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Dossier i-Kfz-Befragung 1

I. Motivation

Die Digitalisierung der oOffentlichen Leistungserstellung schreitet in den letzten Jahren mit
zunehmender Geschwindigkeit voran —maRgeblich getrieben durch das Onlinezugangsgesetz. Im Zuge
dieses Prozesses geht es nicht allein darum, bestehende Verwaltungsprozesse einfach in die digitale
Welt zu lGbernehmen. Stattdessen ist eine grundlegende Reorganisation der zugrundeliegenden
Prozesse notwendig, um die Effizienzsteigerungspotentiale zu heben (vgl. z.B. Bischoff et al., 2020).

Diverse Fallstudien zeigen, dass diese Effizienzpotentiale besonders im operativen Bereich entstehen.
Darunter fallen Kosteneinsparungen aufgrund von digitaler Archivierung, automatisierten Prozessen
und geringerer Fehlerquoten (vgl. Decman et al., 2010; Miyata, 2011; Stamoulis et al., 2001). Allerdings
stehen den Effizienzpotentiale erhebliche Kosten fiir die IT-Systeme gegeniiber. Letztere sind durch
hohe Fixkosten und geringe Grenzkosten gekennzeichnet (Bischoff et al., 2020).

Mithin sind die Kosten pro erbrachte digitale Dienstleistung abhangig von der Nutzungsintensitat
seitens der Birgerinnen und Biirger: Je grofBer der Anteil an Prozessen einer bestimmten
Verwaltungsdienstleistung ist, die digital abgewickelt wird, desto geringer sind die Kosten pro Fall.
Damit stellen sich die Fragen:

1. Wie groR ist die Bereitschaft der Biirgerinnen und Birger, Verwaltungsdienstleistungen in
digitaler Form nachzufragen?

2. Inwieweit unterscheiden sich die Blrgerinnen und Blirger in Bezug auf die Bereitschaft zur
Nutzung digitaler Verwaltungsdienstleistungen?

3. Wie reagieren die Birgerinnen und Biirger auf Verdanderungen in der Attraktivitat digitaler
Verwaltungsdienstleistungen (im Vergleich zu den analogen Alternativen)?

4. Welche Potentiale ergeben sich durch digitale Zulassungsprozesse fiir Meldedienstleister, die
Verwaltungsdienstleistungen fir die Birgerinnen und Birger Glbernehmen?

Mit diesen Fragen befasst sich eine empirische Studie, die wir im Frihjahr 2022 im Rahmen des
Projekts ,Interkommunale Zusammenarbeit der Landkreise Bernkastel-Wittlich, Cochem-Zell und
Vulkaneifel” durchgefiihrt haben. Sie fokussiert sich auf das Kfz-Meldewesen und die Bereitschaft von
Privatpersonen, bei der Erstanmeldung eines privaten Kfz in Zukunft das digitale Anmeldungsportal zu
nutzen.

Ill

Dieses Dossier stellt die wichtigsten Ergebnisse der Studie vor. Bevor wir zu den Ergebnissen selbst
(Abschnitt Ill) und den daraus zu ziehenden Schlussfolgerungen (Abschnitt V) kommen, stellen wir im
folgenden Abschnitt zunachst das Studiendesign und die Daten vor.

Il. Studiendesign und Daten

Die Studie basiert auf einem sog. Stated Choice Experiment. Ein solches Experiment bildet die reale
Entscheidungssituation, in der sich die Blirgerinnen und Biirger bei der Anmeldung ihres Kfz befinden,
schematisch nach. In dem sog. Choice-Set werden die relevanten Alternativen dargestellt und in ihren
wesentlichen Attributen beschrieben. Im Rahmen dieser Befragung haben wir exemplarisch den Fall
der Anmeldung eines Neuwagens herausgegriffen. Die relevanten Alternativen sind folgende:

Personliche Anmeldung vor Ort (Kfz-Meldestelle)
Personliche Anmeldung online

Beauftragung eines externen Dienstleistungsunternehmens
Beauftragung des Autohéandlers
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Die vier Alternativen unterscheiden sich insbesondere in Bezug auf die monetadren Kosten, den eigenen
Zeitaufwand sowie die Zeit, die man auf einen Termin und/oder die Ausfertigung und Zusendung der
notwendigen Unterlagen warten muss. Abbildung 1 zeigt ein mogliches Choice-Set.!

Abbildung 1: Ein mégliches Choice-Set

Ein

Personliche | Personliche . . Einen Autohandler
Dienstleistungsunternehmen .

Zulassung Zulassung fiir die Zulassung

. flir die Zulassun
vor Ort online g beauftragen
beauftragen

{2} {0} {0} {0}

Wartezeit auf
einen Termin
(in Tagen)
Zeitlicher
Aufwand fur
Dateneingabe {0} {4} {0} {0}
Uber das
Internet
(in Stunden)
Wartezeit vor
Ort
(in Minuten)
Zusatzliche
Wartezeit bis
zum Losfahren,
nachdem alle
Dokumente und
Daten an die
Zulassungsstelle
Ubermittelt
wurden
(in Tagen)

{10} {0} {0} {0}

{0} {5} {3} {2}

{30} {32} {100}

Kosten {125}

(in Euro)

Die Aufgabe eines Teilnehmers bzw. einer Teilnehmerin ist es, die Alternative zu benennen, die sie fir
die Anmeldung eines Neuwagens wahlen wiirde. Die Befragten werden also mit einer hypothetischen
aber realistischen Entscheidungssituation konfrontiert und gebeten, eine Entscheidung zu treffen
(Hoyos, 2010, S. 1595).

Im Zuge des Stated Choice Experiments wird jede teilnehmende Person mit insgesamt 6 Choice-Sets
konfrontiert und gebeten, die praferierte Alternative zu benennen. Von Choice-Set zu Choice-Set
unterscheiden sich die Alternative in Bezug auf ihre Attribute. Die moéglichen Werte fiir die Attribute
sind in Abbildung 2 dargestellt:

1 Die Anordnung der Attribute ist an den Prozess der Zulassung angelehnt (Johnston et al., 2017, S. 333).
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Abbildung 2: Mégliche Ausprigungen der Attribute in den verwendeten Choice-Sets?

Personliche | Personliche . . n Einen Autohandler
Dienstleistungsunternehmen .
Zulassung Zulassung flr die Zulassung

. fir die Zulassun
vor Ort online & beauftragen
beauftragen

Wartezeit auf
einen Termin
(in Tagen)
Zeitlicher
Aufwand fur
Dateneingabe {0} {2, 4} {0} {0}
Uber das
Internet
(in Stunden)
Wartezeit vor
Ort
(in Minuten)
Zusatzliche
Wartezeit bis
zum Losfahren,
nachdem alle
Dokumente und
Daten an die
Zulassungsstelle
Ubermittelt
wurden
(in Tagen)

{2,7,14} {0} {0, 1, 2} {0}

{10, 20, 60} {0} {0} {0}

{0} {2, 3, 5} {1, 2,3} {1, 2,3}

{30} {16, 24, 32} {50, 75, 100} {50, 75, 100, 125,

Kosten 150}

(in Euro)

Mit Hilfe der Daten, die aus einem Stated Choice Experiments gewonnen werden, kbnnen wir Aussagen
dariber treffen, wie haufig ein bestimmter Kanal im Allgemeinen verwendet wird und ob sich die
Verwendungshaufigkeit innerhalb der Bevolkerung unterscheidet (siehe Frage 1 und 2 in Abschnitt 1).

Viel wichtiger aber ist die Aussagekraft in Bezug auf Frage 3: Mit Hilfe der Daten aus dem Stated Choice
Experiment kdnnen wir beobachten, wie sich die Entscheidungen der Befragten verandern, wenn sich
die Attribute verandern. Wie stark verdndert sich die Neigung, die online-Anmeldung zu wahlen, wenn
die Gebuhren dafiir von 32 € auf 24 € gesenkt werden? Welche Veranderungen ergeben sich, wenn

2 Zur Gestaltung der Attribute sowie Attributlevel haben wir Hintergrundgesprichen mit verschiedenen Parteien,
die in den Zulassungsprozess involviert, geflihrt. Die Gesprachspartner umfassten Personen hiesiger
Kreisverwaltungen, Autohadndlern sowie Zulassungsdienstleistern. Die Verwendung aller moglichen
Kombinationen von Attributlevel wiirde eine zu groRRe kognitive Blrde fiir die Befragten darstellen (Carlsson &
Martinsson, 2003, S. 283; Hensher et al., 2015, S. 207). Deshalb besteht das Design unserer Studie aus 30
verschiedenen Auswabhlsets, die sich durch verschiedene Kombinationen der Attributlevel unterscheiden. Die 30
Auswahlsets wurden mit Hilfe der Software Ngene in flinf fixe Blécke unterteilt. Mit Hilfe eines Algorithmus der
Software LimeSurvey wurden den Befragten jeweils ein zufalliger Block zugewiesen. Dieses Vorgehen hat den
Vorteil, dass es zu einer praziseren Parameterschatzung bei gegebenem Stichprobenumfang und somit zu
verlasslicheren Schatzergebnissen fihrt (Hensher et al., 2015, S. 247-249). Zur Ermittlung dieses Design benétigt
es Vorwissen (Bliemer et al., 2008, S. 100). Dieses haben wir in einer Pilotstudie (n = 46) gewonnen.
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das Portal anwenderfreundlicher gestaltet wird, so dass die Bearbeitungszeit sinkt? Aber auch
Anderungen im Service der Zulassungsstelle vor Ort kénnen in Bezug auf ihre Wirkung analysiert
werden: Wie stark steigt die Neigung zur Nutzung des online-Kanals, wenn die Wartezeit auf einen
Termin fir die Zulassung vor Ort steigt?

In dhnlicher Weise erhalten wir Antworten zu den Potentialen von Dienstleistungsunternehmen und
Autohdusern (Frage 4). Wenn diese ihre Leistungen giinstiger und schneller anbieten kénnen, macht
das diese Dienste attraktiver. Die Stated Choice Analyse liefert daher auch Antworten auf Fragen wie:
Wie stark verandert sich die Neigung zur Beauftragung von Dienstleistungsunternehmen oder
Autohdusern, wenn diese ihre Preise von derzeit ca. 100 € auf 75 € senken? Welchen Einfluss hat eine
Verkilrzung der Wartezeit um einen Tag?

Antworten auf diese Fragen sind von zentraler politischer Bedeutung (mehr dazu in Abschnitt IV). Der
Vorteil des Stated Choice Ansatzes gegeniber Ublichen Befragungsmethoden ist, dass die Vielzahl an
Auswahlentscheidungen eines einzelnen Individuums die Anwendung von 6konometrischen Analysen
ermoglicht, mit deren Hilfe der Einfluss von Attributen und deren Verdanderung auf die
Auswahlwahrscheinlichkeit der Zulassungskanale geschatzt werden kdnnen. Dadurch ist eine kausale
Interpretation der Daten moglich, die mit herkdmmlichen Fragebégen nicht erreicht werden kann
(Auspurg & Liebe, 2011, S. 302).

Im Mai und Juni 2022 wurden Kfz-Halterinnen und -Halter aus neun Landkreisen in Rheinland-Pfalz?
zur Teilnahme an der Befragung der Befragung eingeladen (Laufzeit 6.5.-6.6.2022). Je Landkreis wurde
dazu eine Zufallsstichprobe von 2.500 aus dem Register der Fahrzeughalter/innen der jeweiligen Kreise
gezogen. Die Personen wurden postalisch von den Kreisverwaltungen kontaktiert. Die Briefe
beinhalteten Informationen zum Gegenstand der Umfrage, einen Link zur Umfrage und eine Auskunft
Uber Teilnahmebedingungen an einem Gewinnspiel im Rahmen der Umfrage. Die vollstindige
Beantwortung des Fragebogens dauert ungefihr 15 Minuten.?

Insgesamt haben 2555 Personen an der Umfrage teilgenommen (Riicklaufquote ca. 11 Prozent). Nach
der Datenbereinigung ergibt sich ein Stichprobenumfang von 1.991 Personen.® Tabelle 1 zeigt die
Zusammensetzung der Teilnehmenden in Bezug auf ausgewadhlte sozio-demographische Merkmale.
Zudem zeigt sie ausgewahlte Einstellungen der Befragten.

3 Altenkirchen, Alzey-Worms, Bernkastel-Wittlich, Cochem-Zell, Bitburg-Priim, Mayen-Koblenz, Rhein-Pfalz-Kreis,
Vulkaneifel und der Westerwaldkreis.

4 Der Fragebogen lasst sich grob in vier Sektionen unterteilen. Die erste Sektion beschreibt die Ausgangssituation.
Diese besteht aus ausfiihrlichen Hintergrundinformationen fiir das hypothetische Entscheidungsszenario, gefolgt
von den Instruktionen fir das darauffolgende Entscheidungsmodul. Die zweite Sektion umfasst das
Entscheidungsmodul, bestehend aus sechs aufeinanderfolgenden Choice-Sets. Die dritte Sektion besteht aus
insgesamt 18 Fragen. Hierbei werden die Teilnehmer unter anderem nach den Eigenschaften ihres privaten
Fahrzeuges, zur Vertrauenswiirdigkeit von verschiedenen Organisationen und Sachverhalten sowie sozio-
demographischen Merkmalen befragt. Die letzte Sektion umfasst die freiwillige Teilnahme an einem
Gewinnspiel.

5 Die Datenbereinigung umfasste vornehmlich die Aussortierung von angefangenen, aber nicht beendeten
Fragebogen.
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Tabelle 1: Deskriptive Statistik der individuellen Merkmale

Individuelle Merkmale der Befragten, N = 1991.

Durchschnitt Standardabweichung Minimum

Alter (in Jahren) 55,75 13,05 18
Mannlich 66 % 42 %
HaushaltsgroRe (in Zahl der 257 1.10 1
Pers.)
Anzahl an Kindern in 0,61 0,92 0
Haushalt
v'erfugbares Haushaltseink. 60.539,43 37.268,98 5000
(in2021)
mindestens tagliche 92 % 27 %
Internetnutzung
Bildungsabschluss o o
mindestens Fachhochschule 2> % >0 %
mindestens viel Vertrauen
in:

Menschheit 59 % 50 %

Private Unternehmen 31% 46 %

Staatliche Behorden 49 % 50 %

D .

atenschutz bei online 13 % 34.%

Transaktionen

Maximum

89

150.000
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lll. Zusammenfassung der Ergebnisse

Die Daten wurden mit Hilfe moderner 6konometrische Schatzverfahren analysiert (sog. mixed Logit-
Modelle).® Die Darstellung der Ergebnisse im Folgenden orientiert sich an den vier eingangs
formulierten Fragen.

Frage 1: Wie groR ist die Bereitschaft der Biirgerinnen und Biirger, Verwaltungsdienstleistungen in
digitaler Form nachzufragen?

In einem ersten Schritt geht es um einen Gesamtiiberblick tber die praferierten Zulassungskanale und
den Stellenwert der digitalen Zulassung unter den vier Alternativen. Unsere Analysen zeigen, dass die
initiale Praferenz fir die Zulassungskanale ,personlich vor Ort“ und ,Zulassungsdienstleister”
signifikant niedriger ist als die Praferenz fir die Alternative ,personlich online”. Umgekehrt ist die
initiale Praferenz flr den Zulassungskanal ,,Autohandler” schwach signifikant héher (Signifikanzniveau
10%).

Diese Ergebnisse stehen im Kontrast mit den bisher zu beobachtenden Fallzahlen digitaler
Zulassungsverfahren, die aus den Vorgesprachen mit ansassigen Kreisverwaltungen hervorgehen.
Insofern sollte nicht davon ausgegangen werden, dass die Birgerinnen und Biirger die digitale
Anmeldung zum jetzigen Zeitpunkt als attraktiver ansehen als die Anmeldung vor Ort. Zugleich deuten
die Ergebnisse klar darauf hin, dass die Bereitschaft zur Nutzung des digitalen Anwendungskanals
durchaus gegeben ist.

Frage 2: Inwieweit unterscheiden sich die Biirgerinnen und Biirger in Bezug auf die Bereitschaft zur
Nutzung digitaler Verwaltungsdienstleistungen?

Die Ergebnisse lassen sich wie folgt zusammenfassen (siehe auch Abbildung 3):

e Das Alter, das Einkommen, ein Bildungsabschluss, der mindestens der Fachhochschulreife
entspricht, sowie die Anzahl an Kindern im Haushalt haben keinen signifikanten Einfluss auf
die Auswahlwahrscheinlichkeit des Zulassungskanals ,,personliche Zulassung online”.

e Manner haben eine signifikant héhere Praferenz fir den Zulassungskanal ,personliche
Zulassung online”.

o Befragte, die das Internet taglich nutzen, haben eine signifikant héhere Praferenz fiir den
Zulassungskanal ,,personliche Zulassung online”.

o Befragte, die sich duBerst beziehungsweise ziemlich sicher sind, dass ihre online angegebenen
personlichen Daten vertraulich behandelt werden, haben eine signifikant héhere Praferenz fiir
die Wahl des digitalen Behordendienstes.

(Als relevante Alternative wurde hier die Anmeldung vor Ort angenommen.)

6 Diese basieren nicht auf der restriktiven Annahme der Unabhéngigkeit von irrelevanten Alternativen (Gutsche
& Ziegler, 2019, S. 199; Hoyos 2010, S.1597). Des Weiteren beriicksichtigen mixed Logit-Modelle in den
zugrundeliegenden Nutzenfunktionen zur Ermittlung der Auswahlwahrscheinlichkeiten eine stochastische
Komponente als Zusatz zu einem deterministischen Ansatz (Hensher & Greene, 2003, S. 135). Die stochastische
Komponente erlaubt Korrelation zwischen den Vektoren der erklarenden Variablen und somit auch die
Heterogenitat im Geschmack des einzelnen Individuums (McFadden, 1973, S.108). Zur Schitzung der
Auswahlwahrscheinlichkeit in mixed Logit-Modellen benétigt es Simulationsmethoden und Maximum-Likelihood
Schatzungen (Revelt & Train, 1998, S. 648). Die Schatzungen haben wir mit Hilfe des Stata-Befehls , mixlogit”
durchgefiihrt und basieren auf R = 1000 Halton-Ziehungen (Hole, 2007).
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Abbildung 3: Auswirkungen der individuellen Merkmale

Hoher
| Alter ‘ | Einkommen Bildungsabschluss Anzahl Kinder im HH
NS N.S. N.S NS

Auswahlwahrscheinlichkeit von
Zulassung online
relativzu
Zulassung vor Ort

mind. tégliche Internetnutzung viel Vertrauenin
das Internet

* (*#,*%#) bedeutet, dass sich der entsprechende Parameter zu einem Signifikanzniveau von 10% (5%, 1%) von Null unterscheidet.
N.5. = Parameter unterscheidet sich nicht signifikant von Null.

Frage 3: Wie reagieren die Biirgerinnen und Biirger auf Veranderungen in der Attraktivitat digitaler
Verwaltungsdienstleistungen (im Vergleich zu den analogen Alternativen)?

Auf Basis der 6konometrischen Modelle kénnen wir Simulationen anstellen, die Aussagen dartber
erlauben, wie eine Veranderung eines bestimmten Attributs eines Anmeldekanals die Neigung
beeinflusst, diesen Kanal zu wéahlen. Abbildung 4 zeigt allgemein, dass sich erhéhte Wartezeiten
jeglicher Art negativ auf die Neigung auswirken, diesen Kanal zu wahlen. Das gleiche gilt fir die
Erhéhung der Kosten und des eigenen zeitlichen Aufwands bei der Dateneingabe. Mithin zeigen sich
die befragten Verhaltensweisen in der erwarteten Art.’

Abbildung 4: Effekte der Attribute

Wartezeit auf Termin Wartezeit vor Ort Wartezeit bis Losfahren

~3,521
(0,369)

geschitzte Auswahrscheinlichkeit
des Zulassungskanals j

7,964
0,376

Dateneingabe

mit j = persénliche Zulassung vor Ort, persénliche Zulassung online, Zulassungsdienstleister, Autohéndler.
* (**, ***) bedeutet, dass sich der entsprechende Parameter zu einem Signifikanzniveau von 10% (5%, 1%) von Null unterscheidet.

7 Alle hier angefiihrten Effekte sind statistisch signifikant auf dem 1%-Niveau.
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Die GroRe der ausgewiesenen Koeffizienten dirfen nicht direkt interpretiert werden. Stattdessen
mussen auf Basis der geschatzten Modelle sog. marginale Effekte geschatzt werden. Sie erlauben
Aussagen folgender Art: Eine Veranderung von Attribut A flihrt zu einer Verdnderung der
Wahrscheinlichkeit, dass Zulassungskanal K gewahlt wird in H6he von X Prozentpunkten (unter sonst
gleichen Bedingungen). Fir den digitalen Zulassungskanal besonders interessant sind folgende
marginalen Effekte:

a) Kosteneffekte

Direkter Kosteneffekt:

Eine Senkung der Kosten der personlichen digitalen Zulassung um 1 € erhoht die
Auswahlwahrscheinlichkeit dieser Zulassungsform um 0.7 Prozentpunkte.

Kreuzeffekt der Kosten:

Eine Erhohung der Kosten der personlichen Zulassung vor Ort um 1 € erhoht die
Auswahlwahrscheinlichkeit der personlichen digitalen Zulassung um 0.5 Prozentpunkte.

Hochgerechnet entspricht das approximativ folgenden EffektgroRen: Eine Senkung der Kosten der
personlichen digitalen Zulassung um 8 € (25%-Variation vom Basiswert) erhoéht die
Auswahlwahrscheinlichkeit dieser Zulassungsform um 5,8 Prozentpunkte. Eine Erhéhung der
Kosten der personlichen Zulassung vor Ort um 8 € erhoéht die Auswahlwahrscheinlichkeit der
personlichen digitalen Zulassung um 3,7 Prozentpunkte.

b) Zeit- und Aufwandseffekte

Kreuzeffekte der Wartezeit auf einen Termin:

Eine Erh6hung der Wartezeit auf einen Termin der personlichen Zulassung vor Ort um einen
Tag erhoht die Auswahlwahrscheinlichkeit der persoénlichen digitalen Zulassung um 1,4
Prozentpunkte.

Direkte Effekt des zeitlichen Aufwands von i-Kfz:

Eine Minderung des zeitlichen Aufwands der personlichen digitalen Zulassung um eine Stunde
erhoht die Auswahlwahrscheinlichkeit dieser Zulassungsform um 5,5 Prozentpunkte.
Kreuzeffekt Wartezeit vor Ort:

Eine Erh6hung der Wartezeit vor Ort (persdnliche Zulassung vor Ort) um eine Minute erhéht
die Auswahlwahrscheinlichkeit der personlichen digitalen Zulassung um 0,1 Prozentpunkte.
Direkte Effekte der Wartezeit bis zum Losfahren:

Eine Erhohung der Wartezeit bis zum Losfahren fiir die personliche digitale Zulassung um einen
Tag mindert die Auswahlwahrscheinlichkeit dieser Zulassungsform um 4,8 Prozentpunkte.

Die oben dargestellten Effekte verdeutlichen, dass eine beschleunigte Bearbeitung der Antrage und
auch eine verringerte ,Wartezeit bis zum Losfahren” einen erheblichen Einfluss auf die Wahl der
Alternative ,digital personlich” hat. Kostensenkungen haben ebenfalls Effekte. Deren GréRenordnung
ist allerdings geringer.
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Frage 4: Welche Potentiale ergeben sich durch digitale Kandle zur Verwaltung fiir
Dienstleistungsunternehmen, die Verwaltungsdienstleistungen fiir die Biirgerinnen und Biirger
iibernehmen?

Die Dienstleister und Autohduser (im Folgenden Meldedienstleister) spielen ebenfalls eine zentrale
Rolle firr den Erfolg des digitalen Kfz-Meldewesen. Das Potential der Meldedienstleister liegt zum
einem bei den Anmeldeprozessen fir gewerbliche Kfz-Besitzerinnen und -Besitzer. Unsere
Hintergrundgesprache deuten darauf hin, dass diese sehr oft Dienste von Meldedienstleistern in
Anspruch nehmen. Zum anderen profitieren potentiell auch private Kfz-Besitzende, da die
Meldedienstleister die Kosten- und Zeitersparnisse, die durch den digitalen Prozess entstehen, an die
Kunden weitergeben kdnnen.

Auch fiur die 6ffentliche Verwaltung hat eine verstarkte Inanspruchnahme von Meldedienstleistern
Vorteile: Die gewerblichen Anbieter fungieren als Ansprechpartner bei Kundenfragen und entlasten so
die behordliche Servicehotline. Zudem fungieren die Meldedienstleister als vorgeschaltete
Kontrollinstanz, die sicherstellt, dass Dokumente vollstandig und korrekt bei der Verwaltung vorgelegt
werden.

Derzeit konnen die Meldedienstleister nur auf dem analogen Prozess zuriickgreifen, da sich die digitale
Interaktion zwischen der Zulassungsstelle und Unternehmen noch in der Entwicklung befindet.® Die
hypothetische Natur des Stated Choice Ansatzes ermoglicht es dennoch, bereits heute Erkenntnisse
zur Bereitschaft der Blrgerinnen und Biirger zu gewinnen, diese Meldedienstleister zu beauftragen.

Zu beachten ist an dieser Stelle, dass wir nicht explizit nach der Bereitschaft fragen,
Dienstleistungsunternehmen oder Autohaduser zu beauftragen, die Leistung digital durchzufihren.
Stattdessen analysieren wir, wie die Befragten auf Veranderungen in den Preisen und in den
Bearbeitungszeiten dieser Meldedienstleister reagieren. Dem liegt die Annahme zugrunde, dass es fir
die privaten Kfz-Halter/innen nachrangig ist, wie genau die beauftragten Meldedienstleister die
Anmeldung abwickeln. Entscheidend ist vielmehr der Preis und die Geschwindigkeit (im Vergleich zu
den relevanten Alternativen). Wenn die Meldedienstleister durch die Digitalisierung Arbeitszeit
einsparen und/oder ihre Leistungen schneller erbringen kénnen, werden sie diese Vorteile im
Wettbewerb an ihre Kund/innen weitergeben. Daraus wird sich eine gestiegene Nachfrage nach ihren
Leistungen und mithin eine zusatzliche Verschiebung hin zur digitalen Kfz-Anmeldung ergeben. Wie
stark diese Reaktion ist, hangt von den Reaktionen der Befragten auf Veranderungen in den relevanten
Zeit- und Kostenattributen ab. Die Analyse erfolgt in analoger Weise wie zu Frage 3.

Folgende marginale Effekte sind besonders interessant fiir die Meldedienstleister:

a) Kosteneffekte

e Direkter Kosteneffekte:
Eine Senkung der Kosten des Autohandlers um 1 € erh6éht die Auswahlwahrscheinlichkeit des
Autohandlers um 0,3 Prozentpunkte.
Eine Senkung der Kosten des Zulassungsdienstleisters um 1 € erhoht die
Auswahlwahrscheinlichkeit des Zulassungsdienstleisters um 0,2 Prozentpunkte.

Hochgerechnet entspricht das approximativ folgenden EffektgroRen: Eine Senkung der Kosten
des Autohdndlers um 25 € (25%-Variation vom Basiswert) erhoht die
Auswahlwahrscheinlichkeit des Autohandlers um 8,6 Prozentpunkte. Eine Senkung der Kosten

8 Zum Zeitpunkt dieser Studie gibt es keine offiziellen Hinweise, wann die Ausweitung der internetbasierten
Kfz-Zulassung auf juristische Personen moglich ist (Bundesministerium fiir Digitales und Verkehr, 2022).
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des Zulassungsdienstleisters um 25 € (25%-Variation vom Basiswert) erhoht die
Auswahlwahrscheinlichkeit des Zulassungsdienstleisters um 4,3 Prozentpunkte.

e Kreuzeffekt der Kosten:

Eine Erhohung der Kosten der personlichen Zulassung vor Ort um 1 € erhoht die
Auswahlwahrscheinlichkeit beider Typen von Meldedienstleistern um 0,1 Prozentpunkte.

b) Zeit- und Aufwandseffekte

e Direkter Effekt der Wartezeit auf einen Termin:
Eine Minderung der Wartezeit auf einen Termin des Autohdndlers um einen Tag erhoht die
Auswahlwahrscheinlichkeit des Autohandlers um 10,9 Prozentpunkte.
Eine Minderung der Wartezeit auf einen Termin des Zulassungsdienstleisters um einen Tag
erhoht die Auswahlwahrscheinlichkeit des Zulassungsdienstleisters um 4,2 Prozentpunkte.

e Direkter Effekt der Wartezeit bis zum Losfahren:
Eine Minderung der Wartezeit bis zum Losfahren des Autohdndlers um einen Tag, erhéht die
Auswahlwahrscheinlichkeit des Autohandlers um 5,2 Prozentpunkte.
Eine Minderung der Wartezeit bis zum Losfahren des Zulassungsdienstleisters um einen Tag,
erhoht die Auswahlwahrscheinlichkeit des Zulassungsdienstleisters um 2,4 Prozentpunkte.

Der Vergleich der Kosteneffekte der Meldedienstleister mit den Kosteneffekten der personlichen
digitalen Zulassung zeigt, dass der Einfluss der Kosten auf die Auswahl der gewerblichen Anbieter
deutlich geringer ausfallt, sofern es sich um kleine Betragsverdanderungen handelt. Demgegeniiber
wird die Auswahlwahrscheinlichkeit der gewerblichen Anbieter deutlich von der Geschwindigkeit der
Leistung beeinflusst.

Mithilfe der Daten aus der Stated Choice Analyse kann schlieRlich auch die Wertschatzung fir Zeit- und
Aufwandsersparnissen in Geldeinheiten ausgedriickt werden (sog. Zahlungsbereitschaften). Dabei
wird — vereinfacht gesagt — folgende Rechnung durchgefiihrt: Um wieviel Euro kénnen die Kosten fiir
einen Zulassungskanal erhoht werden, wenn dieser in zeitlicher Dimension um eine Stunde/einen Tag
attraktiver wird?®

Unsere Schatzungen ergeben folgendes:

e Die geschatzte durchschnittliche Zahlungsbereitschaft fiir eine Reduzierung des zeitlichen
Aufwands flr die Dateneingabe um eine Stunde bei der online-Zulassung betragt etwa 30
€ [Untere Grenze =26,23 €; obere Grenze = 33,79 €].

e Die geschatzte durchschnittliche Zahlungsbereitschaft fiir eine Reduzierung der Wartezeit
fir einen Termin fir alle nicht-digitalen Kandle um einen Tag betragt etwa 22,50 €

[Untere Grenze = 19,20 €; obere Grenze = 25,40 €].

° Die Zahlungsbereitschaft fiir ein bestimmtes Attribut l4sst sich durch das Verhiltnis der negativen
Parameterschatzung des Attributs von Interesse zu der Parameterschitzung des Kostenattributs bestimmen
(Hensher et al.,, 2015, S. 652). Ein Ublicher Ansatz zur Ermittlung der Zahlungsbereitschaft in diskreten
Auswahlimodellen ist die Annahme fixer Kostenparameter (Gutsche & Ziegler, 2019, S. 200; Hensher et al., 2005,
S. 519-520; Revelt & Train, 1998, S. 650-654). Dieser Ansatz wird auch in unserer Studie angewendet, indem ein
flexibles mixed Logit-Modell mit der Annahme eines fixen Kostenparameters und normalverteilter
Zufallskoeffizienten fiir alle anderen Attribute geschatzt wurde. Allerdings geht dieser Ansatz mit dem Nachteil
einher, dass davon ausgegangen wird, dass alle Individuen die gleichen Kostenpraferenzen haben. Somit ist
dieser Ansatz als Kompromiss zwischen einer realistischen und einer zweckdienlichen Darstellung der
Zahlungsbereitschaft zu sehen (Louviere, 2004).
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e Die geschatzte durchschnittliche Zahlungsbereitschaft fiir eine Reduzierung der Wartezeit
bis zum Losfahren fiir alle relevanten Kandle um einen Tag betrdgt etwa 16,70 €
[Untere Grenze = 15,19 €; obere Grenze = 18,26 €].

IV. Schlussfolgerungen

In diesem Abschnitt fassen wir die Ergebnisse noch einmal knapp zusammen und ziehen dann einige
Schlussfolgerungen. Zum einen zeigen die Ergebnisse, dass die Bereitschaft zur Nutzung der digitalen
Fahrzeugzulassung vorhanden ist. Einige vergleichbare Studien, die die Einfllisse soziodemografischer
Charakteristika von Bilirgerinnen und Biirgern auf die Nutzung von elektronischen Behérdendiensten
untersucht haben, finden Evidenz dafiir, dass bestimmten soziodemographisch definierte
Personengruppen eine systematisch geringere Praferenz fiir die digitale Fahrzeugzulassung aufweisen
(siehe zum Beispiel Bélanger & Carter, 2009; Colesca & Dobrica, 2008). In unserer Studie finden wir
keine vergleichbare Evidenz. Mithin geben die Ergebnisse dieser Studie keinen Hinweis darauf, dass
die Forcierung dieses Zulassungskanals die digitale Kluft vergroRern wirde.

Zudem zeigen die Ergebnisse, dass sich die geschatzte Auswahlwahrscheinlichkeit fiir die digitale
Fahrzeugzulassung durch niedrigere Gebilhren sowie einer schnelleren Dienstleistungs-
geschwindigkeit erheblich erhohen lasst. Diese Schlussfolgerungen werden durch die geschatzten
durchschnittlichen Zahlungsbereitschaften fiir die Warteizeiten auf einen Termin bzw. bis zum
Losfahren gestlitzt. Diese Ergebnisse machen zudem deutlich, dass die Biirgerinnen und Biirger einen
geldwerten Vorteil aus der Zeitersparnis einer schnelleren Abwicklung des Zulassungsprozesses
ziehen. Dieser Vorteil ist Teil der Digitalisierungsrendite fiir die Gesellschaft, die entsteht, wenn die
Digitalisierung Verwaltungsprozesse beschleunigt.

Dartiber hinaus steigert die Beschleunigung des Zulassungsprozesses die Attraktivitat der digitale
Fahrzeugzulassung durch Meldedienstleister. Die Ergebnisse zeigen, dass insbesondere die
Reduzierung der Wartezeiten die geschatzten Wahrscheinlichkeiten erhéhen, die Dienste dieser
Meldedienstleister in Anspruch zu nehmen. Daraus ergibt sich ein erhebliches Potential fiir private Kfz-
Besitzende, da die Meldedienstleister Kosten- und Zeitersparnisse weitergeben kénnen.

Des Weiteren kommen die zu erwartenden Kosteneinsparungen in den Verwaltungen hinzu. Um diese
abschlieRend beziffern zu kdnnen, bendtigen wir neben Daten zur Wechselbereitschaft auf den
digitalen Kanal Informationen Uber die eingesparte Arbeitszeit. Es ist zu vermuten, dass die
Verwaltungen hier erheblich entlastet werden, weil die Zeit fir die Dateneingabe entfallt. Wie groR
die Einsparungen genau sind, muss im Rahmen von Studien zur Zeitverwendung in den betroffenen
Abteilungen erhoben werden. In jedem Fall kann es aber als gesichert gelten, dass die die Kosten pro
erbrachte digitale Dienstleistung abhangig sind von der Nutzungsintensitat seitens der Blirgerinnen
und Birger. Je starker diese auf den digitalen Kanal umschwenken, desto starker sind die
Kosteneinsparpotentiale. Deshalb stellt sich abschlieBende die Frage: Was kann die 6ffentliche Hand —
und insbesondere die lokalen Verwaltungen —tun, um die Birgerinnen und Blrger zur Nutzung dieses
Kanals zu bewegen?

Auf der Grundlage der obigen Ergebnisse kann davon ausgegangen werden, dass sich die Bereitschaft
zur Nutzung digitaler Behordendienste erhéhen lasst, indem die digitale Alternative attraktiver und
der traditionelle Behdrdengang unattraktiver gemacht wird. Hier gibt es im Wesentlichen folgende
Stellschrauben:

1) Gebiihrengestaltung:
Eine deutliche Senkung der Geblihren fiir die digitale Kfz-Anmeldung oder eine sukzessive
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2)

3)

4)

Erhohung der Gebiihren fir die Anmeldung vor Ort stehen hier zur Auswahl. Erstere MaBnahme
liele sich sehr gut mit der Tatsache rechtfertigen, dass die Biirgerinnen und Biirger bzw. die
Meldedienstleister mit der Dateneingabe einen wesentlichen Teil des Aufwands Gbernehmen,
den zuvor das Verwaltungspersonal tragen musste. Und auch fir zweitere MaRBnahme lassen
sich mit den steigenden Kosten fiir Energie und Personal gute Griinde finden.

Personaleinsatz:

Die Allokation von Personalressourcen in einer Weise, die eine sehr schnelle Bearbeitung der
digital eingehenden Anmeldeprozesse garantiert, erlaubt die Abgabe eines
Leistungsversprechens an die Nutzerinnen und Nutzer des digitalen Kanals. Dieses Versprechen
muss gegenliber den Bilrgerinnen und Blrgern, vor allem aber gegeniber den
Meldedienstleistern gelten.

Vertrauensbildende MaRnahmen:

Unsere Ergebnisse zeigen, dass Befragte, die sich auBerst bzw. ziemlich sicher sind, dass ihre
personlichen Daten im Zuge von digitalen Transaktionen vertraulich behandelt werden, eine
hohere Neigung zur Nutzung des digitalen Kanals aufweisen. Dieses deckt sich mit den
Erkenntnissen anderer Studien, die den Einfluss des Vertrauens in das Internet auf die
Nutzungsintention fir digitale Behordendienste untersucht haben (siehe z.B. Bélanger &
Carter, 2008; Carter & Bélanger, 2005; Styvén et al., 2011). Es empfiehlt sich mithin, die
Wahrnehmung der Vertrauenswiirdigkeit dieses Kanals beispielsweise durch gut sichtbare
Datenschutzerklarungen auf der Website der Behérde zu erhdhen (siehe auch Carter &
Bélanger, 2005, S. 21).

Bedienungsfreundlichkeit des digitalen Anmeldetools:

Unsere Ergebnisse zeigen einen signifikant negativen Einfluss des Aufwands, der mit der
Dateneingabe lber das Internet einhergeht, auf die geschatzte Auswahlwahrscheinlichkeit des
digitalen Zulassungskanals. Die marginalen Effekte deutet auf eine erhebliche Erhéhung der
Auswahlwahrscheinlichkeit des digitalen Zulassungskanals, wenn der damit einhergehende
Aufwand um eine Stunde verringert wird. Die hohe durchschnittliche Zahlungsbereitschaft fur
die Reduzierung des eigenen Aufwands deutet in die gleiche Richtung. Daraus folgt, dass die
Benutzerfreundlichkeit des digitalen Systems einen hohen Stellenwert bei den Befragten
einnimmt. Infolgedessen lasst sich die Attraktivitdt der personlichen digitalen Zulassung durch
ein moglichst klares und zeitsparendendes Design der Onlineplattform steigern (siehe auch
Carter und Bélanger 2005, S. 21; Styvén et al. 2011, S. 119).

Unsere Studie hat einige Limitationen, die bei der Interpretation der Ergebnisse nicht aulRer Acht
gelassen werden sollten. Konkret sind dies folgende:

Da die Umfrage online durchgefiihrt wurde, kann es zu Selektionseffekten kommen. So sind
die Ansichten von Personen, die mit der Technologie weniger vertraut sind, tendenziell
unterreprasentiert (Schaupp & Carter, 2010, S. 306). Wir gehen aber nicht davon aus, dass
diese Verzerrung gravierend ist (siehe das hohe Durchschnittsalter in Tabelle 1).
Verzerrungen konnen aufgrund der hypothetischen Natur der Umfrage auftreten (Hensher et
al., 2015, S. 868). Um die Einfliisse von hypothetischen Verzerrungen zu reduzieren, haben wir
im Vorfeld der Umfrage entsprechende Vorkehrungen getroffen (Beck et al., 2016, S. 151).
Konkret wurde den Teilnehmenden im Anschreiben deutlich gemacht, dass die Teilnahme an
der Umfrage Auswirkungen auf das kommunale Angebot mit sich bringen kann.

Die Umfrage war bisher lediglich an die privaten Kfz-Halterinnen und -Halter gerichtet. Die
Praferenzen der gewerblichen Nachfrager in Bezug auf die digitale Fahrzeugzulassung werden
nicht bericksichtigt.



Dossier i-Kfz-Befragung 13

e Die Umfrage hat exemplarisch den Prozess der Erstzulassung eines Neuwagens zum
Gegenstand. Inwieweit die Ergebnisse auf andere Prozesse Ubertragbar sind, ist nicht klar.
Allerdings sehen wir auch keine Griinde, qualitativ vollig andere Ergebnisse zu erwarten.
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