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1 ABSTRACT

Advanced traveller information systems (ATIS) andiree door-to-door trip planners that compare tpams
modes and routes under consideration of currentfatode traffic conditions. Sophisticated systenasén
been implemented in the last years, but focusederabn technological features than on barriers and
preferences of specific target groups. Therefdre,modal shift from the car to other modes of tpants
anticipated by the provision of comprehensive travermation has not been proven yet.

Preliminary results of a recent survey of n=1300pbe representative for the Austrian populationvsliaat
few people are familiar with ATIS. Intentions fosing ATIS are generally low, although slightly hégtor
non-routine trips. Younger persons and employedgrer without a personal car currently use the neter
and in-vehicle navigation devices more often falaobng travel information and state higher willivess to
use ATIS than other population groups. Howeverjastmmographics are only proxies for behavioural and
psychological determinants of willingness to usel®\TAmong a scope of possible determinants, only
attitudes towards information and communicatiorhtetogies are relevant. Convergent, discriminamt an
external validity of the attitude measurement islelshed.

The personal experiences with the current trangystem people acquire over many years are suffitoe
their everyday mobility. Use of ATIS might riseiifnovative, complex, inter-/multimodal transport\sees
are introduced which require more effort in schedyl which in turn demands more detailed traveller
information. Additionally, increasing market peraion and acceptance of information and commurdnati
technologies could raise corresponding attitudeistiams willingness to use ATIS.

2 ENTWICKLUNGSSTAND

2.1 Technische Entwicklung und Umsetzung von ATIS

Multimodale, dynamische Verkehrsinformations-Systgidvanced Traveller Information Systems, ATIS)
haben sich in den letzten Jahren technologiscimrasziterentwickelt indem

- alle Verkehrsmittel beriicksichtigt werden (zu FEBhrrad, Kfz, Park&Ride, Offentlicher Verkehr
etc.) und intermodale Wege von ,Tur zu TUr" beawdtet werden,

+ dynamische Daten zum Verkehrszustand zumindest Kfesverkehrs aber teils auch des
Offentlichen Verkehrs zur Verfligung stehen und

« unterschiedliche Medien wie Internet, Smartphorteszeir Vermittlung von Verkehrsinformationen
pre-trip und on-trip geniitzt werden kénnen und @eatisierte Abfragen erméglichen.

ATIS unterstitzen die Verkehrsteilnehmer insbesmntiei der Wahl eines Verkehrsmittels, aber audch be
der Wahl des Abfahrtszeitpunktes und bei der Routemd Verbindungswahl. Ziel ist es, durch

verkehrsmitteliibergreifende, objektive Informatione zu Reisezeiten mit  Stau-  und

Verspatungs-informationen,  Umsteigevorgangen, Resten,  Umweltwirkungen  etc.,, das

Verkehrsverhalten der Nutzer zu optimieren und reingmstieg vom Pkw auf Verkehrsmittel des

Umweltverbundes zu fordern. Mittels Personalisigrust dariiber hinausgehend eine Berlcksichtigung
individueller Nutzerbedurfnisse mdglich.

Die Umsetzung von ATIS erfolgte vielfach in Rahmeon Forschungs- und Entwicklungsprojekten.
Aktuelle Praxisbeispiele, die sich durch eine hBlagenqualitat von Verkehrsinformation auszeichrsémg
— beispielhaft genannt — die Verkehrsinformatiogst&me (vgl. Haspel & Neugebauer 2009)

»A nach B* (www.AnachB.at) fur die Osterreichisch&undeslander Wien, Niederdsterreich und
Burgenland, betrieben von ITS Vienna Region,
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- Bayerninfo (www.bayerninfo.de) fir das deutsche d&siand Bayern, organisiert als Public Private
Partnership zwischen dem Bayerischen Staatsmimisterdes Inneren und und der VIB
Verkehrsinformationsagentur Bayern sowie

- Transport Direct (www.transportdirect.info) fur @foritannien, organisiert als Public Private
Partnership zwischen UK Department for TransporeldVW Assembly Government und Scottish
Government als staatliche Partner und einem pnvatnsortium.

Diese ATIS sind typischerweise von der offentlicheiand (ko-)finanziert und bewerben bestehende
Verkehrsangebote. Ein privatwirtschaftlicher Busm€ase fur ATIS zeichnet sich noch nicht ab.

2.2 Zielgruppen fur ATIS

Anderungen des Mobilitatsverhaltens durch  Verkelfiosmation gelingen nur, wenn die
Verkehrsteilnehmer/-innen ATIS kennen, nutzen ustklich deren Empfehlungen befolgen. Um die
heterogenen Bedurfnisse der Verkehrteilnehmer zgchien und dadurch die Nutzerakzeptanz zu steigern,
ist eine Ausrichtung auf spezifische Zielgruppennngoll. Bislang verwendete Ansatze zur
Zielgruppenbestimmung mit dem Fokus Verkehrsinfaiomeweisen folgende Eigenschaften auf:

- Einige ATIS berlcksichtigen ansatzweise zielgrugpeaifische Bedurfnisse, indem Nutzer/-innen
ein personliches Informationsprofil definieren kénn Dadurch erlangen einerseits die Nutzer
spezifische Informationen und anderseits erhaltAldrieter aus den entstehenden Nutzerprofilen
Hinweise fiir seine eigene Produkt- und Marketiragetyie (PTV 2003). Statt einer empirisch
fundierten Zielgruppenbestimmung im Vorfeld wirddilglich von Nutzer- auf Zielgruppen
rickgeschlossen. Potenzielle weitere Zielgrupp@apglicherweise noch nicht als Nutzer/-innen
angesprochen wurden, kénnen so nicht eruiert werden

« Wirkungsprognosen (z. B. OPTI-INFO, ZIS+P & HERRYorGult 2004) und Machbarkeits-
analysen (BEST, FGM-AMOR 2001; BORIS, CURE 2004) ATIS sind in ihrer methodischen
Umsetzung unvollstdndig, da die Festlegung dergdigpen lediglich a-priori und nicht auf
empirischer Datenbasis erfolgt.

« Meist werden soziodemografische Merkmale wie Gesittt| Alter, Einkommen und Erwerbsstatus
(Petrella & Lappin 2004) sowie die Nutzung modernemformations- und
Kommunikation-stechnologien (Wittowsky 2008) als td&rcharakteristika herangezogen, ohne
dass zugrunde-liegende psychologische Merkmalecksidhtigt werden.

« In einzelnen Studien gehen psychologische Merknvake Einstellungen zu Verkehrsinformationen
bzw. Verkehrsinformationsdiensten (Franken & LuR805) bzw. Technikaufgeschlossenheit und
Innovationsaufgeschlossenheit (Schroder 2002) Sefsmentierungskriterien in die Clusteranalyse
ein. Eine Beschreibung der Cluster erfolgt danraadisoziodemografischer Merkmale.

In einer starkeren BerlUcksichtung von Nutzerbed$gén liegen Potenziale zur Optimierung von ATIS.
Anhand der bisherigen Forschungsarbeiten lasst siblieRen, dass Bedarf zur Weiterentwicklung von
Zielgruppenansatzen besteht. Ansatzpunkte sind

- Eine Betrachtung, die sowohl alltagliche als aucifsemgewohnliche Wege einbezieht, da ein
groerer Nutzen von ATIS erst dann entsteht, wéesed Werkzeug in den Alltag integriert ist.

« Ein Untersuchungsfokus auf Osterreich, da der Be&vihg mit ,A nach B* ein hochqualitatives
ATIS zur Verfligung steht.

- Eine starkere Berlcksichtigung psychologischer NMetlle, insbesondere des Konstrukts
Technik-affinitat.

Wiederholt wird das Alter als kritisches Merkmal filie Nutzungsbereitschaft von ATIS angefuhrt. &ung
Menschen interessieren sich im Gegensatz zu Alteneghr fir moderne Informations- und
Kommunikationstechnologien, verfigen Gber mehr tddfagen und hdhere Vertrautheit mit Computern,
Smartphones, Handys etc. Alter steht aber nurvettietend fur Aufgeschlossenheit, Interesse und
Faszination gegeniber jenen Technologien, mit demg ATIS zugegriffen wird. FlUr eine préazise
Zielgruppenbestimmung ist es besser, nicht denlv8takterindikator Alter, sondern direkt das
psychologische Konstrukt Technikaffinitdt zu erfassAndernfalls wirden jingere Menschen, die nicht
technikaffin sind, und altere, aber technikaffineridchen falsch zugeordnet werden. Technikaffinitét
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ATIS werden bereits bei Schréder (2002), Eberh&@0%) und Franken & Luley (2005) diskutiert.
Technikaffine Personen entsprechen den Gruppenndewators und der Early Adopters, die nach der
Theorie der Diffusion von Innovationen von Roge&8(3) etwa 20% der Population ausmachen.

Die folgenden Ergebnisse zeigen, dass Technik&dtimleutlich besser als andere Personenmerkmale
geeignet ist, um Zielgruppen von ATIS zu beschmeibe

3 METHODE

Datenbasis der hier vorgestellten Ergebnisse & mprasentative Telefonumfrage unter n=1300 Rerso

im Zeitraum von Dezember 2009 bis Janner 2010. HEsdev eine nach Bezirken geschichtete
Zufalls—stichprobe der Osterreichischen Gesamtlkevihg ab 16 Jahren gezogen. Abweichungen zwischen
der Stichproben- und Populationsverteilung nacherAltGeschlecht und Bildungsstand wurden durch
Gewichtung korrigiert; die Gewichtungsfaktoren bgen zwischen 0,20 und 3,12.

Die Befragung umfasste eine breite Palette an demografischen Merkmalen sowie Fragen zu aktuellem
Verkehrsverhalten, subjektiver Informiertheit, diijeem Wissensstand, Informationsbedurfnis,
Informationsverhalten, Gewohnheiten, sowie Bekagibhtnd Nutzung bestehender ATIS und Nutzungs-
und Zahlungsbereitschaft fur ATIS. Weiters wurdesthnhikaffinitat, soziale Normen und technikbezogene
Werthaltungen erhoben (siehe Kap. 5). Im vorliegenBeitrag wird lediglich eine Auswahl der Ergelsris
diskutiert. Analysen zu den anderen erhobenen temalverden im Endbericht des Forschungsprojekts
INFO-EFFECT (voraussichtlich Ende 2010) und in sfkgen Publikationen des Projektteams berichtet
werden.

4 ZIELGRUPPEN VON ATIS

4.1 bestehende Zielgruppen

Die Bekanntheit bestehender ATIS — im Sinne dynelng@is multimodaler Verkehrsinformationssysteme —ist
sehr niedrig, wie die empirischen Ergebnisse dprasentativen Telefonumfrage zeigen: Nur 7,4% der
Osterreichischen Bevolkerung kennen ein ATIS. Im deeisten Fallen handelt es sich dabei um
maps.google.at. Das jeweils genannte ATIS wird g6 taglich, von 23,4% wdchentlich, von 33,1%
monatlich und von 39,0% seltener oder nie gendftie#gen der geringen Gr6RRe der Substichprobe (n=95)
kann diese Personengruppe nicht weiter differenwierden.

Abb. 1 stellt die Nutzung moderner Medien fir Vdni@nformationen nach Lebenslage dar. Moderne
Informationsmedien sind in dieser Untersuchung laief®lich Internet und Navigationsgerat im Fahrzeug
wobei dem erstgenannten Medium eine wesentlich rebhéertigkeit eingeraumt wird, da dieses auch
multimodale Verkehrsinformationen zur VerfugungllsteDie a-priori Typenbildung nach Lebenslage
orientiert sich stark an bewahrten SegmentierunigerMobilitatsforschung (vgl. Berger 2004): Pkw-Bes
Alter und Erwerbsstatus determinieren stark diéviddelle Mobilitat. Aus Abb. 1 ist ersichtlich, da

« mit zunehmendem Alter der Lebenslagetypen die Niggznoderner Medien rapide abnimmt und

« bei Lebenslagetypen ohne Pkw-Besitz unter 60 Jdigrdnternetnutzung uUber- und die Nutzung
Navigationsgerat unterdurchschnittlich ist.
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Abb. 1: Nutzung moderner Medien fur Verkehrsinfotima nach Lebenslagel@= 201,2, df = 21, p<.00)

4.2 potenzielle Zielgruppen

Die hypothetische Nutzungsbereitschaft, ein ATIS alltdglichen Wegen bzw. auf aul3ergewdhnlichen
Wegen, die man seltener unternimmt, zu benltzegering (siehe Abb. 2). Die arithmetischen Mittette

der Nutzungsbereitschaft liegen auf einem eherriged Niveau; der arithmetische Mittelwert fir die
Nutzungsbereitschaft auf alltdglichen Wegen vor6 4edtspricht der verbalen Skalenstufe "selten”, der
Mittelwert flr die Nutzungsbereitschaft auf au3&rgenlichen Wegen von 3,16 entspricht der verbalen
Skalenstufe "manchmal”

Eimmer
auf alltaglichen
W
egen O oft
Omanchmal
auf Oselten
aulRergewdhnlichen
Wegen
Enie

0% 20% 40% 60% 80% 100%
Abb. 2: Nutzungsbereitschaft von ATIS

Abbildung 3 fasst die hypothetische Nutzungshawdiigkon ATIS auf alltdglichen oder au3ergewdhnlithe
Wegen nach Lebenslagetypen zusammen. Es fallteesst d

1 In den weiteren Analysen wird diese fiinfstufigeiggkala von 1="immer" bis 5="nie" als intervallfikat behandelt (vgl. Bortz
& Doring 2006).
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- die hypothetische Nutzungshé&ufigkeit von ATIS biégglichen Wegen generell dul3erst gering ist,
wohingegen sie bei auBergewdhnlichen Wegen dieudgshaufigkeit deutlich héher ist.

« sich die Lebenslagetypen deutlich unterschiedemveHrstatige ohne Pkw weisen sowohl bei
alltdglichen als auch auRRergewdhnlichen Wegen di@tg Nutzungsaffinitdt auf, hingegen sind
ATIS bei Personen 75+ nur von sehr geringer Beahgutu

100% -
- I I I I I I

Enie
60% Oselten

Omanchmal
40% 1 11t
|| O oft
|| 1 || I @immer
20% I I
= I N B EI=
0%
g2 | g 2 g2 | g2 g2 | gl zlg | g2
c c c c c c c c
[ Pl o o o F ) [ Lo ) Lo [ Lo o P o < o
5 58| 5§ |58 6§ 28 & |28 5 |28 5 |59 5 2% &5 |%2%®
> | &S| 5 | %2 5 | &S| 5 | %S| 5 [ &5 5 | %S| © |52 | B | &=
) @ i) @ i) @ o 5] o 5] © 5] © @ ) @
T |G T |G T |G T |G T |G R T |G RN
© [ © © © © © ©
60-, 60-, 60-, nicht 60-, nicht 60-74, Pkw- 60-74, kein 75+, Pkw- 75+, kein
erwerbstétig, | erwerbstéatig, | erwerbstéatig, | erwerbstatig, Besitz Pkw-Besitz Besitz Pkw-Besitz
Pkw-Besitz kein Pkw- Pkw-Besitz kein Pkw-
Besitz Besitz

Abb. 3: Nutzungsbereitschaft von ATIS nach Lebaysi@lltagliche Wege:2= 98,0, df =28, p<.00; aulRergewdhnliche Weg@s
234,9, df =28, p<.00)

Die Nutzungsbereitschaft von ATIS auf aulRergewd@elin Wegen ist unter Personen, die ein ATIS kennen,
signifikant hoher (Mittelwert 2,49), als unter Rawen, die kein ATIS kennen (Mittelwert 3,21; T-T.ebt-
6,20, df=126,1, p<.00). Bei der Nutzungsbereitschaf alltaglichen Wegen liegt jedoch kein sigrafiker
Unterschied vor (Mittelwert 4,23 bei bekannt; 4387 nicht bekannt; T-Test: T=-.33, df=1271, p=.74).

Neben Alter und der Bekanntheit bestehender ATh8 sine Vielzahl anderer Merkmale denkbar, welche
die Nutzungsbereitschaft von ATIS erklaren konnt&ie Korrelationen dieser Merkmale mit der
Nutzungsbereitschaft sind aber durchwegs gering.

Die Richtungen der Korrelationen sind wie erwarldie Nutzungsbereitschaft ist héher unter Persodien,
jung sind, die ATIS kennen, die multimodal sind oden Offentlichen Verkehr oft nutzen, die einel3go
Aktionsradius aufweisen und die bereits Uber eim&sen zu Verkehrsangeboten verfugen. Auffallig is
dass die Nutzungsbereitschaft niedriger ist, weine @erson haufig zu Fuld unterwegs ist. Die meisten
Korrelationen sind aber nahe Null.

Allein das psychologische Merkmal Technikaffinik@nn gut die Nutzungsbereitschaft erklaren: Dasigén
Merkmal, das ahnlich hoch mit der Nutzungsbere#fickion ATIS korreliert, ist das Alter. Wie bereits
erwahnt, steht das Alter aber nur als Stellventiredékator fur die Technikaffinitét einer Person.
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Multimodalitat bei verschiedenen Wegzwecken r=b36r=.10 r=-.08 bis r=.07
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% Kfz r=-.02 r=-.04

E Benutzungshaufigkeit g;/ 5 r;:éi rr—:%74

Ful r=.12 r=.14

Aktionsradius r=-14 r=-.14

(%))

g

% Bevolkerungsdichte des Wohnbezirks r=-.04 r=.00

2

‘S | Ich kenne gute Schleichwege, um Staus auf meinen _ _

Q .o r=.07 r=.11

£ |alltaglichen Wegen zu umgehen.

.g Ich kenne mich gut mit den Radrouten in mejner (=00 =01

S Gegend aus. ' '

<= |lch weil’ Uber die Abfahrtszeiten der offentlichen

‘o | Verkehrsmittel in der naheren Umgebung mejner r=.06 r=-.04

> .

= Wohnung gut Bescheid.

Q2 [lch weil3 genau, mit welchen Linien des

% offentlichen Verkehrs ich zu meinen alltaglichen r=.10 r=.03

Zielen komme.

Index Technikaffinitét r=.25 r=.30
Angefuhrt sind Pears+ Korrelationen, bei Dumn-Variablen (*) punk-biseriae Korrelationer
Multimodalitat: Je hdher das MalR, desto mehr véestdme Verkehrsmittel nutzt eine Person auf ihresgé.
Monomodalitat: Ausschlie3liche Nutzung eines Verkaetittels auf allen Wegen.

Benutzungshaufigkeit: Mit der Weganzahl gewichtBeEnutzungshaufigkeit eines Verkehrsmittels fir diei
wichtigsten Wegezwecke in den letzten 7 Tagen.

Aktionsradius: Gesamtweglénge der Person fur ddewiichtigsten Aktivitaten in den letzten 7 Tagen.
Antwortskala bei den Fragen zu subjektiver Infomthieit ist eine funfstufige Ratingskala von 1="ftri¥6llig zu"
bis 5="trifft Gberhaupt nicht zu".

Tab. 1: Erklarende Merkmale der Nutzungsbereitsaraaf ATIS

5 TECHNIKAFFINITAT ALS EINFLUSSFAKTOR AUF NUTZUNGSBER EITSCHAFT

Technikaffinitat wird in dieser Untersuchung alsgiellung zu den spezifischen Technologien Moleiftei

und Internet verstanden, mit emotionalen, kognitived behavioralen Elementen. Technikaffinitat veurd
mit sieben Fragen erhoben (siehe Abb. 4), welcbgedilemente wiederspiegeln. Konvergente Validigst
Konstrukts Technikaffinitéat ist gegeben, wenn dmed&ragen ein gemeinsamer Faktor zugrunde liegt.
Diskriminante Validitat ist gegeben, wenn Technikatiit moderat sowohl mit sozialen Normen zu
Mobiltelefon und Internet als auch mit allgemeinethnikbezogenen Werthaltungen (im Sinne eines
Technik- und Fortschrittsglaubens, vgl. Fuchs 198w¥ick & Renn 1998) zusammenhangt, die jeweiligen
Fragen zur Erfassung dieser Konstrukte aber klaewander abgrenzbar sind. Zur Gewahrleistung der
externen Validitat wird Uberprift, ob Méanner, jurgesowie hoher gebildete Personen eine hbéhere
Technikaffinitat aufweisen.
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Als Analyseverfahren werden Strukturgleichungsmiedetingesetzt, die zunehmend in verkehrs-
wissenschaftlichen Untersuchungen Verwendung fir@miob 2003). Durch sie kann die Gultigkeit vorab
angenommener Faktoren- und Kausalstrukturen Uderprérden. Die Zuordnung der Fragen zu den
Faktoren Technikaffinitat, soziale Normen und tekbezogene Werthaltungen wurde in dieser Form m de
Erhebungskonzeption vorgesehen. Durch einen Ifisierangsprozess tubernimmt das Individuum soziale
Normen, adaptiert sie und integriert sie in dasmigWertesystem (Fuhrer 1995). Folglich ist eingskie
Richtung von sozialen Normen auf Technikaffinitdtdutechnikbezogene Werthaltungen anzunehmen.
Schliefilich ist zu folgern, dass allgemeine techedogene Werthaltungen die spezifische Einstellung
Technikaffinitat beeinflussen und nicht umgekehrt.

Im folgenden Abschnitt bitte ich Sie um lhre Meinung
zu modernen Kommunikationstechnologien wie das
Handy oder das Internet:

Unter Personen, die mir nahe
stehen, ist es selbstverstandlich,
dass man das Handy oder
Internet benditzt.

Die meisten Menschen, die mir
wichtig sind, denken, dass man
Handy oder Internet bentitzen
soll.

Ich kann gut mit diesen Technologien
umgehen.

Ich setze mich gerne ausfiihrlicher
mit diesen technischen Produkten
auseinander, als es die
Grundfunktionen erfordern wiirden.

Ich méchte mich nicht mit der
komplizierten Funktionsweise dieser
technischen Produkte befassen.

Moderne
Kommunikationstechnologien I6sen
bei mir Begeisterung aus.

Der Fortschritt der Technik macht
das Leben fiir die Menschen

Es macht mir Spaf3, mit solchen
technischen Geréaten
herumzuspielen.

Wie diese Gerate technisch
funktionieren, hat mich schon immer

allgemeine
technikbezogene
Werthaltungen

41

immer komplizierter.

Technik ist alles in allem eher ein
Segen als ein Fluch fir die
Menschheit.

sehr interessiert.

Ich interessiere mich sehr fir diese
Technologien.

Nutzungs-
bereitschaft
von ITS

... auf auBergewdhnlichen Wegen,

... auf alltaglichen Wegen
die Sie seltener unternehmen

Alle Koeffizienten sind standardisierte Faktorladungen bzw. Pfadkoeffizienten und statistisch signifikant. Antwortskala bei allen Fragen ist eine
funfstufige Ratingskala: bei Technikaffinitat, sozialen Normen und Werthaltungen von 1="trifft véllig zu" bis 5="trifft Uberhaupt nicht zu", bei
Nutzungsbereitschaft von 1="immer" bis 5="nie“. Negative Faktorladungen kommen durch negativ gepolte Fragen zustande. Schatzverfahren:
Maximum Likelihood. Fit-Indizes: Chi2=471, df=61, AGFI=.92, CFI=.94, NFI=.93, RMSEA=.07. Erklarte Varianz in Nutzungsbereitschaft: 16,6%.

Abb. 4: Strukturgleichungsmodell von Technikaffiitiund Nutzungsbereitschaft von ATIS

Die HOhe der Fit-Indizes spricht fur einen passaodell-Fit. Die Faktorladungen der einzelnen erag
auf die Faktoren sind durchwegs hoch. Die Pfadesaven Technikaffinitat, sozialen Normen und
technikbezogenen Werthaltungen weisen erwartung§ezine moderate Einflussstarke auf. Der Einfluss
von Technikaffinitat auf Nutzungsbereitschaft ist 3+.41 relativ hoch.

Fur die deskriptive Analyse wurden die sieben latbken von Technikaffinitdt zu einem Index
zusammengefadstNach Geschlecht, Alterskategorien und Bildungssthestehen statistisch signifikante
Unterschiede:

Manner sind technikaffiner als Frauen. Beim Alteigt sich eine klare Richtung, dass mit steigenédter

die Technikaffinitat sinkt. Hoher gebildete Pergomeeisen eine hdhere Technikaffinitat auf als Pegso

mit niedrigerem Bildungsstand, allerdings ist diedasammenhang weniger deutlich als bei den anderen
soziodemografischen Variablen.

2 Mittelwert der Antworten jeder befragten Persondem sieben Fragen aus Abb. 4. Die negativ forenaliFrage "Ich mochte mich
nicht mit der komplizierten Funktionsweise diesmtnischen Produkte befassen." wurde umgepoltSkég¢a des Indizes entspricht
der funfstufigen Ratingskala von 1="trifft vdllig zbis 5="trifft Uberhaupt nicht zu", die fir diergielnen Fragen verwendet wurde;
niedrige Werte entsprechen einen hoheren Techirikétf Alle Trennscharfen rit>.60, Cronbach's Alptg0.
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Universitat/ FH sind statistis ch signifikant
Abb. 5: Technikaffinitat nach Geschlecht, Altertsgorien und Bildungsstand

Um Zusammenhange mit der Nutzungsbereitschaft vbis Aaufzuzeigen, wurde der Index Technikaffinitat
in Terzile unterteilt: Damit ergeben sich drei Guap von hoch technikaffinen, mittel technikaffinend
niedrig technikaffinen Personen. Abb. 6 stellt Nigtzungsbereitschaft von ATIS auf alltdglichen und
aul3ergewohnlichen Wegen in Abhangigkeit von dehiga@ffinitat dar:

... auf alltaglichen Wegen: .. auf auBergewdhnlichen W egen, die man seltener

unternimmt :
hoch ‘ hoch
[ 3,96 . 271
Technikafine Technikaffine
mittel ‘ mittel
Technikafine ‘ 421 Technikaffine 3,09
niedrig ‘ niedrig
P 4,63 o 3,66
Technikafine ‘ Technikaffine
T T T T T T T
1 2 3 4 5 1 2 3 4 5
immer ot manchma sdten ne immer oft manchmal selten nie
eirfaktori dle Variarzanalyse F=44,7, df=2/1261, p<.0 dnfaktarielle Varianzand yse F=50,63, d=2/1261, p<00
dle Guppenunterschiedesind staistis ch signfikant dle Gupmpenuwunterschiedesind staistis ch signifikant

Abb. 6: Nutzungsbereitschaft nach Technikaffinitat

Durchgehend fiihrt eine hdéhere Technikaffinitéat auee hoheren Nutzungsbereitschaft. Dieses Ergebnis
repliziert auf der Ebene der Mittelwertsvergleiclden positiven Pfadkoeffizienten von R=.41 im
Strukturgleichungsmodell von Abb. 4.

6 DISKUSSION

Die technologische Entwicklung und Umsetzung von3\ist weit fortgeschritten. Mittlerweile steht den
Verkehrsteilnehmer/-innen vielfach ein leistunggigés ATIS zur Verfigung, das teils dynamische und,
verkehrstragerubergreifende Verkehrsinformationereib stellt. ATIS werden derzeit weiterentwicked
dass die Qualitat von Verkehrsinformation immeruaker und raumlich praziser wird. Bislang nicht in
ausreichendem MalRe geklart ist hingegen die Frag®, welche Verkehrsinformation in welchem
Reisekontext braucht.

Dass derzeit noch kein nennenswertes MarktpotefiziaATIS auf alltdglichen Wegen existiert, ist ein
wesentliches Ergebnis der vorliegenden UntersuchGfignsichtlich sind die Verkehrsteil-nehmer/-inne
im Alltag aus langjahrigen Erfahrungen mit Verkafitgationen zu bestimmten Zeiten, ginstigen Routen
und optimalen Verkehrsmitteln gut vertraut, so desise weitergehenden Verkehrsinformationen benhdétig
werden. Die ATIS Nutzung im Alltag kénnten dann eamen, wenn

« neue, komplexe, inter-/multimodale Verkehrsangehot®elevanz flr Nutzer gewinnen, so dass die
eigene Mobilitat mehr Organisationsaufwand erfarder

- zukUnftig der Anteil technikaffiner Personen aufytudes Kohorteneffektes und dem allgemeinen
Techniklernprozess in der Bevolkerung steigt,
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- die Verbreitung von Smartphones, als mobile Endgendit Internetzugang, in der Bevolkerung
zunimmt, so dass Verkehrsinformation leichter zggjah wird und

« ATIS als Werkzeug im individualisiertem Mobilitakdarketing eingesetzt werden; wahrend oder
unmittelbar nach der personlichen Mobilitatsbergtkann ATIS Einstiegserfahrungen zur Nutzung
des Umweltverbund erleichtern.

Die Nutzung von ATIS allein gewahrleistet aber nocicht, dass es zu einer Anderung im
Verkehrsmittelwahlverhalten weg vom Pkw hin zu \&msmitteln des Umweltverbundes kommt. Neben
Verkehrsinformationen sind daftr mutmaflich weitéeehnologische, infrastrukturelle, finanzielle und
soziale Anreize erforderlich.

Weites zeigt sich aus methodischer Sicht, dass [82gmentierungsprozess in aussagekraftige Nutzer-
typologien von ATIS ein Verzicht auf soziodemogsahe Stellvertreterindikatoren Vorteile bietet.
Stattdessen sollte die Technikaffinat als psychetdgs Merkmal einflie3en. Technikaffinitat diffembert

klar die Nutzungsbereitschaft von ATIS und ist e@ttevantes Zielgruppenmerkmal. Als Resultat dieser
Untersuchung liegt eine Skala von sieben Fragenmibrder Technikaffinitat zuverlassig gemessendsar
kann und die leicht in andere Marktforschungsstudmegriert werden kann. Als praktischer Ausblmk
Gestaltung von ATIS lasst sich folgern, dass d@&enutzeroberflachen personalisierbar sein solletwg

bei Suchmasken, bei Darstellung der Routenvorsehldm einem Design, das sich an Nutzerfreundlithke
fur alle Bevolkerungsgruppen orientiert und entspemd einfach gestaltet ist, wirden Technikaffine
mangels Herausforderung schnell das Interessexarli
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