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Abstract:

Fiir die Marktforschung der Automobilindustrie ist bei Zufriedenheitsbefragungen die eindeutige Identifikation
einer Fahrzeugkonfiguration (z. B. Motorgrofie und -art) von hoher Bedeutung fiir die Interpretation der Umfra-
geergebnisse. In diesem Paper wird untersucht, welche Kenntnisse Befragte zur Fahrzeugkonfiguration haben,
wie valide die Aussagen von Befragten dazu sind und welche Méglichkeiten bestehen, um die Validitdt der Daten
zu erhohen.
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1 Einfithrung und Problemstellung

Die Entwicklung eines neuen Fahrzeugs, bzw. die Uberarbeitung eines etablierten Modells, ist
ein teures, mehrjihriges Verfahren (Gusig, Kruse, 2010: S. 29), dessen Erfolg erst nach Ab-
schluss der Entwicklung anhand von Verkaufszahlen gemessen werden kann (Hagstotz, Sch-
mitt-Hagstotz, 2003: S. 78). Um das Risiko kostspieliger Fehlentwicklungen zu reduzieren,
werten die Automobilhersteller u. a. Zufriedenheitsstudien iiber aktuell im Markt befindliche
fremde und eigene Modelle aus, um daraus Hinweise fiir die zukiinftige Fahrzeugentwicklung
abzuleiten (Diez, 2009: S. 73).

Von der Automobilmarktforschung wird bei Befragungen deshalb eine moglichst eindeutige
und korrekte Fahrzeugidentifikation erwartet, damit aus den erhobenen Daten die richtigen
Handlungen abgeleitet werden kdnnen. So macht es z. B. einen Unterschied, ob sich die Fah-
rer eines Pkw mit einer bestimmten Motorvariante {iber den Verbrauch beschweren oder ob es
eine generelle Unzufriedenheit liber alle Varianten eines Modells gibt.

Die Marktforschung ist daran interessiert, das zu beurteilende Fahrzeug mdoglichst detailliert
und fehlerfrei zu identifizieren. Doch wie gut wissen Autofahrer iiber ihr Auto Bescheid?
Wiéhrend Modell und Marke den meisten Fahrzeughaltern noch geldufig sind, diirfte dies bei
Leistung und Grofle des Motors schon bei weniger Personen der Fall sein. Insbesondere, da
einige Hersteller hier mit irrefiihrenden Angaben arbeiten. So gibt der Hersteller BMW z. B.
beim ,,BMW 3351“ den Hubraum mit 2.979 ccm an, obwohl die Bezeichnung nach der her-
stellereigenen Namenskonvention einen Wert von 3.500 ccm erwarten lieBe (Horn, 2006).
Diese Untersuchung trigt zu diesem Themenkomplex bei, indem sie Antworten auf die fol-
genden Fragen liefert:

1. Wie verldsslich werden welche Fahrzeuginformationen von Autofahrern in einer Be-
fragung wiedergegeben?

2. Welche Auswirkungen konnen fehlerhafte Daten haben?

3. Welche Moglichkeiten und Grenzen gibt es, die Antwortqualitét, insbesondere durch
Hinzunahme der Daten aus der Zulassungsbescheinigung, zu verbessern?

Nicht diskutiert werden in dieser Untersuchung Fragestellungen zur Représentativitit der Be-
fragten im Verhiltnis zur Grundgesamtheit. Siehe hierzu bspw. (Hahn, Jerusalem, 2003:
S. 162-165), (Baur, Florian, 2009: S. 110-118), (Kutsch, 2007: S. 1-7), (Grunwald, Hemp-
elmann, 2012: S. 49), (Thunig, 2007: S. 90-96). Die genannten Quellen fithren als Hauptkri-
tikpunkt die niedrige Quote von Personen mit Internetanschluss an. Die aktuelle Ausgabe des
(N)onliner-Atlas zeigt jedoch, dass dieses Argument immer mehr an Bedeutung verliert (Initi-
ative D21, 2012: S. 5).

Im zweiten Kapitel werden die Ergebnisse einer Befragung zur Fahrzeuginformation darge-
stellt, bei der ein Teil der Personen die Zulassungsbescheinigung zu Hilfe genommen und der
andere Teil auf diese Hilfe verzichtet hat. Darauf aufbauend werden die sich ergebenden
Probleme in Kapitel drei beleuchtet und ein kurzer Uberblick iiber relevante Literatur zu die-
sem Problem gegeben.
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Im vierten Kapitel werden Verfahren diskutiert, die zur Verbesserung der Antwortqualitit
beitragen konnen, sowie Grenzen und Risiken dieser Verfahren kurz skizziert. Im abschlie-
Benden fiinften Kapitel wird weiterer Forschungsbedarf aufgezeigt.

2 Antwortvaliditiit bei Fragen zur Fahrzeugidentifikation

2.1 Einleitung

Kuf3 und Eiflend definieren die Validitit von Befragungen als gegeben, wenn der zu ermit-
telnde Sachverhalt von den erhobenen Daten tatsdchlich wiedergegeben wird (2010: S. 30—
31). Mit einer Marktforschungsstudie verfolgt der ADAC das Ziel, eine bestandsrepréisentati-
ve Erhebung tliber die Zufriedenheit mit Fahrzeugen zwischen einem halben und 3,5 Jahren zu
erhalten. Dazu wurden 2012 erstmalig tiber 20.000 Fahrer mittels Onlinefragebogen befragt.
Der Fragebogen hatte eine Ausfiilldauer von durchschnittlich 20 Minuten und wurde iiber
sogenannte Online-Panels' verteilt. Im ersten Teil des Fragebogens waren die Personen aufge-
fordert, ihr aktuelles Fahrzeug zu identifizieren. Hierzu mussten die Befragten u. a. folgende
Informationen zu ihrem Fahrzeug preisgeben (in Klammern Beispielwerte):

e Marke (z. B. Audi)

e Modell (z. B. A4)

o Kraftstoffart (z. B. Diesel)

e Hubraum (z. B. 2,0 Liter)

e Motorleistung (z. B. 137 PS, wahlweise auch als kW-Angabe)
e Karosserieform (z. B. Limousine)

Im Pretest des Fragebogens wurde deutlich, dass sich nicht alle Personen an diese Daten kor-
rekt erinnern konnen. Deshalb wurde der Fragebogen so erweitert, dass eine Fahrzeugidentifi-
kation auch mittels Eingabe der in der Zulassungsbescheinigung stehenden Kombination von
Hauptschliisselnummer (HSN) und Typschliisselnummer (TSN) moglich ist. Dies ist moglich,
da in Deutschland bei Serienfahrzeugen die oben angegebenen Werte aus der
HSN/TSN-Kombination abgeleitet werden konnen (Kraftfahrt-Bundesamt, 2012c: S. 3).

Die Angabe der eindeutigen HSN/TSN-Kombination in einer Befragung verlangt von den
Befragten jedoch, dass Sie ihre Zulassungsbescheinigung zur Verfligung haben. Um die Ab-
bruchquote der Befragung nicht zu erhohen, wurde die Eingabe der HSN/TSN-Kombination
in der Befragung nicht erzwungen, sondern als Erleichterung im Rahmen der Fahrzeugidenti-
fikation angeboten. Alternativ konnten die Teilnehmer die Antworten mittels Einfachauswahl
aus einer Liste auswihlen bzw. im Fall der PS/kW-Angabe die entsprechende Zahl in ein
Textfeld eingeben. Hierbei wurde lediglich das zu wiahlende Modell auf Basis der vorher aus-
gewdhlten Marke eingeschrinkt. Die tibrigen Werte wurden bei der freien Eingabe nicht ein-
geschrinkt und es wurde in allen Fragen die Option ,,Wei} nicht* angeboten. Im Fall von
Marke und Modell fiihrte diese Option jedoch zu einem Ausschluss von der Befragung.

! Unter einem Online-Panel versteht man einen ,,Pool von Personen, die sich bereit erklért haben, an Online-

Befragungen teilzunehmen®(Arbeitskreis Deutscher Markt- & Sozialforschungsinstitute e. V., 2012).
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Bei Eingabe einer HSN/TSN-Kombination wurde mittels Datenbankabfrage das entsprechen-
de Fahrzeug identifiziert, so dass die Personen ihre Fahrzeugdaten nicht manuell eingeben
mussten. Fiir die vorliegende Untersuchung wurde einer ausgewéhlten Teilmenge von Pro-
banden mitgeteilt, dass die HSN/TSN-Kombination nicht gefunden wurde und die Daten zur
Fahrzeugidentifikation manuell einzugeben seien.

Durch die Speicherung der vermeintlich nicht gefundenen HSN/TSN-Kombinationen war es
moglich, die Werte der manuellen Eingaben und die sich aus HSN/TSN-Kombinationen ab-
leitbaren Werte zu vergleichen. Hierdurch kann abgeschitzt werden, wie valide die Angaben
einer manuellen Eingabe aller Einzeldaten ohne vorliegende Zulassungsbescheinigung sind.

Die vollstindigen Interviews teilten sich dabei wie folgt auf:

Anzahl %
a) Es erfolgte keine Eingabe von HSN/TSN durch die Probanden. 13.595 67,9 %
b) Eine HSN/TSN-Kombination wurde eingegeben, war aber entweder 2.805 14,0 %
falsch oder wurde als ,,nicht bekannt“ zuriickgegeben. Die Personen
mussten ihr Fahrzeug manuell identifizieren.
c) Eine HSN/TSN-Kombination wurde eingegeben und akzeptiert. 3.631 18,1 %
Summe 20.031 100 %

Table 1: Anteil der Befragten, die HSN/TSN-Kombinationen angegeben haben

2.2 Abgleich bei einer vorhandenen HSN/TSN-Kombination

In diesem Kapitel werden die 2.805 Fille untersucht, bei denen sowohl eine
HSN/TSN-Kombination eingegeben wurde, aber auch eine manuelle Eingabe stattfand. Von
diesen 2.805 Fillen waren 1.826 Fille giiltige HSN/TSN-Kombinationen, wovon wiederum
53 Fille ausgeschlossen wurden, da es sich hierbei nach KBA-Definition um ,,Leichte Nutz-
fahrzeuge* handelte.

Fiir die 1.773 verbleibenden Fille wurden die manuell eingegeben Werte mit den Werten ver-
glichen, die sich aus HSN/TSN-Kombination ableiten lassen. Fiir Marke, Modell, Hubraum,
Motorleistung und Kraftstoffart konnten folgende Werte fiir korrekte Antworten ermittelt
werden:

Variable Korrekte Antworten
Marke 98,0 %
Modell 89,1 %
Motorleistung 78,3 %
Hubraum 85,2 %
Kraftstoffart 93,6 %

Table 2: Prozentsatz korrekter Antworten je Variable

Bei dem Fehleranteil der Modelle ist zu beriicksichtigen, dass diese Antwort einen Folgefeh-
ler zur Marke enthélt. Da die Antwortmdglichkeiten der Frage zum Modell dynamisch mit der
Antwort zur Frage nach der Marke verkniipft ist, kann bei falscher Markenwahl das richtige
Modell nicht ausgewéhlt werden.
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Bei der Variablen Hubraum erfolgte der Abgleich mittels eines unscharfen Vergleichs, da die
Befragten bei der Frage zum Hubraum aus einer Liste in 0,2 Liter-Schritten die entsprechende
Grofe auswdhlen mussten, in der KBA-Datenbank jedoch genaue Angaben enthalten sind.
Dies fiihrte in einigen Féllen dazu, dass z. B. ein Audi A4 2.0 (Liter) vom Befragten als sol-
cher klassifiziert wurde, obwohl das Fahrzeug in Wirklichkeit nur {iber 1,968 Liter Hubraum
verfligt und in die néchst kleinere Klasse sortiert wurde. Daher wurde bei dem Abgleich eine
Angabe auch dann als korrekt bewertet, wenn der manuell eingegebene Wert und der sich aus
der HSN/TSN-Kombination ergebende Wert in benachbarten Klassen lagen. Betrachtet man
nur die Fille mit groBerer Abweichung, ist im Durchschnitt eine Uberschitzung um 0,2 Liter
Zu messen.

Bei der Motorleistung wurden alle Werte auf kW umgerechnet und Abweichungen von weni-
ger als 10 kW als korrekt eingestuft. Die durchschnittliche Abweichung von diesem Wert ist
fiir alle falschen Antworten mit 0,15 kW sehr nah bei 0.

Bei der Karosserieform wurde auf die Angabe einer Prozentzahl korrekter Antworten verzich-
tet, da die weitere Analyse ergab, dass die Einordnung in den Daten des KBA wenig verliss-
lich ist, um die Karosserieform des Fahrzeugs zu identifizieren. Ein prominentes Beispiel
hierfiir ist der VW Golf VII, der in den Daten des KBA immer als ,,Kombilimousine* identi-
fiziert wird, von den meisten Fahrern aber als ,,Schrigheck®-Fahrzeug eingeordnet wird und
nur dann auch als ,,Kombi* bezeichnet wird, wenn es sich um die ldngere Variante mit grof3e-
rem Kofferraum handelt.

Betrachtet man die Kombination aller Variablen je Befragten, ergibt sich die nachfolgend
abgebildete Verteilung:

Korrekte Antworten

m 3 Attribute korrekt

m 2 Attribute korrekt
1 Attribut korrekt

m ( Attribute korrekt

® Marke/Modell falsch

Figure 1: Haufigkeitsverteilung der korrekten Antworten

In 1.248 (70 %) der 1.773 Félle hat der oder die Befragte die Attribute Marke, Modell, Hub-
raum, Motorleistung und Kraftstoffart korrekt identifiziert. In 249 Fillen (14 %) war ein At-
tribut falsch. In allen Féllen ist davon auszugehen, dass zumindest ein Teil der Personen die
Daten aus der vorliegenden Zulassungsbescheinigung entnommen hat, da eine korrekte Ein-
gabe einer HSN/TSN-Kombination ohne vorliegende Zulassungsbescheinigung extrem un-
wahrscheinlich ist und im Fragebogen Beispielabbildungen enthalten waren, die darauf hin-
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weisen, an welcher Stelle in der Zulassungsbescheinigung die jeweilige Information zu finden
ist.

2.3 Uberpriifung der Validitdit bei Befragten ohne HSN/TSN-Eingabe

Um zu ermitteln, wie verlésslich diese Information ist, wurde fiir Fahrer der Marken Dacia
und Audi untersucht, wie valide die Antworten der Personen sind, die auf die Eingabe einer
HSN/TSN-Kombination verzichtet haben (Gruppe a in Table 1). Dazu wurde gepriift, ob die
manuell eingegebenen Informationen in der jeweiligen Kombination vorkommen kénnen.

Hierzu wurden die Angaben der Befragten mit den KBA-Daten abgeglichen. Dabei zeigte
sich, dass die Antworten der Dacia-Fahrer etwas weniger valide waren als die Antworten der
Audi-Fahrer. Eine mogliche Interpretation wire ein scheinbar geringeres Interesse am Thema
Auto bei den Dacia-Fahrern. Der Abgleich beschrinkte sich hier auf die Attribute Hubraum
und Motorleistung, da fiir alle Modelle sowohl Benzin- als auch Dieselmotoren zur Verfii-
gung standen und der Abgleich deshalb keine Auffilligkeit zeigen konnte. Der Prozentsatz
valider Antworten je Marke und Variable verteilt sich dabei wie folgt:

Variable Audi | Dacia

Motorleistung 68 % 64 %

Hubraum 80 % 66 %
Table 3: Valide Antworten bei Befragung ohne HSN/TSN-Kombination

Die Werte entsprechen in der Tendenz denjenigen aus dem vorherigen Kapitel. Der grofite
Teil (jeweils iliber 80 %) der Personen, die falsche Werte angegeben hat, hat hier allerdings
keinen unplausiblen Wert angegeben, sondern direkt die Kategorie ,,Weill nicht™ gewédhlt. Im
Vergleich zu den Personen, die ihre Zulassungsbescheinigung vorliegen hatten, ist der Anteil
an Antworten in der Kategorie ,,Weil3 nicht™ mehr als doppelt so hoch.

Betrachtet man die vollstandig korrekt identifizierten Fahrzeuge, erreicht man fiir alle Audi
A3 einen Wert von 55 %, fiir Dacia Logan 38 % und fiir den Dacia Sandero einen Wert von
48 %.

2.4 Zwischenfazit

Wie nicht anders zu erwarten, ist die Antwortqualitit bei vorliegender Zulassungsbescheini-
gung deutlich hoher. Mit Zulassungsbescheinigung liegt die Fehlerquote je nach Attribut zwi-
schen 10 und 21 %. Ohne Zulassungsbescheinigung liegt die Fehlerquote je Attribut zwischen
20 und 34 %.

Die Untersuchung zeigte auerdem die Grenzen des Einsatzes von HSN/TSN-Kombinationen
insbesondere zur Festlegung der Karosserieform. Hier erscheint eine Auswahl durch den Be-
fragten mittels skizzierten Formen verldsslicher als die Datenbasis des KBA.

3 Auswirkung fehlerhafter und fehlender Antworten

In der Literatur findet man zum Thema Riickerinnerung aktuell keine Untersuchungen im
Bereich Automotive. Schwerpunkte der Forschung bilden z. B. Untersuchungen zur Abschit-
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zung von Aussagen durch Befragte in der Konsumgiiterforschung (z. B. Hoderlein, Winter,
2007) oder Fragen zum Abstimmverhalten in der Wahlforschung (z. B. Schoen, 2009). Fiir
die Bundestagswahl 2005 liegt die Riickerinnerung der gewéhlten Partei nach 2 bis 3 Jahren
bei etwas iiber 60 % (Schoen, 2009: S. 266), also in der gleichen Gréenordnung wie der An-
teil korrekter Antworten in dieser Untersuchung.

Bound u. a. benennen als Auswirkungen falscher Antworten, dass 1) reale Effekte versteckt
bleiben, 2) Zusammenhédnge zu existieren scheinen, die es nicht gibt und 3) Koeffizienten das
falsche Vorzeichen erhalten konnen (2001: S. 3708-3709). Die Effekte 2) und 3) nach Bound
u. a. konnen nur durch falsche Antworten entstehen, die symmetrisch, also nicht zuféllig sind,
wéhrend 1) auch bzw. insbesondere durch eine ,,Weil} nicht*“-Antwortoption beglinstigt wird.

Zur Abschitzung der Fehlerrate sind entweder starke Annahmen tiiber die Fehlerursachen oder
Validierungsdaten nétig. Letztere erlauben es, weniger starke Annahmen zu treffen. Bei den
zusétzlichen Datenquellen gibt es vier Optionen:

Der Abgleich kann

a) mit einer weiteren Datenquelle je Befragtem,

b) durch Messung der Varianz in den Antworten bei Befragungen der gleichen Personen
zu unterschiedlichen Zeitpunkten,

¢) mit einer spéter erhobenen Datenquelle je Befragtem oder

d) tber den Abgleich auf Makroebene (z. B. offiziellen Statistiken)

erfolgen (Bound u. a., 2001: S. 3740-3742).

Im Falle der untersuchten Befragung kann der Riickgriff auf die Daten, die sich aus
HSN/TSN-Kombination ergeben als Variante a) verstanden werden. Ein Abgleich mit den
KBA-Bestandsdaten im Sinne der Variante d) wéire ebenfalls moglich, die Abweichungen
wiren dann jedoch nicht eindeutig einem Fehler zuzuweisen, sondern z. B. auch durch das
Sample der Befragung zu erkliren.

Fiir den Fall der Motorleistung erfolgt die fehlerhafte Beantwortung nahezu normalverteilt.
Auswertungen, in die die Motorleistung als erkldrende Variable einflieft, werden daher eine
groBere Streuung feststellen, Prognosen werden dadurch ungenauer.

Fiir die Variable Hubraum ist der Einfluss kritischer, da hier bei den Falschantworten eine
Uberschiitzung erkennbar ist. Bei den 15 % der Falscheingaben mit verfiigbaren Daten aus
HSN/TSN-Kombination wurde z. B. der Durchschnitt {iber alle Fahrzeuge um etwa 0,12 Liter
zu hoch berichtet. Der von Horn (Horn, 2006) beschriebene Umstand, dass BMW hier mit
seiner Modellbezeichnung den Kunden verwirrt, konnte in der Erhebung festgestellt werden.
Entgegen der Annahme, dass BMW-Fahrer besonders autoaffin sind, war hier die Fehlerquote
mit 24,3 % deutlich hoher als der Durchschnitt {iber alle Marken. Fiir die Marke Mercedes,
die eine dhnliche Namenspolitik wie BMW verfolgt (Horn, 2006), lag der Effekt mit 17,5 %
nur etwas liber dem Durchschnitt.

Zur Uberpriifung der These, dass die Fehlangaben die Unsicherheit der Ergebnisse erhdhen,
wird getestet, ob die Fehler in einem signifikanten Zusammenhang zur Zufriedenheit stehen.
Es wird die Hypothese Hj aufgestellt:
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Es besteht kein empirisch messbarer Zusammenhang zwischen der angegeben Hub-
raumgrofse, der Korrektheit der Hubraumangabe und der Zufriedenheit mit ,, An-
trieb/Motor insgesamt ““.

Ziel ist es, die Hypothese Hy zu verwerfen und dadurch zu zeigen, dass die Korrektheit der
Angabe einen messbaren Einfluss auf die Zufriedenheit hat. Die Korrektheit flir die Hubrau-
mangabe je Fall wurde in einer neuen Variablen als Uber- bzw. Unterschiitzung und korrekte
Werte kodiert:

—1= Hubraum unterschdtzt
Korrektheit =< 0= Hubraum korrekt

Hubraumangabe

1 = Hubraum iiberschdtzt

Formel 1: Faktor Korrektheit der Hubraumangabe

Die aufgestellte Regressionsgleichung lautet:

Gesamtzufiiedenheit,,,, ., ... = b, +b, * Hubraumangabe+ b, * Korrektheit

Hubraumangabe

Formel 2: 1. Regressionsgleichung Gesamtzufriedenheit mit Motor/Antrieb

Der F-Test fiir dieses Regressionsmodell ergibt einen Wert von 91,293 (sieche Table 4). Bei 2
und 1749 Freiheitsgraden bedeutet dies einen hoch signifikanten Zusammenhang (p < 0,001)
fiir das Gesamtmodell. Die Nullhypothese kann verworfen und von einem Zusammenhang
zwischen der angegeben HubraumgroBe, der Korrektheit der Hubraumangabe und der Zufrie-
denheit mit ,,Antrieb/Motor insgesamt* ausgegangen werden. Die Erkldrung der Streuung fiir
dieses Modell ist mit 9,5 % der Gesamtstreuung relativ niedrig. Bezogen auf den Mittelwert
zur Gesamtzufriedenheit mit Antrieb/Motor von 2,40 betrigt der Standardfehler des Schitzers
33 % (= 0,801/2,40), was nicht als gut bewertet werden kann (Backhaus u. a., 2006: S. 73). Es
gibt also weitere Faktoren, die zur Zufriedenheit mit dem Motor/Antrieb beitragen, die hier
aber nicht weiter von Interesse sind.

Modellzusammenfassung

Anderungsstatistiken

Korrigiertes | Standardfehler | 1. .
R-Quadrat | des Schitzers Anderung in Anfiemng afl | de Sig. /.%nderung
R-Quadrat in F in F

Modell R R?

1 0,307% | 0,095 0,093 0,80100 0,095 91,293 211749 0,000

a. Einflussvariablen: (Konstante), Korrektheitypraymangabes Hubraumangabe

Table 4: Modellzusammenfassung der Regressionsgleichung zur Motor/Antrieb-
Gesamtzufriedenheit mit Hubraumangabe und Korrektheit der Hubraumangabe
Die Hubraumangabe hat hochsignifikanten Einfluss auf die Zufriedenheit mit dem Mo-
tor/Antrieb. Die standardisierten Koeffizienten zeigen, dass die Hubraumangabe von den bei-
den unabhingigen Variablen den groBeren Einfluss auf die Zufriedenheit mit dem Mo-
tor/Antrieb insgesamt hat, da sie mit 0,322 als absolutem Wert grof3er ist als die Korrektheits-
angabe mit 0,048 (siche Table 5).

Der Faktor zur Korrektheit der Hubraumangabe verfehlt bei einem t-Test die Signifikanzgren-
ze (p < 0,05) mit 0,052 nur knapp, die Hubraumangabe selbst ist im t-Test hochsignifikant.
Der Faktor fiir die Hubraumangabe ist negativ, da die Zufriedenheit mit dem Motor/Antrieb
auf einer Skala von 1 = | Ausgezeichnet” bis 5 = ,,Schlecht bewertet wurde und die Hub-
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raumangaben von 1 = junter 1 Liter* und 0,2 Liter-Schritten um den Wert 1 erhoht wurden.
Das bedeutet, dass grofBerer Hubraum fiir steigende Zufriedenheit mit dem Antrieb sorgt, was
plausibel erscheint. Das 95 %-Konfidenzintervall fiir den Koeffizienten zur Korrektheit der
Hubraumangabe liegt zwischen -0,001 und 0,216 und erlaubt daher keine inhaltliche Interpre-
tation, da ein Vorzeichenwechsel im Konfidenzintervall vorkommt (Backhaus u. a., 2006:
S. 77-78). In diesem Fall kann die Hypothese Hy nicht verworfen werden, weil der Faktor zur
Korrektheit nicht signifikant ist.

Koeffizienten”
Nicht standardisierte Koeffizienten Standard.isierte
Modell Koeffizienten T Sig.
Regressionskoeffizient B | Standardfehler Beta
(Konstante) 2,849 0,039 73,358 0,000
Hubraumangabe -0,090 0,007 -0,322 | -13,148 0,000
Korrektheitiypraumangabe 0,108 0,055 0,048 1,946 0,052

a. Abhédngige Variable: Frage F27 - Motor / Antrieb - Wie beurteilen Sie den Motor/Antrieb des Fahrzeugs
insgesamt?

Table 5: Koeffizienten der Regressionsgleichung mit Uber- bzw. Unterschitzung der Hubrau-
mangabe

In einem zweiten Modell wird zusétzlich die Interaktion zwischen der Hubraumangabe und
deren Korrektheit untersucht und die Regressionsgleichung erweitert:

Gesamtzufriedenheit,,,, , ... = b, + b, * Hubraumangabe + b, * Korrektheit

Hubraumangabe

* .
+ b3 I nter Clkth n Korrektheit,Hubraumangabe

Formel 3: 2. Regressionsgleichung Gesamtzufriedenheit mit Motor/Antrieb

Der Interaktionsfaktor ist definiert als:

Interaktiony,,, ; ei tmuraumane = Hubraumangabe + Korrektheit ,

ubraumangabe

Formel 4: Interaktionsfaktor Hubraumangaben und Korrektheit der Hubraumangabe

Die Regressionsgleichung fiir das Gesamtmodell ist wiederum hochsignifikant. Da durch die
Hinzunahme weiterer Variablen ein Anstieg des R? immer gegeben ist, ist hier ein Vergleich
der Werte fiir das korrigierte R-Quadrat ndtig (Backhaus u. a., 2006: S. 68). Dieser Wert
steigt von 0,093 fiir die erste Regressionsgleichung auf 0,102 fiir die zweite, um den Interak-
tionseffekt erweiterte, Regressionsgleichung (siche Table 6). Die Beriicksichtigung der Inter-
aktion verbessert die Aussagekraft des Modells. Der Standardfehler des Schétzers sinkt nur
leicht, die Abweichung zum Mittelwert betrégt weiterhin 33 %.

Modellzusammenfassung

Anderungsstatistiken
Korrigiertes | Standardfehler
Modell | R R R-Quadrat | des Schitzers | Anderungin | Anderung a1 | dp Sig. Anderung
R-Quadrat in F inF
1 0,322*| 0,104 0,102 0,79719 0,104| 67,360 | 31748 0,000

a. Einflussvariablen: (Konstante), Korrektheitiypraumangabe, Hubraumangabe, Interaktiong orrekiheit, Hubraumang.

Table 6: Modellzusammenfassung der Regressionsgleichung zur Motor/Antrieb-
Gesamtzufriedenheit mit Hubraumangabe, Korrektheit der Hubraumangabe und Interaktion
zwischen Hubraumangabe und deren Korrektheit
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Der Faktor zur Korrektheit der Hubraumangabe wird signifikant (p = 0,027; sieche Table 7),
der Interaktionsfaktor und die angegebene Hubraumgréf3e sind hochsignifikant. Inhaltlich gilt
weiterhin, dass groferer Hubraum zu groferer Zufriedenheit mit dem Motor/Antrieb fiihrt.
Der Koeffizient zur Korrektheit ist jetzt auch im 95 %-Konfidenzintervall eindeutig negativ
(-0,385; -0,023). Da ein kleiner Wert fiir die Gesamtzufriedenheit Motor/Antrieb héhere Zu-
friedenheit ausdriickt und der Faktor zur Korrektheit negativ bei Unterschitzung bzw. positiv
bei Uberschitzung des Hubraums ist, besagt dieser Faktor, dass ein Fahrer umso gliicklicher
ist, je groBer er seinen Hubraum einschitzt. Da die Richtung der Abhéngigkeit nicht eindeutig
ist, kann es auch sein, dass der Hubraum umso gréBer geschétzt wird, je zufriedener ein Auto-
fahrer mit seinem Motor/Antrieb insgesamt ist. Der Faktor zur Interaktion weist in die entge-
gengesetzte Richtung wie die beiden anderen Faktoren, reduziert also den Effekt einer Uber-
bzw. Unterschidtzung etwas. Die standardisierten Koeffizienten zeigen, dass die Hubrauman-
gabe den groBten Einfluss hat (-0,366), gefolgt vom Interaktionsfaktor (0,186). Die Korrekt-
heitsangabe hat den geringsten Einfluss (-0,090).

Koeffizienten®
Modell Nicht standardisierte Koeffizienten Séit};ﬁfj;le T Sig.
Regressionskoeffizient B | Standardfehler Beta

1| (Konstante) 2,892 0,040 72,360 | 0,000

Hubraumangabe -0,102 0,007 -0,366 | -13,803 | 0,000

Korrektheitiypraumangabe -0,204 0,092 -0,090 | -2,213| 0,027

Interaktiong grektheit, Hubraumang. 0,047 0,011 0,186 | 4,213| 0,000
a. Abhéngige Variable: Frage F27 - Motor / Antrieb - Wie beurteilen Sie den Motor/Antrieb des Fahrzeugs
insgesamt?

Table 7: Koeffizienten der Regressionsgleichung mit Hubraumangabe, Korrektheit der Hub-
raumangabe und Interaktion zwischen Hubraumangabe und deren Korrektheit
Da sowohl das Modell als auch alle Faktoren in den Tests signifikante Ergebnisse aufweisen,
kann mit diesem Modell die These Hy verworfen werden. Die aufgestellte These wird akzep-
tiert: Es besteht ein positiver Zusammenhang zwischen der Uberschitzung der HubraumgrofBe
und der Zufriedenheit mit dem Motor/Antrieb.

Die vorgestellte Analyse sowie die ermittelten Fehlerquoten kénnen als konservativ gelten. Es
ist davon auszugehen, dass die meisten Personen in dieser Untersuchung ihre Zulassungsbe-
scheinigung vorliegen hatten, da eine korrekte HSN/TSN-Eingabe ohne Hilfe der Zulassungs-
bescheinigung duflerst unwahrscheinlich ist. Die Signifikanz, die in der vorliegenden Unter-
suchung teilweise durch die hohe Fallzahl begriindet ist, wird daher bei niedrigerer Fallzahl,
aber hoherer Fehlerzahl bei Antworten ohne Verwendung der Zulassungsbescheinigung, wei-
ter Bestand haben.

Um das Problem von Falscheingaben fiir Befragungen zu verringern, konnen die Daten schon
wéhrend der Eingabe validiert werden (Treiblmaier, 2011: S. 8). Eine Validierung durch Ein-
schrinkung der Antwortauswahl scheint kritisch, da Menschen dazu tendieren, sich bei (per-
sonenbezogenen) Fragen in der Mitte einzusortieren (Hoderlein, Winter, 2007: S. 40-43). In
den in dieser Untersuchung untersuchten und dhnlichen Féllen scheint es daher sinnvoller, die
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Antwortmdglichkeiten nicht einzuschrianken, bei unplausiblen Werten jedoch erneut nachzu-
fragen und die Befragten ggf. auf die Antwortoption ,,Weil} nicht* hinzuweisen.

Neben den bisher beschriebenen Problemen weist Treiblmaier auch auf das Problem der
Glaubwiirdigkeit hin (2011: S. 5-6). Dies ist insbesondere von praktischer Relevanz, da eine
geringe Glaubwiirdigkeit die Akzeptanz der Ergebnisse und davon abhingige Anderungsim-
pulse deutlich reduziert.

4 Maoglichkeiten, Grenzen und Risiken der Fahrzeugidentifikation

4.1 Verfahren zur Fahrzeugidentifikation

Neben den beiden bereits genannten Verfahren der direkten Befragung oder der Ableitung
von Informationen aus HSN/TSN-Kombinationen gibt es als dritte Variante zur Fahrzeu-
gidentifikation den Riickgriff auf die Fahrzeugidentifikationsnummer (FIN). Uber die FIN
kann jedes Fahrzeug weltweit eindeutig identifiziert werden (DIN, 1985: S. 3). In den folgen-
den Kapiteln werden die drei Verfahren, inklusive mdglicher Vorteile und Risiken, kurz be-
schrieben.

4.2 Direkte Abfrage der Daten von Befragten

Die direkte Abfrage der Daten ist technisch die einfachste Variante, jedoch auch die fehleran-
falligste. Zur Verringerung der Fehlerrate kann man die Befragten bitten, die Zulassungsbe-
scheinigung zu Rate zu ziehen. Fiir die eindeutige Identifikation eines Facelifts oder eines
neuen Modells (z. B. die Unterscheidung zwischen Golf VI und Golf VII) bietet sich der Ein-
satz von Fotos der jeweiligen Fahrzeuge an. Dies ist jedoch mit erheblichem Aufwand ver-
bunden und zur Verlédsslichkeit der Zuordnung liegen noch keine Informationen vor. Eine
Einschrinkung der Antwortkategorien im Falle der Motorleistung oder -grof3e erscheint kri-
tisch, da auf diese Weise Falschantworten erzeugt werden konnten.

4.3 HSN/TSN-gestiitzte Befragung

Der Einsatz der HSN/TSN-Kombination zur Ableitung von Fahrzeuginformationen ist, wie in
Kapitel 0 gezeigt, nicht frei von Problemen. Neben der genannten Schwéche bei der Karosse-
rieform ist auch die Unterscheidung von Facelifts teilweise nicht moglich, da ein Facelift
nicht zwingend eine neue HSN/TSN-Kombination erhilt>. Im Gegensatz zur freien Eingabe
durch den Befragten hat die HSN/TSN-Kombination jedoch den Vorteil, dass die Daten zur
Kraftstoffart, MotorgroB3e und -leistung relativ zuverléssig identifiziert werden konnen.

Ein weiteres Problem bei der Identifikation stellt die TSN ,,000° dar. Diese wird fiir Fahrzeu-
ge vergeben, die mittels Einzeltypgenehmigung zugelassen werden (z. B. stark modifizierte
Fahrzeuge oder Kleinstserienfahrzeuge) oder in Deutschland nicht typisiert sind (z. B. Import-
fahrzeuge, die so auf dem deutschen Markt nicht verfligbar sind) (Kraftfahrt-Bundesamt,
2012b: S. 1). Fiir die TSN ,,000* ist also lediglich die Marke ableitbar.

> Zum Beispiel ist die HSN/TSN-Kombination 0603/AMK sowohl dem Golf V als auch dem Golf VI zugeord-
net. In der KBA-Liste wird er nur als ,,Golf* gefiihrt (Kraftfahrt-Bundesamt, 2012c: S. 154).
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Die These, dass Befragte mittels kurzer Suchmaschinenabfrage eine giiltige
HSN/TSN-Kombination ermitteln, konnte fiir die vorliegende Untersuchung verworfen wer-
den. Mdochte man die Rate der Personen, die HSN/TSN eingeben, erh6hen und incentiviert die
Eingabe, wire diese These jedoch erneut zu priifen.

4.4 Einsatz der Fahrzeugidentifikationsnummer

Die FIN besteht aus der Welt-Herstellerbezeichnung (WMI — World Manufacturer Identifiac-
tion), dem fahrzeugbeschreibenden Teil (VDS — Vehicle Description Section) und dem fahr-
zeugunterscheidenden Teil (VIS — Vehicle Identification Section). Die VIS ist eine fortlau-
fende Nummer und stellt sicher, dass die FIN eindeutig ist. Uber WMI und VDS lassen sich,
je nach Hersteller, unterschiedliche Werte eindeutig bestimmen (Schwacke, 2012: S. 2794—
2795). Die Anzahl der hinterlegten, 6ffentlich verfiigbaren Attribute schwankt jedoch zwi-
schen den Herstellern. Wéhrend z. B. Audi nur das Modell, Modelljahr, Herstellungsjahr und
-werk angibt (Schwacke, 2012: S. 2718-2720), gibt BMW zusitzlich noch die Motorgrofle
sowie Motor- und Karosserietyp an (Schwacke, 2012: S. 2721).

Eine generelle Verwendung der FIN zur Identifikation von Fahrzeugen mehrerer Hersteller ist
zwar teilweise moglich, aber mit sehr hohem Aufwand verbunden. Das Modell- bzw. Baujahr
ist auch nicht bei allen Herstellern lesbar in der FIN kodiert, da es innerhalb der Vorgaben nur
freiwillig ist, diesen Wert zu speichern. Das Gesetz verlangt lediglich, dass ein Fahrzeug tiber
30 Jahre vom Hersteller eindeutig identifiziert werden kann (Européische Union, 1976).

Hauptproblem beim Einsatz der FIN ist, dass die vollstindigen Daten zum Fahrzeug nur beim
jeweiligen Hersteller selbst vorliegen. Die FIN verfiigt in deutschen Zulassungsbescheinigun-
gen iiber eine Priifziffer, so dass die Korrektheit schon bei der Eingabe iiberpriift werden kann
(Kraftfahrt-Bundesamt, 2012a: S. 1-2).

4.5 Zwischenfazit

Zur vollstdndigen Fahrzeugidentifikation, inklusive aller Sonderausstattungen, ist die FIN
theoretisch das beste Verfahren. Es setzt jedoch voraus, dass alle wesentlichen Hersteller Zu-
griff auf ihre internen FIN-Listen gewdhren. Dies wird nur in den seltensten Fillen praktisch
umsetzbar sein. Da aber selbst im Optimalfall nicht alle befragten Personen bereit sein diirf-
ten, ihre FIN einzugeben, wire auch in diesem Fall der Einsatz eines oder beider vorher ge-
nannten Verfahren notig.

5 Fazit und Ausblick

In dieser Untersuchung wurde das Wissen liber Attribute des eigenen Pkw bei Fahrern junger
Fahrzeuge empirisch untersucht und Werte fiir die Validitdt der Antworten ermittelt. Dabei
wurde gezeigt, dass die Validitdt und Vollstindigkeit der Antworten bei vorliegender Zulas-
sungsbescheinigung deutlich hoher ist.

Die ermittelten Werte wurden mit Werten anderer wissenschaftlicher Untersuchungen vergli-
chen und praktische Implikationen auf Basis der eigenen Werte ermittelt. Der sich daraus er-
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gebende Handlungsdruck wurde aufgenommen und weitere Optionen und deren Risiken zur
Fahrzeugidentifikation skizziert.

Das Thema Fahrzeugidentifikation ist von hoher praktischer Relevanz, da eine niedrige Ant-
wortvaliditit die Akzeptanz der Ergebnisse jeder Studie verringert (Deshpande, Zaltman,
1982: S. 25) und die Chance auf Handlungsimpulse — das eigentliche Ziel der Marktforschung
— schmilert. Daher gibt es weiteren Forschungsbedarf wie Befragte motiviert werden kdnnen,
ihre Zulassungsbescheinigung beim Ausfiillen des Fragebogens zu Rate zu ziehen.

Neben der Identifikation der in dieser Untersuchung besprochenen Aspekte, gewinnen Fah-
rerassistenzsysteme aktuell stark an Bedeutung. Das Wissen iiber die jeweils im Fahrzeug
installierten Systeme ist jedoch gering (Deutscher Verkehrssicherheitsrat, 2012: S. 1). Aus
diesem Grund ist hierzu eine Untersuchung zur Antwortvaliditat wiinschenswert.
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