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Ausgangslage und Forschungsfragen

Auf Schweizer Strassen sind Autos im Durchschnitt nur mit 1,56 Personen, beim Pendler-
verkehr sogar nur mit 1,10 Personen besetzt. Hinsichtlich des Verbrauchs von Strassen-
kapazitaten, Flache, Energie sowie der Emissionen von Larm und Schadstoffen ist dies
problematisch. Fahrgemeinschaften, die den Besetzungsgrad der Autos stark erhéhen, ha-
ben das Potenzial, die Ressourcen deutlich effizienter zu nutzen und die Emissionen sub-
stanziell zu verringern.

Die Entwicklungen der letzten rund zehn Jahre im Bereich der Digitalisierung bieten Chan-
cen fur die Organisationen solcher Fahrgemeinschaften Uber internetbasierte Plattformen
mittels einer App auf mobilen digitalen Geraten. Dieses app-basierte Bilden von Fahrge-
meinschaften zweier Personen, die sich nicht zwingend kennen, wird in der Literatur als
Car-Pooling (im Folgenden CP) oder auch als Ride-Pooling bezeichnet. In dieser Studie
wird unter Car-Pooling (CP) das Vermitteln, Durchfiihren und Entgelten von Mitfahrten Gber
eine Plattform verstanden, bei denen Fahrer/-innen die Fahrt nach ihren eigenen Bedurf-
nissen auslosen, die Strecke, das Ziel und den Zeitpunkt im Wesentlichen bestimmen und
nicht von kommerziellen Interessen geleitet sind. Die Mitfahrer/-innen sind in der Regel
Einzelpersonen, kénnen aber bis maximal vier Personen gleichzeitig umfassen.!

Die vorliegende Forschungsarbeit fragt nach der gesellschaftlichen Akzeptanz von CP, den
Einflussfaktoren auf diese Akzeptanz sowie den Hebeln fir eine Erhdhung der Akzeptanz.

Vorgehen
Das Vorgehen der Forschungsarbeit gliederte sich in vier Phasen:

e In einer ersten Phase wurden der Stand der Forschung sowie Ergebnisse aus in der
schweizerischen Praxis bereits umgesetzten CP-Projekten ausgewertet.

o Die zweite Phase umfasste eine erste Online-Umfrage bei Autohaltern/-innen zur ak-
tuellen Akzeptanz von CP sowie zu den Einflussfaktoren auf die Akzeptanz. Als Basis
fur die Stichprobenziehung diente das Register «Informationssystem Verkehrszulas-
sung des Bundes» (IVZ-Register) des ASTRA. Es wurde eine zuféllige Stichprobe aller
Autohalter/-innen der deutsch-, ratoromanisch- und franzdsischsprachigen Schweiz
gezogen. Autohalter/-innen sind in der Schweiz — im Gegensatz zu Autobesitzern/-in-
nen — zentral registriert und reprasentieren in dieser Studie die Autobesitzer/-innen.

e In der dritten Phase wurde eine zweite Online-Umfrage durchgefuhrt mit einer neuen
Stichprobe aus demselben Registerdatensatz wie in der ersten Umfrage. Inhaltlich
wurde der Fokus in der zweiten Umfrage auf die zukiinftige Akzeptanz gelegt. Mittels
eines Discrete Choice Experiments wurde untersucht, mit welchen Anséatzen die Ak-
zeptanz von CP in Zukunft erhéht werden kénnte.

o Die Ergebnisse aus den beiden Umfragen wurden in einer vierten Phase zuerst im
Rahmen von je einer Fokusgruppe in Luzern und in Lausanne mit Personen aus der
Bevolkerung validiert sowie anschliessend im Rahmen eines Workshops mit aktuellen
und potenziellen Anbietern von CP-Plattformen gespiegelt und vertieft.

Stand der Forschung und Einsicht in bisherige Car-Pooling-Projekte
Auf der Angebotsseite zeigt sich fur die Schweiz ein facettenreiches Bild von CP-Plattfor-
men. Zum Zeitpunkt der Erstellung der Forschungsarbeit wurden 14 aktive und 6ffentlich

1 In der Literatur wird der Begriff Ride-Pooling auch mit On-Demand-Angeboten in Verbindung ge-
bracht, bei denen Fahrten mit &hnlichen Routen zusammengelegt werden und die Fahrt von einem
Fahrer/einer Fahrerin eines kommerziellen Anbieters durchgefiihrt wird. Die vorliegende Forschungs-
arbeit fokussierte auftragsbedingt auf Fahrgemeinschaften zwischen Fahrern/-innen und Mitfahrern/-
innen mit dem Fahrzeugtyp «Personenwagen» (4 — 5 Platze) auf nicht kommerzieller Basis. Da fir
diese Form der Fahrgemeinschaft oft der Begriff Car-Pooling verwendet wird und dieser auch fiir die
Befragungen bei der Bevdlkerung geeigneter schien, wird in diesem Bericht durchlaufend der Begriff
Car-Pooling verwendet.
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zugangliche Vermittlungsplattformen gezéahlt. Dazu kommen verschiedene nicht &ffentlich
zugangliche Plattformen, etwa im Bereich Pendlerverkehr.

Uberblickt man den nationalen und internationalen Forschungsstand zu CP, deutet dieser
auf ein allgemeines Akzeptanzproblem in der Bevélkerung hin (z.B. Liu et al. 2020; Del-
homme & Gheorghiu 2016; Rapp et al. 2001; Anthopoulos & Tzimos 2021). In der jingeren
Vergangenheit gab es in der Schweiz mehrere Angebote, die wieder eingestellt wurden
(z.B. Publiride, Tooxme, mitfahrgelegenheit.ch oder Mobility-Carpool). Pilotprojekte waren
jingst vor allem dann erfolgreich, wenn Fahrpaarungen in Erganzung zum digitalen Ange-
bot aktiv durch physische Treffen geférdert wurden. Dies verdeutlicht auch der vertiefte
Einblick in drei CP-Pilotprojekte in der Schweiz mit Fokus auf den Pendlerverkehr
(Pool2Job, CP-Projekt bei SwissRe sowie Mobalt-App fiir das Mobilititsmanagement in
Unternehmen). Sie zeigen, dass Face-to-Face-Initiativen (v.a. aktive Prasentationen) gut
funktionieren kénnen. Schwieriger wird es, wenn Fahrgemeinschaften alleine tber Apps
gebildet werden sollen.

Heutige Akzeptanz von Car-Pooling als stufenartiger Prozess

Die Ergebnisse der ersten Umfrage zeigen auf, dass die Akzeptanz als stufenartiger Pro-
zess abgebildet werden kann (vgl. Abb. 1): Knapp 20 Prozent der Autobesitzer/-innen ken-
nen die Idee von CP mittels digitaler Plattform nicht. Bei diesen Personen besteht somit
nur schon ein Potenzial, die Akzeptanz von CP zu erhéhen, indem solche Angebote be-
kannter gemacht werden. Rund 10 Prozent der Autobesitzer/-innen kennen CP, finden die
Idee von CP aber nicht gut. Die meisten Autobesitzer/-innen — je nach Perspektive (Fah-
rer/-in oder Mitfahrer/-in) und Verkehrszweck rund 55 bis 60 Prozent — kennen CP und
finden die Idee zwar gut, haben die Nutzung von CP in den letzten flnf Jahren jedoch nie
in Erwagung gezogen. Bei diesem Stufeniibergang zeigt sich eine Haupterkenntnis: Von
der Stufe des Idee-gut-Findens hin zur Stufe des In-Erwagung-Ziehens gehen anteilsmés-
sig die meisten Autobesitzer/-innen verloren. Weniger als 20 Prozent haben die Nutzung
von CP schon mal in Erwagung gezogen respektive ein Angebot effektiv auch schon ge-
nutzt.

100

- - - E— Mehrmals genutzt
" L | —

= Einmal genutzt

60 = In Erwégung gezogen

Idee gut, keine Erwagun
40 g gung

= Bekannt
20
= Nicht bekannt
0
Fahrer/-innen Mitfahrer/-innen

(N = 305) (N =281)
Arbeit

Personen in Prozent

Fahrer/-innen Mitfahrer/-innen
(N =403) (N =405)

Freizeit

Fahrer/-innen Mitfahrer/-innen
(N = 430) (N =411)

Ferien

Abb. 1 Verteilung der Personen auf die jeweils maximal erreichten Akzeptanzstufen, ge-
trennt nach Zwecken und Perspektiven.
Quelle: Darstellung Interface/Sozialforschungsstelle UZH/mobitrends.

Einflussfaktoren auf die heutige Akzeptanz von Car-Pooling

Fir die grosse Mehrheit der Autobesitzer/-innen ist die Nutzung von CP gedanklich in wei-
ter Ferne. Dies zeigt sich auch in der Analyse der Einflussfaktoren der Akzeptanz. Die
Autobesitzer/-innen haben sich heute noch kein differenziertes Urteil zu CP gebildet. Kon-
kret: Je besser sie das Gesamtkonzept von CP finden, desto besser beurteilen sie auch
die einzelnen Elemente — unabhangig davon, ob es sich um unterschiedliche Dinge wie
Privatheit, Flexibilitat, Sicherheit oder Umweltfolgen handelt. Konkrete Uberlegungen wie
diejenige, was Tagesroutinen fir die Nutzung von CP bedeuten kdnnten oder was fiir eine
Rolle die CP-relevanten Bedingungen am Arbeitsort (z.B. frei verfigbarer Parkplatz) fur die
CP-Nutzung spielen, werden offenbar heutzutage noch nicht angestellt.
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Die beiden wichtigsten Einflussfaktoren sind die Einschatzung, ob geniigend Personen CP
nutzen, damit das System funktioniert (kritische Masse) sowie die Beurteilung des CP-Nut-
zens. Die kritische Masse wird von der Mehrheit als nicht gegeben beurteilt. Nur rund ein
Viertel der Personen glauben, dass gentgend Fahrer/-innen respektive Mitfahrer/-innen
gefunden wirden. Unter den Nutzen von CP fallen Aspekte wie Privatheit, Zeit, Geld, Fle-
xibilitat, Umwelt, Erlebnis usw. Am wichtigsten scheint hier die Beurteilung der Flexibilitat
zu sein. Diese wird aktuell bezogen auf CP mehrheitlich negativ beurteilt. Das heisst: Alle
Massnahmen, welche die Flexibilitat erhéhen, dirften die Nutzung von CP wahrscheinli-
cher machen.

Die Ergebnisse zeigen weiter auf, dass die zwei Handlungsalternativen Auto und OV die
Nutzung von CP konkurrenzieren kdnnten. Es sind Tendenzen zu beobachten, dass CP
umso schlechter akzeptiert wird, je besser diese Alternativen — also zum Beispiel die Prak-
tikabilitat des OV oder die Stauproblematik mit dem Auto — beurteilt werden. Dies sind
heute Tendenzen, das heisst statistisch nur in Einzelféallen signifikante Ergebnisse. Es ist
aber gut vorstellbar, dass sich diese Tendenzen mit zunehmender Konkretisierung von CP
verstarken.

Die angenommene Plattform-Qualitat ist fir die heutige Akzeptanz wenig relevant. Die
Leute gehen davon aus, dass die Plattform einwandfrei funktioniert und die Basisfunktio-
nen wie die klare rechtliche Regelung und die ubliche Datensicherheit sichergestellt sind.
Wenn diese Bedingungen gegeben sind, fihrt dies geméass dieser Interpretation nicht zu
einer verstarkten Nutzung, wenn sie aber nicht gegeben sind, wird CP nicht genutzt.

Hinsichtlich soziodemografischer uns sozioékonomischer Faktoren zeigt sich, dass Perso-
nen mit hoherem Bildungsstand die Nutzung von CP eher in Erwagung ziehen als Perso-
nen mit tieferem Bildungsstand. Dies geht oft auch einher mit einer héheren Affinitat zum
OV, die diese Gruppe von Autohaltern/-innen aufweist. Fiir weitere soziodemografische
Merkmale (wie etwa Alter, Geschlecht oder Einkommen) finden sich keine statistisch sig-
nifikanten Zusammenhénge mit der Akzeptanz von CP. Dies bestétigt sich auch beim Blick
auf die Typologisierung, die mithilfe einer Cluster-Analyse auf Basis der Antworten aus der
ersten Umfrage gebildet wurde: Von insgesamt vier gebildeten Typen weisen die soge-
nannten «Strategen/-innen» die héchste Akzeptanz von CP auf. Bei dieser Gruppe handelt
es sich um Personen Uber 50 Jahre mit einem vergleichsweise hohen sozio6konomischen
Status. Die weiteren gesellschaftlichen Typen sind die Antreiber/-innen (ebenfalls hoher
soziodkonomischer Status, aber jingere Personen) sowie die Werktatigen und die Mitlau-
fer/-innen (beides Typen mit vergleichsweise tiefem sozio6konomischem Status; erstere
sind junger, letztere alter als 50 Jahre). Sie alle weisen eine etwas tiefere Akzeptanz von
CP auf, auch wenn die Unterschiede eher klein, das heisst im einstelligen Prozentbereich,
sind.

Akzeptanz von Car-Pooling in automatisierten Fahrzeugen

Bei der Frage nach der Akzeptanz von CP in automatisierten Fahrzeugen zeigt sich ein
polarisiertes Meinungsbild. Entweder kénnen sich die Personen gut vorstellen, selber CP
in automatisierten Fahrzeugen zu nutzen (rund 40%), oder aber sie finden die Idee von CP
in automatisierten Fahrzeugen grundsatzlich nicht gut (rund 35%). Personen, die die Idee
gut finden, sich aber eine Nutzung nicht vorstellen kénnen, gibt es im Vergleich mit kon-
ventionellen Fahrzeugen nur wenige. Diese Ergebnis-Diskrepanz zwischen CP in konven-
tionellen und CP in automatisierten Fahrzeugen lasst sich vermutlich durch die Haltung der
Personen zu automatisierten Fahrzeugen an sich erklaren. Wenn eine Person automati-
sierte Fahrzeuge gut findet, kann sie sich auch vorstellen, diese zu nutzen — auch wenn
noch andere, ihnen nicht bekannte Personen im Auto sitzen. Dennoch scheinen die Ergeb-
nisse der Hoffnung Auftrieb zu geben, dass mit automatisierten Fahrzeugen Fahrten in
grésserem Stil gepoolt werden kdénnen.

Ansétze fir eine hohere Akzeptanz in der Zukunft

Die Ergebnisse des in der zweiten Umfrage durchgefiihrten Discrete Choice Experimenten
(vgl. Abb. 2) sowie die Diskussionen in den beiden Fokusgruppen deuten — unabhangig
vom Verkehrszweck — auf konkrete Eigenschaften von CP-Angeboten hin, die fiir eine ho-
here Akzeptanz in Zukunft wichtig sein werden.
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Pendlerverkehr Nicht alltéglicher
Freizeitverkehr
Fahrer/-in | Mitfahrer/-in | Fahrer/-in | Mitfahrer/-in

Gibt es eine Mdglichkeit Gruppen von Fahrern/-innen respektive
Mitfahrern/-innen auszuschliessen?

Beteiligt sich der/die Mitfahrer/-in an den Vollkosten (70
Rappen/Kilometer geméss TCS)?

Muss man sich als Mitfahrer/-in nur an den Treibstoffkosten
beteiligen?

Gibt es reservierte Car-Pooling-Fahrspuren auf Schweizer
Strassen?

Gibt es fiir Car-Pooling-Autos reservierte Gratisparkplatze am
Arbeitsort?

Ist eine Ruckfahrtmdglichkeit garantiert?

Ist die Datenweitergabe an Dritte gegen ein Entgelt mdglich?

Sind andere Verkehrsmittel in die Car-Pooling-Plattform
integriert?

Gibt es spezielle Sicherheitsvorkehrungen?

Werde ich direkt vor meiner Tir abgeholt?

Abb. 2 Ubersicht tiber die relative Wichtigkeit der Eigenschaften in den vier Discrete
Choice Experimenten (DCE).

Quelle: Darstellung Interface/Sozialforschungsstelle UZH/mobitrends.

Hinweis: Je dunkler eine Zelle eingefarbt ist, desto bedeutender ist die jeweilige Eigen-
schaft fur die Akzeptanz von CP. Als Grundlage fur die Farbgebung dienten die durch-
schnittliche Regressionskoeffizienten. Weiss hinterlegte und durchgekreuzte Zellen wei-
sen Eigenschaften aus, die nicht in das DCE einbezogen wurden.

Es zeigt sich, dass aus Sicht des Fahrers/der Fahrerin die zukinftige Akzeptanz von CP
zu einem wesentlichen Teil von monetaren Faktoren abhangt. Zwar stellt die Maximierung
der Einnahmen nicht das primare Ziel dar, es wird aber ein faires Entgelt fir den Fahrser-
vice erwartet. Die empirischen Ergebnisse geben zumindest Hinweise auf eine adaquate
Zahlungsbereitschaft auf Seiten der mitfahrenden Person.

Dass monetéare Aspekte eine Rolle fur die zukinftige Akzeptanz von CP spielen, zeigt sich
auch beim Ergebnis, dass ein reservierter Gratisparkplatz am Arbeitsplatz fur Fahrgemein-
schaften ein relevanter Anreiz fur CP sein kann. Aktuell ist die Wirkung solcher Anreize
jedoch selten gegeben, da gut die Halfte der Pendler/-innen bereits tiber einen solchen
Parkplatz am Arbeitsort verfugt (51% gemass Umfrage).

Ahnlich wie die monetdren Aspekte ist auch das Sicherstellen eines gewissen Sicherheits-
niveaus eine wichtige Eigenschaft mit positivem Einfluss auf die zukinftige Akzeptanz von
CP. Aus Sicht der fahrenden Personen sollen sich mitfahrende Personen beim CP-Anbie-
ter registrieren und es soll Feedback-Systeme geben, die nicht vertrauenswirdige Perso-
nen identifizieren. Fur eine mitfahrende Person scheint die Hiurde, in ein Auto einer frem-
den Person zu steigen, noch héher und Sicherheitsvorkehrungen deshalb besonders wich-
tig zu sein. Sicherheitsvorkehrungen sind eine wichtige Voraussetzung — sie sollten aber
auch nicht zu weit gehen und zu einer permanenten Uberwachung der fahrenden Personen
durch den CP-Anbieter flhren.

Ein Anreiz fur die Nutzung von CP kann der soziale Aspekt sein. Insbesondere in der fran-
z6sischsprachigen Schweiz sehen Autobesitzer/-innen einen positiven Nebeneffekt von
CP darin, neue Leute kennenzulernen — sei dies, indem man selber CP als Fahrer/-in an-
bietet oder indem man als Mitfahrer/-in CP nutzt.

Aus der Perspektive des/der Mitfahrer/-in stellen gesicherte Riickfahrmdéglichkeiten und die
freie Wahl des Einsteigeorts einen Mehrwert dar.

Auf wenig Anklang stossen regulative staatliche Massnahmen, namentlich reservierte

Fahrspuren fir Fahrgemeinschaften. Entweder wird hier der Zusatznutzen in der Schweiz
als zu gering beurteilt. Oder man befurchtet gar einen nachteiligen Effekt auf sich selber
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respektive das gesamte Verkehrssystem aufgrund einer Zunahme von Stau oder einer Be-
eintrachtigung des Bus-Angebots in Stadten, wenn zum Beispiel auch Bus-Linien fir Fahr-
gemeinschaften freigegeben wirden.

Ebenfalls praktisch reihum negativ beurteilt wird die Mdglichkeit, die bei der Nutzung einer
CP-Plattform anfallenden persodnlichen Daten gegen ein Entgelt weiterzugeben — selbst
wenn diese Weitergabe den Nutzern/-innen freigestellt wird. Das Ergebnis deutet auf eine
hohe Sensibilisierung fir das Thema Datenschutz in Zusammenhang mit CP-Angeboten
hin.

Insgesamt bestatigten die Diskussionen in den Fokusgruppen die Erkenntnisse aus der
ersten Umfrage. Die Autofahrer/-innen kdnnen sich in Zukunft zwar situativ die Nutzung
von CP als Mitfahrer/-in oder noch eher als Fahrer/-in vorstellen. Als Ersatz fiir das eigene
Auto wird CP jedoch nicht betrachtet und eine Uber eine sporadische Nutzung hinausge-
hende Verankerung von CP im eigenen Alltag scheint in der Regel weit entfernt zu sein.

Dieses Fazit bestatigte sich bei der Diskussion und Vertiefung der empirischen Erkennt-
nisse im Rahmen eines Workshops mit aktuellen und potenziellen Anbietern von CP-Platt-
formen. Bei den heutigen Rahmenbedingungen wird das Potenzial als gering eingeschéatzt,
insbesondere, weil auf der Nachfrageseite der Problemdruck fur die Nutzung von CP ak-
tuell zu wenig gross ist und auf der Angebotsseite bisherige Erfahrungen zeigten, dass es
kaum mdglich ist, rentable Geschéftsmodelle am Markt zu etablieren. Es herrschte jedoch
Einigkeit, dass CP aufgrund der grossen Effizienzpotenziale und des durch zunehmende
Verkehrsengpéasse oder den fortschreitenden Klimawandel steigenden Problemdrucks in
Zukunft an Bedeutung gewinnen konnte. Gestltzt auf die empirischen Ergebnisse sowie
auf die personlichen Erfahrungen und Expertisen der Workshop-Teilnehmenden wurden
am Workshop strategische Leitlinien und moglichen Massnahmen fir eine bessere Aus-
schopfung des Potenzials von CP in Zukunft diskutiert.

o Auf strategischer Ebene wurde diskutiert, dass in einer kirzeren Frist eine Fokus-
sierung auf Zielgruppen mit bereits hoher Affinitat fir kollektive Verkehrsformen
anzustreben ist, damit moéglichst schnell eine kritische Masse an CP-Nutzern/-in-
nen etabliert werden kann. Ebenfalls ist das Image von CP zu tberdenken: CP —
so die mehrheitlich verbreitete Meinung am Workshop — solle sich als Teil der kol-
lektiven Mobilitat positionieren und nicht als MIV mit hbherem Besetzungsgrad.

o Auf der Ebene von Massnahmen wurden mdgliche Pricing-Modelle diskutiert: Ge-
mass den Workshop-Teilnehmenden diirften flexible Preismodelle, die es den bei-
den Parteien ermoglichen faire Preise selber auszuhandeln, zielfihrender sein als
starre Vorgaben von Preisen von Seiten der Plattform-Anbieter. Betont wurden
weiter die Potenziale im Bereich der Mitarbeitermobilitat, etwa durch Parkplatzma-
nagement oder mit Uber Anreizmassnahmen hinausgehenden Geboten oder Ver-
boten, die im betrieblichen Kontext im Unterschied zu staatlichen Regulierungen
eher durchgesetzt werden. Schliesslich wurde auf die Wichtigkeit hoheitlicher Mas-
snahmen verwiesen. Eine aktive Rolle des Staats beim Gestalten CP-férdernder
Rahmenbedingungen bis hin zu finanzieller Unterstitzung wird von den Workshop-
Teilnehmenden als Voraussetzung gesehen, dass die Akzeptanz von CP in Zu-
kunft massgeblich gesteigert und ein CP-Angebot wirtschaftlich rentabel betrieben
werden kdnne.

Schlussfolgerungen

Die Ergebnisse des vorliegenden Forschungsprojekts zeigen, dass CP einer deutlichen
Mehrheit von mehr als 70 Prozent der Autobesitzer/-innen in der Schweiz bekannt ist und
von ihnen als gute Idee gesehen wird. Nur ein kleiner Prozentsatz von weniger als 20 Pro-
zent aller Autobesitzer/-innen zieht jedoch eine Nutzung von CP in Erwégung — egal ob als
Fahrer/-in oder Mitfahrer/-in, egal ob im Pendler- oder im Freizeitverkehr. Insgesamt zeigen
die empirischen Ergebnisse der vorliegenden Forschungsarbeit auf, dass der Problem-
druck, CP zu nutzen, derzeit noch deutlich zu tief ist. Ohne eine Erhdhung dieses Prob-
lemdrucks, so die im Einklang mit bisherigen Untersuchungen stehende Schlussfolgerung,
wird CP weiterhin ein Nischendasein fristen und die Nutzungszahlen dirften kaum zuneh-
men. Daran haben in der jingeren Zeit auch Entwicklungen im Bereich Digitalisierung und
Sharing Economy nichts Grundlegendes geandert.
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Mit Blick auf die zuklnftigen Herausforderungen, die dem Verkehrssystem bevorstehen,
ist das Potenzial von Fahrgemeinschaften aus verkehrlicher, wirtschaftlicher und ékologi-
scher Sicht angesichts der 70 Prozent Autobesitzer/-innen, die CP eine gute Idee finden,
jedoch zu gross, als dass Investitionen von vorneherein als nutzlos zu betrachten wéren.
Aus Sicht der Autorenschaft sollte das Thema CP trotz aktuell sehr geringer Nutzung wei-
terverfolgt werden, sodass bei einem Uber die Zeit starken Anstieg des Problemdrucks das
dadurch mutmasslich wachsende Potenzial von CP unmittelbar erschlossen werden kann.

Aufgrund der Erkenntnisse aus dem Forschungsprojekt lassen sich im Hinblick auf diese
zukinftige, bessere Erschliessung des Potenzials von CP sechs Schlussfolgerungen zie-
hen.

e Re-framing von CP: CP ist als Teil der kollektiven Mobilitat zu verstehen. Ein Begriff,
der in zukunftigen Diskursen weiter an Bedeutung gewinnen durfte. CP soll sich hier
als «Baustein» dieser Mobilitét positionieren.

e Es braucht ein Mix von Pull- und Push-Massnahmen: Die Erarbeitung einer staatlichen
Agenda fur eine stéarkere Forderung von CP war zwar nicht Bestandteil des For-
schungsprojekts. Und staatliche Eingriffe sind immer mit der gebotenen Vorsicht unter
Abwéagung aller Vor- und Nachteile vorzunehmen. Trotzdem: Die Erkenntnisse des
Forschungsprojekts verdeutlichen, dass eine bereits in der kurzen und mittleren Frist
substanzielle Erhéhung der Akzeptanz nur durch Push-Massnahmen realistisch ist;
Massnahmen also, mit denen Rahmenbedingungen so angepasst werden, dass sich
der Druck zur Nutzung von CP erhght.

¢ Mit Car-Pooling eine Brucke zwischen individueller und kollektiver Mobilitat schlagen:
CP hat den Vorteil, dass sich bei dieser Mobilitatsform die individuelle und die kollektive
Mobilitat treffen: Eine Autofahrerin, die normalerweise allein unterwegs ist, dirfte CP
in einem ersten Schritt eher als Fahrerin denn als Mitfahrerin nutzen. Wenn jedoch
Fahrgemeinschaften zustande kommen und damit positive Erfahrungen verbunden
sind, kann in einem zweiten Schritt die Bereitschaft wachsen, CP auch als Mitfahrerin
Zu nutzen.

e Chancen im Bereich der Mitarbeitermobilitét nutzen: Unternehmen haben Mdoglichkei-
ten, die betrieblichen Rahmenbedingungen so auszugestalten, dass sich diese direkt
auf den Problemdruck zur Nutzung von CP auswirken. Massnahmen im Bereich Park-
platzmanagement und -bewirtschaftung dirften hier — so zeigen es die empirischen
Ergebnisse dieser Arbeit — eine vergleichsweise grosse Hebelwirkung haben.

o Potenziale im Freizeitverkehr nicht ausser Acht lassen: Auch im Freizeitverkehr gibt es
Situationen mit hohem Problemdruck, in denen kollektive Formen der Mobilitat — und
damit auch CP — ein Teil der Lésung sein kénnen; etwa bei hohem Zielverkehr an
touristischen Hotspots.

e Potenziale zur Optimierung von Angeboten nutzen: Zwar kann mit Angebotsverbesse-
rungen alleine die Akzeptanz von CP nicht substanziell erhoht werden. Sie bleiben
aber wichtig, um eine in Zukunft moglicherweise zunehmende Nachfrage auffangen zu
kénnen. Die Ergebnisse der vorliegenden Forschungsarbeit bieten hierzu konkrete
Hinweise fir die Praxis.
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Contexte et questions de recherche

Les voitures qui roulent sur les routes suisses ne sont occupées en moyenne que par
1,56 personne. Dans le cas du trafic pendulaire, ce chiffre est méme de 1,10 personne
seulement. Cette situation est problématique en termes d'utilisation des capacités routiéres
et des surfaces, de consommation d’énergie, de nuisances sonores et d’émissions de pol-
luants. Le covoiturage augmente sensiblement le taux d’occupation des voitures. A ce titre,
il pourrait permettre une utilisation beaucoup plus efficace des ressources et une réduction
substantielle des émissions.

Les développements survenus au cours de la derniére décennie dans le domaine de la
numérisation permettent de mettre en place des services de covoiturage via des plate-
formes basées sur le web, accessibles par le biais d’'une application sur les appareils nu-
mériques mobiles. Le covoiturage basé sur une application, qui met en relation des per-
sonnes qui ne se connaissent pas nécessairement, est également appelé «car pooling»
ou «ride pooling» dans la littérature. Dans le cadre de cette étude, nous entendons par
«covoiturage», «car pooling» ou «ride pooling» la mise en relation de personnes par I'in-
termédiaire d’une plateforme en vue d’un service de transport rémunéré, la conductrice ou
le conducteur effectuant le trajet selon ses propres besoins, décidant de I'essentiel des
modalités concernant l'itinéraire, la destination et I'heure et ne poursuivant pas d’intéréts
commerciaux. Les passageéres et les passagers sont généralement des personnes seules,
mais peuvent former un groupe de quatre personnes au maximum.

La présente recherche s’interroge sur I'acceptation sociale du covoiturage, les facteurs
influant sur cette acceptation et les leviers qui permettraient de la renforcer.

Méthodologie
La méthodologie de ce travail de recherche comprend quatre phases:

e Au cours de la premiére phase, I'état de la recherche et les enseignements tirés de
projets de covoiturage déja menés en Suisse ont été évalués.

e Lors de la deuxiéme phase, une premiere enquéte en ligne a été réalisée auprés
d’automobilistes au sujet de I'acceptation actuelle du covoiturage et des facteurs in-
fluant sur cette acceptation. L’échantillonnage a été réalisé sur la base du registre
«Systéme d’information relatif & 'admission a la circulation de la Confédération»
(SIAC) de 'OFROU. Un échantillon aléatoire d’automobilistes de la Suisse germano-
phone, romanche et francophone a été constitué. En Suisse, contrairement aux pro-
priétaires de voitures, les automobilistes sont enregistrés dans un registre centralisé.
Dans le cadre de cette étude, ils représentent les propriétaires de voitures.

e Durant la troisiéme phase, une deuxiéme enquéte en ligne a été réalisée auprés d’'un
nouvel échantillon constitué sur la base des mémes données de registre que celles
utilisées pour la premiére enquéte. Cette deuxiéme enquéte a porté sur I'acceptation
du covoiturage a I'avenir. Au moyen de la méthode des choix discrets (discrete choice
experiment, DCE), 'enquéte a visé a déterminer les approches qui permettraient
d’augmenter I'acceptation du covoiturage a I'avenir.

e Au cours de la quatrieme phase, les résultats des deux enquétes ont dans un premier
temps été validés dans le cadre de deux groupes de discussion a Lucerne et a Lau-
sanne composés de personnes issues de la population, puis examinés et approfondis
lors d’'un atelier auquel ont participé des prestataires actuels et potentiels de plate-
formes de covoiturage.

Etat de la recherche et projets de covoiturage existants

Coté offre, le paysage suisse des plateformes de covoiturage est varié. Au moment de la
réalisation de ce travail de recherche, on comptait 14 plateformes de mise en relation ac-
tives et accessibles au public. S’y ajoutent diverses plateformes non accessibles au public,
par exemple dans le domaine du trafic pendulaire.
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Il ressort des recherches nationales et internationales un probléme général d’acceptation
du covoiturage au sein de la population (p. ex. Liu et al. 2020; Delhomme et Gheorghiu
2016; Rapp et al. 2001; Anthopoulos et Tzimos 2021). En Suisse, plusieurs offres exis-
tantes ont été récemment suspendues (p. ex. Publiride, Tooxme, mitfahrgelegenheit.ch ou
Mobility-Carpool). Les projets pilotes récents qui ont été couronnés de succes sont princi-
palement ceux qui encourageaient activement la mise en relation des covoyageurs par une
rencontre en personne en plus de I'offre numérique. C’est ce qui ressort également de
I'analyse approfondie de trois projets pilotes de covoiturage suisses axés sur le trafic pen-
dulaire (Pool2Job, projet de covoiturage de SwissRe et application Mobalt pour la gestion
de la mobilité dans les entreprises). Ces projets montrent que les initiatives en face a face
(notamment les présentations actives) peuvent étre efficaces. La situation est plus difficile
lorsque le covoiturage est organisé uniquement par le biais d’applications.

Acceptation actuelle du covoiturage en tant que processus progressif

Les résultats de la premiere enquéte montrent que I'acceptation peut étre décrite comme
un processus progressif (cf. Fig. 3): un peu moins de 20% des propriétaires de voitures ne
connaissent pas l'idée du covoiturage via une plateforme numérique. Il est donc possible
d’augmenter I'acceptation du covoiturage chez ces personnes en faisant mieux connaitre
les offres de ce type. Environ 10% des propriétaires de voitures connaissent le covoiturage,
mais pensent que ce n’'est pas une bonne idée. La plupart des propriétaires de voitures
— environ 55% a 60% selon le point de vue (conductrice/conducteur ou passager/passa-
gére) et le but du déplacement — connaissent le covoiturage et pensent que c’est une
bonne idée, mais n’ont pas envisagé d’y recourir au cours des cing derniéres années. Un
constat principal peut étre fait concernant cette transition entre les deux niveaux: le pas-
sage du niveau «penser que c’est une bonne idée» au niveau «envisager d’y recourir» voit
disparaitre proportionnellement la plupart des propriétaires de voitures. Moins de 20% ont
déja envisagé de recourir au covoiturage ou utilisé effectivement une offre.

100

- - — - - Utilisé plusieurs fois
- |

m Utilisé une seule fois

60
m Utilisation envisagée

40

20J . I I
0

Bonne idée, utilisation non
envisagée

Personnes en pourcentage

= Connu

®Non connu

Conductrices/ Passageres/ Conductrices/ Passageres/ Conductrices/ Passageres/
Conducteurs passagers Conducteurs passagers Conducteurs passagers
(N =305) (N =281) (N =430) (N =411) (N =403) (N =405)
Travail Vacances Loisirs

Fig. 3 Répatrtition entre les niveaux d’acceptation maximums selon le but du déplacement
et le point de vue.
Source: graphique réalisé par Interface, Sozialforschungsstelle UZH et mobitrends.

Facteurs influant sur I’acceptation actuelle du covoiturage

La grande majorité des propriétaires de voitures n’envisagent pas de recourir au covoitu-
rage dans un avenir proche, ce que démontre également I'analyse des facteurs influant sur
I'acceptation. A I'heure actuelle, les propriétaires de voitures n’ont pas encore une opinion
nuancée a propos du covoiturage. Concrétement, plus ils jugent le concept général du
covoiturage positivement, meilleure est leur opinion concernant ses différents aspects
aussi divers soient-ils, la sphére privée, la flexibilité, la sécurité ou 'impact environnemental
par exemple. Il ne semble pas que des réflexions concrétes aient déja été menées concer-
nant ce que pourraient impliquer les habitudes quotidiennes pour le covoiturage ou le réle

August 2023



1752 | Gesellschaftliche Akzeptanz zur Nutzung von Ride-Pooling

gue les conditions importantes pour le covoiturage sur le lieu de travail (p. ex. places de
stationnement disponibles) jouent dans son utilisation par exemple.

Les deux principaux facteurs d’influence sont la question de savoir si un nombre suffisant
de personnes ont recours au covoiturage pour que le systeme soit fonctionnel (masse cri-
tique) et I'évaluation de l'utilité du covoiturage. La majorité des personnes estiment que la
masse critique n’est pas atteinte. Un quart environ seulement des personnes pensent qu’il
serait possible de parvenir a un nombre suffisant de conducteurs et de passagers. L'utilité
du covoiturage recouvre des aspects tels que la sphére privée, le temps, I'argent, la flexi-
bilité, 'environnement, I'expérience, etc. L’évaluation de la flexibilité semble étre I'aspect
le plus important. A 'heure actuelle, la flexibilité du covoiturage est jugée négativement par
la majorité des personnes. Cela signifie que toutes les mesures visant a renforcer la flexi-
bilité pourraient accroitre la probabilité du recours au covoiturage.

Les résultats montrent en outre que les deux options que sont la voiture et les transports
publics pourraient concurrencer l'utilisation du covoiturage. On observe des tendances se-
lon lesquelles moins le covoiturage est accepté, plus ces alternatives sont jugées positi-
vement, par exemple en ce qui concerne la commodité des transports publics ou le pro-
bléeme des embouteillages pour la voiture. Il s’agit actuellement de tendances, c’est-a-dire
de résultats statistiquement significatifs seulement dans des cas d’espéce. Mais il est tout
a fait concevable que ces tendances se renforcent lorsque le covoiturage deviendra plus
concret.

La qualité supposée des plateformes ne joue pas un réle important dans I'acceptation ac-
tuelle du covoiturage. Les personnes partent du principe que les plateformes fonctionnent
correctement et que les fonctions de base comme un cadre juridique clair et les dispositions
usuelles de sécurité des données sont garanties. Selon cette interprétation, le fait que ces
conditions soient remplies n’entraine pas une augmentation de l'utilisation du covoiturage,
mais celui-ci n’est pas utilisé lorsque ces conditions ne sont pas satisfaites.

Sur le plan des facteurs sociodémographiques et socioéconomiques, il apparait que les
personnes ayant un niveau de formation plus élevé envisagent davantage le recours au
covoiturage que les personnes ayant un niveau de formation plus faible. Cela s’accom-
pagne également souvent d’'une affinité plus grande pour les transports publics de ce
groupe d’automobilistes. S’agissant des autres caractéristiques sociodémographiques
(telles que I'age, le sexe ou le revenu), on ne reléve pas de corrélations statistiquement
significatives avec I'acceptation du covoiturage. La typologisation établie au moyen d’une
analyse de clusters sur la base des réponses recueillies lors de la premiere enquéte le
confirme également: parmi les quatre types définis, ce sont les «stratéges» qui présentent
la plus forte acceptation du covoiturage. Ce groupe est composé de personnes de plus de
50 ans dont le statut socioéconomique est comparativement élevé. Les autres types so-
ciaux sont les «instigateurs» (dont le statut socioéconomique est également élevé, mais
qui sont plus jeunes), ainsi que les «personnes actives» et les «suiveurs» (ces deux
groupes sont composés de personnes dont le statut socioéconomique est comparative-
ment faible et qui sont jeunes pour le premier et agées de plus de 50 ans pour le deuxieme).
Chez ces groupes, I'acceptation du covoiturage est un peu plus faible, les différences étant
toutefois assez minimes, c’est-a-dire situées dans une fourchette de pourcentage a un
chiffre.

Acceptation du covoiturage en véhicule automatisé

Sur la question de I'acceptation du covoiturage en véhicule automatisé, les opinions sont
polarisées: soit les personnes peuvent tout a fait envisager d’avoir elles-mémes recours
au covoiturage dans un véhicule automatisé (environ 40%), soit elles pensent que ce n’est
pas une bonne idée (environ 35%). Les personnes qui pensent que c’est une bonne idée,
mais n’envisageraient pas d’y recourir sont peu nombreuses par rapport aux résultats re-
levés pour les véhicules conventionnels. Cette divergence des résultats entre le covoitu-
rage en véhicule conventionnel et en véhicule automatisé peut probablement s’expliquer
par la position des personnes a I'égard des véhicules automatisés. Une personne ayant
une opinion positive sur les véhicules automatisés peut s’imaginer les utiliser, y compris si
d’autres personnes qu’elle ne connait pas s’y trouvent également. Cependant, les résultats

August 2023 15



16

1752 | Gesellschaftliche Akzeptanz zur Nutzung von Ride-Pooling

semblent suggérer que les véhicules automatisés permettront de regrouper les déplace-
ments a plus grande échelle.

Approches pour augmenter I’acceptation a I’avenir

Les résultats de la méthode des choix discrets appliquée lors de la deuxieme enquéte (cf.
Fig. 4) et les discussions menées dans les deux groupes de discussion esquissent les
caractéristiques concrétes des offres de covoiturage qui, quel que soit le but du déplace-
ment, seront importantes pour en augmenter I'acceptation a I'avenir.

Trafic pendulaire Déplacements de loisirs
non quotidiens
Conductrice/ | Passageéres/ | Conductrice/ | Passagéres/
Conducteur assagers | Conducteur assagers

Est-il possible d'exclure des groupes de conducteurs ou de
passagers?

Les passagers participent-ils aux codts totaux (70 centimes par
kilometre selon le TCS)?

Les passagers participent-ils seulement aux frais de carburant?

Sur les routes suisses, des voies sont-elles réservées au
covoiturage?

Des places de parking réservées sont-elles mises gratuitement a
disposition pour le covoiturage?

La possibilité de trajet retour est-elle garantie?

La transmission de données contre rémunération est-elle possible?

La plateforme de covoiturage propose-t-elle d'autres moyens de
transport?

Des mesures de sécurité particulieres sont-elles prises?

Est-ce que la conductrice ou le conducteur vient me chercher
directement devant chez moi?

Fig. 4 Importance relative des caractéristiques dans les quatre discrete choice experi-
ments (DCE).

Source: graphique réalisé par Interface, Sozialforschungsstelle UZH et mobitrends.
Remarque: plus la couleur d’une cellule est foncée, plus la caractéristique correspon-
dante est importante pour 'acceptation du covoiturage. Les couleurs ont été définies sur
la base des coefficients moyens de régression. Les cellules blanches et barrées corres-
pondent aux caractéristiques qui n’'ont pas été intégrées aux DCE.

Il apparait que, du point de vue de la conductrice ou du conducteur, la future acceptation
du covoiturage dépend pour une large part de facteurs financiers. Si la maximisation des
recettes ne constitue pas le principal objectif, une juste rémunération du service de trans-
port est tout de méme souhaitée. Les résultats empiriques indiquent en tout cas une vo-
lonté adéquate de payer de la part des passagers.

Le réle des aspects financiers dans la future acceptation du covoiturage est également
souligné par le résultat selon lequel une place de stationnement gratuite réservée au co-
voiturage sur le lieu de travail peut étre une incitation importante en faveur de celui-ci. A
I'heure actuelle, ce type de mesures incitatives est cependant rarement efficace, car plus
de la moitié des pendulaires (51% selon 'enquéte) disposent déja d’'une place de station-
nement sur leur lieu de travail.

Comme les aspects financiers, la garantie d’'un certain niveau de sécurité est également
une caractéristique importante ayant une influence positive sur la future acceptation du
covoiturage. Pour les conductrices et conducteurs, les passagers doivent étre enregistrés
aupres du prestataire de l'offre de covoiturage et des systemes de feed-back permettant
d’identifier les personnes qui ne sont pas dignes de confiance doivent étre mis en place.
Monter dans la voiture d’'une personne qu'ils ne connaissent pas semble représenter un
frein encore plus fort pour les passagers. C’est pourquoi les mesures de sécurité sont par-
ticulierement importantes pour eux. Les mesures de sécurité sont un préalable important,
mais elles ne doivent pas aller trop loin et se traduire par une surveillance permanente des
conductrices et conducteurs par le prestataire de I'offre de covoiturage.
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L’aspect social peut étre une incitation a I'utilisation du covoiturage. En Suisse francophone
notamment, les propriétaires de voitures voient dans la possibilité de rencontrer de nou-
velles personnes, en tant que conducteur ou que passager, un effet secondaire positif du
covoiturage.

Du point de vue des passagers, la garantie d’'une possibilité de trajet retour et le libre choix
du lieu de chargement apportent une valeur ajoutée.

Les mesures réglementaires publiques, notamment les voies réservées au covoiturage,
sont peu plébiscitées. La valeur ajoutée de telles mesures est jugée trop faible en Suisse
ou les personnes craignent un impact négatif pour elles-mémes ou pour I'ensemble du
systéme de transport en raison d’'une augmentation des embouteillages ou d’'une dégra-
dation de I'offre de bus dans les villes si, par exemple, les lignes de bus devaient étre
libérées au profit du covoiturage.

De méme, la possibilité de transmettre contre rémunération les données personnelles re-
cueillies dans le cadre de I'utilisation d’une plateforme de covoiturage est globalement ju-
gée négativement, méme si la décision est laissée a I'appréciation des utilisatrices et utili-
sateurs. Ce résultat dénote une forte sensibilisation a la question de la protection des don-
nées dans le contexte des offres de covoiturage.

D’une maniére générale, les discussions menées au sein des groupes de discussion ont
confirmé les résultats de la premiére enquéte. Selon la situation, les automobilistes peu-
vent envisager de recourir au covoiturage a I'avenir en tant que passagers et encore da-
vantage en tant que conducteurs. Cependant, le covoiturage n’est pas considéré comme
un remplacement a la voiture personnelle et son ancrage dans le quotidien au-dela d’'une
utilisation sporadique semble généralement encore bien lointain.

Cette conclusion a été confirmée lors de I'examen et de I'approfondissement des résultats
empiriques menés dans le cadre d’'un atelier auquel ont participé des prestataires actuels
et potentiels de plateformes de covoiturage. Dans les conditions actuelles, le potentiel est
jugé faible, notamment parce que, c6té demande, la pression en faveur du covoiturage est
actuellement trop faible et que, cbté offre, les expériences antérieures ont montré qu’il est
extrémement difficile d'imposer des modéles commerciaux rentables sur le marché. Il est
toutefois admis qu’en raison des potentiels d’efficacité importants qu’il renferme et de I'ac-
croissement de 'acuité du probléme du fait de 'augmentation des goulots d’étranglement
du trafic ou de la progression du changement climatique, le covoiturage pourrait gagner en
importance a I'avenir. Sur la base des résultats empiriques ainsi que des expériences per-
sonnelles et de I'expertise des participantes et participants a I'atelier, des orientations stra-
tégiques et des mesures possibles visant a mieux exploiter le potentiel du covoiturage dans
le futur ont été examinées dans le cadre de I'atelier.

e Sur le plan stratégique, il a été suggéré que les efforts doivent se concentrer a
breve échéance sur les groupes cibles ayant déja une forte affinité pour les modes
de transport collectifs afin d’atteindre aussi vite que possible une masse critique
d'utilisatrices et d'utilisateurs. L’'image du covoiturage doit également étre repen-
sée: la majorité des personnes ayant participé a I'atelier pensent que le covoitu-
rage devrait se positionner comme relevant de la mobilité collective et non comme
un TIM offrant un taux d’occupation élevé.

e Surle plan des mesures, des modéles de prix possibles ont été étudiés. Selon les
participantes et participants a I'atelier, des modéles de prix flexibles permettant
aux deux parties de négocier des prix équitables seraient plus appropriés que des
grilles de prix fixes imposées par les prestataires des plateformes. En outre, les
potentiels dans le domaine de la mobilité des personnes actives ont été soulignés,
par exemple par le biais de la gestion des places de stationnement ou de régles
ou d’interdictions allant au-dela de mesures d'incitation, qui sont plus faciles a im-
poser dans le contexte de I'entreprise que les réglementations étatiques. Enfin,
l'importance des mesures souveraines a été mentionnée. Les participantes et par-
ticipants a I'atelier considérent qu’un role actif de I'Etat dans I'instauration de con-
ditions-cadres favorables au covoiturage, y compris de mesures de soutien finan-
cier, constitue un préalable nécessaire pour que l'acceptation du covoiturage
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puisse progresser de fagon importante a I'avenir et que les offres de covoiturage
puissent devenir rentables.

Conclusions

Les résultats du présent projet de recherche montrent que le covoiturage est connu par
une nette majorité de plus de 70% des propriétaires de voitures en Suisse, qui le conside-
rent comme une bonne idée. Pour autant, moins de 20% envisagent d’y avoir recours, que
ce soit en tant que conducteur ou que passager, pour le trafic pendulaire ou les déplace-
ments de loisirs. D’'une maniére générale, les résultats empiriques de ce travail de re-
cherche indiquent que la pression en faveur de I'utilisation du covoiturage est actuellement
encore beaucoup trop faible. Comme I'ont également relevé de précédentes études, sans
un accroissement de cette pression, le covoiturage restera une offre de niche et les chiffres
d’utilisation n’augmenteront qu’a peine. Les récents développements dans les domaines
de la numérisation et de I'économie du partage n’ont pas véritablement changé la donne.

Au vu des enjeux auxquels le systéeme de transport sera confronté a I'avenir et compte
tenu des 70% de propriétaires de voitures qui y voient une bonne idée, le potentiel du
covoiturage est toutefois trop important sur les plans économique, écologique et des trans-
ports pour que les investissements soient d’emblée jugés inutiles. En dépit de sa trés faible
utilisation actuelle, les auteurs pensent que les efforts en faveur du covoiturage devraient
étre poursuivis de sorte que, lorsque l'acuité du probléeme se renforcera notablement a
I’aven‘ir, son potentiel, qui devrait de ce fait augmenter, puisse étre immédiatement ex-
ploité

Sur la base des résultats du projet de recherche, six conclusions peuvent étre tirées quant
a cette meilleure exploitation du potentiel du covoiturage.

e Recadrage du covoiturage: le covoiturage doit étre considéré comme faisant partie de
la mobilité collective, une thématique qui devrait continuer a gagner en importance
dans les futurs débats. Il doit se positionner comme un «élément constitutif» de cette
mobilité.

e llfaut un mix de mesures pull et de mesures push: certes, I'élaboration d’'un programme
public de renforcement de la promotion du covoiturage n’entrait pas dans le cadre du
projet de recherche. De plus, les mesures étatiques requiérent toujours une certaine
prudence et la prise en compte de tous les avantages et inconvénients. Ceci étant dit,
les résultats du projet de recherche montrent qu’une augmentation substantielle de
I'acceptation est réaliste a court et moyen terme déja uniquement au moyen de me-
sures push. Nous entendons par «mesures push» des mesures consistant a adapter
les conditions-cadres de sorte a augmenter la pression en faveur de l'utilisation du
covoiturage.

e Avec le covoiturage, établir une passerelle entre mobilité individuelle et mobilité collec-
tive: le covoiturage présente I'avantage de concilier mobilité individuelle et mobilité col-
lective. Une automobiliste qui se déplace habituellement seule utiliserait probablement
le covoiturage en tant que conductrice plutdt qu’en tant que passagére dans un premier
temps. Mais si cette pratique permet de créer des liens et est associée a des expé-
riences positives, cette méme automobiliste pourra, dans un second temps, souhaiter
recourir au covoiturage également en tant que passagere.

e Tirer parti des opportunités de la mobilité des personnes actives: les entreprises ont la
possibilité d’organiser leurs conditions-cadres de fagon qu’elles aient un impact direct
sur la pression en faveur du covoiturage. Comme le relévent les résultats empiriques
du projet de recherche, des mesures dans le domaine de la gestion des places de
stationnement pourraient avoir un effet de levier relativement important.

¢ Ne pas négliger les potentiels que renferment les déplacements de loisirs: dans cer-
taines situations, la pression peut également étre forte dans le domaine des déplace-
ments de loisirs, et les formes collectives de mobilité, dont fait partie le covoiturage,
pourraient étre une partie de la solution, par exemple en cas de trafic de destination
important vers des sites touristiques.

e Exploiter les potentiels d’optimisation des offres: si la seule amélioration des offres ne
saurait permettre une augmentation substantielle de I'acceptation du covoiturage, c’est
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un axe important pour qu'il soit possible de répondre a I'avenir a un éventuel accrois-
sement de la demande. Les résultats de ce travail de recherche proposent des pistes
concrétes en la matiere.
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Initial situation and research questions

On Swiss roads, cars are occupied on average by only 1.56 people, and in the case of
commuter traffic, this figure is only 1.10 people. This is problematic in terms of the con-
sumption of road capacity, area and energy as well as noise and pollutant emissions. Car-
pooling, which greatly increases the vehicle occupancy rate, has the potential to use re-
sources much more efficiently and to substantially reduce emissions.

Developments over about the last ten years in the field of digitalisation offer opportunities
for organising such carpools via Internet-based platforms using an app on mobile digital
devices. This app-based formation of carpools between two people who do not necessarily
know each other is referred to in the literature as car-pooling (hereinafter referred to as CP)
or ride-pooling. In this study, car-pooling (CP) is understood to mean arranging, carrying
out and charging for rides via a platform in which drivers trigger the ride according to their
own needs, essentially determine the route, destination and time, and are not guided by
commercial interests. Passengers are usually individuals, but there can be up to a maxi-
mum of four people at a time.?2

The present research paper investigates the social acceptance of CP, the influencing fac-
tors on this acceptance and the levers for increasing people’s acceptance thereof.

Approach
The approach of the research paper was divided into four phases:

¢ In the initial phase, the state of research and results from CP projects already imple-
mented in practice in Switzerland were evaluated.

e The second phase included an initial online survey of registered vehicle keepers on the
current acceptance of CP and the influencing factors on acceptance. The sampling
was carried out based on the “Federal Driver and Vehicle Authorisation Information
System” (DVAIS Register) of the Federal Roads Office (FEDRO). A random sample of
all registered vehicle keepers in German, Rhaeto-Romansh and French-speaking Swit-
zerland was drawn. In contrast to car owners, registered vehicle keepers are centrally
registered in Switzerland and represent car owners in this study.

e Inthe third phase, a second online survey was conducted with a new sample from the
same register data record as in the first survey. In terms of content, the second survey
focused on future acceptance. Using a discrete choice experiment, it was investigated
which approaches could be used to increase the acceptance of CP in the future.

¢ In a fourth phase, the results of the two surveys were first validated by a focus group
in Lucerne and a focus group in Lausanne with people from the general population,
and then reflected and analysed in detail in a workshop with current and potential pro-
viders of CP platforms.

State of research and insight into previous carpooling projects

On the supply side, there is a multifaceted picture of CP platforms for Switzerland. At the
time the research paper was written, 14 active and publicly accessible CP platforms were
counted. In addition, there are various non-public platforms, for example in the area of
commuter transport.

If one looks at the national and international state of research on CP, this indicates a gen-
eral acceptance problem in the population (e.g. Liu et al. 2020; Delhomme & Gheorghiu
2016; Rapp et al. 2001; Anthopoulos & Tzimos 2021). In the recent past, there were several

2 In the literature, the term ride-pooling is also associated with on-demand services, where journeys
with similar routes are pooled and the journey is carried out by a driver from a commercial provider.
The present research focused on carpooling between drivers and passengers with the vehicle type
"passenger car" (4 - 5 seats) on a non-commercial basis. Since the term car-pooling is often used for
this form of pooling and this also seemed more suitable for the surveys among the population, the
term car-pooling will be used throughout this report.
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services in Switzerland that were discontinued (e.g. Publiride, Tooxme, mitfahrgelegen-
heit.ch or Mobility-Carpool). Pilot projects which have recently been particularly successful
involved ones where carpools were actively promoted through physical meetings in addi-
tion to the digital offering. This is also illustrated by the in-depth insight into three CP pilot
projects in Switzerland with a focus on commuter transport (Pool2Job, CP project at
SwissRe and the Mobalt app for mobility management in companies). They show that face-
to-face initiatives (especially active presentations) can work well. It becomes more difficult
when carpools are to be formed alone via apps.

The current acceptance of carpooling as a step-by-step process

The results of the first survey show that acceptance can be depicted as a step-by-step
process (see Fig. 5): just under 20 per cent of car owners are not familiar with the concept
of CP using a digital platform. There is therefore only a potential for these people to in-
crease the acceptance of CP by making such services more widely known. About 10 per
cent of car owners are familiar with CP, but do not like the concept. Most car owners —
depending on the perspective (driver or passenger) and the purpose of the journey around
55 to 60 per cent — are familiar with CP and, although they like the idea, have never con-
sidered using CP in the last five years. One main finding was made where the crossing of
this threshold is concerned: from the stage of liking the idea to the stage of considering it,
most car owners are lost proportionately. Less than 20 per cent have already considered
the use of CP or have already actually made use of an offering.

100

- - - | ] Used on several occasions
80

® Used on one occasion

60

m Taken into consideration

40

20J . l l l
0

Drivers Passengers Drivers Passengers Drivers Passengers
(N = 305) (N =281) (N =430) (N =411) (N = 403) (N = 405)

Work Holidays Leisure time

Idea good; not considered

People as a percentage

® Familiar

® Unfamiliar

Fig. 5 Allocation of people to the maximum levels of acceptance achieved, separated by
purpose and perspective.
Source: depiction of interface/Sozialforschungsstelle UZH/mobitrends.

Factors influencing the current acceptance of carpooling

The use of CP is not something the vast majority of car owners think about regularly. This
is also reflected in the analysis of the factors which influence acceptance. The car owners
have not yet formed a differentiated judgement on CP. Specifically: the better they find the
overall concept of CP, the better they assess the individual elements — regardless of
whether they are dealing with different things such as privacy, flexibility, security or envi-
ronmental consequences. Concrete considerations such as what day-to-day routines could
mean for the use of CP or what role the CP-relevant conditions at the place of work (e.qg.
freely available parking space) play in the use of CP are apparently not yet made at present.

The two most important influencing factors are the assessment of whether enough people
use CP for the system to function (critical mass) and the assessment of the benefits of CP.
The majority do not assess the critical mass as having been reached. Only around a quarter
of the people believe that enough drivers or passengers would be found. The benefits of
CP include aspects such as privacy, time, money, flexibility, the environment, experience,
etc. The most important thing here seems to be the assessment of flexibility. This is cur-
rently assessed negatively by a majority with regard to CP. In other words: any measures
that increase flexibility should make the use of CP more likely.
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The results also show the two alternatives of commuting to work by car or public transport
could compete with the use of CP. Tendencies have been observed whereby the better
these alternatives are assessed — for example, the practicability of public transport or the
congestion problems associated with travelling by car — the less acceptance there is of CP.
These are current trends, i.e. statistically significant results only in individual cases. How-
ever, it is very conceivable that these trends will intensify as people become increasingly
familiar with CP.

The assumed platform quality is of little relevance for the current level of acceptance. Peo-
ple assume that the platform works perfectly and that the basic functions such as clear
legal regulation and the usual level of data security are guaranteed. If these conditions are
met, this does not lead to increased use according to this interpretation, but if they are not
met, CP will not be used.

With regard to socio-demographic and socio-economic factors, it appears that people with
higher levels of education are more likely to consider using CP than people with lower
levels of education. This is also often accompanied by a higher affinity for public transport,
which this group of registered vehicle keepers has. For other socio-demographic charac-
teristics (such as age, gender or income), there are no statistically significant correlations
with the acceptance of CP. This is also confirmed by looking at the typology that was
formed using a cluster analysis based on the responses from the first survey: of a total of
four types created, the so-called “strategists” are the most accepting of CP. This group
consists of people over 50 years of age with a comparatively high socio-economic status.
The other social groups are the “promoters” (also with a high socio-economic status, but
younger people), the “workers” and the “hangers-on” (both types with a comparatively low
socio-economic status; the former are under the age of 50, and the latter are over the age
of 50). They all show a somewhat lower acceptance of CP, even though the differences
are rather small, i.e. in the single-digit percentage range.

Acceptance of carpooling in automated vehicles

The question of the acceptance of CP in automated vehicles reveals a polarised opinion.
Either people can well imagine using CP in automated vehicles themselves (around 40%),
or they generally do not like the idea of CP in automated vehicles (around 35%). There are
only few people who like the idea but cannot imagine using automated vehicles as opposed
to conventional vehicles. This result discrepancy between CP in conventional and CP in
automated vehicles can probably be explained by the attitude of people to automated ve-
hicles as such. If a person likes automated vehicles, they can also imagine using them —
even if other people they do not know are sitting in the car. Nevertheless, the results seem
to give rise to the hope that automated vehicles can be used to pool trips on a larger scale,
in other words that around 40 per cent of vehicle keepers can be pooled.

Approaches aimed at bringing about greater acceptance in the future

The results of the discrete choice experiment carried out in the second survey (see Fig. 6)
as well as the discussions in the two focus groups — regardless of the purpose of the jour-
ney — point to concrete characteristics of CP services, which will be important for greater
acceptance in the future.
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Commuter traffic Non-daily leisure traffic

Drivers Passengers Drivers Passengers

Does the possibility exist to exclude groups of drivers or passengers?

Does the passenger contribute towards the full costs (70 rappen per
kilometre according to TCS)?

As a passenger, do you only have to contribute towards the fuel
costs?

Are there designated carpooling lanes on Swiss roads?

Are there designated parking spaces for carpooling cars at the place
of work?

Is a return journey option guaranteed?

Is it possible for data to be passed on to third parties for a fee?

Are other forms of transport integrated into the carpooling platform?

Are there special security measures?

Will | be picked up right outside my home?

Fig. 6 Overview of the relative importance of the properties in the four discrete choice ex-
periments (DCE).

Source: depiction of interface/Sozialforschungsstelle UZH/mobitrends.

Note: the darker the colour of a cell, the more important the corresponding property is for
the acceptance of CP. The average regression coefficients were used as the basis for the
colour scheme. Cells with a white background that are crossed out show properties that
were not included in the DCE.

It turns out that from the driver’s point of view, the future acceptance of CP depends to a
large extent on monetary factors. While maximising revenue is not the primary objective, a
fair fee for the CP service is expected. The empirical results give at least indications of an
adequate willingness to pay on the part of the passenger.

The fact that monetary aspects play a role in the future acceptance of CP is also shown by
the result that a free designated parking space at the workplace for carpooling can be a
relevant incentive for CP. Currently, however, such incentives are rarely effective, as at
least half of commuters already have such a parking space at their place of work (51%
according to the survey).

Similar to the monetary aspects, ensuring a certain level of security is an important char-
acteristic with a positive influence on the future acceptance of CP. From the point of view
of drivers, passengers should register with the CP provider and there should be feedback
systems that identify untrustworthy persons. For a passenger, the hurdle of getting into a
stranger’s car seems to be even higher, and security precautions are therefore particularly
important. Security precautions are an important prerequisite — but they should also not go
too far and lead to permanent monitoring of drivers by the CP provider.

The social aspect can be an incentive to use CP. In French-speaking Switzerland in par-
ticular, car owners see a positive side effect of CP in getting to know new people — whether
by offering CP as a driver or by using CP as a passenger.

From the perspective of the passenger, guaranteed return journey options and the free
choice of the boarding location represent added value.

Regulatory state measures, namely designated carpooling lanes, are poorly received. Ei-
ther the additional benefits in Switzerland are judged to be insufficient where this is con-
cerned, or there is even a fear of an adverse effect on oneself or the entire transport system
due to an increase in traffic jams or an impairment of the bus service in cities, if, for exam-
ple, bus routes were also approved for carpooling.
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The possibility of passing on personal data arising from the use of a CP platform for a fee
is also assessed negatively by practically all of those surveyed — even if the individual users
are able to decide whether or not their data should be passed on. The results indicate a
high level of awareness of the topic of data protection in conjunction with CP services.

Overall, the discussions in the focus groups confirmed the findings from the first survey.
Although car drivers can imagine using CP as a passenger or even more as a driver in the
future on a case-by-case basis, CP is not considered a substitute for one’s own car, and
integrating CP into one’s own daily routine beyond sporadic use seems to be a distant
prospect as a rule.

This conclusion was confirmed by the discussion and detailed analysis of the empirical
findings in the context of a workshop involving current and potential providers of CP plat-
forms. Given the current framework conditions, the potential is estimated to be low, espe-
cially because currently potential users do not consider the use of CP to be a sufficiently
pressing problem, and past experiences of providers have shown that it is hardly possible
to establish profitable business models on the market. However, there was consensus that
CP could become more important in the future due to the great potential where efficiency
is concerned and the increasingly pressing problems caused by increasing traffic bottle-
necks or ongoing climate change. Based on the empirical results as well as the personal
experiences and expertise of the workshop participants, strategic guidelines and possible
measures for a better exploitation of the potential of CP in the future were discussed at the
workshop.

e On a strategic level, it was discussed that a focus on target groups which already
have a high affinity for forms of collective transport should be strived for in a shorter
period of time, so that a critical mass of CP users can be established as quickly as
possible. The image of CP also needs to be reconsidered: CP — according to the
opinion of the majority at the workshop — should position itself as part of collective
mobility and not as private motorised transport with a higher occupancy rate.

e Possible pricing models were discussed at the level of measures: according to the
workshop participants, flexible pricing models, which enable the two parties to ne-
gotiate fair prices themselves, should be more targeted than rigid pricing specifi-
cations from platform providers. The potential in the area of employee mobility was
further emphasised, for example through car park management or with bans or
rules that go beyond incentive measures, which are more likely to be enforced in
the operational context than in the case of state regulations. Finally, attention was
drawn to the importance of official measures. An active role of the state in shaping
CP-promoting framework conditions up to and including financial support is seen
by the workshop participants as a prerequisite that the acceptance of CP can be
significantly increased in the future and that a CP service can be operated profita-
bly.

Conclusions

The results of this research project show that a clear majority of more than 70 per cent of
car owners in Switzerland are familiar with the concept of CP and that they think it is a good
idea. However, only a small percentage of less than 20 per cent of all car owners consider
using CP — whether as a driver or passenger, whether in commuter or leisure traffic. Over-
all, the empirical results of the present research paper show that the level of urgency relat-
ing to the issue of using CP is still far too low. Unless this problem becomes more pressing,
according to the conclusion that is consistent with previous studies, CP will continue to
have a niche existence and usage figures would hardly increase at all. Even developments
in the field of digitisation and the sharing economy have not fundamentally changed this in
recent times.

However, in view of the future challenges facing the transport system, the potential of car-
pooling is too great from a traffic, economic and ecological point of view, given the 70 per
cent of car owners who think CP is a good idea, for investments to be considered futile
from the outset. From the point of view of the authorship, the topic of CP should be pursued
despite the current very low usage figures, so that in the event that this problem becomes
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much more pressing over time, the potential of CP, which is presumed to increase as a
result, can be directly developed.

Based on the findings of the research project, six conclusions can be drawn with regard to
the better tapping of the potential of CP in the future.

Reframing CP: CP is to be understood as part of collective mobility, a term that is likely
to gain further significance in future discourses. CP should position itself here as a
“building block” for this mobility.

A mix of pull and push measures is needed: the development of a state agenda for
increased funding of CP was not part of the research project, and state intervention
must always be carried out with due caution, weighing up all the advantages and dis-
advantages. Nevertheless, the findings of the research project make it clear that a sub-
stantial increase in acceptance even in the short and medium term is only realistic
through push measures; in other words, measures that adjust the framework conditions
in such a way that the pressure to use CP increases.

Using carpooling to bridge the gap between individual and collective mobility: CP has
the advantage that individual and collective mobility are combined in this form of mo-
bility: a car driver, who normally travels alone, is likely to initially use CP as a driver
rather than as a passenger. However, if carpools are established and positive experi-
ences are associated therewith, her willingness to also use CP as a passenger may
increase in a second step.

Taking advantage of employee mobility opportunities: companies have the opportunity
to design the operating framework conditions in such a way that they directly affect how
pressing the problem of using CP is considered to be. As the empirical results of this
paper show, measures in the area of car park management should have a compara-
tively large leverage effect here.

Do not ignore the potential in leisure transport: there are also situations involving highly
pressing problems in leisure transport, in which collective forms of mobility — and thus
also CP — can be part of the solution: for example, in the case of a high level of desti-
nation traffic in tourist hotspots.

Exploiting potential in order to optimise services: although improving services alone
cannot substantially increase the acceptance of CP, they remain important in order to
be able to cope with a possible increase in demand in the future. The results of the
present research paper provide specific suggestions for practical use where this is con-
cerned.
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Ausgangslage und Zielsetzung

Gemass den aktuellsten Mikrozensus-Erhebungen aus dem Jahr 2015 ist ein Auto in der
Schweiz durchschnittlich mit 1,56 Personen besetzt. Im Pendlerverkehr sind es sogar nur
1,10 Personen. Der Verkehr tragt zu einem Drittel zu den Treibhausgasemissionen der
Schweiz bei und die Verkehrskapazitaten kommen zunehmend an die Grenzen. Die bes-
sere Auslastung der Transportkapazitaten von privaten Autos, insbesondere im Pendler-
verkehr, hat deshalb grundsatzlich ein grosses Potenzial, diese Problematiken zu ent-
schéarfen (ASTRA 2018).

Chancen fir eine bessere Realisierung dieses Potenzials als bisher kdnnten die jungsten
Entwicklungen in den Bereichen Digitalisierung und Automatisierung bieten. Eine Fahrerin
oder ein Fahrer kann auf einer digitalen Plattform eine Mitfahrmdoglichkeit anbieten, die
wiederum von einer Mitfahrerin oder einem Mitfahrer beansprucht wird. Dieses app-ba-
sierte Bilden von Fahrgemeinschaften wird in der Literatur als Car-Pooling (im Folgenden
CP) oder auch als Ride-Pooling bezeichnet: Unter Car-Pooling (CP) wird in dieser Arbeit
das Vermitteln, Durchfiihren und Entgelten von Mitfahrten tber eine Plattform verstanden,
bei denen Fahrer/-innen die Fahrt nach ihren eigenen Bedurfnissen ausldsen, die Strecke,
das Ziel und den Zeitpunkt im Wesentlichen bestimmen und nicht von kommerziellen Inte-
ressen geleitet sind. Die Mitfahrer/-innen sind in der Regel Einzelpersonen, kénnen aber
bis maximal vier Personen gleichzeitig umfassen.?

Die vorliegende Forschungsarbeit fokussiert auf diese Definition von CP und fragt nach
dessen gesellschaftlicher Akzeptanz, den Einflussfaktoren auf diese Akzeptanz sowie den
Hebeln fir eine Erhéhung der Akzeptanz. Nicht Bestandteil der Studie sind erstens Fahr-
gemeinschaften, die im privaten Umfeld (z.B. mit Freunden/-innen oder Verwandten) ohne
digitale Plattform zustande kommen. Zweitens grenzt diese Studie CP auch ab von einem
Pooling von Fahrten, bei denen eine Fahrerin respektive ein Fahrer mit kommerziellem
Interesse fur das Poolen von Mitfahrern/-innen besorgt ist. Im Zusammenhang mit Letzte-
rem wird oft auch von On-demand-Angeboten gesprochen, wobei auch hier zum Teil der
Begriff Car-Pooling verwendet wird (Beispiele sind etwa das Angebot von mybuxi oder
PubliCar von Postauto).

Im Fokus steht bewusst die Akzeptanz bei Autobesitzern/-innen. Die Akzeptanz bei Perso-
nen ohne Autobesitz wird nicht vertieft betrachtet. Dieser Fokus liegt darin begriindet, dass
das Potenzial von CP fir eine effizientere Nutzung der Verkehrsinfrastruktur erst dann aus-
geschopft werden kann, wenn Personen Fahrgemeinschaften bilden, die im Falle ohne ein
CP-Angebot alleine mit dem Auto unterwegs waren.

Die Studie betrachtet sowohl CP im Pendler- als auch im Freizeitverkehr, wobei bei Letz-
terem zwischen der alltaglichen Freizeit und der Ferienzeit unterschieden wird. Eine Ver-
tiefung wird flr den Pendlerverkehr vorgenommen, da hier erstens die bisherigen Erkennt-
nisse aus der Literatur grosse Potenziale ausweisen und zweitens eine Vielzahl von (haufig
geschlossenen) Plattformen zur Bildung von Fahrgemeinschaften diesen Verkehrszweck
im Fokus haben.

3 In der Literatur wird der Begriff Ride-Pooling auch mit On-Demand-Angeboten in Verbindung ge-
bracht, bei denen Fahrten mit &hnlichen Routen zusammengelegt werden und die Fahrt von einem
Fahrer/einer Fahrerin eines kommerziellen Anbieters durchgefiihrt wird. Die vorliegende Forschungs-
arbeit fokussierte auftragsbedingt auf Fahrgemeinschaften zwischen Fahrern/-innen und Mitfahrern/-
innen mit dem Fahrzeugtyp «Personenwagen» (4 — 5 Platze) auf nicht kommerzieller Basis. Da fir
diese Form der Fahrgemeinschaft oft der Begriff Car-Pooling verwendet wird und dieser auch fiir die
Befragungen bei der Bevdlkerung geeigneter schien, wird in diesem Bericht durchlaufend der Begriff
Car-Pooling verwendet.
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Vorgehen und Methoden

Unser Vorgehen umfasste vier Phasen mit insgesamt sieben Arbeitsschritten. Abb. 7 zeigt
die Phasen und die Arbeitsschritte im Uberblick.

AS1 Stand der Forschung und der Umsetzung AS2 Vertiefte Einsicht in Projekte in der Schweiz
« | Strukturierte Auslegeordnung tiber Car-Pooling-Angebote im Charakterisierung der benutzten Plattformen, strukturelle
@ In- und Ausland sowie Uber die wichtigsten Erfolgsfaktoren. Rahmenbedingungen, Ergebnis-Eckwerte aus Car-Pooling-Pilotprojekten.
8 Literatur- und Quellenanalyse Aufarbeitung intern vorhandener Daten aus Car-Sharing-Pilotprojekten
o in der Schweiz

AS3 Aktueller Stand der Akzeptanz

Akzeptanzlevel Schweiz nach Phasen; Ableitung Zielgruppen; Be-
deutung Einflussfaktoren; unerlassliche Rahmenbedingungen;
Bestimmung wichtigste manipulierbare Einflussfaktoren.

Zwei quantitative Umfragen, Fahrer/-innen und
Mitfahrer/-innen, reprasentativ D-CH und F-CH

Phase 2

AS4 Akzeptanz in der Zukunft

Analyse der zukiinftigen Akzeptanz durch Variation der wichtigsten
Einflussfaktoren aus Sicht Fahrer/-innen und Mitfahrer/-innen,
Ableitung von erfolgversprechenden Umsetzungsmodellen.

Zwei Discrete Choice Online-Experimente, Fahrer/-innen und
Mitfahrer/-innen

Phase 3

ASS5 Validierung aus Sicht der Bevélkerung AS6 Validierung aus Sicht von Anbietern AS7 Schlussfolgerungen, Berichterstattung

Validierung der erfolgversprechendsten Um- Spiegelung und Priifung der Ergebnisse mit « Wichtigste Einflussfaktoren
: setzungsmodelle aus Sicht der Fahrer/-innen bisherigen und aktuellen Anbietern. « Erfolgversprechendste Umsetzungsmodelle
ﬁ und Mitfahrer/-innen. Workshop mit ca. 7 Personen (Angebotsausgestaltung und unerlassliche
o | Fokusgruppen mit gesamthaft 15 bis 20 Rahmenbedingungen)

Personen

Abb. 7 Ubersicht tiber die geplanten Arbeitsschritte

Arbeitsschritt 1: Stand der Forschung und Umsetzung

Ziel dieses Arbeitsschritts war eine Auslegeordnung der Forschung Uber die bisherigen
CP-Angebote im In- und Ausland und deren Akzeptanz bei Fahrern/-innen und Mitfah-
rern/-innen sowie der Erfolgsfaktoren. Die Ergebnisse bildeten die Basis fir die empiri-
schen Arbeiten in den Arbeitsschritten 3 und 4. Die Ergebnisse stammen aus 6ffentlich
verfugbaren Quellen.

Die Ergebnisse der Literaturanalyse werden im Kapitel 2 zusammengefasst.

Arbeitsschritt 2: Vertiefte Einsicht in Projekte in der Schweiz

In diesem Arbeitsschritt wurden zu CP-Pilotprojekten, in denen einzelne oder mehrere Mit-
glieder der Forschungsstelle involviert waren, die zur Verfligung stehenden Daten respek-
tive deren Auswertungen zusammengestellt (Pilotprojekt Pool2Job, Swiss Re, Mobalt). Da-
mit war eine Auslegeordnung zu Erfolgs- und Misserfolgsfaktoren unter Berticksichtigung
der unterschiedlichen Kontexte der Pilotprojekte mdglich.

Das Ergebnis von Arbeitsschritt 2 wird im Kapitel 3 zusammengefasst.

Arbeitsschritt 3: Aktueller Stand der Akzeptanz und Einflussfaktoren

Fokus der Umfrage

Das Ziel von Arbeitsschritt 3 bestand darin, den aktuellen Stand der Akzeptanz von CP
unter Autobesitzern/-innen sowie deren Einflussfaktoren zu ermitteln. Hierzu wurde eine
schweizweit reprasentative Umfrage bei Autohalterinnen und Autohaltern durchgefihrt.

Aufbau des Fragebogens

Der Fragebogen der ersten Umfrage ist im Anhang | aufgefiihrt. Die Frageblocke enthalten
Fragen zur Akzeptanz von CP, Einschatzungen zu einzelnen Aspekten von CP sowie so-
ziodemografische Fragen. Ebenfalls wurde ein Frageblock zur Beurteilung von CP in
selbstfahrenden Fahrzeugen ergénzt, um allféllige Unterschiede der Akzeptanz zwischen
Fahrgemeinschaften heute mit Personen am Lenkrad und mdglichen Fahrgemeinschaften
in Zukunft ohne Personen am Lenkrad zu eruieren. Die Umfrage wurde so programmiert,
dass die Befragten per Zufallsgenerator in zwei Gruppen eingeteilt wurden. Der einen
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Gruppe wurden die Fragen aus der Perspektive eines Fahrers/einer Fahrerin gestellt. Der
anderen Gruppe wurden die Fragen aus der Perspektive eines Mitfahrers/einer Mitfahrerin
gestellt.

Stichprobenbeschaffung und Durchfihrung

Die Stichprobe der potenziellen Umfrage-Teilnehmenden wurde aus dem Register «Infor-
mationssystem Verkehrszulassung des Bundes» (IVZ-Register) des ASTRA bezogen. Da-
mit konnte im bestmdglichen Ausmass die Zielgruppe der Autobesitzer/-innen in der
Schweiz befragt werden. Es wurde eine zuféllige Stichprobe aller Autohalter/-innen der
deutsch-, ratoromanisch- und franzdsischsprachigen Schweiz gezogen. Autohalter/-innen
sind in der Schweiz — im Gegensatz zu Autobesitzern/-innen — zentral registriert und repra-
sentieren in dieser Studie die Autobesitzer/-innen.

Die Umfrage wurde online durchgefiihrt. Die Personen wurden mittels eines am 6. Sep-
tember 2021 postalisch versendeten Briefs um eine Teilnahme gebeten. Nach knapp ei-
nem Monat wurde jenen Personen ein Erinnerungsschreiben zugesandt, die bis dahin noch
nicht geantwortet hatten. Beide Schreiben waren mit einem personlichen Link (Text und
QR-Code) versehen, mit dem sich die Teilnehmenden in die persdnliche Umfrage einlog-
gen konnten.

Die Umfrage wurde gegeniiber dem ursprunglichen Zeitplan um rund ein halbes Jahr vom
Frihling 2021 auf den Herbst 2021 verlegt. Grund waren die im Fruhling 2021 vergleichs-
weise restriktiven Corona-Schutzmassnahmen. Im September/Oktober 2021 waren die
Massnahmen deutlich weniger restriktiv, insbesondere wurde aufgrund des Riickgangs der
Fallzahlen im Sommer und Frihherbst die Home-Office-Pflicht aufgehoben. Insgesamt
konnte damit der Einfluss der Corona-Pandemie auf das Antwortverhalten bestmdglich re-
duziert, wenn vielleicht auch nicht eliminiert werden.

Damit die datenschutzrechtlichen Bestimmungen eingehalten wurden, wurde das An-
schreiben durch das ASTRA verschickt. Die Forschungsstelle legte dem Brief lediglich eine
Beilage bei, in welcher der Hintergrund der Studie erklart wurde.

Stichprobengrésse und Ricklauf

Versendet wurden insgesamt 4’000 Briefe. 872 Personen nahmen an der Umfrage teil. Der
Rucklauf betragt somit 21,8 Prozent. Erfahrungsgeméss kann dies bei einer Online-Um-
frage ohne spezielle Involviertheit der Personen in das Umfragethema als guter Ricklauf
bezeichnet werden.

Repréasentativitat

Die Repréasentativitatspriufung erfolgte mittels eines Vergleichs der Antwortverteilungen bei
den Merkmalen Alter, Geschlecht, Heimatstaat (Schweiz vs. Ausland) und Sprache zwi-
schen der Stichprobe und der Grundgesamtheit. Die Angaben zur Grundgesamtheit wur-
den vom ASTRA geliefert. Aus forschungsékonomischen Uberlegungen wurde die Befra-
gung auf Deutsch und Franzdsisch durchgefiihrt. Die Grundgesamtheit sind somit alle in
der deutsch-, ratoromanisch- und franzdsischsprachigen Schweiz wohnhaften Autohal-
ter/-innen bis 90 Jahre.

In Tab. 1 sind die Verteilungen der Grundgesamtheit und der Stichprobe einander gegen-
Ubergestellt. Bei keinem der untersuchten Merkmale ist der Unterschied statistisch signifi-
kant (Kriterium: p < 0.05). Die Stichprobe ist aufgrund dieser Merkmale und Ergebnisse
reprasentativ.
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Tab. 1 Erste Umfrage: Antwortverteilungen von Grundgesamtheit und Stichprobe fiir die
Merkmale Geschlecht, Alter, Heimatstaat und Sprache.

Merkmal Auspragungen Grundgesamtheit Stichprobe
Geschlecht Weiblich 40% 39%
Ménnlich 60% 61%
Alter 18-29 Jahre 10% 7%
30-49 Jahre 36% 35%
50-64 Jahre 31% 36%
65 Jahre und mehr 23% 22%
Heimatstaat Schweiz 83% 83%
Ausland 17% 17%
Sprache Deutsch (inkl. Ratoromanisch) 74% 74%
Franzésisch 26% 26%

Quelle: Darstellung Interface/Sozialforschungsstelle UZH/mobitrends; n = 872.

Auswertungen
Die Auswertungen erfolgten mittels folgender statistischer Methoden:

e Dimensionsreduzierende Verfahren (Faktorenanalyse)

¢ Kilassifizierungsverfahren (Clusteranalyse)

o Deskriptive Methoden (Prozente, Mittelwerte, Streuungsmasse)
e Unterschiedstest*

Die Ergebnisse dieser Auswertung werden im Kapitel 4 prasentiert.

Arbeitsschritt 4: Akzeptanz in der Zukunft

Fokus der Umfrage

Wahrend die erste Umfrage auf die aktuelle Akzeptanz von CP fokussierte, lag der Fokus
der zweiten Umfrage darauf, mit welchen Ansétzen die Akzeptanz in der Zukunft gesteigert
werden kdnnte. Zwei Typen von Ansatzen standen im Vordergrund:

o Angebotsspezifische Ansatze: Ansatze dieses Typs beziehen sich konkret auf Merk-
male eines CP-Angebots, die entweder fur ein CP-System nicht zwingend notwendig
sind und/oder unterschiedlich ausgestaltet werden kénnen.

e Regulatorische Ansatze: Anséatze dieses Typs beziehen sich auf Regulierungen, die
von Behdrden oder Unternehmen (im Pendlerverkehr) erlassen werden kénnen (z.B.
Anreize, Verbote).

Die zweite Umfrage soll damit Anhaltspunkte fir Massnahmen geben, mit denen die ge-
sellschaftliche Akzeptanz von CP erhdht werden kann. Folgende zwei Hinweise beziehen
sich auf die Grenzen dieser Umfrage:

e Die Umfrage lasst keine Aussage zu, wie hoch die Akzeptanz (ausgedrtickt in einer
absoluten Prozentzahl) in Zukunft sein wird. Erstens ist eine solche Aussage auf Ba-
sis einer auf die Zukunft gerichteten stated-preference-Erhebung mit zu grossen Unsi-
cherheiten behaftet. Zweitens sind Aussagen zur Héhe der heutigen Akzeptanz bereits
Bestandteil der ersten Umfrage. Der Fokus der zweiten Umfrage lag drin, mdgliche
Hebel fur die Erhéhung der Akzeptanz zu identifizieren.

4 Das Kriterium fur die statistische Signifikanz liegt je nach Anzahl Personen bei einer Fehlerwahr-
scheinlichkeit kleiner als 5 Prozent oder kleiner als 1 Prozent. Das verwendete Kriterium ist in den
einzelnen Kapiteln jeweils angegeben.
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e Kein Fokus lag auf Rahmenbedingungen, die flr das CP zwar wichtig sind, aber mit
einer Anpassung eines CP-Angebots oder einer Regulierung nicht oder maximal indi-
rekt beeinflusst werden kénnen. Dazu zahlen Faktoren wie die kritische Masse (gibt es
genug Personen, die CP betreiben?) oder die Qualitat des OV-Angebots. Diese Fak-
toren wurden jedoch in der ersten Umfrage thematisiert und werden deshalb in der
Forschungsarbeit trotzdem beriicksichtigt.

Aufbau des Fragebogens

Der Fragebogen der zweiten Umfrage ist im Anhang Il aufgefiihrt. Die zweite Umfrage
wurde, wie die erste Umfrage, so programmiert, dass die Befragten per Zufallsgenerator in
zwei Gruppen eingeteilt wurden. Der einen Gruppe wurden die Fragen aus der Perspektive
eines Fahrers/einer Fahrerin gestellt. Der anderen Gruppe wurden die Fragen aus der Per-
spektive eines Mitfahrers/einer Mitfahrerin gestellt.

Im Kern bestand der Fragebogen aus sogenannten Discrete Choice Experimenten (DCE).
Es wurden zwei Typen von DCE durchgefihrt: Erstens DCE fur CP im Pendlerverkehr.
Zweitens DCE fir CP im nicht alltaglichen Freizeitverkehr. Der Fokus auf diese beiden
Verkehrszwecke liegt in den Ergebnissen der ersten Umfrage begriindet, die generell keine
grosseren Unterschiede betreffend aktuelle Akzeptanz von CP zwischen den drei unter-
suchten Verkehrszwecken (Pendlerverkehr, alltaglicher Freizeitverkehr, nicht alltaglicher
Freizeitverkehr) aufzeigten. Aus Griinden der Lange des Fragebogens wurde deshalb ein
Fokus auf zwei von drei Verkehrszwecken gelegt.

Die DCE waren wie folgt aufgebaut:

e Pro Experiment wurde den befragten Personen eine Serie von acht Auswahlsituatio-
nen prasentiert.

e Eine Auswahlsituation bestand in der gleichzeitigen Prasentation von jeweils zwei un-
terschiedlichen CP-Angeboten. Die Angebote wurden jeweils durch finf (bei DCE aus
Perspektive Fahrer/-in) respektive sechs (bei den DCE aus Perspektive Mitfahrer/-in)
Eigenschaften charakterisiert. Pro Auswahlsituation unterschieden sich die Angebote
in mindestens einer Eigenschaft (Zufallsauswahl von Angeboten).

¢ Pro Auswahlsituation musste angegeben werden, welches Angebot positiver beurteilt
wird.

o Damit diese Praferenz moglichst auf realitatsnahen Erfahrungen beruht, wurden die
Personen gebeten, sich die letzte Fahrt mit dem Auto zum Arbeitsort (bei den DCE flr
den Pendlerverkehr) respektive zu einem Urlaubs- oder Ausflugsort (bei den DCE fur
den nicht alltaglichen Freizeitverkehr) vorzustellen.

e Es wurde bewusst keine Antwortmdglichkeit vorgesehen, bei der keine der beiden An-
gebote préaferiert wird. Dies liegt darin begriindet, dass der Fokus der zweiten Umfrage
auf den Hebeln zur Erhéhung der Akzeptanz von CP liegt und nicht auf der Gewinnung
von Aussagen, wie hoch die Akzeptanz in Zukunft theoretisch sein kdnnte.

¢ In der Umfrage wurden vorgeschaltet zu den DCE auch Fragen zur Soziodemografie
sowie Fragen zur Arbeitssituation (Parkplatz-Verfligbarkeit, Lange Arbeitsweg) ge-
stellt. Diese Fragen dienten dazu, Personen herauszufiltern, fir die vereinzelte DCE
nicht relevant waren.

Abb. 8 zeigt schematisch den Ablauf des Fragebogens auf.
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Startseite

Startseite

Soziodemografische Fragen Teil 1 Soziodemografische Fragen Teil 1

Experiment zum Pendlerverkehr
Auswabhlsituation 1 mit 2 CP-Angeboten

Experiment zum Pendlerverkehr
Auswabhlsituation 1 mit 2 CP-Angeboten

Auswabhlsituation 2 mit 2 CP-Angeboten Auswabhlsituation 2 mit 2 CP-Angeboten

Auswabhlsituation 8 mit 2 CP-Angeboten

| |

Experiment zum nicht alltéglichen
Verkehr

Auswabhlsituation 7 mit 2 CP-Angeboten

Auswabhlsituation 8 mit 2 CP-Angeboten

Experiment zum nicht alltéglichen
Verkehr

Auswabhlsituation 7 mit 2 CP-Angeboten

Auswabhlsituation 8 mit 2 CP-Angeboten Auswabhlsituation 8 mit 2 CP-Angeboten

Auswahlsituation 16 mit 2 CP-Angeboten

I Soziodemografische Fragen Teil 2

I Abschluss der Befragung/Danksagung

Auswahlsituation 16 mit 2 CP-Angeboten

Soziodemografische Fragen Teil 2

Abschluss der Befragung/Danksagung

Abb. 8 Schematische Darstellung des Ablaufs des Fragebogens.
Legende: CP = Car-Pooling.

Tab. 13 in Kapitel 5.1 gibt einen Uberblick tiber die Eigenschaften, anhand derer die CP-
Angebote in den jeweiligen Experimenten beschrieben wurden (Auspragung war immer
«Ja» oder «Nein»). Es lassen sich vier DCE unterscheiden. Je zwei DCE fiir den Verkehrs-
zweck «Pendlerverkehr» mit den Perspektiven «Fahrer/-in» und «Mitfahrer/-in» und je zwei
DCE fur den Verkehrszweck «nicht alltaglicher Freizeitverkehr» wiederum mit den Per-
spektiven «Fahrer/-in» und «Mitfahrer/-in».

Pro DCE war bewusst eine Beschrankung auf maximal sechs Eigenschaften vorgesehen.
Dies liegt darin begriindet, dass a) die Angebote nicht zu komplex wurden und b) die An-
zahl Eigenschaften auch aus methodischen Griinden nicht zu hoch sein durfte, da ansons-
ten die Anzahl Kombinationen von Angeboten (und ihren entsprechenden Auspréagungen)
zu hoch gewesen wére fur die in einer Umfrage zur Verfigung stehende Anzahl von Fra-
gen, die gestellt werden kdnnen. Mit total 16 Auswahlsituationen (d.h. total 32 présentierten
Angeboten) bewegte sich die LaAnge der Umfrage in einem vertretbaren Rahmen, was auch
mittels Pretests und spater beim Auswerten der Antworten bestatigt werden konnte (durch-
schnittliche Antwortdauer 15 Minuten mit Streuung von 10 bis 20 Minuten). Die Auswahl
der Eigenschaften erfolgte auf Basis der Ergebnisse der vorhergehenden Arbeitsschritte
(Literaturanalyse, Ergebnisse erste Umfrage), eigener Uberlegungen der Forschungsstelle
und Inputs der Begleitkommission.

Die Eigenschaften und Auspragungen der in der Umfrage vorgelegten CP-Angebote wur-
den mittels Zufallsauswahl bestimmt. Jede Eigenschaft mit einer Auspragung «Ja» (d.h.
die Eigenschaft ist vorhanden) schafft zumindest in der Theorie einen Mehrwert fur ein CP-
Angebot aus Sicht der Befragten. Damit die Befragten in eine Situation des gegenseitigen
Abwagens gesetzt werden konnten, wurde die Anzahl Eigenschaften mit Auspragung «Ja»
bei jedem CP-Angebot auf drei fixiert. Damit konnten Extremvarianten von Angeboten ver-
hindert werden, wie im Fall, wenn alle Eigenschaften vorhanden respektive nicht vorhan-
den gewesen waren.
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Stichprobenbeschaffung und Durchfiihrung

Das Vorgehen fir die Stichprobenbeschaffung und die Durchfuhrung war gleich wie bei
der ersten Umfrage in Arbeitsschritt 3. Es wurde eine neue Stichprobe aus allen Autohal-
ter/-innen der deutsch-, ratoromanisch- und franzésisch-sprachigen Schweiz aus dem IVZ-
Register bezogen.

Die Umfrage wurde wiederum online durchgefiihrt. Der Versand der Briefe Uber das
ASTRA mit dem Umfragelink (Text und QR-Code) erfolgte am 21. Mé&rz 2022. Wiederum
wurde nach einem Monat ein Erinnerungsschreiben verschickt.

Die Durchfiihrung der zweiten Umfrage fiel in die Zeit nach der Home-Office-Pflicht, die der
Bund im Winter 2021/2022 (nach Abschluss der ersten Umfrage) aufgrund erhéhter Fall-
zahlen einfihrte. Wie fiir die erste Umfrage lasst sich somit auch fur die zweite Umfrage
festhalten, dass der Effekt der Pandemie auf das Befragungsverhalten moglichst reduziert,
wenn auch nicht vollumfanglich eliminiert werden konnte.

Die datenschutzrechtlichen Bestimmungen wurden auch in der zweiten Umfrage eingehal-
ten: Das Anschreiben wurde durch das ASTRA verschickt und die Forschungsstelle legte
dem Brief lediglich eine Beilage bei, in welcher der Hintergrund der Studie erklart wurde.

Stichprobengrdsse und Ricklauf

Es wurden insgesamt 4’000 Briefe versendet. 881 Personen nahmen an der Umfrage teil.
Der Rucklauf betragt somit 22 Prozent. Erfahrungsgemass kann dies bei einer Online-Um-
frage ohne spezielle Involviertheit der Personen in das Umfragethema als guter Ricklauf
bezeichnet werden.

Repréasentativitat

Die Repréasentativitatsprifung erfolgte mittels eines Vergleichs der Antwortverteilungen bei
den Merkmalen Alter, Geschlecht, Heimatstaat (Schweiz vs. Ausland) und Sprache zwi-
schen der Stichprobe und der Grundgesamtheit. Die Angaben zur Grundgesamtheit wur-
den vom ASTRA geliefert (es handelt sich um die gleiche Grundgesamtheit wie in der ers-
ten Umfrage). Die Grundgesamtheit sind alle in der deutsch-, rétoromanisch- und franzo-
sisch-sprachigen Schweiz wohnhaften Autohalter/-innen bis 90 Jahre.

In Tab. 2 sind die Verteilungen der Grundgesamtheit und der Stichprobe einander gegen-
Ubergestellt. Bei keinem der untersuchten Merkmale ist der Unterschied statistisch signifi-
kant (Kriterium: p < 0.05). Die Stichprobe ist aufgrund dieser Merkmale und Ergebnisse
reprasentativ.

Tab. 2 Zweite Umfrage: Antwortverteilungen von Grundgesamtheit und Stichprobe fir die
Merkmale Geschlecht, Alter, Heimatstaat und Sprache.

Merkmal Auspragungen Grundgesamtheit Stichprobe
Geschlecht Weiblich 40% 41%
Mannlich 60% 59%
Alter 18-29 Jahre 10% 6%
30-49 Jahre 36% 34%
50-64 Jahre 31% 36%
65 Jahre und mehr 23% 24%
Heimatstaat Schweiz 83% 83%
Ausland 17% 17%
Sprache Deutsch (inkl. Ratoromanisch) 74% 74%
Franzosisch 26% 26%

Quelle: Darstellung Interface/Sozialforschungsstelle UZH/mobitrends; n = 881.
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Auswertungen

Die Auswertungen erfolgten je Experiment mittels binar logistischer Regressionsanalyse.
Pro befragte Person und DCE lagen Daten zu 16 CP-Angeboten vor (acht Auswabhlsituati-
onen a je zwei CP-Angebote). Die Information, ob ein CP-Angebot ausgewahlit wurde oder
nicht bildete die abh&angige Variable. Die unabhangigen Variablen entsprachen den Eigen-
schaften der CP-Angebote mit den jeweils zwei Auspragungen «Ja» oder «Nein».

Die Fixierung der Anzahl Eigenschaften mit Auspragung «Ja» je CP-Angebot auf drei hatte
bei der Regressionsanalyse zur Folge, dass das Modell die Auspragung der letzten Eigen-
schaft eines CP-Angebots bereits im Voraus definieren konnte.? Dies verunméglicht es fir
die Analyse, die Koeffizienten aller Eigenschaften (d.h. unabhéangigen Variablen) gleich-
zeitig im Regressionsmodell zu schatzen. Deshalb musste ein alternativer Ansatz gewahlt
werden, indem das Modell mehrmals geschatzt wurde, wobei bei jeder Schatzung eine
andere unabhangige Variable weggelassen wurde. Bei einem Experiment mit finf Eigen-
schaften heisst dies, dass funf Regressionsmodelle geschétzt werden. Fur die Verdichtung
der Regressionsergebnisse und zur besseren Veranschaulichung der Ergebnisse wurde
anschliessend der Mittelwert der Regressionskoeffizienten pro Eigenschaft (d.h. pro unab-
hangige Variable) sowie die Standardabweichung der Regressionskoeffizienten pro Expe-
riment und Verwendungszweck berechnet. Die Eigenschaft mit dem tiefsten durchschnitt-
lichen Regressionskoeffizienten wurde auf O gesetzt und die anderen durchschnittlichen
Regressionskoeffizienten um diesen Wert absolut erganzt. Dies soll es ermdglichen, die
relative Wichtigkeit einzelner Eigenschaften besser zu erfassen.

Die Ergebnisse der Auswertung der zweiten Umfrage werden in Kapitel 5 prasentiert. Es
wird in diesem Kapitel wie oben dargestellt je DCE eine Abbildung mit den durchschnittli-
chen Regressionskoeffizienten je Eigenschaft aufgefuihrt. Die Abbildungen mit den Ergeb-
nissen zu allen Regressionen je DCE sind im Anhang V aufgefihrt.

Arbeitsschritt 5: Validierung aus Sicht der Bevdlkerung

Die Starke der DCE liegt in einer hohen internen Validitat. Das heisst, es kdnnen Zusam-
menhange zwischen Variablen ermittelt werden, ohne dass diese durch Drittvariablen be-
einflusst sind. Gleichzeitig gilt es, sich jedoch der beschrénkten externen Validitat der Ex-
perimente bewusst zu sein: Die Befragten muissen sich in eine hypothetische Situation
hineinversetzen und der Entscheid in der Befragungssituation kann nicht 1:1 mit einem
Entscheid in der realen Welt gleichgesetzt werden. Um diese Nachteile aufzufangen, wur-
den in Arbeitsschritt 5 zwei Fokusgruppen (eine in der Deutschschweiz und eine in der
franzdsischsprachigen Schweiz) durchgefihrt. Erstens konnten damit die Ergebnisse der
DCE validiert werden. Zweitens wurden die Ergebnisse vertieft, wie dies in einer Breiten-
befragung nicht mdglich ist.

Die Fokusgruppen wurden im Rahmen von zwei rund zweistiindigen Abendveranstaltun-
gen mit sieben respektive acht Teilnehmenden durchgefihrt. Bei der Auswahl der Teilneh-
menden wurde auf eine heterogene Zusammensetzung hinsichtlich der Faktoren Ge-
schlecht und Alter geachtet. An der Fokusgruppe in Luzern nahmen zwei Frauen jingeren
Alters, zwei Frauen mittleren Alters, drei M&nner mittleren Alters und ein Mann &lteren Al-
ters teils. An der Fokusgruppe in Lausanne setzte sich die Diskussionsgruppe aus einer
Frau jungeren Alters, drei Frauen mittleren Alters, einem Mann jlingeren Alters und zwei
Mannern mittleren Alters zusammen. Die Rekrutierung erfolgte tber die erste Umfrage, in
der die Personen ihr Interesse an einer Fokusgruppe kundtun konnten. Um eine moglichst
hohe Heterogenitat zu erhalten, wurden vereinzelte Personen uber ein Marktforschungs-
institut rekrutiert.

Alle Teilnehmenden sind im Besitz eines Autos und entsprechen damit der Zielgruppe der
Forschungsarbeit. Die Diskussion wurde so moderiert, dass jeweils zuerst die Akzeptanz

5 Beispiel: Bei einem Experiment mit fiinf Eigenschaften wird vorgegeben, dass drei Eigenschaften
die Auspragung «Ja» (vorhanden) und zwei Eigenschaften die Auspragung «Nein» (nicht vorhanden)
haben sollen. Wenn bei den ersten vier Eigenschaften zwei Mal die Auspragung «Ja» und zwei Mal
die Auspragung «Nein» vorliegt, ist klar, dass die fuinfte Eigenschaft die Auspragung «Ja» haben
muss.
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der Autobesitzer/-innen als Fahrer/-in einer Fahrgemeinschaft diskutiert wurde und an-
schliessend die Akzeptanz als Mitfahrer/-in.

Der Fokus der Diskussion wurde auf den Pendlerverkehr gelegt. Erstens unterschieden
sich sowohl in der ersten als auch in der zweiten Umfrage die Ergebnisse nur wenig zwi-
schen den Zwecken Pendlerverkehr und (alltaglicher bzw. nicht alltaglicher) Freizeitver-
kehr. Zweitens zielen vereinzelte in den DCE untersuchte Massnahmen gezielt auf den
Pendlerverkehr ab, weshalb sinnvollerweise auch Pendler/-innen fur die Diskussion zu rek-
rutieren waren.

Die Ergebnisse der Fokusgruppen flossen in das Kapitel 5 ein.

Arbeitsschritt 6: Validierung aus Sicht von Plattformanbietern

Im Arbeitsschritt 6 folgte eine Validierung und Vertiefung der Ergebnisse durch bisherige
und aktuelle Anbieter von CP-Plattformen anhand eines Workshops. Am Workshop neh-
men die folgenden Personen teil:

Alessandro Perina (Mobilidée/easycarpooling.ch)
Andreas Kronawitter (its-ch/mybuxi)

Caroline Beglinger (ARE/Mitglied Begleitkommission)
Michael Gander (Mobility)

Mirco Mader (Postauto)

Mirko Baruffini (BePooler)

Roman Steffen (Trafiko)

e Silvan Weber (vbz/Prasident Begleitkommission)

An der Diskussion nahmen somit zwei Anbieter von CP-Plattformen (BePooler, easycar-
pooling.ch), zwei Vertreter von ehemaligen und inzwischen abgebrochenen CP-Projekten
(Postauto und Mohbility), ein Vertreter eines On-demand Pooling-Angebots (mybuxi), ein
Mobilitatsberater (Trafiko) sowie zwei Vertretende der Begleitkommission (vbz und ARE)
teil.

Die Ergebnisse des Workshops flossen in das Kapitel 6 ein.

Arbeitsschritt 7: Schlussfolgerungen und Berichterstattung

Die Ergebnisse der Arbeitsschritte 1 bis 6 wurden im Arbeitsschritt 7 synthetisiert. Aus der
Gesamtsicht der Ergebnisse wurden Schlussfolgerungen hinsichtlich der aktuellen Akzep-
tanz sowie hinsichtlich des Potenzials verschiedener Hebel zu Steigerung der Akzeptanz
in der Zukunft gezogen.

Die Schlussfolgerungen werden im Kapitel 7 prasentiert.

Begriffsdefinitionen

Dieses Kapitel gibt einen Einblick in die verschiedenen in der Literatur verwendeten Be-
griffe fur CP und definiert CP fir die Verwendung im vorliegenden Bericht.

Sowohl in der wissenschaftlichen Literatur als auch in nicht wissenschaftlichen Quellen
werden viele Begriffe flr das Mitfahren von Personen in Autos anderer Personen verwen-
det: Ride-Selling, Ride-Hailing, Ride-Sharing, Ride-Sourcing, Ride-Pooling, Car-Pooling,
Ride-Matching, Casual Car-Pooling, Dynamic Car-Pooling, Ride-Splitting, Van-Pooling,
Fam-Pooling, Dial-a-Ride, Coworker-Pooling und weitere. Darin spiegelt sich einerseits die
Vielfalt an Realisierungsmdglichkeiten von Mitfahrten und der Art der Vermittlung, anderer-
seits zeigt es eine sehr uneinheitliche, teilweise sogar gegenséatzliche Begriffsverwendung.

Im Grundsatz konnen auf Basis der Kriterien «Berufs-Chauffeur versus kein Berufs-Chauf-
feur» und «Fahrtauslésung und Zielfestlegung durch Fahrer/-innen versus Fahrtauslésung
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und Zielfestlegung durch Mitfahrer/-innen» vier Realisierungsmaoglichkeiten unterschieden
werden (z.B. Lutzenberger et al. 2018). Tab. 3 zeigt diese Realisierungsmdoglichkeiten mit
Beispielen.

Tab. 3 Realisierungsmdglichkeiten von Fahrgemeinschaften und Beispiele dazu.
Fahrtauslosung und Zielfestlegung durch ...

Fahrer/-innen Mitfahrer/-innen

Berufs-Chauffeur Klassischer OV (Busse, Postautos) Rufbusse, Sammeltaxis
z.B. Pikmi in Zirich oder Publicar

Kein Berufs-Chauffeur BlaBlaCar, UberX, Lyft
Mitfahrangebot.ch, UberPool

Fahrer/-innen

Quelle: Darstellung Interface/Sozialforschungsstelle UZH/mobitrends.

Diese Realisierungsmoglichkeiten kdnnen aufgrund weiterer Kriterien wie beispielsweise
die Art der Institution des Anbieters der Vermittlungsdienstleistung, die Art des dahinterlie-
genden Geschéaftsmodells, das Ausmass der Einschrankung der Zielgruppen oder die Fo-
kussierung auf Fahrtzwecke differenziert werden. Fir die vorliegende Arbeit ist jedoch nur
entscheidend, dass sich ein Angebot auf Fahrten konzentriert, die durch nicht professio-
nelle Fahrer/-innen ausgeldst werden und deren Ziel und Strecke auch durch diese be-
stimmt wird (grau unterlegtes Feld in Tab. 3). Nicht Teil der Begriffsdefinition sind Ange-
bote, bei denen die Fahrer/-innen (resp. die dahinterstehenden Unternehmen) ein kom-
merzielles Interesse verfolgen.

Aufgrund der Vielfalt und teilweiser Gegensatzlichkeit der Begriffsdefinitionen in der Lite-
ratur wird darauf verzichtet, den einzelnen einleitend erwahnten Begriffe jeweils eine neu-
erliche Definition zuzuweisen.® Um eine gewisse auf die Schweiz bezogene Konstanz in
der Begriffsverwendung zu sichern, wird in diesem Projekt auf die im Rahmen des For-
schungsprogramms «Verkehr der Zukunft 2060» innerhalb des Projekts «Angebotsformen
— Organisation und Diffusion» entwickelte Typologisierung abgestitzt (Oehry et al. 2020,
29). Die in Tab. 3 dargestellte grau unterlegte Zelle wird darin als «Car-Pooling/Ride-Sha-
ring» bezeichnet. Die Form des Mitfahrens, inklusive der Vermittlung der Mitfahrten, auf
welche die vorliegende Arbeit fokussiert, wird aus Griinden der Haufigkeit der Verwendung
und der Bekanntheit in der Schweizer Bevélkerung und in Ubereinstimmung mit Anthop-
oulos & Tzimos (2021, 2) Car-Pooling (CP) genannt:

Car-Pooling:  Unter Car-Pooling (CP) wird in dieser Arbeit das Vermitteln, Durchflihren
und Entgelten von Mitfahrten Uber eine Plattform verstanden, bei denen
Fahrer/-innen die Fahrt nach ihren eigenen Bedurfnissen auslosen, die
Strecke, das Ziel und den Zeitpunkt im Wesentlichen bestimmen und nicht
von kommerziellen Interessen geleitet sind. Die Mitfahrer/-innen sind in der
Regel Einzelpersonen, kdnnen aber bis maximal vier Personen gleichzeitig
umfassen.

Einen Uberblick tber die aktuellen Angebote von CP-Angeboten in der Schweiz findet sich
im Kapitel 2.1. Mit dieser Definition werden in dieser Arbeit On-demand-Angebote, bei de-
nen mindestens teilweise Fahrer/-innen mit kommerziellem Interesse die Autos lenken,
und/oder die Mitfahrer/-innen das Ziel der gesamten Fahrt und/oder den Zeitpunkt bestim-
men, nicht unter die CP-Angebote gez&hlt. Dies gilt beispielsweise fir Angebote wie Pikmi
in Zurich, mybuxi in Herzogenbuchsee, der Region Emmental und in Andermatt, Publicar
von Postauto Schweiz in der Region Appenzell, Bus alpin in verschiedenen alpinen Regi-
onen der Schweiz oder sowiduu in der Region Biel. Die Erkenntnisse zu diesen Pilotpro-

6 Shaheen et al. (2019) enthélt eine Sammlung von Definitionen von Begriffen im Bereich der Shared
Mobility. Abouelela (2020, 10), wie auch Shaheen & Cohen (2018) enthalten eine (sich unterschei-
dende) Systematik, in der die verschiedenen Formen von Mitfahrten-Vermittlungen systematisiert
werden.
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jekten sind zusammenfassend in Zeier et al. (2021) festgehalten. Auch entsprechende An-
gebote im Ausland wie beispielsweise MOIA in Deutschland (https://www.moia.io) werden
in der vorliegenden Forschungsarbeit nicht ndher betrachtet.

Neben den Fahrern/-innen und den Mitfahrern/-innen bendtigt CP eine Vermittlungsplatt-
form. Eine Vermittlungsplattform ist heute in den meisten Féllen eine internetbasierte
Smartphone-App (z.B. BlaBlaCar), es kénnen grundsatzlich jedoch auch andere Plattfor-
men eingesetzt werden, wie etwa Websites (z.B. mitfahrangebot.ch) oder Telefondienste
(z.B. covoiturage-arcjurassien.com). Die Organisation, welche die Vermittlungsplattform
anbietet, wird in dieser Arbeit als Anbieter bezeichnet.

Anbieter Organisation oder Einzelperson, die eine Plattform anbietet, Giber die Fah-

rer/-innen mit ihren vorgesehenen Fahrten und Mitfahrer/-innen mit ihren
Mitfahrwiinschen gepaart und miteinander verbunden werden.
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Dieses Kapitel gibt auf Basis der offentlich verfiigbaren Literatur eine Ubersicht (iber Car-
Pooling-Angebote im In- und Ausland (Kapitel 2.1), Uber die bisherigen Erkenntnisse der
Forschung zur Akzeptanz von Car-Pooling (CP) durch Fahrer/-innen und Mitfahrer/-innen
(Kapitel 2.2) sowie zu den Einflussfaktoren auf die Akzeptanz (Kapitel 2.3). Im Kapitel 2.4
werden bisherige Forschungsergebnisse zur Akzeptanz von CP in selbstfahrenden Fahr-
zeugen zusammengefasst und im Kapitel 2.5 wird ein Fazit gezogen. Die Literaturanalyse
fokussiert auf die Jahre seit 2014, weil die frihere Literatur im Rahmen des NFP-71-Pro-
jekts «Hype or Promise? The Contribution of Collaborative Consumption to Saving Energy»
aufgearbeitet wurde. Die Ergebnisse dieser Literaturanalyse sind in dieses Kapitel einge-
flossen.

Ubersicht Gber aktuelle Angebote

Weltweit gibt es eine sehr grosse Anzahl an CP-Angeboten. Eine Auswahl internationaler
Angebote findet sich im Anhang VI. Die am abgedeckten Perimeter und an den Nutzungs-
zahlen gemessenen gréssten Angebote sind BlaBlaCar und UberX Share (vormals Uber-
Pool). BlaBlaCar ist eine Plattform des franzdsischen Unternehmens Comute SA, das Mit-
fahrten in ganz Europa vermittelt und vor allem auf Langstrecken fokussiert. Geméss Lu-
kesch (2019) hatte BlaBlaCar in den spaten 2010er Jahre geschéatzt 90 Prozent Marktanteil
unter den Online-Mitfahrdiensten in Europa (vgl. auch Shaheen et al. 2017, 2). UberX
Share, nicht zu verwechseln mit UberPop respektive UberX,” ist ein Angebot der Firma
Uber Technologies, Inc., die Mitfahrten fir maximal zwei Personen ohne sperriges Gepéack
vermittelt. UberX Share ist in der Schweiz nicht aktiv. In der Schweiz konnten 14 zurzeit
aktive Angebote gefunden werden (vgl. Tab. 4, vgl. auch Imhof et al. 2020). In der Tab. 4
sind nur aktive (Stand 23.4.2022) und 6ffentlich zugéngliche Vermittlungsplattformen auf-
gelistet.

Die Angebote in der Schweiz sind sehr unterschiedlich ausgestaltet, wie die folgende Auf-
stellung zeigt:

¢ Wahrend die einen Angebote auf Langstrecken im Ferienbereich fokussieren (z.B. Bla-
BlaCar; Perspektive Schweiz), konzentrieren sich andere fast ausschliesslich auf die
Vermittlung von Pendlerwegen (z.B. ZIPLO).

e Es gibt Angebote, die Mitfahrten auf internationaler Ebene vermitteln (z.B. BlaBlaCar),
und solche die hauptséachlich national (in der Schweiz z.B. Hitchhike, idosh) oder regi-
onal tatig sind (z.B. Covoiturage-leman.org, Covoiturage Arc Jurassien, Taxito).
Ebenso gibt es Plattformen, die nur auf eine begrenzte Zone fokussieren. So bietet
beispielsweise die Zone Industrielle de Plan-les-Ouates (ZIPLO) — ein Quatrtier in der
Gemeinde Plan-les-Ouates nahe Genf mit Dienstleistungsfirmen mit total rund 10’000
Arbeitsplatzen — auch die Vermittlung von Mitfahrmdglichkeiten zu und von diesem
Quartier an.

¢ Die meisten Plattformen sind unabhangig von vordefinierten Haltepunkten. Als Gegen-
beispiel dienen Taxito und Mitfahrbankli Toggenburg, die bestimmte Haltestellen als
Einsteigeorte vorgeben.

¢ Im Weiteren gibt es auch Angebote, die nur Mitarbeitenden einer Firma offenstehen,
beispielsweise das Pilotprojekt der Swiss Re (Haefeli et al. 2018) oder die Plattform
des Eidgendssischen Departements fir Umwelt, Verkehr, Energie und Kommunikation
(UVEK)8, die CP fir die jeweiligen Mitarbeitenden zur Verfligung stellten. Solche An-
gebote sind in der Tab. 4 nicht enthalten, da sie nicht 6ffentlich zuganglich sind.

7 UberX (vormals UberPop) ist das bekannteste Angebot der Firma Uber Technologies, Inc., bei dem
—im Gegensatz zu CP — die Mitfahrer/-innen den Zeitpunkt und das Ziel bestimmen.

8 https://www.astra.admin.ch/astra/de/home/themen/intelligente-mobilitaet/carpooling.html, abgeru-
fen am 9.3.2022.
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Die Anbieter sind entweder Einzelpersonen oder private Organisationen, hinter denen
im Sinne einer Tragerschaft und/oder im Sinne von Bestellern private Firmen oder auch
Gemeinden, Kantone, Transportunternehmen oder Verbande stehen kénnen.

Schliesslich finden sich Plattformen, die darauf ausgelegt sind, dass sie von Partner-
organisationen (z.B. Firmen oder Gemeinden) verwendet werden. Spezifische Win-
sche der Partnerorganisationen kénnen von den Plattformen individuell umgesetzt
werden. Ein Beispiel daflr ist die Plattform Mobalt, die beispielsweise von der Firma
Swiss Re im genannten Pilotprojekt eingesetzt wurde. Ein weiteres Beispiel ist die
Plattform BePooler.com, die von Gemeinden im Tessin eingesetzt wird. Hitchhike be-
treibt eine eigene Car-Pooling-Plattform, die auch Gber Websites von Partnern wie bei-
spielsweise der Hochschule Luzern oder Coop Pronto erreichbar ist (z.B.
https://www.coop-pronto.ch/de/standorte-oeffnungszeiten/hitchhike-autostopp-im-di-
gitalen-zeitalter/).

Tab. 4 Liste von o6ffentlich zuganglichen und aktiven (Stand 21.2.2022) CP-Anbietern in

der Schweiz (ohne Anspruch auf Vollstandigkeit).

Bezeichnung Website Anbieter Perimeter

Blablacar https://www.blablacar.de Internationale Privat- internat.
firma

Mitfahrangebot http://www.mitfahrangebot.ch/ Einzelperson int. Internat.

e-covoiturage.ch http://www.e-carpooling.ch Privater Verein national

http://www.e-covoiturage.ch

HitchHike https://sayhi.hitchhike.ch/de/ Privatfirma national
IDOSH http://www.idosh.me Privatfirma national
BePooler https://www.bepooler.com/ch/ Private Firma regional
Covoiturage Arc http://covoiturage-arcjurassien.com/ Kantone BE, JU, NE, regional
Jurassien VD

Covoiturage-leman.org https://www.covoiturage-leman.org Kanton GE regional
Easycarpooling https://easycarpooling.ch/ Einzelperson national
Frimobility https://www.frimobility.ch/ Freiburger Gemeinde-  regional

Verband, Transports
publics fribourgeois
(TPF), Groupe E

Taxito https://www.taxito.com/web/de/index.html Privatfirma regional
Transpool http://www.shinguz.ch/transpool/ Einzelperson regional
Mitfahrbankli https://energietal-toggenburg.ch/projekte/mobili-  Gemeinde Nesslau; lokal
Toggenburg taet/mitfahrbaenkli-toggenburg/ Energietal Toggenburg

Ziplo https://www.ziplo.ch/nos-prestations/covoiturage/ Gemeinde Plan-les- lokal

Ouates, Association
des entreprises de la
ZIPLO

Quelle: Recherche Interface/Sozialforschungsstelle UZH/mobitrends.

Ak

zeptanz von Car-Pooling

Im Folgenden wird der Forschungsstand zur Akzeptanz zusammengefasst. Dabei wird zu-

erst
orte
der

auf Forschungserkenntnisse, die ein generelles Akzeptanzproblem hinsichtlich CP ver-
n, eingegangen (Abschnitt 2.2.1). Anschliessend folgen die Ergebnisse zur Recherche
konkreten Zahlen zur Akzeptanz von CP (Abschnitt 2.2.2) sowie Schlussfolgerungen

(Abschnitt 2.2.3)
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Generelle Akzeptanzprobleme

Die Geschichte von CP reicht zwar bis ins Jahr 1942 zuriick.® Abgesehen von Krisenzeiten
wie beispielsweise wihrend des zweiten Weltkriegs (Lukesch 2019) oder wahrend der OI-
krise (vgl. Pratsch 1975, zit. in Shaheen & Cohen (2018, 433) ist CP jedoch gekennzeich-
net von Akzeptanzproblemen sowohl bei potenziellen Fahrern/-innen wie auch Mitfah-
rern/-innen (Liu et al. 2020, 1; Delhomme & Gheorghiu 2016, 1; Rapp et al. 2001, 15;
Anthopoulos & Tzimos 2021, 1). Obwohl mit dem Internet, mit Smartphone-Apps und GIS-
basierten Ortungsdiensten die Mdéglichkeiten fiir Anbieter stark erweitert wurden (Olsson
et al. 2019, 5), sind die generellen Akzeptanzprobleme nicht behoben. Dies zeigt sich ei-
nerseits darin, dass in der Schweiz verschiedene Anbieter ihr Angebot in den letzten Jah-
ren wieder eingestellt haben (z.B. in der Schweiz Publiride, Tooxme, mitfahrgelegen-
heit.ch). Beispiele dafir ist auch Mobility-Carpool, das aufgrund mangeinder Nachfrage
nicht mehr weitergefiihrt wird (Mobility Schweiz 2020), oder das Engagement des TCS, der
die Plattform Ride2Go aus Deutschland verwendete. Diese Plattform ist zwar in Deutsch-
land noch aktiv, Gber die TCS-Seite jedoch nicht mehr erreichbar.1° Auch die im Kapitel 2.1
erwahnte CP-Plattform des UVEK, die fir Mitarbeitende nutzbar ist, ist zwar noch aktiv,
deren Erfolg war jedoch deutlich unter den Erwartungen.* Neben diesen Beispielen ist ein
Indikator fir eine mangelhafte Akzeptanz auch die Tatsache, dass es Websites oder Apps
gibt, die zwar abrufbar sind, eine Suche nach Mitfahrmdglichkeiten aber keinerlei Treffer
ergeben (in der Schweiz z.B. Taxito oder Transpool, getestet am 27.10.2020; vgl. auch
Lutzenberger et al. 2018, 46).

Schon im Jahr 2011 stellten sich Mihlethaler et al. (2011, 8) angesichts der CP-Versuche
und der dazugehérigen Forschung als Ausgangspunkt fur ihre Arbeit die Frage, «... ob es
[das Potenzial von CP, Anm. d. Autoren] nicht durch tatsadchliche Hindernisse und person-
liche Vorbehalte so weit eingeschrankt wird, dass es sich gar nicht lohnt, in die Idee des
Car Pooling zu investieren.». Sie kommen jedoch wie auch andere Autorenschaften (z.B.
Heinrichs 2013, 228; Liu et al. 2020, 2; IEA 2005, 50) zum Schluss, «dass ein Potenzial fur
Fahrgemeinschaften besteht, welches man aus verkehrlichen, wirtschaftlichen und 6kolo-
gischen Grunden nicht ausser Acht lassen darf.» (Muhlethaler et al. 2011, 8).

Die aktuelle Akzeptanz ist grundséatzlich schwierig einzuschétzen, weil es erstens dazu nur
wenige 6ffentlich zugéngliche Zahlen gibt (Delhomme & Gheorghiu 2016, 2). Zweitens sind
die vereinzelten Zahlen untereinander kaum vergleichbar und drittens fehlen oft Relationen
wie beispielsweise die Relation von mit CP zurlickgelegten Kilometern im Verhéltnis zu
allen mit dem Auto zuriickgelegten Personenkilometern.

Daten zur Akzeptanz

Die folgende Aufstellung einiger in der Literatur auffindbarer Zahlen illustriert die Lage der
Akzeptanz im Ausland und in der Schweiz:

e Gemass Lukesch (2019, 13) hatte BlaBlaCar als europaischer Marktfihrer Mitte der
2010er-Jahre rund 65 Millionen'? registrierte Nutzer/-innen, die sich auf 22 Lander auf-
teilen. In Frankreich waren rund 3 Millionen Nutzer/-innen bei BlaBlaCar registriert
(Delhomme & Gheorghiu 2016, 2) und in Deutschland geméass Lukesch (2019, 13)
rund 5,5 Millionen. Im Vergleich dazu haben die deutschen Online-Mitfahrdienste bes-
sermitfahren.de 1,1 Millionen und fahrgemeinschaft.de 1,5 Millionen Nutzer/-innen
(Lukesch 2019, 13). Zum Vergleich: Deutschland hat rund 80 Millionen Einwohner/-in-
nen, Frankreich rund 67 Millionen. Diese Nutzerzahlen scheinen relativ hoch zu sein,
allerdings sind dies registrierte Nutzer/-innen unabhangig davon, ob und falls ja wann

9 Fur einen geschichtlichen Abriss siehe Lukesch (2019, 10 ff.).

10 https://www.tcs.ch/de/testberichte-ratgeber/ratgeber/einfach-mobil/data/ride2go.php, abgerufen
am 9.3.2022.

11 Gemass Informationen von Hauke Fehlberg, ASTRA, Mitglied der Begleitkommission.

12 Gemass Trafikguide rund 80 Millionen (https://trafik.guide/blablacar/, abgerufen am 28.10.2020),
gemass TCS jedoch nur 35 Millionen (https://www.tcs.ch/de/testberichte-ratgeber/ratgeber/einfach-
mobil/data/blablacar.php, abgerufen am 28.10.2020). Die genauen Zeitpunkte, auf die sich die Zah-
len beziehen, gehen aus den Quellen nicht hervor.

August 2023 41



1752 | Gesellschaftliche Akzeptanz zur Nutzung von Ride-Pooling

und wie oft sie das Portal nutzten oder nicht. Uber die tatsachliche Zahl von CP-Fahr-
ten sagt das Ausmass registrierter Nutzer/-innen deshalb nichts aus. Diesbeziiglich
gab Business Statistics im Jahr 2017 eine Zahl von 12 Millionen BalBlaCar-Fahrten
pro Quartal und uber alle Lander an, also rund 4 Millionen pro Monat.3

e Gemass Adelé & Dionisio (2020, 1) betragt in Frankreich der Anteil CP 10 Prozent aller
zuriickgelegten Kilometer. 4,5 Prozent der arbeitstétigen Personen nutzen CP taglich,
wobei unklar ist, ob hier Mitfahrten, die ohne Plattform zustande kommen, beispiels-
weise mit Familienmitgliedern oder Arbeitskollegen/-innen, miteingerechnet sind.

e Gemass McKenzie (2015) zitiert in Gmunder et al. (2016, 144) nutzten in den USA im
Jahr 2014 9,4 Prozent der Pendler CP. Auch hier ist unklar, ob diese Fahrten tber eine
Plattform zustande gekommen sind. Dies stimmt tberein mit Anthopoulos & Tzimos
(2021, 3), die fir die USA zwischen dem Jahr 2000 (12%) und dem Jahr 2019 (9%) im
Schnitt knapp 10 Prozent CP-Pendler ausweisen, jedoch eine leicht abfallende Ten-
denz der Nutzerzahlen feststellen.

e Hinsichtlich einzelner, regional oder lokal begrenzter CP-Initiativen konnte in der Stan-
ford University in Kalifornien die Anzahl von allein reisenden Pendlern von 72 Prozent
im Jahr 2002 auf 46 Prozent neun Jahre spater also im Jahr 2011, gesenkt werden
(Gmunder et al. 2016, 144).

e Das Projekt Let’'s Carpool in Wellington, Neuseeland, zielte gemass Abrahamse & Ke-
all (2012) auf die Steigerung von CP bei Pendlern und startete im Jahr 2009. Ziel war
es, in den ersten vier Jahren 3’000 registrierte Nutzer/-innen zu haben. Bis zum Re-
daktionsschluss des Artikels von Abrahamse & Keall (2012) im Juni 2011 hatten sich
1’870 Nutzer/-innen registriert. Durch das Projekt stieg der Prozentsatz an Personen,
deren Hauptverkehrsmittel zur Arbeit CP war, von 12,4 auf 27,9 Prozent. Die Nutzung
eines Autos alleine sank von 36,6 auf 29,9 Prozent. Gleichzeitig sank auch die Nutzung
des Zugs um 6,9 Prozent und jene des Busses um 4,4 Prozent. Das bedeutet, dass
auch Personen, die vorher die 6ffentlichen Verkehrsmittel genutzt haben, auf CP um-
gestiegen sind. Nach Einschatzung der Autoren des vorliegenden Berichts ist ange-
sichts der Zahlen sogar zu befiirchten, dass die Reduktion ausschliesslich durch jene
Personen zustande kam, die nachher immer noch das Auto benutzten, jedoch Mitfah-
rer/-innen aufnahmen, die vorher die 6ffentlichen Verkehrsmittel genutzt haben. Dies
wiederum wirde bedeuten, dass zwar die Auslastung der Personenwagen gesteigert
wurde, die Anzahl Autofahrten jedoch nicht abnahm. Diese Interpretation wird von Ab-
rahamse & Keall jedoch nicht so bestatigt, aber auch nicht ausgeschlossen. Zusatzlich
ist anzumerken, dass 60 Prozent der befragten Personen sich auf der Let’s Carpool-
Applikation zwar registrierten, letztlich jedoch kein CP betrieben.

¢ Im Online-Portal heise wird auf Basis einer Erhebung des européischen Statistikamtes
Eurostat geschatzt, wie hoch der Anteil der Uber 16-Jahrigen ist, die Online-Mitfahr-
zentralen nutzen. Spitzenreiter ist dabei Estland mit 22 Prozent gefolgt von Frankreich
(12%), Grossbritannien (11%) und Spanien (8%). In Deutschland nutzen nur 2 Prozent
der Bevdlkerung Online-Mitfahrzentralen
(https:/iwww.heise.de/hintergrund/Statistik-der-Woche-Nutzung-von-Online-Mitfahr-
zentralen-4525518.html).

o Daskalakis (2019) untersuchte die Mitnahme- und Mitfahrbereitschaft unter Personen
Uber 14 Jahren im Falle von CP im landlichen Raum in einem begrenzten geografi-
schen Umfeld rund 50 Kilometer sudlich von Gottingen, Deutschland. Desakalakis
fand, dass sich 75 Prozent der befragten Personen vorstellen kénnten, andere, aus
der gleichen Gemeinde stammende Personen mindestens einmal pro Woche im eige-
nen Auto mitzunehmen (Seiten 112 und 119). Der entsprechende Wert fir das Mitfah-
ren ist mit 54,6 Prozent zwar tiefer, aber immer noch sehr hoch. Die vier untersuchten
Gemeinden haben zwischen 2°000 und 8’000 Einwohner/-innen.

e In einem Pilotprojekt wurde CP den Mitarbeitenden von Swiss Re am Standort Zirich
zur Verfligung gestellt. Verwendet wurde die Smartphone App Mobalt. Das Pilotprojekt
wurde mit Blick auf den Umzug der gesamten Arbeitspléatze der Swiss Re von der Ag-
glomeration in die Stadt Zurich und der damit verbundenen drastischen Reduktion von
Parkplatzen lanciert. Die Lancierung und die Evaluation des Pilotprojekts fanden je-
doch vor diesem Umzug statt. Von allen Mitarbeitenden der Swiss Re an diesem

13 https://expandedramblings.com/index.php/blablacar-facts-statistics, abgerufen am 28.10.2020.
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Standort haben 7 Prozent der Mitarbeitenden die App heruntergeladen. Nur 0,3 Pro-
zent der Mitarbeitenden haben jedoch tatséchlich eine CP-Fahrt unternommen (Haefeli
et al. 2018, 33).

e Im gleichen Pilotprojekt innerhalb der Firma Swiss Re wurden die Mitarbeitenden rund
ein halbes Jahr nach der Lancierung des CP-Angebots, aber immer noch vor dem
Umzug von Swiss Re in die Stadt Zirich (vgl. oben) auf einer 10-stufigen Skala von
1 (keine Absicht, CP zu nutzen) bis 10 (sehr starke Absicht, CP zu nutzen) gefragt, ob
sie die Absicht haben, CP als Fahrer/-in oder als Mitfahrer/-in in den nachsten sechs
Monaten zu nutzen. Unter jenen Personen, welche die CP-App nicht kannten, betrugen
die Mittelwerte fir die Nutzung als Fahrer/-in 2,3 und fir die Nutzung als Mitfahrer/-in
3,1. Unter jenen Personen, welche die CP-App kannten, aber nicht auf ihr Smartphone
geladen hatten, betrugen die Werte 1,8 (Fahrer/-in) respektive 2,6 (Mitfahrer/-in;
Haefeli et al. 2018, 39). Die Absicht, in den nachsten sechs Monaten CP zu nutzen,
erwies sich somit als sehr gering.

e In der Schweiz wurde im Rahmen des NFP-71-Projekts «Hype or Promise? The Con-
tribution of Collaborative Consumption to Saving Energy» in einer fur die Romandie
und die Deutschschweiz reprasentativen Stichprobe von uber 18-jahrigen Personen
festgestellt, dass 3 Prozent der Personen als Mitfahrer/-in und 2 Prozent der Personen
als Fahrer/-in schon einmal CP genutzt haben (Jonas 2017, 5; siehe auch Bachmann
et al. 2018, 264).

¢ Ineinem Feldtest im Kanton Tessin im Rahmen eines Horizon-2020-Projekts registrier-
ten sich innerhalb eines Monats (November 2018) 35 potenzielle Fahrer/-innen sowie
41 potenzielle Mitfahrer/-innen. Bei 398 von den Fahrern/-innen angebotenen Fahrten
kamen letztlich 32 Mitfahrten tatsachlich zustande (Cellina et al. 2020, 5).

Schlussfolgerung: Akzeptanz ist gering, Car-Pooling ist aber grund-
satzlich moglich

Aus der Literatur, aus der die genannten Nutzungszahlen stammen, geht teilweise nicht
hundertprozentig klar hervor, ob es sich um CP genau nach der Definition im Kapitel 1.3
handelt. Angesichts dieser Anmerkung und unter Bertcksichtigung der einleitenden Be-
merkungen zur generellen Akzeptanzschwierigkeit und zu den eingestellten CP-Angebo-
ten in der Schweiz zeigen diese Nutzungszahlen Uber alles gesehen, dass die Akzeptanz
im Sinne einer Nutzung von CP in der Regel im einstelligen Prozentbereich liegt, dass CP
jedoch grundsatzlich funktionieren kann.

Rein mengenmassig am erfolgreichsten ist das Angebot von BlaBlaCar. BlaBlaCar ist —
zumindest aus der Perspektive Schweiz — jedoch auf Langstrecken-Fahrten fokussiert. Die
Ergebnisse spezifisch evaluierter internationaler CP-Angebote flur beschrénkte Personen-
kreise decken ein sehr breites Spektrum an Akzeptanz von «fast niemand» bis «rund zwei
Drittel aller angesprochenen Personen» ab.

Aus der Zusammenstellung kann weiter geschlossen werden, dass es in der Schweiz im
Vergleich mit anderen europaischen Landern gréssere Akzeptanzschwierigkeiten gibt. Als
mdogliche Grinde kommen aus Sicht der Autoren im Sinne von Hypothesen folgende
Punkte in Frage:

e Bessere zeitliche und raumliche Abdeckung mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln
e Kurzere Distanzen

o Kleinerer Personenkreis und deshalb mehr Schwierigkeiten beziiglich der Erreichung
einer kritischen Masse

e Hohere Parkplatz-Verfligbarkeit

e Weniger prekare Verkehrslage auf den Strassen

e Hoherer Motorisierungsgrad

e Unterschiedliche Strassennetze (radial vs. tangential)
e Andere Mentalitat

o Grosseres verfigbares Einkommen
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Obwohl die Evidenzen dazu widerspriichlich sind, kann zusatzlich die Vermutung aufge-
stellt werden, dass CP umso erfolgreicher sein kann, je hoher der persdnliche Bezug der
potenziellen Personen untereinander ist.

Schliesslich ist die Erkenntnis aus der Evaluation des Angebots Let’'s Carpool in Neusee-
land von Bedeutung, dass eine Steigerung des Anteils Personen, die CP nutzen, nicht
gleichzusetzen ist mit einer Reduktion von Fahrten auf dem Strassennetz.

Einflussfaktoren auf die Akzeptanz von Car-Pooling

Im Rahmen des NFP-71-Projekts «Hype or Promise? The Contribution of Collaborative
Consumption to Saving Energy» wurde auf der Basis einer Literaturanalyse und Experten-
interviews ein umfassendes Rahmenmodell erstellt, das alle relevanten Komponenten um-
fasst, die im Kontext von Sharing-Aktivitdten und damit auch von CP von Bedeutung sind.
Das Rahmenmodell ist unterteilt in die drei Submodelle «Kontext», «Individuum» und «Un-
ternehmen» (Jonas 2017, 5).

Das Submodell «Kontext» umfasst die soziokulturellen, sozio6konomischen, physischen
und politischen Rahmenbedingungen, die durch eine CP-Initiative nicht verandert werden
kénnen.

Das Individuum-Modell umfasst die soziodemografischen und -6konomischen Merkmale,
sowie psychologische Faktoren, die das Verhalten von potenziellen Fahrern/-innen und
Mitfahrern/-innen erklaren. Das Individuum-Modell basiert auf dem sozialpsychologischen
Modell Wollen-Kénnen-Tun von Artho et al. (2012, 72).

Das Submodell «<Unternehmen» schliesslich umfasst die Rahmenbedingungen von Unter-
nehmen, die beispielsweise als Anbieter im Sharing-Bereich aktiv werden. Es umfasst ne-
ben den ublichen Merkmalen wie Grosse, Ort, Anzahl Mitarbeitende usw. auch die Kom-
ponenten Rahmenbedingungen (z.B. Problemdruck, freie Ressourcen) und Unterneh-
menskultur (Vision, Strategie u.a.). Das Submodell «<Unternehmen» ist im Kontext von CP
vor allem auf Firmen ausgerichtet, die ihren Mitarbeitenden eine CP-Plattform zur Verfi-
gung stellen mdchten. Beispielsweise hat dies das Unternehmen Swiss Re in einem Pilot-
projekt gemacht (vgl. Kapitel 2.2).

Mit Blick auf das Ziel dieser Arbeit, die Akzeptanz von CP zu eruieren und zu erkléaren, ist
es jedoch sinnvoll, nicht nur Merkmale eines allfélligen Unternehmens wie beispielsweise
die Swiss Re, sondern auch Merkmale der Vermittlungsplattformen an sich und die dahin-
terstehenden Firmen (z.B. BlaBlaCar, Comuto SA) im Submodell «Unternehmen» zu ver-
orten.

Davon ausgehend, kénnen die Einflussgréssen grundsatzlich den drei Bereichen «Kon-
textfaktoren», «individuelle Faktoren» und «angebotsseitige Faktoren» zugeteilt werden.
Auf diese drei Faktorenbereiche wird im Folgenden eingegangen.

Kontextfaktoren

Unter Kontextfaktoren werden Faktoren gezahlt, die grundsétzlich entweder gar nicht (z.B.
Wetter) oder nur durch die Politik und die Gesellschaft beeinflusst werden kdnnen, aber
nicht durch die Anbieter oder die potenziellen CP-Nutzer/-innen.

In der Literatur werden folgende Kontextfaktoren als mehr oder weniger bedeutend fiir den
Erfolg von CP-Angeboten genannt.

e Inder Literatur sehr haufig genannt werden neben der Einwohnerzahl auch die Bevél-
kerungsdichte in einem Zielgebiet, wobei damit auch eine hdhere Dichte an Arbeits-
platzen, Ausbildungsplatzen, Restaurationsbetrieben usw. verbunden sein kann
(Abouelela 2020, 15; Shaheen & Cohen 2020, 16; Ke et al. 2020, 411; Goodspeed et
al. 2019, 1; Su & Zhou 2012, 94). Je mehr Einwohner/-innen pro Flache desto besser
kann CP funktionieren, weil damit erstens die Anzahl potenzieller CP-Nutzer/-innen
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hoher ist und zweitens die Wahrscheinlichkeit, dass Start- und Zielorte Ubereinstim-
men, hoher ist. Ein Beispiel fur die geografische Verteilung von Startorten aller poten-
ziellen CP-Partner/-innen bei gleichem Zielort ist im erwahnten Pilotprojekt der
Swiss Re erstellt worden (Haefeli et al. 2018, 28).

e Ebenfalls haufig wird der 6ffentliche Verkehr genannt, wobei grundsatzlich gilt, dass
CP umso seltener genutzt wird, je dichter und je qualitativ besser der 6ffentliche Ver-
kehr ist (Abouelela 2020, 15; Goodspeed et al. 2019, 1; Su & Zhou 2012, 94; Garrick
et al. 2020; Jonas 2017, 6; Anthopoulos & Tzimos 2021). Auch Haefeli et al. (2018, 5),
stellten fiir das CP-Pilotprojekt der Swiss Re in Zurich fest, dass ein wichtiger Grund
fur Nicht-Nutzer/-innen der sehr gute und dichte 6ffentliche Verkehr im Grossraum Zii-
rich ist.

o Die Parkplatzbewirtschaftung hat ebenfalls einen Einfluss auf die Erfolgschancen ei-
nes CP-Projekts. Grundsatzlich gilt, dass die Nutzung von CP umso grosser ist, je we-
niger Parkplatze zu Verfigung stehen (Abouelela 2020, 15; Haefeli et al. 2018, 6; Xiao
et al. 2016, 383; Su & Zhou 2012, 88; Abrahamse & Keall 2012, 49; Anthopoulos &
Tzimos 2021, 1). Dies gilt nicht nur, aber besonders fiir den Zweck des Pendelns. Su
& Zhou (2012, 88) verbinden die Verfugbarkeit auch mit den Parkplatzpreisen. Geméss
dieser Autorenschaft steigen die Chancen von CP mit steigenden Parkplatzgebihren
fir Personenwagen, die nur mit einer Person besetzt sind, sowie — analog — mit sin-
kenden Parkplatzgebuhren fur Autos, die mit mehreren Personen besetzt sind. Eben-
falls im Zusammenhang mit der Parkplatzbewirtschaftung kann die Idee des
Park’'n’Pool genannt werden (Arnold et al. 2017, 31). Die Idee dahinter besteht analog
zum Park’n’Ride darin, dass an Park’n’Pool-Orten «... sich Carpooling-Anbieter/-Nut-
zer/-innen treffen, um Fahrgemeinschaften zu bilden. Solche Parkplatze kénnen bei-
spielsweise mit OV-Haltestellen gekoppelt werden.» (Arnold et al. 2017, 31).

e Vanoutrive et al. (2012, 84) machen auf Basis Ihrer Untersuchungen von CP im Be-
reich des Pendelns in Belgien jedoch darauf aufmerksam, dass Gratis-Parkplatze fir
CP-Fahrzeuge in Gebieten, in denen generell hohe Parkplatzgebiihren anfallen und
gleichzeitig eine gute Abdeckung mit offentlichen Verkehrsmitteln vorliegt zu einer
«Ubersubvention» filhren kann. Das heisst, dass dank der Gratis-Parkplatze Nut-
zer/-innen des o6ffentlichen Verkehrs animiert werden, auf CP umzusteigen. Dies kann
dazu flhren, dass ein CP-Projekt zwar den Anteil an CP erhdht, aber nicht die Anzahl
Autofahrten senkt. Dies war beispielsweise beim Projekt Let’'s Carpool in Wellington,
Neuseeland, der Fall (Abrahamse & Keall 2012). Gemass Vanoutrive et al. (2012, 84)
kann es im schlimmsten Fall auch dazu fuhren, dass die Anzahl Fahrten gesteigert
wird und so auch wieder mehr Parkplatze nachgefragt werden. Gleiches gilt gemass
der gleichen Autorenschaft analog fur High-Occupancy-Vehicle-Lanes (HOV-Lanes,
siehe nachster Punkt).

e Schon seit Anfang der 1970er Jahren werden reservierte Fahrspuren (HOV-Lanes)
oder Spuren ohne oder mit reduzierten Passiergebihren (HOT-Lanes) fur Personen-
fahrzeuge mit mehreren Insassen, als Mittel gegen das Stauaufkommen eingesetzt
(Zhong et al. 2020, 98; Yang & Huang 1999, 139; DeHaan et al. 2020). Entsprechend
kénnen HOV- oder HOT-Lanes ein Mittel fir die Steigerung von CP sein. Dies stellten
kirzlich Jacquillat et al. (2022) auf Basis eines natirlichen Experiments im Rahmen
der Erdffnung von drei HOV-Lanes in Israel fest. Bedingung dafiir, dass diese Mittel
etwas bewirken, sind natirlich gebihrenpflichtige Strassenabschnitte (HOT-Lanes)
respektive eine Stausituation auf einer mehrspurigen Strasse, die so schwierig ist, dass
bei Autofahrern/-innen gentigend Leidensdruck aufkommt. Ebenfalls forderlich ist ge-
mass Jacquillat et al. (2022), wenn a) die reservierten Fahrspuren nicht nur auf dem
Hin- sondern auch auf dem Riickweg vorhanden sind und b) auch Fahrzeuge mit nur
zwei Personen die Spur benutzen kénnen (anstelle von drei oder mehr Personen).
Dass reservierte Fahrspuren grundsatzlich zur Férderung von CP wirksam sein kon-
nen, wurde vor allem in den USA festgestellt (z.B. Guensler et al. 2020 fuir eine aktuelle
Studie in Atlanta, USA). Eine Gefahr besteht darin, dass die durch eine reservierte
Fahrspur gesteigerte Strassenkapazitat zu einer Zunahme der zuriickgelegten Kilome-
ter fuhren kann (Johnston & Ceerla 1996 und Dahlgren 1998, beide zit. in Shewmake
2011).

14 HOV- und HOT-Lanes sind in der Regel auch fir Busse beispielsweise des 6ffentlichen Verkehrs
zugéanglich.
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e Im Zusammenhang mit HOV- und HOT-Lanes ist anzumerken, dass die Stausituation
im Kontext des Pendelns ebenfalls als Kontextfaktor angesehen werden kann, der sich
letztlich in der Zeit, die fUr einen Pendlerweg aufgebracht werden muss, niederschlagt
(Ciari & Axhausen 2012; Anthopoulos & Tzimos 2021).

e Ebenfalls von Bedeutung kdnnen die Transportkosten fur den offentlichen Verkehr res-
pektive den Strassenverkehr sein. Hinsichtlich des Strassenverkehrs sind vor allem die
Treibstoffkosten zu nennen, weil sich diese direkt auf die Betriebskosten niederschla-
gen. Dies zeigt beispielsweise die erhohte Akzeptanz von CP wahrend der Olkrise in
den 1970er-Jahren (vgl. Pratsch 1975, zit. in Shaheen & Cohen 2018, 433).

e Ein weiterer Faktor, der die Nutzung von CP beim Pendeln beeinflussen kann, ist die
Flexibilitat der Arbeitszeiten (Haefeli et al. 2018, 5; Morency 2006, zit. in Neoh et al.
2017, 428). Je flexibler die Arbeitszeiten sind, desto weniger Personen fahren zur glei-
chen Zeit zur Arbeit, was die Wahrscheinlichkeit einer erfolgreichen Paarung von Fah-
rer/-in und Mitfahrer/-in erschwert (Vanoutrive et al. 2012, 83).

Neben den genannten Quellen werden auch in diversen Publikationen des Centre d’études
et d’expertise sur les risques, I'environnement, la mobilité et 'aménagement (Cerema) auf
die Bedeutung der Kontextfaktoren hingewiesen.®

Im Kapitel 2.2 wurden aus den unterschiedlichen Akzeptanz-Werten in der Schweiz und im
Ausland gewisse Kontextmerkmale als moglicherweise wichtige Einflussfaktoren hergelei-
tet. Einige dieser Faktoren wurden nun im Rahmen der Kontextfaktoren in der Literatur
wiedergefunden. Die folgenden drei Faktoren wurden allerdings nicht gefunden und blei-
ben im Sinne von Hypothesen stehen:

e Kirze der Distanzen
e Hoherer Motorisierungsgrad
e Unterschiedliche Strassennetze (radial vs. tangential)

Bedeutung der Kontextfaktoren in Relation zueinander

Die Bedeutung der einzelnen Faktoren in Relation zueinander kann anhand zweier Meta-
Analysen grob eingeschétzt werden. Neoh et al. (2017) berucksichtigten in ihrer Meta-Ana-
lyse 22 Einzelstudien vor dem Jahr 2012. Die Metastudie von Olsson et al. (2019) baut
insofern auf jener von Neoh und Kollegen auf, als dass sie 18 neuere Studien ab dem Jahr
2014 als Basis verwendeten. Beide Meta-Analysen fokussierten auf Studien aus Europa
und Nordamerika. In beiden Meta-Analysen war auch je eine Schweizer Studie (Ciari &
Axhausen 2012 resp. Bachmann et al. 2018) vertreten. Die beiden Meta-Analysen unter-
scheiden sich beztiglich der untersuchten Faktoren teilweise. Trotzdem lassen sie sich ver-
gleichen. Folgende Ergebnisse konnen festgehalten werden:

¢ In beiden Meta-Analysen erwiesen sich die Treibstoffkosten respektive die allgemei-
nen Transportkosten und die Verflgbarkeit von reservierten Fahrspuren als sehr wich-
tige Faktoren fUr die Nutzung von CP. Letzteres deutet darauf hin, dass die tagliche
Stausituation von grosser Bedeutung ist.

e In der Meta-Analyse von Neoh et al. (2017) war die Anzahl der Beschéftigten im Un-
ternehmen der in den Einzelstudien befragten Personen von allen untersuchten Fak-
toren der wichtigste. Olsson et al. untersuchten diesen Faktor nicht. Die Bevélkerungs-
dichte war nur bei Olsson und Kollegen/-innen nicht aber bei Neoh und Kollegen von
grosser Bedeutung. Mdglicherweise widerspiegeln diese Faktoren auch die Wahr-
scheinlichkeit, mit der erfolgreich CP-Nutzer/-innen «gematcht» werden kénnen.

e Die Distanz des Pendlerwegs ist gemass beiden Meta-Analysen nicht relevant. Die
notwendige Zeit fur einen Weg ist in der neueren Meta-Analyse von Olsson et al. (2019)
von grosser Bedeutung, nicht aber in der alteren Meta-Analyse. Dies kann damit zu-
sammenhangen, dass die Stauproblematik friiher'é deutlich kleiner war als heutzutage.

15 https://www.cerema.fr/fr/mots-cles/covoiturage.
16 Neoh et al. (2017) berticksichtigten Studien bis in die frihen 80er Jahre zurlick.
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e Neoh et al. (2017), nicht aber Olsson et al. (2019) untersuchten die Bedeutung von
drei Parkplatz-Bewirtschaftungselementen (Verfligbarkeit generell, Preise, reservierter
Parkplatz). Sie stellten sich jedoch als unwichtig heraus.

e Schliesslich zeigte die Meta-Analyse von Neoh et al. (2017), dass das Ausmass an
fixen Arbeitszeiten einen positiven Einfluss auf die CP-Nutzung hat. Olsson et al. un-
tersuchten diesen Faktor nicht.

Alles in allem kann festgehalten werden, dass hohe Transportpreise und der zeitliche Pen-
delaufwand (jeweils ohne CP), reservierte Fahrspuren und eine hohe Personendichte CP
beglnstigen. Einfacher ausgedriickt; Je hdher der Leidensdruck und je hoher die Mat-
ching-Wahrscheinlichkeit, desto eher wird CP genutzt.

Individuelle Faktoren

Unter individuellen Faktoren werden Faktoren verstanden, die sich von Person zu Person
unterscheiden kénnen. Grundsétzlich lassen sich diese wiederum in soziodemografische
Merkmale, in Beurteilungsfaktoren wie beispielsweise die Beurteilung der finanziellen Kos-
ten sowie in individuelle Rahmenbedingungen unterteilen. Die individuellen Rahmenbedin-
gungen (z.B. Fahrzeugverflgbarkeit oder Betreuungspflichten) sind abzugrenzen von Rah-
menbedingungen, die fir alle Personen gleich sind wie beispielsweise die Stausituation.
Rahmenbedingungen, die fur alle Personen gleich sind, wurden im Abschnitt 2.3.1 thema-
tisiert.

Im folgenden Abschnitt werden zuerst die Erkenntnisse zu den soziodemografischen und
soziobkonomischen Merkmalen zusammengefasst. Im anschliessenden Abschnitt werden
Ergebnisse zu Beurteilungsfaktoren und individuellen Rahmenbedingungen beschrieben.
Diese beiden Komponenten werden zusammengenommen, da beide gleichzeitig auf die
Bereitschaft, CP zu nutzen, wirken kénnen.

Soziodemografische und sozio6konomische Merkmale

Die Erkenntnisse zum Zusammenhang von soziodemografischen Merkmalen und der Ak-
zeptanz von CP sind Uber verschiedene Lander recht konsistent (Abouelela 2020, 13). CP
wird generell von jungen Personen mit hoherer Bildung, die in der Stadt wohnhaft sind,
besser beurteilt als vom Durchschnitt aller Personen (Lukesch 2019, 15; Shaheen et al.
2017, 7 f.; Dias et al. 2017).

Beziglich des Einkommens zeigt sich bei BlablaCar, dass Personen mit eher tiefem Ein-
kommen CP 6fter als Mitfahrer/-in, solche mit hdherem Einkommen CP &fter als Fahrer/-in
nutzen (Shaheen et al. 2017, 9). Das Uber alle CP-Nutzer/-innen durchschnittliche Einkom-
men unterscheidet sich jedoch nicht vom Durchschnitt der Bevélkerung.

Bei allen anderen in der Literatur untersuchten soziodemografischen und sozioékonomi-
schen Merkmalen kann es vorkommen, dass in einzelnen Studien Unterschiede zwischen
CP-Nutzer/-innen und CP-Nicht-Nutzer/-innen festgestellt werden. Konsistente Ergebnisse
liegen jedoch nicht vor.

Beurteilungsfaktoren und individuelle Rahmenbedingungen

Bei der Sichtung der Literatur fallt als erstes auf, dass nur in Ausnahmeféllen der Einfluss
von individuellen Faktoren getrennt nach Fahrer/-innen und Mitfahrer/-innen untersucht
und/oder diskutiert wurde.

Unter Beurteilungsfaktoren und Rahmenbedingungen werden eine Vielzahl von Faktoren
genannt, die auf die CP-Bereitschaft einen Einfluss haben kdnnen (vgl. z.B. Shaheen &
Cohen 2020, 10 f. und 17; Abouelela 2020, 17). Beurteilungsfaktoren sind dabei Faktoren,
bei denen potenzielle CP-Nutzer/-innen aus ihrer personlichen Sicht die Qualitat des An-
gebots beurteilen. Sie werden im Folgenden in der Kategorie Angebotsqualitat gefuhrt.
Oder es werden materielle und nicht-materielle Kosten respektive Nutzen im weitesten
Sinne eingeschatzt, die aus der Nutzung von CP entstehen kdnnen. Beurteilungsfaktoren
sind zusatzlich vermitteInde Faktoren, die diese Einschatzungen der Angebotsqualitat res-
pektive der Kosten und Nutzen einer CP-Nutzung beeinflussen kénnen wie beispielsweise
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das Vertrauen in andere Personen, die kognitive Komplexitat oder das psychologische Em-
powerment. Mit Ersterem ist gemeint, wie komplex der Beurteilungsgegenstand ist. Mit ho-
her Komplexitét steigt die Wahrscheinlichkeit, dass die Einschatzung nicht mehr rational,
sondern mittels abgekirzten Entscheidungsheuristiken erfolgt. Unter psychologischem
Empowerment ist der Glaube einer Person daran gemeint, ob die Geschehnisse in der
Umwelt kontrolliert werden kénnen, sodass Handlungsziele erreicht werden kénnen (Di-
nesh et al. 2021, 183).

Unter den individuellen Rahmenbedingungen werden Verfligbarkeiten, Tagesablaufe, Dis-
tanzen vom Wohnort, Arbeitszeiten, Kinder usw. verstanden.

Tab. 5 gibt einen Uberblick tiber die einzelnen in der Literatur genannten Faktoren, sortiert
nach den Kategorien Kosten respektive Nutzen, Angebotsqualitat, vermittelnde Faktoren
und individuelle Rahmenbedingungen. Die Faktoren stammen aus Abouelela et al. 2020;
Daskalakis et al. 2019; Dinesh et al. 2021; Hartl et al. 2020; Hunecke et al. 2021; Malichova
et al. 2020; Shaheen & Cohen 2020; Olsson et al. 2019; Arnold et al. 2017; Bachmann et
al. 2018; Neoh et al. 2017; Jonas 2017; Delhomme & Gheorghiu 2016 und Randelhoff
2020. Die Spalte «Faktor» enthélt die Originalbezeichnungen aus den einzelnen Artikeln.
Die unterschiedlichen Benennungen signalisieren, dass sich die genauen Definitionen der
Faktoren oft leicht voneinander unterscheiden. Beispielsweise sind mit «Saving Money»
die Moglichkeiten gemeint, mittels der Nutzung von CP gegentiber einer Alternative Kosten
einsparen zu kénnen. Mit «Price» ist dagegen der absolute Preis gemeint, der fur eine CP-
Fahrt bezahlt werden muss (Mitfahrer/-in) respektive das Geld, das durch das Anbieten
eines Sitzes im Auto eingespart werden kann (Fahrer/-in).

Tab. 5 In der Literatur genannte Einflussfaktoren auf Car-Pooling (Originalsprache).

Kategorie Faktor Kategorie Faktor
Beurteilungsfaktor: ~ Flexibilitét Beurteilungsfaktor:  Accessibility of service
Kosten und Nutzen s IAngebotsqualitat
Socializing Comfort
Being social Convenience
Soziale Kontrolle Einbindung in andere Angebote
Cost Frequency of service
Economic Incentive Matching-Qualitét
Price Number of connections
Saving money Reliability
Saving Time Vehicle occupancy
Travel time
Wait time Individuelle Rahmen-  Autoverfiigbarkeit
Accessability of destination edingungen OV-Verfuigbarkeit
Safety/Security Walkability of the community

Environment/Sustainability

Environmental Awareness

Reduce congestion

Beurteilungsfaktor: Umwelt-Problembewusstsein
Vermittelnde Faktoren

Cognitive Complexity

Psychological Empowerment

Trust

Social norms

Cultural norms
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Bedeutung der einzelnen Beurteilungsfaktoren und Rahmenbedingungen

Wie wichtig die einzelnen individuellen Faktoren fur die Nutzung von CP relativ zueinander
sind, geht erstens aus den Meta-Analysen von Neoh et al. (2017) und Olsson et al. (2019)
hervor. Aus diesen beiden Studien kdnnen folgende Punkte festgehalten werden:

¢ Neoh et al. (2017) untersuchten nur drei Beurteilungsfaktoren, wéhrend Olson et al.
(2019) neun Faktoren bertcksichtigten. Olsson und Kollegen/-innen erganzten Neoh
und Kollegen hauptsachlich um Beurteilungsfaktoren. Diese dreimal gréssere Anzahl
betrachteter Faktoren dirfte darauf zurlickzufihren sein, dass Neoh et al. (2017) CP-
Projekte bis in die friihen 1980er-Jahre zuriick in die Analyse einbezog, wahrend sich
Olsson et al. (2019) auf neuere Artikel ab dem Jahr 2014 konzentrierten. Offensichtlich
fokussierte die neuere Forschung starker auf Beurteilungsfaktoren.

e Bei Neoh et al. (2017) ist die Einschatzung, ob CP etwas zur Stauvermeidung beitra-
gen kann, innerhalb der Beurteilungsfaktoren die wichtigste. Die finanziellen Kosten
und die Zuverlassigkeit des Angebots sind beide etwa im gleichen Ausmass weniger
wichtig.

e In der Meta-Analyse von Olsson et al. (2019) erwies sich der erwartete Erlebniswert
als wichtigster Faktor unter den Beurteilungsfaktoren, gefolgt von der Einschatzung,
ob die Umwelt durch CP geschont werden kann, dem Zeitgewinn und der Einsparung
von Geld. Sicherheit, Vertrauen sowie die Reduzierung von Staus sind wenig wichtig.
Praktisch gar keinen Einfluss mehr haben die Faktoren der Angebotsqualitat (Zuver-
lassigkeit, Bequemlichkeit).

¢ Als individuelle Rahmenbedingungen wurden in beiden Metaanalysen nur die Anzahl
von Autos im Haushalt berticksichtigt. Der Einfluss auf die CP-Nutzung war in beiden
Meta-Analysen gering.

Zweitens bieten Bachmann et al. (2018) eine sehr gute, weil psychologisch fundiert herge-
leitete und empirisch abgestiitzte Analyse der Wirkung von Beurteilungsfaktoren. Insbe-
sondere der Umstand, dass Bachmann et al. (2018) im Gegensatz zu den meisten anderen
Autorenschaften die individuellen Rahmenbedingungen mitberiicksichtigt haben, ist ein
entscheidender Vorteil. Ein gegentiber den meisten anderen Artikeln weiterer Pluspunkt
besteht darin, dass diese Autorenschaft zwischen Fahrern/-innen und Mitfahrern/-innen
differenzieren. Zusatzlich arbeitet die Studie mit einer Stichprobe, die fir die Deutsch-
schweiz und die Romandie reprasentativ ist. Die Autoren/-innen unterscheiden

e das individuelle moralische Verpflichtungsgefuhl, beispielsweise etwas fir die Umwelt
oder fir die Staureduktion zu tun (persénliche Norm).

e die soziale Norm.

¢ die individuellen Rahmenbedingungen, die es der einzelnen Person mehr oder weniger
schwer machen, CP zu nutzen (Rahmenbedingungen).

o die Einstellungen, worunter sowohl die Beurteilung des Angebots als auch die Beurtei-
lung von personlichem Nutzen respektive Kosten (Geld, Zeit, Komfort, Flexibilitat usw.)
aufgrund einer CP-Nutzung fallt.

e das Vertrauen in andere Menschen, das fur CP entscheidend sein kdnnte. Es wird
davon ausgegangen, dass das Vertrauen die drei letztgenannten Punkte beeinflussen
kann und gleichzeitig eine direkte Wirkung auf CP haben kénnte.

Im Wesentlichen stellten Bachmann et al. (2018) fest, dass die soziale Norm wie auch die
individuellen Rahmenbedingungen und das individuelle moralische Verpflichtungsgefuhl
sowohl bei Fahrern/-innen als auch Mitfahrern/-innen die Absicht, CP zu nutzen, beein-
flussten. Die Einstellung — und damit auch die Einschatzung der Angebotsqualitat — hatte
dagegen keinen Einfluss. Das Vertrauen in andere Menschen hatte einen indirekten Ein-
fluss, vermittelt durch die individuellen Rahmenbedingungen.

Dass die Einstellung und damit die Qualitéat des Angebots keinen Einfluss hat, auf die Ab-
sicht CP zu nutzen, Uberrascht auf den ersten Blick. Die Interpretation scheint jedoch sehr
plausibel zu sein: Wenn Personen zu CP befragt werden, bevor sie es genutzt haben, kén-
nen sie die Angebotsqualitat nicht einschatzen. Sie gehen dadurch schlicht davon aus,
dass das Angebot gut funktioniert, das heisst beispielsweise, dass CP-Partner/-innen ge-
funden werden, dass Treffpunkte préazise angezeigt werden oder dass die Smartphone-
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App einwandfrei funktioniert. Gemass dem Modell der Kundenzufriedenheit von Kano (vgl.
Sauerwein 2000) handelt es sich damit um «Basic Needs», also um grundlegende Bedurf-
nisse. Bei den grundlegenden Bedurfnissen treten keine Zusammenhéange mit der Verhal-
tensabsicht auf, weil alle Personen davon ausgehen, dass diese Bedirfnisse abgedeckt
werden. Dadurch entsteht in den Daten keine Varianz, weshalb aus rein statistischen Griin-
den auch kein Zusammenhang mit der Absicht, CP zu nutzen, zustande kommen kann.

Bedeutung der Kontextfaktoren und der individuellen Faktoren in Re-
lation zueinander

Im Abschnitt «Kontextfaktoren» wurde aus der Literatur abgeleitet, dass von den Kon-
textfaktoren vor allem die Treibstoffkosten, das Ausmass der Staulage und damit verbun-
den, die allfallige Verfugbarkeit von reservierten Fahrspuren sowie die Anzahl und Dichte
der Bevdlkerung wichtig fur den Erfolg von CP-Angeboten sind. Auf individueller Ebene
wurde im Abschnitt 2.2.3 die Bedeutung von moralischen Verpflichtungsgeftihlen und indi-
viduellen Rahmenbedingungen fiir die Nutzung von CP hervorgehoben.

Die Meta-Analyse von Olsson et al. (2019) ergab, dass die Kontextfaktoren fir die Nutzung
von CP wichtiger sind als die individuellen Faktoren. Vereinfacht gesagt, missen der Lei-
densdruck gross sein (Treibstoffkosten, Staulage) und die Chancen flr regelméssig erfolg-
reiche und qualitativ gute Matches von Fahrern/-innen und Mitfahrern/-innen mussen sehr
gut sein, damit sich Personen die Nutzung Uberlegen. Falls sie dies tun, dirfen die indivi-
duellen Rahmenbedingungen wie zum Beispiel die Notwendigkeit Kinder zur Schule zu
bringen oder nach der Arbeit zum Sport zu gehen oder flexible Arbeitszeiten die CP-Nut-
zung nicht erschweren. Wenn diese Bedingung auch erfillt ist, ist die Wahrscheinlichkeit
fur eine CP-Nutzung umso hoher, je eher sich die Personen auch Gedanken tber kollektive
Folgen (Umwelt, Stausituation) machen.

Angebotsspezifische Merkmale

Die Merkmale des Angebots sind gleichsam die andere Seite der Medaille, indem sie nicht
die durch die einzelnen Personen wahrgenommenen und beurteilten Merkmale, sondern
die tatsachlichen Merkmale des Angebots widerspiegeln. Im letzten Kapitel wurde erlautert,
dass die Angebotsqualitat als sehr gut beurteilt werden muss, damit CP fiir eine Person
Uberhaupt als Option in Frage kommt. Wie die Vermittlungsplattform sowohl im Hintergrund
(z.B. Matching-Prozess) als auch im Vordergrund (z.B. Programmierung der App) funktio-
niert, durfte somit ein grundlegender Puzzlestein fiir den Erfolg eines CP-Angebots sein.

Wichtig ist ein initiales Marketing von CP (Lukesch 2019, 28). Gemass Malichova et al.
(2020, 2) ist der wichtigste Grund fur die aktuell ungentigende Akzeptanz in der EU immer
noch die ungenigende Bekanntheit von CP-Angeboten. Auch im in Kapitel 3.2 erwéhnten
Pilotprojekt der Swiss Re kannten trotz intensiver und aufwandiger initialen Marketing-Mas-
snahmen nur 40 Prozent der Zielpersonen das CP-Angebot der Swiss Re (Haefeli et al.
2018, 34).

Wenn eine genugend grosse Anzahl CP-williger Personen vorhanden ist, ist geméass Lu-
kesch (2019, 259 ff.) die Optimierung der Qualitat des Matchings von Fahrer/-in und Mit-
fahrer/-in die wichtigste Aufgabe einer Vermittlungsplattform. Lukesch (2019) geht davon
aus, dass Anbieter nicht einfach eine Fahrt respektive Mitfahrt von A nach B zum Zeitpunkt
Z vermitteln, sondern soziale Beziehungen. Ziel des Anbieters muss es gemass Lukesch
(2019) deshalb sein, die Matching-Qualitat so hochzuhalten, dass erstens die potenziellen
Partner/-innen jeweils eine positive Erwartungshaltung hinsichtlich der gemeinsamen Fahrt
entwickeln. Anders formuliert sollen die potenziellen Partner/-innen ein moglichst starkes
Vertrauen in das Gegentber entwickeln. Zweitens soll sichergestellt werden, dass das Ver-
halten der Partner/-innen jeweils jenem entspricht, das dem Gegeniber durch die Vermitt-
lungsplattform versprochen wurde. Dadurch soll sichergestellt werden, dass die positive
Erwartung bestatigt und somit die Wahrscheinlichkeit erhéht wird, dass die Vermittlungs-
plattform wiederholt genutzt wird.
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Um diese Ziele zu erreichen, reicht es gemass Lukesch (2019) nicht, dass Start- und Ziel-
punkt sowie Reisezeit der fahrenden und mitfahrenden Person Ubereinstimmen. Vielmehr
sollte ein umfangreiches Personen- und Angebots-/Nachfrageprofil vorhanden sein, auf-
grund dessen der Matching-Prozess durchgefuhrt wird. Neben Strecke und Zeit kénnten
dies beispielsweise Kernmerkmale der Person (Alter, Bildung usw.), Verhandlungsbereit-
schaft, konkrete Verhaltenswiinsche wie beispielsweise Sitzplatzverteilung, Raucherver-
halten, Fahrstil oder auch Merkmale des Fahrzeugs sein.

Gemass Lukesch (2019, 228 ff.) muss beim Matching-Prozess auch berticksichtigt werden,
dass ein «Schattennetzwerk» verhindert wird. Darunter versteht der Autor, dass sich Per-
sonen informell unter Umgehung der Vermittlungsplattform untereinander absprechen,
wodurch die Personenbasis fur die Bildung von Paaren geschmalert und die kritische
Masse gefahrdet wird. Die Bildung von langfristig stabilen Partnerschaften kann je nach
Angebot (z.B. bei Pendlern) erwiinscht sein oder sogar explizit geférdert werden. Es kann
jedoch sein, dass dadurch der Matching-Erfolg der Vermittlungsplattform eingeschrénkt
wird.

Schliesslich ist beim Matching-Prozess auch darauf zu achten, dass die Wege zum Treff-
punkt moglichst kurz sind. Dies gilt sowohl fur die fahrende Person, um das Fahren von
Umwegen zu vermeiden, vor allem aber auch fur die mitfahrende Person. Dies deshalb,
weil die Fahrer/-innen die Strecke, das Ziel und den Zeitpunkt vorgeben, die Mitfahrer/-in-
nen jedoch einen zusatzlichen Effort leisten missen, um den vereinbarten Treffpunkt
punktlich zu erreichen (Liu et al. 2020, 3).

Wenn die Matching-Qualitat gegeben ist und die Mitfahrt in Frage kommt und allenfalls
tatsachlich stattfindet, werden Sicherheitsmassnahmen relevant. Die Sicherheitsmassnah-
men dienen nicht nur flr den oder die Mitfahrer/-in, sondern auch dem oder der Fahrer/-in.
Die im Folgenden aufgelisteten mdglichen Sicherheitsmassnahmen wurden von verschie-
denen Anbietern jeweils teilweise schon implementiert (vgl. Lukesch 2019, 242 und 264;
https://www.uber.com/ch/de/ride/safety/; https://www.blablacar.de/trust-safety-insurance,;
Shaheen & Cohen 2020; Haefeli et al. 2018). Die Sicherheitsmassnahmen kénnen in drei
Kategorien geteilt werden:

e Sicherheitsmassnahmen vor der Fahrt dienen dazu, die Zuverlassigkeit der CP-Nut-
zer/-innen und deren Angaben sicherzustellen und zu prifen. Dazu gehdren:

- Integriertes Bewertungssystem; dadurch wird auch die Wahrheitstreue beim Aus-
fullen der Profile erhéht (Lukesch 2019, 264).

- Zuverlassigkeit des oder der Fahrers/-in wird vor der Freischaltung und periodisch
gepruft.

- Keine Anzeige der Telefonnummer, um Stalking oder &hnliches zu verhindern.

e Sicherheitsmassnahmen beim Antritt der Fahrt dienen dazu, dass sich die richtigen
Personen treffen und es auch jene Personen sind, welche die Mitfahrt angeboten res-
pektive nachgefragt haben:
- Merkmale des Autos als Text und Bild (Marke, Modell, Autonummer, Foto usw.)
- Merkmale des oder der Fahrers/-in in Text und Bild (Name, Geschlecht, Foto usw.)
- Moglichkeit der gegenseitigen PIN-Verifikation beim Treffpunkt

¢ Sicherheitsmassnahmen wéhrend der Fahrt dienen dazu, Missbréauchen oder Notféllen

(Ubergriffe, Pannen usw.) wahrend der Fahrt vorzubeugen und im Notfall moglichst
schnell reagieren zu kénnen:

- Schaltflache fur Alarmierung der Behdrden im Notfall

- 24h-Kundenservice-Team

- Permanente GPS-Aufzeichnung

- Echtzeit-Information an Vertrauenspersonen, die in der App erfasst werden kon-
nen.

- Ride-Check: Wenn es bei einer Fahrt zu einem unerwarteten langen Halt kommt,
werden die Vertrauensperson oder der Plattform-Anbieter kontaktiert und Méglich-
keiten angeboten, um Unterstiitzung zu bekommen.
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e Bezlglich Sicherheitsmassnahmen nach der Fahrt konnte in der Literatur nur die ga-
rantierte Rickfahrt gefunden werden. Eine garantierte Ruckfahrt ist in erster Linie im
Fall von Pendlerfahrten von Bedeutung. Eine Ruckfahrt kann beispielsweise mit dem
Taxi (inkl. Uber) oder — soweit vorhanden — auch mit den 6ffentlichen Verkehrsmitteln
garantiert werden.

Zumindest bei Smartphone-basierten CP-Angeboten ist die App praktisch die einzige
Schnittstelle, zwischen Fahrern/-innen und Mitfahrern/-innen. Die Sicherheitsmassnahmen
und die Matching-Qualitat werden uber die App realisiert. Uber die App kénnen aber zu-
satzliche Dienste den Nutzern/-innen zugéanglich gemacht werden. In der Literatur sind fol-
gende Features einer App respektive zusétzliche Dienste eines Anbieters zu finden (vor
allem aus Lukesch 2019; Shaheen & Cohen 2020; Vanoutrive et al. 2012; Thao et al. 2021;
https://www.uber.com/ch/de/ride/uberpool/):

e Einbindung anderer Transportmdglichkeiten im Sinne von Mobility as a Service
e Preisgestaltung und Transparenz der Preisberechnungen
e Darstellung der Matching-Qualitat beispielsweise mittels Ranglisten oder Grafiken

e Vorschlag von Matches, beispielsweise auf der Basis von durch die Nutzer/-innen im
Voraus angegebenen Gewichtungen

e Real-Time Preisberechnungen

e Bekanntgabe von Ziel und Strecke des Partners vor Antritt der Fahrt respektive der
Mitfahrt

e Real-Time Routing schon beim Weg zum Treffpunkt

¢ Real-Time Standort-Angabe des Partners vor dem Eintreffen am Treffpunkt

e Real-Time Zeitangaben (voraussichtliche Ankunftszeit am Treffpunkt, Ankunftszeit am
Ziel)

¢ Automatischer Abrechnungsvorgang und/oder Auswahl an Abrechnungsarten

e Einbindung des CP-Angebots in Angebote des 6ffentlichen Verkehrs respektive umge-
kehrt

Car-Pooling und automatisierte Fahrzeuge

In diesem Bericht werden unter automatisierten Fahrzeugen Fahrzeuge mit einem Auto-
matisierungsgrad von Level 4 und Level 5 gemass SAE International J3016 (2021) ver-
standen. Im Folgenden wird zuerst ein kurzer Vergleich von CP in automatisierten Fahr-
zeugen und CP in konventionellen Fahrzeugen gezogen (Abschnitt 2.4.1). Anschliessend
folgen die Einschéatzung der Akzeptanz von CP in automatisierten Fahrzeugen (Abschnitt
2.4.2) und die Einflussfaktoren auf die Akzeptanz gemass der Literatur (Abschnitt 2.4.3).

Car-Pooling in automatisierten und konventionellen Fahrzeugen

Grundsatzlich ist CP gemass der Definition in Kapitel 1.3 auch mit automatisierten Fahr-
zeugen maoglich. CP im Sinne dieser Definition ist jedoch nur mit Fahrzeugen maoglich, die
im Privatbesitz sind. Stegmiller et al. (2019) haben vier Typen moéglicher Robocabs (bei
Stegmiiller et al. 2019 Uberbegriff tiber alle Typen) unterschieden, von denen jedoch nur
der Typ der «fahrerlosen Autos» mehrheitlich in Privatbesitz sein durfte. Der Typ der fah-
rerlosen Autos ist jedoch gemass Stegmdller et al. (2019, 44 ff.) nicht massentauglich, da
diese Fahrzeuge luxuriés ausgestattete, eher sportliche Oberklassenfahrzeuge mit hoher
Motorenleistung und grosser Reichweite sind. Sie wiirden deshalb hauptsachlich fir Ein-
zelfahrten in Frage kommen. Fir die drei anderen Typen (Micromobil, People Mover und
Komfort-Shuttle) wird davon ausgegangen, dass sie im Besitz von Mobilitatsdienstleis-
tungsunternehmen sein werden. Gleichzeitig sind die Fahrzeuge dieser drei Typen auch
besser fir CP geeignet.

Beim CP mit automatisierten Fahrzeugen sind gewisse Merkmale analog zum CP in kon-
ventionellen Fahrzeugen:
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e Es sind mehrere Personen im Auto, die sich nicht zwingend kennen.

e Die Strecke wird durch die den Fahrer/die Fahrerin (respektive beim automatisierten
Fahrzeug den Besitzer/die Besitzerin des Fahrzeugs) bestimmt.

e Es gibt eine Kostenteilung zwischen den Mitfahrer/-innen.

Es gibt jedoch auch klare Unterschiede zum CP in konventionellen Fahrzeugen. Beispiels-
weise sind alle Personen im Auto gleichberechtigt und haben die gleiche Rolle als Mitfah-
rer/-innen. Lenker/-innen wie in den konventionellen Fahrzeugen gibt es nicht mehr. Die
Route wird deshalb aufgrund der Zielwiinsche aller Mitfahrer/-innen zusammengestellt.
Dadurch, dass gemass den Einschatzungen von Stegmdiller et al. (2019) in der Regel keine
mitfahrende Person das Auto besitzt, werden auch keine Zahlungen direkt oder indirekt
zwischen den Personen im Auto vorgenommen, sondern es erfolgen nur noch Zahlungen
direkt an den Mobilitatsdienstleister.

Aufgrund dieser Analogien und Unterschiede zwischen CP in konventionellen und in auto-
matisierten Fahrzeugen kénnen vor allem die Einflussfaktoren andere sein oder anders
gewichtet werden. Hinzu kommt, dass es automatisierte Fahrzeuge heute noch nicht gibt
und die wenigsten Personen Erfahrung mit CP haben. Deshalb kann bei der Akzeptanz
von CP in automatisierten Fahrzeugen nur schwer zwischen dem Einfluss von CP an sich
und dem Einfluss von Automatisierung unterschieden werden. Auch bei den Einflussfakto-
ren auf die Akzeptanz wird sich in den nachfolgenden Kapiteln zeigen, dass es Faktoren
gibt, welche die Akzeptanz von CP in automatisierten Fahrzeugen aufgrund der Automati-
sierung beeinflussen und solche, welche die Akzeptanz aufgrund des CP beeinflussen.

Akzeptanz von Car-Pooling in automatisierten Fahrzeugen

Bei den Angaben zur Akzeptanz von CP in automatisierten Fahrzeugen ist in der Literatur
zumeist nicht ersichtlich, inwiefern sie sich ausschliesslich auf CP in automatisierten Fahr-
zeugen beziehen oder auf automatisierte Fahrzeuge unter der Annahme, dass in diesen
gleichzeitig mehrere Personen, die sich nicht zwingend kennen, transportiert werden kon-
nen.

Die Angaben zur Akzeptanz von CP in automatisierten Fahrzeugen sind in der Literatur
nicht einheitlich. Beispielsweise hatten gemass einer Studie der Humboldt Universitét Ber-
lin nur 35 Prozent der befragten Personen eine positive Assoziation dazu. Entsprechend
kénnen sich 65 Prozent eher nicht vorstellen, automatisierte Fahrzeuge zu nutzen (Wa-
chenfeld et al. 2015). Eine andere Umfrage in 27 Stadten aus zehn Landern, darunter USA,
Indien, UK, Deutschland, Frankreich und China kam zum Ergebnis, dass sich Uber alles
gesehen 58 Prozent der Befragten vorstellen kénnen, in einem automatisierten Fahrzeug
mitzufahren. Diese Zahl ist um etwas mehr als 20 Prozentpunkte Uber jener der Humboldt
Universitat Berlin. Allerdings gaben nur 37 Prozent der Personen an, dass sie dies auch
tun wirden, wenn fremde Personen mitfahren (Lang et al. 2016). Diese letztere Zahl ist
wiederum &hnlich hoch wie jene in der Studie der Humboldt Universitét Berlin. Generell
scheinen Studien, die explizit nur die Akzeptanz von automatisierten Fahrzeugen, aber
nicht von CP in automatisierten Fahrzeugen (d.h. z.B. Robotaxis) erhoben haben, in der
Regel zu hoheren Akzeptanzwerten als um die 35 Prozent zu kommen. Die Akzeptanz-
werte schwanken aber zwischen den Studien sehr stark (vgl. dazu Stegmdller et al. 2019,
15). Ebenfalls schwanken die Akzeptanzwerte zwischen den Landern sehr stark, wobei in
der Regel Lander, in denen das Wohl des Kollektivs starker im Vordergrund steht als jenes
des Individuums, héhere Zustimmungsraten haben als Lander aus Westeuropa. Beispiele
dafir sind China oder Indien.

Die divergierenden Zahlen widerspiegeln nach Ansicht der Autoren des vorliegenden Be-
richts die Unsicherheiten, die mit einer Erhebung der Akzeptanz von Verhaltensmdoglich-
keiten einhergehen, fur die aktuell keine direkten oder indirekten Erfahrungsmaoglichkeiten
bestehen und die erst in relativ ferner Zukunft allenfalls real werden.

Betrachtet man nicht die Akzeptanz von CP in automatisierten Fahrzeugen generell, son-
dern die Akzeptanz-Unterschiede zwischen verschiedenen Gruppen von Personen, sind
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die Ergebnisse einigermassen einheitlich, wie die nachfolgende Aufstellung zeigt. Die An-
gaben basieren in aller Regel aus Umfragen. Auch hier ist zumeist nicht ersichtlich, ob und
wenn ja wie das Mitfahren mit anderen Personen in einem automatisierten Fahrzeug in die
Frage integriert war. Die Angaben stammen aus Lang et al. 2016; EY 2019; Fraedrich et
al. 2016; Schoettle & Sivak 2014; AutoScout24 2015; Fraedrich & Lenz 2015; AXA 2017;
Zmud et al. 2016; Grosse Starman & Knipperts 2017 sowie Stegmuller et al. 2019. Ausser
bei Lang et al., Schoettle & Sivak sowie Zmud et al. beziehen sich die Angaben auf
Deutschland.

e Technikaffine Personen akzeptieren Fahrten in automatisierten Fahrzeugen besser als
andere Personen. Entsprechend ist die Akzeptanz bei Personen, die aktuell neue tech-
nische Geréate besitzen (z.B. eine Smartwatch), hoher als bei anderen Personen.

e Jiingere Personen haben eher positive Einschatzungen von CP in automatisierten
Fahrzeugen als altere Personen.

e Die Haltung gegeniiber automatisierten Fahrzeugen ist bei den Mannern im Durch-
schnitt positiver als bei den Frauen.

e Je besser die Bildung, desto héher die Akzeptanz von automatisierten Fahrzeugen.
e Ein hoheres Einkommen geht einher mit héherer Akzeptanz.

e Personen ohne Mobilitdtseinschrankungen haben eine héhere Akzeptanz als mobili-
tatseingeschrankte Personen.

Einflussfaktoren auf die Akzeptanz von Car-Pooling in automatisierten
Fahrzeugen

Wie bei der Akzeptanz geht auch beziiglich der Einflussfaktoren aus der Literatur teilweise
nicht klar hervor, ob sich diese ausschliesslich auf die Nutzung von automatisierten Fahr-
zeugen oder auf die Nutzung von automatisierten Fahrzeugen zusammen mit anderen,
nicht zwingend bekannten Mitfahrern/-innen beziehen. Tab. 6 stellt die Einflussfaktoren
zusammen, die in der Literatur genannt werden. Die Spalten «Automatisiert» und «Car-
Pooling» zeigen an, ob der jeweilige Einflussfaktor aufgrund der Automatisierung der Fahr-
zeuge, aufgrund anderer Mitfahrer/-innen in automatisierten Fahrzeugen oder — bei einem
«X» in beiden Spalten — aufgrund beider Merkmale wirksam wird. Diese Einschéatzung er-
folgte durch die Autoren des vorliegenden Berichts. In der oberen Halfte von Tab. 6 sind
Faktoren, die einen positiven Einfluss austiben, aufgelistet. In der unteren Hélfte sind Fak-
toren, die einen negativen Einfluss ausiben, aufgefiihrt. Die Faktoren stammen aus fol-
genden Quellen: Stupple-Harris 2014; Schoettle & Sivak 2014; AutoScout24 2015; Eimler
& Geisler 2015; Kyriakidis et al. 2015; Lang et al. 2016; Tennant et al. 2016; Fraedrich et
al. 2016; Berg 2017; Zmud et al. 2016; Grosse Starman & Knipperts 2017; EY 2019 sowie
Stegmiiller et al. 2019. Stegmiiller et al. (2019) bietet dabei einen guten Uberblick wie auch
eine mittels sowohl qualitativer als auch quantitativer Methoden durchgefuhrte Studie.

Ein Blick auf Tab. 6 zeigt, dass rund die Halfte der Einflussfaktoren sowohl fiir das CP in
konventionellen als auch in automatisierten Fahrzeugen relevant ist. Insbesondere Fakto-
ren der Kategorie Kosten und Nutzen geméass Tab. 5 sind auch beziiglich CP in automati-
sierten Fahrzeugen relevant. Allerdings sind sie teilweise etwas anders gelagert, respek-
tive kommen zusatzlich Aspekte hinzu. Beispielsweise ergeben sich durch die Automati-
sierung der Fahrzeuge zusatzlich rechtliche oder versicherungstechnische Fragen (z.B.
Verantwortlichkeit bei Unfallen) oder es ergeben sich zusatzliche sicherheitsrelevante As-
pekte (z.B. Hackerangriffe).

Im Weiteren fallt auf, dass im Gegensatz zu CP in konventionellen Fahrzeugen beziiglich
CP in automatisierten Fahrzeugen keine Einflussfaktoren der Kategorie Rahmenbedingun-
gen wie beispielsweise OV-Verfiigbarkeit relevant sind. Zusétzlich werden hinsichtlich der
Kategorie Angebotsqualitdt nur Merkmale der Fahrzeuge und der Tatsache des gemein-
samen Fahrens (z.B. Komfort, Verfligbarkeit, Zeiteinsparung durch weniger Staus), aber
keine Merkmale der Vermittlungsplattform in der Literatur als relevant bezeichnet (z.B. Mat-
ching-Qualitat). Dies widerspiegelt nach Ansicht der Autoren der vorliegenden Studie, dass
es kaum Literatur gibt, die sich explizit dem CP in automatisierten Fahrzeugen widmet.
Vielmehr wird in der Literatur die Nutzung von automatisierten Fahrzeugen thematisiert
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und dabei auch in Betracht gezogen, dass diese Fahrzeuge von Mobilitatsdienstleistern
angeboten werden und die Passagiere und Routen so zusammengestellt werden, dass mit
moglichst wenigen Kilometern moglichst viele Personen befdrdert werden kénnen.

Tab. 6 In der Literatur zu automatisierten Fahrzeugen genannte Einflussfaktoren auf CP
und ihr Bezug zur Automatisierung (Spalte «Automatisiert») und zu Car-Pooling an sich
(Spalte «Car-Pooling»).

Faktor Automatisiert Car-Pooling

Faktoren mit positivem Einfluss

Erweiterung des Mobilitatsangebots X X
Mehr Flexibilitat durch permanente Verfugbarkeit X X
Komfort: kein Umsteigen, keine Routensuche, Zeit fir anderes nut- X X

zen, keine Parkplatzsuche

Bessere Umweltbilanz: weniger Emissionen durch Sammelfahrten X X
und Elektro-Fahrzeuge; keine Parkplatzsuche

Zeitvorteil durch weniger Staus X X
Verringertes Unfallrisiko durch automatisiertes Fahren X
Keine Anschaffungs- und Unterhaltskosten, wenn Fahrzeuge im Be- X

sitz von Mobilitatsdienstleistern

Mobilitét fur Personen, die kein Auto selber fahren dirfen X
Soziales Umfeld X
Mdoglichkeit, mit anderen in Kontakt zu treten X

Faktoren mit negativem Einfluss

Rechtliche Unklarheiten X X
Kontrollverlust durch automatisierte Fahrzeuge X

Fehlende Sicherheit durch Hackerangriffe X

Ambivalente Assoziationen wegen fremden Mitfahrer/-innen X
Verlust der Privatsphare X
Angst vor gewaltsamen Ubergriffen X
Fazit

In der Schweiz konnten 14 zurzeit aktive und 6ffentlich zugangliche Vermittlungsplattfor-
men von Mitfahrten gefunden werden. Die Akzeptanz von CP in der Schweiz ist gering. Die
Nutzung von CP liegt in der Regel im tiefen einstelligen Prozentbereich, wobei 100 Prozent
in den analysierten Studien in der Regel die Arbeitspendler/-innen sind. In einzelnen spe-
zifischen Pilotprojekten kann die Akzeptanz respektive die Nutzung etwas hoher sein, ins-
besondere wenn in der Anfangsphase Anstrengungen unternommen werden, Fahrpaarun-
gen in analoger Form zu bilden (Treffen, physische Fahrten-Marktplatze usw.). Die Litera-
turanalyse zeigt aber, dass CP grundsétzlich méglich ist, dass die Akzeptanz aber auch
vom Problemdruck der einzelnen Personen (Verkehrslage, Parkplatzverfiigbarkeit, Motori-
sierung, Einkommen, Zeitverfligbarkeit) abhéngig ist.

Die Einflussfaktoren, die in der Literatur genannt wurden, kénnen in drei Bereiche geglie-
dert werden:
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e Kontextfaktoren kdnnen grundsatzlich entweder gar nicht (z.B. Wetter) oder nur durch
die Politik und die Gesellschaft modifiziert werden, aber nicht durch die Anbieter oder
die potenziellen Nutzer/-innen. Beispielsweise kann CP umso besser funktionieren je
mehr Menschen die ahnlichen Quell-Zielverbindungen haben oder je schlechter die
Qualitat der Abdeckung des Quell- und Zielgebiets mit dem 6ffentlichen Verkehr ist.

e Angebotsspezifische Merkmale sind Merkmale des CP-Anbieters respektive der Platt-
form an sich. Typischerweise wird hier beispielsweise die Qualitat des Matching-Pro-
zesses genannt, also wie zufrieden die Fahrer/-innen und Mitfahrer/-innen mit den
ihnen vorgeschlagenen Partner/-innen sind. Aber auch Sicherheitsmassnahmen, die
durch die Anbieter bereitgestellt werden, die Preisgestaltung oder die Qualitat der App
(Darstellung, Intuitivitat, Zuverlassigkeit) gehéren zu den angebotsspezifischen Merk-
malen.

e Die individuellen Faktoren sind Einschatzungen der Nutzer/-innen zum Angebot selber
und zu den Folgen, welche die Nutzung von CP mit sich bringen sowie die Rahmen-
bedingungen, welche die einzelnen Personen haben.

- Die Einschatzung der Angebote entspricht den angebotsspezifischen Merkmalen
aus Sicht der Nutzer/-innen. Wichtig ist dabei inshesondere auch deren Einschat-
zung vor der ersten Nutzung. Nur wenn diese Einschatzung positiv ist, wird eine
CP-Nutzung in Betracht gezogen.

- Unter der Einschatzung der Folgen einer CP-Nutzung wird subsummiert, welche
materiellen und immateriellen Kosten und Nutzen die einzelnen Personen erwar-
ten. Typische Beispiele sind finanzielle Gewinne, eingesparte Zeit, gewonnene
oder verlorene Flexibilitat, Lust sich mit anderen Personen zu treffen, Sicherheit
und Umweltfolgen.

- Unter den Rahmenbedingungen werden in der Literatur typischerweise die Auto-
verfugbarkeit, die Parkplatzverfiigbarkeit am Zielort und die Anbindung des Start-
und Zielorts mit dem 6ffentlichen Verkehr, die Arbeitszeitflexibilitat und vorhandene
Tagesstrukturen (z.B. regelméssige Begleitfahrten) verstanden.

Beziglich CP in automatisierten Fahrzeugen ist es sehr schwierig aufgrund der Literatur
Angaben zu machen, die sich explizit ausschliesslich auf CP in automatisierten Fahrzeu-
gen widmen. Die Literatur widmet sich in erster Linie der Nutzung von automatisierten
Fahrzeugen und betrachtet es teilweise schon fast als zukiinftigen Normalfall, dass auto-
matisierte Fahrzeuge von Mobilitatsdienstleistern angeboten werden und Mitfahrten mit
anderen Personen der Regelfall sein wird.

Trotzdem kann festgehalten werden, dass die Akzeptanz von CP in automatisierten Fahr-
zeugen zusatzlich die Hurde der Automatisierung tUberspringen muss. Das bedeutet aus
heutiger Sicht, dass unter denjenigen, die CP allenfalls nutzen kénnten, vor allem technik-
affine Personen mit einer Offenheit gegenliber Neuem CP in automatisierten Fahrzeugen
positiv gegenliberstehen: gut gebildete, einkommensstarke, eher junge und in der Mehr-
zahl ménnliche Personen.

Bezuglich der Einflussfaktoren ist ebenfalls festzustellen, dass neben Faktoren, die auch
die Akzeptanz von CP in konventionellen Fahrzeugen beeinflussen zuséatzliche Faktoren
eine Rolle spielen werden, die sich auf die Automatisierung der Fahrzeuge beziehen wie
beispielsweise Kontrollverlust durch die Automatisierung, fehlende Sicherheit durch Ha-
ckerangriffe, verringertes Unfallrisiko oder Mobilitatsmoglichkeiten fur Personen, die kein
Auto fuhren durfen.
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In diesem Kapitel werden drei in der Schweiz durchgefiihrte CP-Projekte vorgestellt und
analysiert. Bei den Projekten handelt es sich um web- und app-basierte Plattformen, die
auf die Zielgruppe der Pendler/-innen fokussieren. Zwei davon betrafen Unternehmen im
Kanton Tessin, eines ein Grossunternehmen im Kanton Zurich. Grundsatzlich waren die
Angebote offentlich einsehbar. Beworben wurden sie jedoch ausschliesslich innerhalb der
jeweiligen Unternehmen.

Pilotprojekt Pool2Job

Das Pilotprojekt Pool2Job lief von 2013 bis 2015 mit dem Ziel, Grenzgangern/-innen in drei
Tessiner Gemeinden eine Plattform fur Fahrgemeinschaften auf dem Heimweg zu bieten.
Das Projekt wurde von den drei Gemeinden Bioggio, Cadempino und Mezzovico-Vira aus
der Region Lugano, dem Kanton Tessin und Energieschweiz unterstiitzt.

Auf der Plattform konnten sich Alleinfahrer/-innen oder Fahrgemeinschaften von mehreren
Personen registrieren (Abb. 9). Neben den Angaben zu den Fahrzeiten, Fahrtagen, ver-
fugbaren Sitzplatzen und allfalligen Treffpunkten auf dem Arbeitsweg, konnten die Fah-
rer/-innen entscheiden, ob sie fir alle Nutzer/-innen oder nur fiir Arbeitskollegen/-innen
sichtbar sein wollten. Interessierte Mitfahrer/-innen konnten aufgrund geografischer, zeitli-
cher und weiterer Kriterien wie Umwegdistanz und -dauer oder Anzahl Personen im Auto
nach einem Fahrangebot suchen. Nach der Mitfahrt konnte die mitfahrende Person eine
Bewertung fiir die fahrende Person mit ein bis flinf Sternen abgeben.
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Abb. 9 Auszug aus der webbasierten Plattform Pool2Job.I
Quelle: Pool2Job.

Insgesamt nahmen am Pilotprojekt 13 Unternehmen mit insgesamt 1’120 Grenzgan-
gern/-innen teil. Bevor die Plattform den Mitarbeitenden vorgestellt wurde, wurde mit der
Unterstitzung der Unternehmen eine Potenzialanalyse aufgrund der Wohnorte und den
Arbeitsgemeinden durchgefihrt. Die Ergebnisse der Auswertung wurden im Rahmen von
30 Prasentationen und 15 Informationsstéanden, die von 500 Mitarbeitenden besucht wur-
den, vorgestellt. Insgesamt registrierten sich 280 Mitarbeitende auf der Plattform (25% des
Potenzials) und 195 Personen bildeten Fahrgemeinschaften (17,5% des Potenzials) mit
einer durchschnittlichen Belegung der Autos von 2,1 Personen pro Fahrgemeinschaft.

Erfolgreich waren vor allem die aktiven, aber ressourcenintensiven Prasentationen vor Ort,

die zur Bildung von Fahrgemeinschaften fihrten. Die webbasierte Plattform wurde dage-
gen wenig genutzt. Der schwierige Zugang zum Internet, vor allem fur Produktions- und

August 2023 57



3.2

58

1752 | Gesellschaftliche Akzeptanz zur Nutzung von Ride-Pooling

Schichtarbeiter/-innen, hat den Erfolg des Projekts gebremst. Viele Funktionen wie die Ein-
gabe von Treffpunkten auf dem Weg oder die Bewertung mit Sternen (man beurteilt ungern
Arbeitskollegen/-innen) wurden gar nicht verwendet.

Folgeprojekt zum NFP-71-Projekt mit der Firma Swiss Re

Das Forschungsprojekt baute auf den Ergebnissen des NFP-71-Projekts «Hype or Pro-
mise? The Contribution of Collaborative Consumption to Saving Energy» auf. Dieses hatte
ergeben, dass Energieeinsparungen im Kontext der untersuchten Sharing-Angebote vor
allem im Bereich des CP im Pendlerverkehr zu erwarten sind. Ziel war es, ein CP-Pilotpro-
jekt bei einem Deutschschweizer Unternehmen aufzugleisen, umzusetzen und auszuwer-
ten. Fir die Umsetzung konnte mit der Swiss Re ein motiviertes Unternehmen mit einem
gewissen Handlungsdruck gewonnen werden. Einschrankend gilt es zu erwahnen, dass
Swiss Re als Dienstleistungsunternehmen mit sehr flexiblen Arbeitszeiten und mit gut vom
OV erschlossenen Standorten im Raum Ziirich ein vergleichsweise eher tiefes CP-Poten-
zial erwarten liess.

Fur die Mitarbeitenden von Swiss Re wurde eine personalisierte App fiir Smartphone mit
reinem CP-Angebot auf der Basis der App Mobalt (www.mobalt.ch) entwickelt. Zu Beginn
wurde eine Potenzialanalyse hinsichtlich der Wohnorte der Mitarbeitenden durchgefihrt.
Aufgrund der Analyse hat man sich entschieden, ein Pilotprojekt innerhalb des Pilotprojekts
(Pilot im Pilot) mit einer ausgewahlten Zielgruppe von Swiss-Re-Mitarbeitenden mit hohem
Potenzial durchzufuhren (Innerschweiz). Diese Mitarbeitenden wurden zu einer Préasenta-
tion der App an einem Lunch & Learn eingeladen. Die Kommunikation mit allen Mitarbei-
tenden lief Uber unterschiedliche Promotionsmassnahmen wie Tutorial, Promotionsvideo,
Wettbewerb, Market Stands, Infobroschire, Liftposters.
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Abb. 10 Aktivitdten der App-Benutzer des Projektes mit Swiss Re.
Quelle: Mobalt.

Legende: Teams = Anzahl Fahrer/-innen, die regelméssig eine Fahrgemeinschaft anbie-
ten; Users = Fahrer/-innen und (potenzielle) Mitfahrer/-innen, die die App heruntergeladen
haben; Alternatives Requested = Suche nach Fahrer/-in; Join reservations = Anfragen von
Mitfahrern/-innen an Fahrer/-innen; Join Reservations Approved = durch Fahrer/-innen an-
genommene Anfragen; Guest Reservations = Anfragen durch Mitfahrer/-innen fir Einzel-
fahrten; Guest Approved = durch Fahrer/-innen angenommene Anfragen fur Einzelfahrten.
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Die wichtigsten Ergebnisse des Projekts (Abb. 10) waren:

e Die meisten App-Downloads erfolgten unmittelbar im Zusammenhang mit dem «Pilot
im Pilot»-Projekt (24. Oktober 2017) und dem Lunch & Learn (16. November 2017).

e Das Angebot an Fahrern/-innen (44) war grosser als die Nachfrage durch Mitfahrer/-in-
nen.

e Es wurden nur zwei Teams von Fahrern/-innen und Mitfahrern/-innen, die regelmassig
Fahrgemeinschaften bilden, erfasst. Zuséatzlich wurden funf einmalige Fahrgemein-
schaften (Einzelfahrten) erfasst.

o Uber die Halfte der Anfragen (8 von 13 Einzelfahrten und 2 von 4 Teams mit regelméas-
sigen Fahrgemeinschaften) wurden durch den/die Fahrer/-in nicht angenommen.

e Das Angebot an Fahrern/-innen war nur in wenigen Regionen gross genug, um inte-
ressant fur anfragende Mitfahrer/-innen zu sein.

¢ Insgesamt machten die Ergebnisse deutlich, dass die kritische Masse nicht erreicht
wurde. Wo das Matching gut war (iber 90%), waren auch die Ergebnisse mit tGber
10 Prozent Mitfahrten zufriedenstellend.

e 62 Prozent der angebotenen Fahrten waren langer als 20 Kilometer.

e 56 Prozent der vom Fahrer oder der Fahrerin angebotenen Mitfahrten dauerten zwi-
schen 20 und 40 Minuten (ohne Stau).

o Die Fahrer/-innen konnten entscheiden, ob ihr Fahrangebot ausschliesslich von Ar-
beitskollegen/-innen oder auch von Externen genutzt werden kann. 91 Prozent ent-
schied sich fur eine Visualisierung innerhalb von Swiss Re.

o Da nur in zwei Fallen eine regelméssige Fahrgemeinschaft gebildet wurde, kénnen
keine Schlussfolgerungen beziiglich Mitfahrgelegenheit mit einem oder zwei Insassen
gezogen werden.

Mobalt-App fir das Mobilitdtsmanagement in Unternehmen

Mobalt ist eine App fur das Mobilititsmanagement in Unternehmen (MMU), die im Rahmen
eines Pilotprojekts in Mendrisio zwischen 2014 und 2016 entwickelt wurde. Die App fokus-
siert nicht ausschliesslich auf CP. Sie zeigt auch Alternativen auf wie OV, Shuttle, Park-
platz-/Schreibtischreservation, Velotracking mit Incentives usw.

Ab 2016 wurde die App unterschiedlichen Tessiner Unternehmen im Rahmen von MMU-
Projekten in arbeitsintensiven Zonen angeboten. Die Férderung des CP (Abb. 11) war eher
passiv: Auf der App wurden verschiedene Alternativen aufgezeigt, worauf basierend sich
ein Fahrer oder eine Fahrerin entschliessen konnte, eine Mitfahrmdglichkeit anzubieten.
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Fahrer/-in: Mobalt: stimmt das neue Mitfahrer/-in und Fahrer/in kénnen
Akzeptiert die Nutzungs Fahrangebot mit potenziellen tber den Chat der App diskutieren
bedingungen: Fahrgasten ab und sich far die Mitfahrt einigen
Erstellt ein Team, indem er Mitfahrer/-in: Findet unter den Die Mitfahrende kdnnen das Team
Startadresse, Uhrzeit und Alternativen einen Fahrgemein verlassen und der/die Fahrer/-in
Wochentage angibt, an denen er schaftsvorschlag. Er kann eine kann den Mitfahrenden jederzeit

unterwegs sein wird Beitrittsanfrage machen aus dem Team entfernen

Abb. 11 Ablauf einer Fahrgemeinschaft mit der App Mobalt.
Quelle: Moballt.
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Die Analyse bezieht sich auf den Zeitraum 2016 bis 2020. Von 2°500 aktiven Nutzer/-innen
haben 170 Personen als Fahrer/-innen regelméssige Fahrgemeinschaften angeboten. Nur
28 von diesen 170 regelméassigen Fahrgemeinschaften (16%) hatten mehr als ein Insasse.
Aus einer vertieften Analyse der Fahrgemeinschaften geht hervor, dass

e 69 Prozent der angebotenen Fahrten langer als 20 km waren.

e 49 Prozent der von Fahrer/-innen angebotenen Mitfahrten zwischen 20 und 40 Minuten
(ohne Stau) dauerten.

e nur 49 Prozent der registrierten Fahrgemeinschaften auch fur Personen ausserhalb
des jeweiligen Betriebs sichtlich gemacht wurden.

e je mehr Personen im Auto waren, desto langer die Fahrdistanz und die Fahrdauer wa-
ren.

e wer einen Passagier suchte, auch bereit war, Externe mitzunehmen. Wenn das Team
fast vollstéandig war, gab es dagegen kein Bedarf die Mitfahrt gegen aussen zu zeigen.

Fazit

Die drei untersuchten Projekte aus der Schweiz haben gezeigt, dass die Férderung von
CP auf dem Arbeitsweg zwar moglich, aber grundséatzlich schwierig ist.

Betriebsinterne Férderungen kdnnen unter zwei Bedingungen erfolgreich sein. Erstens ist
eine geeignete Kommunikation erforderlich, zweitens ist ein geeignetes Arbeitsumfeld
wichtig, welches sich vor allem durch Mitarbeitende ohne Smartworking-Mdglichkeiten,
Schichtarbeit und weite Wege gekennzeichnet haben.

Bisher haben vor allem Face-to-Face-Initiativen gut funktioniert (v.a. aktive Prasentatio-
nen). Dagegen ist es sehr schwierig, ausschliesslich Uber Apps Personen zusammenzu-
bringen, insbesondere wenn Fahrgemeinschaften zwischen Betrieben geférdert werden
sollen.

Es ist relativ einfach Fahrer/-innen zu finden, die sich zur Verfliigung stellen. Schwierig ist
es, Mitfahrer/-innen zu tUberzeugen.

CP funktioniert eher bei langeren Fahrten, da kann am meisten gespart werden und es
mussen am wenigsten Umwege gefahren werden. Geschlossene Systeme sind eher er-
folgreich, wobei der Erfolg nur bei einer strengen betrieblichen Parkplatzbewirtschaftung
mit starker Férderung des CP gross sein kann.
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In diesem Kapitel werden die Ergebnisse der Umfrage zur aktuellen Akzeptanz von Car-
Pooling (CP) dargestellt (erste Umfrage). Im Kapitel 4.1 werden die Ergebnisse zur eigent-
lichen Akzeptanz dargestellt. Die Ergebnisse der Analyse der Einflussfaktoren auf die ak-
tuelle Akzeptanz werden in Kapitel 4.2 berichtet. Im Kapitel 4.3 werden Unterschiede zwi-
schen Personen mit hoher und solchen mit tiefer Akzeptanz analysiert. Anschliessend fol-
gen die Ergebnisse zur Analyse, ob und falls ja, welche Typen von Personen unterschieden
werden kdnnen (Kapitel 4.4).

Jedes dieser Kapitel wird mit einem Fazit abgeschlossen, in dem die Ergebnisse — noch
ohne Einbezug von weiteren Analysen — eingeordnet werden.

Wie der Blick in Anhang Il zeigt, kann die Stichprobe der ersten Umfrage als reprasentativ
beurteilt werden fur die Grundgesamtheit der im Register «Informationssystem Verkehrs-
zulassung des Bundes» (IVZ-Register) des ASTRA registrierten Autohalter/-innen. Im Hin-
blick auf die Interpretation der Ergebnisse in diesem Kapitel ist die Feststellung wichtig,
dass es sich zu mehr als der Halfte um méannliche Personen und ebenfalls zu mehr als der
Halfte um Personen Uber 50 Jahre handelt, die hauptsachlich in der Agglomeration oder in
landlichen Gebieten wohnen.

Ausmass der heutigen Akzeptanz

Akzeptanz von Car-Pooling als stufenartiger Prozesses

Die heutige Akzeptanz von CP, bei dem Fahrten beziehungsweise Mitfahrten Uber eine
digitale Plattform vermittelt werden, wurde fir die Zwecke Arbeit, Ferien und alltégliche
Freizeit und jeweils fur Fahrer/-innen und Mitfahrer/-innen'” separat mittels eines auf Ro-
gers (2003) basierten Stufenmodells erhoben. Die fur das vorliegende Projekt verwendeten
Stufen sind die folgenden:

¢ Nicht bekannt: Die Grundidee von CP ist nicht bekannt.

e Bekannt: CP ist als Grundidee bekannt, auch ohne kurze Beschrei-
bung beispielsweise durch Erlauterungen im Fragebogen.

e ldee gut, keine Erwagung: CP wird als eher gute bis sehr gute Idee bezeichnet, eine
eigene Nutzung von CP wurde jedoch in den letzten finf
Jahren nie in Erwégung gezogen.

e In Erwagung gezogen: Die Nutzung von CP wurde in den letzten finf Jahren ein-
oder mehrmals in Erwégung gezogen.

e Einmal genutzt: In den letzten finf Jahren wurde CP einmal, aber nicht wie-
derholt genutzt.

e Mehrmals genutzt: In den letzten finf Jahren wurde CP mehr als einmal ge-
nutzt.

Die Personen durchlaufen geméss diesem Modell in ihrem Akzeptanzprozess alle Stufen
sequentiell. Wenn eine Stufe nicht erreicht wurde, dann kann die nachfolgende Stufe auch

17 Der einfacheren Lesbarkeit halber wird im Folgenden nur von «Fahrern/-innen» beziehungsweise
«Mitfahrern/-innen» gesprochen. Gemeint sind Personen, die den Fragenbogen aus der Perspektive
als Fahrer/-in beziehungsweise aus der Perspektive als Mitfahrer/-in beantwortet haben.
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nicht erreicht werden. Beispielsweise kann CP nur genutzt werden, wenn CP als Idee be-
kannt ist, CP als grundsatzlich gute Idee bezeichnet wurde und die Nutzung von CP in
Erwégung gezogen worden ist.

Um die Korrektheit dieses Stufenmodells Uberprifen zu kénnen, wurden alle einzelnen
Fragen zu den einzelnen Stufen allen Personen gestellt. Deshalb sind inkonsistente Ant-
wortmuster moglich. Ein inkonsistentes Antwortmuster liegt vor, wenn eine Person eine
Stufe erreicht hat, obwohl eine tiefere Stufe nicht erreicht wurde — also wenn eine Person
beispielsweise angibt, CP genutzt zu haben und gleichzeitig angibt, die Nutzung von CP
nie in Erwéagung gezogen zu haben.

Aufgrund der Erfahrungen aus anderen Projekten (z.B. Artho 2008) kann das Stufenmodell
als bestatigt gelten, wenn mindestens 90 Prozent der Personen konsistent antworten. Die
Prufung im vorliegenden Fall ergab, dass es beim Zweck Freizeit 7,3, bei den Ferien 3,6
und bei der Arbeit 2,2 Prozent inkonsistente Antwortmuster gab. Eine Differenzierung nach
Perspektiven wurde nicht vorgenommen, weil zwischen den Perspektiven keine statistisch
signifikant unterschiedliche Akzeptanz besteht (p < 0.01). Damit ist die Korrektheit des Stu-
fenmodells fur alle drei Zwecke bestétigt.

Ausmass der heutigen Akzeptanz von Car-Pooling in konventionellen
Fahrzeugen

Abb. 12 stellt das Ausmass der Akzeptanz fur alle drei Zwecke jeweils aus der Sicht von
Fahrer/-innen beziehungsweise Mitfahrer/-innen dar. Zum Zweck Arbeit wurden nur Per-
sonen befragt, die auch einen Arbeitsweg haben. Personen mit inkonsistenten Antworten
sind in den Auswertungen nicht berticksichtigt.

Als Erstes féllt auf, dass die Akzeptanz Uber alle Differenzierungen hinweg sehr ahnlich
ausfallt. Zwischen den Fahrern/-innen und den Mitfahrern/-innen bestehen pro Zweck je-
weils keine statistisch signifikanten Unterschiede. Bei den Zwecken ist die Akzeptanz von
CP fur alltéagliche Freizeitwege zwar statistisch signifikant hdher als fir Wege in die Ferien
(Kriterium p < 0.01). Das grobe Bild der Akzeptanz bleibt jedoch dasselbe. Dieses grobe
Bild kann mit folgenden Punkten umschrieben werden:

e Knapp 20,0 Prozent der Autobesitzer/-innen kennen die Idee von CP mittels digitaler
Plattform nicht.

e Rund 10,0 Prozent der Autobesitzer/-innen kennen CP, finden die Idee von CP aber
nicht gut.

e Die meisten Autobesitzer/-innen — namlich zwischen 54,1 Prozent (Fahrer/-innen —
Freizeit) und 61,6 Prozent (Mitfahrer/-innen — Ferien) kennen CP und finden die Idee
zwar gut, haben die Nutzung von CP in den letzten funf Jahren jedoch nie in Erwagung
gezogen.

e Es gibt nur wenige Autobesitzer/-innen, welche die Nutzung von CP in Erwagung ge-
zogen haben, CP aber trotzdem nicht genutzt haben. Gemass Umfrage sind das 7,1
Prozent (Mitfahrer/-innen — Arbeit).

e Rund 10,0 Prozent der Autobesitzer/-innen haben CP schon ein- oder mehrmals ge-
nutzt — fir Freizeitwege etwas mehr, fir Wege in die Ferien etwas weniger. Es gibt fast
keine Personen, die CP nur ein einziges Mal genutzt haben.
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Abb. 12 Verteilung der Personen auf die jeweils maximal erreichten Akzeptanzstufen, ge-
trennt nach Zwecken und Perspektiven.
Quelle: Darstellung Interface/Sozialforschungsstelle UZH/mobitrends.

Ein Zweck dieser Arbeit besteht darin, aufgrund der Ergebnisse entscheiden zu kénnen,
was flr eine optimale Forderung von CP getan werden sollte. Die Akzeptanz kann Hin-
weise auf die Antwort liefern. Weil der Akzeptanzprozess von den einzelnen Personen se-
qguenziell durchlaufen wird, scheint es am sinnvollsten, den Autobesitzern/-innen jene Stu-
feniibergénge zu erleichtern, bei denen prozentual am meisten Autobesitzer/-innen aus
dem Akzeptanzprozess fallen. Abb. 13 zeigt deshalb am Beispiel der Fahrer/-innen fur den
Zweck Arbeit, wie viele Personen pro Stufe die nachste Stufe nicht erreichen.
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Bekannt Nutzung Nutzung
Stufenuibergang

Abb. 13 Anteile Personen einer Stufe, welche die ndchsthdhere Stufe nicht erreichen, am
Beispiel Fahrer/-innen — Arbeit.

Quelle: Darstellung Interface/Sozialforschungsstelle UZH/mobitrends.

Hinweise: Lesebeispiel, dritte Saule von links: Von allen Personen, die CP eine gute Idee
finden, ziehen 77,1 Prozent nicht in Erwagung, CP zu nutzen; N = 305.

Aus Abb. 12 geht bereits hervor, dass viele Autobesitzer/-innen CP zwar eine gute Idee
finden, die Nutzung von CP aber nicht in Erwégung ziehen. Abb. 13 zeigt fur Fahrer/-innen
und Arbeitswege, dass dies bei mehr als drei Viertel dieser Personen der Fall ist (77,1%).
Bei den Mitfahrern/-innen sowie beim Zweck Ferien liegt dieser Wert sogar bei knapp tber
80,0 Prozent. Bei der alltéaglichen Freizeit sind die Werte mit 72,1 (Fahrer/-innen) bezie-
hungsweise 76,0 Prozent (Mitfahrer/-innen) wieder in der gleichen Gréssenordnung wie fur
Fahrer/-innen bei Arbeitswegen.
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Ebenfalls viele Personen stoppen den Akzeptanzprozess, wenn es zur tatsachlichen Nut-
zung kommt. Fur Arbeitswege haben sich 41,3 Prozent aller Fahrer/-innen, die CP in Er-
wagung gezogen haben, schliesslich gegen eine Nutzung von CP als Fahrer/-in entschie-
den. Bei den Mitfahrern/-innen ist dieser Anteil sogar noch hoher (47,3%). Die weiteren
Stufentibergénge sind verglichen damit deutlich weniger relevant, weil jeweils vier Flnftel
oder mehr Personen die jeweils ndchstobere Stufe erreichen.

Schliesslich lassen sich zwischen den jeweiligen Auspragungen der einzelnen soziodemo-
grafischen Merkmale und der raumlichen Verteilung keine Unterschiede feststellen. Die
Ausnahme ist die Bildung: Je besser die Bildung ist, desto grosser ist die Akzeptanz von
CP (weitere Details siehe Kapitel 4.3).

Ausmass der heutigen Akzeptanz von Car-Pooling in automatisierten
Fahrzeugen

Der Erhebung der Akzeptanz von CP mit automatisierten Fahrzeugen wurde ebenfalls das
in Abschnitt 4.1.1 erlauterte Stufenmodell von Rogers (2003) hinterlegt. Als automatisierte
Fahrzeuge gelten dabei Fahrzeuge, die auf SAE-Level 4 oder 518 automatisiert sind. Bei
der konkreten Frageformulierung gab es im Vergleich mit der Erhebung der Akzeptanz von
CP in konventionellen Fahrzeugen aber folgende Unterschiede.

¢ Die Bekanntheit von automatisierten Fahrzeugen wurde nicht erhoben. Die Bekannt-
heit von CP als Idee wurde im Rahmen der Akzeptanz von CP in konventionellen Fahr-
zeugen erhoben und ausgewertet (vgl. Abschnitt 4.1.2) und wird in diesem Abschnitt
nicht mehr thematisiert.

e Die Fragen zur Akzeptanz von CP in automatisierten Fahrzeugen wurden allen Perso-
nen gestellt. Sie wurden aber nicht aus unterschiedlichen Perspektiven (Fahrer/-in oder
Mitfahrer/-in) heraus beantwortet. CP in automatisierten Fahrzeugen wurde stattdes-
sen umschrieben mit «mit anderen, ihnen nicht zwingend bekannten Personen in ei-
nem selbstfahrenden Auto mitzufahren, das nicht Ihnen gehort». Der genaue Einfih-
rungstext und die genauen Frageformulierungen sind im Anhang | nachzulesen.

e Es wurde nicht gefragt, ob eine Nutzung in Erwadgung gezogen wurde, sondern, ob
eine solche vorstellbar ware, wenn es heute schon automatisierte Fahrzeuge gabe.

Diese Eigenheiten fuhren dazu, dass das fur CP in automatisierten Fahrzeugen verwen-
dete Stufenmodell nur drei Stufen hat (vgl. Tab. 7).

Tab. 7 Stufenmodell fir die Akzeptanz von CP in automatisierten Fahrzeugen, Beschrei-
bung der Stufen und entsprechende Stufenbezeichnungen fur die Akzeptanz von CP in
konventionellen Fahrzeugen geméass Abb. 12.

Stufe Beschreibung Entsprechende Stufe(n) bei
konventionellen Fahrzeugen

Idee nicht gut Die Person findet CP in automatisierten Fahr- Bekannt
zeugen sehr schlecht, schlecht oder eher schlecht.

Idee gut, nicht vorstellbar  Person findet die Idee von CP in automatisierten  Idee gut, keine Erwagung
Fahrzeugen gut, kann sich aber nicht vorstellen
dies selber zu tun.

Vorstellbar Person findet die Idee gut und kann sich eine In Erwagung gezogen
Nutzung vorstellen. Einmal genutzt
Mehrmals genutzt

Abb. 14 zeigt die Verteilung der Personen auf die Akzeptanzstufen getrennt nach Zweck.
Als Vergleich wurden die entsprechend umgerechneten Anteile Personen pro Stufe fur CP
in konventionellen Fahrzeugen am Beispiel Fahrer/-innen Freizeit eingefigt.

18 https.//www.sae.org/standards/content/j3016_202104/, abgerufen am 7.1.2022.
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Der auffalligste Unterschied im Vergleich zur Akzeptanz von CP in konventionellen Fahr-
zeugen besteht darin, dass die Verteilung der Personen deutlich polarisierter ist. Beim
Zweck Arbeit gibt es beispielsweise in der mittleren Kategorie einen Anteil Personen von
nur 19,1 Prozent. Das sind Personen, welche die Idee zwar gut finden, sich die Nutzung
von CP in automatisierten Autos aber nicht vorstellen kénnen. Bei CP in konventionellen
Fahrzeugen sind es in dieser mittleren Kategorie dagegen 64,5 Prozent der hier bertick-
sichtigten Personen.'® Entsprechend viele (automatisierte Fahrzeuge) beziehungsweise
wenige (konventionelle Fahrzeuge) Personen sind in den beiden Polen des Stufenprozes-
ses zu finden. Beim Zweck Arbeit findet knapp ein Drittel der Personen (32,6%) die Idee
von CP in automatisierten Fahrzeugen nicht gut. Fast die Hélfte der Personen (48,3%)
kénnen es sich jedoch vorstellen in einem automatisierten Fahrzeug, das nicht ihnen ge-
hort, mit anderen Personen zur Arbeit zu fahren.

Bei den Zwecken Ferien und Freizeit sind die Verhaltnisse ahnlich, aber nicht so extrem.
Beim Zweck Ferien ist der Anteil der Personen, die CP in automatisierten Fahrzeugen
keine gute Idee finden, mit 39,0 Prozent am grdssten (Freizeit: 38,0%). Entsprechend ist
auch der Anteil Personen, die sich eine Fahrt in die Ferien vorstellen kbnnen, am kleinsten
(27,4%; Freizeit: 40,0%).

Alles in allem ist die Akzeptanz von CP in automatisierten Fahrzeugen gemessen am Anteil
Personen, die sich eine Nutzung von CP in automatisierten Fahrzeugen vorstellen kénnen
auf dem Arbeitsweg am starksten, in den Ferien am geringsten. Im Vergleich mit CP in
konventionellen Fahrzeugen ist CP in automatisierten Fahrzeugen vor allem fur Arbeits-
wege besser akzeptiert.

80

Personen in Prozent

Arbeit (N = 565) Ferien (N = 851) Freizeit (N = 826) Fahrer/-innen —
Freizeit (N = 338)
Automatsierte Fahrzeuge Vergleich: Konv. Fahrzeuge
m|dee nicht gut = |dee gut, nicht vorstellbar/keine Erwagung Vorstellbar resp. Erwégung/genutzt

Abb. 14 Verteilung der Personen auf die jeweils maximal erreichten Stufen der Akzep-
tanz von CP in automatisierten Fahrzeugen sowie Vergleich mit der Verteilung bei kon-
ventionellen Fahrzeugen am Beispiel Fahrer/-innen — Freizeit.

Quelle: Darstellung Interface/Sozialforschungsstelle UZH/mobitrends.

Fazit

Grundsatzlich kann festgehalten werden, dass die Ergebnisse zur Akzeptanz von CP in
konventionellen Fahrzeugen im Wesentlichen fiir alle drei untersuchten Zwecke (Arbeit,
Ferien, alltagliche Freizeit) und auch fiir die beiden Perspektiven als Fahrer/-in beziehungs-

19 Das heisst Personen, die a) aus Fahrer/-innen-Sicht fur den Zweck Freizeit geantwortet haben, b)
denen die Idee von CP bekannt ist und c) welche die Fragen zur Akzeptanz von CP in konventionel-
len Fahrzeugen konsistent beantwortet haben.
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weise Mitfahrer/-in gleichermassen gelten. Dies kann als Hinweis darauf interpretiert wer-
den, dass die Meinungsbildung beztiglich CP noch nicht weit fortgeschritten und deshalb
noch nicht sehr differenziert ist.

Das theoretische Modell des sequentiellen Durchlaufens diskreter Akzeptanzstufen konnte
empirisch bestatigt werden. Dies bedeutet, dass bei einer allfélligen Bewerbung von CP
bertcksichtigt werden sollte, auf welcher Stufe des Akzeptanzmodells die Zielpersonen
sich befinden. Wird der Fokus bei der Bewerbung beispielsweise auf die Steigerung der
Bekanntheit von CP an sich gelegt, beschrénkt sich die Grésse der Zielgruppe auf rund
20,0 Prozent aller Autobesitzer/-innen, weil die anderen die Idee von CP schon kennen.

Die Ergebnisse bestatigen im Weiteren den bisher schon bekannten Umstand, dass CP
aktuell nur von einer sehr kleinen Minderheit genutzt wird. Es kann jedoch gleichzeitig fest-
gehalten werden, dass rund zwei Drittel aller Autobesitzer/-innen CP via einer digitalen
Plattform grundsétzlich eine gute Idee finden. Das kann mit Blick auf eine mdgliche Forde-
rung von CP als vielversprechender Startpunkt interpretiert werden.

Die Ergebnisse zeigen im Weiteren, dass zwar Potenzial besteht, CP noch bekannter zu
machen. Knapp 20,0 Prozent der Autobesitzer/-innen kennen die Idee von CP via digitaler
Plattform nicht. Die grosse Schwierigkeit bei der Akzeptanz von CP besteht jedoch nicht in
der mangelnden Bekanntheit. Viel problematischer ist, dass fast vier Flnftel derjenigen
Personen, die CP eine gute Idee finden, nicht einmal in Erwagung ziehen, CP zu nutzen.
Der Fokus der Forderung von CP scheint deshalb darauf liegen zu missen, dass Autobe-
sitzer/-innen die Nutzung von CP in Erwdgung ziehen. Diese Aussage qilt fur alle Zwecke
und sowohl fur Fahrer/-innen als auch fur Mitfahrer/-innen.

Ein Grund fur den grossen Ausfall an Personen bei diesem Stufeniibergang von der grund-
satzlichen Akzeptanz zum In-Erwagung-Ziehen der Nutzung von CP kénnte das Fehlen
von CP-Angeboten sein. Wenn kein Angebot vorhanden ist, kann man dessen Nutzung
auch nicht in Erwagung ziehen. Aufgrund dieses Ergebnisses aus der Umfrage zur heuti-
gen Akzeptanz scheint es wichtig zu sein, ein flichendeckendes Angebot zu realisieren.
Allerdings durften auch weitere Griinde von Bedeutung sein. Beispielsweise kdnnen nega-
tive Folgen (z.B. Einschrankung der eigenen Flexibilitat) einer CP-Nutzung eine Rolle spie-
len. Solchen Grinden wird in den nachsten Kapiteln detailliert nachgegangen.

Aber auch wenn es in einer ersten Phase gelingen sollte, dass viele Autobesitzer/-innen
die Nutzung von CP in Erwagung ziehen, werden gemass den Ergebnissen nur rund die
Halfte dieser Personen, CP auch tatséchlich nutzen. Bei einer zweiten Phase einer allfalli-
gen Kampagne zur Forderung von CP sollte deshalb der Fokus darauf gelegt werden, dass
der Schritt vom In-Erwégung-Ziehen zu einer Nutzung von CP erleichtert wird. Das Ergeb-
nis, dass nur ein kleiner Teil CP einmalig und nicht mehrmals nutzte, legt nahe, dass bei
einer Vielzahl von Personen eine versuchsweise Nutzung schon reichen kénnte, um sie zu
Mehrfachnutzer/-innen zu machen.

Bei der Frage nach der Akzeptanz von CP in automatisierten Fahrzeugen zeigt sich ein
polarisiertes Meinungsbild. Entweder kénnen sich die Personen gut vorstellen, selber CP
in automatisierten Fahrzeugen zu nutzen, oder aber sie finden die Idee von CP in automa-
tisierten Fahrzeugen grundsatzlich nicht gut. Personen, die die Idee gut finden, sich aber
eine Nutzung nicht vorstellen kénnen, gibt es im Vergleich mit konventionellen Fahrzeugen
nur wenige. Gemessen am Anteil Personen, die sich die Nutzung von CP vorstellen kon-
nen, ist die Akzeptanz von CP in automatisierten Fahrzeugen hdher als in konventionellen
Fahrzeugen. Gleichzeitig ist der Anteil Personen, die die Idee von CP nicht gut finden,
bezogen auf automatisierte Fahrzeuge héher als bezogen auf konventionelle Fahrzeuge.

Diese Ergebnis-Diskrepanz zwischen CP in konventionellen und CP in automatisierten
Fahrzeugen lasst sich vermutlich durch die Haltung der Personen zu automatisierten Fahr-
zeugen an sich erklaren. Wenn eine Person automatisierte Fahrzeuge gut findet, kann sie
sich auch vorstellen, diese zu nutzen — auch wenn noch andere, ihnen nicht bekannte Per-
sonen im Auto sitzen.
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Das Ergebnis, dass CP in automatisierten Fahrzeugen fur Ferienzwecke schlechter ist als
fur Arbeitswege, lasst sich so interpretieren, dass auch zusétzliche Faktoren eine Rolle
spielen kdnnen. Beispielsweise kann die bessere Akzeptanz von CP in automatisierten
Fahrzeugen fur Arbeitswege im Vergleich zu Ferienwegen mit der Streckenlange und der
reduzierten Privatheit erklart werden. Je langer der Weg und je privater der Zweck ist, desto
wichtiger wird gemass dieser Interpretation, dass auf der Fahrt eine gewisse Privatheit er-
halten bleibt. Ebenfalls eine Rolle spielen kann der Umstand, dass man meistens mit Fa-
milienmitgliedern oder Freunden/-innen in die Ferien reist, aber alleine zur Arbeit fahrt.

Einschrankend muss gesagt werden, dass automatisierte Fahrzeuge in zeitlich sehr weiter
Ferne liegen und somit viel hypothetischer sind als die Fragen zu CP in konventionellen
Fahrzeugen. Ebenfalls sind bei der Beurteilung der Akzeptanz von CP in automatisierten
Fahrzeugen gleich zwei hypothetische Uberlegungen erforderlich (Akzeptanz von automa-
tisierten Fahrzeugen und Akzeptanz von CP). Schliesslich dirften automatisierte Fahr-
zeuge dereinst von kommerziellen Anbietern angeboten werden und nicht — wie beim CP
gemass Definition in dieser Studie — von Privatpersonen. Es ist unklar, ob und wie stark
sich die befragten Personen dieses Umstands bewusst waren. Insofern gilt es beim Ver-
gleich der Ergebnisse vorsichtig zu sein. Dennoch scheinen die Ergebnisse der Hoffnung
Auftrieb zu geben, dass mit automatisierten Fahrzeugen Fahrten in grosserem Stil gepoolt
werden kdnnen.

Einflussfaktoren auf die heutige Akzeptanz

Im Folgenden wird zuerst dargestellt, wie die Akzeptanz als abhangige Variable und die
Einflussfaktoren als unabhéngige Variablen in der Analyse bericksichtigt wurden (Ab-
schnitt 4.2.1). Danach folgen zuerst die Darstellung, wie diese Einflussfaktoren von den
Autobesitzern/-innen beurteilt wurden (Abschnitt 4.2.2) und anschliessend die Ergebnisse
der Regressionsanalysen (Abschnitt 4.2.3). Vor dem abschliessenden Fazit (Ab-
schnitt 4.2.5) wird im Abschnitt 4.2.4 aufgezeigt, wie wichtig aus Sicht der befragten Per-
sonen Merkmale eines CP-Angebots sind, die flir ein gut funktionierendes Angebot nicht
zwingend nétig sind.2°

Grundlagen der Analyse

Akzeptanz als abhangige Variable

Als Ausmass der Akzeptanz von CP einer bestimmten Person wurde grundsatzlich ihre
Platzierung auf dem Stufenmodell verwendet. Je hoher die Stufe, auf der sich eine Person
befindet, desto grosser ist ihre Akzeptanz.

In der Analyse wurden jedoch nur Personen berlcksichtigt, denen CP als Idee schon vor
der Umfrage bekannt war. Personen auf der Stufe «nicht bekannt» wurden aus der Analyse
ausgeschlossen (vgl. Abb. 15). Der Grund dafir liegt darin, dass der Umstand, ob CP be-
kannt ist oder nicht, vermutlich von anderen Faktoren abhangt als das Ausmass der Ak-
zeptanz. Die Vermischung der beiden Variablen Bekanntheit und Akzeptanz in einer Re-
gressionsanalyse wuirde deshalb auch die Einflussstarken der einzelnen Faktoren vermi-
schen und somit zu schwer interpretierbaren Ergebnissen fiihren.

20 Beispielsweise ist ein Matching-Algorithmus ein zwingendes Merkmal, das mehr oder weniger gut
sein kann. Die Existenz von High Occupancy Lanes ist jedoch nicht zwingend nétig.
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Personen in Prozent

100
Mehrmals genutzt

80 ® Einmal genutzt

u|n Erwagung

60 gezogen

Idee gut
40

m Bekannt

20
m Nicht bekannt

Fahrer/-innen — Arbeit

Abb. 15 Darstellung, welche Personen fir die Regressionsanalysen bertcksichtigt wur-
den am Beispiel Fahrer/-innen — Arbeit.
Quelle: Darstellung Interface/Sozialforschungsstelle UZH/mobitrends.

Einflussfaktoren als unabhéangige Variablen

Zur Analyse der Einflussfaktoren auf die Akzeptanz von CP wurden im Fragebogen 37 ein-
zelne Elemente, die moglicherweise einen Einfluss haben kénnten, erhoben. Grundsatzlich
konnen diese 37 Elemente je einer von drei Kategorien zugeordnet werden:

Beurteilung von CP: Diese Kategorie umfasst erstens die Beurteilung des Angebots
CP als solches zum Beispiel die Beurteilung, ob genltigend Personen CP nutzen wur-
den, damit die Vermittlung funktionieren kann. Zweitens fallen in diese Kategorie die
Beurteilung der Plattform sowie der App. Drittens sind in dieser Kategorie Beurteilun-
gen der individuellen und kollektiven Folgen enthalten, die eine allfallige Nutzung von
CP nach sich ziehen wirden (z.B. die Veranderung der Flexibilitat, die zeitlichen oder
finanziellen Folgen oder die Folgen fur Umwelt, Klima und Verkehrssituation). Die Be-
urteilung von CP kann durch den Anbieter mittels Anpassungen der Plattform, der App
oder von Nutzungsregeln bis zu einem gewissen Ausmass beeinflusst werden.

Kontextfaktoren: Unter Kontextfaktoren werden verkehrliche Umsténde verstanden,
die objektiv fur alle Personen gleich sind, subjektiv aber anders gewertet werden kén-
nen. Beispiel dafur ist, wie gut der 6ffentliche Verkehr in der aktuellen Ausgestaltung
den individuellen Bedurfnissen entspricht. Kontextfaktoren kdnnen grundsatzlich durch
die Politik verandert werden.

Individuelle Rahmenbedingungen: Unter individuellen Rahmenbedingungen werden
Umstande verstanden, die die Nutzung von CP beeinflussen kdénnen, bei jeder einzel-
nen Person aber unterschiedlich sind. Dazu gehdren beispielsweise Tagesroutinen,
wie die Verknipfung von Zielen auf einem Weg (z.B. Kinder auf dem Arbeitsweg in
eine Krippe bringen), die Distanz zur nachsten Haltestelle des offentlichen Verkehrs
oder die Verfligbarkeit eines reservierten Parkplatzes am Arbeitsort. Individuelle Rah-
menbedingungen sind durch die Politik nur indirekt beeinflussbar.

Innerhalb dieser drei Kategorien wurden die Antworten auf die einzelnen Fragebogenfra-
gen aufgrund theoretischer Uberlegungen und statistischer Analysen zu Einflussfaktoren
zusammengefasst. Ziel war eine Reduktion der Fragebogenfragen auf rund zehn Einfluss-
faktoren, die inhaltlich sinnvoll und nachvollziehbar sind. Zusatzlich sollten die Einflussfak-
toren in sich moglichst koharent,?! untereinander aber moglichst klar abgrenzbar sein.

Grundsatzlich konnten die theoretisch begriindeten Faktoren empirisch gut bestétigt wer-
den. Es gibt jedoch zwei Ausnahmen:

21 Das bedeutet, dass die einzelnen Fragebogenfragen unter sich moglichst hoch korrelieren.
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e Erstens konnten mittels statistischer Verfahren mit den 13 Fragebogenfragen, welche
die Einschatzung von individuellen und Kkollektiven Folgen einer Nutzung von CP the-
matisieren, keine inhaltlich sinnvollen und voneinander klar abgrenzbaren Faktoren
gebildet werden. Dies entgegen den Erwartungen, die darauf begrinden, dass im
Thema Mobilitat Gblicherweise Faktoren wie beispielsweise «Unabhangigkeit und Fle-
xibilitat», «finanzielle und zeitliche Folgen» oder «moralische Uberlegungen» gebildet
werden kdnnen (vgl. z.B. Haefeli et al. 2020).

e Zweitens korrelieren insbesondere die Beurteilung des OV-spezifischen Kontextes mit
den individuellen OV-spezifischen Rahmenbedingungen recht stark. Aufgrund der the-
oretischen Uberlegung, dass der Kontext durch die Politik direkt beeinflusst werden
kann, die individuellen Rahmenbedingungen aber nicht, wurde trotz der hohen Korre-
lation an diesen beiden Faktoren festgehalten.

Letztlich wurden in den Regressionsanalysen die in Tab. 8 aufgezeigten Einflussfaktoren
als unabhéngige Variablen verwendet. Diese Einflussfaktoren sind Uber alle sechs Regres-
sionsanalysen (fUr jede Perspektiven-Zweck-Kombination eine) inhaltlich die gleichen. Sie
sind jedoch nicht bei jeder Kombination exakt gleich zusammengestellt. Beispielsweise
sind Fragen zum Arbeitsort (Distanz, Parkplatz usw.) nur fur den Zweck Arbeit relevant.
Oder die Frage, ob CP von Vorteil sei, weil man nicht umsteigen muss, wurde nur denjeni-
gen Personen gestellt, die aus der Perspektive einer mitfahrenden Person antworteten. Ob
ein Einflussfaktor Zweck- und/oder Perspektiven-spezifisch zusammengestellt ist, ist in der
Tab. 8 angegeben. Welche Fragebogen-Fragen im Einzelnen pro Faktor verwendet wur-
den, ist im Anhang IV nachzulesen. Der Fragebogen findet sich im Anhang I.

Tab. 8 Einflussfaktoren und ihre inhaltliche Bedeutung.

Kat. Faktor EZ Beschreibung Spezifitat
Per-
Zweck  spektive
Positive Folgen CP- +  Meinung uber die Folgen einer Nutzung von CP, X X
Nutzung z.B. Privatheit, Zeit, Geld, Flexibilitat, Umwelt, Er-
- lebnis usw.
S Plattform-Quialitat +  Stabilitat der Plattform, Matching-Qualitat, Daten-
5 schutz und Regelung rechtlicher Aspekte
& Kritische Masse +  Einschéatzung, ob die befragte Person geniigend X
3 Personen finden wirden, die mit ihr mitfahren
@ wiirden (Perspektive Fahrer/-in) resp. mit denen sie
2 mitfahren kénnte
@ Unfallwahr- —  Veranderung Wahrscheinlichkeit eines Unfalls ge-
scheinlichkeit genuber heute (hohe Werte = positive Beurteilung =
geringere Wahrscheinlichkeit)
Bedurfnisgerechter —  Einschatzung, wie stark der OV, inkl. Kosten den ei-
%5 OV genen Bedirfnissen entspricht
O =
‘g’ g MIV: gute Stau- und —  Einschéatzung wie gut die Verkehrsverhaltnisse auf X
¥ 8 Kostensituation den Strassen (Stau) und wie hoch die Autokosten
sind
\ CP-Bedingungen +  Distanz zum Arbeitsort, Parkplatzverfugbarkeit am X
_‘é’ Arbeitsplatz Arbeitsort, Flexibilitat der Arbeitszeiten
"E’ o Praktikabilitat ov —  Erreichbarkeit des Arbeitsorts mit OV, Distanz vom X
S9 Wohnort zur néchsten OV-Haltestelle und die Si-
X s cherheit auf diesem Weg
3]
?:i :%n Parkplatz Wohnort —  Reservierter Parkplatz am Wohnort
E Anzahl —  Haufigkeit von Zweckkombinationen auf einzelnen X
e Tagesroutinen Wegen; Haufigkeit der Kinderbegleitung, Ubliche

Anzahl Mitfahrer/-innen

Hinweise: Die Spalte EZ (fiir «erwarteter Zusammenhang») zeigt die theoretisch erwartete Zusammenhangsrich-
tung mit der Akzeptanz an. Die Spalten unter «Spezifitat» zeigen an, ob ein Faktor pro Zweck und/oder pro Per-
spektive unterschiedlich gebildet wurde. Im Anhang IV ist dargestellt, welche Fragebogen-Fragen (Anhang I) pro
Faktor verwendet wurden.

Hohe Werte bedeuten gut, viel, stark, vorhanden, positiv; Spalte EZ gibt den erwarteten Zusammenhang mit der
Akzeptanz an: Plus (+) heisst, je hoher der Wert, desto hoher die Akzeptanz; Minus (=) heisst je hdher der Wert,
desto tiefer die Akzeptanz.
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Auspragungen der Einflussfaktoren

Um die Ergebnisse der Regressionsanalysen richtig interpretieren zu kénnen, ist es wichtig
zu wissen, wie die Autobesitzer/-innen CP einschéatzen (Beurteilungsfaktoren), wie sie den
Kontext wahrnehmen (Kontextfaktoren) und welches ihre individuellen Rahmenbedingun-
gen sind. Im Hinblick auf die Férderung von CP kann daraus im Wesentlichen abgeleitet
werden, wo noch Optimierungsmdglichkeiten sind und wo nicht.

Abb. 16 und Abb. 17 stellen die Mittelwerte der Einflussfaktoren differenziert nach Zweck
dar. Die Analysen erfolgten getrennt nach Fahrern/-innen und Mitfahrern/-innen. Weil sich
die Einschatzungen dieser beiden Gruppen statistisch nicht signifikant unterscheiden (Kri-
terium p < 0.05) sind nur die Werte der Gesamtstichprobe dargestellt. Es gibt jedoch zwei
Ausnahmen:

o Weil der Faktor «CP-Nutzung» bei Fahrern/-innen und Mitfahrern/-innen anders gebil-
det wurde, sind in Abb. 16 nur die Werte der Mitfahrer/-innen dargestellt. Die Werte der
Fahrer/-innen unterscheiden sich davon aber nicht statistisch signifikant.

e Mitfahrer/-innen glauben starker als die Fahrer/-innen, dass durch die Nutzung von CP
die Wahrscheinlichkeit steigt, in einen Strassenverkehrsunfall involviert zu sein (Mittel-
wert = 2,41). Bei den Fahrer/-innen betragt der entsprechende Mittelwert = 2,09. In
Abb. 16 ist der Wert der Gesamtstichprobe dargestellt (Mittelwert = 2,24).

Der Parkplatz am Wohnort wurde in den Abbildungen nicht berticksichtigt, weil praktisch
alle Personen am Wohnort einen fur sie reservierten Parkplatz haben (89,9%).

Mittelwert (Skala 1 bis 5)

Positive Folgen CP-Nutzung Plattform- Kritische Unfallwahr-
(Mitfahrer/-innen) Qualitat Masse ** scheinlichkeit

Beurteilung von Car-Pooling

m Arbeit u Ferien Freizeit

Abb. 16 Mittelwerte der Beurteilungsfaktoren differenziert nach Zweck.

Quelle: Darstellung Interface/Sozialforschungsstelle UZH/mobitrends.

Legende: ** = Unterschied zwischen mindestens zwei Zwecken mit einer Fehlerwahr-
scheinlichkeit kleiner als 1 Prozent (p < 0.01).

Hinweise: Skala von 1 (schlecht, wenig, schwach, nicht vorhanden, tief, negativ) bis 5
(gut, viel, stark, vorhanden, hoch, positiv); Bei der CP-Nutzung sind die Werte aus der
Perspektive der Mitfahrer/-innen dargestellt. Die Werte der Fahrer/-innen unterscheiden
sich statistisch nicht signifikant; N ist zwischen 284 (CP-Nutzung, Arbeit, Mitfahrer/-innen)
und 872 (alle Faktoren mit Zweck Ferien oder Freizeit)
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Nl r

Mittelwert (Skala 1 bis 5)

Bediirfnisgerechter OV MIV: gute Stau- und CP-Beding- Praktika- Anzahl Tages-
Kostensituation ** ungen AP bilitat OV ** routinen **
Kontextfaktoren Individuelle Rahmenbedingungen

mArbeit mFerien ®Freizeit

Abb. 17 Mittelwerte der Kontextfaktoren und der individuellen Rahmenbedingungen diffe-
renziert nach Zweck.

Quelle: Darstellung Interface/Sozialforschungsstelle UZH/mobitrends.

Legende: AP = Arbeitsplatz; ** = Unterschied zwischen mindestens zwei Zwecken mit ei-
ner Fehlerwahrscheinlichkeit kleiner als 1 Prozent (p < 0.01).

Hinweis: Skala von 1 (schlecht, wenig, schwach, nicht vorhanden, tief, negativ) bis 5 (gut,
viel, stark, vorhanden, hoch, positiv). N = 644 (CP-Bedingungen AP), N = 872 (alle ande-
ren Saulen).

Es fallt auf, dass sich die Einschatzungen der positiven Folgen einer CP-Nutzung, der
Plattform-Qualitat, der Unfallwahrscheinlichkeit (alle Abb. 16) sowie der Bedirfnisgerech-
tigkeit des OV gar nicht oder praktisch nicht nach Zweck unterscheiden. Dies ist darauf
zuruckzufuhren, dass die positiven Folgen einer CP-Nutzung bei allen Zwecken fast iden-
tisch, die drei anderen Faktoren vollkommen identisch gebildet wurden (vgl. Tab. 8).

Hinsichtlich einer CP-Nutzung am schlechtesten beurteilt wurde der Faktor der kritischen
Masse. Die Werte zwischen 2,0 und 2,5 bedeuten, dass die Autobesitzer/-innen kaum glau-
ben, dass sich genugend Personen finden wirden, die mit ihnen mitfahren wirden (Per-
spektive Fahrer/-in) respektive mit denen sie mitfahren kdnnten (Perspektive Mitfahrer/-in-
nen). In Prozentzahlen ausgedriickt glauben nur 28,1 Prozent der Autobesitzer/-innen
(Fahrer/-innen und Mitfahrer/-innen zusammengefasst), dass «eher wahrscheinlich» oder
«wahrscheinlich» gentigend Personen CP fir den Arbeitsweg nutzen wirden. Bei Freizeit-
wegen (25,8%) und Wegen in die Ferien (15,9%) sind es noch weniger.

Im Hinblick auf eine allfallige Nutzung von CP positiv ist dagegen, dass die Autobesitzer/-in-
nen nicht glauben, dass mit der Nutzung von CP die Wahrscheinlichkeit eines Unfalls im
Strassenverkehr steigt. Die Mitfahrer/-innen haben zwar diesbeziiglich etwas grossere Be-
denken (Wert = 2,41) als die Fahrer/-innen (Wert = 2,09). Beide Werte sind aber vergleichs-
weise tief, die Unfallwahrscheinlichkeit also gering.

Ebenfalls gut sind die Werte der Anzahl Tagesroutinen. Offensichtlich bestehen im Zusam-
menhang mit der Arbeit und der alltaglichen Freizeit nur wenige Tagesroutinen, die fur die
Nutzung von CP hinderlich waren — beispielsweise Zweckkombinationen auf einem Weg.
Bei Wegen in die Ferien bestehen dagegen deutlich mehr solcher Routinen, was vor allem
darauf zuriickzufihren ist, dass Ferienwege deutlich seltener als Arbeits- oder Freizeit-
wege alleine unternommen werden.

Die Plattform-Qualitat wie auch die Beurteilung der positiven Folgen einer CP-Nutzung

wurden uber alle Perspektiven-Zweck-Kombinationen gesehen «mittel» eingeschéatzt. De-
tailanalysen zeigen, dass auch die einzelnen Fragen zur Plattform-Qualitat im Bereich der
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Skalenmitte beurteilt wurden. Bezogen auf die einzelnen Fragen des Faktors «positive Fol-
gen CP-Nutzung» zeigen die Detailauswertungen ebenfalls, dass die meisten Fragen im
Schnitt mit Werten um die Skalenmitte (d.h. 3,0 £ 0,5) beurteilt wurden. Es gibt aber Aus-
nahmen:

o Die Autobesitzer/-innen glauben im Schnitt, dass die personliche Flexibilitét stark leidet
(Werte zwischen 2,17 fur Arbeit und 2,35 fur Freizeit).

e Auf der anderen Seite scheint das Vertrauen in mogliche Fahrer/-innen respektive Mit-
fahrer/-innen ein geringes Problem zu sein (Werte: 3,9 fir Arbeit und 3,85 fiir Ferien
und Freizeit).

e Ebenfalls glauben die befragten Personen tendenziell, dass CP mindestens einen klei-
nen Beitrag zur Entlastung der Stausituation (3,81 fir Arbeit resp. 3,74 fir Ferien und
Freizeit) und der Umweltproblematik (3,65 fiir Arbeit resp. 3,60 fur Ferien und Freizeit)
beitragen kénnte.

Ganz leicht schlechter als die Plattform-Qualitat und die Folgen einer CP-Nutzung wurde
die Bedurfnisgerechtigkeit des Angebots des 6ffentlichen Verkehrs beurteilt. Obwohl dieser
Faktor mit der Praktikabilitét der Nutzung der 6ffentlichen Verkehrsmittel stark zusammen-
hangt, wird die Praktikabilitat klar besser eingeschatzt. Die Autobesitzer/-innen finden vor
allem fur die Ferien und fur die alltagliche Freizeit, dass die Nutzung der offentlichen Ver-
kehrsmittel durchaus praktikabel ist. Fur Arbeitswege ist dies weniger stark der Fall.

Die Stausituation auf den Schweizer Strassen und die Kosten fur ein Auto (Faktor MIV:
gute Stau- und Kostensituation) wurden gesamthaft marginal schlechter eingeschétzt als
die Bediirfnisgerechtigkeit des 6ffentlichen Verkehrs. Der bei der Stau- und Kostensituation
schlechtere Wert flr Ferienzwecke im Vergleich mit den anderen zwei Zwecken kommt
dadurch zustande, dass die Stausituation bei Ferienwegen nicht erhoben wurden. Weil die
Kosten des Autos im Schnitt schlechter beurteilt wurden als die Stausituation, sinkt der
Durchschnittswert dieses Faktors, wenn — wie bei den Ferienwegen — die Stausituation
nicht bericksichtigt wird.

Schliesslich sind die Werte der Arbeitsortbedingungen fir die CP-Nutzung — die Distanz
zum Arbeitsort, ein reservierter Parkplatz am Arbeitsort, Ausmass der Arbeitszeitflexibilitat
—in einem mittleren Bereich. Detailanalysen zeigen, dass die einzelnen Komponenten aber
unterschiedlich bewertet wurden. Wahrend das Ausmass der Arbeitszeitflexibilitat ahnlich
wie der Faktorwert ausfallt (Mittelwert = 3,00), sind die Distanzen im Schnitt weit. 55,3 Pro-
zent der arbeitenden Autobesitzer/-innen haben einen Arbeitsweg von mehr als 10 Kilome-
ter, 23,0 Prozent sogar weiter als 30 Kilometer, was fur die Nutzung von CP grundsatzlich
forderlich ist. Auf der anderen Seite haben aber auch 73,3 Prozent der arbeitenden Auto-
besitzer/-innen am Arbeitsort einen reservierten Parkplatz zur Verfligung. Dieser Umstand
ist hinsichtlich der Nutzung von CP eher hinderlich.

Bedeutung der Einflussfaktoren fur die heutige Akzeptanz

Die Bedeutung der Einflussfaktoren wurde mittels linearen multivariaten Regressionsana-
lysen untersucht. Obwohl Fahrer/-innen und Mitfahrer/-innen CP gleich gut akzeptieren und
auch zwischen den Zwecken keine unterschiedlich hohe Akzeptanz festgestellt werden
konnte, wurde fur jede Perspektiven-Zweck-Kombination eine separate Regressionsana-
lyse vorgenommen. Die Hauptgriinde liegen darin, dass erstens keine allfélligen unter-
schiedlichen Einflussstrukturen verpasst werden sollten, und zweitens, dass sich die un-
abhangigen Faktoren bei den einzelnen Perspektiven-Zweck-Kombinationen leicht anders
zusammensetzen kdnnen (vgl. Abschnitt 4.2.1).

Abb. 18 stellt differenziert nach Perspektiven-Zweck-Kombination dar, wie gut die Einfluss-
faktoren die unterschiedliche Platzierung der Personen auf den Akzeptanzstufen (Varianz)
erklaren kénnen. Die Saulen zeigen den prozentualen Anteil der jeweils erklarten Akzep-
tanz-Varianz. Die Skala endet bei 50,0 Prozent, weil in sozialpsychologischen Studien nur
selten mehr als 50,0 Prozent der Varianz erklart werden kénnen. Geméass Cohen (1992)
kann eine erklarte Varianz von 2 Prozent als schwacher Effekt, eine von 13 Prozent als
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mittlerer und eine von 26 Prozent als starker Effekt bezeichnet werden.?2 Alle Modelle sind
statistisch signifikant (p < 0.001).

50
40
30
20

10] I I I
0

Fahrer/-in Mitfahrer/-in Fahrer/-in Mitfahrer/-in Fahrer/-in Mitfahrer/-in
(N =248) (N = 235) (N =342) (N =330) (N =338) (N =330)

Arbeit Ferien Freizeit

Erklarte Varianz in Prozent (Korr. R2)

Abb. 18 Erklarte Varianz der Akzeptanz durch die Einflussfaktoren.
Quelle: Darstellung Interface/Sozialforschungsstelle UZH/mobitrends.

Die beriicksichtigten Einflussfaktoren kénnen die Akzeptanz von CP bei vier von sechs
Perspektiven-Zweck-Kombinationen zu 18,0 bis 21,0 Prozent erklaren. Am starksten ist
die Erklarungskraft bei Freizeitwegen fir Fahrer/-innen (21,0 Prozent). Am schlechtesten
kann die Akzeptanz von CP bei Arbeitswegen fur Mitfahrer/-innen mit 8,3 Prozent erkléart
werden.

Obwohl diese Ergebnisse Uber alles gesehen als mittlere Effekte beurteilt werden kénnen
und in einem bei sozialpsychologischen, angewandten Studien im Mobilitatsbereich bli-
chen Rahmen sind, muss festgehalten werden, dass rund 80 Prozent der Unterschiedlich-
keit der Antworten auf die Akzeptanzfragen mit den beriicksichtigten Fragen zu den Ein-
flussfaktoren nicht erklart werden kénnen.

In der Tab. 9 ist fir jede Perspektiven-Zweck-Kombination angegeben, wie gross der Ein-
fluss der einzelnen Einflussfaktoren auf die Akzeptanz ist. Dargestellt sind die standardi-
sierten Beta-Gewichte. Diese sind innerhalb einer Regressionsanalyse (d.h. innerhalb ei-
ner Spalte von Tab. 9) untereinander vergleichbar. Je hoher der Wert, desto grésser ist der
Einfluss des entsprechenden Faktors. Eingetragen sind nur Werte, die grosser als + 0,100
sind, weil tiefere Werte zu gering sind, um relevant zu sein. Fette Zahlen bedeuten, dass
dieser Faktor auf die entsprechende Akzeptanz einen statistisch signifikanten Einfluss hat
(Kriterium p < 0.01).

Werte mit einem negativen Vorzeichen bedeuten, dass dieser Einflussfaktor einen negati-
ven Einfluss hat. Beispielsweise hat im Fall von Arbeitswegen von Fahrern/-innen der Fak-
tor «Praktikabilitat OV» einen negativen Einfluss auf die Akzeptanz: Je praktikabler es den
Personen erscheint, fur den Arbeitsweg die 6ffentlichen Verkehrsmittel zu nutzen, desto
geringer ist die Akzeptanz von CP.

22 Cohen (1992) gibt diese Konventionen als Effektstarken (Cohen’s 2) an. Die erklarte Varianz und
Cohen’s 2 stehen jedoch in direktem mathematischem (nicht linearem) Zusammenhang.
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Tab. 9 Standardisierte Beta-Werte als Indikator fur die Einflussstarke differenziert nach
Perspektive und Zweck.

Arbeit Ferien Freizeit

Fahrer/-in Mitfahrer/-in |Fahrer/-in Mitfahrer/-in |Fahrer/-in Mitfahrer/-in

Positive Folgen CP-
Nutzung

Plattform-Qualitat
Kritische Masse 0,238 0,310 0,252 0,365 0,358
Unfallwahrscheinlichkeit]
Bedurfnisgerechter OV

MIV: gute Stau- und
Kostensituation

0,357 0,211 0,296 0,192 0,249 0,220

-0,113 -0,120
CP-Bedingungen am
Arbeitsort

Praktikabilitat OV -0,215 -0,125
Parkplatz am Wohnort 0,114
Anzahl Tagesroutinen

Legende: fett = statistisch signifikanter Einfluss; kursiv = standardisierter Beta grosser als 0,1, aber kein statis-
tisch signifikanter Einfluss; grau = nicht relevant; leere Zelle = standardisierter Beta-Wert kleiner als |0,1]. Je héher
der Wert, desto starker der Einfluss. Werte unter |0,1] sind nicht enthalten.

Als Erstes kann festgehalten werden, dass alle Vorzeichen den theoretischen Erwartungen
entsprechen.

Wie aus der Tab. 9 zu entnehmen ist, beeinflussen mit gewissen Abweichungen bei allen
Perspektiven-Zweck-Kombinationen die gleichen Faktoren die Akzeptanz von CP. Zwei
Faktoren stechen dabei klar heraus:

e Positive Folgen CP-Nutzung: Je besser die Folgen einer CP-Nutzung beurteilt werden,
desto grosser ist die Akzeptanz von CP. Dies gilt fir alle Perspektiven-Zweck-Kombi-
nationen.

e Kritische Masse: Je eher die Personen glauben, dass geniigend Personen CP prakti-
zieren wirden, sodass sie selber immer eine passende Person als Fahrer/-in respek-
tive als Mitfahrer/-in finden wirden, desto starker akzeptieren sie CP.

Der letzte Punkt gilt allerdings nicht fur Arbeitswege bei den Mitfahrern/-innen. Ansonsten
sind diese beiden Faktoren im Gesamtbild etwa gleich wichtig. Tendenziell ist die kritische
Masse bei Ferien- und Freizeitwegen wichtiger; bei Arbeitswegen ist der Faktor positive
Folgen CP-Nutzung wichtiger.

Fur die Akzeptanz von CP auf Arbeitswegen ist bei den Personen, die aus der Perspektive
der Fahrer/-innen geantwortet haben, zuséatzlich die Praktikabilitat der Nutzung der 6ffent-
lichen Verkehrsmittel fur die Akzeptanz wichtig: Je praktikabler diese Personen die Nut-
zung der offentlichen Verkehrsmittel fur den Arbeitsweg beurteilen, desto schlechter ist die
Akzeptanz.

In die gleiche Richtung deuten die in Tab. 9 kursiv gedruckten Zahlen. Diese Einfllisse sind
zwar statistisch nicht signifikant. Sie zeigen aber einen Trend dazu, dass je besser die
Bedingungen bei alternativen Verkehrsmitteln (OV, Auto) sind, die Akzeptanz von CP umso
schlechter sein kdnnte.

Alle anderen Einflussfaktoren haben in diesen Modellrechnungen keinen statistisch signi-
fikanten Einfluss. Speziell erwéahnt werden sollen hier zwei Faktoren ohne statistisch signi-
fikanten Einfluss:

e Plattform-Qualitat: Auf die heutige Akzeptanz von CP haben die vermutete Matching-
Qualitat, die Rechtssicherheit, Datenschutziiberlegungen und die Stabilitdt der App
keinen Einfluss.
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e Anzahl Tagesroutinen: Fur die heutige Akzeptanz ebenfalls nicht relevant ist, ob die
Personen viele oder wenige Tagesroutinen haben, die eine CP-Nutzung erschweren
kénnen (z.B., ob sie haufig Kinder begleiten missen, mit wie vielen Personen sie ubli-
cherweise auf den spezifischen Wegen unterwegs sind oder wie haufig sie auf einem
spezifischen Weg zusatzlichen Zwecken wie z.B. Einkaufen nachgehen).

In Bezug auf die Arbeitswege ist schliesslich bemerkenswert, dass der Umstand, ob am
Arbeitsort ein reservierter Parkplatz zur Verfiigung steht, wie gross die Arbeitszeitflexibilitat
ist und wie gross die Distanz vom Wohnort zum Arbeitsort ist, fur die heutige Akzeptanz
von CP fur Arbeitswege ebenfalls nicht von Bedeutung ist.

Bedeutung optionaler Car-Pooling-Merkmale

Zusétzlich zu den in der Regressionsanalyse beriicksichtigten Einflussfaktoren wurde er-
hoben, wie wichtig gewisse optionale Merkmale eines CP-Angebots fur die befragten Per-
sonen waren. Die Fragen waren nicht zweckspezifisch formuliert. Folgende Merkmale wur-
den abgefragt:

¢ Integration Verkehrsmittel: Auf der gleichen App sind auch andere Verkehrsmittel inte-
griert, z.B. OV-Fahrplane, Ticket-Kauf, Taxi-Ruf, Car-Sharing-Reservation usw.

o Reservierte Fahrspuren auf Autobahnen: Auf Autobahnen gibt es Fahrspuren, die fir
Autos mit mehr als einer Person reserviert sind.

¢ Anonymitat: Nachname und Telefonnummer werden der anderen Person (je nach Per-
spektive Fahrer/-in oder Mitfahrer/-in) nie angezeigt.

e Sicherheitsfeatures: Es gibt ein umfassendes Set von Sicherheitsvorkehrungen, zum
Beispiel Notfall-Taste auf der App, Standortangaben in Echtzeit an bekannte Personen
wahrend der Fahrt, automatische Checks auf ungewdhnliche Abléufe wie zum Beispiel
ungewohnliche Stopps.

o Angabe Wiinsche: Méglichkeit, persdnliche Wiinsche angeben zu kénnen, zum Bei-
spiel dass nur Nichtraucher/-innen oder nur ein bestimmtes Geschlecht als Mitfah-
rer/-innen respektive als Fahrer/-innen in Frage kommen.

o Bewertungen: Die App bietet die Moglichkeit Fahrer/-innen respektive Mitfahrer/-innen
aufgrund der Erfahrungen zu bewerten. Die Bewertungen sind bei Vorschlagen sicht-
bar. Diese Frage war differenziert nach Arbeit, Ferien und Freizeit.

¢ Ruckfahrt-Garantie: Das Angebot garantiert fur Mitfahrer/-innen zum gleichen Preis
eine Rickfahrt falls sich keine Mitfahrmdglichkeit finden lasst, zum Beispiel mit einem
Taxi. Diese Frage wurde nur Personen gestellt, die aus der Perspektive eines respek-
tive einer Mitfahrer/-in antworteten.

¢ Professionelle Fahrer/-innen: Frage, ob CP als Mitfahrer/-in nur benutzt wirde, wenn
es sich bei den Lenkern/-innen um Berufs-Chauffeure handelt (Rufbus). Diese Frage
wurde nur Personen gestellt, die aus der Perspektive eines respektive einer Mitfah-
rer/-in antworteten.

Abb. 19 zeigt getrennt nach Fahrer/-innen und Mitfahrer/-innen die Prozentanteile jener
Personen, die das jeweilige Merkmal als «eher wichtig» oder «wichtig» beurteilten. Beim
letzten Merkmal (professionelle Fahrer/-innen) handelt sich um jene Personen, die eher
oder sicher nur in Autos mit Berufs-Chauffeuren steigen wirden.
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Abb. 19 Anteil Personen, welche das jeweilige optionale CP-Merkmal «eher wichtig»
oder «wichtig» finden, respektive — bei «professionellen Fahrer/-innen» mit «trifft eher
zu» oder «trifft zu» geantwortet haben.

Quelle: Darstellung Interface/Sozialforschungsstelle UZH/mobitrends.

Legende Statistische Signifikanz des Unterschieds zwischen Fahrer/-innen und Mitfah-
rer/-innen:: * = p < 0.05; * = p < 0.01.

Hinweis: N Fahrer/-innen: Bewertungen (Arbeit) = 315, alle anderen zwischen 450 und
452; N Mitfahrer/-innen: Bewertungen (Arbeit) = 284, alle anderen zwischen 414 und 420.

Die Ergebnisse zeigen, dass reservierte Fahrspuren und Berufs-Chauffeure nur fur rund
ein Drittel der Befragten wichtig sind. Eine Ruckfahrtgarantie fur Mitfahrer/-innen findet
rund die Halfte der Personen wichtig.

Alle anderen Merkmale werden von 60 Prozent oder mehr Personen als wichtig erachtet.
Ausnahme ist, dass 55,7 Prozent der Fahrer/-innen die Integration von anderen Verkehrs-
mitteln in die Plattform als eher wichtig oder wichtig bezeichnen.

Am wichtigsten ist den befragten Personen, dass sie auf der Plattform Winsche fir spezi-
elle Merkmale (Geschlecht, Nichtraucher/-in usw.) angeben kénnen. Vier Finftel (Fah-
rer/-innen) respektive knapp drei Viertel (Mitfahrer/-innen) der Personen finden dieses
Merkmal eher wichtig oder wichtig.

Von rund zwei Dritteln der befragten Personen werden schliesslich Sicherheitsmerkmale
inkl. Datenschutz und auch die Méglichkeit von Bewertungen als wichtig beurteilt.

Es gibt zwar einzelne statistisch signifikante Unterschiede zwischen den Beurteilungen der
Fahrer/-innen und Mitfahrer/-innen (vgl. Abb. 19). Die Unterschiede sind jedoch klein und
betragen nie mehr als 8,7 Prozentpunkte.

Fazit

Die Ergebnisse zu den Einflussfaktoren auf die heutige Akzeptanz kdnnen klar interpretiert
werden. Es kann festgehalten werden, dass die Autobesitzer/-innen heute noch kein diffe-
renziertes Urteil zu CP gebildet haben. Darauf deutet einerseits der Umstand hin, dass
empirisch keine klaren Faktoren innerhalb der CP-Beurteilung gefunden werden konnten.
Dies heisst, dass die Menschen noch keine Denkstrukturen gebildet haben, sondern CP
als Gesamtkonzept beurteilten. Je besser sie das Gesamtkonzept von CP finden, desto
besser beurteilen sie auch die einzelnen Elemente — unabhéngig davon, ob es sich um
unterschiedliche Dinge wie Privatheit, Sicherheit oder Umweltfolgen handelt.
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Andererseits wird diese Interpretation auch dadurch bestéatigt, dass die Einflussfaktoren fiir
alle Zwecke praktisch gleich beurteilt werden. Auch der Befund, dass sich die Akzeptanz
nicht nach Zwecken oder Perspektiven unterscheidet, unterstutzt diese Interpretation (vgl.
Abschnitt 4.1.4). Schliesslich manifestiert sich diese Interpretation ebenfalls im Umstand,
dass die Beurteilung des CP-Nutzens und der kritischen Masse die beiden wichtigsten (und
fast einzigen) Faktoren mit einem statistisch signifikanten Einfluss auf die Akzeptanz sind.

Fur die Autobesitzer/-innen ist die Nutzung von CP offensichtlich gedanklich in weiter
Ferne. Fir die Beurteilung von CP ziehen sie deshalb vermutlich eher allgemeine Werthal-
tungen wie beispielsweise Solidaritat, Gemeinschatftlichkeit oder Klima- und Umweltbe-
wusstsein bei, um die einzelnen Merkmale zu beurteilen. Konkrete Uberlegungen wie die-
jenige, was Tagesroutinen fir die Nutzung von CP bedeuten kdnnten, oder was fiir eine
Rolle die CP-relevanten Bedingungen am Arbeitsort (z.B. frei verfugbarer Parkplatz) fir die
CP-Nutzung spielen, werden offenbar heutzutage noch nicht angestellt.

Viele der untersuchten Einflussfaktoren spielen somit fiir die heutige Akzeptanz zwar keine
Rolle. Das heisst aber nicht, dass sie in Zukunft nicht an Bedeutung gewinnen kdnnten.
Sobald die Menschen eine zusatzliche realistische Handlungsalternative (CP) wahrneh-
men und allenfalls der Leidensdruck fur die aktuell gewéahlte Loésung (Auto) héher ist, wer-
den sie sich auch konkreter mit der Alternative beschéftigen. Dadurch werden Denkstruk-
turen gescharft, die Handlungsoptionen gedanklich durchgespielt und dadurch Faktoren in
Betracht gezogen, die heute fur die Akzeptanz von CP noch nicht relevant sind. Falls diese
Interpretation zutrifft, dirften die Einflussfaktoren die theoretisch erwartete Richtung ein-
nehmen. Dies zeigt der Umstand, dass alle Zusammenhé&nge — auch die statistisch nicht
signifikanten — das theoretisch erwartete Vorzeichen haben.

Die Ergebnisse zeigen weiter auf, dass die zwei Handlungsalternativen Auto oder OV CP
stark konkurrenzieren konnten. Es sind Tendenzen zu beobachten, dass CP umso
schlechter beurteilt wird, je besser die Alternativen beurteilt werden. Dies sind heute Ten-
denzen, das heisst statistisch nur in Einzelféllen signifikante Ergebnisse (Arbeit, Fahrer/-
innen, Praktikabilitat OV). Es ist aber gut vorstellbar, dass sich diese Tendenzen mit zu-
nehmender Konkretisierung von CP verstéarken. Das wirde bedeuten, dass mit der Opti-
mierung des OV-Angebots wie auch mit der Verbesserung der Infrastruktur fir das Auto
(z.B. Strassenausbau, Ausbau von Ladestationen) die relative Attraktivitdt von CP abneh-
men wiirde. Auf der anderen Seite wiirde eine Verschlechterung der OV- und Autobedin-
gungen — beispielsweise eine noch starkere Belastung der Strassen oder eine zuneh-
mende Unpiinktlichkeit des OV aufgrund der zunehmenden Taktdichte — die Akzeptanz
von CP eher erhdhen.

Hinsichtlich der einzelnen Einflussfaktoren kann klar festgehalten werden, dass die Ein-
schatzung der kritischen Masse (praktizieren genliigend Personen CP) der wichtigste Fak-
tor fur die Akzeptanz von CP ist. Er ist zwar rein auf Basis der Regressionsanalyse nicht
wichtiger als die Beurteilung der positiven Folgen einer CP-Nutzung. Jedoch wird dieser
Faktor verglichen mit den positiven Folgen einer CP-Nutzung schlechter beurteilt. Nur rund
ein Viertel der Personen glauben, dass geniigend Fahrer/-innen respektive Mitfahrer/-in-
nen gefunden wirden. Dies bestétigen die Erfahrungen aus den bisherigen Projekten (vgl.
Abschnitt 2.2.2): Es ist fur den Erfolg von CP von grésster Bedeutung, dass gleich zu Be-
ginn moglichst viele Teilnehmende gefunden werden. Wenn eine Person ein neues Ver-
halten (CP-Nutzung) zum ersten Mal ausprobiert und es nicht erfolgreich ist, wird die
Schwelle fur einen zweiten Versuch sehr gross werden.

Aus den Ergebnissen geht auch klar hervor, dass die Beurteilung der Folgen einer CP-
Nutzung — Flexibilitat, Privatheit, Sicherheit, Zeit, Geld, Erlebnisqualitat, Wirkung auf Um-
welt und Stauverhéltnisse — fur die heutige Akzeptanz von Relevanz sind. Auch besteht
grundsatzlich Optimierungspotenzial in dem Sinne, dass die Meinungen zu den Folgen
einer CP-Nutzung noch verbessert werden kénnen.

Innerhalb dieser Beurteilungselemente scheint die Flexibilitat von spezieller Bedeutung zu
sein, weil sie am schlechtesten beurteilt wird. Offensichtlich befiirchten die Autobesit-
zer/-innen, dass ihre Flexibilitat durch die Nutzung von CP eingeschrénkt wird. Alle Mass-
nahmen, welche die Flexibilitat erh6hen, durften die Nutzung von CP unterstitzen.
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Auf der anderen Seite scheinen die Autobesitzer/-innen kaum mehr von der Nutzlichkeit
von CP fir die Umwelt oder fir die Stausituation Giberzeugt werden zu mussen. Diese bei-
den Punkte werden von ihnen schon heute gut beurteilt. Ebenfalls ist das grundsétzliche
Vertrauen in andere Personen vorhanden.

Dieser letzte Punkt bedeutet jedoch nicht, dass Sicherheitsmechanismen vernachlassigt
werden durfen. Umfassende Sicherheitsvorkehrungen wie beispielsweise eine Notfall-
Taste auf der App, Standortangaben in Echtzeit an bekannte Personen wahrend der Fahrt,
oder automatische Checks auf ungewéhnliche Ablaufe werden von der Mehrheit der Auto-
besitzer/-innen als wichtig eingestuft. Generell kénnen die Ergebnisse vorlaufig, das heisst
nur unter Berlicksichtigung der Umfragedaten zur aktuellen Akzeptanz, so interpretiert wer-
den, dass es den potenziellen CP-Nutzern/-innen wichtig ist, dass sie schon vor dem tat-
sachlichen Matching méglichst viele Informationen tber den respektive die CP-Partner/-in
haben und die Sicherheit méglichst garantiert ist.

Die angenommene Plattform-Qualitat ist fur die heutige Akzeptanz nicht relevant und wird
in einem mittleren Bereich beurteilt. Dies kann so interpretiert werden, dass die Leute
grundsatzlich davon ausgehen, dass die Plattform einwandfrei funktioniert und die Basis-
funktionen wie die klare rechtliche Regelung und Ubliche Datensicherheit sichergestellt
sind. Wenn diese Bedingungen gegeben sind, fiihrt dies gemass dieser Interpretation nicht
zu einer verstarkten Nutzung, wenn sie aber nicht gegeben sind, wird CP nicht genutzt.

Schliesslich kann festgehalten werden, dass reservierte Fahrspuren und Rickfahrt-Garan-
tien aus heutiger Sicht eine untergeordnete Wichtigkeit haben. Allerdings ist es auch hier
mdglich, dass sich dies mit zunehmender Verkehrsdichte respektive zunehmend konkreter
Nutzungstberlegungen andert. Im Vergleich mit allen anderen Elementen scheinen auch
Berufs-Chauffeure nicht nétig zu sein. Es gibt zwar eine Minderheit von Personen, die CP
nur Berufs-Chauffeure nutzen wirden, fir eine Mehrheit ist dies aus heutiger Sicht jedoch
nicht nétig.

Unterschiede zwischen Personen mit hoher und tiefer Ak-
zeptanz

In diesem Kapitel werden Personen mit hoher und mit tiefer Akzeptanz verglichen. Das Ziel
dieses Vergleichs besteht einerseits darin, erste Hinweise darauf zu finden, ob die Akzep-
tanz von CP in bestimmten Personenkreisen — beispielsweise solchen, die vergleichsweise
oft mit den o6ffentlichen Verkehrsmitteln unterwegs sind — hoher ist als in anderen.

Andererseits soll in Ergdnzung zu den Ergebnissen der Regressionsanalysen vor allem
der Ubergang von der Akzeptanzstufe 3 («Ildee gut, keine Erwéagung») zur Stufe 4 und
hoher («CP in Erwagung gezogen» und allenfalls genutzt) néher betrachtet werden. Es soll
untersucht werden, ob fur diesen spezifischen Stufenlbergang andere oder zuséatzliche
Einflussfaktoren relevant sind, als wenn alle Akzeptanzstufen bertcksichtigt werden.
Grund dafirr ist, dass bei diesem Ubergang besonders viele Personen den Akzeptanzpro-
zess beenden.

Bevor in den Abschnitten 4.3.2 und 4.3.3 die Ergebnisse prasentiert werden und in Ab-
schnitt 4.3.4 das Fazit gezogen wird, werden in Abschnitt 4.3.1 die Grundlagen der Analyse
beschrieben.

Grundlagen der Analyse

Fur die Analyse werden die Personen in zwei Gruppen geteilt. Die Gruppe mit der hohen
Akzeptanz wird «Gruppe Erwagung» genannt, weil darin alle Personen vereinigt werden,
welche die Nutzung von CP in den letzten funf Jahren in Erwdgung gezogen haben — un-
abhangig davon, ob sie CP schliesslich tatsachlich genutzt haben oder nicht (vgl. Abb. 20).
In der zweiten Gruppe mit vergleichsweise geringerer Akzeptanz sind alle Personen, wel-
che die Idee CP grundsatzlich gut finden, die Nutzung aber nicht in Erwéagung gezogen
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haben. Diese Gruppe wird Gruppe «ldee gut» genannt. Diese Benennung tragt dem Um-
stand Rechnung, dass es Personen gibt, welche die Idee CP nicht gut finden — deren Ak-
zeptanz also noch schlechter ist. Die «Gruppe Erwagung» umfasst 97 Personen, die
Gruppe «ldee gut» 502 Personen.

Diese Gruppeneinteilung sichert, dass beide Gruppen fir statistische Analysen geniigend
gross sind und dass der interessierende Stufenubergang prézis abgebildet ist.

Beim Vergleich wird nicht zwischen der Perspektive der Fahrer/-innen und jener von Mit-
fahrern/-innen unterschieden. Grund dafir ist, dass sich die Personen dieser beiden Per-
spektiven statistisch nicht signifikant unterscheiden — weder beziglich ihrer soziodemogra-
fischen Merkmale, ihrer Mobilitatswerkzeuge oder ihres Mobilitatsverhaltens (vgl. Anhang
[1I) noch beziiglich ihrer Akzeptanz (vgl. Abschnitt 4.1.2) oder der Einflussfaktoren (vgl.
Abschnitt 4.2.2).

100

Mehrmals genutzt

80 Gruppe
® Einmal genutzt PP

«Erwagung»
5
E 60 m In Erwégung gezogen
a
£
c
g Idee gut Gruppe
9 40 «ldee gut»
g
m Bekannt
20
m Nicht bekannt
0

Fahtrer/-innen — Arbeit

Abb. 20 Aufteilung der Personen in die beiden Akzeptanzgruppen am Beispiel der Ak-
zeptanz von CP fir Arbeitswege aus der Perspektive der Fahrer/-innen.

Quelle: Darstellung Interface/Sozialforschungsstelle UZH/mobitrends.

Hinweis: N = 305; die Darstellung ist insofern beispielhaft, als in der Analyse keine Diffe-
renzierung nach Perspektiven vorgenommen wurde.

Unterschiede beziliglich Soziodemografie, Mobilitdtswerkzeuge und
Mobilitatsverhalten

Personen, die CP als Idee gut finden, in den letzten funf Jahren eine Nutzung jedoch nicht
in Betracht gezogen haben (Gruppe «ldee gut»), unterscheiden sich hinsichtlich Soziode-
mografie, Mobilitdtswerkzeuge und Mobilitdtsverhalten praktisch nicht von denjenigen Per-
sonen, die CP in den letzten finf Jahren mindestens in Erwagung gezogen haben (Gruppe
«Erwagung»). Geprift wurden gesamthaft 23 Merkmale. Folgende Ausnahmen gibt es:

o Personen der Gruppe «Erwagung» sind im Schnitt besser gebildet (p < 0.01) und ha-
ben haufiger einen externen Arbeitsplatz als die Personen der Gruppe «ldee gut»
(p <0.05)

e Personen der Gruppe «Erwagung» sind 6fter Mitglied einer Car-Sharing-Organisation
(p < 0.05) und haben ofter ein OV-Abo (p < 0.01) als die Personen der Gruppe «ldee
gut».

e Personen der Gruppe «Erwagung» nutzen fir die Ferien ofter die offentlichen Ver-
kehrsmittel als die Personen der Gruppe «ldee gut» (p < 0.01)
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Wie in der Tab. 10 erkennbar ist, sind die Unterschiede in der Regel klein. Der Unterschied
bei der Bildung ist jedoch mit 13,8 Prozentpunkten im Vergleich mit den anderen Unter-
schieden gross.

Tab. 10 Anteil Personen in Prozent der ausgewéahlten Auspragungen bei denjenigen
Merkmalen, bei denen ein statistischer Unterschied zwischen der Gruppe «ldee gut» und
der Gruppe «Erwagung» besteht.

Gruppe «ldee gut»  Gruppe «Erwagung»

Bildung Anteil Universitat ETH ** 22,4 36,2
Erwerbstatigkeit Anteil mit externem Arbeitsplatz * 71,5 79,4
Car-Sharing-Mitglied Anteil Ja * 3,6 10,3
OV-Abos Anteil ohne Abo ** 38,2 28,9
OV-Nutzung Ferien Anteil «eher haufig» oder «immer» ** 18,1 26,8

Hinweis: * = p < 0.05; ** = p < 0.01.

Unterschiede bezuglich Einflussfaktoren

Der Vergleich der beiden Gruppen hinsichtlich der Einflussfaktoren wird zweckspezifisch
vorgenommen. Beim Beeinflussungsfaktor «CP-Nutzung» wird zusétzlich zwischen den
beiden Perspektiven unterschieden, weil dieser Faktor Perspektiven-spezifisch erhoben
wurde.

Die oberste Grafik in Abb. 21 (Zweck Arbeit) lasst erkennen, dass die Gruppe mit hoher
Akzeptanz (Gruppe «Erwagung») die Folgen einer Nutzung von CP zwar geringfigig, aber
statistisch signifikant besser beurteilt als die Gruppe mit tieferer Akzeptanz (Gruppe «ldee
gut»). Deutlich besser als die Gruppe mit tiefer Akzeptanz beurteilt die Gruppe mit hoher
Akzeptanz die kritische Masse, das heisst, ob sich geniigend Personen finden lassen wiir-
den, die CP nutzen. Die Plattform-Qualitat wie auch die Veranderung der Unfallwahr-
scheinlichkeit schatzen beide Gruppen gleich ein.

Genau gleich wie beim Zweck Arbeit sind die Ergebnisse bei den anderen beiden Zwecken

— ausser dass die Differenzen zwischen den beiden Gruppen beim Beurteilungsfaktor der
kritischen Masse noch grdsser sind als beim Zweck Arbeit.
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® Arbeit — Gruppe «ldee gut» u Arbeit — Gruppe «Erwagung»

Mittelwert (Skala 1 bis 5)
w

1
Pos. Folgen CP- Pos. Folgen CP- Plattform- Kritische Unfallwahr-
Nutzung (MF) ** Nutzung (F) ** Qualitat Masse ** scheinlichkeit
(N =172/42) (N =171/51) (N =343/93) (N =343/93) (N =343/93)
Arbeit — Beurteilungsfaktoren
5

E Ferien — Gruppe «ldee gut» ® Ferien — Gruppe «Erwagung»

Mittelwert (Skala 1 bis 5)
w

1
Pos. Folgen CP- Pos. Folgen CP- Plattform- Kritische Unfallwahr-
Nutzung (MF) ** Nutzung (F) ** Qualitat Masse ** scheinlichkeit
(N = 253/44) (N =249/53) N =502/97 N =502/97 N =502/97

Ferien — Beurteilungsfaktoren

H Freizeit — Gruppe «ldee gut» ® Freizeit — Gruppe «Erwégung»

Mittelwert (Skala 1 bis 5)

1
Pos. Folgen CP- Pos. Folgen CP- Plattform- Kritische Unfallwahr-
Nutzung (MF) ** Nutzung (F) ** Qualitat Masse ** scheinlichkeit
(N =226/71) (N =218/84) N = 444/155 N = 444/155 N = 444/155

Freizeit — Beurteilungsfaktoren

Abb. 21 Mittelwerte der Beurteilungsfaktoren fur die Zwecke Arbeit (oben), Ferien (Mitte)
und Freizeit (unten) differenziert nach Akzeptanzgruppen.

Quelle: Darstellung Interface/Sozialforschungsstelle UZH/mobitrends.

Legende: * = p < 0.05; ** = p < 0.01; F = Perspektive Fahrer/-innen; MF = Perspektive
Mitfahrer/-innen.
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Hinsichtlich der Kontextfaktoren und der individuellen Rahmenbedingungen sind beim
Zweck Arbeit zwei statistisch signifikante Ergebnisse festzustellen (vgl. Abb. 22):

e Personen der Gruppe «Erwagung» beurteilen die Stau- und Kostensituation beim MIV
schlechter als Personen der Gruppe «ldee gut» (p < 0.05).

e Personen der Gruppe «Erwagung» haben am Arbeitsort eher Bedingungen, die eine
CP-Nutzung fordern als Personen der Gruppe «ldee gut» (p < 0.05). Sie haben damit
generell eine langere Distanz zum Arbeitsort, flexiblere Arbeitszeiten und weniger oft
einen fur sie reservierten Parkplatz am Arbeitsort.

e Fur Personen der Gruppe «ldee gut» ist die Nutzung der 6ffentlichen Verkehrsmittel
fur den Arbeitsweg praktikabler als fur Personen der Gruppe «Erwagung».

Diese Unterschiede sind absolut gesehen klein, aber statistisch signifikant (p < 0.05).

Bei den Zwecken Ferien und Freizeit wurden die Bedingungen am Arbeitsort nicht abge-
fragt. Bei den anderen beiden genannten Einflussfaktoren mit statistisch signifikantem Un-
terschied zwischen Personen mit hoher und tiefer Akzeptanz sind bei den Zwecken Ferien
und Freizeit — im Gegensatz zum Zweck Arbeit — keine signifikanten Unterschiede mehr
festzustellen. Dafur sind Personen der Gruppe «Erwagung» geringfugig aber statistisch
signifikant (p < 0.05) mit mehr Personen in den Ferien als Personen der Gruppe «ldee gut»
(Faktor Anzahl Tagesroutinen). Beim Zweck Freizeit sind beziglich der Kontextfaktoren
und der individuellen Rahmenbedingungen keine Unterschiede festzustellen.
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B Arbeit — Gruppe «ldee gut» H Arbeit — Gruppe «Erwagung»

Mittelwert (Skala 1 bis 5)
w

1
Bediirfnisgerechter OV MIV: gute Stau- und CP-Beding- Praktika- Anzahl Tages-
Kostensituation * ungen AP * bilitat OV * routinen
Kontextfaktoren Individuelle Rahmenbedingungen
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® Ferien — Gruppe «ldee gut» B Ferien — Gruppe «Erwagung»
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Kostensituation ungen AP bilitat OV routinen *
Kontextfaktoren Individuelle Rahmenbedingungen
5
H Freizeit — Gruppe «ldee gut»  ®Freizeit — Gruppe «Erwagung»
)
@0 4
Qo
—
©
T
X
23
=4
[}
=
2
Z 2
1
Bedirfnisgerechter OV MIV: gute Stau- und CP-Beding- Praktika- Anzahl Tages-
Kostensituation ungen AP bilitat OV routinen
Kontextfaktoren Individuelle Rahmenbedingungen

Abb. 22 Mittelwerte der Kontextfaktoren und der individuellen Rahmenbedingungen fir
die Zwecke Arbeit (oben), Ferien (Mitte) und Freizeit (unten), differenziert nach Akzep-
tanzgruppen.

Quelle: Darstellung Interface/Sozialforschungsstelle UZH/mobitrends.

Legende: * = p < 0.05.

Hinweis: N pro Saulenpaar: Arbeit N = 343/93, Ferien N =502/97, Freizeit N = 444/155.
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Fazit

Die Ergebnisse des Vergleichs von Personen, welche die Idee CP gut finden, die Nutzung
von CP in den letzten finf Jahren aber nie in Erwagung gezogen haben (Gruppe «ldee
gut» — tiefere Akzeptanz) mit Personen, welche die Nutzung von CP in Erwagung gezogen
oder sogar umgesetzt haben (Gruppe «Erwagung» — hohe Akzeptanz), zeigen drei her-
ausragende Ergebnisse:

Erstens haben Personen der Gruppe «Erwégung» einen klar hoheren Bildungsstand als
Personen der Gruppe «ldee gut», sie haben 6fter ein Abonnement fur die 6ffentlichen Ver-
kehrsmittel und nutzen dieses zumindest fur die Ferien auch deutlich 6fter. Dies ist ein
Hinweis darauf, dass eine Forderung der Nutzung von CP bei bildungsstarken Personen-
gruppen erfolgreicher sein kénnte als bei Gruppen mit tieferem Bildungsniveau. Die Unter-
schiede bezlglich der Abonnemente fir die 6ffentlichen Verkehrsmittel und beziglich der
Nutzung derselben fur die Ferien kann vorderhand so interpretiert werden, dass die Affinitat
zum o6ffentlichen Verkehr ebenfalls ein Merkmal fiir Personengruppen sein kénnten, die mit
Massnahmen zur Férderung der Nutzung von CP besser erreicht werden kénnten. Einer-
seits muss einschrankend gesagt werden, dass Personen, die haufig die éffentlichen Ver-
kehrsmittel nutzen, nicht die primare Zielgruppe sind, weil mit CP nicht die Nutzung der
offentlichen Verkehrsmittel, sondern die Nutzung des eigenen Autos konkurrenziert werden
sollte. Andererseits nutzen Personen der Gruppe «Erwagung» die o6ffentlichen Verkehrs-
mittel nur fir die Ferien haufiger als die Gruppe «ldee gut». Fir Arbeitswege und Wege
der alltéaglichen Freizeit sind keine Unterschiede festzustellen. Eine Fokussierung von Mas-
snahmen zur Steigerung der Nutzung von CP auf OV-affine Autobesitzer/-innen scheint
vor diesem Hintergrund nicht prioritar zu sein. Auf der anderen Seite kann die Uberlegung
angestellt werden, dass mit einer Fokussierung auf OV-affine Personen und auch auf Per-
sonen mit guter Bildung zu Beginn der Lancierung eines CP-Angebots ein Grundstock an
Nutzer/-innen gebildet werden und so das Vertrauen in das Funktionieren des Systems
(kritische Masse) gesteigert werden kann.

Ein ebenso wichtiges Ergebnis ist zweitens, dass sich die beiden Gruppen beziglich der
anderen untersuchten soziodemografischen Merkmale wie auch bezlglich der Mobilitéts-
werkzeuge und des ublichen Mobilitéatsverhaltens praktisch nicht unterscheiden — auch
wenn zwei Merkmale eine statistische Signifikanz aufweisen (p < 0.05). Auch in Anbetracht
dessen, dass die Akzeptanz verstanden als Stufenprozess ausser bei der Bildung tber alle
Personen gleich verteilt ist (vgl. Abschnitt 4.1.2) scheinen sich — vielleicht von der Bildung
abgesehen — keine spezifischen soziodemografisch begriindete Personengruppen heraus-
zukristallisieren, bei denen unterschiedliche Massnahmen angezeigt wéren. Dies gilt bei-
spielsweise fur das Geschlecht oder fir das Alter, namentlich aber auch fur die geografi-
sche Verteilung. Es lasst sich nicht feststellen, dass Autobesitzer/-innen in stadtischen Ge-
bieten gegeniiber CP aufgeschlossener waren als solche in landlichen Gebieten.23

Drittens bestatigen die Ergebnisse zu den Unterschieden zwischen Personen mit hoher
und tiefer Akzeptanz die Ergebnisse der Regressionsanalysen. Die Beurteilung der Folgen
einer CP-Nutzung und vor allem die Einschatzung, ob eine kritische Masse von CP-Nut-
zer/-innen vorhanden sein wird, sind zum jetzigen Zeitpunkt die beiden wichtigsten Fakto-
ren, die bestimmen, ob jemand CP nur gut findet, aber eine Nutzung nicht in Erwagung
zieht, oder ob jemand die Nutzung von CP in Erwagung zieht. Ebenfalls bestatigt wird,
dass andere Faktoren wie die Qualitat des 6ffentlichen Verkehrs oder die CP-spezifischen
Bedingungen am Arbeitsort einen Einfluss auf die Nutzung von CP fir den Arbeitsweg
haben konnten. Auch die Richtung dieses allfalligen Einflusses bestatigt sich: Je besser
das OV-Angebot, desto weniger wiirde geméss dieser Interpretation CP genutzt und je
forderlicher die Bedingungen des Arbeitsorts fur CP (Distanz, Parkplatz, Arbeitszeitflexibi-
litat), desto haufiger wirde CP genutzt. Die Formulierungen in diesem Abschnitt sind be-
wusst vorsichtig gewahlt. Die Befunde — sowohl in diesem Abschnitt als auch im Kapitel 4.2
(Regressionsanalysen) — sind nicht so eindeutig, dass von einem klaren Einfluss dieser
Faktoren auf die heutige Akzeptanz von CP gesprochen werden kann. Sie zeigen aber

23 Weil es in stadtischen Gebieten relativ wenige Autobesitzer/-innen gibt, schliesst dies nicht aus,
dass bezogen auf die Gesamtbevélkerung die Akzeptanz von CP in stadtischen Gebieten héher ist
als in landlichen Gebieten.
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konsistent auf, dass damit gerechnet werden muss, dass der Einfluss der Faktoren starker
wird, wenn die Wahl von CP vom Angebot her realistisch ist.

Gesellschaftliche Typen und ihr Verhaltnis zu Car-Pooling

Im Kapitel 4.3 gibt es schon erste Hinweise darauf, dass in bestimmten Personenkreisen
die Akzeptanz von CP verbreiteter ist als in anderen. In diesem Kapitel wurden aufgrund
von soziodemografischen Merkmalen Typen gebildet und untersucht, ob sich diese beziig-
lich der Akzeptanz oder der Einflussfaktoren unterscheiden. Wenn das der Fall ist, kann
dies im Hinblick auf die Massnahmenplanung als Hinweis fur die Bildung von spezifischen
Zielgruppen dienen.

Zuerst wird im Abschnitt 4.4.1 dargestellt, wie die Typen gebildet wurden und wie sie be-
schrieben werden kénnen. Anschliessend folgen Darstellungen, die aufzeigen, ob sich das
Ausmass der Akzeptanz von CP zwischen den Typen unterscheidet (Abschnitt 4.4.2), und
ob es zwischen den Gruppen unterschiedliche Einschatzungen der Einflussfaktoren gibt
(Abschnitt 4.4.3). Zum Schluss wird im Abschnitt 4.4.4 ein Fazit gezogen, in welchem die
Ergebnisse interpretiert werden.

Typenbildung und Beschreibung der Typen

Die Bildung von Typen wurde mittels einer Clusteranalyse mittels K-Means-Verfahren
durchgefuhrt. Das K-Means-Verfahren wurde gewahlt, weil es bei einer grossen Anzahl
von Fallen, wie sie hier vorliegen, am besten geeignet ist (Backhaus et al. 2018, 493).

Die Typen wurden Uber die Gesamtstichprobe gebildet. Es wurde nicht nach Zwecken dif-
ferenziert, weil soziodemografische Merkmale nicht zweckspezifisch sind. Schliesslich
wurde die Cluster-Analyse auch nicht nach Perspektiven differenziert, weil sich Personen,
die den Fragebogen aus der Perspektive der Fahrer/-innen ausfillten, beztglich der Ak-
zeptanz (Abschnitt 4.1.1) und der Einflussfaktoren (Abschnitt 4.2.2) nicht von Personen
unterscheiden, die aus der Perspektive der Mitfahrer/-innen antworteten.

Die trennschérfste und inhaltlich sinnvollste Clusterlésung ergab vier Typen von Autobe-
sitzer/-innen, die unterschieden werden kdnnen. In der folgenden Aufstellung (Tab. 11)
sind diese Typen benannt und inhaltlich beschrieben. Zusatzlich ist ihr Anteil an allen Au-
tobesitzer/-innen in Prozent aufgelistet. Die Benennung der Typen ist angelehnt an ihre
idealtypische Rolle in der Gesellschaft.?* Gesamthaft konnten 846 Personen einem Typ
zugeordnet werden.

24 Die Typenbezeichnungen sind absichtlich plakativ gehalten, damit sie griffig und im Text leicht zu
verwenden sind, und damit die Typen leicht auseinanderzuhalten sind.
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Tab. 11 Ergebnis der Cluster-Analyse (k-Means-Verfahren) zur Identifikation von gesell-
schaftlichen Typen.

Typ Anteil in Stichprobe Beschreibung

Typ 1: Antreiber/-innen  26,1% Personen dieses Typs sind unter 50 Jahre alt und stehen
mitten im Erwerbsleben. Die meisten von ihnen sind
Uberdurchschnittlich gut gebildet, haben ein hohes
Einkommen und einen externen Arbeitsplatz. Mehr als die
Halfte dieser Personen leben in Mehrpersonenhaushalten, die
allermeisten davon mit Kindern. Rund drei Viertel dieser
Personen sind Schweizer/-innen.

Typ 2: Mitlaufer/-innen  27,0% Personen, die diesem Typ angehdren, sind in aller Regel Gber
50 Jahre alt, haben eine unterdurchschnittliche Bildung und
sind nur zur Halfte erwerbstatig. Rund 40 Prozent sind
Rentner/-innen. Entsprechend diesem Anteil und der Bildung
ist ihr Einkommen tiefer als ein durchschnittliches Einkommen
Uber alle Autobesitzer/-innen gesehen. Fast keine Personen
dieses Typs haben Kinder, weshalb die meisten von ihnen in
Paar- oder Single-Haushalten leben. Neun von zehn Personen
dieses Typs sind Schweizer/-innen.

Typ 3: Strategen/-innen  30,7% Die Personen dieses Typs lassen sich bezuglich der Bildung
und des Einkommens mit dem ersten Typ vergleichen:
Uberdurchschnittlich gut gebildet und hohes Einkommen. Im
Gegensatz zu den Personen des ersten Typs sind sie aber alle
Uber 50 Jahre alt. Entsprechend steht ein grosserer Anteil als
bei den Personen des Typs 1 nicht mehr im Erwerbsleben und
— ebenfalls entsprechend — haben diese Personen seltener
Kinder im eigenen Haushalt und wohnen deshalb etwa doppelt
so oft wie Typ 1 in Paar-Haushalten. Etwas weniger als
90 Prozent sind Schweizer/-innen.

Typ 4: Werktatige 16,2% Personen dieses Typs sind unter 50 Jahre alt, etwa zu drei
Vierteln erwerbstétig, haben aber ein eher tiefes Bildungs-
niveau. Bei fast drei Vierteln ist die hdchste abgeschlossene
Ausbildung eine Berufslehre. Das Einkommen ist eher tiefer
als bei den Typen 1 und 3 und im Schnitt etwa gleich hoch wie
bei Typ 2. Entsprechend ihrem Alter haben sie etwa gleich
haufig Kinder wie Personen des Typs 1. Mehr als die Halfte
wohnt deshalb auch in Mehrpersonenhaushalten. Drei Viertel
der Personen dieses Typs sind Schweizer/-innen.

In den Beschreibungen in Tab. 11 kommen das Geschlecht sowie die Raumaufteilung
(Kernstadt, Agglomeration, landliche Gebiete) nicht vor, weil die Typen sich diesbeziglich
nicht statistisch signifikant unterscheiden. Auch bezlglich der Anteile der Personen, die
den Fragebogen aus unterschiedlicher Perspektive (Fahrer/-in, Mitfahrer/-in) beantwortet
haben, unterscheiden sich die Typen nicht.

Hinsichtlich ihrer Mobilitatswerkzeuge gibt es zwischen den Typen Unterschiede bei der
Anzahl Autos pro Haushalt, bei der Verflgbarkeit von Abonnementen des 6ffentlichen Ver-
kehrs und der Velo-/E-Bike-Verfugbarkeit (vgl. Tab. 12). Es fallt auf, dass der Anteil von
Autobesitzern/-innen, in deren Haushalt mehr als ein Auto zur Verfigung steht, sehr hoch
ist. Bei den Mitlaufern/-innen ist dieser Anteil mit 48,7 Prozent tiefer als bei den anderen
drei Typen. Im Weiteren haben die Werktatigen verglichen mit den anderen Typen deutlich
seltener ein Abonnement des 6ffentlichen Verkehrs zur Verfigung. Und die Velo- respek-
tive E-Bike-Verfligbarkeit ist bei den Antreibern/-innen und den Strategen/-innen im Ver-
gleich zu den anderen beiden Typen deutlich hoher (Tab. 12).

Tab. 12 Mobilititswerkzeuge der vier Typen. Anteile in Prozent des jeweiligen Typs.

Merkmal Ausprégung Antreiber/-innen Mitlaufer/-innen Strategen/-innen  Werktétige
Autos im Haushalt Anteil mehr als 2 57.0 48.7 58.8 59.2
OV-Abos Anteil mit Abo ** 65.2 59.6 70.8 40.1
Velo-Verfuigbarkeit Anteil ja ** 85.1 61.4 76.5 65.7

Legende: ** = Unterschied zwischen mindestens zwei Typen mit einer Fehlerwahrscheinlichkeit von p < 0.01.

Beim aktuellen tblichen Mobilitatsverhalten zeigt sich als erstes erwartungsgemass, dass
das Auto von allen Typen fur alle Zwecke deutlich am haufigsten benutzt wird (Abb. 23).
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Je nach Zweck und Typ benutzen rund zwei Drittel bis tber vier Finftel der Personen das
Auto «eher haufig», «sehr haufig» oder «immer». Am haufigsten wird das Auto fir die Fe-
rien verwendet, am wenigsten héaufig fir den Weg zur Arbeit. Entsprechend benutzen nur
rund 20 Prozent der Personen die offentlichen Verkehrsmittel und/oder das Velo eher héu-
fig, sehr haufig oder immer.

Gemessen an diesem grossen Unterschied zwischen den Haufigkeiten der Autonutzung
und der Nutzung der 6ffentlichen Verkehrsmittel respektive dem Velo/E-Bike sind die Un-
terschiede zwischen den Typen zwar gering, oft aber statistisch signifikant (Abb. 23).

Im Alltag (Arbeit, Freizeit) nutzen die Werktatigen Uber alles gesehen das Auto am hau-
figsten, Strategen/-innen und Mitlaufer/-innen am wenigsten haufig. Die Antreiber/-innen
nutzen das Auto fiir den Arbeitsweg vergleichsweise selten, fur die Freizeit aber vergleichs-
weise oft. Entsprechend ist die Nutzungsrate der offentlichen Verkehrsmittel und des
Velo/E-Bikes bei den Strategen/-innen am héchsten und bei den Werktéatigen am tiefsten.
Antreiber/-innen und Mitlaufer/-innen befinden sich dazwischen.

Fur die Ferien wird das Auto von den Antreibern/-innen von allen Typen am héaufigsten
genutzt. Die offentlichen Verkehrsmittel und das Velo/E-Bike werden von den Strate-
gen/-innen am haufigsten genutzt, von den Werktétigen am seltensten.

=
N (o] © o
o o o o

Anteile «eher haufig» oder «immer» in Prozent
N
o

Auto ** OV ** Velo Auto ** OV ** Velo * Auto * OV ** Velo **

o

Arbeit Ferien Freizeit

u Antreiber/-innen  ® Mitlaufer/-innen Strategen/-innen Werktatige

Abb. 23 Prozentuale Anteile Personen pro Typ, welche die verschiedenen Verkehrsmittel
«eher haufig», «sehr haufig» oder «kimmer» benttzen, differenziert nach Zweck.

Quelle: Darstellung Interface/Sozialforschungsstelle UZH/mobitrends.

Legende: * = p < 0.05; **=p < 0.01.

Hinweis: N pro Typ: Antreiber/-innen = 195; Mitlaufer/-innen = 103; Strategen/-innen =
183; Werktatige = 99.

Akzeptanz von Car-Pooling nach Typ

In Abb. 24 sind die Verteilungen der Personen auf die Stufen der Akzeptanz (vgl. Ab-
schnitt 4.1.1) differenziert nach Zweck und Typen dargestellt. Natirlich widerspiegeln die
Verteilungen nach Typ grundsétzlich die Verteilungen auf die Akzeptanzstufen der Ge-
samtstichprobe. Es gibt aber bei jedem Zweck statistisch signifikante Unterschiede zwi-
schen den Typen.

Bei jedem Zweck ist festzustellen, dass die Idee von CP unter den Mitlaufern/-innen und
den Werktatigen klar weniger bekannt ist als unter den Antreibern/-innen und den Strate-
gen/-innen. Unter den Antreibern/-innen respektive Strategen/-innen ist CP als Idee je nach
Zweck bei rund 10,0 Prozent bis 15,0 Prozent der Personen nicht bekannt. Unter den Mit-
laufern/-innen respektive den Werktéatigen ist dieser Wert um rund 10 Prozentpunkte hoher.
Beim Zweck Arbeit kennen beispielsweise 12,2 Prozent der Strategen/-innen CP als ldee
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nicht. Unter den Werktatigen kennen beim selben Zweck 26,1 Prozent der Personen die
Idee von CP auch nicht. Der Unterschied betragt in diesem Beispiel somit 13,9 Prozent-
punkte (vgl. Abb. 24).

Entsprechend sind die Anteile Personen unter den Mitlaufern/-innen und den Werktétigen
bei den anderen Akzeptanzstufen in der Regel geringer. Am Beispiel des Zwecks Arbeit
und des Vergleichs zwischen Strategen/-innen und Werktatigen heisst das konkret Folgen-
des: Unter den Werktatigen kennen im Vergleich zu den Strategen/-innen 13,9 Prozent-
punkte mehr Personen die Idee von CP nicht. Daftir finden sich unter den Werktétigen auf
der Stufe «Idee gut» — also jener Stufe, die die meisten Personen umfasst — 6,5 Prozent-
punkte weniger Personen als bei den Strategen/-innen. In der Stufe «einmal genutzt»
— jene Stufe in der es am wenigsten Personen hat — ist die Differenz fast vernachlassigbar.
Der Unterschied betragt dort = 1,6 Prozentpunkte. Bei allen anderen Stufen («Bekannt»,
«In Erwagung gezogen» und «Mehrmals genutzt») betragt die Differenz zwischen den
Werktétigen und den Strategen/-innen zwischen - 2,9 und - 3,4 Prozentpunkte (vgl.
Abb. 24). Das heisst alles in allem, dass die unterschiedliche Akzeptanz zwischen den ver-
schiedenen Typen bei allen Zwecken praktisch nur auf die unterschiedliche Bekanntheit
von CP zurlickzufiihren ist.

Arbeit *
100
Mehrmals genutzt
- ] _ I
80 = Einmal genutzt
=
Q
S
£ 60 = In Erwéagung gezogen
£
s N
2 40 Idee gut, keine Erwéagung
o
0
5]
o m Bekannt
20
- = Nicht bekannt
0
Antreiber/-innen (N = 191) Mitlaufer/-innen (N = 102) Strategen/-innen (N = 181) Werktéatige (N = 92)
Ferien **
100 — — Mehrmals genutzt
. —
80 = Einmal genutzt
60 = In Erwagung gezogen

40 Idee gut, keine Erwagung

Personen in Prozent

m Bekannt

20
= Nicht bekannt
0

Antreiber/-innen (N = 218) Mitlaufer/-innen (N = 218) Strategen/-innen (N = 251) Werktatige (N = 129)
Freizeit *
100 Mehrmals genutzt
—
80 —_— ] B = Einmal genutzt
60 = In Erwagung gezogen

P Idee gut, keine Erwagung

m Bekannt
20
- = Nicht bekannt
0

Antreiber/-innen (N = 213) Mitlaufer/-innen (N = 201) Strategen/-innen (N = 245) Werktéatige (N = 125)

Personen in Prozent

Abb. 24 Prozentuale Verteilung der Personen pro Typ auf die Akzeptanzstufen von CP
getrennt nach den Zwecken Arbeit (oben), Ferien (Mitte) und Freizeit (unten).

Quelle: Darstellung Interface/Sozialforschungsstelle UZH/mobitrends.

Legende: Unterschiede zwischen mindestens zwei Typen pro Zweck: * = p < 0.05; ** =p
< 0.01.
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Einschatzung der Einflussfaktoren nach Typ

Die nach Typen differenzierte Einschatzung der Einflussfaktoren muss nach Perspektive
differenziert werden, weil die Unterschiede zwischen den Typen bei Fahrern/-innen und
Mitfahrern/-innen teilweise unterschiedlich sind und weil die Einflussfaktoren teilweise un-
terschiedlich gebildet wurden. Das bedeutet, dass bei zehn Einflussfaktoren, vier Typen,
je zwei Perspektiven und Uber drei Zwecke eine sehr grosse Datenmenge entsteht.

Die Muster der Unterschiede zwischen den Typen sind jedoch bei den drei Zwecken zwar
nicht hundertprozentig identisch aber sehr &hnlich. Deshalb wird an dieser Stelle nur ein
Zweck dargestellt. Als Zweck wird die Arbeit gewahlt, weil der Fokus von CP in Zukunft
tendenziell vor allem auf die Arbeitswege gerichtet sein soll (vgl. Kapitel 1.1) und weil der
Einflussfaktor der CP-bezogenen Bedingungen am Arbeitsplatz damit berticksichtigt wird.
Die folgenden Ausfuhrungen gelten somit analog fir die Zwecke Ferien und alltéagliche
Freizeit.

In diesem Kapitel wird auf die Unterschiede zwischen den Typen fokussiert und nicht auf
die absoluten Werte der Einschatzungen. Diese wurden in Abschnitt 4.2.2 thematisiert.

In Abb. 25 sind fur jeden Typ die Mittelwerte der Beurteilungsfaktoren bezogen auf die
Arbeitswege dargestellt.?> In den Auswertungen sind nur Personen beriicksichtigt, die ak-
tuell einen Arbeitsweg haben. In der oberen Abbildung sind die Mittelwerte aus der Per-
spektive der Fahrer/-innen dargestellt und in der unteren Abbildung jene aus der Perspek-
tive der Mitfahrer/-innen.

Grundséatzlich sind die Mittelwerte zwischen Fahrern/-innen und Mitfahrern/-innen nur mi-
nim unterschiedlich. Fahrer/-innen und Mitfahrer/-innen unterscheiden sich als Gesamt-
gruppen voneinander ja auch nicht (vgl. Abschnitt 4.2.2).

Es sind aber je nach Perspektive andere Unterschiede zwischen den Typen festzustellen.

¢ Unfallwahrscheinlichkeit: Bei den Fahrer/-innen glauben die Werktatigen eher als die
Antreiber/-innen, dass die Wahrscheinlichkeit eines Strassenverkehrsunfalls steigt. Bei
den Mitfahrern/-innen beurteilen alle Typen die Unfallwahrscheinlichkeit gleich.

e Kritische Masse: Obwohl der Mittelwert der kritischen Masse bei den Antreibern/-innen
innerhalb der Fahrer/-innen hoéher liegt als bei den anderen Typen sind diese Unter-
schiede statistisch nicht signifikant. Alle Typen unter den Fahrern/-innen beurteilen die
Chancen, dass sich gentigend andere CP-Nutzer/-innen finden wirden, gleich. Bei den
Mitfahrern/-innen zweifeln die Werktéatigen dagegen stéarker daran als die Antreiber/-in-
nen.

o Plattform-Qualitat: Innerhalb der Fahrer/-innen glauben die Antreiber/-innen am starks-
ten, dass die Stabilitat der Plattform, die Matching-Qualitat und die Datenschutz-L6-
sungen gut sein werden und die rechtlichen Aspekte gut geregelt sein werden. Die
Mitlaufer/-innen glauben dies am wenigsten stark. Die Beurteilung der Strategen/-in-
nen ist zwar ahnlich wie jene der Antreiber/-innen und die Werte der Werktatigen glei-
chen eher denjenigen der Mitlaufer/-innen. Diese Unterschiede sind jedoch statistisch
nicht signifikant. Bei den Mitfahrern/-innen sind im Vergleich zu den Fahrern/-innen
kleinere Unterschiede zwischen den Typen zu erkennen.

25 Der Einflussfaktor «Reservierter Parkplatz am Wohnort» ist in diesen Aufstellungen nicht enthalten,
weil praktisch alle Personen am Wohnort einen reservierten Parkplatz haben.
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Abb. 25 Mittelwerte der Beurteilungsfaktoren pro Typ aus der Perspektive der Fahrer/-
innen (oben) und der Mitfahrer/-innen (unten).

Quelle: Darstellung Interface/Sozialforschungsstelle UZH/mobitrends.

Legende: Unterschiede zwischen mindestens zwei Typen: * = p < 0.05; ** = p < 0.01.
Hinweis: N Fahrer/-innen: Antreiber/-innen = 89, Mitlaufer/-innen = 59, Strategen/-innen =
102, Werktatige = 53. N Mitfahrer/-innen: Antreiber/-innen = 105, Mitlaufer/-innen = 44,
Strategen/-innen = 81, Werktatige = 46.

In Abb. 26 sind die Mittelwerte der Kontextfaktoren und der individuellen Rahmenbedin-
gungen in der gleichen Art und Weise dargestellt wie in Abb. 25.

Die Ergebnisse zeigen, dass — im Gegensatz zu den Beurteilungsfaktoren — sowohl bei
den Fahrern/-innen (obere Grafik) als auch den Mitfahrern/-innen (untere Grafik) beztglich
der gleichen Einflussfaktoren statistisch signifikante Unterschiede zwischen den Typen be-
stehen:

e Bedirfnisgerechter OV: Werktatige — sowohl unter den Fahrern/-innen als auch unter
den Mitfahrern/-innen — beurteilen das Angebot des 6ffentlichen Verkehrs als schlech-
ter auf ihre Bedurfnisse passend als die Strategen/-innen. Die Werte der Antreiber/-
innen und der Mitlaufer/-innen befinden sich jeweils dazwischen. Das bedeutet, dass
die Qualitat des OV-Angebots die CP-Nutzung von Strategen/-innen starker hemmt als
von Werktétigen.

e Entsprechend dem ersten Punkt stufen die Strategen/-innen die Nutzung der 6ffentli-
chen Verkehrsmittel fir den Weg zur Arbeit als praktikabler ein als die Werktéatigen.
Die Werte der Antreiber/-innen tendieren in Richtung der Werte der Strategen/-innen,
jene der Mitlaufer/-innen sind den Werten der Werktéatigen &hnlicher. Die Beurteilungen
dieser beiden Gruppen unterscheiden sich aber von den jeweils anderen Gruppen
nicht statistisch signifikant.
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e CP-Bedingungen am Arbeitsplatz: Die Bedingungen am Arbeitsplatz, das heisst ob ein
reservierter Parkplatz zur Verfligung steht, wie flexibel die Arbeitszeiten gestaltet wer-
den kénnen und wie weit der Arbeitsplatz vom Wohnort entfernt ist, sind bei den Stra-
tegen/-innen so gestaltet, dass sie CP eher fordern als bei den Werktatigen. Detailaus-
wertungen zeigen, dass dieser Unterschied fast ausschliesslich auf die deutlich grés-
sere Flexibilitat bei der Arbeitszeitgestaltung der Strategen/-innen zuriickzufiihren ist.
Die CP-relevanten Bedingungen am Arbeitsplatz der anderen beiden Gruppen (Antrei-
ber/-innen und Mitlaufer/-innen) sind zwischen den Werten der Strategen/-innen und
der Werktatigen.

Die Typen unterscheiden sich untereinander bezlglich der anderen beiden Einflussfakto-
ren — MIV: gute Stau- und Kostensituation sowie Anzahl Tagesroutinen — nicht statistisch
signifikant. Es sind jedoch leichte Tendenzen dazu zu erkennen, dass die Stau- und Kos-
tensituation fur den MIV von den Werktétigen eher besser — das heisst fur die Nutzung von
CP eher hinderlicher — eingeschétzt wird als von den Strategen/-innen und den Antrei-
bern/-innen.

5 .
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ungen AP **
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1’4
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Antreiber/-innen Mitlaufer/-innen Strategen/-innen Werktatige

Arbeit — Mitfahrer/-innen

Abb. 26 Mittelwerte der Kontextfaktoren (Blauténe) und der individuellen Rahmenbedin-
gungen (Rotténe) pro Typ aus der Perspektive der Fahrer/-innen (oben) und der Mitfah-
rer/-innen (unten).

Quelle: Darstellung Interface/Sozialforschungsstelle UZH/mobitrends.

Legende: Unterschiede zwischen mindestens zwei Typen: * = p < 0.05; ** = p < 0.01.
Hinweis: N Fahrer/-innen: Antreiber/-innen = 89, Mitlaufer/-innen = 59, Strategen/-innen =
102, Werktatige = 53. N Mitfahrer/-innen: Antreiber/-innen = 105, Mitlaufer/-innen = 44,
Strategen/-innen = 81, Werktétige = 46.
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Fazit

Aufgrund der vorangegangenen Ausfiihrungen kénnen die vier Typen — Antreiber/-innen,
Mitlaufer/-innen, Strategen/-innen und Werktatige im Sinne potenzieller Zielgruppen wie
folgt beschrieben werden:

Strategen/-innen

Strategen/-innen sind Personen mit guter Bildung und hohem Einkommen. Sie sind in aller
Regel alter als 50 Jahre womit auch viele pensionierte Personen zu den Strategen/-innen
gehoren. Strategen/-innen machen ein knappes Drittel aller Autobesitzer/-innen aus
(30,7%).

Den Strategen/-innen muss die Idee von CP nicht mehr bekannt gemacht werden. Die
Akzeptanz von CP ist unter den Strategen/-innen grundsatzlich gut, aber nur sehr wenige
Personen ziehen eine Nutzung von CP in Betracht. Bei lhnen misste bei allfalligen Mass-
nahmen die Uberzeugung zur Nutzung von CP im Vordergrund stehen.

Die Einschatzungen von CP sind eher auf der positiven Seite, haben aber sicher noch
Optimierungspotenzial. Bei den Strategen/-innen sind vor allem die 6ffentlichen Verkehrs-
mittel eine gute Alternative zu CP, weil sie die Bedirfnisse der Strategen/-innen von allen
Typen am besten abdecken. Auf der anderen Seite wird die Nutzung des Autos von den
Strategen/-innen von allen Typen am kritischsten gesehen, was fir eine zukinftige Nut-
zung von CP als gunstig einzustufen ist.

Alles in allem dirften die Strategen/-innen jene Personengruppe sein, welche CP am
schnellsten nutzen. Bezogen auf die Arbeitswege ist das Potenzial der Strategen/-innen
jedoch trotzdem eingeschréankt, weil vergleichsweise viele Personen keine Arbeitswege
haben. Eine Schwierigkeit bei der Mobilisierung der Strategen/-innen kénnte zukiinftig da-
rin bestehen, dass die offentlichen Verkehrsmittel von ihnen als sehr gute Mobilitatsmag-
lichkeit wahrgenommen werden und die Nutzung von CP konkurrenzieren kdnnte.

Antreiber/-innen

Antreiber/-innen sind Autobesitzer/-innen mit Kindern, die voll im Erwerbsleben stehen. Sie
haben ein hohes Einkommen und eine gute Bildung. Antreiber/-innen machen ein gutes
Viertel der Autobesitzer/-innen aus (26,1 Prozent).

Wie die Strategen/-innen kennen die Antreiber/-innen das Konzept von CP, sodass CP
ihnen nicht erst bekannt gemacht werden muss. Allféllige Massnahmen mussten deshalb
auch bei ihnen auf die Umsetzung der Meinungen in tatsachliche Nutzungen von CP aus-
gerichtet sein. Gestitzt auf die Meinungen tber CP respektive die Folgen einer CP-Nut-
zung sind die Voraussetzungen verglichen mit den anderen Typen recht gut. So schéatzen
die Antreiber/-innen und unter ihnen vor allem die Mitfahrer/-innen beispielsweise die
Chancen, dass genlgend Personen CP betreiben (Faktor kritische Masse) besser ein als
die Werktéatigen. Verglichen mit den Mitlaufern/-innen bringen die Antreiber/-innen einer
CP-Plattform mehr Vertrauen entgegen (Faktor Plattform-Qualitat). Letztere Aussage trifft
vor allem fur die Fahrer/-innen zu.

Die individuellen Rahmenbedingungen der Antreiber/-innen sind fir eine CP-Nutzung im
Vergleich mit anderen Typen jedoch eher ungunstig. Der Grund liegt darin, dass die Aus-
stattung mit alternativen Mobilitdtsmdglichkeiten vergleichsweise gut ist. Im Haushalt ste-
hen in aller Regel gentigend Autos zur Verfigung und gleichzeitig verfiigt ein verglichen
mit den anderen Typen hoher Anteil der Antreiber/-innen Uber ein Abonnement des 6ffent-
lichen Verkehrs. Aufgrund dessen, dass die Antreiber/-innen voll im Erwerbsleben stehen,
ist bei Ihnen damit zu rechnen, dass die Nutzung von CP stark davon abhangt, ob CP dank
geniigend anderen CP-Nutzern/-innen tatsachlich reibungslos funktioniert.

Alles in allem durften Antreiber/-innen mit der Nutzung von CP warten, bis sie sehen, dass
das System geniigend Nutzer/-innen hat und deshalb auch gut funktioniert. Dann besteht
bei den Antreibern/-innen gemessen an ihrer Haltung gegentber CP viel Potenzial. Die
Antreiber/-innen haben jedoch auch gute Alternativen zu CP. Deswegen kénnte es sein,
dass im Vergleich zu den anderen Typen die Nutzung von CP durch die Antreiber/-innen
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vor allem dann einen Schub erhalten kénnte, wenn die Bedingungen zur Nutzung von Auto
und offentlichem Verkehr schlechter werden — beispielsweise bei schlechterer Verfugbar-
keit von Parkplatzen am Arbeitsort, durch mehr Staus oder durch mehr Unpunktlichkeit des
offentlichen Verkehrs.

Werktatige

Werktatige sind Personen mit Kindern, die oft extern arbeiten, eher jinger sind und deren
haufigste zuletzt abgeschlossene Ausbildung eine Berufslehre ist. Werktatige machen
16,2 Prozent der Autobesitzer/-innen aus.

Der Anteil Personen, die CP als Idee nicht kennen, ist mit rund einem Viertel vergleichs-
weise hoch. Die Bekanntheit hat somit in dieser Gruppe noch Optimierungspotenzial.

Werktatige sind am starksten von allen Typen auf das Auto fokussiert. Sie verfiigen oft
Uber mehr als ein Auto im Haushalt und nutzen es sehr haufig — sowohl fiir die Wege zur
Arbeit als auch fiir Freizeitwege. Gemessen am Ziel der Reduktion von Autokilometern sind
die Werktagigen jene Gruppe mit dem gréssten Potenzial pro Person.

Die Werktatigen durften von allen Typen aber auch jene sein, die am schwierigsten zu
Uberzeugen sind, weil erstens die Alternative Auto fir sie sehr Uberzeugend ist und weil
die Meinungen zu CP — besonders zur kritischen Masse — verglichen mit den anderen Ty-
pen eher schlecht sind.

Alles in allem sind die Werktatigen gemessen am Ziel von CP eine interessante Zielgruppe,
gemessen an ihren Voraussetzungen fur CP aber schwierig zu lGberzeugen. Es ist damit
zu rechnen, dass diese Personen CP erst zu nutzen beginnen, wenn sich CP etabliert hat.

Mitlaufer/-innen

Mitlaufer/-innen sind verglichen mit dem Durchschnitt der Autobesitzer/-innen eher altere
Personen und haben ein vergleichsweise tiefes Bildungsniveau. Jede vierte Person ist
Rentnerin oder Rentner und hat entsprechend auch keinen externen Arbeitsplatz.

Die Mitlaufer/-innen repréasentieren von allen Typen am ehesten den Durchschnitt und
zeichnen sich deshalb hinsichtlich der fur CP relevanten Faktoren nur durch wenige spezi-
elle Merkmale aus.

Der Bekanntheitsgrad von CP ist bei Ihnen etwa auf dem gleichen Niveau wie bei den
Werktéatigen. Massnahmen muissten bei der Zielgruppe der Mitlaufer/-innen deshalb zuerst
darauf ausgerichtet sein, CP bekannter zu machen.

Die individuellen Rahmenbedingungen scheinen bei den Mitlaufer/-innen CP eher zu be-
gunstigen, weil nur wenige Personen Uber ein Abonnement fir den 6ffentlichen Verkehr
verfigen und auch die Autoverfiigbarkeit schlechter ist als bei den Antreibern/-innen und
den Strategen/-innen.

Die Mitlaufer/-innen scheinen CP jedoch eher kritischer zu sehen als die Antreiber/-innen
und die Strategen/-innen, was beispielsweise darin zum Ausdruck kommt, dass sie einer
allfalligen CP-Plattform weniger Vertrauen entgegenbringen als die Antreiber/-innen.

Alles in allem dirften die Mitlaufer/-innen aufgrund dieser Ausgangslage und auch auf-
grund dessen, dass es viele Rentner/-innen unter ihnen hat, jene Gruppe sein, die CP als
letzte zu nutzen beginnt.

Gesamtfazit

Uber alles gesehen scheinen die Strategen/-innen jene Zielgruppe zu sein, die fiir CP am
empfanglichsten sind. Wenn mdglichst schnell mdglichst viele Personen fur die Plattform
gewonnen werden sollen, dann wiirden sich die Strategen/-innen als Zielgruppe anbieten.
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Die Antreiber/-innen sind jene Zielgruppe, die ebenfalls interessiert, aber stark belastet und
deshalb vielleicht etwas zuriickhaltender sein kénnte. Wenn sie jedoch erst von der Nut-
zung Uberzeugt sind, durften sie jene Gruppe sein, die CP am intensivsten nutzt und CP
wirklich zum Funktionieren bringt.

Die Werktatigen haben zwar bezogen auf das Ziel von CP viel Potenzial. Aufgrund ihrer
Voraussetzungen durften sie CP aber kritisch gegentiberstehen und nur einen Versuch
wagen, wenn CP nachweislich gut funktioniert und Vorteile gegenuber dem Auto bringt.

Die Mitlaufer/-innen durften jene Gruppe sein, die CP als letzte Gibernimmt, weil die Mitlau-

fer/-innen CP aufgrund ihrer Mobilitdtsbedirfnisse wenig benétigen und diesem Konzept
kritisch gegentiberstehen.
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In diesem Kapitel werden die Ergebnisse der vier Discrete Choice Experimente (DCE) der
zweiten Umfrage des Forschungsprojekts prasentiert und es wird aufgezeigt, inwiefern die
Fokusgruppen vertiefende Erkenntnisse zuliessen. Kapitel 5.1 zeigt zuerst auf, wie die
DCE aufgebaut sind, konkret welche Massnahmen zur Steigerung der Akzeptanz eines
Car-Pooling-Angebots (nachfolgend Eigenschaften genannt) einbezogen wurden, um de-
ren Wirkung auf die Akzeptanz von Car-Pooling (CP) zu untersuchen. Die Prasentation der
Ergebnisse ist anschliessend wie folgt strukturiert. Im Kapitel 5.2 werden die Ergebnisse
zu den zwei DCE im Hinblick auf den Pendlerverkehr aufgezeigt und die Diskussionen in
den Fokusgruppen zu diesem Verkehrszweck zusammengefasst. Dies erfolgt zuerst aus
der Perspektive Fahrer/-in (Abschnitt 5.2.1) und anschliessend aus der Perspektive Mitfah-
rer/-in (Abschnitt 5.2.2). Im Kapitel 5.3 folgt die Présentation der Ergebnisse fir den Ver-
kehrszweck nicht alltaglicher Freizeitverkehr. Wiederum werden die Ergebnisse der DCE
der Fokusgruppen zuerst aus der Perspektive Fahrer/-in (Abschnitt 5.3.1) und anschlies-
send aus der Perspektive Mitfahrer/-in (Abschnitt 5.3.2) prasentiert. Am Schluss wird im
Kapitel 5.4 ein Fazit gezogen.

Wie der Blick in Anhang Il zeigt, kann die Stichprobe der zweiten Umfrage als reprasentativ
beurteilt werden fur die Grundgesamtheit der im Register «Informationssystem Verkehrs-
zulassung des Bundes» (IVZ-Register) des ASTRA registrierten Autohalter/-innen. Im Hin-
blick auf die Interpretation der Ergebnisse in diesem Kapitel ist die Feststellung wichtig,
dass es sich zu mehr als der Hélfte um mannliche Personen und ebenfalls zu mehr als der
Halfte um Personen Uber 50 Jahre handelt, die hauptsachlich in der Agglomeration oder in
landlichen Gebieten wohnen.

Aufbau der Discrete Choice Experimente

In der zweiten reprasentativen Umfrage wurden vier DCE durchgefiihrt, um Anséatze zur
Erhdhung der Akzeptanz von CP zu testen.

o Experiment 1 zum Pendlerverkehr aus der Perspektive Fahrer/-in

e Experiment 2 zum Pendlerverkehr aus der Perspektive Mitfahrer/-in

e Experiment 3 zum nicht alltéaglichen Freizeitverkehr aus der Perspektive Fahrer/-in

e Experiment 4 zum nicht alltdglichen Freizeitverkehr aus der Perspektive Mitfahrer/-in

Die methodischen Details zu den DCE sind in Abschnitt 1.2.4 aufgefihrt. In diesem Kapitel
wird auf die Ergebnisse der DCE fokussiert. In Erganzung dazu werden Ergebnisse der
beiden Fokusgruppen diskutiert, anhand derer sich die Ergebnisse der DCE vertiefen las-
sen (vgl. fur den detaillierteren methodischen Beschrieb der Fokusgruppen Ab-
schnitt 1.2.5).

Wie in Abschnitt 1.2.4 dargelegt, bestanden die DCE in der zweiten Umfrage aus CP-An-
geboten, die jeweils in Zweier-Parchen den Befragten vorgelegt wurden. Die Befragten
mussten angeben, welches der beiden vorgelegten Angebote sie praferieren. Die Ange-
bote unterschieden sich anhand sogenannter Eigenschaften.

Aus methodischen Grinden war es notwendig, die Anzahl Eigenschaften je Experiment zu
begrenzen (vgl. dazu ausfihrlicher Abschnitt 1.2.4). Die Auswahl der Eigenschaften er-
folgte deshalb wie folgt:

e Die Forschungsstelle erarbeitete eine Long-List von Eigenschaften. Diese Long-List
basierte auf den Ergebnissen der vorhergehenden Arbeitsschritte, auf den bisherigen
Erkenntnissen aus der nationalen und internationalen Literatur, auf Uberlegungen der
Mitglieder der Forschungsstelle sowie auf Inputs der Begleitkommission.
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e Die Long-List wurde anschliessend zu einer Short-List reduziert. Die Reduktion erfolgte
durch die Forschungsstelle, wiederum unter Bertcksichtigung von Inputs der Begleit-
kommission. Folgende Uberlegungen flossen in die Selektion der Eigenschaften ein:
- Einschatzung des Potenzials zur Erhéhung der Akzeptanz von CP
- Einschatzung der politischen Machbarkeit
- Einschéatzung der technischen Machbarkeit

- Ausschluss von Eigenschaften, die weder durch Regulierungen noch durch Ver-
anderungen der Angebote direkt beeinflussbar sind (z.B. kritische Masse von Nut-
zern/-innen in einer Region).

Tab. 13 zeigt im Uberblick, welche Eigenschaften zur Beschreibung der CP-Angebote in
die einzelnen DCE integriert wurden. Die Zuordnung der Eigenschaften zu den DCE folgte
folgender Logik: Erstens wurden unplausible respektive nicht relevante Eigenschaften je
DCE ausgeschlossen (z.B. gratis Parkplatz am Arbeitsort bei DCE fir nicht alltaglichen
Freizeitverkehr). Zweitens wurde die Anzahl Eigenschaften je DCE auf sechs begrenzt.
Drittens wurden gewisse Eigenschaften bewusst in alle vier Experimente integriert (Zweck:
Vergleichbarkeit), gewisse wurden bewusst nur in vereinzelte Experimente integriert
(Zweck: Erhéhung der Anzahl zu untersuchender Eigenschaften insgesamt).

Tab. 13 Ubersicht tiber die DCE und die Eigenschaften.

DCE
Pendlerverkehr Nicht alltaglicher
Freizeitverkehr

F MF F MF
Gibt es eine Mdglichkeit, Gruppen von Fahrern/-innen res- X X X X
pektive Mitfahrern/-innen auszuschliessen?
Beteiligt sich der/die Mitfahrer/-in an den Vollkosten X X
(70 Rappen/Kilometer geméss TCS)?
Muss man sich als Mitfahrer/-in nur an den Treibstoffkosten X X
beteiligen?
Gibt es reservierte CP-Fahrspuren auf Schweizer Strassen? X X X X
Gibt es fur CP-Autos reservierte Gratisparkplatze am X
Arbeitsort?
Ist eine Rickfahrtmdglichkeit garantiert? X
Ist die Datenweitergabe an Dritte gegen ein Entgelt X X X
moglich?
Sind andere Verkehrsmittel in die CP-Plattform integriert? X
Gibt es spezielle Sicherheitsvorkehrungen? X X
Werde ich direkt vor meiner Tir abgeholt? X X

Legende: F = Perspektive Fahrer/-innen; MF = Perspektive Mitfahrer/-innen.
Die Eigenschaften und deren Auspragungen werden nachfolgend kurz erlautert.

Gibt es eine Moglichkeit, Gruppen von Fahrern/-innen und Mitfahrern/-innen
auszuschliessen?

Diese Eigenschaft wurde in alle vier DCE integriert. Die Eigenschaft zielt auf Ergebnisse
aus der Forschung ab, wonach beim CP nicht nur Fahrgemeinschaften, sondern auch so-
ziale Beziehungen vermittelt werden. Lukesch (2019) zufolge ist die Qualitat des Matchings
zwischen Fahrer/-in und Mitfahrer/-in wichtig, damit eine gewisse Vertrauensbasis zwi-
schen den beiden Personen vorhanden ist und eine positive Erwartungshaltung hinsichtlich
der gemeinsamen Fahrt entwickelt werden kann (vgl. dazu ausfuhrlicher im Kapitel 2.3).
Der Ausschluss von bestimmten Kategorien von Mitfahrern/-innen (z.B. hinsichtlich Ge-
schlecht, Alter, Wohnort, Raucher/-in, Beschrankung auf eigenes Unternehmen) ist eine
solche Mdglichkeit, diese Matching-Qualitat zu erhéhen.
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Beteiligt sich der/die Mitfahrer/-in an den Vollkosten (70 Rappen/Kilometer gemass
TCS)?2¢

Diese Eigenschaft wurde in die beiden DCE zur Perspektive Fahrer/-in integriert. Sie zielt
auf die Einnahmen durch das CP auf Seiten der fahrenden Person ab. Die Auspragung
«Ja» entsprach der Information, dass sich der/die Mitfahrer/-in an den Vollkosten beteiligt,
das heisst, die Halfte eines vordefinierten Durchschnittspreises pro Kilometer, der geméass
TCS rund 70 Rappen? betragt, ibernimmt. Die Antwort «Nein» entsprach der Information,
dass der/die Mitfahrer/-in sich «nur» an den Treibstoffkosten beteiligt, die pro Kilometer
rund 3 Rappen betragen diirften. Aus Sicht des/der Fahrers/-in hat die Kostenbeteiligung
durch den/die Mitfahrer/-in direkte Einnahmen zur Folge.

Muss man sich als Mitfahrer/-in nur an den Treibstoffkosten beteiligen?

Diese Eigenschaft wurde in die beiden DCE zur Perspektive Mitfahrer/-in integriert. Sie zielt
auf die Einsparpotenziale ab, die mit dem CP auf Seiten der mitfahrenden Person realisiert
werden kdnnen. Die Auspragung «Nein» entsprach der Information, dass sich der/die Mit-
fahrer/-in an den Vollkosten beteiligt, das heisst, die Halfte eines vordefinierten Durch-
schnittspreises pro Kilometer, der geméass TCS rund 70 Rappen?® betragt, ibernimmt. Die
Antwort «Ja» entsprach der Information, dass der/die Mitfahrer/-in sich «nur» an den Treib-
stoffkosten beteiligt, die pro Kilometer rund 3 Rappen betragen durften.

Gibt es reservierte Car-Pooling-Fahrspuren auf Schweizer Strassen???

Diese Eigenschaft wurde in alle vier DCE integriert. Sie bezieht sich auf eine Regulierung,
die CP attraktiver und das alleinige Fahren im Auto weniger attraktiv machen soll, indem
mit Fahrgemeinschaften auf der CP-Fahrspur Zeitgewinne erzielt werden kénnen. Empiri-
sche Evidenz, dass eine solche Massnahme die Akzeptanz von CP erhdhen kann, liegt far
Beispiele im Ausland vor (vgl. etwa Guensler et al. 2020 fur die USA oder Jacquillat et al.
2022 fur Israel).

Gibt es fur Car-Pooling-Autos reservierte Gratisparkplatze am Arbeitsort?

Diese Eigenschaft wurde in das DCE zum Pendlerverkehr Perspektive Fahrer/-in integriert.
Sie berlcksichtigt gut erhartete Forschungsergebnisse, wonach die Nutzung von CP wahr-
scheinlicher wird, je weniger Parkplatze zur Verfiigung stehen (Abouelela 2020, 15; Haefeli
et al. 2018, 6; Xiao et al. 2016, 383; Su & Zhou 2012, 88; Abrahamse & Keall 2012, 49;
Anthopoulos & Tzimos 2021, 1). Da nicht alle Pendler/-innen derzeit fir ihren Parkplatz am
Arbeitsort bezahlen missen, wurde den Befragten bewusst vorgegeben, dass sie im Falle
ohne reservierten Gratisparkplatz keinen gesicherten Platz hatten und fur diesen pro Monat
50 Franken zu zahlen héatten.

Ist eine Ruckfahrtméglichkeit garantiert?

Diese Eigenschaft wurde in das DCE zum Pendlerverkehr Perspektive Mitfahrer/-in inte-
griert. Die Eigenschaft entspricht einer Sicherheitsmassnahme, die vor allem fur Pend-
ler/-innen wichtig sein dirfte, etwa wenn das eigene Kind tagsiber krank wird und eine
schnelle Heimkehr nach Hause erforderlich ist.

Ist die Datenweitergabe an Dritte gegen ein Entgelt moglich?

Diese Eigenschaft wurde in alle DCE integriert mit Ausnahme des DCE fir den Pendler-
verkehr Perspektive Mitfahrer/-in. Fragen des Datenschutzes sowie der Umgang mit Daten
zielen auf das CP-Angebot eines Anbieters ab. Mit dieser Eigenschaft ist vorgesehen, dass
die registrierten Fahrer/-innen ein Entgelt fur die Weitergabe ihrer Daten erhalten. In den
DCE wurde ein Betrag von 1 Franken pro Fahrt in Aussicht gestellt. Die Eigenschaft wurde

26 Je nach Perspektive wurde diese Eigenschaft anders formuliert. Fahrer/-in: Beteiligt sich der/die
Mitfahrer/-in an Vollkosten (70 Rappen/Kilometer geméss TCS)? Antwort «Nein» = Mitfahrer/-in be-
teiligt sich «nur» an Treibstoffkosten, d.h. rund 3 Rappen pro Kilometer. Mitfahrer/-in: Miissen Sie
sich «nur» mit rund 3 Rappen pro Kilometer an den Treibstoffkosten beteiligen? Antwort «Nein» =
Sie mussen sich an den Vollkosten des Autos beteiligen und zahlen pro Kilometer 35 Rappen.

27 vgl. https://www.tcs.ch/de/testberichte-ratgeber/ratgeber/kontrollen-unterhalt/kilometerkosten.php,

abgerufen am 24.10.2022.
28 vgl. https://www.tcs.ch/de/testberichte-ratgeber/ratgeber/kontrollen-unterhalt/kilometerkosten.php,

abgerufen am 24.10.2022.
29 Darunter fallen dritte Fahrspuren auf dreispurigen Autobahn-Abschnitten und Busspuren in Stad-
ten.
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so formuliert, dass es sich um eine Option handelt und auch auf eine Datenweitergabe
verzichtet werden kann.

Sind andere Verkehrsmittel in die Car-Pooling-Plattform integriert?

Diese Eigenschaft wurde in das DCE fur den Pendlerverkehr Perspektive Mitfahrer/-in in-
tegriert. Die Einbindung anderer Transportméglichkeiten im Sinne von Mobility as a Service
wird in der Literatur als Feature eines CP-Angebots diskutiert, das potenziell die Akzeptanz
von CP erhtéhen kann, insbesondere wenn die Buchung und die Bezahlung auch direkt
Uber die Plattform mdglich sind.

Gibt es spezielle Sicherheitsvorkehrungen?

Diese Eigenschaft wurde in die beiden DCE fur den nicht alltaglichen Freizeitverkehr inte-
griert (fir beide Perspektiven). Eine Hirde fir die Nutzung von CP besteht oft darin, dass
in eine Fahrt mit einer unbekannten Person eingewilligt werden muss. Sicherheitsmass-
nahmen (z.B. Notfall-Taste auf App, Echtzeit-Standortangaben an bekannte Personen)
kénnen diese Hirde abbauen und damit die Akzeptanz von CP erhdhen.

Werde ich direkt vor meiner Tur abgeholt?

Diese Eigenschaft wurde in die beiden DCE mit der Perspektive Mitfahrer/-in integriert (fir
beide Verkehrszwecke). Die Eigenschatft zielt auf den Faktor Zeit ab. Die mitfahrende Per-
son spart Zeit, indem sie selber Uber den Einsteigeort entscheiden kann und sich nicht an
vorgegebene Einsteigeorte halten muss. Die Eigenschaft wurde so formuliert, dass bei
nicht freier Wahl mit einem Fussweg von bis zu zehn Minuten bis zum Einsteigeort gerech-
net werden muss.

Erkenntnisse zu Ansatzen fur eine héhere Akzeptanz im
Pendlerverkehr

Zwei DCE wurden fur die Analyse der zukiinftigen Akzeptanz von CP im Pendlerverkehr
durchgefiihrt. Die eine Gruppe der Befragten wurde gebeten, sich zum CP-Angebot aus
der Perspektive Fahrer/-in zu dussern. Die andere Gruppe beantwortete die Umfrage aus
der Perspektive Mitfahrer/-in. Die beiden DCE wurden nur mit Personen im Umfragesample
durchgefiihrt, die a) mindestens einmal pro Woche einer Arbeit an einem externen Ort (d.h.
nicht zuhause) nachgehen, b) im Angestelltenverhaltnis®® arbeiten und c) einen Arbeitsweg
von mindestens einem Kilometer aufweisen. Die Resultate werden nachfolgend fiir beide
Perspektiven separat aufgefuhrt.

Perspektive Fahrer/-in
Abb. 27 zeigt die Ergebnisse des DCE fur die Perspektive Fahrer/-in im Pendlerverkehr.

Es fallt auf, dass zwei Eigenschaften einen vergleichsweise hohen Einfluss auf die zukinf-
tige Akzeptanz haben.

Erstens steigt die Akzeptanz, eine Person mitzunehmen, wenn diese sich zur Hélfte an den
Vollkosten des Autos beteiligt. In den Fokusgruppen zeigte sich, dass die Teilnehmenden
(die alle Autobesitzer/-innen sind) eine Vollkostenbeteiligung durch die mitfahrende Person
als fair beurteilten. Eine Beteiligung der mitfahrenden Person «nur» an den Treibstoffkos-
ten wird zwar von einzelnen Diskussionsteilnehmenden ebenfalls als geniigend erachtet,
aber nicht von einer Mehrheit. In den Fokusgruppen tberwog die Meinung, dass eine Be-
teiligung der mitfahrenden Person nur an den Treibstoffkosten nicht fair sei. Das mag wenig
erstaunen, da es sich bei den Teilnehmenden der Fokusgruppen um Autobesitzer/-innen
handelte. Gleichzeitig zeigte sich in den Diskussionen aber auch, dass es den Autobesit-
zer/-innen beim Anbieten von CP als Fahrer/-in nicht um die Maximierung von Einnahmen
geht, sondern der Fairness-Gedanke im Vordergrund steht. So zeigten sich immer noch
mehrere Personen bereit, eine Fahrt anzubieten, wenn etwas weniger als der jeweilige

30 Selbststandig arbeitende Personen wurden ausgeschlossen, da diese Personen sich zwar je nach-
dem auch um einen Parkplatz am Arbeitsort sorgen missen, diesen jedoch nicht von einem Arbeit-
geber bereitgestellt bekommen kdnnen.
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Anteil an den Vollkosten, aber mehr als der Anteil an den Treibstoffkosten bezahlt wiirde.
Eine Person in einer Fokusgruppe merkte an, dass es auf die Distanz eines Weges mit CP
ankomme und brachte die Idee von flexiblen Preismodellen je nach Distanz auf.

Zweitens weist das DCE auf die hohe Wichtigkeit eines reservierten Gratisparkplatzes am
Arbeitsort hin. Hier veranlassen die Erkenntnisse aus den Fokusgruppen jedoch etwas zur
Relativierung. Es zeigte sich, dass die meisten Diskussionsteilnehmenden bereits heute
Uber einen gratis Parkplatz verfigen. Entsprechend wurde dieser Eigenschaft in der Dis-
kussion weniger Wichtigkeit zugesprochen. Es wurde aber klar bejaht, dass bei Fehlen
einer gratis Parkmdglichkeit Spielraum fir die Unternehmen entstehen wiirde, mit entspre-
chenden Massnahmen monetére Anreize fir das CP zu setzen. Aus der zweiten Umfrage
liegen quantitative Angaben zur Verfligbarkeit von gratis Parkplatzen vor: Mit 51 Prozent
verfugt gut die Halfte der Befragten lber eine kostenlose Méglichkeit fiir das Parkieren am
Arbeitsort. 28 Prozent bezahlen fiir ihnren Parkplatz und 20 Prozent haben keine Parkmdg-
lichkeit (vgl. Abb. 34 in Anhang Ill). Die Zahlen verdeutlichen, dass fir eine Mehrheit der
pendelnden Autobesitzer/-innen in der Schweiz erst eine Parkplatzbewirtschaftung am Ar-
beitsort eingeflhrt werden musste, bevor eine Massnahme wie reservierte Gratispark-
platze am Arbeitsort Uberhaupt erst eine Wirkung entfalten kdnnte. Wie schon in der ersten
Umfrage zeigen somit auch die Ergebnisse der zweiten Umfrage, dass reservierte Park-
platze am Arbeitsort hinderlich sind fur die Nutzung von CP.

Weniger wichtig fur die Akzeptanz von CP im Pendlerverkehr sind geméass DCE reservierte
CP-Fahrspuren. Die Wichtigkeit dieser Eigenschaft ist um rund den Faktor zwei geringer
als jene der beiden erstgenannten Eigenschaften. In den Fokusgruppen konnte den Grin-
den fir diese geringe Wichtigkeit nachgegangen werden. Erstens gab es einen Teil von
Personen, die fur sich selber eine geringe Relevanz sahen: Nur ein Bruchteil der Schweizer
Autobahn wird Uber mindestens drei Spuren geflhrt und auch reservierte Busspuren in
Stadten vermoégen diese Personen nicht umzustimmen. Eine zweite Gruppe von Personen
betrachtet die Regulierung eher aus einer gesamtheitlichen Perspektive kritisch. Sie fiihre,
so die Argumentation, zu mehr Stau und in den Stadten zu einer Verschlechterung des
Bus-Angebots. Bereits in der ersten Umfrage zeigte sich, dass reservierte CP-Fahrspuren
nur rund einem Drittel der Befragten wichtig ist (vgl. Abschnitt 4.2.4). Die zweite Umfrage
deutet nun darauf hin, dass diese Massnahme bei einem nicht unwesentlichen Teil der
Autobesitzer/-innen sogar eine akzeptanzschméalernde Wirkung haben drfte.

Ebenfalls von eher geringer Bedeutung scheint die Mdglichkeit, bestimmte Gruppen von
Mitfahrern/-innen auszuschliessen, zu sein. Gemass DCE ist die Wichtigkeit dieser Eigen-
schaft um rund den Faktor zwei geringer als die Wichtigkeit der beiden wichtigsten Eigen-
schaften. Die Diskussionen in beiden Fokusgruppen verliefen dahingehend, dass CP
durchaus auch dazu dienen kann, neue Leute kennenzulernen. Der Ansatz, vorgéngig Per-
sonenkategorien auszuschliessen, wurde aber hierzu als unpassend betrachtet. Man wolle
nicht alle «in einen Topf werfen», so eine haufige Argumentation. Die Ergebnisse in der
ersten Umfrage deuten aber darauf hin, dass die Befragten es durchaus fir relevant halten,
mit wem sie mitfahren; fast 80 Prozent der aus der Perspektive Fahrer/-in befragten Per-
sonen gaben an, dass es «eher wichtig» oder «sehr wichtig» sei, eigene Winsche zu mit-
fahrenden Personen anzugeben (vgl. Abschnitt 4.2.4). Insgesamt scheint somit das Ange-
ben von Winschen beliebter zu sein als das Ausschliessen von Personen(-gruppen). Inte-
ressant ist, dass der soziale Aspekt von CP in der franzdsischsprachigen Fokusgruppe
starker betont wurde als in der deutschsprachigen.

Mit Abstand am negativsten beurteilt wurde geméass DCE die Option, eigene Daten an
Dritte weiterverkaufen zu kénnen. Die Fokusgruppen deuten auf zwei unterschiedliche Be-
weggrinde fir diese geringe Beurteilung hin. Ein Teil der Diskussionsteilnehmenden an-
erkannte zwar diese Option, sieht fiir sich personlich jedoch keinen personlichen Mehrwert
respektive einen zu wenig grossen finanziellen Anreiz (im DCE wurde ein Betrag von
1 Franken pro Fahrt in Aussicht gestellt). Ein zweiter Teil reagierte grundsatzlich skeptisch
auf ein Angebot, dass eine solche Option vorsah. Hier scheint die Sensibilitat fur das
Thema Datenschutz so hoch zu sein, dass nicht wirklich geglaubt wird, dass diese Unter-
nehmen bei Nichtbeanspruchung der Option die Daten nicht weitergeben wirden.
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Abb. 27 Relative Wichtigkeit der Eigenschaften fir die Akzeptanz von CP im Pendlerver-
kehr, Perspektive Fahrer/-in, n = 253.

Quelle: Darstellung Interface/Sozialforschungsstelle UZH/mobitrends.

Hinweis: Es wurden finf Modelle geschéatzt, wobei jeweils eine Eigenschaft nicht im Re-
gressionsmodell inkludiert wurde. Die relative Wichtigkeit der Eigenschaft mit dem tiefs-
ten durchschnittlichen Regressionskoeffizienten wurde als O definiert und die anderen
durchschnittlichen Koeffizienten um den absoluten Wert erhdht. Angegeben sind zudem
die Standardabweichungen der Regressionskoeffizienten der finf Modelle.

Perspektive Mitfahrer/-in

Abb. 28 zeigt die Ergebnisse der DCE fir die Perspektive Mitfahrer/-in im Pendlerverkehr.
Der Einfluss der Eigenschaften variiert weniger stark als bei den DCE bei den Fahrern/-in-
nen.

Am wichtigsten wurde im einen DCE die gesicherte Ruckfahrtmdglichkeit eingeschétzt. In
den Fokusgruppen zeigte sich, dass vereinzelte Personen angewiesen sind auf eine Rick-
fahrtmdglichkeit im Notfall. Gleichzeitig offenbarte sich aber auch, dass nicht alle Diskus-
sionsteilnehmenden — wenn sie sich in die Perspektive der mitfahrenden Person versetzen
— dieser Eigenschaft eines CP-Angebots die gleiche Bedeutung zumassen. Flr gewisse
Personen bildet diese Eigenschaft fast schon ein Must-have, anderen war sie weniger bis
gar nicht wichtig. Es scheint somit, dass es sich hierbei um eine Eigenschaft handelt, die
nicht fur alle Nutzer/-innen, sondern fiir eine bestimmte Zielgruppe wichtig ist; namentlich
Personen, die aus gewissen Griinden eine flexible Rickkehrmdglichkeit brauchen (z.B.
wegen Kindern oder pflegebedirften Personen im persénlichen Umfeld). Dies steht auch
im Einklang mit den Ergebnissen in der ersten Umfrage, wonach die Ruckfahrt-Garantie
von rund der Halfte der Befragten als «eher wichtig» oder «sehr wichtig» eingestuft wurde
(vgl. Abschnitt 4.2.4)

Gefragt nach der Nutzung von CP als mitfahrende Person, gaben die an den Fokusgrup-
pen teilnehmenden Autobesitzer/-innen an, dass die gesicherte Rickfahrtméglichkeit beim
CP im Pendlerverkehr wichtiger ist als eine nur geringe Beteiligung an den Kosten, na-
mentlich an den Treibstoffkosten und nicht an den Vollkosten. Das DCE deutet somit da-
rauf hin, dass eine gewisse Zahlungsbereitschaft aus Sicht des/der Mitfahrers/-in durchaus
vorhanden ist. Aus den Diskussionen in den Fokusgruppen wird klar: Einige Fokusgrup-
pen-Teilnehmenden erkennen die monetaren Einsparungen, wenn sie das Auto zuhause
stehen lassen kénnen und sich «nur» zur Halfte an den Vollkosten bei einer anderen Fahrt
beteiligen missen. Andere wiederum erkennen dies nicht respektive stellen in Frage, ob
dies fur sie effektiv Einsparungen bringen wirde. Diese Fokusgruppen-Teilnehmenden
wirden sich entsprechend eine geringere Kostenbeteiligung wiinschen, damit es sich fir
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sie rechnet. Die Vollkostenrechnung hangt von der Fahrleistung eines Autos ab. Je héher
diese ist, desto geringer ist der Vollkosten-Kilometerpreis. Einige Diskussionsteilnehmende
zweifelten daran, dass sie mit CP als Mitfahrer/-in Kosten einsparen kénnen. Auf die Frage,
ob sich jemand vorstellen kénnte, aufgrund von CP auf das eigene Auto zu verzichten,
antwortete in beiden Fokusgruppen niemand mit «Ja». CP ist fir die Personen demnach
ein situativ in Betracht zu ziehendes Mobilitdtsangebot, aber weit davon entfernt, als eine
vollumféngliche Alternative fur die eigene Auto-Mobilitdt wahrgenommen zu werden. Eine
Beteiligung an den Vollkosten ist vor diesem Hintergrund nicht fiir alle, aber doch fiir einen
nicht unbetrachtlichen Teil eine Hirde CP als Mitfahrer/-in zu nutzen, da man die Vollkos-
ten des eigenen Autos ja auch bereits einzukalkulieren hat.

Die Mdglichkeit, Gruppen von Fahrern/-innen auszuschliessen, wurde auch aus Sicht
des/der Mitfahrers/-in nicht als besonders wichtig eingeschatzt. Hier unterschied sich die
Einschatzung in den Fokusgruppen nicht zwischen den Perspektiven Fahrer/-in und Mit-
fahrer/-in.

Aus dem DCE resultierte, dass die Moglichkeit, als Mitfahrer/-in selber tiber den Einsteige-
ort entscheiden zu kdnnen, weniger wichtig ist als eine gesicherte Ruckfahrtmdglichkeit
oder eine geringe Kostenbeteiligung. Es scheint durchaus eine gewisse Bereitschaft vor-
handen zu sein, einen Fussweg von bis zu zehn Minuten in Kauf zu nehmen, um zum
Einsteigeort zu gelangen. Der bequeme Abholservice vor der eigenen Haustir wird nicht
als Must-have gesehen. Dies bestétigte sich auch in den Diskussionen der Fokusgruppen.

Eine ebenfalls vergleichsweise geringe Wirkung auf die Akzeptanz von CP im Pendlerver-
kehr hatte gemass DCE eine Integration von CP-Angeboten in eine Plattform respektive
App, in der auch andere Mobilitditsangebote integriert sind. Dieses Ergebnis kontrastiert
etwas mit den Diskussionen in den Fokusgruppen. Ein solches, dem Konzept Mobility as
a Service angelehntes Angebot wurde in den Diskussionen von der Mehrheit positiv ein-
geschatzt, wenn auch die Anwendung eher fiir den Freizeitverkehr gesehen wird. Die Dis-
kussionen zeigten aber auch, dass eine solche App nicht zwingend die Nutzung von CP
erhéhen wirde. So wird in erster Linie die Mdglichkeit geschétzt, dass eine App einen
Uberblick tiber verschiedene Mobilitatsvarianten fiir einen Weg von A nach B verschafft.
Inwiefern die Variante CP dann effektiv gewahlt werden wirde, bleibt allerdings offen.

Am wenigsten wichtig wurde aus Sicht des/der Mitfahrers/-in schliesslich die reservierte
CP-Fahrspur gesehen. Dies zeigen sowohl die Ergebnisse der DCE als auch der Fokus-
gruppen. Die Beurteilung in den Fokusgruppen unterscheidet sich nicht zwischen den Per-
spektiven Fahrer/-in und Mitfahrer/-in: Die Massnahme wird abgelehnt, weil man fir sich
selber zu wenig Nutzen daraus zieht oder weil man sogar einen nachteiligen Effekt auf sich
selber respektive das gesamte Verkehrssystem erwartet (mehr Stau, Beeintrachtigung des
Bus-Angebots in Stadten).
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Abb. 28 Relative Wichtigkeit der Eigenschaften fur die Akzeptanz von CP im Pendlerver-
kehr, Perspektive Mitfahrer/-in, n = 255.

Quelle: Darstellung Interface/Sozialforschungsstelle UZH/mobitrends.

Hinweis: Es wurden sechs Modelle geschétzt, wobei jeweils eine Eigenschaft nicht im
Regressionsmodell inkludiert wurde. Die relative Wichtigkeit der Eigenschaft mit dem
tiefsten durchschnittlichen Regressionskoeffizienten wurde als O definiert und die ande-
ren durchschnittlichen Koeffizienten um den absoluten Wert erhdht. Angegeben sind zu-
dem die Standardabweichungen der Regressionskoeffizienten der sechs Modelle.

Anséatze zur Steigerung der Akzeptanz im nicht alltaglichen
Freizeitverkehr

Zwei DCE wurden fur die Analyse der zukiunftigen Akzeptanz von CP im nicht alltaglichen
Freizeitverkehr durchgefiihrt. Die eine Gruppe der Befragten wurde gebeten, sich zu CP-
Angebot aus Sicht des/der Fahrers/-in zu aussern. Die andere Gruppe beantwortete die
Umfrage aus Sicht des/der Mitfahrers/-in. Die Resultate werden nachfolgend fir beide Per-
spektiven separat aufgefiihrt. Im Fragebogen wurde der nicht alltéagliche Freizeitverkehr so
umschrieben, dass sich die Befragten eine nicht alltédgliche Reise vorstellen mussten. Das
kann zum Beispiel ein Tagesausflug in eine Stadt respektive in die Berge oder ein Ferien-
aufenthalt in einem Hotel oder in einer Ferienwohnung sein.

Perspektive Fahrer/-in

Abb. 29 zeigt das Ergebnis des DCE hinsichtlich der Akzeptanz von CP im nicht alltaglichen
Freizeitverkehr aus der Perspektive Fahrer/-in.

Aus Sicht des/der Fahrers/-in ist die Beteiligung der mitfahrenden Person an den Vollkos-
ten die wichtigste Eigenschaft eines CP-Angebots im nicht alltaglichen Freizeitverkehr.
Auch in den Fokusgruppen zeigte sich, dass dieser Faktor entscheidend ist, unabhangig
vom Verkehrszweck. Insofern unterscheidet sich dieses Ergebnis nicht vom Ergebnis beim
Pendlerverkehr (vgl. Abschnitt 5.2.1).

Fast gleich wichtig werden geméass DCE aus der Perspektive Fahrer/-in die speziellen Si-
cherheitsvorkehrungen gesehen (z.B. Notfall-Taste auf der App, Standortangaben in Echt-
zeit an bekannte Personen wahrend der Fahrt, automatische Checks auf ungewtéhnliche
Ablaufe wie z.B. ungewdhnliche Stopps). Sie, so zeigen die Diskussionen in den Fokus-
gruppen, sind als eine Art Grundbedingung zu verstehen, ohne die man sich als Fahrer/-in
die Nutzung eines plattformbasierten CP-Angebots nicht tiberlegen wiirde. In den Diskus-
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sionen zeigte sich aber auch, dass die Sicherheitsvorkehrungen nicht zu weit greifen mis-
sen respektive gar nicht sollten. Aus Sicht des/der Fahrers/-in wird eine Registrierungs-
pflicht sowie ein Feedback-System gewiinscht, womit nicht vertrauenswirdige Mitfah-
rer/-innen identifiziert werden kénnen (z.B. indem sie schlechte Ratings haben). Zwar deu-
tet das Ergebnis des DCE darauf hin, dass auch weitergehende Sicherheitsvorkehrungen
wilinschenswert sind (als Beispiele wurden im Fragebogen etwa ein Notfall-Button oder die
Aufzeichnung von auffalligen Reiserouten genannt). Die Diskussionen in den Fokusgrup-
pen zeigten aber auf, dass Sicherheitsvorkehrungen nicht so weit getrieben werden sollten,
dass sie in eine permanente Uberwachung durch den Plattform-Anbieter miinden (Stich-
wort Datenschutz). Bereits die erste Umfrage deutete auf die vergleichsweise grosse Be-
deutung von Bewertungssystemen hin (vgl. Abschnitt 4.2.4), die — so zeigten dann die Dis-
kussionen in den Fokusgruppen — auch ein gewisses Sicherheitsgefiihl ermdglichen.

Ebenfalls vergleichsweise wichtig fir die zukiinftige Nutzung von CP ist die Mdglichkeit,
Gruppen von Mitfahrern/-innen auszuschliessen. Dies kontrastiert etwas mit den Ergebnis-
sen zum Pendlerverkehr, bei dem dieser Faktor weniger wichtig beurteilt wurde. Ein mog-
licher Erklarungsansatz fur diesen Unterschied ist, dass beim Pendlerverkehr eher von ei-
ner homogenen Nutzergruppe (ebenfalls arbeitstatige Personen mit dem gleichen Arbeits-
ort und vielleicht sogar gleichen Arbeitgeber) ausgegangen werden dirfte als beim nicht
alltaglichen Freizeitverkehr. So zeigte auch die Einsicht in bisherige CP-Projekte in Kapi-
tel 3, dass geschlossene CP-Systeme grissere Erfolgschancen haben als offene. Beim
Freizeitverkehr, wo CP zwangslaufig starker auf offenen Systemen beruht, kommt sicher-
heitssteigernden Massnahmen somit eine héhere Bedeutung zu.

Genauso wie beim Pendlerverkehr wurden auch im Kontext des nicht alltaglichen Freizeit-
verkehrs die Eigenschaften reservierte CP-Fahrspuren und Daten kdnnen an Dritte ver-
kauft werden als vergleichsweise irrelevant eingestuft. Die Fokusgruppen deuten — &hnlich
wie fur den Pendlerverkehr — darauf hin, dass die beiden Eigenschaften fur einen Teil der
Befragten sogar explizit negativ konnotiert sind (CP-Fahrspuren verstarken Verkehrseng-
passe und das Anbieten eines Datenweiterverkaufs wird per se skeptisch beurteilt).
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Abb. 29 Relative Wichtigkeit der Eigenschaften fur die Akzeptanz von CP im nicht alltagli-
chen Freizeitverkehr, Perspektive Fahrer/-in, n = 434.

Quelle: Darstellung Interface/Sozialforschungsstelle UZH/mobitrends.

Hinweis: Es wurden funf Modelle geschétzt, wobei jeweils eine Eigenschaft nicht im Re-
gressionsmodell inkludiert wurde. Die relative Wichtigkeit der Eigenschaft mit dem tiefs-
ten durchschnittlichen Regressionskoeffizienten wurde als 0 definiert und die anderen
durchschnittlichen Koeffizienten um den absoluten Wert erhdht. Angegeben sind zudem
die Standardabweichungen der Regressionskoeffizienten der finf Modelle.
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Perspektive Mitfahrer/-in

Abb. 30 zeigt das Ergebnis des DCE hinsichtlich der Akzeptanz von CP im nicht alltaglichen
Freizeitverkehr aus der Perspektive der mitfahrenden Person.

Erstens féllt auf, dass auch aus der Perspektive des/der Mitfahrers/-in die speziellen Si-
cherheitsvorkehrungen als wichtig eingeschatzt werden. Es ist sogar die wichtigste der in
den DCE aufgefiihrten Eigenschaften. Das Bedurfnis nach einem gewissen Sicherheitsni-
veau scheint demnach gegenseitig zu sein: Sowohl Fahrer/-in als auch Mitfahrer/-in erwar-
ten vom CP-Angebot gewisse Features, die ihnen das nétige Vertrauen geben, mit einer
anderen Person eine Fahrgemeinschaft zu bilden. Es zeigte sich in den Fokusgruppen,
dass die Hurde, mit einer fremden Person eine Fahrgemeinschaft zu bilden, aus Sicht
des/der Mitfahrers/-in eher noch hoher ist als aus Sicht des/der Fahrers/-in. Zwischen der
fahrenden und der mitfahrenden Person liegt ein gewisses Machtgefélle vor: Die fahrende
Person entscheidet tber das Fahrtziel und kann dieses theoretisch eigenméchtig &ndern.

Ebenfalls als wichtig wird die flexible Wahl des Einsteigeorts gesehen. Im Unterschied zum
DCE im Pendlerverkehr kommt diesem Faktor beim nicht alltaglichen Freizeitverkehr eine
hohere Bedeutung zu. Mdgliche Erklarungen kénnten der im Freizeitbereich oft hdhere Be-
darf an Gepacktransport oder die zum Teil schlecht erschlossenen Tourismusorte sein.

Ahnlich wie aus der Perspektive Fahrer/-in wird auch aus der Perspektive Mitfahrer/-in der
Maoglichkeit, Gruppen von Fahrern/-innen auszuschliessen, eine eher hohe, wenn auch
nicht die héchste Bedeutung zugemessen.

Der Frage, ob sich die mitfahrende Person beim CP im nicht alltdglichen Freizeitverkehr
an den Vollkosten oder nur an den Treibstoffkosten zu beteiligen hat, kommt bei den
Befragten mit der Perspektive Mitfahrer/-in im Vergleich zu den anderen Eigenschaften
eine untergeordnete Bedeutung zu. Dies kontrastiert etwas mit dem Ergebnis fur den
Pendlerverkehr, wo die Mitfahrer/-innen einer geringeren Kostenbeteiligung (d.h.
Beteiligung an Treibstoffkosten anstatt an Vollkosten) eine grossere Bedeutung
zusprachen. Es scheint somit, dass die Zahlungsbereitschaft im nicht alltaglichen
Freizeitverkehr als Mitfahrer/-in tendenziell hdher ist als im Pendlerverkehr.

Schliesslich zeigt sich auch bei der Perspektive Mitfahrer/-in, dass reservierte CP-

Fahrspuren und die Mdglichkeit des Weiterverkaufs von Daten keinen nennenswerten
Effekt auf die Erhdhung der Akzeptanz haben.
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Abb. 30 Relative Wichtigkeit der Eigenschaften fur die Akzeptanz von CP im nicht alltagli-
chen Freizeitverkehr, Perspektive Mitfahrer/-in, n = 421.

Quelle: Darstellung Interface/Sozialforschungsstelle UZH/mobitrends.

Hinweis: Es wurden sechs Modelle geschétzt, wobei jeweils eine Eigenschaft nicht im
Regressionsmodell inkludiert wurde. Die relative Wichtigkeit der Eigenschaft mit dem
tiefsten durchschnittlichen Regressionskoeffizienten wurde als 0 definiert und die ande-
ren durchschnittlichen Koeffizienten um den absoluten Wert erhéht. Angegeben sind zu-
dem die Standardabweichungen der Regressionskoeffizienten der sechs Modelle.

Fazit

Abb. 31 zeigt die Ergebnisse der vier DCE im Uberblick. Je dunkler eine Zelle eingefarbt
ist, desto bedeutender ist die jeweilige Eigenschaft fur die Akzeptanz von CP.

Pendlerverkehr Nicht alltaglicher
Freizeitverkehr
Fahrer/-in | Mitfahrer/-in| Fahrer/-in | Mitfahrer/-in

Gibt es eine Mdglichkeit Gruppen von Fahrern/-innen respektive
Mitfahrern/-innen auszuschliessen?

Beteiligt sich der/die Mitfahrer/-in an den Vollkosten (70
Rappen/Kilometer geméss TCS)?

Muss man sich als Mitfahrer/-in nur an den Treibstoffkosten
beteiligen?

Gibt es reservierte Car-Pooling-Fahrspuren auf Schweizer
Strassen?

Gibt es fir Car-Pooling-Autos reservierte Gratisparkplatze am
Arbeitsort?

Ist eine Rickfahrtmdglichkeit garantiert?

Ist die Datenweitergabe an Dritte gegen ein Entgelt méglich?

Sind andere Verkehrsmittel in die Car-Pooling-Plattform
integriert?

Gibt es spezielle Sicherheitsvorkehrungen?

Werde ich direkt vor meiner Tur abgeholt?

Abb. 31 Ubersicht iiber die relative Wichtigkeit der Eigenschaften in den vier DCE.
Quelle: Darstellung Interface/Sozialforschungsstelle UZH/mobitrends.

Hinweis: Je dunkler eine Zelle eingefarbt ist, desto bedeutender ist die jeweilige Eigen-
schaft fur die Akzeptanz von CP. Als Grundlage fir die Farbgebung dienten die durch-
schnittliche Regressionskoeffizienten. Weiss hinterlegte und durchgekreuzte Zellen wei-
sen Eigenschaften aus, die nicht in das DCE einbezogen wurden.
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Als Erstes lasst sich festhalten, dass aus Sicht des/der Fahrers/-in die Akzeptanz von CP
zu einem wesentlichen Teil von monetéren Faktoren abhangt. Die DCE sowohl flr den
Pendlerverkehr als auch fur den nicht alltaglichen Verkehr zeigen fur die Perspektive Fah-
rer/-in deutlich, dass mit einer Beteiligung der mitfahrenden Person an den Vollkosten die
Akzeptanz von CP gesteigert werden kann. Die Diskussionen in den Fokusgruppen mach-
ten deutlich, dass die Maximierung der Einnahmen nicht das priméare Ziel darstellt, dass
aber ein faires Entgelt fur den Fahrservice erwartet wird. Ins Bild der Bedeutung monetéarer
Aspekte passt auch, dass ein reservierter Gratisparkplatz ein durchaus relevanter Anreiz
fur CP sein kann. Ein Anreiz, der aktuell jedoch wenig relevant ist, da die meisten Pend-
ler/-innen bereits Uber einen solchen Parkplatz am Arbeitsort verfiigen (51% geméass Um-
frage).

Aus der Perspektive Mitfahrer/-in werden die monetaren Aspekte selbstverstandlich anders
beurteilt: Wenn man sich als Mitfahrer/-in nur an den Treibstoffkosten (und nicht an den
Vollkosten) beteiligen muss, erhoht dies die Akzeptanz von CP. Die DCE zeigen aber auf,
dass die Eigenschaft «nur Beteiligung an Treibstoffkosten» bei der Perspektive Mitfah-
rer/-in nicht die wichtigste Eigenschaft darstellt. Dies deutet zumindest auf eine gewisse
Zahlungsbereitschaft auf Seiten der mitfahrenden Person hin. Zu erwdhnen bleiben aber
die Erkenntnisse aus den Fokusgruppen, wonach sich die Autobesitzer/-innen zwar situativ
die Nutzung von CP als Mitfahrer/-in vorstellen kénnten, CP aber nicht als Ersatz fur das
eigene Auto sehen. Insofern sehen Autobesitzer/-innen fur sich kaum monetéare Einspa-
rungen bei der Nutzung von CP als Mitfahrer/-in, solange sie ihr eigenes Auto mit den
bereits bezahlten Fixkosten zuhause stehen haben.

Ahnlich wie die monetéaren Aspekte ist auch das Sicherstellen eines gewissen Sicherheits-
niveaus eine wichtige Eigenschaft mit positivem Einfluss auf die Akzeptanz von CP. Aus
Sicht der fahrenden Personen sollen sich mitfahrende Personen beim CP-Anbieter regist-
rieren und es soll Feedback-Systeme geben, die nicht vertrauenswiirdige Personen iden-
tifizieren. In den Fokusgruppen wurden diverse Aspekte zum Thema Sicherheit vertieft.
Erstens sind Sicherheitsvorkehrungen als Voraussetzung zu verstehen, ohne die man sich
die Option CP Uberhaupt nicht Uberlegen wirde. Zweitens sollten solche Vorkehrungen
nicht zu weit gehen, indem sie zu einer permanenten Uberwachung der fahrenden Perso-
nen durch den CP-Anbieter fiihren. Drittens sind die Unterschiede zwischen den beiden
Perspektiven zu bedenken: Die Hirden fir eine mitfahrende Person in das Auto einer frem-
den Person zu steigen sind héher als die Hurden fur die fahrende Personen einen Mitfahrer
oder eine Mitfahrerin mitzunehmen.

Auch der soziale Aspekt kann ein Anreiz fir CP sein. Insbesondere in der franzdsischspra-
chigen Schweiz sehen Autobesitzer/-innen einen positiven Nebeneffekt von CP darin, neue
Leute kennenzulernen — sei dies indem man selber CP als Fahrer/-in anbietet oder indem
man als Mitfahrer/-in CP nutzt.

Schliesslich fallen beim Gesamtblick auf die DCE und die Fokusgruppen die folgenden
Punkte auf:

e Fir jene Eigenschaften, die bei den DCE sowohl fiir den Pendlerverkehr als auch den
nicht alltdglichen Verkehr abgefragt wurden, zeigen sich keine hennenswerten Unter-
schiede zwischen den Verkehrszwecken. Dies steht im Einklang mit den Ergebnissen
zur ersten Umfrage in Kapitel 4, wo auch keine grosseren Unterschiede gefunden wur-
den.

e Aus der Perspektive Mitfahrer/-in gibt es zwei Eigenschaften, die geméass DCE eine
positive Wirkung auf die Akzeptanz haben: Eine gesicherte Rickfahrmdéglichkeit und
die freie Wahl des Einsteigeorts stellen einen Mehrwert aus Sicht des/der Mitfahrers/-in
dar.

e Reservierte Fahrspuren fur CP durften aufgrund sowohl der Ergebnisse in der Umfrage
als auch in den Fokusgruppen nicht zu einer htheren Akzeptanz von CP fihren. Die
einen sehen darin fur sich zu wenig Vorteile. Andere sehen eine solche Massnahme
gar kritisch aufgrund erwarteter negativer Auswirkungen auf das gesamte Verkehrs-
system.
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e Eine Weitergabe von Daten gegen ein Entgelt wird — selbst wenn sie vom CP-Anbieter
als Option angeboten wird — praktisch reihum negativ beurteilt respektive es wird kein
Mehrwert darin gesehen. Das Ergebnis deutet auf eine hohe Sensibilisierung fur das
Thema Datenschutz in Zusammenhang mit CP-Angeboten hin.
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An einem halbtatigen Workshop wurden die Ergebnisse aus den Kapiteln 3 bis 5 mit Ex-
perten/-innen validiert und vertieft (zur Zusammenstellung der Workshop-Teilnehmenden
vgl. Abschnitt 1.2.6).

In der Diskussion wurden die Ergebnisse der empirischen Erhebungen diskutiert. Der
Schwerpunkt wurde jedoch auf den Blick in die Zukunft gelegt: Welches Potenzial wird
angesichts der Ergebnisse der Forschungsarbeit fir Car-Pooling (CP) in Zukunft gesehen,
und falls ein Potenzial gesehen wird, mit welchen Ansétzen respektive Massnahmen kann
dieses ausgeschopft werden? Der Fokus wurde damit im Vergleich zu den Umfragen und
den Fokusgruppen leicht verschoben von der gesellschaftlichen Akzeptanz (auf der Nach-
frageseite) hin zum Potenzial, dass sich daraus ableiten lasst und von Mobilitdtsanbietern
(auf der Angebotsseite) ausgeschopft werden kann.

Nachfolgend werden die wichtigsten Argumentationen der Teilnehmenden am Workshop
entlang der folgenden drei Punkte zusammengefasst:

e Beurteilung des Potenzials von CP
e Strategische Leitlinien fir eine bessere Ausschépfung des Potenzials
¢ Massnahmen fir eine bessere Ausschopfung des Potenzials

Beurteilung des Potenzials von Car-Pooling

Die Ergebnisse aus der Umfrage zur aktuellen Akzeptanz im Kapitel 4 zeigen auf, dass CP
zwar von einer grossen Mehrheit als eine «gute Idee» beurteilt wird (von etwas mehr als
70% aller Befragten Uber alle Verkehrszwecke hinweg), die wenigsten aber eine Nutzung
in Erwéagung ziehen (weniger als 20% aller Befragten Uber alle Verkehrszwecke hinweg).
Gemass den Teilnehmenden des Workshops bestétigen diese Zahlen die Erfahrungen, die
in der Praxis mit CP gemacht werden. CP ist in der Schweiz aktuell wenig verbreitet und
nur ein Nischenprodukt. Daflir wurden am Workshop unterschiedliche Grinde diskutiert,
die oft auch auf die Ergebnisse der vorliegenden Forschungsarbeit referenzieren:

o Auf der Nachfrageseite ist der Problemdruck (noch) zu wenig gross, als dass Autobe-
sitzer/-innen CP als valable Alternative wahrnehmen. Das Auto wird als flexiblere und
kostengunstigere Mobilitatsform wahrgenommen. Dies wirkt sich wiederum nachteilig
auf die kritische Masse aus, die geméass den Workshop-Teilnehmenden oft nicht ge-
geben ist bei CP-Angeboten.

o Aufder Angebotsseite wird auf die Schwierigkeit des Markts mit zwei unterschiedlichen
Zielgruppen hingewiesen. Fahrer/-innen und Mitfahrer/-innen haben unterschiedliche
Interessen (z.B. hinsichtlich der Preisgestaltung), miissen aber beide durch das Ange-
bot angesprochen werden.

o Des Weiteren wird auf die oft fehlende Rentabilitat auf Seiten der Anbieter hingewie-
sen: Die Erfahrungsberichte am Workshop zeigten, dass CP nicht als Hauptgeschéft
betrieben werden kann. Eine langfristige Querfinanzierung von CP ist aus betriebswirt-
schaftlichen Uberlegungen nicht realistisch.

e Schliesslich wurde auch auf die Problematik aus Sicht des Anbieters hingewiesen,
dass uber Plattformen zustande gekommene Fahrgemeinschaften irgendwann privat
organisiert werden und damit dem Plattform-Anbieter wichtige Einnahmen verloren ge-
hen.

Ausgehend von diesen schwierigen Ausgangsbedingungen sowohl auf der Nachfrage- als
auch auf der Angebotsseite wurde die Frage diskutiert, inwiefern in die zuklnftige Forde-
rung von CP Uberhaupt weiter Ressourcen investiert werden sollen. Die Diskussion zeigte
auf, dass dem CP in Zukunft durchaus eine gréssere Bedeutung zukommen kdnnte und
sich weitere Investitionen lohnen kdénnten. So wurde diskutiert, dass Verkehrsengpasse
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und die Herausforderungen des Klimawandels in Zukunft weiter zunehmen und nicht ab-
nehmen und damit sowohl der individuelle (Verkehrsengpésse) als auch der gesellschaft-
liche Problemdruck (Klima) steigen werden. Ansétze fur eine intelligente Nutzung der be-
stehenden Verkehrsinfrastruktur werden somit noch stérker gefragt sein und aus Sicht der
Workshop-Teilnehmenden — auch jener, die auf ein gescheitertes CP-Projekt zuriickbli-
cken — kann CP einen wichtigen Teil zu einer solchen intelligenten Nutzung beitragen. Po-
sitiv werteten die Diskussionsteilnehmenden auch, dass mit mehr als 70 Prozent eine
grosse Mehrheit der Befragten in der ersten Umfrage CP als «gute Idee» beurteilten. Dies
ist zumindest als Basis zu verstehen, worauf weiter aufgebaut werden kann.

Ausgehend von dieser Pramisse, dass CP in Zukunft an Bedeutung gewinnen kann, wurde
die Diskussion auf zwei Ebenen weitergefuhrt. Erstens: Mit welcher Strategie sollte der CP-
Markt in Zukunft bearbeitet werden? Zweitens: Welche Massnahmen kénnten vielverspre-
chend sein fir eine zuklinftige Starkung von CP in der Schweiz? In den folgenden beiden
Kapiteln 6.2 und 6.3 werden die Diskussionen zu diesen beiden Fragestellungen zusam-
mengefasst.

Leitlinien fir eine bessere Ausschopfung des Potenzials
von Car-Pooling

Zwei Aspekte wurden hinsichtlich der strategischen Weiterentwicklung von CP prioritar dis-
kutiert: Erstens die Marktstrategie respektive die Frage, welche Zielgruppen kurz-, mittel-
und langfristig avisiert werden sollen (Abschnitt 6.2.1). Zweitens die Frage des Images von
CP und wie CP sich als Branche positionieren soll (Abschnitt 6.2.2).

Marktstrategie hinsichtlich Zielgruppen

Die Workshop-Teilnehmenden waren sich einig darin, dass die positiven Effekte von CP
erst dann voll zum Tragen kommen, wenn CP als Alternative zum MIV an Bedeutung ge-
winnt. Es wird jedoch in Frage gestellt, ob es marktstrategisch sinnvoll ist, den Fokus von
Anfang an auf die Autobesitzer/-innen als priméare Zielgruppe zu legen. Es gibt, so die Ar-
gumentation mehrerer Workshop-Teilnehmender, Zielgruppen, die viel einfacher von CP
zu Uberzeugen sind. Dazu z&hlen insbesondere Personen mit hoher Affinitat zum OV res-
pektive zu anderen Sharing-Angeboten (z.B. Car-Sharing oder Veloverleihsysteme). Dies
kénnen sowohl Autobesitzer/-innen als auch Personen ohne Auto sein. Mit Blick auf die
gesellschaftlichen Typen innerhalb der Autobesitzer/-innen gemass Kapitel 4.4 handelt es
sich dabei in erster Linie um die Strategen/-innen. Indem zuerst das einfacher auszuschop-
fende Potenzial der OV-affinen Personen besser erschlossen wird, kann die Visibilitat und
die kritische Masse von CP erhdht werden, was dann in einem nachsten Schritt die Markt-
diffusion bei Autobesitzern/-innen erleichtern kann.

Die Workshop-Teilnehmenden basieren die dargelegten Uberlegungen zur Marktstrategie
nicht auf empirischen Daten. Denkbar ware auch, dass sich Fahrer/-innen von mittels Platt-
formen organisierten Fahrgemeinschaften in ihnrem Verkehrsverhalten bestarkt fuhlen, da
sie sich als Teil eines nachhaltigen Mobilititsangebots verstehen. Es ist schwierig die ef-
fektiven Wirkungszusammenhéange vorherzusehen. Eine Fokussierung auf die OV-affinen
Personen konnte in der kurzen Frist zumindest positive Effekte auf die Stabilitat des OV
aufgrund von Nachfrageverschiebungen haben (je nach Nutzung von CP zu Stosszeiten).
Insgesamt sind sich die Workshop-Teilnehmenden jedoch einig: Eine Konkurrenzierung
des OV oder sogar des Fuss- und Veloverkehrs kann nicht das Ziel von CP sein. Die Fo-
kussierung auf nicht MIV-affine Personen ist insofern als Zwischen- und nicht als Endschritt
zu verstehen.

Des Weiteren wurden in Bezug auf die Marktstrategie auch rdumliche Faktoren diskutiert.
Bisher lag der Fokus mit Ausnahme von ein paar wenigen Angeboten vor allem auf CP in
den Stadten. Das Auto (auch mit mehreren Passagieren) wird in den Strategien der Stadte
jedoch immer mehr als unerwiinschtes Verkehrsmittel betrachtet. Es kénnte deshalb in
Zukunft wichtig sein, auch das Potenzial von CP in landlichen Gegenden im Blick zu haben,
S0 eine von gewissen Teilnehmenden vertretene Meinung am Workshop.
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Image von Car-Pooling und Positionierung als Branche

Ein zweiter Schwerpunkt der Diskussion auf strategischer Ebene lag bei der Frage, wie
sich die CP-Branche positionieren soll und wie diese Positionierung mit dem Image von
CP zusammenhangt. Aktuell wird CP in der Regel in Verbindung mit dem MIV diskutiert.
CP bezieht sich auf eine Autofahrt, bei der der Besetzungsgrad hoher als eins ist. In der
Diskussion wurde gefordert, sich von diesem engen Blick zu Iésen und CP als Teil der
kollektiven Mobilitat zu verstehen, worunter auch der klassische, konzessionierte OV sowie
andere Formen des Sharings im Mobilitatsbereich fallen.

Dieses Selbstverstandnis, CP als Teil der kollektiven Mobilitat zu verstehen, soll auch
handlungsleitend fiir die Branche sein. Mit der Swiss Alliance for Collaborative Mobility
(CHACOMO) wurde erst kirzlich ein Verband gegrindet, wo sich Anbieter rund um das
Teilen von Fahrzeugen, Fahrten und Infrastrukturen organisieren, und der der Branche ein
Gesicht gibt. Der Verband bietet die Gelegenheit fiir CP-Anbieter, sich selber zu organisie-
ren und ihren Teil zur Weiterentwicklung der kollaborativen Mobilitat beizutragen.

Massnahmen fir eine bessere Ausschopfung des Potenzi-
als von Car-Pooling

Am Workshop wurden insbesondere drei Typen von Massnahmen diskutiert, mit denen
das Potenzial von CP in Zukunft besser ausgeschopft werden koénnte. Erstens wurden
Massnahmen diskutiert, die von Anbietern von CP-Plattformen ergriffen und umgesetzt
werden konnten (Abschnitt 6.3.1). Zweitens wurden Massnahmen besprochen, die Unter-
nehmen im Rahmen ihres Mobilitditsmanagements verfolgen kdnnen (Abschnitt 6.3.2). Drit-
tens wurde erortert, inwiefern eine Legitimation fur hoheitliche Massnahmen des Staats
besteht, um CP in Zukunft zu starken (Abschnitt 6.3.3).

Angebotsbezogene Massnahmen

Aus Sicht der Workshop-Teilnehmenden decken sich die Erkenntnisse aus Kapitel 5 mit
den Erfahrungen aus der Praxis. Die Diskussion wurde vor allem entlang der folgenden
(Typen von) Massnahmen geflhrt.

o Die hohe Bedeutung der Preisgestaltung eines CP aus Sicht sowohl des/der Fah-
rers/-in als auch des/der Mitfahrers/-in verdeutlicht die Herausforderung, zwei unter-
schiedliche Zielgruppen mit unterschiedlichen Interessen anzusprechen und zu «mat-
chen». Einerseits sollte CP kein «Business-Modell» fir den/die Fahrer/-in werden, da
sich das Angebot sonst in Richtung Taxi-Service ohne Pooling entwickelt. Andererseits
soll CP einen Preis haben, um dieser Mobilitdtsform auch einen Wert zu geben. In der
Diskussion wurden folgende Uberlegungen zur Preisgestaltung eingebracht und dis-
kutiert: Erstens — so zeigen auch die Erkenntnisse aus den Fokusgruppen in dieser
Forschungsarbeit — dirfte ein betrachtlicher Teil der Autobesitzer/-innen bereit sein,
eine Mitfahrt anzubieten, ohne dass Renditemaximierung das Ziel darstellt. Vielen
durfte sogar das Geflihl einer «guten Tat» wichtiger sein. Insofern empfiehlt es sich,
zuerst von der Zahlungsbereitschaft der mitfahrenden Personen her zu denken. Zwei-
tens konnte auch ein Bezahlmodell interessant sein, das zum Beispiel dem/der Fah-
rer/-in ermdglicht, den erhaltenen Betrag zu spenden. Oder ein Modell, das einen
Range vorgibt, innerhalb dessen die mitfahrende Person selber Uber den Betrag ent-
scheiden kann.

e Eine Uberlegung am Workshop ging in die Richtung, dass Massnahmen zu ergreifen
waren, die die Kostenwahrnehmung als Autofahrer/-in beeinflussen. Wenn zum Bei-
spiel ein Navigationssystem nebst der Routenfiihrung und der erwarteten Ankunftszeit
auch die geschéatzten Vollkosten pro Route ausgeben wirde, kdnnte dies einen positi-
ven Einfluss auf die Akzeptanz von CP haben.

o Damit CP-Plattformen auf lange Frist rentabel sind, sind Vorkehrungen zu treffen, da-
mit Fahrgemeinschaften nicht plétzlich privat respektive bilateral (z.B. per WhatsApp)
vereinbart werden (Lukesch 2019, 228 ff. nennt das «Schattennetzwerk»). Ein Ansatz
besteht in Incentives, die nach einer gewissen Anzahl organisierter Fahrgemeinschaf-
ten Uber eine Plattform ausbezahlt werden (z.B. Rabatte fur Online-Shop). Incentives

August 2023 111



6.3.2

6.3.3

112

1752 | Gesellschaftliche Akzeptanz zur Nutzung von Ride-Pooling

kénnten auch mit Anséatzen der Gamification verknipft werden, indem man zum Bei-
spiel betriebsintern «Rewards» fur jene in Aussicht stellt, die besonders haufig CP be-
treiben.

o Eine mogliche Hirde fur CP als Mitfahrer/-in kann die Gebundenheit an einen bestimm-
ten (Einsteige-)Ort und eine bestimmte Zeit sein. Im Sinne einer Erweiterung der Pa-
lette von CP-Angeboten wurde die Mdglichkeit eines «Instant-CP» diskutiert. Perso-
nen, die eine Mitfahrt suchen, kdnnen am Strassenrand ein Schild mit Angabe des
Zielorts hochhalten. Der/die Fahrer/-in halt an, nimmt die Person mit und Gber eine App
wird die Fahrt festgehalten (inkl. der anschliessenden Méglichkeit fir den/die Fah-
rer/-in, das Entgelt Gber die App zu beziehen). Anstatt dass Uber eine Plattform Fah-
rer/-in und Mitfahrer/-in gleichzeitig gefunden und «gematcht» werden, wird mit einem
solchen Ansatz das «Akquirieren» der fahrenden Person der mitfahrenden Person
Uberlassen.

Insgesamt war man sich am Workshop einig, dass eine Kombination mehrerer Massnah-
men erforderlich ist, um die Zielgruppen mit ihren unterschiedlichen Bedurfnissen abzuho-
len.

Massnahmen im Bereich Mitarbeitermobilitat

Die Unternehmen wurden als wichtige Akteure gesehen, die ebenfalls Massnahmen fir
eine hohere Akzeptanz von CP ergreifen kénnen.

e Mit dem Parkplatzmanagement verfligen die Unternehmen Uber einen wirkungsvollen
Hebel, um CP zu fordern. Die Ergebnisse in Kapitel 5 zeigen, dass bei Aussicht auf
monetéare oder zeitliche Einsparnisse beim Parkieren am Arbeitsort die Bereitschaft zur
Nutzung von CP deutlich zunehmen dirfte. Entsprechende Massnahmen (z.B. reser-
vierte Gratisparkplatz nur flr Fahrgemeinschaften) dirften auch nach Ansicht der
Workshop-Teilnehmenden ein sehr grosses Potenzial aufweisen.

e Gebote und Verbote, die den politisch-kulturellen Grundsatzen in der Schweiz folgend
vom Staat eher zurtickhaltend ergriffen werden, kénnen von Unternehmen einfacher
und schneller eingefihrt werden.

e Auch weniger in die personliche Freiheit eingreifende Massnahmen haben Potenzial:
So werden im Workshop von den Teilnehmenden etwa Incentives, die bei der Benut-
zung einer CP-Plattform vom Unternehmen in Aussicht gestellt werden kénnen, als
vielversprechenden Ansatz gesehen.

Hoheitliche Massnahmen

Aus Sicht der Workshop-Teilnehmenden wird eine massgebliche Erhéhung der Akzeptanz
von CP in Zukunft nicht mdglich sein ohne hoheitliche Massnahmen von Seiten des Staats.
Am Workshop wurden dabei zwei Typen von hoheitlichen Massnahmen diskutiert:

e Will man die Akzeptanz von CP in Zukunft massgeblich erhdhen, sind Massnahmen
erforderlich, mit denen der individuelle Problemdruck erhdht wird. Ansétze hierfur
waren etwa die Verteuerung des MIV (z.B. durch die Verknappung respektive
Bewirtschaftung von Parkplatzen, Erhéhung von Treibstoffabgaben oder Massnahmen
in Richtung eines Mobility Pricings in Stadten). Solche Massnahmen sind zum jetzigen
Zeitpunkt politisch nicht mehrheitsfahig. Mittel- bis langfristig kdnnten sie aber an
Unterstitzung gewinnen, zum Beispiel dann, wenn Verkehrsengpasse weiter
zunehmen oder die Herausforderungen in Klima und Umwelt solche Massnahmen
erzwingen. Aus Sicht der Workshop-Teilnehmenden ist klar, dass solche Massnahmen
die Akzeptanz von CP deutlich erhéhen wirden. Es ist gleichzeitig klar, dass solche
Massnahmen in eine ganzheitliche Verkehrspolitik eingebettet sein miissten und nicht
ausschliesslich auf die Férderung von CP auszurichten waren.

e Des Weiteren wurde am Workshop diskutiert, inwiefern bei CP eine Legitimation fir
eine aktivere Rolle des Staats besteht. Diskutiert wurde, ob CP als eine Art Service
Public bereitgestellt werden sollte (z.B. im Rahmen von Public-Private-Partnership-Lo-
sungen). Zwei Aspekte wurden diesbezuglich am Workshop diskutiert. Erstens wird
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eine Aufgabe des Staats darin gesehen, die Rahmenbedingungen zu schaffen, inner-
halb der Private Angebote entwickeln kdnnen. Genannt wurde in diesem Zusammen-
hang die Errichtung der staatlichen Mobilitatsdateninfrastruktur (MODI). Mit der Natio-
nalen Datenvernetzungsinfrastruktur Mobilitat (NADIM) wird hierzu bereits ein Modul
entwickelt, an das sich CP-Anbieter andocken kénnten. Oder es kdnnte in Zukunft auch
ein separates Modul fur Anwendungen im Bereich Pooling respektive Sharing generell
entwickelt werden. Zweitens wurde angesichts der oft beschrénkten Rentabilitat von
CP-Angeboten (vgl. Ausfihrungen im Kapitel 6.1) argumentiert, dass eine subsidiare
Unterstltzung der Privaten durch den Staat, ahnlich wie beim konzessionierten und
subventionierten OV, zielfiihrend sein kdnnte respektive sogar erforderlich ist, wenn
CP in Zukunft wachsen soll. Der gesellschaftliche Problemdruck (Klima, Energie, Ka-
pazitatsengpasse auf Strassen) kénnte eine solche Massnahme legitimieren.
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Das vorliegende Forschungsprojekt fragte nach der heutigen gesellschaftlichen Akzeptanz
von Car-Pooling (CP) und den Ansatzen, mit denen die Akzeptanz in Zukunft erhéht wer-
den kann. Der Fokus lag auf den Autobesitzer/-innen in der Schweiz, da bei dieser Gruppe
die Potenziale hinsichtlich Reduktion von Verkehrsleistung und Einsparungen von Energie
und Treibhausgasemissionen am gréssten sind.

Die Ergebnisse der ersten, auf die heutige Akzeptanz ausgerichteten Umfrage zeigen,
dass CP zwar einer deutlichen Mehrheit von mehr als 70 Prozent der Autobesitzer/-innen
in der Schweiz bekannt ist und von ihnen als eine gute Idee gesehen wird. Nur ein kleiner
Prozentsatz von weniger als 20 Prozent aller Autobesitzer/-innen zieht jedoch eine Nut-
zung von CP in Erwagung. Die Akzeptanzwerte unterscheiden sich kaum zwischen den
verschiedenen Verkehrszwecken (Pendlerverkehr, alltaglicher und nicht alltéaglicher Frei-
zeitverkehr) und auch nicht zwischen den zwei Perspektiven der Fahrer/-innen respektive
Mitfahrer/-innen. Eindeutige Einflussfaktoren auf die Akzeptanz von CP sind schwierig aus-
zumachen. Dies hangt damit zusammen, dass die Autobesitzer/-innen sich (noch) keine
differenzierte Meinung tUber CP gebildet haben. Die Bereitschaft CP in Erwagung zu zie-
hen, hangt von der generellen Einschatzung des Nutzens von CP sowie der Beurteilung
der kritischen Masse ab. Letztere wird von vielen als aktuell nicht ausreichend einge-
schatzt.

In einer zweiten Umfrage sowie in zwei Fokusgruppen (DE/FR) wurden Autobesitzer/-innen
bewusst ndher an eine Entscheidungssituation herangefiihrt. Die Ergebnisse zu den expe-
rimentellen Befragungen in der zweiten Umfrage deuten auf die Wichtigkeit monetérer Fak-
toren (Preisgestaltung, Anreizmechanismus Uber reservierte Gratisparkpléatze) sowie des
Aspekts Sicherheit (Sicherheitsvorkehrungen, garantierte Rickfahrt fir mitfahrende Per-
sonen) hin. Sie offenbaren aber auch Faktoren, mit denen die Akzeptanz von CP nicht
gesteigert werden kann, namentlich reservierte Fahrspuren oder Moéglichkeiten zur Kom-
merzialisierung der eigenen Daten. Die Fokusgruppen verdeutlichen die Erkenntnisse aus
der ersten Umfrage, wonach CP von den Autobesitzer/-innen zwar in der Regel als eine
gute ldee beurteilt wird, eine Nutzung jedoch kaum in Betracht gezogen wird. In der Dis-
kussion der Fokusgruppen-Teilnehmenden zeigte sich jedoch, dass Autobesitzer/-innen
durchaus bereit waren, Mitfahrgelegenheiten anzubieten. Die Hemmnisse sind allerdings
grosser, CP als Mitfahrer/-in zu nutzen. Aufgrund der Einschatzung, wonach die kritische
Masse fur die Nutzung von CP nicht gegeben ist, sehen die Autobesitzer/-innen CP nicht
als eine Alternative fiir das eigene Auto. Und solange man im Besitz eines (oder mehrerer)
Autos ist, besteht kaum ein finanzieller Anreiz, mit anderen Personen mitzufahren, anstatt
allein mit dem eigenen Auto unterwegs zu sein.

Insgesamt zeigen die empirischen Ergebnisse der vorliegenden Forschungsarbeit klar auf,
dass der Problemdruck, CP zu nutzen, derzeit noch klar zu tief ist. Ohne eine Erhdhung
dieses Problemdrucks, so die im Einklang mit bisherigen Untersuchungen stehende
Schlussfolgerung in dieser Forschungsarbeit, wird CP ein Nischendasein fristen und die
Nutzungszahlen durften kaum zunehmen. Trotz der jingsten Entwicklungen im Bereich
Digitalisierung und Sharing Economy lasst sich somit die bereits von Muhlethaler et al.
(2011, 8) vor mehr als zehn Jahren formulierte Frage wieder aufgreifen, «... ob es [das
Potenzial von CP, Anm. d. Autoren] nicht durch tatséchliche Hindernisse und personliche
Vorbehalte so weit eingeschréankt wird, dass es sich gar nicht lohnt, in die Idee des CP zu
investieren».

Mit Blick auf die zukunftigen Herausforderungen, die dem Verkehrssystem bevorstehen,
ist das Potenzial von Fahrgemeinschaften aus verkehrlicher, wirtschaftlicher und 6kologi-
scher Sicht angesichts der 70 Prozent Autobesitzer/-innen, die CP eine gute Idee finden,
jedoch zu gross, als dass Investitionen von vorneherein als nutzlos zu betrachten wéren.
Erstens legen die Verkehrsperspektiven des Bundes nahe, dass der Problemdruck im Ver-
kehr in Zukunft weiter zu- und nicht abnehmen wird (ARE 2022). Zweitens bleibt der Ver-
kehr energieintensiv und ein relevanter Verursacher von Treibhausgasemissionen. Hoheit-
liche Massnahmen zu einer starkeren Lenkung des Verkehrs durften angesichts der nicht
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schwindenden Herausforderungen des Klimawandels eher an Unterstiitzung gewinnen als
verlieren. Entsprechend kdnnten mittel- oder langfristig auch Massnahmen mehrheitsfahig
werden, die dem CP zu komparativen Vorteilen verhelfen (wenn z.B. der MIV verteuert
oder zeitintensiver wird und/oder die Kapazitaten des OV an den Anschlag gelangen). Drit-
tens konnte auch der Wertewandel in der Gesellschaft, insbesondere eine zunehmende
Bedeutung des Klima- und Umweltschutzes, der kollektiven Mobilitat generell und CP im
Speziellen Auftrieb geben.

Alles in allem sollte aus Sicht der Autorenschaft das Thema CP trotz aktuell sehr geringer
Nutzung weiterverfolgt werden, sodass bei einem starken Anstieg des Problemdrucks das
dadurch mutmasslich wachsende Potenzial von CP unmittelbar erschlossen werden kann.

Nachfolgend wird anhand von sechs Schlussfolgerungen konkretisiert, wie ein in Zukunft
allenfalls zunehmendes Potenzial von CP-Nutzern/-innen ausgeschdpft werden kénnte.

Schlussfolgerung 1: Re-framing von Car-Pooling

CP wurde in der Schweiz bisher als motorisierter Strassenverkehr mit einem Besetzungs-
grad von mindestens zwei Personen betrachtet und damit vom OV abgegrenzt. Im zukiinf-
tigen Diskurs zum Verkehrssystem in der Schweiz durfte der Begriff «kollektive Mobilitat»
an Bedeutung gewinnen. Kollektive Mobilitat geht Uber den klassischen, konzessionierten
OV hinaus und ist abzugrenzen von der individuellen Mobilitat. Fir die zukiinftige Positio-
nierung der CP-Branche und hinsichtlich der Wahrnehmung von CP durch die Bevélkerung
dirfte es zielfiihrend sein, sich als wichtigen «Baustein» dieser kollektiven Mobilitat zu po-
sitionieren. Diese Neuorientierung kann etwa erfolgen Uber eine Angliederung an den
jungst gegriindeten Branchenverband CHACOMO (was zum Teil schon erfolgt ist) und sie
kann sich auch darin ausdricken, dass CP kurzfristig auf Zielgruppen ausgerichtet wird,
die bereits eine Affinitat zu kollektiven Mobilitdtsformen aufweisen (wozu sowohl Autobe-
sitzer/-innen als auch nicht Autobesitzer/-innen zéhlen kénnen).

Schlussfolgerung 2: Es braucht einen Mix von Pull- und Push-Massnahmen
Insgesamt zeigen die empirischen Ergebnisse der vorliegenden Forschungsarbeit klar auf,
dass die Akzeptanz von CP mit den in den Umfragen untersuchten Angebotsverbesserun-
gen (Pull-Massnahmen) nicht substanziell erhéht werden kann. Eine bereits in der kurzen
und mittleren Frist substanzielle Erh6hung der Akzeptanz ist nur durch Push-Massnahmen
realistisch; Massnahmen also, mit denen Rahmbedingungen so angepasst werden, dass
sich der Problemdruck zur Nutzung von CP erhoht.

Am Workshop wurden Anséatze diskutiert, mit denen dieser Problemdruck erhéht werden
kénnte: Eine Verknappung respektive Bewirtschaftung von Parkplatzen oder einen Erho-
hung von Treibstoffabgaben wirde die Attraktivitdt von Fahrgemeinschaft unmittelbar er-
hohen. Gleichzeitig wurde argumentiert, dass ein «weiter wie bisher» zur Folge hat, dass
das Verkehrsaufkommen auf der Strasse in der Schweiz unweigerlich weiter zunehmen
wird. Im Workshop wurden Uberlegungen vorgebracht, wonach CP wie der OV als Service
Public verstanden werden konnte, was eine starkere finanzielle Unterstiitzung durch den
Staat (z.B. durch Subventionierung von Plattform-Anbietern) legitimieren wiirde. Schliess-
lich ist auch ein iterativer Prozess denkbar: Durch das Setzen bestimmter Rahmenbedin-
gungen wie beispielsweise eine Kontingentierung von generierten MIV-Fahrten durch pub-
likumsintensive Institutionen kann der Problemdruck erhéht und damit auch die Akzeptanz
von CP erhoht werden. Gleichzeitig durfte sich der Problemdruck bis zu einem gewissen
Grad auch von alleine erhéhen, was wiederum Rahmenbedingungen mehrheitsféahig
macht, die die Nutzung von CP férdern.

Staatliche Eingriffe sind immer mit der gebotenen Vorsicht unter Abwagung aller Vor- und
Nachteile vorzunehmen. Eine solche Abwagung war nicht Bestandteil der vorliegenden
Forschungsarbeit. Mit Blick auf die Empirie kommt die vorliegende Arbeit jedoch zum
Schluss, dass ohne das Verandern der Rahmenbedingungen CP auch in naher Zukunft
ein Nischendasein fristen wird. Inwiefern diese Situation geéndert werden soll, ist letztlich
eine politische Entscheidung.

Zu beachten ist jedoch, dass der Staat in der kurzen Frist auch schon Massnahmen ergrei-
fen kann, die weniger in die individuelle Freiheit einschneiden: So kénnen Behérden auf
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den Stufen Bund, Kantone und Gemeinden eine Vorbildfunktion einnehmen und CP im
Rahmen der eigenen Mitarbeitermobilitat aktiv fordern und damit einen Beitrag zur Visibili-
tat leisten.

Schlussfolgerung 3: Mit Car-Pooling eine Bricke zwischen individueller und
kollektiver Mobilitat schlagen

Langfristig wird es wichtig sein, dass sich CP nicht nur auf Personen mit Affinitat zur kol-
lektiven Mobilitét beschrankt. Es ist ein «Bruckenschlag» zur individuellen Mobilitat wichtig,
damit CP eine breite Marktdurchdringung erfahrt und die wirtschaftlichen und dkologischen
Potenziale effektiv erreicht werden. Dies ist kein Selbstlaufer. CP hat jedoch den Vorteil,
dass sich bei dieser Mobilitatsform die individuelle und die kollektive Mobilitat treffen: Eine
Autofahrerin, die normalerweise allein unterwegs ist, diirfte CP in einem ersten Schritt eher
als Fahrerin denn als Mitfahrerin nutzen. Wenn jedoch Fahrgemeinschaften zustande kom-
men und damit positive Erlebnisse verbunden sind, kann in einem zweiten Schritt die Be-
reitschaft wachsen, CP auch als Mitfahrerin zu nutzen. Eine starkere Marktdurchdringung
bei den Personen mit Affinitat zu kollektiven Verkehrssystemen (OV, Sharing-Angebote)
kann also dazu verhelfen, die Visibilitdt von CP zu erhdhen, die Briicke zur «individuellen
Mobilitatswelt» zu schlagen und im Endeffekt dazu beitragen, dass auch Autobesitzer/-in-
nen mit anfanglich geringerer Affinitat zu kollektiven Angeboten mittel- bis langfristig CP
auch als Mitfahrer/-innen nutzen. Selbstverstandlich ist nicht alleine die Visibilitat entschei-
dend fur diesen «Briuckenschlag». Erforderlich ist letztlich die kritische Masse von Nut-
zern/-innen eines CP-Angebots, die Fahrerinnen und Fahrer dazu bewegt, CP auch mal
als Mitfahrer/-in zu nutzen.

Schlussfolgerung 4: Chancen im Bereich der Mitarbeitermobilitat nutzen

In Unternehmen kénnen Massnahmen im Zusammenhang mit CP ein wichtiger Bestandteil
eines Mobilitatskonzepts sein. Insbesondere bei Unternehmen mit beschrankter Anzahl
Parkplatze ist der Problemdruck geniigend hoch, sodass CP-Massnahmen legitimiert sind
und auch wirkungsvoll umgesetzt werden kénnen. Eine solche Knappheit von Parkplatzen
kann aufgrund exogener Faktoren gegeben oder auch gewollt sein. Die vom Bundesrat im
November 2022 in Kraft gesetzte Verordnung zur verbindlichen Klimaberichterstattung
grosser Unternehmen kénnte bei Unternehmen mit 500 oder mehr Mitarbeitenden Anschub
fur Massnahmen im Bereich Mobilititsmanagement leisten, worunter auch CP fallen
konnte.3! Auch auf kantonaler Ebene gibt es Bemiihungen, das Mobilititsmanagement in
Unternehmen zu fordern, wie etwa das 2021 im Kanton Genf in Kraft getretene «Réglement
relatif aux plans de mobilité d’entreprises» zeigt.32

Die Einsicht in bisherige Projekte in Abschnitt 2.2.2 zeigt auf, dass geschlossene CP-Platt-
formen den Vorteil haben, dass sich Personen kennen respektive der gemeinsame Arbeit-
geber eine gewisse Vertrauensbasis schafft, was die Hemmschwelle zur Nutzung von CP
senken kann. Die Ergebnisse in Kapitel 5 zeigen des Weiteren auf, dass reservierte Gra-
tisparkplatze ein sehr wirkungsvoller Hebel zur Férderung von CP im Pendlerverkehr sein
kénnen.

Schlussfolgerung 5: Potenziale im Freizeitverkehr nicht ausser Acht lassen

Das Potenzial von CP durfte sich nicht ausschliesslich auf den Pendlerverkehr beschran-
ken. Der Freizeitverkehr macht bereits heute den grdssten Anteil an den zurlickgelegten
Distanzen aus und der Anteil wird geméass den Verkehrsperspektiven des Bundes in
Zukunft weiter zunehmen (ARE 2022). Bereits heute gibt es Bereiche mit einem gewissen
Problemdruck, wo CP Potenzial aufweisen kdnnte: So dirften kollektive Formen des
Verkehrs — und darunter auch CP — an touristischen Hotspots an Bedeutung gewinnen, um
die grossen touristischen Massen schneller, effizienter und umweltschonender an den Ziel-
ort zu bringen. Oder es sind auch Anséatze im Bereich der alltaglichen Freizeit, zum Beispiel
in Zusammenarbeit mit Vereinen, denkbar. So gibt es bereits heute insbesondere aus dem
Gesundheitsbereich Massnahmen und Programme, mit denen nachhaltige Formen des
Vereinslebens geférdert werden (z.B. die Praventionskampagne «cool and clean», die die

31 vgl. https://www.admin.ch/gov/de/start/dokumentation/medienmitteilungen.msg-id-91859.html,
abgerufen am 8.2.2023.

32 vgl. https://www.ge.ch/document/reglement-du-conseil-etat-relatif-aux-plans-mobilite-entreprises,
abgerufen am 8.2.2023.
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Jugendlichen im Sport auf die Gefahren von Alkohol und Tabak hinweist). Die Perspektive
kodnnte ausgeweitet werden, indem Massnahmen und Programme aufgegleist werden, die
eine ressourcenschonende Anreise zum Trainingsort oder zur Spielstétte am Wochenende
zum Ziel haben. 2007 und 2008 wurden im Rahmen des vom Bund unterstitzten
Pilotprojekts «Soccermobile» an ausgewahlten Fussballturnieren im Kanton Zirich Mass-
nahmen umgesetzt, mit denen die Anreise der teilnehmenden Mannschaften mit dem OV
geférdert werden sollte (de Tommasi 2008). Ahnliche Projekte waren auch denkbar mit
Fokus auf die Bildung von Fahrgemeinschaften.

Schlussfolgerung 6: Potenziale zur Optimierung von Angeboten nutzen
Angebotsverbesserungen bleiben auch fir die Zukunft wichtig. Zwar kann mit ihnen alleine,
wie oben erwahnt, die Akzeptanz von CP nicht substanziell erhéht werden. CP-Angebote
missen jedoch auf die Bedirfnisse auf der Nachfrageseite ausgerichtet sein, um eine in
Zukunft méglicherweise zunehmende Nachfrage auffangen zu kénnen.

Die Ergebnisse in Kapitel 5 zeigen auf, dass CP-Angebote aus Nutzersicht unterschiedlich
beurteilt werden. Wenn Autobesitzer/-innen sich effektiv eine CP-Nutzung uberlegen wiir-
den, kénnten gewisse Faktoren durchaus den Ausschlag fur eine hohe Akzeptanz geben.

e Es ist wichtig, dass ein vom/von der Fahrer/-in als fair beurteilter Preis bezahlt wird,
der gleichzeitig aus Sicht des/der Mitfahrers/-in immer noch attraktiv ist.

¢ Im Pendlerverkehr verfligen Unternehmen mit reservierten Gratisparkplatzen Uber ei-
nen wichtigen Hebel zur Férderung von CP, vorausgesetzt bei Anreise ohne Fahrge-
meinschaft ist eine Parkplatzgebuhr vorgesehen (vgl. auch Schlussfolgerung 3).

e Ein Mindestniveau an Sicherheitsvorkehrungen (Registrierungspflicht, Feedback-Sys-
tem) ist erforderlich.

e Im Pendlerverkehr wird auch die Sicherheit gewiinscht, jederzeit tiber eine Ruckfahr-
mdoglichkeit zu verfigen, wenn aus bestimmten Griinden eine vorzeitige Rickreise von
der Arbeit erforderlich ist.

o Keine respektive kaum akzeptanzfordernde Wirkungen haben derzeit die Einfihrung
von reservierten Fahrspuren fiir Fahrgemeinschaften oder optionale Angebote von
Plattformen, personliche Daten gegen ein Entgelt an Dritte weitergeben zu dirfen.

Die Ergebnisse der Forschungsarbeit zeigen, dass es sich bei diesen mehrheitlich ange-
botsbezogenen Massnahmen um Optimierungen handelt, mit denen die Akzeptanz von CP
gesteigert werden kann, wenn die Nutzung in Erwdgung gezogen wird. Der in Kapitel 4
aufgeflihrte geringe Anteil an Personen von weniger als 20 Prozent, die heute eine CP-
Nutzung in Erwagung ziehen, deutet jedoch darauf hin, dass in Zukunft erst noch die Basis
gelegt werden muss, damit die Férderung von CP nur noch eine Frage der Angebotsopti-
mierung ist. Es braucht fir die Zukunft deshalb Ansétze, die Uber eine reine Angebotsop-
timierung hinausgehen. Die vorliegend formulierten sechs Schlussfolgerungen kdnnen
hierzu als Orientierungsrahmen dienen.
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Fragebogen erste Umfrage

Legende und Anmerkungen:

Rote Schrift = Erlauterung (wird den Umfrageteilnehmenden nicht angezeigt)

Bis auf wenige Ausnahmen sind alle Fragen Pflichtfragen, d.h. sie missen beantwortet werden. Ausnahmen
sind gekennzeichnet.

Die Personen wurden vor dem Umfragestart zufallig entweder der Gruppe «Lenker/-in» oder der Gruppe
eMitfahrer/-in)» zugeteilt. «Lenker/~innen» beantworteten die Fragen aus der Perspektive einer das Fahr-
zeug lenkenden Person. «Mitfahrer/-innen antworteten aus der Perspektive einer Person, die im Rahmen
von Car-Pooling mit der lenkenden Person mitfahrt.

SRR - Filteranweisung

Hellblau unterlegt = Platzhalter fir Perspektive Lenker®in oder Perspektive Mitfahrer®in.

Vor dem Schragstrich immer aus Sicht Lenker®in, nach Schragstrich aus Sicht Mitfah-
rertin.

Metavariablen:
u_id: Eindeutige Identifikationsnummer

u_group: 1= Fahrer/-in
2 = Mitfahrer/-in
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Fragebogen Car-Pooling in der Schweiz
Vielen Dank, dass Sie sich Zeit nehmen, unseren Fragebogen auszufillen!
- Fillen Sie den Fragebogen bitte spontan und schnell aus, ohne lange nachzudenken.

- Bitte beniitzen Sie den Back-Button des Browsers nicht, weil es sonst zu technischen Problemen

kommen kann.

Die Umfrage wird durchgefiihrt von:

Universitat Zirich, Sozialforschungsstelle

INTERFACE Politikstudien Forschung Beratung, Luzem, sowie
Mobiirends SA, Lugano

Lertung Befragungsteam: Dr. Jirg Artho, juerg.artho@uzh.ch

f001  Welches ist Ihr Geschlechi? 1 Weiblich
2 Mannlich
3 Anderas

002  Welchen Jahrgang haben Sie?
Bitte vierstellig eingeben. _

003 Welche Schule oder Ausbildu ng haben Sie zuletzt 1 Ohligatorische Schule (Primar-, Be-
abgeschlossen? zirks-, Real. Sekundsrschule)
2 Banufslehre
3 Waollzeitberufszchule (z.B. Handels-
schule), Matur stc.
Hohere Banufsausbildung (Meisterti-
4 tel, eidy. Fachausweis, Barufsmatura,
Lehrkrafie-Seminar)
5 Technikerschule, Hohere Fachschuls,
Fachhochschule
8 Universitét. ETH, Hochschule
7 Anderes
Gehen Sie aktuell mindestens einmal pro
Woche einer Arbeit, einer Ausbildung oder
f004  einer anderen arbeitsannlichen Tatighkeit 1 Ja. zumindest teilweise
A N an sinem externan Ort
nach (z.B. Freiwilligenarbeit, Betreuungsar-
beit)?
2 Ja. ich arbeite aber aus-
sechliesslich zu Hause
3 Mein
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Thema: Car-Pooling

In diesem Fragebogen geht es um «Car-Pooling=, auf Deutsch auch «Mitfahrgelegenheit= genannt. Car-
Pooling ist die Idee, dass fir einen bestimmien Weg sine Person im Auto einer anderen, ihr nicht zwin-
gend bekannten Person mitfahrt. Derfdie Lenker*in bestimmt die Route. Lenker*in und Mitfahrer=in finden
sich dUber eine digitale Plattform {via Smariphone-App, Computer oder Tablet). Die Plattform stellt eine
seriose Vermittlung und Abwicklung von Mitfahrten sicher.

In aller Regel bezahlt die mitfahrende Person der lenkenden Person einen bestimmten Betrag, z.B. die
Hélfte der Benzinkosten. In der Schweiz gibt es schon verschiedene Car-Fooling-Angebote, welche teil-
weise regional begrenzt sind. Beispiele dafiir sind: blablacar.de, e-covoiturage_chie-carpooling.ch, mit-
fahrangebot.ch oder idosh.me.

005  Kannten Sie die |dee von Car-Pooling schon vor dieser kurzen Erkla- 1 Ja
rung?
2 Mein
Sehr Eher
schlecht Schlecht schlecht Ehergut gut Sehr gut
006  Wie finden Sie die ldee von Car-Fooling 1 2 3 4 5 ]
grundsatziich?

Wenn Sie an die letzten fiinf Jahre denken: Haben Sie es schon einmal in EMWaguURg gezogen,
jemanden in |hrem Auto mitzunehmen, vermittelt Gber eine Flattform? { Haben Sie es schon einmal
in Erwdgung gezogen, bei jemandem mitzufahren, vermitielt Gber sine Platiform?

Ja Mein
fopy  FtEr nurwenn ArbeitsJAushildungsweg (AZ = 1) vorhanden 1 2
Auf dem Weg zur Arbeit oder Ausbildung *.
Filtzrends
08  Auf dem Weq in die Ferien oder filr Ausfliige in der 1 2
Schweiz
008  Auf Freizeitwegen im Alltag™. 1 2

Unter afrbeit oder Ausbildungs werden immer auch arbeitsahnliche regelméssige Tatigkeiten wie z B. Freiwiligenarbeit, Betreuungs-
arbeit ete. verstanden.

= Mif Fraizeihvegen im Alfsg sind im ganzen Fragebogen immer Wege zu Orfen der Freizeitheschafigung wie baizpielzwelze zum
Sport. zu Resfaurants, Minos, Thester, Besuche von Freundtinnen, Verwvandien, Wege zu Versinen usw. gemeint

August 2023



1752 | Gesellschaftliche Akzeptanz zur Nutzung von Ride-Pooling

Wenn Sie an die letzten funf Jahre denken: Haben Sie Car-Pooling schon einmal als Lenker®in
genuizt und jemanden in Ihrem Auto mitgenommen? / Haben Sie Car-Pooling schon einmal als
Mitfahrertin genuizt und sind mit jemandem mitgefahren? Falls ja, wie oft”

Mein,noch  Ja, einmal  Ja, empaar  Ja, schon oft

nig Mal
fgqg  Fiernurwenn Arbeite-lAushildungswep [AZ = 1] vorhanden 1 o 3 4
Auf dem Weg zur Arbeit oder Ausbildung
Filierends
f011  Auf dem Weg in die Ferien oder fiir Ausflige in 1 2 3 4
der Schweiz
f012  Auf Freizeitwegen im Alltag 1 2 3 4

Thema: Beurteilung von Car-Pooling

Bitte versetzen Sie sich fur die Beantworfung der felgenden Fragen in die Rolle desider Lenker®in / Mit-
fahrer®ln. Gehen Sie bitte davon aus, dass das Coronavirug (SARS-CoV-2) kein grogses Thema mehr
darstellt.

Wenn Sie Car-Pooling nicht oder nicht gut kennen, beantworten Sie die folgenden Fragen einfach so, wie
Sie sich Car-Pooling vorstellen.

Wie wahrscheinlich ist es aus lhrer Sicht, dass sich fur die folgenden Wege genigend Perso-
nen finden wirden, die mit lhmen mitfahren wirden/mit denen Sie mitfahren kinnten?

Urnozhe- Eher un- Unent-  Eher Wshr- Wahr-
scheinlich wahr- schieden  scheinlich  scheinlich

scheinlich
13 — 1 2 3 4 5
Fiir Arbeits-/Ausbildungswege
Filterends
fi14  Fir Wege in die Ferien und Ausfliige in 1 Z 3 4 &
der Schweiz
115 Fir Wege der alitaglichen Freizeit (z.B. 1 Z 3 4 &

zum Restaurant, Kino, Theater, Sport
oder fiir Besuche von Verwandten und
Bekannten)

Stellen Sie sich also vor, Sie wirden ein Car-Pooling-Angebot als LenkersinfVitfahrertin nut-
zen: YWie stark stimmen sie den folgenden Aussagen zu?

Randomisierte Reihenfolge Simme  Sfmme  Unent-  Stmme  Stimme zu
nicht zu eher nicht  schieden eher zu
ZUu
f016  Ich kann neue Kontakie kniipfen. 1 p 3 4 &
f017  Ich kanm mich gut mit demdder Mitfah- 1 p 2 4 &
rerfinfLenker’in unterhalten.
f018  Mit jemand anderem zu fahren, macht 1 Z 3 4 &
Spass.
19  Meine Privatsphare wird zu stark einge- 1 Z 3 4 &
schrankt.
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Stellen Sie sich also ver, Sie wirden ein Car-Pooling-Angebot als LenkerinfMitfahrersin nut-

zen: Wie stark stimmen sie den folgenden Aussagen zu?

Randomisierte Reihenfolge Stimme Samme

Unent-

Somms  Stimme zu

nichtzu  ehernicht  =schieden sher zu

Zu

fis RS o w et Ausbitingsuea (2= 1) :

Bei Car-Pooling auf dem Arbeits-fAusbil-
dungsweq wird meine Flexibilitat stark
eingeschrankt.

f021 bis f024 = randomisierte Reihenfolge

f021  Bei Car-Pooling auf alltaglichen Freizeit- 1 2
wegen wird meine Flexibilitat stark einge-
schranki.

f022  Der Gesamtaufwand [Suche nach pas- 1 2

sender Person, Buchung, Treffpunkt fin-
den etc.) ist gering.

f023  Die Wahrscheinlichkeit steigt, dass ich in 1 2
einen Unfall im Strassenverkehr venwi-
ckelt bin.

f024  Ich fiihle mich genigend sicher, wenn mit 1 2

mir eine fremde Person mitfahrt / lch
fihle mich geniigend sicher, wenn ich bei
einer fremden Persen ins Auto einsteige
und mitfahre

fO25 bis 7029 = randomisierte Reihenfolge

f025  Bei Car-Pooling auf dem Weg in die Fe- 1 2
rien oder bei Ausfligen innerhalb der
Schweiz wird meine Flexibilitat stark ein-
geschranki.

fupg  Fiter Nur Mitfshrerinner 1 2
Car-Pooling fiihrt mich vom Start zum
Ziel, chne dass ich umsteigen muss.

Filterende

foz7  |chhelfe dabei, die Unnweltprobleme zu 13- ] 2
sen.

f028  Ich trage einen Teil dazu bei, dass es we- 1 2
niger Stau gibt und dadurch alle schneller
vorankommen.

f029 Der'die Mitfahrerin/Lenker®in wird sich 1 2

an die Versinbarungen halten (z.B. Preis,
Treffpunkt, Zeitpunkt, Fahrtroute, etc.).

3

4 5
4 ]
4 ]
4 5
4 ]
4 ]
4 ]
4 ]
4 5
4 ]

Wenn Sie mit heute vergleichen: Denken Sie, dass Sie als Lenker®in/Mitfahrertin mit einem
Car-Pooling-Angebot Zeit sparen oder mehr Zeit brauchen wiirden?

Sehr  Einiges
viel Zeit  an Zeit
verlis-  werlis-

ren ren

fﬂﬂﬂ—1 2

Beim Weg zur Arbeit’/Ausbildung

Fitterends

fi31  BeiWeagen in die Ferien oder bei Aus- 1 2
fliigen in der Schweiz

fi32  Beilhren \Wegen fir die altagliche Frei- 1 2

zeit (z.B. zum Restaurant, Kino, Thea-
ter, Sport oder fiir Besuche von Ver-
wandten und Bekannten)
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033

o34

035

f03g

o3y

fi3a
fo3s
fo40
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Wenn Sie mit heute vergleichen: Denken Sie, dass Sie als Lenker*indhitfahrertin mit einem
Car-Pooling-Angebot eher mehr Geld ausgeben oder eher Geld sparen wirden?
Denken Sie daran, dass sich deridie Mitfahrer*in in aller Regel an den Fahrikosten beteiligen
wird.

Mehr Geld Ksumoder Einbiss-  Eherviel Viel Geld

auspeben pgarkem chenGeld Geldspa-  sparen

Geldspa-  sparsn ren
ren

— 1 2 3 4 5

Beim Weg zur Arbeit/Ausbildung resp. von
dort zuriick nach Hause

Filierends

Bei Wegen in die Ferien oder bei Ausfliigen 1 2 2 4 5
in der Schweiz

Bei Ihren VWegen fiir die alltagliche Freizeit 1 2 3 4 5

Car-Pooling bedeutet auch, dass Sie mit fremden Menschen Abmachungen treffen. Bitte ge-
ben Sie an, wie sehr folgende Aussagen aus lhrer Sichi zutreffen:

Trifft nicht ~ Trifft eher Unent- Trifft eher  Trifft zu

zZu nicht zu schieden Fal]
Generell halten die Menschen ihre Ver- 1 2 3 4 5
sprechen.
Ublichenweize veriraue ich anderen so 1 Z 3 4 &

lamge, bis sie mir einen Grund geben,
ihmen zu misstrauen.

Wenn Sie sich vorstellen, Car-Pooling als LenkersindMitfahrerin zu nutzen: Wie stark wiirden
dies die folgenden Personengruppen lhrer Einschatzung nach befinworten oder ablehnen?

Ablehnung  Eher Ab- Weder  Eher Befir- Befiirwor-
lehnung noch woriung tung

Meine Familie und nahe Verwandie 1 2 3 4 ]

Meine Freund*innen

— 1 2 3 4 5

Meine Kolleg*innen bei der Arbeit!/Aushil-
dung
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041
fo42
043

Alz wie wahrscheinlich schaizen Sie es ein, dass die folgenden Personengruppen Car-Pooling
als Lenker‘infWitfahrertin nutzen wirden?

Urmiahe- Eher un- 50:50  Eherwshr- ‘Wahr-

scheinlich wahr- scheinlich  scheinlich
scheinlich
Meine Familie und nahe Verwandie 1 Z 3 4 &

Meine Freundinnen und Freunde

— 1 2 3 4 5

Meine Kolleg®innen bei der Arbeit’ Aushil-
dung

Eei den folgenden Fragen geht es immer noch um ein Car-Pooling-Angebot in der Schweiz.

fo44

f045

fo44

fo47

Wie stark glauben Sie, dass bei einem Car-Pooling-Angebot, die folgenden Aussagen zutref-
fen? Falls Sie kein Car-Pooling-Angebot kennen, ist das natirich schwierig zu beantworten.
Antworten Sie bitte einfach aus lhrem Bauchgefuhl heraus.
Trifft nicht  Trifft eher Unent- Trifft eher  Trifft zu
zZu nicht zu schieden Zu
Eine solche digitale Plattform iber eine 1 p 2 4 ]
Smartphone-App'Tablet/Computer funkti-
oniert reibungslos.
Denken Sie dabei an die Suchs und Aus-
wahl van Mitfahrerfinnend enbertinnen,
die Treffounktangabe, den Bezahivor-
gang usw.
Eine solche digitale Plattform weist mir 1 p 2 4 ]
Mitfahrer*innen/Lenkertinnen zu, welche
ich persanlich alz angenehme Mitrei-
sende empfinde.

Meine Daten wenden streng gemass Da- 1 i 3 4 &
tenschutzgesetz aufbewahrt und sind ge-

gen Missbrauch sicher geschiizt.

Alle rechilichen Fragen sind klar geregelt. 1 p 3 4 5

Denken Sie dabei z. 6. an Haftungs-, Ver-
sicherungs- oder Sfsusrragen.
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fo4a

fo49

050

Wenn Sie sich vorstellen, dass Sie ein Car-Pooling-Angebaot vielleicht nutzen worden: Wie
wichtig ware es fur Sie, dass das Angebot die folgenden Eigenschaften hatte?

048 bis 1050 = randomisierie Reihenfolge Michtwich- Ehernicht  Mitel  Eherwich-  \Wichtig
tig wichtig tig

Auf der gleichen digitalen Platiform (z.B. 1 pa 3 4 &
Smariphone-App) sind auch andere \Ver-
kehrsmittel integrier, z.B. V-Fahmplane
Ticket-Kauf, Taxi-Ruf, Car-Sharing-Re-
servation efc.

Filter: nur Mitishrerinnen 1 z 3 4 5
Das Car-Pooling-Angebet garantiert mir

zum gleichen Preis eine Rickfahr falls

ich keine Mitfahrméglichkeit finde, z.B.

mit einem Taxi.

Fiir Autos mit mehr als einer Person gibt 1 £ 3 4 &
es reservierte Fahrspuren, damit Car-

Pocling-Fahrzeuge schneller vorwarts-

kommen.

f051 bis f053 = randomisierie Reihenfolge

o051

fo52

f053

054

f055

054

Mein Machname und meine Telefonnum- 1 £ 3 4 ]
mer werden demd/der Mitfahrersin / Len-

ker®in auf der digitalen Plattform nie an-

gezeigh

Miglichst umfassende Sicherheitsvorkeh- 1 2 3 4 5
rungen wie z.B.:

- Metfall-Taste auf der App

- Standortangaben in Echizeit an be-
kannte Personen wahrend der Fahri

- automatische Checks auf ungewohnli-
che Ablaufe wie z.B. ungewohnliche
Stopps.

Maglichkeit, persanliche Wiinsche ange- 1 Z 2 4 ]
ben zu konnen, z.B. dass nur Michtrau-

chertinnen oder nur gin bestimmies Ge-

schlecht als Mitfahrertinnen/Lenkertinnen

in Frage kommen.

Wie wichtig ware es fiir Sie, dass ein solches Angebot die Moglichkeit bietet, die Teilnehmen-
den zu bewerten?

Die Beweriungen der Personen sind sichtoar, was bei der Entscheidung helfen kann, ob man
mit dieser Person reisen mochie.

Micht wich-  Eher nicht Mitt=d Eherwich-  Wichtig

tig wichtig tig

Filter: nur wenn enwerbsttigln Auskildung (AZ = 1] 1 2 2 4 5
Bei Vermitilungen von Fahrien zur Arbeit

oder Ausbildung
Fiterende

Bei Vermittlung von VWegen in die Ferien 1 £ 3 4 ]
oder fiir Ausfliige in der Schweiz

Bei Vermitiung von Wegen fiir die alltag- 1 £ 3 4 &

liche Freizeit (z.B. zum Restaurant, Kino,
Theater, Sport oder fir Besuche von Ver-
wandten und Bekannten)
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fos7

Car-Pooling funkticniert grundsatzlich mit privaten Lenkerfinnen. Vorstellbar sind jedoch auch
professionelle Fahrertinnen wie z.B. in einem Rufbus oder Taxi. Bitte geben Sie diesbeziiglich
an, wie stark folgende Aussage fir Sie zutrifft.

Trifft nicht  Trifft eher Unent- Trifft eher Trifft zu

Zu nicht zu schieden ZU
lch wirde Car-Pooling als Mitfahrerin nur 1 Z 3 4 5
nutzen, wenn es professionelle Lenker*in-
nen sind.
Filterenids

Thema: Car-Pooling in gelbstfahrenden Autos

Es wird damit gerechnet, dass es in Zukunft selbstfahrende Autos gibt, welche keine Lenkerfinnen mehr
brauchen. Die nachsten finf Fragen drehen sich um Car-Pooling mit selbstfahrenden Autos.

f0sd

fosg

fog0

fo&1

Sehr Eher
schiecht  Schlecht schizchi  Eher gut Gt Sshrgut
Ve finden Sie die Idee grundsatzlich, 1 2 3 4 5 &

dazs mehrere Personen, welche sich
nicht zwingend kennen, in einem selbst-
fahrenden Auto zusammen fahren?

Wenn es heute schon selbstfahrende Autos gabe: Konnfen Sie sich vorstellen, selber mit anderen,
lhnen nicht zZwingend bekannten Personen in einem selbstfahrenden Auto mitzufahren, welches
nicht Ihmen gehrt?

Gehen Sie bitte davon aus, dass das Coronavirus (SARS-CoV-2) kein grosses Thema mehr dar-
stelit.

Mein Eher nicht Eher ja Ja
Filter: nur wenn Arbeits-/Ausbildungswep (AZ = 1] vorhander] 1 2 3 4
Auf dem Weg zur Arbeit oder Ausbildung
Filizrends
Auf dem Weyg in die Ferien oder fir Ausfliige in 1 2 3 4
der Schweiz
Auf Freizeitwegen im Alltag 1 2 3 4
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Thema: Ubliche Mobilitat
Die nachsten Fragen drehen sich darum, wie haufig Sie die einzelnen Verkehrsmittel normalenweise nut-
Zen. Bitte gehen Sie davon aus, dass die Mobilitat normal wie vor der Corona-Pandemie moglich ist.

Filter: nur wenn Abeits{Ausbildungsweg (AZ = 1) vorhander
Wie haufig nutzen Sie fir fhren Arbeifs- resp. Ausbidungsweg die folgenden Verkehrsmitiel?

NiefFastnie Eher Seften Abwndzu Eher hdufig  Sehr hdufig

fimimier
f§2 Aute 1 2 3 4 5
f063  Offentlicher Verkehr 1 z 3 4 5
fi64  Velo oder E-Bike 1 2 2 4 ]

Wie haufig nutzen Sie fir Fersn und Ausfiige in der Schweiz die folgenden Verkehrsmittel?

NiefFastnie Eher Selten Abwndzu Eher hdufig  Sehr hiufig

fimimier
fl§5  Auto 1 2 3 4 5
fogs  Offentlicher Verkehr 1 z 3 4 5
f067  Welo oder E-Bike 1 2 2 4 ]

Wie haufig nutzen Sie in der alitdglichen Freizeit die folgenden Verkehrsmitiel?
Alisgliche Freizeit sind z.B. Restaurani-, Kina-, Theaterbesuche, aktiver Spori, Sportanlisse, Be-
suche von Venwvandien und Bekannien slc.

Mie / Fast nie Eher Selien Abund zu Eher haufig Sehr haufig

firnrner
f068 Auto 1 2 kel 4 I3
f69  Gffentlicher Ver- 1 2 3 4 5
kehr
070 Velo oder E-Bike 1 2 3 4 &
Trifft nicht  Trifft eher Unent- Trifft eher  Trifft zu
zZu nicht zu schieden Zu
f071  Ich fithle mich dazu verpflichtet, meine 1 i 3 4 5

allfaglichen Wege und meine Reisen
miglichst unmeeltfreundlich zu gestalten.
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Erinnern Sie sich fiir die folgenden vier Fragen bifte an die Zeit vor Ausbruch der Corona-Pandemie.

for2

fo73

fo74

075

fo7g

Mit wie vielen anderen, Ihnen bekannten Personen (inkl. Kindern) waren Sie vor Ausbruch der
Corona-Pandemie dblichernweise bei den folgenden Wegen untenwegs?

Wenn die Anzahl Personen immer unterschiediich war, nennen Sie bitte aus dem Bauchgefih!

heraus, was am hdwfigsien der Fall war.

Alsine un-
tenwegs
— 1
Arbeits-/Ausbildungzweg
Filterenide
Wege in die Ferien und fir Ausflige in 1
der Schweiz
Alltagliche Freizeitwege 1
Nig oder
sehr s=ltzn

[ e
Wie haufig haben Sie vor Ausbruch der
Corona-Pandemie auf lhrem Arbeits-
fAushildungsweg (Hin- oder Rickweg)

noch andere Dinge eredigi, =z B. grossere
Einkaufe, Treffen mit Bekannten, Spor,
Abholen/Eringen von Kindemn, Arztbesu-

che etc.?

Fitterends
Nig odar
s=hr saliten
Wie haufig haben Sie vor Ausbruch der 1

Corona-Pandemie alliagliche Freizeitakti-
vitaten noch mit anderen Akfivitaten wver-
bunden, z.B. grossere Einkaufe, Arbeits-
tatigkeit, Abholen/Bringen von Kindern,
Arztbesuche efc.?
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Die beiden nachsten Fragen drehen sich um die Stausituation, d.h. die Lange der Staus und dem damit

fur Sie personlich verbundenen Zeitverlust vor Ausbmch der Corona-Pandemie.

Fallz Sie nicht mit dem Auto unterwegs waren, stellen Sie sich bitte for einmal vor, Sie hatten das Auto

genomimen.

Vor dem Austruch der Corona-Pandemie: Als wie schlimm oder problemios beurteil-
ten Sie die Stausituation auf Schweizer Strassen fir Sie personlich, wenn Sie mit
dem Auto unterwegs waren?

Sehr Eher Tail= Eher Sshr

schiimm  schiimm teils  problem-  problem-
los las

mw—1 z 3 4 5

Auf Ihrem Arbeits-/Ausbildungsweg

Fitterends
f073  BeiWegen in der alltaglichen Freizeit 1 Z 3 4 5
Thema: Auto
Kein TAumo  ZAuos  Mehrak
Aurto 2 Auios
079  Wie viele Autos hat s in Ihrem Haus- 1 2 3 4
halt?

Dazu zahlen auch standig zur Verfi-
gung =tehende Geschafiz- und Dienst-
autos.

Eitte beantworten Sie die folgenden Fragen, auch wenn Sie kein Aute haben.

Gunstig  Eher glins- Mt Eher tewer
tig
f080 Finden Sie, gin eigenes Auto zu haben ist 1 Z 3 4
generell eher glnstig oder eher teuer?
Filier: Wur wenn «kein Auios im HH (= Fraps BB}
Kannen Sie falls natig ein Auto von
fi81  Freunden, Verwandten oder Machbam 1 Ja
etc. nutzen?
2 Nein
Filer=nde!
f152 Sind Sie Mitglied einer Car-Sharing- T
Crganisation (z.B. Mobility)? a
2 HNein
Ja Mein
83  Gibt es fur das Auto am Wohnort einen fur i 3

Sie reservierten Parkplatz?

mm— i a

Kannen Sie jederzeit auf einen freien
Parkplatz am Arbeits-/Ausbildungsort zu-
riickgreifen?
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Thema: Offentlicher Verkehr und Velo

Welches oder welche der folgenden i85

Abonnemente des offentlichen Ver- g W1 Kein Abo
kehrs besitzen Sie zurzeit? (Mehrfach- 085 Jahree Monstsabo des lokaien od e ekt
antworten moglich) " oM huﬂnfw an o er regionalen Ve Er-
ﬂ]ﬂg 01 Halbiax-Ako
085 —
d
fﬂﬂz 011 Anderss Abo/Mehrfahriznkarte

fOG5F 01 VWeiss nicht

Verfiigen Sie Uber ein eigenes Velo

038 oier E-Bike? T
2 Mein
Sehr Eher Tals-  Ehergut Sehrgut
schiecht schiecht  teils
f087  WWie gut oder schlecht entspricht das An- 1 Z 3 4 3
gebot des offentlichen Verkehrs lhren
Bedirnissen?

Gar nicht Eher Miteel Eher gut Sshr gut
schiecht

mgg— 1 2 3 s 5

Wie gut ist Ihr Arbeits-/Ausbildungsplatz
mit dem &ffentlichen Verkehr fir Sie er-
reichbar? Denken Sie dabei auch an [hre
Arpeitszeiten und an die Rickfahri
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flaa Wie lange dauvert der Weg zu Fuss von

Ihrem Wohnort zur nachsten Haltestelle
des éffentlichen Verkehrs ungefahr?

080 Wie sicher fuhlen Sie sich bei Dunkelheit
auf dem Weg zur nachsten Haltestelle
des offentlichen Verkehrs?

081  Finden Sie die Benutzung der éffentlichen
Verkehrsmittel ist generell eher giinstig
oder eher teuer?

082  Wenn Sie alle Kosten fir ein Auto inkl.
Kaufpreis vergleichen mit allen Kosten fur
den offentlichen Verkehr: Welches Ver-
kehrsmittel denken Sie, ist fur Sie unter
dem Strich gunstiger?

Weniger als 2 Minutzn

2 bis § Minuten

2
3 5bis 10 Minuten
4
5

Eher sicher Sehr sicher

Eher teuer

Wit Etwagleich  Autoist

10 bis 20 Minuizn
Mehr als 20 Minuten
88 Weiss nicht
Michtsi-  Eher nicht Mlite=]
cher sicher
1 2 3
Gunstig  Eher glins- Mitt=l
tig
1 2 3
O ist
dewtlich  leicht glns-
glnstiger tiger
1 2 3

Zum Schluss noch wenige Fragen zu lhren Rahmenbedingungen.

Wie viele Personen leben normalenveise in

f93 Ihrem Haushalt, Sie selber mitgerechnet?
Filter: Wenn HH mehr als 1]
084  Wie viele davon sind Kinder unter 12

Jahren?

i85 Wie viele davon sind Jugendliche zwi-
schen 12 bis und mit 17 Jahren?

August 2023

o en e L B2

Eine Person

2 Personen
3 Personen
4 Personen
5 Personen

Mehr als 5 Personen

leicht gins-
tiger
4

Teusr

Auto st
deutlich
glnstiger
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Mo Wenn AX = [ == nur Wenn mind. 1 Kinder unter 12 Jahren im HH i1
095  Begleiten Sie eines oder mehrere Kinder
regelmassig zu Akfivitaten (z.B. Kita, T Mein
Kindergarien, Schule, Spor etc.)?
2 & weniger als Tewd-
chentlich
3 43 ca 1 mal wochent-
lich
4 Ja, mehmals wichent-
lich
5 la, tagich
Fiierende

Fifter: nur wenn Arbeits-Aushildungswen (A7 = 1) vorhanden
097 Wie weit ist Ihr Weg zum Arbeits-fAusbil-
dung=ort in Kilometern ungefahr?

Weniger als 1 km
1 bis 2 km
3 bis 4 km
5 bis 7 km
& bis 10 km

L= I L ]

10 lbis 30 kmi

30 bis 50 krn
& Mehrals 50 km

Wirdvomn  Haumfrei Ein biss- Ziemlich
Areitgeber chen frei frei
fie worge-
geb=n

m%— 1 2 3 4

Unabhangig daven, wie regelmassig lhre
Arbeitszeiten tatsachlich sind: Wie frei
konnen resp. kdnnten Sie ihren Arbeits-
beginn und ihr Arbeitzende selbst bestim-
men?

Filter=nds

August 2023
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Fitter: nur wenn enwerbstafiglin Ausbidung (AZ = 1 ader 2]
foga

Ja Mein

Fahren die &ffentlichen Verkehrsmittel normalenweise, wenn

Sie Ihre Arbeit beginnen und wenn Sie sie beenden?

Die Antworten zu diesen letzfen Fragen werden nach Abschluss der Auswertungen aus dem Datensaiz

gelischt. Die Beantwortung ist freiwillig.

EBeenden Sie aber auf jeden Fall den Fragebogen, indem Sie noch ein letzfes Mal auf <\Weiters Klicken.

100 und 101 sind keine Plichifragen.

100 Welches ist die Postleitzahl Ihres Woh-
nors? _

o1 e e e A pusidgaueg (A2 = 1)

Welches ist die Postleitzahl lhres Ar-
beitsplatzes oder Ausbildungssiatie?

Wie hoch ist das monatliche totale Bruttosin-
102 kommen aller Perscnen lhres Haushaltes zu-
sammengezahlt?

102 ist keine Pflichifrage

2
3
4
5
[i]
il

Unter 4’000 Franken

4001 bis 3000 Franken
001 bis 8000 Franken
B001 bis 10°000 Franksn
10001 bis 127000 Franken
Mehr als 127000 Franken
\Weiss nicht

Vielen Dank fur das Ausfullen des Fragebogens. Der Schilussbericht kann nach Genshmigung durch alle
Instanzen (ca. Ende 2022) auf der Seite wwnw. mobilityplatform.ch ale PDF kostenlos heruntergeladen

werden.
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In Abschnitt II.1 fihren wir den Fragebogen fir Fahrer/-innen, in Abschnitt 0 fir
Mitfahrer/-innen auf. Hinweise: Die Fragebogen sind zu einem grossen Teil deckungs-
gleich. Veranderungen der Textstellen werden im Laufe des Dokuments deshalb in gelber
Farbe kenntlich gemacht. Die Autohalter/-innen werden im Vorfeld per Zufall dem

Fragebogen Fahrer/in respektive Mitfahrer/-in zugeteilt.

Fragebogen fur Fahrer/-innen

Herzlichen Dank, dass Sie sich die Zeit nehmen, diesen Fragebogen auszufillen. Er wird

rund 20 Minuten Zeit beanspruchen.

Die Antworten werden vertraulich behandelt und in anonymisierter Form nur von den am
Projekt beteiligten Institutionen weiterbearbeitet. Unsere Auswertungen lassen keinen

Schluss auf einzelne Personen respektive Organisationen zu.

--Seitenumbruch—

Am Anfang bitten wir Sie um ein paar allgemeine Angaben.

A Allgemeine Angaben
Al Welches ist Ihr Geschlecht?
1 Weiblich
2 Mannlich
3 Anderes
A2  Welchen Jahrgang haben Sie? Bitte vierstellig eingeben.
A3  Welche Schule oder Ausbildung haben Sie zuletzt abgeschlossen?
1 Keine
2 Obligatorische Schule
3 Allgemeinbildung ohne Maturitat (Diplommittelschule, Verkehrsschule, Fachmittelschule FMS)
4 Berufliche Grundbildung oder Berufslehre (Anlehre, Vollzeitberufsschule, Handelsdiplom, Lehrwerkstéatt
5 Maturitét
6 Hohere Berufsbildung (mit eidg. Fachausweis, eidg. Diplom oder Meisterpriifung)
7 Hohere Fachschule (HTL, HWV, HFG, HFS, hohere Fachschule fir Technik TS, Wirtschaft HKG)
8 Fachhochschule oder Universitat (Bachelor, Master, Lizentiat, Diplom, Staatsexamen, Postgrad)
9 Doktorat, Habilitation
10  Andere Schule oder Ausbildung
A4 Gehen Sie aktuell mindestens einmal pro Woche einer Arbeit nach?
1 Ja, zumindest teilweise an einem externen Ort
2 Ja, ich arbeite aber ausschliesslich zu Hause
3 Nein
A5 Sind Sie angestellt oder selbststandig erwerbend?
[Anweisung: Frage nur anzeigen wenn A4 = 1 oder 2]
1 Angestellt
2 Selbststandig erwerbend
A6  Welches oder welche der folgenden Abonnemente des offentlichen Verkehrs besitzen Sie zurzeit?

(Mehrfachantworten mdoglich)
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[N

Kein Abo

Jahres-/Monatsabo des lokalen oder regionalen Verkehrsverbunds

Halbtax-Abo

GA

Anderes Abo/Mehrfahrtenkarte

o o | bW DN

Weiss nicht

A7 Bitte denken Sie an lhren alltaglichen Arbeitsweg: Mit welchem Verkehrsmittel fahren Sie in der Regel
zu lhrer Arbeit? Wenn Sie mehrere Verkehrsmittel nutzen, geben Sie bitte das Verkehrsmittel an,
mit dem Sie die weiteste Strecke des Weges zuriicklegen.

[Anweisung: Frage nur anzeigen wenn A4 = 1]

Zu Fuss

Velo/E-Bike

Auto: alleine

Auto: als Fahrer*in mit einer oder mehreren mir bekannten Personen

Auto: als Fahrer*in mit einer oder mehreren mir nicht bekannten Personen

Auto: als Mitfahrer*in mit einer mir bekannten Person am Steuer

Auto: als Mitfahrer*in mit einer mir nicht bekannten Person am Steuer

Motorfahrrad/Kleinmotorrad/Motorrad

© | o | N |~ |W[IN|F

Bus/Postauto/Tram/Zug

Anderes Verkehrsmittel

=
o

A8 st Ihr Arbeitsweg langer als 1 Kilometer?

1 Ja

2 Nein

3 Weiss nicht

A9 Verfiigen Sie Uber einen Parkplatz an Ihrem Arbeitsort?
[Anweisung: Frage nur anzeigen wenn A4 = 1]

1 Ja, gratis

2 Ja, gegen Bezahlung

3 Nein

[Anweisung: Experiment nur anzeigen, wenn A4 = 1, A5 = 1 und A8 # 2]

(Begrundungen: Fiur Personen, die eine Distanz zur Arbeit von < 1km haben, ist es
schwierig, sich in eine Situation zu versetzen, bei der sie fur ihren Arbeitsweg Car-Pooling
nutzen; selbststandig Erwerbende werden vom Experiment ausgeschlossen, da der Preis
fur den Parkplatz in der Miete (oder Hypozinsen oder Kaufpreis) inbegriffen ist).

In diesem Fragebogen geht es um «Car-Pooling», auf Deutsch auch «Mitfahrgelegenheit»
genannt. Car-Pooling ist die Idee, dass fur einen bestimmten Weg eine Person im Auto
einer anderen, ihr nicht zwingend bekannten Person mitfahrt. Der/die Lenker*in bestimmt
die Route. Lenker*in und Mitfahrer*in finden sich Uber eine digitale Plattform (via
Smartphone-App, Computer oder Tablet). Die Plattform stellt eine seriése Vermittlung und
Abwicklung von Mitfahrten sicher.

In aller Regel bezahlt die mitfahrende Person der lenkenden Person einen bestimmten
Betrag, z.B. die Hélfte der Benzinkosten. In der Schweiz gibt es schon verschiedene Car-
Pooling-Angebote, welche teilweise regional begrenzt sind. Beispiele dafir sind:
blablacar.de, e-covoiturage.ch/e-carpooling.ch, mitfahrangebot.ch oder idosh.me.

--Seitenumbruch--
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Car-Pooling-Angebote kdnnen unterschiedliche Eigenschaften haben. Im Folgenden
werden wir lhnen jeweils immer zwei unterschiedliche Car-Pooling-Angebote zeigen. Die
beiden Car-Pooling-Angebote sind immer mit finf Eigenschaften beschrieben. Eine
Eigenschaft ist entweder vorhanden (JA) oder nicht vorhanden (NEIN). Unsere Frage an
Sie wird jeweils sein: Welches der beiden Angebot sagt lhnen spontan mehr zu?

--Seitenumbruch--

Zuerst geht es um Car-Pooling-Angebot fir lhren Weg zu Ihrer Arbeit. Bitte denken Sie an
das letzte Mal, als Sie mit dem Auto zur Arbeit gefahren sind. Oder wenn Sie noch nie mit
dem Auto zur Arbeit gefahren sind: Stellen Sie sich vor, Sie wirden dies tun. Versetzen
Sie sich nun bitte in die Situation, dass Sie sich Uber eine App oder Ubers Internet auf einer
Car-Pooling-Plattform anmelden und fur diese Fahrt zur Arbeit eine Person als Mitfahrer*in
fur diesen Weg suchen. Mit welchem der folgenden zwei Car-Pooling-Angebote wirden
Sie dies eher tun? Es spielt keine Rolle, ob Sie Car-Pooling tiberhaupt nutzen moéchten
oder nicht. Wir méchten nur wissen: Welches Angebot sagt Ihnen spontan mehr zu?

[Anweisung: Erste Auswahlsituation als Bild einfligen]

Eigenschaft Angebot 1|Angebot 2

Gibt es auf der Car-Pooling-Plattform eine Méglichkeit
Gruppen von Mitfahrer*innen auszuschliessen?

z.B. ein Geschlecht, Raucher*innen oder Personen ausserhalb des
eigenen Unternehmens

Beteiligt sich der/die Mitfahrer*in zur Hilfte an den
Vollkosten des Autos, d.h. 35 Rappen pro Kilometer?
Antwort «Nein» = Mitfahrer*in beteiligt sich «nur» an
Treibstoffkosten, d.h. rund 3 Rappen pro Kilometer

Gibt es reservierte Car-Pooling-Fahrspuren auf
Schweizer Strassen?

Darunter fallen dritte Fahrspuren auf dreispurigen Autobahn-
Abschnitten und Busspuren in Stédten.

Gibt es fiir Car-Pooling-Autos reservierte
Gratisparkplidtze am Arbeitsort?

Antwort «Nein» = Sie bezahlen fur den Parkplatz 50 Franken pro
Monat und der Parkplatz ist nicht reserviert.

Nein Nein

Ja Ja

Nein Ja

Ja Ja

Bietet die Car-Pooling-Plattform die Méglichkeit an,
dass Sie 1 Franken pro Fahrt erhalten, wenn Ihre Daten Ja Nein
an Dritte weitergegeben werden diirfen?

Frage B1: Welches Angebot sagt Ihnen spontan mehr zu?

Wir zeigen lhnen im Folgenden sieben weitere solche Auswabhlsituationen. Bitte denken
Sie dabei immer an lhren Weg zur Arbeit. Die Angebote sind jedoch immer etwas
unterschiedlich. Kreuzen Sie bitte jeweils einfach an, welches der beiden Angebote Ihnen
spontan mehr zusagt.

-- Seitenumbruch —

Car-Pooling-Angebote fur den Weg zur Arbeit: Auswahl 2 von 8

[Anweisung: Zweite Auswahlsituation als Bild einfligen]

Frage B2: Welches Angebot sagt lhnen spontan mehr zu?

Usw. bis und mit Frage B8

-- Seitenumbruch --

[Anweisung: Nur zeigen falls A4 =1, A5 =1 und A8 # 1]
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Jetzt geht es nicht mehr um Arbeitswege sondern um eine Reise in der Freizeit.

Wir werden Ihnen auf den folgenden Seiten nun wieder unterschiedliche Car-Pooling-
Angebote zeigen. Wiederum sind die Angebote mit jeweils flinf Eigenschaften beschrieben.
Eine Eigenschaft ist entweder vorhanden oder nicht vorhanden.

-- Seitenumbruch --

Bitte denken Sie an lhre letzte nicht alltdgliche Reise, die Sie mit dem Auto unternommen
haben. Oder wenn Sie noch nie eine Reise mit dem Auto unternommen haben: Stellen Sie
sich vor, Sie wiirden dies tun. Mit «nicht alltdglicher Reise» meinen wir eine Reise zu einem
Ort in der Schweiz, den Sie nicht regelmassig besuchen. Das kann zum Beispiel ein
Tagesausflug in eine Stadt respektive in die Berge oder ein Ferienaufenthalt in einem Hotel
oder in einer Ferienwohnung sein. Versetzen Sie sich nun bitte in die Situation, dass Sie
sich Uber eine App oder Ubers Internet auf einer Car-Pooling-Plattform anmelden und fir
diese Reise eine Person als Mitfahrer*in suchen. Mit welchem der folgenden zwei Car-
Pooling-Angebote wiirden Sie die Reise eher unternehmen? Es spielt keine Rolle, ob Sie
Car-Pooling Uberhaupt nutzen mdchten oder nicht. Wir mdchten nur wissen: Welches
Angebot sagt Ihnen spontan mehr zu?

Eigenschaft Angebot 1|Angebot 2

Gibt es auf der Car-Pooling-Plattform eine Méglichkeit
Gruppen von Mitfahrer*innen auszuschliessen?

z.B. ein Geschlecht, Raucher*innen oder Personen ausserhalb des
eigenen Unternehmens

Beteiligt sich der/die Mitfahrer*in zur Halfte an den
Vollkosten des Autos, d.h. 35 Rappen pro Kilometer?
Antwort «Nein» = Mitfahrer®in beteiligt sich «nur» an
Treibstoffkosten, d.h. rund 3 Rappen pro Kilometer

Gibt es reservierte Car-Pooling-Fahrspuren auf
Schweizer Strassen?

Darunter fallen dritte Fahrspuren auf dreispurigen Autobahn-
Abschnitten und Busspuren in Stadten.

Ja Ja

Ja Nein

Nein Ja

Bietet die Car-Pooling-Plattform die Méglichkeit an,
dass Sie 1 Franken pro Fahrt erhalten, wenn lhre Daten Ja Nein
an Dritte weitergegeben werden diirfen?

Gibt es spezielle Sicherheitsvorkehrungen?

) Nein Ja
z.B. Notfall-Taste auf App, Echtzeit-Standortangaben an bekannte

Personen

Frage C1: Welches Angebot sagt Ihnen spontan mehr zu?

Wir zeigen lhnen im Folgenden sieben weitere solche Auswabhlsituationen. Bitte denken
Sie dabei immer an Ihre Reise zu einem Ort in der Schweiz. Die Angebote sind jedoch
immer etwas unterschiedlich. Kreuzen Sie bitte jeweils einfach an, welches der beiden
Angebote lhnen spontan mehr zusagt.

-- Seitenumbruch —

Car-Pooling-Angebote fir Reise zu einem Ort in der Schweiz: Auswahl 2 von 8
[Anweisung: Zweite Auswahlsituation als Bild einfligen]

Frage C2: Welches Angebot sagt lhnen spontan mehr zu?

Usw. bis und mit Frage C8

-- Seitenumbruch —

August 2023 139



140

1752 | Gesellschaftliche Akzeptanz zur Nutzung von Ride-Pooling

Sie sind nun fast am Ende des Fragebogens angekommen. Wir bitten Sie nur noch um ein
paar letzte Angaben.

Die Antworten zu diesen letzten Fragen werden nach Abschluss der Auswertungen aus
dem Datensatz geldscht. Die Beantwortung ist freiwillig.

D1 Wie hoch ist das monatliche totale Bruttoeinkommen aller Personen Ihres Haushalts zusammengezahlt?

1 Unter 4°000 Franken

2 4’001 bis 6’000 Franken
3 6’001 bis 8’000 Franken
4 8’001 bis 10°'000 Franken
5
6

10’001 bis 12’000 Franken
Mehr als 12°000 Franken

66  Weiss nicht

D2 Welches ist die Postleitzahl Ihres Wohnorts?

-- Seitenumbruch —

Sie sind nun am Ende des Fragebogens angekommen. Wir danken lhnen fir Ihre
Teilnahme an der Befragung.

Interessiert Sie das Thema Car-Pooling? Im Rahmen des Forschungsprojekts fihren wir
an zwei Abenden im August/September Gruppendiskussionen zum Thema Car-Pooling
durch. Alle Teilnehmenden an der Gruppendiskussion erhalten als Dankeschén einen
Betrag von 50 Franken.

Wenn Sie Interesse haben daran teilzunehmen, sind wir Ihnen dankbar, wenn Sie uns die
folgenden Informationen zukommen lassen. Wir sichern lhnen die vertrauliche Behandlung
Ihrer Angaben zu. Wir geben keine personenbezogenen Daten an Dritte weiter und I6schen
diese nach Abschluss des Forschungsprojekts.

Angaben fur Kontaktaufnahme (Telefonnummer-, E-Mail- oder Postadresse)

Wenn Sie an die letzten funf Jahre denken: Haben Sie schon einmal auf einer Car-Pooling-Plattform eine
Fahrt angeboten oder eine Mitfahrt gesucht?

1 Ja

2 Nein, aber ich habe das schon einmal in Erwagung gezogen.

3 Nein, ich habe das noch nie in Erwégung gezogen.

Wie finden Sie die Idee von Car-Pooling grundséatzlich?

Sehr schlecht

Schlecht

Eher schlecht

Gut

1
2
3
4 Eher gut
5
6

Sehr gut

Mdochten Sie lhre Antwort begriinden? Dann kdnnen Sie hier lhre Bemerkungen hineinschreiben.
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Fragebogen fur Mitfahrer/-innen

Herzlichen Dank, dass Sie sich die Zeit nehmen, diesen Fragebogen auszufillen. Er wird
rund 20 Minuten Zeit beanspruchen.

Die Antworten werden vertraulich behandelt und in anonymisierter Form nur von den am
Projekt beteiligten Institutionen weiterbearbeitet. Unsere Auswertungen lassen keinen
Schluss auf einzelne Personen respektive Organisationen zu.

--Seitenumbruch—

Am Anfang bitten wir Sie um ein paar allgemeine Angaben.

A Allgemeine Angaben

A10  Welches ist Ihr Geschlecht?

1 Weiblich

2 Mannlich

3 Anderes

A1l  Welchen Jahrgang haben Sie? Bitte vierstellig eingeben.

A12  Welche Schule oder Ausbildung haben Sie zuletzt abgeschlossen?

1 Keine

2 Obligatorische Schule

3 Allgemeinbildung ohne Maturitat (Diplommittelschule, Verkehrsschule, Fachmittelschule FMS)

4 Berufliche Grundbildung oder Berufslehre (Anlehre, Vollzeitberufsschule, Handelsdiplom,
Lehrwerkstatte)

5 Maturitét

6 Hohere Berufsbildung (mit eidg. Fachausweis, eidg. Diplom oder Meisterpriifung)

7 Hohere Fachschule (HTL, HWV, HFG, HFS, héhere Fachschule fir Technik TS, Wirtschaft HKG)

8 Fachhochschule oder Universitat (Bachelor, Master, Lizentiat, Diplom, Staatsexamen, Postgrad)

9 Doktorat, Habilitation

10 Andere Schule oder Ausbildung

A13  Gehen Sie aktuell mindestens einmal pro Woche einer Arbeit nach?

1 Ja, zumindest teilweise an einem externen Ort

2 Ja, ich arbeite aber ausschliesslich zu Hause

3 Nein

Al14  Sind Sie angestellt oder selbststandig erwerbend?
[Anweisung: Frage nur anzeigen wenn A4 = 1 oder 2]

1 Angestellt

2 Selbststéndig erwerbend

Al15  Welches oder welche der folgenden Abonnemente des 6ffentlichen Verkehrs besitzen Sie zurzeit?
(Mehrfachantworten moglich)

1 Kein Abo

2 Jahres-/Monatsabo des lokalen oder regionalen Verkehrsverbunds

3 Halbtax-Abo

4 GA

5 Anderes Abo/Mehrfahrtenkarte

6 Weiss nicht
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Al6 Bitte denken Sie an Ihren alltaglichen Arbeitsweg: Mit welchem Verkehrsmittel fahren Sie in der Regel
zu lhrer Arbeit? Wenn Sie mehrere Verkehrsmittel nutzen, geben Sie bitte das Verkehrsmittel an, mit
dem Sie die weiteste Strecke des Weges zuriicklegen.

[Anweisung: Frage nur anzeigen wenn A4 = 1]

Zu Fuss

Velo/E-Bike

Auto: alleine

Auto: als Fahrer*in mit einer oder mehreren mir bekannten Personen

Auto: als Fahrer*in mit einer oder mehreren mir nicht bekannten Personen

Auto: als Mitfahrer*in mit einer mir bekannten Person am Steuer

Auto: als Mitfahrer*in mit einer mir nicht bekannten Person am Steuer

Motorfahrrad/Kleinmotorrad/Motorrad

O | 0| N 0|~ |wWIDN|F

Bus/Postauto/Tram/Zug

=
o

Anderes Verkehrsmittel

Al7 Ist Ihr Arbeitsweg langer als 1 Kilometer?

1 Ja
2 Nein
3 Weiss nicht

A18  Verfugen Sie Uber einen Parkplatz an Ihrem Arbeitsort?
[Anweisung: Frage nur anzeigen wenn A4 = 1]

1 Ja, gratis
2 Ja, gegen Bezahlung
3 Nein

[Anweisung: Experiment nur anzeigen, wenn A4 = 1 und A8 # 2]

(Begriindungen: Fir Personen, die eine Distanz zur Arbeit von < 1km haben, ist es
schwierig, sich in eine Situation zu versetzen, bei der sie fiir ihren Arbeitsweg Car-Pooling
nutzen).

In diesem Fragebogen geht es um «Car-Pooling», auf Deutsch auch «Mitfahrgelegenheit»
genannt. Car-Pooling ist die Idee, dass fiir einen bestimmten Weg eine Person im Auto
einer anderen, ihr nicht zwingend bekannten Person mitfahrt. Der/die Lenker*in bestimmt
die Route. Lenker*in und Mitfahrer*in finden sich Uber eine digitale Plattform (via
Smartphone-App, Computer oder Tablet). Die Plattform stellt eine seriése Vermittlung und
Abwicklung von Mitfahrten sicher.

In aller Regel bezahlt die mitfahrende Person der lenkenden Person einen bestimmten
Betrag, z.B. die Hélfte der Benzinkosten. In der Schweiz gibt es schon verschiedene Car-
Pooling-Angebote, welche teilweise regional begrenzt sind. Beispiele dafir sind:
blablacar.de, e-covoiturage.ch/e-carpooling.ch, mitfahrangebot.ch oder idosh.me.

--Seitenumbruch--

Car-Pooling-Angebote koénnen unterschiedliche Eigenschaften haben. Im Folgenden
werden wir lhnen jeweils immer zwei unterschiedliche Car-Pooling-Angebote zeigen. Die
beiden Car-Pooling-Angebote sind immer mit finf Eigenschaften beschrieben. Eine
Eigenschaft ist entweder vorhanden (JA) oder nicht vorhanden (NEIN). Unsere Frage an
Sie wird jeweils sein: Welches der beiden Angebot sagt lhnen spontan mehr zu?

--Seitenumbruch--

Zuerst geht es um Car-Pooling-Angebot fiir lhren Weg zu lhrer Arbeit. Bitte denken Sie an
das letzte Mal, als Sie mit dem Auto zur Arbeit gefahren sind. Oder wenn Sie noch nie mit
dem Auto zur Arbeit gefahren sind: Stellen Sie sich vor, Sie wiirden dies tun. Versetzen
Sie sich nun bitte in die Situation, dass Sie sich Uber eine App oder Ubers Internet auf einer
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Car-Pooling-Plattform anmelden und dort eine Mitfahrtgelegenheit in einem anderen Auto
fur lhren Arbeitsweg suchen.

Versetzen Sie sich nun bitte in die Situation, dass Sie sich Uber eine App oder Ubers
Internet auf einer Car-Pooling-Plattform anmelden und fir diese Fahrt zur Arbeit eine
Person als Mitfahrer*in fiir diesen Weg suchen. Mit welchem der folgenden zwei Car-
Pooling-Angebote wiirden Sie dies eher tun? Es spielt keine Rolle, ob Sie Car-Pooling
Uberhaupt nutzen mochten oder nicht. Wir méchten nur wissen: Welches Angebot sagt
Ihnen spontan mehr zu?

[Anweisung: Erste Auswabhlsituation als Bild einfligen]

Eigenschaft Angebot 1|/Angebot 2

Gibt es auf der Car-Pooling-Plattform eine Moglichkeit
Gruppen von Fahrer*innen auszuschliessen?

2.B. ein Geschlecht, Raucher*innen oder Personen ausserhalb des
eigenen Unternehmens

Miissen Sie sich «nur» mit rund 3 Rappen pro Kilometer
an den Treibstoffkosten beteiligen?

Antwort «Nein» = Sie miissen sich an den Vollkosten des Autos
beteiligen und zahlen pro Kilometer 35 Rappen.

Gibt es reservierte Car-Pooling-Fahrspuren auf
Schweizer Strassen?

Darunter fallen dritte Fahrspuren auf dreispurigen Autobahn-
Abschnitten und Busspuren in Stadten.

Nein Nein

Ja Ja

Nein Ja

Ist eine Riickfahrtmoglichkeit garantiert?

z.B. wenn Sie einmal unverhofft friher von der Arbeit nach Hause Ja Nein

oder sonst wohin miissen.
Sind andere Verkehrsmittel in die Car-Pooling-Plattform
integriert?

Nein Nein
z.B. Zug, S-Bahn, Bus, Taxi, Carsharing, Mietvelo

Kann ich den Einsteigeort nach eigenen Wiinschen
wahlen?

Antwort «Nein» = Sie miussen einen bestimmten Einstiegsort
aufsuchen, der bis zu 10 Fussminuten entfemnt ist.

Ja Ja

Welches Angebot sagt Ihnen spontan mehr zu?

Frage B1: Welches Angebot sagt lhnen spontan mehr zu?

Wir zeigen lhnen im Folgenden sieben weitere solche Auswahlen. Bitte denken Sie dabei
immer an lhren Weg zur Arbeit. Die Angebote sind jedoch immer etwas unterschiedlich.
Kreuzen Sie bitte jeweils einfach an, welches der beiden Angebote Ihnen spontan mehr
zusagt.

-- Seitenumbruch —

Car-Pooling-Angebote fir den Weg zur Arbeit: Auswahl 2 von 8

[Anweisung: Zweite Auswahlsituation als Bild einfuigen]

Frage B2: Welches Angebot sagt lhnen spontan mehr zu?

Usw. bis und mit Frage B8

-- Seitenumbruch —

[Anweisung: Nur zeigen falls A4 = 1, A5 = 1 und A8 # 1]

Jetzt geht es nicht mehr um Arbeitswege sondern um eine Reise in der Freizeit.

Wir werden lhnen auf den folgenden Seiten nun wieder unterschiedliche Car-Pooling-
Angebote zeigen. Wiederum sind die Angebote mit jeweils sechs Eigenschaften
beschrieben. Eine Eigenschatft ist entweder vorhanden oder nicht vorhanden.
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-- Seitenumbruch --

Bitte denken Sie an lhre letzte nicht alltdgliche Reise, die Sie mit dem Auto unternommen
haben. Oder wenn Sie noch nie eine Reise mit dem Auto unternommen haben: Stellen Sie
sich vor, Sie wiirden dies tun. Mit «nicht alltaglicher Reise» meinen wir eine Reise zu einem
Ort in der Schweiz, den Sie nicht regelmassig besuchen. Das kann ein Tagesausflug in
eine Stadt respektive in die Berge oder ein Ferienaufenthalt in einem Hotel oder in einer
Ferienwohnung sein.

Versetzen Sie sich nun bitte in die Situation, dass Sie sich tiber eine App oder Ubers Inter-
net auf einer Car-Pooling-Plattform anmelden und dort eine Mitfahrtgelegenheit in einem
anderen Auto fir lhre Reise suchen. Mit welchem der folgenden zwei Car-Pooling-Ange-
bote wiirden Sie diese eher unternehmen? Es spielt keine Rolle, ob Sie Car-Pooling Gber-
haupt nutzen moéchten oder nicht. Wir méchten nur wissen: Welches Angebot sagt lhnen
spontan mehr zu?

[Anweisung: Erste Auswahlsituation als Bild einfligen]

Eigenschaft Angebot 1|\Angebot 2

Gibt es auf der Car-Pooling-Plattform eine Moglichkeit
Gruppen von Fahrer*innen auszuschliessen?

z.B. ein Geschlecht, Raucher*innen oder Personen ausserhalb des
eigenen Unternehmens

Mussen Sie sich «nur» mit rund 3 Rappen pro Kilometer
an den Treibstoffkosten beteiligen?

Antwort «Nein» = Sie mussen sich an den Vollkosten des Autos
beteiligen und zahlen pro Kilometer 35 Rappen.

Gibt es reservierte Car-Pooling-Fahrspuren auf
Schweizer Strassen?

Darunter fallen dritte Fahrspuren auf dreispurigen Autocbahn-
Abschnitten und Busspuren in Stadten.

Ja Ja

Nein Nein

Nein Ja

Bietet die Car-Pooling-Plattform die Moglichkeit an, dass
Sie 1 Franken pro Fahrt erhalten, wenn lhre Daten an Ja Nein
Dritte weitergegeben werden diirfen?

Gibt es spezielle Sicherheitsvorkehrungen?

Nein Nein
z.B. Noftfall-Taste auf App, Echtzeit-Standortangaben an bekannte
Personen
Kann ich den Einsteigeort nach eigenen Winschen
wahlen?
Ja Ja

Antwort «Nein» = Sie mussen einen bestimmten Einstiegsort
aufsuchen, der bis zu 10 Fussminuten entfernt ist.

Welches Angebot sagt lhnen spontan mehr zu?

Frage C1: Welches Angebot sagt Ihnen spontan mehr zu?

Wir zeigen lhnen im Folgenden sieben weitere solche Auswabhlsituationen. Bitte denken
Sie dabei immer an lhre Reise zu einem Ort in der Schweiz. Die Angebote sind jedoch
immer etwas unterschiedlich. Kreuzen Sie bitte jeweils einfach an, welches der beiden
Angebote Ihnen spontan mehr zusagt.

-- Seitenumbruch —

Car-Pooling-Angebote fir Reise zu einem Ort in der Schweiz: Auswahl 2 von 8
[Anweisung: Zweite Auswahlsituation als Bild einfligen]

Frage C2: Welches Angebot sagt Ihnen spontan mehr zu?

Usw. bis und mit Frage C8

-- Seitenumbruch —
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Sie sind nun fast am Ende des Fragebogens angekommen. Wir bitten Sie nur noch um ein
paar letzte Angaben.

Die Antworten zu diesen letzten Fragen werden nach Abschluss der Auswertungen aus
dem Datensatz geldscht. Die Beantwortung ist freiwillig.

D1 Wie hoch ist das monatliche totale Bruttoeinkommen aller Personen Ihres Haushalts zusammengezahlt?

1 Unter 4'000 Franken

2 4’001 bis 6’000 Franken
3 6’001 bis 8’000 Franken
4 8’001 bis 10°'000 Franken
5
6

10’001 bis 12’000 Franken
Mehr als 12°000 Franken

66  Weiss nicht

D2 Welches ist die Postleitzahl Ihres Wohnorts?

-- Seitenumbruch —

Sie sind nun am Ende des Fragebogens angekommen. Wir danken Ihnen fir lhre
Teilnahme an der Befragung.

Interessiert Sie das Thema Car-Pooling? Im Rahmen des Forschungsprojekts fuhren wir
an zwei Abenden im August/September Gruppendiskussionen zum Thema Car-Pooling
durch. Alle Teilnehmenden an der Gruppendiskussion erhalten als Dankeschdn einen
Betrag von 50 Franken.

Wenn Sie Interesse haben daran teilzunehmen, sind wir Ihnen dankbar, wenn Sie uns die
folgenden Informationen zukommen lassen. Wir sichern lhnen die vertrauliche Behandlung
Ihrer Angaben zu. Wir geben keine personenbezogenen Daten an Dritte weiter und lI6schen
diese nach Abschluss des Forschungsprojekts.

Angaben fur Kontaktaufnahme (Telefonnummer-, E-Mail- oder Postadresse)

Wenn Sie an die letzten fiinf Jahre denken: Haben Sie schon einmal auf einer Car-Pooling-Plattform eine
Fahrt angeboten oder eine Mitfahrt gesucht?

1 Ja

2 Nein, aber ich habe das schon einmal in Erwagung gezogen.

3 Nein, ich habe das noch nie in Erwégung gezogen.

Wie finden Sie die Idee von Car-Pooling grundsétzlich?

Sehr schlecht

Schlecht

Eher schlecht

Gut

1
2
3
4 Eher gut
5
6

Sehr gut

Méochten Sie lhre Antwort begriinden? Dann kdnnen Sie hier Ihre Bemerkungen hineinschreiben.
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Dieses Kapitel gibt einen Uberblick tiber die Gesamtstichprobe der beiden Umfragen und
damit Uber die Autobesitzer und Autobesitzerinnen der deutsch-, franzdsisch- und réatoro-
manisch sprechenden Schweiz.

e Soziodemografie
e Mobilitatswerkzeuge
e Ubliches Mobilitatsverhalten

Die Umfrage-Teilnehmenden beantworteten den Fragebogen aus jeweils einer der folgen-
den beiden Perspektiven:

e Fahrer/-in: Perspektive einer Person, die CP als Fahrer beziehungsweise als Fahrerin
allenfalls nutzen wirde.

e Mitfahrer/-in: Perspektive einer Person, die CP als Mitfahrer beziehungsweise als Mit-
fahrerin allenfalls nutzen wrde.

Die Zuordnung der Umfrage-Teilnehmenden zu einer dieser beiden Perspektiven erfolgte
zufallig. Aufgrund dessen sind zwischen den Fahrer/-innen und den Mitfahrer/-innen auch
keine statistisch signifikanten Unterschiede (Kriterium p < 0.01) bezlglich der untersuchten
Merkmale aufgetreten. Die Stichprobe wird deshalb auf Basis der Gesamtstichprobe be-
schrieben.

Bei beiden Umfragen wurde eine Zufallsstichprobe aller Autohalter/-innen der deutsch-,
ratoromanisch- und franzésischsprachigen Schweiz aus dem Register «Informationssys-
tem Verkehrszulassung des Bundes» (IVZ-Register) des ASTRA bezogen. Insofern unter-
scheiden sich die Stichprobenkennwerte zwischen den beiden Umfragen nur marginal.
Nachfolgend werden jedoch immer die Werte fir beide Stichproben prasentiert.

Der Blick auf Tab. 14 zeigt, dass beide Stichproben hinsichtlich soziodemografischer Vari-
ablen représentativ sind fur die Grundgesamtheit der im IVZ-Register registrierten Autohal-
ter/-innen.

Tab. 14 Reprasentativitat der beiden Stichproben der beiden Umfragen nach Geschlecht,
Alter, Heimatstaat und Sprache

Auspragungen Grundgesamtheit Stichprobe Stichprobe
Merkmal (%) 1. Umfrage (%) 2. Umfrage (%)
[N =872] [N =881]
Geschlecht Weiblich 40.3 38.8 40.5
Ménnlich 59.7 60.6 59.2
Alter 18-29J. 10.3 7.2 6.2
30-49J. 36.2 35.1 34.3
50 - 64 J. 30.9 35.6 35.6
65 J. und mehr 22.6 22.1 23.9
Heimatstaat Schweiz 83 83.5 83.3
Ausland 17 16.5 16.7
Sprache Deutsch* 73.8 74.5 73.7
Franzésisch 26.2 255 26.3

Legende: * = inkl. Ratoromanisch.
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Tab. 15 zeigt die Zusammensetzung der Stichproben nach Bildung, Einkommen und Woh-
nort. Es schlagt sich in der Verteilung der Autobesitzer/-innen auf raumliche Kategorien3?
nieder, dass im Vergleich mit dem l&ndlichen Raum und den Agglomerationen in den Stad-
ten (Agglomerationskerne) viele Einwohner/-innen auf ein Auto verzichten (vgl. etwa
Haefeli et al. 2020).

Tab. 15 Zusammensetzung der beiden Stichproben nach Bildung, Einkommen, Wohnort

Auspragungen Stichprobe Stichprobe
Merkmal 1. Umfrage (%) 2. Umfrage (%)
[N =872 [N =881]
Bildung Tief 38.1 39.6
Mittel 23.0 24.6
Hoch 38.9 35.8
Einkommen < 6k CHF 25.4 26.9
6-8 kKCHF 37.3 22.6
> 8 kKCHF 37.3 50.5
Wohnort Stadt 13.8 10.6
Agglomeration 48.9 47.7
Land 36.0 41.3
Isolierte Stadt 1.3 0.4

In der erste Umfrage wurde die Stichprobe nach der Verfiigbarkeit von Mobilitdtswerkzeu-
gen gefragt (vgl. Abb. 32) Lediglich 43,9 Prozent der Autobesitzer/-innen haben «nur» ein
Auto im Haushalt zur Verfugung. Bei mehr als der Hélfte der Autobesitzer/-innen gibt es
demnach zwei Autos (43,7%) oder gar drei oder mehr Autos (11,9%) im Haushalt.34. Ent-
sprechend ist die Verfiigbarkeit von Abonnementen fiir den offentlichen Verkehr im Ver-
gleich mit der Gesamtbevdlkerung gering. 39,1 Prozent der Autobesitzer/-innen haben gar
kein Abonnement, 49,9 Prozent haben ein Halbtax, teilweise kombiniert mit einem weiteren
Abonnement, zum Beispiel einer Zonen-, Strecken- oder Mehrfahrtenkarte. Die restlichen
Personen haben ein solches Abonnement ohne Halbtax (3,6%), ein Generalabonnement
(5,0%) oder sie haben eine nicht mogliche Kombination von Abonnementen angegeben
(2,4%; z.B. GA kombiniert mit Halbtax). Schliesslich stehen knapp drei Vierteln aller Per-
sonen (72,6%) ein Velo und/oder ein E-Bike im eigenen Haushalt zur Verfligung.

Abb. 33 zeigt die Antworten der Befragten in der ersten Umfrage hinsichtlich des Mobili-
tatsverhaltens auf. Wie zu erwarten, nutzen die Autobesitzer/-innen das Auto sowohl fir
den Weg zur Arbeit als auch fur die Ferien und in der Freizeit deutlich 6fter als die offentli-
chen Verkehrsmittel und auch deutlich 6fter als das eigene Velo beziehungsweise E-Bike.
Am haufigsten (82,0%) wird das Auto in den Ferien verwendet. Die 6ffentlichen Verkehrs-
mittel nutzen in den Ferien dagegen nur ein Funftel (19,6%) haufig oder immer, das Velo
nur noch 15,3 Prozent.

Ahnlich, aber nicht ganz so extrem sind die Verhaltnisse bei der Nutzung der drei Verkehrs-
mittel fir Wege der alltaglichen Freizeit.

Zur Arbeit fahren 70,9 Prozent aller Autobesitzer/-innen haufig oder immer mit dem Auto.
Je rund ein Finftel der Autobesitzer/-innen fahren haufig oder immer mit den 6ffentlichen

33 Verwendet wurde die Raumgliederung «Stadtische/Landliche Gebiete 2000» des Bundesamts fiir
Raumentwicklung  (ARE; https://www.bfs.admin.ch/bfs/de/home/statistiken/kataloge-datenban-
ken/publikationen.assetdetail.275789.html, abgerufen am 7.10.2021. Diese Typologie bezieht sich
grosstenteils auf die Daten der Volkszahlung 2000 und wurde nach dem 1.1.2016 nicht mehr an den
jeweils aktuellen Gemeindestand angepasst.

34 Vier Personen (0,5%) haben angegeben, dass in ihrem Haushalt kein Auto zur Verfligung steht.
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Verkehrsmitteln (22,2%) beziehungsweise mit einem eigenen Velo oder E-Bike (18,8%)

zur Arbeit.
100
3 und mehr GA
Autos Steht nicht
zur Verfugung
80
- Halbtax mit
S 2 Autos oder ohne
S 60 weiteres Abo
a
£
g
c Abo ohne
3 40 Halbtax ST
° Verflgung
o
20 Kein Abo

Anzahl Autos OV-Abos Velo/E-Bike

Abb. 32 Verteilung der Personen auf Auspragungen der Merkmale Anzahl Autos, OV-
Abos und Verfligbarkeit eines Velos/E-Bikes (Datenbasis: Erste Umfrage)..

Quelle: Darstellung Interface/Sozialforschungsstelle UZH/mobitrends.

Hinweise: Stichprobe pro Merkmal: N = 872. Der fehlende Saulenabschnitt bei den OV-
Abos sind Personen, die inkonsistent geantwortet haben (z.B. Kreuze bei «GA» und
«Halbtax»).

100

80
<
[}
S

g 60
£
c
2

o 40
[
[
a

20

. J o [
Auto ov Velo Auto ov Velo Auto ov Velo
Arbeit Ferien Freizeit

m Nie bis selten Ab und Zu Héaufig bis immer

Abb. 33 Verteilung der Personen auf Haufigkeitskategorien der Verkehrsmittelnutzung,
getrennt nach Zwecken (Datenbasis: Erste Umfrage).

Quelle: Darstellung Interface/Sozialforschungsstelle UZH/mobitrends.

Hinweise: Stichprobe pro Verkehrsmittel: N = 872.

Um die Personen korrekt auf die Discrete Choice Experimente zuzuteilen, wurden in der
zweiten Umfrage Fragen zur Arbeitstatigkeit (ja/nein, selbststédndig/unselbststandig), zur
Lange des Arbeitswegs und zur Verfugbarkeit eines Parkplatzes am Arbeitsort gefragt.
Abb. 34 zeigt die Antworten auf diese Fragen.
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100

80

60

40

Personen in Prozent

20

Kurzer Arbeitsweg (> 1km)

Ja, gegen
Bezahlung

Ja,
gratis

Parkplatz am Arbeitsort

Abb. 34 Verteilung der Personen nach Arbeitstétigkeit, Selbststandigkeit, Lange des Ar-

beitswegs und Parkplatz am Arbeitsort (Datenbasis: Zweite Umfrage).
Quelle: Darstellung Interface/Sozialforschungsstelle UZH/mobitrends.
Hinweise: Stichprobe pro Verkehrsmittel: N = 881.
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Tab. 16 Auflistung der Fragebogen-Fragen, welche fur die Bildung der Einflussfaktoren auf
die Akzeptanz von CP verwendet wurden (differenziert nach Zweck und Perspektive)

150

Arbeit Ferien Freizeit
Faktoren-Kategorie ~ Faktor F | MF F | MF F | MF
Beurteilungsfaktoren ~ Positive Folgen CP-Nutzung | f016 | f016 | foi6 | fol6 | fo16 ! f016
fo17 | fo17 | fo17 | foi7 | fo17 | fo17
fols | fois | fo18 | foi8 | fo18 | fo1s
fo19 | fo19 | fo19 | fo19 | fo19 | fO19
f020 | 020 § i
§ : fo21 | fo21
f024 i fo24 | fo24 | f024 | f024 | f024
: f025 | 025 :
| f026 - 026 | {026
fo27 | fo27 | fo27 | fo27 | fo27 | fo27
f028 | f028 | f028 | f028 | f028 : f028
f020 | 1020 | f029 | fo29 | f029 | f029
f030 | f030 | fo31 | fo31 | f032 | f032
f033 | f033 | f034 | f034 | f035 : f035
f036 | f036 | f036 | f036 | f036 | f036
f037 | f037 | f037 | f037 | 037 | f037
Plattform-Qualitat fo44
f045
046
f047
Kritische Masse f013 fo14 fo15
Unfallwahrscheinlichkeit f023
Kontextfaktoren Bediirfnisgerechter OV f087
f091
MIV: gute Stau und foz7 : fo77 : :
Kostensituation : ‘ f078 ' f078
f080 | 080 | f080 | f080 | f080 | f080
Individuelle Rah- CP Bedingungen f084 fo84 |
menbedingungen Arbeitsplatz 097 : f097 ‘ 5
foo8 | f098 : i
Praktikabilitat OV foss | foss
fogo | fosg | fo89 | f089 | f089 | f089
f090 | 090 | f090 | f090 | f090 | 090
f099 | f099 j !
Parkplatz Wohnort f083
Anzahl Tagesroutinen fo72 | fo72 i :
! f073 | fo73 :
: } f074 | fo7a
f075 | 075 : !
: ‘ f076 : 076
f096 | 096 : f096 | 096

Legende: F = Perspektive Fahrer/-in; MF = Perspektive Mitfahrer/-in. Grau schattiert = Fragebogen-Frage wurde

nicht verwendet.

Hinweis: Wenn bei einer Zweck/Perspektiven-Kombination bei allen Fragebogen-Fragen die Zelle grau schattiert

ist, wurde der entsprechende Faktoren fiir diese Zweck/Perspektiven-Kombination nicht verwendet.
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V.1 Discrete Choice Experimente fur Pendlerverkehr

V.1.1 Perspektive Fahrer/-in

Reservierte Gratisparkplatze am Arbeitsort
Reservierte Car-Pooling-Fahrspuren

Méglichkeit Gruppen von Mitfahrer*innen auszuschliessen

Eigenschaften

Mitfahrer*in beteiligt sich an Halfte der Vollkosten des Autos

Daten kénnen an Dritte verkauft werden +§ —f?:@:
1 V4

-1.5 -1.0 -0.5 0.0 0.5 1.0 1.5
Regressionskoeffizienten

Abb. 35 Regressionskoeffizienten je Eigenschaft eines CP-Angebots fir Discrete Choice
Experiment zu Pendlerverkehr, Perspektive Fahrer/-in

Quelle: Darstellung Interface/Sozialforschungsstelle UZH/mobitrends.

Legende: 1 = Modelle unter Ausschluss der Eigenschaft «Reservierte Gratisparkpléatze»;
2 = Modelle unter Ausschluss der Eigenschaft «Reservierte Car-Pooling-Fahrspuren»; 3
= Modelle unter Ausschluss der Eigenschaft «Mdglichkeit Gruppen von Mitfahrer*innen
auszuschliessen»; 4 = Modelle unter Ausschluss der Eigenschaft «Mitfahrer*in beteiligt
sich an Halfte der Vollkosten des Autos»; 5 = Modelle unter Ausschluss der Eigenschaft
«Daten kdnnen an Dritte verkauft werden»

Hinweis: N = 253.
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V.1.2 Perspektive Mitahrer/-in

Ruckfahrtméglichkeit ist garantiert. #1%';

Reservierte Car-Pooling-Fahrspuren

Méglichkeit Gruppen von Fahrer*innen auszuschliessen
Mitfahrer*in beteiligt sich nur an Treibstoffkosten des Autos
Einsteigeort kann gewahlt werden

Andere Verkehrsmittel sind auf Plattform integriert.

-1.0 -0.5 0.0 0.5 1.0
Regressionskoeffizienten

Abb. 36 Regressionskoeffizienten je Eigenschaft eines CP-Angebots fiir Discrete Choice
Experiment zu Pendlerverkehr, Perspektive Mitfahrer/-in

Quelle: Darstellung Interface/Sozialforschungsstelle UZH/mobitrends.

Legende: 1 = Modelle unter Ausschluss der Eigenschaft «Rickfahrtméglichkeit ist garan-
tiert»; 2 = Modelle unter Ausschluss der Eigenschaft «Reservierte Car-Pooling-Fahrspu-
ren»; 3 = Modelle unter Ausschluss der Eigenschaft «Mdglichkeit Gruppen von Fahrer*in-
nen auszuschliessen»; 4 = Modelle unter Ausschluss der Eigenschaft «Mitfahrer*in betei-
ligt sich nur an Treibstoffkosten des Autos»; 5 = Modelle unter Ausschluss der Eigen-
schaft «Einsteigeort kann gewahlt werden»; 6 = Modelle unter Ausschluss der Eigen-
schaft «Andere Verkehrsmittel sind auf Plattform integriert».

Hinweis: N = 255.
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V.2 Discrete Choice Experimente fur nicht alltaglichen Freizeit-
verkehr

V.2.1 Perspektive Fahrer/-in

Spezielle Sicherheitsvorkehrungen

Reservierte Car-Pooling-Fahrspuren

Maglichkeit Gruppen von Mitfahrer*innen auszuschliessen

Eigenschaften

Mitfahrer*in beteiligt sich an Hélfte der Vollkosten des Autos

4
= @_
Daten konnen an Dritte verkauft werden ﬁ -
I Z
-1.5 -1.0 -0.5 0.0 0.5 1.0 15
Regressionskoeffizienten

Abb. 37 Regressionskoeffizienten je Eigenschaft eines CP-Angebots fir Discrete Choice
Experiment zu nicht alltdglichem Freizeitverkehr, Perspektive Fahrer/-in

Quelle: Darstellung Interface/Sozialforschungsstelle UZH/mobitrends.

Legende: 1 = Modelle unter Ausschluss der Eigenschaft «Spezielle Sicherheitsvorkehrun-
genx»; 2 = Modelle unter Ausschluss der Eigenschaft «Reservierte Car-Pooling-Fahrspu-
ren»; 3 = Modelle unter Ausschluss der Eigenschaft «Mdglichkeit Gruppen von Mitfah-
rer*innen auszuschliessen»; 4 = Modelle unter Ausschluss der Eigenschaft «Mitfahrer*in
beteiligt sich an Halfte der Vollkosten des Autos»; 5 = Modelle unter Ausschluss der Ei-
genschaft «Daten kdnnen an Dritte verkauft werden»

Hinweis: N = 434.
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V.2.2 Perspektive Mitahrer/-in

Spezielle Sicherheitsvorkehrungen
Reservierte Car-Pooling-Fahrspuren

Méglichkeit Gruppen von Fahrer*innen auszuschliessen

Eigenschaften

Mitfahrer*in beteiligt sich nur an den Treibstoffkosten des Autos

Einsteigeort kann gewéhlt werden

Daten kénnen an Dritte verkauft werden
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Abb. 38 Regressionskoeffizienten je Eigenschaft eines CP-Angebots fiir Discrete Choice
Experiment zu nicht alltdglichem Freizeitverkehr, Perspektive Mitfahrer/-in

Quelle: Darstellung Interface/Sozialforschungsstelle UZH/mobitrends.

Legende: 1 = Modelle unter Ausschluss der Eigenschaft «Spezielle Sicherheitsvorkehrun-
genx»; 2 = Modelle unter Ausschluss der Eigenschaft «<Reservierte Car-Pooling-Fahrspu-
ren»; 3 = Modelle unter Ausschluss der Eigenschaft «Mdglichkeit Gruppen von Fahrer*in-
nen auszuschliessen»; 4 = Modelle unter Ausschluss der Eigenschaft «Mitfahrer*in betei-
ligt sich nur an Treibstoffkosten des Autos»; 5 = Modelle unter Ausschluss der Eigen-
schaft «Einsteigeort kann gewahlt werden»; 6 = Modelle unter Ausschluss der Eigen-
schaft «Daten kdnnen an Dritte verkauft werdent».

Hinweis: N = 421.
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Tab. 17 Auswahl von CP-Angebote aus Westeuropa (ohne Schweiz), den USA und Aust-
ralien/Neuseeland?®® (Kein Anspruch auf Vollstandigkeit)

Land Name Webseite

Australien catchalift.com http://www.catchalift.com/

Australien needaride.com.au http://www.needaride.com.au/
Australien We Share Lift http://wesharelift.com/index.php

Belgien Fahr mit http://www.fahrmit.be/info_formation.php
Belgien Taxistop http://www.carpool.be/

Danemark GoMore https://gomore.dk/rideshare

Deutschland
Deutschland
Deutschland
Deutschland
Deutschland
Deutschland
Deutschland
Deutschland
Deutschland
Deutschland
Deutschland
Deutschland
Deutschland
Deutschland
Deutschland
Deutschland
Deutschland
Deutschland
Deutschland
Europa
Europa
Frankreich
Frankreich
Frankreich
Frankreich
Global
Global
Global
Global

BesserMitfahren.de
Berlin Shuttle
clickApoint
drive2day
fahrgemeinschaft.de
flinc

MatchRiderGO
MiFaz
mitfahrgelegenheit.de
Mitfahr-Monster
Mitfahrzentrale.de
nochPlatz
Pendlerportal
Pendolaris

raumobil
Saarland-Mitfahren
TwoGo by SAP
WunderCar
Ride2go

Karzoo

BlaBlaCar

Ecolutis

carpooling

coovia

Vadrouille Covoiturage
carpooling
CarpoolWorld
catchalift

RoadSharing

http://www.bessermitfahren.de/

http://www.berlin-shuttle.de/

https://www.clickapoint.com/

http://www.drive2day.de/

http://www.fahrgemeinschaft.de/

https://flinc.org/
http://www.matchridergo.de/

http://www.mifaz.de/

http://www.mitfahrgelegenheit.de

http://www.mitfahr-monster.de/

http://www.mitfahrzentrale.de/

http://www.nochplatz.de/

http://www.pendlerportal.de/

http://www.pendolaris.de/

http://www.raumobil.de/

http://www.saarland-mitfahren.de/

https://www.twogo.com/

http://www.wundercar.org/en/

https://www.ride2go.com/

http://www.karzoo.eu

http://www.covoiturage.fr/

http://www.ecolutis.com/

http://www.carpooling.fr

http://www.coovia.fr/

http://www.vadrouille-covoiturage.com/

http://www.carpooling.com

http://www.carpoolworld.com/

http://www.catchalift.com/

http://www.roadsharing.com/

35 pasierend auf https://www.wocomoco.org/de/Infothek/Branchenverzeichnis/Verzeichnisse/Ride-
sharing.php. Stand: 18.12.2020
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Land Name Webseite

Global Shareling http://www.shareling.com/index.html
Kanada carpool.ca http://www.carpool.ca

Kanada go2gehter http://go2gether.ca/

Neuseeland Jayride http://www.jayride.co.nz/
Niederlande Toogethr http://www.toogethr.com/nl/features
Schweden Skjutsgruppen http://www.skjutsgruppen.nu/
Spanien amovens https://www.amovens.com/en/

UK GoCarShare http://gocarshare.com/

UK liftshare.com https://www.liftshare.com/uk/

UK Salisbury Car Share http://www.saltmo.org/twoplus/
USA NuRide http://www.nuride.com/

USA Ridejoy http://ridejoy.com/

USA Sidecar http://www.side.cr/

USA VIA https://platform.ridewithvia.com/
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Begriff Bedeutung

Abb. Abbildung

ARE Bundesamt fir Raumentwicklung
ASTRA Bundesamt fiir Strassen

CHACOMO Swiss Alliance for Collaborative Mobility
CP Car-Pooling

DCE Discrete Choice Experiment
HOT-Lanes High-occupancy-Toll-Lanes
HOV-Lanes High-Occupancy-Vehicle-Lanes

(\V/4 Informationssystem Verkehrszulassung
MIV Motorisierter Individualverkehr

ov Offentlicher Verkehr

Tab. Tabelle

UVEK Eidgendssisches Departement fir Umwelt, Verkehr, Energie und Kommunikation
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Texte

Zusammenfassung der Projektresuliate:

Die Ergebnisse des vorliependen Forschungsprojekts zeigen, dass Car-Pooling einer
deutlichen Mehrheit von mehr als 70 Prozent der Autobesitzer/-innen in der Schweiz bekannt
ist und von ihnen als gute Idee gesehen wird. Nur ein kleiner Prozentsatz von weniger als 20
Frozent aller Autobesitzer/-innen zieht jedoch eine Nutzung von Car-Pooling in Erwégung.
Die beiden wichtigsten Einflussfaktoren der Akzeptanz von Car-Pooling sind die
Einschatzung, ob geniigend Personen Car-Pooling nutzen, damit das System funktioniert
(kritische Masse) sowie die Beurteilung des Mutzens von Car-Pooling. Die kritische Masse
wird von der Mehrheit (rund drei Viertel) als nicht gegeben beurteilt. Beziiglich Mutzen ist var
allern die Flexibilitat hervorzuheben. Diese wird aktuell bezogen auf Car-Pooling mehrheitlich
negativ beurteill.

Insgesamt zeigen die empirischen Ergebnisse der vorliegenden Forschungsarbeit auf, dass
der Problemdruck, Car-Pooling zu nutzen, derzeit noch deutlich zu tief ist. Ohne sine
Erhdhung dieses Problemdrucks ist in Zukunft trotz aktueller Entwicklungen in den Bereichen
Digitalisierung und Sharing Economy keine nennenswerte Zunahme der Nutzung zu
arwarten.

Mit Blick auf die zukiinftigen Herausforderungen, die dem Verkehrssystem bevorstehen, ist
das Potenzial von Fahrgemeinschaften aus verkehricher, wirtschaftlicher und dkologischer
Sicht jedoch zu gross, als dass Investitionen von vorneherein als nutzlos zu betrachten
waren. Aus Sicht der Autorenschaft sollte das Thema CP trotz aktuell sehr geringer Nutzung
weiterverfolgt werden, sodass bei einem (ber die Zeit starken Anstieg des Problemdrucks
das dadurch mutmasslich wachsende Potenzial von CP unmittelbar erschlossen werden
kann. Die Forschungsarbeit nennt hierzu sechs Schlussfolgerungen, die sich u.a. auf das
Framing, den Massnahmenmix zur Férderung sowie die brachliegenden Potenziale und
Chancen von Car-Pooling beziehen.
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August 2023 165



166

1752 | Gesellschaftliche Akzeptanz zur Nutzung von Ride-Pooling

Schwelzerische Eidganossenschal Eidgendssisches Departernent flr
Confédération suisse Umwelt, Verkehr, Energic und Koemmunikation UYEK
Confederazione Svizzera Bundesamt fiir Strassen ASTRA

Confederaziun svizra

Zielerrelchung:

Das Forschungsprojekt hatte zum Ziel, i) die gesellschaftiche Akzeptanz von Car-Pooling aufzuzeigen, ) die
Einflussfaktoran dieser Akzeptanz zu untersuchen und iif) Hebel fiir gine Erhdhung der Akzeptanz zu

identifizieren. Die drei Zielsetzungen konnten erreicht werden. Mit der ersten reprasentativen Umfrage bei
Autohalter-innan in der Schweiz konnte die Zislgruppe untertellt werden in unterschiedlche Stufen der Akzeptanz.
Ebenfalls konnten mittels strukturprifender (Regression) und strukturentdeckender Analyseverfahren
(Cluster-Analyse) die relevanten Einflussfakioren ermittelt werden, Dabel zelghe sich jedoch, dass sich die meisten
Autohalter-innen heute noch kein differenziertes Urtell zu Car-Pooling gebildet haben und deshalb die Akzeptanz
von Car-Pooling nicht von der Beurteilung enzelner Aspakte sondern in erster Linle von einer genansllen
Beurteilung von Car-Pooling abhdngl. Drittens kannten mit der zweiten reprisentativen Umfrage bei
Aulohaller/-innen Ansatze fir eine Erhéhung der Akzeplanz in Zukunft ermitielt werden, Hierbei gilt es jedoch
relativierend zu ensdhnen, dass mit den in der zweiten Umfrage untersuchten Pull-Massnahmen alleine keing
substantielle Erhdhung der Akzeptanz zu erwarten ist. Eine solche wire - so zeigt das Gesamtbild der
ampirischen Erhebungen der Forschungsarbeit - nur mit einer Kombination mit Push-Massnahmen realisfisch,

Falgerungen und Empfehlungen:

Insgessamt zeigen die empirischen Ergebnisse der vorliegenden Forschungsarbest auf, dass der Problemdruck,
Car-Pooling zu nutzen, derzeit noch deutlich zu tief ist. Ohne eine Erhéhung dieses Problemdrucks, so die im
Einklang mit bisherigen Untersuchungen stehande Schiussfolgereng, wird Car-Poaling weitarhin ain
Nizchendasein fristen und die Mulzungszahlen dirften kaumn zunehman. Daran haben in der jngeren Zeit auch
Entwicklungen im Bereich Digitalisierung und Sharing Economy nichts Grundlegendes gedindert.

Mit Blick auf die zukinftigen Herausforderungen, die dem Verkehrssystem bevorstehen, ist das Potenzial von
Fahrgemelnschafien aus verkehrlicher, wirtschafiicher und Skologischer Sicht jedoch zu gross, als dass
Investitionan von vomeherain als nutzlos zu betrachien wiren, Dafiir spricht auch der Umstand, dass 70 Prozent
der befragten Autohalter’-innen Car-Pooling eine gute ldee finden. Aus Sicht der Autorenschall solte das Thema
Car-Pooling trotz aktuell sehr geringer Nutzung weitervarfolgt werden, so dass bel elnem Gber die Zeit starken
Anstieg des Problemdrucks das dadurch mutmasslich wachsende Potenzial von Car-Pooling unmittelbar
erschlossen werden kann. In Kapitel T werden sechs konkrete Folgerungen gezogen, die fiir aine zukiinftig
bessare Erschliessung des Potenzials ven Car-Pooling aus Sicht der Autorenschaft von Bedeutung sind.

Publikationen:

Forschungsbericht
Weitere Publikation in Fachzeitschrift in Abklarung
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Beurtellung der Begleitkommission:

Beurteilung:

Die Begleitkormmission schélzt die Ergebnisse des Forschungsprojekts als umfassende, gut strukturierte und solide
Auslegeordnung zur gesellschaftichen Akzeptanz der (noch) nicht sehr verbreitaten Mobilitdisform Car-Fooling ein
{Himweis: In Rilcksprache mit der BK hal die Forschungsstelle den urspriinglichen Begriff Ride-Pooling im Rahmen
der Erhebungen zu Car-Pooling umgedindert, da dieser im allgemeinen Sprachgebrauch geldufiger ist). In Anbetracht
des grundsaizlich hohen Antells, der die Ides Car-Pooling gut findet. aber dem nur minirmen Teil, der effektiv sing
Mutzung in Erwagung ziehl. vermochia die Forschungsarbelt refativ wenig dberraschende neus Erkenntnisss zu
liefern = fir sine breitere Nutzung von Car-Pooling fehlt einerseits der Leidensdruck der mobilen Bevblkerung,
andererseils ein rentables und dennoch nuizerfreundiiches Geschiftsmodell, wis die gut angelagten Befragungen
und breit abgestidzten Untersuchungen sowle Diskussionsrunden engeben haben. Die Forschungsergebnisse sind
somit zwar positiv 2u werten in Bezug aul Hereitung und Reprisentativitat, in Richtung einer ressourcenschonendan
und platzsparenden Mobilitéisldsung jedoch unter dem Strich emdchtemd.

Umsetzung:

Im Schlussbericht werden die emplrischen Forschungsresultate aingebettet zwischen einer akiuelan Gesamischau au
bisherigen sowie aktuellen Carpooling-Vorhaben in der Schweiz und einer breiten Diskussion Ober die Akzeptanz und
das Patenzial disser Mabilitdtstorrn mithilfe von Fokus- und Experiengreppen. Die Befragungen zur akiuellen Akzeptanz
und den verschiedenen Einflussfaktoren umfassen awch soziografische Differenzierungen, woraus auch
Handlungsanzatze abgeleitel wurden, die mittels Discrete-Choice-Befragungen untersuchl werden konnten,
Richligerweise wurde jeweils unterschieden zwischen Fahrer'in und Mitfahrer*in sowie zwischen Pendier- und
nicht-allidglichemn Frezeitverkehr. Einzig der (gewiinschie) Exkurs zur Akzepdanz von Carpooling mit automatisienien

Fahrzeugen dirfie infolge der Komplexitat der Frageatellung fir die Befragien zu nichi-sindaufigen Ergabnissen gefohn
haben,

weltergehender Forschungsbedarf:

In Bazug auf die Alzaptanz ven Car-Pooling sind chne grassere Nutzungszahlen alising mil Balragungen keing wailensn Forschungen angezogt.
Salken Dalspialaweise grissane Urtemetmen im Rahmen des Managemants der Mitarseilendenmobl il Erfolge werbuchen, wire gine ganaus
Unigrsuchung liber dia Eriigslabionen bwecks Skalierung suf waitera Vorhaben von Interasse. Arsoraban wilre ir & Forschung meeckmassig,
Car-Pooling als Tl dar kollekiiven Mobiflat noch braiber zu fassen und auch private Fahrgemeinachalien oder kammarzielles Ride=Pocling
mitginzubaziahen, wenn Ansatoe zur Erhiihung des durchschnitlichen Belegungsgrads van Parsonenwagen unbarsuchl warden.

Einfluss auf Normenwerk:

Es sind keine Anderungen oder Ergdnzungen der einschldgigen Normen vorzunehmen
aufgrund der Forschungsergebnisse,
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