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Intelligente Mobilitat

Die Potenziale und Wirkungen von multimodalen
Verkehrsinformationssystemen untersucht am Beispiel
des Wiener Routenplaners AnachB.at

Gerit Gotzenbrucker/Margarita Kéhl (Wien)

Gerit GOtzenbrucker/Margarita Kohl: Intelligente Mobilitdt. Die Potenziale und Wirkungen von
multimodalen Verkehrsinformationssystemen untersucht am Beispiel des Wiener Routenpla-
ners AnachB.at (S. 467-485)

Die Forderung von nachhaltiger Mobilitdt gilt als eines der Hauptziele der zukunftsorientierten
Stadtentwicklung. Visionen betreffend intelligente stadtische Infrastruktur kommt in Verkehrs-
informationssystemen besondere Bedeutung zu. Sie sollen umweltvertrégliches nachhaltiges
Verkehrsverhalten fordern. Ob sie diesen Erwartungen entsprechen konnen, wurde jedoch bisher
kaum erforscht. Das transdisziplindre Projekt »ITSworks« verfolgte daher das Ziel, die Wirkungen
auf das individuelle Verkehrsverhalten zu untersuchen. Als Beispiel diente der multimodale
Routenplaner AnachB.at, der fiir die Region Wien seit 2009 im Internet zur Verfiigung steht.
Wihrend sich eine Delphi-Studie Fragen der zukiinftigen gesellschaftlichen technischen Weiterent-
wicklung widmete, wurde die Perspektive der NutzerInnen im Rahmen eines »Testlabors« erhoben.
Die Ergebnisse zeigen, unter welchen Bedingungen Wirkungen erzielt werden konnen.

Schlagworte: intelligente Verkehrsinformationssysteme, Advanced Traveller Information Systems
(ATIS), nachhaltige Mobilitdt, Delphi-Studie, Zukunftsforschung

Gerit Gotzenbrucker/Margarita Kohl: Intelligent Mobility. Potentials and Impacts of Multi-
modal Traveller Information Systems — the Case of AnachB.at in Vienna (pp. 467-485)

Fostering sustainable mobility is considered a pre-eminent goal for the future development of cities.
Within »Smart City« scenarios Advanced Traveller Information Systems (ATIS) are envisioned as
tools that are expected to enhance more environment-friendly mobility behavior. But: Whether
ATIS can meet these expectations has not been investigated systematically yet. As a result, the
transdisciplinary research project »ITS works« examined the impact of travel information
acquisition on mobility behavior using the example of a new multi-modal traveller information
system for the Vienna region called AnachB.at. While a Delphi study explored how ICTs like ATIS
shall be socially and technologically embedded in the future, a »test-setting« was implemented to
gain insight into the users’ perspectives. The results demonstrate on what terms ATIS can affect
mobility behavior.

Keywords: intelligent traffic information systems, Advanced Traveller Information Systems (ATIS),
sustainable mobility, Delphi study, future studies
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468 Gerit Gotzenbrucker/ Margarita Kohl

1. Einleitung

Entscheidungen hinsichtlich der Verkehrsmittelwahl werden zunehmend flexibler und
komplexer. Die Geographien von sozialen Netzwerken und Bewegungsmustern
werden ndmlich nicht nur von der physischen Fortbewegung von Menschen im Freizeit-
und Arbeitskontext, sondern auch von imaginativen Vorstellungen, virtuellen/ digitalen
Aktivititen im Internet und kommunikativen Komponenten (zwischen Personen)
geformt (Larsen et al. 2006, 47-48).

Das im Rahmen dieses Beitrags vorgestellte Projekt ITSworks untersucht', unter
welchen Bedingungen digitale Kommunikationstechnologien eine Veranderung des
Verkehrsverhaltens bewirken konnen. Dabei wurde insbesondere auf intelligente
Verkehrsinformationssysteme (in der erweiterten, individualisierten Form Advanced
Traveller Information Systems ATIS) und ihren Beitrag zu »nachhaltiger Mobilitdt«
(Minge et al. 2001, 193) fokussiert — namlich auf deren Chancen zur ErschliefSung von
Infrastruktur bei gleichzeitiger Minimierung von Umweltbelastungen. Vor allem
Informationen auf mobilen Endgerdten konnen die Art und Weise verdndern, wie
Wege geplant und zuriickgelegt werden und quasi zur Reorganisation der Mobilitats-
bediirfnisse »on the fly« fithren (Lenz 2005, 4).

Wie intelligente Verkehrsinformationssysteme in Zukunft den NutzerInnen die
Orientierung in einer komplexen urbanen Umwelt resp. »intelligenten Stadt« erleich-
tern sollen, zeigt eine mit 31 ExpertInnen durchgefiihrte Delphi-Studie. So werden sich
zukiinftig nicht nur unterschiedliche Fortbewegungsarten tiberschneiden und wech-
selseitig beeinflussen, sondern auch diverse, zumeist personalisierte Nutzungsweisen
der Verkehrsinformationssysteme entwickeln. Das Projekt legt im Rahmen einer
Aktionsforschung zudem offen, wie der aktuell existierende multimodale Routenplaner
AnachB fir die Region Wien von (potenziellen) NutzerInnen adoptiert, in den Alltag
integriert und evaluiert wird.

Der Artikel befasst sich ausgehend von bestehenden Moglichkeiten der intelligen-
ten Mobilitdts-»Steuerung« und des Verkehrsinformationssystems von AnachB
(Kap. 2) auch mit zukiinftigen Varianten der Mobilitdtsplanung. An eine theoretische
Reflexion in Kapitel 3 kniipft die Vorstellung internationaler Studien zum Thema in-
telligente Verkehrssteuerung an (Kap. 4). Die Beschreibung der angewandten Methoden
(Aktionsforschung und Delphi-Studie) in Kapitel 5 leitet anschliefend eine Diskussion
der Ergebnisse, insbesondere zur idealen Ausgestaltung und den Wirkungen von
AnachB ein (Kap. 6-7). Zudem geben die Delphi-ExpertInnen Prognosen hinsichtlich
der Ausrichtung zukiinftiger ATIS im Rahmen der Evaluation von vier Szenarien ab

1 ITSworks ist ein im Rahmen des FFG-Forschungsschwerpuktes »ways2go« durchgefiihrtes Projekt,
dessen MitarbeiterInnen unterschiedlichen Fachrichtungen angehoren - Publizistik- und
Kommunikationswissenschaft (Gerit Gotzenbrucker, Margarita K6hl), Umweltpsychologie (Renate
Cervinka), Verkehrs- und Stadtpsychologie (Cornelia Ehmayer, Tanja Gerlich), Soziologie (Ralf
Risser, Clemens Kaufmann), Marktforschung (Helene Karmasin), Mobilitdtsforschung (Max Herry),
Verkehrsplanung (Hans Fiby, Klaus Heimbuchner), Ziviltechnik und Beratung (Werner Rosinak,
Eva Favry, Helmut Hiess).
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(Kap. 8): Neben der Evaluation des bestehenden Angebots wird auch die Abschitzung
moglicher Technikfolgen fiir Mensch und Gesellschaft im Sinne von Nachhaltigkeit
mit einbezogen. AbschliefSend werden wesentliche Ergebnisse bilanziert und es erfolgt
ein Ausblick auf kiinftige Forschungsaktivitaten zu Verkehrsinformationssystemen.

2. Intermodale Routenplaner als Herausforderung

In einigen européischen Stadtregionen (z.B. Miinchen, Berlin, London und im Ruhr-
gebiet) wurden in den letzten Jahren multimodale, dynamische Verkehrsinformations-
systeme eingerichtet, die einen Vergleich der Reisezeiten verschiedener Verkehrsmittel
unter Beriicksichtigung der aktuellen und zukiinftigen Verkehrslage erlauben. Fiir die
»Vienna Region« (Wien, Niederosterreich, Burgenland) steht seit Juni 2009 mit dem
Routenplaner AnachB ein derartiges kostenfreies, multimodales Echtzeit-Verkehrs-
informationssystem im Internet zur Verfiigung (www.AnachB.at). Wiener Verkehrs-
teilnehmerInnen kénnen sich damit Wegstrecken fiir unterschiedliche Verkehrsmittel
— Modi - im Vergleich anzeigen lassen (z. B. fiir den 6ffentlichen Verkehr, Auto, Rad oder
Fuflweg). Dieser Routenplaner wurde entwickelt und wird betrieben von ITS Vienna
Region, einem Verkehrsmanagement-Projekt, das im Verkehrsverbund Ostregion VOR
GmbH angesiedelt ist. AnachB und auch andere Routenplaner stehen damit in unmit-
telbarer Konkurrenz zu kostenpflichtigen Navigationsgeraten fiir den Autoverkehr und
kostenlosen Geodiensten aus dem Internet (z. B. Google Earth und Maps).

Abbildung 1: Startseite von www.AnachB.at
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Das multimodale Verkehrsinformationssystem AnachB wird allerdings nicht nur als
Dienstleistung betrachtet, sondern ist auch mit betrdchtlichen verkehrspolitischen Er-
wartungen verbunden - es soll u. a. umweltvertrégliches, nachhaltiges Verkehrsver-
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halten fordern (Forschungs- und Technologiebericht des Bmvit 2011). Diese Erwartun-
gen beruhen auf der Annahme, dass durch die Schlieffung bestehender Informations-
liicken, insbesondere iiber Angebote und Wegzeiten im 6ffentlichen Verkehr, rationa-
lere Entscheidungen zugunsten des 6ffentlichen Verkehrs gefordert werden kénnen.

Diese auf einem rationalen Erklarungsmodell fiir das Verkehrsverhalten beruhen-
de Annahme ist jedoch zu hinterfragen, zumal die Wirkungen von multimodalen Ver-
kehrsinformationssystemen auf das Verkehrsverhalten bislang noch nicht systematisch
erforscht wurden. Unser inter- und transdisziplinares Forschungsteam versuchte, die-
se Liicke zu schliefSen und stellte sich folgenden Forschungsfragen:

- Unter welchen Bedingungen kénnen multimodale Routenplaner zu individuellen
Verhaltensdnderungen motivieren?

- In welchem Ausmaf3 kann ein intermodaler Routenplaner wie AnachB die Ver-
kehrsmittelwahl zugunsten des Umweltverbundes (6ffentlicher Verkehr, Radfah-
ren, Fuflwege) beeinflussen?

- Wie werden intelligente Verkehrsinformationssysteme in Zukunft gestaltet sein
und das Leben in Ballungsraumen beeinflussen?

3. Von der Theorie zur Praxis: Wie konnen digitale Informations- und
Kommunikationstechnologien Mobilitat beeinflussen?

Mobilitdt spielt sowohl im Arbeits- und Freizeitkontext als auch im Zusammenhang
mit dem Transport von Giitern eine wichtige Rolle (Biichs et al. 2001, 248). Physische
Mobilitt, verstanden als das Bediirfnis von Personen, unter Zuhilfenahme eines Ver-
kehrsmittels an ein gewiinschtes Ziel zu gelangen, weist neben positiven Effekten fur
das gesellschaftliche Leben (wie gesteigerte Flexibilitit und Autonomie) jedoch auch
negative Effekte (wie Gesundheits-, Umwelt- und Sicherheitsrisiken) auf. Durch die
Forderung von »nachhaltiger Mobilitit< (Minge et al. 2001, 193) sollen diese externen
sozialen Kosten minimiert werden.

Hier kénnen digitale und zunehmend mobile Kommunikationstechnologien
durchaus unterstiitzend wirken; nicht nur im Zuge der Uberwindung von Raum-
und/ oder Zeitgrenzen (z.B. Koordinationsfunktion), sondern auch an der Schnitt-
stelle zwischen AkteurInnen und Informationen: Verkehrsinformationen kénnen
ebenso aus dem Internet wie von anderen digitalen Endgeriten empfangen, ausgelesen
und versandt werden. Im Sinne erweiterter, sog. augmentierter Realititen® wiren
Informationen zu Verspétungen, Anschlussméglichkeiten, Park & Ride etc. mittels
digitaler Schnittstellen sowohl auf dem Routenplaner als auch mittels Einblendungen
auf realen Objekten wie Windschutzscheiben oder Verkehrszeichen »sichtbar.

2 Mit dem Begriff der »nachhaltigen Mobilitit« wird eine Mobilitét bezeichnet, die keine negativen
Auswirkungen auf gegenwirtige und zukiinftige Generationen hat (Minge et al. 2001, 193).

3 Computergestiitzte Erweiterung der Realitdtswahrnehmung insbesondere durch die visuelle Darstel-
lung von Information mittels Einblendung. Beispielsweise konnen Verkehrszeichen zusétzliche
digitale Informationen speichern und von mobilen Endgeriten ausgelesen werden.
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Technologische Moglichkeiten der Informationsverarbeitung begriinden bereits
heute sog. »digitale Lebensstile«, welchen die technologische Unterstiitzung der
Lebensplanung zugrunde liegt, und die mit dem Prozess der Mediatisierung des Alltags
einhergehen (Krotz 2007). Digitale Informations- und Kommunikationstechnologien
(I&K) sind nicht nur allgegenwirtig (ubiquitous), sondern mittlerweile auch unsichtbar
(pervasive) und dringen in samtliche Bereiche unseres tiglichen Lebens ein - was so-
ziales Handeln zu mediatisiertem Handeln macht. Es ist des Weiteren davon auszu-
gehen, dass digitale Kommunikationstechnologien und die aktuellen Medienformate
(Print, Horfunk, TV) zu Hybridmedien verschmelzen und zunehmend alltagsrelevante
Informationen (»news you can use«) einbeziehen werden (Wetter, Verkehr, Feinstaub-
belastung etc.). Sog. mash-up-media werden nicht nur Briicken zu Informationen im
Internet (z. B. Geodiensten), sondern auch zu Umgebungsinformationen und anderen
InternetnutzerInnen darstellen. Mobile internetfiihige I&K wie das Smartphone schaffen
zudem einen »hybriden Raum« (de Souza e Silva 2006) im Sinne vermischter Realitéten,
indem sie die Gleichzeitigkeit von physischen und virtuellen Handlungen erméglichen.

Welchen Beitrag nun intelligente Verkehrsinformationssysteme fiir die nachhaltige
Entwicklung der intelligenten Stadte der Zukunftt (Smart Cities, in welchen u. a. Energie-
systeme mit Mobilitdtssystemen kommunizieren sollen: http://cities.media.mit.edu/)
leisten konnen, stellt eine zentrale Frage des vorliegenden Forschungsprojekts dar.
»Networked urbanism« als Zukunftskonzept bedeutet namlich, dass digitale Kommu-
nikationsmaglichkeiten jedwede Mobilititsbediirfnisse zeitecht und aktuell unterstiit-
zen werden (Graham/Marvin 2001, Sheller 2004).

Inwieweit digitale Kommunikationstechnologien zu einer Verdnderung des Verkehrs-
verhaltens fithren konnen, hangt wohl auch vom Zusammenspiel physischer und digitaler
Mobilititsbediirfnisse (Minge et al. 2001, 194) ab. Digitale Mobilitit umfasst alle Formen
von Bewegung, die physische Mobilitit potenziell ersetzen. Dazu gibt es kontroversielle
Standpunkte: Einerseits ermoglichen mobile Kommunikationstechnologien »personali-
siertes Netzwerken« (Wellmann 2001), was die personliche Flexibilitdt erhoht und auch
Auswirkungen auf die (potenziellen) Aufenthaltsorte hat. Schnellere Informationsfliisse
und/ oder eine Zunahme von Arbeitsaufgaben kénnen demnach zur Steigerung physischer
Mobilitét fithren. Andererseits kann digitale Mobilitdt die physische auch erginzen
und damit die Planung und Koordination von Wegen erleichtern (Plaut 2004) oder Wege
generell ersetzen (z.B. im Zuge von Telearbeit; Golob/ Regan 2001, Minge et al. 2001).

Im Zusammenhang mit Perspektiven, die virtuelle Welten und augmentierte Stadt-
umgebungen als zukiinftige Treffpunkte und Umschlagplitze fiir soziales Handeln
sehen (Smart et al. 2007), kann digitale Mobilitat als nachhaltig im Sinne des Klima-
und Umweltschutzes bezeichnet werden: Das Treffen zweier Freunde in Gestalt ihrer
Avatare (virtuellen Stellvertreter) in einem virtuellen Café (im Internet) verursacht
weniger CO2-Ausstof§ als ihre Anreise mit dem Auto zu einem physischen Treffen.

Aber auch die »computergestiitzte« Erweiterung der Realititswahrnehmung und
Anreicherung von Objekten kann nachhaltige Mobilitdt fordern: Intelligente Stadtum-
gebungen bieten durch eingelagerte Informationen die Moglichkeit, sich aktuell tiber
die Verkehrssituation oder die Warenangebote in der Umgebung zu informieren und
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472 Gerit Gotzenbrucker/ Margarita Kohl

z.B. Wege zu sparen.® Aktuell bereits verfiigbare Dienste wie das elektronische
Anfordern von Parktickets werden zukiinftig durch intelligente Schnittstellen ergénzt
werden (etwa zur Navigation oder zur Sichtbarmachung virtueller Anzeigetafeln).
So sollen Objekte/ Personen erkannt und mit relevanten Daten aus dem Internet
verkniipft werden. Es ist denkbar, dass in Zukunft auch der Korper in den elektro-
nischen Datenverbund mit einbezogen wird (body area networks, siehe u. a. Chen et al.
2010). So konnten VerkehrsteilnehmerInnen individuell ihre Energiebilanz/ihren
CO2-Fuflabdruck oder den Fitnessfaktor messen (Fuf3- oder Radwege) und mit ande-
ren via Internet vergleichen. Welche Folgen derartige Datenverkniipfungen und Per-
sonalisierungen fiir den Schutz der persénlichen Rechte von BiirgerInnen haben wer-
den, ist derzeit Gegenstand heftiger Diskussionen (Trojanov/ Zeh 2009, Zeger 2009,
www.privacyinternational.org).

Alle Argumente fiir den Einsatz digitaler Kommunikationstechnologien und der
damit verbundenen digitalen Mobilitit zusammengenommen, lassen sich folgende
Wirkungen auf andere Formen der Mobilitit feststellen:* Die Notwendigkeit der
physischen Mobilitdt kann einerseits entweder ganz oder teilweise entfallen (z.B. On-
lineshopping), andererseits kann aber auch erhéhte Mobilitét entstehen (z.B. durch
vereinfachten Zugang zu Reisezielen mittels Internet).

4. Internationale Studien: Intelligente Verkehrsinformationssysteme im
Lichte der Forschung

Neben jenen Applikationen, die dem Verkehrsmanagement dienen, zéhlen auch
sogenannte Advanced Traveller Information Systems (ATIS), also Systeme, die sich an
den Einzelnen richten, zu intelligenten Verkehrsinformationssystemen (McQueen et
al. 2002, 31). Als Beispiele konnen Navigationssysteme, Routenplaner im Internet
und/ oder auf mobilen Endgeriten angefiithrt werden (Schofer et al. 1993, Lyons et al.
2008). In einer zunehmend komplexeren Umwelt, die durch eine Vielzahl von Hand-
lungsoptionen gekennzeichnet ist, nimmt der Entscheidungsdruck im Rahmen der
Verkehrsmittelwahl stetig zu. Da Routinen diesen Entscheidungsdruck reduzieren,
steigert die »Routinisierbarkeit« eines Verkehrsmittels dessen Attraktivitit mafigeblich.
Personalisierte Versionen intelligenter Verkehrsinformationssysteme kénnen diesen
Entscheidungsdruck minimieren, indem sie die VerkehrsteilnehmerInnen durch In-
formationen und Empfehlungen bei der Organisation und Koordination von Wegen
unterstiitzen, den Zugang zu Mobilitétsleistungen erleichtern, niedrige Transaktions-
kosten (Informationsbeschaffungs- und Abwicklungskosten) erfordern und Ubergén-
ge zwischen einzelnen Verkehrsmitteln optimieren (Maertins 2005). Neben dem ge-
samtgesellschaftlichen Mehrwert (»indirect community value«), der etwa in der Forde-

4 Heute sind sog. location based services im Aufbau, die Smartphones mit direkter Umgebungsinfor-
mation wie z.B. Informationen {iber naheliegende Restaurants oder Tankstellen beschicken und im
Umgebungsplan des Routenplaners anzeigen.

5 Eine detaillierte Erlduterung der Ansétze zum Verhéltnis von digitalen Kommunikationstechno-
logien und Verkehrsverhalten nimmt Lenz (2005) vor.
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rung von Nachhaltigkeit bestehen kann, weisen die Systeme also einen unmittelbaren
personlichen Wert (»direct personal value«, z.B. Zeit- oder Kostenersparnis durch
Verkehrsinformation) auf. Werden intelligente Verkehrsinformationssysteme in der
Entscheidungssituation herangezogen, besteht, wie eine Studie von Tsirimpa et al.
(2005) zeigt, die Moglichkeit, dass die NutzerInnen »besser informierte, also rationa-
lere Entscheidungen treffen.

Ob sich die schlummernden Potenziale von intelligenten Verkehrsinformations-
systemen entfalten konnen, hingt jedoch nicht ausschliefllich von den Merkmalen des
Systems ab. Die Nutzung wird ndmlich vom komplexen Zusammenspiel von sozialen
resp. nutzerspezifischen Faktoren (Meinungen, Normen, Gewohnheiten), wegbezoge-
nen Faktoren (bekannter oder unbekannter Weg) und psychologischen Entscheidungs-
mechanismen gerahmt. Die VerkehrsteilnehmerInnen richten ihre Entscheidungen
also nicht blof$ am maximalen Nutzen, sondern auch am situativen Rahmen der Ent-
scheidungssituation und an ihren personlichen Befindlichkeiten aus. Zusétzliche
Alternativen werden speziell dann gesucht, wenn vormals getroffene Verkehrsentschei-
dungen bereut wurden (Lyons et al. 2008, 5). Dementsprechend spielen bei der Ver-
kehrsmittelwahl neben »harten Komponenten« wie Zeit- und Geldersparnis auch
»weiche Komponenten« wie Komfort, soziales Umfeld oder das Image eines Verkehrs-
mittels eine entscheidende Rolle. Zudem sind die Lebensumstande fiir die langfristige
Formung von Mobilitdtsmustern von besonderer Bedeutung. Da das Verkehrsverhal-
ten grofStenteils durch Gewohnheiten geformt wird, besteht hauptsachlich in Um-
bruchsituationen (Elternschaft, Wohnungswechsel etc.) die Moglichkeit der Verdnde-
rung (Dienel 2006).

Aufgrund der grofSen Bedeutung der sozialen Rahmenbedingungen gelten jene
Verkehrsinformationssysteme als zukunftsweisend, die sich an vernetzten Verkehrsteil-
nehmerInnen (»connected travellers«) orientieren. Hier konnen die NutzerInnen unter-
einander Informationen austauschen, eigene Erfahrungen beisteuern und die vom
System bereitgestellten Informationen kommentieren oder berichtigen (Shirra 2009).
Neben der Einbindung von nutzergenerierten Inhalten stellt auch die Personalisierung
der Systeme eine zukiinftige Herausforderung dar. So konnte zukiinftig ein virtueller
Assistent die NutzerInnen vor und wihrend jedem/s Weg/es begleiten und personali-
sierte Informationen zur Verfiigung stellen (vgl. Simonov/ Bridgeman 2009). Die Basis
fiir eine umfassende Einfithrung solcher virtueller Assistenten ist jedoch eine plattform-
und verkehrsmittelunabhéngige Datenbank.

Die nichste Generation von Verkehrsinformationssystemen, so genannte » Future
Traveller Information Systems« (FTIS) (Weihong-Guo et al. 2008), zeichnen sich durch
permanente Verfiigbarkeit und Vernetzung mit dem lokalen Umfeld aus (vgl.
Crang/ Graham 2007). Einerseits werden zeitechte Verkehrsdaten und die Beitrage al-
ler NutzerInnen gesammelt, andererseits aber nur personalisierte Informationen an
die Nutzerinnen abgegeben, was die Nutzung sehr effizient macht.

Obwohl der von uns evaluierte Routenplaner AnachB heute noch weit von der-
artigen Entwicklungsstufen entfernt ist, wird aufgrund der rasanten Innovationszyklen
in unserer Gesellschaft (siehe z. B. Moor’sches Gesetz, vgl. Hamilton 1999), wonach
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474 Gerit Gotzenbrucker/ Margarita Kohl

sich die Leistung der Prozessoren alle 18 Monate verdoppelt, sowie weiterer zu erwar-
tender radikaler Innovationen im Technologiesektor (vgl. Latzer 2009) in wenigen
Jahren mit personalisierten und erweiterten Angeboten zu rechnen sein.’

5. Methoden-Triangulation

Um das Projektziel der inter- und transdisziplinaren Evaluation des multimodalen
Routenplaners AnachB zu erreichen, wurden sozialwissenschaftliche, psychologische
und technikwissenschaftliche Methoden eingesetzt: Neben einem Delphi-Verfahren’
(Hader 2009) zur Prognose der zukiinftigen Entwicklung wurde der Routenplaner
auch im Zuge einer Aktionsforschung evaluiert, wobei Gruppendiskussionen, semio-
tische Analysen, Mobilitdtserhebungen und verkehrswissenschaftliche Szenariotech-
niken angewandt wurden.

Aus Platzgriinden soll im Folgenden nur auf das sog. »Testlabor, die konkrete
Evaluation des Routenplaners AnachB, sowie auf die Zukunftsperspektiven von intel-
ligenten Verkehrsinformationssystemen im Allgemeinen eingegangen werden (ITS-
works 2010). Diese beiden methodischen Zugénge — Delphi-Verfahren und Aktions-
forschung - kénnen durchaus als komplementér betrachtet werden: Denn einerseits
ist ExpertInnenwissen ausschlaggebend fiir die zukiinftige Weiterentwicklung, Aus-
gestaltung und Ausrichtung der Systeme, andererseits entscheidet deren soziale Ein-
bettung tiber die Entfaltung ihrer Wirkungen.

5.1 Delphi-Prognose

Die Delphi-Studie umfasste insgesamt drei Befragungswellen zwischen Juni 2009 und
Mai 2010 und fokussierte auf zukiinftige Entwicklungen im Bereich der Verkehrsinfor-
mationssysteme. Insgesamt diskutierten 31 ExpertInnen (fiinf davon weiblich) einen
Katalog von moglichen Ausgestaltungsvarianten, Designoptionen, zukiinftigen tech-
nisch-sozialen Entwicklungen sowie Auswirkungen auf die Gesellschaft und die Um-
welt. Der Pool setzte sich aus VerkehrsexpertInnen (Verkehrswissenschaft, -planung
und -politik), Mitgliedern von »think tanks« wie Forschungseinrichtungen und Bera-
terInnen, sowie aus MedienvertreterInnen und MedienkiinstlerInnen zusammen. Ziel
dieser Mischung war, die Attraktivitidt des Panels zu steigern und auch kontroversielle
Standpunkte einzuholen, um die Dynamik einer »Gruppendiskussion« zu erreichen.
Wihrend in der ersten Welle qualitative Interviews gefithrt wurden, um ein moglichst
breites Meinungsspektrum auszuloten, wurden die Daten in der zweiten (n = 27) und
dritten Befragungswelle (n=26) jeweils mittels Online-Fragebogen einer weiteren

6 Das Folgeprojekt »MyITS« befasst sich seit Anfang 2011 mit den Personalisierungsmoglichkeiten fiir
den Routenplaner AnachB. MyITS soll eine bediirfnisorientierte Suche erméglichen und einen intel-
ligenten, selbstlernenden Empfehlungsalgorithmus enthalten.

7  Die Delphi-Methode ist ein Verfahren zur anonymen, wiederholten ExpertInnenbefragung. Die
mehrfache Befragung erméglicht eine diskussionsdhnliche Abkldarung der einzelnen Standpunkte
und fiihrt zu prognostischen Aussagen.
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Abschitzung unterzogen.® Die Ergebnisse wurden jeweils in die darauf folgende
Befragungsrunde eingearbeitet, sodass sich in der finalen dritten Runde eine abschlie-
Blende Bewertung der ExpertInnenmeinungen ergab und Szenarien der Zukunft von
Verkehrsinformationssystemen entwickelt werden konnten. Diese ExpertInnenprog-
nosen bildeten eine wichtige Rahmung fiir die Einschdtzung der weiteren Ergebnisse
des Projekts ITSworks, die im Zuge der Evaluation des Routenplaners und der
Aktionsforschung erhoben wurden.

5.2 Aktionsforschung

Im »Testlabor« von ITSworks wurde eine Kombination aus qualitativen und quantita-
tiven Methoden der Sozialforschung sowie der Verkehrsforschung angewandt, um den
Routenplaner AnachB quasi »im Feld« auf seine Praxistauglichkeit und seine Wirkung
auf das individuelle Verkehrsverhalten zu iiberpriifen. Es wurde eine problemzentrier-
te, prozessuale Aktionsforschung durchgefiihrt, bei der 38 (nach Quotenplan rekrutier-
te)’ PKW- und Fithrerschein-BesitzerInnen vor, wihrend und nach der Benutzung des
intermodalen Routenplaners AnachB beobachtet, befragt und beraten wurden.

Im Zuge von drei Gruppeninterviews wurden die Erfahrungen der Testpersonen
mit AnachB ausgelotet und reflektiert (nach Flick 2006, 168-181) sowie Probleme mit
dem System erhoben und Verbesserungsvorschldge diskutiert. Insgesamt fanden auch
drei standardisierte Befragungswellen vor und nach der Absolvierung des Testlabors
statt, um die individuellen Rahmenbedingungen der Verkehrsmittelwahl besser
abschitzen zu konnen. Zudem wurden die Mobilitdtsdaten der Testpersonen mittels
Wegebogen erfasst, um ihre Wegeketten und Verkehrsmittelpréiferenzen zu analysieren
und eine quantitative Wirkungsabschatzung zu ermoglichen.

6. Was sollte ein »ideales« intelligentes Verkehrssystem bieten?

Welche Voraussetzungen ein intelligentes Verkehrsinformationssystem idealerweise
erfiillen sollte, um maximale Wirksamkeit zu entfalten, wurde sowohl im Rahmen der
Delphi-Studie als auch von den Testpersonen erfragt.

Die Delphi-ExpertInnen (in Folge ExpertInnen genannt) meinen, dass neben der
individuellen Bereitschaft, digitale Verkehrsinformationen zur Planung und Durchfithrung
von Wegen heranzuziehen, zum einen die Qualitit der bereitgestellten Informationen

8 Insgesamt waren nach der qualitativen ersten Interviewrunde zwei Abstimmungsrunden nétig, um die
gewonnenen Erkenntnisse sinnvoll zu strukturieren und zu gewichten. Aus den Ergebnissen der zweiten
Runde wurden zudem vier Zukunftszenarien entwickelt, deren Eintrittswahrscheinlichkeit die Ex-
pertInnen abschétzten. Mit maximal drei Befragungsrunden konnte die Teilnahme eines Grofiteils
der Befragten sichergestellt werden (26 von 31 waren bis zum Schluss dabei), bei jeder weiteren Runde
hitte erfahrungsgemifd (Hdder 2009) mit sog. »ExpertInnen-Sterben« gerechnet werden miissen.

9  Die TeilnehmerInnen sollten gleichermaflen aus der Kernstadt Wien, den Auflenbezirken und dem
Umland kommen. Das Durchschnittsalter betrug 37 Jahre (Bandbreite zwischen 19 und 69 Jahren).
Der Minneriiberhang (30 Ménner, acht Frauen) konnte leider nicht ausgeglichen werden. Erfah-
rungsgemif’ sind es laut Ergebnissen der Diffusionsforschung vorzugsweise junge, besser gebildete
Minner, die Innovationen/ neue Technologien am schnellsten adoptieren (Rogers/ Shoemaker 1971).
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und zum anderen die Ausgestaltung des Systems ausschlaggebende Faktoren sind. Sowohl
die ExpertInnen als auch die Testpersonen betonen, dass prazise und korrekte - die aktu-
elle Verkehrssituation widerspiegelnde — Echtzeit-Information angeboten werden muss, da
bei unvollstindigen oder nicht korrekten Informationen das Vertrauen in das System sinkt.

Als wichtigste Funktion stuften die ExpertInnen Routenvorschlage und Reisezeit-
berechnung ein. Neben der Vorausplanung von Verkehrswegen (pre-trip) sei vor allem
auch deren mobile Planbarkeit (on-trip) besonders bedeutsam. So wurde mehrmals
betont, dass das evaluierte System AnachB auch auf mobilen Endgerdten abrufbar sein
sollte. Das sehen auch die Testpersonen so.

Auf Qualititskriterien von ATIS angesprochen, nannten die ExpertInnen vor allem
den niederschwelligen, unkomplizierten Zugang, die NutzerInnenfreundlichkeit, die
Abstimmung auf konkrete Bediirfnisse von Einzelpersonen bzw. Zielgruppen oder
auch auf konkrete Reisesituationen bzw. Nutzungsorte. Um einen moglichst intuitiven
Zugang zu gewahrleisten, sollten ATIS »selbstlernend auf individueller Ebene« und
»einfach und verstandlich« sein. Fiir eine zukunftstrichtige Ausgestaltung der Systeme
im Sinne der BenutzerInnenfreundlichkeit sind fiir die ExpertInnen jedenfalls die
Logik der Meniifithrung, ein ansprechendes gratfisches Design und eine global ver-
standliche Symbolsprache bestimmend. Fast ebenso wichtig scheinen realititsnahe
Symbole sowie eine verstandliche Biindelung der Information. Textinformation, akus-
tische Information und Sprachsteuerung sind demgegeniiber vernachléssigbar.

In der Gruppe der Testpersonen oszillieren die Meinungen zur Ausgestaltung des
Verkehrsinformationssystems zwischen zwei Polen: Wahrend sich eine Gruppe gerne
selbstindig Informationen aus dem System holt und meint, zuviele Anweisungen und
Bedienungselemente wiirden das System tiberfrachten, sieht die andere Gruppe weit
hoheren Bedarf, sich vom System selbst leiten zu lassen. Hierzu wiéren jedenfalls ge-
zieltere sozialpsychologische Studien erforderlich.

Aus ExpertInnensicht kann der personliche Wert von Verkehrsinformationen
durch die Bereitstellung von individualisierten Informationen gesteigert werden: Neben
Zusatzinformationen tiber Infrastruktur (Parks, Parkhéuser, Rolltreppen) werden auch
ortsbezogene Informationen (Restaurants, Einkaufsmoglichkeiten etc.) und Informationen
zu speziellen Services (wie z. B. Mitfahrgelegenheiten) als besonders wichtig eingestuft.
ExpertInnen wie Testpersonen sind sich einig, dass die Personalisierung von Informa-
tion zukiinftig tiber den Erfolg von Verkehrsinformationssystemen entscheiden wird.

Uber den unmittelbaren personlichen Wert, den ATIS fiir die individuellen Nutz-
erInnen aufweisen konnen, hinausgehend richtet sich der Fokus der Studie zudem auf
die Evaluation des indirekten gesellschaftlichen Werts im Sinne der Potenziale zur For-
derung von umweltfreundlichem Mobilititsverhalten.

7. Welche Wirkungen entfaltet der intermodale Routenplaner AnachB?
7.1 Beeinflussung der Verkehrsmittelwahl: Frauen als Hoffnungstrcigerinnen?

Eines der Ziele der Delphi-Studie war herauszufinden, ob intelligente Verkehrsinfor-
mationssysteme in der Lage sind, nachhaltige Mobilitatslosungen zu férdern. Unter
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anderem sollte die Frage gekldrt werden, welche Personen prinzipiell zu einem Um-
stieg vom Auto auf o6ffentliche Verkehrsmittel bereit wiren. Im Zuge der Charakteri-
sierung eines sog. »wechselbereiten Prototyps« herrschte weitgehend Konsens: Die
meisten ExpertInnen meinen, dass die Person zwischen 21 und 40 Jahre alt und (eher)
weiblich ist (20 ExpertInnen); etwas weniger kommen tiiberein, dass diese Person iiber
einen hoheren Bildungsgrad verfigt, sich in Ausbildung befindet oder in einem
Beschaftigungsverhaltnis steht. Die Person wird hauptséchlich als aufgeschlossen, kon-
taktfreudig und flexibel charakterisiert und verfiige iiber »ein hohes umweltorientiertes
Verantwortungsgefiihl«.

Im Hinblick auf diese definierte Zielgruppe werden jedoch noch gezieltere Mafi-
nahmen zu setzen sein. Zumal der Bekanntheitsgrad von Verkehrsinformationssystemen
in Osterreich im Jahr 2009 generell erst bei knapp sieben Prozent lag (zwei Prozent der
Befragten des Info Effekt-Projekts kannten » AnachB«), wird zukiinftig gezielt in Werbe-
und Marketingmafinahmen innerhalb dieser Fokus-Zielgruppe investiert werden miissen.
Ebenso sind die derzeit uninteressierten, weil mit Navigationssystemen versorgten
AutofahrerInnen als kaum erreichbare »Problem(ziel)gruppe« anzusehen. Um diese
Gruppe zu nachhaltigem Verkehrsverhalten zu bringen, wiren gezielte verkehrspolitische
Mafinahmen notwendig.

Die ExpertInnen wurden zudem aufgefordert, verschiedene Faktoren der Ver-
kehrsmittelwahl wie z. B. Komfort, Zeit oder Geld in unterschiedlichen sozialen Situa-
tionen zu bewerten. Diese Faktoren wurden in der ersten Delphi-Befragungsrunde als
die entscheidenden fiir die zukiinftige Entwicklung nachhaltiger Verkehrskonzepte
identifiziert, wobei der Faktor »Komfort« sich erst seit wenigen Jahren in einschldgigen
Studien findet. Im Zuge der weiteren Delphi-Abstimmung wurden noch Arbeits-, Frei-
zeit- und Versorgungswege unterschieden (vgl. Dangschat/ Segert 2009). Einigkeit
herrschte dariiber, dass der Faktor »Komfort« die Verkehrsmittelwahl sowohl bei un-
gewohnten Versorgungswegen als auch bei ungewohnten Wegen im Arbeits- und Frei-
zeitkontext am stirksten beeinflusst: Hier ergibt sich eine reelle Chance fiir den Um-
stieg auf offentliche Verkehrsmittel oder das Fahrrad. Bei Routinewegen von der und
zur Arbeit entscheidet jedoch der Faktor »Zeit«. Zudem sind hier eingefahrene Routi-
nen kaum zu durchbrechen, da Ressourcen, Handlungsspielrdume und positive An-
reize fehlen. So sprachen auch die Testpersonen von der Unmdéglichkeit, in der war-
men Jahreszeit mit dem Rad ins Biiro zu fahren, da am Arbeitsplatz Dusch- und Um-
kleidemoglichkeiten fehlen. Ebenso gestehen einige Testpersonen ein, dass »heutige
Autos eigentlich bereits zum Wohnzimmer geworden« sind und »zuviel Komfort«
bieten. Ein eventueller positiver Anreiz fiir das Umsteigen auf 6ffentliche Verkehrs-
mittel konnte angesichts der morgendlichen Staus das Argument »weniger Stress« sein,
was jedoch von der Stadt Wien nicht nachdriicklich kommuniziert werde.

Die TeilnehmerInnen des Testlabors bewerteten den Routenplaner insofern als
niitzlich, als dieser ihnen »v6llig neue Alternativen« zur Bewdltigung von Wegen —
auch im Wiener Umland - erschloss und v. a. das sehr dichte Busnetz »zum Vorschein
brachte«. Zudem sei die Visualisierung der einzelnen Routen in vergleichender Weise
ein wichtiger Eckpfeiler fiir die Verkehrsmittelwahl (welches das bessere/ schnellere/
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sicherere sei) und bewegte einige Testpersonen zur Kombination unterschiedlicher
Verkehrsmittel (Park & Ride) sowie auch zum streckenweisen Umstieg auf das Fahrrad.
Vor allem bei ungewohnten Wegen sei der Routenplaner laut einer Mehrzahl der Test-
personen eine grofle Hilfe.

Des Weiteren wurden im Rahmen der Delphi-Studie verschiedene Positionen be-
ziiglich der Wirkungspotenziale von intelligenten Verkehrsinformationssystemen
identifiziert. Der These, dass durch Informationen und Zusatzleistungen (z. B. elektro-
nische Bezahlsysteme, Count Down-Zeitanzeigen) Widerstinde gegeniiber 6ffentli-
chen Verkehrsmitteln abgebaut werden kénnen, stimmen schon in der zweiten Delphi-
Welle beinahe alle ExpertInnen (24 von 27 Personen) eher zu. Auch die These, dass
durch das Anzeigen von Alternativen (alternative Routen und Verkehrsmittel) umwelt-
und ressourcenschonende Mobilitat geférdert werden kann, wurde von den ExpertIn-
nen bestitigt. Mehr als die Hilfte betrachtet es abschlieflend (dritte Delphi-Welle) als
wahrscheinlich, dass intelligente Verkehrsinformationssysteme einen Beitrag zur Er-
hoéhung der Verkehrssicherheit leisten werden. Allerdings sieht mehr als die Halfte das
Problem, dass diese Systeme die NutzerInnen dazu verfiihren, ihre Eigenverantwor-
tung abzugeben und sich ganz auf diese Informationen zu verlassen. Nur die These,
dass intelligente Verkehrsinformationssysteme den Anteil der kombinierten Wege
(z.B. Auto - offentlicher Verkehr — FuSweg) steigern kdnnen, wurde als eher unwahr-
scheinlich eingestuft: Hier sind die VerkehrsexpertInnen etwas skeptischer als die an-
deren ExpertInnen. Daraus ergeben sich fiir VerkehrsplanerInnen die Anforderungen,
kombinierte Systeme wie Park & Ride oder Citybike-Angebote attraktiver zu gestalten
und gezielter zu bewerben.

Zum Abschluss wurden die ExpertInnen um eine Abschitzung gebeten, wie viel
Prozent der in Wien lebenden Auto- resp. FithrerscheinbesitzerInnen in Zukunft regel-
miflig ein verkehrsmitteliibergreifendes Informationssystem nutzen wiirden; voraus-
gesetzt das System ist optimal ausgestaltet, auf einem mobilen Endgerit abrufbar und
in der Region hochaktuell. Hier schitzten die Expertlnnen den Anteil auf durch-
schnittlich 38 Prozent (Mittelwert) ein. Weiters besteht laut ExpertInnenmeinung fiir
durchschnittlich 15 Prozent der aktuell in Wien mit dem Auto zuriickgelegten Wege
(das sind 32 Prozent aller Wege) die Moglichkeit, dass sie aufgrund von Informationen
in intelligenten, multimodalen Verkehrsinformationssystemen mit anderen Verkehrs-
mitteln (6ffentlichen Verkehrsmitteln, Rad oder zu Fufi) zuriickgelegt werden.

Die Ergebnisse des Testlabors belegen zudem, dass bei Kenntnis und Nutzung von
AnachB eine nachhaltige, wenn auch geringe, Anderung des Mobilititsverhaltens aus-
gelost werden kann: Vier von 22 Testlabor-TeilnehmerInnen - die an der Fragebogen-
Nacherhebung teilnahmen - waren auch nach sechs Wochen nachhaltig vom Auto auf
andere Verkehrsmittel umgestiegen.

Als Potenziale des Routenplaners beschrieben die TeilnehmerInnen des Testlabors
jedenfalls, dass die verkehrsmitteliibergreifende Planung einen Vorteil gegeniiber an-
deren Routenplanern, Geodiensten und Navigationsgeriten darstellt, somit »mehr und
breitere Informationen« angeboten werden, die »auch den Grofiraum Wien/ Nieder-
osterreich/ Burgenland abdecken und nicht nur Wien«. Zudem sei der »Vergleich der
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Wegezeiten Offis und Auto« erstaunlich. »Ich war {iberrascht iiber unsere schnellen
Offis«, resiimierte eine Teilnehmerin. Auch habe AnachB »zum Radfahren animiert«
und gezeigt, dass »gewisse Orte in Wien gar nicht so weit auseinander liegen, und man
durchaus auch zu Fuf$ gehen kann oder auch mit dem Rad fahren«.

7.2 Potenziale fiir die Férderung von Nachhaltigkeit

Eine zentrale Aufgabe von intelligenten Verkehrsinformationssystemen im Allgemeinen
sollte die Forderung nachhaltiger Mobilitit sein. Dem Modell der drei Saulen der
Nachhaltigkeit - soziale, 6konomische und okologische Nachhaltigkeit (vgl. Deutscher
Bundestag 1998, Heinelt/ Smith 2003)" - folgend waren sich die ExpertInnen in der
dritten Delphi-Runde dariiber einig, dass intelligente Verkehrsinformationssysteme
okonomische Nachhaltigkeit (z.B. in der Versorgung; durch die ErschlieSung von
Infrastruktur oder die Zugénglichkeit von Arbeitsplitzen) fordern kénnen. Zudem
wiren diese in der Lage, auch dkologische Nachhaltigkeit im Sinne eines Beitrags zur
Verbesserung der Umweltqualitdt und zur Senkung des Energieverbrauchs zu leisten.
Soziale Gerechtigkeit (etwa durch Erhohung der Zugangschancen zu Infrastruktur und
Verkehrsmitteln) lasse sich allerdings nur bedingt herstellen.

Was die unterschiedlichen Raumtypen (Stadt, Umland, lindlicher Raum) betriftt,
sehen die ExpertInnen in der abschlieflenden Delphi-Runde das hochste Potenzial fiir
die Forderung umweltbezogener nachhaltiger Verkehrslosungen im Umland und in
der Kernstadt, weniger im landlichen Raum. Hier sind vor allem die VerkehrsexpertInnen
pessimistischer als die anderen ExpertInnen. Hinsichtlich der Siedlungsentwicklung wurde
Einigkeit erzielt, dass intelligente Verkehrsinformationssysteme einen Beitrag zur Ver-
ringerung mentaler Barrieren - z.B. vom Land in die Kernstadt zu fahren - leisten
koénnen. Nur rund die Hélfte der ExpertInnen sieht einen direkten Einfluss von ATTS,
z.B. die Zersiedelung oder die Konzentration auf die Kernstadt auf der Basis verbes-
serter Verkehrsinformation zu befordern. Entwicklungsbedarfliage zukiinftig vor allem
im Ausbau der Informationen zur »letzten Meile« (dem SchliefSen der Liicke zwischen
Haustiire und nichster Haltestelle eines 6ffentlichen Verkehrsmittels etwa durch fle-
xible Shuttle- oder Mitfahrdienste) und im Ausbau der Systeme fiir lindliche Regionen.

8. Die Zukunft von intelligenten Verkehrsinformationssystemen — die
Perspektiven der Delphi-Expertinnen

Die ExpertInnen der Delphi-Studie vermuten, dass sich aufgrund der zukiinftig zu
erwartenden Personalisierung von intelligenten Verkehrsinformationssystemen die
Datenschutzproblematik verscharfen wird und zudem private Betreiber auf den Markt
drangen werden. Zur Abschitzung der zukiinftigen Entwicklungen und gesellschaft-
lichen Einbettung dieser Systeme wurden auf Basis einer Systematisierung der in den

10 Der Begriff der Nachhaltigkeit umfasst drei Komponenten, ndmlich ¢kologische (Erhaltung von
Natur und Umwelt fiir nachfolgende Generationen), weiters 6konomische (ressourcenschonendes
Wirtschaften als Grundlage fiir Erwerb und Wohlstand) und soziale Nachhaltigkeit (Moglichkeit der
Partizipation fiir alle Mitglieder der Gesellschaft in allen Bereichen).
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ersten beiden Wellen erhobenen Positionen vier Zukunftsszenarios entwickelt und den
ExpertIlnnen zur Bewertung vorgelegt. Diese unterscheiden sich nach folgenden
Kriterien: der Ausrichtung der Organisation, die ein intelligentes Verkehrsinforma-
tionssystem betreibt (6ffentlich vs. privat/ kommerziell), dem Umgang mit dem Daten-
schutz (hoch vs. gering), hinsichtlich der Ausgestaltung des Systems (kollektiv vs. in-
dividualisiert) und der Nachhaltigkeit.

Tabelle 1: Zukunftsperspektiven von intelligenten Verkehrsinformationssystemen

Zukunfts- Ausrichtung/ Datenschutz/ Ausgestaltung Nachhaltigkeit
perspektive Betreiber Privancy
Steuerung kollektiv/ hoch niederschwellig hoch
offentlich-rechtlich | gctenfrei Designdall,
gewahrleistet nutzerinnengrup-
pen-spezifisches
Design
Social Web kollektiv/ niedrig Community- moderat
kommerziell basierte und
kostenfreies individualisierte
Empfehlungs- Design-Versionen
system
User generated
Content
Individuelle Segmentierte niedrig stark sehr gering
Verfiihrung Zielgruppen/ individualisierte
Nutzerinnentypen Design-Versionen

teils kostenpflichtig

Elite Individuell hoch, stark sehr gering
kostenpflichtig mit Kosten individualisiertes
verbunden System

8.1 Das Steuerungsszenario

Ausrichtung: kollektiv, »offentlich-rechtlich«

Datenschutz: hoch

Kostenfreies Service

Hier steht der Steuerungsaspekt und der kollektive Nutzen von intelligenten Verkehrs-
informationssystemen im Vordergrund. Der Staat resp. 6ffentlich-rechtlich organisier-
te Betreiber stellen diese Systeme fiir alle Gesellschaftsmitglieder zur Verfiigung,
weswegen sie sehr niederschwellig gestaltet sind. »Design for All«-Varianten bis hin zu
NutzerInnengruppen-spezifischen Design-Versionen sind vorstellbar. Da die Samm-
lung und Speicherung von (personenbezogenen) Mobilitdtsdaten staatsnahe Institu-
tionen tibernehmen, wird der Datenschutz per Gesetz und kostenfrei gewéhrleistet.
Das System liefert den NutzerInnen personalisierte Informationen, ist aber am kollek-
tiven Nutzen ausgerichtet. Aufgrund der breiten Nutzung fordert das System sowohl
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die soziale als auch die kologische und 6konomische Nachhaltigkeit im Hinblick auf
das Mobilitatsverhalten der NutzerInnen.

8.2 Social Web-Szenario

Ausrichtung: kollektiv, kommerziell

Datenschutz: wenig ausgepragt

Kostenfreies Service

In diesem Szenario handelt es sich bei intelligenten Verkehrsinformationssystemen um

Empfehlungssysteme nach Web 2.0-Muster, wobei die NutzerInnen den Grof3teil ihrer

Daten bewusst und aktiv zur Verfiigung stellen (user generated content). Diese Systeme

werden von kommerziellen Betreibern, die auf dem Markt in einem Wettbewerb stehen,

angeboten. Sie basieren zum Gutteil auf der Weiterentwicklung durch die NutzerInnen.

Es dominieren stark individualisierte Design-Versionen. Da der Schutz der Privat-

sphdre niedrig ist, besteht das Risiko der zunehmenden Einschrinkung der personlichen

Freiheit durch die Uberwachung des Verkehrsverhaltens/ der Wegstrecken der Nutze-
rInnen aus Griinden deren kommerzieller Verwertbarkeit.

8.3 Szenario der individuellen Verfiihrung

Ausrichtung: segmentierte Zielgruppen resp. NutzerInnentypen
Datenschutz: niedrig
Nachhaltigkeit fraglich
Intelligente Verkehrsinformationssysteme bieten zielgruppenspezifische, teils auch kos-
tenpflichtige, kommerziell orientierte Informationen an. Daten werden mit dem Ziel der
Verbesserung von Marketing- und Werbewirkung gesammelt und weitergegeben. Kosten-
pflichtige Premiumservices (z.B. Mehrwertdienste) sind stark auf die Bediirfnisse des
individuellen Nutzers/ der individuellen Nutzerin abgestimmt. Die Oberflache des
Systems kann nach individuellen Bediirfnissen ausgestaltet werden. Die NutzerInnen
tragen aber aktiv (aufler ihrer Datenspur) nichts zur Ausgestaltung der Systeme bei.
(Potente) NutzerInnen von Premiumservices konnten sich Privilegien resp. soziale wie
okonomische Vorteile erwerben (z. B. Informationsvorspriinge). Weiters besteht die
Moglichkeit, dass Verkehrsinformationssysteme in diesem Szenario mit Werbung und
viralen Marketingmafinahmen (z.B. Mundpropaganda) iiberschwemmt werden. Nutze-
rInnen konnten zur Herausgabe ihrer Datenspur »gezwungen« werden, wenn sie eine
kostenlose oder kostenreduzierte Nutzung des Services anstreben.

8.4 Das Eliten-Szenario

Ausrichtung: individuell

Datenschutz: hoch

Kostenpflichtiges Service, keine breite Nutzung

Das System ist kostenpflichtig und richtet sich an eine junge, einkommensstarke und
technologie-affine Elite, deren Wettbewerbsvorteil durch die Nutzung erh6ht wird. In-
telligente Verkehrsinformationssysteme werden hier zum alltiglichen Uberlebens-
werkzeug, das genau auf die individuelle Situation der NutzerInnen abgestimmt wird
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und ihnen 6konomische Vorteile verschafft, etwa durch die Erhhung der Zugangs-
chancen zu Arbeitsplitzen. Da diese Systeme hier nur von einem vergleichsweise
kleinen, privilegierten Teil der Bevolkerung genutzt werden konnen, ist sowohl die
okologische als auch die 6konomische, vor allem aber die soziale Nachhaltigkeit gering.
Es handelt sich um ein stark individualisiertes System, das ausschliefSlich auf die
Bediirfnisse des/ der Einzelnen ausgerichtet ist. Der/ die Einzelne schiitzt seine/ihre
Daten mit Privacy-Einstellungen und/ oder durch ein sog. Ablaufdatum, welches die
endgiiltige Loschung der Daten zu einem bestimmten Zeitpunkt garantiert (vgl.
Mayer-Schonberger 2010).

8.5 Vergleichende Bilanz

Die 26 (in der dritten Delphi-Runde votierenden) ExpertInnen wurden aufgefordert,
die Eintrittswahrscheinlichkeit aller vier Zukunftsszenarios fiir die Zeithorizonte 2020
und 2035 abzuschatzen.

An erster Stelle rangiert das Steuerungsszenario, dessen Eintritt 18 der ExpertInnen
schon bis zum Jahr 2020 fir wahrscheinlich halten, drei davon fiir sehr wahrscheinlich.
Langfristig betrachtet erscheint diese Perspektive sogar elf ExpertInnen sehr wahr-
scheinlich oder acht als eher wahrscheinlich. Dieses am 6ffentlich-rechtlichen Prinzip
orientierte Modell wird als »demokratiepolitisch wiinschenswert« bezeichnet, wobei
es an »der politischen Willensbildung« bzw. an »der Politik liege, dafiir Handlungen
zu setzen.

Die Social Web-Perspektive, die knapp mehr als die Hilfte der ExpertInnen schon
2020 fir (sehr) wahrscheinlich halten, rangiert auf Platz zwei. Dass diese Perspektive
bis zum Jahr 2035 eintreten wird, halten 19 ExpertInnen fiir sehr wahrscheinlich, davon
vier sogar fiir sehr wahrscheinlich. Die Gruppe der Forscher/ Berater/ Medienvertreter/
KiinstlerInnen ist hinsichtlich beider Zeithorizonte positiver eingestellt als die Verkehrs-
expertInnen im Delphi-Panel. Diese Gruppe merkt an, dass das gesamte Verkehrssys-
tem stark von gemeinschaftlichen Interessen definiert ist. Dementsprechend wiirde die
offentliche Hand die Steuerung der Information kaum an Dritte abgeben wollen.

Die Bewertung der Verfiihrungsperspektive fillt in der Gesamtbewertung wesent-
lich schlechter aus. Allerdings unterscheidet sich die Bewertung der beiden ExpertIn-
nen-Gruppen stark: Die Forscher/ Berater/ Medienvertreter/ KiinstlerInnen halten das
Eintreten dieses Szenarios sowohl bis 2020 als auch bis 2035 fiir viel wahrscheinlicher
(elf von 15 ExpertInnen), wohingegen nur drei von zwo6lf VerkehrsexpertInnen diese
Perspektive bis 2020 als zukunftstauglich einstufen.

Das Elitenszenario halten 13 ExpertInnen fiir relativ wahrscheinlich (Zeithorizont
2020) oder sehr wahrscheinlich (nur ein Experte). Auch langfristig betrachtet schnei-
det das Szenario nicht besser ab.

Insgesamt ldsst sich feststellen, dass

— der Staat nach Ansicht eines Grofdteils der ExpertInnen auch zukiinftig die Kontrolle iiber
intelligente Verkehrsinformationssysteme nicht an private Anbieter abgeben wird;
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- davon auszugehen ist, dass die dargestellten Szenarien Uberlappungszonen haben
werden, wobei das »Steuerungsszenario« nach Ansicht der ExpertInnen weiterhin am
starksten ausgeprégt sein wird;

- sich beziiglich der Ausgestaltung der Systeme eine Kombination aus »Design for
All«-Varianten und nutzerInnengruppen-spezifischen Design-Versionen durchset-
zen wird. Vorstellbar ist ein Basissystem, das auf eine moglichst hohe Durchdrin-
gung in der Gesamtbevolkerung abzielt, und an das Zusatzfeatures/ Zusatzinforma-
tionen gekoppelt sind, die auf individuelle Bediirfnisse einzelner NutzerInnengruppen
abzielen.

Weiters lasst sich feststellen:

- Die Systeme sind insgesamt gesehen so weiter zu entwickeln, dass sie fiir méglichst
alle Bevolkerungsgruppen nutzbar und vorteilhaft sind und somit einen Beitrag zu
okologischer, sozialer und 6konomischer Nachhaltigkeit leisten konnen. Dies kann
nur gelingen, wenn eine Orientierung an unterschiedlichen NutzerInnengruppen
erfolgt, deren heterogene Bediirfnisse und Nutzungsvoraussetzungen bei der Kon-
zeption und Weiterentwicklung von intelligenten Verkehrsinformationssystemen
einbezogen werden miissen. Dabei ist zu bedenken, dass nachhaltige Designent-
scheidungen jedoch auch von den NutzerInnen selbst blockiert werden kénnen,
wenn sie zunehmend selbst Einfluss auf das Design bekommen (partizipative
Design-Ansitze, vgl. Mitrea et al. 2010, 58).

- Bei der Bewertung des Steuerungsszenarios und des Szenarios der individuellen Ver-
fithrung herrscht weitgehend Einigkeit innerhalb der gesamten ExpertInnengruppe,
bei den anderen beiden Szenarien besteht jedoch eine Schieflage: Insgesamt betrach-
tet schitzen die Forscher/ Berater/ Medienvertreter/ KiinstlerInnen sowohl die Ein-
trittswahrscheinlichkeit des Social Web-Szenarios als auch jene des Szenarios der
individuellen Verfiihrung hoher ein als die VerkehrsexpertInnen.

9. Ausblick

Die Gegeniiberstellung der Testgruppe und der ExpertInnen-Perspektiven zeigt, dass
intelligente Verkehrsinformationssysteme das Potenzial aufweisen, die individuelle
Verkehrsmittelwahl zugunsten nachhaltiger Mobilitdtslosungen zu beeinflussen.
Grundsitzlich kénnen intelligente Verkehrsinformationssysteme ihre Wirkung nur
dann entfalten, wenn sie von der breiten Bevolkerung genutzt werden.

Eine Abwandlung gewohnter Mobilititsmuster kann sich vor allem dann einstellen,
wenn die NutzerInnen durch unbekannte, gute Alternativen (hinsichtlich der Reise-
zeiten und des Komforts) tiberrascht werden, wenn ihnen also der personliche Wert
der Informationen veranschaulicht wird. Als Unterstiitzung wird das System dann er-
lebt, wenn es die Unsicherheit von Wegen durch die Bereitstellung von prézisen Infor-
mationen in Echtzeit reduziert. Speziell Informationen auf mobilen Geréiten werden
als hilfreich empfunden und konnen zu einer flexiblen Reorganisation von Wegen
fithren. Die Personalisierung von Information kann zwar den individuellen Komfort
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steigern, ist allerdings nach Ansicht der ExpertInnen im Hinblick auf den Datenschutz
als problematisch einzustufen.

Obwohl der evaluierte Wiener Routenplaner AnachB von den TesterInnen vor al-
lem im Hinblick auf Aktualitat, Richtigkeit und Bedienungskomfort als verbesserungs-
wiirdig kritisiert wurde, kam es dennoch auch zu alternativen und nachhaltigen Ent-
scheidungen im Rahmen der Verkehrsmittelwahl: z. B. 6ffentliche Verkehrsmittel aus-
zuprobieren, auf das Rad umzusteigen oder einen Fufiweg zu wihlen. Diese Entschei-
dungen verweisen auf den gesamtgesellschaftlichen Wert solcher Informationssysteme.
Ziele zukiinftiger Forschungsaktivititen sollten sowohl eine detaillierte Analyse des
komplexen Zusammenspiels der einzelnen Faktoren der Verkehrsmittelwahl als auch
eine Analyse der komplexen Bediirfnisse unterschiedlicher NutzerInnengruppen sein.
Und um deren heterogenen Bediirfnissen entsprechen zu konnen, miissen zukiinftig
relevante Merkmale zur Abgrenzung von NutzerInnengruppen identifiziert werden.
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