im Vergleich zum Jahr 1995 auf 71% mehr als verdoppelt. Doch auch die 

Zahl der Zeitkartenbesitzer für den ÖV hat sich seit dieser Zeit fast verdoppelt, lag 

sie in Österreich im Jahr 2014 bei 22% und in Wien sogar bei 51% (32% im Jahr 

1995). Wien nimmt mit seinem sehr guten ÖV-Netz in diesem Zusammenhang eine 

Ausnahmerolle ein. In Österreich verfügen 65% über ein Fahrrad, Wien liegt hier mit 

51% unter dem Durchschnitt (Bmvit 2016b, S. 42ff). Der Anteil der Wege bei den 

zwei oder mehrere Verkehrsmittel genutzt werden (Intermodal) liegt in Österreich bei 

12%, in Wien aber nur bei 3% (Bmvit 2016, S 92). Die geringe Zahl für Wien ist 

höchstwahrscheinlich auf das sehr gut ausgebaute ÖV-Netz zurückzuführen, 

welches einen Wechsel zwischen dem ÖV und anderen Verkehrsträgern viel seltener 

sinnvoll macht. Die Definition von Multimodalität in dieser Arbeit ist aber weiter 

gefasst und würde auch solche Fälle miteinschließen, da es auch vielmehr um eine 

generelle Einstellung von Verkehrsteilnehmern geht. Bereits vor 13 Jahren schlug 

Beutler (2004, S.10) vor, bei Verkehrsmittelübergreifendem Verhalten stets von 

Multimodalität zu sprechen, da die subjektive Entscheidung der Verkehrsmittelwahl 

im Vordergrund steht. Abbildung 3 zeigt die Häufigkeit der Nutzung verschiedener 

Verkehrsmittel im Jahr 2011. 

 



 

12 
 

 
Abbildung 3: Nutzung verschiedener Verkehrsmittel im Jahr 2011 

Quelle: Statistik Austria 2013, S. 97 (eigene Darstellung) 
 

Der also nicht unerhebliche Anteil an Menschen, die multimodal unterwegs sind, birgt 

ein großes Potential für den öffentlichen Verkehr, welcher mit attraktiven Angeboten 

und damit verbundenen hochqualitativen und aktuellen Verkehrsinformationen 

Nutzer gewinnen kann (Bmvit 2010, S. 25).  

Verkehrsinformations-Apps spielen demzufolge eine gewichtige Rolle, erhöhen sie 

doch die einfache Nutzung und den Komfort öffentlicher Verkehrsmittel. Umso 

wichtiger scheint es deren Akzeptanz zu fördern und laufend zu untersuchen. 

 

2.3. Zielgruppen mobiler Dienste 

Für die Klärung der Forschungsfragen und für das Verständnis der Wechselwirkung 

von mobilen Verkehrsinformations-Apps ist die Betrachtung von Zielgruppen 

essentiell. Einerseits werden diese Apps von einigen Gruppen häufiger und von 

anderen selten bis gar nicht genutzt. Andererseits werden Apps, diesem Umstand 

geschuldet, speziell auf bestimmte Gruppen zugeschnitten bzw. gibt es 

zielgruppenspezifische Marketingansätze, um neue Zielgruppen zu gewinnen. Auf 

Zielgruppen zugeschnittene Verkehrsinformationssysteme haben demnach eine 

höhere Verhaltenswirksamkeit (Bamberg, Niestroj & Weber 2000, S. 502ff). 
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Gängigste Methode zur Zielgruppenbestimmung ist die Clusteranalyse, welche das 

Ziel hat eine möglichst große Unähnlichkeit (externe Heterogenität) zwischen den 

Gruppen und eine möglichst hohe Ähnlichkeit von Personen innerhalb einer Gruppe 

zu schaffen (Bmvit 2010, S. 32). Sämtliche Zielgruppenansätze im Bereich der 

Mobilität werden laut Haustein & Hunecke (2007, S. 1856ff) durch drei Kategorien 

von Merkmalen festgelegt: 

 

▪ Verhaltensmerkmale 

Hierbei handelt es sich um Merkmale wie das Mobilitätsverhalten oder 

Mediennutzung. 

 

▪ Soziodemografische Merkmale 

Dies sind Merkmale wie Alter, Erwerbsstatus, Haushaltszusammensetzung 

oder PKW- bzw. Radbesitz. 

 

▪ Psychologische/soziologische Merkmale 

Diese Merkmale sind als Konstrukte zu verstehen, welche sich aus mehreren 

Facetten ergeben (z.B. Lebensstil, Wohnsituation, Zukunftserwartungen, …). 

Für solche Konstrukte gibt es wissenschaftlich fundierte Typologien. 

 

Im Bericht des Bmvit (2010, S. 36ff) werden die Zielgruppenansätze von fünf 

Forschungsarbeiten betrachtet und geschlussfolgert, dass sich diese im 

Wesentlichen ähneln und somit zusammenfassen lassen: 

Die Clusteranalyse ist die Methode der Wahl zur Segmentierung der Gruppen. Die 

Zahl der Zielgruppen variiert zwischen drei und vier Typen. Gruppen, die mobilen 

Verkehrsinformations-Apps zugeneigt sind, weisen durchgehend sehr ähnliche 

Merkmale auf: geringes Alter, hoher Bildungsabschluss, Erfahrung und Vertrautheit 

im Umgang mit Internet und Smartphones sowie multimodales Verkehrsverhalten. 

Die Größenordnung dieser Gruppe variiert zwischen 10% und 30%. Diese 

Ergebnisse stimmen relativ gut mit der Gruppe der „Innovaters“ und „Early Adopters“ 

von Rogers (2003) überein, die laut seiner Diffusionstheorie etwa 20% ausmacht. 
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Im soeben erwähnten Bericht wurden mittels einer Clusteranalyse eigene 

Zielgruppen definiert. Sie werden in der vorliegenden Arbeit übernommen. Dies 

geschieht auf Grund der übersichtlich aufgebauten Clusteranalyse und den damit 

verbundenen nachvollziehbaren Ergebnissen. Weiters ist es die aktuellste (2010) 

Analyse zur Zielgruppenbestimmung im Mobilitätsbereich und zudem auf mobile 

Verkehrsinformationssysteme zugeschnitten, da die beiden wichtigsten Variablen zur 

Segmentierung die Verkehrsmittelwahl und die Technikaffinität sind (Bmvit 2010, S. 

108). Die Verfasser definieren vier Cluster, welche in Tabelle 1 dargestellt werden: 

 
Zielgruppe Eigenschaften 

Kfz- und ÖV-orientierte 

Technikunsichere (24,9%) 

mäßig multimodal, Kfz- und ÖV-orientiert, technikunsicher, 

Materialisten, niedriger Bildungsstand, hohe Zahlungsbereitschaft 

bei mittlerer bis hoher Nutzungsbereitschaft 

Kfz-orientierte 

Technikferne (45,7%) 

Kfz-orientiert, technikfern, weder Nutzung von Internet noch 

Navigationssystemen, geringe Zahlungsbereitschaft 

Kfz-fixierte 

Techniknahe (16,6%) 

stark Kfz-fixiert, mittlere Technikaffinität, starke Nutzung von 

Navigationssystemen, Landbewohner 

Multimodale 

Technikfreaks (12,8%) 

stark multimodal bis ÖV-fixiert, hohe Technikaffinität, starke 

Nutzung von Internet, Stadtbewohner, hoher Bildungsstand, 

geringe Zahlungsbereitschaft bei hoher Nutzungsbereitschaft 

Tabelle 1: Zielgruppen mobiler Verkehrsinformationssysteme 
Quelle: Bmvit 2010, S. 109 

 

Diese Zielgruppen sind in Anbetracht der Befragungsmethode mittels Social-Media 

besonders interessant. Lässt diese Kategorisierung doch den Schluss zu, dass sich 

die beiden technikunsicheren bzw. technikfernen Gruppen mit so einer 

Befragungsmethode gar nicht fassen lassen. Lässt sich hier noch die Analogie 

herstellen, dass technikferne Menschen ohnehin keine mobilen 

Verkehrsinformations-Apps verwenden würden, wäre dieser Umstand bei einer 

Befragung zu einem Autofahrerthema schon gravierender. Hier zeigt sich bereits der 

Forschungsbedarf beim Thema der Probandenrekrutierung mittels Social-Media. In 

der später folgenden Befragung wird besonderes Augenmerk daraufgelegt, ob und 

welche dieser Gruppen überproportional vertreten sein werden, denn die Annahmen 

liegt nahe, dass vor allem die „multimodalen Technikfreaks“ erfasst würden. 
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2.4. Einfluss multimodaler Verkehrsinformationssysteme 

Es ergeben sich nun die Fragen, ob multimodale Verkehrsinformationssysteme einen 

Einfluss auf das Verkehrsaufkommen im Allgemeinen haben und inwiefern sie in der 

Lage sind das individuelle Mobilitätsverhalten zu beeinflussen. 

Wie die neuen technischen Möglichkeiten und die damit verbundenen Systeme (allen 

voran Apps auf dem Handy) theoretisch auf das Verkehrsaufkommen wirken können, 

ist ein sehr interessanter Punkt. So bieten diese Systeme höhere Flexibilität, bessere 

Reiseinformationen und bessere generelle Informationen und können dadurch 

Verkehrsaufkommen induzieren. Andererseits virtualisieren sie viele Aktivitäten und 

machen somit gewisse Wege nicht mehr nötig, wodurch das Verkehrsaufkommen 

reduziert werden könnte (Schelewsky 2011, S. 25). 

Weiters sinkt laut Schelewsky (2011, S. 26) seit 1998 das Verkehrsaufkommen des 

MIV und der ÖV kann leichten Zuwachs bis Stagnation verzeichnen und das bei fast 

100%iger Penetration von Handys und Internetnutzung jenseits der 70% (Daten für 

Deutschland). Eine direkte Kausalität lässt sich hierdurch jedoch nicht ableiten, 

vielmehr seien steigende Mobilitätskosten bei stagnierenden Löhnen hierfür 

verantwortlich und nicht die vermehrte Nutzung mobiler Verkehrsinformationen 

(Schelewsky 2011, S. 29). 

Was den Einfluss auf das Mobilitätsverhalten betrifft, kommt das Bmvit (2010, S. 70) 

zu folgenden Schlüssen: 

 

▪ Grundsätzlich können Verkehrsinformationen das Verkehrsverhalten 

beeinflussen, doch hält sich dieser Einfluss in Grenzen. Auf 

Verkehrsinformationen zurückgreifend ändern zwischen 7% und 33% ihre 

Route oder Abfahrtszeit. Der Einfluss auf monomodale Verkehrsteilnehmer, 

welche keine Verkehrsinformationssysteme nutzen, ist aber minimal. 

▪ Verkehrsinformationssysteme eignen sich, um bereits bestehende Intentionen 

zur Veränderung im Mobilitätsverhalten zu stärken, können aber diese 

Intention nicht wirklich aufkommen lassen. 

▪ Was den Einfluss und die Nutzungsbereitschaft angeht, ist erkennbar, dass es 

einen Unterschied zwischen Routinewegen und Nichtroutinewegen gibt. 
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Somit sind multimodale Verkehrsinformationssysteme bestimmt nicht dazu geeignet 

den Modal Split direkt zu beeinflussen und den täglichen Autofahrer dazu zu 

bewegen auf, beispielsweise, die U-Bahn umzusteigen. Vielmehr sollten sie als 

unterstützendes Tool für die einfache Umsetzung multimodaler Mobilität angesehen 

werden, das Menschen unterstützt ihr Mobilitätsverhalten zu verändern. 

 

2.5. Verkehrsinformations-Apps in Österreich 

In Österreich existieren viele verschiedene Verkehrsinformations-Apps. Zu den 

bekanntesten zählen „qando“ der Wiener Linien, „SCOTTY“ der ÖBB und „AnachB“ 

des VOR. Im Wesentlichen bieten alle Apps Verkehrsauskünfte, Routenplanung und 

digitale Karten mit GPS-Ortung. Als Basis dieser Funktionalität dient ein digitales 

Verkehrsnetz (VCÖ 2015, S. 32). Alle Apps bieten einen unterschiedlichen Grad an 

Individualisierbarkeit. Im Folgenden sollen diese Apps kurz vorgestellt werden und 

auf ihre multimodalen Qualitäten hin untersucht werden. Zum Schluss soll der neue 

integrative Ansatz „Smile“ beleuchtet werden, welcher erstmalig völlige multimodale 

Verkehrsorganisation aus einer Hand ermöglichen soll. Tabelle 2 gibt einen Überblick 

über die Funktionen der einzelnen Apps und deren Unterschiede. Gleich darunter 

zeigt Abbildung 4 wie viele Personen in Österreich eine Verkehrsinformations-App 

wie qando oder Scotty besitzen. 

 

Die Funktionen der Apps ähneln sich im Wesentlichen. Bis auf das erst erscheinende 

smile bietet kein multimodales Routing an und der Kauf von Tickets ist gar nicht 

möglich bzw. gestaltet sich umständlich, wenn etwa qando lediglich auf die separate 

Ticket-App der Wiener Linien weiterleitet. Smile wird es ermöglichen sog. 

Mobilitätsprofile anzulegen und aus verschiedenen Kombinationen von 

Verkehrsmitteln auszuwählen, um das Ziel zu erreichen und dies mit einer 

integrierten Abrechnung, die nur einem Bezahlvorgang notwendig macht (Smile 

2016, online). Was die Nutzerzahlen betrifft, sind diese nur schwer zu eruieren. Die 

Anzahl der Installationen auf dem Android Betriebssystem erlauben jedoch eine 

ungefähre Vorstellung und erlauben den Vergleich untereinander. Die Angaben 

bewegen sich zwar nur in sehr groben Kategorien, jedoch zeigt sich, dass Scotty 

etwa 5-mal öfter installiert wurde als qando und AnachB weit abgeschlagen liegt. 
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 qando Wien SCOTTY AnachB smile 

Tür-zu-Tür-Routing ja ja ja ja 

intermodales Routing nein nein nein ja 

Monitor mit den nächsten 

Haltestellen 

ja ja ja ja 

Karte ja ja ja ja 

integrierte Verkehrsmittel Car2Go, 

Citybike, 

Park&Ride, Taxi-

Standplätze, 

Zipcar 

Regionalzüge Leihräder1, 

Park&Ride 

Car2Go, 

Citybike, Taxi 

31300, 

Park&Ride, Twin 

City Liner 

Integration anderer 

Verkehrsmittel in Routing 

nein nein ja ja 

Echtzeitinfos teilweise ja/teilweise² teilweise k.A. 

klassische Fahrpläne ja nein nein k.A. 

Personalisierungsmöglichkeit4 ja ja nein ja 

Ticketkauf ja³ nein nein ja 

Installationen (Android) 500.000-

1.000.000 

1.000.000-

5.000.000 

50.000-

100.000 

noch nicht 

erschienen 

Betreiber/Auftraggeber Wiener Linien ÖBB VOR Wiener 

Stadtwerke 
1 lassen sich zwar aktivieren, Citybikes in Wien werden jedoch nicht angezeigt 

² vollständige Echtzeitinfos sind nur für Züge des Fernverkehrs abrufbar 

³ Schaltfläche für Ticketkauf ist nur ein Link zur separaten Ticketing-App der Wiener Linien 
4 Speichern von Routen, Standardziele 

Tabelle 2: Funktionsübersicht der Verkehrsinformations-Apps (Jänner 2016) 
Quelle: eigene Erhebung 
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Abbildung 4: Besitz von Verkehrsinformations-Apps in Österreich 

Quelle: Statista 2015, online (eigene Darstellung) 
 

2.5.1. Qando Wien 

Bei „qando“ handelt es sich um die Verkehrsinformations-App der Wiener Linien. Sie 

bietet Tür-zu-Tür-Routenplanung, einen Abfahrtszeitenmonitor für alle Haltestellen 

und auf Wunsch werden die geografisch nächsten Haltestellen angezeigt. „Qando 

verfügt auch über eine Kartenfunktion, die verschiedenste Points of Interest (POI), 

wie öffentliche WLAN-Hotspots oder öffentliche Einrichtungen, darstellen kann. 

Darüber hinaus ist auch die Anzeige von Zipcar-, car2go- oder Citybike-Standorten 

möglich. Das erleichtert die Kombination verschiedenster Verkehrsmittel bei den 

Wegen durch die Stadt“ (Wiener Linien 2016, online). Eine volle multimodale 

Wegbeschreitung lässt sich hierbei aber nicht planen, da die einzelnen 

Verkehrsträger nicht in einer Wegkette kombinierbar sind. Weiters steht eine externe 

Ticketing-App einem integrierten Ansatz im Weg. 
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Abbildung 5: quando Wien (Version 4.5.8) 

Quelle: eigene Erhebung 
 

2.5.2. SCOTTY 

SCOTTY ist der mobile Routenplaner der ÖBB. Die App bietet ähnliche Funktionen 

wie „qando“, ist aber nicht auf Wien beschränkt, sondern umfasst ganz Österreich. 

Weiters verfügt SCOTTY über einen Live-Zugradar, der es erlaubt die Positionen der 

Züge in Echtzeit zu verfolgen. Ergänzende Verkehrsträger, wie Leihauto, Taxis oder 

Leihräder, werden hingegen nicht integriert. 

 

 
Abbildung 6: SCOTTY (Version 5.1.0) 

Quelle: eigene Erhebung 
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2.5.3. AnachB 

AnachB bietet im Wesentlichen dieselben Routing-Funktionen wie „SCOTTY“ und ist 

sehr ähnlich aufgebaut. Die App des Verkehrsverbundes Ostregion (VOR) bietet 

jedoch keine Personalisierungsmöglichkeit, wie die Eingabe einer Heimatadresse 

oder der Speicherung bestimmter Verbindungen. Im Gegensatz zu den beiden 

vorher genannten Apps ist „AnachB“ am stärksten auf multimodale Mobilität 

ausgerichtet. Die App funktioniert gleichwertig für Öffentliche Verkehrsmittel, 

Radfahren, zu Fuß gehen, Autofahren, Park&Ride, Bike&Ride, Fahrradmitnahme 

und Autoreisezug (AnachB 2016, online). 

 

 
Abbildung 7: AnachB (Version 3.1.10) 

Quelle: eigene Erhebung 
 

2.5.4. Smile 

Das Forschungsprojekt Smile wagt weltweit erstmals den Versuch der Vollintegration 

aller öffentlich zugänglichen Verkehrsmittel und testet dies bereits seit 2014 im 

Echtbetrieb in Wien, Linz, Salzburg und Graz. Das System verknüpft öffentliche und 

private Verkehrsmittel, wobei auch die Anschlussmobilität mit Elektro-Fahrzeugen 

(z.B. E-Bike oder E-Carsharing) im Blickpunkt steht. Ziel ist, alle öffentlich 

zugänglichen Verkehrsmittel in Österreich in einer einzigen App zu vereinen. Die 

wichtigsten Features der App sind: 

 

▪ integriertes Routing unter Berücksichtigung aller verfügbaren Verkehrsmittel 
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▪ Darstellung multimodaler Routenvergleiche und intermodaler Reiseketten 

▪ Buchung aller für eine Reise benötigten Angebote mit einem Klick 

▪ elektronische Verfügbarkeit der gekauften Tickets auf der App 

▪ übersichtliche Abrechnung der Fahrten mit automatischer Abbuchung am 

Monatsende (Smile 2016, online)  
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3. Akzeptanz mobiler Dienste 
 

Das folgende Kapitel beschäftigt sich mit der Akzeptanzforschung im Allgemeinen. In 

aller Kürze sollen die Begriffe der Akzeptanz und die Entwicklung der 

Akzeptanzforschung näher erläutert werden und spezifisch auf die 

technologiebasierte Akzeptanzforschung eingegangen werden. Dazu werden 

ausgewählte Modelle beschrieben und schließlich detailliert auf das Dart- bzw. 

Compass-Modell eingegangen, welches im weiteren Verlauf als Grundlage für den 

empirischen Teil der Arbeit dienen soll. Ziel ist es, schlussendlich die wesentlichen 

Faktoren für die Akzeptanz mobiler Dienste zu erfassen, zu beschreiben und letztlich 

ein adäquates Akzeptanzmodell multimodaler Verkehrsinformations-Apps zu bilden 

und somit den Begriff der Akzeptanz zu operationalisieren. Des Weiteren sollen die 

Nutzergruppen mobiler Dienste aufgezeigt und beschrieben werden.  

 

3.1. Betrachtungsweise von Akzeptanz 

Akzeptanz ist kein allgemein definierter Begriff. Vielmehr ist die Auslegung des 

Begriffs vom Blickwinkel des Betrachters abhängig. Zum einen gibt es die 

gesellschaftliche, zum anderen die ökonomischen Perspektive (Yedek 2002, S. 6). 

 

Gesellschaftliche Perspektive 

Hier bezieht sich Akzeptanz in erster Linie auf ethische und rechtliche Normen, 

welche die normativen Vorstellungen der gesellschaftlichen Mehrheit widerspiegeln. 

Akzeptanzprobleme treten dann auf, wenn diese Normensysteme nicht oder nicht 

mehr der Einstellung der Gesellschaft entsprechen. Zusammenfassend kann 

festgestellt werden, dass im Zentrum der Akzeptanz der Mensch steht. Die inneren 

menschlichen Prozesse führen letztlich zu Akzeptanz oder Ablehnung. Um ihn herum 

beeinflussen jedoch Erwartungen und Einflüsse anderer Personen und Gruppen sein 

Verhalten und somit die Akzeptanz oder Ablehnung (Yedek 2002, S. 6ff). 

 

Ökonomische Perspektive 

Die ökonomische Perspektive ist enger gefasst, da sie sich spezifischer mit 

Akzeptanz auseinandersetzt (Akzeptanz neuer Technologien) und damit von großer 

Bedeutung für technologiebasierte Akzeptanzforschung ist. Reichwald (1978, S. 31) 
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definiert diese wie folgt: „Die Akzeptanz eines neuen Techniksystems ist definiert als 

die Bereitschaft eines Anwenders, in einer konkreten Anwendungssituation das vom 

Techniksystem angebotene Nutzungspotential aufgabenbezogen abzurufen.“ Von 

Stachelsky (1983, S. 48f) betrachtet dies differenzierter, da er Akzeptanz aus den 

Komponenten Einstellung und Verhalten (Annahme bzw. Ablehnung) bestehend 

sieht. Die Einstellung enthält Motivation, welche wiederum die Emotion enthält, 

welche eine Bewertung als angenehm bzw. unangenehm darstellt (Kroeber-Riel & 

Weinberg 1999, S. 53ff). Darauf aufbauend erfolgt eine individuelle 

Übernahmeentscheidung, wobei aber zwischen einer Adoptionsakzeptanz und 

Adaptionsakzeptanz unterschieden wird. Bei ersterer wird eine Innovation akzeptiert 

ohne individuelle Wandel vollführen zu müssen und ohne externen Druck. Bei der 

Adaptionsakzeptanz herrscht keine Grundakzeptanz, was dazu führt, dass das 

Individuum seine Werte und Ziele durch externen Druck wandeln muss, damit die 

Innovation zum Werte- und Zielsystem passt (Kollmann 1996, S. 64). 

Schenk, Dahm & Sonje (1996, S. 46f) ziehen zur Veranschaulichung die Theorie 

geplanter Handlungen heran. Diese Theorie geht davon aus, dass die Einstellung 

von den erwarteten Konsequenzen und der Überzeugung bzgl. des tatsächlichen 

Eintretens dieser abhängig ist. Daneben sind externe Faktoren, Erwartungen von 

(Bezugs-)Personen oder Gruppen wichtig (= subjektive Norm). Das Verhalten wird 

somit durch die Einstellung und die subjektive Norm bestimmt (Abbildung 8). 

 

 
Abbildung 8: Theorie bedachter Handlungen 

Quelle: Ajzen & Fishbein 1980, S. 21 
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3.2. Akzeptanzforschung technologischer Innovationen 

Dieses Kapitel soll einen knappen Überblick über die Entwicklung der 

technologiebasierten Akzeptanzforschung geben. Dazu werden die bis heute 

entwickelten Theorien aufgezeigt, um einen Überblick über den Stand der Forschung 

zu geben. Anschließend soll, darauf aufbauend, ein Akzeptanzmodell für 

multimodale Verkehrsinformations-Apps erarbeitet werden. 

Erkenntnisse zur Nutzerentscheidung (Akzeptanz bzw. Ablehnung) reichen weit 

zurück. So wurde, v.a. im angloamerikanischen Raum, mit der Diffusionstheorie 

bereits in der 1960er Jahren grundlegende Arbeit geleistet. Auch in deutschen 

betriebswirtschaftlichen Forschungseinrichtungen des Marketings und der 

Wirtschaftsinformatik konnten bedeutende Forschungsergebnisse erzielt werden. 

Technologiespezifisch besonders interessant ist das, aus der Theory of Reasoned 

Action (TRA) entwickelte Technology Acceptance Model (TAM), da es den Anstoß 

zur Entwicklung weiterer Modelle zwecks empirischer Studien im Technologiesektor 

gab (Königstorfer 2008, S. 19). Die folgende Tabelle (Tabelle 3) gibt einen Überblick 

über die verschiedenen Theorien und ihre zeitliche Entwicklung. Laut Königstorfer 

(2008, S. 19f) sind v.a. die jüngeren Theorien nicht zu 100% überschneidungsfrei. 

 
Grundlegende Quellen, die 

nachfolgende theoretische 

Konzepte geprägt haben 

Aus Sicht des Anbieters (z.T. auch aus Sicht des Nutzers): 

▪ Diffusion of Innovations (Rogers 1962, 2003) 

Aus Sicht des Nutzers: 

▪ Theory of Reasoned Action (Fishbein & Ajzen 1975) 

▪ Theory of Planned Behavior (Ajzen 1985; Ajzen & Madden 

1986) 

Diffusionstheorie 

(nach Rogers 1962) 

▪ Diffusionstheoretischer Ansatz unter Validierung der 

„Perceived Characteristics of Innovations“ (Moore & 

Benbasat 1991) 

▪ Use-Diffusion Model (Shih & Venkatesh 2004) 

Informationssystemforschung 

(v.a. angloamerikanische 

Akzeptanz- und 

Adoptionsforschung) 

▪ Technology Acceptance Model (Davis 1986, 1989) 

▪ Motivational Model (Davis, Bagozzi & Warshaw 1992) 

▪ Model of PC Utilization (Thompson, Higgins & Howell 1991, 

1994) 

▪ Social Cognitive Theory (Compeau & Higgins 1995) 

▪ Technology Task Fit Model (Goodhue & Thompson 1995) 

▪ Unified Theory of Acceptance and Use of Technology 

(Venkatesh et al. 2003) 
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Marketing und 

Wirtschaftsinformatik 

(v.a. in Deutschland verfolgt) 

▪ Akzeptanzmodell von Degenhardt (1986) 

▪ Dynamisches Akzeptanzmodell von Kollmann (1998, 2000) 

▪ Cooperation Model for Personalized and Situation Dependent 

Services (Amberg, Hirschmeier und Schobert 2003; Amberg, 

Hirschmeier & Wehrmann 2004) 

Verhaltenswissenschaftlich 

Orientierte 

Marketingforschung 

bzw. 

Konsumentenverhaltens-

forschung 

▪ Diffusion Process Model (Gatignon & Robertson 1985) 

▪ Consumer Perceived Value (z.B. Sheth, Newman & Gross 

1991; Sweeney & Soutar 2001) 

▪ Dynamisches Akzeptanz- und Wirkungsmodell von Wohlfahrt 

(2004) 

▪ Model for Consumer Resistance to, and Acceptance of, 

Innovations (Bagozzi & Lee 1999) 

Tabelle 3: Überblick über Akzeptanztheorien 
Quelle: Königstorfer 2008, S. 20 

 

Die wichtigsten Theorien und Modelle für die Akzeptanzforschung technologischer 

Innovationen stellen die TRA und vor allem das daraus entwickelte TAM, die 

Diffusionstheorie mit ihrem Phasenmodell. Da diese die Grundlage für das 

anschließend entworfene Akzeptanzmodell (welches eine Synthese darstellt) bilden, 

sollen diese nun kurz vorgestellt werden: 

 

Grundlage der Theory of Reasoned Action (TRA) ist die Unterscheidung zwischen 

Ansichten/Überzeugungen (beliefs), Einstellungen (attitudes), Absichten (intentions) 

und dem tatsächlichen Verhalten (behavior). Somit geht die TRA davon aus, dass 

sich ein Individuum aus bestimmten Absichten heraus für ein bestimmtes Verhalten 

entscheidet. Diese Absicht wird wiederum von der Einstellung der Person sowie von 

äußeren sozialen Einflüssen (Mitmenschen) determiniert. Die Einstellung ergibt sich 

aus dem erwarteten Ergebnis eines Verhaltens und dessen Bewertung. Soziale 

Einflüsse bilden die (vermeintliche) Erwartung anderer, welches Verhalten an den 

Tag gelegt werden sollte (Fishbein & Ajzen 1975, S. 301ff). Kritikpunkt der TRA ist 

die Tatsache, dass in dem Modell beispielsweise keine Verhaltensreaktionen erklärt 

werden können, die impulsiv getätigt werden oder emotional begründet sind (Hale, 

Householder & Green 2003, S. 270ff). 

 

Das Technology Acceptance Model (TAM) ist das am weitesten verbreitete Modell 

zur Erforschung und Erklärung von Akzeptanz. Aus dem angloamerikanischen Raum 
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stammend, hat es eben dort seine weiteste Verbreitung. Es stellt eine Modifikation 

der TRA dar und wurde anfangs v.a. in Unternehmen empirisch überprüft, wird aber 

seit einiger Zeit im Mobile Commerce genutzt, um Erfolge beurteilen zu können. 

Fundamental für das Technology Acceptance Model ist die Annahme, dass die 

Einschätzung der wahrgenommenen Nützlichkeit (perceived usefullness) und 

wahrgenommenen einfachen Benutzbarkeit (perceived ease of use) für die 

Einstellungs- und Absichtsbildung und somit auch für die Nutzungsentscheidung von 

primärer Bedeutung sind (Abbildung 9). Die wahrgenommene Nützlichkeit 

beschreibt, inwieweit ein Anwender einer technologischen Innovation ihr einen 

Nutzen für die Aufgabenerfüllung beimisst. Die wahrgenommene einfache 

Benutzbarkeit hingegen beschreibt den Aufwand, den ein Individuum erbringen 

muss, um eine technologische Innovation nutzen zu können (Davis 1989, S. 320). 

 

 
Abbildung 9: Technology Acceptance Model 
Quelle: Davis, Bagozzi & Warshaw, S. 985 

 

Für die Erforschung von Akzeptanz mobiler Internetdienste ist das TAM das am 

häufigsten herangezogene theoretische Basismodell und wurde in zahlreichen 

empirischen Studien (des Mobile Commerce) eingesetzt (Königstorfer 2008, S. 25). 

Eine sehr ähnliche Thematik wie diese Arbeit weisen beispielsweise auf: 

 

▪ Studie von Mallat et al. (2006) zur Akzeptanz von mobilen Ticketservices 

▪ Studie von Wouters et al. (2007) zur Akzeptanz von Mobile TV 

 

Das Aufgreifen der Phasenstruktur der TRA und die hohe Aussagekraft der zentralen 

Konstrukte der wahrgenommenen einfachen Benutzbarkeit und wahrgenommenen 
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Nützlichkeit sind die Stärken dieses Ansatzes. (Davis 2000, S. 186). Aufgrund der 

hohen Reliabilität, Validität der Skalen und der Generalisierbarkeit auf eine Vielzahl 

von Kontexten und Technologien, erreichte das TAM eine große Bedeutung in der 

Informationssystemforschung. Kritikpunkte liegen in der ursprünglichen Anpassung 

an Unternehmen und die daraus resultierende Vernachlässigung der 

konsumentenseitig anfallenden Kosten für die Nutzung von Technologien (Lin, Shih 

& Sher 2007, S. 642). Die wissenschaftliche Literatur attestiert dem TAM auch die 

beschränkte Eignung Handlungsempfehlungen ableiten zu können (Venkatesh & 

Ramesh 2006, S. 201).  

 

Die von Rogers maßgeblich geprägte Diffusionstheorie legt ihr Hauptaugenmerk auf 

die Erforschung von Adoption technologischer Innovationen über einen Zeitraum 

hinweg. Im Wesentlichen werden über den Adoptionszeitpunkt bestimmte 

Kundensegmente gebildet: Innovatoren, Frühadoptoren, frühe bzw. späte Mehrheit 

und Nachzügler (Rogers 2003, S. 168ff). Die Erkenntnisse der Diffusionstheorie 

werden beispielsweise im Mobile Commerce genutzt, um Entscheidungsprozesse 

zur Nutzung erklären aber auch prognostizieren zu können. So nutzen 

beispielsweise Kleijnen, de Ruyter & Wetzels (2003, S. 202ff) die Diffusionstheorie, 

um die Akzeptanz eines mobilen Spielservices in einer empirischen Studie zu 

untersuchen. Diese Studieerscheint vor dem Hintergrund dieser Arbeit somit sehr 

interessant. 

 

3.3. Akzeptanz als Prozess 

Umgangssprachlich wird unter Akzeptanz einfach als Ausdruck einer Haltung eines 

Individuums bzw. einer Gruppe gegenüber einer bestimmten Sache oder einem 

Sachverhalt verstanden (Niklas 2014, S. 15). Dass sich die wissenschaftliche 

Betrachtungsweise wesentlich umfangreicher und differenzierter gestaltet, zeigten 

die vorangegangenen Kapitel. Eine wichtige Eigenschaft der (Entwicklung von) 

Akzeptanz ist der prozessuale Charakter. Es ist stets ein Prozess von einer 

Einstellung zu einer letztendlichen Handlung. Bereits die Einstellung ist bzw. kann 

beeinflusst werden, z.B. von sozialen Einflüssen. Auf dem Weg von der generellen 

Einstellung eines Individuums hin zur Adoption (Akzeptanz) oder Ablehnung liegen 

weitere Faktoren, die die letztendliche Akzeptanz beeinflussen (vgl. Kapitel 3.2). 
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Diesen Prozessgedanken greift Kollman (1998, 2000) in seinem Dynamischen 

Akzeptanzmodell auf, indem er die Gesamtakzeptanz nicht als simple Ja-Nein-

Entscheidung beschreibt, sondern in drei Phasen unterteilt (Abbildung 10) in welchen 

der Prozess abläuft und in der Gesamtakzeptanz mündet (Kollman 2000, S. 36). 

 

 
Abbildung 10: Akzeptanzprozess nach Kollman 

Quelle: Kollmann 2000, S. 36 
 

Die Grafik zeigt, dass es Akzeptanzdeterminanten vor, während und nach der 

Übernahme einer Innovation gibt. So kann sich beispielsweise nach der Übernahme 

und kurzzeitiger Nutzung immer noch eine Ablehnung einstellen, wenn die 

Einsatzbestimmung fehlschlägt, indem der Nutzer keine adäquaten Situationen 

vorfindet, die Innovation zu nutzen. 

 

Der Prozessgedanke wird ebenfalls von Rogers (2003, S. 168ff) aufgegriffen und 

mittels eines fünfstufigen Entscheidungsprozesses (Innovation-Decision Process) 

dargestellt. Dieser zeigt den Prozess der individuellen Innovationsübernahme auf, 

welchen ein Individuum vom ersten Kennenlernen der Innovation, über die Aufnahme 
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relevanter Informationen, die Einstellungsbildung, Adoptionsentscheidung, bis hin zur 

Übernahme der Innovation sowie der Bestätigung dieser durchläuft (Abbildung 11). 

 

 
Abbildung 11: Akzeptanzprozess nach Rogers 

Quelle: Rogers 2003, S. 170 
 

Das Modell von Rogers berücksichtigt auch Determinanten vor der eigentlichen 

Kenntnisnahme einer Innovation (Gewohnheiten, Innovationsfreude oder soziale 

Normen). Nach der Meinungsbildungsphase erfolgt die Entscheidung, welche eine 

Übernahme oder Ablehnung darstellt. Wichtig ist hierbei, dass der Prozess hiermit 

noch nicht abgeschlossen ist, sondern sich eine getroffene Entscheidung noch ins 

Gegenteil umkehren kann. 

 

Den aktuellsten Ansatz in dieser Richtung bietet das Selbstregulationsmodell 

freiwilliger Verhaltensänderung nach Bamberg (2013, S. 11ff). Dieses setzt vor allem 

voraus, dass der Wille zur Veränderung des Verhaltens (z.B. Umstieg vom Auto auf 

ÖV) da ist und dieser soweit wie möglich unterstützt werden müsse. Die 

nachfolgende Abbildung (Abbildung 12) zeigt wie sich die Verhaltensänderung in vier 

Phasen gliedert und durch welche Intentionen diese ineinander übergehen. Im 

Wesentlichen beschreibt dieses Modell die Phasen einer Verhaltensänderung und 

wann welche unterstützenden Maßnahmen notwendig sind, um letztendlich das 

gewünschte Verhalten zu erreichen. Mobile Verkehrsinformations-Apps stellen ein 

Werkzeug dar, die Nutzung des öffentlichen Verkehrs einfacher zu machen und sind 

somit geeignet Verhalten zu beeinflussen. Sie wären vor allem in die Phase der 

Implementierung (Aktionalphase) und der postaktionalen Phase einzuordnen, da sie 

einerseits die Implementierung, also die tatsächliche Nutzung des ÖV unterstützen, 

erleichtern und begünstigen aber auch die langfristige Nutzung angenehmer machen 
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und somit dem Rückfall in alte Verhaltensweisen entgegenwirken können. Das 

Bamberg-Modell lässt sich somit auf viele Ebenen übertragen. Einerseits kann es die 

Phasen beschreiben, welche durchlaufen werden bis eine technische Innovation 

akzeptiert und somit implementiert wird. Auf einer größeren Ebene beschreibt es 

andererseits den gesamten Prozess der Veränderung des Verkehrsverhaltens, wobei 

Verkehrsinformations-Apps die Rolle eines unterstützenden Werkzeugs innehaben. 

Gerade diese Ebene ist für Raum- und Verkehrsplaner sehr interessant, ist doch die 

Reduktion des Pkw-Verkehrs und die Stärkung des ÖV eine der Leitlinien moderner 

Verkehrsplanung. 

 

 
Abbildung 12: Selbstregulationsmodell freiwilliger Verhaltensänderung 

Quelle: Bamberg 2013, S. 11 
 

Akzeptanz ist also niemals eine simple Ja-Nein-Entscheidung, sondern vielmehr ein 

komplexer Prozess, der schon vor der eigentlichen Kenntnisnahme der Innovation 

beginnt, indem etwa die persönliche Innovationsfreude, soziale Einflüsse oder 

generell der Wille zur Veränderung die Einstellung beeinflussen. Je nachdem wird 

eine Innovation bewertet und ausprobiert bzw. abgelehnt. Eine 

Adoptionsentscheidung ist nicht endgültig, sondern vielmehr an bestimmte 

Voraussetzungen und Rückkoppelungsprozesse gebunden. So kann eine Innovation 

zwar angenommen werden, ergeben sich aber niemals oder zu selten konkrete 

Anwendungssituationen, wird sie nicht genutzt werden. 

 

Für die vorliegende Arbeit soll folgender Nutzungsentscheidungsprozess als 

Grundlage dienen. Dieses Phasenmodell ist an das Modell von Königstorfer (2008, 
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S. 12) angelehnt und übernimmt dessen drei Phasen, erweitert sie aber um 

vorausgehende individuelle Voraussetzungen und eine nachfolgende 

Neubewertungsphase. Die individuellen Voraussetzungen stehen nicht im direkten 

Kontakt mit der Innovation, sind jedoch für den weiteren Prozess sehr wichtig, da sie 

die Einstellung eines Individuums zu einer Innovation mit festlegen und somit die 

Kontakt- und Bewertungsphase maßgeblich mitprägen. Diese Erweiterungen 

ergaben sich nach der Betrachtung der Modelle von Rogers und Bamberg. 

 

▪ Individuelle Voraussetzungen 

Zu diesen zählen Faktoren wie die Innovationsfreude, Bedürfnisse, soziale 

Einflüsse und Normen oder Gewohnheiten und im Fall von 

mobilitätsbezogenen Innovationen, der Wunsch nach Mobilität. 

 

▪ Kontaktphase 

Der erste Kontakt mit einer Innovation findet statt und sie wird in das „relevant 

set“ des Individuums aufgenommen. Die Aufnahme erfolgt aus einer 

begrenzten Anzahl subjektiv relevanter Alternativen. 

 

▪ Bewertungsphase 

Hier wirken Akzeptanzdeterminanten positiv oder negativ auf die Einstellung 

und die damit verbundene Nutzungsabsicht. 

 

▪ Adoptions- und Nutzungsphase 

In dieser Phase kommt es zum ersten Ausprobieren und darauffolgender 

Ablehnung oder Adoption in verschiedenen Situationen. 

 

▪ Neubewertungsphase 

Hier wird die vorangegangene Entscheidung bestätigt oder revidiert. 
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4. Modellierung des Akzeptanzmodells 
 

Dieses Kapitel stellt den ersten empirischen Teil dieser Arbeit dar. Aus den zuvor 

zusammengetragenen Informationen wird ein auf mobile Verkehrsinformations-Apps 

zugeschnittenes Akzeptanzmodell erstellt. Dieses wird im weiteren Verlauf 

Grundlage für die Befragung der Probanden mittels der innovativen Methode des 

Social-Media-Recruiting sein. Des Weiteren sollen die einzelnen Faktoren 

beschrieben werden und auf welche wissenschaftlichen Referenzen sie sich berufen. 

Zudem erfolgt die Operationalisierung der Faktoren und die Formulierung von 

Hypothesen. Dieses Kapitel beantwortet somit die erste Forschungsfrage, wie ein 

Akzeptanzmodell für mobile Verkehrsinformations-Apps aussehen könnte. 

 

4.1. Akzeptanzmodell für mobile Verkehrsinformations-Apps 

Mit mobilen Verkehrsinformations-Apps wie qando oder SCOTTY können Nutzer 

Informationen in Echtzeit abfragen. Dies stellt nach dem Smartphone-Boom seit 

2007 eine technische Innovation dar, welche einer genaueren Untersuchung bedarf. 

Nicht nur für die Entwickler solcher Apps spielt die Akzeptanz eine Rolle, auch 

Verkehrs- und Raumplaner sind an einer regen Nutzung und der damit verbundenen 

multimodalen Mobilität mit dem Schwerpunkt nicht motorisierter Individualverkehr 

interessiert. 

Das folgende Akzeptanzmodell (Abbildung 13) zeigt welche Faktoren die Einstellung 

eines Individuums beeinflussen, welche schließlich zur tatsächlichen Nutzung, sprich 

Akzeptanz führt. Das Modell basiert im Grundaufbau auf dem TAM, welches jedoch 

erweitert wird, um eine Spezifizierung auf Mobilität zu ermöglichen. Zusätzlich zu den 

Standardfaktoren des TAM erweitern Faktoren, die dem Mobile Commerce 

entstammen, das Modell und fokussieren dieses auf Mobilität. Eine weitere 

Zuspitzung auf multimodale Mobilität erfolgt mittels mobilitätsspezifischen Faktoren 

(z.B. Verkehrsmittelwahl und -präferenz). Um auch die soziale Komponente nicht zu 

vernachlässigen, wird die Wirkung sozialer Einflüsse bedacht. Nicht zuletzt spielen 

auch technische Faktoren eine Rolle, da sie eine reale Nutzung erst möglich 

machen. Soziodemografische Faktoren spielen eine wichtige Rolle, da sie nicht nur 

die Einstellung direkt, sondern auch andere Faktoren beeinflussen kann. Sie 

ermöglichen außerdem die Zuordnung zu bestimmten Nutzergruppen (siehe Kapitel 
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2.3). Die ermöglicht einen differenzierten Blick auf die Akzeptanz innerhalb der 

Gesellschaft. Das Modell soll einen Überblick über Einflussgrößen der Akzeptanz 

bieten und stellt eine Synthese bereits bestehender Ansätze dar und wurde 

zusätzlich um eigene Faktoren erweitert. Dieser Schritt war notwendig, da einerseits 

kein bestehendes Modell die (multimodale) Mobilität ausreichend berücksichtigt und 

andererseits, um die Schwächen (siehe Kapitel 3.2) der zugrungeliegenden Modelle 

so gut wie möglich auszugleichen. Im Folgenden werden die einzelnen Faktoren 

genauer beschrieben und aus den jeweiligen Forschungszweigen hergeleitet. Das 

Modell lehnt sich an das von Königstorfer (2008, S. 37ff) an. Die motivationalen, 

sozialen und Mobile Commerce Faktoren wurden im Großen und Ganzen 

übernommen. Das Modell wird jedoch um zusätzliche Faktoren erweitert, um eine 

höhere Spezifizierung auf multimodale Verkehrsinformations-Apps zu erzielen. So 

stellen die technischen und mobilitätsspezifischen Faktoren Eigenentwicklungen dar. 

Zusätzlich sollen die soziodemografischen Faktoren genauer betrachtet werden, um 

einen besseren Überblick über Wirkungszusammenhänge zwischen den einzelnen 

Faktoren und den definierten Nutzergruppen zu erlauben. Es handelt sich um ein 

einfaches Input-Modell (Schnell 2009, S. 5) 

 

 
Abbildung 13: Akzeptanzmodell mobiler Verkehrsinformations-Apps 

Quelle: eigene Erhebung, eigene Darstellung 
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4.1.1. Motivationale Faktoren 

Die motivationalen Faktoren stellen die, mit Ausnahme des wahrgenommenen 

Spaßes durch Selbstdarstellung, klassischen Faktoren des TAM dar. Die 

wahrgenommene Nützlichkeit beschreibt die erwartete Leistung des mobilen 

Verkehrsinformationssystems. Die wahrgenommene einfache Benutzbarkeit stellt 

den erwarteten Aufwand dar, das System nutzen zu können (Davis 1989, S. 320). 

Die erwähnte Schwäche des TAM affektive Faktoren außer Acht zu lassen, soll mit 

dem Faktor des wahrgenommenen Spaßes durch Selbstdarstellung begegnet 

werden. Solchen intrinsischen Faktoren wird in der jüngeren Literatur zur 

Akzeptanzforschung verstärkt eine Bedeutung zugeschrieben (z.B. Bruner & Kumar 

2005, S. 554ff oder Fang et al. 2006, S. 142). Produkte und technische Innovationen 

besitzen auch immer eine nicht zu unterschätzende symbolische Dimension 

(Absatzwirtschaft 2014, online). Die Nutzung einer solchen Innovation dient auch der 

Selbstdarstellung und Identitätsstiftung gegenüber anderen Individuen, wobei 

Handys (und damit verbunden die Benutzung mobiler Verkehrsinformationssysteme) 

besonders viele Möglichkeiten der Selbstdarstellung bieten (Peters & ben Allouch 

2005, S. 247).  

Dieser Aspekt erscheint sehr interessant, ist doch das Smartphone in den letzten 

Jahren mehr denn je zum „wichtigsten“ Gerät geworden, welches quasi immer dabei 

ist und durchaus als Statussymbol betrachtet werden kann. Die Nutzung innovativer 

Apps auf dem Smartphone zum Zwecke der Selbstdarstellung scheint durchaus 

denkbar, könnte man sich doch so von Nicht-Usern abheben. Aus diesem Grund soll 

dieser Faktor untersucht werden. 

 

Hypothesen: 

▪ H1.1: Umso größer die wahrgenommene Nützlichkeit ist, desto besser ist die 

Einstellung bzw. desto größer ist die Nutzung. 

▪ H1.2: Je größer die wahrgenommene einfache Benutzbarkeit ist, desto besser 

wird die wahrgenommene Nützlichkeit bewertet und desto besser ist die 

Einstellung. 

▪ H1.3: Je größer der wahrgenommene Spaß durch Selbstdarstellung ist, desto 

besser ist die Einstellung bzw. desto größer ist die Nutzung. 
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4.1.2. Soziale Faktoren 

Wie bereits erwähnt, schreibt die TRA der sozialen Komponente einen wichtigen 

Einfluss auf die Einstellung über die Nutzung einer Innovation. Schepers & Wetzels 

(2007, S. 99) zeigen auf, dass soziale Einflüsse die wahrgenommene Nützlichkeit als 

auch die Nutzungsabsicht beeinflussen. Diesem Umstand wird mit den Faktoren 

„Erwartungen aus der Umwelt“, „Einflüsse von Meinungsführern“ und „externe 

Einflüsse“ Rechnung getragen. Die Erwartungen aus der Umwelt können als das 

Gefühl eines Individuums betrachtet werden, dessen Umfeld eine hohe 

Technologieaffinität und somit auch die Nutzung einer Verkehrsinformations-App 

erwartet. Auf diese Erwartungen aus der Umwelt haben wiederum Meinungsführer 

und externe Quellen (z.B. Medien) Einfluss (Königstorfer 2008, S. 40). Pederson 

(2005, S. 2016) konnte diese Zusammenhänge in einer Studie zur Akzeptanz des 

Electronic Commerce beweisen.  

Diese Faktoren erscheinen besonders relevant, da niemand von seiner Umwelt 

losgelöst lebt und die Umwelt stets einen Einfluss auf ein Individuum hat. Aus diesem 

Grund müssen soziale Faktoren in das Akzeptanzmodell miteinfließen. 

 

Hypothesen: 

▪ H2.1: Umso größer die Erwartungen aus der Umwelt, desto besser ist die 

Einstellung bzw. desto größer ist die Nutzung. 

▪ H2.2: Je größer der Einfluss von Meinungsführern und Medien ist, desto 

größer sind die Erwartungen aus der Umwelt. 

 

4.1.3. Mobile Commerce Faktoren 

Mobile Commerce ist die elektronisch gestützte Abwicklung von 

Geschäftstransaktionen auf Basis der Nutzung mobiler, mit dem Internet 

verbundener Endgeräte. Es handelt sich dabei um eine Spezialform des Electronic 

Commerce, bei dem mobile Endgeräte zum Einsatz kommen. Für M-Commerce 

kommen dementsprechend Geräte wie Smartphones oder Tablet-Computer infrage, 

um die Anbahnung, Abwicklung und Aufrechterhaltung von Leistungsaustausch-

prozessen mittels elektronischer Kommunikationsnetze und mobiler Zugangsgeräte 

teilweise oder vollständig zu unterstützen (Springer Gabler Verlag 2016, online). 

Diese Faktoren sollen Akzeptanzfaktoren abdecken, welche in der Forschung bisher 
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größtenteils unberücksichtigt blieben (Königstorfer 2008, S. 41). Der Wunsch nach 

Mobilität stellt in diesem Fall nicht notwendigerweise den Wunsch dar Wegstrecken 

zurückzulegen, sondern seine Bedürfnisse zeit- und ortsunabhängig zu befriedigen. 

Als Hilfsmittel hierfür dienen mobile Endgeräte und Apps. Dieser Umstand ist eine 

Folge des zunehmend fließend werdenden Übergangs zwischen Arbeits- und Freizeit 

(Schepers, Schepers & Ngwenyama 2006, S. 264f). Als das Misstrauen in die mobile 

Internetwelt wird das Ausmaß definiert, in welchem Konsumenten mobile 

Internetdienste als unsicher erachten und es zu Verletzungen der Privatsphäre 

kommen kann (Vijayasarathy 2004, S. 750). Wären hier nur zwei Parteien 

(Konsument und Anbieter) beteiligt, wäre dieser Faktor nicht von solcher Relevanz, 

wie er es tatsächlich ist. Beteiligt sind zudem die Technologie des mobilen Internets 

an sich, die Hersteller der mobilen Endgeräte, Mobilfunk- und Internetanbieter. So ist 

die Weitergabe persönlicher Daten bei all den genannten beteiligten Komponenten 

möglich (Königstorfer 2008, S. 42). Zumal das Thema der Privatsphäre in den letzten 

Jahren immer wichtiger und gesamtgesellschaftlich geführt wird, nicht zuletzt durch 

die Enthüllung der massiven Spionage der NSA, ist der Aspekt des Misstrauens in 

die Technologie äußerst wichtig. Weiters bieten Verkehrsinformations-Apps auch die 

Möglichkeit des Ticketkaufs und des damit verbundenen Bezahlvorgangs, welcher 

ein hohes Maß an Vertrauen voraussetzt. Als dritter Faktor, die persönliche 

Innovationsfreude, wird die Bereitschaft von Konsumenten definiert, neue mobile 

Internetdienste auszuprobieren (Agarwal & Prasad 1998, S. 206). Königstorfer (2008, 

S. 43) merkt an, dass die Motivation einen neuen Dienst auszuprobieren zusätzlich 

einen positiven Einfluss auf die motivationalen Faktoren haben könnten, da solche 

Individuen von geringeren Mühen und Anstrengungen beim Erlernen ausgehen bzw. 

diese schwächer wahrnehmen. Dieser Faktor erscheint nicht unbedeutend, macht er 

die Nutzung von einem rein intrinsischen Antrieb abhängig. Interessant ist hierbei 

auch der Zusammenhang mit den Nutzergruppen, ob beispielsweise die 

Innovationsfreude von Alter oder Einkommen abhängt.  

 

Hypothesen: 

▪ H3.1: Je größer der Wunsch nach Mobilität bzw. die persönliche 

Innovationsfreude sind, desto besser ist die Einstellung bzw. desto größer ist 

die Nutzung. 
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▪ H3.2: Umso größer das Misstrauen in die mobile Internetwelt ist, desto 

schlechter ist die Einstellung bzw. desto geringer ist die Nutzung. 

▪ H3.3: Je größer die persönliche Innovationsfreude ist, desto höher werden die 

Faktoren der Mobile Commerce bewertet. 

 

4.1.4. Technische Faktoren 

Ein weiterer Faktor für die Nutzungsabsicht ist das schlichte Vorhandensein der 

entsprechenden technischen Infrastruktur. Konkret bezieht sich dies auf das mobile 

Netz, die Geschwindigkeit des mobilen Internets und die Netzabdeckung. Sind diese 

Dinge nicht oder nicht im entsprechenden Ausmaß und Qualität gegeben, ist eine 

eher ablehnende Haltung plausibel. Eine weitere Überlegung ergibt die Annahme, 

dass einerseits die Aktualität und Relevanz der Informationen einer solchen 

Verkehrsinformations-App und die Usability (u.a. User Interface) nicht zu 

unterschätzende Faktoren sein könnten. Diese beiden Faktoren (v.a. die 

Datenqualität und Usability) erscheinen im Zusammenhang mit dem 

Akzeptanzprozesse relevant. Nach einer möglichen Adoption, erscheinen diese 

Faktoren in der Neubewertungsphase als mögliche Gründe für eine letztendliche 

Ablehnung, falls diese einen negativen Charakter aufweisen. Zu guter Letzt erscheint 

es sehr logisch, dass die Technikaffinität einen positiven Einfluss auf die Einstellung 

hat. Umso technikaffiner ein Individuum ist, desto wahrscheinlicher scheint es, dass 

dieses eine technische Innovation ausprobieren und nutzen wird. Der Faktor der 

Technikaffinität scheint im Wesentlichen der persönlichen Innovationsfreude sehr 

ähnlich zu sein. In dieser Arbeit wird jedoch davon ausgegangen, dass Technik nicht 

zwangsläufig mit Innovation verknüpft sein muss. Ein Individuum strebt 

möglicherweise stets nach der neuesten Technik, die muss aber nicht innovativ sein, 

wenn es sich beispielsweise nur um schnellere Hardware handelt. 

 

Hypothesen: 

▪ H4.1: Umso besser die mobile Infrastruktur bewertet wird, desto besser ist die 

Einstellung bzw. desto größer ist die Nutzung. 

▪ H4.2: Umso besser die mobile Infrastruktur bzw. die Qualität der 

Informationen bewertet werden, desto größer ist die wahrgenommene 

Nützlichkeit. 
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4.1.5. Mobilitätsspezifische Faktoren 

Wie bei der technischen Infrastruktur, spielt auch die vorhandene 

Verkehrsinfrastruktur eine Rolle. Die Qualität der Infrastruktur für den MIV und den 

ÖV bzw. die persönliche Einschätzung dieser haben Einfluss auf Verkehrsmittelwahl 

und -präferenz. Ebenso Einfluss hat das individuelle Verkehrsverhalten. Ist dieses 

nur auf einen Verkehrsträger fokussiert oder ist das Individuum eher multimodal 

unterwegs. Hinzu kommt die Anzahl der Wege. Diese zu betrachten ist wichtig, um 

das individuelle Mobilitätsverhalten besser einschätzen zu können. Die Annahme, 

Personen mit wenigen Wegen würden eine geringere Nutzungsbereitschaft mobiler 

Verkehrsinformations-Apps, scheint plausibel. Diese heute relativ ausdifferenzierten 

Arten von Mobilität und die vielen Möglichkeiten (v.a. in der Stadt) der 

Verkehrsmittelwahl, machen diese Faktoren aus verkehrlicher Sicht sehr interessant 

und müssen daher in die Betrachtung von Akzeptanz miteinfließen. 

 

Hypothesen: 

▪ H5.1: Umso besser die Verkehrsinfrastruktur bewertet wird, desto besser ist 

die Einstellung bzw. desto größer ist die Nutzung. 

▪ H5.2: Umso multimodaler das Verkehrsverhalten bzw. umso stärker die 

Verkehrsmittelpräferenz in Richtung ÖV geht, desto besser ist die Einstellung 

bzw. desto größer ist die Nutzung. 

▪ H5.3: Umso Stärker die Verkehrsmittelpräferenz in Richtung ÖV geht, desto 

besser wird die wahrgenommene Nützlichkeit bewertet. 

▪ H5.4: Umso multimodaler das Verkehrsverhalten ist, desto besser wird die 

wahrgenommene Nützlichkeit bewertet.  

 

4.1.6. Soziodemografische Faktoren 

Soziodemografische Faktoren spielen eine wichtige Rolle, da sie die Klassifizierung 

der Ergebnisse ermöglichen und somit in Gruppen geordnet werden können. Sie 

sollen vor allem Aufschluss darüber geben, wie sich welche Ergebnisse in den 

Nutzergruppen ergeben. So können etwa unterrepräsentierte Gruppen identifiziert 

werden und mögliche Maßnahmen und Handlungsempfehlungen erarbeitet werden, 

diese zu erreichen. 
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4.2. Operationalisierung der Faktoren 

Um die Faktoren untersuchen und messen zu können, müssen diese 

operationalisiert werden. Dies geschieht mittels Fragen und einer dazugehörigen 

Skala. Auf Grundlage der Operationalisierung wird der Fragebogen erstellt. Diese 

bauen zum Teil wieder auf der Arbeit von Königstorfer (2008, S. 49) auf, wurden 

jedoch etwas adaptiert und zu den selbst angenommenen Faktoren wurden neue 

Fragen formuliert. Der finale Fragebogen, mit welchem die Erhebung durchgeführt 

wurde, ist im Anhang (Seite 92) zu finden. Dieser stellt eine Papierversion des 

Online-Fragebogens dar, der in dieser Form nicht zum Einsatz kam. 

 
Faktor Operationalisierung 

Wahrgenommene  

Nützlichkeit 

Die Nutzung der App erspart mir Zeit. 

Durch die App erspare ich mir Umwege. 

Die App erleichtert mir den Ticketkauf. 

Wahrgenommene  

einfache  

Benutzbarkeit 

Mir fällt es leicht zu erlernen, wie man die App nutzt. 

Es ist einfach die App handzuhaben. 

Wahrgenommener  

Spaß durch 

Selbstdarstellung 

Wenn mich andere auf die App ansprechen, zeige ich ihnen die Anwendung 

gerne. 

Die Nutzung der App macht mir Spaß. 

Ich spreche häufig mir anderen über die App. 

Manche Leute sind beeindruckt, wie ich die App nutze. 

Persönliche 

Innovationsfreude 

Wenn ich von einem neuen mobilen Service für mein Handy höre, möchte 

ich diesen so schnell wie möglich ausprobieren. 

Mich faszinieren die neuesten mobilen Anwendungen für Handys. 

Neue mobile Services wirken auf mich oft undurchschaubar. 

Wunsch  

nach Mobilität 

Ich möchte zu jeder Zeit und an jedem Ort Kontakt halten können. 

Meine täglichen Aufgaben möchte ich überall und jederzeit koordinieren 

können. 

Misstrauen in die  

mobile Internetwelt 

Ich habe Angst, dass meine Daten von anderen eingesehen und 

missbraucht werden können. 

Ich glaube meine Daten zur Nutzung der App werden gesammelt und zu 

Marketingzwecken ausgewertet. 

Ich verlasse mich darauf, dass meine Daten nicht an Dritte weitergegeben 

werden. 

Erwartungen  

aus der Umwelt 

Wer neue Services wie die App nicht nutzt wird als altmodisch betrachtet. 

Mein Umfeld erwartet von mir technologisch auf dem neuesten Stand zu sein 
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und somit auch die App zu nutzen. 

Einflüsse von 

Meinungsführern 

Personen, die ich als fachlich kompetent betrachte, nutzen die App. 

Freunde und Kollegen empfehlen mir die App zu nutzen. 

Externe Einflüsse Werbung und Medien empfehlen immer wieder die Nutzung mobiler Services 

wie der App. 

Mobile Infrastruktur Ich habe praktisch immer ausreichenden Internetempfang, um mobile 

Services nutzen zu können. 

Der Ausbau des mobilen Netzes schreitet gut voran. 

Qualität der 

Informationen 

Die angezeigten Informationen sind aktuell richtig. 

Die Routenplanung führt mich zuverlässig an mein Ziel. 

Usability und  

User Interface 

Die Bedienung der App ist intuitiv. 

Alle Funktionen sind leicht zu finden. 

Verkehrsmittel-

infrastruktur 

Der öffentliche Verkehr ist ausreichend ausgebaut, um an jedes Ziel zu 

gelangen. 

Die öffentlichen Verkehrsmittel sind pünktlich und zuverlässig. 

Verkehrsverhalten Die Möglichkeit mit dem City Bike bis zur nächsten U-Bahn-Station zu 

gelangen, ist praktisch. 

Die Nutzung verschiedener Verkehrsträger, um an mein Ziel zu gelangen 

spart mir Zeit. 

Verkehrsmittelwahl  

und -präferenz 

Wenn immer möglich, benutze ich den öffentlichen Verkehr. 

Einstellung Insgesamt betrachte ich die Nutzung mobiler Services als gute Sache 

Die App ist… schlecht vs. gut, albern vs. sinnvoll, unvorteilhaft vs. vorteilhaft, 

schädlich vs. nützlich, negativ vs. positiv.  

Nutzungsabsicht Was würden Sie eher nutzen: Den klassischen Fahrplanaushang oder die 

App? 

Auch wenn ich nicht unbedingt in Eile wäre, würde ich die App verwenden. 

Tatsächliche 

Nutzung 

Wie häufig benutzen sie die App pro Monat? 

Seit wie vielen Monaten nutzen Sie die App? 

von Königstorfer (2008, S. 49) übernommen 

Eigenentwicklungen 

Tabelle 4: Operationalisierung der Faktoren 
Quelle: Königstorfer 2008, S. 49 & eigene Annahmen 

 

Die Faktoren „wahrgenommene Nützlichkeit“, „wahrgenommene einfache 

Benutzbarkeit“, „wahrgenommener Spaß durch Selbstdarstellung“, „persönliche 

Innovationsfreude“, „Wunsch nach Mobilität“, „Misstrauen in die mobile Internetwelt“, 

„Erwartungen aus der Umwelt“, „Einflüsse von Meinungsführern“ und „externe 

Einflüsse“ (hellgrau hinterlegt) wurden übernommen und die Frage hinsichtlich der 
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Thematik adaptiert. Die übrigen Faktoren wurden selbst entwickelt (dunkelgrau 

hinterlegt), um einen stärkeren Fokus auf das Thema Mobilität generell und mobile 

Verkehrsinformations-Apps speziell zu erzielen. Die Einstellung, die Nutzungsabsicht 

und die tatsächliche Nutzung entstammen in dieser Form direkt dem klassischen 

TAM und wurden so übernommen. 

Da mehrere Faktoren übernommen wurden, liegt ein Vergleich der Ergebnisse nahe. 

Aus diesem Grund wird im Anschluss an die Analyse und Interpretation der 

Ergebnisse ein Vergleich gezogen.   
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5. Analyse der Akzeptanz 
 

Dieses Kapitel stellte den Kern der empirischen Untersuchung dar. Im Folgenden 

wird einerseits die Methodik beschrieben und andererseits näher auf die 

Probandenrekrutierung mittels Social-Media eingegangen und warum gerade diese 

Art der Probandenrekrutierung gewählt wurde bzw. wieso diese als geeignet 

erscheint. Diese stützt sich wiederum auf ein Referenzbeispiel zur Untersuchung des 

Carsharing-Anbieters Car2Go, welches ebenfalls etwas näher beschreiben werden 

soll. Auf dieses Kapitel folgen die Kapitel mit den Untersuchungsergebnissen, sowie 

die Bewertung der Social-Media-Rekrutierung, welche Stärken und Schwächen 

festgestellt werden konnten. Dies soll besonders im Hinblick auf raum- und 

verkehrsplanerische Belange erfolgen. 

 

5.1. Ausgangslage 

Wichtige Grundlagen der Analyse stellen zum einen die Nutzung der öffentlichen 

Verkehrsmittel und damit das Verkehrsverhalten der Wiener dar. Zum anderen ist die 

Anzahl der aktiven Facebook-Nutzer und damit die Zahl der „Likes“ der Facebook-

Seite der Wiener Linien ein wichtiger Faktor. 

Die nachfolgende Grafik (Abbildung 14) zeigt, dass der ÖV mit Abstand der 

beliebteste und meistgenutzte Verkehrsträger in Wien ist. So wurden in Wien im Jahr 

2014 38% der Wege mit öffentlichen Verkehrsmitteln zurückgelegt. Weiters 

verwendeten im Jahr 2015 etwa 10% der Österreicher die App qando mindestens 

einmal im Monat, was dementsprechend etwa die Hälfte der Wiener Bevölkerung 

ausmacht (Statista 2016a, online). Die Zahl der Facebook-Nutzer in Österreich 

betrug im August 2016 laut Statista (2016b, online) etwa 3,7mio und 71.936 

Facebook-Nutzer haben die Facebook-Seite der Wiener Linien „geliked“, was 

wiederum etwa 4% der Wiener Bevölkerung entspricht (Facebook 2016, online). 

Auch was die Altersgruppen betrifft, sollte mittels Facebook ein relativ breites 

Spektrum abgedeckt werden können: 85% der 14 bis 29-jährigen nutzt das soziale 

Netzwerk und auch bei den Altersgruppen der 30 bis 49-jährigen und über 50-

jährigen nutzen über die Hälft Facebook (Statista 2017b, online). Somit stehen für 

eine Befragung genügend potentielle Probanden zur Verfügung. 
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Abbildung 14: Verkehrsmittelnutzung in Wien 2014 

Quelle: Bmvit 2016b, S. 56 (eigene Darstellung) 
 

5.2. Analysemethodik 

 

Erhebung 

Die Erhebung der Daten erfolgt mittels eines standardisierten Fragebogens (siehe 

Anhang, S. 92) mit mehreren thematischen Fragekomplexen, welche den 

Akzeptanzfaktoren entsprechen (siehe dazu Kapitel 4.1). Abschließend werden 

Fragen zur Person gestellt. Die Befragung wird als Online-Befragung durchgeführt, 

indem Probanden mittels eines Links auf diese gelotst werden. Der eigentliche 

Kernpunkt der Befragung ist jedoch die Art der Rekrutierung der Probanden. Diese 

Erfolgt über die Social-Media-Seite Facebook. Hier werden Personen, welche den 

Facebook-Auftritt der Wiener Linien oder Posts eben dieser „liken“, direkt 

angesprochen und gebeten an der Befragung teilzunehmen. Da die Untersuchung 

der Praktikabilität dieser Methode einen zentralen Punkt dieser Arbeit darstellt, wird 

diese im folgenden Kapitel (5.3) detailliert beschrieben und ein Referenzbeispiel 

vorgestellt. Aus diesem Grund sollen etwa 60 Befragungen durchgeführt werden, 

welche zu gleichen Teilen auf männliche und weibliche Teilnehmer aufgeteilt werden 
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soll. Dies soll auch die Möglichkeit bieten herauszufinden, ob geschlechtsspezifische 

Unterschiede identifiziert werden können. 

 

Auswertung 

Die Auswertung der Ergebnisse der Befragung erfolgen einerseits mittels Microsoft 

Excel, SPSS und den Analysetools der Online-Plattform, welche die 

computergestützte Befragung ermöglicht. Es soll geklärt werden, ob die in Kapitel 

4.1.1. bis 4.1.6. aufgestellten Hypothesen bestätigt bzw. falsifiziert werden können. 

Die Bewertung der Methode der Probandenrekrutierung mittels Facebook erfolgt 

darauffolgend in schriftlicher Form und gibt die gemachten Erfahrungen des Autors 

wieder. 

 

Interpretation 

Die Interpretation erfolgt abschließend und soll aufzeigen, ob und welche 

Zusammenhänge zwischen den erhobenen Daten bestehen und wie diese zustande 

kommen könnten. Hierbei soll auch großer Wert auf das Hinterfragen der Ergebnisse 

und deren Qualität gelegt werden. 

Was die Social-Media-Analyse betrifft, soll aufgezeigt werden, welche Stärken und 

Schwächen diese aufweist und welches Potential diese hat. 

 

5.3. Probandenrekrutierung mittels Social-Media 

Die Vorgehensweise der Social-Media-Befragung basiert im Wesentlichen auf dem 

Referenzbeispiel der Teilnehmerrekrutierung für eine Nutzerbefragung des 

Carsharing-Anbieters Car2go (Heilig et al. 2015, S. 1ff).  

Bei der Studie zum Carsharing wurde dieser Ansatz gewählt, da diese die beste und 

einfachste Möglichkeit darstellte Probanden zu erreichen. Eine telefonische Umfrage 

oder klassische auf der Straße erschien nicht sinnvoll, da es nicht möglich ist 

Carsharing-Nutzer zu identifizieren. Über Facebook schien die Sache anders, da 

man hier davon ausgehen konnte, dass jemand, der die Facebook-Seite des 

Carsharing-Anbieters „liked“ auch ein Nutzer eben jenes Angebots ist. Ein ähnlicher 

Gedanke liegt auch der vorliegenden Umfrage zur Akzeptanz zugrunde. Es geht um 

die Praktikabilität und die höhere Wahrscheinlichkeit Probanden zu finden, welche 

auch tatsächlich teilnehmen. So ist es nicht schwer Nutzer der Wiener Linien auf der 
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Straße zu identifizieren. Es hat sich jedoch im Verlauf des Studiums bei einer 

anderen Umfrage gezeigt, dass Personen an Bahnhöfen und Haltestellen nur sehr 

ungern an Umfragen teilnehmen. Die meisten Leute sind im Stress bzw. unter 

Zeitdruck pünktlich an ihrem Zielort anzukommen. Personen, die nun den Facebook-

Auftritt der Wiener Linien „liken“ sind höchstwahrscheinlich auch Nutzer dieser und 

möglicherweise auch der App qando. Es erscheint wahrscheinlicher, dass jemand, 

der am Abend auf Facebook ist und die Einladung zu einer unkomplizierten 

Onlineumfrage erhält, an dieser teilnimmt, da die Person nicht unter Zeitdruck ist. 

 

Die Kontaktaufnahme und die damit verbundene Anfrage, an der Umfrage 

teilzunehmen ist sehr einfach und zeitsparend. Innerhalb kürzester Zeit können sehr 

viele Personen angesprochen werden und das von nur einer Person. Dies ist bereits 

einer der großen Vorteile dieser Methode. Auf die Vor- und Nachteile wird im 

weiteren Verlauf näher eingegangen. Einmal verfasst kann diese Anfrage als 

Nachricht an die Facebook-User gesendet werden. Diese Nachricht enthält eine 

kurze Erläuterung worum es bei der Umfrage und der damit verbundenen 

Diplomarbeit geht und die Bitte um Teilnahme an der Umfrage mit dem 

entsprechenden Link zur Onlineumfrage (genauer Wortlaut der Nachricht siehe 

unten). Da man auf dem Facebook-Auftritt der Wiener Linien zwar einsehen kann wie 

viele Personen die Seite insgesamt „geliked“ haben, aber keine Liste eben jener zur 

Verfügung steht, müssen diese manuell identifiziert werden. Dazu werden die 

Postings der Wiener Linien herangezogen. Hier ist einsehbar wie viele und vor allem 

wer diesen Beitrag „geliked“ hat. Nun kann die Anfrage an diese Personen gesendet 

werden. Folgende Nachricht wurde ausgeschickt: 

 

„Lieber Facebook-User, 

 

mein Name ist Jonathan Merth, ich studiere Raumplanung und Raumordnung an der 

TU Wien und schreibe gerade meine Diplomarbeit. Als Thema erforsche ich die 

Nutzung mobiler Verkehrsinformations-Apps, konkret qando. Da Sie einen Beitrag 

der Wiener Linien „geliked“ haben, nehme ich an, dass Sie diese auch nutzen um 

Ihre Ziele in Wien zu erreichen. Falls Sie die App qando kennen, schon einmal 

genutzt haben, regelmäßig nutzen oder auch nicht mehr nutzen, würde ich Sie bitten 
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an meiner Umfrage teilzunehmen. Die Teilnahme funktioniert schnell und 

unkompliziert online unter diesem Link: https://www.umfrageonline.com/s/ee05b06. 

Das Ausfüllen des gesamten Fragebogens nimmt allerhöchstens 10 Minuten in 

Anspruch und Sie helfen mir damit enorm.  

 

Ich bedanke mich sehr herzlich im Voraus, 

Jonathan Merth, BSc“ 

 

Die Formulierung des Textes, v.a. die Erwähnung des universitär-wissenschaftlichen 

Hintergrundes geht auf einer Erkenntnis aus dem Referenzbeispiel zur Carsharing-

Umfrage des Anbieters Car2Go zurück. Heilig et al. (2015, S. 10f) gehen davon aus, 

dass die Teilnahmequote höher ist, wenn ein wissenschaftlicher Hintergrund explizit 

erwähnt wird und damit eine Abgrenzung zur Marktforschung erfolgt. Der Grund 

hierfür liegt darin, dass viele Personen einfach helfen wollen. 

 

5.4. Auswertung 

Zu Beginn der Auswertung sollen allgemeine demografische Ergebnisse 

veranschaulicht werden. Anschließend werden die einzelnen thematischen Cluster 

analysiert (Mobile Commerce Faktoren, technische Faktoren usw.). Als primärer 

Indikator für die Akzeptanz dient dabei die monatliche Nutzung der App durch die 

Befragten, was der tatsächlichen Nutzung entspricht. Als sekundärer Indikator 

fungiert die Bewertung von qando als nicht sinnvoll bzw. sinnvoll. Anhand dieser 

Ergebnisse sollen die aufgestellten Hypothesen überprüft werden. Es hat sich jedoch 

gezeigt, dass die gemessene Einstellung gegenüber der App qando durchgehend 

positiv ist und somit zur Feststellung etwaiger Korrelationen nicht wirklich sinnvoll 

erscheint. Diese Tatsache zeigt aber, dass Verkehrsinformations-Apps von den 

allermeisten Personen als sinnvoll und nützlich angesehen werden, auch von 

denjenigen, die eher mit dem Auto unterwegs sind oder qando nur selten nutzen. 

Aufgrund des fast sieben Jahre zurückliegenden Erscheinens von qando und der 

mittlerweile unbestrittenen Etablierung von Smartphones und mobilem Internet ist 

dieser Umstand nicht überraschend. Zu bedenken bleibt jedoch, dass die Stichprobe 

aus größtenteils gut ausgebildeten jungen Menschen besteht, welche zudem über 

Facebook kontaktiert wurden und ihnen somit eine gewisse Technikvertrautheit 
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unterstellt werden kann. Interessant wäre wie sich diese Akzeptanz bei einer älteren 

und weniger technikvertrauten Personengruppe verhält. Der Umstand der recht 

begrenzten Personengruppe bei der vorliegenden Befragung muss stets im 

Hinterkopf behalten werden, besonders bei der Betrachtung der Ergebnisse. 

Um die Ergebnisse übersichtlicher darzustellen, werden diese gruppiert. Sie werden 

in 4 Gruppen aufgeteilt, wobei Gruppe 1 der Antwort „trifft nicht zu“ entspricht, 

Gruppe 2 entspricht der Antwort „trifft eher nicht zu“ usw. In der Regel werden die 

Ergebnisse tabellarisch aufgezeigt und Diagramme nur dann verwendet, wenn 

dadurch eine bessere Übersichtlichkeit gegeben ist.  

Zu beachten ist, dass mit 70 ausgefüllten Fragebögen eine relativ geringe 

Datengrundlage zur Verfügung steht und aus dieser gewonnen Ergebnisse und 

Schlüsse höchstens einen Trend und daraus folgend eine Annahme darstellen. 

Repräsentativität kann keinesfalls gegeben sein. Um Scheingenauigkeiten zu 

vermeiden, werden Werte in der Regel gerundet und auch Prozentwerte sind bei 70 

Teilnehmern mit Vorsicht zu genießen. 

 

5.5. Ergebnisse und Interpretation 

 

Allgemein 

 
Ausgefüllte Fragebögen 70 

Verteilung Männer/Frauen 51:49 

Altersdurchschnitt 29,8 Jahre 

Jüngster/ältester Proband 15 Jahre/60 Jahre 

Nutzungshäufigkeit pro Monat 1 bis 30-mal (Durchschnitt: 10,6-mal) 

Nutzungsdauer < 1 Jahr ≥ 1 Jahre ≥ 3 Jahre > 5 Jahre 

6% 30% 50% 14% 

Tabelle 5: Allgemeine Daten der Befragung 
Quelle: eigene Erhebung 

 

Immerhin 20% der Befragten würden den klassischen Fahrplanaushang der App 

vorziehen. 
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Bildungsgrad Anteil an Befragten in % 

Universitäts- oder Fachhochschulstudium 48 

Matura 30 

Meisterprüfung 3 

Berufsbildende mittlere Schule 3 

Lehre 6 

Pflichtschule 10 

Tabelle 6: Bildungsgrade der Probanden 
Quelle: eigene Erhebung 

 

Tabelle 6 zeigt wie die Befragten sich über die verschiedenen Bildungsgrade 

verteilen. Hier zeigt sich, dass fast 80% der Befragten die Matura erworben haben 

und knapp 50% eine akademische Ausbildung abgeschlossen haben. Zusammen mit 

dem Altersdurchschnitt steht fest, dass die Gruppe von gut ausgebildeten Jungen 

Personen deutlich überrepräsentiert ist. 

Etwas mehr als der Hälfte der Teilnehmer steht ein Auto zur Verfügung. Fast jeder, 

dem kein Auto zur Verfügung steht nutzt, wenn immer möglich den ÖV, 

überraschend ist demzufolge auch nicht, dass sich dieser Umstand in der 

durchschnittlichen Nutzungshäufigkeit widerspiegelt. Somit kann aber nicht pauschal 

davon ausgegangen werden, dass die Verfügbarkeit eins Autos einen negativen 

Einfluss auf die Einstellung gegenüber multimodaler Verkehrsinformations-Apps und 

deren Nutzung hat, da durchschnittliche monatliche Nutzung nicht extrem weit 

voneinander entfernt ist. (Tabelle 7). Der Umstand, dass selbst unter den Personen, 

denen ein Auto zur Verfügung steht, der Anteil jener, die den öffentlichen Verkehr 

bevorzugen bei knapp 80% liegt, lässt sich auf die Besonderheit der Stadt Wien 

zurückführen. Die Bundeshauptstadt hat den höchsten Anteil an Wegen, die mit dem 

ÖV zurückgelegt werden. Weiters ist zu bedenken, dass die Autoverfügbarkeit nicht 

mit dem Autobesitz gleichzusetzen ist. Es kann sich um das Auto des Partners oder 

der Eltern handeln. 

 
 Nutzung des ÖV, wenn immer 

möglich 

durchschnittliche Nutzung pro 

Monat 

Auto steht zur Verfügung 68% 9-mal 

Auto steht nicht zur 

Verfügung 

über 90% 12-mal 

Tabelle 7: PKW-Verfügbarkeit, ÖV- und App-Nutzung 
Quelle: eigene Erhebung 
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Motivationale Faktoren 

Hypothese: Umso größer die wahrgenommene Nützlichkeit ist, desto besser ist die 

Einstellung bzw. desto größer ist die Nutzung. 

 

Als Indikator für die Nutzung wurde hierbei (wie im weiteren Verlauf) die tatsächliche 

Nutzung der App pro Monat herangezogen. Die wahrgenommene Nützlichkeit wurde 

über die Antworten auf die Frage nach der Zeitersparnis ermittelt. Daraufhin wurden 

die Teilnehmer in 4 Gruppen entsprechend ihrer Antwort auf die Zeitersparnis (trifft 

nicht zu – trifft zu) unterteilt. Dementsprechend ist die wahrgenommene Nützlichkeit 

für Gruppe 1 am geringsten und von Gruppe 4 am größten. Tabelle 8 zeigt wie sich 

die durchschnittliche Nutzung pro Monat mit steigender wahrgenommener 

Nützlichkeit erhöht. Somit kann diese Hypothese bestätigt werden. Anzumerken ist, 

dass nur ein einziger Proband der Gruppe 1 zuzuordnen war und somit die 

Aussagekraft, zumindest dieser Gruppe, zu hinterfragen bleibt. 

 
 durchschnittliche App-Nutzung pro Monat 

Gruppe 1 1 

Gruppe 2 9 

Gruppe 3 10 

Gruppe 4 13 

Tabelle 8: Wahrgenommene Nützlichkeit und Nutzung 
Quelle: eigene Erhebung 

  

Hypothese: Je größer die wahrgenommene einfache Benutzbarkeit ist, desto besser 

wird die wahrgenommene Nützlichkeit bewertet und desto besser ist die Einstellung. 

 

Um dieser Fragestellung nachzugehen, wurden als Indikator für die wahrgenommene 

einfache Benutzbarkeit die Antworten auf die Frage nach der einfachen Handhabung 

von qando und die bereits oben erwähnte wahrgenommene Nützlichkeit 

herangezogen. Abbildung 15 zeigt, dass diese Hypothese ebenfalls zutreffend ist. 

Die Gruppen wurden hier wieder nach demselben Prinzip erstellt, d.h. für Personen 

der Gruppe 4 ist die wahrgenommene einfache Benutzbarkeit am größten und diese 

Personen bewerten auch die wahrgenommene Nützlichkeit im Schnitt am höchsten. 
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Abbildung 15: Wahrgenommene einfache Benutzbarkeit und Nützlichkeit 

Quelle: eigene Erhebung 
 

Zusätzlich soll eine Kreuztabelle (Tabelle 9) Aufschluss über den Zusammenhang 

geben. Hier zeigt sich sehr deutlich, dass Personen, die die Benutzbarkeit am 

höchsten bewerten auch die Nützlichkeit am höchsten wahrnehmen. Anzumerken ist 

auch die Tatsache, dass innerhalb der Gruppe, die die Benutzbarkeit am 

schlechtesten bewertet, kein Proband die Nützlichkeit am schlechtesten bewertet. 

Das Ergebnis ist mit über 95% Zusammenhangswahrscheinlichkeit (nach Chi-

Quadrattest) als signifikant zu bezeichnen. Der Zusammenhang dieser beiden 

Variablen scheint somit sehr sicher. 

 

 wahrgenommene Nützlichkeit Gesamt 

1 2 3 4 

ei
nf
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he
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1 Anzahl 0 1 1 0 2 

% innerhalb von einfache Benutzbarkeit 0,0% 50,0% 50,0% 0,0% 100,0% 

2 Anzahl 0 1 2 1 4 

% innerhalb von einfache Benutzbarkeit 0,0% 25,0% 50,0% 25,0% 100,0% 

3 Anzahl 1 6 22 8 37 

% innerhalb von einfache Benutzbarkeit 2,7% 16,2% 59,5% 21,6% 100,0% 

4 Anzahl 0 1 7 19 27 

% innerhalb von einfache Benutzbarkeit 0,0% 3,7% 25,9% 70,4% 100,0% 

Gesamt Anzahl 1 9 32 28 70 

% innerhalb von einfache Benutzbarkeit 1,4% 12,9% 45,7% 40,0% 100,0% 

Asymptotische Signifikanz: 0,019 
Tabelle 9: Einfache Benutzbarkeit und wahrgenommener Spaß 

Quelle: eigene Erhebung 
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Hypothese: Je größer der wahrgenommene Spaß durch Selbstdarstellung ist, desto 

besser ist die Einstellung bzw. desto größer ist die Nutzung. 

 

Hier wird der wahrgenommene Spaß durch die Frage ermittelt, ob die Nutzung von 

qando Spaß macht und zusätzlich soll der Aspekt der Selbstdarstellung geklärt 

werden, indem die Antworten auf die Frage auf die Vorbildwirkung der persönlichen 

Nutzungsweise herangezogen werden. Tabelle 10 zeigt, dass der wahrgenommene 

Spaß und der Spaß durch Selbstdarstellung nicht wirklich mit der Nutzung 

korrelieren. Personen, denen die Nutzung von qando Spaß macht nutzen die App 

insgesamt öfter, doch verhält sich dies nicht linear. Die beiden Faktoren verhalten 

sich auch im direkten Vergleich nicht ähnlich. Auch das gegenteilige Verhältnis 

(häufige Nutzung führt zu geringem Spaß aufgrund von Gewohnheit), welches 

durchaus plausibel wäre, kann nicht festgestellt werden. Diese Faktoren und die 

damit verbundene Fragestellung basieren auf der Doktorarbeit von Königstorfer aus 

dem Jahr 2008. Zu dieser Zeit mögen die Verwendung einer App bzw. generell die 

Verwendung eines Smartphones zur Selbstdarstellung getaugt haben und der 

Einsatz einer Verkehrsinformations-App konnte ob der neuartigen Möglichkeiten 

begeistern und damit Spaß gemacht haben. Heute kann beides als Normalität 

angenommen werden und somit kann festgehalten werden, dass bei der Erforschung 

von Verkehrsinformations-Apps diese Fragestellung nicht wirklich relevant erscheint. 

 
 durchschnittliche App-

Nutzung pro Monat (Spaß) 

durchschnittliche App-Nutzung 

pro Monat (Selbstdarstellung) 

Gruppe 1 9 9 

Gruppe 2 8 11 

Gruppe 3 15 14 

Gruppe 4 10 4 

Tabelle 10: Wahrgenommener Spaß, Selbstdarstellung und Nutzung 
Quelle: eigene Erhebung 

 

Soziale Faktoren 

Hypothese: Umso größer die Erwartungen aus der Umwelt, desto besser ist die 

Einstellung bzw. desto größer ist die Nutzung. 
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Die Erwartung aus der Umwelt wurde mittels der Frage nach der Erwartung aus dem 

Umfeld technologisch auf dem neuesten Stand zu sein und somit qando zu nutzen 

und der Frage ob Werbung und Medien die Nutzung von qando empfehlen, erfragt. 

Diese Hypothese kann eindeutig falsifiziert werden, denn es lässt sich kein Trend 

ausmachen (Tabelle 11). Vielmehr kann angenommen werden, dass das direkte 

Umfeld sowie Werbung und Medien quasi keinen Einfluss auf die tatsächliche 

Nutzung haben. Mehrere Tatsachen sind hierbei aber zu bedenken. Erstens ist die 

Teilnehmerzahl relativ gering. Zweitens wird hier eine eher eingeschränkte 

Personengruppe abgebildet, nämlich die der jungen und gut ausgebildeten und 

drittens ist die App qando seit 2009 verfügbar und dürfte somit für die wenigsten ein 

absolutes Novum darstellen. Nicht unkommentiert bleiben soll der hohe Wert der 

durchschnittlichen monatlichen Nutzung von 16-mal in der Gruppe 4. Diese setzte 

sich aus nur vier Probanden zusammen, die es als zutreffend empfanden, dass 

Werbung und Medien immer wieder qando empfehlen. 

 
 durchschnittliche App-Nutzung pro 

Monat (Umfeld) 

durchschnittliche App-Nutzung pro 

Monat (Werbung und Medien) 

Gruppe 1 11 14 

Gruppe 2 9 9 

Gruppe 3 13 10 

Gruppe 4 9 16 

Tabelle 11: Erwartung des Umfelds, Medien und Nutzung 
Quelle: eigene Erhebung 

 

Hypothese: Je größer der Einfluss von Meinungsführern und Medien ist, desto 

größer sind die Erwartungen aus der Umwelt. 

 

Der Einfluss von Meinungsführern wurde hierbei über die Frage eruiert, ob von den 

Befragten als fachlich kompetent angesehene Personen die App nutzen. Der Einfluss 

der Medien ergibt sich über die im vorigen Beispiel erwähnten Fragen. Wie sich die 

Erwartung aus dem Umwelt darstellt, wurde wieder über die Frage nach dem Umfeld 

und dessen technologischer Erwartung ermittelt. Betrachtet man Abbildung 16, lässt 

sich ein Trend erkennen. Diese Hypothese kann somit prinzipiell bestätigt werden. 

Der Einfluss von Meinungsführern auf die Erwartungen aus der Umwelt wird etwas 

stärker wahrgenommen als der Einfluss der Medien und der Werbung. 
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Abbildung 16: Einfluss von Meinungsführern und Medien auf die Umwelt 

Quelle: eigene Erhebung 
 

Eine weitere nicht uninteressante Erkenntnis ist die Tatsache, dass eine Mehrheit 

von 68% der Befragten nicht der Meinung ist als altmodisch betrachtet zu werden, 

wenn man qando nicht benutzt. Nur 29% würden der Aussage eher zustimmen bei 

Nichtnutzung als altmodisch angesehen zu werden. Somit traf diese Aussage nur für 

3% der Probanden zu. Dies konnte so nicht unbedingt angenommen werden, handelt 

es bei den Befragten großteils um junge und gut ausgebildete Personen, von denen 

durchaus ein positiver und aktiver Zugang zu technischen Innovationen 

angenommen werden kann. 

 
 Erwartungen aus der Umwelt Gesamt 

1 2 3 4 

E
in

flu
ss

 v
on

 M
ei

nu
ng

sf
üh

re
r 1 Anzahl 11 3 4 0 18 

% innerhalb von Einfluss Meinungsführer 61,1% 16,7% 22,2% 0,0% 100,0% 

2 Anzahl 3 13 2 3 21 

% innerhalb von Einfluss Meinungsführer 14,3% 61,9% 9,5% 14,3% 100,0% 

3 Anzahl 3 13 8 1 25 

% innerhalb von Einfluss Meinungsführer 12,0% 52,0% 32,0% 4,0% 100,0% 

4 Anzahl 0 1 4 1 6 

% innerhalb von Einfluss Meinungsführer 0,0% 16,7% 66,7% 16,7% 100,0% 

Gesamt Anzahl 17 30 18 5 70 

% innerhalb von Einfluss Meinungsführer 24,3% 42,9% 25,7% 7,1% 100,0% 

Asymptotische Signifikanz: 0,00 
Tabelle 12: Einfluss von Meinungsführern und Erwartungen aus der Umwelt 

Quelle: eigene Erhebung 
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Tabelle 12 bestätigt die Erkennbarkeit eines Trends, der jedoch nicht komplett linear 

verläuft. Die Kreuztabelle lässt erkennen, dass mit höher empfundenen Einfluss von 

Meinungsführern auch die wahrgenommenen Erwartungen aus der Umwelt als 

stärker empfunden werden. Generell bewegen sich die empfunden Erwartungen bei 

den Gruppen 2 und 3 im negativen Mittelfeld und bei Gruppe 4 im positiven 

Mittelfeld. Damit lässt sich erkennen, dass die Erwartungen aus der Umwelt nur von 

wenigen Personen als sehr stark wahrgenommen werden. 

 

Mobile Commerce Faktoren 

Hypothese: Je größer der Wunsch nach Mobilität bzw. die persönliche 

Innovationsfreude sind, desto besser ist die Einstellung bzw. desto größer ist die 

Nutzung. 

 

Der Wunsch nach Mobilität ergibt sich aus der Frage, ob man seine täglichen 

Aufgaben überall und jederzeit koordinieren können möchte. Wie immer nach 

Gruppen aufgeteilt, zeigt Tabelle 13, dass die App mit steigendem Wunsch nach 

Mobilität öfter verwendet wird. Der Trend erscheint logisch, doch ist der absolute 

Unterschied zwischen den einzelnen Gruppen nicht sehr groß. Eher interessant ist 

die Tatsache, dass diese Zahlen so nah beieinanderliegen. Personen, die eher nicht 

das Bedürfnis nach Mobilität haben, nutzen die App im Durchschnitt quasi genauso 

oft, wie Personen mit einem hohen Bedürfnis nach Mobilität. 

 
 durchschnittliche App-Nutzung pro Monat 

Gruppe 1 2 

Gruppe 2 10 

Gruppe 3 11 

Gruppe 4 12 

Tabelle 13: Wunsch nach Mobilität und Nutzung 
Quelle: eigene Erhebung 

 

Hypothese: Umso größer das Misstrauen in die mobile Internetwelt ist, desto 

schlechter ist die Einstellung bzw. desto geringer ist die Nutzung. 

 

Aus der Frage, ob man befürchte, dass seine Daten von Dritten eingesehen und 

missbraucht werden können, ergibt sich das Misstrauen in die mobile Internetwelt. 
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Betrachtet man die ersten drei Gruppen, trifft die Annahme durchaus zu, denn mit 

steigendem Misstrauen in die mobile Internetwelt, sinkt auch die monatliche Nutzung. 

Interessant ist der erneute leichte Anstieg bei der Gruppe mit dem größten 

Misstrauen (Tabelle 14). Interessant ist auch der Zusammenhang zwischen dem 

Misstrauen in die mobile Internetwelt und dem Wunsch nach Mobilität. Umso höher 

der Wunsch nach Mobilität, desto geringer ist auch das Misstrauen in die mobile 

Internetwelt. Dies muss nicht zwangsläufig mit geringerem Wissen oder weniger 

Sorgen um Datenschutz zu tun haben. Vielmehr könnte der Wunsch seine täglichen 

Aufgaben überall und jederzeit koordinieren zu können stärker sein und man „opfert“ 

seine Daten für mehr Komfort im Alltag. 

 
 durchschnittliche App-Nutzung pro 

Monat 

durchschnittliche Bewertung des 

Wunsches nach Mobilität 

Gruppe 1 15 4,0 

Gruppe 2 9 3,0 

Gruppe 3 13 3,2 

Gruppe 4 10 2,8 

Tabelle 14: Misstrauen in die mobile Internetwelt und Nutzung 
Quelle: eigene Erhebung 

 

Hypothese: Je größer die persönliche Innovationsfreude ist, desto höher werden die 

Faktoren der Mobile Commerce bewertet. 

 

Es soll geklärt werden wie sich die persönliche Innovationsfreude (Frage, ob einen 

die neuesten mobilen Anwendungen für Handys faszinieren) auf den Wunsch nach 

Mobilität und das Misstrauen auswirken. Abbildung 17 zeigt, dass sich steigende 

persönliche Innovationsfreude positiv auf den Wunsch nach Mobilität auswirkt. Hier 

könnte man natürlich annehmen, dass das Verhältnis genau umgekehrt ist und der 

Wunsch seine Aufgaben orts- und zeitunabhängig erledigen zu können die 

persönliche Innovationsfreude erhöht, da man gewillt/gezwungen ist technische 

Hilfsmittel zu suchen. Es erscheint auch logisch, dass mit wachsender 

Innovationsfreude das Misstrauen in die mobile Internetwelt steigt. Je besser das 

Wissen um die Möglichkeiten der mobilen Welt, umso mehr erfährt man auch über 

Datenschutz und -missbrauch. Jedoch sinkt das Misstrauen mit steigendem Wunsch 

nach Mobilität wieder. Dies ließe sich, wie bereits weiter oben, dadurch erklären, 
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dass der Wunsch nach Mobilität stärker ist als Datenschutzbedenken und diese 

daher ausgeblendet werden. 

 

 
Abbildung 17: Innovationsfreude, Wunsch nach Mobilität und Misstrauen 

Quelle: eigene Erhebung 

 

Betrachtet man die Kreuztabelle bezüglich der Innovationsfreude und dem Wunsch 

nach Mobilität (Tabelle 15), so lässt sich der Trend nachvollziehen. 

Innovationsfreudigere Personen weisen einen stärkeren Wunsch nach Mobilität auf. 

 
 Wunsch nach Mobilität Gesamt 

1 2 3 4 

In
no

va
tio

ns
fre

ud
e 

1 Anzahl 1 8 5 2 16 

% innerhalb von Innovationsfreude 6,3% 50,0% 31,3% 12,5% 100,0% 

2 Anzahl 1 6 13 7 27 

% innerhalb von Innovationsfreude 3,7% 22,2% 48,1% 25,9% 100,0% 

3 Anzahl 0 1 14 7 22 

% innerhalb von Innovationsfreude 0,0% 4,5% 63,6% 31,8% 100,0% 

4 Anzahl 0 0 1 4 5 

% innerhalb von Innovationsfreude 0,0% 0,0% 20,0% 80,0% 100,0% 

Gesamt Anzahl 2 15 33 20 70 

% innerhalb von Innovationsfreude 2,9% 21,4% 47,1% 28,6% 100,0% 

Asymptotische Signifikanz: 0,014 
Tabelle 15: Innovationsfreude und Wunsch nach Mobilität 

Quelle: eigene Erhebung 
 

Anders sieht es bei der Kreuztabelle bezüglich der Variablen der Innovationsfreude 
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lässt sich nicht ableiten und dementsprechend fällt auch der Chi-Quadrattest aus, 

welcher eine Wahrscheinlichkeit des Zusammenhangs mit lediglich unter 40% angibt. 

 
 Misstrauen in die mobile Internetwelt Gesamt 

1 2 3 4 

In
no

va
tio

ns
fre

ud
e 

1 Anzahl 1 7 3 5 16 

% innerhalb von Innovationsfreude 6,3% 43,8% 18,8% 31,3% 100,0% 

2 Anzahl 0 10 9 8 27 

% innerhalb von Innovationsfreude 0,0% 37,0% 33,3% 29,6% 100,0% 

3 Anzahl 0 8 8 6 22 

% innerhalb von Innovationsfreude 0,0% 36,4% 36,4% 27,3% 100,0% 

4 Anzahl 0 2 3 0 5 

% innerhalb von Innovationsfreude 0,0% 40,0% 60,0% 0,0% 100,0% 

Gesamt Anzahl 1 27 23 19 70 

% innerhalb von Innovationsfreude 1,4% 38,6% 32,9% 27,1% 100,0% 

Asymptotische Signifikanz: 0,614 
Tabelle 16: Innovationsfreude und Misstrauen in die mobile Internetwelt 

Quelle: eigene Erhebung 
 

Technische Faktoren 

Hypothese: Umso besser die mobile Infrastruktur bewertet wird, desto besser ist die 

Einstellung bzw. desto größer ist die Nutzung. 

 

Die Fragen nach ausreichendem Internetempfang und der Bewertung des mobilen 

Netzausbaus bilden den Hintergrund für die Erfassung der Bewertung der mobilen 

Infrastruktur. Die Gruppe, welche diese am schlechtesten bewertet, nutzt qando im 

Durchschnitt am wenigsten. Dieser Zusammenhang erscheint einleuchtend. Die 

durchschnittliche monatliche Nutzungshäufigkeit von 15-mal bei der Gruppe, welche 

den Netzausbau am niedrigsten bewertet stützt ich auf nur einen einzigen Probanden 

und sollte vor diesem Hintergrund gesehen werden. Mit steigender Bewertung des 

mobilen Netzes steigt auch die Nutzung der App, um aber innerhalb der Gruppe mit 

der höchsten Bewertung der Infrastruktur merklich abzufallen. Bei beiden 

Fragestellungen sind die Ergebnisse vergleichbar, jedoch scheint der plötzliche 

Einbruch überraschend. Dieser Umstand ist nicht wirklich auf die Datenmenge 

zurückzuführen, da die Gruppen aus ähnlich vielen Probanden bestehen. Insgesamt 

behaupten 90% immer ausreichenden Internetempfang zu haben und ebenso viele 

finden, dass der Ausbau des mobilen Netzes gut voranschreitet. 
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 durchschnittliche App-Nutzung pro 

Monat (Internetempfang) 

durchschnittliche App-Nutzung pro 

Monat (Bewertung des Netzausbaus) 

Gruppe 1 7 15 

Gruppe 2 11 9 

Gruppe 3 13 11 

Gruppe 4 8 9 

Tabelle 17: Mobile Infrastruktur und Nutzung 
Quelle: eigene Erhebung 

 

Hypothese: Umso besser die mobile Infrastruktur bzw. die Qualität der Informationen 

bewertet werden, desto größer ist die wahrgenommene Nützlichkeit. 

 

Beim Vergleich dieser Daten lässt sich, der in der Hypothese vermutete 

Zusammenhang nur teilweise feststellen. Die Bewertung der mobilen Infrastruktur 

scheint keinen Einfluss auf die Einschätzung der Nützlichkeit zu haben. Was den 

Zusammenhang zwischen empfundener Nützlichkeit und der Bewertung der 

Informationsqualität angeht, lässt sich ein Trend feststellen, dass die 

wahrgenommene Nützlichkeit und diese in einem direkten Verhältnis stehen. 

Insgesamt wird qando jedoch mehr oder weniger durch die Bank als nützlich 

betrachtet. Auch Personen, die die Qualität der Informationen schlechter bewerten, 

sprechen der App nicht ihre Nützlichkeit ab. Was die Qualität, der von qando 

angezeigten Informationen angeht, bewerten knapp 90% diese positiv und niemand 

mit der schlechtesten Note. 

 

 durchschnittliche Bewertung der 

wahrgenommenen Nützlichkeit  

(mobile Infrastruktur) 

durchschnittliche Bewertung der 

wahrgenommenen Nützlichkeit 

(Qualität der Informationen) 

Gruppe 1 3,5 - 

Gruppe 2 2,8 3,0 

Gruppe 3 3,4 3,2 

Gruppe 4 3,1 3,4 

Tabelle 18: Mobile Infrastruktur, Informationsqualität und Nützlichkeit 
Quelle: eigene Erhebung 

 

Tabelle 19 bestätigt, dass kein Zusammenhang zwischen der Bewertung der mobilen 

Infrastruktur und der wahrgenommenen Nützlichkeit zu bestehen scheint. Es lässt 
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sich sofort erkennen, dass die mobile Infrastruktur von 64 der 70 Befragten als 

positiv (Bewertung 3 oder 4) bewertet wird. Die errechnete Signifikanz bestätigt den 

geringen Zusammenhang. 

 
 wahrgenommene Nützlichkeit Gesamt 

1 2 3 4 

m
ob

ile
 In

fra
st

ru
kt

ur
 

1 Anzahl 0 0 1 1 2 

% innerhalb von mobile Infrastruktur 0,0% 0,0% 50,0% 50,0% 100,0% 

2 Anzahl 0 1 3 0 4 

% innerhalb von mobile Infrastruktur 0,0% 25,0% 75,0% 0,0% 100,0% 

3 Anzahl 0 3 20 18 41 

% innerhalb von mobile Infrastruktur 0,0% 7,3% 48,8% 43,9% 100,0% 

4 Anzahl 1 5 8 9 23 

% innerhalb von mobile Infrastruktur 4,3% 21,7% 34,8% 39,1% 100,0% 

Gesamt Anzahl 1 9 32 28 70 

% innerhalb von mobile Infrastruktur 1,4% 12,9% 45,7% 40,0% 100,0% 

Asymptotische Signifikanz: 0,494 
Tabelle 19: Mobile Infrastruktur und wahrgenommene Nützlichkeit 

Quelle: eigene Erhebung 
 

Tabelle 20 bestätigt die bereits gemacht Feststellung, dass die wahrgenommene 

Nützlichkeit steigt, wenn die Informationsqualität besser bewertet wird. Hier zeigt 

sich, dass kein Proband die Informationsqualität mit der schlechtesten Note versieht 

und die Gruppe derer, die die Qualität der Informationen eher schlecht Bewerten, 

qando dennoch eher als nützlich ansehen. Diese Feststellung wurde bereits früher 

gemacht. Es zeigt sich, dass qando durchwegs eher positiv gesehen und als sinnvoll 

betrachtet wird. 

 
 wahrgenommene Nützlichkeit Gesamt 

1 2 3 4 

In
fo

rm
at

io
ns

qu
al

itä
t 2 Anzahl 0 0 5 0 5 

% innerhalb von Informationsqualität 0,0% 0,0% 100,0% 0,0% 100,0% 

3 Anzahl 1 5 21 15 42 

% innerhalb von Informationsqualität 2,4% 11,9% 50,0% 35,7% 100,0% 

4 Anzahl 0 4 6 13 23 

% innerhalb von Informationsqualität 0,0% 17,4% 26,1% 56,5% 100,0% 

Gesamt Anzahl 1 9 32 28 70 

% innerhalb von Informationsqualität 1,4% 12,9% 45,7% 40,0% 100,0% 

Asymptotische Signifikanz: 0,095 
Tabelle 20: Informationsqualität und wahrgenommene Nützlichkeit 

Quelle: eigene Erhebung 



 

60 
 

Mobilitätsspezifische Faktoren 

Hypothese: Umso besser die Verkehrsinfrastruktur bewertet wird, desto besser ist 

die Einstellung bzw. desto größer ist die Nutzung. 

 

Zunächst lässt sich festhalten, dass eine Mehrheit von über 95% den öffentlichen 

Verkehr als ausreichend ausgebaut betrachtet, um an jedes Ziel zu gelangen. 

Knappe 35% stimmen dieser Aussage voll zu. Beide zustimmenden Gruppen nutzen 

die App im Durchschnitt etwa gleich oft im Monat (Tabelle 21). Personen, die den ÖV 

als eher nicht ausreichend ausgebaut haben nutzen ihn im Durchschnitt jedoch 

vergleichbar oft, im Gegenteil zu jenen, die den ÖV als nicht ausreichend ausgebaut 

betrachtet. Hier sinkt der Schnitt merklich. Knapp 80% gaben an, den öffentlichen 

Verkehr anderen Verkehrsträgern vorzuziehen. 

 
 durchschnittliche App-Nutzung pro 

Monat 

Gruppe 1 3 

Gruppe 2 8 

Gruppe 3 11 

Gruppe 4 10 

Tabelle 21: Bewertung der Verkehrsinfrastruktur und Nutzung 
Quelle: eigene Erhebung 

 

Hypothese: Umso multimodaler das Verkehrsverhalten bzw. umso stärker die 

Verkehrsmittelpräferenz in Richtung ÖV geht, desto besser ist die Einstellung bzw. 

desto größer ist die Nutzung. 

 

Die bereits erwähnte Präferenz in Richtung ÖV wirft die Frage auf, ob diese sich 

auch direkt positiv auf die tatsächliche Nutzung auswirkt, wovon in der Hypothese 

ausgegangen wird. Tabelle 22 zeigt, dass dieser Zusammenhang tatsächlich 

besteht. Etwas überraschend scheint die Nutzung innerhalb der Gruppe 2. Diese 

bewertet die Verkehrsinfrastruktur nicht positiv, nutzt qando aber im Durchschnitt 

nahezu genauso oft wie Gruppe 3. Eine mögliche Erklärung lässt sich in der 

Betrachtung der entsprechenden Verfügbarkeit eines Autos finden. Innerhalb der 

Gruppe 2 steht zwar den meisten ein Auto zur Verfügung, aber möglicherweise sind 

diese aus bestimmten Gründen doch gezwungen den öffentlichen Verkehr zu nutzen 
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und sind unzufrieden. Die feststellbare Korrelation von steigender Präferenz in 

Richtung ÖV und sinkender Verfügbarkeit eines Autos erscheint natürlich sehr 

plausibel. 

 
 durchschnittliche App-Nutzung pro 

Monat 

Anteil der Befragten mit Auto zur 

Verfügung 

Gruppe 1 5,8 75% 

Gruppe 2 9,7 82% 

Gruppe 3 10,4 62% 

Gruppe 4 12,2 27% 

Tabelle 22: Verkehrsmittelpräferenz und Nutzung 
Quelle: eigene Erhebung 

 

Um die Multimodalität bzw. die Einstellung zu dieser in Erfahrung zu bringen, wurde 

nach der Bewertung der Möglichkeit mit dem City Bike zur nächsten U-Bahn-Station 

zu gelangen gefragt. Tabelle 23 zeigt, dass der in der Hypothese behauptete 

Zusammenhang nicht besteht. Die sehr häufige durchschnittliche Nutzung der App 

innerhalb der ersten Gruppe muss sehr kritisch betrachtet werden, da sich diese aus 

nur 2 Probanden zusammensetzt. Es ist anzunehmen, dass eine größere Stichprobe 

das Ergebnis in Richtung eines niedrigeren Wertes verändern würde. Andererseits ist 

die App qando nicht speziell auf Multimodalität ausgelegt. Sie bietet zwar eine Karte 

auf welcher City Bikes und Leihwagen verzeichnet sind, bietet aber keine Möglichkeit 

der multimodalen Routenführung oder einer zusammengefassten Abrechnung, wie 

es beispielsweise „Smile“ bieten soll. Somit erleichtert qando multimodales 

Verkehrsverhalten, ist aber nicht unbedingt als unverzichtbares Werkzeug für dieses 

zu betrachten. 

 
 durchschnittliche App-Nutzung pro Monat 

Gruppe 1 12,5 

Gruppe 2 8,5 

Gruppe 3 11,5 

Gruppe 4 9,5 

Tabelle 23: Multimodales Verkehrsverhalten und Nutzung 
Quelle: eigene Erhebung 

 

Hypothese: Umso Stärker die Verkehrsmittelpräferenz in Richtung ÖV geht, desto 

besser wird die wahrgenommene Nützlichkeit bewertet. 
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Es soll geklärt werden, ob die Verkehrsmittelpräferenz in Richtung ÖV einen 

positiven Zusammenhang mit der wahrgenommenen Nützlichkeit, was plausibel 

erscheint. Tabelle 24 zeigt zwar, dass der Zusammenhang signifikant ist, doch ist der 

Trend nicht linear. Auffällig ist die Gleichverteilung in der Gruppe, die den ÖV am 

wenigsten Nutzen. Da diese Gruppe jedoch aus nur 4 Probanden besteht, muss das 

Ergebnis natürlich mit Vorsicht genossen werden.  

 

 
 wahrgenommene Nützlichkeit Gesamt 

1 2 3 4 

P
rä

fe
re

nz
 Ö

V 

1 Anzahl 1 1 1 1 4 

% innerhalb von Präferenz ÖV 25,0% 25,0% 25,0% 25,0% 100,0% 

2 Anzahl 0 2 6 3 11 

% innerhalb von Präferenz ÖV 0,0% 18,2% 54,5% 27,3% 100,0% 

3 Anzahl 0 3 15 11 29 

% innerhalb von Präferenz ÖV 0,0% 10,3% 51,7% 37,9% 100,0% 

4 Anzahl 0 3 10 13 26 

% innerhalb von Präferenz ÖV 0,0% 11,5% 38,5% 50,0% 100,0% 

Gesamt Anzahl 1 9 32 28 70 

% innerhalb von Präferenz ÖV 1,4% 12,9% 45,7% 40,0% 100,0% 

Asymptotische Signifikanz: 0,019 
Tabelle 24: Verkehrsmittelpräferenz und wahrgenommene Nützlichkeit 

Quelle: eigene Erhebung 
 

Hypothese: Umso multimodaler das Verkehrsverhalten ist, desto besser wird die 

wahrgenommene Nützlichkeit bewertet. 

 

Abschließend soll festgestellt werden, ob multimodales Verkehrsverhalten sich 

positiv auf die wahrgenommene Nützlichkeit auswirkt. Dieser Zusammenhang 

scheint plausibel, doch sollte bedacht werden, dass qando keine wirklichen 

multimodalen Funktionen bietet und somit lediglich ein Hilfswerkzeug darstellen 

kann. Demzufolge wäre es auch plausibel anzunehmen, dass kein solcher 

Zusammenhang besteht. Tabelle 25 zeigt, dass die Annahme keines 

Zusammenhangs richtig ist. Einerseits wird die App generell als nützlich angesehen, 

auch von primär monomodalen Personen. Andererseits wurden mit Personen aus 

Wien vergleichsweise viele ÖV-Nutzer erfasst, von denen angenommen werden 

kann qando als nützlich zu bezeichnen. 
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 wahrgenommene Nützlichkeit Gesamt 

1 2 3 4 
M

ul
tim

od
al

itä
t 

1 Anzahl 0 0 1 1 2 

% innerhalb von Multimodalität 0,0% 0,0% 50,0% 50,0% 100,0% 

2 Anzahl 0 2 5 8 15 

% innerhalb von Multimodalität 0,0% 13,3% 33,3% 53,3% 100,0% 

3 Anzahl 1 4 18 7 30 

% innerhalb von Multimodalität 3,3% 13,3% 60,0% 23,3% 100,0% 

4 Anzahl 0 3 8 12 23 

% innerhalb von Multimodalität 0,0% 13,0% 34,8% 52,2% 100,0% 

Gesamt Anzahl 1 9 32 28 70 

% innerhalb von Multimodalität 1,4% 12,9% 45,7% 40,0% 100,0% 

Asymptotische Signifikanz: 0,564 
Tabelle 25: Multimodalität und wahrgenommene Nützlichkeit 

Quelle: eigene Erhebung 
 

Zusammenfassung 

Es zeigt sich, dass im Wesentlichen die wahrgenommene Nützlichkeit, der Wunsch 

nach Mobilität und die Verkehrsmittelpräferenz die tatsächliche Nutzung und damit 

die Akzeptanz beeinflussen. Qando wird von der Mehrzahl als nützlich angesehen, 

auch von Personen, welche nicht primär mit dem öffentlichen Verkehr unterwegs 

sind. Der Wunsch nach Mobilität sorgt für breite Akzeptanz, obwohl 

Datenschutzbedenken dabei durchaus eine Rolle spielen. Der Wunsch seine 

täglichen Angelegenheiten ortsunabhängig koordinieren zu können, scheint stärker 

als die Angst vor Datenmissbrauch. Eine sinkende Nutzung mit steigender 

Autoverfügbarkeit erscheint wenig überraschend, doch zeigt sie, dass die 

tatsächliche Nutzung nicht uneingeschränkt als Akzeptanzkriterium betrachtet 

werden kann. Man kann gezwungen sein den ÖV und damit qando zu nutzen. Die 

Einstellung muss als mindestens genauso wichtig betrachtet werden. In der 

vorliegenden Arbeit war sie jedoch, wie bereits erwähnt, durchwegs auf hohem 

Niveau und somit nicht wirklich aussagekräftig. Das mag einerseits an der 

Etablierung der Technologie oder andererseits an der doch sehr homogenen 

Personengruppe liegen, die befragt wurde. 
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Übersicht 

Die Übersichtstabelle (Tabelle 26) bietet eine Zusammenschau aller Hypothesen 

und, ob diese durch die Literatur und die Befragung bestätigt werden konnten. 

 

Hypothese Literatur Befragung 

H1.1: Umso größer die wahrgenommene Nützlichkeit ist, desto besser ist 

die Einstellung bzw. desto größer ist die Nutzung. 
 

H1.2: Je größer die wahrgenommene einfache Benutzbarkeit ist, desto 

besser wird die wahrgenommene Nützlichkeit bewertet und desto besser 

ist die Einstellung.  
 

H1.3: Je größer der wahrgenommene Spaß durch Selbstdarstellung ist, 

desto besser ist die Einstellung bzw. desto größer ist die Nutzung.  
 

H2.1: Umso größer die Erwartungen aus der Umwelt, desto besser ist die 

Einstellung bzw. desto größer ist die Nutzung.  
 

H2.2: Je größer der Einfluss von Meinungsführern und Medien ist, desto 

größer sind die Erwartungen aus der Umwelt.  
 

H3.1: Je größer der Wunsch nach Mobilität bzw. die persönliche 

Innovationsfreude sind, desto besser ist die Einstellung bzw. desto größer 

ist die Nutzung.  
 

H3.2: Umso größer das Misstrauen in die mobile Internetwelt ist, desto 

schlechter ist die Einstellung bzw. desto geringer ist die Nutzung.  
 

H3.3: Je größer die persönliche Innovationsfreude ist, desto höher werden 

die Faktoren der Mobile Commerce bewertet.  
 

H4.1: Umso besser die mobile Infrastruktur bewertet wird, desto besser ist 

die Einstellung bzw. desto größer ist die Nutzung.  
 

H4.2: Umso besser die mobile Infrastruktur bzw. die Qualität der 

Informationen bewertet werden, desto größer ist die wahrgenommene 

Nützlichkeit.  
 

H5.1: Umso besser die Verkehrsinfrastruktur bewertet wird, desto besser 

ist die Einstellung bzw. desto größer ist die Nutzung.  
 

H5.2: Umso multimodaler das Verkehrsverhalten bzw. umso stärker die 

Verkehrsmittelpräferenz in Richtung ÖV geht, desto besser ist die 

Einstellung bzw. desto größer ist die Nutzung.  
 

H5.3: Umso Stärker die Verkehrsmittelpräferenz in Richtung ÖV geht, 

desto besser wird die wahrgenommene Nützlichkeit bewertet. 
 

H5.4: Umso multimodaler das Verkehrsverhalten ist, desto besser wird die 

wahrgenommene Nützlichkeit bewertet. 
 

Tabelle 26: Übersicht Hypothesen 
Quelle: eigene Erhebung 
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5.6. Einordnung der Ergebnisse 

Da sich die Analyse zu Teilen an der Vorgehensweise von Königstorfer (2008, 45ff) 

orientiert, erscheint natürlich ein Vergleich der Ergebnisse interessant. Ein 

wesentlicher Unterschied bei den Befragungen war, dass eine klassische Befragung 

vor Ort durchgeführt. Einerseits an einem Ort, wo es (im entsprechenden Fall) bereits 

einen mobilen Parkservice gab und an einem Ort, wo es diesen noch nicht gab. 

Somit ergaben sich Unterschiede, da eine Gruppe den Service bereits nutzte bzw. 

nutzen konnte oder eben nicht nutzen wollte, aber auf jeden Fall schon praktische 

Erfahrung mit diesem Service hatte. Die zweite Gruppe von Befragten konnte das 

eigene Verhalten nur antizipieren, da es die Möglichkeit einer Nutzung des Service 

(noch) nicht gab. Königstorfer (2008, S. 57) kommt hier zum Ergebnis, dass das 

„Ausgesetztsein“ einen positiven Einfluss auf die Einstellung hat. Dies stimmt mit den 

hier gemachten Erkenntnissen insofern überein als, dass qando bereits seit 

mehreren Jahren verfügbar ist und die Einstellung gegenüber der App auch bei 

primären Autofahren generell positiv ist. Wie bereits erwähnt, kann dies mit der recht 

homogenen Zusammensetzung der Probanden (jung und gut ausgebildet) 

zusammenhängen. Weiters merkt Königstorfer (2008, S. 57) an, dass dieser 

Umstand nicht auf seine Probandenauswahl zurückzuführen ist, da keine Online-

Befragung durchgeführt wurde, bei welcher zu erwarten wäre, dass besonders 

technikaffine Personen teilnähmen. Diese Aussage ist natürlich sehr interessant, da 

in dieser Arbeit eine Online-Befragung durchgeführt wurde. Eine zusätzliche 

klassische Befragung könnte hier weitere Erkenntnisse liefern, erlaubte sie doch 

einen Vergleich der Probandenpools. Anzumerken ist jedoch, dass die erwähnte 

Studie im Jahr 2008 veröffentlicht wurde und somit angenommen werden kann, dass 

die Befragung selbst noch früher stattgefunden haben könnte. Die Durchdringung 

des Internets und die Präsenz von Smartphones und anderen technischen 

Innovationen war damals natürlich geringer. Eine Online-Befragung erscheint heute 

sicherlich weniger Menschen als technische „Spielerei“ und stößt sicher auf breitere 

Akzeptanz als noch vor knapp zehn Jahren. Somit müssen heutzutage nicht 

zwangsläufig alle Teilnehmer an Online-Befragungen extrem technikaffin sein, was 

sich auch bewahrheitete. Als wichtigste Faktoren für die Akzeptanz identifiziert 

Königstorfer (2008, S. 58) einerseits die subjektiv wahrgenommene Nützlichkeit, was 

mit den vorliegenden Ergebnissen übereinstimmt. Auffallend ist andererseits, dass er 
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den subjektiv wahrgenommenen Spaß durch Selbstdarstellung als ebenso wichtig 

identifiziert. Dies kann im Falle dieser Arbeit nicht bestätigt werden. Wie bereits im 

vorangegangenen Kapitel beschrieben, kann angenommen werden, dass vor knapp 

zehn Jahren solche Aspekte noch eine Rolle gespielt haben mögen, diese 

technischen Möglichkeiten heute jedoch alltäglich sind und kaum mehr „Spaß 

machen“ oder zur Selbstdarstellung geeignet erscheinen. Auch die Erkenntnisse, 

dass die persönliche Innovationsfreude und der Wunsch nach Mobilität sich positiv 

auf die Einstellung und tatsächliche Nutzung auswirken kann prinzipiell bestätigt 

werden (Königstorfer 2008, S. 59). Wenn auch der Einfluss nicht maßgeblich ist. Wie 

bereits erwähnt, kann man schlicht gezwungen sein eine Innovation zu nutzen. 

Wie auch die vorliegende Arbeit, kommt die Studie von Königstorfer (2008, S. 60) 

zum Schluss, dass soziale Faktoren, wie die Erwartungen aus der Umwelt oder 

Meinungsführer, keinen direkt positiven Einfluss ausüben. Weiters wird ausgeführt, 

dass diese Faktoren eher bei interaktiven Anwendungen, in denen zwei oder 

mehrere Personen miteinander agieren (SMS, Chat, Spiele) eine Rolle spielen als 

bei Anwendungen bei denen der Nutzer nur mit dem System interagiert. 

 

5.7. Betrachtung der Probanden im Kontext der Zielgruppen 

Eine sehr interessante Frage, die sich nun ergibt ist, ob sich die befragten Personen 

in die bereits beschrieben Nutzergruppen einordnen und, ob sich die 

Zusammenhänge bestätigen lassen. In Kapitel 2.3 (Seite 12) wurde bereits auf die 

verschiedenen Zielgruppen eingegangen. Eine in diesem Zusammenhang 

interessanter Aspekt ist die Erfassung technikferner Gruppen mittels einer Facebook 

Befragung. Da die Nutzergruppen sich im Wesentlichen durch ihre 

Verkehrsmittelpräferenz und Technikaffinität unterscheiden, soll zuerst geklärt 

werden, wie sich diese Eigenschaften auf die befragten Personen verteilen, hierbei 

speziell wie groß der Anteil erfasster technikferner Personen über die Facebook-

Befragung ist. Auch die generelle Nutzungsbereitschaft soll aufgeschlüsselt werden. 

Die Zahlungsbereitschaft wurde nicht erhoben, da die Nutzung der behandelten 

Applikationen kostenlos ist. Somit kann dieser Faktor nicht untersucht werden. 

Tabelle 27 zeigt das Verhältnis der Verkehrsmittelpräferenzen und der 

Technikaffinität unter den Probanden. Erkennbar ist, dass ein Großteil der Befragten 

den ÖV bevorzugen. Was die den Technikzugang betrifft sind etwa 50% weder 
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besonders technikaffin noch komplett unsicher im Umgang mit Technik. Nur rund 5% 

lassen sich als Technikfreaks bezeichnen. Die Nutzungsbereitschaft ist insgesamt 

als sehr hoch einzustufen, da über 80% qando dem klassischen Fahrplanaushang 

vorzeihen würden. 

 
 Anteil   Anteil 

Kfz-fixiert 6%  Technikferne 16% 

Kfz-orientiert 16%  Technikunsicher 27% 

ÖV-orientiert 41%  Techniknahe 22% 

ÖV-fixiert 37%  Technikfreaks 5% 

Tabelle 27: Verkehrsmittelpräferenz und Technikaffinität 
Quelle: eigene Erhebung 

 

Im nächsten Schritt soll nun versucht werden die bereits definierten Gruppen 

nachzuvollziehen, in dem die Probanden diesen möglichst passend zugeordnet 

werden. Daraufhin können die relativen Größen der Gruppen mit den Angaben aus 

der Literatur verglichen werden. 

 
 Anteil laut 

Literatur 

Anteil bei 

Befragung 

Altersdurchschnitt bei 

Befragung 

Kfz- und ÖV-orientierte 

Technikunsichere 

25% 65% 30,7 

Kfz-orientierte Technikferne 46% 12% 30,6 

Kfz-fixierte Techniknahe 16% 4% 29 

Multimodale Technikfreaks 13% 19% 28,4 

Tabelle 28: Vergleich der Anteile der Nutzergruppen 
Quelle: Bmvit 210, S. 109 & eigene Erhebung 

 

Die Vergleichstabelle (Tabelle 28) zeigt, dass die Größe der Gruppen in der 

durchgeführten Befragung von den, in der Literatur beschriebenen, doch deutlich 

differiert. Insgesamt ist das Verhältnis von technikfernen und technikunsicher 

Personen zu den techniknahen und Technikfreak aber vergleichbar. Mit der 

anfänglichen Annahme mehr Technikfreaks mit einer Social-Media-Befragung zu 

erreichen scheint sich zu bestätigen. Der Anteil von 19% stimmt aber sehr deutlich 

mit den von Rogers (2003) angegebenen 20% „Innovators“ und „Early Adopters“ 

überein. Überraschend ist der hohe Anteil der erfassten Kfz- und ÖV-orientierten 

Personen, die als technikunsicher zu bezeichnen sind. So wurde zu Beginn dieser 
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Arbeit angenommen, dass genau die Gruppe technikunsicherer Menschen mittels 

einer Social-Media-Befragung nicht oder nur unzureichend erreichbar wäre. Diese 

Annahme konnte nicht bestätigt werden. Vielmehr lässt sich dieser Umstand mit der 

enormen Popularität der Plattform Facebook erklären. Auch Personen mit eher 

schwachem Technikzugang sind hier vertreten und keineswegs unterrepräsentiert. 

Diese Erkenntnis stärkt natürlich die Stellung der Methode der Facebook-Befragung. 

Die Altersdurchschnitte korrelieren tendenziell mit der Annahme, dass eher jüngere 

Menschen techniknähe attestiert wird. Jedoch ist der Unterschied hier insgesamt 

sehr gering und außerdem muss erwähnt werden, dass der gesamte Probandenpool 

aus einer doch sehr homogenen Gruppe besteht. So stellt wohl eher dieser Umstand 

eine Schwäche der Facebook-Befragung dar. Nicht technikunsichere Personen 

werden tendenziell nicht erfasst, sondern ältere Menschen. Zusätzlich zu bedenken 

ist der Umstand, dass durch den Fokus auf die App qando der Wiener Linien gelegt 

wurde, größtenteils Wiener befragt wurden. Es erscheint plausibel, in Wien eher auf 

wenig Kfz-fixierte Personen zu treffen. Zudem bezogen sich die Nutzergruppen aus 

der Literatur und deren Größen auf Gesamtösterreich und im Rahmen der 

vorliegenden Befragung wurden höchstwahrscheinlich nur Wiener Stadtbewohner 

befragt.  
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6. Exkurs: Bewertung der Probandenrekrutierung 

mittels Social-Media 
 

Abseits der gesammelten themenspezifischen Ergebnisse ist es ein Ziel dieser Arbeit 

die Methode des Social-Media-Recruiting zu testen und ihre Stärken und Schwächen 

zu identifizieren. Diese Bewertung kann natürlich, dem Rahmen geschuldet, keinen 

Anspruch auf Vollständigkeit haben. So bewegte sich die konkrete Umfrage in einem 

doch sehr begrenzten Umfang und wurde von nur einer Person durchgeführt. 

Verschiedene Aspekte kämen selbstverständlich dazu, würde eine solche Umfrage 

professionell durchgeführt und mehrere hundert oder tausend Personen befragt. 

Dennoch lassen sich viele Aspekte auch auf größere Dimensionen umlegen und 

verallgemeinern. Im folgenden Kapitel werden die Stärken und Schwächen 

dargestellt, welche sich im Laufe der Durchführung ergeben haben. Es soll aber auch 

auf mögliche Probleme bzw. Hindernisse eingegangen werden, welche potentiell 

bestehen könnten. Nicht unerwähnt bleiben soll die Tatsache, dass es sich in dieser 

Auflistung der Stärken und Schwächen um persönliche Eindrücken und Erfahrungen 

handelt und diese Untersuchung in einem begrenzten Rahmen stattfand und sich 

somit Stärken und Schwächen ergeben können, welche nur auf einer größeren Skala 

sichtbar werden. 

 

6.1. Stärken 

 

Einfachheit 

Besonders die Einfachheit dieser Methode der Probandenrekrutierung sticht sofort 

ins Auge. Die Arbeit einen Fragebogen zu erstellen entfällt natürlich nicht, doch fällt 

der Aufwand der Rekrutierung relativ gering aus. Notwendig sind lediglich ein 

Computer und ein Facebook-Nutzerkonto, welches schnell erstellt werden kann. Im 

Gegensatz zu einer Befragung auf der Straße müssen nicht jedem Probanden der 

Zweck und der Hintergrund der Befragung erläutert werden. Einmal verfasst kann die 

selbe Nachricht an tausende Nutzer versendet werden. In Kombination mit einem 

Online-Fragebogen ist der Aufwand im Vergleich zu einer „klassisch“ durchgeführten 

Befragung sehr gering. Zudem ist es größtenteils möglich nach bestimmten 
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Personengruppen, sprich Altersgruppen, Geschlecht o.ä. zu suchen. Voraussetzung 

hierfür ist jedoch die Privatsphäre-Einstellung des jeweiligen Nutzers, ob die 

jeweiligen Informationen von Fremden einsehbar sind. Nur das Geschlecht lässt sich 

einfach über den Namen und/oder das Benutzerfoto identifizieren, vorausgesetzt es 

handelt sich um einen authentischen Account. 

 

Effizienz 

Diese Methode der Rekrutierung ist daneben sehr effizient, denn im Prinzip kann 

eine Person innerhalb kürzester Zeit eine große Zahl an potentiellen Probanden 

kontaktieren. Natürlich lässt sich eine so versendete Nachricht nicht direkt mit einer 

persönlichen Kontaktaufnahme auf der Straße oder auch am Telefon vergleichen, 

jedoch wollen die wenigsten Personen auf der Straße angesprochen werden bzw. 

zwecks Umfragen telefonisch kontaktiert werden. Die schiere Zahl der 

Kontaktaufnahmen gleicht hier den persönlichen Kontakt bzw. das persönliche 

Gespräch aus. Zudem ist es bei thematisch entsprechenden Befragungen, bei denen 

bestimmte Personengruppen das Ziel sind, über die passenden Facebook-Auftritte 

(z.B. Wiener Linien für qando oder Car2Go für Carsharing) sehr einfach und schnell 

möglich die potentiellen Kandidaten zu identifizieren und deren Zahl zu ermitteln, 

wenn man von „likes“ ausgeht. Die Facebook-Auftritte von Firmen und 

Organisationen zeigen nämlich die genaue Anzahl der „likes“ an. 

 

Kostengünstigkeit 

Aus diesen beiden erwähnten Stärken ergibt sich auch die Stärke der geringen 

finanziellen Kosten. Die Möglichkeit große Mengen an Anfragen in kürzester Zeit zu 

versenden, spart im Vergleich der Probandenrekrutierung auf der Straße sehr viel 

Zeit, in der beispielsweise an anderen Teilen des Projektes gearbeitet werden kann. 

Somit würden bei einer Umfrage im großen Stil auch Personalkosten sinken. Neben 

diesem pekuniären Vorteil, entfällt auch das Ausdrucken von Fragebögen und das 

anschließende Übertragen dieser in eine digitale Datenbank. 

 

Flexibilität 

Die Art der Probandenrekrutierung in Kombination mit einem Online-Fragebogen 

bietet beiden Seiten den Vorteil größerer zeitlicher Flexibilität. Nachdem eine 
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bestimmte Zahl von Anfragen versendet wurde, kann sich der Befrager anderen oder 

ergänzenden Arbeiten des Projekts widmen und im Prinzip warten, dass Fragebögen 

ausgefüllt werden. Der Befragte hingegen kann jederzeit an der Befragung 

teilnehmen, sofort oder auch erst später. Diesen Vorteil gäbe es bei einer Befragung 

auf der Straße nicht. Theoretisch steigt damit die Wahrscheinlichkeit einer 

Teilnahme, da bei einer „klassischen“ Befragung eine Person unter Zeitdruck trotz 

vorhandenem Interesse nicht an der Befragung teilnehmen kann. Im Falle einer 

Rekrutierung über Facebook kann der Fragebogen dann ausgefüllt werden, wenn 

genug Zeit zur Verfügung steht. 

 

Online-Befragung 

Wie bereits erwähnt, wurde die Befragung online erstellt, da diese Methode den 

Befragten absolute Anonymität bietet. Es ist nicht möglich die Antworten Personen 

zuzuordnen. Nachdem Probanden mittels Facebook rekrutiert werden, wären andere 

Befragungsmethoden sehr kompliziert und umständlich umzusetzen und würden 

keine Anonymität gewährleisten. So wäre es nötig sich ein Treffen mit der jeweiligen 

Person auszumachen oder die Telefonnummer bzw. Adresse (für Briefbefragung) 

abzufragen, was sehr impraktikabel erscheint und wohl auf wenig Gegenliebe bei 

den Probanden stoßen würde. Somit ist erscheint ein Online-Fragebogen am 

sinnvollsten. Dieser bietet einige zusätzlich Vorteile, welche bereits teilweise 

Erwähnung fanden. Neben Einfachheit und der Schnelligkeit, ist beim Ausfüllen kein 

Zutun des Forschenden notwendig. Je nach Anbieter und gewähltem Paket, erfolgt 

eine automatische Auswertung bzw. Aufbereitung der Daten. Spezifische 

Auswertungen und Interpretationen müssen natürlich weiterhin selbst durchgeführt 

werden, doch spart man sich einige simple Schritte. Wie genau und detailliert dies 

geschieht ist von Anbieter zu Anbieter verschieden. Dies führt zum nächsten Punkt: 

dem Anbieter und den Kosten. Für Befragungen in sehr begrenztem Umfang sind 

diese Online-Befragungen in der Regel kostenlos (z.B. maximal 300 Antworten oder 

10 Fragen). Im konkreten Fall für diese Arbeit war ein Basispaket mit unbegrenzter 

Anzahl von Antworten und einer Laufzeit von einem Monat ausreichend. Die Kosten 

hierfür beliefen sich auf 35€. Somit sind auch Befragungen mittleren Ausmaßes für 

Einzelpersonen und Studenten kostengünstig möglich. 
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Teilnahmequote 

Heilig et al. (2015, S. 10f) zeigen in ihrer Untersuchung auf, dass die direkte 

Nachricht an Probanden die Wahrscheinlichkeit einer Teilnahme erhöht, im Vergleich 

zu einem Link zur Teilnahme auf einer Facebook-Seite. Auch bei geringem 

persönlichen Interesse für das Thema nehmen viele Personen teil, da sie gerne 

helfen möchten. Normalerweise ist das persönliche Interesse ausschlaggebend für 

die Entscheidung mitzumachen. Bei der persönlichen Nachricht überwiegt jedoch der 

Wunsch zu helfen. Weiters gehen die Autoren davon aus, dass die ausdrückliche 

Erwähnung des wissenschaftlichen Hintergrundes (im Gegensatz zur 

Marktforschung) die Teilnahmebereitschaft erhöht hat. 

 

6.2. Schwächen 

 

Rückfragen 

Die Methode macht Rückfragen sehr schwer bzw. beim Ausfüllen ist im Gegensatz 

zu einer Befragung auf der Straße keine Rücksprache möglich, falls es bei Fragen 

Unklarheiten gibt. Falls ein Proband auf die Anfrage direkt antwortet, um 

beispielsweise mehr über den Forschungsgegenstand oder den wissenschaftlichen 

Hintergrund zu erfahren, so ist dies noch in gewissem Umfang möglich. Hier zeigt 

sich eine deutliche Schwäche. Eine schriftliche Antwort bzw. überhaupt eine (wenn 

auch kurze) Konversation erfordert mehr Zeit und Arbeit als bei einem direkten 

Gespräch. Gibt es Unklarheiten zu Fragestellungen ist es quasi unmöglich als 

Proband Rückfragen zu stellen. Erstens kann nicht jede Online-Befragung pausiert 

werden und zweitens, weiß der Befragte nicht wann auch tatsächlich eine Antwort 

erfolgt. Im konkreten Fall kam es zwar zu keinen Rückfragen seitens der Probanden, 

jedoch könnte dies auch mit der Tatsache zusammenhängen, dass sich die 

Betroffenen den oben erwähnten Tatsachen bewusst sind und es so gar nicht erst 

versuchen. So wäre es durchaus denkbar, dass Fragebögen nicht fertig ausgefüllt 

werden, da sich Probanden unsicher sind aber die Möglichkeit einer Rückfrage nicht 

existiert bzw. sehr kompliziert ist. Dieser Tatsache muss man sich bewusst sein. 
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Nachrichtenempfang 

Bis vor kurzem wurden Nachrichten von Fremden in einem Spam-Order abgelegt, 

der für den User nur im Webbrowser einsehbar war. Auf mobilen Geräten konnte 

dieser überhaupt nicht eingesehen werden. Es erfolgte auch keine Benachrichtigung 

über den Erhalt einer Nachricht, wenn diese im Spam-Ordner abgelegt wurde. Dies 

wurde mittlerweile geändert und die User sehen die Anfrage zumindest und können 

sich somit entscheiden ob sie teilnehmen wollen oder nicht. Vor dieser Änderung 

stellte diese Tatsache eines der größten Probleme der Probandenrekrutierung mittels 

Facebook dar. 

 

Seriosität 

Eine Frage, die sich ergibt ist wie seriös eine persönliche Nachricht via Facebook 

erscheint. Heilig et al. (2015, S. 10f) gehen dieser Frage ebenfalls nach, jedoch ohne 

eine klare Antwort zu finden. Ein einziger Proband ihrer Studie merkte an, es sei 

dubios derartige Anfragen zu versenden. Dies lässt nicht darauf schließen, dass der 

Teil der Personen, der so denkt marginal ist. Vielmehr muss man bedenken, dass 

Personen, welche die Kontaktaufnahme als unseriös betrachten, gar kein Feedback 

senden. Hier muss man zwischen Befragungen in größerem Maßstab, die von 

Firmen, Agenturen oder Raumplanungsbüros oder auch Behörden durchgeführt 

werden und der vorliegenden Befragung unterscheiden. Eine Befragung, 

durchgeführt von einer bekannten Firma oder Institution (z.B. Car2Go) mit eigenem 

professionellem Facebook-Auftritt erscheinen mit Sicherheit vertrauenswürdiger als 

eine Einzelperson, die Anfragen mit Links verschickt. Die Skepsis unter den 

Internetnutzern ist zurecht groß und nicht jeder wird einem Link folgen, den ein 

Fremder geschickt hat. Hier haben „bekannte Namen“ ganz sicher einen Vorteil 

gegenüber einer Einzelperson. 

 

Probandenpool 

Ein weiterer, bereits geschilderter Vorteil, ist der schnell einsehbare und potentiell 

sehr große Probandenpool. Soll jedoch eine Befragung zu einem sehr spezifischen 

Thema durchgeführt werden wird die Sache komplizierter. Um potentielle Kandidaten 

identifizieren zu können, müssen diese eine entsprechende Seite auf Facebook 

„liken“, z.B. die Wiener Linien zur Befragung über qando oder wenn BMW seine 
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Kunden befragen möchte. Ist kein Facebook-Auftritt vorhanden, da das Thema zu 

spezifisch bzw. abstrakt ist, gestaltet sich die Identifizierung schwieriger. Besonders 

in der Raumplanung könnte dies ein nicht unwichtiger Faktor sein. So wäre 

beispielsweise eine Befragung auf Grätzlebene nur möglich, wenn dieses als solches 

auf Facebook vertreten wäre. Ist dies nicht der Fall ist es unmöglich die User zu 

identifizieren, die in diesem Grätzl leben. Bei verkehrsplanerischen Erhebungen 

sollte sich dies leichter gestalten. Doch auch hier trifft man schnell auf Hindernisse, 

wenn z.B. eine Untersuchung auf ein Bundesland beschränkt werden soll. Hier 

müssten bundeslandspezifische Facebook-Seiten als Quellen herangezogen 

werden. In jedem Fall müsste eine gewisse Vorauswahl getroffen werden, um die 

gesuchten Zielgruppen zu erreichen. 

 

Glaubwürdigkeit 

Ein Vorteil ist die Möglichkeit anhand der Facebook-Profile der Probanden nach 

gewissen Merkmalen filtern zu können (Alter, Geschlecht, Wohnort, Bildungsstand 

usw.). Dabei ist jedoch stets zu bedenken, dass diese Angaben nicht zwangsläufig 

richtig sein müssen. Diese Problematik ist natürlich nicht spezifisch für diese 

Methode, sondern ein generelles Problem bei Erhebungen. 

 

Verzerrung 

Eine Schwäche, die am augenscheinlichsten ist, ist die Verzerrung der Ergebnisse 

durch das Fehlen bestimmter Personengruppen auf Facebook. Auch wenn genügend 

Personen über 50 oder 60 Jahren auf Facebook vertreten sind, bedeutet dies noch 

nicht, dass sie auch dementsprechend mit „likes“ vertreten sind oder so aktiv sind 

wie jüngere Nutzer. In der vorliegenden Befragung liegt der Altersdurchschnitt knapp 

unter 30 Jahren, obwohl aktiv nach Personen über 50 Jahren gesucht wurde. Diese 

waren die „likes“ betreffend deutlich weniger präsent und scheinen auch weniger 

geneigt an einer solchen Befragung teilzunehmen. Diese Problematik wird sich mit 

den Jahren wohl abschwächen, ist aber heute ein nicht zu vernachlässigender Faktor 

bei Social-Media-Befragungen. 

Eine Tatsache, die ebenfalls zu Verzerrungen der Ergebnisse führen kann, ist die 

Möglichkeit das Profil der potentiellen Probanden einsehen zu können. Bei strikteren 

Privatsphäre-Einstellungen zwar nur den Namen und das Profilbild aber selbst 
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dieses kann unterbewusst zu einer Vorauswahl führen. Hier können dann 

persönliche Meinungen und Sympathien des Forschenden einen negativen Einfluss 

auf das letztendliche Ergebnis haben. Eine Möglichkeit diesen Einfluss 

abzuschwächen ist es nicht auf die Profilseite des Probanden zu gehen, sondern 

vom „like“-Fenster aus direkt eine Nachricht mit der Anfrage zu senden. 

 

6.3. Eignung für die Raum- bzw. Verkehrsplanung 

Prinzipiell ist die Methode auch für die Raum- und Verkehrsplanung gut geeignet. 

Aufgrund der genannten Vorteile können auch kleine Büros größere Umfragen 

durchführen oder Magistratsabteilungen mittels eines eigenen Facebook-Auftritts die 

Probanden rekrutieren. Bekannte Büros oder Behörden haben hier leichteres Spiel 

als Privatpersonen, da hier eine größere Seriosität herrscht. Vorausgesetzt der 

Probandenpool lässt sich sinnvoll identifizieren und definieren, sind nur wenige 

Grenzen gesetzt. Diese Tatsache stellt aber auch eine der größten Schwächen dar. 

Auf Grätzlebene ist es unmöglich die Bewohner dieses auf Facebook zu 

identifizieren. Wichtig ist also die Dimension. Bestimmte geografische Gebiete, wie 

Bezirke oder Gemeinden/Städte könnten durchaus identifiziert werden, doch gibt es 

keinen Auftritt der entsprechenden Gemeinde oder Stadt, muss manuell nach 

Profilen gesucht werden in denen der gesuchte Ort als Wohnort angegeben wird. Die 

Frage der Glaubwürdigkeit dieser Angabe bleibt bestehen. Für die Verkehrsplanung 

zeigt sich der immense Vorteil der Ortsunabhängigkeit, denn Radfahrer, ÖV-Nutzer 

oder Autofahrer können unabhängig von ihrer Route befragt werden ohne diese 

aufzuhalten, was die Bereitschaft zur Teilnahme positiv beeinflusst. Für Themen zum 

Rad könnten z.B. die „Fans“ des Facebook-Auftritts des VCÖ, oder City Bikes in 

Wien als Probandenpool herangezogen werden. Zu bedenken bleibt dabei jedoch, 

dass man trotz heutzutage mittlerweile großer Akzeptanz und Nutzung von Facebook 

und den sozialen Medien generell, eine gewisse Personengruppe verstärkt vorfinden 

wird Diesen Umstand suggeriert zumindest die vorliegende Untersuchung. Eine 

ergänzende klassische Befragung erscheint vor diesem Hintergrund sinnvoll. Damit 

ist klar, dass diese Methode kein Allheilmittel ist aber ein wichtiges Tool in der 

Forschung und der Bürgerbeteiligung sein kann. Gerade letztere muss der modernen 

Raum- und Verkehrsplanung ein Anliegen sein.  
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7. Conclusio 
 

Zum Abschluss werden in dieser kurzen Conclusio noch einmal die wichtigsten 

Erkenntnisse zusammengefasst aber auch die Grenzen der Arbeit und weiterer 

Forschungsbedarf aufgezeigt.  

 

7.1. Zusammenfassung 

Das Mobilitätsverhalten der Menschen unterliegt einem Wandel, der aktuell ein sehr 

schneller und umfangreicher ist. Die technologischen Entwicklungen des letzten 

Jahrzehnts mit Smartphones und dem dazugehörigen mobilen Internet eröffnen in 

vielerlei Hinsicht ganz neue Möglichkeiten und die Fortbewegung des Menschen 

bleibt davon nicht ausgeschlossen. Multimodales Verkehrsverhalten wird dadurch 

erst in größerem Maßstab möglich und für die breite Bevölkerung attraktiv. Wie diese 

technischen Hilfsmittel von den Menschen angenommen werden, ist ein 

interessantes und wichtiges Thema. Akzeptanzforschung technologischer 

Innovationen gibt es in der Forschung über verschiedene Disziplinen verteilt schon 

lange. Natürlich ist keine Akzeptanztheorie allgemeingültig bzw. kann alle Aspekte 

abdecken. Darum haben sich in der jüngeren Forschung vor allem Synthesen dieser 

durchgesetzt. Dem Thema technologischer Innovationen geschuldet, wurde auch die 

Befragung im Rahmen dieser Arbeit mittel Social-Media-Recruiting durchgeführt und 

wie sich zeigte, ist diese Methode, v.a. was Arbeits- und Zeitaufwand betrifft, sehr 

effizient. Eine der augenscheinlichsten Nachteile, die jedem bei dieser Art der 

Befragung einfallen, die Exklusion älterer Menschen oder Menschen mit geringem 

Technikinteresse, hat sich zumindest in dem begrenzten Rahmen dieser 

Diplomarbeit als richtig herausgestellt. Eben dieser begrenzte Rahmen ist auch der 

Grund, wieso das nicht zwangsläufig auf jede mittels sozialen Medien durchgeführte 

Befragung zutreffen muss. 

Die Ergebnisse der Befragung sind dementsprechend einzuordnen und dennoch 

konnten einige weitere interessante Erkenntnisse gewonnen werden. Für die 

Befragungen wurden einige Faktoren aus älteren Arbeiten über technologische 

Innovationen übernommen. Da Smartphones, mobiles Internet und Apps heutzutage 

nicht mehr als Innovationen gelten können, schienen die Fragen zu diesen Aspekten 

teilweise etwas seltsam, etwa, wenn indirekt danach gefragt wurde, ob andere 
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Personen von der Nutzung einer App „beeindruckt sind“. Dass diese Technologie bei 

der Bevölkerung „angekommen“ ist, zeigt auch der Umstand, dass qando durchwegs 

positiv und als sinnvoll eingestuft wurde, auch wenn diejenigen Personen den 

öffentlichen Verkehr kaum nutzen. 

 

Als wichtigste Erkenntnisse können festgehalten werden, dass vor allem die 

wahrgenommene Nützlichkeit die Akzeptanz beeinflusst. Dies stimmt auch mit 

anderen Studien überein. Wie die weiter oben aufgeführten Überlegungen zeigen, ist 

auch der geringe Einfluss des wahrgenommenen Spaßes und der Selbstdarstellung 

nicht überraschend. Eher unerwartet erschien der doch eher geringe Einfluss 

sozialer Faktoren, wie den Erwartungen aus der Umwelt oder sog. Meinungsführern. 

Zu diesem Schluss kommen jedoch andere Studien ebenfalls. Generell zeigt sich die 

Erfassung der Akzeptanz als äußerst komplexe Angelegenheit. Kein 

Akzeptanzmodell wird alle Facetten des Prozesses und die Faktoren erfassen 

können. Einfache Input-Modell sind hier ohnehin beschränkt, aber auch komplexere 

Modelle, welche Rückkopplungseffekte miteinbeziehen, können immer nur einen Teil 

der Wahrheit abbilden. Kritisch hinterfragen lässt sich auch die Methodik zur 

Erfassung der Faktoren. Als wenig bedeutend und heutzutage eher seltsam 

anmutend zeigte sich die Frage nach dem Spaß bei der Nutzung oder der Nutzung 

zu Selbstdarstellung. Die Fragen wurden zwar nicht so direkt gestellt, doch sollte 

jedem Probenden klar sein was erfragt werden soll und es erscheint plausibel, dass 

Personen eher geneigt sind nicht zuzugeben mit etwas „angeben“ zu wollen. Somit 

kann man diese Faktoren trotz der Ergebnisse nicht einfach abtun.  

 

Insgesamt kann die Probandenrekrutierung mittels Facebook positiv bewertet 

werden. Der Umfang der Exklusion älterer und technikferner Bevölkerungsgruppen 

muss in einer größeren Umfrage geklärt werden. Generell ist die Methode für 

Verkehrsplaner durchaus sinnvoll. Nutzer alternativer Mobilität, wie Rad und ÖV 

lassen sich sehr gut herausfiltern und es stehen somit große Probandenpools zur 

Verfügung. Gerade diese Bereiche der Mobilität sind es, die im Fokus der modernen 

Raum- und Verkehrsplanung liegen und gefördert werden. 
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7.2. Schlusswort 

Abschließend bleibt zu sagen, dass es wichtig ist zu berücksichtigen, ob sich eine 

technische Innovation noch im Anfangsstadium befindet oder, wie im gegebenen 

Fall, bereits als etabliert betrachtet werden kann. Analog gilt dieser Umstand für die 

Verfügbarkeit der Innovation. Ist eine Anwendung noch nicht nutzbar oder eine 

Technologie noch nicht im großen Maßstab verfügbar, können Verhaltensweisen nur 

antizipiert werden, was zu anderen Ergebnissen führen kann als eine Studie zu einer 

bereits breit genutzten Technologie. Es hat sich besonders bei qando gezeigt, dass 

die Einstellung nicht wirklich als aussagekräftiger Indikator für die Akzeptanz 

herangezogen werden kann, da die App bereits seit 2009 verfügbar ist und die 

dazugehörende Infrastruktur (mobiles Internet und Smartphones) längst 

massentauglich ist. Eine positive Einstellung lässt sich auch bei Personen feststellen, 

die praktisch nur das Auto benutzen. Hier gilt natürlich zu beachten, dass der 

Probandenpool sehr jung, gut ausgebildet ist und ihm somit eine gewisse 

Technikaffinität zugeschrieben werden kann. Dieser Umstand wird durch die 

Rekrutierungsmethode mittels sozialer Medien verstärkt, da sich zeigt, dass eben 

jene Gruppe von Personen auf Facebook eher geneigt ist an einer Befragung 

teilzunehmen.  

Letzten Endes kann festgehalten werden, dass Verkehrsinformations-Apps wie 

qando bei der Bevölkerung „angekommen“ sind. Die Einstellung ihnen gegenüber ist 

durchwegs positiv und sie werden auch auf alltäglichen Strecken genutzt. Die 

Nutzungshäufigkeit als primären Indikator heranzuziehen muss man jedoch auch 

kritisch betrachten, muss eine häufige Nutzung noch lange nicht für Akzeptanz 

sprechen, wenn eine Person beispielsweise zur Nutzung gezwungen ist. Im Falle von 

Verkehrsinformations-Apps scheint dieser Umstand jedoch wenig zu greifen, da 

einerseits Alternativen, wie analoge Fahrpläne genutzt werden können. Diese Apps 

stellen keine Voraussetzung für die Nutzung des öffentlichen Verkehrs dar, sondern 

erleichtern und flexibilisieren lediglich dessen Nutzung. 

Die Methode der Probandenrekrutierung mittels sozialer Medien ist ein sehr 

interessantes und zukunftsträchtiges. Es ist jedoch berechtigterweise selber noch 

Gegenstand der Forschung. Wichtige Fragen den Bias betreffend müssen noch 

geklärt werden. Auch darum würde es sich anbieten die vorliegende Bewertung in 

einem größeren Rahmen durchzuführen, um herauszufinden ob sich die in dieser 
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Arbeit gezeigt Tendenz bestätigen würde. Wenn ja, müsste dies nicht bedeuten, 

dass die Methode komplett ungeeignet ist, nur müssten es wohl ergänzende 

Methoden geben, Schwächen zu kompensieren. Auch hat sich gezeigt, dass einige 

Faktoren zu technischen Innovationen wirklich nur in der Anfangsphase für 

Forschungen eignen. Eine sehr interessante Weiterführung wäre die Adaptierung 

des hier geschaffenen Akzeptanzmodells und eine Anpassung an die App „Smile“, 

denn diese stellt eine vollkommen auf multimodales Verkehrsverhalten ausgerichtete 

App dar und dieses Gebiet ist durchaus als Innovation im Anfangsstadium zu 

bezeichnen.  
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