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Abstract 

Facing the climate crisis, changes in mobility behaviour become necessary, especially a de-

crease in car-use. Exploring reasons for the choice of transport means can be a basis for inter-

ventions. In response to Andor et al. (2020) this study aimed to replicate the effect of the un-

derestimation of the monthly vehicle’s costs. Additionally, other car-related costs and reasons 

for the underestimation were explored. The effect of information about the actual cost on the 

willingness-to-pay (WTP) for a public transport monthly ticket, the attitudes regarding differ-

ent means of transport and the estimation of car-related costs was examined. Furthermore, we 

wanted to learn, which reasons are relevant for the decision between car and public transport. 

Car users (N=147) were questioned online in a mixed-method-design containing a question-

naire and Cognitive Affective Maps. They were assigned randomly to an intervention or con-

trol group. Data was collected before and after the intervention. The underestimation effect of 

the monthly car costs from Andor et al. (2020) could be replicated. All other car related costs 

have been underestimated, too. Psychological theories providing possible reasons for this un-

derestimation were discussed. The intervention increased the WTP for a public transport 

ticket and changed the attitudes towards different means of transport. The estimation for the 

total monthly costs and the monthly depreciation costs improved, the other estimations re-

mained the same. It was shown that costs are a crucial factor in the decision between different 

means of transport.  Information about the actual costs of cars could therefore contribute to 

changing mobility behaviour. 
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Zusammenfassung 

Die Klimakrise macht Veränderungen im Mobilitätsverhalten notwendig. Das betrifft insbe-

sondere den Auto-Verkehr. Beweggründe für die Wahl unterschiedlicher Verkehrsmittel kön-

nen eine Grundlage für Interventionen sein. In Anlehnung an Andor et al. (2020) sollte in der 

vorliegenden Studie der Effekt der Unterschätzung der monatlichen Kosten des eigenen Autos 

repliziert werden. Zudem sollten die Einschätzung anderer autobezogener Kosten und mögliche 

Gründe für die unrealistische Einschätzung exploriert und die Wirksamkeit von Informationen 

über die Kosten des eigenen Pkws auf die Bereitschaft, für ein Monatsticket des ÖPNV zu 

zahlen, repliziert werden. Es sollte überprüft werden, ob die Vermittlung von Information die 

Bewertung der unterschiedlichen Verkehrsmittel verändert und die Kosteneinschätzung verbes-

sert. Zudem sollte untersucht werden, welche Faktoren relevant für die Entscheidung zwischen 

einer Fahrt mit dem eigenen Pkw oder dem ÖPNV sind. Die Fragestellungen wurden mit einem 

mixed-method-Ansatz online an Autobesitzer*innen (N=147) untersucht. Dabei kamen Frage-

bogendaten und Cognitive-Affective-Maps (CAMs) in einem Kontrollgruppendesign mit zwei 

Messzeitpunkten zum Einsatz. Der Effekt der Unterschätzung der monatlichen Gesamtkosten 

von Andor et al. (2020) wurde repliziert und auch die anderen Kostenposten wurden unter-

schätzt. Als mögliche Gründe für die Unterschätzung wurden psychologische Theorien disku-

tiert.  Die Kostenintervention erhöhte die Bereitschaft für ein Monatsticket des ÖPNV zu zahlen 

und veränderte die Bewertung der Verkehrsmittel. Die Kosteneinschätzung der Gesamtkosten 

und des Wertverlusts verbesserte sich, die der anderen Kostenbereiche nicht. Es wurde zudem 

gezeigt, dass Kosten ein wichtiger Faktor bei der Entscheidung zwischen unterschiedlichen 

Verkehrsmitteln sind. Die Ergebnisse zeigen, dass Informationen zu den Kosten von Autos ei-

nen wichtigen Beitrag zur Verkehrswende leisten könnten. 
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Kostbare Kisten: Gründe für Fehleinschätzungen der Kosten des eigenen Autos 

und deren Auswirkungen auf die Bewertung des ÖPNV 

Klimawandel   

Laut einer bedeutenden Studie (Revill & Harris, 2017) befinden wir uns an einem 

Punkt, an dem entschieden wird, ob wir das Pariser Klimaabkommen und die Vereinbarung, 

die globale Erderwärmung auf unter zwei Grad zu begrenzen, erfüllen können. Das Zeitfens-

ter ist begrenzt:  Steigt der Ausstoß an Treibhausgasen nach 2020 weiterhin oder bleibt auch 

nur auf demselben Niveau, wird es unmöglich, das Pariser Klimaabkommen einzuhalten 

(Figueres et al., 2017). Die Folgen einer globalen Erderwärmung um mehr als zwei Grad deu-

ten sich jetzt schon an: Eisfelder in Grönland und der Antarktis schmelzen mit immer größe-

rer Geschwindigkeit, Korallenriffe sterben an Stress durch Hitze und komplette Ökosysteme 

stehen kurz vor dem Kollaps (Figueres et al., 2017). Außerdem hat der Klimawandel massive 

soziale Auswirkungen: Hitzewellen, Dürren und steigende Meeresspiegel treffen zuerst den 

ärmsten Teil der Bevölkerung (Figueres et al., 2017) und haben Wasser- und Lebensmittel-

knappheit und Krankheiten zur Folge (Der Tagesspiegel, 2021). Es ist somit eindeutig, wie 

dringlich die Einhaltung des Pariser Klimaabkommens ist.  

Notwendige Veränderungen 

Um die globale Erwärmung auf unter zwei Grad zu begrenzen, sind Veränderungen in 

unterschiedlichen Bereichen notwendig. Schon 2017 wurden im Zuge der Mission-2020-

Kampagne sechs wichtige Meilensteine festgelegt, die bis 2020 erfüllt sein hätten sollen, um 

den Ausstoß von Treibhausgasen ausreichend zu minimieren (Ge et al., 2019). Diese Meilen-

steine betreffen die Bereiche Energie, Transport, Landnutzung, Industrie, Infrastruktur und 

Finanzwelt (Ge et al., 2019). Die Entwicklungen der vergangenen Jahre auf internationaler 

Ebene sind zum Teil enttäuschend, zum Teil gehen sie in die erwünschte Richtung (Samadi et 

al., 2020). Bezogen auf Deutschland fällt die Bilanz aber vor allem negativ aus: Das für 2020 
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gesetzte Ziel einer Reduktion der Treibhausgasemissionen um 40 % gegenüber 1990 wurde 

nicht erreicht (BMU, 2019, b, zitiert nach Purr et al., 2019, S. 45).  

Zudem sind die von der Politik bis heute beschlossenen Maßnahmen nicht ausreichend 

und ohne weiteres Vorgehen werden auch die Klimaschutzziele 2030 verfehlt (Purr et al., 

2019). Das zeigt auch ein Urteil des Bundesverfassungsgerichtes (Bundesverfassungsgericht, 

2021): Es wurde befunden, dass das deutsche Klimaschutzgesetz von 2019 über die nationa-

len Klimaschutzziele und zulässigen Emissionsmengen bis 2030 mit den Grundrechten unver-

einbar ist. 

Die Rescue-Studie (Purr et al., 2019) nennt verschiedene Handlungsfelder, in denen in 

Deutschland Veränderungen notwendig sind: Energieversorgung, Bauen und Wohnen, Mobi-

lität, industrielle Produktion, Abfall und Abwasser, Landwirtschaft und Landnutzung. Dabei 

hebt sie besonders den Verkehrsbereich hervor, in dem „dringend ambitionierte Klimaschutz-

maßnahmen notwendig [sind], um das 2030er-Ziel der Bundesregierung noch erreichen zu 

können“ (Purr et al., 2019, S. 45).  

Der Bereich Verkehr 

In Deutschland ist der Verkehrssektor mit 19 % der drittgrößte Verursacher an Treib-

hausemissionen (Bundesministerium für Umwelt, Naturschutz und nukleare Sicherheit, 2019) 

und der durchschnittliche CO₂-Ausstoß der 2017 in Deutschland neu verkauften Pkw lag mit 

127,1 Gramm pro Kilometer unter den höchsten in Europa (Umweltbundesamt, 2018). 77 % 

der Haushalte in Deutschland besaßen im Jahr 2019 mindestens einen Personenkraftwagen, 

auf 100 Haushalte kamen insgesamt 105 Personenkraftwagen (Bundesministerium für 

Verkehr und digitale Infrastruktur, 2020). Obwohl für den Großteil der Erwerbstätigen der 

Weg zur Arbeitsstätte weniger als 10 km lang ist, nutzt wiederum der Großteil der Erwerbstä-

tigen das Auto für die Fahrt zur Arbeit (Bundesministerium für Verkehr und digitale 
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Infrastruktur, 2020). Im Bereich Verkehr ist das Auto in Deutschland also der essenzielle An-

satzpunkt für Veränderungsmaßnahmen.  

In Bezug auf die Mobilitätswende lag der Fokus bisher vor allem auf der Förderung 

von Elektromobilität, dies ist jedoch bei weitem nicht ausreichend (Samadi et al., 2020). Ins-

gesamt steigen die durch Verkehr entstandenen Emissionen sogar (Heinrichs et al., 2014). Um 

die Mobilitätswende voranzutreiben, müsste zusätzlich zur Förderung von Elektromobilität 

Verkehr auch vermieden, verlagert und die Energieeffizienz verbessert werden (Purr et al., 

2019). Dabei müssen die verschiedenen Maßnahmen integriert werden. Eine reine Verbesse-

rung der Effizienz von Antrieben ist nicht ausreichend (Purr et al., 2019). Besondere Relevanz 

haben die sogenannten nicht-technischen Maßnahmen. Dazu zählen ökonomische Anreize 

und eine integrierte Siedlungs- und Verkehrsplanung, die die Vermeidung von Verkehr und 

den Umstieg auf umweltfreundlichere Verkehrsmittel zum Ziel hat (Purr et al., 2019). Der öf-

fentliche Personenverkehr und der Fuß- und Radverkehr müssen also gefördert werden 

(Samadi et al., 2020). Zudem muss die Nutzung von Autos reduziert werden (Samadi et al., 

2020). Konkrete Maßnahmen sind zum Beispiel fußgänger- und fahrradfreundliche Städte, 

Parkraummanagment, Erhöhung der Attraktivität des öffentlichen Personennahverkehrs 

(ÖPNV) und ein Angebot an geteilter Mobilität (Koska, 2020).  

Theoretische Modelle zur Erklärung der Wahl bestimmter Verkehrsmittel 

Klimawandel und umweltfreundliche Verkehrsmittel scheinen zunächst nicht in den 

Bereich der Psychologie zu fallen. Diese kann jedoch helfen, das klimarelevante Verhalten 

von Menschen zu verstehen und zu erklären. Im konkreten Fall bedeutet das: Um eine Reduk-

tion der Autonutzung zu erreichen, lohnt es sich gleichzeitig auch einen Blick darauf zu wer-

fen, welche Verkehrsmittel Menschen aus welchen Gründen wählen. Durch ein Verständnis 

der Beweggründe besteht dann die Möglichkeit, Einfluss auf das Mobilitätsverhalten zu neh-

men. Hier können theoretische Modelle der Psychologie einen Beitrag leisten. 
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Insgesamt ist die Entscheidung, welche Verkehrsmittel Menschen nutzen, eine kom-

plexe und lässt sich mit einer Vielzahl an Faktoren begründen. Auf einer allgemeinen Ebene 

kann die Wahl des Verkehrsmittel durch ein psychologisches Verhaltensmodell, die Theory of 

planned behavior (TPB) (Ajzen, 1991) beschrieben werden. Die Grundannahme dieser Theo-

rie ist, dass menschliches Verhalten von Zielen beeinflusst wird, die durch Pläne verwirklicht 

werden. Dabei beinhalten Pläne eine Reihe von Handlungssequenzen, die man verwirklichen 

muss, um ein Ziel zu erreichen (Ajzen, 1985).  Nach der TPB (Ajzen, 1991) wird Verhalten 

durch Intentionen und wahrgenommene Verhaltenskontrolle vorhergesagt. Intentionen sind 

das Ergebnis eines bewussten Entscheidungsprozesses, bei dem eine Präferenz zwischen un-

terschiedlichen Handlungsoptionen anhand von Kriterien wie Erwünschtheit und Machbarkeit 

gesetzt wird (Bamberg & Schmidt, 2003). Intentionen können durch Einstellungen in Bezug 

auf das Verhalten, subjektive Normen und wahrgenommene Verhaltenskontrolle vorhergesagt 

werden (Ajzen, 1991).  

Insgesamt zeigten empirische Ergebnisse, dass die Konstrukte der TPB eine gute Vor-

hersagekraft für das Mobilitätsverhalten haben (Gardner & Abraham, 2008). Ob Menschen 

beispielsweise das Auto für ihre Fahrt zur Arbeit verwenden, kann gut durch wahrgenom-

mene Verhaltenskontrolle und Einstellungen vorhergesagt werden (Abrahamse et al., 2009). 

Zu den relevanten Einstellungen für das Mobilitätsverhalten zählen z.B. die Einstellungen 

zum Verzicht auf das Auto, zu öffentlichen Verkehrsmitteln, das ökologische Bewusstsein 

und der Stellenwert von Flexibilität (Gardner & Abraham, 2008). Persönliche Normen sagen 

vor allem vorher, ob eine Intention zur Reduktion der Nutzung des Autos vorliegt 

(Abrahamse et al., 2009). Allerdings besteht darüber hinaus auch ein großer Zusammenhang 

zwischen Gewohnheit und Verhalten; die Vorhersagekraft des Modells wurde also durch die 

zusätzliche Berücksichtigung von Gewohnheiten verbessert (Gardner & Abraham, 2008), die 

vor allem bei täglichem Verhalten eine wichtige Rolle spielen (Bamberg & Schmidt, 2003). 
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Normen und Einstellungen können von instrumentellen, aber auch affektiven Kompo-

nenten geprägt sein.  Es ist davon auszugehen, dass beide Komponenten eine Rolle bei der 

Entscheidung zwischen Auto und ÖPNV spielen (Domarchi et al., 2008). So zeigte Steg 

(2005), dass Autos zwar auch instrumentelle Zwecke (z.B. Sicherheitsempfinden, Vergnügen 

beim Fahren) erfüllen, aber auch insbesondere symbolische und affektive Funktionen (z.B. 

Selbstdarstellung, Prestige) besitzen, die besonders bei Pendler*innen ausschlaggebend für 

die Wahl des Autos als Verkehrsmittel sind.  Eine andere Studie (Lois & López-Sáez, 2009) 

zeigte, dass die affektive Verbindung von Menschen zu ihrem privaten Auto 12 % der Häu-

figkeit der Autonutzung erklärt. Gleichzeitig empfanden Pendler*innen die Fahrt mit dem 

Auto stressiger als mit anderen Verkehrsmitteln (Gatersleben & Uzzell, 2007). Hauptgründe 

hierfür waren Staus und andere Verkehrsteilnehmer*innen (Gatersleben & Uzzell, 2007). Die 

in affektiver Hinsicht angenehmste Art, zur Arbeit zu kommen waren das Zufußgehen und 

Fahrradfahren, weil sie gleichzeitig als entspannend und interessant erlebt wurden 

(Gatersleben & Uzzell, 2007).  

In Bezug auf die Verhaltenskontrolle, also dem subjektiven Eindruck von internen und 

externen Ressourcen, die zur Verfügung stehen müssen, um ein Verhalten auszuführen 

(Ajzen, 1991), kann man im Bereich Mobilität sagen, dass es überhaupt die Möglichkeit ge-

ben muss, auf andere Verkehrsmittel als das Auto umzusteigen. So verzichteten 2008 bei-

spielsweise 16 % der Haushalte in Deutschland ohne Auto darauf, weil sie dieses nicht benö-

tigten (Bundesministeriums für Verkehr, Bau und Stadtentwicklung, 2008). Meist waren dies 

Haushalte ohne Kinder, die v.a. in Kernstädten angesiedelt waren (Bundesministeriums für 

Verkehr, Bau und Stadtentwicklung, 2008). Auch eine andere Studie zeigte, dass der Wohnort 

der Menschen eine wichtige Rolle spielt: je weniger öffentliche Verkehrsmittel verfügbar 

sind, desto eher schaffen sich Menschen ein Auto an bzw. behalten bereits gekaufte Autos 

(Clark et al., 2016). Der Besitz eines Autos führt wiederum zu einer Reduktion der Nachfrage 

von öffentlichen Verkehrsmitteln (Paulley et al., 2006). Insgesamt haben aber die 
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Bedingungen des öffentlichen Nahverkehrs weniger Auswirkungen auf die Nachfrage von 

Autos und das Zu-Fuß-gehen oder Fahrradfahren als die Bedingungen des Autofahrens auf 

die Nachfrage von Zu-Fuß-Gehen, Fahrradfahren und öffentlichen Personenverkehr (Fearnley 

et al., 2017). Die Bedingungen des Autofahrens und des Autobesitzes können also ein wichti-

ger Ansatzpunkt bei der Veränderung des Mobilitätsverhaltens sein.  

Kosten des Autos als Einflussfaktor 

Einer der wichtigsten Einflussfaktoren auf den Autobesitz ist das Einkommen: Je grö-

ßer das Einkommen, desto höher ist die Wahrscheinlichkeit, dass Menschen ein Auto besitzen 

(Paulley et al., 2006). Allerdings ist es schwierig, an dieser Stelle anzusetzen, um Autonut-

zung zu verändern. Ein besserer Ansatzpunkt in dieser Hinsicht sind die laufenden Kosten für 

ein Auto, die wiederum den Autobesitz beeinflussen. 2008 waren in Deutschland beispiels-

weise Kostengründe der ausschlaggebende Grund gegen ein Auto bei der Hälfte der Haus-

halte ohne Auto (Bundesministeriums für Verkehr, Bau und Stadtentwicklung, 2008). Es 

konnte zudem gezeigt werden, dass höhere Kosten längerfristig zu einer Reduktion des Besit-

zes von Autos führen (Dargay, 2002). Gleichzeitig besteht aber ein Zusammenhang zum 

Wohnort: In ländlichen Gegenden wirkt sich eine Erhöhung der Betriebskosten weniger auf 

den Autobesitz aus als in städtischen Gegenden (Dargay, 2002). Die Auswirkungen von Maß-

nahmen in Bezug auf die Kosten des Autobesitzes können also nicht unabhängig von der ver-

fügbaren Infrastruktur, alternativen Verkehrsmitteln und deren Kosten betrachtet werden. Au-

ßerdem beeinflussen die Kosten der Autonutzung (Steuern, Benzinkosten, laufende Kosten) 

das Umsteigen auf andere Verkehrsmittel auf unterschiedliche Weise abhängig vom Zweck 

und der Länge der geplanten Fahrt (Fearnley et al., 2017).  

Einschätzung der Kosten des eigenen Autos 

In Bezug auf die Kosten des Autos ist entscheidend, ob Konsument*innen eine realisti-

sche Einschätzung der monatlichen Gesamtkosten ihres eigenen Autos haben. So ergab eine 

Umfrage (Andor et al., 2020) von über 6000 Menschen aus Deutschland, dass diese die 
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Gesamtkosten für den Besitz eines Autos um circa 50 % unterschätzten. Im Durchschnitt ga-

ben Proband*innen für die monatlichen Kosten ihres Autos 221 € weniger an als die tatsächli-

chen Kosten betragen. Dieses Ergebnis verdeutlicht, dass Personen eine unrealistische Sicht-

weise auf die Kosten ihres Autos haben.  

Gründe für Fehleinschätzung 

Es ergibt sich die Frage, warum Menschen die Kosten ihres Autos massiv unterschät-

zen. Ein genauer Blick auf die Ergebnisse von Andor et al. (2020) zeigt, dass Versuchsperso-

nen im Durchschnitt gut schätzen konnten, wieviel sie für Treibstoff ausgeben, aber die ande-

ren in der Studie berücksichtigten laufenden Betriebskosten wie Wertverlust, Reparaturkos-

ten, Steuern und Versicherung unterschätzten. Auffallend ist, dass diese Kosten tendenziell 

eher unregelmäßig oder in großen Abständen anfallen. Ein Faktor zur Erklärung der Unter-

schätzung der Kosten könnte also die Salienz der Kostenarten sein. Damit ist gemeint, dass 

bestimmte Merkmale einer Sache eher hervorstechen als andere bzw. als bedeutsamer erschei-

nen (Ansorge, 2019). Kosten werden scheinbar kognitiv anders repräsentiert, je nachdem, in 

welchem Zeitrahmen sie anfallen. So haben Konsument*innen keinen guten Überblick über 

jährlich anfallende Ausgaben im Gegensatz zu häufiger anfallenden Zahlungen: Weniger häu-

fig anfallende Kosten sind insgesamt weniger salient (Gardner & Abraham, 2007).   

Außerdem könnte die Prospect Theory (Kahneman & Tversky, 1979) die Fehlein-

schätzung der Kosten erklären. Bei dieser Theorie wird davon ausgegangen, dass Menschen 

Gewinnen und Verlusten, die mit Verzögerung oder nur einer bestimmten Wahrscheinlichkeit 

eintreten, einen diskontierten Wert zuordnen, der von der Wahrscheinlichkeit des Eintritts 

bzw. der erwarteten Zeit beeinflusst wird. In den klassischen Experimenten wurde dabei un-

tersucht, ob Menschen einen kleinen und sofortigen oder einen großen und späteren Gewinn 

bevorzugen (Murphy et al., 2001). Die Funktion des zugeordneten Wertes wird am besten 

durch eine Hyperbel beschrieben (Murphy et al., 2001). Verspätete Gewinne werden dabei 

stärker diskontiert als verspätete Verluste (steilere Kurve), wenn es um einen relativ kleinen 
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Geldbetrag geht (z.B. $200). Wenn der Betrag sehr groß ist (z.B. $20,000), ist die Diskontie-

rung zwischen Verlusten und Gewinnen gleich (Green & Myerson, 2004). Übertragen auf die 

Kosten des eigenen Autos könnte es sein, dass Menschen den unregelmäßig, also i.d.R. „ir-

gendwann in der Zukunft“, auftretenden Kosten einen diskontierten Wert zuordnen und sich 

demnach bei der Schätzung der monatlichen Kosten irren. 

Ein weiteres Konzept, welches das Unterschätzen der monatlichen Kosten eines Autos 

erklären könnte, ist das der mentalen Buchführung (Thaler, 1999). Darunter wird eine Gruppe 

von kognitiven Abläufen verstanden, die Menschen verwenden, um finanzielle Aktivitäten zu 

organisieren, zu bewerten und zu verfolgen. Ausgaben werden dabei in Kategorien gruppiert 

und von Budgets für die bestimmten Kategorien begrenzt (Thaler, 1999). Dabei wurde in der 

Erforschung von Konsumverhalten ein sogenannter Flatrate-Bias gefunden (Lambrecht & 

Skiera, 2006): Menschen bevorzugen in vielen Fällen eine Flatrate, auch der Erwerb einzelner 

Produkte günstiger wäre. Dieser Effekt kann durch verschiedene Untereffekte erklärt werden. 

Zum Beispiel durch den Taximeter-Effekt (Lambrecht & Skiera, 2006): Konsument*innen ge-

nießen die Nutzung eines Produktes mehr unter einer Flatrate als bei der Zahlung pro Nut-

zung. So reduziert z.B. das tickende Taximeter die Freude an einer Taxifahrt. Allgemein ge-

sprochen reduziert das Zahlen pro Benutzung die Freude am Konsum, weil Konsument*innen 

die Kosten auf das genutzte Produkt im Moment der Nutzung attribuieren. Die Kosten einer 

einfachen Autofahrt bestehen aus Sicht von Konsument*innen nur aus den Benzinkosten und 

werden deshalb systematisch unterschätzt, während öffentliche Verkehrsmittel typischerweise 

explizite Kosten bedeuten, die pro Fahrt oder pro Tag anfallen. Aus diesem Grund sind die 

Schätzungen für öffentliche Verkehrsmittel akkurater und der Vergleich mit dem Auto ist zu-

gunsten des Autos verzerrt (Gardner & Abraham, 2007). Auch weitere Studien zeigten, dass 

monetäre Transaktionen, bei denen Konsum und Erwerb eines Produkts zeitlich getrennt sind, 

mental anders eingeordnet werden, als Transaktionen bei denen Erwerb und Konsum zusam-

menfallen. So fand eine Studie von Shafir und Thaler (2006), die den Kauf von Wein 
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untersucht, dass Menschen die eine Weinflasche für ein Essen irgendwann in der Zukunft 

kaufen, den Kauf als Investition und nicht als Ausgabe betrachten. Wird das vorher erworbe-

nen Produkt dann wie geplant konsumiert, wird dies wiederum als kostenlos empfunden und 

nicht mit den vorherigen Kosten assoziiert. Nur wenn das Produkt anders als geplant bei-

spielsweise kaputt geht, werden die Kosten wieder als Kosten empfunden, v.a. wenn Ersatz 

wirklich nötig ist. Shafir und Thaler (2006) erklären, dass im Fall von zeitgleichem Konsum 

und Erwerb weniger Raum für „kreative mentale Buchhaltung“ ist. Dies könnte erklären, wa-

rum viele Haushalte ein Auto besitzen, dessen laufende Kosten (Wertverlust, Parkgebühren, 

Versicherung, Reparaturen, etc.) die Kosten eines Taxis oder Mietautos, die einen Autobesitz 

ersetzen könnten, bei Weitem übersteigen. Es ist auch bequemer, ein Auto zu besitzen, aber 

wenn der Unterschied in den Kosten sehr hoch ist, könnten Verzerrungen in der mentalen 

Buchführung eine bessere Erklärung für die Entscheidung zum Autobesitz sein als Bequem-

lichkeit. Wenn Menschen beispielsweise ihr Auto benutzen, um einzukaufen, denken sie, dass 

diese Fahrt fast nichts kostet. Im Gegensatz dazu würden die Taxikosten für eine Hin- und 

Rückfahrt eindeutig als mit dem Einkaufen assoziierte Ausgaben kategorisiert und negativ be-

wertet werden (Shafir & Thaler, 2006). Dies führt zur skurrilen Realität, dass Konsument*in-

nen es vermeiden, eine kleinere Summe im Jahr für Taxi- und Automietkosten auszugeben, 

um stattdessen im Schnitt 5100 € (Andor et al., 2020) für ihr Auto auszugeben.  

Wirkung von Information auf Verhalten 

Um Menschen davon zu überzeugen, mehr öffentliche Verkehrsmittel zu benutzen, 

könnte die Rückmeldung, wieviel ihr Auto tatsächlich kostet, eine wirksame Intervention 

sein. Grundlegend ist hier die Frage, ob Information bzw. Wissen zu einer Veränderung des 

Verhaltens führen. Das Information-Motivation-Behavioral-Skills-Modell (IMB-Modell) von 

Fisher und Fisher (2002) beschreibt, dass Information, Motivation und Fähigkeiten auf Ver-

haltensebene zu einer Verhaltensänderung führen. Wenn Menschen sowohl gut informiert als 

auch motiviert sind und die notwendigen Fähigkeiten besitzen, ist eine Verhaltensänderung 
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möglich. Dabei sind Information und Motivation notwendige Faktoren für die Verhaltensän-

derung und nur dann auch hinreichend, wenn keine besonderen Fähigkeiten notwendig sind. 

Information und Motivation sind außerdem prinzipiell unabhängige Konstrukte: Gut infor-

mierte Menschen sind nicht notwendigerweise motiviert und motivierte Menschen sind nicht 

notwendigerweise ausreichend informiert. Das IMB-Modell (Fisher & Fisher, 2002), das v.a. 

in den Bereichen HIV-Prävention, Verhütung und allgemeine Verhaltensänderungen in Bezug 

auf Gesundheit (z.B. regelmäßige Bewegung, Zigarettenentwöhnung, Vorsorgeuntersuchun-

gen) gut untersucht wurde, zeigt, dass Interventionen, die Informationen vermitteln, Motiva-

tion stärken und Verhaltensfähigkeiten beinhalten, effektiver für eine Verhaltensänderung 

sind als Interventionen, in denen eines dieser Elemente fehlt. Unter Verhaltensfähigkeiten 

wird dabei verstanden, dass Menschen vermittelt bekommen, wie genau sie ein bestimmtes 

Verhalten umsetzen könnten. Nur in Fällen, in denen Information leicht in Verhaltensweisen 

zu übersetzen ist, kann die Vermittlung von Verhaltensfähigkeiten überflüssig werden. Im 

Falle der Vermittlung von Informationen über die tatsächlichen Kosten des Autobesitzes ist 

also eine entscheidende Frage, ob die Motivation gegeben ist, etwas am eigenen Mobilitäts-

verhalten zu ändern (vorausgesetzt, es wird davon ausgegangen, dass in diesem Fall keine be-

sonderen Fähigkeiten notwendig sind).  

In der Untersuchung von Andor et al. (2020)  wurde der Frage nachgegangen, ob In-

formation das Verhalten von Versuchspersonen verändert: Es wurde erforscht, ob Versuchs-

personen nach einer personalisierten Information zu den tatsächlichen Kosten ihres Autos be-

reit sind, mehr für ein Monatsticket des ÖPNV zu zahlen (Willingness to pay). Diese Hypo-

these wurde bestätigt: Proband*innen waren im Schnitt bereit 12 € mehr für ein Monatsticket 

zu zahlen als vor der Information über die Kosten ihres Autos. Das entspricht einer Erhöhung 

von 22 % des durchschnittlichen Betrages.  

 Zunächst ist also hervorzuheben, dass Information als Intervention eine wirksame 

Möglichkeit darstellen könnte, klimafreundlichen Verhaltensweisen zu fördern. Dies 
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entspricht auch den Ergebnissen anderer Studien: So wurden die Entscheidungen von Ver-

suchspersonen für bestimmte Autotypen nicht von der Information beeinflusst, wieviel Geld 

innerhalb von fünf Jahren im Bereich Benzinkosten gespart werden könnte, aber die Informa-

tion über die Gesamtkosten eines Autos führte bei Besitzer*innen von kleinen und mittleren 

Autos zu einer erhöhten Bereitschaft Hybrid- oder Elektroautos zu erwerben (Dumortier et al., 

2015). In der Studie von Newell und Siikamäki (2014) war die Information über den wirt-

schaftlichen Wert des Energiesparens der wichtigste Faktor, um zu einer effizienten Investi-

tion in energieeffizientere Produkte zu führen. Informationen über den Energieverbrauch und 

den Ausstoß von CO₂-Emissionen hatten dabei zusätzliche aber geringere Effekte. Informatio-

nen zu den anfallenden Gesamtkosten scheinen also wichtige Faktoren bei einer Veränderung 

des Verhaltens zu sein.  Eine Erklärung für diesen Effekt könnte sein, dass Menschen durch 

Informationen zu den anfallenden Gesamtkosten ihre mentale Buchführung verändern. So 

könnte die Kategorisierung der längerfristig anfallenden Kosten als „Investition“ und nicht für 

die einzelnen Monatsausgaben relevant hin zu einer Kategorisierung als Teil der monatlichen 

Kosten eines Fahrzeugs verändert werden.  

In Bezug auf den gesamtgesellschaftlichen Effekt einer Vermittlung von Information 

über die tatsächlichen Kosten eines Autos kamen Andor et al. (2020) durch eine Elastizitäts-

analyse zu dem Schluss, dass Informationen zu den wahren Kosten von Autos den Besitz von 

Autos in Deutschland um 37 % reduzieren und damit zu einer Reduktion der damit verbunde-

nen Emissionen um 23 %  führen könnten.  

Ziel der Untersuchung 

In der vorliegenden Masterarbeit wurden verschiedene Fragestellungen untersucht. Zu-

nächst wurden die Wahl bzw. die Bewertung bestimmter Verkehrsmittel untersucht. Wie be-

schrieben ist die Entscheidung für ein Verkehrsmittel eine komplexe: Sie umfasst 



FEHLEINSCHÄTZUNGEN DER KOSTEN DES EIGENEN AUTOS  18 

 

 

Einstellungen und Normen, die sich sowohl auf instrumentelle wie auch auf affektive Kompo-

nenten beziehen. Bei der Studie wurde ein Mixed-Method-Ansatz verwendet, um einerseits 

quantitativ Hypothesen überprüfen zu können und andererseits mithilfe einer zusätzlichen 

qualitativen Analyse der Komplexität und Subjektivität der Wahl bestimmter Verkehrsmittel 

gerecht zu werden und gegebenenfalls neue Aspekte zu erfassen. Dabei war der Leitgedanke 

dieser Art von Erhebung, dass man, um Menschen (oder ihr Verhalten) verändern zu können, 

sie zunächst verstehen sollte. Als besondere Erhebungsmethode kamen unter anderen Cogni-

tive-Affective-Maps (CAMs) (Thagard, 2010) zum Einsatz. Dabei handelt es sich um eine Er-

hebungsinstrument, bei dem mit einer Art Mindmap gearbeitet wird. Während bei klassischen 

Mindmaps allerdings nur Konzepte in ihren jeweiligen Relationen dargestellt werden, können 

bei CAMs auch die emotionalen Valenzen einer Gruppe miteinander in Beziehung stehender 

Konzepte visuell dargestellt werden. Konzepte können selbst beschriftet und dabei neutral, 

positiv, negativ oder ambivalent bewertet werden (s. Abbildung 1). Bei positiven und negati-

ven Konzepten kann zudem die Stärke der Bewertung auf drei Stufen variiert werden (je di-

cker die Umrandung, desto stärker die Bewertung). Außerdem können Konzepte entweder 

durch hemmende oder sich unterstützende Verbindungen verknüpft werden. Auch die Stärken 

der Verbindungen können sich auf drei Stufen unterscheiden (s. Abbildung 2).  Auf diese 

Weise besteht die Möglichkeit komplexe Zusammenhänge und die Bewertung dieser festzu-

halten und einen Einblick in individuelle Gründe für die Wahl bestimmter Verkehrsmittel zu 

erhalten. Gleichzeitig bieten CAMs die Gelegenheit auch eine quantitative Analyse der Va-

lenzen bestimmter Konzepte/Knotenpunkte durchzuführen.  

Abbildung 1 Valenz der Konzepte Abbildung 2 Mögliche Verbindungen in 

unterschiedlichen Stärken 
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Des Weiteren sollte in der vorliegenden Studie der Haupteffekt von Andor et al. (2020) 

repliziert werden, also die systematische Unterschätzung der monatlichen Kosten des eigenen 

Autos. Als wesentliche Erweiterung sollten zusätzlich mögliche Gründe für die unrealistische 

Einschätzung eruiert werden und die Wirksamkeit der Vermittlung von Information auf eine 

präzisere Einschätzung der Kosten überprüft werden. Weiterhin sollte untersucht werden, ob 

Informationen über die tatsächlichen Kosten die Bereitschaft, für ein Ticket der öffentlichen 

Verkehrsmittel zu zahlen, erhöht und die Bewertung der unterschiedlichen Verkehrsmittel 

verändert. Zudem soll exploriert werden, ob Versuchspersonen die externen Kosten, die durch 

den CO₂-Ausstoß ihres Autos entstehen, richtig schätzen. 

Hypothesen  

Die aufgestellten Hypothesen für die quantitativen Analysen der Arbeit sind in Tabelle 

1 für die Fragebogendaten und in Tabelle 2 für die CAMs dargestellt.  

Tabelle 1 

Aufgestellte Hypothesen zum Fragebogenteil der Studie 

1 Die monatlichen Kosten eines Autos werden unterschätzt. 

2 a) Die Betriebskosten werden richtig geschätzt.  

b) Wertverlust, Werkstattkosten und Fixkosten werden unterschätzt. 

3 Wertverlust, Werkstattkosten und Fixkosten werden bei einer Gesamtkostenschätzung 

nicht ausreichend berücksichtigt.  

4 Die Kosten für eine 5 km-Fahrt werden unterschätzt. 

5 Die Vermittlung von Informationen zu den monatlichen Kosten führt zu einer besseren 

Einschätzung der monatlichen Gesamtkosten. 

6 Die Vermittlung von Informationen zu den monatlichen Kosten führt zu einer erhöhten 

Berücksichtigung der Bereiche Wertverlust, Werkstattkosten und Fixkosten. 

7 Die Vermittlung von Informationen zu den monatlichen Kosten führt zu einer besseren 

Einschätzung der einzelnen monatlichen Kostenbereiche. 

8 Durch die Vermittlung von Informationen über die monatlichen Kosten verändert sich 

die Schätzung der Kosten einer 5 km-Fahrt nicht.  

9 Durch die Vermittlung von Informationen zu den monatlichen Kosten erhöht sich die 

Bereitschaft zur Nutzung des Nahverkehrs. 

 
 
Tabelle 2 

Aufgestellte Hypothesen zu den CAMs der Studie 

1 Die Bewertung des Autos im Vergleich zum ÖPNV ist bei Autobenutzer*innen von po-

sitiver Valenz. 

2 Der ÖPNV wird durch die Vermittlung von Informationen zu den monatlichen Kosten 

in der CAM positiver bewertet. 
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Methode 

Stichprobe  

Die Rekrutierung von Proband*innen erfolgte über das System Prolific (“Prolific,” 

2014). Die Daten wurden in fünf Blöcken zwischen dem 22.03. und 07.04.2021 erhoben. Ver-

suchspersonen erhielten im Schnitt eine Aufwandsentschädigung von 5,30 £ (6,16 €) für die 

Teilnahme an der Studie. Diese Kosten (insgesamt 1018,67 £) wurden vom Lehrstuhl Allge-

meine Psychologie aus den Fördermitteln des Exzellenzclusterprojekts „Living, Adaptive and 

Energy-autonomous Materials Systems“ (LivMatS) getragen. Durch einen Filter in Prolific 

konnten nur Autobesitzer*innen mit Wohnsitz in Deutschland an der Studie teilnehmen. Die 

Daten der Versuchspersonen wurden anonymisiert erhoben. Dazu wurde jeder Person auf 

Prolific ein Code zugeordnet, der keine direkten Rückschlüsse auf die konkrete Person zuließ.  

Es wurden zunächst die Daten von 147 Versuchspersonen erhoben. Proband*innen wurden 

durch eine Zufallsvariable randomisiert der Kontroll- oder Experimentalgruppe zugeteilt. In 

der Experimentalgruppe waren zunächst 97 Versuchspersonen. 43 davon bestanden einen ba-

salen Gedächtnistest nicht, der sich auf direkt auf die Intervention bezog und wurden deshalb 

aus der Stichprobe ausgeschlossen, womit noch 54 Versuchspersonen in der Experimental-

gruppe verblieben. Der Kontrollgruppe wurden 50 Versuchspersonen zugeordnet. Außerdem 

wurden für die Analyse aus beiden Gruppen Personen ausgeschlossen, die angaben, weniger 

als 1000 Kilometer pro Jahr mit ihrem Auto zu fahren, um die Aussagekraft der Ergebnisse 

nicht zu beeinträchtigen (VM 113, MV 14, 17, 29). Insgesamt verblieben damit 54 Personen 

in der Experimentalgruppe und 46 Personen in der Kontrollgruppe. Damit betrug die Stich-

probengröße der Gesamtstichprobe, die in die Analyse einging, 100. Die Versuchspersonen 

waren zwischen 18 und 58 Jahre alt (M = 31.40, SD = 9.89). 50 Versuchspersonen gaben als 

Geschlecht „männlich“ (50.0 %), 48 „weiblich“ (48.0 %) und eine Person „divers“ (1.0 %) 

an. Die Personen in der Experimentalgruppe waren zwischen 18 und 58 Jahre alt (M = 32,87, 

SD = 9,79) und 28 Personen identifizierten sich als männlich (51,9 %), 24 als weiblich 
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(44,4 %) und eine Person als divers (1,9 %). Die Personen in der Kontrollgruppe waren zwi-

schen 19 und 56 Jahre alt (M = 29.67, SD = 9.83) und 22 Menschen gaben als Geschlecht 

„männlich“ (47.8 %) und 24 „weiblich“ (52.2 %) an.  

Von 87 der Versuchspersonen aus der Experimentalgruppe und 48 Personen aus der 

Kontrollgruppe waren vollständige CAMs verfügbar. Beim Rest der Stichprobe gab es Spei-

cherprobleme mit der Software Valence (Rhea, C., Reuter, L., & Piereder, J., 2020). Wurden 

zudem die zuvor beschriebenen Ausschlusskriterien der Fragebogendaten angewandt, verblie-

ben 50 CAMs der Proband*innen der Experimentalgruppe und 44 CAMs der Proband*innen 

der Kontrollgruppe. Für die qualitative Analyse der CAMs wurden alle vollständig gespei-

cherten CAMs berücksichtigt (49 für die Kontroll- und 88 für die Experimentalgruppe). Ein 

Überblick über die Größe der Stichprobe und den Ausschluss von Versuchspersonen ist in 

Abbildung 3 zu sehen.  

Abbildung 3 Flowchart der Stichprobe 
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Material 

Die Umfrage wurde online durchgeführt. Dazu wurde ein Fragebogen in Unipark erstellt 

(der vollständige Fragebogen ist in Anhang A zu finden). Dieser beinhaltete eine Einführung 

und Informationen zur Datenverwendung, Instruktionen zur Erstellung von CAMs in Form 

eines Videos, Fragen zum Auto der Versuchspersonen und zur Kostenschätzung, zum öffent-

lichen Nahverkehr und zu demographischen Daten. Es wurden Vortests mit dem Fragebogen 

durchgeführt und leichte Veränderungen an der Umfrage vorgenommen. Als Intervention zur 

Vermittlung von Information wurde Proband*innen in der Experimentalgruppe eine Liste mit 

Automodellen präsentiert, aus der sie zunächst ihre Automarke und dann ihr Automodell aus-

suchen sollten. Die Liste basierte auf der Autokostentabelle Herbst/Winter 2019/2020 (ADAC 

e.V., 2021b) des Allgemeinen Deutschen Automobil-Clubs e.V. (ADAC). Der ADAC 

(ADAC e. V, 2021a) kann aufgrund der Rückmeldungen seiner über 21 Millionen Mitglieder, 

des Angebots einer Vielzahl an Versicherungen für Autos und der Erfahrung in Unfall- und 

Pannenhilfe auf eine große Menge an hochwertigen Datenmaterial zugreifen. Die Autokosten-

tabelle enthält Informationen zu den monatlichen Gesamtkosten eines Großteils der in 

Deutschland lieferbaren gängigen Neuwagenmodelle in fast allen Motorvarianten. Die Mo-

delle sind jeweils in der preisgünstigsten Ausstattungsvariante aufgeführt. Bei den durch-

schnittlichen Berechnungen wurde davon ausgegangen, dass ein neues Auto fünf Jahre gefah-

ren wird und dabei eine jährliche Laufleistung von 15.000 Kilometern hat. Die monatlichen 

Gesamtkosten setzten sich aus dem Wertverlust (aus den Gebrauchtwagenwertnotierungen 

abgeleitet), Betriebskosten (Kosten für Kraftstoff, Motoröl und eine Pauschale für Wagenwä-

sche und -pflege), Fixkosten (Haftpflicht- und Vollkaskoversicherung, Kfz-Steuer und eine 

Pauschale für Parkgebühren) und Werkstattkosten (Kosten für Reifen, Inspektionen und Re-

paraturen) zusammen. Proband*innen konnten aus der Liste ihr jeweiliges Automodell aussu-

chen und sollten dabei auf die Leistung achten und sich die angegebenen Kosten einprägen. 
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Angegeben waren jeweils die monatlichen Gesamtkosten in Euro. Eine beispielhafte Liste ist 

in Abbildung 4 zu sehen.  

 Proband*innen der Kontrollgruppe wurde die Liste ohne Kostenangabe und nur mit der 

jeweiligen Leistung der Autos präsentiert (beispielhaft in Abbildung 5 dargestellt).  Pro-

band*innen, deren Autos keinem der aufgelisteten Modelle entsprachen, bekamen als Inter-

vention eine Liste von Autosegmenten präsentiert. Angegeben waren 12 der 13 Segmente, in 

die das Kraftfahrtbundesamt (KBA) Pkws nach optischen, technischen und marktorientierten 

Merkmalen zur besseren statistischen Vergleichbarkeit einordnet (Kraftfahrt-Bundesamt, 

2020). Das Segment „Wohnmobile“ wurde nicht berücksichtigt. Angegeben für jedes Seg-

ment waren jeweils die Kosten (Experimentalgruppe) bzw. die Leistung (Kontrollgruppe) ei-

nes Referenzautos aus der ADAC-Tabelle. Dabei wurde das meistverkaufte Auto (Kraftfahrt-

Bundesamt, 2020) dieses Segments gewählt (die Liste ist in Anhang B zu finden).  

Abbildung 4 Ausschnitt aus der Tabelle der Experimentalgruppe für die Automarke „Fiat“ 

Abbildung 5 Ausschnitt aus der Tabelle der Kontrollgruppe für die Automarke „Tesla“ 
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Zur Schätzung des CO₂-Preises wurde Proband*innen ein Wert von 200 € für eine Tonne 

CO₂ im Jahr 2021 angegeben. Dieser Wert ist die gerundete Variante des Wertes 197 € der 

Methodenkonvention des Umweltbundesamts (Matthey & Bünger, 2020) und wurde nach 

dem Prinzip des Schadenskostenansatzes berechnet, bei dem versucht wird, die Schäden, die 

der Gesellschaft auf Grund von Umweltbelastungen entstehen, in monetären Werten zu be-

stimmen. Dabei wurden auch Schäden auf globaler Ebene berücksichtigt. Zur Schätzung der 

CO₂-Kosten, die durch die Verbrennung von Treibstoff entstehen, erhielten Proband*innen 

Informationen darüber, wieviel Gramm CO₂ bei einer Verbrennung eines Liters Treibstoff je-

weils entsteht und welchem Betrag in Umweltkosten dies entspräche (1 l Diesel: 2650 g CO₂ 

(0,53 € Umweltkosten), 1 l Benzin: 2320 g CO₂ (0,46 € Umweltkosten), 1 l Flüssiggas: 1790 

g CO₂ (0,36 € Umweltkosten), 1 l Erdgas: 1630 g CO₂ (0,33 € Umweltkosten)). Diese Daten 

wurden der Statistik des KBA entnommen (Kraftfahrt-Bundesamt, 2011). Für Versuchsperso-

nen mit Elektroauto wurde zudem der Wert 400 Gramm Kohlendioxid angegeben, der der 

Rundung der Schätzung (401) der durchschnittlichen direkten Emission einer Kilowattstunde 

Strom im Jahr 2019 für den Endverbrauch in Deutschland entspricht (Umweltbundesamt, 

2020). Für die Schätzung der gesamten monatlichen Kosten, die durch CO₂-Emissionen ent-

stehen (Herstellung, Betrieb und Entsorgung) erhielten die Versuchspersonen keine weiteren 

Anhaltspunkte.  

Der Fragebogen war außerdem mit dem Programm Valence (Rhea, C., Reuter, L., & 

Piereder, J., 2020) verknüpft. Dort sollten Proband*innen eine CAM zu ihrer Entscheidung 

für unterschiedliche Verkehrsmittel zeichnen.  Die Anweisung lautete, Erfahrungen, Ereig-

nisse, Gedanken und Gefühle in Bezug auf die Entscheidung für eine Fahrt mit dem eigenen 

Pkw oder den öffentlichen Verkehrsmitteln festzuhalten. Es wurden zwei neutrale Ausgangs-

konzepte vorgegeben, die in Abbildung 6 dargestellt sind.  
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Versuchsplan und Ablauf  

Die Studie bestand aus mehreren Teilen. Diese sind schematisch in Abbildung 7 darge-

stellt.   

Im ersten Teil der Studie erstellten Versuchspersonen eine CAM zur Gegenüberstel-

lung von Auto und öffentlichen Nahverkehr. Daraufhin folgte der erste Teil des Fragebogens. 

Dieser beinhaltete Fragen zum Auto der Versuchspersonen (Anzahl Autos des Haushalts, Al-

ter des Autos, Kilometerstand, gefahrene Kilometer pro Jahr, berufliche Nutzung, Finanzie-

rung, Leasing) und zur Kostenschätzung. Dabei wurde nach den Kosten für eine 5-km-Fahrt, 

den monatlichen Gesamtkosten und den einzelnen Kostenbereiche des eigenen Autos gefragt. 

Zudem wurde erfasst, ob sich Proband*innen im letzten Monat mit dem Thema Versicherung 

oder Reparatur ihres Autos beschäftigt hatten. Zwei zusätzliche Fragen betrafen die Schät-

zung der CO₂-Kosten des Autos (durch Verbrennung des Treibstoffes entstandene monatli-

chen Kosten, Gesamtkosten über Lebenszyklus). Daraufhin folgten Fragen zum öffentlichen 

Nahverkehr (Verfügbarkeit an eigenem Wohnort, Schätzung der Kosten, Zahlungsbereitschaft 

Abbildung 7 Ablaufplan der Studie für die Interventionsgruppe 

Abbildung 6 Vorgegebene Ausgangskonzepte 
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für Monatsticket, Besitz eines Monatstickets). Anschließend erhielten Proband*innen der In-

terventionsgruppe die personalisierte Information zu den tatsächlichen Kosten des eigenen 

Autotyps aus der ADAC-Tabelle, während Proband*innen der Kontrollgruppe nur das Auto-

modell mit angegebener Leistung und einen Text zur Einteilung in Fahrzeugsegmente des 

KBA sahen. Im nächsten Schritt hatten Versuchspersonen die Möglichkeit die CAM vom Be-

ginn der Studie zu verändern. Daraufhin wurden sie gebeten, Feedback zu den erstellten 

CAMs zu geben (Repräsentativität, technische Probleme, Vorerfahrungen mit CAMs, Voll-

ständigkeit der CAMs).  Zuletzt folgte der zweite Teil des Fragebogens. Versuchspersonen 

sollten erneut die Kosten ihres Autos schätzen (Kosten für eine 3-km-Fahrt, monatliche Ge-

samtkosten und Kosten der einzelnen Kostenbereiche) und Proband*innen der Interventions-

gruppe erhielten eine Erinnerung an die vom ADAC berechneten Gesamtkosten für ihr Auto. 

Dann wurde erneut die Zahlungsbereitschaft für ein Monatsticket abgefragt. Zum Schluss 

wurden einige demographische Daten erhoben (Alter, Geschlecht, Einkommen, Postleitzahl). 

Im Durchschnitt verwendeten die Versuchspersonen 36 Minuten auf die Bearbeitung des Fra-

gebogens. 

Unabhängige Variablen 

Die unabhängigen Variablen der Studie waren die Zuteilung zur Experimental- oder 

Kontrollgruppe und die zwei Messzeitpunkte. Es wurde also manipuliert, ob Proband*innen 

eine personalisierte Information zu den monatlichen Kosten ihres Automodells erhielten oder 

nicht. Außerdem gab es einen Prä- und einen Postteil des Fragebogens.  

Abhängige Variablen 

Als abhängige Variablen wurden zunächst die zweite Schätzung der Kosten (monatli-

che Gesamtkosten, einzelne Kostenbereiche und Kosten für eine 5 km-Fahrt) nach der Inter-

vention betrachtet. Außerdem fand die Bereitschaft für ein Monatsticket des Verkehrsver-

bunds nach der Intervention (im Vergleich zu vor der Intervention) zu zahlen Beachtung. 



FEHLEINSCHÄTZUNGEN DER KOSTEN DES EIGENEN AUTOS  27 

 

 

Zuletzt wurde die Valenz der zweiten CAM in Bezug auf die unterschiedlichen Verkehrsmit-

tel mit der Valenz der ersten CAM verglichen.  

Kontrollvariablen 

Kontrolliert wurde bei den Analysen für die Anzahl an Autos im Haushalt, die berufli-

che Nutzung, Leasing, eine Finanzierung des Autos, die Beschäftigung mit Thema Versiche-

rung oder Reparatur im letzten Monat, die subjektive Verfügbarkeit von öffentlichen Ver-

kehrsmitteln, den Besitz eines Monatstickets, Alter, Geschlecht und Einkommen.  

Ergebnisse 

Vorbereitung des Datensatzes 

Wenn nicht anders angegeben, wurden die Analysen mit SPSS durchgeführt. Bei infer-

enzstatistischen Verfahren wurde ein α-Niveau von .05 verwendet. Es wurden geringfügige 

Veränderungen am Datensatz vorgenommen: Wenn das Alter des Autos als Jahreszahl ange-

geben war, wurde die Jahreszahl durch das Alter in Jahren ersetzt (bei Versuchspersonen MV 

16, 21, 49 und VM 27, 82, 132 und 163). Hatten Proband*innen angegeben, dass sie die Kos-

ten pro Jahr statt der monatlichen Kosten angegeben hatten, wurde die Angabe durch zwölf 

geteilt (VM 59 und 95). Wenn die monatliche Gesamtkostenangabe einem Zwölftel der 

Summe der einzelnen Kostenbereiche entsprach, wurde davon ausgegangen, dass die Kosten-

bereiche als jährliche Angaben gemacht wurden und die Angaben der Kostenbereiche wurden 

auch durch zwölf geteilt (bei VM 73 und 79). Die Angabe der monatlichen Gesamtkosten des 

ADAC für die einzelnen Automodelle wurde an das Alter und die pro Jahr zurückgelegten Ki-

lometer der Autos der Versuchspersonen angepasst. Dazu wurden die Betriebskosten durch 

15.000 (jährliche Kilometer bei ADAC-Berechnung) geteilt und mit der Kilometerangabe der 

Proband*innen multipliziert. Auch die Angabe zum Wertverlust wurde angepasst. Dabei 

wurde eine Daumenregel zum Wertverlust von Autos abhängig von ihrem Alter aus dem 

supplemental material von Andor et al. (2020) verwendet. Ausgegangen wird davon, dass der 
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Wertverlust 25 % des Kaufpreises im ersten, 15 % im zweiten, 10 % im dritten, 5 % vom 

vierten bis zum zehnten, 1 % vom elften bis zum 15. Jahr beträgt, und danach zu vernachläs-

sigen ist. Der Listenpreis jedes Modells aus der ADAC-Tabelle wurde also mit dem Wertver-

lust für das jeweilige Alter des Autos multipliziert und durch 12 geteilt, um die monatlichen 

Kosten zu berechnen. Die Werkstatt- und Fixkosten wurden nicht personalisiert, weil davon 

ausgegangen wurde, dass der konstante (von den zurückgelegten Kilometern unabhängige 

Teil) Betrag überwiegt. Die personalisierten monatlichen Gesamtkosten der Automodelle 

ergaben sich dann aus der Summe aus Werkstattkosten, Fixkosten, personalisierten Betriebs-

kosten und angepasstem Wertverlust. Eine deskriptive Beschreibung aller erfassten metri-

schen Variablen für die Stichprobe der Analyse ist in Tabelle 3, eine Beschreibung der kate-

gorialen Variablen in Tabelle 4 zu sehen (in Anhang D finden sich die Tabellen der metri-

schen Variablen für die Gesamtstichprobe und getrennt nach Kontroll- und Experimental-

gruppe). Es wurden t-Tests zum Vergleich der Mittelwerte der Kontrollvariablen Anzahl Au-

tos im Haushalt, Verfügbarkeit ÖPNV, Besitz eines Monatsticket des ÖPNVs, Alter, Ge-

schlecht und Einkommen zwischen den beiden Bedingungen (Experimental- oder Kontroll-

gruppe) berechnet. Nur in Bezug auf die Kovariaten Verfügbarkeit des ÖPNV (p = .027) und 

Einkommen (p = .027) gab es signifikante Unterschiede (bei einem Signifikanzniveau von 

.05) zwischen den Gruppen. Auch die Werte der abhängigen Variablen zum ersten Messzeit-

punkt wurden mithilfe von t-Tests zwischen den Gruppen verglichen. Es gab einige deskrip-

tive Mittelwertsunterschiede, diese waren jedoch nicht signifikant (p > .05).  
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Tabelle 3 

Deskriptive Statistiken der metrischen Variablen in der Stichprobe nach Ausschluss  

Variable N Minimum Maximum M SD 

Anzahl Autos 100 1 5 1,47 ,72 

Alter Auto 100 1 30 9,77 6,49 

Kilometerstand Auto 100 15 300000 92442,28 65167,23 

Kilometer pro Jahr 100 1000 30000 10400,11 6654,33 

Kostenschätzung 5 km t1 100 ,05 2500,00 26,87 249,82 

Schätzung Gesamtkosten t1 100 39 1050 236,80 162,41 

Kostenbereich 1 t1 99 4,00 389,00 83,26 65,91 

Kostenbereich 2 t1 96 2 300 61,39 54,33 

Kostenbereich 3 t1 92 1,00 800,00 55,08 102,65 

Kostenbereich 4 t1 61 2 350 52,76 68,32 

Kostenbereich 5 t1 29 4 200 32,66 38,96 

Kostenbereich 6 t1 14 0 200 37,93 64,14 

Kostenbereich 7 t1 7 0 83 17,86 29,47 

Schätzung CO₂ Treibstoff 100 1 5000 99,34 502,12 

Schätzung CO₂ gesamt 100 8 1000000 15284,68 100657,85 

Schätzung Kosten ÖPNV 100 20 800 124,35 104,66 

WTP ÖPNV t1 100 0 300 57,50 47,98 

Kostenschätzung 5 km t2 100 ,40 100,00 4,72 12,80 

Schätzung Gesamtkosten t2 100 50 1060 310,41 201,97 

Kostenbereich 1 t2 99 5,00 1060,00 107,72 139,94 

Kostenbereich 2 t2 98 3 600 71,86 80,61 

Kostenbereich 3 t2 94 1,00 400,00 56,22 64,17 

Kostenbereich 4 t2 75 1 800 68,08 132,83 

Kostenbereich 5 t2 45 0 8000 233,24 1189,20 

Kostenbereich 6 t2 26 0 300 60,42 76,30 

Kostenbereich 7 t2 12 0 90 30,50 26,09 

Kostenbereich 8 t2 3 10 80 46,67 35,12 

WTP ÖPNV t2 100 0 500 70,15 65,63 

Alter 98 18 58 31,40 9,89 

Anmerkung. N = 100, nach Anwendung der Ausschlusskriterien, N = 46 in Kontroll-

gruppe, N = 54 in Experimentalgruppe 
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Tabelle 4 

Deskriptive Statistiken der kategorialen Variablen 
 Gesamtstich-

probe 

Nach Ausschluss Experimental-

gruppe 

Kontroll- 

gruppe 

Variable N n % N n % N n % N n % 

Dienstliche Nutzung 144 3 2 98 2 2.0 52 0 0 46 2 4.3 

Leasing 145 8 5.4 100 6 6.0 54 3 5.6 46 3 6.5 

Finanzierung 139 35 23.8 95 22 22.0 50 15 27.8 45 7 15.2 

Beschäftigung mit Ver-

sicherung 

146 28 19 100 15 15.0 54 7 13 46 8 17.4 

Beschäftigung mit Re-

paratur 

146 24 16.3 100 12 12.0 54 4 7.4 46 8 17.4 

Verfügbarkeit öffentli-

cher Nahverkehr 

147   100   54   46   

1  4 2.7  3 3.0  1 1.9  2 4.3 

2  18 12.2  12 12.0  9 16.7  3 6.5 

3  10 6.8  7 7.0  5 9.3  2 4.3 

4  6 4.1  4 4.0  3 5.6  1 2.2 

5  8 5.4  5 5.0  3 5.6  2 4.3 

6  11 7.5  7 7.0  5 9.3  2 4.3 

7  20 13.6  10 10.0  4 7.4  6 13.0 

8  29 19.7  25 25.0  13 24.1  12 26.1 

9  26 17.7  17 17.0  10 18.5  7 15.2 

10  15 10.2  10 10.0  1 1.9  9 19.6 

Besitz Monatsticket 145 30 20.4 100 18 18.0 54 8 14.8 46 10 21.7 

Repräsentativität CAM 145   100   54   46   

1  1 0.7  1 1.0  0 0  1 2.2 

2  2 1.4  1 1.0  0 0  1 2.2 

3  2 9.5  1 1.0  0 0  1 2.2 

4  14 21.1  10 10.0  4 7.4  6 13.0 

5  31 48.3  22 22.0  13 24.1  9 19.6 

6  71 16.3  50 50.0  30 55.6  20 43.5 

7  24 1.4  15 15.0  7 13  8 17.4 

Keine technischen Prob-

leme 

145 123 83.7 100 85 85.0 54 47 87 46 38 82.6 

Vorerfahrung mit CAMs 145 23 15.6 100 17 17.0 54 11 20.4 46 6 13.0 

Kein Abbruch der CAM 145 144 98 100 100 100 54 54 100 46 46 100 

Geschlecht 143   99   53   46   

Männlich  80 54.4  50 50  28 51.9  22 47.7 

Weiblich  62 42.2  48 48.0  24 44.4  24 52.2 

divers  1 0.7  1 1.0  1 1.9  0 0 

Haushaltsnettoeinkom-

men 

138   94   49   45   

<1300 €  32 21.8  18 18.0  6 11.1  12 26.1 

1300-2300 €  22 15  15 15.0  6 11.1  9 19.6 

2300-3100 €  30 20.4  21 21.0  11 20.4  10 21.7 

3200-4000 €  25 17  18 18.0  13 24.1  5 10.9 

>4000 €  29 21.8  22 22.0  13 24.1  9 19.6 
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Auswertung Fragebogen 

Differenz Schätzung und monatliche Gesamtkosten zum ersten Zeitpunkt  

Es wurde die Differenz zwischen der Schätzung der monatlichen Gesamtkosten des 

eigenen Autos zum ersten Zeitpunkt und den berechneten personalisierten monatlichen Ge-

samtkosten berechnet. Im Schnitt unterschätzten Proband*innen die monatliche Gesamtkosten 

ihres Autos um 100.31 € (SD = 159.25). Es gab hierbei eine große Varianz, aber sowohl der 

Mittelwert als auch der Median liegen deutlich unter null (Mdn = -101.98). Bei monatlichen 

Gesamtkosten von durchschnittlich 337.11 € (SD = 130.44) entspricht das einer Unterschät-

zung von 29.76 %. In Abbildung 8 ist ein Häufigkeitsdiagramm der Verteilung dieser Diffe-

renz zu sehen. 

Es wurde ein Test zur Robustheit des Effekts gerechnet, bei dem nur Versuchsperso-

nen berücksichtigt wurden, die ihr Auto nicht geleast, nicht zur dienstlichen Nutzung verwen-

det und nicht finanziert hatten. Die verbleibenden 68 Versuchspersonen unterschätzten die 

monatlichen Gesamtkosten ihres Autos im Schnitt um 119.13 € (SD = 132.31, Mdn = - 21.78). 

Wurden nur Versuchspersonen berücksichtigt, die sich zudem im letzten Monat nicht mit 

Versicherung und Reparatur ihres Autos beschäftigt hatten, lag die Unterschätzung der 

Abbildung 8 Häufigkeitsverteilung der Differenz zwischen Schätzung und tatsächlichen 

monatlichen Gesamtkosten 
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verbleibenden Personen (N = 49) bei 134.45 € (SD = 139.01, Mdn = -125.18) monatlich. Ver-

suchspersonen, die ihr Auto nicht finanziert oder geleast hatten oder für dienstliche Zwecke 

nutzen und sich im letzten Monat nicht mit den Themen Versicherung und Reparatur beschäf-

tigten, unterschätzen die monatlichen Gesamtkosten im größeren Maße. 

Wurden hingegen nur Versuchspersonen berücksichtigt, die ihr Auto finanziert hatten 

(N = 22) betrugt die mittlere Unterschätzung der monatlichen Gesamtkosten 44.90 € (SD = 

232.22, Mdn = -71.99).  

Differenz Schätzung und Kosten der Kostenbereiche zum ersten Zeitpunkt  

Die Angaben der Versuchspersonen zu einzelnen Kostenbereichen wurden mithilfe 

von SPSS und R (R Core Team, 2020) den Kostenbereichen des ADAC (ADAC e.V., 2021b) 

zugeordnet. Kosten für Kraftstoff, Motoröl und Wagenwäsche fielen in den Bereich Betriebs-

kosten. Zu den Fixkosten zählten die Ausgaben für Versicherungen, Kfz-Steuer und Parkge-

bühren. Den Werkstattkosten wurden Kosten von Ölwechsel, Inspektionen und Reparaturen 

zugeordnet. Zuletzt gab es noch den Bereich Wertverlust. Manche Posten der Versuchsperso-

nen ließen sich keinem der Bereiche des ADAC zuteilen, weil sie zusätzliche Kosten umfass-

ten, wie z.B. eine ADAC-Premiummitgliedschaft. Anschließend wurden die angegebenen 

Kosten der Versuchsperson mit den personalisierten Kosten der ADAC-Tabelle für die einzel-

nen Bereiche verglichen (es wurde die Differenz zwischen Schätzung und tatsächlichem Wert 

gebildet). Im Fall der Schätzung der monatlichen Fixkosten gaben zwei Versuchspersonen 

(MV 16, MV 52) Werte größer als 500 € an. Diese erschienen unplausibel, da sie weit über 

den durchschnittlichen Schätzungen liegen (sie sind extreme Ausreißer) und wurden deshalb 

aus der Analyse für die Differenz der Schätzung und tatsächlichen monatlichen Fixkosten 

ausgeschlossen. Andere Ausreißer wurden bei der Analyse berücksichtigt, da der Mittelwert 

der Schätzung (und damit das Kriterium der Ausreißer) nach der Hypothese als verzerrt ange-

nommen wurde und die Berechnung konservativ sein sollte (also auch Versuchspersonen ein-

schloss, die sehr große Beträge schätzten).  Im Schnitt unterschätzten Proband*innen die 
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monatlichen Betriebskosten um 12.97 € (SD = 69.92, Mdn = -7.43). Das entspricht einer Un-

terschätzung der Kosten um 15.54 %. Der Wertverlust wurde um 84.14 € unterschätzt (SD = 

103.04, Mdn = -60.13), was eine Unterschätzung um 92.37 % bedeutet. Die Werkstattkosten 

wurden um 22.17 € (SD = 45.55, Mdn = -35.50) bzw. 36.46 % des Betrages unterschätzt. Die 

Fixkosten wurden um 31.45 € (SD = 88.36, Mdn = -56.00) unterschätzt, was 30.90 % des Be-

trages entspricht. Insgesamt ergab eine Addition der angegebenen Kostenbereiche eine Ge-

samtkostenschätzung von durchschnittlich 209.34 € (SD = 222.67), was leicht unter dem Mit-

telwert der expliziten Gesamtkostenschätzung liegt. Ein Teil dieser Differenz kann durch die 

zusätzlichen Kostenposten, die nicht in die Kategorien des ADAC fallen, erklärt werden; ein 

Teil geht jedoch auch darauf zurück, dass eine Addition der angegeben Bereiche nicht bei al-

len Versuchspersonen der Summe der angegebenen Gesamtkosten entsprach.  

Berücksichtigung der Kostenbereiche bei der Schätzung zum ersten Zeitpunkt  

Es wurde erhoben, wie viele Versuchspersonen zum ersten Zeitpunkt die einzelnen 

Kostenbereiche überhaupt in ihrer Schätzung berücksichtigten bzw. wie viele Versuchsperso-

nen die Kostenbereiche nicht erwähnten. Die Betriebskosten wurden von einer Person (1 %), 

die Fixkosten von acht Personen (8 %), die Werkstattkosten von 22 Personen (22 %) und der 

Wertverlust von 89 Personen (89 %) nicht berücksichtigt.  

Es wurde außerdem die Reihenfolge der Angabe der unterschiedlichen Kostenbereiche 

ausgewertet (dargestellt in Abbildung 9). Versuchspersonen konnten so viele der zehn mögli-

chen Bereiche mit Kostenangaben füllen wie gewünscht. Keine Versuchsperson nutzte die 

Felder für die Bereiche acht bis zehn. Zudem gaben in den Bereichen drei bis sieben immer 

weniger Versuchspersonen Kostenschätzungen ab. 

Als ersten Kostenbereich wählten 55 % der Versuchspersonen Ausgaben aus dem Be-

reich Betriebskosten, 37 % aus dem Bereich Fixkosten. 4 % gaben im ersten Kostenbereich 
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Zahlungen für den Bereich Werkstattkosten an und 1 % fassten unterschiedliche Bereiche zu-

sammen. 

 In Bezug auf den zweiten Kostenbereich gaben 65 % der Proband*innen Zahlungen 

aus dem Bereich Fixkosten, 22 % aus dem Bereich Betriebskosten und 8 % aus dem Bereich 

Werkstattkosten an. Auch hier wurden in 1 % der Fälle die Bereiche vermischt. 

Als dritter Kostenbereich entschieden sich 40 % der Versuchspersonen für Ausgaben 

aus dem Bereich Werkstattkosten, 29 % aus dem Bereich Fixkosten, 20 % aus dem Bereich 

Betriebskosten und 2 % aus dem Bereich Wertverlust. 2 % der Proband*innen gaben zusätzli-

che Kosten (wie z.B. eine ADAC-Premiummitgliedschaft) an. 

Als vierten Kostenbereich wählten 37 % der Proband*innen Zahlungen im Bereich 

Werkstattkosten, 11 % im Bereich Fixkosten, 7 % im Bereich Betriebskosten und 3 % im Be-

reich Wertverlust. 2 % der Versuchspersonen gaben zusätzliche Kosten an und 1 % ver-

mischte Kostenbereiche des ADAC.  
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Abbildung 9 Reihenfolge der Angabe und Häufigkeit von Kostenposten zugeordnet zu den 

ADAC-Kostenbereichen 
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Für den fünften Kostenbereich gaben 17 % Werkstattkosten, 7 % Betriebskosten, 2 % 

Fixkosten und 1 % Wertverlust an. 3 % nannten zusätzliche Kosten.  

Als sechsten Kostenbereich berichteten 5 % Fixkosten, 3 % Wertverlust, 2 % Betriebs-

kosten und 1 % Werkstattkosten.  4 % gaben zusätzliche Kosten an. 

Als siebten Kostenbereich wählten 3 % Ausgaben aus dem Bereich Wertverlust, 2 % 

aus dem Bereich Werkstattkosten, 1 % aus dem Bereich Betriebskosten und 1 % aus dem Be-

reich Fixkosten. 1 % nannten Ausgaben zusätzlich zu den ADAC-Kostenbereichen.  

Schätzung der Kosten einer 5 km-Fahrt zum ersten Zeitpunkt 

Zur Berechnung der Differenz zwischen der Schätzung und den tatsächlichen Kosten 

für eine fünf Kilometer lange Fahrt mit dem eigenen Pkw wurden die Daten von zwei Ver-

suchspersonen aus der Analyse ausgeschlossen. In einem Fall betrugen die Angaben mehr als 

2000 € (VM 106) und erschienen damit unplausibel. Im anderen Fall überstieg die Angabe 

des Betrags in Cent trotz der zusätzlichen Angabe des Betrags in Euro 100 (MV 46). Es wur-

den also die Daten von 98 Versuchspersonen in die Analyse einbezogen. Die personalisierten 

monatlichen Gesamtkosten wurden durch die monatlich gefahrenen Kilometer geteilt und mit 

fünf multipliziert, um die personalisierten Kosten für eine fünf Kilometer lange Fahrt zu er-

halten. Anschließend wurde die Differenz zwischen der Schätzung der Proband*innen und 

den errechneten Kosten gebildet.  Im Schnitt unterschätzten Proband*innen die Kosten einer 

fünf Kilometer langen Fahrt mit ihrem Pkw um 1.38 € (SD = 3.70, Mdn = -0.84). Bei mittle-

ren Kosten von 3.13 € für 5 km (SD = 3.46, Mdn = 2.03) entspricht das einer Unterschätzung 

von 44.09 % der tatsächlichen Kosten. 

Differenz Schätzung und monatliche Gesamtkosten zum zweiten Zeitpunkt  

 Um die Wirkung der Intervention auf die Differenz zwischen der Schätzung und den 

tatsächlichen monatlichen Gesamtkosten zum zweiten Zeitpunkt zu erfassen, wurde eine 

zweifaktorielle gemischte ANOVA mit dem between-subject-Faktor Gruppe (Interventions- 
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vs. Kontrollgruppe) und dem within-subject-Faktor Zeit (erster und zweiter Teil des Fragebo-

gens) berechnet. Die abhängige Variable war die Differenz zwischen der Schätzung der Ge-

samtkosten zum zweiten Zeitpunkt und den tatsächlichen monatlichen Gesamtkosten. Diese 

war in keiner der beiden Gruppen normalverteilt, was durch den Shapiro-Wilk-Test festge-

stellt wurde (p >.05). Allerdings zeigten Simulationen (Blanca et al., 2017), dass ANOVAs 

robust gegen eine Verletzung dieser Annahme sind.  In Bezug auf die abhängige Variable wa-

ren im Boxplot keine extremen Ausreißer zu sehen. Alle Variablen erfüllen außerdem gemäß 

dem Levene-Test die Voraussetzung der Gleichheit der Fehlervarianzen (p > .05). Der Box-

test auf Gleichheit der Kovarianzmatrizen wurde signifikant (p < .001). Es wurde jedoch ge-

zeigt, dass bei gleicher oder annähernd gleicher Stichprobengröße das Testverfahren trotz 

Verletzung der Annahme auf Gleichheit der Kovarianzmatrizen robust ist (Hakstian et al., 

1979). Es wurde kein Haupteffekt der Untersuchungsgruppe gefunden, F(1, 98) = 0.02, p = 

.88. Es konnte ein signifikanter Haupteffekt der Zeit, F(1, 98) = 28.02, p < .001, η² = .22, und 

ein signifikanter Interaktionseffekt zwischen Untersuchungsgruppe und Zeit F(1, 98) = 11.60, 

p = .001, η² = .12, gefunden werden. In anderen Worten: Versuchspersonen, die die Kostenin-

tervention erhielten, unterschätzten die monatlichen Gesamtkosten vor der Intervention stär-

ker (M = -118.92, SD = 130.55) als nach der Intervention (M = -3.87, SD = 155,66), t (53) = -

4.84, p < .001, d = 0.88. Versuchspersonen, die keine Kostenintervention erhielten, unter-

schätzten auch die monatlichen Gesamtkosten vor der Intervention stärker (M = -78.46, SD = 

186.59) als nach der Intervention (M = -53.51, SD = 189.88), t (45) = -3.90, p < .001, d = 

0.13, allerdings war der Effekt schwächer als in der Interventionsgruppe. Eine Darstellung der 

Mittelwertsunterschiede ist in Abbildung 10 zu sehen.  
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Wurden die Kovariaten Verfügbarkeit des ÖPNV und Einkommen (die in den Gruppen signi-

fikante Unterschiede aufwiesen) in die Analyse miteinbezogen, waren der Haupteffekt der 

Gruppe, F(1, 90) = 0.45, p = .50, und der Haupteffekt der Zeit nicht signifikant, F(1, 90) = 

0.24, p = .63, der Interaktionseffekt blieb signifikant, F(1, 90) = 8.03, p = .006.  

Differenz Schätzung und Kosten der Kostenbereiche zum zweiten Zeitpunkt  

Um den Effekt der Kostenintervention auf die Differenz zwischen der Schätzung und 

den tatsächlichen Kosten der einzelnen Kostenbereiche zum zweiten Zeitpunkt zu untersu-

chen, wurde für jeden Bereich eine zweifaktorielle gemischte ANOVA mit dem between-sub-

ject-Faktor Gruppe (Interventions- vs. Kontrollgruppe) und dem within-subject-Faktor Zeit 

(erster und zweiter Teil des Fragebogens) berechnet. Die abhängige Variable war jeweils die 

Differenz zwischen der Schätzung zum zweiten Zeitpunkt für die einzelnen Kostenbereiche 

und den tatsächlichen Kosten dieser Kostenbereiche (die, wie in der Vorbereitung des Daten-

satzes beschrieben, berechnet wurden). Aus der Analyse wurde eine Versuchsperson (MV52) 

ausgeschlossen, da sie in mehreren Kostenbereichen zum zweiten Zeitpunkt eine unrealisti-

sche Schätzung (extreme Ausreißer in drei Bereichen) abgab.  

Abbildung 10  Mittelwertsunterschiede in der Differenz von Schätzung und tatsächli-

chen monatlichen Gesamtkosten nach Gruppe und Messzeitpunkt 
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Betriebskosten 

Die abhängige Variable war in der Experimentalgruppe nicht normalverteilt (p = .002) 

und in der Kontrollgruppe normalverteilt (p = .72), was durch den Shapiro-Wilk-Test festge-

stellt wurde (p > .05). In Bezug auf die abhängige Variable waren im Boxplot keine extremen 

Ausreißer zu sehen. Alle Variablen erfüllten außerdem gemäß dem Levene-Test die Voraus-

setzung der Gleichheit der Fehlervarianzen (p > .05). Der Boxtest auf Gleichheit der Ko-     

varianzmatrizen wurde signifikant (p = .02). Wie auf S. 36 dargestellt, ist das Verfahren der 

ANOVA robust gegen eine Verletzung dieser Annahmen. 

Es wurde kein Haupteffekt der Untersuchungsgruppe gefunden, F(1, 95) = 3.10, 

p = .08. Es konnte ein signifikanter Haupteffekt der Zeit, F(1, 95) = 4.77, p = .03, η² = 0.05, 

gefunden werden. Der Interaktionseffekt zwischen Untersuchungsgruppe und Zeit, 

F(1, 95) = 0.28, p = .60, wurde nicht signifikant. In anderen Worten gab es über beide Grup-

pen einen signifikanten Effekt zwischen erstem und zweiten Messzeitpunkt, der unabhängig 

von der Intervention war. Bei Einbezug der Kovariaten Einkommen und Verfügbarkeit des 

ÖPNV war jedoch der Haupteffekt der Zeit nicht signifikant, F(1, 87) = 0.70, p = .41 und 

auch die Haupteffekt der Gruppe (F(1, 87) = 1.21 , p = .27) und der Interaktionseffekt 

(F(1, 87) = .02 , p = .89) wurden nicht signifikant.  

Wertverlust 

Die abhängige Variable war in beiden Gruppen nicht normalverteilt (p < .001), was 

durch den Shapiro-Wilk-Test festgestellt wurde (p >.05). In Bezug auf die abhängige Variable 

waren im Boxplot extreme Ausreißer zu sehen.  Alle Variablen erfüllen gemäß dem Levene-

Test die Voraussetzung der Gleichheit der Fehlervarianzen (p > .05). Der Boxtest auf Gleich-

heit der Kovarianzmatrizen wurde signifikant (p < .001). Wie auf S. 36 dargestellt, ist das 

Verfahren der ANOVA robust gegen eine Verletzung der hier verletzten Annahmen. 
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Es wurde kein Haupteffekt der Untersuchungsgruppe gefunden, F(1, 95) = 0.30, 

p = .59. Es konnte ein signifikanter Haupteffekt der Zeit, F(1, 95) = 6.55, p = .01, η² = 0.06, 

und ein signifikanter Interaktionseffekt zwischen Untersuchungsgruppe und Zeit 

F(1, 95) = 5.75, p = .02, η² = 0.06 gefunden werden. 

 In anderen Worten: Versuchspersonen, die die Kostenintervention erhielten, unter-

schätzten den Wertverlust vor der Intervention stärker (M = -84.47, SD = 106.39) als nach der 

Intervention (M = -62.80, SD = 117.22), t (53) = -2.78, p = .007, d = 0.20. Versuchspersonen, 

die keine Kostenintervention erhielten, unterschätzten den Wertverlust vor der Intervention 

(M = -85.68, SD = 100.33) nicht signifikant anders als nach der Intervention (M = -84.98, 

SD = 100.80), t (42) = -1.36, p = .18. Dargestellt sind die Mittelwertsunterschiede in Abbil-

dung 11.  

Bei Einbezug der Kovariaten Einkommen und Verfügbarkeit des ÖPNV gab es keinen 

signifikanten Haupteffekt der Zeit, F(1,87) = 0.05, p = .82, und keinen signifikanten Hauptef-

fekt der Gruppe, F(1, 87) = 1.11, p = .29. Der Interaktionseffekt blieb jedoch signifikant, 

F(1, 87) = 6.17, p = .02.  

Abbildung 11  Mittelwertsunterschiede in der Differenz von Schätzung und tatsächli-

chem monatlichen Wertverlust nach Gruppe und Messzeitpunkt 
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Werkstattkosten  

Für die Analyse der Schätzung der Werkstattkosten zum zweiten Zeitpunkt wurde eine 

weitere Versuchsperson (MV 46) ausgeschlossen, da sie zum zweiten Messzeitpunkt einen 

unplausibel hohen Wert (>400 €) für die Schätzung der Werkstattkosten angegeben hatte. Die 

abhängige Variable war in beiden Gruppen nicht normalverteilt (p < .001), was durch den 

Shapiro-Wilk-Test festgestellt wurde (p >.05). In Bezug auf die abhängige Variable waren im 

Boxplot extreme Ausreißer zu sehen. Alle Variablen erfüllen gemäß dem Levene-Test die Vo-

raussetzung der Gleichheit der Fehlervarianzen (p > .05). Der Boxtest auf Gleichheit der 

Kovarianzmatrizen wurde signifikant (p < .001). Wie auf S. 36 dargestellt, sind ANOVAs re-

lativ robust gegenüber einer Verletzung dieser Annahmen. 

Es wurde kein Haupteffekt der Untersuchungsgruppe, F(1, 94) = 2.06, p = .15. und 

kein signifikanter Haupteffekt der Zeit, F(1, 94) = 1.95, p = .17, gefunden. Auch der Interakti-

onseffekt zwischen Untersuchungsgruppe und Zeit, F(1, 94) = 3.63, p = .06, war nicht signifi-

kant. Bei Einbezug der Kovariaten Einkommen und Verfügbarkeit des ÖPNV waren der 

Haupteffekt der Zeit, F(1, 86) = 0.07 , p = .79, und der Gruppe, F (1, 86) = 4.61, p = .04, nicht 

signifikant. Und auch der Interaktionseffekt war nicht signifikant, F(1, 86) = 3.86, p = .05. 

Fixkosten  

Von der Berechnung der gemischten ANOVA zur Schätzung der Fixkosten zum zwei-

ten Zeitpunkt wurde eine Versuchsperson (MV 16) aus der Analyse ausgeschlossen, da sie ei-

nen unrealistisch hohen Wert (> 400 €) für die Schätzung der Fixkosten sowohl zum ersten 

wie zum zweiten Messzeitpunkt angegeben hatte.  

Die abhängige Variable war in der Experimentalgruppe nicht normalverteilt (p < .001) 

und in der Kontrollgruppe normalverteilt (p = .12), was durch den Shapiro-Wilk-Test festge-

stellt wurde (p >.05).  In Bezug auf die abhängige Variable waren im Boxplot extreme Aus-

reißer zu sehen. Alle Variablen erfüllen gemäß dem Levene-Test die Voraussetzung der 
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Gleichheit der Fehlervarianzen (p > .05). Der Boxtest auf Gleichheit der Kovarianzmatrizen 

wurde signifikant (p < .001). Wie auf S. 36 dargestellt, ist das Verfahren der ANOVA aller-

dings robust gegen eine Verletzung der hier dargestellten Annahmen. 

Es wurde kein Haupteffekt der Untersuchungsgruppe, F(1, 94) = 0.30, p = .86, und 

kein Haupteffekt der Zeit, F(1, 94) = 0.31, p = .58, gefunden. Auch der Interaktionseffekt zwi-

schen Untersuchungsgruppe und Zeit F(1, 94) = 0.49, p = .49, wurde nicht signifikant. Auch 

bei Einbezug der Kovariaten Einkommen und Verfügbarkeit des ÖPNV waren der Hauptef-

fekt der Zeit, F(1, 86) = 0.33, p = .57, und der Gruppe, F(1, 86) = 0.93 , p = .34, und auch der 

Interaktionseffekt, F(1, 86) = 2.05, p = .16, nicht signifikant. 

Berücksichtigung der Kostenbereiche bei der Schätzung zum zweiten Zeitpunkt  

Es wurde deskriptiv verglichen, ob es einen Unterschied bei der Berücksichtigung der 

Kostenbereiche zwischen erstem und zweitem Zeitpunkt gab. Zum ersten Zeitpunkt wurden in 

der Experimentalgruppe die Betriebskosten von einer Person, die Fixkosten von fünf Perso-

nen, die Werkstattkosten von elf Personen und der Wertverlust von 48 Personen nicht berück-

sichtigt. In der Kontrollgruppe wurden die Betriebskosten von keiner Person, die Fixkosten 

von drei Personen, die Werkstattkosten von elf Personen und der Wertverlust von 41 Perso-

nen nicht berücksichtigt.  

Zum zweiten Zeitpunkt wurden in der Experimentalgruppe die Betriebskosten von 

zwei Personen, die Fixkosten von vier Personen, die Werkstattkosten von zehn Personen und 

der Wertverlust von 40 Personen nicht berücksichtigt. In der Kontrollgruppe wurden die Be-

triebskosten von keiner Person, die Fixkosten von zwei Personen, die Werkstattkosten von elf 

Personen und der Wertverlust von 40 Personen nicht berücksichtigt.  

Somit gab es nach der Intervention in der Experimentalgruppe eine Person mehr, die 

die Betriebskosten nicht berücksichtigte. Fixkosten und Werkstattkosten wurden jeweils von 

einer zusätzlichen Person berücksichtigt und der Wertverlust von acht zusätzlichen Personen 
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berücksichtigt. In der Kontrollgruppe gab es keine Änderung bei der Berücksichtigung der 

Betriebs- und Werkstattkosten. Fixkosten und Wertverlust wurden jeweils von einer zusätzli-

chen Person berücksichtigt. 

Schätzung der Kosten einer 5 km-Fahrt zum zweiten Zeitpunkt 

Von der Analyse wurden vier Versuchspersonen ausgeschlossen. Drei Versuchsperso-

nen (VM 106, VM 27, VM 132) gaben zum ersten oder zweiten Messzeitpunkt Schätzungen 

für die 5 km-Fahrt an, die unplausibel erschienen, weil sie mindestens 80 € betrugen und da-

mit sehr weit über dem Durchschnitt lagen (extreme Ausreißer). Die vierte Person (MV 46) 

gab einen Centbetrag über 100 an und wurde deswegen ebenfalls aus der Analyse ausge-

schlossen. Mit den verbleibenden Versuchspersonen wurde eine zweifaktorielle gemischte A-

NOVA mit den between-subject-Faktoren Gruppe (Interventions- vs. Kontrollgruppe) und 

dem within-subject-Faktor Zeit (erster und zweiter Teil des Fragebogens) berechnet, um die 

Wirkung der Intervention auf die Schätzung der Kosten einer fünf Kilometer langen Fahrt mit 

dem eigenen Pkw zum zweiten Zeitpunkt zu überprüfen. Die abhängige Variable war die Dif-

ferenz zwischen der Schätzung zum zweiten Messzeitpunkt und den tatsächlichen Kosten ei-

ner 5 km-Fahrt. Diese war in keiner der beiden Gruppen normalverteilt, was durch den 

Shapiro-Wilk-Test festgestellt wurde (p >.05). In Bezug auf die abhängige Variable waren im 

Boxplot extreme Ausreißer zu finden. Alle Variablen erfüllten aber gemäß dem Levene-Test 

die Voraussetzung der Gleichheit der Fehlervarianzen (p > .05). Der Boxtest auf Gleichheit 

der Kovarianzmatrizen wurde signifikant (p < .001). Wie auf S. 36 dargestellt, ist das Verfah-

ren der ANOVA allerdings weitgehend robust gegen eine Verletzung dieser Annahmen. 

Es wurde kein Haupteffekt der Untersuchungsgruppe gefunden, F(1, 94) = 2.13,          

p = .15. Es konnte ein signifikanter Haupteffekt der Zeit, F(1, 94) = 22.04, p < .001, η² = .19, 

und ein signifikanter Interaktionseffekt zwischen Untersuchungsgruppe und Zeit, 

F(1, 94) = 5.79, p = .02, η² = .06, gefunden werden. Mit anderen Worten: Versuchspersonen 

mit Kostenintervention überschätzten nach der Intervention die Kosten einer 5 km-Fahrt 
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geringfügig (M = 0.55, SD = 4.85), während sie sie vor der Intervention unterschätzten (M =   

-1.25, SD = 3.26), t (50) = -4.10, p < .001, d = 0.55. Auch Versuchspersonen ohne Kostenin-

tervention passten zum zweiten Messzeitpunkt ihre Schätzung an. Sie unterschätzten die Kos-

ten einer 5 km-Fahrt weniger (M = -1.24, SD = 4.22) als beim ersten Messzeitpunkt 

(M = -1.81, SD = 4.00), t (44) = -2,80, p = .008, d = 0.14, allerdings war der Effekt deutlich 

schwächer als in der Interventionsgruppe. Eine Darstellung der Mittelwertsunterschiede ist in 

Abbildung 12 zu sehen. Bei Einbezug der Kovariaten Einkommen und Verfügbarkeit des 

ÖPNV in das Modell wurden weder der Haupteffekt der Zeit, F(1, 86) = 2.03, p = .16, noch 

der Haupteffekt der Gruppe, F(1, 86) = 0.73, p = .40, noch der Interaktionseffekt zwischen 

Zeit und Gruppe, F(1, 86) = 2.45, p = .12, signifikant.  

Bereitschaft zur Nutzung des Nahverkehrs zum zweiten Zeitpunkt 

Zuletzt wurde eine zweifaktorielle gemischte ANOVA mit den between-subject-Fak-

tor Gruppe (Interventions- vs. Kontrollgruppe) und dem within-subject-Faktor Zeit (erster und 

zweiter Teil des Fragebogens) berechnet, um die Wirkung der Intervention auf die Bereit-

schaft der Nutzung des Nahverkehrs zum zweiten Zeitpunkt zu überprüfen. Die abhängige 

Abbildung 12  Mittelwertsunterschiede in der Differenz von Schätzung und tatsächli-

chen Kosten einer 5 km-Fahrt nach Gruppe und Messzeitpunkt 
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Variable war der Betrag, den Versuchspersonen nach der Intervention bereit waren, für ein 

Monatsticket des ÖPNV auszugeben. Diese war in keiner der beiden Gruppen normalverteilt, 

was durch den Shapiro-Wilk-Test festgestellt wurde (p >.05). In Bezug auf die abhängige Va-

riable waren im Boxplot extreme Ausreißer zu finden. Alle Variablen erfüllen aber gemäß 

dem Levene-Test die Voraussetzung der Gleichheit der Fehlervarianzen (p > .05). Der Box-

test auf Gleichheit der Kovarianzmatrizen wurde signifikant (p < .001). Wie auf S. 36 darge-

stellt, ist das Verfahren der ANOVA allerdings robust gegen eine Verletzung der hier präsen-

tierten Annahmen. 

Es wurde kein Haupteffekt der Untersuchungsgruppe gefunden, F(1, 98) = 0.75, 

p = .39. Es konnte ein signifikanter Haupteffekt der Zeit, F(1, 98) = 17.86, p < .001, η² = .15, 

und ein signifikanter Interaktionseffekt zwischen Untersuchungsgruppe und Zeit, 

F(1, 98) = 5.09, p = .049, η² = .05, gefunden werden. Anders gesagt: Versuchspersonen mit 

Kostenintervention waren nach der Intervention bereit, mehr für ein Ticket des ÖPNV zu zah-

len (M = 77.59, SD = 80.62) als vor der Intervention (M = 58.98, SD = 55.21), t (53) = -3.78, 

p < .001, d = 0.34. Auch Versuchspersonen ohne Kostenintervention waren beim zweiten 

Messzeitpunkt bereit, mehr für den ÖPNV auszugeben (M = 61.41, SD = 40.97) als beim ers-

ten Messzeitpunkt (M = 55.76, SD = 38.33), t (45) = -2,47, p = .018, d = 0.15, allerdings war 

der Effekt schwächer als in der Interventionsgruppe. In Abbildung 13 sind die Mittelwertsun-

terschiede in den Gruppen dargestellt.  
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Bei Einbezug der Kovariaten Verfügbarkeit ÖPNV und Einkommen wurden der 

Haupteffekt Zeit, F(1, 90) = 0.003, p = .95, und der Haupteffekt der Gruppe, F(1, 90) = 0.44, 

p = .51, nicht signifikant, der Interaktionseffekt blieb weiterhin signifikant, F(1, 90) = 6.64, p 

=.01.  

 In Tabelle 5 sind die Interaktionseffekte der mixed-ANOVAs für alle abhängigen Va-

riablen ohne Einbezug der Kovariaten mit den jeweiligen Kennwerten abgebildet.  

 

 

 

 

 

 

 

Abbildung 13  Mittelwertsunterschiede in der Bereitschaft für ein Ticket des ÖPNV zu 

zahlen nach Gruppe und Messzeitpunkt 
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Tabelle 5 

Mittelwerte, Standardabweichungen und Kennwerte der Interaktionseffekte der mixed-          

ANOVAs für die abhängigen Variablen 

Abhängige Variable KG EG ANOVA 

 M SD M SD F ratio df η² 

Differenz Schätzung 

Gesamtkosten 

  Zeitpunkt 1 

  Zeitpunkt 2 

 

-78.46 

-53.51 

 

186.59 

189.88 

 

-118.92 

-3.87 

 

130.55 

155.66 

11.60 98 .12** 

Differenz Schätzung  

Betriebskosten 

  Zeitpunkt 1 

  Zeitpunkt 2 

 

 

-0.97 

7.17 

 

 

74.72 

72.11 

 

 

-23.11 

-18.15 

 

 

65.44 

59.35 

4.77 95 .003 

Differenz Schätzung  

Wertverlust 

  Zeitpunkt 1 

  Zeitpunkt 2 

 

-85.68 

-84.98 

 

100.33 

100.80 

 

-84.47 

-62.80 

 

106.39 

117.22 

5.75 95 .06* 

Differenz Schätzung  

Werkstattkosten 

  Zeitpunkt 1 

  Zeitpunkt 2 

 

 

-28.21 

-29.90 

 

 

40.23 

41.89 

 

 

-22.10 

-11.17 

 

 

43.15 

52.10 

3.63 94 .04 

Differenz Schätzung  

Fixkosten 

  Zeitpunkt 1 

  Zeitpunkt 2 

 

-30.55 

-31.45 

 

87.51 

70.05 

 

-32.15 

-24.09 

 

89.83 

85.49 

.49 94 .005 

Differenz Schätzung  

5 km 

  Zeitpunkt 1 

  Zeitpunkt 2 

 

-1.81 

-1.24 

 

4.00 

4.22 

 

-1.25 

0.55 

 

3.26 

4.85 

5.79 94 .06* 

WTP 

  Zeitpunkt 1 

  Zeitpunkt 2 

 

55.76 

61.41 

 

38.33 

40.97 

 

58.98 

77.59 

 

55.21 

80.62 

5.09 98 .05* 

Anmerkung. Mixed-ANOVA = gemischte Varianzanalyse, KG = Kontrollgruppe, EG =        

Experimentalgruppe. 

*p<.05 

**p<.01 

***p<.001  

 

CO₂-Kosten 

Zur Berechnung der entstehenden CO₂-Kosten wurde auf den Leitfaden zu CO₂-Emis-

sionen für Neuwagenmodelle des Deutsche Automobil Treuhand (DAT) (DAT Deutsche 

Automobil Treuhand GmbH, 2020)  zurückgegriffen. Die Automodelle der Proband*innen 

wurden mit den Automodellen im Leitfaden des DAT verglichen. Wenn es in der DAT-Ta-

belle kein Modell mit der gleichen Leistung gab, wurde ein Modell mit ähnlicher Leistung 

oder ein anderes Modell mit ähnlicher Leistung gewählt (z.B. Golf 1.6 TDI SCR Trendline 
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(85 kW) statt Golf 2,0 TDI (85kW)). Es wurde jeweils der minimale Wert und der Wert für 

die geringste Radgröße verwendet, um eine möglichst konservative Schätzung zu erhalten. 

Die Werte aus der Tabelle des DAT waren in Gramm pro Kilometer angegeben und wurden 

deshalb mit den monatlich zurückgelegten Kilometern (jährliche Laufleistung dividiert durch 

12) multipliziert, um den monatlichen durch Verbrennung des Kraftstoffes entstehenden CO₂-

Ausstoß zu berechnen. Die daraus entstehenden Kosten im Sinne des Schadenkostenansatzes 

(Matthey & Bünger, 2020) wurden dann mit dem im Fragebogen angegebenen CO₂-Preis von 

200 € pro Tonne CO₂ berechnet. Durchschnittlich betrugen die durch die Verbrennung von 

Treibstoff entstandenen monatlichen Kosten der Stichprobe 19.53 € (SD = 13.10). Dieser 

Wert wurde dann mit der Schätzung der Versuchspersonen verglichen. Durchschnittlich über-

schätzten Versuchspersonen die Kosten um 87.91 € (SD = 542.56).  

 Die Schätzung der zusätzlich dazu entstehenden CO₂-Kosten über die Lebensspanne 

des Autos betrug im Schnitt 15284.68 € (SD = 100657.85). 

Auswertung CAMs 

Die CAMs wurden sowohl mit einem qualitativen Schwerpunkt durch ein Rating als 

auch überwiegend quantitativ in R (Fenn, 2021) ausgewertet. Der Leitfaden für das Rating (in 

Anhang C zu sehen) wurde in gemeinsamer Diskussion der Autorin mit zwei Forschenden der 

Abteilung Allgemeine Psychologie, die Erfahrung mit der Methode der CAMs haben, entwi-

ckelt. Er betraf Änderungen in Bezug auf die Anzahl der Knoten zum zweiten Zeitpunkt 

(„Keine“ bis „Viele“), die Valenz des Pkws im Vergleich zum ÖPNV zum ersten Zeitpunkt 

unter Berücksichtigung der umliegenden Knoten („sehr negativ“ bis „sehr positiv“ und zu-

sätzlich „ambivalent“) und eine Änderung dieser Valenz und der Valenz des ÖPNV zum 

zweiten Zeitpunkt („deutlich positiver“ bis „deutlich negativer“ und zusätzlich „keine Ände-

rung“ und „ambivalenter“). Zwei Rater*innen (ein Praktikant der Abteilung und die Autorin), 

die sich mit dem Thema CAMs intensiv beschäftigt hatten, besprachen den Leitfaden dann 

anhand einer CAM, die wegen Speicherprobleme nicht in die spätere Analyse einging. 
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Danach wandten die beiden Rater*innen den Leitfaden unabhängig auf die ersten zehn CAMs 

an. In einem weiteren Gespräch wurde dann Uneinigkeiten besprochen und der Leitfaden ver-

feinert. Bei Unklarheiten kam es zu einer Absprache mit einer dritten Forschenden. Anschlie-

ßend wurden die verbleibenden CAMs von den beiden Rater*innen unabhängig geratet. Wenn 

die Scores um mehr als einen Punkt auf der Skala voneinander abwichen (was bei 39 CAMs 

der Fall war), wurde in einem weiteren Treffen das Rating reflektiert und angepasst. 23 

CAMs wurden von den Rater*innen ausgeschlossen, weil sie keine Verbindungen aufwiesen, 

nur die Ausgangsknoten enthielten, einer der Ausgangsknoten gelöscht wurde oder Konzepte 

einer bestimmten Farbe nicht gezeichnet werden konnten.  

Valenz des Pkws zum ersten Zeitpunkt 

Um die Valenz des Pkws zum ersten Messzeitpunkt zu bestimmen, wurde die Frage 

„Was ist die Einstellung zum eigenen Pkw im Vergleich zum ÖPNV in der ersten CAM (un-

ter Berücksichtigung der umliegenden Konzepte)?“ geratet. Die beiden angegeben Prozent-

werte beziehen sich auf die unterschiedlichen Werte der beiden Ratings. Die Kategorie „Eher 

negativ“ wurde bei 7.3 % bzw. 5.8 % der CAMs angewandt, die Kategorie „Ein bisschen ne-

gativ“ bei 17.5 % bzw. 24.5 %, die Kategorie „Neutral“ bei 10.2 % bzw. 2.2 % der CAMs. 

Die Kategorie „Ein bisschen positiv“ fand bei 26.3 % bzw. 35.3 % der CAMs Anwendung, 

die Kategorie „Eher positiv“ bei 28.5 % bzw. 23.7 % und die Kategorie „Sehr positiv“ bei 

10.2 % bzw. 7.5 %. Insgesamt wurden in beiden Ratings in mindestens 65 % der CAMs die 

Einstellung des Pkws im Vergleich zum ÖPNV als positiv (eine der drei positiven Katego-

rien) geratet.  

Veränderungen der Valenz des ÖPNV zum zweiten Zeitpunkt 

Zur Veränderung der Valenz wurden die erste und zweite CAM miteinander vergli-

chen. Insgesamt wurden wenig Veränderungen an der ersten CAM vorgenommen: in 66 % 

der CAMs kamen keine neuen Knoten hinzu und nur in drei CAMs wurden Begriffe entfernt, 

In Bezug auf die Veränderung unterschieden sich die Prozentwerte zwischen Experimental- 



FEHLEINSCHÄTZUNGEN DER KOSTEN DES EIGENEN AUTOS  49 

 

 

und Kontrollgruppe um weniger als 1 %. Auch die Valenz der Ausgangsknoten selbst (Eige-

ner Pkw und ÖPNV) wurden nur bei sehr wenigen CAMs zum zweiten Zeitpunkt verändert. 

In Bezug auf die Veränderung der Valenz des ÖPNV gab es in der Experimentalgruppe bei 

78.4 % bzw. 74.4 % der CAMs keine Änderung. Bei 19.3 % bzw. 18.9 % der CAMs wurde 

der ÖPNV ein wenig positiver bei 0 bzw. 2.2 % der CAMS ein wenig negativer bewertet. In 

der Kontrollgruppe gab es bei 81.6 % bzw. 79.6 % der CAMs keine Änderung, bei 6.1 % 

wurde der ÖPNV positiver, bei 12.3 % bzw. 12.2 % negativer bewertet.  

Im Vergleich dazu wurde die Valenz des eigenen Pkw in der Experimentalgruppe bei 

63.6 % bzw. 62.2 % der CAMs nicht verändert, bei 1.1 % positiver und bei 31.8 % bzw. 33.4 

% negativer bewertet. In der Kontrollgruppe wurde die Valenz in 73.5 % bzw. 69.4 % der 

Fälle nicht verändert, in 4.1 % wurde sie positiver, in 22.4 % bzw. 22.5 % negativer bewertet. 

Qualitative Analyse erster Zeitpunkt 

Um die individuellen Gründe für die Wahl zwischen dem eigenen Pkw und dem 

ÖPNV zu explorieren, wurden alle CAMs (N = 137) des ersten Messzeitpunktes qualitativ be-

trachtet. Eine quantitative Analyse in R (R Core Team, 2020) mithilfe eines Codes von Fenn 

(2021) ergab, dass die CAMs eine mittlere Valenz von -0.01 (SD = 0.48) hatten und Pro-

band*innen im Durchschnitt 15.33 Knoten (SD = 4.5) und 35.85 Verbindungen (SD = 12.24) 

zeichneten. Zur qualitativen Analyse wurden nur die Begriffe der Knoten unabhängig von ih-

rer Valenz und ihren Verbindungen betrachtet. Sie wurden dann thematischen Überbegriffen 

zugeordnet, um grobe Themen zu identifizieren, die Versuchspersonen als relevant für die 

Entscheidung zwischen Auto und ÖPNV erachteten. Die Überbegriffe wurden von der Auto-

rin bei der Betrachtung der CAMs durch ein induktives Vorgehen aufgestellt. Nicht alle Kno-

ten der CAMs wurden Begriffen zugeordnet. Die Überbegriffe und Beispiele für zugeordnete 

Knoten der Versuchspersonen sind in Tabelle 6 zu sehen in Abbildung 14 ist eine Beispiel-

CAM zu sehen.   
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Tabelle 6 

Überbegriffe für Knoten der CAMs 

Überbegriff Beispiele 

Kosten „Benzinpreise“, „Betriebskosten“ 

Umwelt  „Abgase“, „besser für Umwelt“ 

Zeit „dauert länger“, „Fahrtdauer“ 

Flexibilität „fahre los wann ich will“, „Fahrplan“, 

Freiheit   „Freiheitsgefühl“ 

Komfort „Ausstattung“, „Bequemer“, „Eigener Sitzplatz“, 

„Enge“ 

Corona  „Angst vor Ansteckung“, „Abstand“ 

Privatsphäre  „für sich alleine sein“, „Aussehen egal“ 

Mitfahrende  „keine nervigen Mitmenschen“, „Leute kennenlernen“ 

Beschäftigung während Fahrtzeit  „arbeiten während Fahrt“, „Ausruhen möglich“ 

Stau  „Staurisiko“, „Staugefahr“ 

Parkplatz  „Kein Parkplatzsuchen“, „muss einparken“ 

Sicherheit  „Angst vor Gewalt in der Öffentlichkeit“, „Autoun-

fälle“ 

Infrastruktur  „Anbindung im ländlichen Bereich“, „Streckennetz“, 

„nur einmal stündlich Bus“ 

Nutzung bei Trunkenheit  „Transport trotz Alkoholkonsum“, „berauscht nutzbar“ 

Gepäck  „besser beim Einkaufen“, „einfacher Transport von 

schweren Lasten“ 

Statussymbol  „sozialer Status“, „besseres Image“ 
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Nach der Zuordnung von Überbegriffen wurde in R (R Core Team, 2020) berechnet, 

wie viele Knoten sich den jeweiligen Kategorien zuordnen ließen. Am häufigsten wurde die 

Überkategorie Kosten verwendet (313 Knoten). Danach folgten die Kategorien Flexibilität 

mit 228 Knoten, Umwelt mit 191 Knoten, Zeit mit 161 Knoten, Komfort mit 129 Knoten und 

Beschäftigung während Fahrtzeit mit 108 Knoten.  

Unter 100 Knoten kamen in den Kategorien Mitfahrende (72 Knoten), Corona (53 

Knoten), Parkplatz (52 Knoten) und Sicherheit (50 Knoten) vor. Unter 50 Knoten fielen in die 

Überbegriffe Gepäck (49 Knoten), Infrastruktur (49 Knoten), Privatsphäre (49 Knoten) und 

Stau (41 Knoten). Die Begriffe Nutzung bei Trunkenheit (13 Knoten), Freiheit (zwölf Kno-

ten) und Statussymbol (fünf Knoten) umfassten jeweils unter 20 Knoten.  

Abbildung 14 Beispiel-CAM mit Zuordnung der Knoten zu Überbegriffen 
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Diskussion 

Das Ziel der Studie war es, den Effekt der systematischen Unterschätzung der monatli-

chen Kosten des eigenen Autos zu replizieren. Zudem sollte die Einschätzung der einzelnen 

monatliche Kostenbereiche und die Schätzung der Kosten für eine fünf Kilometer lange Fahrt 

ausgewertet werden. Es sollten mögliche Gründe für die unrealistische Einschätzung explo-

riert werden. Außerdem sollte die Wirksamkeit der Vermittlung von Informationen über die 

tatsächlichen Kosten des eigenen Pkws auf eine präzisere Einschätzung der Kosten und eine 

erhöhte Bereitschaft, für ein Monatsticket der öffentlichen Verkehrsmittel zu zahlen, unter-

sucht werden. Es sollte weiterhin überprüft werden, ob die Vermittlung von Information die 

Bewertung der unterschiedlichen Verkehrsmittel verändert. Zudem sollte untersucht werden, 

welche Faktoren relevant für die Entscheidung zwischen einer Fahrt mit dem eigenen Pkw 

oder dem ÖPNV sind. Zuletzt sollte noch erforscht werden, ob Versuchspersonen die exter-

nen Kosten, die durch den CO₂-Ausstoß ihres Autos entstehen, richtig schätzen. Die Frage-

stellungen wurden mit einem mixed-method-Ansatz untersucht. Dabei kamen Fragebogenda-

ten und CAMs in einem Kontrollgruppendesign (Kostenintervention vs. keine Kosteninter-

vention) mit zwei Messzeitpunkten zum Einsatz und es konnten sowohl quantitative Hypothe-

sen überprüft wie auch qualitative Fragen exploriert werden. Im Folgenden werden die Ergeb-

nisse der Arbeit bewertet, diskutiert und in den bisherigen Forschungsstand eingeordnet. Es 

soll auf Stärken und Schwächen der Studie eingegangen werden und praktische Implikationen 

der Ergebnisse diskutiert werden. 

Interpretation der Ergebnisse  

Unterschätzung der Kosten zum ersten Zeitpunkt 

 Die Hypothese, dass die monatlichen Kosten eines Autos unterschätzt werden, wurde 

bestätigt und der Effekt von Andor et al. (2020) konnte repliziert werden.  Im Schnitt unter-

schätzten Proband*innen die monatlichen Gesamtkosten um 100.31 €, was 29.76 % der Kos-

ten entspricht. In der Studie von Andor et al. (2020) unterschätzten die Versuchspersonen die 
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monatlichen Gesamtkosten in höherem Maße (um 221 €). Allerdings verwendeten Andor et 

al. (2020) sieben Referenzmodelle als Basis für die Berechnung der „tatsächlichen“ monatli-

chen Kosten, während in der vorliegenden Studie mit den Kosten der exakten Modelle der 

Proband*innen gerechnet wurde, was ein Grund für die unterschiedliche Höhe der Beträge 

sein könnte. 

Die Hypothese, dass die Betriebskosten richtig geschätzt werden, wurde verworfen. 

Die Betriebskosten wurden in der Studie im Schnitt um 12.97 € unterschätzt, was 15.54 % der 

tatsächlichen Kosten entspricht und auch der Median lag unter null (Mdn = -7.43). In der Stu-

die von Andor et al. (2020) wurden die Betriebskosten auch im Durchschnitt unterschätzt (um 

28 € (21 % der Kosten)), allerdings lag der Median dort bei -1. Es scheint also in beiden Stu-

dien Ausreißer bzw. wenige Personen zu geben, die die Betriebskosten stark unterschätzten 

und damit den Mittelwert verzerren. Die Mehrheit der Versuchspersonen unterschätzte die 

Betriebskosten geringfügig. 

 Die Hypothesen, dass Wertverlust, Werkstatt- und Fixkosten unterschätzt werden, 

wurde bestätigt. Der Wertverlust wurde um 84.14 € (92.37 % der Kosten), die Werkstattkos-

ten um 22.17 € (36.46 % der Kosten) und die Fixkosten um 31.45 € (30.90 % der Kosten) un-

terschätzt. Andor et al. (2020) kamen zu ähnlichen Ergebnissen in Bezug auf die Reihenfolge 

der Größe der Unterschätzung (Wertverlust: 121 € (86 %); Werkstattkosten: 29 € (53 %); Fix-

kosten: 43 € (45 %)). Der prozentuale Anteil bei Andor et al. (2020) weicht geringfügig von 

demjenigen der vorliegenden Studie ab, allerdings könnte das auch hier auf die Verwendung 

von Referenzmodelle im Vergleich zu den individuellen Modellen zurückzuführen sein.  

 Die Hypothese, dass Wertverlust, Werkstatt- und Fixkosten bei einer Gesamtkosten-

schätzung nicht ausreichend berücksichtigt wurden, wurde bestätigt. Während die Betriebs-

kosten von 99 % der Versuchspersonen berücksichtigt wurden, wurden die Fixkosten nur von 

92 %, die Werkstattkosten von 78 % und der Wertverlust sogar nur von 11 % der 
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Versuchspersonen berücksichtigt. Bei Andor et al. (2020) wurden Betriebskosten (96 %) und 

Fixkosten (90 %) in ähnlichem Maße berücksichtigt. Allerdings wurden die Werkstattkosten 

dort nur von 57 % berücksichtigt, während der Wertverlust von 29 % berücksichtigt wurde. 

Eine Erklärung hierfür könnte das unterschiedliche Studiendesign sein. Während die Kosten-

bereiche bei Andor et al. (2020) explizit nach der Nennung der Überbegriffe der einzelnen 

Kostenbereiche abgefragt wurden, konnten in der vorliegenden Studie Proband*innen frei an-

geben, welche Kostenkategorien ihrer Meinung nach relevant waren. Der Wertverlust wurde 

bei einer freien Abfrage scheinbar weniger berücksichtigt, während die Werkstattkosten eine 

erhöhte Berücksichtigung fanden. Das stimmt auch mit den unterschiedlichen Differenzen der 

Kostenschätzung überein.  

 Die Hypothese, dass die Kosten für eine fünf Kilometer lange Fahrt unterschätzt wer-

den, wurde bestätigt. Proband*innen unterschätzten die Kosten im Schnitt um 1.38 € 

(SD = 3.70, Mdn = -0.84), was einer Unterschätzung von 44.09 % der tatsächlichen Kosten 

entspricht. 

 Insgesamt ist also zu sagen, dass Menschen die Kosten ihres Autos sehr schlecht ein-

schätzen können und es stellt sich die Frage, welche Gründe diese Fehleinschätzungen erklä-

ren könnten. In Bezug auf die Berücksichtigung der Kostenbereiche in ihrer Reihenfolge 

könnte die Salienz eine gute Erklärung liefern. So gibt die Mehrheit der Versuchspersonen zu-

nächst Kosten aus dem Bereich Betriebskosten an, dann folgen Kosten aus dem Bereich Fix-

kosten und dann Kosten aus dem Bereich Werkstattkosten. Der Wertverlust wird geringfügig, 

meist am Ende erwähnt bzw. von den meisten Versuchspersonen überhaupt nicht berücksich-

tigt. Betriebskosten fallen in der Regel mehrmals pro Monat an, Fixkosten, wie Versicherun-

gen fallen regelmäßig und meistens jährlich an, Werkstattkosten, wie Wartungen oder Repara-

turen fallen einerseits in noch größeren Abständen, andererseits in unregelmäßigen Abständen 

an.  Die Reihenfolge der Angabe entspricht also der Annahme, dass weniger häufig anfal-

lende Kosten weniger salient sind (Gardner & Abraham, 2007).  
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Die Unterschätzung der Gesamtkosten kann durch die Unterschätzung der einzelnen 

Kostenbereiche bzw. durch die fehlende Berücksichtigung einiger Bereiche erklärt werden. 

Hier kann auf das Konzept der mentalen Buchführung zurückgegriffen werden, das besagt, 

dass Ausgaben mental in Kategorien gruppiert und dabei von Budgets für die bestimmten Ka-

tegorien begrenzt werden (Thaler, 1999). In das Budget der Kategorie „monatliche Autokos-

ten“ scheint der Wertverlust kaum oder gar nicht einzufließen. Vermutlich wird der Kauf des 

Autos und der damit verbundene monatliche Wertverlust ähnlich wie in der Studie des Wein-

kaufs (Shafir & Thaler, 2006) als Investition und nicht als Ausgabe betrachtet. Das Fahren des 

Autos (ähnlich wie der geplante Konsum des Weins (Shafir & Thaler, 2006)) wird nicht mit 

den vorherigen Kosten des Autokaufs assoziiert. Im Falle des Weins werden die Kosten wie-

der als Kosten empfunden, wenn dieser z.B. kaputt geht und Ersatz nötig ist. Es stellt sich 

hierbei die Frage, ob dies in Bezug auf das Auto auch zutrifft, wenn dieses beispielsweise ka-

putt geht oder zu einem späteren Zeitpunkt wieder verkauft werden soll.  

In Bezug auf die Unterschätzung der Werkstatt- und Fixkosten könnte die Prospect 

Theory (Kahneman & Tversky, 1979) eine Erklärung bieten. Kosten, die „irgendwann in Zu-

kunft auftreten“ bekommen nach der Prospect Theory einen diskontierten Wert zugeordnet. 

Werkstatt- und Fixkosten treten in der Regel nicht monatlich auf, liegen also aus Sicht der 

monatlichen Schätzung in der Zukunft und werden deshalb unterschätzt. Dafür spricht auch, 

dass Versuchspersonen, die ihr Auto nicht finanziert oder geleast hatten oder für dienstliche 

Zwecke nutzen und sich im letzten Monat nicht mit den Themen Versicherung und Reparatur 

beschäftigten, die monatlichen Gesamtkosten im größeren Maße unterschätzten. Wenn die 

Zahlungen für Versicherung und Reparatur in großer zeitlicher Nähe sind, können Menschen 

den Betrag besser einschätzen und weisen ihm möglichweise einen weniger diskontierten 

Wert zu. Es ist jedoch auch möglich, dass Werkstatt- und Fixkosten ähnlich wie der Wertver-

lust auch im Sinne der mentalen Buchführung nicht mit dem Budget der monatlichen Kosten 

in Verbindung gebracht werden.  
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Es lässt sich die Frage stellen, wieso auch die in relativ regelmäßigen und kurzen Ab-

ständen auftretenden Betriebskosten zumindest in kleinem Maß von den Proband*innen un-

terschätzt wurden. Es ist jedoch denkbar, dass auch hier die eher unregelmäßig anfallenden 

Kosten wie Nachfüllkosten für Motoröl und Kosten für Wagenwäsche und -pflege, die der 

ADAC berücksichtigt, von Proband*innen unterschätzt oder nicht berücksichtigt wurden und 

auch hier die Prospect Theory eine gute Erklärung liefert. Für diese Theorie spricht, dass die 

Betriebskosten nur geringfügig unterschätzt wurden und die unregelmäßig anfallenden Kosten 

auch nur einen kleinen Teil der Betriebskosten ausmachen.  

Erwähnenswert ist zudem, dass die Kosten für eine kurze Fahrtstrecke sogar noch stär-

ker unterschätzt wurden als die monatlichen Kosten. Ein Grund könnte sein, dass die mentale 

Buchführung bei der monatlichen Kosteneinschätzung zumindest einige in größeren Abstän-

den anfallende Kosten berücksichtigt, während bei der Schätzung einer kurzen Fahrtstrecke 

nur die Betriebskosten relevant erscheinen. Die Kosten der einzelnen Autofahrt werden also 

im Vergleich zu einer Fahrt mit dem ÖPNV systematisch unterschätzt. Denn im Gegensatz 

zum Auto sind die Kosten des ÖPNV „auf einen Blick ersichtlich“. In der vorliegenden Stu-

die schätzten die Versuchspersonen die Kosten eines Monatsticket des ÖPNV im Durch-

schnitt mit 124.35 € (SD =104,66),  während die tatsächlichen durchschnittlichen Kosten für 

ein Monatsticket eines Verkehrsverbundes in Deutschland 77.50 € betragen (ADAC e.V., 

2019). Während die Kosten für eine Autofahrt also unterschätzt wurden, wurden die Kosten 

für den ÖPNV überschätzt. Der Vergleich zwischen Auto und ÖPNV war also entsprechend 

der Theorie früherer Studien (Gardner & Abraham, 2007) zugunsten des Autos verzerrt. 

Auswirkungen der Intervention 

 In Bezug auf die Auswirkungen der Kostenintervention wurde die Hypothese, dass die 

Vermittlung von Informationen zu den monatlichen Kosten zu einer besseren Einschätzung 

der monatlichen Gesamtkosten führt, bestätigt. Außerdem wurden die Hypothese, dass die In-

tervention zu einer erhöhten Berücksichtigung der Bereiche Wertverlust, Werkstattkosten und 
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Fixkosten führt und die Hypothese, dass die Intervention zu einer besseren Einschätzung der 

einzelnen monatlichen Kostenbereiche führt, nur in Bezug auf den Wertverlust bestätigt. Wei-

terhin wurde die Hypothese, dass die Intervention zu keiner Veränderung der Schätzung der 

Kosten einer 5 km-Fahrt führt, verworfen. Und zuletzt wurde die Hypothese, dass die Inter-

vention zu einer Erhöhung der Bereitschaft zur Nutzung des Nahverkehrs führt, bestätigt. 

Die Information zu den tatsächlichen monatlichen Gesamtkosten bewirkte eine fast ak-

kurate Schätzung der monatlichen Gesamtkosten zum zweiten Zeitpunkt. Gleichzeitig wurden 

die Kostenbereiche Betriebs-, Werkstatt- und Fixkosten nicht signifikant besser eingeschätzt 

oder berücksichtigt. Eine nennenswerte Änderung nach der Intervention in Bezug auf die Be-

rücksichtigung der Bereiche gab es nur bei der Berücksichtigung des Wertverlusts. Auch die 

Schätzung der Kosten des Wertverlusts verbesserte sich signifikant, lag jedoch auch beim 

zweiten Zeitpunkt noch deutlich unter dem tatsächlichen Wert. Ein Grund hierfür könnte sein, 

dass die Kostenintervention neben der Beschreibung, welche Bereiche relevant waren, nur 

den Betrag der Gesamtkosten explizit enthielt. Das individuelle Modell der mentalen Buch-

führung der Proband*innen könnte jedoch komplexer sein: Menschen haben vermutlich eine 

grobe Vorstellung davon, welche Posten in welche Kategorie der Kalkulation einfließen. 

Durch die Intervention gab es einen eindrücklichen Hinweis zur Veränderung der Gesamtkos-

tenschätzung. Wie sich diese Information nun aber individuell auf die einzelnen Kostenberei-

che und zugeordneten Posten auswirkt, könnte mit komplexeren kognitiven Prozessen ver-

bunden sein, bei denen die einzelnen Kostenbereiche miteinander in Verbindung gesetzt wer-

den müssen, wofür die Kostenintervention der Studie zu allgemein war. 

Entgegen der Hypothese, dass sich die Kostenschätzung einer 5 km-Fahrt nach der In-

tervention nicht verändert, überschätzten Proband*innen die Kosten nach der Intervention so-

gar. Allerdings wurde dieser Effekt bei einer Berücksichtigung der Kovariaten nicht signifi-

kant, es könnte also Zusammenhänge zum Einkommen der Proband*innen und der Verfüg-

barkeit des ÖPNV geben, die den Effekt erklären. Nach der Theorie der mentalen 
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Buchführung wurde davon ausgegangen, dass die Kostenintervention zu den monatlichen 

Kosten zwar einen Einfluss auf die mentale, monatliche Budgetzuordnung hat, aber nicht auf 

die Budgetzuordnung einer einzelnen Fahrt. Dies scheint nur teilweise zuzutreffen. Ohne eine 

Berücksichtigung der Kovariaten scheint eine Veränderung in der monatlichen mentalen 

Buchführung auch zu einer Veränderung der Buchführung für eine einzelne Fahrt zu führen. 

Auch dies ist ein Hinweis, dass die individuelle mentale Buchhaltung komplex ist und Kos-

teninformationen keine klar begrenzte Auswirkung auf ein Kostenbudget haben zu scheinen. 

Zentraler Punkt der Studie war es auch herauszufinden, ob die Information zu den tat-

sächlichen Kosten des Autos die Bereitschaft, für ein Monatsticket des ÖPNV zu zahlen, er-

höht. Die Ergebnisse zeigten, dass Proband*innen in der Experimentalgruppe nach der Inter-

vention bereit waren, 18.61 € (31.55 %) mehr für ein Monatsticket auszugeben als vor der In-

tervention, als sie bereit waren 58.98 € auszugeben. Bei Andor et al. (2020) betrug der Betrag, 

den Versuchspersonen bereit waren zu zahlen vor der Intervention im Schnitt 55 €, nach der 

Intervention stieg er im Schnitt um 12 € (22 %). Damit stieg in der vorliegenden Studie die 

Bereitschaft, für ein Monatsticket zu zahlen, sogar in größerem Maße. Nach dem IMB-Modell 

(Fisher & Fisher, 2002) sind Motivation und Information notwendige und hinreichende Fakto-

ren für eine Verhaltensveränderung, wenn zusätzlich keine besonderen Fähigkeiten für die 

Verhaltensänderung notwendig sind. Die Vermittlung von Informationen über die tatsächli-

chen Kosten des Autobesitzes scheint eine hinreichende Bedingung für die Veränderung der 

Bereitschaft für ein ÖPNV-Ticket zu zahlen sein, da vermutlich die Motivation, Kosten einzu-

sparen, gegeben ist.  

CO₂-Kosten 

 Die explorative Analyse der Schätzung der durch den CO₂-Ausstoß verursachten ex-

ternen Kosten ihrer Autos ergab, dass Versuchspersonen im Durchschnitt die externen Kos-

ten, die durch Verbrennung des Treibstoffes ihres Pkws entstehen, um 87.91 € (SD = 542.56) 

überschätzten. Als Schätzung der zusätzlich dazu entstehenden CO₂-Kosten über die 
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Lebensspanne des Autos gaben Versuchspersonen im Schnitt 15,284.68 € (SD = 100657.85) 

an. Der deutlich größte Anteil des CO₂-Ausstoßes über die Lebensspanne eines Autos entsteht 

durch die Verbrennung von Treibstoff (Helmers et al., 2020; Transport & Environment, 

2020). Für die, über die Lebensspanne entstehenden, CO₂-Emissionen gibt es leicht unter-

schiedliche Berechnungen und Werte. Nach einer Analyse von Transport & Environment 

(2020) betragen die CO₂-Emissionen eines Kleinwagens (z.B. Renault Clio)  über die Leben-

spanne 38.9 t CO₂, was bei einem CO₂-Preis von 200 € pro Tonne, 7,780 € an Kosten ent-

spricht. Ein Mittelklassewagen (z.B. VW Golf) stößt als Benziner 57 t CO₂ (11,400 €) als 

Diesel 52.5 t CO₂ (10,500 €) aus; ein Auto aus der oberen Mittelklasse (z.B. Mercedes E-

Klasse) stößt in der Benzinvariante 100.2 t CO₂ (20,040 €), in der Dieselvariante 95.7 t CO₂ 

(19,140 €) aus. Helmers et al. (2020) geben wiederum Zahlen zwischen 36 (7,200 €) und 46 t 

CO₂ (9,200 €) für die CO₂-Emissionen über die Lebensspanne eines VW Caddys an. Insge-

samt liegen also die durch die CO₂-Emissionen entstandenen externen Kosten über die ge-

samte Lebensspanne je nach Automodell und Berechnung zwischen 7,200 und 20,040 €, wo-

von jeweils aber ein Großteil durch die CO₂-Emission der Verbrennung von Treibstoff ent-

steht. Mit einer durchschnittlichen Schätzung von 15,284.68 € der zusätzlich zur Verbrennung 

des Treibstoffs entstehende Kosten wurden also auch diese Kosten überschätzt.  

Auswertung CAMs 

Valenz zum ersten Zeitpunkt 

Die Hypothese, dass die Bewertung des Autos im Vergleich zum ÖPNV bei Autobesit-

zer*innen von positiver Valenz ist, wurde bestätigt. Mehr als 65 % der Personen zeichneten 

eine CAM, bei der die umliegenden Knoten des Pkws eine positivere Valenz als die umlie-

genden Knoten des ÖPNVs aufwiesen. Dies entspricht dem Ergebnis einer vorherigen Studie, 

dass Menschen, die ein Auto besitzen, auch eher positive Einstellungen diesem gegenüber ha-

ben (Domarchi et al., 2008) und auch Thagards Theorie der Kohärenz (Thagard, 2000), nach 

der Menschen ihre Gedanken, Einstellungen, Emotionen und Handlungen in einem sinnhaften 
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Zusammenhang bringen wollen. Menschen, die ein Auto besitzen (Handlung), sollten in einer 

CAM, in der sie ihre Gedanken, Einstellungen und Emotionen zum Auto aufzeichnen, im 

Sinne der Kohärenz eher positivere Knoten zeichnen. Nichtsdestotrotz zeichneten immerhin 

knapp 30 % der Proband*innen eine CAM, bei der der Vergleich zwischen ÖPNV und eige-

nem Pkw negativ in Bezug auf den Pkw ausfiel. Dies bestätigt, dass die Wahl zwischen Auto 

und ÖPNV komplex ist und Menschen keinesfalls die negativen Aspekte ihres Pkws nicht be-

merken bzw. ein Teil der Menschen diesen sogar großen Stellenwert zuschreibt.   

Veränderungen der Valenz zum zweiten Zeitpunkt 

Die Hypothese, dass der ÖPNV durch die Vermittlung von Informationen zu den mo-

natlichen Kosten in der CAM positiver bewertet wird, wurde bestätigt: in der Experimental-

gruppe wurde der ÖPNV dreimal so häufig positiver bewertet wie in der Kontrollgruppe. In 

der Kontrollgruppe wiederum bewerteten immerhin 12 % der Personen den ÖPNV im zwei-

ten Schritt negativer (im Vergleich zu 0 bzw. 2.2 % in der Experimentalgruppe).  Im Ver-

gleich dazu wurde der Pkw in beiden Gruppen zum zweiten Zeitpunkt kaum positiver und in 

der Experimentalgruppe in 30 % der Fälle im Vergleich zu 22 % der Fälle in der Kontroll-

gruppe negativer beurteilt. Dies weist darauf hin, dass die Kostenintervention sowohl zu einer 

positiveren Bewertung des ÖPNV als auch zu einer negativeren Bewertung des Pkws geführt 

haben könnte und somit auch die Bewertung der Verkehrsmittel auf einer allgemeineren 

Ebene beeinflusst. Jedoch kam es auch in der Kontrollgruppe zu Veränderungen und die rein 

deskriptive Analyse der Daten lässt keine kausalen Schlüsse zu. Insgesamt waren außerdem 

die Unterschiede zwischen den CAMs des ersten und zweiten Messzeitpunktes sehr gering 

und nur der kleinere Teil der Versuchspersonen nahm tatsächlich Änderungen an den CAMs 

vor. Das könnte an der Instruktion der zweiten CAM liegen, die explizit die Möglichkeit of-

fenhielt, die erste CAM nicht zu verändern. Dies könnte u.a. im Kontext der online durchge-

führten Studie, bei der Proband*innen unabhängig von der Zeitdauer der Studie einen festen 
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Betrag erhalten, dazu geführt haben, dass Proband*innen es bevorzugten, die erste CAM nicht 

zu verändern.    

Qualitative Analyse erster Zeitpunkt 

Die qualitative Analyse zeigte durch die Bildung von Überkategorien, dass der Bereich 

Kosten am meisten Knoten abdeckte. Danach folgten in absteigender Reihenfolge die Berei-

che Flexibilität, Umwelt, Zeit, Komfort und Beschäftigung während Fahrtzeit, die ebenfalls 

viele Knoten abdeckten. Weniger Knoten kamen in den Kategorien Mitfahrende, Corona, 

Parkplatz, Sicherheit, Gepäck, Infrastruktur, Privatsphäre und Stau vor. Für die Bereiche Frei-

heit und Statussymbol wurden jeweils sehr wenige Knoten gezeichnet.   

Nach der TPB kann die Entscheidung zwischen unterschiedlichen Verkehrsmitteln 

durch wahrgenommene Verhaltenskontrolle und Einstellungen vorhergesagt werden 

(Abrahamse et al., 2009). Als relevanten Einstellungen fanden Gardner und Abraham (2008) 

die Einstellungen zum Verzicht auf das Auto, zu öffentlichen Verkehrsmitteln, das ökologi-

sche Bewusstsein und den Stellenwert von Flexibilität. Das entspricht dem Ergebnis, dass 

auch für Proband*innen der vorliegenden Studie das Thema Umwelt bzw. Ökologie und das 

Thema Flexibilität als sehr bedeutend erschien. Anders als bei Steg (2005) erwähnten Pro-

band*innen in dieser Studie vor allem instrumentelle Zwecke (z.B. Zeit, Komfort und Sicher-

heit) der jeweiligen Verkehrsmittel und weniger symbolische und affektive Funktionen (z.B. 

Statussymbol und Freiheit). Das könnte dadurch erklärt werden, dass Steg (2005) explizit 

Pendler*innen befragte, wo die Bedeutung des Autos als Statussymbol eine höhere Rolle 

spielen könnte. Eine andere Erklärung könnte sein, dass Proband*innen ihre symbolischen 

und affektiven Komponenten weniger bewusst sind und sie diese zwar auf explizite Abfrage 

im Fragebogen nennen (Lois & López-Sáez, 2009; Steg, 2005), aber nicht ohne Anweisung 

von sich aus. 
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 Gatersleben und Uzzell (2007) zeigten, dass Autofahrten (z.B. aufgrund von Staus 

und anderen Verkehrsteilnehmer*innen) als stressiger als Fahrten mit anderen Verkehrsmit-

teln empfunden werden. Auch in der vorliegenden Studie scheint dies eine Rolle zu spielen. 

So erwähnten viele Versuchspersonen Begriffe zu den Bereichen Beschäftigung während der 

Fahrtzeit, Parkplatz oder Stau, die indirekt Stress bzw. mögliche Entspannung bedeuten. 

Die Kosten als Kategorie mit den meisten Knoten scheinen einer der entscheidendsten 

Faktoren bei der Wahl zwischen dem eigenen Pkw und dem ÖPNV zu sein. Das ist im Ein-

klang mit den Ergebnissen anderer Studien zum Konsum nachhaltigerer Produkte, die zeigen, 

dass das Einsparen von Kosten hierbei ein ausschlaggebender Faktor für die Wahl einer um-

weltfreundlicheren Alternative ist (Dumortier et al., 2015; Newell & Siikamäki, 2014).  

Stärken und Schwächen der Studie 

Zunächst ist eine Schwäche der Studie, dass einige der Voraussetzungen einer           

ANOVA bei der vorliegenden Stichprobe nicht erfüllt waren. So war bei den Analysen die 

Gleichheit der Kovarianzen nicht gegeben und die abhängigen Variablen waren nicht normal 

verteilt. Wie Simulationen (Blanca et al., 2017; Hakstian et al., 1979) zeigen, ist bei angemes-

sener Stichprobengröße und annähernd gleicher Gruppengröße (wie in der vorliegenden Stu-

die) das Verfahren der ANOVA relativ robust gegen eine Verletzung dieser Annahmen. 

Nichtsdestotrotz könnte in einer zukünftigen Studie ein non-parametrisches Testverfahren zur 

Überprüfung der Effekte herangezogen werden. Auch die Voraussetzung, dass es keine Aus-

reißer geben sollte, wurde in einigen Analysen nicht erfüllt. Diese wurden jedoch bewusst 

nicht aus der Analyse ausgeschlossen, weil zum einen eine Fehlschätzung also eine Verzer-

rung des Mittelwertes, von welchem aus wiederum die Ausreißer bestimmt werden, Teil der 

Hypothese war, zum anderen, weil es keine anderen Gründe dafür gab, dass es sich bei diesen 

Werten um nicht interpretierbare Werte also nicht um „echte“ Ausreißer handelte.  
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Außerdem gab es eine große Varianz bei allen Schätzungsparametern. Dies führte 

dazu, dass es auch bei der Differenz zwischen Schätzung und tatsächlichem Wert eine große 

Streuung mit einigen Ausreißern gab. Allerdings wurde aus diesem Grund nicht nur der Mit-

telwert, sondern auch der Median ausgewertet. Ausgehend vom theoretischen Hintergrund ist 

zudem die große Varianz in den Schätzungen ein weiteres Anzeichen dafür, dass Menschen 

die Kosten ihres Autos sehr schlecht einschätzen können. 

In Bezug auf die Generalisierbarkeit der Studie sind zwei Punkte zu nennen: die Erhe-

bung der Stichprobe über Prolific und die besonderen Umstände der Erhebung zu Zeiten der 

Corona-Pandemie. Es ist anzunehmen, dass die Versuchspersonen, die auf Prolific angemel-

det sind und online an Studien teilnehmen, nicht vollkommen repräsentativ für die deutsche 

Bevölkerung sind. Dennoch weist die vorliegende Stichprobe zumindest ein breites Alters- 

und Einkommensspektrum und ein ausgeglichenes Geschlechterverhältnis auf. Die Corona-

pandemie beeinflusst die Wahl von Verkehrsmitteln (Zimmermann, 2021). Auch in den 

CAMs wurde sichtbar, dass der Faktor Pandemie für Proband*innen relevant für ihre Ent-

scheidung zwischen Auto und ÖPNV war. Im Fragebogen wurde insbesondere bei der Bereit-

schaft für ein Monatsticket des ÖPNV zu zahlen, darauf hingewiesen, dass die Frage eine Zeit 

nach der Coronapandemie betrifft, um den Einfluss der Auswirkungen der Pandemie auf das 

Antwortverhalten zu minimieren. Nichtsdestotrotz ist eine leichte Verfälschung des Ergebnis-

ses möglich. Diese war jedoch zur Zeit der Erhebung nicht zu vermeiden. 

Eine große Stärke der vorliegenden Studie ist, dass im Vergleich zu der Studie von 

Andor et al. (2020) die Daten der Kosten des Autos explizit auf das Auto der einzelnen Ver-

suchspersonen zugeschnitten waren und keine Referenzmodelle verwendet wurden. Die Kos-

tenberechnung war somit akkurater und auch die Kostenintervention war stärker personali-

siert.  
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Eine weitere Stärke der Studie ist das mixed-method-Forschungsdesign. So konnten 

die quantitativen Hypothesen zur Unterschätzung der Kosten und Auswirkung auf die Bereit-

schaft, für ein Monatsticket des ÖPNV zu zahlen, bestätigt werden. Gleichzeitig unterstrich 

die qualitative Analyse die Bedeutung dieser Ergebnisse, indem sie zeigte, dass die Kosten 

ein sehr wichtiger Faktor bei der Entscheidung zwischen Auto und ÖPNV sind. 

Praktische Implikationen 

Angesichts der Klimakrise (Figueres et al., 2017) und den dadurch notwendigen Ver-

änderungen im Bereich Verkehr (Purr et al., 2019; Samadi et al., 2020) ist die Wichtigkeit ei-

ner Reduktion der Autonutzung evident. Schon aus finanziellen Gründen ist es für eine Ge-

sellschaft sinnvoll, Fahrten mit Autos zu reduzieren: berechnet man die externen Kosten einer 

Autofahrt für eine Gesellschaft, betragen diese in der Europäischen Union (EU) 0.11 € pro ge-

fahrenen Kilometer (Gössling et al., 2019). Umgerechnet auf die Gesamtzahl an gefahrenen 

Kilometern, betragen die Gesamtkosten der Automobilität für die EU ungefähr 500 Milliar-

den € pro Jahr (Gössling et al., 2019). Außerdem sind Autos ineffiziente Verkehrsmittel: 

knapp über 40 % der Pkw sind an einem durchschnittlichen Tag nicht in Betrieb und die 

durchschnittliche Nutzungszeit pro Pkw und Tag beträgt ungefähr 45 Minuten (Nobis & 

Kuhnimhof, 2018). 

Es ist zu fragen, wie genau die notwendigen Veränderungen im Bereich Verkehr um-

gesetzt werden können. Dabei zeigt sich, dass politische Maßnahmen, wie z.B. die Erhöhung 

der Spritpreise in Anlehnung an die Bepreisung des CO₂, die gerade diskutiert wird (Götz, 

2021), wenig effektiv sind. Nach einer Elastizitätsanalyse von Andor et al. (2020) müssten 

Spritpreise um 1,242 % steigen, um dieselbe Auswirkung zur Reduktion des Autobesitzes zu 

erreichen, wie diejenige, die sie durch eine Kosteninformation zu den tatsächlichen Kosten 

des eigenen Autos vorhersagen. Dies liegt daran, dass eine Erhöhung der Spritpreise eher ein-

zelne Fahrten als den Autobesitz direkt beeinflusst.  
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Die vorliegende Studie konnte den Effekt von Andor et al. (2020) replizieren und un-

terstreicht damit das Ergebnis, dass eine Aufklärung der Menschen über die Kosten ihres ei-

genen Autos eine wirksame Intervention ist und zeigt außerdem, dass diese Intervention zu 

einer besseren Einschätzung der Kosten des Autos und einer erhöhten Bereitschaft für den 

ÖPNV zu zahlen führt und damit ein wichtiger Beitrag zur Verkehrswende sein könnte. Die 

Vermittlung von Informationen (z.B. in Form von Herstellerangaben oder einer Interventions-

app) wäre zudem nicht sehr kostenintensiv in der Umsetzung.  

Nichtsdestotrotz ist anzumerken, dass Menschen überhaupt die Möglichkeit haben 

müssen, auf andere Verkehrsmittel als das Auto umzusteigen. Es muss also Infrastruktur zum 

Ausweichen geben. So waren 2012 in Deutschland immerhin 5.1 % der Haushalte Autobesit-

zer*innen (Forced Car Ownership), obwohl sie sehr limitierte finanzielle Ressourcen hatten 

und der Autobesitz große Einschränkungen in anderen Bereichen bedeutete (Mattioli, 2017). 

Diese Haushalte sind in ländlichen Gebieten mit schlechter Verfügbarkeit des ÖPNV überre-

präsentiert (Mattioli, 2017). Politische Maßnahmen sollten also auch die Infrastruktur des 

ÖPNV berücksichtigen. 

Zukünftige Forschung 

Allgemein könnten weitere Erhebungen mit CAMs wichtige Einblicke liefern, um die 

Wahl von Verkehrsmitteln und individuelle Beweggründe für eine Veränderung des Mobili-

tätsverhaltens besser zu verstehen. So gab es in dieser Studie ein paar Versuchspersonen, die 

nach eigener Aussage die Fragen zu den CO₂-Kosten als penetrant und aufdringlich empfan-

den. Also wäre es sinnvoll zu erforschen, wie Menschen bestimmte Informationen oder Fra-

gen zu ihrem Mobilitätsverhalten wahrnehmen und welche Emotionen dadurch bei Ihnen aus-

gelöst werden. 

Zukünftige Studien sollten außerdem die Wirkung der Kosteninformation in Bezug auf 

das konkrete Verhalten genauer untersuchen. Dabei sollte gemessen werden, welche 
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Verkehrsmittel Menschen tatsächlich nach der Intervention benutzen bzw. ob es zu einer Re-

duktion des Autobesitzes kommt. Außerdem wäre es lohnenswert, einen Blick auf unter-

schiedliche andere Faktoren zu werfen: Wie langfristig ist eine Kostenintervention wirksam? 

Wie wirkt sich die Intervention bei Menschen aus, die keine Ausweichmöglichkeit auf den 

ÖPNV haben? Wie beeinflusst sie bestimmte Arten von Fahrten (Fahrtlänge, Fahrtziel)? Und 

welche Auswirkungen hat sie auf die Benutzung des Fahrrads?  

Außerdem könnten zukünftige Studien einen besseren Einblick in die Mechanismen 

der mentalen Buchführung in Bezug auf Mobilitätsentscheidungen geben. Dazu zählen Fra-

gen, wie „welche Kostenbereiche werden wie kognitiv repräsentiert?“. Erforscht werden 

sollte auch, welche Art der Intervention welche Veränderungen der mentalen Buchführung 

zur Folge hat.  
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Anhang A Fragebogen 

Fragebogen ohne Listen aller Automarken mit Teil „EG“ für Experimental- und Teil 

„KG“ für Kontrollgruppe 
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Anhang B Fahrzeugsegmente und meistverkauftes Auto 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Abbildung 1 Anhang B Liste der Fahrzeugsegmente für die Experimentalgruppe mit meistver-

kauftem Auto als Referenzmodell 

Abbildung 2 Anhang B Liste der Fahrzeugsegmente für die Kontrollgruppe mit meistverkauf-

tem Auto als Referenzmodell 
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Anhang C Ratingleitfaden 

Inhaltlich: 

1. Kommen bei der zweiten CAM neue Begriffe hinzu?  

Keine Wenige Einige Viele 

0 1 2 3 

2.  Fallen bei der zweiten CAM Begriffe weg? 

Keine Wenige Einige Viele 

0 1 2 3 

Valenz: 

3. Was ist die Einstellung zum eigenen Pkw im Vergleich zum ÖPNV in der ersten CAM (un-

ter Berücksichtigung der umliegenden Konzepte)?  

 

Sehr    

negativ 

Eher   

negativ 

Ein   

bisschen 

negativ 

neutral Ein   

bisschen 

positiv 

Eher     

positiv 

Sehr     

positiv 

ambiva-

lent 

1 2 3 4 5 6 7 8 

 

4. Ändert sich die Einstellung zum eigenen Pkw (unter Berücksichtigung der umliegenden 

Konzepte) in der zweiten CAM? 

 

Es ka-

men 

keine 

neuen 

Begriffe 

hinzu 

Nein Ja,      

danach 

deutlich 

positiver 

Ja,       

danach 

ein we-

nig posi-

tiver 

Ja,       

danach 

neutraler 

Ja,       

danach 

ein we-

nig nega-

tiver 

Ja,       

danach 

deutlich 

negativer 

Ja,    

danach 

ambi-

valen-

ter 

Weder 

noch 

sondern 

0 1 2 3 4 5 6 7  

 

5. Ändert sich die Einstellung zum ÖPNV (unter Berücksichtigung der umliegenden Kon-

zepte) in der zweiten CAM? 

 

Es ka-

men 

keine 

neuen 

Begriffe 

hinzu 

Nein Ja,      

danach 

deutlich 

positiver 

Ja,       

danach 

ein we-

nig posi-

tiver 

Ja,       

danach 

neutraler 

Ja,       

danach 

ein we-

nig nega-

tiver 

Ja,       

danach 

deutlich 

negativer 

Ja,    

danach 

ambi-

valen-

ter 

Weder 

noch 

sondern 

0 1 2 3 4 5 6 7  

 

Zusätzlich über alle CAMs hinweg: Gibt es auffällige Begriffe, die bei mehreren CAMs hin-

zukommen oder wegfallen? 
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Anhang D Tabellen zu deskriptiven Statistiken der metrischen Variablen 

Tabelle 1 Anhang D  

Deskriptive Statistiken Metrische Variablen Gesamtstichprobe  

Variable N Minimum Maximum M SD 

Anzahl Autos 147 1 5 1,48 ,69 

Alter Auto 147 1 30 9,35 6,18 

Kilometerstand Auto 147 15 2304000 108474,99 194888,25 

Kilometer pro Jahr 147 12 56000 10838,25 7785,18 

Kostenschätzung 5km t1 147 ,05 4000,00 46,03 387,65 

Schätzung Gesamtkosten 

t1 

147 30 1050 226,61 151,46 

Kostenbereich 1 t1 146 4,00 2000,00 95,18 170,49 

Kostenbereich 2 t1 143 2 5400 114,89 484,96 

Kostenbereich 3 t1 127 1,00 4000,00 84,89 361,88 

Kostenbereich 4 t1 79 2 20000 306,17 2245,57 

Kostenbereich 5 t1 39 4 3000 108,33 476,59 

Kostenbereich 6 t1 17 0 200 34,88 58,52 

Kostenbereich 7 t1 7 0 83 17,86 29,47 

Schätzung CO2 Treibstoff 147 1 5000 81,29  415,64 

Schätzung CO2 gesamt 147 0 3000000 39243,54 272086,64 

Schätzung Kosten ÖPNV 147 20 800 121,12 95,39 

WTP ÖPNV t1 147 0 300 58,71 42,56 

Kostenschätzung 5km t2 145 ,07 150,00 5,29 16,40 

Schätzung Gesamtkosten 

t2 

145 30 1200 307,12 216,96 

Kostenbereich 1 t2 144 5,00 34400,00 337,39 2860,94 

Kostenbereich 2 t2 143 3 31800 295,68 2654,31 

Kostenbereich 3 t2 129 1,00 500,00 64,41 79,87 

Kostenbereich 4 t2 96 1 800 67,78 125,13 

Kostenbereich 5 t2 58 0 8000 195,19 1047,63 

Kostenbereich 6 t2 31 0 300 55,23 71,01 

Kostenbereich 7 t2 13 0 90 29,31 25,34 

Kostenbereich 8 t2 4 7 80 36,75 34,87 

WTP ÖPNV t2 145 0 500 70,76 59,32 

Alter 142 18 58 30,38 9,59 
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Tabelle 2 Anhang D  

Deskriptive Statistiken Stichprobe Metrische Variablen Experimentalgruppe nach Aus-

schluss 

Variable N Minimum Maximum M SD 

Anzahl Autos 54 1 4 1,43 ,66 

Alter Auto 54 2 22 8,83 5,50 

Kilometerstand Auto 54 15 236000 90284,13 56361,68 

Kilometer pro Jahr 54 1000 30000 11046,50 7104,15 

Kostenschätzung 5km t1 54 ,05 2500,00 48,14 339,96 

Schätzung Gesamtkosten 

t1 

54 39 660 223,83 146,90 

Kostenbereich 1 t1 54 4,00 389,00 82,30 71,32 

Kostenbereich 2 t1 53 2 170 49,80 45,48 

Kostenbereich 3 t1 51 1,00 200,00 42,85 43,93 

Kostenbereich 4 t1 38 2 350 45,61 74,33 

Kostenbereich 5 t1 18 5 70 33,22 22,40 

Kostenbereich 6 t1 8 1 200 45,38 70,23 

Kostenbereich 7 t1 3 5 83 32,67 43,66 

Schätzung CO2 Treibstoff 54 1 600 46,39 89,10 

Schätzung CO2 gesamt 54 15 20000 3131,48 4072,13 

Schätzung Kosten ÖPNV 54 20 300 117,09 69,05 

WTP ÖPNV t1 54 0 300 58,98 55,21 

Kostenschätzung 5km t2 54 ,40 100,00 6,63 17,08 

Schätzung Gesamtkosten 

t2 

54 50 1060 338,89 212,36 

Kostenbereich 1 t2 54 5,00 1060,00 112,60 159,22 

Kostenbereich 2 t2 53 3 320 63,69 62,62 

Kostenbereich 3 t2 51 1,00 300,00 55,67 57,26 

Kostenbereich 4 t2 44 5 796 64,71 118,94 

Kostenbereich 5 t2 30 2 700 66,47 129,51 

Kostenbereich 6 t2 16 1 200 60,38 65,27 

Kostenbereich 7 t2 6 3 58 31,00 20,16 

Kostenbereich 8 t2 0 - - - - 

WTP ÖPNV t2 54 0 500 77,59 80,62 

Alter 53 18 58 32,87 9,79 
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Tabelle 3 Anhang D 

Deskriptive Statistiken Stichprobe Metrische Variablen Kontrollgruppe nach Ausschluss 

Variable N Minimum Maximum M SD 

Anzahl Autos 46 1 5 1,52 ,78 

Alter Auto 46 1 30 10,87 7,39 

Kilometerstand Auto 46 2000 300000 94975,76 74762,05 

Kilometer pro Jahr 46 1000 30000 9641,30 6073,31 

Kostenschätzung 5km t1 46 ,25 16,00 1,91 2,47 

Schätzung Gesamtkosten 

t1 

46 60 1050 252,02 179,37 

Kostenbereich 1 t1 45 10,00 250,00 84,42 59,56 

Kostenbereich 2 t1 43 5 300 75,67 61,13 

Kostenbereich 3 t1 41 3,00 800,00 70,29 145,37 

Kostenbereich 4 t1 23 5 200 64,57 56,59 

Kostenbereich 5 t1 11 4 200 31,73 58,27 

Kostenbereich 6 t1 6 0 150 28,00 59,87 

Kostenbereich 7 t1 4 0 20 6,75 9,07 

Schätzung CO2 Treibstoff 46 3 5000 161,50 733,49 

Schätzung CO2 gesamt 46 8 1000000 29551,48 147937,72 

Schätzung Kosten ÖPNV 46 30 800 132,87 135,44 

WTP ÖPNV t1 46 10 200 55,76 38,33 

Kostenschätzung 5km t2 46 ,50 16,00 2,48 2,74 

Schätzung Gesamtkosten 

t2 

46 60 1000 276,98 185,78 

Kostenbereich 1 t2 45 10,00 720,00 101,87 114,10 

Kostenbereich 2 t2 45 3 600 81,49 97,56 

Kostenbereich 3 t2 43 4,20 400,00 56,87 72,21 

Kostenbereich 4 t2 31 1 800 72,87 152,33 

Kostenbereich 5 t2 15 0 8000 566,80 2056,96 

Kostenbereich 6 t2 10 0 300 60,50 95,24 

Kostenbereich 7 t2 6 0 90 30,00 33,02 

Kostenbereich 8 t2 3 10 80 46,67 35,12 

WTP ÖPNV t2 46 15 200 61,41 40,97 

Alter 45 19 56 29,67 9,83 
 

 

 

 

 

 

 



FEHLEINSCHÄTZUNGEN DER KOSTEN DES EIGENEN AUTOS  89 

 

 

Selbstständigkeitserklärung  

 

Ich versichere hiermit, dass ich die beiliegende Arbeit mit dem Thema:  

Kostbare Kisten: Gründe für Fehleinschätzungen der Kosten des eigenen Autos und 

deren Auswirkungen auf die Bewertung des ÖPNV 

selbständig verfasst und keine anderen als die angegebenen Quellen und Hilfsmittel benutzt 

habe.  Die Stellen, die anderen Werken dem Wortlaut und dem Sinn nach entnommen sind, 

habe ich in jedem einzelnen Falle durch Angabe der Quelle, auch der benutzten 

Sekundärliteratur, als Entlehnung kenntlich gemacht.  

Mir ist bekannt, dass die Prüfung für nicht bestanden erklärt wird und dass ich von der 

Wiederholungsprüfung ausgeschlossen werden kann, falls sich die Unwahrheit der 

abgegebenen Versicherung erweist.  

Ich bin damit einverstanden, dass meine beiliegende Arbeit öffentlich einsehbar ist 

(Bibliothek) und der wissenschaftlichen Forschung zur Verfügung steht. 

Freiburg, den  

 

(Unterschrift) 


