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Agenda

1. Warum ist Verhaltenspsychologie im Verkehr relevant?

2. Was sind die Bedürfnisse an ein On-Demand Service im vernetzten Verkehr?

4. Wie können autoabhängige Personen zu Ridepooling in Autonomen Fahrzeugen motiviert werden?

3. Was sind Barrieren und Motivatoren für geteilte AVs?
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Warum ist 

Verhaltenspsychologie 

relevant für ein 

Verständnis des 

(vernetzten) Verkehrs?

Quelle: Rinspeed
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Better-than-average Effect → Extreme Sicherheitsanforderungen an AVs 

80.9% schätzen ihr Fahrverhalten als überdurchschnittlich sicher 

ein.

66.1% halten sich für sicherer als aktuelle automatisierte 

Fahrzeuge.

Extreme Sicherheitsanforderungen an AVs 

Erwartung: Automatisierte Fahrzeuge sollen sicherer fahren als 

ich selbst

Zhu et al. (2025); Shariff et al. (2021); Nees (2019)
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Saliente Unfälle → Verzerrte Risikowahrnehmung

Zhu et al. (2025); Jing et al., 2023), Shariff et al. (2021); Tversky & Kahneman (1973); Slovic (1987)

Einzelne AV-Unfälle generieren kognitiv & emotional 

überproportional viel Aufmerksamkeit und Bedeutung

Psychometric Paradigm: Neue, unkontrollierbare Technologien 

wirken riskanter

AV-Risiken werden subjektiv überschätzt

Availability Bias: Leicht erinnerbare Ereignisse wirken häufiger & 

wahrscheinlicher
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Wahrgenommener Kontrollverlust → Algorithm Aversion

Automatisierte Systeme wirken als Black Box

Autonomes Fahren erzeugt ein starkes Gefühl von Kontrollverlust

Stärkere Ablehnung algorithmischer Entscheidungen

Geringe wahrgenommene Kontrolle → geringeres Vertrauen

Zhu et al. (2025); Jing et al. (2023); Burton et al. (2020)
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Was sind die Bedürfnisse 

an ein On-Demand 

Service im vernetzten 

Verkehr?

Quelle: Rinspeed

Photo: Adobe
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NutzungsintentionWahrgenommener Nutzen

Vertrauen

Einfachheit der Nutzung

Mobilitätsgewohnheiten

Spass

Integration in Alltag

➢ Alle Faktoren beeinflussen die 

Nutzungsintention von On-Demand.

➢ Am wichtigsten ist der Faktor 

Spass.

➢ Die einfache Nutzung ist weniger 

relevant.

➢ Für Nicht-Nutzende ist die 

Integration in den Alltag relevant.

Einflussfaktoren auf Nutzungsintention – Nicht-Nutzende
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➢ Nutzungsintention hängt signifikant 

von Mobilitätsgewohnheiten ab.

➢ Multimodale und öV-Nutzende haben 

eine signifikant höhere 

Nutzungsbereitschaft. 
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Gar nicht Eher nicht Teils-teils Eher ja Voll und ganz

Multimodal Autofahrende ÖV-Nutzende

Nutzungsintention nach Mobilitätsgewohnheiten
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Zielgruppenspezifische Handlungsempfehlung:

1. Potential bei bestehender Kundschaft und ÖV-affinen Personen ausschöpfen

2. Angebot ermöglich Multimodalität: Zielgruppe der Multimodalen fokussieren

Erfolgsfaktoren:

1. Visibilität und Bekanntheit fördern

2. Kundennutzen fokussieren

3. Positive Emotionen in den Vordergrund stellen

Fazit Forschungsprojekt On-Demand im peripheren Raum
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Forschungsteam – On-Demand im peripheren Raum

Dr. Annalisa Stefanelli

Somara Gantenbein

Im Auftrag von PostAuto

Prof. Dr. Dorothea Schaffner

dorothea.schaffner@fhnw.ch

Dr. Tobias Arnold
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Gabriele Butti

gb@conim.ch
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Was sind Barrieren und 

Motivatoren für geteilte 

AVs?

Quelle: Rinspeed
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Die Technologie ist die Grundlage; die 

Bereitschaft zur Nutzung der Angebote 

entscheidet über den Erfolg.

Identifikation von relevanten 

Faktoren, die die Nutzung von 

Ridepooling in autonomen 

Fahrzeugen beeinflussen: 

Motivatoren und Barrieren der 

Nutzenden

Mobilität in autonomen Fahrzeugen
Ziele des Forschungsprojektes

Mit autonomen

Fahrzeugen

Ohne automatisierte

Fahrzeugen
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«Ich bin lieber mit 

anderen Personen im 

autonomen Fahrzeug 

unterwegs, als 

alleine.»

Im Vergleich zum ÖV/ dem eigenen Auto: Ridepooling … (n = 839) 

stören mich andere Fahrgäste

stören mich andere Fahrgäste weniger

Von 5 TN genannt als Barriere:
Von 9 TN genannt als 
Motivator:

ₓ Man ist lieber alleine 

  unterwegs.

✓ Ist vergleichbar mit ÖV 

✓Die Anwesenheit anderer ist 

   positiv

Kollektive Mobilität in autonomen Fahrzeugen
Wahrnehmung des Aufenthalts (Privatsphäre im Auto)
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«Was ist, wenn mal ein 

Kurzschluss ist, oder ein 

Chip ausfällt. Irgendein 

Laser nicht mehr richtig 

kalibriert ist. […] [Aber] 

nichtsdestotrotz ist die 

Technik zuverlässiger als 

der Mensch.»

Im Vergleich zum ÖV/ dem eigenen Auto: Ridepooling… (n = 839) 

ist sicherer

Von 14 TN genannt als 
Barriere:

Von 18 TN genannt als 
Motivator:

ₓ Risiko von technischen 

  Problemen

ₓ Anfängliches Gefühl der 

  Unsicherheit

✓ Sicherer als Fahrzeuge mit 

    FahrerIn

✓ Sicherheitsstandards

Kollektive Mobilität in autonomen Fahrzeugen
Wahrnehmung der Sicherheit
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Nachhaltigkeit und niedrigere Kosten als Motivatoren für Autofahrende.

Grundsätzlich keine grossen Bedenken in Bezug auf persönliche oder technische 

Sicherheit. Um ein inklusives Angebot zu schaffen, ist es jedoch wichtig, mögliche 

Diskriminierungen zu berücksichtigen.

Oftmals keine klare Differenzierung zwischen Motivator und Barriere: Aspekte werden 

sowohl als Motivator als auch als Barriere wahrgenommen. Die Wahrnehmung ist abhängig 

von der Perspektive (Auto vs. ÖV). Bsp. Nachhaltigkeit, Komfort, Kosten, etc.

Fazit zu Bedürfnissen an eine kollektive Mobilität in autonomen Fahrzeugen
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Forschungsteam – Kollektive Mobilität in autonomen Fahrzeugen
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Axhausen
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Wie können 

Autoabhängige zu 

Ridepooling in 

Autonomen Fahrzeugen 

motiviert werden?

Quelle: Rinspeed
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Nutzeranforderungen an ein AV-MaaS-System

“Angemessen, nahe am ÖV-Preis”

„Keine Unsicherheit toleriert”

“One App, One Journey”

“Vergleichbar mit dem privaten Auto”

“Kontrolle trotz Automatisierung”

1. Zuverlässigkeit & Spontaneität

Garantierte Verfügbarkeit, präzise Abhol- & Ankunftszeiten, Echtzeit-Updates, 

flexible Nutzung

→ Autoabhängige Personen tolerieren kaum Unzuverlässigkeit

5. Faire Preisgestaltung

Preise nahe am ÖV-Niveau, Vorteile bei Ride-Pooling

→ Kosten sind relevant, dürfen aber nicht zu stark vom ÖV abweichen

2. Nahtlose Integration

AV, Zug und Bus in einem durchgängigen, reibungslosen Ablauf

→ AV-MaaS muss die geringe mentale Belastung des Autos nachahmen

4. Sicherheit & Kontrolle

Klare Notfalloptionen & Gefühl von Kontrolle trotz Automatisierung

→ Wahrgenommene Kontrolle ist entscheidend für Vertrauen in automatisierte Systeme

3. Komfort & Privatsphäre

Sauberer, ruhiger, persönliche Umgebung

→ Enge & Diskomfort sind zentrale Barrieren des öffentlichen Verkehrs



www.fhnw.chHochschule für Angewandte Psychologie 28

Vorläufiges Fazit: Situative Substitution als realistischer Einstiegspunkt

Für stark autoabhängige Nutzer*innen ist es unwahrscheinlich, dass AV-MaaS das Auto in zentralen 

Nutzungssituationen ersetzt. Gleichzeitig berichten alle Personas über Kontexte, in denen AV-MaaS eine 

realistische Alternative darstellt:

• Freizeit (z. B. Ausgehen, Konzerte, Events)

• Flughafenfahrten & Langstreckenanschlüsse

• Fahrten am Abend oder in der Nacht

• Situationen mit Alkoholkonsum

• Wege mit stressiger oder teurer Parkplatzsuche (Innenstädte)

Diese Situationen sind typischerweise:

• besser planbar / vorhersagbarer

• logistisch weniger komplex

• teilweise weniger zeitkritisch

→ Ideale Kontexte für Erstnutzung
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Forschungsteam – Kollektive Mobilität in autonomen Fahrzeugen für 

Autoabhängige Personen 

Dr. Matthias Hudecek

matthias.hudecek@fhnw.ch

Prof. Dr. Dorothea Schaffner

dorothea.schaffner@fhnw.ch

Luca Scarperi

lucaantonio.scarperi@fhnw.ch
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1) Wahrnehmung von autonomen Fahrzeugen ist 

nicht immer nur rein rational, sondern beeinflusst 

von Phänomenen der Verhaltenspsychologie?

2) Mobiliätsverhalten ist geprägt von Gewohnheiten 

und nur schwer zu verändern.

3) Neue Technologien sind nur dann eine Lösung, 

wenn sie auch akzeptiert und nachhaltig genutzt 

werden.

4) Kenntnisse über die Grundlagen des 

Verhaltens sind notwendig, um den vernetzten 

Verkehr humanzentriert zu gestalten.

Fazit: Psychologie für den vernetzten 

Verkehr  
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