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Management Summary

Management Summary

Die Automobilbranche steht vor einer digitalen Transformation. Der Ursprung liegt in
der Entwicklung neuer Technologien, aufgrund derer bereits heute grosse Mengen von
Daten {iber das Fahrzeug und dessen lenkende Person gesammelt sowie tibermittelt wer-
den.

Die Kompetenz von Unternehmen, Daten zu erheben und zu analysieren, stellt nicht nur
die Basis flir eine erfolgreiche Geschéftstétigkeit dar, sondern ist auch die Grundlage fiir
zukiinftige Geschéftsmodelle. Die Analyse der Kundschaft sowie das Bereitstellen neuer
Dienstleistungen in Echtzeit erfordert jedoch eine Ausweitung der Datenbasis. Eine Her-
ausforderung bei der Umsetzung von digital gestiitzten Motorfahrzeugversicherungen be-
steht darin, die Daten von den Versicherten zu erhalten. Deshalb kommt eine grosse Be-
deutung den Faktoren zu, die zur Bereitschaft der Kundschaft fithren, eigene Daten zu

teilen.

Welche Faktoren zu einer hoheren Datenteilbereitschaft fiithren, ist bisher kaum unter-
sucht worden. Diese Bachelorarbeit befasst sich daher mit der Frage, ob die Gegenleis-
tung, die Art der Daten, das Vertrauen in den Versicherer sowie die Einschédtzung des

eigenen Fahrstils die Datenteilbereitschaft im Motorfahrzeugbereich beeinflussen.

Eine literaturbasierte Recherche gibt den aktuellen Forschungsstand wieder und bildet die
theoretische Grundlage fiir die Primérforschung. Die empirische Datenerhebung erfolgt
quantitativ mittels eines Fragebogens. Die erhobenen Daten lassen sich anschliessend de-
skriptiv anhand der einfaktoriellen Varianzanalyse und der Regressionsanalyse auswerten

und visualisieren.

Aus der Analyse geht hervor, dass die Personen fiir ihre Daten eine Gegenleistung ver-
langen. Ansonsten sinkt die Bereitschaft, Daten einem Versicherungsunternehmen zur
Verfligung zu stellen, signifikant. Des Weiteren haben die Befragten mehr Bedenken bei
den Daten zum Fahrzeug. Daten zum Fahrverhalten werden eher preisgegeben. Die Teil-
nehmenden mit einem mittelmissigen Vertrauen geben ihre Einwilligung fiir das Uber-

mitteln der Daten weniger hiufig, als solche mit einem hoheren Vertrauen. Anhand der
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Studienergebnissen zum Fahrstil konnte ermittelt werden, dass kein signifikanter Zusam-
menhang zwischen der Selbsteinschitzung des eigenen Fahrstils und der Datenteilbereit-

schaft besteht.

Die Ergebnisse zeigen, dass unterschiedliche Faktoren die Bereitschaft, Daten zu teilen,
beeinflussen. Sie bieten zudem eine wertvolle Basis flir weiterfithrende Forschungsarbei-
ten. Insbesondere die Auswertungen der Daten unter Berlicksichtigung des Geschlechts
sowie des Alters der Teilnehmenden wéren als Forschungsgegenstand fiir angehende Ar-

beiten pradestiniert.

Fiir die Zukunft wird den Unternehmen empfohlen nicht mehr nur Risiken zu versichern,
sondern sich zu einem datengestiitzten Dienstleister zu wandeln. Fiir die Umsetzung sind
sie auf die Daten der Kundschaft angewiesen. Es ist ratsam als Gegenleistung Dienstleis-
tungen anzubieten, weil sie im Gegensatz zu den Rabatten das Pridmienvolumen nicht
schmilern. Des Weiteren ist es empfehlenswert mit neuen Serviceleistungen die Kund-

schaft zu motivieren, Daten zum Fahrzeug zu tibermitteln.

II
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Einleitung

1 Einleitung

Die Beschreibung der Ausgangslage sowie die Darlegung der Problemstellung bilden den
Hauptbestandteil dieses Kapitels. Ebenfalls wird eine Abgrenzung der Thematik vorge-
nommen. Anhand der zugrundeliegenden Forschungsfrage werden zwei Teilfragen for-

muliert und der Aufbau der Arbeit sowie die Methodik aufgezeigt.

1.1 Ausgangslage

Die Automobilbranche steht vor einer digitalen Transformation (Winkelhake, 2017, S. 3-
4). Das Auto, das einst als reines Transport- und Fortbewegungsmittel gedacht war, ent-
wickelt sich zu einem fahrenden Rechenzentrum, das mit beachtlicher Rechenkapazitit
und Vernetzungsinfrastruktur ausgeriistet ist (Winkelhake, 2017, S. 159). Bereits heute
sind in modernen Autos bis zu 200 Sensoren installiert, die kontinuierlich technische Da-
ten wie Reifendruck oder Fiillbestainde von Wischwasser, Kiihlmittel oder Bremsfliissig-
keit sammeln (Renggli, 2017). Es ist davon auszugehen, dass mit jeder gefahrenen Stunde
etwa 25 Gigabyte an Daten produziert wird (T-Systems, 2018).

Das Sammeln dieser Daten ist selbstverstindlich geworden (McKinsey & Company,
2016, S. 3). Vielerorts werden Daten bereits heute als das «neuen Ol» des 21. Jahrhun-
derts bezeichnet (Palmetshofer, Semsrott & Alberts, 2017, S. 3). Sie schaffen die Voraus-
setzung fiir einen immer genaueren Einblick in das Leben der Konsumenten (Miesler &
Bearth, 2016, S. 50). Die Nutzung von Erkenntnissen aus Daten in einer Weise, mit der
sie monetarisiert werden konnen, befindet sich jedoch noch in den Anfingen (McKinsey
& Company, 2016, S. 3). Obwohl die datenbasierten Einblicke es den Unternehmen er-
moglichen wiirden, sich liber datengetriebene Geschéftsmodelle von den Konkurrenten
zu differenzieren. Die Kompetenz von Unternehmen, Daten zu erheben und zu analysie-
ren, stellt nicht nur die Basis fiir eine erfolgreiche Geschéftstétigkeit dar, sondern ist auch
die Grundlage fiir zukiinftige Geschiftsmodelle. Die Chancen, die die neue Vielfiltigkeit
an Daten fiir Firmen verschiedener Branchen bieten, sind so mannigfaltig wie die Daten
selbst. (Miesler & Bearth, 2016, S. 50-51)

Die Versicherungsbranche kann von einem besseren Versténdnis liber das Verhalten so-
wie die Praferenzen ihrer Kundschaft profitieren und dies in Echtzeit (Miesler & Bearth,
2016, S. 51). Die Daten konnen zudem fiir individuelle und nutzungsbasierte Produkte
verwenden werden. Ausserdem helfen sie bei der Einschidtzung von Risiken und dank

ihnen konnen neue Dienstleistungen zu neuen Einnahmequellen fiihren. (TomTom, 0.J.)
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1.2 Problemstellung und Abgrenzung

Die Analyse der versicherten Personen sowie das Bereitstellen neuer Dienstleistungen in
Echtzeit erfordert eine Ausweitung der Datenbasis. Daher miissen datenschutzrechtliche
Aspekte beachtet werden. In der Schweiz sind die Regelungen zum Thema Datenschutz
primir im Bundesgesetz iiber den Datenschutz (DSG) vom 19. Juni 1992 verankert. Aus
dem DSG ergibt sich die Obliegenheit, bei der Bearbeitung von Personendaten diverse
Bearbeitungsgrundsétze zu befolgen, insbesondere Art. 4 Abs. 5 DSG: ,,Bei der Bearbei-
tung von besonders schiitzenswerten Personendaten oder Personlichkeitsprofilen muss
die Einwilligung [...] ausdriicklich erfolgen.“ (Bundesgesetz iiber den Datenschutz
[DSG], 1992) Eine Herausforderung bei der Umsetzung von digital gestiitzten Motorfahr-
zeugversicherungen besteht darin, diese Einwilligung von fahrzeuglenkenden Personen
zu erhalten. Falls sich die Kundschaft weigert, ihre personlichen Daten preiszugeben,
kann es einem Unternehmen nicht gelingen genaue Erkenntnisse iiber Relevanz und mog-
liche Kausalitét der einzelnen Risikofaktoren in Bezug auf die Schadenstatistik zu gewin-
nen. Auch von den bereits erwidhnten Chancen kann ein Versicherungsunternehmen in
diesem Fall nicht profitieren. Deshalb kommt eine grosse Bedeutung den Faktoren zu, die

zur Bereitschaft der Kundschaft fiihren, eigene Daten zu teilen.

Die Literaturrecherche ergab, dass noch wenig tliber die Bereitschaft, personliche Daten
zum Fahrzeug und Fahrverhalten einem Versicherungsunternehmen zur Verfligung zu
stellen, bekannt ist. Auch welche Faktoren zu einer hoheren Datenteilbereitschaft fiihren,

ist bisher kaum untersucht worden.

In dieser Bachelorarbeit werden die rechtlichen Aspekte beziiglich des Datenschutzes
nicht weiter veranschaulicht. Des Weiteren wird die Beziehung zwischen den Autoher-
stellern, Versicherungsunternehmen und der Kundschaft erldutert, jedoch werden diese
Wertschopfungsbeziehungen nicht umfangreich analysiert. Zudem stehen ethische, infra-

strukturelle und technische Gesichtspunkte nicht im Vordergrund.
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1.3 Fragestellung und Zielsetzung

Ziel dieser wissenschaftlichen Arbeit ist die Untersuchung der Bereitschaft von Kundin-
nen und Kunden personliche Daten, die von Sensoren und Kameras in Autos erfasst wer-
den, zur Verfiigung zu stellen. Im Fokus der Arbeit steht die Forschungsfrage: Wie wird
die Bereitschaft im Motorfahrzeugbereich Daten mit der Versicherung zu teilen durch die
Gegenleistung, die Art der Daten, das Vertrauen sowie den eigenen Fahrstil beeinflusst?

Daraus resultieren die folgenden zwei Fragstellungen:

e Beeinflusst die Gegenleistung sowie das Vertrauen in den Versicherer die Bereit-
schaft, Daten preis zu geben und konnen Unterschiede zwischen den Daten zum Fahr-
zeug und Fahrverhalten festgestellt werden?

e Wie beeinflusst die Einschéitzung des eigenen Fahrstils die Bereitschaft, Daten mit

einem Versicherungsunternehmen zu teilen?

1.4 Aufbau der Arbeit

Als Erstes werden in dieser Bachelorthesis die fiir diese Arbeit relevanten Begriftlichkei-
ten erldutert (vgl. Kapitel 2). Das Kapitel 3 befasst sich mit der theoretischen und empi-
rischen Grundlage. Es wird aufgezeigt, welche Makrotrends in der Automobilindustrie
dafiir sorgen, dass grosse Datenmengen produziert werden. Auch das Potenzial der Ver-
wendung dieser Daten, die neue Geschéftsmodelle ermdglichen, wird aufgezeigt. Des
Weiteren werden Selbstbeurteilungsinstrumente fiir die Einschidtzung des eigenen Fahr-
stils untersucht, bewertet und anschliessend eine Wahl getroffen. Die Treiber der Daten-
teilbereitschaft von Konsumenten sind ebenfalls ein Bestandteil dieses Kapitels. Das Zwi-
schenfazit rundet dieses Kapitel ab. Aus den gewonnenen Erkenntnissen werden Hypo-
thesen zu den Fragestellungen abgeleitet, die in Kapitel 4 aufgefiihrt sind. Im Kapitel 5
wird das methodische Vorgehen erldutert. Anhand der empirischen Untersuchung, die in
Kapitel 6 folgt, konnen die zwei Fragestellungen beantwortet und die Richtigkeit der auf-
gestellten Hypothesen untersucht werden. Anschliessend werden die Ergebnisse aus der
empirischen Untersuchung mit der Literatur verkniipft und dienen sodann als Grundlage
fiir die Ableitung von Handlungsempfehlungen (vgl. Kapitel 7). Das Kapitel 8 beinhaltet

eine kritische Wiirdigung und zeigt den Bedarf fiir weitere Forschung auf.
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1.5 Methodik

Das methodische Vorgehen zur Beantwortung der Forschungsfrage einschliesslich der
zwei Teilfragen beruht auf einer Literaturrecherche, ergénzt durch eine Primarerhebung.
Anhand der Internetrecherche, Fachliteratur und Studien wurde die theoretische und em-
pirische Grundlage fiir die Primérforschung gebildet. Die Sekundéranalyse priifte die be-
reits existierenden Studien und Statistiken rund um die Themen: Wandel in der Automo-
bilindustrie, digitale Motorfahrzeugversicherungen, Selbsteinschdtzung des Fahrverhal-
tens und Datenteilbereitschaft. Die empirische Datenerhebung erfolgte quantitativ mittels
eines Online-Fragenbogens, der vorwiegend von der Deutschschweizer Bevolkerung be-

antwortet wurde.
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2 Begriffsdefinitionen

In der vorliegenden Bachelorarbeit haben die Begriffe Connected Car, autonomes Fahr-
zeug, Carsharing, Elektrofahrzeug sowie Telematik einen hohen Stellenwert. Auch die
Ausdriicke Fahrverhalten und Fahrstil sind von Bedeutung. Damit eine einheitliche und
klare Nomenklatur iiber die in dieser Arbeit wichtigen Begriffe erreicht werden kann,

werden diese nachfolgend kurz und pragnant erldutert und definiert.

2.1 Connected Car

Ein Connected Car ist ein Fahrzeug mit eigenem Internetzugang bzw. einem eigenen
WLAN-Netzwerk (Deloitte & Touche GmbH, 2015, S. 6). Dadurch ist ein direkter Da-
tenaustausch auch ohne mobiles Gerit zwischen Fahrzeug und Aussenwelt moglich.

Es kann direkt mit der Cloud kommunizieren, was die Voraussetzung fiir neue digitale
und innovative Dienste schafft. Zu diesen gehort z.B. die vernetzte Navigation. Sie er-
moglicht eine dynamische Routenplanung anhand von Daten zur Verkehrs-, Strassen-
und Wetterbedingungen. Ein Connected Car hat die Féhigkeit, Daten in Echtzeit mit dem
direkten Umfeld auszutauschen und mit anderen Autos und/oder Bestandteilen der Infra-
struktur zu kommunizieren. (McKinsey & Company, 2015, S. 13-14)

Fiir die Umsetzung werden umfangreiche Technologien benétigt. Dazu gehdren z.B. Sen-
sortechnologien zur Erfassung des Fahrzeugumfeldes, Funktechnologien und WLAN fiir
die Kommunikation sowie Fahrerassistenzsysteme zur Verarbeitung der Daten. Aus die-
sem Grund wird ein Connected Car hiufig auch als «Computer auf vier Rédern» bezeich-

net. (Oksiiz, Schulze, Rusch-Rodosthenous & Scheibel, 2017, S. 5)

2.2 Autonome Fahrzeug

Feil (1987, S. 112) beschreibt in seinem Buch, dass gemiss Kant die Autonomie als
«Selbstbestimmung im Rahmen eines libergeordneten (Sitten-) Gesetzesy aufgefasst wer-
den kann. In Bezug auf das autonome Fahrzeug bestimmt der Mensch dieses Sitten-Ge-
setz, indem er das Verhalten des Autos programmiert (Maurer, 2015, S. 3).

In welchem Ausmass das Auto die Aufgaben der fahrenden Person bei Bedarf iiberneh-
men kann, erfolgt in unterschiedlichen Entwicklungsschritten. Die US-Verkehrssicher-

heitsbehorde hat Autos beziiglich ihres Automatisierungsgrades wie folgt kategorisiert:
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Stufe 0: keine Automation. Nur die fahrzeuglenkende Person steuert das Fahrzeug in
simtlichen Verkehrslagen. Sie ist fiir die Uberwachung des Verkehrs zu jeder Zeit im
vollen Umfang verantwortlich. (Johanning & Mildner, 2015, S. 64)

Stufe 1: funktionsspezifische Automation. Gewisse Fahrzeugfunktionen konnen die
fahrende Person entlasten, indem ihr voneinander isolierte, unabhéngige Aufgaben abge-
nommen werden. Es ist jedoch zu beachten, dass sie nach wie vor fiir die Fahrzeugfiih-
rung uneingeschrinkt verantwortlich ist. (Johanning & Mildner, 2015, S. 64)

Stufe 2: Integrierte Assistenzsysteme. Funktionsspezifische, selbststindig agierende
Systeme handeln in Verbindung miteinander. In besonderen Verkehrssituationen wie im
Stau konnen sie sicherheitsrelevante Fahrzeugfiihrungsfunktionen abnehmen. Der Fahr-
zeuglenker oder die Fahrzeuglenkerin ist auch jetzt noch fiir die Sicherheit des Autos
zustdndig und muss zu jeder Zeit manuell eingreifen konnen. (Johanning & Mildner,
2015, S. 64)

Stufe 3: Begrenzt-autonomes Fahren. Auf dieser Stufe {ibernimmt das Auto bei ausser-
ordentlichen Situationen die vollstindige Kontrolle iiber sdmtliche sicherheitsrelevante
Fahrzeugfunktionen. Es nimmt die komplette Uberwachung der Verkehrslage ab und
teilt, falls notwendig, der fahrenden Person mit, dass sie die Gewalt liber das Fahrzeug
wieder tibernehmen muss. (Johanning & Mildner, 2015, S. 64)

Stufe 4: Vollautonomes Fahren. Das Auto handelt in sdmtlichen Verkehrslagen auto-
nom und ist fiir die eigene Sicherheit und die seines Umfelds vollumfénglich verantwort-
lich. Die fahrzeuglenkende Person ist nur noch fiir die Eingabe der Route zustindig. (Jo-
hanning & Mildner, 2015, S. 64) Bei einem allfélligen Haftpflichtschaden haftet der Her-
steller oder der Entwickler (McKinsey & Company, 2015, S. 14).

2.3 Carsharing

Das Angebot von Carsharing existiert seit etwa den 1980er Jahren. Unter diesem Begriff
wird der Betrieb einer Personenkraftwagen-Flotte (Pkw) verstanden, die entweder stati-
onsbasiert oder Punkt-zu-Punkt erhéltlich ist. Jede Person mit einem giiltigen Fiihreraus-
weis kann eine Mitgliedschaft bei einer Carsharing-Organisation erwerben und erhalt
dadurch die Erlaubnis die Fahrzeuge zu nutzen. Die bedeutenden Unterschiede des Car-
sharings ergeben sich aus den rdumlichen und zeitlichen Zugriffsbedingungen auf die

Autos sowie aus den Geschiftsmodellen. (Lenz & Fraedrich, 2015, S. 177)
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Unter dem klassischen Carsharing wird die Variante des stationsbasierten Carsharings
verstanden. Bei diesem Modell werden an einem Sammelpunkt die Fahrzeuge bereitge-
stellt und das Mitglied muss das Fahrzeug dort abholen und nach der Verwendung wieder
zuriickbringen. Die Dauer der Nutzung wird im Voraus bestimmt. (Lenz & Fraedrich,
2015, S. 178)

Beim flexiblen Carsharing hat die Kundschaft mehr Freiheiten. Diese bestehen darin, dass
im Voraus keine Vereinbarung mit dem Betreiber tiber Zeitpunkt und Dauer der Verwen-
dung des Autos getroffen werden muss. Zudem muss das Fahrzeug nicht an einem be-
stimmten Ort abgeholt und zuriickgebracht werden. (Lenz & Fraedrich, 2015, S. 179)
Eine weitere Form des Carsharings ist das Peer-to-Peer Carsharing. Dieser Begriff be-
zeichnet das Verleihen des privaten Pkw zwischen Privatpersonen. Fiir das Abholen und
Zuriickbringen gibt es keine Stationen. Das Auto wird an einem individuellen vereinbar-

ten Standort abgeholt bzw. dorthin zuriickgebracht. (Lenz & Fraedrich, 2015, S. 180)

2.4 Elektrofahrzeug

Unter Elektrofahrzeug wird ein elektrisch angetriebenes Fahrzeug verstanden (Bibliogra-
phisches Institut GmbH, 2018).

Gemadss Bundesministerium fiir Umwelt, Naturschutz und nukleare Sicherheit (2017) ge-
horen zur Elektromobilitédt ebenfalls all jene Fahrzeuge, die von einem Elektromotor an-
getrieben werden. Zudem beziehen sie ihre Energie vor allem aus dem Stromnetz und
sind somit extern aufladbar. Auch Autos, die fiir eine hohere Reichweite neben dem
Elektro- auch iiber einen Verbrennungsmotor verfligen, wie z.B. Plug-In Hybridfahr-
zeuge und Elektrofahrzeuge mit sogenannten Range Extendern, gehoren dazu. Die ein-

zige Bedingung ist, dass sie ebenso extern iiber das Stromnetz aufgeladen werden konnen.

2.5 Telematik

Der Begriff Telematik entstand durch die Kombination der zwei Worter Telekommuni-
kation und Informatik. Er bezeichnet die Technologie zur Ermittlung, Ubermittlung,
Speicherung und/oder Verarbeitung von Daten und Informationen. (Krieger, 0.J.)
Verkehrstelematik steht fiir die Ubertragung und Auswertung verkehrsbezogener Infor-
mationen von und zu den Fahrzeugen (Robert Bosch GmbH, 2004, S. 368).

Bei Telematik-Tarifen fliesst die Anzahl gefahrener Kilometer sowie das Fahrverhalten
bei der Primienberechnung mit ein. Die Tarifmodelle erhielten die Bezeichnungen «pay-

as-you-drive» (PAYD) und «pay-how-you-drive» (PHYD). Ein weiterer Ausdruck lautet
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«usage based insurance» (UBI). Sie fiihren dazu, dass die bisherigen Tarifmerkmale um
weitere Elemente, beispielsweise wann, wo und wie gefahren wurde, ergdnzt werden.
(Kraft, & Hering, 2017, S. 504)

Mithilfe der Technologie verschaffen sich Versicherungsunternehmen in der Regel Zu-
gang zu folgenden Daten, die fiir die Prédmienkalkulation relevant sind: Position (GPS),
gefahrene Zeit und Strecke, Beschleunigung, Bremsvermogen, Kurvenbeschleunigung,

Strassentyp und Tageszeit sowie Wochentag (Sonderegger & Hartmann, 2015, S. 12-13).

2.6 Fahrverhalten

Nach Schindler (2007, S. 6) gibt es zwei Optionen, das Fahrverhalten zu definieren: «Das
Fahrverhalten eines Kraftfahrzeugs ist die Reaktion des Fahrzeugs auf das Lenken des
Fahrers, auf das Beschleunigen und Verzdgern iiber Fahr- und Bremspedal wéhrend der
Kurvenfahrt und auf dussere Storungen.» und «Der Begriff Fahrverhalten beinhaltet das
Gesamtverhalten des geschlossenen Regelkreises Fahrer-Fahrzeug-Umwelty.

Beide Definitionen sind von Bedeutung. Die Erste ist notwendig zur objektiven Schilde-
rung der Fahreigenschaften eines Fahrzeugs. Zudem verschafft sie eine gute Datenbasis,
wenn es darum geht, eine Wechselwirkung zwischen objektiven Eigenschaften eines
Fahrzeugs und subjektiver Einschédtzung herzustellen. Die zweite Definition wird ver-
wendet, wenn der Regelkreis und vor allem die Korrelationen zwischen fahrzeuglenkende

Person, Fahrzeug und Umwelt im Mittelpunkt stehen.

2.7 Fahrstil

Das Wort bezieht sich auf die Art und Weise, wie fahrzeuglenkende Personen sich ent-
scheiden zu fahren oder fiir gewohnlich fahren. Dazu gehoren die Wahl der Fahrge-
schwindigkeit, das gewohnte Mass an allgemeiner Aufmerksamkeit und das Durchset-
zungsvermogen. (Elander, West & French, 1993, S. 279)

Es wird erwartet, dass der Fahrstil von den Einstellungen resp. Uberzeugungen beziiglich
des Fahrens sowie allgemeiner Bediirfnisse und Werte beeinflusst wird (Elander, West &

French, 1993, S. 279).
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3 Theoretische und empirische Grundlage

Im folgenden Kapitel werden die theoretischen und empirischen Grundlagen der Fachli-
teratur sowie von diversen Studien zum Thema Trends in der Automobilindustrie und
deren Auswirkungen auf die Geschéiftsmodelle von Unternehmen analysiert. Der Einfluss
und die Chancen fiir die Versicherungsindustrie stehen dabei im Zentrum. Zudem werden
gegenwirtige Studien zum Thema Selbsteinschidtzung des Fahrverhaltens analysiert, be-
wertet und erldutert. Dariiber hinaus werden die Treiber der Bereitschaft, Daten zu teilen,
aufgezeigt. Die Informationen und Erkenntnisse dienen als Fundament fiir die eigene em-

pirische Untersuchung und begriinden diese.

3.1 Makrotrends in der Automobilindustrie

Im Grossen und Ganzen konnen vier Megatrends identifiziert werden, die in der Abbil-
dung 1 visualisiert sind. Sie haben dazu beigetragen, dass bereits heute grosse Mengen
von Daten tiber das Fahrzeug und dessen lenkende Person zur Verfiigung stehen. Zudem
sind sie fiir das wachsende Potenzial, aus den Daten Geld zu machen, verantwortlich.

(McKinsey & Company, 2016, S. 10)

... radically changing the
4 disruptive technology-driven trends mobility industry
Electrification o 4 Connectivity Shifting markets and revenue
i v.— . = pools
- -] g o
7 2 R Changes in mobility behavior
f i II'I
|l ‘4 - Diffusion of advanced
\ C(__ Ej«-’ I_,-' technology
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= — = New competition and
i e > % cooperation
Autonomous driving Diverse mobility

Abbildung 1: Globale Trends der Automobilindustrie (McKinsey & Company, 2016, S. 10)
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3.1.1 Vernetztes Fahrzeug

Fiir die Automobilindustrie und branchenfremde Beteiligte bieten Connected Cars ein
grosses Potenzial (Oksiiz et al., 2017, S. 9). McKinsey & Company (2014, S. 16) haben
den vernetzten Automobilmarkt analysiert. Die Konnektivitét wird zu einem wichtigen
und weit verbreiteten Bestandteil des Fahrzeugs. Bis 2020 soll die iiberwiegende Mehr-
heit (iiber 90 %) der verkauften Neuwagen Connected Cars sein. Die Einfiihrung des au-
tomatischen Notrufsystems eCall hat diese Entwicklung gefordert. Das européische Par-
lament und der Rat haben beschlossen, dass jedes neue, nach dem 31. Mirz 2018 zur
Produktion zugelassene Fahrzeugmodell, ein eCall 112 eingebaut haben muss. Wenn ein
Fahrzeug in einen schweren Unfall verwickelt ist, dann stellt das Assistenzsystem auto-
matisch eine kostenfreie Telefon- sowie Datenverbindung zur nichsten Notrufzentrale
her. Damit kann sichergestellt werden, dass die Insassen mit der Notrufzentrale sprechen
konnen und zeitgleich wird automatisch ein Mindestsatz an Daten iibermittelt. Zu diesen
Daten gehoren die exakte Position, Unfallzeitpunkt, Fahrzeugkennzeichen sowie Fahrt-

richtung. (Européische Union [EU], 2019)

Dariiber hinaus konnen folgende Daten beim vernetzten Fahren gesammelt, gespeichert
und tibermittelt werden:

Umgebungsdaten

e Weitere Verkehrsteilnehmende (z.B. Fahrzeuge sowie Personen, die Fahrrad fahren
und zu Fuss unterwegs sind) (Oksiiz et al., 2017, S. 18)

e Informationen aus der Verkehrsinfrastruktur (z.B. der Zustand der Strasse, Strassen-

schilder und Ampeln) (Oksiiz et al., 2017, S. 18)
e Verkehrsinformationen (z.B. Staumeldungen, Unfille sowie ein Fahrzeug, das entge-

gen der vorgeschriebenen Fahrtrichtung fihrt) (Oksiiz et al., 2017, S. 18)

e Angaben zum Wetter (z.B. Luftfeuchtigkeit, Temperatur und Wetterverhiltnisse)
(Oksiiz et al., 2017, S. 18)

Fahrzeugbezogene Daten

e Grunddaten des Autos (z.B. Marke, Typ sowie das Kontrollschild) (Oksiiz et al.,
2017, S. 18)

10
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e Betriebswerte, die einer fahrzeugbesitzenden Person angezeigt werden (wie Ver-
brauch, Tankfiillung, Reifendruck und Fiillstand von Bremsfliissigkeit, Wischwasser
und Kiihlmittel sowie die Anzahl gefahrener Kilometer und die Geschwindigkeit)
(Allgemeiner Deutscher Automobil-Club [ADAC], 2019)

e Im Auto erzeugte und angesammelte Fahrzeugdaten (z.B. Betriebsstunden der Fahr-
zeugbeleuchtung und Fehlerspeicher-Eintrage, die zu hohe Motordrehzahl oder -tem-

peratur dokumentieren) (ADAC, 2019)

Von der Person im Fahrzeug eingebrachte Daten

e Infotainment- und Komforteinstellungen (z.B. Anzahl der eingelegten Medien des
CD-/DVD-Laufwerks und Anpassung des Sitzes) (ADAC, 2019)

e Standort- und Navigationsdaten (z.B. Reiseziel, Zeitpunkt der Fahrzeugnutzung und
Gewohnheiten (z.B. jedes Wochenende einen Ausflug nach Basel) sowie Vorlieben
bei der Routenplanung) (Rannenberg, 2015, S. 517)

e Angaben zum Fahrverhalten (z.B. Beschleunigung-, Brems- und Kurvenverhalten,
gewihlter Strassentyp (Sonderegger und Hartmann, 2015, S. 44) und dariiber hinaus
Informationen iiber den Abstand zum vorausfahrenden Fahrzeug) (Oksiiz et al., 2017,
S. 18)

e Informationen, die sich auf dem Smartphone der fahrenden Person befinden (z.B.

Kontaktdaten) (Oksiiz et al., 2017, S. 18)

Zusétzlich ist mit der Einfiihrung weiterer Systeme zur Erfassung von Daten zu rechnen.
Neben der Telematik-Box sind das Systeme zur Uberwachung der fahrenden Person, die
sicherstellen sollen, dass z.B. beide Hinde am Lenkrad sind. Auch die Erfassung der Au-
genbewegungen ist von Interesse. Damit kann iiberpriift werden, ob eine Person oft genug
in den Riickspiegel schaut, seinen Blick auf die Strasse gerichtet ist und die Augen offen
bleiben (Sekundenschlafgefahr). Zusitzlich sind Systeme in der Entwicklung oder zu-
mindest denkbar, die den Alkoholgehalt in der Atemluft, die Lautstdrke im Fahrzeugin-
neren (laute Musik kann die Reaktionsfahigkeit beeintrachtigen) und dem Fahrstil in Ver-

bindung mit den Wetterbedingungen messen. (Johanning & Mildner, 2015, S. 75)

Die Versicherungsunternehmen haben ein Interesse daran, sich Zugang zu den Daten zu

verschaffen. Das Potenzial von Telematik-Tarifen liegt nicht allein darin, eine bessere
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Pramienbestimmung sowie niedrigere Pramien fiir die Versicherten zu ermdglichen, son-
dern einen Mehrwert mit Zusatzdiensten zu kreieren. (Kraft, & Hering, 2017, S. 509)
Wenn die Versicherer die Mdéglichkeit erhalten wiirden, die eCall-Technologie zur An-
bindung von individueller Zusatzservices zu nutzen, wire keine separate Hardware fiir
die Umsetzung mehr erforderlich. Ein offener und standardisierter Zugriff auf die Tele-
matik-Daten aus dem Auto steht seit lingerem zur Diskussion. Bisher wurde jedoch noch
kein Gesetz verankert. (Kraft & Hering, 2017, S. 511-513)

Deshalb miissen Versicherungsunternehmen weiterhin auf eigene Telematik-Lésungen
setzen und entscheiden, ob eine Telematik-Box oder ein OBD-II-Stecker verwendet wird.
Auch eine App in Verbindung mit einer Hardware kann dazu dienen, Daten zum Fahrstil

der Kundschaft zu erfassen und tibermitteln. (Kraft & Hering, 2017, S. 511)

3.1.2 Autonom fahrendes Fahrzeug

Die Disruption, die mit den vernetzten Fahrzeugen begonnen hat, wird die Entwicklung
des autonomen Fahrens vorantreiben (McKinsey & Company, 2014, S. 43). McKinsey &
Company (2016, S. 10) gehen davon aus, dass 15 % der im Jahr 2030 verkauften Autos
bereits vollstdndig autonom sein kénnten.

Ein vollautonomes Auto fihrt vorausschauend und agiert unabhingig. Hierzu verwendet
das System interne und externe Daten, die es durch den Informationsaustausch mit ande-
ren Strassenteilnehmenden, mit der Infrastruktur oder direkt mit der Cloud erhélt. Somit
kann das Auto die eigenen sensorischen Daten in Echtzeit mit gegenwiértig vorhandenen
Informationen, z.B. iiber das Fahrverhalten anderer Autos, erweitern und anpassen.

(McKinsey & Company, 2015, S. 14)

Selbstfahrende Fahrzeuge werden weitreichende Auswirkungen auf mehrere Bereiche ha-
ben. Im letzten Jahr sind allein in den USA mehr als 35'200 Menschen durch Autounfille
mit Alkohol, Drogen, Ablenkungen und/oder Miidigkeit gestorben. Mithilfe des autono-
men Fahrens konnte die Zahl der Unfille deutlich verringert und Todesfélle praktisch
eliminiert werden. (McKinsey & Company, 2014, S. 43) Das menschliche Urteilsvermo-
gen und menschliches Versagen, das gemédss Unfallforschung die Hauptursache von Ver-
kehrsunfillen ist (Winkle, 2015, S. 372), hitten keinen Einfluss mehr im Strassenverkehr
(McKinsey & Company, 2014, S. 43).
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Durch den Wegfall der Notwendigkeit das Fahrzeug zu lenken, hat die fahrzeuglenkende
Person zudem mehr Zeit zur Verfiigung. Diese kann fiir Freizeitaktivitdten oder fiir ar-
beitsbezogene Aktivititen wie das Lesen von E-Mails verwendet werden. (McKinsey &
Company, 2014, S. 43)

Ausserdem kann davon ausgegangen werden, dass der Verkehrsfluss verbessert wird.
Weniger Staus, optimierte Fahrgeschwindigkeiten und eine geringere Gesamtzeit im
Auto sind zu erwarten. (McKinsey & Company, 2014, S. 43)

Weil konventionelle Fahrzeuge ein hohes Niveau an Geschicklichkeit, schnelle Reflexe
und Agilitét erfordern, sind viele Menschen auf andere angewiesen oder konnen nicht so
aktiv an ihrem eigenen Leben teilnehmen, wie sie es sich wiinschen. Ein vollautonomes
Fahrzeug bendtigt weniger Féhigkeiten und macht die fahrzeuglenkende Person zum Pas-
sagier. Dadurch kann vielen Menschen, die aufgrund ihres Alters oder einer Behinderung
nicht fahren kdnnen, geholfen werden. (McKinsey & Company, 2014, S. 43)

Aus gesellschaftlicher Sicht werden (teil-)autonome Fahrzeuge zu einer Reduzierung der
offentlichen Kosten fithren. Die Ausgaben fiir Unfallverhiitung und Gesundheitskosten
sowie sonstige soziale Kosten im Zusammenhang mit Autounfillen werden sinken. Des
Weiteren wird eine optimierte Streckenfiihrung und synchronisiertes Fahren von (teil-
)autonomen Fahrzeugen negative Externalititen durch Fahrzeugemissionen verringern
und langfristig den Investitionsbedarf in die Infrastruktur reduzieren. (McKinsey & Com-

pany, 2014, S. 43)

Dem autonomen Fahrzeug stehen jedoch neben der technischen Umsetzung noch weitere
Herausforderungen ethischer, rechtlicher, sicherheitstechnischer sowie datenschutzrecht-
licher Natur entgegen. Die Weiterentwicklung des selbstfahrenden Autos und die Elekt-
romobilitdt fiihren dazu, dass die fiir digitale Dienste essenzielle Hardware im Auto inte-
griert und der Kundschaft angeboten wird. Die von Connected Cars erzeugten umfassen-
den Datenmengen sowie die immer komplexer werdenden Assistenzsysteme, werfen ei-
nige juristische Fragen und Risiken beziiglich des Datenschutzes und der Datenerhebung

auf. (Holland, 2019, S. 51)

Fiir die Versicherungsindustrie haben autonome Fahrzeuge unternehmerische Folgen. Sie
werden zu einer Senkung der Versicherungstarife fithren. Dank der ansteigenden Sicher-
heit und des abnehmenden Verletzungs- und Schadenrisikos konnen Einzelpersonen ei-

nen deutlichen Riickgang ihrer Versicherungstarife erwarten. (McKinsey & Company,
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2014, S. 43) Obwohl bei einem Schadenfall tendenziell eine hohere Schadensumme auf-
grund der installierten Technologie und Sensorik zu erwarten ist, wird das Schadenvolu-

men kleiner werden und das Geschiftsmodell der Motorfahrzeugversicherung unter

Druck geraten. (Thiele & Schmidt-Jochmann, 2015, S. 13)

3.1.3 Carsharing

Neben dem bisherigen sog. Driver-Owner-Markt hat sich ein weiterer Markt fiir die Mo-
bilitit etabliert (Holland, 2019, S. 32). Beim Carsharing profitieren Einzelpersonen von
der Nutzung privater Fahrzeuge, ohne die Kosten und die Verantwortung des Eigentums
zu Ubernehmen. Sie miissen lediglich einen Betrag pro Monat oder Nutzung bezahlen.

(Greenblatt & Shaheen, 2015, S. 77)

Die Connected Car Technologien haben die Grundlage fiir die Umsetzung von Carsha-
ring, wie sie in der heutigen Form existiert, gelegt. Vorher waren aufwendige Registrie-
rungs- und Identifikationsprozesse erforderlich. Dank der Vernetzung von Fahrzeugen
konnte dieser Prozess beschleunigt werden. Eine Smartphone-App unterstiitzt die Kund-
schaft bei der Suche nach der niachstgelegenen Fahrgelegenheit. Auch die Buchung, der
Zugang zum Fahrzeug und die Bezahlung erfolgt via App. (McKinsey & Company, 2016,
S. 10)

Die gewonnenen Nutzungsdaten und Informationen kénnen den Unternehmen helfen ihr
Angebot zu verbessern. Bereits heute werden personliche Profile erstellt und die Prife-
renzen der Kundschaft erfasst. Das zukiinftige Ziel besteht darin, dass das Fahrzeug eine
Person dank dem Profil erkennt und danach automatisch z.B. die Sitz- und Spiegelein-

stellungen vornimmt sowie haufige Fahrziele vorschlédgt. (Holland, 2019, S. 36)

Aufgrund des technologischen Fortschritts sind die Transaktionskosten und die Zugangs-
schwelle zum Carsharing niedriger geworden (Holland, 2019, S. 34). Aktuelle Schitzun-
gen prognostizieren, dass bis 2030 jedes zehnte verkaufte Fahrzeug ein Gemeinschafts-
fahrzeug sein wird (McKinsey & Company, 2016, S. 10). Das Bediirfnis, ein eigenes Auto
zu besitzen, sinkt (Bartz, 2015, S. 38) sowie es die Bedeutung als Statussymbol verliert
(Terporten, Bialdyga & Planing, 2012, S. 370).
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In der Schweiz konnte in den Stidten die grosste Nachfrage nach Carsharing verzeichnet
werden (Ohnmacht, 2017).

Unterschiedliche Studien zeigten, dass Personen, die Carsharing nutzen, nicht weniger
mobil sind als Personen, die Auto fahren. Sie verlagern jedoch ihre Reiseroute in den
Nahbereich und auf die Verkehrsmittel des Umweltverbundes. Aufgrund dessen weisen
sie eine geringere Pkw-Fahrleistung auf. (Wolter, 2012, S. 540) Das grosste Potential fiir
Carsharing liegt deshalb sehr wahrscheinlich darin, ein Teil im Verkehrsmittel-Mix zu
sein. Immer mehr Besitzer und Besitzerinnen eines Generalabonnements der Schweize-
rischen Bundesbahnen nutzen das Angebot von Carsharing Unternehmen. (Ohnmacht,

2017)

Der Wunsch nach individueller Mobilitdt wird dennoch weiter ansteigen. In der Schweiz
gehen Experten davon aus, dass zwischen 2010 und 2040 eine Zunahme der Verkehrs-
leistung in Personenkilometern von 25 % verzeichnet wird (motorisierter Individualver-
kehr: + 18 %) (Eidgendssisches Departement fiir Umwelt, Verkehr, Energie und Kom-
munikation [UVEK], 2016). Bei den Prognosen in Deutschland zeichnet sich ein anders
Bild ab. Sie besagen, dass die Personenverkehrsleistung des motorisierten Individualver-
kehrs mit Personenkraftwagen und Zweirad sehr langfristig abnehmen wird (-7 % bis

2050 gegeniiber 2010). (Thiele & Schmidt-Jochmann, 2015, S. 10-11)

Der Versicherungsschutz ist beim Sharing-Angebot im Preis bereits inbegriffen. Deshalb
spielt die Frage nach der Versicherung bei der Kundschaft keine oder nur eine unterge-
ordnete Rolle. Diese Entwicklung fiihrt zu einem verdnderten Bediirfnis der Kundschaft.
Neu muss nicht mehr jene Person das Auto versichern, die es verwendet, sondern die

Anbieter von Mobilitétsleistungen. (Wefox, 0.J.)

3.1.4 Elektrofahrzeuge

McKinsey & Company (2016, S. 10) prognostizieren, dass bis 2030 mehr als 10 % der
verkauften Neuwagen ein Elektrofahrzeug sein wird. Strengere Emissionsvorschriften,
niedrigere Batteriekosten, weit verbreitete Ladestationen und eine hohere Akzeptanz der
fahrzeuglenkenden Personen haben die Verbreitung von Elektrofahrzeugen vorangetrie-

ben.
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Die Autohersteller von Elektrofahrzeugen haben ebenfalls die Moglichkeit umfangreiche
Daten zu sammeln. Bei Tesla werden hauptséchlich drei Arten von Informationen erfasst:
Informationen iiber ihre Kundschaft oder ihre Geréte, Daten von oder iiber das Tesla-
Fahrzeug und Informationen von oder iiber Tesla-Energieprodukte (Tesla, 2019).

Bei den Daten von oder iiber das Tesla-Fahrzeug handelt es sich um Telematikprotokoll-
daten, die Auskunft {iber die Leistung, Nutzung, den Betrieb und den Zustand des Fahr-
zeugs geben. Dazu gehoren unter anderem z.B. Informationen iliber Batterieverbrauch,
Batterieladehistorie, Softwareversion und kurze Videoaufnahmen von Unfillen. (Tesla,
2019)

Zudem konnen Fernanalysedaten gewonnen werden. Zur Diagnose und Problembehe-
bung kann das Unternehmen das Fahrzeug dynamisch verbinden. Dadurch kann sich
Tesla Zugriff auf personliche Fahrzeugeinstellungen (wie z.B. Kontakte, Browserverlauf,
Navigationsverlauf und Radionutzungsverlauf) verschaffen. (Tesla, 2019)

Zu den weiteren Daten, die erhoben werden, gehoren z.B. Daten {iber Unfille, Ferndienst-
leistungen (z.B. Fernverriegelung/-entriegelung und Hupbefehle) und einen Datenbericht
zur Bestitigung, dass das Fahrzeug online ist (Tesla, 2019).

Auch Informationen zur Wartungshistorie sind fiir Tesla interessant. Sie kdnnen die War-
tungshistorie von jedem Fahrzeug erheben und erfahren somit z.B. die bisher getitigten
Reparaturen und die Fahrzeugidentifikationsnummer. Dariiber hinaus erhalten sie Kennt-
nisse von offenen Rechnungen und Beschwerden ihrer Kundschaft. (Tesla, 2019)
Ausserdem erfahrt Tesla, welche Ladestationen genutzt werden (einschliesslich Steckdo-
sen) und wie hoch die Ladegeschwindigkeit ist (Tesla, 2019).

Des Weiteren kann Tesla kurze Videoaufnahmen von den Aussenkameras des Autos er-
fassen, damit sie unter anderem Strassenmarkierungen, Strassenschilder und Ampelein-

stellungen identifizieren konnen (Tesla, 2019).

In der Schweiz wurden 2018 erstmals mehr als 5'000 rein elektrisch angetriebene Fahr-
zeuge neu eingelost. Gesamthaft betrdgt der Anteil jedoch nur ca. 1.8 %. (Statista GmbH,
2019) Es kann jedoch davon ausgegangen werden, dass auch in der Schweiz die Anzahl
steigen wird (Neue Ziircher Zeitung [NZZ], 2018).

Schweizer Versicherungsunternehmen gewihren ihrer Kundschaft bereits heute Okora-

batte. Zudem konnen sie von einer tieferen Risikobeurteilung profitieren. (NZZ, 2018)
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3.2 Auswirkungen auf die Geschiftsmodelle von Unternehmen

Die im Kapitel 3.1 genannten Trends haben eine Gemeinsamkeit. Sie leisten aktuell und
in Zukunft einen Beitrag zu einem hohen Anstieg an automobilgenerierten digitalen Da-
ten. (McKinsey & Company, 2016, S. 11)

Ramsey (2018) geht davon aus, dass aufgrund des neuen digitalen Okosystems mit ver-
netzten Fahrzeugen eine Evolution bereits vorhandener Geschiftsmodelle resultieren
wird. Die Kompetenz, Daten zu untersuchen und gewinnbringende Entscheidungen zu
féllen, wird zu neuen Dienstleistungen fiihren, die das Leben vereinfachen und die Mo-

bilitit effizienter machen.

3.2.1 Neue Geschiaftsmodelle fiir diverse Unternehmen

Nicht nur die traditionellen Unternehmen der Automobilindustrie, sondern auch neue Ak-
teure sind von den technologischen Entwicklungen betroffen. Firmen, die in den Berei-
chen Hightech und anderen Branchen titig sind, werden eine entscheidende Rolle bei der
Ermoéglichung von Dienstleistungen im Zusammenhang mit Fahrzeugdaten spielen.

(McKinsey & Company, 2016, S. 11)

Die Tabelle 1 zeigt eine exemplarische Ubersicht iiber mdgliche Geschiftsmodelle, die

sich bis 2025 etabliert haben konnten.

Kundenzezmentes
. Fahrzenglenkende Percon, Staat, Hindler, Werkstitten,
Anbieter Mitfahrende Cempindes Aftersales-Services
¥OL...
Crazielte Werbung Bereitztellung Cenerierong von
Autos {Halb-)autonome auf Basiz von (halb-} antonomer Kundenkontakten
Fahrfunktionen Standort, Zialort Fahrzengs fiir durch Wartunge-
und Fahmmusterm Hffentliche Car- empfehhmgen und
Sharine-Fuhrparks gezizlte Kampamen
Vernetzie Navioa- Praventive Konzolidierte Diagnoze und
tion inkl. Verkehrs- Fehlerdiagnoze aus Strazzeninztand- Beztellung, = 5.
mformationan in der Ferne zowie haltung auf Buchung von
Echtzert, Watter- Instandhaltung Grundlage von Wartungsterminan in
md Strassenbedm- basierand auf Fahrzenpdaten, z.B. Echizert, Formwar-
EUnERN S0W1R Fahrzeug- Enteizumg, tng, Klinmg dar
Foutenplanung /Fuhrparkdaten Schneeridnmen Taleverfiizharkeit
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Kundenzegmente
Anbi Fahrzenglenkende Perzon, Staat, Hindler, '-'u'erks.:ﬁitlm,
ORVIE(Er Mfitfahrende Gemeinde Afterzales-Services
Inhalten/ Fir Mitfahrends:
Dienzten Anwendungen fir iir B i
Telefon, Biire, E- Anwendungen fiir Verkehrastenernng
Mail, Audio Internet, Social und Fahrzeug-zu-
Media, Video, Infraztruktor Kom- Datengestiitzter
Spiele munikation ikl vernetzrter
& 5 dvnamisches Markiplatz fir
. ] Bestenemmgzzyatem Eeparaturen’
BEDE.ltStE".I.II:Ig der I.nhal.be durch = sowie adaptive Wartong=aktivititan
Anbieter (Kabehnetzhetreiber) und dyna- Verkshrskomtrolle, || und Aftersales-
mische Streaming-Services (zB. Spotify) um den Verkehrs- Sarvices, zB. Bosch
. . fluss zu optimisren Drrvalog Connect
Internetplattformen mit CaruSharI.n,g- md den Varkehr bei
:'!l.ngebuhe.n, zB. Ca:]u.r:co.g, moovel fir Stans umznlsiten
unakbhingize Transportmitta] (zB. Auto,
Tam, Zug)
3._Inhilit§ta- Standardisiertes
losungen Car-Pooling/- Personaliziertes
Sharing mehrerer LMmhamg-
Marken, = B. fqm“t;mgmﬂm'ﬁ
CiteaCar Bm=s .
Autos, zB. Aud E 'E"‘EEI“"“S des
Standardisiertes | Unite Sffentlichen
Car-Pooling/- Verkehrs durch
Sharing einer 'Farsharing Fuhrpark
Marke, 2 B. ’:ﬂ F“hﬁ"lh;;“'
- Eement
Drrvalow (BRIW) Wartung und
Elektronizcher, Personaliziertes (Um-)Verteilung dar
voll antomatizcher d.}'l]l:ﬂi.llx-tllEE I:'ar. Fahrzeugze
Zuteiler von Taxiz Pocling, z 5. Aud:
mit optionalen Select
Fahrgemeinachaf-
ten, =.B. mviam,
Uber
f_::fﬁ fruk YVernetztez Parken
SIv-Karten und LTE-Sendemdste entlang mkl. Steuerung zu
der Autchzhmnan und Bundesstrassen, um dan freien Parlplitzen,
Datenverkehr iibar Braitbandvarbindungen zu Lozung und
erméglichen Bezahhmz von
Tickstz, Emhaltung
der Parkvorschrifian

Tabelle 1: Neue technologische Entwicklungen fiihren zu neuen Geschéftsmodellen (McKinsey & Company, 2015, S. 23)
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3.2.2 Wie Versicherungen ihr Leistungsversprechen ausweiten konnen

Bereits seit einigen Jahren haben sich Versicherungsunternehmen Zugang zur Digital-
technik verschaffen. Es gelang ithnen aber noch nicht umfangreich das Wertpotenzial zu
nutzen. Die aktuelle Geschwindigkeit der Innovation fiihrt dazu, dass sie die Versiche-
rungsprodukte und Servicestrategien flexibler und dynamischer gestalten miissen. (Delo-

itte & Touche GmbH, 2016, S. 30)

Mit der digital gestiitzten Motorfahrzeugversicherung erhalten die Versicherer die
Chance, eine Schnittstelle zu ihrer Kundschaft aufzubauen. Der Austausch erfolgt fast in
Echtzeit. Dadurch haben sie die Moglichkeit, auf Basis der Handlungen ihrer Kundschatft,
deren jeweilige Wiinsche, Standorte, Situationen und Umstédnde zu kommunizieren und
Serviceleistungen bereitzustellen. (Deloitte & Touche GmbH, 2016, S. 30)

Damit das Potenzial vollumféanglich ausgeschopft werden kann, ist es erforderlich, dass
die Versicherer nicht mehr nur einen Versicherungsschutz anbieten. Der Ausbau fundier-
ter Serviceleistungen, im Zusammenhang mit Mobilitdt und Fahrzeugen, wird erforder-
lich sein. Einzelne Versicherungsgesellschaften stellen bereits integrierte Dienstleistun-
gen, z.B. Garantien und umfassende Pannendienste, zur Verfiigung. Eine Erweiterung
ihres Angebots anhand interaktiver Techniken und digital gestiitzter Motorfahrzeugver-
sicherungsprodukten wird Versicherer den Vorteil verschaffen, wieder die Beziehung zu
threr Kundschaft zu steuern. Zudem erhalten die Unternehmen die Gelegenheit einen
wichtigen Beriihrungspunkt zur versicherten Person zu schaffen. Mit einer Anpassung
des Leistungsversprechens sind Versicherer ausserdem in der Lage der Kundschaft ein
besseres Erlebnis zu bieten und mehr Convenience zu gewéhrleisten. Des Weiteren kon-
nen die von den Kundinnen und Kunden generierten Daten dazu verwendet werden, Er-
kenntnisse zu gewinnen und diese mithilfe verschiedener Geschiftsmodelle zu monetari-
sieren. (Deloitte & Touche GmbH, 2016, S. 30) Die Messwerte und Informationen aus
dem vernetzten Fahrzeug koénnen im Ubrigen fiir Fahrverhaltensanalyse und Fahrer-
coaching sowie zur Schadensteuerung eingesetzt werden (Thiele & Schmidt-Jochmann,

2015, S. 15).

Wenn es den Versicherungsgesellschaften gelingt, dass die Kundschaft ihnen ihre Daten
anvertraut, dann erhalten die Unternehmen die Mdglichkeit, Dienstleistungen rund um

das Fahrzeug und die Mobilitét zu koordinieren (Deloitte & Touche GmbH, 2016, S. 31).

19



Theoretische und empirische Grundlage

Die Pflege eines flexiblen Umgangs mit Kooperationen und Partnerschaften tiber die
Grenzen der Versicherungsindustrie hinweg wird an Bedeutung zunehmen (Thiele &
Schmidt-Jochmann, 2015, S. 7). Partnerschaften mit Anbietern von Fernwartungssyste-
men, Mobilititsservice, Carsharing, Flottenmanagement, Zahlungssystemen, Autohénd-
lern, Navigationsdiensten und Infotainmentsystemen sind fiir Versicherer von Interesse.
Diese Strategie kann ihnen helfen einen vertrauenswiirdigen und zentralen Kontaktpunkt
zu ihrer Kundschaft zu ermdglichen. Regelmaéssige Interaktionen wiirden dazu fiihren,
dass die Versicherungsunternehmen bei ihrer Kundschaft bestindig préasent sind. Zudem
wiirden sie Zugang zu weiteren Einnahmequellen erhalten, indem sie ihre versicherten
Personen an die angeschlossenen Dienstleister weitervermitteln. (Deloitte & Touche

GmbH, 2016, S. 31)

Unter Netzwerkorchestratoren werden Firmen verstanden, die ein Netzwerk von Peers
bilden, in dem die Teilnehmenden interagieren und an der Wertschopfung teilhaben. (Li-
bert et al., 2014). Das auf dem Konzept des Koordinators basierende Geschiftsmodell
bietet Unternehmen eine grosse Chance.

In Zusammenarbeit mit Deloitte haben Libert, Wind & Beck (2014) die Finanzdaten der
S&P 500 (Standard & Poors’s 500) Unternehmen untersucht. Unter S&P 500 ist der Index
der 500 grossten Aktien der USA zu verstehen (Cash Zweiplus AG, o0.J.). Mit der Analyse
verfolgten sie das Ziel herauszufinden, wie sich Bewertungstrends zusammen mit Ge-
schiftsmodellen und neuen Technologien entwickelt haben (Libert et al., 2014).

Die Untersuchung der Geschiftsmodelle ergab, dass Netzwerkorchestratoren bessere Er-
gebnisse erzielten, als Unternehmen mit anderen Geschiftsmodellen. Sie konnten z.B. ein
hoheres Wachstum und eine héhere Gewinnmarge vorweisen, weil die Wertschopfung,
die das Netzwerk leistete, die Grenzkosten reduzierte. (Libert et al., 2014).

Beispiele erfolgreicher Unternehmen ausserhalb der Versicherungsbranche sind Uber und
eBay. Sie hatten einen grossen Einfluss auf ihre Branche, da sie die Koordination von
Partnern ins Zentrum gestellt haben. Fiir die Umsetzung ihres Geschifts benotigen sie
wenig Aktiva und sie konnen sich schnell und flexibel an die Bediirfnisse der Kundschaft
anpassen. Als Folge dieses Umstands kann ihr Produkt- und Serviceangebot in direkter
Reaktion auf ihren Erfolg am Markt erweitert oder verkleinert werden. (Deloitte & Tou-
che GmbH, 2016, S. 31)

Falls einige Versicherungsgesellschaften gewillt sind, dieses Verfahren fiir die digital ge-

stiitzte Motorfahrzeugversicherung zu verwenden, wiirde das aktuelle Angebot in eine
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digital gestiitzte Mobilitatsplattform iibergehen (Deloitte & Touche GmbH, 2016, S. 31-
32).

Plattformen gewinnen zunehmend an Bedeutung, weil sie in den unterschiedlichsten In-
dustrien eine wichtige Komponente der Wertschopfung darstellen. Dank den vernetzten
Fahrzeugen kénnen neuartige Connected-Car-Services fiir fahrzeuglenkende und -besit-
zende Personen angeboten werden. Sie generieren Mehrwerte fiir die Kundschaft, die
iiber den Mobilitatszweck des Fahrzeugs hinausgehen. Solche Dienste werden iiber Platt-
formen bewerkstelligt. (Bosler, Jud, & Herzwurm, 2017, S. 1005-1006)

Eine Serviceplattform setzt sich aus einem Frontend- und Backend-Bereich zusammen.
Sie sind der Kern von Plattform-Okosystemen, in dessen Umfang Dienstleistungen ange-
boten werden. (Schifer, Jud & Mikusz, 2015, S. 390-391) Das Frontend als Interaktions-
spektrum mit der Kundschaft beinhaltet z.B. die Smartphone-Applikation. Im Unter-
schied dazu bezieht sich das Backend auf eine komplexe, vielfaltige IT-Infrastruktur, die
die Bereitstellung und Ausfiihrung der Dienste, die Kommunikation des Autos sowie das
Managen der Daten umsetzt. (Bosler et al., 2017, S. 1011)

Bei der Plattform stehen die versicherten Personen im Zentrum und die Versicherer konn-
ten von verschiedenen Vorteilen profitieren. Sie wiirden z.B. die Gelegenheit erhalten
neue Wachstumsquellen zu erschliessen, indem sie mehr nutzenstiftende Services bieten
als ihre Wettbewerber, die nur Kernversicherungsprodukte sowie die Schadenbearbeitung
versprechen (im Mittelpunkt der Grafik 2). Dariiber hinaus konnten sie neue Erkenntnisse
sammeln, die fiir ithre gesamte digitale Strategie bedeutend sind. (Deloitte & Touche

GmbH, 2016, S. 31-32)

Damit sich ein Unternehmen in ein Netzwerkorchestrator verwandelt, miissen einige
Grundprinzipien beachtet werden. Es ist entscheidend, dass die Versicherungsgesell-
schaften ithr Serviceangebot definieren und es mit den Dienstleistungen ihrer Partner-
schaften vernetzen. Zudem sollte das Angebot auf der Plattform zu einem holistischen
System verwandter Leistungen vereint werden. (Deloitte & Touche GmbH, 2016, S. 31-
32)

Die strategische Entscheidung, ob Versicherer ihre digital gestiitzte Motorfahrzeugversi-
cherung {iber allgemeine Mobilitdtsdienste hinaus verwenden wollen, sollte mdglichst
bald gefdllt werden. Dadurch konnten sie ihre verwandten Dienstleistungen erweitern und

den Zugang zu einem umfangreichen Netzwerk von Partnerschaften erreichen, das der
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digitalen Kundschaft zur Verfiigung gestellt wird. Dariiber hinaus kénnten sie eine Vor-

reiterrolle einnehmen und von einem First-Mover-Advantage profitieren. (Deloitte &

Touche GmbH, 2016, S. 31-32)

Die Abbildung 2 zeigt exemplarisch auf, wie Unternehmen vermehrt ihre Versicherungs-

angebote mit versicherungsnahen sowie fremden Dienstleistungen verkniipfen.

Front-End-Services

Kerngeschift Versicherungen @ Involvierung der Kundschaft

Serviceleistungen im Zusammenhang mit Risiken @ Serviceleistungen von Drittparteien

Mobilitétsserviceleistungen

Abbildung 2: Netzwerkorchestrierung (in Anlehnung an Deloitte & Touche GmbH, 2016, S. 32)
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3.3 Selbstbeurteilungsinstrumente fiir die Einschitzung des Fahrver-

haltens

Damit die Versicherer die Mdglichkeit erhalten, neben ihrem Kerngeschift auch als Ser-
vicedienstleister agieren zu konnen, bendtigen sie die Daten ihrer Kundschaft. Falls nun
einige versicherte Personen aufgrund der Einschidtzung des eigenen Fahrstils nicht bereit
sind, ihre Daten mit der Versicherung zu teilen, kann weder die versicherte Person noch
der Versicherer von dem Potenzial der Connected Cars profitieren.

Um herauszufinden, ob ein Zusammenhang zwischen dem Fahrstil und der Bereitschaft
Daten zu teilen besteht, muss der Fahrstil einer Person ermittelt werden. Im In- und Aus-
land gibt es einige voneinander abweichende Selbstbeurteilungsinstrumente, mit deren
Hilfe das eigene Fahrverhalten analysiert werden kann. Sie unterscheiden sich hinsicht-
lich ihrer wissenschaftlichen Herleitung, den beriicksichtigten Bereichen, dem Umfang
der Befragung sowie der Art und der Individualisierung. (Uhr, 2015, S. 14) Allgemein
konnte festgestellt werden, dass relativ wenige Validierungsstudien vorhanden sind

(Lang, Parkes & Fernandey Medina, 2013, S. 86).

Nachfolgend werden verschiedene Studien zum Thema «Selbsteinschidtzung im Strassen-
verkehry» behandelt. Anschliessend wird eine Wahl getroffen und die Entscheidung erldu-
tert. Die ausgewdhlte Studie wird als Grundlage fiir den Fragebogen dienen, der im An-
hang A ersichtlich ist.

3.3.1 Driver Behavior Questionnaire (DBQ)

Obwohl Verkehrsunfille unterschiedliche Ursachen haben konnen, ist menschliches Ver-
sagen oft der Hauptgrund. Es ist nicht einfach einzuschétzen, welche Arten fehlerhaften
Verhaltens das Unfallrisiko erhdhen. Die Schwierigkeit besteht darin, das Fahrverhalten
zu messen. (Vohringer-Kuhnt & Trexler-Walde, o.J., S. 343)

Reason, Manstead, Stradling, Baxter und Campbell (1990, S. 1315-1322) haben einen
Fragebogen mit dem Ziel erstellt, die unterschiedlichen Arten fehlerhaften Fahrverhaltens
zu dokumentieren. Er besteht aus drei Teilen: Im ersten Abschnitt werden allgemeine
Fragen zur Person wie Beruf, Alter und Anzahl gefahrener Kilometer gestellt. Der zweite
Teil listet 50 Fehler und Verstosse auf, die von Menschen wiahrend der Fahrt verursacht

werden. Diese 50 Fehler und Verstdsse konnen in folgende fiinf Kategorien eingeteilt
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werden: Ausrutscher, Versdumnisse, Fehler, unbeabsichtigte und vorsétzliche Verletzun-
gen. Die Probanden werden gebeten, auf einer sechsstufigen Skala anzugeben, wie oft
ihnen beim Autofahren allféllige Missgeschicke unterlaufen und sie Delikte begehen. Der
dritte und letzte Teil beinhaltet allgemeine Fragen zur Selbsteinschitzung. Die Teilneh-
menden werden z.B. gefragt, fiir wie sicher sie ihr fahrerisches Konnen einschitzen. 520

Testpersonen fiillten die Umfrage aus.

Im Jahr 1995 haben Parker, Reason, Manstead und Stradling (1995, S. 1036-1041) eine
Kurzform des DBQ mit 24 Fehlern und Verstossen verdffentlicht. Von den drei Katego-
rien: Versdumnis, Fehler und vorsitzliche Verstdsse wurden jeweils acht Items ausge-
wiihlt, die die hdchste Gewichtung vorweisen konnten. Die Uberpriifung der Konsistenz
erfolgte mithilfe Cronbachs Alpha. Die Werte waren 0.72 bei Versdumnis, 0.84 bei Fehler
und 0.80 bei vorsitzlichen Verstossen. (Parker et al., 1995, S. 1039)

Unter «Versdaumnis» werden Verfehlungen verstanden, die entstehen, weil die fahrzeug-
lenkende Person geistig abwesend war. Die Konsequenzen trigt die Person selbst. Sie ist
keine Bedrohung fiir andere Menschen im Strassenverkehr. Die zweite Kategorie umfasst
Fehler, die durch falsches Einschéitzen der Situation entstehen. Sie stellen eine Verkehrs-
gefdhrdung dar. Zur letzten Kategorie zihlen vorsétzliche Verstdsse von Verkehrsregeln.
Auch sie sorgen fiir eine Gefdhrdung von anderen Strassenteilnehmenden. (Parker et al.,

1995, S. 1036)

Mehr als 1600 Personen nahmen an der Umfrage teil (Parker et al., 1995, S. 1036). Der
DBQ gehort mittlerweile zu einer der hiufigsten verwendeten Messgrosse fiir die Selbst-
einschétzung des Fahrstils (Martinussen, Meller & Prato, 2014, S. 2). Auch der Umfang
des Fragebongens wire fiir diese Bachelorarbeit geeignet. Leider sind die Fragen etwas

zu einseitig, da sie sich nur auf mogliche Versdumnisse, Fehler und Verstosse beziehen.

3.3.2 Driving Behavior Inventory (DBI)

Der DBI verfolgt das Ziel, die Dimensionen der Belastung wéhrend des Fahrens zu un-
tersuchen. Der Fragebogen wurde an zwei unabhéngige Gruppen abgegeben, die tiglich
zur Arbeit pendeln und/oder fiir die das Fahren Teil ithrer Arbeit war. Auf einer vier-
Punkte-Skala trugen 112 Personen ihre Antworten ein.

Die Umfrage umfasst 97 Fragen zu folgenden Bereichen: Demografie, Informationen zur

Verwendung des Fahrzeugs, Umfang und Hiufigkeit der Fahrzeugnutzung, welcher
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Strassentyp am hdufigsten gewihlt wird, Fragen zu allfdlligen Unféllen und Verurteilun-
gen sowie die Einstellungen dazu, Gesundheitszustand und seine Auswirkungen auf das
Fahrverhalten, Arbeit und personliche Beziehungen, personliche, hdusliche und berufli-
che Probleme, Stimmung, Emotionen und Einstellungen zum Fahren sowie zu verschie-
denen Verkehrssituationen und anderen Verkehrsteilnehmenden. Dariiber hinaus wurden
die Probanden iiber ihre Bewiltigungsstrategien befragt, die sie im Allgemeinen oder auf
spezifische Verkehrssituationen anwenden. (Gulian, Matthews, Glendon, Davies & Deb-

ney, 1989, S. 585-599)

In zwei Studien haben die Autoren den Stress der fahrenden Person anhand von fiinf Fak-
toren definiert, die liber 40 % der Varianz ausmachten. Diese wurden identifiziert als:
Aggression, Abneigung gegen das Fahren, Spannung und Frustration im Zusammenhang
mit erfolgreichem oder erfolglosem Uberholen, Irritation beim Uberholen sowie erhdhte
Wachsamkeit und Konzentration.

Die Hohe der Varianz verdeutlicht, dass noch andere Variablen Stress bei den fahrenden
Personen verursachten. Geméss der multiplen Regressionsanalyse umfassten diese nicht
nur verkehrsbezogene Verhaltensweisen und Einstellungen, sondern auch Umsténde, die
nicht direkt mit dem Fahren zusammenhingen, z.B. Sorgen tiber eine unfreiwillige Ar-

beitslosigkeit. (Gulian, Matthews, Glendon, Davies & Debney, 1989, S. 585-599)

Das Ziel der Studie wurde weitgehend erreicht. Die Autoren entwickelten einen Fragebo-
gen, mit dessen Hilfe psychologische Komponenten von Stress wahrend dem Fahren
identifiziert und gemessen werden konnen. Ein Kritikpunkt ist die sehr kleine Stichprobe.
(Gulian et al., 1989, S. 598-599) Zudem miisste der Fragebogen fiir diese Arbeit gekiirzt

werden.

3.3.3 Driving Style Questionnaire (DSQ)

French, West, Elander & Wilding (1993, S. 627-643) verfassten eine Abhandlung tiber
die Entwicklung eines Fragebogens, der den allgemeinen Entscheidungsstil und seine Be-
ziehung mit dem Fahrverhalten untersucht sowie deren Beteiligung an Verkehrsunfillen
misst. Nachfolgend wird nur auf den Teil des Fragebogens eingegangen, der sich auf das

Fahrverhalten bezieht.
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Die Auswahl der 15 Fragen basiert auf Verhaltensweisen, die einerseits bewiesen haben
oder andererseits vermuten lassen, dass sie mit einer Unfallbeteiligung oder einem ris-
kanten Fahrverhalten zusammenhéngen. Zu diesen gehoren unter anderem Geschwindig-
keit, Abstandseinhaltung, Anlegen eines Sicherheitsgurtes sowie Uberfahren einer roten
Ampel. Zusitzlich beinhaltet der DSQ Fragen iiber Verhaltensweisen, die im direkten
Zusammenhang mit dem Decision-Making Questionnaire (DMQ) stehen. Es wurde z.B.
die Frage gestellt, ob die fahrzeuglenkende Person das Gefiihl hat, die Kontrolle iiber das
Fahrzeug zu besitzen. Des Weiteren waren Angaben zu den Reaktionen auf Ratschldge
beim Fahren, zur Routenplanung und Risikobereitschaft auf der Strasse von Interesse.
Die Autoren haben sich fiir eine 6-Punkte-Skala entschieden. (French et al., 1993, S. 629)
Der Fragebogen wurde an 980 Fahrer und Fahrerinnen von Grossbritannien geschickt.

Retourniert haben ihn 711 Personen. (French et al., 1993, S. 630)

Die Analyse der gestellten Fragen ergab, dass sechs Dimensionen 39 % der Varianz aus-
machten. Diese sechs sind: Geschwindigkeit (Uberschreitung der Geschwindigkeit),
Ruhe (in gefdhrlichen Situationen nicht die Beherrschung verlieren), Planung (vor der
Abfahrt Stopps einplanen), Fokussierung (vorsichtiges Fahren und nicht ablenken las-
sen), sozialer Widerstand (Abneigung gegen Ratschlige zum Fahren) sowie abweichen-
des Verhalten (ein Rotlicht {iberfahren).

Ausserdem hat diese Studie die Beziehung zwischen den sechs Dimensionen und dem
Alter und Geschlecht untersucht. Der ruhige Fahrstil wies z.B. eine positive Korrelation

mit dem Alter auf. (French et al., 1993, S. 637)

Einige Ergebnisse stehen im Einklang mit anderen Studien. Die Beobachtungen eines
Zusammenhangs zwischen der Selbsteinschidtzung der Fahrgeschwindigkeit und Unfall-
rate sind konsistent mit fritheren Forschungsergebnissen. Auch die Anzahl der Teilneh-
menden ist zufriedenstellend. (French et al., 1993, S. 627-643) Es stellt sich jedoch die

Frage, ob die 15 Fragen fiir eine Beurteilung des Fahrverhaltens ausreichen.
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3.3.4 Driving Vengeance Questionnaire (DVQ)

Es gibt viele drgerliche Ereignisse im Strassenverkehr. Ein Massstab zur Bewertung der
Reaktion auf diese Situationen konnte bei der Bekdmpfung aggressiven Fahrverhaltens
wertvoll sein. Aus diesem Grund wurde der DVQ entwickelt, um die Reaktionen der fahr-
zeuglenkenden Personen auf wahrgenommene Bedrohungen zu bewerten und zu unter-
suchen, welche Situationen die starksten Reaktionen hervorrufen. (Wiesenthal, Hennessy

& Gibson, 2000, S. 119)

Die fahrzeuglenkenden Personen wurden gefragt, welche Verkehrssituationen sie hdufig
antreffen, die sie verdrgern. Der Fragebogen beinhaltet 37 Szenarien und die Studenten
wurden aufgefordert, auf einer Skala von «sehr entspannt» (1) bis «sehr verdrgert» (5)
ihre Antworten einzutragen. 266 haben an der Umfrage teilgenommen. (Wiesenthal, Hen-

nessy & Gibson, 2000, S. 120)

Die Zuverladssigkeit des Fragebogens als Mass fiir aggressives Fahrverhalten wird durch
den hohen Cronbach Alpha Wert von 0.83 unterstiitzt. Zudem weist der Fragebogen kon-
sistente Ergebnisse mit anderen Studien auf. Das Resultat war, dass Méanner ein aggres-
siveres Fahrverhalten aufweisen als Frauen und jiingere Personen streitsiichtiger sind als
altere. (Wiesenthal, Hennessy & Gibson, 2000, S. 115-124) Fiir diese Arbeit konnte die-
ser Fragebogen jedoch zu einseitig sein, weil nur die Aggressionen in bestimmten Situa-

tionen untersucht wurden.

3.3.5 The multinational driving style inventory (MDSI)

Trotz der Einigkeit {iber die Bedeutung des Fahrstils gibt es keine Ubereinstimmung iiber
seine Konzeptualisierung und Messung (Taubman-Ben-Ari, Mikulincer & Gillath, 2002,
S. 324). Wie bereits aufgezeigt, wurden in den letzten Jahren mehrere Selbsteinschéitzun-
gen erstellt, die das Fahrverhalten massen und Erkenntnisse zu sehr unterschiedlichen

Aspekten des Fahrens generierten.

Taubman-Ben-Ari et al. (2002, S. 324) waren der Ansicht, dass dank dem Stand der The-
orie und Forschung die konzeptionelle und empirische Integration von verschiedenen De-

finitionen und Skalen in einer einzigen mehrdimensionalen Konzeptualisierung moglich
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ist. Auf dieser Grundlage tiberpriiften sie die verschiedenen Skalen von Fahrstilen und
analysierten die zugrunde liegenden Faktorenstrukturen dieser Skalen.

Nach einer Untersuchung der bestehenden Skalen von Fahrstilen gingen die Autoren da-
von aus, dass die meisten der fahrzeugspezifischen Faktoren vier Bereichen zugeordnet
werden konnen. Diese sind: riicksichtsloser und fahrlédssiger Fahrstil, &ngstlicher Fahrstil,

wiitender und feindseliger Fahrstil sowie geduldiger und vorsichtiger Fahrstil.

Die erste Studie verfolgte das Ziel ein Selbstbeurteilungsinstrument zu erstellen, damit
die vier Fahrstile bewertet werden konnen. Die Identifizierung der vier Fahrstile erfolgte
auf Grundlage bestehender, theoretischer und empirischer Literatur. Als nichstes stand
die Erstellung eines Massstabs fiir die Bewertung dieser Fahrstile im Fokus. Fiir diesen
Zweck wurden mehrere Items von verschiedenen bestehenden Massstiben, wie z.B. die
des DSQ, DBQ und DBI, angepasst und zusétzlich noch weitere Items verfasst. (Taub-
man-Ben-Ari et al., 2002, S. 324-325)

Urspriinglich beinhaltete der MDSI 80 Fragen fiir die Bewertung der vier Doménen. Da-
nach wurde der Fragebogen auf 44 Items gekiirzt, die eine angemessene Normalvertei-
lung vorwiesen und gute psychometrische Eigenschaften hatten.

320 Personen fiillten die Umfrage aus. Die Teilnehmenden stammen vorwiegend aus Is-
rael und sie wurden gebeten auf einer 6-Punkte-Skala anzugeben, inwieweit die Aussagen
dariiber, wie Menschen Auto fahren, auf sie zutrafen. (Taubman-Ben-Ari et al., 2002, S.

325)

Die Struktur des Instruments zur Erhebung der unterschiedlichen Fahrstile wurde anhand
einer Faktoranalyse mit Varimax-Rotation gepriift (Taubman-Ben-Ari et al., 2002, S.
325). «Die Faktoranalyse fasst Gruppen von intervallskalierten Variablen zu aussagekraf-
tigen und voneinander mdglichst unabhingigen Faktoren zusammeny. Die Varimax-Ro-
tation ist die am meisten angewendete orthogonale Rotation. Bei diesem Vorgehen wird
die Unabhingigkeit der eruierten Faktoren gewahrt, d.h. sie bleiben unkorreliert. (Uni-
versitit Ziirich [UZH], 2018)
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Die Faktorenanalyse ergab folgende acht Hauptfaktoren, die 56 % der Varianz der 44

Items erkldrten (vgl. Tabelle 2). Die Nummern in den Klammern repriasentieren die Rei-

henfolge der Fragen im Fragebogen. (Taubman-Ben-Ari et al., 2002, S. 325-327)

Titel und Beschreibung der Faktoren

Fragen zum jeweiligen Faktor

Faktor 1: Dissociative driving style

Faktor 1 erkldrte 21 % der Varianz (Cronbachs
Alpha 0.82). Acht Fragen befassten sich mit der
Tendenz einer Person, sich wihrend der Fahrt
leicht ablenken zu lassen und Fahrfehler auf-
grund dieser Ablenkung zu begehen sowie kog-
nitive Liicken und Dissoziationen wihrend des
Fahrens aufzuzeigen.

[30]

[34]

[27]

[39]
[36]

[35]

[15]

[11]

Sie schitzen beim Uberholen die Geschwindig-
keit eines entgegenkommenden Fahrzeugs
falsch ein.

Sie beabsichtigen die Scheibenwischer einzu-
schalten, aber schalten stattdessen das Licht ein.
Sie vergessen, dass Sie mit Fernlicht fahren, bis
Sie von einem anderen Fahrzeug geblendet wer-
den.

Sie fahren fast in etwas hinein, weil Sie die Lii-
cke bei einem Parkplatz falsch einschétzten.

Sie planen Ihre Route schlecht und geraten des-
halb in einen Stau.

Sie versuchen im dritten Gang (oder im Leer-
lauf bei Automatikfahrzeugen) von der Ampel
wegzufahren.

Sie sind in Thren Gedanken versunken oder ab-
gelenkt, wodurch sie jemanden beim Zebrastrei-
fen nicht bemerken.

Wihrend dem Autofahren vertreiben Sie sich
die Zeit mit Tagtrdumen.

Faktor 2: Anxious driving style

Faktor 2 erklérte 10 % der Varianz (Cronbachs
Alpha 0.82). Sieben Fragen befassten sich mit
der Tendenz einer Person, sich wihrend der
Fahrt bedrédngt zu fithlen, Anzeichen von Angst
aufgrund der Fahrsituation zu zeigen und Zwei-
fel sowie mangelndes Vertrauen in ihre Fahr-
kiinste zu haben.

[31]
[33]
[10]
[25]

Sie sind nervos wihrend der Fahrt.

Sie sind dngstlich wihrend der Fahrt.

Beim Fahren fiihlen Sie sich frustriert.

Es bereitet Ihnen Sorgen, wenn Sie bei schlech-
tem Wetter fahren miissen.

Auf einer freien Autobahn halten Sie normaler-
weise die Geschwindigkeitsbegrenzung ein oder
fahren etwas langsamer.

Sie haben das Gefiihl, dass Sie die Kontrolle
iiber das Fahren haben.

Risiko wihrend der Fahrt und ihre Tendenz, ris-
kante Fahrentscheidungen zu treffen und eine ri-
sikoreiche Fahrt zu bevorzugen.

[40] Sie fiihlen sich wéhrend der Fahrt wohl.
Faktor 3: Risky driving style [44] Sie geniessen die Aufregung des geféhrlichen
Fahrens
Faktor 3 erkldrte 6 % der Varianz (Cronbachs Al- | [6] Sie geniessen das Gefiihl am Limit zu fahren.
pha 0.83). Fiinf Fragen erschlossen die Suche ei- | [22] Sie gehen wihrend der Fahrt gerne Risiken ein.
ner Person nach Stimulation, Empfindung und | [24] Sie mogen den Nervenkitzel des Flirtens mit

dem Tod oder einer Katastrophe.
Sie stylen Ihr Haar oder tragen Make-up auf
wihrend der Fahrt.

Faktor 4: Angry driving style

Faktor 4 erklirte 5 % der Varianz (Cronbachs Al-
pha 0.80). Fiinf Fragen befassten sich mit der
Tendenz einer Person, sich gegeniiber anderen
fahrzeuglenkenden Personen feindselig zu ver-
halten, sich aggressiv zu verhalten und grosse
Wut wihrend des Fahrens zu empfinden.

Sie beschimpfen andere Fahrzeuglenker und
Fahrzeuglenkerinnen

Sie hupen oder blenden das Auto vor Thnen, um
Frustrationen auszudriicken.

Wenn jemand etwas auf der Strasse tut, das Sie
argert, dann blenden Sie die Person mit dem
Fernlicht.

Sie hupen bei anderen Fahrern und Fahrerinnen.
Wenn ein Fahrzeug vor Thnen schneller fahrt,
erhohen Sie ebenfalls die Geschwindigkeit, da-
mit er [hnen nicht entkommt.
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Faktor 5: High-velocity driving style

Faktor 5 erklérte 4 % der Varianz (Cronbachs Al-
pha 0.76). Sechs Fragen befassten sich mit der
Tendenz einer Person, schnell zu fahren, Zeichen
von Zeitdruck wéhrend der Fahrt zu verspiiren
und Hochgeschwindigkeitsfahrten zu bevorzu-
gen.

[16]

[9]

[17]

[2]
[32]

[5]

In einem Stau denken Sie Uber Mdglichkeiten
nach, das Ziel schneller zu erreichen.

Wenn Sie in einem Stau sind und die Fahrspur
neben Ihnen anfangt sich zu bewegen, versu-
chen Sie so schnell wie mdglich in diese Fahr-
spur zu wechseln.

Wenn eine Ampel griin wird und das Auto vor
Ihnen nicht sofort losféhrt, versuchen Sie die
fahrzeuglenkende Person zu drangen, damit sie
sich in Bewegung setzt

Sie fahren anderen Fahrzeuglenkern und Fahr-
zeuglenkerinnen absichtlich dicht auf
Wihrend der Stosszeiten werden Sie ungedul-
dig

Sie fahren (iber eine Ampel, die gerade rot ge-
worden ist.

Faktor 6: Distress-reduction driving style

Faktor 6 erklarte 4 % der Varianz (Cronbachs Al-
pha 0.75). Vier Fragen befassten sich mit der
Tendenz einer Person, wiahrend der Fahrt ent-
spannende Tétigkeiten auszuiiben, um die Belas-
tung wihrend der Fahrt zu verringern.

[37]
[8]
[1]

[26]

Sie wenden Muskelentspannungstechniken
wiéhrend der Fahrt an.

Wihrend der Fahrt versuchen Sie sich zu ent-
spannen.

Wihrend der Fahrt machen Sie entspannende
Aktivitdten.

Sie meditieren wihrend der Fahrt.

Faktor 7: Patient driving style

Faktor 7 erklirte 3 % der Varianz (Cronbachs Al-
pha 0.74). Vier Fragen befassten sich mit der
Tendenz einer Person, gegeniiber anderen fahr-
zeuglenkenden Personen hoflich zu sein, wéh-
rend der Fahrt keinen Zeitdruck zu verspiiren und
Geduld wéhrend der Fahrt zu zeigen.

[18]

[23]

[13]

[38]

An einer Kreuzung, an der Sie dem Gegenver-
kehr Vorfahrt geben miissen, warten Sie gedul-
dig darauf, dass der Querverkehr passiert.

Ihr Verhalten basiert geméss dem Motto "better
safe than sorry.

Wenn eine Ampel griin wird und das Auto vor
Thnen nicht fahrt, warten Sie einfach eine
Weile, bis es sich in Bewegung setzt (kein hu-
pen etc.).

Sie planen lange Reisen im Voraus.

Faktor 8: Careful driving style

Faktor 8 erklirte 3 % der Varianz (Cronbachs Al-
pha 0.76). Finf Fragen befassten sich mit der
Tendenz einer Person, wihrend der Fahrt vor-
sichtig zu sein, ihre Route effektiv zu planen und
eine problemlosende Haltung gegeniiber fahrbe-
dingten Problemen und Hindernissen einzuneh-
men.

[42]
[14]
[41]

[21]

[29]

Sie neigen dazu, vorsichtig zu fahren.

Sie fahren vorsichtig.

Sie sind immer bereit auf unvorhergesehene
Manoéver anderer Fahrer und Fahrerinnen zu re-
agieren.

Sie sind abgelenkt oder beschéftigt und bemer-
ken plotzlich, dass das vorausfahrende Fahr-
zeug langsamer geworden ist. Um eine Kolli-
sion zu vermeiden, miissen Sie eine Vollbrem-
sung machen.

Sie sind aufgeregt, wenn Sie das Gesetz bre-
chen.

Tabelle 2: Die Fragen des MDSI auf Deutsch und nach Faktoren sortiert (in Anlehnung an Taubman-Ben-Ari et al.,

2002, S. 326)

Die Faktoranalyse ergab acht zusammenhéingende und aussagekriftige Fahrstile. Die

Pearson-Korrelationen zwischen den acht Faktoren zeigten ein interessantes Muster von

Assoziationen. Erstens wurden signifikante positive Zusammenhénge zwischen den Fahr-

stilen risky, high-velocity, angry und dissociative gemessen. Die r(s) Werte waren im

Bereich von 0.34 bis 0.50, alle P(s) < 0.01. Zweitens, die oben genannten vier Fahrstile

hingen umgekehrt und signifikant mit den Fahrstilen careful und patient zusammen. Sie

wiederspiegeln angemessenere, kontrolliertere und sozial angepasste Fahrweisen. Die r(s)
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Werte waren im Bereich von -0.20 bis -0.49, alle P(s) <0.01. Drittens wurden signifikante
positive Zusammenhinge zwischen dem careful und dem patient Fahrstil gefunden,
r(309)=0.21, P <0.01 sowie zwischen dem anxious und dissociativen Fahrstil, 1(309) =
0.25, P < 0.01. Viertens, die Fahrstile anxious und dissociative wiesen ebenfalls einen
starken positiven Zusammenhang auf, r(309) = 0.47,P < 0.01. Andere Korrelationen wa-

ren statistisch nicht signifikant.

Diese Studie kann wichtige Informationen fiir die Beurteilung von Fahrstilen liefern und
die Zusammenhénge dieser Stile mit einer Vielzahl anderer Variablen erldutern. Wahrend
andere Studien sich auf nur einen oder zwei der MDSI-Faktoren konzentrieren, z.B. Fahr-
stress oder Aggression, konnte der MDSI das Profil einer Person iiber acht differenzierte
und antagonistische Fahrorientierungen abgrenzen. Zudem sind die acht in sich stimmi-
gen MDSI-Faktoren mit fritheren Studien zum Fahrstil kompatibel. (Taubman-Ben-Ari
et al., 2002, S. 323-332)

Dariiber hinaus wird der MDSI seit zehn Jahren verwendet. In dieser Zeit wurden in zahl-
reichen Studien der Zusammenhang zwischen den MDSI-Faktoren und soziodemografi-
sche sowie fahrbezogenen Variablen untersucht. (Taubman-Ben-Ari & Skvirsky, 2016,

S. 179)

3.3.6 Wahl des Fragebogens, der als Grundlage dienen wird

Nachdem sdmtliche Studien ausfiihrlich untersucht und die Vor- und Nachteile abgewo-
gen wurden, fiel die Wahl schlussendlich auf den MDSI. Er hat viele Vorteile. Der Ein-
bezug von verschiedenen fundierten Studien zur Ermittlung acht unterschiedlicher Fahr-

stile war der Hauptgrund fiir diese Entscheidung.

3.4 Die Treiber der Bereitschaft Daten zu teilen

Medienwirksame Ereignisse wie z.B. der Skandal um Cambridge Analytica, die britische
Datenanalyse-Firma hat sich vor Jahren unerlaubt Zugang zu Daten von Millionen Face-
book-Konten verschafft (Voos, 2018), fiihren dazu, dass bei den Konsumenten das Be-
wusstsein iiber den mdglichen Missbrauch von Daten zunimmt. Als Folge sinkt wahr-
scheinlich in Zukunft die Bereitschaft der Menschen, die personlichen Daten Unterneh-
men zur Verfligung zu stellen oder einer Verwendung dieser zuzustimmen. (Miesler &

Bearth, 2016, S. 51)
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Des Weiteren steigt das Bewusstsein iiber die kommerziellen Verwendungsmoglichkei-
ten ihrer Daten. Dank den Bindungsprogrammen der Detailhéndler lernte die Kundschaft

das Spiel «Daten gegen Bares» kennen. (Hannich & Crowden, 2015, S. 10)

Damit Unternehmen auch zukiinftig vom wirtschaftlichen Potenzial der Informationen
iber ihre Kundschaft profitieren konnen, miissen sie sich mit der Frage auseinanderset-
zen, wie sie kiinftig die Datenteilbereitschaft gewéhrleisten konnen. Aus diesem Grund
ist es erforderlich, dass sie sich vermehrt dariiber Gedanken machen, welche Faktoren die
Bereitschaft, Daten zu teilen, beeinflussen und welche dieser Aspekte sich als geeignete

Stellhebel fiir sie anbieten. (Miesler & Bearth, 2016, S. 52)

Gemass Kaiser (2008, S. 154) hingt die Bereitschaft, Daten zur Verfligung zu stellen,
stark von der wahrgenommenen Gegenleistung ab. Deshalb ist es fiir Unternehmen wich-
tig zu erfahren, wie hoch die Konsumenten den subjektiven Wert ihrer personlichen Da-
ten einschétzen. Erst dann wissen die Unternehmen, was sie als Gegenleistung bieten
miissen, damit die Kundschaft das Austauschgeschift als «fair» einschétzt beziehungs-
weise mit der Freigabe einverstanden ist. (Miesler & Bearth, 2016, S. 52)

Mit Leistungen und Gegenleistungen beschiftigt sich auch die Austauschtheorie. Der Be-
griff postuliert, dass ein Mensch, der sich in einer Austauschbeziehung mit einer anderen
Person befindet, damit rechnet, dass die Belohnungen jeder beteiligten Person im glei-
chen Verhiltnis zu deren Leistung sind. Das bedeutet, je umfangreicher die Leistung oder
der Beitrag ist, desto grosser ist auch die erwartete Belohnung (Stangl, 2019). Sie wird
deshalb auch Gerechtigkeitstheorie oder im Englischen als Equity-Theory bezeichnet
(Raab, Unger, & Unger, 2010, S. 332).

Es konnen zwei Arten von Gegenleistungen unterschieden werden. Einerseits gibt es An-
reize, die im Tausch gegen Daten angeboten werden und insbesondere mit den Mehrwer-
ten, die unmittelbare Bestandteile der Leistung sind. Andererseits gibt es auch Anreize
wie Rabatte oder Geschenke. Sie werden als Zusatz zum Produkt oder der Dienstleistung
unterbreitet. (Hannich & Crowden, 2015, S. 10)

Der Nachteil bei Rabatten besteht darin, dass sie unpersonalisiert nicht nachhaltig sind.
Sie sind ausserdem problemlos kopierbar und ermdglichen keine Basis fiir eine bestén-
dige Beziehung. (Hannich & Crowden, 2015, S. 11)

Individualisierte Services liefern den Unternehmen hingegen Wettbewerbsvorteile und

der Kundschaft einen personlichen Nutzen. Die Vorteile bestehen in der Verbesserung
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der direkten Dienstleistung durch die Identifikation. So kdnnen die mit der Leistung ver-
bundenen Anreize die Zufriedenheit und die Bindung erhohen. Sie sind schwerer kopier-

bar und verursachen geringere direkte Kosten. (Hannich & Crowden, 2015, S. 11-12)

Neben den monetéren und nicht-monetéren Anreizen gibt es noch weitere Treiber, die die
Bereitschaft, Daten zu teilen, beeinflussen. In der Literatur wird unter anderem diskutiert,
ob das Vertrauen in den Datensammler beziehungsweise das Unternehmen einen Einfluss

hat (Miesler & Bearth, 2016, S. 53).

Zusétzlich stellt sich die Frage, ob Unterschiede zwischen den Daten festgestellt werden
konnen. Die Fédération Internationale de 1’ Automobile [FIA] (2016, S. 3-11) hat eine
Umfrage in 12 europiischen Lindern durchgefiihrt. Die Linder waren: Osterreich, Bel-
gien, Tschechien, Didnemark, Finnland, Frankreich, Deutschland, Italien, Niederlande,
Polen, Spanien und Grossbritannien. Wenn es um die Weitergabe von Fahrzeugdaten
ging, waren die fahrzeuglenkenden Personen insgesamt bereit, ihre Daten weiterzugeben.
85 % der teilnehmenden Personen fiihlten sich wohl, Daten zum Fahrzeug, wie z.B. Ki-
lometerstand, zu teilen. 68 % der Probanden behagte es auch, Daten zum Fahrverhalten
wie Geschwindigkeit, Beschleunigungs- und Bremsverhalten zu iibermitteln. 62 % waren
damit einverstanden den Standort preiszugeben und noch 56 % stimmten zu, Daten {iber
die Haufigkeit, Dauer der Fahrzeugnutzung sowie Ort und personliche Praferenzen zu

teilen.

3.5 Zwischenfazit

Auf Grundlage des Theorieteils, der gestiitzt auf der theoretischen Literatur sowie den

empirischen Studien konzipiert wurde, kann folgendes Zwischenfazit gezogen werden.

Die Elektromobilitidt wird weiterhin ein Wachstum verzeichnen und mit der Lancierung
neuer Mobilitdtskonzepte wird der Besitz eines eigenen Autos an Attraktivitét einbiissen.
Zusitzlich werden autonome Fahrzeuge weiterentwickelt und dafiir sorgen, dass die Un-
fallhdufigkeit bedeutend sinken wird. Das Connected Car fordert die erlduterten Trends
fiir alternative Antriebe, neue Mobilitdtskonzepte und autonomes Fahren. Zusétzlich bie-
tet es fiir die Automobilindustrie und branchenfremde Akteure die Option, neue Ge-

schiftsmodelle in Verbindung mit digitalen Dienstleistungen zu kreieren.
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Auch die Motorfahrzeugversicherer sind von den technologischen Entwicklungen betrof-
fen. Wiahrend sich die Trends autonome Fahrzeuge und Carsharing negativ auf das Pri-
mienvolumen auswirken konnten, bieten vernetzte Fahrzeuge den Versicherer neue Vor-
teile. Mithilfe der permanenten Ubermittlung von fahrzeugbezogenen Daten kénnen Un-
ternehmen kontinuierlich mit der Kundschaft in Kontakt stehen. Ausserdem erhalten sie
die Moglichkeit ihre Bediirfnisse, ob diese nun von der Kundschaft direkt oder indirekt
iiber ihre Daten kommuniziert werden, zu erfiillen. Des Weiteren bieten digital gestiitzte
Motorfahrzeugversicherungsprodukte den Unternehmen die Chance, ihre Serviceleistun-
gen im Zusammenhang mit Mobilitdt und Fahrzeugen auszubauen. Gemiss der Studie
von Deloitte & Touche GmbH ist es empfehlenswert, wenn Versicherer die Rolle eines
Netzwerkorchestrators einnehmen, der Dienstleistungen rund um das Fahrzeug und die
Mobilitdt koordiniert, wie z.B. Navigation und Zahlungssysteme. Fiir die Umsetzung

wird der Aufbau einer Serviceplattform notwendig sein.

Damit die Versicherer zusitzlich zu ihren Kernaufgaben auch als Servicedienstleister
agieren konnen, bendtigen sie die Daten ihrer Kundschaft. Wenn nun einige versicherte
Personen aufgrund ihres Fahrstils nicht bereit sind, ihre Daten zur Verfligung zu stellen,
kann weder die versicherte Person noch der Versicherer von den bereits genannten Vor-
teilen profitieren.

Um die Fahrstile der Teilnehmenden der Umfrage zu ermitteln und herauszufinden, ob
ein Zusammenhang mit der Bereitschaft, Daten zu teilen, besteht, werden die Probanden

die 44 Fragen des MDSI beantworten.
Neben dem Fahrstil konnen noch weitere Faktoren die Bereitschaft, Daten einem Unter-

nehmen zur Verfiigung zu stellen, beeinflussen. Zu diesen gehoren die Gegenleistung, die

Art der Daten sowie das Vertrauen in den Versicherer.
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4 Fragestellungen und Hypothesenbildung

Das Ziel der vorliegenden Arbeit ist es zu eruieren, wie die Bereitschaft im Motorfahr-
zeugbereich Daten mit der Versicherung zu teilen durch die Gegenleistung, die Art der
Daten, das Vertrauen sowie den eigenen Fahrstil beeinflusst wird. Aus der theoretischen
und empirischen Grundlage konnten vier passende Hypothesen zu zwei Fragestellungen

abgeleitet werden.

Nachfolgend sind die zwei Fragestellungen mit den dazugehorigen Hypothesen ausfiihr-

lich aufgezeigt:

1. Beeinflusst die Gegenleistung sowie das Vertrauen in den Versicherer die Bereitschaft,
Daten preis zu geben und koénnen Unterschiede zwischen den Daten zum Fahrzeug und

Fahrverhalten festgestellt werden?

e H1: Der Kundschaft ist der Wert ihrer Daten immer mehr bewusst. Fiir die Freigabe
ithrer Daten verlangen sie konkrete Vorteile. Ohne Gegenleistung sinkt die Bereitschaft
deutlich.

e H2: Versicherte Personen teilen eher Daten, die Riickschliisse auf ihr Fahrverhalten

zulassen als Daten zum Fahrzeug.

e H3: Das Vertrauen in die eigene Versicherung beeinflusst die Bereitschaft, Daten zur

Verfligung zu stellen.

2. Wie beeinflusst die Einschidtzung des eigenen Fahrstils die Bereitschaft, fahrzeugbe-

zogene Daten mit einem Versicherungsunternehmen zu teilen?

e H4: Die Selbsteinschitzung des eigenen Fahrverhaltens hat einen Einfluss auf die Be-
reitschaft einem Versicherungsunternehmen Daten zur Verfligung zu stellen. Wenn
die fahrzeuglenkende Person ihren Fahrstil als risky, angry oder high-volocity ein-
schitzt, dann ist ihre Bereitschaft, Daten zu teilen, geringer, als bei einer Person, die
ihren Fahrstil als dissociative, anxious, distress reduction, patient oder careful beur-

teilt.
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S5 Methodisches Vorgehen

In diesem Kapitel wird beschrieben, welche Methode verwendet wird, um die For-

schungsfrage der Bachelorarbeit zu beantworten und die Hypothesen zu priifen.

5.1 Datenerhebungsmethode

Die Datenerhebung ist ein bedeutender Bestandteil der empirischen Forschung. Sie be-
ruht auf spezifischen Datenerhebungsmethoden, die sich in threm Aufwand, ihrer Vorge-
hensweise sowie besonders der Art und dem Informationsgehalt der resultierenden Daten
eindeutig differieren. (Doering & Bortz, 2016, S. 322)

In der Priméirforschung werden drei Erhebungsmethoden unterschieden: Befragung, Be-
obachtung und Tests. Die Befragung kann in eine qualitative und quantitative Erhebungs-
methode unterteilt werden. Beim quantitativen Ansatz werden standardisierte Fragen oft-
mals mittels eines Zahlenwerts abgefragt. Aufgrund der Standardisierung der Antworten
auf einer Skala besteht die Moglichkeit die Ergebnisse miteinander zu vergleichen und
statistisch auszuwerten. (Lucco, Riieger, Ergenzinger & Thommen, 2015, S. 46-47) Weil
der Fragebogen des MDSI auf einer quantitativen Befragung beruht und da es bei einer
Vielzahl von Variablen, die mit statistischen Ansdtzen ausgewertet werden miissen, emp-
fehlenswert ist, die quantitative Befragung anzuwenden, wurde dieser Ansatz fiir die Ar-
beit gewihlt.

Die Umfrage wurde von einem grossen Teil der Befragten online ausgefiillt. Nur 36 Per-
sonen beantworteten einen schriftlichen Fragebogen. Der Vorteil eines Online-Fragebo-
gens besteht darin, dass die Teilnehmenden schneller, einfacher sowie mit geringerem
organisatorischen und finanziellen Aufwand erreicht werden kénnen. Ausserdem wird

dadurch die Datenzusammenfiihrung und -analyse vereinfacht. (Kotler, 2015, S. 125-135)

5.2 Konzeptualisierung

In diesem Kapitel wird ndher auf die Gestaltung des Fragebogens eingegangen. Danach
wird aufgezeigt, wie die Auswahl der Teilnehmenden erfolgte und der Pretest wird erldu-
tert. Anschliessend werden die Giitekriterien erklirt und deren Einhaltung untersucht. Zu-

letzt folgen Informationen zur Durchfiihrung sowie Auswertung der Umfrage.
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5.2.1 Entwicklung des Fragebogens
Der erstellte Fragebogen (vgl. Anhang A) setzt sich aus drei Teilen zusammen:

e 1. Teil: Die 44 Fragen des MDSI zur Einschétzung des eigenen Fahrstils (vgl. Anhang
A, Teil 1).

e 2. Teil: Fragen zur Bereitschaft, Daten mit der Versicherung zu teilen (vgl. Anhang A,
Teil 2).

e 3. Teil: Fragen zum Geschlecht und Alter der Teilnehmenden (vgl. Anhang A, Teil 3).

Bei der Entwicklung des Fragebogens wurde auf eine logische Abfolge geachtet und dass
er moglichst einfach auszufiillen ist. Aus diesem Grund wurden drei thematische Blocke
festgelegt. Das heisst, dass zu einem Themenbereich immer mehrere Fragen gestellt wer-
den, die den gleichen Aspekt des Themas behandeln. Wiirden diese an unterschiedlichen
Stellen abgefragt werden, wiirde dies die Teilnehmenden eher verwirren. (Raithel, 2008,
S. 75)

Der Fragebogen besteht ausschliesslich aus geschlossenen Fragen. Der Vorteil besteht
darin, dass die Antworten aller Befragten gut miteinander verglichen werden kdnnen
(Reinders, 2011, S. 59). Sdmtliche Fragen mussten beantwortet werden und konnten in
der Online-Befragung nicht iibersprungen werden.

Ein mehrmaliger Wechsel des Antwortformats kann zu einer hohen kognitiven Beanspru-
chung der Befragungspersonen fiihren (Doering & Bortz, 2016, S. 410). Um dies zu ver-
meiden, wurde die 6-Punkte-Skala des MDSI auch fiir die Fragen zur Bereitschaft, Daten
zu teilen, ibernommen. Dadurch ist die Beantwortung der Fragen nicht nur angenehmer
fiir die Teilnehmenden, sondern ermdglicht auch eine bessere Datenqualitit (Doering &

Bortz, 2016, S. 410).

Im ersten Teil des Fragebogens werden die 44 Fragen des MDSI gestellt (vgl. Kapitel
3.3.5). Beim webbasierten Fragebogen wurden die Fragen von Englisch auf Deutsch
iibersetzt. Beim schriftlichen Fragebogen wurden exakt die englischen Formulierungen
des MDSI iibernommen.

Der zweite Teil besteht aus Fragen zur Bereitschaft, Daten mit der Versicherung zu teilen.
Als Erstes wird erfragt, ob eine Person eine Motorfahrzeugversicherung besitzt und wenn
ja, wie hoch das Vertrauen in den Versicherer ist. Dariiber hinaus wird erfragt, ob mit
oder ohne Gegenleistungen unterschiedliche Resultate erzielt werden und ob die Art der

Daten (Fahrzeugdaten oder Daten zum Fahrverhalten) einen Einfluss auf die Bereitschaft,

37



Methodisches Vorgehen

Daten zur Verfligung zu stellen, hat. Diese Fragen wurden ebenfalls wieder auf Deutsch
fiir den webbasierten Fragebogen formuliert sowie auf Englisch fiir den schriftlichen Fra-
gebogen.

Es ist empfehlenswert, wenn im Schlussteil der Umfrage Fragen gestellt werden, deren
Beantwortung wenig Aufwand bedeutet (Reinders, 2011, S. 58). Daher wurden die Fra-
gen nach dem Geschlecht und Alter der Probanden auf Englisch und Deutsch im dritten
Teil gestellt.

5.2.2 Auswahl der Teilnehmenden

Fiir die Bildung der Stichprobe muss entschieden werden, welches Auswahlverfahren
eingesetzt wird, um nur eine Teilmenge der Grundgesamtheit zu analysieren. Es ist mog-
lich zwischen drei Arten von Stichprobenverfahren auszuwéhlen: Willkiirliche Auswahl,
bewusste Auswahl sowie Wahrscheinlichkeits-/Zufallsauswahl. (Raithel, 2008, S. 55)
Bei dieser Arbeit wurde die willkiirliche Auswahl angewendet. Die Selektion war relativ
beliebig und vor allem gut erreichbare Personen haben den Fragebogen ausgefiillt (D6-
ring & Bortz, 2016, S. 294).

Die Umfrage wurde an Personen aus dem privaten und geschiftlichen Umfeld der Autorin
geschickt. Zusétzlich erhielten die Studierenden der ZHAW School of Management and
Law in Winterthur ein E-Mail mit der Bitte an der Studie teilzunehmen. Dariiber hinaus
wurde ein Fragebogen in Papierform und auf Englisch an eine Masterklasse der ZHAW

abgegeben. Fiir die Teilnahme war der Besitz eines Fiihrerausweises notwendig.

5.2.3 Durchfithrung des Pretests

Bevor alle Teilnehmende die Umfrage ausfiillen konnten, wurde der Fragebogen einem
Pretest unterzogen. Das Ziel des Tests besteht darin, allféllige Probleme der Teilnehmen-
den beim Beantworten zu identifizieren, um die Umfrage dann entsprechend zu verbes-
sern (Doring & Bortz, 2016, S. 411).

Die Umfrage wurde vorgingig von drei Personen beantwortet. Aufgrund ihrer Riickmel-

dungen wurde beim ersten Frageblock die Einstiegsfrage prézisiert.

5.2.4 Bewertung der Giitekriterien

Damit die Messergebnisse und die daraus resultierenden Schlussfolgerungen zuverlissig
sind, miissen folgende drei Giitekriterien eingehalten werden: Objektivitét, Reliabilitét

und Validitét (Berekoven, Eckert & Ellenrieder, 2009, S. 80).
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» Objektivitit: Der Messvorgang wird als objektiv bezeichnet, wenn die Resultate un-
abhingig von der forschenden Person sind. Eine hohe Durchfiihrungsobjektivitét
wurde gewihrleistet, indem die soziale Interaktion zwischen den Teilnehmenden und
der Autorin auf ein Minimum reduziert wurden. Zudem wurden die Frageitems stan-
dardisiert, um eine moglichst hohe Auswertungsobjektivitit zu erhalten. Das Risiko
der Interpretationsobjektivitdt wurde mit Hilfe der geschlossenen Fragen und der 6-
Punkte-Skala verkleinert. (Berekoven et al., 2009, S. 80)

= Reliabilitat: Sie gibt Aufschluss iiber die formale Genauigkeit der Merkmalserfas-
sung. Ein Messinstrument erfiillt das Kriterium der Reliabilitét, wenn die Messwerte
genau und stabil bleiben. (Berekoven et al., 2009, S. 81) Weil die Untersuchung stan-
dardisiert war und die Fragen klar formuliert wurden, kann davon ausgegangen wer-
den, dass auch dieses Kriterium erfiillt wurde.

* Validitit: Die Validitét beinhaltet die materielle Genauigkeit von Testresultaten. Ein
Testverfahren ist valid, wenn es prézise das misst, was auch gemessen werden sollte.
(Berekoven et al., 2009, S. 81) Dies wurde erreicht, da der Fragebogen auf Basis von
theoretischer und empirischer Literatur entwickelt wurde. Zudem wurde, wie bereits
erwéhnt, ein Pretest durchgefiihrt, der die Eignung und das Verstindnis der Fragen

tiberpriifte (Kuss, Wildner & Kreis, 2014, S. 82).

5.2.5 Durchfithrung der Umfrage

Der Umfragelink wurde am 2. April 2019 das erste Mal verschickt und am 20. April 2019

geschlossen. 948 Personen haben die Umfrage in diesem Zeitraum ausgefiillt.

5.2.6 Auswertung

In einem ersten Schritt wurden die Daten {iberpriift und bereinigt. Von den 948 Teilneh-
menden konnten 53 nicht beriicksichtig werden, weil sie die Umfrage nicht vollstdndig
ausgefiillt und abgebrochen haben. Anschliessend standen die Antworten von 895 Perso-
nen fiir die Auswertung zur Verfiigung.

Fiir die Analyse der Daten und das Erstellen der Grafiken wurde Excel verwendet. Zuerst
wurden die Daten deskriptiv untersucht, indem der Mittelwert und die Standardabwei-
chung der einzelnen Variablen berechnet wurde. Die Uberpriifung, ob die Unterschiede

der Mittelwerte signifikant sind, wurde anhand der Ergebnisse der einfaktoriellen Vari-
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anzanalyse beurteilt. Um den Zusammenhang zwischen dem Fahrstil und der Bereit-
schaft, Daten zu teilen, zu eruieren, wurde fiir die Auswertung die Regressionsanalyse

hinzugezogen.
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6 Empirische Untersuchung und Resultate

In diesem Kapitel werden die Studienergebnisse der Primirerhebung aufgezeigt sowie

die Richtigkeit der aufgestellten Hypothesen tiberpriift.

6.1 Vorstellung der Stichprobe

Der Fragebogen wurde von 895 Personen vollstindig ausgefiillt, d.h. eine Stichprobe von
n=895. Von den 895 Testpersonen sind n = 522 (58 %) weiblich und n = 373 (42 %)
maéannlich. Somit lasst sich feststellen, dass deutlich mehr Teilnehmerinnen als Teilneh-

mer die Umfrage ausgefiillt haben (vgl. Abbildung 3).

Aufteilung der Teilnehmenden nach Geschlecht

= Ménnlich = Weiblich
Abbildung 3: Geschlechterverteilung
In Abbildung 4 wird aufgezeigt, wie die Altersverteilung ausgefallen ist. Wie bereits im

Kapitel 5.2.2 erldutert, wurde der Fragebogen an die Studierenden der ZHAW verschickt,

weshalb das Durchschnittsalter tief ist.

Altersverteilung der Teilnehmenden
5,305 2:1% 0,5%

6,3% "

36,9%

= 18 bis 24 Jahre alt = 25 bis 34 Jahre alt = 35 bis 44 Jahre alt
= 45 bis 54 Jahre alt = 55 bis 64 Jahre alt = 65 und alter

Abbildung 4: Altersverteilung
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6.2 Uberpriifung der Hypothesen

Die aufgestellten Hypothesen (vgl. Kapitel 4) werden in diesem Kapitel analysiert und

bewertet. Die Ergebnisse beruhen auf den Antworten von 895 Personen.

6.2.1 Fragestellung I

Die erste Fragestellung untersucht, ob die Gegenleistung sowie das Vertrauen in den Ver-

sicherer die Bereitschaft, Daten zu teilen, beeinflusst und ob Unterschiede zwischen den

Daten zum Fahrzeug und Fahrverhalten festgestellt werden konnen. Es wurden folgende

drei zu untersuchende Hypothesen verfasst:

H1: Der Kundschaft ist der Wert ihrer Daten immer mehr bewusst. Fiir die Frei-
gabe ihrer Daten verlangen sie konkrete Vorteile. Ohne Gegenleistung sinkt die

Bereitschaft deutlich.

Zur Uberpriifung dieser Hypothese wurden die Teilnehmenden befragt, ob sie verschie-
dene Daten ohne oder fiir unterschiedliche Gegenleistungen teilen. Sie mussten ihre Ant-

worten auf einer Skala von 1 (ja) bis 6 (auf keinen Fall) eintragen.

Die zu analysierende Nullhypothese ist wie folgt formuliert:
HO,: Es kann kein Unterschied zwischen den Mittelwerten der Gruppen: Prdmienreduktion,

Dienstleistung, Infos zur Risikominimierung und ohne Gegenleistung festgestellt werden.

Die Abbildung 5 zeigt die Ausprdagungen der drei Gegenleistungen und ohne Gegenleis-
tung pro Daten auf. Auf der x-Achse sind die Differenzen der Mittelwerte abgebildet.

Welche Daten werden fiir welche Gegenleistung geteilt?

Geschwindigkeit und e
Abstandseinhaltung
Fahrverhalten vor und ®— Primienreduktion
nach Unfall
Beschleunigungs-, Dienstleistung
Kurven- und ®— Infos zur
Bremsverhalten Risikominimierung
F —@— Ohne
ahrzeugzustand und G leist
Standort egenleistung

Uhrzeit und Dauer der

Fahrzeugnutzung =19 20 30 40 S50 60 70 80 90 100
O der Datenfreigabe
je hoher der Wert, desto hoher der Widerstand

Abbildung 5: Welche Daten fiir welche Gegenleistung geteilt werden
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Es wurden gesamthaft neun einfaktorielle Varianzanalysen (ANOVA) berechnet. Sie un-
tersuchen, ob sich die Mittelwerte mehrerer unabhéngiger Gruppen signifikant unter-
scheiden (Rendtel, 2019). Die Ergebnisse der Mittelwerte und Standartabweichungen lau-
ten: Ohne Gegenleistung (M =4.2, SD =2.19), Pramienreduktion (M = 3.09, SD =2.17),
Dienstleistung (M = 3.49, SD = 2.26) und Infos zur Risikominimierung (M = 3.47, SD =
2.23).

Der Vergleich der Mittelwerte ldsst erkennen, dass bei keiner Gegenleistung die Bereit-
schaft, Daten zu teilen, am deutlichsten sinkt. Bei der Pramienreduktion und den Infos
zur Risikominimierung sind die Unterschiede sehr klein. Die Pradmienreduktion ist das

effektivste Mittel, um die Daten der versicherten Personen zu erhalten.

Die Resultate der ANOVA (vgl. Tabelle 3) zeigen nun, ob die Unterschiede innerhalb der
Gruppen signifikant sind oder nicht. Das Signifikanzniveau wurde auf 5 % festgelegt. Die

Resultate mit den Signifikanzniveaus von 1 % und 10% sind im Anhang B ersichtlich.

Streuungsursache Priifgrosse (F) | p-Wert Kritischer F-
Wert

Unterschiede zwischen den Gruppen: 129.43 1.35E-79 2.61

Ohne Gegenleistung,

Pramienreduktion,

Dienstleistung und

Infos zur Risikominimierung

Unterschiede zwischen den Gruppen: 21.05 8.50E-10 3.00

Pramienreduktion,

Dienstleistung und

Infos zur Risikominimierung

Unterschiede zwischen den Gruppen: 0.10 0.75 3.85

Dienstleistung und

Infos zur Risikominimierung
Tabelle 3: ANOVA fiir das Testen der Unterschiede zwischen mit und ohne Gegenleistungen

Der Vergleich der Priifgrosse mit dem kritischen F-Wert sowie der p-Wert veranschauli-
chen, dass es innerhalb der vier Gruppen statistisch signifikante Abweichungen gibt, F(3,
3576) =129.43, p <0.05. Die Variable ohne Gegenleistung unterscheidet sich signifikant
von den anderen drei Gruppen, F(3, 3576) = 129.43, p <0.05 im Vergleich mit F(2, 2682)
=21.05, p < 0.05. Die Ergebnisse der Gruppe: Dienstleistung und Infos zur Risikomini-
mierung differieren nicht signifikant voneinander, F (1, 1788)=0.10, p> 0.05, was darauf
hindeutet, dass sich auch die Primienreduktion signifikant von den Dienstleistungen und
Infos zur Risikominimierung unterscheidet, F(2, 2682) = 21.05, p < 0.05 im Vergleich
mit F (1, 1788) =0.10, p > 0.05.

Die Hypothese kann somit bestétigt und die Nullhypothese verworfen werden.
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H2: Versicherte Personen teilen eher Daten, die Riickschliisse auf ihr Fahrverhalten

zulassen als Daten zum Fahrzeug.

Anhand der zweiten Hypothese soll untersucht werden, ob auch die Art der Daten einen

Einfluss auf die Bereitschaft, Daten zu teilen, hat.

Die Nullhypothese lautet:
HO,: Es gibt keine Unterschiede zwischen den Mittelwerten der fahrzeugbezogenen Daten und

derer, die Riickschliisse auf das Fahrverhalten zulassen.

Bei der einfaktoriellen ANOVA wurden folgende fiinf Gruppen untersucht: Geschwin-
digkeit und Abstandseinhaltung (M = 3.59, SD = 2.13), Fahrverhalten vor und nach ei-
nem Unfall (M = 3.35, SD = 2.16), Beschleunigungs-, Brems- und Kurvenverhalten (M
=3.53, SD = 2.32), Fahrzeugzustand und Standort (M = 3.82, SD = 2.60) sowie Uhrzeit
und Dauer der Fahrzeugnutzung (M = 3.79, SD = 2.6)5).

Der Vergleich der Mittelwerte veranschaulicht, dass die Teilnehmenden eher bereit sind
Daten zum Fahrverhalten zu teilen, als fahrzeugbezogene Daten (vgl. Abbildung 5

(oben)).

Fiir die Uberpriifung der Unterschiede innerhalb der Gruppen sowie der Signifikanz wur-
den zwei einfaktorielle Varianzanalysen durchgefiihrt (vgl. Tabelle 4). Das Signifikanz-

niveau wurde auf 5 % festgelegt.

Streuungsursache Priifgrosse (F) | p-Wert Kritischer F-
Wert
Unterschiede zwischen den Gruppen: 14.17 1.69E-11 2.37

Geschwindigkeit und Abstandseinhaltung,
Fahrverhalten vor und nach einem Unfall,
Beschleunigungs-, Brems- und Kurvenverhalten,
Fahrzeugzustand und Standort sowie
Uhrzeit und Dauer der Fahrzeugnutzung
Unterschiede zwischen den Gruppen: 20.32 6.97E-10 3.85
Daten zum Fahrverhalten (M = 3.49, SD = 1.99)
Daten zum Fahrzeug (M = 3.80, SD = 2.39)
Tabelle 4: ANOVA fiir das Testen der Unterschiede zwischen Fahrzeugdaten und Daten zum Fahrverhalten

Die einfaktorielle ANOVA hat ergeben, dass innerhalb der fiinf Gruppen statistisch sig-
nifikante Abweichungen auftreten, F(4, 4470) = 14.17, p < 0.05. Der Vergleich der zwei
Gruppen: Daten zum Fahrverhalten und zum Fahrzeug zeigt noch signifikantere Diffe-
renzen auf, F(1, 1788) = 20.32, p <0.05.

Die Hypothese kann folglich angenommen und die Nullhypothese verworfen werden.
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H3: Das Vertrauen in die eigene Versicherung beeinflusst die Bereitschaft, Daten

zur Verfiigung zu stellen.

In der dritten Hypothese soll untersucht werden, ob das Vertrauen in ein Unternehmen
die Bereitschaft, Daten zu teilen, tangiert. Die Probanden wurden befragt, wie hoch ihr
Vertrauen in ihre Versicherungsgesellschaft ist. Weil nur 680 von 895 eine Motorfahr-
zeugversicherung besitzen, ist bei dieser Auswertung n = 680. Fiir die Beantwortung der

Fragestellung wurde eine Skala von 1 (stimme stark zu) bis 6 (lehne stark ab) gewéhlt.

Die Nullhypothese ist wie folgt formuliert:

HOs: Es kann kein Unterschied zwischen den Mittelwerten festgestellt werden.

In der Abbildung 6 sind die Auspragungen des Vertrauens pro durchschnittlicher Bereit-

schaft Daten zu teilen ersichtlich. Zudem wird die Anzahl der Teilnehmeden visualisiert.

Die Bereitschaft Daten zu teilen in Abhiingigkeit des Vertrauens
in die Versicherung

- 100 . .
£ 90 Pramienreduktion
é 80
% 28 Dienstleistung
o QO
£ 50
R
B = 40 Infos zur
% 4; 30 Risikominimierung
)< 20
A 3 10 Ohne Gegenleistung
S £
A
% 1 2 3 4 5 6
[}
= Vertrauen in die Versicherung
Q
S 335
=
BN
170
142 B Anzahl Teilnehmende
i = .
| R R
1 2 3 4 5 6

Abbildung 6: Die Bereitschaft, Daten zu teilen, in Abhéngigkeit des Vertrauens

Als erstes wird untersucht, ob es bei den Kategorien des Vertrauens von 1 (stimme stark
zu) bis 3 (eher ja) Unterschiede bei der Bereitschaft, Daten zur Verfiigung zu stellen, gibt.
Die restlichen drei Kategorien von 4 (eher nein) bis 6 (lehne stark ab) werden aufgrund

der zu niedrigen Anzahl der Probanden nicht beriicksichtigt.
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Bei der 1. Kategorie, bei der sich 142 Personen fiir «stimme stark zu» entschieden haben,
konnen folgende Mittelwerte und Standartabweichungen verzeichnet werden: Ohne Ge-
genleistung (M = 4.09, SD = 2.83), Pramienreduktion (M = 2.72, SD = 2.11), Dienstleis-
tung (M = 3.09, SD = 2.40) und Infos zur Risikominimierung (M = 3.15, SD = 2.45).
Zur 2. Kategorie gehoren 335 Teilnehmende, die die Antwort «stimme zu» gewihlt ha-
ben. Folgende Mittelwerte und Standartabweichungen sind berechnet worden: Ohne Ge-
genleistung (M = 4.23, SD = 2.05), Pramienreduktion (M = 2.80, SD = 1.73), Dienstleis-
tung (M = 3.22, SD = 1.93) und Infos zur Risikominimierung (M = 3.19, SD = 1.90).
170 Personen haben an der Umfrage angegeben, dass sie «eher ja» Vertrauen in die Ver-
sicherer haben. Diese 3. Kategorie hat folgende Mittelwerte und Standartabweichungen:
Ohne Gegenleistung (M = 4.62, SD = 1.84), Pramienreduktion (M = 3.32, SD = 2.08),
Dienstleistung (M = 3.71, SD = 2.01) und Infos zur Risikominimierung (M = 3.71, SD =
1.95).

Der Vergleich der Mittelwerte zeigt ein dhnliches Bild wie bei der ersten Hypothese.
Ohne eine Gegenleistung sinkt die Bereitschaft deutlich und auch die Ergebnisse der Pri-
mienreduktion, Dienstleistung und Infos zur Risikominimierung sind vergleichbar. Auf-
fallend sind die kleinen Differenzen zwischen Pradmienreduktion und Dienstleistung so-
wie Risikominimierung. Sie bleiben unabhédngig von der Kategorie fast bestindig.

Generell kann gesagt werden, dass bei der 1. und 2. Kategorie die Befragten eher bereit
waren ihre Einwilligung fiir die Ubermittlung der Daten zu geben als bei der 3. Kategorie,

bei der nur noch ein mittelmissiges Vertrauen in den Versicherer vorhanden war.

Der Vergleich der Kategorien untereinander ergab folgendes Ergebnis (vgl. Tabelle 5):

Streuungsursache Priifgrosse (F) | p-Wert Kritischer F-
Wert
Unterschiede zwischen den Gruppen: 10.19 4.38E-05 3.01

1. Kategorie
2. Kategorie
3. Kategorie
Unterschiede zwischen den Gruppen: 0.59 0.44 3.86
1. Kategorie
2. Kategorie
Unterschiede zwischen den Gruppen: 14.80 0.0001 3.87
1. Kategorie
3. Kategorie
Unterschied zwischen den Gruppen: 16.62 5.31E-05 3.86
2. Kategorie
3. Kategorie
Tabelle 5: ANOVA fiir das Testen der Unterschiede zwischen den Kategorien
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Die einfaktoriellen Varianzanalysen zeigen, dass zwischen den drei Kategorien signifi-
kante Unterschiede bestehen, F(2, 644) = 10.19, p < 0.05. Nur zwischen der ersten und
zweiten Kategorie sind keine signifikanten Abweichungen festzustellen, F(1, 310) =
14.80, p > 0.05.

Aus diesem Grund kann die Hypothese angenommen und die Nullhypothese verworfen

werden.

6.2.2 Fragestellung II

Die zweite Fragestellung soll Aufschluss dariiber geben, ob die Einschétzung des eigenen
Fahrstils die Bereitschaft, Daten mit einem Versicherungsunternehmen zu teilen, beein-

flusst.

Als Erstes werden die Resultate des MDSI mit jenen der Umfrage verglichen. Neben den
Mittelwerten der acht Fahrstilen stehen auch die Zusammenhinge zwischen ihnen im Fo-

kus der Auswertung.

In der Abbildung 7 ist ersichtlich, dass sehr dhnliche Resultate erzielt wurden. Im Ver-
gleich zu Israel konnte lediglich beim Fahrstil «anxious» eine grossere Abweichung fest-
gestellt werden. Die Berechnungen der einfachen ANOVA ergab keinen signifikanten

Unterschied zwischen den beiden Landern, F(1, 14) = 0.01, p > 0.05.

Vergleich der Resultate des MDSI mit der Schweiz
—@—Schweiz —@—Israel
Careful
Patient

Distress reduction

Fahrstile

High-velocity
Angry

Risky
Anxious

Dissociative
1 2 3 4 5 6

Mittelwerte

Abbildung 7: Vergleich der Resultate des MDSI mit der Schweiz
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Damit die Beziehung der Fahrstile untereinander gepriift werden kann, wird eine Korre-
lationsanalyse durchgefiihrt. Sie misst die Richtung sowie Intensitit eines linearen Zu-
sammenhangs zweier Variablen. Je ndher r bei 0 ist, desto schwicher ist der lineare Zu-
sammenhang und je ndher sich r bei 1 (-1) befindet, desto stirker ist der positive (nega-

tive) lineare Zusammenhang. (Baenziger, 2016, F. 55-56)

Die Resultate des MDSI wurden bereits im Kapitel 3.3.5 beschrieben und werden nun mit
den Ergebnissen der Schweiz verglichen (vgl. Tabelle 6). Als Erstes konnte festgestellt
werden, dass signifikante positive Zusammenhinge zwischen den Fahrstilen risky, high-
velocity, angry und dissociative bestehen. In der Schweiz (gelb) besteht nur ein signifi-
kanter Zusammenhang zwischen den Fahrstilen risky und angry, risky und high-velocity
sowie angry und high-velocity.

Zweitens, beim MDSI hingen die oben genannten vier Fahrstile umgekehrt und signifi-
kant mit den Fahrstilen careful und patient zusammen. Die Ergebnisse der Umfrage zei-
gen auch hier Unterschiede (blau). Es kann nur bei den Fahrstilen risky und patient, angry
und patient, high-velocity und patient ein signifikanter negativer Zusammenhang festge-
stellt werden.

Drittens wurden signifikante positive Zusammenhinge zwischen den Fahrstilen careful
und patient sowie zwischen dem anxious und dissociativen Fahrstil berechnet. Die
Schweizer Teilnehmenden (rot) weisen ein dhnliches Resultat beim Fahrstil careful und
patient auf. Zwischen den Fahrstilen anxious und dissociatve besteht jedoch kein starker,
positiver Zusammenhang.

Viertens, die Fahrstile anxious und dissociative wiesen beim MDSI ebenfalls einen sig-
nifikanten, positiven Zusammenhang auf. Dieses Ergebnis stimmt mit den Zahlen der
Schweiz tiberein (griin).

Andere Korrelationen waren beim MDSI statistisch nicht signifikant. In der Schweiz be-
steht noch zusétzlich ein signifikanter, positiver Zusammenhang zwischen den Fahrstilen

anxious und patient sowie anxious und careful (grau).

Factor ]  Factor?  Factor3  Factor4  Factord  Factor®  Factor7  Factor 8
Factor 1: Dissociative 1

Factor 2: Anxious 0.3693665 1

Factor 3: Risky 0.0416396 -0.286884 1

Factor 4: Angry 0.0567171 -0.195744 0.5405249 1

Factor 5- High-velocity 0,1753105 0061428 0470452 0,6256491 1

Factor 6: Distress reduction  0,1496669 -0,021595 0,1584429 0,0663209 0,0808193 1

Factor 7: Patient -0.010175 03284777 0378434 0469685 0421051 0.038283 1

Factor & Careful 0,1084650 03878718 -0.187801 -0.190288 -0.062174 0.0489603 [JOST06058 1

Tabelle 6: Korrelationsanalyse der acht Fahrstile
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Generell kann gesagt werden, dass die Resultate des MDSI nicht erheblich von jenen der
Umfrage mit der Schweizer Bevolkerung abweichen. Ein grosserer Unterschied konnte
vor allem beim Fahrstil dissociative festgestellt werden. Denn eine fahrzeuglenkende Per-
son, die schnell abgelenkt ist und deshalb Fahrfehler begeht, weist keinen Zusammenhang
mit den anderen, eher gefahrlicheren, Fahrstilen wie risky, angry und high-velocity auf.
Zudem neigen die dngstlicheren Fahrzeuglenker und Fahrzeuglenkerinnen der Schweiz
eher dazu ruhig und vorsichtig zu fahren, anstatt zu versuchen mit Entspannungsiibungen
die Belastung zu verringern. Die Tatsache, dass der Fahrstil careful keinen starken, nega-
tiven Zusammenhang mit den Fahrstilen risky, angry und high-velocity aufweist, konnte

auf eine Selbstiiberschitzung hindeuten.

Damit nun die Frage von diesem Kapitel beantwortet werden kann, wurde folgende Hy-

pothese erstellt:

H4: Die Selbsteinschitzung des eigenen Fahrverhaltens hat einen Einfluss auf die
Bereitschaft einem Versicherungsunternehmen Daten zur Verfiigung zu stellen.
Wenn die fahrzeuglenkende Person ihren Fahrstil als risky, angry oder high-
volocity einschéiitzt, dann ist ihre Bereitschaft, Daten zu teilen, geringer, als bei
einer Person, die ihren Fahrstil als dissociative, anxious, distress reduction, pa-

tient oder careful beurteilt.

Zur Analyse dieser Hypothese werden acht Regressionsanalysen durchgefiihrt. Sie dienen
dazu, auf der Grundlage von Werten mindestens einer unabhidngigen Variable den Wert
einer abhingigen Variable vorauszusagen und die Folge der Verdnderung einer unabhén-
gigen Variable auf die abhdngige Variable zu erlautern. Ein perfekter linearer Zusam-
menhang zwischen x und y besteht, wenn R? = 1 ist. Ein schwiicherer linearer Zusam-
menhang liegt bei einem folgenden Resultat vor: 0 < R? < 1. R?=~ 0 bedeutet, dass kein
linearer Zusammenhang zwischen x und y festgestellt werden kann. (Baenziger, 2015, F.
3,32-34)

Die 895 Teilnehmenden haben die 44 Fragen des MDSI ausgefiillt. Sie mussten ihre Ant-
worten auf einer Skala von 1 (nie) bis 6 (sehr oft) eintragen. Dadurch ist es moglich, das
Profil einer Person tliber acht differenzierte und antagonistische Fahrorientierungen abzu-
grenzen. Bei der Untersuchung der Bereitschaft, Daten zu teilen, wurden nur die durch-
schnittlichen Werte von «ohne Gegenleistung» gewéhlt. Die Probanden wurden gebeten

auf einer 6-Punkte-Skala von «ja» bis «auf keinen Fall» ihre Absichten einzutragen.
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Die Regressionsanalyse wurde mit der durchschnittlichen Bereitschaft, Daten zu teilen
als abhéngige Variable und den durchschnittlichen Werten des Fahrstils als unabhédngige

Variable getestet.

Die Nullhypothese lautet:
HO0y4: Es besteht kein Zusammenhang zwischen der Einschdtzung des Fahrstils und der

Bereitschaft, Daten zu teilen.

Die Ergebnisse der Regressionsanalyse sind in der Abbildung 8 ersichtlich. Die meisten
teilnehmenden Personen weisen kleine bis mittlere Werte bei diesem Fahrstil auf und die
Mittelwerte der Datenfreigabe sind weit verstreut. Viele wiirden jedoch eher unwahr-
scheinlich oder auf keinen Fall ihre Daten teilen. Das Ergebnis R? = 0.0006 bedeutet, dass
0.06 % der Streuung durch dieses Modell erklart werden. Zudem besteht zwischen dem
Fahrstil dissociative und der Bereitschaft, Daten zur Verfiigung zu stellen, kein linearer
Zusammenhang.

Untersuchung des Zusmmenhangs zwischen dem
Fahrstil dissociative und der Datenfreigabe
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Abbildung 8: Regressionsanalyse des Fahrstils dissociative
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Die meisten Probanden erzielen bei dieser Analyse Mittelwerte zwischen 3 und 4, was
bedeutet, dass sie selten oder manchmal Anzeichen von Angst aufgrund der Fahrsituation
verspiiren sowie Zweifel und mangelndes Vertrauen in ihre Fahrfahigkeit haben (vgl. Ab-
bildung 9). Bei der Bereitschaft, Daten zu teilen, liegen die meisten Werte bei eher nein
(4), unwahrscheinlich (5) und auf keinen Fall (6). Auch bei dieser Grafik ist wieder eine
grosse Streuung festzustellen. Es kann kein linearer Zusammenhang zwischen dem Fahr-
stil anxious und der Datenteilbereitschaft festgestellt werden, R? = 0.0176.

Untersuchung des Zusmmenhangs zwischen dem
Fahrstil anxious und der Bereitschaft Daten zu teilen
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Abbildung 9: Regressionsanalyse des Fahrstils anxious

Der Abbildung 10 ist zu entnehmen, dass die meisten Teilnehmer und Teilnehmerinnen
der Umfrage ihren Fahrstil als nicht risikoreich einschétzen. Bei der Betrachtung der Da-
tenfreigabe ist zu erkennen, dass die Werte nach wie vor weit verstreut sind. Die Bereit-

schaft, Daten zu teilen, hingt nicht linear von dem Fahrstil risky ab, R*=0.026.
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Untersuchung des Zusmmenhangs zwischen dem
Fahrstil risky und der Bereitschaft Daten zu teilen

60 @0 000 ®
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@ der Datenfreigabe

1 2 3 4 5 6
@ des Fahrstils risky

Abbildung 10: Regressionsanalyse des Fahrstils risky

Die Grafik 11 veranschaulicht, dass sich die meisten nie, sehr selten oder selten feindselig
gegeniiber anderen fahrzeuglenkenden Personen verhalten oder eine grosse Wut wéihrend
des Fahrens verspiiren. Die Werte der Datenfreigabe lassen erneut keine eindeutige Aus-
sage zu. Tendenziell ist es unwahrscheinlich oder sie mdchten auf keinen Fall ihre Daten
der Versicherung iibermitteln. R?* = 0.0289 zeigt, dass zwischen dem Fahrstil angry und
der durchschnittlichen Datenfreigabe kein linearer Zusammenhang besteht.

Untersuchung des Zusmmenhangs zwischen dem
Fahrstil angry und der Bereitschaft Daten zu teilen
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Abbildung 11: Regressionsanalyse des Fahrstils angry
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Ein etwas anders Bild zeichnet sich in Abbildung 12 ab. Bei diesem Diagramm sind nicht
nur die Werte der Bereitschaft Daten zu teilen, sondern auch die Werte des Fahrstils noch
weiter verstreut als bisher. Generell ldsst sich sagen, dass die meisten sehr selten oder
selten Hochgeschwindigkeitsfahrten bevorzugen. Auch eine Aussage iiber die Bereit-
schaft, Daten zu teilen, ist schwierig. Die teilnehmenden Personen neigen eher nicht dazu
ihr Einverstéindnis fiir die Ubermittlung der Daten zu geben. Die durchschnittliche Da-
tenfreigabe hingt nicht vom Fahrstil high-velocity ab, R? = 0.0191.

Untersuchung des Zusmmenhangs zwischen dem
Fahrstil high-velocity und der Bereitschaft Daten zu

teilen
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Abbildung 12: Regressionsanalyse des Fahrstils high-velocity

Die Abbildung 13 zeigt auf, dass die meisten teilnehmenden Personen eher sehr selten
oder selten wahrend der Fahrt entspannende Tatigkeiten ausiiben, um damit die Belastung
wihrend der Fahrt zu verringern. Beziiglich der Datenfreigabe mochten die meisten Per-
sonen von «eher nicht» bis «auf keinen Fally» ihre Daten der Versicherung zur Verfiigung
stellen. R? = 0.0036 weist darauf hin, dass kein linearer Zusammenhang zwischen der

durchschnittlichen Datenfreigabe und dem Fahrstil distress reduction besteht.
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Untersuchung des Zusmmenhangs zwischen dem
Fahrstil distress reduction und der Bereitschaft Daten

zu teilen
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Abbildung 13: Regressionsanalyse des Fahrstils distress reduction

In Abbildung 14 ist zu entnehmen, dass die meisten Teilnehmenden ihren Fahrstil als
geduldig einschitzen. Trotzdem ist nur eine Minderheit bereit ihre Daten ohne Einwinde
zur Verfiigung zu stellen. Der grossere Teil wéhlte die Antwort «unwahrscheinlich» oder
auf «aufkeinen Fally». Es besteht kein linearer Zusammenhang zwischen der durchschnitt-

lichen Datenfreigabe und dem Fahrstil patient, R* = 0.0099.

Untersuchung des Zusmmenhangs zwischen dem
Fahrstil patient und der Bereitschaft Daten zu teilen
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Abbildung 14: Regressionsanalyse des Fahrstils patient
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Die letzte Abbildung 15 zeigt beziiglich des Fahrstils ein eindeutigeres Bild. Dieser Fahr-
stil befasst sich mit der Tendenz einer Person, wéhrend der Fahrt vorsichtig zu sein und
die meisten Probanden wéihlten die Antwort «selten», «manchmal» oder «oft». Obwohl
dieser Fahrstil als positiv wahrzunehmen ist, mochten viele Teilnehmende auf keinen Fall
ihre Daten mit der Versicherung teilen. Zwischen den beiden Variablen besteht auch beim
letzten Vergleich kein linearer Zusammenhang, R*= 0.026.

Untersuchung des Zusmmenhangs zwischen dem
Fahrstil careful und der Bereitschaft Daten zu teilen
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Abbildung 15: Regressionsanalyse des Fahrstils careful

Bei dieser Untersuchung muss die Nullhypothese angenommen und die Hypothese H4

verworfen werden.
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7 Schlussfolgerungen und Handlungsempfehlungen

Folgend werden anhand der Auswertungen (vgl. Kapitel 6) sowie der theoretischen und
empirischen Grundlage (vgl. Kapitel 3) Schlussfolgerungen abgeleitet. Dariiber hinaus

werden Handlungsempfehlungen fiir die Praxis erldutert.

7.1 Schlussfolgerungen

Diese Arbeit hat sich mit der Forschungsfrage, inwiefern die Bereitschaft im Motorfahr-
zeugbereich Daten mit der Versicherung zu teilen durch Gegenleistung, Art der Daten,
Vertrauen sowie den eigenen Fahrstil beeinflusst wird, beschéftigt. Zu diesem Zweck

wurden die zwei gestellten Fragen beantwortet und die Hypothesen beurteilt.

Anhand der deskriptiven Auswertung konnte festgestellt werden, dass die teilnehmenden
Personen fiir ihre Daten eine Gegenleistung verlangen. Ansonsten sinkt die Bereitschaft
Daten mit der Versicherung zu teilen deutlich. Dieses Bild bestitigt die bereits getroffe-
nen Aussagen in der theoretischen und empirischen Grundlage (vgl. Kapitel 3). Geméss
Kaiser (vgl. Kapitel 3.4) hiangt die Bereitschaft, Daten zur Verfiigung zu stellen, stark von
der wahrgenommenen Gegenleistung ab. Diese Auffassung kann somit in dieser Arbeit
bestétigt werden.

Des Weiteren wurde analysiert, ob Personen eher Daten zum Fahrzeug oder zum Fahr-
verhalten preisgeben. Die Auswertung der Resultate hat ergeben, dass die Teilnehmenden
mehr Bedenken bei den Daten zum Fahrzeug, wie z.B. Fahrzeugzustand, Standort sowie
Uhrzeit und Dauer der Fahrzeugnutzung, hatten. Dieses Ergebnis stimmt mit der Studie
der FIA iiberein (vgl. Kapitel 3.4). Die Probanden von 12 europdischen Landern waren
nur bereit, Fahrzeugdaten wie Kilometerstand vor den Daten zum Fahrverhalten zu teilen.
Informationen wie Standort sowie Dauer der Fahrzeugnutzung stiessen auf grosseren Wi-
derstand.

Die Untersuchung des Einflusses des Vertrauens konnte nicht abschliessend beantwortet
werden, weil nur wenige der Befragten kein Vertrauen in den Versicherer hatten. Generell
lasst sich sagen, dass die Teilnehmenden mit einem mittelméssigen Vertrauen ihre Ein-
willigung fiir das Ubermitteln der Daten weniger hiufig geben, als solche mit einem ho-

heren Vertrauen.
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Anhand der Studienergebnisse zum Fahrstil konnte ermittelt werden, dass die Selbstein-
schitzung des eigenen Fahrstils keinen Einfluss auf die Bereitschaft, einem Versiche-
rungsunternehmen Daten zur Verfiigung zu stellen, hat. Selbst wenn die fahrzeuglen-
kende Person ihren Fahrstil als risky, angry oder high-volocity einschitzte, war die Be-
reitschaft, Daten zu teilen, nicht geringer, als bei einer Person, die ihr Fahrstil eher als

dissociative, anxious, distress reduction, patient oder careful beurteilte.

7.2 Handlungsempfehlungen

Die Automobilindustrie steht aktuell vor einer grossen digitalen Transformation. Der Ur-
sprung liegt in der Entwicklung neuer Technologien, aufgrund derer sich die Art und
Weise, wie sich Personen zukiinftig mit dem Fahrzeug fortbewegen, bedeutend verdandern
wird.

Die Versicherungsunternehmen miissen sicherstellen, dass ihre Produkte und Dienstleis-
tungen den wandelnden Marktbedingungen und den Bediirfnissen der Kundschaft gerecht
werden. Aus diesem Grund hatte diese Bachelorarbeit zum Ziel zu untersuchen, welche
Potentiale durch die technologischen Entwicklungen entstehen sowie welche Faktoren

die Bereitschaft, Daten zur Verfiigung zu stellen, beeinflussen.

Anhand der empirischen Untersuchung sowie der theoretischen Grundlage lassen sich
Empfehlungen fiir die Versicherer ableiten. Es ist ratsam, wenn die Unternehmen zukiinf-
tig nicht mehr nur Risiken versichern, sondern sich zu einem datengestiitzten Dienstleister
wandeln. Dank der Lancierung von Zusatzleistungen mit digital gestiitzten Motorfahr-
zeugversicherungsprodukten besteht das Potential, sich von der Konkurrenz zu differen-
zieren. Zudem erhélt der Versicherer die Moglichkeit die Kontaktpunkte mit der Kund-
schaft zu erhdhen und das Verstandnis fiir ihre Bediirfnisse zu verbessern.

Damit ein Unternehmen von den genannten Vorteilen profitieren kann, ist es entschei-
dend, dass die Kundschaft ihre Einwilligung gibt Daten zu tibermitteln. Aktuell ist der
Rabatt der ausschlaggebendste Punkt, damit eine Person ihre Daten teilt. Versicherer soll-
ten jedoch daraus keine voreiligen Schliisse ziehen. Es ist fiir Unternehmen trotzdem
empfehlenswert auf Dienstleistungen zu setzten, die im Gegensatz zu Rabatten das Pra-
mienvolumen nicht mindern. Dank der digital gestiitzten Motorfahrzeugversicherungen
werden die Versicherten imstande sein mehr als klassische Serviceleistungen rund um
versicherte Risiken anzubieten. Mobilitdtsdienste konnten die Zufriedenheit und die Bin-

dung der Kundschaft erh6hen. Zudem sind sie schwerer kopierbar als Rabatte.
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Dariiber hinaus ist es ratsam mit den neuen Serviceleistungen die Kundschaft zu motivie-
ren, Daten zum Fahrzeug zu libermitteln. Damit eine versicherte Person beispielsweise
von den Verkehrsinformationen in Echtzeit profitieren kann, muss sie die Einwilligung
erteilen die Daten zum Standort zu senden.

Beziiglich des Vertrauens in die Versicherung sowie des Fahrverhaltens besteht im Mo-
ment kein Handlungsbedarf. Die Unternehmen geniessen bei den Teilnehmenden der
Umfrage ein grosses Vertrauen. Mit der Lancierung neuer Dienstleistungen stehen auch
die Chancen gut, dass die Bereitschaft, Daten zu teilen, weiter steigen wird. Zudem miis-
sen bei keinem der untersuchten Fahrstile besondere Anreize gesetzt werden, damit die
jeweiligen Personen ihre Daten zur Verfiigung stellen. Die Versicherungsgesellschaften
konnen sich auch auf die erhaltenen Daten verlassen. Sie miissen nicht befiirchten, dass

sie beispielsweise nur Daten von vorsichtigen Fahrern und Fahrerinnen erhalten.
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8 Ausblick

Das letzte Kapitel dieser Arbeit befasst sich mit der kritischen Auseinandersetzung der

Arbeit sowie mit dem Bedarf nach weiterer Forschung.

8.1 Kiritische Wiirdigung

In dieser Bachelorarbeit konnten durch die deskriptive Auswertung einige Ergebnisse und
Tendenzen aufgezeigt werden. Die Untersuchung des Einflusses des Vertrauens auf die
Bereitschaft, Daten zu teilen, konnte jedoch nicht abschliessend beantwortet werden. Dies
ist auf die zu kleine Stichprobengrdsse der 4., 5. und 6. Kategorie zuriickzufiihren.

Des Weiteren war es erstaunlich, wie viele teilnehmende Personen ihren Fahrstil als sorg-
faltig und geduldig eingeschétzt haben. Ein Grund konnte sein, dass einige der Befragten
dazu geneigt waren «sozial wiinschenswerte Antworten» zu geben. Damit wird eine Ten-
denz beschrieben Antworten zu geben, die die Person gut aussehen lassen. (Lajunen,

Corry, Summala & Hartley, 1997, S. 341-353)

8.2 Weitere Forschung

Aufgrund des Umstands, dass der Einfluss des Vertrauens noch nicht ausreichend er-
forscht wurde, bietet es sich an, eine Studie in dieser Art zu wiederholt. Weil bei dieser
Umfrage zudem nur die deutschsprachige Schweiz befragt wurde, konnten bei einer Aus-
weitung auf die ganze Schweiz allenfalls verschiedene Ergebnisse resultieren und unter-
sucht werden.

Ausserdem war es angesichts des Umfangs nicht mdglich, simtliche Daten der Umfrage
auszuwerten. In einer Erweiterung dieser Studie wiére daher zu priifen, inwieweit das Al-
ter oder das Geschlecht die Ergebnisse beeinflussen. Im Ubrigen wurde bei der Regressi-
onsanalyse nur untersucht, inwieweit die durchschnittliche Bereitschaft, Daten ohne Ge-
genleistung zu teilen, von den acht Fahrstilen abhidngt. Diese Analyse konnte noch auf
die Gegenleistungen: Pradmienreduktion, Dienstleistungen und Infos zur Risikominimie-

rung ausgeweitet werden.
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Anhang

Anhang A: Fragebogen

EinfUhrung

Vielen Dank, dass Sie an dieser Studie teilnehmen.
Im Rahmen meiner Bachelorarbeit mochte ich untersuchen, ob die Bereitschaft Daten

mit der Versicherung zu teilen durch das eigene Fahrverhalten beeinflusst wird.

Hinweis zum Datenschutz: Thre Angaben werden anonymisiert erfasst und jederzeit ver-
traulich behandelt. Es sind keine Riickschliisse auf einzelne Personen moglich. Die er-

hobenen Daten werden ausschliesslich fiir diese Studie verwendet.
Teil 1: Die 44 Fragen des MDSI zur Einschatzung des eigenen Fahrstils

Nachfolgend finden Sie eine Liste von Aussagen dariber, wie Menschen Auto fah-
ren. Bitte geben Sie auf der folgenden 6 Punkte Skala an, inwieweit die Aussagen
auf Sie zutreffen. *

nie (1), sehr selten (2), selten (3), manchmal (4), oft (5), sehr oft (6)

Waihrend der Fahrt machen Sie entspannende Aktivitaten. I S A S A

Sie fahren anderen Fahrzeuglenkern und Fahrzeuglenkerinnen absichtlich -~
dicht auf.

Sie hupen oder blenden das Auto vor lhnen, um Frustrationen auszudri- ~

,,J
.
.
.

,j
.
.
.
.

cken.

Sie haben das Gefhl, dass Sie die Kontrolle tiber das Fahren haben. A S SR AR SR
Sie fahren (iber eine Ampel, die gerade rot geworden ist. I S S S G
Sie geniessen das Gefiihl am Limit zu fahren. 'S SO G R SR
Auf einer freien Autobahn halten Sie normalerweise die Geschwindig- ~  »~  »~ »~ »~
keitsbegrenzung ein oder fahren etwas langsamer.

Wahrend der Fahrt versuchen Sie sich zu entspannen. U S S S G o

Wenn Sie in einem Stau sind und die Fahrspur neben lhnen anféngt sich
zu bewegen, versuchen Sie so schnell wie mdglich in diese Fahrspur zu
wechseln.

,j
.
.
.
.

Beim Fahren fiihlen Sie sich frustriert. f"
Wahrend dem Autofahren vertreiben Sie sich die Zeit mit Tagtraumen.

Sie beschimpfen andere Fahrzeuglenker und Fahrzeuglenkerinnen. f'“

I I B B
I S T
I S T
I I B B
I S T

Wenn eine Ampel griin wird und das Auto vor lhnen nicht fahrt, warten ~
Sie einfach eine Weile, bis es sich in Bewegung setzt (kein hupen etc.)



Sie fahren vorsichtig. .

Sie sind in Ihren Gedanken versunken oder abgelenkt, wodurch sie jeman- ~
den beim Zebrastreifen nicht bemerken.

In einem Stau denken Sie tiber Mdglichkeiten nach, das Ziel schneller zu .~
erreichen.

Wenn eine Ampel griin wird und das Auto vor Ihnen nicht sofort losfahrt,
versuchen Sie die fahrzeuglenkende Person zu drangen, damit sie sich in
Bewegung setzt.

An einer Kreuzung, an der Sie dem Gegenverkehr Vorfahrt geben mussen, .~
warten Sie geduldig darauf, dass der Querverkehr passiert.

Wenn ein Fahrzeug vor lhnen schneller fahrt, erhdhen Sie ebenfalls die .~
Geschwindigkeit, damit er Ihnen nicht entkommt.

Sie stylen Ihr Haar oder tragen Make-up auf wahrend der Fahrt. .

Sie sind abgelenkt oder beschéftigt und bemerken plétzlich, dass das vo-
rausfahrende Fahrzeug langsamger geworden ist. Um eine Kollision zu
vermeiden, mussen Sie eine VVollbremsung machen.

Sie gehen wahrend der Fahrt gerne Risiken ein.

Ihr Verhalten basiert geméss dem Motto "better safe than sorry".

Sie mégen den Nervenkitzel des Flirtens mit dem Tod oder einer Kata-
strophe.

Es macht Ihnen Sorgen, wenn Sie bei schlechtem Wetter fahren missen.

Sie meditieren wéhrend der Fahrt.

i SR T I B T

Sie vergessen, dass Sie mit Fernlicht fahren, bis Sie von einem anderen
Fahrzeug geblendet werden.

Wenn jemand etwas auf der Strasse tut, das Sie argert, dann blenden Sie
die Person mit dem Fernlicht.

Sie sind aufgeregt, wenn Sie das Gesetz brechen.

Sie schatzen beim Uberholen die Geschwindigkeit eines entgegenkom-
menden Fahrzeugs falsch ein.

Sie sind nervos wahrend der Fahrt.
Wahrend der Stosszeiten werden Sie ungeduldig.

Sie sind dngstlich wéhrend der Fahrt.

i TR T S S TR T

Sie beabsichtigen die Scheibenwischer einzuschalten, aber schalten statt-
dessen das Licht ein.

Sie versuchen im dritten Gang (oder im Leerlauf bei Automatikfahrzeu-
gen) von der Ampel wegzufahren.

Sie planen Ihre Route schlecht und geraten deshalb in einen Stau.
Sie wenden Muskelentspannungstechniken wahrend der Fahrt an.

Sie planen lange Reisen im Voraus.

Sie fahren fast in etwas hinein, weil Sie die Lucke bei einem Parkplatz
falsch einschéatzten.

5 T T B T

Sie fuhlen sich wahrend der Fahrt wohl.

Sie sind immer bereit auf unvorhergesehene Mandver anderer Fahrer und -
Fahrerinnen zu reagieren.

-

Sie neigen dazu, vorsichtig zu fahren.

Sie hupen bei anderen Fahrern und Fahrerinnen.
Sie geniessen die Aufregung des gefahrlichen Fahrens.

“

S T TR D S S S T T S S S N R S S I TR I

-y

“

S5 T TR A T T S T T T S S S T S S I T I B

“y

-

S5 T TR A T T S T T T S S S T S S I T I B

“y

-

S T TR A S S S T T S S S S R S T I T R

-y

-

S5 T TR A T T S T T T S S S T S S I T I B

“y

-
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Teil 2: Fragen zur Bereitschaft Daten mit der Versicherung zu teilen

Haben Sie eine Autoversicherung? *
{ ja

- nein

Vertrauen *
stimme stimme lehne
stark zu zu eherja  ehernein lehneab  stark ab

Ich habe Vertrauen in
meine Versicherung.

Wirden Sie Daten zur gefahrenen Geschwindigkeit und Abstandseinhaltung mit
Ihrer Versicherung teilen? *
unwahr-  auf keinen

ja ja bedingt eher ja eher nein scheinlich  Fall
Fir eine Pramienreduktion . . . - - (v
Fir Dienstleistungen {” . . . - -
F[_]r_wich_tige _Informationen zur ~ ~ ~ ~ ~ ~
Risikominimierung
Ohne Gegenleistung { . . . " "

Wirden Sie Daten zum Fahrverhalten vor und nach einem Unfall mit Ihrer Versi-
cherung teilen? *
unwahr- auf keinen

* Jabedingt eferja ehernein  cheinlich ~ Fall
Fir eine Pramienreduktion " e r~ ~ ~ -
Fur Dienstleistungen ™ . ~ ~ - -
Fur wichtige Informationen zur - ~ - -~ - .
Risikominimierung
Ohne Gegenleistung - e ~ ~ ~ -

Woirden Sie Daten zum Beschleunigungs-, Kurven- und Bremsverhalten mit Ihrer
Versicherung teilen? *
unwahr-  auf keinen

ja ja bedingt eher ja eher nein scheinlich  Fall
FUr eine Pramienreduktion { . . - . (¥
Flr Dienstleistungen { . . - - -
F[_]r_wich_tige _Informationen Zur o~ ~ ~ ~ ~ ~
Risikominimierung
Ohne Gegenleistung . . - . - -

I11
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Woirden Sie Daten zum Fahrzeugzustand und Standort mit Ihrer Versicherung tei-
len? *
unwahr-  auf keinen

ja ja bedingt eher ja eher nein scheinlich  Eall
Fir eine Pramienreduktion { . - - - o
Fur Dienstleistungen { . . . . -
F[_Jr.wich.tige .Informationen zur o~ ~ ~ ~ ~ ~
Risikominimierung
Ohne Gegenleistung { . . . . -

Woirden Sie Daten zur Uhrzeit und Dauer der Fahrzeugnutzung mit Ihrer Versiche-
rung teilen? *
unwahr-  auf keinen

ja ja bedingt eher ja eher nein scheinlich  Eall
Fir eine Pramienreduktion { . - - - (¥
Fir Dienstleistungen " . . . " "
F[_Jr.wich.tige .Informationen zur -~ ~ ~ ~ ~ ~
Risikominimierung
Ohne Gegenleistung { . . . . -

Teil 3: Fragen zum Geschlecht und Alter der Teilnehmenden

Welches Geschlecht haben Sie? *

- Mannlich

" Weiblich

Wie alt sind Sie? *

" 18 bis 24 Jahre alt
" 25 bis 34 Jahre alt
" 35 bis 44 Jahre alt
" 45 bis 54 Jahre alt
{55 bis 64 Jahre alt

- 65 und alter

1A%
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Anhang B: Excel Auswertungen

Hiufigkeiten, Mittelwerte und Standardabweichungen: Geschwindigkeit und Ab-

standseinhaltung

Die Bereitschaft Daten zur gefahrenen Geschwindigkeit und Abstandseinhaltung zu teilen

ja ja be- eher eher unwahr- auf keinen
dingt ja nein scheinlich Fall
1) ) 3) “ (%) (6)
% % % % % % - -
Fiir Pramienreduk-
. 29 17 20 11 11 12 2.97 1.73 A
tion o)
Fiir Dienstleistun- \
17 13 20 18 17 15 3.50 1.67 5
gen T
Fiir Infos zur Risi-
o 20 13 23 14 60 14 336 1.69 i
kominimierung
Ohne Gegenleis-
7 6 10 17 24 35 4.52 1.55 5

tung

Tabelle 7: Haufigkeiten, Mittelwerte und Standardabweichungen von Geschwindigkeit und Abstandseinhaltung

Hiiufigkeiten, Mittelwerte und Standardabweichungen: Daten zum Fahrverhalten

vor und nach einem Unfall

Die Bereitschaft Daten zum Fahrverhalten vor und nach einem Unfall zu teilen

ja  jabe- eher eher unwahr-  auf keinen
dingt ja nein scheinlich Fall
»Hn @ 3 4) ®) (6)

% % % % % %-;12

Fiir Pramienreduk-
. 30 20 24 9 8 10 2.78 1.64
tion

Fir Dienstleistun-
21 15 22 16 12 14 3.25 1.68
gen

3 4

Fiir Infos zur Risi- J
o 21 15 27 12 13 13 318 1.65 A

kominimierung

Ohne Gegenleis-

11 8 13 15 23 30 420  1.68
tung

Tabelle 8: Haufigkeiten, Mittelwerte und Standardabweichungen von Daten vor und nach einem Unfall
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Hiufigkeiten, Mittelwerte und Standardabweichungen: Daten zum Beschleuni-

gungs-, Kurven- und Bremsverhalten

Die Bereitschaft Daten zum Beschleunigungs-, Kurven- und Bremsverhalten zu teilen

ja  jabe- cher eher unwahr-  aufkeinen
dingt ja nein scheinlich Fall
o @ 3 “4) ©) Q)
% % % % % % - £ 4 9 3 4
Fiir Prdmienreduk-
. 28 18 19 11 11 13 2.98 1.73 1
tion (
Fiir Dienstleistun- \
19 15 18 19 14 16 3.40 1.71
gen Y
Fiir Infos zur Risi-
o 19 14 23 13 15 16 338 171 A
kominimierung
Ohne Gegenleis- \
10 8 10 16 24 33 4.37 1.64 D
tung

Tabelle 9: Haufigkeiten, Mittelwerte und Standardabweichungen von Beschleunigungs-, Kurven- und Bremsverhalten

Hiiufigkeiten, Mittelwerte und Standardabweichungen: Daten zum Fahrzeugzu-

stand und Standort

Die Bereitschaft Daten zum Fahrzeugzustand und Standort zu teilen

ja jabe- eher eher unwahr- auf keinen
dingt ja nein scheinlich Fall
(1) 2 (3) ) (%) (6)
% % % % % % - £y g 3 4
Fiir Pramienreduk-

. 24 13 17 14 13 19 3.38 1.83 "
tion U
Fiir Dienstleistun- \

18 13 15 16 16 22 3.68 1.79
gen
Fiir Infos zur Risi- I

o 17 11 17 16 16 23 372 177 A

kominimierung
Ohne Gegenleis-

9 6 9 15 21 40 4.52 1.65 0
tung

Tabelle 10: Haufigkeiten, Mittelwerte und Standardabweichungen von Fahrzeugzustand und Standort

VI
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Hiufigkeiten, Mittelwerte und Standardabweichungen: Daten zum Fahrzeugzu-

stand und Standort zu teilen

Die Bereitschaft Daten zur Uhrzeit und Dauer der Fahrzeugnutzung zu teilen

ja  jabe- cher eher unwahr-  aufkeinen
dingt ja nein scheinlich Fall
o @ 3 “4) ©) Q)
% % % % % v BB £ 113405 6
Fiir Prdmienreduk-
. 25 13 18 12 13 19 332 1.84 .
tion A
Fiir Dienstleistun- \
20 11 17 14 16 23 3.63 1.82 )
gen
Fiir Infos zur Risi- 1
o 19 10 17 14 18 23 370  1.80 ;
kominimierung
Ohne Gegenleis-
10 6 10 14 21 39 4.48 1.67 0
tung

Tabelle 11: Haufigkeiten, Mittelwerte und Standardabweichungen von Uhrzeit und Dauer der Fahrzeugnutzung

ANOVA: Mit und ohne Gegenleistungen

ANOVA: Einfaktorielle Varianzanalyse (Alpha: 0.05)

ZUSAMMENFASSUNG
Gruppen Anzahl Summe Mittelwert Varianz
@ ohne Gegenleistung 895 3952,6 4,416312849 2,185729119
@ Pramienreduktion 895 27614  3,085363128 2,168633397
@ Dienstleistung 895 3125 3,491620112 2,258442003
@ Infos zur Risikominimie-
rung 895 3105,2 3,469497207 2,229124467
ANOVA
Quadratsum-  Freiheitsgrade Mittlere Quad- kritischer F-
Streuungsursache men (SS) (df) ratsumme (MS) _ Priifgrofse (F) P-Wert Wert
Unterschiede zwischen den
Gruppen 858,3132402 3 286,1044134 129,4307674 1,34856E-79 2,6073928
Innerhalb der Gruppen 7904,684514 3576 2,210482247

Vil
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ANOVA: Einfaktorielle Varianzanalyse (Alpha: 0.01)

ANOVA
Mittlere Quad- kriti-
Quadratsummen  Freiheitsgrade ratsumme scher
Streuungsursache (SS) (df) (MS) Priifgrofe (F) P-Wert F-Wert
Unterschiede zwischen den
Gruppen 858,3132402 3 286,1044134  129,4307674 1,34856E-79 3,78710
Innerhalb der Gruppen 7904,684514 3576 2,210482247
Gesamt 8762,997754 3579
ANOVA: Einfaktorielle Varianzanalyse (Alpha: 0.10)
ANOVA
Mittlere Quad- kriti-
Quadratsummen  Freiheitsgrade ratsumme scher
Streuungsursache (SS) df) (MS) Priifgrofe (F) P-Wert F-Wert
Unterschiede zwischen den
Gruppen 858,3132402 3 286,1044134  129,4307674 1,34856E-79 2,08533
Innerhalb der Gruppen 7904,684514 3576 2,210482247
Gesamt 8762,997754 3579

Tabelle 12: ANOVA mit und ohne Gegenleistungen (H1)

ANOVA: Pramienreduktion, Dienstleistung und Infos zur Risikominimierung

ANOVA: Einfaktorielle Varianzanalyse (Alpha: 0.05)

ZUSAMMENFASSUNG
Gruppen Anzahl Summe Mittelwert Varianz
@ Pramienreduktion 895 27614 3,085363128 2,168633397
O Dienstleistung 895 3125 3,491620112 2,258442003
(@ Infos zur Risikominimierung 895 3105,2 3,469497207 2,229124467
ANOVA
kriti-
Quadratsummen  Freiheitsgrade  Mittlere Quad- scher
Streuungsursache (SS) (df) ratsumme (MS) _ Priifgrofse (F) P-Wert F-Wert
Unterschiede zwischen den
Gruppen 93,4061229 2 46,70306145 21,04942567 8,49877E-10 2,99908
Innerhalb der Gruppen 5950,642682 2682 2,218733289
Gesamt 6044,048804 2684
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ANOVA: Einfaktorielle Varianzanalyse (Alpha: 0.01)

ANOVA
kriti-
Quadratsummen  Freiheitsgrade — Mittlere Quad- scher
Streuungsursache (SS) (df) ratsumme (MS) _ Priifgrofse (F) P-Wert F-Wert
Unterschiede zwischen den
Gruppen 93,4061229 2 46,70306145 21,04942567 8,49877E-10 4,61309
Innerhalb der Gruppen 5950,642682 2682 2,218733289
Gesamt 6044,048804 2684
ANOVA: Einfaktorielle Varianzanalyse (Alpha: 0.10)
ANOVA
kriti-
Quadratsummen  Freiheitsgrade  Mittlere Quad- scher
Streuungsursache (SS) (df) ratsumme (MS)  Priifgrofse (F) P-Wert F-Wert
Unterschiede zwischen den
Gruppen 93,4061229 2 46,70306145 21,04942567 8,49877E-10 2,30456
Innerhalb der Gruppen 5950,642682 2682 2,218733289
Gesamt 6044,048804 2684

Tabelle 13: ANOVA Pramienreduktion, Dienstleistung und Infos zur Risikominimierung (H1)

ANOVA: Dienstleistung und Infos zur Risikominimierung

ANOVA: Einfaktorielle Varianzanalyse (Alpha: 0.05)

ZUSAMMENFASSUNG
Gruppen Anzahl Summe Mittelwert Varianz
O Dienstleistung 895 3125 3,491620112  2,258442003
@ Infos zur Risikominimierung 895 3105,2 3,469497207 2,229124467
ANOVA
Mittlere Quad- kriti-
Quadratsummen  Freiheitsgrade ratsumme scher
Streuungsursache (SS) (df) (MS) Priiferife (F) P-Wert F-Wert
Unterschiede zwischen den
Gruppen 0,21901676 1 0,21901676 0,09761048 0,754752648  3,84667
Innerhalb der Gruppen 4011,884425 1788 2,243783235
Gesamt 4012,103441 1789
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ANOVA: Einfaktorielle Varianzanalyse (Alpha: 0.01)

ANOVA
kriti-
Quadratsummen  Freiheitsgrade — Mittlere Quad- scher
Streuungsursache (SS) (df) ratsumme (MS) _ Priifgrofse (F) P-Wert F-Wert
Unterschiede zwischen den
Gruppen 0,21901676 1 0,21901676 0,09761048 0,754752648 6,64908
Innerhalb der Gruppen 4011,884425 1788 2,243783235
Gesamt 4012,103441 1789
ANOVA: Einfaktorielle Varianzanalyse (Alpha: 0.10)
ANOVA
kriti-
Quadratsummen  Freiheitsgrade  Mittlere Quad- scher
Streuungsursache (SS) (df) ratsumme (MS) _ Priifgrofse (F) P-Wert F-Wert
Unterschiede zwischen den
Gruppen 0,21901676 1 0,21901676 0,09761048 0,754752648 2,70835
Innerhalb der Gruppen 4011,884425 1788 2,243783235
Gesamt 4012,103441 1789

Tabelle 14: ANOVA Dienstleistung und Infos zur Risikominimierung (H1)

ANOVA: Daten, die mit Versicherer geteilt werden konnen

ANOVA: Einfaktorielle Varianzanalyse (Alpha: 0.5)

ZUSAMMENFASSUNG
Gruppen Anzahl Summe Mittelwert Varianz
@ Geschwindigkeit und Ab-
standseinhaltung 895 3208,75 3,585195531 2,132205079
@ Fahrverhalten vor und nach
Unfall 895 2999,25 3,351117318  2,156989802
@ Beschleunigungs-, Kurven-
und Bremsverhalten 895 3161,5 3,532402235 2,315783373
O Fahrzeugzustand und Stand-
ort 895 3423 3,824581006  2,600905165
@ Uhrzeit und Dauer der Fahr-
zeugnutzung 895 3387,75 3,785195531 2,651444453
ANOVA
kriti-
Quadratsummen  Freiheitsgrade  Mittlere Quad- scher
Streuungsursache (SS) (df) ratsumme (MS) _ Priifgrofse (F) P-Wert F-Wert
Unterschiede zwischen den
Gruppen 134,4585754 4 33,61464385 14,17462864 1,68972E-11 2,37392
Innerhalb der Gruppen 10600,45112 4470 2,371465574
Gesamt 10734,90969 4474

Tabelle 15: ANOVA Daten, die mit Versicherer geteilt werden konnen (H2)
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ANOVA: Daten zum Fahrverhalten und Fahrzeug

ANOVA: Einfaktorielle Varianzanalyse (Alpha: 0.5)

ZUSAMMENFASSUNG
Gruppen Anzahl Summe Mittelwert Varianz
@ Daten zum Fahrverhalten 895 3123,166667 3,489571695 1,988565625
() Daten zum Fahrzeug 895 3405,375 3,804888268 2,390317941
ANOVA
kriti-
Quadratsummen  Freiheitsgrade  Mittlere Quad- scher
Streuungsursache (SS) df) ratsumme (MS) _ Priifgrofse (F) P-Wert F-Wert
Unterschiede zwischen den
Gruppen 44,49248235 1 44,49248235 20,32138178 6,9712E-06 3,84667
Innerhalb der Gruppen 3914,721908 1788 2,189441783
Gesamt 3959,21439 1789

Tabelle 16: ANOVA Daten zum Fahrverhalten und Fahrzeug (H2)

ANOVA: Vertrauen in den Versicherer von der 1. (stimme stark zu) bis 3. Kategorie

(eher ja)
ANOVA: Einfaktorielle Varianzanalyse (Alpha: 0.5)
ZUSAMMENFASSUNG
Gruppen Anzahl Summe Mittelwert Varianz
@ Datenfreigabe 1. Kategorie 142 463,3 3,26267606 1,91983818
@ Datenfreigabe 2. Kategorie 335 1126,15 3,36164179 1,53116646
O Datenfreigabe 3. Kategorie 170 652.8 3,84 1,59549112
ANOVA
kriti-
Quadratsum- Freiheits- Mittlere Quad- scher
Streuungsursache men (SS) grade (df) ratsumme (MS) Priifgrofe (F) P-Wert F-Wert
Unterschiede zwischen den
Gruppen 33,2975537 2 16,6487769 10,19431 4,3783E-05 3,00971
Innerhalb der Gruppen 1051,74478 644 1,63314407
Gesamt 1085,04233 646

Tabelle 17: ANOVA 1. bis 3. Kategorie (H3)
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ANOVA: Vertrauen in den Versicherer 1. Kategorie (stimme stark zu) und 2. Kate-

gorie (stimme zu)

ANOVA: Einfaktorielle Varianzanalyse (Alpha: 0.5)

ZUSAMMENFASSUNG
Gruppen Anzahl Summe Mittelwert Varianz
@ Datenfreigabe 1. Kategorie 142 463,3 3,26267606 1,91983818
@ Datenfreigabe 2. Kategorie 335 1126,15 3,36164179 1,53116646
ANOVA
kriti-
Quadratsum- Freiheits- Mittlere Quad- scher
Streuungsursache men (SS) grade (df) ratsumme (MS) Priifgrofe (F) P-Wert F-Wert
Unterschiede zwischen den
Gruppen 0,97675238 1 0,97675238 0,59321488 0,44156151 3,86111
Innerhalb der Gruppen 782,10678 475 1,64654059
Gesamt 783,083532 476

Tabelle 18: ANOVA 1. und 2. Kategorie (H3)

ANOVA: Vertrauen in den Versicherer 1. Kategorie (stimme stark zu) und 3. Kate-

gorie (eher ja)

ANOVA: Einfaktorielle Varianzanalyse (Alpha: 0.5)

ZUSAMMENFASSUNG
Gruppen Anzahl Summe Mittelwert Varianz
@ Datenfreigabe 1. Kategorie 142 463,3 3,26267606 1,91983818
O Datenfreigabe 3. Kategorie 170 6528 3,84 1,59549112
ANOVA
kriti-
Quadratsum- Freiheits- Mittlere Quad- scher
Streuungsursache men (SS) grade (df) ratsumme (MS) Priifgrofe (F) P-Wert F-Wert
Unterschiede zwischen den
Gruppen 25,7882464 1 25,7882464 14,7951802 0,00014548 3,87163
Innerhalb der Gruppen 540,335183 310 1,74301672
Gesamt 566,123429 311

Tabelle 19: ANOVA 1. und 3. Kategorie (H3)
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ANOVA: Vertrauen in den Versicherer 2. Kategorie (stimme zu) und 3. Kategorie

(eher ja)
Anova: Einfaktorielle Varianzanalyse (Alpha: 0.5)
ZUSAMMENFASSUNG
Gruppen Anzahl Summe Mittelwert Varianz
@ Datenfreigabe 2. Kategorie 335 1126,15 3,36164179 1,53116646
@ Datenfreigabe 3. Kategorie 170 652,8 3,84 1,59549112
ANOVA
kriti-
Quadratsum- Freiheits- Mittlere Quad- scher
Streuungsursache men (SS) grade (df) ratsumme (MS) Priifgrofe (F) P-Wert F-Wert
Unterschiede zwischen den
Gruppen 25,3052941 1 25,8052941 16,6187861 5,3104E-05 3,86001
Innerhalb der Gruppen 781,047597 503 1,55277852
Gesamt 806,852891 504

Tabelle 20: ANOVA: 2. und 3. Kategorie (H3)

Mittelwerte der Fahrstile: Schweiz und Israel im Vergleich

Fahrstile @ Schweiz O Israel

Dissociative 2,02108939 2,021341463
Anxious 3,45969673 2,241341463
Risky 1,60625698 1,456585366
Angry 2,21519553 2,362804878
High-velocity 2,52588454 2,952926829
Distress reduction 2,4603352 2,42402439
Patient 4,76312849 4,726585366
Careful 3,93430168 4,325

Tabelle 21: Mittelwerte der Fahrstile Schweiz und Israel im Vergleich
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ANOVA: Schweiz und Israel im Vergleich

ANOVA: Einfaktorielle Varianzanalyse (Alpha: 0.05)

ZUSAMMENFASSUNG
Gruppen Anzahl Summe Mittelwert Varianz
Schweiz 8 22,98588854 2,873236068 1,156719605
Israel 8 22,51060976 2,813826219 1,302126009
ANOVA
kriti-
Quadratsummen  Freiheitsgrade  Mittlere Quad- scher
Streuungsursache (SS) (df) ratsumme (MS) _ Priifgrofse (F) P-Wert F-Wert
Unterschiede zwischen den
Gruppen 0,01411812 1 0,01411812 0,011483535 0,916181568 4,60011
Innerhalb der Gruppen 17,2119193 14 1,229422807
Gesamt 17,22603742 15

Tabelle 22: ANOVA Schweiz und Israel
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