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Abstract:

Nutzung und Wahrnehmung des eigenen Fahrzeugs unterscheiden sich in Abhdngigkeit der Bevil-
kerungsdichte des eigenen Wohnorts. Die vorliegende Arbeit untersucht diese Effekte. Auf Basis der
Bevolkerungsdichteklassen des Bundesinstituts fiir Bau-, Stadt- und Raumforschung (BBSR) werden
zuerst Klassengrenzen definiert, die eine Zuordnung der Bevilkerungsdichte auf Basis der Postleit-
zahl ermoglichen. Anschliefsend werden die Daten einer Kundenzufriedenheitsstudie von 2015 an-
hand von vier Bevélkerungsdichtestufen von diinn besiedelt bis zu grofstddtisch ausgewertet.
Hauptergebnis ist, dass im grofstidtischen Raum in der Tendenz statusrelevantere Aspekte wichti-
ger sind, wihrend im ldndlicheren Bereich Nutzenaspekte eine wichtigere Rolle spielen.
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1 Einfithrung und Problemstellung

Die Automobilindustrie steht in den kommenden Jahren vor groBBen Herausforde-
rungen: die Senkung des Schadstoffausstofles zur Einhaltung der gesetzlichen CO2-
Grenzen und der Umstieg auf E-Fahrzeuge sind zwei der aktuell zu 16senden Prob-
leme (Automobilwoche 2016; Wirtschaftswoche 2016). Zusétzlich miissen sich die
Hersteller auf Anderungen durch gesellschaftlichen Wandel wie die Alterung der
Gesellschaft (Spiegel Online 2016) und die fortschreitende Urbanisierung (Kaiser
2015) einstellen. Besonders der Unterschied zwischen stddtischer und ladndlicher
Bevolkerung wurde aus Sicht der Autoren hinsichtlich der automobilen Erwartungen
bisher nur unzureichend untersucht.

Allgemeine Studien zur Zufriedenheit mit Nutzung und Wahrnehmung von Fahr-
zeugen, abhidngig vom eigenen geographischen Umfeld, konnten die Autoren trotz
intensiver Recherche nicht finden. Der Unterschied zwischen Stadt und Land wurde
zuletzt hochstens im Kontext der E-Mobilitét (Slupetzky und Stroj 2012) betrachtet.
Weitere Studien befassen sich nur mit einzelnen Herstellern (Dittmar 2000; Ilzarbe
2005; Korte 1995) oder betrachten lediglich die Gesamtzufriedenheit und untersu-
chen nicht, wie sich diese zusammensetzt (Bauer, Huber und Briautigam 1997a;
Bauer, Huber und Bréautigam 1997b; Burmann 1991; Dittmar 2000; GroBkurth 2004;
Hattich 2009; Korte 1995). Geographische Untersuchungen beschrinken sich in der
Regel auf landervergleichende Studien (z. B. Heise 1997).

Fiir die Mehrzahl der in den néchsten Jahren verkauften Fahrzeuge liegen keine Er-
kenntnisse vor, wie sich Nutzung und Wahrnehmung der Fahrzeuge abhidngig von
der Siedlungsdichte unterscheiden. Dies ist umso erstaunlicher, da davon auszuge-
hen ist, dass die Anzahl der Fahrzeuge pro Kopf in den Stidten tendenziell weiter
ricklaufig sein wird.

Das Ziel dieses Beitrags ist es daher, explorativ Unterschiede zur Fahrzeugwahr-
nehmung und -nutzenbewertung festzustellen und dadurch eine Basis fiir weitere
Diskussionen und Untersuchungen zu schaffen. Im néchsten Schritt erfolgt hierfiir
die Erarbeitung der Unterscheidung zwischen stddtischem und ldndlichem Raum
sowie die Verkniipfung mit Daten aus Zufriedenheitsbefragungen. Danach erfolgt
die empirische Auswertung der Daten einer Zufriedenheitsstudie nach den Raumar-
ten. Die Ergebnisse werden abschlieBend diskutiert und um erste praktische Hand-
lungsempfehlungen ergénzt.

2 Herleitung der Raumarten nach Bevolkerungsdichte

Die Unterteilung der Gesamtheit der Autofahrer in zwei oder mehr Gruppen in Ab-
hangigkeit der Siedlungsdichte kann aus marketingtheortischer Sicht als mikrogeo-
graphische Segmentierung verstanden werden (vgl. Esch, von Einen und Riihl 2013,
65-76).
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Nach Meffert (2012, 194) existieren sechs Anforderungen an Segmente: 1) Kaufver-
haltensrelevanz, 2) Messbarkeit/Erfassbarkeit, 3) Zuginglichkeit, 4) Handlungsfa-
higkeit, 5) Wirtschaftlichkeit und 6) zeitliche Stabilitit. In diesem Kapitel wird zu-
erst die Erfassbarkeit vom geographischen Segmenten behandelt (die {ibrigen An-
forderungen werden im iiberndchsten Kapitel bewertet). Dazu sind folgende drei
Fragen zu beantworten:

1. Anhand welcher Kriterien kénnen stiddtischer und ldndlicher Raum unter-
schieden werden?

2. Wo liegen etwaige Grenzen zwischen den Segmenten?

3. Wie lésst sich Anhand der verfiigbaren Befragungsdaten eine Zuordnung der
Befragten zu bestimmten Segmenten erreichen?

Die erste Frage wird in der Regel durch die Anzahl der Einwohner je Flacheneinheit
(z. B. km?) bestimmt. Je niedriger (hoher) dieser als Bevilkerungsdichte bezeichnete
Wert ist, desto lidndlicher (stddtischer) ist eine Region (Schmid, Schmid und
Schmidt 2016).

Die Beantwortung der zweiten Frage beinhaltet drei Aspekte: zum Ersten die Frage,
wie viele Unterteilungen man vornimmt, ob nur zwischen stddtisch und landlich un-
terschieden wird, oder ob es weitere Zwischensegmente gibt, die eine feinere Unter-
gliederung ermoglichen. Zum Zweiten die Frage der Grenzwerte, ab derer ein be-
stimmtes geographisches Gebiet als z. B. stddtisch bezeichnet werden kann. Drittens
die Frage, wie die geographischen Einheiten ausgewdhlt werden, fiir die man die
Bevolkerungsdichte berechnet (z. B. indem iiber ganz Deutschland ein gleichméBi-
ges Raster gelegt, oder indem sich an den geometrisch komplexen Verwaltungsgren-
zen orientiert wird).

Diese Untersuchung folgt der Definition des Bundesinstituts fiir Bau-, Stadt- und
Raumforschung (BBSR), die Deutschland in folgende vier Stufen unterteilt:

»Kreisfreie Grof3stidte: Kreisfreie Stidte mit mind. 100.000 Einwohnern (E.)

Stadtische Kreise: Kreise mit einem Bevolkerungsanteil in GroB3- und Mittel-
stadten von mind. 50% und einer Einwohnerdichte von mind. 150 E./km?; so-
wie Kreise mit einer Einwohnerdichte ohne Grof3- und Mittelstadte von mind.
150 E./km?

Léndliche Kreise mit Verdichtungsansitzen: Kreise mit einem Bevolke-
rungsanteil in GroB3- und Mittelstddten von mind. 50%, aber einer Einwohner-
dichte unter 150 E./km?, sowie Kreise mit einem Bevolkerungsanteil in GroB3-
und Mittelstddten unter 50% mit einer Einwohnerdichte ohne GroB3- und Mit-
telstidte von mind. 100 E./km?

Diinn besiedelte liindliche Kreise: Kreise mit einem Bevolkerungsanteil in
Grof3- und Mittelstadten unter 50% und Einwohnerdichte ohne Grof3- und Mit-
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telstidte unter 100 E./km*‘ (Bundesinstituts fiir Bau-, Stadt- und Raumfor-
schung 2016)

In der dieser Studie zugrundeliegenden Befragung ist die Postleitzahl (PLZ) des
Hauptwohnsitzes das Merkmal, auf dessen Basis die Bevolkerungsdichte am besten
vorhersagbar ist.

Zur Bestimmung der Bevolkerungsdichte je Postleitzahlgebiet wurden die Daten des
Zensus 2011 auf Basis eines 100x100 Meter Rasters filir ganz Deutschland (Statisti-
sche Amter des Bundes und der Linder 2015) mit den geographischen Daten der
Postleitzahlengrenzen von OpenStreetMap (2014) verkniipft (auf Basis des OpenSt-
reetMap-Community-Projekts suche-postleitzahl.org 2015).

Im néichsten Schritt mussten die Grenzwerte fiir die Zuordnung der Postleitzahlge-
biete auf vier Stufen der Bevolkerungsdichte festgelegt werden. Dazu wurden die
Grenzen so festgelegt, dass der Bevolkerungsanteil je Stufe auf PLZ-Basis gleich
den Daten des BBSR ist. Dies fiihrte zu Abweichungen zwischen der Verteilung der
Flachen auf die einzelnen Stufen und ist in Abbildung 1 dargestellt.

Kreisfreie GroBstidte
m

Stadtische Kreise @
I Ca0a% >

|
Liandliche Kreise

Diinn besiedelt
I ( +14,99%

0% 5% 10% 15% 20% 25% 30% 35% 40% 45% 50%
B Bevolkerungsanteil BBSR & PLZ-basiert  OFldchenanteil BBSR ~ ®Flichenanteil PLZ-basiert

Abbildung 1: Verteilung von Bevolkerung und Flache auf die vier Stufen

Wie Abbildung 2 zu entnehmen ist, leben fast 29% der deutschen Bevolkerung in
kreisfreien GroBstddten (3,4% der Fliche Deutschlands), fast 40% in Stadtischen
Kreisen (29,1%), etwa 17% in ldndlichen Kreisen (29,0%) und 14% in diinn besie-
delten Gebieten (38,6%). Bei den PLZ-basierten Flichen fillt auf, dass die Fldche
des ldndlichen Raums 14,9 Prozentpunkte groBer ist, als es die Zahlen des BBSR
erwarten lieBen, und dass die anderen Stufen entsprechend geringere Anteile haben.
Hauptursache dieser Abweichung ist, dass die Gebietsauflosung auf PLZ-Basis deut-
lich feiner ist und somit Teile von Kreisen, die laut BBSR einer dichter besiedelten
Stufe zugeordnet werden, in eine der weniger dicht besiedelten Stufen fallen. Auf
der anderen Seite gibt es auch Postleitzahlengebiete in ldndlicheren Regionen, die in
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dichtere Stufen aufsteigen, dies sind jedoch deutlich weniger. Ein visueller Ver-
gleich der beiden Landkarten (sieche Abbildung 2) zeigt deren strukturelle Ahnlich-

keit.

BBSR Kreiseinteilung PLZ-b?sierte Bevolkerungsdichte

M Kreisfreie GroBstidte Stadtische Kreise M GroBstidtisch Stédtisch
Lindliche Kreise mit [l Diinn besiedelte Lindlich M Diinn besiedelt
Verdichtungsansitzen lindliche Kreise

Abbildung 2: Bevolkerungsdichtestufen nach BBSR (2016) und auf PLZ-Basis

Somit werden folgende Bevolkerungsdichten als Grenzen fiir die Einteilung in die
vier Stufen verwendet, dabei ist die Untergrenze einer Stufe jeweils die Obergrenze
der nichsten, diinner besiedelten Stufe:

Diinn besiedelt: < 106,6 Einwohner/km?
Landlich: < 222.2 Einwohner/km?
Stadtisch: < 1.376,5 Einwohner/km?
Grof3stadtisch: >=1.376,5 Einwohner/km?

Dies deckt sich in etwa mit den Werten des BBSR, das fiir diinn besiedelte landliche
Kreise Einwohnerzahlen von weniger als 100 Einwohner/km? und fiir 14ndliche
Kreise mit mindestens 100 bzw. maximal 150 Einwohner/km? definiert. Daher wird
mit diesen Grenzen fortgefahren, um zu iberpriifen, ob es Unterschiede in der
Wahrnehmung und Nutzung des Autos gibt.Im néchsten Kapitel erfolgt zuerst eine
Vorstellung der Befragung, die als Datenbasis fiir die dann kommenden Auswertun-
gen dient. Die in diesem Kapitel gewonnene Einteilung dient als Gruppierungsvari-
able fiir alle folgenden Analysen.
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3 Empirische Analysen zum Einfluss der Bevolkerungsdichte

Die ADAC Kundenzufriedenheitsstudie als Datenbasis

Die in der Untersuchung verwendeten Daten wurden vom ADAC' in den Monaten
Mai und Juni 2015 erhoben. Mittels Onlinebefragung wurden etwa 20.000 Personen
in Deutschland zur Zufriedenheit mit ihrem Fahrzeug befragt. Die Befragten fahren
ein Auto, das zum Zeitpunkt der Befragung zwischen einem halben Jahr und drei-
einhalb Jahren alt ist (ADAC 2015). Der Fragebogen enthilt ca. 150 Fragen, deren
Beantwortung im Durchschnitt 22 Minuten dauert.

Schwerpunkte der Befragung sind die Zufriedenheit mit dem Fahrzeug, dem Kauf-
prozess und der Werkstatt. Die Studie wird bestandsreprisentativ erhoben bzw. ge-
wichtet. Modelle mit hohen Zulassungszahlen sind anteilig entsprechend stérker ver-
treten als Fahrzeuge mit niedrigeren Zulassungszahlen.

Im Rahmen der vorliegenden Untersuchung wurde die Frage zur Postleitzahl des
Hauptwohnsitzes der Befragten als Basis fiir die Zuordnung zu einem Segment der
Bevolkerungsdichte verwendet. Diese Frage wurde von 19.883 Befragten korrekt
beantwortet, diese bilden die Basis fiir die weiteren Auswertungen. 54,4 % dieser
Befragten waren ménnlich, das Durchschnittsalter betrug 44,1 Jahre.

Demographische - und Nutzungsunterschiede

Im ersten Schritt des Abgleichs werden mittels Tabellierung verschiedene Aspekte
der Nutzung und Fahrzeugwahl beleuchtet. Tabelle 1 liefert einen Uberblick iiber
einige demographische Kennzahlen.

Stufe Anzahl | Bevolkerungs- Altersdurch- | Anteil | Haushalts- | Personen-
Perso- dichte E./km? | schnitt in Jah- | Min- grofle zahl <18
nen in Mittel- ren ner Jahre
Befra- wert/Median

gung

(Anteil)

1) diinn 1.862 73 /75 453 51% 2,73 0,60
besiedelt (9%)
2) lindlich 2.847 161 /159 44,8 52% 2,66 0,53

(14%)
3) stadti- 8.438 634 /560 44,6 55% 2,61 0,54
sche (42%)
4) grof}- 6.736 4.531/3.341 43,0 55% 2,42 0,46
stiadtisch (34%)

Tabelle 1: Demographische Kennzahlen der Befragten je Stufe

' Der ADAC - Allgemeiner Deutscher Automobil-Club ist mit iiber 19 Millionen Mitgliedern Deutschlands

grofiter Automobilclub
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In der Befragung sind die Personen aus der diinnbesiedelten Gebieten leicht unterre-
prasentiert (9% statt 14%), die Gesamtzahl ist fiir weitere Auswertungen jedoch
grof} genug. Der Altersdurchschnitt ist umso niedriger, je stddtischer der Raum ist,
was den Zensus-Daten entspricht. Bei der Geschlechterverteilung ist es den Daten
des Zensus entgegengesetzt: der Ménneranteil sinkt mit steigender Bevolkerungs-
dichte. Die durchschnittliche HaushaltsgroBe sowie die Anzahl der Kinder im Haus-
halt sinken mit steigender Bevdlkerungsdichte und entsprechen den Zensus-Daten.

Anteil der Fahrtstrecke Gefah- Autos Marke Hauptfahrzeug
Stufe Inner- Land- Auto- rene m Premi- | Volu- | Budg
km/Jahr | Haus-
orts strafle bahn um men et
halt

1) diinn 28% 55% 18% 19.441 1,64 17% 79% 4%
besiedelt
2) lindlich 38% 40% 22% 18.879 1,65 19% 78% 3%
3) stadti- 54% 17% 29% 18.212 1,60 22% 75% 3%
sche
4) grof}- 68% 6% 27% 17.662 1,45 26% 72% 2%
stiadtisch

Tabelle 2: Kennzahlen zum Fahrzeug und zur Nutzung

Tabelle 2 enthilt weitere Kennzahlen zum Fahrzeug, die liber die Nutzung Auf-
schluss geben. Der Anteil der Fahrtstrecke, die Innerorts zuriickgelegt werden, ist
bei Bewohnern diinn besiedelter Gebiete weniger als ein Drittel, Bewohner grof3-
stadtischer Gebiete legen hier nach eigenen Angaben etwas iiber zwei Drittel der
Strecke zuriick. Dass diese Werte eventuell eher auf die Zeit als auf die Fahrtstrecke
bezogen sind, zeigt die Anzahl gefahrener Kilometer pro Jahr. Diese sinkt mit stei-
gender Bevdlkerungsdichte, aber nur verhidltnismdBig langsam. Fiir Fahrten auf
LandstraBen existiert ein gegensdtzlicher Zusammenhang. Dass Autobahnen in stid-
tischen Gebieten ihre hochste Nutzungsquote haben (29%), deutet auf die regelma-
Bige Nutzung von Stadtautobahnen hin.

Die Anzahl Autos im Haushalt sinkt ebenfalls mit steigender Bevolkerungsdichte,
hiangt aber vermutlich direkt von der Haushaltsgrofle ab, die im ldndlichen Raum,
wie in Tabelle 1 zu sehen, ebenfalls hoher ist. Bei der Fahrzeugmarke spielen Pre-
miummarken (Audi, BMW, Mercedes, Mini und Volvo) in der Stadt eine deutlich
wichtigere Rolle als auf dem Land. Das nur aus der Marke Dacia bestehende
Budget-Segment ist im ldndlichen Raum starker vertreten. Zu erklaren wiren diese
Zahlen einerseits mit der hoheren Kaufkraft in der Stadt, aber andererseits auch mit
dem groBeren Bediirfnis nach Statussymbolen in Stidten. Im Gegensatz dazu diirfte
der Nutzwert im ldndlichen Raum wesentlich stiarker im Vordergrund stehen.

Dies wiirde sich auch mit den Kaufgriinden in Tabelle 3 decken. Die Befragten
konnten bis zu drei Kaufgriinde aus einer vorgegebenen Liste auswéhlen. Je dichter
besiedelt eine Region ist, desto wichtiger werden die Kaufgriinde Qualitit, Marke,
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Form/Design und Sportlichkeit. Im ldandlicheren Raum steigt dafiir die Wichtigkeit
der nutzenorientierten Aspekte Wirtschaftlichkeit, Platzangebot, Kaufpreis, guter
Service und Ndhe zu Markenhéndler. In den ebenfalls abgefragten Aspekten Zuver-
lassigkeit, Sicherheit, Fahrkomfort, Umweltfreundlichkeit, Sportlichkeit, Garantien,
Testergebnisse und umfangreiche Serienausstattung gab es zwischen den einzelnen
Bevolkerungsdichte-Stufen keine signifikanten Unterschiede, deshalb wurde auf
eine Darstellung verzichtet.

.:I = = @ ) b @
) = o0 @» 2 ‘S SRS
~— — = 7)) -
I ¢ 55| B & E| 5| 2| 3%
Stufe 5 s | £2| § = g 7 = | 28
& = 2z 2 = s s 5 = -E
= = = - = =% =g
= A = ) ) 7z =~
1) diinn besiedelt 24% 18% 26% 29% 25% 44% 10% 8% 11%
2) landlich 25% 19% 23% 27% 28% 43% 9% 8% 9%
3) stadtische 27% 20% 21% 27% 29% 41% 9% 9% 8%
4) grofBstadtisch 29% 21% 20% 24% 30% 39% 8% 10% 6%

Tabelle 3: Top3-Kaufgriinde (Spaltenmaximum fett geschrieben)

Bei der Interpretation bleibt zu beachten, dass sich die Werte zwar signifikant unter-
scheiden, aber sowohl im stadtischen Bereich nutzenorientierte Entscheidungen als
auch im landlichen Bereich status-orientierte Entscheidungen getroffen werden. Die
Werte hdngen also auch, aber nicht nur von der Bevolkerungsdichte des Wohnorts
ab.

Unterschiede in der Fahrzeugwahrnehmung

Zur Ermittlung der Unterschiede in der Fahrzeugwahrnehmung werden die Antwor-
ten zu Teilbereichen eines Fahrzeugs mit der Gesamtzufriedenheit in Verbindung
gesetzt, dies geschieht mittels eines sogenannten Kausalmodelles.

Zur Visualisierung von Kausalmodellen eignen sich Pfadmodelle. Letztere bestehen
auf zwei duleren und einem inneren Modell. Im inneren Modell werden Konstrukte
(nicht direkt beobachtbare Variablen) mit Pfeilen verbunden, die Ursache-Wirkungs-
Beziehungen darstellen. Dabei zeigen die Pfeile vom verursachenden Konstrukt auf
das betroffene Konstrukt. Konstrukte sind entweder exogen (unabhingig) oder en-
dogen (abhingig von anderen Konstrukten). In den duleren Modellen werden die
Konstrukte durch sogenannte Indikatoren gemessen (Lohmdller 1989; Backhaus,
Erichson und Weiber 2015).



Unterschiede in Nutzung und Wahrnehmung des eigenen Fahrzeugs 131
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Inneres Model

Abbildung 3: Beispiel eines Pfadmodells (nach Hair, Hult, Ringle, & Sarstedt (2014)).

Abbildung 3 zeigt ein beispielhaftes Pfadmodell. Dieses Modell zeigt den Einfluss
von Kundenzufriedenheit auf Loyalitét. Da theoretische Konstrukte (hier Kundenzu-
friedenheit und Loyalitét) nicht direkt gemessen werden konnen, miissen sie mittels
Indikatoren (z. B. Fragen eines Fragebogens) gemessen werden. Im exogenen duf3e-
ren Modell wird dies mittels zweier Fragen Z1 und Z2 gemacht. Gleiches geschieht
im endogenen duBleren Modell mit drei Fragen fiir das Konstrukt Loyalitdt. Die
Kreise in Abbildung 4 symbolisieren den Einfluss von Messfehlern auf die Indikato-
ren bzw. Konstrukte (Hair u. a. 2014). Ein Pfadmodell kann in ein Strukturglei-
chungsmodell (SGM) iiberfiihrt werden, in dem die Beziehungen zwischen Indikato-
ren und Konstrukten und zwischen Konstrukten geschitzt werden konnen.

Das von Wold (1966) entwickelte und von Lohmdéller (1989) erweiterte Partial least
squares (PLS)-Verfahren ist eine verbreitete Methode zur Losung von SGM. Der
PLS-Algorithmus unterscheidet zwischen reflektiven und formative Konstrukten.
Fiir reflektive Konstrukte wird angenommen, dass Anderungen des Konstrukts zu
Anderungen der Indikatoren fiihren, bei formativen Konstrukten fithren die Ande-
rungen der Indikatoren zu Anderungen der Konstruktwerte. Reflektive Konstrukte
werden berechnet, indem die Korrelationen zwischen Indikatoren und dem Kon-
strukt bestimmt werden (der sogenannte Mode A). Das Modell in Abbildung 4 ist
reflektiv. Dies 1st daran erkennbar, dass die Pfeile vom Konstrukt auf die Indikato-
ren zeigen. Bei formativen Konstrukten zeigen die Pfeile von den Indikatoren auf
das Konstrukt und die Ermittlung der Indikatorgewichte erfolgt mittels Regressions-
gleichungen (Mode B). Der PLS-Algorithmus berechnet dann iterativ die Werte fiir
das innere und duflere Modell und aktualisiert dieses so lange, bis der Algorithmus
konvergiert (d. h. die Gewichte dndern sich zwischen zwei Iterationen um weniger
als einen definierten Grenzwert von z. B. 10”). Im finalen Schritt werden die Pfad-
koeffizienten zwischen den Konstrukten mittels linearer Regression bestimmt.

Im Rahmen dieser Untersuchung wird das in Abbildung 5 gezeigte, an Mittal et al.
(1998) angelehnte, Zufriedenheitsmodell verwendet. Ziel des Modells ist die Vor-
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hersage der Produktzufriedenheit mit dem eigenen Fahrzeug auf Basis der Teilzu-
friedenheiten mit den verschiedenen Aspekten des Fahrzeugs (z. B. Motor/Antrieb,
Audiosystem...). Aus Platzgriinden werden nur die Konstrukte gezeigt und auf eine
Darstellung der Indikatoren verzichtet. Mit Ausnahme des Markenimages und der
Produktzufriedenheit, die reflektiv definiert sind, sind alle Konstrukte formativ. Da
die Korrelationen zwischen den einzelnen Indikatoren der formativen Konstrukte —
wie in vielen Zufriedenheitsbefragungen — vergleichsweise hoch sind, wird auch fiir
diese der Mode A (Korrelationen) verwendet (siehe hierzu Rigdon 2012).

Ablagemég-
Audiosystem lichkeiten

010 001

Bequem-
lichkeit

Motor /
Antrieb

i Umwelt- 0,11
Fahrsicherheit freundlichkeit

Bedienung _______________?;{21__
0,10

anlage

0,17 Markehimage

0,28

3 Kofferraum 0,10
" Produkt-
/ 0,02 zufriedenheit
Fahr-
eigenschaften
Wirtschaft-
lichkeit A
Karosserie-
design

Abbildung 4: Zufriedenheitsmodell fiir den Gesamtmarkt mit Pfadkoeffizienten

Die Zahlen an den Pfeilen in Abbildung 4 sind die Pfadstirken und zeigen die relati-
ve Wichtigkeit der einzelnen Aspekte fiir die Gesamtzufriedenheit.” Die Zahl in den
Konstrukten Komfort und Produktzufriedenheit zeigen die Varianzaufklarung, die
mit 0,55 bzw. 0,52 auf akzeptablem Niveau liegen. Die Aspekte Klimaanlage, Audi-
osystem, Ablagemdglichkeiten, Bequemlichkeit und Sicht wurden zu einem Kom-
fortkonstrukt zusammengefasst, um Multikollinearititen zu begegnen. Insgesamt
zeigt das Modell, das mit allen 20.125 Fillen berechnet wurde, dass Markenimage,
Komfort, Wirtschaftlichkeit, Motor/Antrieb, Fahreigenschaften und der Kofferraum
grofleren Einfluss auf die Zufriedenheit mit dem Fahrzeug insgesamt haben und As-

> Das Modell erfiillt die in Hair et al. (2014) definierten Anforderungen an die duBleren Mess- und auch das

innere Modell, aus Platzgriinden wurde hier jedoch auf deren Darstellung verzichtet.
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pekte wie Umweltfreundlichkeit, Fahrsicherheit, Karosseriedesign und die Bedie-
nung eher geringen Einfluss auf die tdgliche Zufriedenheit haben. Der geringe Ein-
fluss des Designs mag verwundern, ist aber dadurch zu erklaren, dass das Design im
Kaufprozess in der Regel eine grof3e Rolle spielt, der positive Effekt sich in der tag-
lichen Nutzung aber nur in Ausnahmefillen dauerhaft auf die Zufriedenheit mit dem
Fahrzeug niederschlégt.

Das Modell gilt so fiir den Gesamtmarkt und ist entsprechend grob, werden hier
doch unterschiedlichste Anforderungen an ein Fahrzeug mit dem gleichen Modell
bewertet (z. B. der Familienvan mit dem Sportcabrio). Zur Verbesserung des Mo-
dells kann der Gesamtmarkt in unterschiedliche Teilmérkte gegliedert werden. Fiir
diese Teilmirkte sind insbesondere die Pfadkoeffizienten unterschiedlich. So wire
zu erwarten, dass z. B. fiir Sportcabrio-Fahrer der Kofferraum weniger wichtig ist
als flir Fahrer von Familienvans.

Zur Identifikation von Unterschieden aufgrund der Bevdlkerungsdichte wurde das
Modell fiir die Gruppen 1) bis 4) berechnet. Zur Uberpriifung auf signifikante Unter-
schiede der Pfadkoeffizienten wurde ein Bootstrapping mit 5.000 Untergruppen’
durchgefiihrt und die PLS-MGA Methode verwendet (Henseler 2012; Sarstedt,
Henseler und Ringle 2011).

Audiosys- | Klimaan- Karo::;;lede- Komfort Motor / Antrieb
tem
Stufe S lage > > . > .
> Produktzufrie- Produktzufrie- Produktzufrie-
Komfort Komfort . denheit denheit
denheit
1) diinn
besiedelt 0,09 0,22 0,06 0,18 0,09
2) lindlich 0,14 0,16 0,02 0,20 0,09
3) stidti- 0.09 021 0,01 0,19 0,10
sche
4) grof}-
stidtisch 0,10 0,19 0,04 0,14 0,15
Sig. Un-
terschiede
Zwi- 2) vs. 4) und 3) | 1), 2), 3) gegen-
schen... 2)vs. 3) 2)vs. 3) 1)vs. 3) vs. 4) iiber 4)

Tabelle 4: Signifikante Pfadkoeffizientunterschiede mit PLS-MGA (p=0,05), fett markierte Zahlen

sind gegeniiber mindestens einer anderen Gruppe signifikant unterschiedlich

In Tabelle 4 sind die Koeffizienten fiir diejenigen Pfade abgebildet, bei denen es
zwischen einzelnen Gruppen signifikante Unterschiede gibt. Dabei fallt auf, dass es

> Beim Bootstrapping werden aus jeder Gruppe neue Untergruppen durch ziehen mit zuriicklegen gezeugt

und dann alle statistischen Parameter fiir jede einzelne Untergruppe berechnet. Auf diese Weise erhélt man
fiir alle Parameter Haufigkeitsverteilungen und kann dadurch Wahrscheinlichkeiten fiir die Verteilung der
Grundgesamtheit schitzen (Hair u. a. 2014).



134 Jan Hendrik Schreier, Niels Biethahn

keine signifikanten Unterschiede zwischen den Gruppen 1) und 2) gibt. Genau wie
bei den im vorherigen Kapitel gezeigten Daten sind hier die Unterschiede relativ
gering. Am deutlichsten ist der Unterschied beim Einfluss des Motors. Hier ist der
Wert fiir die groBstddtische Gruppe signifikant grofer als bei den drei anderen
Gruppen. Eine mogliche Erkldrung liegt darin, dass in der Stadt Stop-and-Go-
Verkehr wesentlich hdufiger vorkommt und der Motor hier besonders haufig und
deutlich wahrgenommen wird.

Komfort wird fiir 2) und 3) deutlich wichtiger als fiir Gruppe 4) gewertet. Der Ab-
stand zwischen 1) und 4) ist knapp nicht signifikant. Vermutlich konnten hier weite-
re Subsegmente innerhalb der Bevolkerungsdichte dazu fiihren, dass dieser Unter-
schied nicht signifikant ist. Denkbar wére, dass gerade die Budget-Fahrer, die auf
dem Lande deutlich hdufiger anzutreffen sind, und denen Komfort sehr unwichtig
ist, diese Insignifikanz erzeugen. Insgesamt konnte dies darauf hindeuten, dass spe-
ziell im grofstddtischen Raum Fahrten tendenziell eher kiirzer sind und Komfort-
Merkmale deshalb weniger zur Geltung kommen.

Weitere signifikante Unterschiede existieren fiir die Unterkonstrukte fiir Audiosys-
tem und Klimaanlage zwischen den Gruppen 2) und 3). Die Klimaanlage wird als
wichtiger in Gruppe 3 bewertet, das Audiosystem hingegen bei Gruppe 2). Erkla-
rungen aus der Bevolkerungsdichte abzuleiten erscheint nicht sinnvoll, da die beiden
anderen Gruppen — wenn auch nicht signifikant — hier keinen Trend andeuten. Glei-
ches gilt fiir das Thema Karosseriedesign zwischen den Gruppen 1) und 3).

Einschrinkend ist zu dieser Analyse zu sagen, dass die Modelle zwar alle Anforde-
rungen an niedrige Multikollinearitét erfillen®, diese jedoch speziell bei der Ermitt-
lung der Pfadkoeffizienten einen nicht unerheblichen Einfluss hat.

4 Zusammenfassung und Fazit

Zielsetzung dieses Beitrags war es, explorativ Unterschiede zur Fahrzeugwahrneh-
mung und -nutzenbewertung in Abhingigkeit der Bevolkerungsdichte am Wohnort
festzustellen. Dazu wurde in Kapitel 2 eine Methodik vorgestellt, die eine Zuord-
nung von Postleitzahlen auf offizielle Bevolkerungsdichte-Einteilungen und damit
eine transparente Segmentierung ermoglicht.

In Kapitel 3 wurde gezeigt, dass die Bevdlkerungsdichte sowohl Einfluss auf Nut-
zung und Wahrnehmung des eigenen Fahrzeugs hat. Insbesondere die Unterschiede
in der Nutzung und bei den Kaufgriinden in Kapitel 3.2 zeigen, dass eine reine Fo-
kussierung auf urbane Menschen einen wesentlichen Teil der Autofahrer in Deutsch-
land nicht ausreichend in seinen Bediirfnissen berlicksichtigt. In Kapitel 3.3 wurden
auch einige Unterschiede in der Wahrnehmung des Fahrzeugs sowie erste Erkla-

Innere Variance-Inflation-Factors (VIF) sind kleiner als 3,6; und die duBeren VIF-Werte sind kleiner als
3,9 und damit unterhalb des Grenzwertes von 5.
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rungsansitze gefunden, die allerdings weiterer Analysen bediirfen. Es ist jedoch ab-
sehbar, dass eine Segmentierung nach der Bevolkerungsdichte die in Kapitel 2 von
Meffert et al. (2012) definierten Anforderungen (1. Kaufverhaltensrelevanz, 2.
Messbarkeit/Erfassbarkeit, 3. Zugéinglichkeit, 4. Handlungsfahigkeit, 5. Wirtschaft-
lichkeit und 6. zeitliche Stabilitét) erfiillen kann.

Auch wenn das Ziel dieser Arbeit die Schaffung einer Basis war, so kann sie fiir die
Praxis schon jetzt Erkenntnisse liefern oder zumindest anekdotisches Wissen von
Fahrzeughédndlern bestétigen: Im Kaufberatungsprozess sollte die Wohnortdichte des
Kaufers eine Rolle spielen. Hier konnen Handler generell entscheiden, welche Préfe-
renzen bei den Kunden ihres Einzugsgebiets zu erwarten sind. Andererseits kann die
Frage nach dem Wohnort im Rahmen des Verkaufsgesprachs zusétzlich Aufschluss
dariiber bringen, welche Aspekte bei der Fahrzeugauswahl stirker und welche weni-
ger stark gewichtet werden sollten, um dem Kunden bestmdglich bei der Fahrzeug-
wahl zu beraten.

Die vorliegende Studie hatte zum Ziel, eine Basis fiir weitere Diskussionen und For-
schungen zu schaffen. Basierend auf den methodischen Entscheidungen dieser Ar-
beit sehen die Autoren eine Chance darin, die Grenzen zur Bevdlkerungsdichte nicht
anhand existierender Einteilungen, sondern mittels Suchalgorithmen zu bestimmen.
Eine weitere Verfeinerung der Segmente auch durch andere Aspekte wie zusitzliche
demographische Merkmale oder die Kaufmotivation erscheint ein interessanter An-
satz zur Erkldrung der Unterschiede in der Fahrzeugbewertung.
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