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Zusammenfassung

Zusammenfassung

Die vorliegende Bachelorarbeit mit dem Thema ,Akzeptanz von Elektrofahrzeugen®
untersuchte die Bedingungen und Auswirkungen des Umweltbewusstseins, der
Technikakzeptanz, des Personlichkeitsmerkmals Offenheit fur Neues und emotionale
Faktoren bei der Fahrzeugnutzung sowie der gesellschaftliche Einfluss auf die
Akzeptanz von Elektrofahrzeugen in der Gesellschaft. Auf Basis von Verhaltens- und
Akzeptanztheorien wurde ein Forschungsmodell aufgestellt und durch eine quantitative
Methode, welche in dieser Arbeit eine Korrelationsstudie darstellt, untersucht und
Uberprift. Mittels eines Onlinefragebogens als Datenerhebungsmethode wurden 249
Personen in Deutschland zu lhrer Einstellung zu Elektrofahrzeugen befragt. Es zeigte
sich, dass das Umweltbewusstsein ein negativ auswirkender Faktor auf die Akzeptanz
von Elektrofahrzeugen darstellt. Auch die emotionalen Aspekte wirken sich negativ auf
die Akzeptanz von Elektrofahrzeugen in der Gesellschaft aus. Als positive Faktoren flr
die Akzeptanz von Elektrofahrzeugen in der Gesellschaft zeigte sich das
Personlichkeitsmerkmal ,Offenheit fur Neues® sowie die Technikakzeptanz. Um die
Akzeptanz von Elektrofahrzeugen in der Gesellschaft positiv zu beeinflussen, ist es

sinnvoll die beeinflussenden Faktoren zu betrachten und sich diese zunutze zu machen.

Schlagwéorter: Akzeptanz, Elektrofahrzeuge, Personlichkeit, Emotionen,

Umweltbewusstsein
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Abstract

Abstract

The present bachelor thesis with the topic "Acceptance of electric vehicles"
examined the conditions and effects of environmental awareness, technology
acceptance, the personality trait openness to new and emotional factors in
vehicle use as well as the social influence on the acceptance of electric vehicles
in society. Based on behavioral and acceptance theories, a research model was
developed and tested using a quantitative method, which in this thesis represents
a correlation study. Using an online questionnaire as the data collection method,
249 individuals in Germany were asked about their attitude towards electric
vehicles. Results revealed that environmental awareness is a negative factor for
the acceptance of electric vehicles. Further, emotional aspects also have a
negative impact on the acceptance of electric vehicles in society. Positive factors
for the acceptance of electric vehicles in society were shown to be the personality
trait "openness to new things" and the acceptance of the technology. In order to
positively influence the acceptance of electric vehicles in society in the future,
researchers could conduct further research concerning the influencing factors

that were addressed in this study.

Keywords: acceptance, electric vehicles, personality, emotions, environmental

awareness
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Einleitung

1 Einleitung

Ein Fahrzeug hat einen sehr hohen Stellenwert in unserer heutigen Gesellschaft. Die
Mehrzahl der Menschen filhlen sich ohne Fahrzeug deutlich in ihrer Mobilitat
eingeschrankt und sehen die Mobilitat, welche ihnen durch ein Fahrzeug erméglicht wird,
nicht nur als Fortbewegungsmittel sondern auch als Spalfaktor an (Deutsche Automobil
Treuhand GmbH, 2019, S.8). Gleichzeitig wird in der heutigen Gesellschaft vielerlei Gber
Umweltschutz und Nachhaltigkeit diskutiert, da Ressourcenknappheit und Belastungen
fur die Umwelt wie beispielsweise der Klimawandel ein immer groer werdendes
Problem darstellen. Ein groRer Faktor spielt hierbei die Automobilindustrie mit
alternativen Antriebsarten und deren Vorteile und Mdglichkeiten, aber auch deren
Grenzen und Hindernisse zum Thema Umweltschutz. Trotz der Bemuhungen von Politik
durch  Umweltpramien und weiteren Anreizen wie Steuervergunstigungen
Elektrofahrzeuge in der Gesellschaft zu implementieren, ist das Ziel ,Eine Millionen
Elektroautos auf deutschen StralRen® bis 2020 gescheitert und wird voraussichtlich und
mit sehr viel Optimismus erst 2022 erreicht werden (Bundesregierung.de, 2019, 0.S.).
Die Zulassungszahlen der letzten Jahre zeigen deutlich, dass die Verbreitung von
Elektrofahrzeugen zwar stetig steigt, aber im Verhaltnis zu Fahrzeugen mit einem
herkdbmmlichen Verbrennungsmotor noch sehr gering ausfallt (Kraftfahrtbundesamt,
2019, 0.S.).

In dieser Forschungsarbeit soll herausgefunden werden wie die momentane Akzeptanz
von Elektrofahrzeugen in der Gesellschaft ist und warum Elektrofahrzeuge momentan
noch keinen gro3en Anklang finden. Um die Akzeptanz von Elektrofahrzeugen in der
Gesellschaft zu ermitteln und zu begriinden werden in dieser Arbeit die beeinflussenden
Faktoren genauer betrachtet und im Hinblick auf Elektrofahrzeuge untersucht. Hierbei
werden in dieser Arbeit das Umweltbewusstsein, die Technikakzeptanz, die Offenheit fir
Neues, emotionale Faktoren im Hinblick auf Fahrzeuge mit einem herkdmmlichen
Verbrennungsmotor im Gegensatz zu Emotionen bei Elektrofahrzeugen, sowie der
gesellschaftliche Einfluss auf die Akzeptanz als entscheidende Faktoren betrachtet. Zu
Beginn dieser Arbeit wird im Theorieteil auf Basis von Verhaltens- und
Akzeptanztheorien die Entstehung von menschlichem Verhalten und damit die
Entstehung von Akzeptanz oder Ablehnung anhand von verschiedenen einzelnen
Modellen erklart und in Zusammenhang gebracht. Anschlie®end wird anhand der
vorgestellten Theorien ein Forschungsmodell aufgestellt. Durch eine quantitative
Methode, welche in dieser Arbeit eine Korrelationsstudie darstellt, wird mittels eines
Onlinefragebogens das aufgestellte Forschungsmodell und damit die beeinflussenden

Faktoren untersucht und Uberpruft.
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Theoretische Grundlagen zu Elektrofahrzeugen

2 Theoretische Grundlagen zu Elektrofahrzeugen

Im folgenden Kapitel werden die Theoretischen Grundlagen zu Elektrofahrzeugen
dargestellt. Hierbei wird zu Beginn auf die gultige Definition von Elektrofahrzeugen
eingegangen, um eine einheitliche Begriffsdefinition von Elektrofahrzeugen zu
vermitteln. Hierauf folgt die Begrindung der Themenwahl anhand des Aktuellen
Marktanteils von Elektrofahrzeugen in Deutschland. Um einen Uberblick (ber die
Aspekte von Elektrofahrzeugen zu erlangen, werden diese anhand der technischen,

Okologischen und 6konomischen Aspekte erldutert.

2.1 Definition Elektrofahrzeuge

In der folgenden Literatur werden unterschiedliche Perspektiven des Begriffs von
Elektrofahrzeugen vorgestellt, um eine Abgrenzung von Elektrofahrzeugen fir diese
Arbeit zu definieren.

Unter Elektrofahrzeugen werden laut dem Kraftfahrtbundesamt alle Fahrzeuge
verstanden, die als Verkehrsmittel genutzt werden und ausschlielich mittels elektrischer
Energiequelle angetrieben werden (Kraftfahrtbundesamt, 2019a, S. 7). Bei dieser
Definition sind Hybridmodelle sowie Plug-in-Hybride, bei denen der herkdmmliche
Verbrennungsmotor mit einem Elektroantrieb unterstitzt wird, ausgeschlossen. Die
deutsche Bundesregierung versteht unter Elektrofahrzeugen alle Fahrzeuge, die einen
elektrischen Antrieb und eine Batterie besitzen und Uber das herkdmmliche Stromnetz
mit Strom versorgt werden kénnen (Bundesregierung ,Nationalen Entwicklungsplan
Elektromobilitat®, 2019, 0.S.). Eine detaillierte Definition von Elektrofahrzeugen liefert
das im Jahre 2015 erlassene Elektromobilititsgesetz (Emob). Laut dem
Elektromobilitatsgesetz  sind alle  batteriebetriebenen  Fahrzeuge inklusive
Brennstoffzellenfahrzeuge und Plug-in-Hybride, die maximal 50 g/km CO2 ausstol3en
oder im reinen Elektro-Antrieb eine Mindestreichweite von 40 km haben, per Definition
ein elektrisch betriebenes Fahrzeug. Hierbei spielt es keine Rolle ob diese ausschliel3lich
mittels elektrischer Energiequellen betrieben werden oder das Fahrzeug nur durch die
zugefuhrte Energie im Antrieb unterstitzt wird (§2, Absatz 1, Emob). Im Kontext dieser
Arbeit wird sich nach der Definition des Kraftfahrtbundesamtes orientiert und nur rein
elektrisch betriebene Fahrzeuge als Elektrofahrzeuge angesehen. Infolgedessen wird
auf die Erlauterung der Funktionsweise von Hybridmodellen sowie Plug-in-Hybriden

verzichtet.

2.2 Marktanteil von Elektrofahrzeugen

Weltweit betrachtet gibt es keinen einheitlichen Trend bei der Absatzentwicklung und
dem Marktanteil von Elektrofahrzeugen. Diese unterschiedliche Entwicklung ist bedingt

durch regulative Bedingungen und Férdermalinahmen, welche von Land zu Land
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Theoretische Grundlagen zu Elektrofahrzeugen

unterschiedlich sind. In dem bislang groten Elektromobilitdtsmarkten China und USA
sind die Absatzzahlen ricklaufig. Auf dem europaischen Markt hingegen zeigt sich 2019
eine steigende Tendenz der Absatzzahlen von Elektrofahrzeugen. Daraus ergeben sich
2019 weltweit gesehen stagnierende Absatzzahlen (Center of Automotive Management,
2019, S.1). Insgesamt werden in Deutschland 57,3 Millionen Kraftfahrzeuge betrieben.
Hiervon sind mit 47,1 Millionen die Personenkraftwagen die starkste Fahrzeugklasse.
Insgesamt gab es eine Zunahme von Personenkraftwagen im Vergleich zum Vorjahr von
1,3 Prozent (Kraftfahrtbundesamt, 2019b, 0.S.). Der Anteil an Fahrzeugen mit
Verbrennungsmotor betragt dabei 98,1 Prozent. Dieser beinhaltet
Personenkraftfahrzeuge mit Benzin sowie Diesel als Kraftstoffart. Der Anteil an
Fahrzeugen mit Diesel als Kraftstoffart hatte einen leichten Rucklauf von -0,5 Prozent,
der Anteil von Fahrzeugen mit Benzin als Kraftstoffart hatte einen Zuwachs von 1,9
Prozent (Kraftfahrtbundesamt, 2019b, 0.S.). Der Anteil an Fahrzeugen mit einem reinen
Elektromotor nahm im Vergleich zum Vorjahr um 54,4 Prozent zu. Somit machte der
Marktanteil von Fahrzeugen mit alternativen Antriebsarten 1,9 Prozent der in
Deutschland vorhanden Fahrzeuge aus. Der Anteil von Fahrzeugen mit einem reinen
Elektromotor, betrachtet auf die Gesamtzahl der Fahrzeuge in Deutschland, betrug am
Stichtag 01. Januar 2019 0,17 Prozent und somit 83.175 Fahrzeuge
(Kraftfahrtbundesamt, 2019b, 0.S.). Laut der Prognose des Center of Automotive
Management in seinem Elektromobilitidts-Report 2019 steigerte sich der Anteil an
Fahrzeugen mit alternativen Antriebsarten von November 2018 bis November 2019 von
1,9 auf 2,9 Prozent. Hiervon werden 59 Prozent der Fahrzeuge mit einem reinen
Elektromotor betrieben. Damit betragt der Marktanteil von Elektrofahrzeugen laut des
Center of Automotive Management 110.000 Fahrzeuge bis zum Jahresende 2019
(Center of Automotive Management, 2019, S.2ff).

Laut den Experten der Nationalen Plattform Elektromobilitat wird im Jahr 2020 mit einem
Anstieg des Marktanteils von Elektrofahrzeugen durch die Regulation aber auch durch
die sich steigernde Auswahl an Elektrofahrzeugen gerechnet. Laut der
Hochlaufprognose der Experten der nationalen Plattform fir Elektromobilitat, wird die
eine Millionen Grenze an Fahrzeugen mit Elektromotoren zum Ende des Jahres 2022
erreicht sein. Hierbei berticksichtigt sind eine weitere Steigerung des Fahrzeugangebots,
die Verbesserung der Reichweite sowie weitere unterstitzende und regulative
MafRnahmen der Politik (Nationale Plattform Elektromobilitat, 2018, S.51). Insgesamt ist
es schwierig den Marktanteil von Elektrofahrzeugen zu bestimmen, da haufig Fahrzeuge
mit einem reinen Elektromotor mit Fahrzeugen mit alternativen Antriebsarten in den

Statistiken zusammengefasst werden.
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2.3 Aspekte von Elektrofahrzeugen

Die okologischen und 6konomischen Aspekte von Elektrofahrzeugen im Vergleich mit
herkdbmmlichen Verbrennungsmotoren werden in der Politik, Wirtschaft und der
Gesellschaft vielfaltig diskutiert. Aufgrund der umfangreichen Studien und
Expertenmeinungen und der begrenzten Anzahl an Seiten werden nur die wichtigsten

Aspekte nach Relevanz des Autors genannt.

2.3.1 Technische Aspekte

Der Hauptbestandteil eines Elektrofahrzeuges ist die Batterie als herkémmlicher Begriff
bzw. der Akku als wiederaufladbarer Energiespeicher in Elektrofahrzeugen (Karle, 2015,
S.75). Durch chemische Prozesse wird wahrend des Ladevorgangs Energie gespeichert
und bei Bedarf wieder freigesetzt. Die Reichweite eines Elektrofahrzeugs ist von der
Leistungsfahigkeit des Energiespeichers abhangig (Karle, 2015, S. 81). Je grolier der
Energiespeicher desto hodher ist die Reichweite eines Elektrofahrzeuges, aber auch
dessen Preis, da die Kosten fir momentane Energiespeicher erheblich sind (Agora
Verkehrswende, 2019, S.52). Dies spielt in der Akzeptanz von Elektromobilitdt eine
grolRe Rolle, da der Anschaffungspreis von Elektrofahrzeugen ein entscheidender Faktor
fur den Kauf eines Elektrofahrzeugs gegeniber einem herkdmmlichen
Verbrennungsmotor spielt (Gesellschaft flir Konsumforschung, 2017, 0.S.). Des
weiteren ist die Herstellung von Energiespeichern durch die Verwendung der Rohstoffe
Kobalt und Nickel sowie die Entsorgung von Energiespeichern mit Umweltbelastungen
verbunden, worauf im Kapitel 2.4.1 ,Okologische Aspekte“ ndher eingegangen wird.
Ein Elektromotor wandelt elektrische Energie in mechanische Energie um. Bei dem
Verfahren der Energieumwandlung in Elektrofahrzeugen finden am haufigsten
Drehstrommotoren ihre Anwendung (Karle, 2015, S. 64). Der Drehstrommotor eines
Elektrofahrzeugs besteht aus zwei unterschiedlichen Elektromagneten in Form eines
verbauten ,Stators®, der als Elektromagnet oder Dauermagnet fungiert und mit
Gleichstrom arbeitet, sowie einem Rotor, der mit Wechselstrom arbeitet und sich
zwischen den Polen des Stators befindet. Die gespeicherte Energie aus dem
Energiespeicher wird an den Elektromotor weitergeleitet, wodurch der Stator durch
Gleichstrom ein konstantes Magnetfeld erzeugt. Der verbaute Rotor arbeitet mit
Wechselstrom und bringt nach jeder halben Drehung durch stetiges Umpolen des
Stroms den Rotor zum Drehen. Die Drehbewegung des Rotors wird auf die Achse des
Fahrzeuges Ubertragen und bringt somit die Rader in Bewegung (Karle, 2015, S.60 ff.).
Das Batterie Management System (BMS) eines Elektrofahrzeuges steuert die Zufuhr der
Energie aus der Energiequelle an den Elektromotor und bestimmt je nach Frequenz und

Starke des Stroms wie viel Drehmoment an den Antrieb durch den Elektromotor
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Theoretische Grundlagen zu Elektrofahrzeugen

weitergegeben wird. Des weiteren regelt das BMS den Ladevorgang der Energiequelle
sowie alle weiteren Funktionen, die im Elektroauto Strom verbrauchen (Karle, 2015,
S.83). Der Ladevorgang des Energiespeichers von Elektrofahrzeugen erfolgt Uber das
herkdbmmliche Stromnetz an 6ffentlich zuganglichen Ladepunkten oder an der eigenen
Ladestation zuhause (Karle, 2015, S.92).

Aus gesellschaftlicher Sicht spielen bei der Nutzung von Elektrofahrzeugen die
Reichweite, die Attraktivitat sowie die Befriedigung des Bedirfnisses der Mobilitat eine
entscheidende Rolle. Studien zeigten, dass sich vor allem Menschen, welche keine
konkrete Kaufabsicht haben oder sich noch nicht intensiv mit der Elektromobilitat
auseinandergesetzt haben, Elektrofahrzeuge stark an den Charakteristika von
herkémmlichen Fahrzeugen mit Verbrennungsmotor orientieren. Als wichtiger Punkt
zeigte sich die Befriedigung der Bedlrfnisse im Bereich der Mobilitat, hierzu zahlen
Nutzergewohnheiten wie die dauerhafte und schnelle Verfigbarkeit von Antriebsstoffen
und eine hohe Reichweite aber auch die Einstellungen und Werte, welche Individuen in
Bezug auf deren Mobilitdt haben (Frenzel, Jarass, Trommer & Lenz, 2015, S.43 ff.).
2.3.2 Okologische Aspekte

Um die 6kologischen Aspekte eines Elektrofahrzeugs zu betrachten, wird im Folgenden
zwischen der Herstellung und der Nutzung von Elektrofahrzeugen gegentber
herkdbmmlichen Fahrzeugen mit Verbrennungsmotoren unterschieden. Die Herstellung
eines Elektrofahrzeuges bringt keinen signifikanten ékologischen Vorteil gegenlber der
Herstellung eines Fahrzeugs mit Verbrennungsmotor (Helms et al., 2016, S. 24ff.). Bei
beiden Fahrzeugkategorien kann der dkologische Aspekt deutlich verbessert werden,
wenn diese emissionsfrei und 6kologisch mit erneuerbaren Energien hergestellt werden
(Helms et al., 2016, S.117f.). Bei der Herstellung der Batterie, welche das
Elektrofahrzeug zur Energiespeicherung bendtigt, ist vor allem die Gewinnung der
bendtigten Rohstoffe wie zum Beispiel Kobalt und Nickel kritisch zu betrachten. Nicht
wie haufig behauptet durch die Seltenheit der Rohstoffe, sondern durch die Gewinnung
der Rohstoffe. Haufig werden diese Rohstoffe in Landern ohne strikte Auflagen und mit
hohem Einsatz von Wasser gewonnen (Helms et al., 2016, S. 24). Beim 6kologischen
Aspekt wahrend der Nutzung eines Elektrofahrzeuges muss unterschieden werden
zwischen den Emissionen, welches ein Fahrzeug wahrend der Nutzung ausstéf3t und
den Emissionen, welche fur die Gewinnung der Energie zur Nutzung entstehen. Hierbei
punktet das Elektrofahrzeug eindeutig bei der Nutzung, da hierbei keine Emissionen
ausgestolien werden (Fraunhofer-Institut flir System- und Innovationsforschung, 2011
S.8f). Vor allem in Ballungsgebieten stellt dies einen Vorteil gegenuber dem
Verbrennungsmotor dar, da Feinstaub reduziert werden kann und es au3erdem zu einer

Reduzierung der Larmbelastung durch den Verkehr kommen kann (Peters et al., 2012,
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S. 46). Bei der Gewinnung der Elektrizitat ist der 6kologische Aspekt unterschiedlich zu
bewerten, je nachdem aus welcher Quelle der bendtigte Strom gewonnen wird. Da in
Deutschland Uberwiegend gemischter Strom genutzt wird, kann das Elektrofahrzeug in
diesem Bereich nur einen geringen Vorteil gegenliber dem Verbrennungsmotor
erlangen. Wird ein Elektrofahrzeug ausschlie8lich mit emissionsfreiem Strom betrieben,
verbessert sich die Klimabilanz des Elektroautos um ein Vielfaches (Helms et al., 2016,
S.115ff.). Bei der Entsorgung eines Elektrofahrzeuges stellt sich die Entsorgung der
Batterie als kritischer Punkt dar. Das in den Batterien enthaltene Lithium ist leicht
entzindbar und ein hoch giftiger Stoff. Momentan gibt es noch keine guten
Moglichkeiten, um die Energiespeicher von Elektrofahrzeugen nachhaltig zu recyceln
(Helms et al., 2016, S.145ff.). Zusammenfassend hat ein Elektrofahrzeug in der
Herstellung durch den erhdéhten Materialeinsatz und die zusatzlich entstehenden
Okologischen Nachteile der bendtigten Rohstoffe flr die Batterie einen 6kologischen
Nachteil gegenliber Fahrzeugen mit einem herkdmmlichen Verbrennungsmotor. Einen
Okologischen Vorteil haben Elektrofahrzeuge durch den zukinftig steigenden Anteil an
erneuerbaren Energien und der Effizienz von Elektromotoren durch geringere
Ressourcenaufwendung und der Reduzierung von Emissionen wahrend der Nutzung
(Helms et al., 2016, S. 133f.)

2.3.3 Okonomische Aspekte

Aus dkonomischer Sicht des Verbrauchers lohnen sich Elektrofahrzeuge erst ab einer
Fahrleistung von durchschnittlich mehr als 14.000 Km pro Jahr. Dies ergibt sich aus den
hohen Anschaffungskosten, welche ein Elektrofahrzeug mit sich bringt. Auch wenn fir
Elektrofahrzeuge  Steuerbeglnstigungen  vorhanden sind, beeinflusst der
Anschaffungspreis die Wirtschaftlichkeit eines Elektrofahrzeuges enorm. Dieser Faktor
kann sich nur in positiver Weise verandern, indem die Herstellung von
Elektrofahrzeugen, insbesondere der Batterie, weiterentwickelt und dadurch glnstiger
wird (Peters et al., 2012, S.174ff.). Einen groflen &konomischen Vorteil bieten
Elektrofahrzeuge wahrend der Nutzung. Hier sind Elektrofahrzeuge durch die niedrigen
Unterhaltskosten, niedrigen Verbrauchskosten sowie steuerlichen Vorteile gegeniber
Fahrzeugen mit herkdmmlichen Verbrennungsmotoren deutlich im Vorteil (Peters et al.,
2012, S.177ff.). Dieser Vorteil kbnnte weiter ausgebaut werden, wenn der Strompreis
weiter gesenkt und dadurch die Nutzung noch dkonomischer wird im Vergleich zur
Abhangigkeit des Rohdlpreises. Beachtet man alle diese Aspekte ist ein Elektrofahrzeug
langfristig rentabel fir Verbraucher, welche eine hohe Fahrleistung nutzen, da sie hierbei
die hohen Anschaffungskosten durch die niedrigen Kosten bei der Nutzung relativieren.
Im Vergleich hierzu ist ein herkdmmliches Fahrzeug mit Verbrennungsmotor in der

Anschaffung gunstiger aber in der Unterhaltung deutlich teurer und somit bei einer hohen
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Fahrleistung im Vergleich zum Elektrofahrzeug unwirtschaftlicher (Lienkamp, 2012, S.
33ff.).

3 Theorien und Modelle

Um die Akzeptanz von Elektrofahrzeugen zu untersuchen werden in folgendem Kapitel

die grundlegenden hierfiir nétigen psychologischen Theorien und Modelle vorgestellt.
3.1 Personlichkeitsforschung
3.1.1 Begriff Personlichkeit

Die Personlichkeit eines Individuums beschreibt welche Eigenschaften dieser besitzt.
Die Gesamtheit dieser Eigenschaften definiert die Personlichkeit eines Menschen,
hierzu zahlen beispielsweise kdrperliche und genetische Eigenschaften aber auch das
Verhalten, Denken, die Einstellungen eines Menschen sowie die Werte, von welchen
dieser Uberzeugt ist und seine Emotionen (Neyer & Asendorpf, 2017, S. 2). Die
Personlichkeit wird zum Teil durch genetische und familiare Anlagen bestimmt und zum
anderen Teil von Umweltbedingungen beeinflusst (Neyer & Asendorpf, 2017, S. 44ff.).
Um das Verhalten und damit die Akzeptanz eines Individuums zu bestimmen, missen
dessen personliche Einstellungen analysiert werden, um einen Zusammenhang und
damit auch Empfehlungen flr die Férderung der Akzeptanz entwickeln zu kénnen. Ein
wichtiges Modell um die Personlichkeit und die Faktoren, welche die Persdnlichkeit
bestimmen herauszufinden, ist das BigFive Modell, welches in folgendem Kapitel

vorgestellt wird.

3.1.2 Funf-Faktoren-Modell — Offenheit fur Neues

Das Funf-Faktoren-Modell versucht anhand von Finf-Faktoren die Personlichkeit eines
Menschen zu beschreiben. Dabei sind die gewahlten Fiunf Faktoren reprasentative,
unabhangige und kulturstabile Faktoren (Neyer & Asendorpf, 2017, S. 109). Aus diesen
Personlichkeitsmerkmalen lassen sich Verhaltensabsichten und daraus resultierendes
Verhalten ableiten. In Bezug auf die Akzeptanz flr Elektrofahrzeuge spielt in dieser
Studie das Funf-Faktoren-Modell mit dem Faktor Offenheit fir Neues eine
entscheidende Rolle. Ein Individuum, welches eine hohe Offenheit flir Neues hat, ist
haufig kreativ und neugierig. AulRerdem beschéftigt diese/r sich gerne mit neuen Ideen.
Menschen mit einer hohen Ausgepragtheit der Offenheit flir Neues sind eher theoretisch
orientiert und denken gerne auch unkonventionell und fantasievoll (Neyer & Asendorpf,
2017, S.107). Aulerdem sind diese haufig Uberdurchschnittlich gebildet und nehmen
bestehende Normen und Werte nicht ohne sie zu hinterfragen hin. Individuen, welche
eine geringe Offenheit fur Neues haben, denken eher praktisch und nutzen bevorzugt

gewohnte und bereits erprobte Technologien und Produkte. Auflerdem nehmen
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Individuen mit einer niedrigen Offenheit fir Neues im Gegensatz zu Individuen mit einer
hohen Offenheit fir Neues ihre Geflihle eher weniger stark wahr und reagieren

dementsprechend weniger emotional (Neyer & Asendorpf, 2017, S.108).
3.2 Emotionspsychologie
3.2.1 Begriff Emotionen und Affekte

Emotionen entstehen durch die Wahrnehmung eines Erlebnisses, eines Objektes, einer
Person oder einer erlebten Situation. Hierbei wird unterschieden ob ein Individuum eine
Situation bereits erlebt hat oder ob sich das Individuum zum ersten Mal mit einer
bestimmten Situation auseinandersetzt (Rothermund & Eder, 2011, S. 12ff.). Emotionen
kdnnen eine korperliche sowie psychische Reaktion beim Individuum hervorrufen, dabei
wird die Emotion von vielen Forschern (z.B. Morris u. Schnurr, 1989) von der Stimmung
eines Individuums unterschieden. Bei der Emotion kommt es zu einem heftigen Gefuhl
des Individuums, welches sich physiologisch auswirkt, indem der Sympathikus aktiviert
wird und dadurch eine Erhdhung des Muskeltonuses sowie eine Erhéhung des
Herzschlags und der Atmung bewirken kann (Brandstatter, Schiler, Puca & Lozo, 2013,
S. 130). In der Psychologie werden Emotionen oft gleichgestellt mit einem Affekt. Der
Affekt resultiert hierbei aus der Emotion und stellt die Handlung dar, welche aus der
Emotion folgt (Peters, 1997, S.7). Das Verhalten eines Individuums entsteht somit aus
den Emotionen und Affekten des Individuums, welches zu einer automatisch
ablaufenden Handlung fuhren kann. Welche Emotion eine Situation hervorruft hangt von
der Erwartung des Individuums ab, ob diese Situation positive oder negative
Auswirkungen auf es hat (Brandstatter, Schiiler, Puca & Lozo, 2013, S. 130).

3.2.2 Emotionen und deren Einfluss auf Akzeptanz

Die Akzeptanz oder die Wahrscheinlichkeit fir das Zeigen oder Nichtzeigen eines
Verhaltens oder einer Handlung kann nicht nur durch die rationale Bewertung des
Individuums gesehen werden, wie in der Theorie des geplanten Verhaltens im noch
folgenden Kapitel 4 dieser Arbeit. Das Affect Infusion Modell von Nerb / Spada (2001)
zeigt, dass die emotionale Reaktion maf3geblich flr die Ausibung eines Verhaltens
verantwortlich ist. Hierbei kommt es erst zu einer kognitiven Bewertung der Situation
oder des Objektes, welcher eine emotionale Bewertung folgt. Infolge dieser kognitiven
und emotionalen Bewertung kommt es zur Akzeptanz oder Ablehnung (Nerb & Spada,
2001, S.528ff.). Auch in der Affektheuristik wird dieser Effekt der emotionalen
Entscheidungsfindung beschrieben. Eine Entscheidung wird dann auf Basis der
Affektheuristik getroffen, wenn die Risiken und Vorteile in Form von positiver und
negativer Gefuhle abgewagt werden und das Verhalten aus dieser emotionalen

Bewertung entsteht. Lichtenstein et al. (1978) zeigte dies in einer durchgeflihrten Studie
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bei welcher herausgefunden wurde, dass die Affektheuristik bei der
Entscheidungsfindung eine wesentliche Rolle spielt. Es zeigte sich, dass
Entscheidungen weniger auf informativer und kognitiver Ebene getroffen wurden als
durch eine emotionale Bewertung der Situation (Lichtenstein & et al, 1978, S.551ff.).

Die emotionale Bindung an Fahrzeuge und entstehende Emotionen bei der Nutzung von
Fahrzeugen sind schwierig zu erfassen und darzustellen. Dabei spielt das Fahrzeug bei
jedem Menschen eine andere Rolle und |6st somit andere Emotionen aus. Fur den einen
ist ein Fahrzeug ein Gebrauchsgegenstand, fir einen anderen wiederum ein
Liebhaberobjekt. Es kann aber auch als Symbol fir den gesellschaftlichen Status oder
als Sportobjekt gesehen werden. Je nachdem welche Rolle das Fahrzeug spielt, werden
unterschiedliche Anforderungen an dieses gestellt (Universitdt Bochum, 2019, 0.S.).
Haufig sind diese Anforderungen durch Emotionen geleitet und gepragt. Nach Meinung
des Autors wird im Bezug zur Elektromobilitat und Elektrofahrzeugen oft aufgrund der
Zuneigung zum Verbrennungsmotoren eine Entscheidung gegen Elektrofahrzeuge

getroffen.
3.3 Verhaltensforschung
3.3.1 Begriff Verhalten

Nach Siller (2018) kann das Verhalten eines Individuums in drei Dimensionen dargestellt
werden. Das Individuum kann entweder handeln, dulden oder unterlassen. Hierbei wird
das Verhalten entweder unbewusst, erlernt oder bewusst gesteuert (Siller, 2018, 0.S.).
Situationsabhangig sind entweder die Umwelteinflisse oder die individuellen Anlagen
fur ein resultierendes Verhalten. Das Verhalten eines Menschen zeigt sich durch dessen
Handlungen, AuRerungen und der Mimik und Gestik, welche von anderen Menschen
beobachtet und bewertet werden (Plassmann & Schmitt, 2019, 0.S.). Eine Vielzahl an
Theorien beschaftigt sich mit der Verhaltensforschung, wie Verhalten entsteht, bewertet
und beeinflusst werden kann. Im Folgenden werden zwei Theorien vorgestellt, welche
sich mit der Verhaltensforschung beschaftigen und nach Meinung des Autors passend
sind.

3.3.2 Theory of Reasoned Action

In den achtziger Jahren entwickelten Martin Fishbein und Icek Ajzen die Theorie des
Uberlegten Handelns welche besagt, dass das Verhalten eines Individuums von deren
Verhaltensabsicht bestimmt wird (Ajzen und Fishbein 1980, S. 67ff.). Die
Verhaltensabsicht setzt sich aus persénlichen Einstellungen, Normen, sozialen
Annahmen und der Bewertung des Ergebnisses zusammen. Ein Verhalten wird dann
gezeigt, wenn die Person der Meinung ist, dass dieses Verhalten positiv ist und von

anderen positiv wahrgenommen wird. Die Verhaltensabsicht fiihrt aber nicht immer
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direkt zum Verhalten, da impulsive oder emotionale Handlungen nicht durch eine
Verhaltensabsicht erklart werden kénnen (Ajzen und Fishbein 1980, S. 70ff.).

3.3.3 Theory of Planned Behavior

Die Theorie des geplanten Verhaltens baut auf der Theorie des tberlegten Handelns auf
und wurde von Icek Ajzen (1991) weiterentwickelt. Diese besagt, dass ein Verhalten, wie
in der Theorie des Uberlegten Handelns, von der Einstellung zum Verhalten und der
sozialen Erwlnschtheit abhangt. Zudem integriert Icek Ajzen in die Theorie des
geplanten Verhaltens die wahrgenommene Verhaltenskontrolle, welche beschreibt, wie
einfach oder schwierig ein Verhalten in der Ausfiihrung sein wird. Die Auspragung der
Verhaltenskontrolle hangt von den Ressourcen und Verhaltensmdglichkeiten des
Individuums ab (Ajzen, 1991, S. 179ff.). Ein Verhalten wird aber nur dann eher ausgeubt,
wenn die wahrgenommene Verhaltenskontrolle nicht massiv von der tatsachlichen
Verhaltenskontrolle abweicht. Alle drei Dimensionen beeinflussen das Verhalten von
Individuen direkt, aber auch indirekt, da die Komponenten sich gegenseitig beeinflussen
Ajzen 1991, S. 182 ff.).

Erganzend zur Theorie haben Icek Ajzen und Martin Fishbein das Korrespondezprinzip
entwickelt, welches besagt, dass ein Verhalten eher ausgetibt wird, je spezifischer die
Einstellung zum Verhalten ist. Aulderdem verstarkt die persénliche Erfahrung mit dem
Verhalten (Verfugbarkeit) den Zusammenhang zwischen Verhaltensabsicht und
Verhalten. Ein weiterer Faktor, der das Verhalten in Bezug auf die Verhaltensabsicht
beeinflusst, ist der soziale Druck, welcher auf das Individuum wirkt. Wird dieser Druck
moglichst gering gehalten so stimmen Verhaltensabsicht und Verhalten eher Uberein,
als wenn dieser Druck sehr hoch ist. (Kessler & Fritsche, 2018, S.62).

3.1 Umweltbewusstsein

Beim Thema Elektroautos wird kontrovers Uber die Umweltaspekte wie in Kapitel 2.4
beschrieben diskutiert. Das Umweltbewusstsein eines Individuums setzt sich dabei aus
verschiedenen Aspekten zusammen, woraus ein der Umwelt férderliches Verhalten

resultieren kann.

3.1.1 Begriff Umweltbewusstsein

Mit dem Begriff des Umweltbewusstseins befasste sich 1978 der Sachverstandigenrat
fur Umweltfragen und stellte die folgende Definition auf: ,Einsicht in die Gefahrdung der
naturlichen Lebensgrundlagen des Menschen durch diesen selbst, verbunden mit der
Bereitschaft zur Abhilfe* (Sachverstandigenrat fir Umweltfragen, 1982, S. 445). Die
Definition des Sachverstandigenrat fur Umweltfragen beinhaltet dabei die Aspekte des
Umweltwissens, welcher beschreibt, wie das Individuum Uber die Umwelt und

gefahrdende Aspekte informiert ist und den Aspekt des Umweltverhaltens, welcher
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beschreibt, inwiefern das Individuum zu Gunsten der Umwelt handelt. Vernachlassigt
wird in dieser Definition die Umwelteinstellung, welche beschreibt, wie die emotionale
Bindung zum Thema Umweltschutz ist (Diekmann & Preisenddrfer, 1998, S. 440). Die
eindimensionale Theorie zur Entstehung des Umweltbewusstseins wurde durch de Haan
und Kuckartz (1996) weiterentwickelt. Dabei unterteilen sie das Umweltbewusstsein in
drei Hauptkomponenten. Auch sie beschreiben das Umweltwissen als das Wissen einer
Person Uber die Umwelt und Gber die auf die Umwelt negativ beeinflussende Faktoren
als eines ihrer Hauptkomponenten. Ebenso beschreiben sie das Umweltverhalten als
die Handlungen, welche ein Individuum im alltdglichen Leben im Sinne des
Umweltschutzes entscheidet. Im Gegensatz zur vorausgegangenen Theorie integrieren
diese als dritte Komponente die Umwelteinstellung. Als Umwelteinstellung wird die
Einstellung gegenuber der Umwelt auf emotionaler Ebene beschrieben. Hierzu zdhlen
de Haan und Kuckartz alle emotionalen Reaktionen des Menschen auf eine

Umweltentscheidung und eine Umwelthandlung (de Haan und Kuckartz 1998, S. 32 ff.).

3.1.2 Umweltbewusstes Verhalten

Wie im Kapitel 3.3 ,Verhaltensforschung® beschrieben, beschreiben die Theorien des
Uberlegten Handelns sowie die Theorie des geplanten Verhaltens auf welcher Grundlage
ein Individuum ein Verhalten oder eine Handlung ausfihrt oder nicht ausfihrt. Das
Umweltbewusstsein eines Individuums zeigt sich in seinem Verhalten und seinen
Handlungen in Bezug auf die Umwelt. Hierbei lasst sich das umweltbewusste Verhalten
wie jedes andere Verhalten eines Individuums durch diese Theorien erklaren. Dabei
bilden sich aus der Einstellung zum Verhalten und der sozialen Erwunschtheit eines
Verhaltens die Umwelteinstellungen und das Umweltwissen eines Individuums. Bevor
ein Individuum ein umweltbewusstes Verhalten zeigt, tritt die wahrgenommene
Verhaltenskontrolle in Kraft, bei welcher das Individuum abwagt, welche Folgen ein
Verhalten hat und welche Ressourcen dabei aufgebracht werden missen. Fallen alle
diese Bewertungskriterien positiv aus, so ist es wahrscheinlich, dass das Individuum ein

umweltbewusstes Verhalten zeigen wird.
3.2 Akzeptanzforschung
3.2.1 Begriff Akzeptanz

Akzeptanz bedeutet allgemein, dass etwas oder jemand angenommen oder anerkannt
wird (Wolf, 2019, 0.S.). Simon (2001) versteht unter Akzeptanz eine positive
Annahmeentscheidung einer Innovation durch einen Anwender (Simon, 2001, S. 87).
Nach Lucke (1995) bezieht sich die Akzeptanz immer auf ein Akzeptanzobjekt, welches
ein Verhalten, eine Person oder ein Wertmal3stab sein kann. Um die Akzeptanz

beschreiben zu kdnnen braucht es neben dem Akzeptanzobjekt auch immer ein
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Akzeptanzsubjekt, welches beschreibt, durch wenn eine Sache oder Person akzeptiert
wird. Der Akzeptanzkontext beschreibt das Umfeld der zu akzeptierenden Sache und
stellt das Akzeptanzobjekt und Akzeptanzsubjekt in einen Zusammenhang. Akzeptanz -
subjekt, -objekt und -kontext stellen einen Kreislauf dar, beeinflussen sich gegenseitig
und variieren je nach Situation und Gegebenheiten (Lucke 1995, S. 88ff.). In dieser
Arbeit ist das Akzeptanzobjekt ,Elektrofahrzeuge“ und das Akzeptanzsubjekt ,die
Gesellschaft” und somit einzelne Individuen, bei denen herausgefunden werden sollen,
wie hoch die Akzeptanz von Elektrofahrzeugen ist. Im Rahmen dieser Arbeit bedeutet
Akzeptanz das Verstehen der Sinnhaftigkeit von Elektromobilitdt und die Bereitschaft
Elektrofahrzeuge zu nutzen.

3.2.2 Technologie Akzeptanz Modell

Das ,Technologische Akzeptanzmodell* wurde von Davis im Jahr 1985 im Rahmen
seiner Thesis aufbauend auf den Theorien des Uberlegten Handelns und der Theorie
des geplanten Verhaltens aus Kapitel 3.3 ,Verhaltensforschung” dieser Arbeit entwickelt
und 1989 veroffentlicht. Im urspriinglichen Modell, dem TAM, beschreibt Davis zwei
Faktoren, die die Nutzung einer neuen Technologie beeinflussen. Hierbei geht es um
den wahrgenommenen Nutzen und die wahrgenommene Benutzerfreundlichkeit. Dabei
wird als wahrgenommener Nutzen die Verbesserung beschrieben, welche ein
Individuum durch die Nutzung einer neuen Technologie erhalt. Das Individuum wagt ab
inwieweit die neue Technologie der ihr bekannten Technologie liberlegen ist und ob eine
Nutzung fir rentabel erscheint. Bei der wahrgenommenen Benutzerfreundlichkeit geht
es darum, wie viele Ressourcen und wieviel Aufwand es das Individuum kosten wirde,
die neue Technologie in den Alltag zu integrieren (Davis, Bagozzi & Warshaw, 1989, S.
320ff.). Davis entwickelte sein TAM im Jahr 2000 aufgrund von neuen Erkenntnissen
zum TAM 2 weiter. Hierbei blieben die zwei Faktoren aus dem urspriinglichen Modell
bestehen, und ein dritter Faktor in Form der Nutzungsabsicht wurde erganzt (Venkatesh
& Davis, 2000, S.186 - 204). Die Nutzungsabsicht ist die Absicht eines Individuums eine
Technologie zu nutzen oder nicht zu nutzen. Hierbei wird diese direkt oder indirekt durch
den wahrgenommenen Nutzen und die wahrgenommene Bedienbarkeit beeinflusst.
Aulerdem wird die Nutzungsabsicht von subjektiven Normen und dem sozialen Umfeld
beeinflusst. Diese Beeinflussung kann so weit gehen, dass das Individuum komplett
gegen seine personliche Nutzungsabsicht handelt. Ein weiterer Faktor, welcher die
Nutzungsabsicht beeinflusst, ist die Freiwilligkeit, mit welcher ein Individuum entscheidet
eine neue Technologie zu nutzen oder nicht zu nutzen. Hierbei fand Davis et all heraus,
dass je freiwilliger die Entscheidung ist, desto eher ist dieser bereit eine neue
Technologie anzunehmen (Venkatesh & Davis, 2000, S.186 - 204).
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3.2.3 Diffusionstheorie

Der Innovationsbegriff spielt im Bereich der Elektromobilitdt eine grolRe Rolle, da
Elektroautos fur den Endverbraucher eine Neuheit im Bereich der Mobilitat darstellen
kann. Wie hoch der Innovationsgrad einer Technologie oder eines Produktes ist hangt
von der Innovationseigenschaft, dem MaRe der nétigen Verhaltensanderung und dem
Risiko durch die Nutzung einer innovativen Technologie ab (Danneels und Kleinschmidt
2001, S. 357ff.). Die Ausgepragtheit der oben genannten Faktoren bestimmt die
subjektive Wahrnehmung von Individuen und somit ob und wie hoch der Grad der
Innovation ist (Arnold & Klee, 2015, S. 5). Die Innovationsart, welche am wenigsten
Veranderungen im Gebrauchsmuster des Individuums bewirkt, ist die kontinuierliche
Innovation, bei der es zu einem flieRenden Ubergang zwischen Bekanntem und Neuem
kommt. Im Gegensatz hierzu muss das Individuum bei der dynamisch-kontinuierlichen
Innovation seine Gebrauchsmuster merklich verandern. Die pragnanteste Art der
Innovation ist die diskontinuierliche Innovation. Hierbei muss das Individuum nicht nur
seine Gebrauchsmuster andern, sondern sich vollig neue Verhaltens- und
Gebrauchsmuster aneignen (Robertson, 1967, S.14ff.). In der Diffusionstheorie von
Rogers (1962) wird zwischen der Makro- und der Mikroebene unterschieden, wobei die
Makroebene die Gesellschaft widerspiegelt und die Mikroebene sich mit dem Individuum
beschéaftigt. Rogers beschreibt den Prozess der Diffusionstheorie auf der Mikroebene in
vier Phasen:

Phase 1: Wissen

Als Basis dient hierbei das Bewusstsein, dass eine Innovation existiert. Dies ist die
Grundlage fir die Bereitschaft etwas zu nutzen. Ist das Wissen besser ausgepragt und
das Individuum weil} wie und wozu es die Innovation korrekt nutzen und anwenden kann,
steigert dies die Bereitschaft die Innovation zu nutzen. Das Grundlagenwissen ist die
héchste Form des Wissens. Durch dieses Wissen kommt es nicht zu einer gréReren
Akzeptanz, aber das Individuum wird mit einem guten Grundlagenwissen weniger
Anwendungsfehler machen und dadurch das Produkt langfristiger nutzen (Rogers, 2003,
S.173).

Phase 2: Persuasion

In der Phase der Persuasion bildet sich das Individuum eine Meinung zur Innovation.
Hierbei Uberlegt sich das Individuum welche Folgen eine Nutzung bzw. keine Nutzung
der Innovation nach sich ziehen kénnte. Auch wenn das Individuum zum Entschluss
kommt, dass die Innovation positiv zu bewerten ist, hat dies nicht zur Folge, dass es zu
einer Nutzung kommt (Rogers, 2003, S. 177-179).
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Phase 3: Entscheidung

In der Phase der Entscheidung kommt es entweder zur Annahme oder zur Ablehnung
einer Innovation. Dabei unterscheidet man bei der Ablehnung zwischen passiver und
aktiver Ablehnung. Die passive Ablehnung erfolgt, wenn sich das Individuum in den
Phasen davor nicht intensiv mit der Innovation beschaftigt hat. Die aktive Ablehnung
hingegen ist eine Uberlegte Ablehnung aufgrund von Abwagungen (Rogers, 2003, S.
178).

Phase 4: Implementierung

Bei der Implementierung kommt es nach der Annahme der Innovation zu einer

tatsachlichen Nutzung der Innovation (Rogers, 2003, S. 179 ff.).

Die Mikroebene lasst sich laut Rogers auf die Makroebene Ubertragen und zeigt wie
Innovationen in der Gesellschaft verbreitet und akzeptiert werden. Dabei zeigt sich
typischerweise eine Kurve, welche zu Beginn langsam ansteigt und schlussendlich bei
der Gesamtheit der Gesellschaft endet. Rogers unterteilt die Abschnitte der Kurve in
verschiedene Personengruppen. Dabei bezeichnet er die ersten zweieinhalb Prozent der
Bevdlkerung, welche eine Innovation implementieren, als Innovatoren. Innovatoren
haben eine hohe Risikobereitschaft, eine hohe Toleranz gegenlber Unsicherheiten und
sind weitlaufig sozial vernetzt (Rogers, 2003, S. 282f.). Die friihen Ubernehmer sind im
Gegensatz zu den Innovatoren starker im direkten Umfeld verankert, nehmen haufig
eine Vorbildfunktion ein und spielen deshalb eine Schlisselrolle fir die Implementierung
von Innovationen (Rogers, 2003, S. 183). Im Gegensatz zu den friihen Ubernehmern ist
die frihe Mehrheit gut vernetzt, hat aber weniger eine Vorbildfunktion und Flhrungsrolle
inne. Sobald die frihe Mehrheit eine Innovation implementiert, ist laut Rogers die
kritische Masse Uberschritten (Rogers, 2003, S. 283 f.). Daraufhin folgt die spate
Mehrheit, welche Innovationen eher widerstrebend und zbégerlich implementieren, da sie
Uber wenige Ressourcen verfigen und deshalb eine geringe Toleranz gegeniber
Unsicherheiten haben. Der letzte Abschnitt der Kurve beschreibt die Nachzligler, welche
Innovationen gegenuber grundsatzlich misstrauisch sind und sozial wenig verankert
sind. Wie die spate Mehrheit verfliigen auch sie Uber wenig Ressourcen (Rogers, 2003,
S. 284 f1.).

4 Aktueller Stand der Forschung

Es gibt eine Vielzahl an Studien, die sich mit der Akzeptanz von Elektromobilitat in der
Gesellschaft beschéaftigen. Erstmals hat Ludwig Fazel im Jahr 2014 in seiner
Forschungsarbeit ein reprasentatives Forschungsmodell zu Erklarung von

Akzeptanzfaktoren der Elektromobilitat auf Basis des Technologie-Akzeptanz-Models
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aufgestellt. Bei der von Fazel durchgefiihrten reprasentativen Studie wurden 424
Untersuchungsteilnehmer/Innen befragt. Fazel bewies durch sein aufgestelltes Modell,
dass sich die Konstrukte der subjektiven Norm, das Image von Elektrofahrzeugen sowie
die herrschenden Rahmenbedingungen wie die Ladedauer positiv auf die Akzeptanz von
Elektrofahrzeugen auswirken (Fazel, 2014, S. 291). Auch die intrinsische Motivation der
Befragten und die wahrgenommene Einfachheit der Nutzung konnte er als positive
Faktoren fur die Akzeptanz von Elektrofahrzeugen empirisch belegen. Die Akzeptanz
von Elektrofahrzeugen wird laut der Forschungsergebnisse von Fazel durch das
wahrgenommene technologische Risiko sowie die Angst vor der Fahrzeugnutzung
negativ beeinflusst. Auch spielen das Alter, Geschlecht und die vorherige Erfahrung mit
Elektrofahrzeugen eine grof3e Rolle bei der Akzeptanz von Elektrofahrzeugen (Fazel,
2014, S. 292). Weitere interessante Ergebnisse lieferte die durchgeflihrte Studie von
Kathrin  Dudenhoffer, bei der durch Reprasentativbefragungen und eine
Experimentelllstudie in Deutschland und in China die Akzeptanz von Elektrofahrzeugen
untersucht wurde (Dudenhoffer, 2015, S.10). Hierbei stellte sich heraus, dass die
Akzeptanz von Elektrofahrzeugen von Personen ohne vorherige Erfahrung mit
Elektrofahrzeugen durch die erstmalige Nutzung und Erprobung von Elektrofahrzeugen
gesteigert werden kann. Probleme, wie die lange Ladezeit und die reduzierte Reichweite
gegenuber herkdbmmlichen Verbrennungsmotoren, wurden nach der Erprobung positiver
bewertet. Interessant fir die hier folgende Studie ist, dass die Vorteile wie die geringere
Umweltbelastung und der daraus resultierende Umweltschutz von Elektrofahrzeugen
nach der persdnlichen Erfahrung im Umgang mit Elektrofahrzeugen als weniger nitzlich
bewertet wurde. Auch wenn Elektrofahrzeuge von Grund auf keine neue Technologie
darstellen, kam Kathrin Dudenhoffer zu dem Entschluss, dass das Elektroauto zu viele
unbekannte Eigenschaften hat, die nur im personlichen Test erfahren werden kdnnen,
um eine Akzeptanz zu erreichen (Dudenhdffer, 2015, S. 294f). In einer reprasentativen
Online-Befragung befragte die Boniversum GmbH im Jahr 2017 1.017 Teilnehmer/innen
im Alter von 18 bis 69 Jahren zum Thema Elektromobilitdt und der maoglichen
Anschaffung eines Elektroautos (Creditreform Boniversum GmbH, 2017, S.4). Hierbei
wurde ermittelt, dass der dkologische Aspekt von Elektrofahrzeugen als Schwerpunkt
fir die Anschaffung eines Elektrofahrzeuges der Befragten gilt. Viele der Befragten
waren bereit mehr Geld flr Elektrofahrzeuge auszugeben, sollten diese
umweltschonender sein. Ein Hemmnis flr den Umstieg auf Elektrofahrzeuge stellte die
zu geringe Reichweite von Elektrofahrzeugen dar, obwohl bei den meisten der Befragten
ihre tagliche Fahrleistung unter der Reichweite von Elektrofahrzeugen lag (Creditreform
Boniversum GmbH, 2017 S.2). Die Aspekte Sportlichkeit und Status spielten bei allen
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Befragungspersonen nur eine untergeordnete Rolle (Creditreform Boniversum GmbH,
2017, S.10).

5 Ableitung der Forschungsfrage
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Abbildung 1: Darstellung Forschungsmodell und Pfadverbindungen (Eigene Darstellung)
Betrachtet man die Thematik von Elektrofahrzeugen zeigt sich, dass diese in
Zusammenhang mit verschiedenen Aspekten gesehen werden und ein Vergleich zu
Fahrzeugen mit herkdmmlichen Verbrennungsmotoren gezogen wird. Zum einen wird
die Thematik gepragt von den 0&kologischen Aspekten wie bspw. die oben
beschriebenen Emissionen, die im Lebenszyklus Uber die Herstellung, die Nutzung und
die Entsorgung eines Elektrofahrzeugs entstehen. Auf der anderen Seite beeinflussen
die technischen Aspekte wie bspw. die Reichweite sowie der Ladevorgang die
Diskussion Uber Elektrofahrzeuge. Als dritter grundlegender Aspekt von
Elektrofahrzeugen sind die 6konomischen Aspekte in Form von Anschaffungs- und
Unterhaltskosten zu nennen.

Um die Akzeptanz von Elektrofahrzeugen zu ermitteln muss das Verhalten eines
Menschen und die dem Verhalten zu Grunde liegende Persdnlichkeit analysiert werden.
In diesem Forschungsmodell wird das Verhalten, welches zu einer Akzeptanz oder
Ablehnung fuhrt anhand der Diffusionstheorie mit ihren vier Phasen untergliedert. Der
Wissensstand umfasst hierbei verschiedene Ebenen des Wissens in Bezug auf
Elektrofahrzeuge. Aus dem Wissensstand resultiert die Meinungsbildung, welche dann
zur Entscheidung fur oder gegen Elektrofahrzeuge fihren kann. Als vierte Phase kommt
es zu einer Nutzung oder Nichtnutzung von Elektrofahrzeugen. Dieses Modell kann auf

einzelne Individuen angewendet, aber auch auf die Gesellschaft Gbertragen werden, um
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die Akzeptanz von Elektrofahrzeugen in der Gesellschaft zu ermitteln. Wie oben genannt
hangt die Persdnlichkeit und das daraus resultierende Verhalten von unterschiedlichen
Faktoren ab. Die Personlichkeitsfaktoren sind, wie oben beschrieben, zum Teil von
genetischen und korperlichen Merkmalen wie dem Alter und dem Geschlecht aber auch
durch das Verhalten eines Individuums abhangig.

In dieser Arbeit wird hierzu die Theorie des Uberlegten Handelns sowie die Theorie des
geplanten Verhaltens angewendet. Um das Verhalten in Bezug zu Elektrofahrzeugen
beurteilen zu kénnen, werden in dieser Arbeit vier Faktoren genutzt. Diese sind das
Umweltbewusstsein (Pfadverbindung 1), welches durch die 6kologischen Aspekte von
Elektrofahrzeugen beeinflusst wird, hierbei spielen das Umweltwissen (Wissensstand
Uber Elektromobilitat in Bezug auf Okologische Vor- und Nachteile), die
Umwelteinstellung (emotionale Aspekte zu Fahrzeugen) und das daraus resultierende
Umweltverhalten (Akzeptanz oder Ablehnung aus ékologischen Aspekten) eine Rolle.
Hierbei entsteht nach Meinung des Autors eine Diskrepanz zwischen dkologischen und
emotionalen Aspekten, die das Verhalten des Individuums und die
Entscheidungsfindung beeinflussen. Als zweiter Faktor wird in dieser Arbeit die
Technikakzeptanz (Pfadverbindung 2) beschrieben, welche durch die technischen
Aspekte von Elektrofahrzeugen beeinflusst werden. Um die Technikakzeptanz eines
Individuums zu erklaren wurde in dieser Arbeit das Technologieakzeptanzmodell von
Davis genutzt. In diesem entsteht die Akzeptanz fiir eine neue Technologie aus dem
wahrgenommenen Nutzen (Mobilitatsbedlrfnis, Verbesserung der Emissionen,
Finanzielle Vorteile) und der wahrgenommenen Bedienbarkeit (Ladevorgang,
Reichweite). AuRerdem wird laut Davis die Akzeptanz durch die Nutzungsabsicht sowie
durch subjektive Normen gepragt. Die subjektiven Normen entstehen durch das soziale
Umfeld und damit durch die Gesellschaft (Pfadverbindung 5,) welches ein Individuum
umgibt. Im Falle von Elektrofahrzeugen werden diese subjektiven Normen durch
Expertenmeinungen, die Politik und das Umfeld eines jeden Individuums gepragt. Das
Verhalten eines Individuums wird durch die Gesellschaft beeinflusst, aber auch das
Verhalten eines Individuums kann die Gesellschaft beeinflussen, wodurch eine
Wechselwirkung und damit ein kontinuierlicher Prozess der Veranderung stattfindet.
Aulerdem ist die Offenheit flir Neues (Pfadverbindung 3) in dieser Arbeit ein relevanter
Persdnlichkeitsfaktor fur die Akzeptanz von Elektrofahrzeugen. Da in vorherigen Studien
zur Akzeptanz von Elektromobilitdt das Thema Emotionen (Pfadverbindung 4) weniger
erforscht wurde, wird in dieser Arbeit ein Schwerpunkt auf die Emotionen bei
Fahrzeugen und im Speziellen die emotionale Bindung zum Verbrennungsmotor gelegt.
Aus der Gesamtheit dieser Faktoren, welche die Personlichkeit und damit das Verhalten

eines Menschen beeinflussen, entsteht die Akzeptanz oder Ablehnung von
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Elektrofahrzeugen. Um die Akzeptanz von Elektrofahrzeugen in der Gesellschaft
einzuordnen, werden die von Rogers aufgestellten Personengruppen und ihre

Eigenschaften genutzt.

6 Empirische Studie
6.1 Wahl der Forschungsmethodik

In der Psychologie kénnen durch verschiedene Methoden und Vorgehensweisen
psychologische Fragen in Bezug auf menschliches Verhalten abgefragt werden, um
daraus wissenschaftliche Erkenntnisse zu ziehen und ableiten zu kdnnen (Hussy et al.,
2013, S. 7). Hierbei wird zwischen der induktiven und deduktiven Methode
unterschieden. Die induktive Methode basiert auf Erfahrungen im Alltag und zieht
Ruckschlusse vom Verhalten eines Individuums auf die Allgemeinheit. Da die induktive
Methode nur aufgrund von Rickschlissen basiert, lassen sich diese nicht begriinden
oder beweisen. Bei der deduktiven Methode werden auf Basis von Theorien Hypothesen
abgeleitet und diese mithilfe von wissenschaftlichen Methoden tberprift (Hussy et al.,
2013, S. 7). Bei den wissenschaftichen Methoden kdnnen je nach
Forschungsgegenstand oder der Art der Forschungsfrage quantitative und / oder
qualitative Methoden eingesetzt werden.

Quantitative Methoden (Deduktiv) eignen sich zur Uberpriifung von aufgestellten
Hypothesen, bei welchen durch meist standardisierten Testverfahren Daten gesammelt
und aufbereitet werden, um daraus wissenschaftlich fundierte Rickschlisse auf die
erstellten Hypothesen, die Theoriebildung und somit auf die Allgemeinheit treffen zu
kénnen (Hussy et al., 2013, S. 9). Zu den quantitativen Forschungsmethoden zur
Datensammlung gehdéren Experimente, Varianten von Experimenten und
nichtexperimentelle Ansatze wie eine Korrelationsstudie, Prognosestudie oder eine
Metaanalyse (Hussy et al., 2013, S. 26). Die Vorteile der quantitativen Methode liegen
in der guten Durchflhrbarkeit von Teilnehmer/innen ohne, dass diese ein spezielles
Fachwissen bendtigen. Im Gegensatz der qualitativen Methodik ist es mit der
quantitativen Methodik méglich eine reprasentative StichprobengréRe zu erreichen und
somit viele Daten zu einem Themengebiet zu sammeln. Die Nachteile der quantitativen
Forschung liegen im standardisierten Forschungsaufbau, bei dem keine Rucksicht auf
die Individualitdt der Befragten und die dadurch resultierenden Konsequenzen im
Gesamtkontext erfasst und einbezogen werden kénnen.

Bei der qualitativen Methode (Induktiv) steht die Untersuchung von einzelnen Individuen
im Mittelpunkt. Dies geschieht durch nicht standardisierte Verfahren, bei denen die

subjektive Einstellung und Meinung eines Individuums in Bezug auf ihre Umwelt in

Philipp Pinocy 18



Empirische Studie

Alltagssituationen abgefragt werden kann. Bei qualitativen Methoden werden die
gesammelten Daten interpretiert, um daraus Forschungsfragen zu generieren (Hussy et
al., 2013, S. 10). Hierbei zahlen die deskriptive Feldforschung, die Handlungsforschung,
die gegenstandsbezogene Theoriebildung und Fallstudien zu den qualitativen
Forschungsmethoden. Der Vorteil von qualitativen Forschungsmethoden zeigt sich
durch die transparente Datenerhebung, bei welcher die subjektive Sicht von Individuen
mit den Hintergrinden zu Handlungen, Beweggrinden und Motiven herausgefunden
werden kann, ohne dass diese durch standardisierte Fragen beeinflusst werden (Hussy
et al,, 2013, S. 26). Um festzustellen inwieweit spezifische Faktoren, wie das
Umweltbewusstsein, die Technikakzeptanz, die Offenheit fir Neues und emotionalen
Personlichkeitsfaktoren sowie die gesellschaftlichen Einflisse die Akzeptanz von
Elektrofahrzeugen in der Gesellschaft beeinflussen, wurde in dieser Arbeit ein

quantitativer Forschungsansatz in Form einer Korrelationsstudie gewahlt.

6.2 Forschungsfrage und Hypothesen
6.2.1 Forschungsfrage

Aus dem oben aufgestellten Forschungsmodell ergibt sich die folgende
Forschungsfrage:

Inwieweit beeinflussen spezifische Faktoren wie das Umweltbewusstsein, die
Technikakzeptanz, die Offenheit fliir Neues und emotionale Persénlichkeitsfaktoren
sowie die gesellschaftlichen Einfliisse, die Akzeptanz von Elektrofahrzeugen in der

Gesellschaft?

Um die eigentliche Forschungsfrage zu beantworten wird diese anhand der im
Forschungsmodell  aufgestellten Pfadverbindungen gegliedert  und den

Pfadverbindungen die aufgestellten Hypothesen zugeordnet.

6.2.2 Hypothesen
Pfadverbindung 1: Welchen Einfluss hat das Umweltbewusstsein auf die

Akzeptanz von Elektrofahrzeugen?

Hypothese 1: Menschen mit einem hohen Wissensstand Uber Elektrofahrzeuge sind
eher dazu bereit ein Elektrofahrzeug zu nutzen.
Unabhédngige  Variable =  Wissenstand (ber  Elektrofahrzeuge  durch

Selbsteinschétzung (ltem 33)
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Abhéngige Variable = Nutzung eines Elektrofahrzeugs indem abgefragt wurde ob

bereits in einem Elektrofahrzeug gefahren oder mitfahren worden ist (Iltem 31 + 32)

Hypothese 2: Menschen mit einem hohen Umweltbewusstsein haben haufig bereits ein
Elektrofahrzeug genutzt oder nutzen dieses dauerhaft.

Unabhédngige Variable = Faktor Umweltbewusstsein (ltem 12 + 13) abgefragt (ber
Selbsteinschétzung Umweltverhalten und Wichtigkeit des Umweltbewusstseins
Abhéngige Variable = Nutzung eines Elektrofahrzeugs indem abgefragt wurde ob

bereits in einem Elektrofahrzeug gefahren oder mitfahren worden ist (Iltem 31 + 32)

Hypothese 3: Menschen mit einem geringen Umweltbewusstsein haben eine hdhere
emotionale Bindung an den Verbrennungsmotor.

Unabhidngige Variable = Faktor Umweltbewusstsein (ltem 12 + 13) abgefragt (iber
Selbsteinschétzung Umweltverhalten und Wichtigkeit des Umweltbewusstseins
Abhangige Variable = Faktor emotionale Bindung an Fahrzeuge und den
Verbrennungsmotor anhand von spezifischen Merkmalen (ltem 18 — 22)

Hypothese 4: Menschen mit einem héheren Umweltbewusstsein ist es wichtig, dass
Elektrofahrzeuge vollstandig aus erneuerbaren Ressourcen hergestellt und betrieben
werden konnen.

Unabhédngige Variable = Faktor Umweltbewusstsein (ltem 12 + 13) abgefragt (iber
Selbsteinschdtzung Umweltverhalten und Wichtigkeit des Umweltbewusstseins
Abhéngige Variable = Abfrage der Wichtigkeit (iber die Prioritdten beim Kauf eines
Elektrofahrzeugs (ltem 44)

Hypothese 5: Umso wichtiger Menschen umweltbewusstes Verhalten ist, desto mehr
spielt der Umweltaspekt bei Elektrofahrzeugen eine grof3e Rolle.

Unabhédngige Variable = Faktor Umweltbewusstsein (ltem 12 + 13) abgefragt (iber
Selbsteinschétzung Umweltverhalten und Wichtigkeit des Umweltbewusstseins
Abhéngige Variable = Wie wichtig ist eine geringere Umweltbelastung gegeniiber

herkbmmlichen Fahrzeugen mit Verbrennungsmotor (ltem 41)

Pfadverbindung 2: Welchen Einfluss hat die Technikakzeptanz auf die Akzeptanz

von Elektrofahrzeugen?

Hypothese 6: Je hoher die Technikakzeptanz, desto hoher ist der Wissensstand zu

Elektrofahrzeugen.
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Unabhédngige Variable = Faktor Technikakzeptanz (ltem 6 - 8) anhand von
ausgewébhlten Items aus dem Kurzskala Modell der Technikbereitschaft (2012) von den
Autor/innen Neyer, Felber & Gebhardt

Abhéngige Variable = hoher Wissenstand (ber Elektrofahrzeuge durch

Selbsteinschétzung (Item 33)

Hypothese 7: Menschen mit einer hohen Technikakzeptanz sind eher dazu bereit ein
Elektrofahrzeug zu nutzen.

Unabhédngige Variable = Faktor Technikakzeptanz (ltem 6 - 8) anhand von
ausgewébhlten Items aus dem Kurzskala Modell der Technikbereitschaft (2012) von den
Autor/innen Neyer, Felber & Gebhardt

Abhéngige Variable = Nutzung eines Elektrofahrzeugs indem abgefragt wurde ob

bereits in einem Elektrofahrzeug gefahren oder mitfahren worden ist (Iltem 31 + 32)

Hypothese 8: Menschen mit einer hohen Technikakzeptanz sind der Meinung, dass die
Technologie im Rahmen der Elektromobilitat noch nicht ausgereift ist.

Unabhéngige Variable = Faktor Technikakzeptanz (ltem 6 - 8) anhand von
ausgewébhlten Items aus dem Kurzskala Modell der Technikbereitschaft (2012) von den
Autor/innen Neyer, Felber & Gebhardt

Abhéngige Variable = Meinung der Befragten zur Ausgereiftheit der Technologie bei
Elektrofahrzeugen (ltem 42)

Pfadverbindung 3: Welchen Einfluss hat der Persénlichkeitsfaktor ,,Offenheit fiir

Neues“ auf die Akzeptanz von Elektrofahrzeugen?

Hypothese 9: Menschen, welche eine hohe Offenheit fir Neues haben, sind sehr gut
bis gut Uber Elektrofahrzeuge informiert.

Unabhéngige Variable = Faktor Offenheit fiir Neues (ltem 9 — 11) anhand von
ausgewébhlten Items aus dem Kurzskala Modell der Technikbereitschaft (2012) von den
Autor/innen Neyer, Felber & Gebhardt

Abhéngige Variable = Wissenstand (ber Elektrofahrzeuge durch Selbsteinschétzung
(ltem 33)

Hypothese 10: Menschen mit einer hohen Offenheit fir Neues wirden sich eher ein

Elektrofahrzeug kaufen.
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Unabhéngige Variable = Faktor Offenheit fiir Neues (ltem 9 — 11) anhand von
ausgewébhlten Items aus dem Kurzskala Modell der Technikbereitschaft (2012) von den
Autor/innen Neyer, Felber & Gebhardt

Abhéngige Variable = Kaufentscheidung fiir Elektrofahrzeug oder herkémmliches
Fahrzeug mit Verbrennungsmotor der Befragten bei gleichem Preis- und Leistungspaket
(ltem 39)

Hypothese 11: Menschen mit einer hohen Offenheit fir Neues sind eher dazu bereit ein
Elektrofahrzeug zu nutzen.

Unabhéngige Variable = Faktor Offenheit fiir Neues (ltem 9 — 11) anhand von
ausgewébhlten Items aus dem Kurzskala Modell der Technikbereitschaft (2012) von den
Autor/innen Neyer, Felber & Gebhardt

Abhéngige Variable = Nutzung eines Elektrofahrzeugs indem abgefragt wurde ob

bereits in einem Elektrofahrzeug gefahren oder mitfahren worden ist (Iltem 31 + 32)

Pfadverbindung 4: Welchen Einfluss haben emotionale Faktoren auf die

Akzeptanz von Elektrofahrzeugen?

Hypothese 12: Menschen mit einer emotionalen Bindung zu Fahrzeugen und zum
Verbrennungsmotor besitzen eine niedrigere Kaufbereitschaft fiir Elektrofahrzeuge.
Unabhéngige Variable = Faktor emotionale Bindung an Fahrzeuge und den
Verbrennungsmotor anhand von spezifischen Merkmalen (ltem 18 — 22)

Abhéngige Variable = Kaufentscheidung fiir Elektrofahrzeug oder herkémmliches
Fahrzeug mit Verbrennungsmotor der Befragten bei gleichem Preis- und Leistungspaket
(ltem 39)

Hypothese 13: Menschen mit einer hohen emotionalen Bindung an Fahrzeuge und den
Verbrennungsmotor haben seltener bereits ein Elektrofahrzeug genutzt.
Unabhéngige Variable = Faktor emotionale Bindung an Fahrzeuge und den
Verbrennungsmotor anhand von spezifischen Merkmalen (ltem 18 — 22)
Abhéngige Variable = Nutzung eines Elektrofahrzeugs indem abgefragt wurde ob

bereits in einem Elektrofahrzeug gefahren oder mitfahren worden ist (Iltem 31 + 32)

Hypothese 14: Menschen mit einer hohen emotionalen Bindung an Fahrzeuge und den
Verbrennungsmotor sind schlechter Uber Elektrofahrzeuge informiert.
Unabhéngige Variable = Faktor emotionale Bindung an Fahrzeuge und den

Verbrennungsmotor anhand von spezifischen Merkmalen (ltem 18 — 22)
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Abhéngige Variable = Wissenstand (ber Elektrofahrzeuge durch Selbsteinschétzung
(ltem 33)

Hypothese 15: Menschen mit einer hohen emotionalen Bindung an Fahrzeuge sind der
Meinung, dass die Elektromobilitdt noch nicht ausgereift ist.

Unabhéngige Variable = Faktor emotionale Bindung an Fahrzeuge und den
Verbrennungsmotor anhand von spezifischen Merkmalen (ltem 18 — 22)

Abhéngige Variable = Meinung der Befragten zur Ausgereiftheit der Technologie bei

Elektrofahrzeugen (Item 42)

Pfadverbindung 5: Welchen Einfluss haben gesellschaftliche Faktoren auf die

Akzeptanz von Elektrofahrzeugen?

Hypothese 16: Menschen mit einer emotionalen Bindung an den Verbrennungsmotor
sind der Meinung, dass Elektrofahrzeuge durch ihr Umfeld negativ bewertet werden.
Unabhéngige Variable = Faktor emotionale Bindung an Fahrzeuge und den
Verbrennungsmotor anhand von spezifischen Merkmalen (ltem 18 — 22)

Abhéngige Variable = Meinung des Umfelds zu Elektromobilitét (Item 34)

Hypothese 17: Menschen mit einer emotionalen Bindung an den Verbrennungsmotor
sind der Meinung, dass Elektrofahrzeuge durch Expertenmeinungen negativ bewertet
werden.

Unabhéngige Variable = Faktor emotionale Bindung an Fahrzeuge und den
Verbrennungsmotor anhand von spezifischen Merkmalen (ltem 18 — 22)

Abhéngige Variable = Expertenmeinung (ltem 35)

Hypothese 18: Menschen mit einer emotionalen Bindung an den Verbrennungsmotor
sind der Meinung, dass Elektrofahrzeuge durch die Politik negativ bewertet werden.
Unabhéngige Variable = Faktor emotionale Bindung an Fahrzeuge und den
Verbrennungsmotor anhand von spezifischen Merkmalen (ltem 18 — 22)

Abhéngige Variable = Politische Meinung zu Elektrofahrzeugen (ltem 36)

Hypothese 19: Menschen mit einer emotionalen Bindung an den Verbrennungsmotor
sind der Meinung, dass ihr Ansehen nicht positiv durch den Kauf eines Elektrofahrzeugs
beeinflusst wird.

Unabhéngige Variable = Faktor emotionale Bindung an Fahrzeuge und den

Verbrennungsmotor anhand von spezifischen Merkmalen (ltem 18 — 22)
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Abhéngige Variable = Ansehen im Umfeld (Item 37)

Hypothese 20: Menschen, die der Meinung sind, dass ihr Ansehen durch den Kauf
eines Elektrofahrzeugs verbessert werden wirde, sind eher bereit ein Elektrofahrzeug
zu kaufen.

Unabhéngige Variable = Ansehen im Umfeld (Iltem 37)

Abhéngige Variable = Kaufentscheidung fiir Elektrofahrzeug oder herkémmliches
Fahrzeug mit Verbrennungsmotor der Befragten bei gleichem Preis- und Leistungspaket
(ltem 39)

6.3 Datenerhebung
6.3.1 Wahl der Datenerhebungsmethode

Die Datenerhebung im quantitativen Forschungsansatz kann Uber das Beobachten,
Testen oder die schriftliche oder mundliche Befragung erfolgen. Da alle genannten
Faktoren psychische Prozesse und Strukturen enthalten, die nicht beobachtbar sind und
keine Mdglichkeit des Testens besteht, kommt in dieser Studie nur die schriftliche oder
mundliche Befragung als Messinstrument in Betracht. Bei der mundlichen oder
schriftlichen Befragung kénnen Einstellungen, Gefiihle, Denkprozesse, Motive oder
Erinnerungen eines Individuums in Bezug auf einen fir die Forschung relevanten
Kontext abgefragt und durch die Darstellung in Daten messbar gemacht werden (Hussy
etal., 2013, S. 71). In der folgenden Studie wurde die schriftliche Befragung mittels eines
Fragebogens als Datenerhebungsmethode gewahlt. Bei der schriftlichen Befragung wird
mittels eines Fragebogens die Zustimmung oder Ablehnung einer vorformulierten Frage
(Item) mit einem bestimmten Ratingverfahren von den Befragten bewertet (Hussy et al.,
2013, S. 74). Das Rating Verfahren lasst die Befragten ihr Urteil auf einen Gegenstand,
Objekte, auf sich selbst oder Sachverhalte in Bezug auf bestimmte Merkmale in Form
von Gefiihlen, der Stimmung oder der Meinung durch eine Ratingskala bewerten (Hussy
et al.,, 2013, S. 77). Hierbei missen die Teilnehmer/innen der Befragung auf einer
vorbestimmten Ratingskala eine Stufe wahlen, die flr ihr Empfinden der zu bewertenden
Sache oder Objekt am ehesten entspricht (Hussy et al.,, 2013, S. 77). In Form von
geschlossenen und strukturierten Fragen wurde mittels eines standardisierten
Fragebogens die Datenerhebung Online durchgefihrt. Der Fragebogen setzt sich aus

insgesamt 44 Fragen des geschlossenen Formats zusammen.

6.3.2 Stichprobe
Um ein moglichst breites Bild Uber die Akzeptanz von Elektrofahrzeugen in der
Gesellschaft zu erlangen, wurden keine Einschrankungen bei der Auswahl der

Teilnehmer/innen vorgenommen. Das Nichtbesitzen eines Flhrerscheins stellte kein
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Ausschlusskriterium dar, da die Fragen so gestellt wurden, dass auch die Meinung von
Personen, die kein eigenes Fahrzeug fahren, abgefragt werden konnte. Eine
Einschrankung des Alters wurde nicht vorgenommen, da auch Personen unter 18 Jahren
als potenzielle zukinftige Nutzer oder Kaufer von Elektrofahrzeugen gesehen werden

und deren Meinung zu Elektrofahrzeugen eine Rolle spielt.

In der Befragung dieser Arbeit wurden im Zeitraum des 23.11.2019 bis 09.12.2019 266
Personen aus der Bevolkerung zu ihrer Einstellung zu Elektrofahrzeugen befragt. Von
den 266 Teilnehmern haben 249 Personen den Fragebogen komplett beantwortet. Die
Rucklaufquote betragt somit 93,6%. Das Alter der Befragten wurde offen erfasst und
nachtraglich eine Gruppierung der angegeben Werte nach Alterskategorien
vorgenommen. Die Teilnehmer/innen der Befragung sind zwischen 16 und 71 Jahre alt
und es ergibt sich ein Durchschnittsalter von 37 Jahren. Die Stichprobe unterteilt sich in
125 mannliche Teilnehmer, was einem Prozentsatz von 50,20% entspricht, sowie 124
Teilnehmerinnen, was einem Prozentsatz von 49,8% entspricht. Die Angabe divers
wurde von keinem der Befragten genutzt. Beim erreichten Bildungsabschluss ist
auffallig, dass 43,4% (N=108) der Befragten einen Hochschulabschluss besitzen. Nach
dem Hochschulabschluss folgt der Schulabschluss, der mit 26,1 % und 65 Teilnehmern
den zweithdchsten Wert einnimmt. 24,5% (N=61) der Teilnehmer/innen gaben als ihren
héchsten erreichten Bildungsabschluss die Ausbildung an. Im Schlussfeld folgt die
Promotion mit 4,8% (N=12) sowie drei Teilnehmer/innen (1,2%), die angaben, keinen
Schulabschluss zu besitzen. Die Frage nach dem zugehdrigen Wohnort beantworteten
75 Teilnehmer/innen (N=30,1%) mit ,Ich wohne in der Innenstadt®. Beim im Haushalt
verfligbare Nettoeinkommen gaben 26,6% der Befragten (N=54) an Uber 5.000€ im
Monat zu Verfigung zu haben. Als zweithdchster Wert kommen jeweils mit 15,8 %
(N=38) Personen, die 1.000€ bis 2.000€ und 2.000€ bis 3.000€ als
Nettomonatseinkommen im Haushalt zur Verfigung haben. 4.000€ bis 5.000€
verfugbares Nettoeinkommen im Monat gaben 15,4% (N=37) der Teilnehmer/innen an.
An vorletzter Stelle standen mit 14,1% die Befragten (N=34), die angaben, ein
Nettoeinkommen von 3.000€ bis unter 4.000€ im Monat zur Verfigung zu haben. Im
Schlusslicht folgten 30 Teilnehmer/innen (12,4%) mit einem verfugbaren
Nettoeinkommen unter 1.000€. In der gesamten Stichprobe gaben 95,1 % der Befragten
an, dass das Fahrzeug, dass sie am haufigsten nutzen, mit einem herkdmmlichen
Verbrennungsmotor ausgestattet ist. 4,9 % (N=12) der Teilnehmer/innen nutzen
insgesamt alternative Antriebsarten, wovon nur 1,2% (N=3) ein Fahrzeug mit einem
reinen Elektromotor am haufigsten nutzen. Bei der Kaufabsicht von Elektrofahrzeugen

gaben 64,3% (N=160) an sich zwar fir Elektrofahrzeuge zu interessieren, aber derzeit
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keine Kaufabsicht hegen. Nur 12 der Befragten (4,8%) gaben an, sich flr
Elektrofahrzeuge zu interessieren und eine konkrete Kaufabsicht zu haben. Mit 63,5%
gaben die meisten Befragten an, selbst noch nie ein Elektrofahrzeug gefahren zu haben.
Wogegen das Mitfahren eines Elektrofahrzeugs von 53,9% (N=130) der Befragten mit ja
beantwortet wurde. Uber den Kenntnisstand von Elektrofahrzeugen gaben die meisten
Befragten mit 35,7% an, durchschnittlich informiert zu sein. Mit 31,7% und 79
Teilnehmer/innen folgen alle, die sich gut bis sehr gut Uber Elektrofahrzeuge informiert
fihlen. Und danach mit 57 Befragten (22,9%) und 27 Befragten (10,8%) alle
Teilnehmer/innen, die wenig oder sich noch gar nicht mit Elektrofahrzeugen beschaftigt
haben.

6.3.3 Entwicklung und Beschreibung des Fragebogens

Bei der ltemformulierung des Fragebogens wurde darauf geachtet die Fragen einfach
und verstandlich zu formulieren. Hierbei wurden ungebrauchliche Begriffe vermieden
und Fachbegriffe moglichst allgemein verstandlich versucht zu umschreiben (Hussy et
al,, 2013, S. 76). Im Fragebogen dieser Studie kommen sowohl Items als Frage
formuliert, wie bspw. im Teil VIl ,Mobilitdtsanforderungen“ des Fragebogens sowie
Iltems, bei denen es eine Aussage zu bewerten gibt, wie im Teil VI ,Emotionen®, zum
Einsatz. Fiur die Messung der Einstellung von Aussagen oder Bewertungen, zu denen
die Befragten Stellung beziehen sollten, kamen Likert-Skalen zum Einsatz. Hierbei
erfolgte eine Rangfolge von ,stimme voll und ganz zu®, ,stimme eher zu“, ,neutral®,

,stimme eher nicht zu“ bis zu ,stimme gar nicht zu®.

Teil Beschreibung Items

I Startseite 0

Il Soziodemographische Faktoren 1-5

1] Technikakzeptanz 6-8
v Offenheit fir Neues 9-11
Vv Umweltbewusstsein/- verhalten 12-16
VI Emotionen 17 - 22
VII Mobilitatsanforderungen 23,25-28
VI Erfahrung mit Elektrofahrzeugen 31-33
IX Gesellschaftliche Wirkung 34 - 36
X Kaufbereitschaft 39-44

Tabelle 17: Aufbau des Fragebogens
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Zu Beginn des Fragebogens wird auf der Startseite der Grund der Umfrage, der zu
erwartende Zeitaufwand, sowie die Zusicherung auf Anonymitat der Umfrage erlautert.
Hierbei wurde darauf geachtet, dass durch eine klare Wortwahl und Verstandlichkeit alle
Instruktionen, die zur Beantwortung der Fragestellungen nétig sind, dargestellt werden.
Auf eine Erlduterung des Begriffs von Elektrofahrzeugen wurde verzichtet, da es sich
nach Meinung des Autors als schwierig herausgestellt hat, eine allgemein gultige und fir
alle Teilnehmer/innen verstandliche Definition darzulegen und zu beschreiben. Die
Gliederung des Fragebogens richtet sich nach den behandelten Themengebieten des

Forschungszwecks.

In Teil Il des Fragebogens werden die grundlegenden soziodemographischen
Faktoren abgefragt, durch welche eine Einordnung der Verteilung von
Bevolkerungsmerkmalen in Bezug auf die Forschungsfrage ermoglichen. Diese

Faktoren werden in den Items 1 — 5 dieses Fragebogens ermittelt.

Die Variable Technikakzeptanz der Befragten wird in Teil Ill des Fragebogens durch
die Items 6 — 8 ermittelt. Diese sollen zeigen, ob die Befragten eine hohe oder eine
niedrige Technikakzeptanz zeigen, indem abgefragt wird, ob die Befragten ein hohes
oder niedriges Interesse an neuen Technologien, Geraten und Produkten haben. Um die
Technikakzeptanz der Befragten zu ermitteln, fanden ltems aus dem Kurzskala Modell
der Technikbereitschaft (2012) von den Autor/innen Neyer, Felber & Gebhardt

Anwendung.

Die Variable Offenheit fiir Neues wird in diesem Fragebogen in Teil IV durch die Items
9 — 11 abgefragt. Durch diese Items soll herausgefunden werden, wie hoch die Offenheit
fir Neues bei den Befragten ist, indem durch wissenschaftlich Uberprifte Fragen aus
dem Big-Five-Persénlichkeitstest (B5T) von Satow (2012) ermittelt wird, ob die Befragten

neugierig, bestandig oder lernbegierig sind.

Die Meinung und das Empfinden der Befragten Uber das eigene Umweltbewusstsein
und das Umweltverhalten wird in Teil V dieser Umfrage durch die Items 12 — 16
abgefragt. Hierbei sollten die Befragten zuerst ihr Umweltbewusstsein einschatzen und
anschliel’end bewerten, wie wichtig ihnen dieses ist. Kontrolliert wurden diese Aussagen
anhand der im Fragebogen folgenden ltems 14 — 16 durch konkrete Beispiele, welche

die Befragten bewerten mussten.
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Im Teil VI der Emotionen wurde abgefragt, welche emotionale Bindung die Befragten
zum Thema Kraftfahrzeuge und im Speziellen zu Kraftfahrzeugen mit Merkmalen des
Verbrennungsmotors haben. Fir die Erfassung von emotionalen Aspekten in Bezug auf
Fahrzeuge wurde in dieser Studie Fragen aus dem automobilbezogenen
Handlungsregulations Fragebogen (FAHR) der Universitat Bochum entnommen. Der
FAHR ermdglicht es durch spezielle Fragen einen objektiven Uberblick Uber die
Emotionen der Befragten zu erhalten (Universitat Bochum, 2019). Hierbei wurden flnf
Iltems des FAHR's lbernommen und leicht abgeandert, damit diese sich an den
Merkmalen von Verbrennungsmotoren gegenuber von Elektrofahrzeugen orientieren.
Hierbei werden die Emotionen beim Kauf eines Fahrzeuges in Item 17, abgefragt aber
auch die Emotionen, welche bei der Nutzung eines Fahrzeugs bestehen, Item 18 — 22,

erfragt.

Um die Mobilitatsanforderungen im Teil VII der Befragten zu ermitteln wurde gefragt,
wie haufig durch Item 23 und wieviel die Befragten ihr Fahrzeug durchschnittlich nutzen.
Um einen Uberblick zu erlangen wurde dies unter Beriicksichtigung von verschiedenen
Alltagssituationen durch die ltems 25 — 28 abgefragt. Um die Vorstellung der Befragten
zu ihrer Mobilitatsanforderung zu vervollstandigen wurde in Item 29 abgefragt, ab
welcher verbleibenden Tankfullung und der damit verbleibenden Reichweite die

Befragten sich unwohl flihlen.

Mit den Items 31 — 33 aus Teil VIII wurde die Erfahrung der Befragten mit
Elektrofahrzeugen abgefragt, indem die Befragten beantworten mussten, ob diese
bereits selbst mit einem Elektrofahrzeug gefahren oder mitgefahren sind sowie wie gut

diese sich Uber Elektrofahrzeuge informiert fihlen.

Um die Meinung der Befragten Uuber die gesellschaftliche Wirkung von
Elektrofahrzeugen zu ermitteln wird im Abschnitt IX durch das Item 33 die Meinung des
Umfelds, in Item 34 Expertenmeinungen und in Item 36 politische Meinungen abgefragt.
AuRerdem wurde durch das Item 37 erfragt, ob die Befragten laut eigener Meinung durch

die Nutzung eines Elektrofahrzeugs ihr Ansehen steigern konnten.

Durch die Items 39 — 44 in Abschnitt X des Fragebogens wird die Kaufbereitschaft fir
ein Elektrofahrzeug und damit in Verbindung stehende Faktoren ermittelt. Hierbei wird
in Iltem 39 abgefragt ob die Befragten sich bei gleichem Preis und Leistungspaket eher

fir ein Elektrofahrzeug oder ein Fahrzeug mit herkdmmlichem Verbrennungsmotor
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entscheiden wurden. In den Items 40 — 44 sollen sich die Befragten zu den flr sie
wichtigen Faktoren auf3ern, die beim Kauf eine Rolle spielen wirden.

6.3.4 Vortestung

Um das Risiko von Missverstandnissen oder Unklarheiten so weit wie mdglich zu
reduzieren, wurden vor der eigentlichen Durchflihrung der Befragung eine Testung des
Online Fragebogens mit sechs Personen durchgefuhrt. Durch den Vortest sollte die
Verstandlichkeit des Fragebogens, die logische Anordnung der Fragen sowie die
bendtigte Zeit zur Beantwortung der Fragen durch die Tester Uberprift werden. Die
Auswahl der Testpersonen erfolgte anhand zwei Kriterien. Fiir die Uberpriifung der
Verstandlichkeit und der logischen Anordnung der Fragen war ein Kriterium der
Kenntnisstand Uber Elektrofahrzeuge. Hierbei wurden jeweils drei Personen mit einem
eher guten Verstandnis fur Elektromobilitdt und Elektrofahrzeugen ausgewahlt, sowie
drei Personen, die von sich behaupteten, einen eher geringeren Kenntnisstand Gber
Elektromobilitdt und Elektrofahrzeuge zu besitzen. Um die Bearbeitungszeit des
Fragebogens einschatzen zu kdnnen, bildete die Lesegeschwindigkeit der Tester/innen
ein weiteres Kriterium. Hierbei wurde zwischen einem Schnellleser, einer normalen
Leserin und einem langsamen Leser unterschieden. Die bendtigte Zeit fur den
Fragebogen wurde notiert und jeweils zugeordnet. Durch die Zuordnungen der
bendtigten Zeiten anhand der Lesegeschwindigkeit ergab sich eine Umfragedauer von
ca. 8-11 Minuten je nach Lesegeschwindigkeit der Tester/innen.

6.3.5 Durchfiihrung der Befragung

Die Erstellung und Durchfiihrung der Befragung erfolgte mithilfe des Online Tools

,dmfrage Online“ (https://www.umfrageonline.com). Hierbei wurde zu Beginn mithilfe

des Online Tools die Online Umfrage nach den oben genannten Richtlinien erstellt.
Hierbei kann aus einer Liste mit unterschiedlichsten Frage- und Antworttypen gewahlt
und somit der Fragebogen Individuell auf die Bedlrfnisse der Befragten angepasst und
gestaltet werden. Nachdem der Fragebogen fertig erstellt worden war, erfolgte die
Durchfuhrung der Befragung im Zeitraum vom 23.11.2019 bis 09.12.2019. Hierbei wurde
der Link zur Umfrage an Familie, Freunde und Bekannte zur Teilnahme weitergeleitet.
Diese Wiederum wurden gebeten, den Link weiter zu schicken, um weitere
Teilnehmer/innen fir die Studie zu erhalten. Um eine noch grélere Stichprobe zu

erhalten, wurde das Tool ,PollPool” (https://www.poll-pool.com/) genutzt. Durch das Tool

PollPool kann durch die Teilnahme an anderen Umfragen sogenannte ,Coins*
gesammelt oder es kénnen ,Coins® gekauft werden, die wiederum fiir die Teilnahme an
der eigenen im Tool zur Verfigung gestellten Umfrage flir Umfrageteilnehmer/innen

eingesetzt werden kdnnen.
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6.4 Datenanalyse

Um die gewonnenen Daten zu analysieren wurde der Rohdatensatz aus dem Tool
,Umfrage Online* als Exceltabelle heruntergeladen und mittels Excel aufbereitet. Bei der
Datenaufbereitung wurden alle Befragten, die den Fragebogen nicht komplett
beantwortet hatten, aus dem Datensatz entfernt. Des Weiteren wurden bei allen
Nominalskalierten Items numerische Skalen zugeordnet und angepasst sowie die
Fragestellungen in die Rangfolge der Items (,ltem1-45) umbenannt. Anschliel3end
wurde der bereinigte Datensatz in das Programm ,SPSS* importiert. In SPSS wurde in
der Variablenansicht den zugehérigen Items die genauere Beschreibung durch die
Fragestellung eingetragen und die vorher in der Datenaufbereitung festgelegten
kategorialen Datenwerte flr die Auspragungen im Reiter ,Werte® erganzt. Abschliellend

wurde das Skalenniveau der Items in SPSS angepasst (Skalen im Anhang).

Um einen Uberblick Uber den Datensatz und die Stichprobe zu erhalten wurde mittels
deskriptiver Statistikverfahren die Datenanalyse ausgewertet und die Daten auf
Plausibilitat gepruft. Fir die Berechnungen der Variablen ,Technikakzeptanz®, ,Offenheit
fur Neues®, ,Umweltbewusstsein“ sowie die Variable ,Emotionen” wurden Faktoren aus
den jeweilig zugehdrigen Items gebildet, diese befinden sich zu Anschauung im Anhang.
Zur Uberpriifung der oben genannten Hypothesen kamen je nach Skalenniveau
unterschiedliche Korrelationsverfahren zur Anwendung. Der lineare Zusammenhang
von Intervallskalen wurde mit dem Pearson-Korrelationskoeffizient berechnet, wahrend
fur ordinalskalierte Daten als Berechnungsmethode Spearman’s Rho und Kendall’s Tau
angewendet worden sind. Kreuztabellen kamen fur intervallskalierte und ordinalskalierte

Zusammenhange zum Einsatz.

7 Ergebnisse

7.1 Hypothesen

Pfadverbindung 1: Welchen Einfluss hat das Umweltbewusstsein auf die

Akzeptanz von Elektrofahrzeugen?

H1: Menschen mit einem hohen Wissensstand uiber Elektrofahrzeuge sind eher
dazu bereit ein Elektrofahrzeug zu nutzen.

Die Korrelationsanalyse zwischen der unabhangigen Variablen (ltem 33) ,Wie gut sind
Sie Uber Elektrofahrzeuge informiert?“ und der abhangigen Variable (ltem 31) ,Sind Sie
schon einmal selbst mit einem Elektrofahrzeug gefahren?” ergab eine mittlere positive

signifikante Korrelation (r= .323, p=.000). Dies bedeutet, Menschen mit einem hohen
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Wissensstand Uber Elektrofahrzeuge sind haufig schon selbst mit einem Elektrofahrzeug
gefahren.

Die Korrelationsanalyse zwischen der unabhangigen Variablen (ltem 33) ,Wie gut sind
Sie Uber Elektrofahrzeuge informiert?* und der abhangigen Variable (Item 32) ,Sind Sie
schon einmal mit einem Elektrofahrzeug mitgefahren?“ ergab eine kleine positive
signifikante Korrelation (r= .294, p=.000). Dies bedeutet, Menschen mit einem hohen
Wissensstand (Uber Elektrofahrzeuge sind haufig schon einmal mit einem

Elektrofahrzeug mitgefahren.

H2: Menschen mit einem hohen Umweltbewusstsein haben haufig bereits ein
Elektrofahrzeug genutzt oder nutzen dieses dauerhaft.

Die Korrelationsanalyse zwischen dem Faktor Umweltbewusstsein (ltem 12 + 13) als
unabhangige Variable und der abhangigen Variablen (Item 31) ,Sind Sie schon einmal
selbst mit einem Elektrofahrzeug gefahren? ergab eine kleine negative signifikante
Korrelation (= -.135, p=.036). Dies bedeutet, Menschen mit einem hohen
Umweltbewusstsein sind haufiger noch nicht mit einem Elektrofahrzeug gefahren.

Die Korrelationsanalyse zwischen dem Faktor Umweltbewusstsein (ltem 12 + 13) als
unabhangige Variable und der abhangigen Variablen (Item 32) ,Sind Sie schon einmal
mit einem Elektrofahrzeug mitgefahren?“ ergab eine kleine negative signifikante
Korrelation (= -.140, p=.030). Dies bedeutet, Menschen mit einem hohen

Umweltbewusstsein sind haufiger noch nicht mit einem Elektrofahrzeug mitgefahren.

H3: Menschen mit einem geringen Umweltbewusstsein haben eine emotionale
Bindung zu Fahrzeugen und zum Verbrennungsmotor.

Die Korrelationsanalyse zwischen dem Faktor Umweltbewusstsein (ltem 12 + 13) als
unabhangige Variable und dem Faktor Emotionen (ltem 18 — 22) als abhangige Variable
(Item 31) ergab eine mittlere negative signifikante Korrelation (r= -.310, p=.000). Dies
bedeutet, Menschen mit einem niedrigen Umweltbewusstsein haben eine hdéhere

emotionale Bindung an Fahrzeuge und den Verbrennungsmotor.

H4: Menschen mit einem hoéheren Umweltbewusstsein ist es wichtig, dass
Elektrofahrzeuge volistindig aus erneuerbaren Ressourcen hergestellt und
betrieben werden kénnen.

Die Kreuztabellenanalyse der unabhangigen Variable (Item 12) ,Wie schatzen Sie |hr
Umweltbewusstsein ein?“ und der abhangigen Variable (ltem 44) ,Ilch wirde ein
Elektrofahrzeug kaufen, wenn...“ ergab eine signifikante Korrelation (Chi-Quadrat nach

Pearson: ,031). Dies bedeutet, umso besser das Umweltbewusstsein eingeschatzt
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wurde, desto haufiger wirden die Befragten ein Elektrofahrzeug kaufen, wenn es
vollstandig mit erneuerbaren Ressourcen hergestellt und betrieben werden kann.

Die Kreuztabellenanalyse zwischen der unabhangigen Variable (ltem 13) ,Wie wichtig
ist lIhnen umweltbewusstes Verhalten allgemein?“ und der abhangigen Variable (Item
44) ,Ich wurde ein Elektrofahrzeug kaufen, wenn...“ ergab eine signifikante Korrelation
(Chi-Quadrat nach Pearson: ,000). Dies bedeutet, umso wichtiger das umweltbewusste
Verhalten allgemein eingeschatzt wurde, desto haufiger wirden die Befragten ein
Elektrofahrzeug kaufen, wenn es vollstandig mit erneuerbaren Ressourcen hergestellt

und betrieben werden kann.

H5: Umso wichtiger Menschen umweltbewusstes Verhalten ist, desto mehr spielt
der Umweltaspekt bei Elektrofahrzeugen eine groRe Rolle.

Die Korrelationsanalyse zwischen dem Faktor Umweltbewusstsein (ltem 12 + 13) als
unabhangige Variable und der abhangigen Variable (ltem 41) ,Die geringere
Umweltbelastung eines Elektrofahrzeugs im Vergleich zu einem herkémmlichen
Automobil ist fir mich ein wichtiger Faktor.” ergab eine kleine positive signifikante
Korrelation (= .282, p=.000). Dies bedeutet, Menschen mit einem hohen
Umweltbewusstsein legen Wert auf die geringere Umweltbelastung eines

Elektrofahrzeugs im Vergleich zu einem herkdmmlichen Automobil.

Pfadverbindung 2: Welchen Einfluss hat die Technikakzeptanz auf die Akzeptanz

von Elektrofahrzeugen

H6: Je hoher die Technikakzeptanz, desto hoher ist der Wissensstand zu
Elektrofahrzeugen.

Die Korrelationsanalyse zwischen dem Faktor Technikakzeptanz (ltem 6 - 8) als
unabhangige Variable und der abhangigen Variablen (Item 33) ,Wie gut sind Sie Gber
Elektrofahrzeuge informiert? ergab eine mittlere positive signifikante Korrelation (r=
.385, p=.000). Dies bedeutet, Menschen mit einer hohen Technikakzeptanz sind gut bis

sehr gut Uber Elektrofahrzeuge informiert.

H7: Menschen mit einer hohen Technikakzeptanz sind eher dazu bereit ein
Elektrofahrzeug zu nutzen.

Die Korrelationsanalyse zwischen dem Faktor Technikakzeptanz (ltem 6 - 8) als
unabhangige Variable und der abhangigen Variablen (Item 31) ,Sind Sie schon einmal
selbst mit einem Elektrofahrzeug gefahren?” ergab eine kleine positive signifikante

Korrelation (= .229, p=.000). Dies bedeutet, Menschen mit einer hohen
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Technikakzeptanz sind haufiger schon einmal mit einem Elektrofahrzeug selbst
gefahren.

Die Korrelationsanalyse zwischen dem Faktor Technikakzeptanz (ltem 6 - 8) als
unabhangige Variable und der abhangigen Variablen (Item 32) ,Sind Sie schon einmal
mit einem Elektrofahrzeug mitgefahren? ergab eine kleine positive signifikante
Korrelation (= .209, p=.001). Dies bedeutet, Menschen mit einer hohen

Technikakzeptanz sind haufiger schon einmal mit einem Elektrofahrzeug mitgefahren.

H8: Menschen mit einer hohen Technikakzeptanz sind der Meinung, dass die
Technologie im Rahmen der Elektromobilitdt noch nicht ausgereift ist.

Die Korrelationsanalyse zwischen dem Faktor Technikakzeptanz (ltem 6 - 8) als
unabhangige Variable und der abhangigen Variablen (ltem 42) ,Elektromobilitat scheint
mir momentan noch keine vollkommen ausgereifte Technologie zu sein.“ ergab keine
Korrelation (r= .038, p=.551).

Pfadverbindung 3: Welchen Einfluss hat der Persénlichkeitsfaktor ,,Offenheit fiir

Neues* auf die Akzeptanz von Elektrofahrzeugen?

H9: Menschen, welche eine hohe Offenheit fiir Neues haben, sind sehr gut bis gut
tiber Elektrofahrzeuge informiert.

Die Korrelationsanalyse zwischen dem Faktor Offenheit fir Neues (ltem 9 — 11) als
unabhangige Variable und der abhangigen Variable (Item 33) ,Wie gut sind Sie Gber
Elektrofahrzeuge informiert?“ ergab eine kleine positive signifikante Korrelation (r=.209,
p=.001). Dies bedeutet, Menschen mit einer hohen Offenheit sind sehr gut bis gut Gber

Elektrofahrzeuge informiert.

H10: Menschen mit einer hohen Offenheit fur Neues wirden sich eher ein
Elektrofahrzeug kaufen.

Die Korrelationsanalyse zwischen dem Faktor Offenheit flir Neues (ltem 9 — 11) als
unabhangige Variable und der abhangigen Variable (Iltem 39) ,Wirden Sie bei gleichem
Preis und Leistungspaket eher ein Elektrofahrzeug oder ein Fahrzeug mit
herkémmlichem Verbrennungsmotor anschaffen?“ ergab keine Korrelation (= .027,
p=.681).
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H11: Menschen mit einer hohen Offenheit fur Neues sind eher dazu bereit ein
Elektrofahrzeug zu nutzen.

Die Korrelationsanalyse zwischen dem Faktor Offenheit fir Neues (ltem 9 — 11) als
unabhangige Variable und der abhangigen Variable (ltem 31) ,Sind Sie schon einmal
selbst mit einem Elektrofahrzeug gefahren?” ergab eine kleine positive signifikante
Korrelation (r= .141, p=.029). Dies bedeutet, Menschen mit einer hohen Offenheit fiir
Neues sind haufiger schon einmal mit einem Elektrofahrzeug selbst gefahren.

Die Korrelationsanalyse zwischen dem Faktor Offenheit flir Neues (ltem 9 — 11) als
unabhangige Variable und der abhangigen Variable (ltem 32) ,Sind Sie schon einmal
mit einem Elektrofahrzeug mitgefahren? ergab eine kleine positive signifikante
Korrelation (r= .135, p=.036). Dies bedeutet, Menschen mit einer hohen Offenheit fiir

Neues sind haufiger schon einmal mit einem Elektrofahrzeug mitgefahren.

Pfadverbindung 4: Welchen Einfluss haben emotionale Faktoren auf die
Akzeptanz von Elektrofahrzeugen?

H12: Menschen, mit einer hohen emotionalen Bindung zu Fahrzeugen und zum
Verbrennungsmotor, besitzen eine niedrigere Kaufbereitschaft fir
Elektrofahrzeuge.

Die Korrelationsanalyse zwischen dem Faktor Emotionen (Item 18 — 22) als
unabhangige Variable und der abhangigen Variable (Item 39) ,Wirden Sie bei gleichem
Preis und Leistungspaket eher ein Elektrofahrzeug oder ein Fahrzeug mit
herkdbmmlichem Verbrennungsmotor anschaffen?“ ergab eine mittlere negative
signifikante Korrelation (r= -.326, p=.000). Dies bedeutet, Menschen mit einer hohen
emotionalen Bindung an Fahrzeuge und den Verbrennungsmotor wirden sich bei
gleichem Preis und Leistungspaket eher ein Fahrzeug mit herkdmmlichem

Verbrennungsmotor anschaffen.

H13: Menschen mit einer hohen emotionalen Bindung an Fahrzeuge und den
Verbrennungsmotor haben seltener bereits ein Elektrofahrzeug genutzt.

Die Korrelationsanalyse zwischen dem Faktor Emotionen (Item 18 — 22) als
unabhangige Variable und der abhangigen Variable (ltem 31) ,Sind Sie schon einmal
selbst mit einem Elektrofahrzeug gefahren?” ergab eine kleine positive signifikante
Korrelation (r=.265, p=.000). Dies bedeutet, Menschen mit einer hohen emotionalen
Bindung an Fahrzeuge und den Verbrennungsmotor sind haufiger schon einmal mit
einem Elektrofahrzeug selbst gefahren.

Die Korrelationsanalyse zwischen dem Faktor Emotionen (Item 18 — 22) als

unabhangige Variable und der abhangigen Variable (ltem 31) ,Sind Sie schon einmal
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mit einem Elektrofahrzeug mitgefahren? ergab eine kleine positive signifikante
Korrelation (r=.237, p=.000). Dies bedeutet, Menschen mit einer hohen emotionalen
Bindung an Fahrzeuge und den Verbrennungsmotor sind haufiger schon einmal mit

einem Elektrofahrzeug mitgefahren.

H14: Menschen mit einer emotionalen Bindung an Fahrzeuge und den
Verbrennungsmotor sind schlechter liber Elektrofahrzeuge informiert.

Die Korrelationsanalyse zwischen dem Faktor Emotionen (Item 18 — 22) als
unabhangige Variable und der abhangigen Variable (Item 33) ,Wie gut sind Sie Gber
Elektrofahrzeuge informiert?* ergab eine kleine positive signifikante Korrelation (r=.211,
p=.001). Dies bedeutet, Menschen mit einer emotionalen Bindung an Fahrzeuge und

den Verbrennungsmotor sind sehr gut bis gut Gber Elektrofahrzeuge informiert.

H15: Menschen mit einer emotionalen Bindung an Fahrzeuge sind der Meinung,
dass die Elektromobilitdt noch nicht ausgereift ist.

Die Korrelationsanalyse zwischen dem Faktor Emotionen (Item 18 — 22) als
unabhangige Variable und der abhangigen Variable (ltem 42) ,Elektromobilitadt scheint
mir momentan noch keine vollkommen ausgereifte Technologie zu sein“ ergab eine
kleine positive signifikante Korrelation (r=.181, p=.004). Dies bedeutet, Menschen mit
einer emotionalen Bindung an Fahrzeuge und den Verbrennungsmotor sind der

Meinung, dass Elektromobilitat noch keine vollkommen ausgereifte Technologie ist.

Pfadverbindung 5: Welchen Einfluss haben gesellschaftliche Faktoren auf die

Akzeptanz von Elektrofahrzeugen?

H16: Menschen mit einer hohen emotionalen Bindung an den Verbrennungsmotor
sind der Meinung, dass Elektrofahrzeuge durch ihr Umfeld negativ bewertet
werden.

Die Korrelationsanalyse zwischen dem Faktor Emotionen (Item 18 — 22) als
unabhangige Variable und der abhangigen Variable (Item 34) ,Meinem Umfeld zufolge
sind Elektrofahrzeuge positiv zu bewerten.“ ergab eine kleine negative signifikante
Korrelation (r= -.166, p=.009). Dies bedeutet, Menschen mit einer hohen emotionalen
Bindung an Fahrzeuge und den Verbrennungsmotor sind der Meinung, dass

Elektrofahrzeuge durch ihr Umfeld negativ bewertet werden.
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H17: Menschen mit einer emotionalen Bindung an den Verbrennungsmotor sind
der Meinung, dass Elektrofahrzeuge durch Expertenmeinungen negativ bewertet
werden.

Die Korrelationsanalyse zwischen dem Faktor Emotionen (Item 18 — 22) als
unabhangige Variable und der abhangigen Variable (ltem 34) ,Expertenmeinungen
zufolge sind Elektrofahrzeuge positiv zu bewerten.“ ergab eine kleine negative
signifikante Korrelation (= -.142, p=.025). Dies bedeutet, Menschen mit einer
emotionalen Bindung an den Verbrennungsmotor sind der Meinung, dass

Elektrofahrzeuge durch Expertenmeinungen negativ bewertet werden.

H18: Menschen mit einer emotionalen Bindung an den Verbrennungsmotor sind
der Meinung, dass Elektrofahrzeuge durch die Politik negativ bewertet werden.

Die Korrelationsanalyse zwischen dem Faktor Emotionen (Item 18 — 22) als
unabhangige Variable und der abhangigen Variable (ltem 36) ,Der Politik zufolge sind

Elektrofahrzeuge positiv zu bewerten.“ ergab keine Korrelation (r=.052, p=.412).

H19: Menschen mit einer emotionalen Bindung an den Verbrennungsmotor sind
der Meinung, dass ihr Ansehen nicht positiv durch den Kauf eines
Elektrofahrzeugs beeinflusst wird.

Die Korrelationsanalyse zwischen dem Faktor Emotionen (Item 18 — 22) als
unabhangige Variable und der abhangigen Variable (Item 37) ,Mein Ansehen in meinem
Umfeld wirde/wird durch die Nutzung eines Elektrofahrzeugs positiv beeinflusst

werden.” ergab keine Korrelation (r=-.098, p=.122).

H20: Menschen, die der Meinung sind, dass ihr Ansehen durch den Kauf eines
Elektrofahrzeugs verbessert werden wiirde, sind eher bereit ein Elektrofahrzeug
zu kaufen.

Die Korrelationsanalyse zwischen der unabhangigen Variable (Iltem 37) ,Mein Ansehen
in meinem Umfeld wirde/wird durch die Nutzung eines Elektrofahrzeugs positiv
beeinflusst werden.” und der abhangigen Variable (Iltem 39) ,Wirden Sie bei gleichem
Preis und Leistungspaket eher ein Elektrofahrzeug oder ein Fahrzeug mit
herkdbmmlichem Verbrennungsmotor anschaffen?* ergab eine mittlere positive
signifikante Korrelation (r= .445, p=.000). Dies bedeutet, dass Menschen, die der
Meinung sind, dass ihr Ansehen in ihrem Umfeld durch die Nutzung eines
Elektrofahrzeugs positiv beeinflusst werden wirde, wirden sich bei gleichem Preis und

Leistungspaket eher ein Elektrofahrzeug anschaffen.
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7.2 Explorative Ergebnisse

Die Korrelationsanalyse zwischen dem Faktor Umweltbewusstsein (ltem 12 + 13) als
unabhangige Variable und der abhangigen Variable (Iltem 23) ,Wie haufig nutzen Sie
das Auto als Verkehrsmittel?“ ergab eine kleine negative signifikante Korrelation (r= -
179, p=.005). Dies bedeutet, Menschen mit einem hohen Umweltbewusstsein nutzen

das Auto als Verkehrsmittel seltener bis nie.

Die Korrelationsanalyse zwischen dem Faktor Offenheit flir Neues (ltem 9 — 11) als
unabhangige Variable und dem Faktor Technikakzeptanz (Item 6 - 8) als abhangige
Variable ergab eine mittlere positive signifikante Korrelation (= .345, p=.000). Dies
bedeutet, Menschen mit einer hohen Offenheit fir Neues, haben eine hohe

Technikakzeptanz.

8 Diskussion

8.1 Diskussion der Ergebnisse

Die in der Herleitung der Forschungsfrage aufgestellten Pfadverbindungen, welche zur
Akzeptanz oder Ablehnung von Elektrofahrzeugen fuhren, konnten durch die
aufgestellten Hypothesen grofitenteils mit einer signifikanten Korrelation bestatigt
werden.

8.1.1 Umweltbewusstsein

Die erste im Forschungsmodell aufgestellte Pfadverbindung stellt das
.Umweltbewusstsein“ dar. Es zeigte sich, dass das Umweltbewusstsein und damit die
Okologischen Aspekte von Elektrofahrzeugen einen entscheidenden Punkt bei der
Akzeptanz von Elektrofahrzeugen darstellt. Durch Hypothese 4 und 5, welche mit einer
positiven signifikanten Korrelation bestatigt wurden, zeigte sich, dass Menschen mit
einem hohen Umweltbewusstsein groRen Wert darauf legen, dass Elektrofahrzeuge
vollstéandig aus erneuerbaren Ressourcen hergestellt und betrieben werden kdnnen und
somit eine niedrigere Belastung fir die Umwelt darstellen als Fahrzeuge mit einem
herkdbmmlichen Verbrennungsmotor. Gleichzeitig zeigte sich durch die Auswertung der
Hypothese 2, welche durch eine signifikante Korrelation wiederlegt werden konnte, dass
Menschen, welche ein hohes Umweltbewusstsein haben, Elektrofahrzeuge momentan
nicht oder weniger nutzen. Hierbei wird daraus geschlossen, dass der Zwiespalt
zwischen positiven und negativen okologischen Aspekten bei Menschen, welche ein
hohes Umweltbewusstsein haben, eher zu einer Ablehnung der Elektromobilitat fihrt,
da diese zum Entschluss kommen, dass die Elektromobilitat wie sie momentan besteht,

keinen oder zu wenig positiven Effekt auf die Umwelt hat. Dieser Zwiespalt zeigte sich
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auch durch die Hypothese 1, welche durch eine positive signifikante Korrelation
bestatigt, dass Menschen, welche ein hohes Wissen und somit auch ein hohes
Umweltwissen nach deren eigenen Einschatzung besitzen, eher dazu bereit sind
Elektrofahrzeuge zu nutzen. Dies steht im Wiederspruch zu Hypothese 2. Eine
signifikante Korrelation stellte sich auf3erhalb von den Hypothesen zwischen dem
Umweltbewusstsein und der Nutzung des Autos als Verkehrsmittel dar. Menschen mit
einem hohen Umweltbewusstsein nutzen das Auto als Verkehrsmittel seltener bis nie.
Hieraus lasst sich schlieRen, dass fur umweltbewusste Menschen das Fahrzeug kein
alltagliches Verkehrsmittel ist und fur diese somit auch ein Elektrofahrzeug nicht als
Fortbewegungsmittel in Frage kommt. Mit der Hypothese 3 wurde eine Verbindung
zwischen dem Umweltbewusstsein und der emotionalen Bindung an Fahrzeuge und
Fahrzeuge mit einem herkdmmlichen Verbrennungsmotor untersucht und durch eine
negative signifikante Korrelation nachgewiesen. Dies bedeutet, Menschen mit einer
hohen emotionalen Bindung an Fahrzeuge und Fahrzeuge mit einem herkdmmlichen
Verbrennungsmotor haben ein geringeres Umweltbewusstsein. Diese Einstellung
beschreibt die im Forschungsmodell genannte Umwelteinstellung, welche als eine der
drei Faktoren zur Entstehung des Umweltbewusstseins gesehen wird und durch
Emotionen gepragt ist. Dies lasst vermuten, dass bei emotional stark gepragten
Personen die Emotionen Uber dem Umweltbewusstsein stehen und somit bei
Entscheidungen eher Uberwiegen.

8.1.2 Technikakzeptanz

Der zweite Pfad, welcher im Forschungsmodell beschrieben wird, ist die Abhangigkeit
des Verhaltens, in diesem Falle die Ablehnung oder Akzeptanz von Elektrofahrzeugen
in der Gesellschaft, von dem Persdnlichkeitsmerkmal der ,Technikakzeptanz®. Der
Einfluss der Technikakzeptanz konnte in dieser Forschungsarbeit belegt werden.
Hypothese 6 ergab eine positive signifikante Korrelation, was bedeutet, dass Menschen,
welche eine hohe Technikakzeptanz besitzen, gut bis sehr gut Gber Elektrofahrzeuge
informiert sind. Die Hypothese 7 konnte ebenfalls durch eine positive signifikante
Korrelation belegt werden, und sagt aus, dass Menschen mit einer hohen
Technikakzeptanz bereits Elektrofahrzeuge genutzt haben oder diese dauerhaft nutzen.
Es lasst sich daraus schliel3en, dass Menschen mit einer hohe Technikakzeptanz eher
dazu neigen Elektrofahrzeuge zu akzeptieren und 2zu nutzen. Der Faktor
Technikakzeptanz hat sich in diesem Forschungsmodell als sehr positiv auf die
Akzeptanz von Elektrofahrzeugen auswirkender Faktor herausgestellt.

8.1.3 Offenheit fiir Neues

Die Pfadverbindung ,Offenheit fur Neues® konnte ebenfalls wie die Pfadverbindung

Technikakzeptanz in einem engen Zusammenhang mit der Akzeptanz von
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Elektrofahrzeugen gebracht werden. Die aufgestellten Hypothesen zur Uberpriifung der
Verbindung wurden durch positive Korrelationen belegt. Hypothese 9 zeigte, dass
Menschen, welche eine hohe Offenheit fir Neues haben, gut bis sehr gut Uber
Elektrofahrzeuge informiert sind. Dass die Information tUber Elektrofahrzeuge zu einer
Nutzung dieser fuhrt, wenn die betroffenen Personen eine hohe Offenheit fur Neues
besitzen, zeigte Hypothese 11. Hypothese 11 besagt, dass Personen mit einer hohen
Offenheit fur Neues eher dazu bereit sind Elektrofahrzeuge zu nutzen. Zwischen dem
Kauf eines Elektrofahrzeuges und der Offenheit fur Neues konnte keine Verbindung
hergestellt werden. Aulerhalb des eigentlichen Forschungszwecks stellte sich eine
signifikante Korrelation zwischen dem Faktor Offenheit fur Neues und dem Faktor
Technikakzeptanz heraus. Diese enge Verbindung zwischen der Offenheit fir Neues
und der Technikakzeptanz zeigt sich auch, wenn die einzelnen Hypothesen betrachtet
werden. Sowohl Menschen mit einer hohen Offenheit fur Neues als auch Menschen mit
einer hohen Technikakzeptanz sind gut Uber Elektrofahrzeuge informiert und nutzen
diese. Daraus lasst sich schlie3en, dass eine grofte Offenheit fir Neues notwendig ist,
um eine hohe Technikakzeptanz zu besitzen, da bei der Technikakzeptanz eine

Offenheit fur eine neue Technologie ndtig ist.

8.1.4 Emotionen

Die Pfadverbindung ,Emotionen® wird als vierte Verbindung in Verbindung flir die
Akzeptanz von Elektrofahrzeugen in diesem Forschungskonstrukt beschrieben. Der
Faktor Emotionen bei der Fahrzeugnutzung sowie des Fahrzeugkaufes zeigte sich im
Zusammenhang mit Elektrofahrzeugen als grofdter sich negativ auswirkender Faktor. Es
zeigte sich, dass Menschen mit einer héheren emotionalen Bindung an Fahrzeuge und
den Verbrennungsmotor entgegen der Erwartung gut bis sehr gut Gber Elektrofahrzeuge
informiert sind. Zusatzlich zur guten Information tUber Elektrofahrzeuge sind diese bereits
haufiger ein Elektrofahrzeug gefahren oder sind mitgefahren. Trotz der guten Information
und der Nutzungshaufigkeit entscheiden sich Menschen mit einer hdheren emotionalen
Bindung an Fahrzeuge und den Verbrennungsmotor beim Kauf eher fur ein Fahrzeug
mit einem herkdmmlichen Verbrennungsmotor statt einem Elektrofahrzeug bei gleichem
Preis und Leistungspaket. Des Weiteren zeigte sich, dass Menschen mit einer héheren
emotionalen Bindung an Fahrzeuge und den Verbrennungsmotor der Meinung sind,
dass die Technologie von Elektrofahrzeugen noch nicht ausgereift ist und hoffen auf
weiteren technischen Fortschritt in anderen Bereichen. Die Erwartung, dass Menschen
mit einer hdheren emotionalen Bindung an Fahrzeuge und den Verbrennungsmotor sich
eher gegen Elektrofahrzeuge entscheiden, wurde bestatigt. Entgegen der Erwartung

scheinen diese Menschen ihre Entscheidung nicht nur emotional im Affekt zu treffen,
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sondern sind informiert und nutzen Elektrofahrzeuge bevor sie sich gegen diese
entscheiden.

8.1.5 Geselischaftliche Einfllisse

Als letzte Pfadverbindung ist der gesellschaftliche Einfluss im Forschungsmodell
dargestellt. Bei der Auswertung der Pfadverbindung durch die Hypothesen 16 und 17
zeigte sich eine Abhangigkeit des gesellschaftlichen Einflusses im Zusammenhang mit
der emotionalen Gebundenheit an Fahrzeuge und den Verbrennungsmotor. Es zeigte
sich, dass Menschen, welche eine hohe emotionale Bindung an Fahrzeuge und den
Verbrennungsmotor haben der Meinung sind, dass sowohl das Umfeld als auch
Experten Elektrofahrzeuge eher negativ bewerten wirden. Umgekehrt ergibt sich, dass
Menschen, welche eine geringere emotionale Bindung an Fahrzeuge und den
Verbrennungsmotor haben denken, dass das Umfeld und Experten Elektrofahrzeuge
positiv bewerten. Durch Hypothese 20 konnte bestatigt werden, dass Menschen, welche
sich ein Elektrofahrzeug kaufen wirden, eher davon ausgehen, dass ihr Ansehen durch
den Kauf eines Elektrofahrzeugs verbessert werden wirde. Durch die oben
ausgewerteten Hypothesen wird deutlich, dass der gesellschaftliche Einfluss und die
gesellschaftliche Meinung davon abhangen, welche Handlungsabsicht ein Mensch in
Bezug zu Elektrofahrzeugen hat. Zeigt ein Mensch eher Ablehnung gegenuber
Elektrofahrzeugen, sieht er die negativen Punkte der Elektromobilitat in der Gesellschaft
und lasst sich von diesen beeinflussen. Zeigt ein Mensch eher eine Akzeptanz
gegenluber von Elektrofahrzeugen, beeinflussen diesen die positiven Aspekte von

Elektrofahrzeugen in der Gesellschaft starker.

8.2 Diskussion der Methodik

Das Ziel dieser Studie war es, ein zuverlassiges und valides Mal} fir die Messung der
Einstellungen, Geflhle, Denkprozesse und Motive eines Individuums, bezlglich der
aufgestellten Forschungsfrage und daraus resultierenden Hypothesen zu den
spezifischen Faktoren Umweltbewusstsein, Technikakzeptanz, Offenheit fir Neues und
emotionalen Personlichkeitsfaktoren sowie die gesellschaftlichen Einflisse, die die
Akzeptanz von Elektrofahrzeugen in der Gesellschaft beeinflussen zu entwickeln.
Obwohl die vorliegende Studie signifikante Ergebnisse lieferte, beeinflussen mehrere
Einschrankungen die Objektivitat, Reliabilitdt und Validitat dieser Forschung.

Fir die Datenerhebung Uber das Internet wurde sich entschieden, da das Internet
effiziente Moglichkeiten bietet, eine grof3e Stichprobe durch einen geringeren Kosten-
und Zeitaufwand im Vergleich zu anderen Datenerhebungsmethoden zu erreichen.
Durch die grolRe Verbreitungsmdglichkeiten und der Flexibilitdt der Datenerhebung im

Internet kann eine diversifiziertere Stichprobe erreicht werden, die sonst nur mit
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erheblichem Zeit- und Kostenaufwand umsetzbar ist (Hussy et al., 2013, S. 106).
Nachteile der Datenerhebung Uber das Internet und fiir diese Studie ergeben sich aus
der Stichprobe, deren Reprasentativitdt nicht gegeben sein kann, weil nicht alle
Teilnehmer/innen durch eine Zufallsstichprobe ausgewahlt wurden. Ein weiterer Nachteil
stellte die Abwesenheit des Versuchsleiters und dadurch reduzierte Kontroll- und
Kommunikationsbedingungen dar. Instruktionen konnten nicht erfolgen und
Missverstandnisse nicht aufgeklart werden (Hussy et al., 2013, S. 108f.). Um
verallgemeinerbare Ergebnisse zu erhalten, sollten sich zukunftige Forschungen darauf
konzentrieren, die Studie mit einer groReren Stichprobe zu wiederholen.

Wahrend fur die Faktoren ,Offenheit fir Neues® und ,Technikakzeptanz® die richtige
Messbarkeit durch schon wissenschaftlich Uberprifte und validierte Variablen im
Fragebogen sichergestellt werden konnte und eine Faktorvaliditat gegeben ist, ist fur
den Faktor ,Emotionen“ und die daflr erstellten und veranderten Variablen keine
Faktorvaliditdt gegeben. Auch wenn die Ergebnisse der einzelnen Items zur Uberpriifung
sowie der Faktor ,Emotionen® an sich zuverlassige und valide Ergebnisse lieferte, bedarf
dieser einer eingehenderen Untersuchung.

Als weitere Einschrankung dieser Studie ist die Test-Retest-Reliabilitat dieser Studie zu
nennen, da diese durch ltems beeintrachtigt wird, die sich auf Zustandsvariablen wie die
eigene momentane Lebenssituation und nicht auf Eigenschaftsaspekte wie z.B.
dauerhafte Einstellungen beziehen. Zum Beispiel kann das ltem "Wie gut sind Sie Uber
Elektrofahrzeuge informiert" je nach den individuellen Lebensbedingungen wahrend des
Ausflillens des Fragebogens variieren. Auch wenn Menschen mit einer hohen
emotionalen Bindung an Fahrzeuge und Fahrzeugen mit einem herkdmmlichen
Verbrennungsmotor ihren Wissensstand Uber Elektrofahrzeuge hoch einschéatzen,
konnte in dieser Forschung nicht herausgefunden werden, welchen Wissensstand diese
Menschen im Endeffekt wirklich besitzen und wie gut diese in Wirklichkeit Gber
Elektrofahrzeuge Informiert sind. In zuklnftiger Forschung bietet es sich an, den
Wissenstand der Befragten zu ermitteln, um ein besseres Gesamtbild und bessere

Ergebnisse zu erhalten.

9 Fazit

Die Forschung zeigte, dass alle aufgestellten Faktoren und Personlichkeitsmerkmale
einen Einfluss auf die Akzeptanz von Elektrofahrzeugen in der Gesellschaft austben. Es
zeigte sich, dass ein hohes Umweltbewusstsein kein sich positiv auf die Akzeptanz
auswirkender Faktor darstellt. Dies begriindet sich durch die momentanen in der
Gesellschaft diskutierten problematischen 6kologischen Aspekte von Elektrofahrzeugen

gegenlber Fahrzeugen mit einem herkdmmlichen Verbrennungsmotor. Hierbei ist zu
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beachten, dass Elektrofahrzeuge inmitten der Entwicklung stehen und durch eine
Weiterentwicklung und gréRere Verbreitung dieser ein deutlicher 6kologischer Vorteil
gegenluber Fahrzeugen mit einem Verbrennungsmotor ausgebaut werden kann. Als
Basis aller Faktoren spielte hierbei der Informationsstand Uber Elektrofahrzeuge eine
wichtige ausbaufahige Rolle. Je besser und unvoreingenommener Menschen uber
Elektrofahrzeuge informiert sind, desto besser kbénnen diese eine Uberlegte
Entscheidung fir oder gegen Elektrofahrzeuge treffen.

Des Weiteren zeigte sich, dass Menschen mit einer hohen emotionalen Bindung an
Fahrzeuge und Fahrzeugen mit einem herkdmmlichen Verbrennungsmotor ihren
Wissensstand Uber Elektrofahrzeuge hoch einschatzen und Elektrofahrzeuge haufig
auch schon genutzt haben, dies aber nicht zu einer Akzeptanz von Elektrofahrzeugen
fuhrte. Die emotionalen Aspekte von Fahrzeugen mit einem herkdmmlichen
Verbrennungsmotor sind eine wichtige, nicht zu unterschatzende Hemmschwelle bei der
Akzeptanz von Elektrofahrzeugen. Das Problem bei diesem emotionalen Aspekt ist,
dass sich dieser nicht oder nur schwer durch Informationen oder die Nutzung
beeinflussen Iasst.

Gegenuber den emotionalen Aspekten und Okologischen Aspekten wirken sich die
Personlichkeitsfaktoren ,Offenheit fur Neues® und ,Technikakzeptanz® positiv auf die
Akzeptanz von Elektrofahrzeugen in der Gesellschaft aus. Die Technikakzeptanz kénnte
deshalb ein guter Faktor sein, durch welchen die Akzeptanz von Elektrofahrzeugen
gesteigert werden koénnte. Da die Technikakzeptanz an sich aber nicht beeinflusst
werden kann, missen Faktoren, welche die Technikakzeptanz erhdhen, beeinflusst
werden. Die grundlegenden Faktoren fur Technikakzeptanz sind der wahrgenommene
Nutzen und die wahrgenommene Benutzerfreundlichkeit. Die wahrgenommene
Benutzerfreundlichkeit kann gesteigert werden indem die Ressourcen, welche eine
Person aufwenden muss, fir die Nutzung einer neuen Technologie gesenkt werden.
Dies kénnte durch ein zur Verfligung stellen von Testfahrzeugen oder durch weitere
Subventionierung geschehen. Durch diese Mallnahmen kénnte die Akzeptanz von
Elektrofahrzeugen so gesteigert werden, dass die Mehrheit der Menschen, welche nicht
so risikobereit sind, wie die Innovatoren und weniger Ressourcen zur Verfugung haben,
nur noch eine geringere Hemmschwelle Uberschreiten missen, um Elektrofahrzeuge zu
nutzen.

In dieser Forschungsarbeit zeigte sich des Ofteren eine Korrelation zwischen den
Faktoren, welche die Akzeptanz beeinflussen und der Nutzung und keine Korrelation
zwischen den Faktoren, welche die Akzeptanz beeinflussen und dem Kauf von
Elektrofahrzeugen. Car-Sharing bietet hierbei eine Moglichkeit Elektrofahrzeuge

kostengunstig zu nutzen, ohne diese zu kaufen und dadurch eine Akzeptanzsteigerung
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Fazit

in der Gesellschaft zu bewirken. Bei der Beurteilung der Akzeptanz von
Elektrofahrzeugen in der Gesellschaft, ist zu beachten, dass diese sich sowohl
Okologisch, 6konomisch und technisch noch in der Entwicklung befinden. Auch wenn
Akzeptanzfaktoren beeinflusst werden kdénnen, so kann eine Steigerung der Akzeptanz
nicht innerhalb kirzester Zeit und auch nicht in der gesamten Gesellschaft durchgesetzt
werden. Die Akzeptanz in der Gesellschaft kann nicht erzwungen werden, sondern
muss einen natlrlichen Prozess durchlaufen, bei welchen die Gesellschaft sich an
Elektrofahrzeuge gewohnen kann und es hierbei zu einer natlrlichen Steigerung der

Akzeptanz kommt.
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Anhang

Anhang A: Fragebogen Fragebogen uber die Akzeptanz von Elektrofahrzeugen in der
Gesellschaft mit Item Nummerierung.

Akzeptanz von Elektrofahrzeugen

Seite 1

Liebe Teilnehmerinnen, liebe Teilnehmer,

im Rahmen meiner Bachelorarbeit fiihre ich als Student der Hochschule Macromedia in Stuttgart eine Studie zum Thema
"Akzeptanz von Elektrofahrzeugen" durch. Fiir diese Umfrage bin ich auf Ihre Mithilfe angewiesen und bitte Sie darum, die
folgenden Fragen beziiglich |hrer Einstellung zu Elektroautos und den damit zusammenhéngenden Faktoren zu beantworten.
Selbstverstéandlich werden Ihre Angaben in dieser Umfrage anonym und streng vertraulich behandelt.

Vielen Dank, dass Sie sich ca. 10 Minuten Zeit fir die Teilnahme an der Befragung nehmen!

Philipp Pinocy

Hochschule Macromedia Stuttgart
E-Mail: Philipp-Pinocy@t-online.de

Soziodemographische Fragen

Bitte beantworten Sie die folgenden Fragen zu lhrer Person und lhrer Wohnumgebung.

Philipp Pinocy LVII



Anhang

Item 1
Wie alt sind Sie? *

Ich bin |:| Jahre alt.

Geschlecht *

Welcher ist Ihr héchster erreichter Bildungsabschluss? *

O Ohne Abschluss
O Schulabschluss

() Ausbildung

O Hochschulabschluss

O Promotion

Ich wohne... *

O ...in der Innenstadt.

O ... am Stadtrand.
O ...aufdem Land.

Bitte geben Sie das in Ihrem Haushalt verfiigbare monatliche Nettoeinkommen an:

O Weniger als 1.000 EUR

() 1.000 bis unter 2.000 EUR
() 2:000 bis unter 3.000 EUR
() 3.000 bis unter 4.000 EUR
() 4.000 bis unter 5.000 EUR

O Uber 5.000 EUR
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Seite 3

Bitte bewerten Sie folgende Aussagen: *

Stimme voll und ganz

.

,lch bin stets daran
interessiert, die

IE neusten O

technischen Geréte
zu verwenden.”

Lich finde schnell
gefallen an
technischen

Neuentwicklungen.*

O

Llch finde es
Interessant, neue
E Produkte und
Technologien
auszuprobieren.”

LIch bin ein
neugieriger
Mensch.“

+Am liebsten ist es

10| mir, wenn alles so
bleibt wie es ist.”

o O O O

Jch lerne immer
. wieder gern neue
Dinge.”

Umweltbewusstsein

Stimme eher zu

O

O

o O O O

Wie schitzen Sie Ihr Umweltbewusstsein ein? *

Sehr gut
Gut
Mittel

Schlecht

000ood

Sehr schlecht

Neutral

O

O

O O O O

Stimme eher nichtzu  Stimme gar nicht zu

O

O

O O O O

O

O

o O O O

Philipp Pinocy
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Item 13

Wie wichtig ist lhnen umweltbewusstes Verhalten allgemein? *

Sehr wichtig
Wichtig
Egal

Nicht wichtig

0000dd

Uberhaupt nicht wichtig

Item 14 - 16
Inwiefern stimmen Sie folgenden Aussagen zu lhrer umweltbewussten Einstellung zu? *

Stimme voll und ganz
zu Stimme zu Neutral Stimme eher nichtzu Stimme gar nicht zu

»Wenn ich mir der
negativen
Auswirkungen
mancher Produkte
auf die Umwelt O O O O O
bewusst bin,
versuche ich,
diese Produkte
nicht zu kaufen.”

slch nehme
teilweise einen
hdéheren

michum O O O O O
umweltschonende

Produkte zu
kaufen.”

,Wenn ich
Produkte kaufe
versuche ich, mir

der Auswirkungen
:

aufdie Umwelt O O O O O

und meine
Mitmenschen
bewusst zu
werden.”

Emotionen

Item 17

Ein Fahrzeugkauf ist fiir mich... *
O ...ein Erlebnis was SpaB macht.
O ...kein besonderes Erlebnis.

O ...ein notwendiges Ubel.
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Bitte bewerten Sie folgende Aussagen: *

Item 18 - 22

Ein Fahrzeug ist fur
18| mich mehr als ein
Gebrauchsgegenstand.

Fir ein gutes
Fahrgefiihl sollte die

Kraft und
Beschleunigung eines
Fahrzeugs zu héren
sein.

Beim Fahren will ich

die Kraft und
Beschleunigung eines

Fahrzeugs spuren.

Ich genieBe oft die

maximale Leistung und

Beschleunigung eines
Fahrzeugs.

Wenn ich mit einem

Fahrzeug unterwegs
bin, kdnnte ich 6fters
stundenlang
weiterfahren.

Seite 6

Stimme voll und ganz

zu

O

O

Stimme eher zu

O

O

Wie héufig nutzen Sie das Auto als Verkehrsmittel? *

(Als Fahrer oder Beifahrer)

() Taglich
O Gelegentlich in der Woche
O Gelegentlich im Monat

O Gelegentlich im Jahr

O nie

Neutral

O

O

Stimme eher nicht zu Stimme gar nicht zu

O

O

O

O

Philipp Pinocy
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Mobilitatsanforderungen

Welchen Antrieb hat das Auto das Sie am haufigsten nutzen? *

(Als Fahrer oder Beifahrer)

O Herkdmmlicher Verbrennungsmotor
O Hybrid
O Reiner Elektromotor

O Anderer Antrieb

Fiir welchen Zweck nutzen Sie das Auto als Verkehrsmittel? (Mehrfachnennungen méglich) *

(Als Fahrer oder Beifahrer)

D Weg zur Arbeit/Ausbildungsstatte
Freizeitaktivitdten

Erledigungen

Berufliche Fahrten

Einkaufe

Urlaubsreisen

00000

Sonstiges

Wie viele Kilometer fahren Sie durchschnittlich an einem Werktag? *

(Als Fahrer oder Beifahrer)

O mehr als 100 km
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Wie viele Kilometer fahren Sie durchschnittlich an einem Wochenende (Samstag und Sonntag)? *

(Als Fahrer oder Beifahrer)

O mehr als 100 km

Item 28

Wie oft im Jahr fahren Sie Langstrecken mehr als 200 km? *

(Als Fahrer oder Beifahrer)

O mehrmals pro Monat

Ab welchem Tankfiillstand fiihlen Sie sich unwohl und denken iiber das Tanken nach? *

(Als Fahrer oder Beifahrer)

Tankanzeige unter 75 %
Tankanzeige unter 50%
Tankanzeige unter 25%

Warnleuchte mit Reichweitenanzeige

00000

Ich kenne mein Auto und bleibe trotz Warnleuchte ruhig

Seite 8

Welche der folgenden Beschreibungen trifft am ehesten auf Sie zu? *

O Ich nutze bereits ein Elektrofahrzeug.
Q Ich interessiere mich fiir Elektrofahrzeuge und habe eine konkrete Kaufabsicht.
O Ich interessiere mich fir Elekirofahrzeuge, habe aber derzeit keine Kaufabsicht.

O Ich interessiere mich nicht fir Elektrofahrzeuge.
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Erfahrung mit Elektrofahrzeugen

Item 31
Sind Sie schon einmal selbst mit einem Elektrofahrzeug gefahren? *

ja

nein

OO

Item 32

Sind Sie schon einmal mit einem Elektrofahrzeug mitgefahren? *

a

nein

OO

Item 33
Wie gut sind Sie liber Elektrofahrzeuge informiert? Bitte wéahlen Sie aus: *

Ich bin sehr gut Uber Elektrofahrzeuge (Reichweiten, Anschaffungskosten, Unterhaltskosten, Nachhaltigkeit) informiert.

Ich bin gut Gber Elektrofahrzeuge (Reichweiten, Anschaffungskosten, Unterhaltskosten, Nachhaltigkeit) Informiert.

dies aber in der Zukunft andern.

Ich habe mich noch gar nicht mit dem Thema Elektrofahrzeuge beschaftigt und habe dies auch vorerst nicht vor.

0O00ao

Inwieweit stimmen Sie folgenden Aussagen zur gesellschaftlichen Wirkung von Elektrofahrzeugen zu? *

Item 34 - 38 Stimme voll und

Ich bin durchschnittlich tber Elektrofahrzeuge (Reichweiten, Anschaffungskosten, Unterhaltskosten, Nachhaltigkeit) Informiert.

Ich bin wenig informiert Giber Elektrofahrzeuge (Reichweiten, Anschaffungskosten, Unterhaltskosten, Nachhaltigkeit) méchte

ganz zu Stimme eher zu Neutral Stimme eher nichtzu Stimme gar nicht zu

"Meinem Umfeld

ZElIJ:I)(It?c?f::\nrcz‘euge O O O O O
positiv zu bewerten."

~Expertenmeinungen

ZElIJ:I)(Itgrlsfas:\nr:euge Q O O O O
positiv zu bewerten.”

,Der Politik zufolge sind

Elektrofahrzeuge O O O O O

positiv zu bewerten."

,Mein Ansehen in
meinem Umfeld

Nmnganes O O O O O

Elektrofahrzeugs positiv
beeinflusst werden.”

,Elektrofahrzeuge sind
eine
Itfreundlichere
3g| umwe
. Alternative gegentiber O O O O O
herkémmlichen
Verbrennungsmotoren.

Philipp Pinocy
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Kaufbereitschaft

Item 39
Wiirden Sie bei gleichem Preis und Leistungspacket eher ein Elektrofahrzeug oder ein Fahrzeug mit
herkémmlichem Verbrennungsmotor anschaffen? *

Q Elektrofahrzeug

O Fahrzeug mit herkémmlichem Verbrennungsmotor

Wie stehen Sie zu folgenden Aussagen? *

Stimme voll und ganz
zu Stimme eher zu Neutral Stimme eher nichtzu  Stimme gar nicht zu

,Die geringeren
Unterhaltskosten

eines

Elektrofahrzeugs

Lr?ngsqgensatz zu O O O O O

herkémmlichen
Automobil sind
far mich ein
wichtiger Faktor.”

,Die geringere
Umweltbelastung
eines
Elektrofahrzeugs

im Vergleich zu
einem O O O O Q
herkémmlichen
Automobil ist fur
mich ein
wichtiger Faktor.”
4Elektromobilitat
scheint mir
momentan noch

e O O O O O

ausgereifte
Technologie zu
sein.”

+Elektrofahrzeuge
besitzen dieselbe
technische

ZLljverIéssigkeit O O O O O
:’:kémmliche
Automobile.”

Item 44
Ich wiirde ein Elektrofahrzeug kaufen, wenn... *

Bitte wéhlen Sie Ihr Hauptargument aus und entscheiden Sie sich flr eine Antwort.
O ...es vollstandig mit erneuerbaren Ressourcen hergestellt und betrieben werden kann.

O ...es in den Anschaffungs- und Unterhaltskosten billiger oder gleich viel kostet, als ein Fahrzeug mit Verbrennungsmotor.

O ...es alle herkdmmlichen Vorteile eines Verbrennungsmotors bietet.
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Anhang B: Faktoren in SPSS

Faktor Emotionen: Item 18 — 22

Komponentenmatrix?
Komponente

1

Far ein gutes Fahrgefuhl
sollte die Kraft und
Beschleunigung eines
Fahrzeugs zu horen sein.
Beim Fahren will ich die
Kraft und Beschleunigung
eines Fahrzeugs spuren.
Ich genieRe oft die
maximale Leistung und
Beschleunigung eines
Fahrzeugs.

Wenn ich mit einem
Fahrzeug unterwegs bin,
konnte ich ofters
stundenlang weiterfahren.
Ein Fahrzeug ist fir mich
mehr als ein
Gebrauchsgegenstand.

,868

,884

,895

,781

,693

Faktor Offenheit fiir Neues: Item 9 — 11

Komponentenmatrix?
Komponente

1

.iIch bin ein neugieriger
Mensch.”

,Am liebsten ist es mir,
wenn alles so bleibt wie es
ist.”

,ch lerne immer wieder
gern neue Dinge."

, 789

-,499

,886

Philipp Pinocy
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Faktor Technikakzeptanz: ltem 6 - 8

Komponentenmatrix?®
Komponente
1
.lch bin stets daran ,860
interessiert, die neusten
technischen Gerate zu
verwenden.”
.ich finde schnell gefallen , 917
an technischen
Neuentwicklungen.”
.lch finde es Interessant, ,882
neue Produkte und
Technologien
auszuprobieren.”
Faktor Umweltbewusstsein: Item 12 + 13
Komponentenmatrix?®
Komponente
1
ltem12: Wie schatzen Sie 912
Ihr Umweltbewusstsein ein?
ltem13: Wie wichtig ist , 912

Ihnen umweltbewusstes
Verhalten allgemein?
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Anhang C: Ergebnisse der Korrelationsanalysen in Reihenfolge der aufgestellten

Hypothesen

Hypothese 1:

Korrelationen
ltem33:
Wie gut Item31: ltem32:
sind Sie Sind Sie Sind Sie
Uber schon schon
Elektrofahr  einmal einmal mit
zeuge selbst mit einem
informiert? einem Elektrofahr
Bitte Elektrofahr zeug
wahlen Sie zeug mitgefahre
aus: gefahren? n?
ltem33: Wie gut Korrelation  nach 1 323" ,294”
sind Sie  Uber Pearson
Elektrofahrzeuge Signifikanz (2- ,000 ,000
informiert? Bitte seitig)
wahlen Sie aus: N 249 241 241
ltem31: Sind Sie Korrelation  nach ,323" 1 597"
schon einmal selbst Pearson
mit einem Signifikanz (2- ,000 ,000
Elektrofahrzeug seitig)
gefahren? N 241 241 241
ltem32: Sind Sie Korrelation nach ,294” 597" 1
schon einmal mit Pearson
einem Signifikanz (2- ,000 ,000
Elektrofahrzeug seitig)
mitgefahren? N 241 241 241
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Hypothese 2:
Korrelationen
ltem31: ltem32:
Sind Sie Sind Sie
schon schon
einmal einmal mit
selbst mit einem
einem Elektrofahr
Faktor: Elektrofahr zeug
Umweltbe zeug mitgefahre
wusstsein gefahren? n?
Faktor: Korrelation  nach 1 -,135° -,140°
Umweltbewusstsein Pearson
Signifikanz (2- ,036 ,030
seitig)
N 249 241 241
ltem31: Sind Sie Korrelation  nach -,135 1 597"
schon einmal selbst Pearson
mit einem Signifikanz (2- ,036 ,000
Elektrofahrzeug seitig)
gefahren? N 241 241 241
ltem32: Sind Sie Korrelation  nach -,140 597" 1
schon einmal mit Pearson
einem Signifikanz (2- ,030 ,000
Elektrofahrzeug seitig)
mitgefahren? N 241 241 241
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Hypothese 3:
Korrelationen
Faktor:
Umweltbewus Faktor:
stsein Emotionen
Faktor: Korrelation nach 1 -,3107
Umweltbewusstsein Pearson
Signifikanz (2-seitig) ,000
N 249 249
Faktor: Emotionen Korrelation nach -,310" 1
Pearson
Signifikanz (2-seitig) ,000
N 249 249
Hypothese 4:
Kreuztabelle
Anzahl
Iltem44: Ich wirde ein Elektrofahrzeug
kaufen, wenn...
...es in den
...es Anschaffung
vollstéandig s- und
mit Unterhaltsko
erneuerbare  sten billiger ..es alle
n oder gleich  herkdmmlich
Ressourcen  viel kostet, en Vorteile
hergestellt als ein eines
und Fahrzeug mit Verbrennung
betrieben  Verbrennung smotors
werden kann smotor bietet. Gesamt
ltem12: Wie schatzen Sehr gut (1) 19 4 6 29
Sie lhr Gut (2) 70 29 26 125
Umweltbewusstsein Mittel (3) 32 16 34 82
ein? Schlecht (4) 4 6 12
Sehr 0 1
schlecht (5)
Gesamt 126 51 72 249
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Chi-Quadrat-Tests

Asymptotische
Signifikanz
Wert df (zweiseitig)
Chi-Quadrat nach Pearson 16,893 8 ,031
Likelihood-Quotient 17,021 8 ,030
Zusammenhang linear-mit- 10,405 1 ,001
linear
Anzahl der gultigen Falle 249
Kreuztabelle
Anzahl
ltem44: Ich wirde ein
Elektrofahrzeug kaufen, wenn...
...esin
den
Anschaffu
ngs- und
...es Unterhalt
vollstandi  skosten
g mit billiger
erneuerb oder
aren gleich viel ..es alle
Ressourc  kostet, herkdmml
en als ein ichen
hergestell Fahrzeug Vorteile
tund mit eines
betrieben Verbrenn Verbrenn
werden ungsmoto ungsmoto Gesa
kann r rs bietet. mt
ltem13: Wie Sehr wichtig (1) 50 11 11 72
wichtig ist lhnen Wichtig (2) 71 38 46 155
umweltbewusstes Egal (3) 2 2 9 13
Verhalten Nicht wichtig (4) 2 0 5 7
allgemein? Uberhaupt nicht 1 0 1 2
wichtig (5)
Gesamt 126 51 72 249
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Chi-Quadrat-Tests
Asymptotische
Signifikanz
Wert df (zweiseitig)
Chi-Quadrat nach Pearson 30,4582 8 ,000
Likelihood-Quotient 30,721 8 ,000
Zusammenhang linear-mit- 20,209 1 ,000
linear
Anzahl der gultigen Falle 249
Hypothese 5:
Korrelationen
ltem41: ,Die
geringere
Umweltbelas
tung eines
Elektrofahrze
ugs im
Vergleich zu
einem
herkdmmlich
en Automobil
Faktor: ist flr mich
Umweltbewu ein wichtiger
sstsein Faktor.*
Faktor: Korrelation nach 1 ,282"
Umweltbewusstsein Pearson
Signifikanz (2-seitig) ,000
N 249 249
ltem41: ,Die geringere Korrelation nach ,282" 1
Umweltbelastung eines Pearson
Elektrofahrzeugs  im Signifikanz (2-seitig) ,000
Vergleich zu einem y 249 249

herkommlichen
Automobil ist fir mich
ein wichtiger Faktor.*
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Hypothese 6:
Korrelationen
ltem33: Wie
gut sind Sie
uber
Elektrofahrze
uge
Faktor: informiert?
Technikakzep Bitte wahlen
tanz Sie aus:
Faktor: Korrelation nach 1 ,385"
Technikakzeptanz Pearson
Signifikanz (2-seitig) ,000
N 249 249
ltem33: Wie gut sind Sie Korrelation nach ,385" 1
Uber Elektrofahrzeuge Pearson
informiert? Bitte wahlen Signifikanz (2-seitig) ,000
Sie aus: N 249 249
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Hypothese 7:
Korrelationen
ltem31: ltem32:
Sind Sie Sind Sie
schon schon
einmal einmal mit
selbst mit einem
einem Elektrofahr
Faktor: Elektrofahr zeug
Technikakz zeug mitgefahre
eptanz gefahren? n?
Faktor: Korrelation nach 1 229" ,209”
Technikakzeptanz  Pearson
Signifikanz (2- ,000 ,001
seitig)
N 249 241 241
Item31: Sind Sie Korrelation  nach 229" 1 597"
schon einmal selbst Pearson
mit einem Signifikanz (2- ,000 ,000
Elektrofahrzeug seitig)
gefahren? N 241 241 241
ltem32: Sind Sie Korrelation  nach 209" 597" 1
schon einmal mit Pearson
einem Signifikanz (2- ,001 ,000
Elektrofahrzeug seitig)
mitgefahren? N 241 241 241
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Hypothese 8:
Korrelationen
ltem42:
,Elektromobilit
at scheint mir
momentan
noch keine
vollkommen
Faktor: ausgereifte
Technikakzept Technologie
anz Zu sein.”
Faktor: Technikakzeptanz Korrelation nach Pearson 1 ,038
Signifikanz (2-seitig) ,551
N 249 249
ltem42: ,Elektromobilitdt Korrelation nach Pearson ,038 1
scheint mir momentan Signifikanz (2-seitig) ,551
noch keine vollkommen N 249 249
ausgereifte Technologie
Zu sein.”
Hypothese 9:
Korrelationen
ltem33: Wie
gut sind Sie
Uber
Elektrofahrzeu
Faktor: ge informiert?
Offenheit fir Bitte wahlen
neues Sie aus:
Faktor: Offenheit fiir neues Korrelation nach Pearson 1 209"
Signifikanz (2-seitig) ,001
N 249 249
Item33: Wie gut sind Sie Korrelation nach Pearson ,209” 1
Uber Elektrofahrzeuge Signifikanz (2-seitig) ,001
informiert? Bitte wahlen N 249 249
Sie aus:
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Hypothese 10:

Korrelationen

Item39:
Wirden Sie
bei gleichem

Preis und
Leistungspack
et eher ein
Elektrofahrzeu
g oder ein
Fahrzeug mit
herkdmmliche

m
Faktor: Verbrennungs
Offenheit flr motor
neues anschaffen?
Faktor:  Offenheit  flr Korrelation nach Pearson 1 ,027
neues Signifikanz (2-seitig) ,681
N 249 241
Iltem39: Wirden Sie bei Korrelation nach Pearson ,027 1
gleichem Preis und Signifikanz (2-seitig) ,681
Leistungspacket eher ein 241 241
Elektrofahrzeug oder ein
Fahrzeug mit
herkdmmlichem
Verbrennungsmotor
anschaffen?
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Hypothese 11:

Korrelationen

ltem31: ltem32:
Sind Sie Sind Sie
schon schon
einmal einmal mit
selbst mit einem
einem Elektrofahrz
Faktor: Elektrofahrz eug
Offenheit fur eug mitgefahren
neues gefahren? ?
Faktor: Offenheit fiir Korrelation nach 1 141 135
neues Pearson
Signifikanz (2-seitig) ,029 ,036
N 249 241 241
Item31: Sind Sie Korrelation nach 141 1 597"
schon einmal selbst Pearson
mit einem Signifikanz (2-seitig) ,029 ,000
Elektrofahrzeug N 241 241 241
gefahren?
ltem32: Sind Sie Korrelation nach 135 597" 1
schon einmal mit Pearson
einem Signifikanz (2-seitig) ,036 ,000
Elektrofahrzeug N 241 241 241
mitgefahren?
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Hypothese 12:

Korrelationen

ltem39:
Wirden Sie
bei gleichem
Preis und
Leistungspack
et eher ein
Elektrofahrzeu
g oder ein
Fahrzeug mit
herkdmmliche

m
Verbrennungs
motor Faktor:
anschaffen? Emotionen
ltem39: Wiirden Sie bei Korrelation nach Pearson 1 -,326"
gleichem  Preis  und Signifikanz (2-seitig) ,000
Leistungspacket eher ein 241 241
Elektrofahrzeug oder ein
Fahrzeug mit
herkdmmlichem
Verbrennungsmotor
anschaffen?
Faktor: Emotionen Korrelation nach Pearson -,326" 1
Signifikanz (2-seitig) ,000
N 241 249
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Hypothese 13:

Korrelationen
ltem31: ltem32:
Sind Sie Sind Sie
schon schon
einmal einmal mit
selbst mit einem
einem Elektrofahr
Elektrofahr zeug
Faktor: zeug mitgefahre
Emotionen gefahren? n?
Faktor: Emotionen  Korrelation nach 1 ,265" 237"
Pearson
Signifikanz (2-seitig) ,000 ,000
N 249 241 241
ltem31: Sind Sie Korrelation nach ,265" 1 597"
schon einmal selbst Pearson
mit einem Signifikanz (2-seitig) ,000 ,000
Elektrofahrzeug N 241 241 241
gefahren?
ltem32: Sind Sie Korrelation nach 237" 597" 1
schon einmal mit Pearson
einem Signifikanz (2-seitig) ,000 ,000
Elektrofahrzeug N 241 241 241

mitgefahren?
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Hypothese 14:
Korrelationen

Iltem33: Wie
gut sind Sie
Uber
Elektrofahrzeu
ge informiert?

Faktor: Bitte wahlen
Emotionen Sie aus:
Faktor: Emotionen Korrelation nach Pearson 1 2117
Signifikanz (2-seitig) ,001
N 249 249
Item33: Wie gut sind Sie Korrelation nach Pearson 2117 1
tber Elektrofahrzeuge Signifikanz (2-seitig) ,001
informiert? Bitte wahlen N 249 249
Sie aus:
Hypothese 15:
Korrelationen
ltem42:
,Elektromobilit
at scheint mir
momentan
noch keine
vollkommen
ausgereifte
Faktor: Technologie
Emotionen zu sein.”
Faktor: Emotionen Korrelation nach Pearson 1 1817
Signifikanz (2-seitig) ,004
N 249 249
Item42: ,Elektromobilitdt Korrelation nach Pearson ,1817 1
scheint mir momentan Signifikanz (2-seitig) ,004
noch keine vollkommen N 249 249
ausgereifte Technologie
Zu sein.”
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Hypothese 16:

Korrelationen
ltem34:
"Meinem
Umfeld zufolge
sind
Elektrofahrzeu
Faktor: ge positiv zu
Emotionen bewerten."
Faktor: Emotionen Korrelation nach Pearson 1 -,166"
Signifikanz (2-seitig) ,009
N 249 249
Item34: "Meinem Umfeld Korrelation nach Pearson -,166" 1
zufolge sind Signifikanz (2-seitig) ,009
Elektrofahrzeuge positiv N 249 249
zu bewerten."
Hypothese 17:
Korrelationen
ltem35:
~Expertenmein
ungen zufolge
sind
Elektrofahrzeu
Faktor: ge positiv zu
Emotionen bewerten.”
Faktor: Emotionen Korrelation nach Pearson 1 -,142
Signifikanz (2-seitig) ,025
N 249 249
ltem35: Korrelation nach Pearson -,142 1
~Expertenmeinungen Signifikanz (2-seitig) ,025
zufolge sind 249 249
Elektrofahrzeuge positiv
zu bewerten.*
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Hypothese 18:

Korrelationen

Iltem36: ,Der
Politik zufolge
sind
Elektrofahrzeu
Faktor: ge positiv zu
Emotionen bewerten."
Faktor: Emotionen Korrelation nach Pearson 1 ,052
Signifikanz (2-seitig) 412
N 249 249
Iltem36: LDer Politik Korrelation nach Pearson ,052 1
zufolge sind Signifikanz (2-seitig) 412
Elektrofahrzeuge positiv N 249 249
zu bewerten."
Hypothese 19:
Korrelationen
ltem37: ,Mein
Ansehen in
meinem
Umfeld
wurde/wird
durch die
Nutzung eines
Elektrofahrzeu
gs positiv
Faktor: beeinflusst
Emotionen werden.”
Faktor: Emotionen Korrelation nach Pearson 1 -,098
Signifikanz (2-seitig) ,122
N 249 249
Iltem37: ,Mein Ansehen in Korrelation nach Pearson -,098 1
meinem Umfeld Signifikanz (2-seitig) 122
wuirde/wird  durch die N 249 249
Nutzung eines
Elektrofahrzeugs positiv
beeinflusst werden.*
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Hpothese 20:
Korrelationen
ltem39:
Wirden Sie
bei gleichem
ltem37: ,Mein Preis und
Ansehenin  Leistungspack
meinem et eher ein
Umfeld Elektrofahrzeu
wlrde/wird g oder ein
durch die Fahrzeug mit
Nutzung eines herkdmmliche
Elektrofahrzeu m
gs positiv Verbrennungs
beeinflusst motor
werden.” anschaffen?
ltem37: ,Mein Ansehen in Korrelation nach Pearson 1 445"
meinem Umfeld Signifikanz (2-seitig) ,000
wurde/wird  durch  die 249 241
Nutzung eines
Elektrofahrzeugs positiv
beeinflusst werden.*
ltem39: Wiirden Sie bei Korrelation nach Pearson 445" 1
gleichem Preis und Signifikanz (2-seitig) ,000
Leistungspacket eher ein 241 241
Elektrofahrzeug oder ein
Fahrzeug mit
herkdmmlichem
Verbrennungsmotor
anschaffen?
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Anhang D: Ergebnisse der Korrelationsanalysen der Explorativen Ergebnisse

Korrelationen
Iltem23:
Wie haufig
nutzen Sie
das Auto
Faktor: als
Umweltbe Verkehrsmi
wusstsein ttel?
Spearman- Faktor: Korrelationskoeffi 1,000 -179”
Rho Umweltbewusstsein zient
Sig. (2-seitig) . ,005
N 249 249
Item23: Wie haufig Korrelationskoeffi -,179” 1,000
nutzen Sie das Auto zient
als Verkehrsmittel? Sig. (2-seitig) ,005 .
N 249 249
Korrelationen
Faktor: Faktor:
Offenheit fur Technikakzep
neues tanz
Faktor: Offenheit flir Korrelation nach 1 ,345"
neues Pearson
Signifikanz (2-seitig) ,000
N 249 249
Faktor: Korrelation nach ,345” 1
Technikakzeptanz Pearson
Signifikanz (2-seitig) ,000
N 249 249
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