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Anhänge

A.	 Inhalte der Fahrerrückmeldung (anonymisiertes Beispiel)

A1	 Fahrerrückmeldung Seite 1

	
   	
   1 

 
 
 
 
 
 
 
 

Wöchentliche Rückmeldung zu Ihrem Fahrstil 
 
Fahrer/FahrerIn: -- 
Login-Chip:	
  	
   -- 
Fahrzeug: -- 
Zeitperiode: -- 
 
ÜBERSICHT 
In der untenstehenden Tabelle sehen Sie auf einen Blick, in welchen Fahrstilbereichen Sie 
diese Woche gleich gute bzw. bessere (grüne Felder) oder schlechtere Werte (rote Felder) 
im Vergleich mit früheren Zeitperioden, anderen Fahrern oder einem Zielwert erzielt haben. 
In allen Bereichen mit einem Smiley haben Sie besonders gute Werte erzielt. Machen Sie 
weiter so! 
 
 Vergleich mit 

vor der 
Schulung1 

Vergleich mit 
seit der 

Schulung2 

Vergleich mit 
anderen 
Fahrern3 

Vergleich mit 
Zielwert4 

Kraftstoffverbrauch 
in Liter/100km  

 

  
 

Drehzahl, Durchschnittswert    
 

 
 

Schubabschaltung, 
Fahrzeitanteil mit 
Schubabschaltung 

 
 

  

Ruckartigkeit, raues 
Beschleunigen und Bremsen     

1 Vergleich mit Ihren Werten vor der Eco-Drive Schulung 
2 Vergleich mit Ihren Werten seit der Eco-Drive Schulung 
3 Vergleich mit anderen Fahrern, die den gleichen Fahrzeugtyp fahren 
4 Vergleich mit einem Zielwert 
 
INDIVIDUELLE EMPFEHLUNGEN ZUR VERBESSERUNG IHRES FAHRSTILS 
 

• Senken Sie die durchschnittliche Drehzahl, in dem Sie spätestens bei 2500 U/min 
(Benzin) bzw. 1500 U/min (Diesel) hochschalten und möglichst spät 
herunterschalten. Die meisten Fahrzeuge erlauben innerorts bei 50 km/h im 5. oder 
6. Gang zu fahren. Und fahren Sie nur eine Wagenlänge im 1. Gang. 

• Erhöhen Sie die prozentuale Fahrzeit in Schubabschaltung, indem Sie das Fahrzeug 
häufiger und länger ausrollen lassen, ohne das Bremspedal zu betätigen. 
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A2	 Fahrerrückmeldung Seite 2

	
   	
   2 

 
KRAFTSTOFFVERBRAUCH 

 
Erläuterung 
Die blauen Balken geben an, wie viel 
Kraftstoff Sie durchschnittlich verbraucht 
haben. Die orange Linie zeigt, wie viel 
Kraftstoff andere Fahrer mit demselben 
Fahrzeug durchschnittlich verbraucht haben. 
Die grüne Linie zeigt den Wert, den die 
besten 25% aller Fahrer erreichen. 
 
Ziel  
Versuchen Sie, Ihren Kraftstoffverbrauch zu 
reduzieren und sich der grünen Linie zu 
nähern, indem Sie die Eco-Drive Regeln 
umsetzen.  
 
 
 

DREHZAHL 
 
Erläuterung 
Die blauen Balken in der ersten Graphik 
geben an, mit welcher Drehzahl Sie 
durchschnittlich unterwegs sind. Die orange 
Linie zeigt die Werte anderer Fahrer mit 
demselben Fahrzeug an. Die grüne Linie gibt 
den Zielwert für einen ökologischen, 
ökonomischen und leisen Fahrstil an. 
 
Ziel 
Versuchen Sie, Ihre durchschnittliche 
Drehzahl im Stadtverkehr möglichst unter 
2500 U/min (Benzin) bzw. 1500 U/min 
(Diesel) zu halten. Dieses Ziel können Sie 
erreichen, indem Sie frühzeitig hochschalten 
und vorausschauend fahren.  
 
 

SCHUBABSCHALTUNG 
 
Erläuterung 
Die blauen Balken geben an, wie viel Prozent 
der Fahrzeit Sie Ihr Fahrzeug Sie Ihr 
Fahrzeug ohne Betätigung des Gas-oder 
Bremspedals rollen lassen. Die orange Linie 
zeigt die Werte anderer Fahrer auf demselben 
Fahrzeug. Die grüne Linie zeigt den Wert, den 
die besten 25% aller Fahrer erreichen. 
 
Ziel 
Versuchen Sie, die prozentuale Fahrzeit mit 
Schubabschaltung zu erhöhen. Fahren Sie 
dazu vorausschauend und lassen Sie das 
Fahrzeug häufiger und länger rollen. 
 
 
 

Vor der 
Schulung 

Seit der 
Schulung 

Letzte 
Woche 

Eigene Werte 8.74 8.21 8.29 

Andere Fahrer 10.79 8.54 9.46 

Zielwert 7.65 7.65 7.65 

0 

3 

6 

9 

12 

l/1
00

km
 

Durchschnittlicher Kraftstoffverbrauch 

Vor der 
Schulung 

Seit der 
Schulung 

Letzte 
Woche 

Eigene Werte 1461 1378 1409 

Andere Fahrer 1629 1411 1488 

Zielwert 1500 1500 1500 

1000 

1500 

2000 

U
/m

in
 

Durchschnittliche Drehzahl 

	
  
	
  

Vor der 
Schulung 

Seit der 
Schulung 

Letzte 
Woche 

Eigene Werte 8.22 5.52 7.24 

Andere Fahrer 4.5 6.24 7.56 

Zielwert 10 10 10 

0 

5 

10 

15 

20 

%
 d

er
 F

ah
rz

ei
t 

Prozentuale Fahrzeit mit Schubabschaltung 
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A3	 Fahrerrückmeldung Seite 3

	
   	
   3 

 
RUCKARTIGKEIT 

 
Erläuterung 
Die blauen Balken geben an, wie ruckartig 
Sie fahren. Je höher der Wert ist, desto 
harscher und häufiger beschleunigen und 
bremsen Sie. Die orange Linie zeigt die 
Werte anderer Fahrer auf demselben 
Fahrzeug an. Die grüne Linie gibt den 
Zielwert an. 
 
Ziel 
Versuchen Sie, den Beschleunigungsindex 
auf unter 0.6m/s3 im Stadtverkehr und sogar 
auf unter 0.2m/s3 für Überland- und 
Autobahnfahrten zu verringern und dadurch 
gleichmäßiger zu fahren. Fahren Sie dazu 
vorausschauend.  
 
 
 

DIE WICHTIGSTEN ECO-DRIVE REGELN 
 
1. Beschleunigen Sie zügig. Fahren Sie nur eine Wagenlänge im 1. Gang. 
2. Schalten Sie spätestens bei 2500 U/min hoch (bzw. bei Dieselmotoren bei 1500 U/min) 

und möglichst spät herunter.  
3. Schalten Sie den Motor auch bei kurzen Wartezeiten (5-10 Sekunden) aus. 
4. Fahren Sie vorausschauend und gleichmäßig, vermeiden Sie unnötige Brems- und 

Schaltvorgänge. 

 
Bei Fragen zu Ihrer Rückmeldung oder zum Projekt allgemein wenden Sie sich bitte an Maja 
Fischer (Tel.: 0041 31 631 39 40, E-Mail: fischer@ikaoe.unibe.ch). 
 
Wir wünschen Ihnen weiterhin eine entspannte und sichere Fahrt! 
 
Mit freundlichen Grüssen 
 
 
 
Dr. Stephanie Moser   Maja Fischer 
(Projektleiterin)   (Wissenschaftliche Mitarbeiterin) 
 
P.S. Bitte vergessen Sie auch bei Ihren nächsten Fahrten das Login nicht! 

Vor der 
Schulung 

Seit der 
Schulung 

Letzte 
Woche 

Eigene Werte 0.48 0.39 0.37 

Andere Fahrer 0.42 0.42 0.48 

Zielwert 
(Stadtverkehr) 0.6 0.6 0.6 

0 

0.2 

0.4 

0.6 

0.8 

m
/s

3  

Beschleunigungsindex 
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B.	 Kurzanleitung für die TeilnehmerInnen zur Benutzung des Login-Chip

 

Seite 2/2 

 
 

Hinweise zur Benutzung des Login-Chips   
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

Foto 1: Aufkleber zur Erinnerung ans Login 
 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

Foto 2: Sensor fürs Login 
 

 

Damit Ihre Fahrdaten aufgezeichnet werden können, 
müssen Sie sich mit dem beiliegenden blauen Login-
Chip beim Fahrdatenschreiber anmelden. Um Ihnen 
diese Aufgabe zu erleichtern, ist im Fahrzeug ein 
Aufkleber am Lenkrad angebracht, der als 
Erinnerungshilfe dient (siehe Foto 1) 
 
 

Bitte halten Sie vor jeder Abfahrt den Chip an den 
kleinen blauen Sensor (vgl. roter Pfeil im Foto 2).  
Der Sensor ist nicht in jedem Fahrzeug neben dem 
Lenkrad positioniert. Je nach Platzgründen kann er 
beispielsweise auch an der Innenseite der Tür 
angebracht sein. Nach erfolgreichem Einloggen ertönt 
ein akustisches Signal.  
Wir empfehlen Ihnen den Chip an Ihrem 
Schlüsselbund zu befestigen.  
 
Wenn Ihre Fahrt beendet ist, brauchen Sie sich keine 
Gedanken ums Ausloggen zu machen. Das Gerät 
stoppt die Aufzeichnung nach drei Minuten 
automatisch, nachdem der Motor ausgeschaltet 
wird. Bitte beachten Sie dies, wenn Sie kurz 
anhalten (z.B. um zu tanken) und loggen sich 
allenfalls wieder neu ein.  
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C.	 Lineare Modelle Fahrdaten und Lärmwerte

C1	 Tabelle des linearen Modells der Prädiktoren des Kraftstoffverbrauchs l/100km
b SE B ss

Konstante 3.19 .14 (-)***

Fahrzeugkategorie 0 2.68 .08 .22***

Fahrzeugkategorie 1 3.64 .05 .61***

Fahrzeugkategorie 2 .33 .06 .04***

Fahrzeugkategorie 3 2.01 .06 .37***

Fahrzeugkategorie 4 -.09 .09 -.01

Fahrzeugkategorie 5 -.43 .08 -.03***

Fahrzeugkategorie 6 1.85 .07 .21***

Fahrzeugkategorie 7 4.04 .20 .19***

Fahrzeugkategorie 8 2.00 .06 .21***

Fahrzeugkategorie 10 3.55 .13 .30***

Distanz in Kilometer -.01 .00 -.02**

Durchschnittliche Geschwindigkeit -.07 .00 -.39***

Prozentuale Fahrzeit im Stillstand .05 .00 .22***

Durchschnittliche Temperatur pro Woche -.01 .00 -.02**

Drehzahl .00 .00 .22***

Ruckartigkeit 5.52 .15 .27***

Prozentuale Fahrzeit mit Schubabschaltung -.01 .00 -.32***

Anmerkung.: b = unstandardisierter Regressionskoeffizient, SE B = Standardfehler, ss = standardisierter Regressionskoeffizient, 
*p <.05, **p <.01, ***p <.001 R2 = .76, N = 7219 umfasst sämtliche Fahrten aller TeilnehmerInnen über den ganzen Erhe-
bungszeitraum. Für die Fahrzeugkategorien vgl. Tabelle 2.7, wobei die Hybridfahrzeuge aus Katetogorie 8 in eine neue  
Kategorie 10 unterteilt wurden, Kategorie 9 (kleine PKW mit Benzinantrieb) ist die Referenzkategorie.
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C2	 Tabelle des linearen Modells der Prädiktoren des Kraftstoffverbrauchs l/h

b SE B ss

Konstante -1.14 .04 (-)***

Fahrzeugkategorie 0 .58 .02 .13***

Fahrzeugkategorie 1 1.02 .01 .48***

Fahrzeugkategorie 2 .09 .02 .03***

Fahrzeugkategorie 3 .53 .02 .27***

Fahrzeugkategorie 4 .09 .03 .02***

Fahrzeugkategorie 5 -.13 .02 -.03***

Fahrzeugkategorie 6 .42 .02 .13***

Fahrzeugkategorie 7 1.11 .06 .09***

Fahrzeugkategorie 8 .57 .02 .16***

Fahrzeugkategorie 10 .86 .04 .20***

Fahrtdauer in Sekunden .00 .00 -.07***

Durchschnittliche Geschwindigkeit 0.04 .00 .57***

Prozentuale Fahrzeit im Stillstand -.02 .00 -.22***

Durchschnittliche Temperatur pro Woche -.00 .00 -.02***

Drehzahl .00 .00 .25***

Ruckartigkeit 1.59 .04 .22***

Prozentuale Fahrzeit mit Schubabschaltung -.02 .00 -.18***

Anmerkung.: b = unstandardisierter Regressionskoeffizient, SE B = Standardfehler, ss = standardisierter Regressionskoeffizient, 
*p <.05, **p <.01, ***p <.001 R2 = .84, N = 7219 umfasst sämtliche Fahrten aller TeilnehmerInnen über den ganzen Erhe-
bungszeitraum. Für die Fahrzeugkategorien vgl. Tabelle 2.7, wobei die Hybridfahrzeuge aus Katetogorie 8 in eine neue  
Kategorie 10 unterteilt wurden, Kategorie 9 (kleine PKW mit Benzinantrieb) ist die Referenzkategorie.
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C3	 Tabelle des linearen Modells der Prädiktoren der durchschnittlichen Drehzahl

b SE B ss

Konstante 827.07 10.87 (-)***

Fahrzeugkategorie 0 -33.32 8.84 -.03***

Fahrzeugkategorie 1 -206.13 6.40 -.6***

Fahrzeugkategorie 2 -164.05 5.80 -.23***

Fahrzeugkategorie 3 -386.42 5.40 -.74***

Fahrzeugkategorie 4 -315.37 8.12 -.26***

Fahrzeugkategorie 5 -161.52 8.27 -.14***

Fahrzeugkategorie 6 207.06 6.78 .24***

Fahrzeugkategorie 7 -234.73 20.88 -.07***

Fahrzeugkategorie 8 -126.54 6.93 -.14***

Fahrzeugkategorie 10 -330.55 13.28 -.29***

Distanz in Kilometer -.24 .26 -.01

Durchschnittliche Geschwindigkeit 13.89 .17 .74***

Prozentuale Fahrzeit im Stillstand -.68 .15 -.03***

Kraftstoffverbrauch (l/100km) 23.75 1.17 .25***

Ruckartigkeit 304.800 16.15 .16***

Prozentuale Fahrzeit mit Schubabschaltung 4.51 .26 .19***

Anmerkung.: b = unstandardisierter Regressionskoeffizient, SE B = Standardfehler, ss = standardisierter Regressionskoeffizient, 
*p <.05, **p <.01, ***p <.001 R2 = .73, N = 7219 umfasst sämtliche Fahrten aller TeilnehmerInnen über den ganzen Erhe-
bungszeitraum. Für die Fahrzeugkategorien vgl. Tabelle 2.7, wobei die Hybridfahrzeuge aus Katetogorie 8 in eine neue  
Kategorie 10 unterteilt wurden, Kategorie 9 (kleine PKW mit Benzinantrieb) ist die Referenzkategorie.
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C4	 Tabelle des linearen Modells der Prädiktoren der Ruckartigkeit

b SE B ss

Konstante -.00 .01 (-)

Fahrzeugkategorie 0 -.13 .01 -2.18***

Fahrzeugkategorie 1 -.074 .00 -.25***

Fahrzeugkategorie 2 .04 .00 .10***

Fahrzeugkategorie 3 .04 .00 .15***

Fahrzeugkategorie 4 .04 .01 .06***

Fahrzeugkategorie 5 .10 .01 .16***

Fahrzeugkategorie 6 -.12 .00 -.27***

Fahrzeugkategorie 7 -.02 .01 -.01

Fahrzeugkategorie 8 -0.2 0.00 -.05***

Fahrzeugkategorie 10 -.22 0.01 -.38***

Distanz in Kilometer -.00 .00 -.16***

Durchschnittliche Geschwindigkeit -.00 .00 -.06***

Prozentuale Fahrzeit im Stillstand .00 .00 .05***

Kraftstoffverbrauch (l/100km) .03 .00 .59***

Drehzahl .00 .00 .30***

Prozentuale Fahrzeit mit Schubabschaltung .00 .00 .19***

Anmerkung.: b = unstandardisierter Regressionskoeffizient, SE B = Standardfehler, ss = standardisierter Regressionskoeffizient, 
*p <.05, **p <.01, ***p <.001 R2 = .49, N = 7219 umfasst sämtliche Fahrten aller TeilnehmerInnen über den ganzen Erhe-
bungszeitraum. Für die Fahrzeugkategorien vgl. Tabelle 2.7, wobei die Hybridfahrzeuge aus Katetogorie 8 in eine neue  
Kategorie 10 unterteilt wurden, Kategorie 9 (kleine PKW mit Benzinantrieb) ist die Referenzkategorie.
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C5	 Tabelle des linearen Modells der Prädiktoren der durchschnittlichen Verzögerung mit Bremse

b SE B ss

Konstante .46 .02 (-)***

Fahrzeugkategorie 0 -.23 .01 -.23***

Fahrzeugkategorie 1 .03 .01 .07***

Fahrzeugkategorie 2 .01 .01 .01

Fahrzeugkategorie 3 -.11 .01 -.25***

Fahrzeugkategorie 4 -.08 .01 -.08***

Fahrzeugkategorie 5 -.04 .01 -.04***

Fahrzeugkategorie 6 .04 .05 .01

Fahrzeugkategorie 7 -.12 .03 -.04***

Fahrzeugkategorie 8 -.08 .01 -.10***

Fahrzeugkategorie 10 .33 .02 .32***

Distanz in Kilometer -.00 .00 -.08***

Durchschnittliche Geschwindigkeit .01 .00 .34***

Prozentuale Fahrzeit im Stillstand .00 .00 .03**

Kraftstoffverbrauch (l/100km) -.01 .00 -.13***

Ruckartigkeit .94 .02 .55***

Drehzahl 3.718E-005 .00 .04*

Prozentuale Fahrzeit mit Schubabschaltung -.00 .00 -.09***

Anmerkung.: b = unstandardisierter Regressionskoeffizient, SE B = Standardfehler, ss = standardisierter Regressionskoeffizient, 
*p <.05, **p <.01, ***p <.001 R2 = .42, N = 6455 umfasst sämtliche Fahrten aller TeilnehmerInnen über den ganzen Erhe-
bungszeitraum. Für die Fahrzeugkategorien vgl. Tabelle 2.7, wobei die Hybridfahrzeuge aus Katetogorie 8 in eine neue  
Kategorie 10 unterteilt wurden, Kategorie 9 (kleine PKW mit Benzinantrieb) ist die Referenzkategorie.
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C6	 Tabelle des linearen Modells der Prädiktoren der Prozentualen Fahrzeit mit Schubabschaltung

b SE B ss

Konstante 2.01 .65 (-)**

Fahrzeugkategorie 0 12.31 .37 .26***

Fahrzeugkategorie 1 12.01 .27 .49***

Fahrzeugkategorie 2 7.55 .26 .24***

Fahrzeugkategorie 3 13.03 .28 .59***

Fahrzeugkategorie 4 5.27 .39 .10***

Fahrzeugkategorie 5 7.23 .37 .14***

Fahrzeugkategorie 6 .36 .32 .01

Fahrzeugkategorie 7 11.37 .92 .08***

Fahrzeugkategorie 8 4.32 .31 .11***

Fahrzeugkategorie 10 41.87 .37 .86***

Fahrtdauer in Sekunden .00 .00 .00

Durchschnittliche Geschwindigkeit -.20 .01 -.25***

Prozentuale Fahrzeit im Stillstand .08 .01 .10***

Kraftstoffverbrauch (l/100km) -1.62 .05 -.40***

Ruckartigkeit 9.06 .73 .11***

Drehzahl .01 .00 .21***

Anmerkung.: b = unstandardisierter Regressionskoeffizient, SE B = Standardfehler, ss = standardisierter Regressionskoeffizient, 
*p <.05, **p <.01, ***p <.001 R2 = .71, N = 7219 umfasst sämtliche Fahrten aller TeilnehmerInnen über den ganzen Erhe-
bungszeitraum. Für die Fahrzeugkategorien vgl. Tabelle 2.7, wobei die Hybridfahrzeuge aus Katetogorie 8 in eine neue  
Kategorie 10 unterteilt wurden, Kategorie 9 (kleine PKW mit Benzinantrieb) ist die Referenzkategorie.
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C7	 Tabelle des linearen Modells der Prädiktoren der prozentualen Fahrzeit über 60 dB

b SE B ss

Konstante -.50 .01 (-)***

Fahrzeugkategorie 1 .20 0.00 .55***

Fahrzeugkategorie 2 .08 .00 .24***

Fahrzeugkategorie 3 .06 .00 .22***

Fahrzeugkategorie 4 .09 .00 .13***

Fahrzeugkategorie 5 .08 .00 .12***

Fahrzeugkategorie 6 8.632E-055 .00 .00

Fahrzeugkategorie 7 -.07 .02 -.03***

Fahrzeugkategorie 8 -.04 .00 -.10***

Fahrzeugkategorie 10 -.06 .01 -.10***

Distanz in Kilometer .00 .00 -.01

Durchschnittliche Geschwindigkeit .00 .00 .48***

Prozentuale Fahrzeit im Stillstand .00 .00 -.17***

Kraftstoffverbrauch (l/100km) .02 .00 .39***

Drehzahl .00 .00 .24***

Ruckartigkeit .04 .01 .04***

Prozentuale Fahrzeit mit Schubabschaltung 0.00 .00 .23***

Anmerkung.: b = unstandardisierter Regressionskoeffizient, SE B = Standardfehler, ss = standardisierter Regressionskoeffizient, 
*p <.05, **p <.01, ***p <.001 R2 = .83, N = 4145 umfasst sämtliche Fahrten aller TeilnehmerInnen über den ganzen Erhe-
bungszeitraum. Für die Fahrzeugkategorien vgl. Tabelle 2.7, wobei die Hybridfahrzeuge aus Katetogorie 8 in eine neue  
Kategorie 10 unterteilt wurden, Kategorie 9 (kleine PKW mit Benzinantrieb) ist die Referenzkategorie.
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C8	� Tabelle des linearen Modells der Prädiktoren des gemittelten Summenpegels des Motoren-
geräuschs

b SE B ss

Konstante 39.19 .80 (-)***

Fahrzeugkategorie 1 8.12 .04 .74***

Fahrzeugkategorie 2 6.07 .03 .59***

Fahrzeugkategorie 3 6.20 .04 .78***

Fahrzeugkategorie 4 6.10 .05 .31***

Fahrzeugkategorie 5 5.68 .05 .30***

Fahrzeugkategorie 6 3.75 .04 .31***

Fahrzeugkategorie 7 -.66 .16 -.01***

Fahrzeugkategorie 8 .07 .04 .00

Fahrzeugkategorie 10 -.59 .08 -.03***

Distanz in Kilometer -.01 .00 -.01***

Durchschnittliche Geschwindigkeit .08 .00 .26***

Prozentuale Fahrzeit im Stillstand -.06 .00 -.17***

Kraftstoffverbrauch (l/100km) .29 .01 .18***

Drehzahl .00 .00 .25***

Ruckartigkeit 2.71 .09 .09***

Prozentuale Fahrzeit mit Schubabschaltung .00 .00 .00

Anmerkung.: b = unstandardisierter Regressionskoeffizient, SE B = Standardfehler, ss = standardisierter Regressionskoeffizient, 
*p <.05, **p <.01, ***p <.001 R2 = .98, N = 4145 umfasst sämtliche Fahrten aller TeilnehmerInnen über den ganzen Erhe-
bungszeitraum. Für die Fahrzeugkategorien vgl. Tabelle 2.7, wobei die Hybridfahrzeuge aus Katetogorie 8 in eine neue  
Kategorie 10 unterteilt wurden, Kategorie 9 (kleine PKW mit Benzinantrieb) ist die Referenzkategorie.
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Anhänge

C9	 Tabelle des linearen Modells der Prädiktoren des Maximalpegels des Motorengeräuschs

b SE B ss

Konstante 48.67 .38 (-)***

Fahrzeugkategorie 1 6.79 .18 .55***

Fahrzeugkategorie 2 4.44 .15 .39***

Fahrzeugkategorie 3 4.26 .18 .48***

Fahrzeugkategorie 4 5.23 .24 .23***

Fahrzeugkategorie 5 3.98 .22 .19***

Fahrzeugkategorie 6 3.18 .18 .23***

Fahrzeugkategorie 7 -1.91 .74 -.02*

Fahrzeugkategorie 8 -.52 .17 -.03**

Fahrzeugkategorie 10 -2.23 .37 -.11***

Distanz in Kilometer .08 .01 .14***

Durchschnittliche Geschwindigkeit .07 .01 .22***

Prozentuale Fahrzeit im Stillstand .00 .00 -.02

Kraftstoffverbrauch (l/100km) .24 .03 .14***

Drehzahl .00 .00 .15***

Ruckartigkeit 6.81 .44 .20***

Prozentuale Fahrzeit mit Schubabschaltung .06 .01 .15***

Anmerkung.: b = unstandardisierter Regressionskoeffizient, SE B = Standardfehler, ss = standardisierter Regressionskoeffizient, 
*p <.05, **p <.01, ***p <.001 R2 = .67, N = 4145 umfasst sämtliche Fahrten aller TeilnehmerInnen über den ganzen Erhe-
bungszeitraum. Für die Fahrzeugkategorien vgl. Tabelle 2.7, wobei die Hybridfahrzeuge aus Katetogorie 8 in eine neue  
Kategorie 10 unterteilt wurden, Kategorie 9 (kleine PKW mit Benzinantrieb) ist die Referenzkategorie.
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D.	� Herkunft und zeitlicher Verlauf der Temperaturdaten

Die Temperaturdaten stammen von der Wetterstation Mannheim des Deutschen Wetterdienstes 
und wurden am 26.06.2014 auf www.dwd.de abgerufen. Aus den täglichen Messdaten der Tem-
peratur wurde jeweils über 7 Tage (Mo-So ab dem 2.9.) ein Wochenmittelwert gebildet und dieser 
den entsprechenden Fahrdaten aus derselben Woche zugeordnet. Die Temperaturdaten entspre-
chen der Qualitätsstufe 3, das heisst sie wurden für einzelne, insbesonders automatisch gemessene 
Elemente systematisch grob geprüft und ggf. korrigiert. 

In der untenstehenden Abbildung ist der Verlauf der Temperatur über den Untersuchungszeitraum 
dargestellt. Woche 1 entspricht der ersten und Woche 39 der letzten Woche des Untersuchungs-
zeitraums.
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Anhänge

E.	 Noise model of the vehicle fleet in the City of Ludwigshafen

E1	 Noise model of the vehicle fleet in the City of Ludwigshafen Page 1
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E2	 Noise model of the vehicle fleet in the City of Ludwigshafen Page 2
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E3	 Noise model of the vehicle fleet in the City of Ludwigshafen Page 3
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E4	 Noise model of the vehicle fleet in the City of Ludwigshafen Page 4



23

Anhänge

E5	 Noise model of the vehicle fleet in the City of Ludwigshafen Page 5
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E6	 Noise model of the vehicle fleet in the City of Ludwigshafen Page 6
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Anhänge

F.	 Mittelwerte, Standardabweichungen und Signifikanztests der Befragungsdaten
F1	 Befragungdaten: Ergebnisse der Mixed Model ANOVA für Gruppe 1 vs. Gruppe 2 & 3
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F2	 Befragungsdaten: Ergebnisse der Mixed Model ANOVA für Gruppe 2 vs. Gruppe 1 & 3 
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Anhänge

G.	 Mittelwerte, Standardabweichungen und Signifikanztests der Fahr- und Lärmdaten
G1	 Fahr- und Lärmdaten: Ergebnisse der Mixed Model ANOVA für Gruppe 1 vs. Gruppe 2 & 3
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G.	 Mittelwerte, Standardabweichungen und Signifikanztests der Fahr- und Lärmdaten
G1	 Fahr- und Lärmdaten: Ergebnisse der Mixed Model ANOVA für Gruppe 1 vs. Gruppe 2 & 3
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Anhänge

G2	 Fahr- und Lärmdaten: Ergebnisse der Mixed Model ANOVA für Gruppe 2 vs. Gruppe 1 & 3
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G2	 Fahr- und Lärmdaten: Ergebnisse der Mixed Model ANOVA für Gruppe 2 vs. Gruppe 1 & 3
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