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Empirische Analys e zlrr Schätzung der PKW-Kosten und
der wahrgenommenen Kostenkomponenten bei Autofahrern
im DACH-Gebiet
Entseheidungsmodelle, Fernreisen, FKW-lriutzung, Bahncard, Nutzungskosten

Die dynamischen Veränderungen im Mobilitätsmarkt,z.B. verstärkte Schwankungen der Kraftstoffpreise,
neue Anbieter wie Fernlinienbusse und ein verschärfter Preiswettbewerb können sich auch auf die wahr-
genommenen Kosten einer Autoreise auswirken. Auf Basis der durchgeführten empirischen Untersuchung
belaufen sich diese in Deutschland im Mittel auf ca. 2O Cent pro km, wobei eine sehr große Streuung
festzustellen ist. Deutlich höhere Kostenschätzungen werden von den Schweizer Autofahrern abgegeben.
Dies ist weniger durch die höheren Kosten in der Schweiz bedingt, als vielmehr durch eine stärkere
Einbeziehung von fixen und quasi-fixen Kosten im Vergleich zu Deutschland und Osterreich.
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ie dominante Wettbewerbsstel-
lung des PKW bei Fernreisen
(mehr als 50 km einfache Stre-
cke) wurde in den vergangenen

Jahren aufgrund unterschiedlicher Verän-
derungen stark tangiert. Dazu zfilen
Schwankungen der Kraftsto{fureise, das
veränderte Angebotsporrfolio und eine ver-
änderte Preiswahrnehmung:
. Der starke Verfall der Weltmarktpreise

für Rohöl seit Mitte 2015 hat dazu ge-
ftihrt, dass auch die Kraftstoftreise in
Deutschland signifikant (aber weniger
stark) gesunken sind. Dies flihrte zum
Beispiel dazu, dass im Januar 2016 der
Preis für Diesel das Niveauvon 0,90 EUR
pro Liter erreichte. Mitte 2015 lagen die
Preise noch ca. 0,30 EUR pro Liter hö-
her.r Dies betri{ft sowohl den intermoda-
len als auch den intramodalen Wettbe-
werb [r].

e Das Wettbewerbsgefüge der Verkehrs-
träger hat sich in den letzten Jahren
deutlich verändert [2]. In diesem Kon-
text sind nicht nur der ,,Siegeszug" der
Low-Cost-Carrier im Airline-Bereich
oder der Konsolidierungsprozess bei Ri-
desharing zu sehen, sondern auch neue
Mobilitätsanbieter wie Fernlinienbusse,
die sich in wenigen Jahren etablieren
konnten.2

r Insbesondere durch letztere haben sich
auch neue Referenzpreise für günstiges
Reisen im Markt etabliert. Besonders

preisaggressiv ist der Anbieter Megabus
aufgetreten, welcher Ticketpreise ab
I EUR pro Strecke kommuniziert hat
(mittlerweile wurde der Anbieter durch
Marktflihrer Flixbus übernommen). Em-
pirische Ergebnisse belegen, dass die
Nutzer von Fernlinienbussen preissen-
sibler sind und beispielsweise günstige
Bahnpreise besser bewerten als Reisende
ohne Fernbuserfahrung [3].

Wie obiektiv ist die Sicht der
Verbraucher?
Verbraucher orientieren sich allerdings
nicht (nur) an objektiven Gegebenheiten.
So zeigen Befragungsergebnisse, dass es
kein stabiles Urteil über die Nutzungskos-
ten des PKW gibt (vgl. [a, 5]). Zusätzlich be-
steht eine starke Tendenz zur Unterschät-
zung der Kosten gegenüber den nach be-
triebswirtschaftlichen Regeln geschätzten
objektiven Kosten [6]. Bezüglich der Höhe
der von den Autonutzern wahrgenommen
Kosten der PKW-Reise liegen unterschiedli-
che Interpretationen vor. Häufig wird ein
rationales Entscheidungsmodell herange-
zogen, nachdem bei kurzfristigen Entschei-
dungen nur die variablen Kosten der PKW-
Nutzung herangezogen werden. Der Erfolg
der BahnCard-Einflihrung in 1992 wurde
beispielsweise damit begründet, dass die
Käufer der BahnCard die Kartenkosten (wie
die fixen Kosten des PKW-Besitzes) als
,,Sunk Costs" betrachten und die So%-ige

Rabattierung des Bahn-Normalpreises auf
dem Niveau der variablen PKW-Kosten
laeVl.'

Vor dem Hintergrund der veränderten
Marktgegebenheiten stellt sich die Frage,
inwieweit sie Einfluss auf die Abschätzung
der tatsächlichen PKW-Nutzungskosten ha-
ben. Bisherige Befunde aus der statistischen
Analyse zeigen im internationalen Ver-
gleich eine geringe Preissensibilität der mit
dem Auto zurückgelegten Entfernungen.
Dies soll in Deutschland deutlicher als in
den USA der Fall sein. Nach Bühler und Ku-
nert führt eine zehnprozentige Erhöhung
der variablen Kosten zu einer Reduktion der
täglichen Autodistanz vor' l,60/o [8]. Auch
andere Regressionsanalysen beziehen pri-
mär die variablen Kosten der Autonutzung
in ihre Modelle ein, weil diese in besonde-
rem Maße als entscheidungsabhängig ange-
sehen werden. Fixe (2.B. Abschreibungen)
oder quasi-fixe Kostenkomponenten (2.8.
Kosten fiir Inspektion) spielen keine rele-
vante Rolle.a

Vor diesem Hintergrund stellen sich die
folgenden Fragen:
o Wie hoch liegen die von den PKW-Nut-

zern wahrgenommenen Kosten für die
Reise mit dem Auto? Inwieweit ist er-
kennbar, dass diese sich bei veränderten
Kraftstoftreisen entsprechend verän-
dern?

o welche Kostenkomponenten werden in
die Schätzung der PKW-Kosten von den
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Fahrzeugnutzern berücksichtigt? Wie
hoch ist der Anteil von Autofahrern, der
nur die variablen Kosten als relevant be-
trachtet?
Bestehen länderspeziflsche Unterschie-
de in der Wahrnehmung der PKW-Kos-
ten, d.h. einerseits in der Höhe der Kos-
ten und anderseits in der Kostenstruk-
tur?
Wie wirkt sich eine Erhöhung der wahr-
genommenen PKW-Kosten auf die Ver-
kehrsmittelwahl aus?

Höhe der wahrgenommen Kosten
der PKW-Reise

(J nter suchungsans atz MobilitötsTRENDS
MobilitätsTRENDs 2ot6 ist eine Studie zur
Ermittlung und Bewertung von Trends im
Mobilitätsmarkt. Sie wird jfürlich mehr-
mals in Kooperation von der exeo Strategic
Consulting AG und der Rogator AG durch-
geftihrt. Grundlage der Untersuchung ist
eine repräsentative Befragu.ng von ca. 4500
Personen ab 18 Jahren (deutschsprachige
Bevölkerung DACH- Gebiet).

Geschätzte Kosten durch die Autofohrer
Innerhalb der Studie wurden Autofahrer be-
ziglich der Kosten einer PKW-Reise mit
unterschiedlicher Reiseweite befragt. Dabei
wurden randomisiert drei Gruppen gebil-
det, und zwar mit (a) 200 km Gesamtstre-
cke, G) 600 km Gesamtstrecke und (3) 1000
km Gesamtstrecke. Die Ergebnisse sind in
Bildl dargestellt:
. Im Juli 2o16 werden in Deutschland für

die kurze PKW-Reise (200 km) Kosten
von etwa 53 EUR (mittlere Strecke von
6OO km: 110 EUR und längere Strecke bei
1OOO km:174 EUR) geschätzt. Umgerech-
net auf den Kilometer ergeben sich Kos-
ten, die von der kurzen Strecke
(0,27 EUR/km) über mitdere Strecken
(0,18 EUR/km) bis zur längeren Strecke
(0,17 EUR^m) degressiv abnehmen. Der
Mittelwert von etvraO,2O EUR/km ist be-
reits ein Indikator daftir, dass nicht nur
die Out-of-Pocket-Kosten der Autoreise
(e nach Verbrauch und Kraftstoff zwi-
schen 0,07 und o,11 EUR/km) die wahr-
nehmung der Autofahrer bestimmen,
sondern auch weitere Kostenelemente.
Allerdings liegt der Wert auch deudich
unterhalb des Vollkostenniveaus. Diese
liegen nach Berechnungen des ADAC
z.B. f:drr einen VtrV Golf VII bei aktuell
eßva 43 Eurocent pro km (ctlkm).s

o Da die Fragestellung mit vergleichbaren
repräsentativen Designs auch in frühe-
ren Wellen der MobilitätsTRENDS (Sep.
2O15 und Jan. 2016) integriert war, kön-
nen auch Veränderungen über die Zeit

analysiert werden. So ergeben sich in der
Erhebung im Jan. 2O16 insgesamt er-
kennbar abgesenkte Kostenniveaus. Dies
betrift die mittleren und längeren Stre-
cken. Kosten ftir kürzere Strecken sind
über alle drei Erhebungswellen anstei-
gend. Eindeutige strukturelle Effekte des
unterschiedlichen Kraftstoff-Preisni-
veaus auf die PKW-Kostenschätzungen
sind nicht erkennbar.

Wahrnehmung einzelner
Kostenkomponenten
Die fixen Kosten der PKW-Nutzung setzen
sich zusammen aus dem Wertverlust, aus
Steuern, die auf Anschaffirng und Besitz er-
hoben werden, aus Versicherungsprämien
und aus sonstigen Unterhaltskosten.6 Zudts-
kutieren ist, inwieweit bestimmte Kosten-
komponenten einen quasifixen Charakter
haben können. Variable Kosten ergeben sich
im Wesentlichen aus dem Kraftstoftreis so-
wie den Steuern aufKraftstoffe, aus Preisen
und Steuern für Öle, gegebenenfalls aus
Straßenutzungsgebühren wie Maut und ver-
schleißabh?ingigen Wartungskosten [4].

Wahrgenommene Zus o,mmens etzung
derPI{W-Kosten
In der Befragung wurden insgesamt flinf
Kostenpositionen gesti.itzt abgefragt. Die
Positionen Spritkosten (xraftstoffe) und
sonstige variable Kosten (2.8. fnr Öl) kön-
nen als Out-of-Pocket-Kosten bezeichnet
werden. Knapp zwei Drittel der Autofahrer
in Deutschland geben als Kostenbestandteil
ihrer Schätzung nur diese variablen Kosten
an. Mehr als ein Drittel bezieht weitere Kos-
tenpositionen ein. Bild 2 stellt die Verteilung
der genannten Kostenpositionen dar; 55%
der Befragten geben nur eine Position an,
8 7o n€nn€n alle fünf Kostenpositionen.T Die
Struktur der Kosten ist wiederum von der
Streckenlänge abhängig. Für die kürzere
Reise werden im Mittel rrlit 2,3 Nennungen
deutlich mehr Kostenpositionen angegeben
als auf längeren Strecken. Der Anteil der
Autofahrer, der die Abschreibungskosten
bzrlr die Kosten der Wiederbeschaftrng in
ihre Kalkulation einbezieht, liegt aufkürze-
ren Strecken von 20o km bei 25 o/o und geht
bei längeren Strecken (looo km) auf 6 "Ä zlt-
rück.8
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Bild 2: Deutschland - Berücksichtigung unterschiedlicher Kostenbestandteile nach Strecken-
länge
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Bild 1: Deutschland - Wahrgenommene Kosten der PKW-Nutzung nach Reiseweite (in EUR)
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Alter s abhön§ge Ko sten» ahrnehmung
Da ftir den Mobilitätsmarkt die Generation
der Unter-3o-Jährigen eine besondere Be-
deutung hat - sie sind zum Beispiel für Au-
tomobilhersteller nicht nur die potentiellen
Neuwagenkäufer von morgen, sondern ver-
fügen über Einstellungs- und Verhaltens-
muster, die weniger verfestigt sind als bei
dlteren Menschen [9] soll kurz auf alters-
bedingte Wahrnehmungsunterschiede ein-
gegangen werden. Erstens ist zu konstatie-
ren, dass die mittlere Kostenschätzung im
Alterssegment <30 Jahre sehr nahe am Mit-
telwert aller Befragten liegt. Auch die darge-
stellte Kostendeglession ist in dieser Alters-
gruppe festzustellen. Unterschiede ergeben
sich aber in der Struktur der wahrgenom-
men Kosten. Jüngere Autofahrer tendieren
dazu, weniger Kostenkomponenten zu nen-
nen. In Deutschland geben 620/" der unter
3O-Jfürigen nur eine von fünf vorgelegten
Kostenkomponenten an, bei Senioren sind
dies 50%.

Stärker als das Alter des Befragten wirkt
allerdings das Alter des Fahrzeugs: Die mitt-
leren geschätzten Kosten der PKW-Nut-
zung liegen bei etwa 17 Cent, wenn das
Fahrzeug bis zu vier Jahre alt ist und steigen
auf 24 Cent an, wenn das Fahrzeug neun
und mehr Jahre alt ist.

Länderspezif ische Unterschiede in
der Wahrnehmung der PKW-Kosten

L önder sp ez ifi s che U nters chiede in iler
DACH-Re§on
Relativ deutliche Unterschiede zwischen
der Schweiz einerseits und Deutschland
und Österreich anderseits ergeben sich ftir
die Höhe der Kostenschätzung und die
Struktur der genannten Kostenkomponen-
ten für PKW-Reisen. wie Bild 3 (rechter
Teil) zeigt, liegt die Kostenschätzung in der
Schweiz in CHF etwa doppelt so hoch wie in
Deutschland und Österreich, die in Hin-
blick auf die Kostenfunktion relativ ähnlich
sind. Die Unterschiede sind aber neben dem
höheren Preisniveau in der Schweizvor al-
lem auch in der unterschiedlichen Wahr-
nehmung von Kostenelementen begründet.

Wenn für Deutschland gilt, dass die Au-
tofahrer zu knapp zwei Drittel nur variable
Kosten in ihrer Schätzung zugrunde legen,
ist dies in der Schweiz diametral: 31"/o der
Autofahrer kalkulieren nur mit variablen
Kosten, 69 "Ä beziehen zumindest bestimm-
te Fixkosten in die Kostenschätzung mit
ein. Fast ein Viertel der Schweizer Autofah-
rer nennt alle fünf Kostenpositionen. Im
Segment der Senioren sind dies sogar mehr
als 40 o/o. Eine entsprechende Altersabhän-

gigkeit ist auch in den Nachbarländern fest-
zustellen, allerdings weniger prägnant aus-
geprägt als in der Schweiz.

Wahrgenommenes Kostenniveau
und Verkehrsmittelentscheidungen

Veränderte Kostenw ahrnehmung mit
Konsequenzen
Wenn festzustellen ist, dass die Kostenschät-

^lngen eine erhebliche Varianz aufireisen,
auch weil die Autofahrer unterschiedliche
Komponenten in die Schätzung der PKW-
Kosten einbeziehen, stellt sich die Frage,
welche Auswirkungen die Höhe der PKW-
Kosten pro km auf die Verkehrsmittelwahl
hat.InBild4 sind dazu drei Klassen gebildet
worden (Schätzung der PKW-Kosten von
unter 15 ct/km, von 15 bis unter 30 ct7lkm
und von 30 und mehr ct/km). Bezüglich der
Autonutzung zeigt sich folgende Abhängig-
keit: Während Personen mit geschätzten
PKW-Kosten von unter 15 ct&m auf einen
Modalanteil des Autos (etzte Fernreise) von
fast 9OoÄ kommen, liegt der korrespondie-
rende Anteil bei hohen wahrgenommenen
Kosten von 30 und mehr ctfkmbei 77"/".
Dieselbe Wirkungsrichtung ergibt sich für
die Bewertung des Preis-Leistungs-Verhdlt-
nisses des PKW. Mit steigenden Kosten ge-
hen die entsprechenden Zustimmungswerte
zurück (von82o/o aff e+V).

Vom wahrgenommenen Kostenniveau
gehen nicht nur Einflüsse auf die Verkehrs-
mittelwahl bei Fernreisen (r 50 km einfache
Strecke) aus. Auch bei Kurzreisen zeigen
sich Abhängigkeiten: Insbesondere bei ho-
hen wahrgenommenen Kosten pro km er-
gibt sich ein sprunghafter Anstieg der OP-
NV-Nutzungsrate (von 29 "Ä bei PKW-Kos-
ten von unter 15 ctfkm auf 48%" bei PKW-
Kosten von mehr als 30 ctlkm). Derselbe
Zusammenhangzeigt sich auch bei der Be-
trachrung der disponiblen ÖPNv-Fahrten
fÖpNv ftir Reisen in Erwägung gezogen.
aber letztendlich nicht genutzt [0]). Insge-
samt lässt sich schlussfolgern, dass ein stei-
gendes Kostenbewusstsein bei der Autonut-
zung die Affinitätzrm ÖPNv erhöht.

Habitualisierang in iler Verkehrsmittelwahl
Werden Autoreisende in Deutschland ge-
fragt, welches Verkehrsmittel sie als Alter-
native in Erwägunggezogen haben, antwor-
ten etwa 80 % der Befragten mit ,nein, ich
habe kein anderes Verkehrsmittel berück-
sichtigt" (frühere Studien aus 2oo8 Ell
kommen auf nahezu identische Werte; dies
ist ein Indikator daflir, dass die Wahrneh-
mungseffekte relativ robust sind). In der
Schweiz liegt der korrespondierende Wert
etwa zehn Prozentpunkte niedriger. Dies
unterstreicht insgesamt ein erhebliches

Bild 3: Berücksichtigung unterschiedlicher Kostenbestandteile und streckenabhängige Abschät-
zung der PKW-Nutzungskosten nach Land
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Bild 4: Verkehrsmittelwahlentscheidungen nach wahrgenommenen PKW-Kosten (Deutschland)
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Maß an Habitualisierung - eine Verhaltens-
weise, die sich kurz- bis mittelfristig nur ge-
ringfiigig beeinfl ussen lässt.

Durch Vereinfachungsheuristiken wird
die relative Vorzüglichkeit von Verkehrs-
mittelalternativen von Zeit zt Zeit durch
die Autofahrer überprüft. Demzufolge erge-
ben sich auch keine unmittelbar erkennba-
ren wahrgenommenen Kostensenkungen,
die sich proportional zu den tatsächlichen
Preissenkungen bei Kraftstoffen verhalten.
Dies ist damit zu erkldren, dass ca. 4O% der
Autofahrer die Preise vor dem Tanken an
unterschiedlichen Tankstellen gar nicht
oder nur selten vergleichen.

Geringe Kroftstoff-Preiselastizität auf die
PKW-Fahrleistung
Die im Rahmen von Zeitreihen- oder Quer-
schnittsanalysen publizierten Abschätzun-
gen, die überwiegend eine geringe Preis-
elastizität der Autofahrer in Hinblick auf
Spritpreisveränderungen konstatieren, wer-
den in der empirischen Untersuchung un-
terstützt. In Deutschland stimmen knapp
600/o der Befragten der Aussage nt, ,,Ich
achte jetzt mehr aufden Spritpreis an Tank-
stellen" (top-2, Ablehnung ca. 14 y0. Die Zv
stimmung zum Statement ,,Ich fahre jetzt
mehr mit meinem Fahrzeug" beträgt dage-
gen nur 17% (Ablehnung ca. 507o). Andere
Studien, die beispielsweise den Einfluss von
Straßengebühren (PKW-Road Pricing) auf
die PKW-Nutzung untersuchen, weisen
ebenfalls auf relativ geringe Verhaltensän-
derungen hin.

Diskussion und Ausblick
Wie die empirische Untersuchung zei5,
stellen die Kosten der Autoreise zwar neben
anderen Facetten wie Bequemlichkeit, Rei-
sedauer etc. ein relevantes Entscheidungs-
kriterium dar, das allerdings schwer greifoar
ist. Die geschätzten Kosten einer Autoreise
belaufen sich im Mittel auf ca. 20 Cent pro
km, wobei eine sehr gtoße Streuung festzu-
stellen ist. Dabei ist zunächst festzustellen,
dass in der Regel weder lediglich die Out-of-
Pocket-Kosten noch die Vollkosten für die
Kostenabschätzung herangezogen werden.
AIs reine Spritkosten sind ca. 6,5 ct/km
(Diesel) bis 9 ct/km (Otto) zuveranschlagen
[f2]. werden die geschätzten mittleren Kos-
ten der Autonutzung mit früheren Erhe-
bungen vergleichen (2.B. wurden fnr 2oo2
Werte von ca. 18 ct/km berechnet; vgl [5),
so ergeben sich auch längerfristig nur leich-
te Erhöhungen.

Bei den Treibern flir die Höhe der Kos-
ten stellt die Reiseentfernung einen wichti-
geren Faktor dar als beispielsweise das Ge-
schlecht oder die Jahres-Kilometerleistung
des PKW: Bei steigender Entfernung neh-

men die absoluten Kosten erwartungsge-
mäß zu, die Kosten pro km jedoch ab. Die
Vermutung, dass bei längeren Reisen bei
den Autofahrern ein stärkeres Bewusstsein
ftir feste oder quasi-feste Kosten erhöht
wird, ldsst sich nicht belegen.

Die länderspezifische Analyse zeigt darü-
ber hinaus, dass eine Nutzungvon Literatur-
oder Standardwerten bei der Verkehrsmo-
dellierung schwierig ist. So verhalten sich
insbesondere die Schweizer Autofahrer an-
ders als ihre Nachbarn in Deutschlald und
Österreich, wenn es um die wahrgenommen
PKW-Kosten geht In der Schweiz sind diese
höher weil fixe oder quasifixe Kostenkom-
ponenten deutlich stdrker in die Kosten-
schätzung flir PKW-Reisen aufgenommen
werden. Vor diesem Hintergrund kann der
hohe Modalanteil der Bahn nicht nur durch
eine hohe Leistungsfähigkeit des Schweizer
Bahnsystems erklärt werden, sondern zum
Teil auch durch die hohen wahrgenomme-
nen Kosten der Autonutzung.

Abschließend soll darauf hingewiesen
werden, dass auch die Preissensitivität im
Markt keine fixe Größe darstellt. Selbst
wenn Autofahrer eine begrenzte Kosten-
transparenz und ein begrenztes Preiswissen
haben, spielt die (wahrgenommene) relative
Preisposition des Wettbewerbs eine Rolle,
seien es ,,Kampfpreise" von Low-Cost-Air-
lines wie Ryanair [rs] oder von Fernlinien-
bussen wie Megabus [4].e r

r Zu den zeitlichen Veränderungen der Kraftstoffpreise für
Diesel und Benzin siehe http://wwwverbrauchsrechner.
de/entwicklung-der-benzinpreise/deutschland/.

2 Für Euphorie in der Busbranche hat die l,leldung des Statis-
tjschen Bundesamtes im April 2016 gesorgt, weil ,,sich der
Boom im Linienfernverkehr mit 0mnibussen - allerdings
abgeschwächt - fortgesetzt hat: 2015 dürften mindestens
20 14illionen Fahrgäste befördert worden sein, rund ein
Viertel mehr als im Vorjahf'. Hinter dieser Zahl verbergen
sich die Beförderungsfälle, nicht jedoch die Anzahl der
Fernlinienbus-Nutzer (Personensicht) in Deutschland. Au-
ßerdem ist zu berücksichtigen, dass die Expertens(hätzun-
gen zur l,4arktentwicklung teilweise erheblich zu hoch an-
gesetzt waren.

3 Allerdings sind bereits an dieser lnterpretation Zweifel
angebracht. Werden Bahnreisende um die Bewertung des
gezahlten Preises gebeten, ergeben sich beispielsweise für
Reisende mit BahnCard 50 schlechte Werte, obwohl diese
Reisenden faktisch nur 50 % des Flexpreises (Normalprei-
ses) bezahlt haben. Andere Kundengruppen mit effektiv
gleich hohem Rabatt auf den Flexpreis kommen auf ein
deutlich höheres Zufriedenheitsniveau bezogen auf die
Iicketpreishöhe.

4 Der Vollständigkeit halber sei erwähnt, das die Einbezie-
hung von Kosten, die über die reinen Kraftstoffkosten hin-
ausgehen, auch methodisch problematisch sind, weil diese
kaum operationalisierbar sind

5 Abruf am 15 9 2016 unter https://www.adac.de/infotestrat/
autodatenbank/autokosten/autokosten-rechner/default
aspx.

6 0uasijixe Kosten (auch als sprungfixe, stufenfixe oder
Sprungkosten bezeichnet) liegen dann vor, wenn sie in-
nerhalb eines lntervalls der Ausprägungen einer Bezugs-
größe (im allgemeinen der Beschäftigung) fix sind (fixe

Mobilitötskosten PO L I T I K

Kosten) und bei 0ber-bzw. Unterschreitung der lntervall-
grenzen sprunghaft ansteigen bzw sinken

Fehlende Werte zu 100 % sind bei der Position ,,Spritkoi
ten" durch die Nutzer von Fahrzeugen mit Elektro-Antrieb
erklärbar, die sich nicht eindeutig zuordnen konnten.

ln einer Parallel(udie (Pricing Lab 2016) wurde fast zeit-
gleich ein identisches Fragendesign allerdings in einem
leicht veränderten Kontext (nur in Deutschland) verwen-
det Die grundsätzlichen strukturellen Effekte, die im Rah-
men von l"lobilitätsTRENDS identifiziert wurden, sind auch
in dieser Studie erkennbar. Dies spricht für eine hohe Reli-
abilität der Ergebnise.

Der Autor bedankt sich bei der Rogator AG, Nürnberg, für
die Durchführung der Erhebung und das Datenmanage-
ment der Studien.
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