
 

 

NACHHALTIGE MOBILITÄT: GESCHLECHTS- UND 
ALTERSBEZOGENE UNTERSCHIEDE VON VERTRAUEN 

RESPEKTIVE MISSTRAUEN GEGENÜBER 
AUTOMATISIERTER MOBILITÄT 

 
Abstract. Vertrauen respektive Misstrauen sind entscheidende Faktoren, die bei einer 
Mensch-Maschinen-Interaktion für die Akzeptanz und Übernahme von nachhaltigen 
Mobilitätslösungen besonders wichtig erscheinen. Bislang gibt es widersprüchliche 
Ergebnisse über geschlechts- sowie altersbezogene Unterschiede im Vertrauen 
respektive Misstrauen gegenüber automatisierten Fahrzeugen. Darum ist das Ziel der 
Studie, Unterschiede zwischen Altersgruppen (Jugendliche, mittleres und späteres 
Erwachsenenalter) und Geschlecht (männlich und weiblich) hinsichtlich des Vertrauens 
beziehungsweise Misstrauens in Bezug auf automatisierte Mobilität zu untersuchen. 
Insgesamt nahmen 65 Befragte im Alter von 16 bis 71 Jahren an dieser Studie teil. Es 
zeigte sich, dass es wesentliche geschlechts- sowie altersspezifische Unterschiede im 
Vertrauen respektive Misstrauen gibt. Demnach weisen Männer höhere Werte im 
Vertrauen gegenüber automatisierter Mobilität auf als Frauen. Zudem konnte 
festgestellt werden, dass das Misstrauen gegenüber automatisierter Mobilität mit 
zunehmendem Alter sinkt. Dies lässt den Schluss zu, dass gezielte Strategien zur 
Erhöhung des Vertrauens respektive Abbau des Misstrauens eingesetzt werden sollten, 
um die Akzeptanz automatisierter Mobilität zu erhöhen. Insbesondere sollten Frauen 
und Jugendliche in diesen Strategien zur Erhöhung der Akzeptanz besonders 
berücksichtigt werden.  
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1 EINLEITUNG 

In den letzten Jahrzehnten revolutionierten technologische Innovationen die Mobilität, wie 
wir sie bisher kannten. Eine wichtige technologische Innovation, von der erwartet wird, dass 
sie den Personen- und Güterverkehr stark prägen wird und zu einer nachhaltigen Mobilität 
beitragen kann, ist das automatisierte Fahrzeug [1]. Insbesondere die Personenmobilität 
spielt für sämtliche Altersgruppen eine zentrale Rolle, um am gesellschaftlichen Leben 
teilzunehmen [2]. In diesem Zusammenhang ist Akzeptanz ein wichtiger Faktor für den Erfolg 
einer Technologie und kann durch das „Technology Acceptance Model“ [3] oder die “Unified 
Theory of Acceptance and Use of Technology” [4] erklärt werden. Frühere Studien haben 
versucht, Vertrauen in Akzeptanzmodelle zu integrieren und zeigten, dass es ein nützlicher 
Prädiktor für die Akzeptanz oder Einführung von Technologien sein kann [5, 6]. Studien 



 

 

diskutierten Alter und Geschlecht als moderierende Faktoren für Vertrauen und deren 
Einfluss auf die Akzeptanz von automatisierter Mobilität. In jüngerer Zeit berichten Studien 
über widersprüchliche Befunde zur altersbedingten Akzeptanz. Eine Studie berichtete, dass 
das Vertrauen in automatisierte Fahrzeuge mit dem Alter abnimmt [7], während wiederum 
eine andere zeigte, dass ältere Menschen neue Technologien als vertrauenswürdiger 
bewerten als jüngeren Menschen [8]. In der Vertrauenstheorie wird argumentiert, dass 
Vertrauen und Misstrauen miteinander verbunden sind. Vertrauen respektive Misstrauen 
sind keine statischen Konzepte, sondern können sich mit der Zeit verändern [9]. Sowohl 
alters- als auch geschlechtsbezogene Unterschiede im Vertrauen beziehungsweise 
Misstrauen scheinen bei den Interaktionen zwischen Menschen und Maschinen besonders 
wichtig für die Akzeptanz zu sein, insbesondere im Zusammenhang mit automatisierten 
Fahrzeugen. Bisher ist die Forschung zu geschlechts- und altersbedingten Veränderungen 
beider Konstrukte, Vertrauen respektive Misstrauen im Zusammenhang mit automatisierter 
Mobilität noch unzureichend. Zudem wurde Jugendlichen bislang noch zu wenig 
Aufmerksamkeit in Vertrauens- respektive Misstrauensaspekten gegenüber automatisierter 
Mobilität geschenkt. Daher ist es das Ziel dieser Studie, die Unterschiede von Altersgruppen 
(Jugendliche, mittleres Erwachsenenalter und späteres Erwachsenenalter) sowie Geschlecht 
(männlich und weiblich) in Bezug auf Vertrauen beziehungsweise Misstrauen als assoziierte 
Konstrukte in Bezug auf automatisierte Mobilität zu untersuchen. 

1.1 VERTRAUEN RESPEKTIVE MISSTRAUEN ALS FORSCHUNGSKONZEPT 

Hohes Vertrauen ist mit Gefühlen der Hoffnung, des Glaubens, der Zuversicht und der 
Initiative verbunden, während hohes Misstrauen mit Gefühlen von Angst, Skepsis, Zynismus, 
Vorsicht und Wachsamkeit verbunden ist [10]. Vertrauen respektive Misstrauen wird durch 
drei Komponenten beeinflusst, (a) die Person, die vertraut, (b) das System, dem diese Person 
vertrauen soll, und (c) die Situation [11]. Die erste Komponente (Person) zeichnet sich durch 
die Neigung zum Vertrauen aus, die von verschiedenen Faktoren (z.B. Alter, Geschlecht, 
Meinungen, Charaktereigenschaften) beeinflusst wird. In der vorliegenden Studie wird 
systematisch auf die Faktoren Alter sowie Geschlecht fokussiert. Für die zweite Komponente 
(System) ist es wichtig, dass das Vertrauen durch die subjektiv und situativ wahrgenommene 
Fähigkeit des Systems beeinflusst wird. Durch die Nutzung des Systems werden Erfahrungen 
über die Funktionalität und Leistung des Systems gesammelt und passt dynamisch sein 
Vertrauen an dieses System an. In der vorliegenden Studie wurden deshalb nur 
Teilnehmer*innen befragt, die bereits Erfahrung hatten. Dies beinhaltet eine mindestens 10-
minütige Fahrt mit einem automatisierten Shuttle. Die dritte Komponente (Situation) wird als 
systemunabhängig betrachtet. Es beschreibt die Gesamtumstände, unter denen das 
Vertrauensverhältnis begründet werden soll. Der Einfluss der Situation ist insbesondere durch 
das dieser Situation zugrunde liegende Risiko gekennzeichnet. Im Rahmen dieser Studie wird 



 

 

die Situation durch die Eigenschaften einer vollautomatisierten Fahrt und den möglichst 
realitätsnahen Testaufbau definiert.  

2 METHODEN 

2.1 REKRUTIERUNG UND ABLAUF 

Die Datenerhebung erfolgte im Rahmen eines offenen Bürgerdialogs mit Vertretern aus 
Wirtschaft, Politik und Wissenschaft sowie Schüler*innen. Insgesamt wurden 80 erwachsene 
Bürger*innen aus dem Umland und 80 Schüler*innen aus verschiedenen Schulen und 
Schulstufen eingeladen, an einem offenen Diskurs über automatisierte Mobilität 
teilzunehmen. Insgesamt wurden 118 Fragebögen verteilt und 65 Teilnehmer*innen, die eine 
10-minütige Fahrt mit einem automatisierten Shuttle machten, nahmen an der Befragung teil. 
Dies entspricht einer Rücklaufquote von 55.1%. Das Durchschnittsalter der Stichprobe betrug 
36.7±17.8 Jahre und 61.5% der Teilnehmer waren männlich. 

2.2 VERTRAUENS- UND MISSTRAUENSFRAGEBOGEN 
Zur Messung des subjektiven Vertrauens respektive Misstrauens wurde die „Checklist of Trust 
between People and Automation“ in die deutsche Sprache konvertiert und eingesetzt. Das 
Instrument besteht aus zwei Hauptkonzepten (Vertrauen, Cronbach α = .91; Misstrauen, 
Cronbach α = .77) mit 12 Items und wurde auf einer 5-Punkte-Likert-Skala bewertet [12]. 

2.3 STATISTISCHE ANALYSE (DATENANALYSE) 
Unterschiede in den Vertrauens- und Misstrauensparametern wurden zwischen Gruppen 
(Geschlecht: männlich, weiblich; Altersgruppen: Jugendliche <18 Jahre, mittleres 
Erwachsenenalter 18–49 Jahre und späteres Erwachsenenalter ≥50 Jahre) unter Verwendung 
einer unifaktoriellen Varianzanalyse verglichen. Bei der Untersuchung signifikanter Effekte 
wurde ein Bonferroni-Post-hoc-Test durchgeführt. Für die statistischen Analysen wurden IBM 
SPSS Statistik für Windows (Version 27, Armonk, NY: IBM Corp.) genutzt. 

3 ERGEBNISSE 

3.1 GESCHLECHTSBEZOGENE UNTERSCHIEDE 

Die Daten waren für jede Gruppe normalverteilt (Shapiro-Wilk-Test, p > .05), es gab keine 
Ausreißer und es gab eine Homogenität der Varianz (Levene-Test, p > .05). Das 
Vertrauensniveau unterschied sich statistisch signifikant für das Geschlecht, F(1, 63) = 5.25, p < 
.05, η2 = .08. Demnach zeigten Männer (M = 2.77±.85) signifikant höhere Werte beim 
Vertrauen als Frauen (M = 2.25±.96). Es gab keinen statistisch signifikanten Unterschied in 
den Misstrauenswerten für das Geschlecht, F(1, 63) = .02, p = .88.  



 

 

3.2 ALTERSBEZOGENE UNTERSCHIEDE 

Die Daten waren für jede Gruppe normalverteilt (Shapiro-Wilk-Test, p > .05), es gab keine 
Ausreißer und es gab eine Homogenität der Varianz (Levene-Test, p > .05). Der Grad des 
Misstrauens unterschied sich statistisch signifikant für die verschiedenen Altersgruppen, F(2, 

62) = 12.31, p < .01, η2 = .28. Die Bonferroni-Post-hoc-Analyse ergab einen signifikanten 
Unterschied (p < .05) zwischen den Misstrauenswerten. Das mittlere Maß an Misstrauen 
nahm signifikant von Jugendlichen (M = 2.47±.69) bis zum mittleren Erwachsenenalter (M = 
1.83±.62) und signifikant bis zum späteren Erwachsenenalter (M = 1.56±.50) ab. Das mittlere 
Erwachsenenalter unterscheidet sich jedoch nicht signifikant (p > .05) vom späteren 
Erwachsenenalter. Es gab keinen statistisch signifikanten Unterschied in den 
Vertrauenswerten für die verschiedenen Altersgruppen, F(2,62) = .38, p = .69. Die signifikanten 
altersbezogene Effekte von Misstrauen sind in Abbildung 1 dargestellt.  

 

 

4 SCHLUSSFOLGERUNG 

Vertrauen respektive Misstrauen gegenüber automatisierter Mobilität sind entscheidende 
Faktoren, welche die Akzeptanz oder Einführung von automatisierter Mobilität und damit 
auch die Förderung nachhaltiger Mobilität beeinflussen können. Die vorliegende Studie zeigt, 
dass geschlechts- und altersbezogene Unterschiede im Vertrauen respektive Misstrauen 
gegenüber automatisierter Mobilität erkennbar sind. Demnach haben Männer höhere 
Vertrauenswerte gegenüber automatisierter Mobilität als Frauen. Demgegenüber sinkt das 
Maß an Misstrauen gegenüber automatisierter Mobilität ausgehend von Jugendlichen 
kontinuierlich bis zum mittleren Erwachsenenalter und weist den geringsten Wert im 
späteren Erwachsenenalter auf. Diese Ergebnisse scheinen dem Stereotyp zu widersprechen, 
dass ältere Erwachsene ein höheres Misstrauen gegenüber neuen Technologien aufweisen. 
Dies ist besonders interessant, da das Alter sowie das Geschlecht ein wichtiger Prädiktor für 
viele weitere Aspekte nachhaltiger Mobilität darstellen kann. Sie legt nahe, dass die Rolle des 
Alters und des Geschlechts abgeschwächt werden kann, indem spezifische Initiativen diese 
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Abbildung 1: Altersbezogenes Misstrauen gegenüber automatisierter Mobilität 
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beiden Determinanten adressieren. Dies lässt den Schluss zu, dass gezielte Strategien zur 
Erhöhung des Vertrauens respektive Abbau des Misstrauens eingesetzt werden sollten, um 
die Akzeptanz automatisierter Mobilität zu erhöhen. Besonders Frauen und Jugendliche 
sollten dabei berücksichtigt werden. Die vorliegende Studie ist ein wichtiger Beitrag über das 
Vertrauen respektive Misstrauen automatisierter Mobilität und unterstreicht die 
Notwendigkeit weiterer Untersuchungen zu den Einflüssen anderer Faktoren, welche das 
Vertrauen respektive das Misstrauen beeinflussen können. 
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