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Energieforschung Stadt ZUrich

Ein ewz-Beitrag zur 2000-Watt-Gesellschaft

Energieforschung Stadt Zirich ist ein auf zehn Jahre angelegtes Programm und leistet einen Beitrag zur
2000-Watt-Gesellschaft. Dabei konzentriert sich Energieforschung Stadt Zurich auf Themenbereiche an der
Nahtstelle von sozialwissenschaftlicher Forschung und der Anwendung von neuen oder bestehenden Effi-
zienztechnologien, welche im stadtischen Kontext besonders interessant sind.

Im Auftrag von ewz betreiben private Forschungs- und Beratungsunternehmen sowie Institute von Universitat
und ETH Zurich anwendungsorientierte Forschung fur mehr Energieeffizienz und erneuerbare Energien. Die For-
schungsergebnisse und -erkenntnisse sind grundsétzlich 6ffentlich verflgbar und stehen allen interessierten
Kreisen zur Verflgung, damit Energieforschung Stadt Zirich eine mdéglichst grosse Wirkung entfaltet — auch
ausserhalb der Stadt Zurich. Geforscht wird zurzeit in zwei Themenbereichen.

Themenbereich Haushalte

Der Themenbereich Haushalte setzt bei den Einwohnerinnen und Einwohnern der Stadt Zarich an, die zuhause,
am Arbeitsplatz und unterwegs Energie konsumieren und als Entscheidungstragerinnen und Entscheidungstra-
ger in vielerlei Hinsicht eine zentrale Rolle bei der Umsetzung der 2000-Watt-Gesellschaft einnehmen. Dabei
werden insbesondere sozialwissenschaftliche Aspekte untersucht, die einen bewussten Umgang mit Energie
fordern oder verhindern. In Feldversuchen mit Stadtzircher Haushalten wird untersucht, welche Hemmnisse in
der Stadt Zirich im Alltag relevant sind und welche Massnahmen zu deren Uberwindung dienen.

Themenbereich Gebaude

Der Themenbereich Gebaude setzt bei der Gebaudeinfrastruktur an, welche zurzeit flir rund 70 Prozent des
Endenergieverbrauchs der Stadt Zurich verantwortlich ist. In wissenschaftlich konzipierten und begleiteten Um-
setzungsprojekten sollen zusammen mit den Eigentlimerinnen und Eigentlimern sowie weiteren Entscheidungs-
tragerinnen und Entscheidungstragern Sanierungsstrategien fir Gebaude entwickelt und umgesetzt werden, um
damit massgebend zur Sanierung und Erneuerung der Gebaudesubstanz in der Stadt Zurich beizutragen. Im
Vordergrund stehen die Steigerung der Energieeffizienz im Warmebereich und die Minimierung des Elektrizitats-
bedarfs.



Ubersicht und Einordnung der Forschungsprojekte (FP) im Themenbereich Haushalte

FP-1.7: Psychologische Grundlagen Suffizienz

FP-1.9: Bonusmodelle energieeffiziente Haushalte
FP-1.10: Reduktion MIV-Kilometer

FP-1.11: Teilnehmendenverwaltungssystem
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FP-1.12: Erweitertung Grundlagen: Heuristik, Emotionen

FP-1.1, FP-1.3-1.5
Grundlagenprojekte
FP-1.6.2; Gesamtplanung

FP-1.13: Nudges in der Stadt Ziirich
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FP-1.14: Erndhrung (Vorprojekt)

FP-1.2: Kontextanalyse & Monitoring

Grundlagen Planung Projekte Umsetzung Projekte

Legende: Abgeschlossene Projekte Laufende Projekte Stand Nov 2015
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Abkurzungen und Glossar

Abkiirzungen

AON  Alle-oder-Niemand-Vertrag. In Tabellen auch die Bezeichnung der Experimental-
gruppe, welche die Mobilitdtsmappe in der Version 'Alle-oder-Niemand-Vertrag' er-
halten haben.

EFZ  Forschungsprogramm 'Energieforschung Stadt Ziirich - ein ewz-Beitrag zur 2000-
Watt-Gesellschaft'

INFO Bezeichnung der Experimentalgruppe, welche die Mobilitdtsmappe in der Version

'Information' erhalten haben.
FVV  Fuss- und Veloverkehr.
M Mittelwert
MIV  Motorisierter Individualverkehr
N Anzahl Personen
ov Offentlicher Verkehr

PERS Bezeichnung der Experimentalgruppe, welche die Mobilitdtsmappe in der Version

'Persuasion' erhalten haben.

SD Standardabweichung

Glossar

Effekt  Verdnderung eines Werts von der Vorher- zur Nachher-Erhebung nach Kontrolle

der Verdnderungen in der Kontrollgruppe.
Erhebungswelle: Zeitraum, in dem eine oder mehrere Erhebungen durchgefiihrt werden.

Experimentalgruppen: Unter Experimentalgruppen werden jene Personen verstanden, die
einer Intervention ausgesetzt waren. In diesem Projekt waren dies Personen, die

eine Mobilitdtsmappe in einer bestimmten Version erhalten haben.

Hemmnis: Ausserhalb der Person liegende physische und soziale Gegebenheiten sowie
Wahrnehmungen, Bewertungen, Meinungen, Ansichten, Wissensinhalte und Ver-

haltensweisen einer Person, die ressourcenschonendes Verhalten erschweren.

Instrument: Einzelne Technik zur Verhaltensdnderung, beispielsweise Feedbackgebung oder

Wissensvermittlung.



Intervention: Bewusster Eingriff in die Lebensumwelt von Personen zur Beeinflussung von
Wahrnehmungen, Meinungen, Einschdtzungen, Beurteilungen, Wissensstinden

oder Verhaltensweisen dieser Personen.
Massnahme: Anwendung eines oder mehrerer Instrumente.

Modal Split: Verteilung des Transportaufkommens auf verschiedene Verkehrsmittel nach

Zeit, Distanz oder Anzahl Wegen.

Versuchsgruppen: Mit 'Versuchsgruppen' sind alle Gruppen — Experimentalgruppen und

Kontrollgruppe — gemeint.



Zusammenfassung

Einleitung

Das Projekt 'Reduktion von MIV-Kilometern' wurde innerhalb des 10-jdhrigen Forschungs-
programms Energieforschung Stadt Ziirich - ein ewz-Beitrag zur 2000-Watt-Gesellschaft
(EFZ) durchgefiihrt.

Das Ziel des Projekts bestand darin, in einem Quartier in der Stadt Ziirich mittels geeigneter
Instrumente die mit den motorisierten Individualverkehrsmitteln, namentlich dem Auto, zu-
riickgelegten Distanzen durch eine freiwillige Verlagerung auf alternative Verkehrsmittel

oder auch durch einen freiwilligen Verzicht auf Wege zu reduzieren.

Zur Auswahl der Instrumente wurde eine theoretische Hemmnisanalyse durchgefiihrt. An-

schliessend wurden die vielversprechendsten Instrumente ausgewédhlt und im Feld eingesetzt.

Hemmnisanalyse

Die Hemmnisanalyse basierte auf dem sozialpsychologischen Handlungsmodell "Wollen-
Koénnen-Tun' (vgl. Artho, Jenny & Karlegger, 2012). Dieses Handlungsmodell basiert im
Wesentlichen auf der Theorie des geplanten Verhaltens, auf dem modifizierten Normaktiva-

tionsmodell und auf den Forschungsergebnissen zu sozialen Dilemmas.

Die theoretische Hemmnisanalyse ergab, dass folgende Haupthemmnisse fiir die vermehrte

Nutzung der 6ffentlichen Verkehrsmittel oder des Velo- und Fussverkehrs vorhanden sind:

* Hohe individuelle Verhaltenskosten' bei der Wahl der alternativen Verkehrsmittel im
Vergleich zum Auto
* Fehlender Handlungsspielraum durch gegebene Rahmenbedingungen der einzelnen
Personen und der vorhandenen Infrastruktur und Betriebsstruktur
* Vorhandene Gewohnheiten
e Soziale Blockierung
Eine soziale Blockierung kommt dadurch zustande, dass die einzelnen Personen zwar ein
kollektives Problem, wie beispielsweise Ressourcenknappheit oder Luftverschmutzung, er-
kennen (vorhandene Problemwahrnehmung), jedoch den Eindruck haben, dass niemand et-
was zur Losung beitridgt. Dies manifestiert sich darin, dass der eigene Beitrag zur Losung des
Problems als wenig relevant wahrgenommen wird (tiefe wahrgenommene Selbsteffizienz)

und die Verantwortung fiir die Losung des Problems abgewehrt und anderen Personen oder

' Unter Verhaltenskosten sind nicht nur finanzielle Kosten sondern jegliche Aufwande und Nachteile gemeint.



Institutionen zugeschoben wird (Verantwortungszuschreibung an Andere). Daraus resultiert
ein schwaches personliches Verpflichtungsgefiihl, eine Verhaltensdnderung durchzufiihren
(tiefe personliche Norm). Weil die personliche Norm schwach ist, konnen durch sie die kurz-
fristigen Kosten einer 6kologischen Verhaltensweise (Kosten-Nutzen-Analyse) nicht wett-
gemacht werden, weshalb diese Verhaltensoption nicht gewéhlt wird. Die Blockierung wird
deshalb 'sozial' genannt, weil alle Personen die analoge Analyse vornehmen und zum analo-
gen Ergebnis kommen. Daraus resultiert wiederum, dass niemand das Verhalten dndert, was
die Selbsteffizienz weiter schmailert und die Verantwortungsabschiebung weiter verstérkt,

obwohl das Problembewusstsein an sich vorhanden ist.

Instrumentenauswahl

Bei der Instrumentenauswahl sollte beriicksichtigt werden, dass in der Stadt Ziirich eine quar-
tierspezifische Mobilitdtsmappe, welche in zwei Quartieren bereits verteilt worden war, vor-
handen war. Fiir dieses Projekt sollte eine Adaption dieser Mappe verwendet werden. Dies
war auch deshalb so vorgesehen, damit das Instrument im Erfolgsfall auf andere Quartiere
oder auf die ganze Stadt Ziirich hochskalierbar und in anderen Stidten oder Regionen ein-

setzbar sein wirde.

Schliesslich wurden drei Instrumente ausgewihlt, welche einzeln und in Kombination getes-
tet werden sollten und in Form von Modulen in die bestehende Mobilitdtsmappe eingebaut

werden konnten:

* Ein Informationsmodul hatte zum Ziel, bestehende oder neue Mobilititsangebote der
Stadt Ziirich und von Drittanbietern bekannt zu machen, um allfdllige Fehleinschét-
zungen der Angebote, zur Infrastruktur oder Betriebsstruktur von alternativen Ver-
kehrsmitteln zum Auto zu korrigieren. Zusédtzlich waren in der Mobilitdtsmappe auch
Informationen zu den Verhaltenskosten der einzelnen Verkehrsmitteln vorhanden.

* Ein Persuasionsmodul beinhaltete Argumente zu zwei Hauptbotschaften. Die erste
Botschaft lautete, dass schon viele Personen mit den 6ffentlichen Verkehrsmitteln,
mit dem Velo oder zu Fuss unterwegs sind. Eine eigene Verhaltensédnderung leiste
deshalb einen wesentlichen Beitrag zur Problemldsung. Die zweite Botschaft lautete,
dass schon viele Akteure (Stadt, Unternehmen, Bund etc.) einen wesentlichen Beitrag
zur Reduktion des Energieverbrauchs und der CO,-Emissionen durch den Verkehr
leisten. Ziel dessen war es, die zentralen Faktoren der sozialen Blockierung (fehlende
Selbsteffizienz und Verantwortungsabschiebung) argumentativ zu entkriften.

* Das sogenannte AON-Modul enthielt das Angebot eines Alle-oder-Niemand-Vertrags
(AON). Ein AON ist eine Aktion, bei der die Zielpersonen teilnehmen kénnen. Mit
der Teilnahme am AON verpflichtete sich eine Person, im darauf folgenden Halbjahr



10% ihrer aktuell mit dem Auto oder Motorrad zuriickgelegten Kilometer einzuspa-
ren, wenn eine bestimmte Anzahl anderer Personen sich ebenfalls dazu verpflichtet.
Diese bestimmte Mindestanzahl anderer Teilnehmenden konnte individuell gewéhlt
werden. Mit dem Vertrag haben die unterzeichnenden Personen die Garantie, dass ei-
ne bestimmte Anzahl anderer Personen ihr Verhalten ebenfalls d&ndern. Die Verant-
wortungsabschiebung wird dadurch erschwert und die wahrgenommene Selbsteffizi-
enz durch die Summe der Einzelwirkungen verbessert. Mit dem Element der Selbst-
verpflichtung ist zusétzlich ein Mechanismus vorhanden, welcher die Umsetzung ei-
ner Verhaltensabsicht unterstiitzt und so gegen Vergesslichkeit und Gewohnheiten ar-
beitet.

Von der Stadt Ziirich wurden als Untersuchungsobjekt die Quartiere Alt-Wiedikon und Frie-

senberg festgelegt. Die Quartiere Alt-Wiedikon und Friesenberg wurden in vier Zonen einge-

teilt. Haushalte der ersten Zone erhielten die Mobilitditsmappe nur mit dem Informationsmo-

dul. Personen dieser Zone zéhlten zur Gruppe 'Information'.

In der zweiten Zone enthielt die Mobilitdtsmappe das Informations- und Persuasionsmodul
(Gruppe 'Persuasion') und in der dritten Zone alle drei Module, also inkl. des Alle-oder-
Niemand-Vertrags (Gruppe AON). Die Mobilitditsmappen wurden unadressiert an alle Haus-
halte dieser drei Zonen verteilt. Die vierte Zone diente als Kontrollgruppe. In dieser wurden

keine Mobilitdtsmappen verteilt.

Ziel dieses Projekts war es, erstens die kurz- und langfristigen Wirkungen der einzelnen Ver-
sionen der Mobilitdtsmappe in diesen drei Gruppen auf die psychologischen verhaltensbeein-
flussenden Faktoren und das Verhalten selber zu testen. Zweitens sollte untersucht werden,

ob die Wirkungen entlang dem sozialpsychologischen Handlungsmodell erfolgen.

Revision des Projektplans und Forschungsfragen

Das sich aus der Gruppe AON keine Person zum AON anmeldete, konnten die Fragen zur
Wirkung des AON nicht beantwortet werden. Der Projektplan und infolgedessen auch die
urspriinglichen Forschungsfragen wurden deshalb revidiert. Die revidierten Forschungsfragen

lauteten folgendermassen:

1. Welche Wirkungen konnen durch die Mobilitdtsmappe mit Informationen iiber
Angebote und Moglichkeiten des 6ffentlichen Verkehrs (OV) und des Fuss- und
Veloverkehrs (FVV) alleine erzielt werden?

2. Welche Wirkungen konnen zusétzlich mittels Persuasion erzielt werden?

3. Wirken allfillige Verdnderungen geméss dem theoretischen Handlungsmodell?

4. Was sind die Griinde fiir die Nicht-Teilnahmen am Alle-oder-Niemand-Vertrag?



Methoden

Das Projekt wurde als quasiexperimenteller Feldversuch mit drei Experimentalgruppen und
einer Kontrollgruppe durchgefiihrt. Die Datenerhebungen umfassten eine Erhebungswelle

vor der Verteilung der Mobilitdtsmappen und eine Erhebungswelle danach.

Die erste Erhebungswelle vor Verteilung der Mobilitdtsmappe umfasste einen Fragebogen
mit Fragen zur Soziodemographie, zu den Faktoren des Wollen-K&nnen-Tun-Modells und
zur Bekanntheit und Nutzung der Mobilitdtsangebote. Zusitzlich fiihrten die Studienteilneh-
menden in der ersten Erhebungswelle Mobilitdtstagebuch, in welches sie alle Wege einer
ganzen Woche mit Start- und Ankunftszeit, dem verwendeten Hauptverkehrsmittel und dem

Wegzweck eintrugen.

In der zweiten Erhebungswelle ein halbes Jahr nach Verteilung der Mobilititsmappe wurde
nur noch der Fragebogen verschickt. In diesen wurden noch Fragen zur Wahrnehmung und

Beurteilung der Mobilitdtsmappe und des Alle-oder-Niemand-Vertrags eingearbeitet.

Die Stichprobe umfasste iiber alle Gruppen hinweg 908 auswertbare Datensitze {iber alle

Erhebungsinstrumente. Der Riicklauf lag bei 12.3%.

Die Stichprobe ist bezgl. Mobilititswerkzeugen (z.B. OV-Abonnemente, Autoverfiigbarkeit
etc.) insofern mit den Daten des Mikrozensus 2010 vergleichbar, als die Abweichungen in
dieser Studie durch die Verzerrungen bzgl. Alter und Geschlecht sowie aufgrund der vermu-
teten hoheren MIV-Verfligbarkeit erkldren lassen. Die aktuelle Studie umfasst iiberproportio-
nal viele weibliche Personen. Jiingere Personen sind untervertreten. Alle Auswertungen wur-
den deshalb aufgrund des Alters und Geschlechts gewichtet. Die Auswertungen sind somit

hinsichtlich dieser beiden Variablen fiir den Untersuchungsraum représentativ.

Ergebnisse

Im Kontext dieses Projekts bestand das Hauptziel der Mobilitdtsmappe in der Reduktion von
Auto-Kilometern mittels eines Alle-oder-Niemand-Vertrags (AON) und in der Foérderung
von Ansichten, Einschdtzungen und Meinungen, welche die Nutzung von zum Auto alterna-
tiver Verkehrsmittel unterstiitzen. Diese beiden Ziele konnten nicht erreicht werden. Drei

Hauptgriinde sind dafiir verantwortlich.

* Erstens traf die Mobilitdtsmappe auf schwierige Rahmenbedingungen. Die Ansichten
der Zielpersonen zum 6ffentlichen Verkehr (OV) und zum Fuss- und Veloverkehr
(FVV) sind schon so positiv, dass eine Steigerung nur noch mit sehr grossem Auf-
wand mdglich wire. Die durchschnittlichen Werte der wahrgenommenen Selbstefti-

zienz und Verantwortungsiibernahme betrugen bei den entsprechenden Einzelfragen
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in der Befragung vor Verteilung der Mobilitdtsmappen zwischen 3.66 und 4.13 (Skala
von 1 = gering bis 5 = hoch)

e Zweitens wird das Auto nur fiir knapp 20% der Wege eingesetzt und wenn, dann ziel-
gerichtet fiir lingere Fahrten. 60% der Personen absolvieren kurze Wege (bis 15 Mi-
nuten) nie mit dem Auto. Bei lingeren Wegen betrigt dieser Anteil nur 47%. Diese
Zahlen lassen die Vermutung zu, dass die Autofahrenden nur einen sehr kleinen
Handlungsspielraum mehr fiir eine Reduktion der Anzahl mit dem Auto zuriickgeleg-
ter Kilometer erkennen. Diese Vermutung wird dadurch bestitigt, dass 88% der Per-
sonen in der Umfrage explizit angaben, dass sie kaum mehr Spielraum fiir eine Re-
duktion ihrer MIV-Kilometer sehen.

* Drittens erreichte die Mobilititsmappe mit der eingesetzten Form, d.h. unadressierte
Zustellung und ohne zusitzliche begleitende Massnahmen zur Bekanntmachung,
nicht geniigend Zielpersonen. 50% der Personen konnten sich nicht an die Mobili-
tdtsmappe erinnern. Nur 26% der Personen haben die Mobilitdtsmappe ganz oder
mindestens teilweise gelesen. Die Streuverluste sind deshalb bei der Wahrnehmung
der Mappe am grossten. Die Hilfte aller Personen, welche eine Mobilitdtsmappe er-
halten haben, haben diese nicht wahrgenommen. Ein weiteres knappes Viertel hat sie
maximal durchgeblittert, jedoch weder teilweise noch ganz gelesen.

Beziiglich der Einstellungen zum OV und der Nutzungsintensitit des Autos (erste zwei Punk-
te) war im Vorfeld bekannt, dass die Bevolkerung der Stadt Ziirich OV-freundlich gestimmt
ist. Es lagen jedoch keine empirischen Daten zum Ausmass der OV-Freundlichkeit und ins-
besondere zur wahrgenommenen Selbsteffizienz und zum Ausmass der Verantwortungsiiber-
nahme vor. Hinsichtlich der gefahrenen Autokilometer wurde mit Alt-Wiedikon/Friesenberg
ein Quartier ausgewdhlt, dessen Autobesitz-Anteil in der Stadt Ziirich relativ zu anderen
Quartieren hoch war. Zu den tatsdchlich gefahrenen Kilometer und zur Wahrnehmung des

Handlungsspielraums in den untersuchten Quartieren waren jedoch keine Zahlen verfiigbar.

Der AON konnte nur als Angebot wahrgenommen werden, wenn die Mobilitdtsmappe min-
destens durchgeblittert wurde. 56% der Personen, welche die Mobilititsmappen-Version mit
dem AON erhalten haben (Gruppe AON), haben die Mobilitdtsmappe nicht durchgeblattert.
Von den restlichen 44% der Personen der Gruppe AON, welche die Mobilititsmappe min-
destens durchgeblittert haben, hat rund die Hélfte den AON nicht gesehen. Der gesamte
Streuverlust bis zur Wahrnehmung des AON betrug 79%. Damit kann der Streuverlust als ein
zentraler Grund dafiir bezeichnet werden, dass der AON nicht zustande gekommen ist. Die
Integration eines AON in eine Mobilitdtsmappe wie sie in Alt-Wiedikon/ Friesenberg benutzt
wurde, diirfte abgeleitet von diesen Ergebnissen kein geeigneter Weg sein, um einen AON zu

lancieren.

Bei den Personen, welche den AON gesehen haben, wird der schon erwéhnte Punkt des sub-

jektiv nicht vorhandenen Handlungsspielraums relevant. Es miisste in vorliegendem Fall da-
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mit gerechnet werden, dass im Fall einer breiten Wahrnehmung des AON, der subjektiv feh-

lende Handlungsspielraum zum zentralen Hindernis wiirde, den AON zu unterschreiben.

Entsprechend des subjektiv fehlenden Handlungsspielraums dussern die befragten Personen
teilweise auch das Gefiihl, dass sie schon geniigend machen, um Energie oder CO»-
Emissionen einzusparen (36% aller Personen). Weitere Griinde, z.B. dass die Personen 'keine
Zeit fuir solche Dinge' haben (Zustimmung 20%) oder dass sie stddtische Massnahmen zur
Beeinflussung des Verhaltens grundsétzlich ablehnen (Zustimmung 14%), kommen vor, sind

aber gemiss den Ergebnissen nebenséchlich.

Neben dem fehlenden Handlungsspielraum konnte im Fall einer besseren Wahrnehmung des
AON auch die soziale Blockierung weiterhin eine Rolle spielen. Weil der AON nicht zustan-
de gekommen ist, muss der Beweis, dass ein AON die soziale Blockierung autheben kann,
erst noch erbracht werden. Die Ergebnisse legen jedoch nahe, dass die These der sozialen
Blockierung immer noch ihre Berechtigung hat. Dies ist am starken Einfluss der personlichen

. 2
Norm, wenig Auto zu fahren”, zu erkennen.

Bei einem Entscheid, das Auto noch seltener zu nutzen, spielen die Gedanken, a) dass dies
hinsichtlich der Umwelt zu wenig bringt, solange nicht andere auch noch weniger Auto fah-
ren, b) dass nicht nur man selber, sondern auch andere Akteure in der Verantwortung stehen,
und c) die Beurteilung der Problemlage eine Rolle. Wenn Alle diese Gedanken haben, be-
wegt sich niemand als Erste resp. als Erster in Richtung noch stirkerer Nutzung der 6ffentli-
chen Verkehrsmittel und die Argumente a bis ¢ werden dadurch bestitigt. Die soziale Blo-
ckierung ist dadurch Tatsache, auch wenn sie auf hohem Niveau, d.h. im Kontext von Auf-
fassungen und Verhaltensweisen stattfindet, welche stark zu Gunsten des 6ffentlichen Ver-

kehrs und des Velo- und Fussverkehrs ausgeprégt sind.

Dieses hohe Niveau der sozialen Blockierung und der geringe Handlungsspielraum, ldsst es
fraglich erscheinen, ob im vorliegenden Kontext mit Massnahmen zur freiwilligen weiteren
Reduktion der MIV-Kilometer noch messbare Wirkungen erzielt werden kénnen — auch
wenn die Massnahme (in diesem Projekt die Mobilitdtsmappe) sehr gut wahrgenommen wiir-
de.

Ein weiteres Ziel der Mobilititsmappe bestand darin, die Bekanntheit und Nutzung von Mo-
bilitdtsangeboten innerhalb der Stadt Ziirich resp. in Alt-Wiedikon und Friesenberg zu stei-
gern. Dieses Ziel konnte in Bezug auf die Bekanntheit hauptsichlich bei Angeboten, welche
vor der Verteilung der Mobilitdtsmappen noch kaum bekannt waren, erreicht werden (Mobi-
litdtsplans Wiedikon, die Mobilititsinformationen auf der Webseite www.stadt-zuerich.ch/
stadtverkehr2025). Eine Steigerung der Nutzung der Angebote konnte jedoch nur sehr ver-

einzelt festgestellt werden.

? Statistische Werte innerhalb des Strukturgleichungsmodells: Beta = 0.32, p < 0.01
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Wesentlich fiir zukiinftige Aktionen sind ausserdem zwei weitere Erkenntnisse, welche sich

aus dem Projekt ergaben:

* Erstens scheinen die Konzeption, die Gestaltung und die Textung der Mobilitdtsmap-
pe so gut gegliickt, dass keine Empfehlungen zur diesbeziiglichen Optimierung aus
den Ergebnissen abgeleitet werden konnten. Dies gilt namentlich auch fiir die Kon-
zeption und die Darstellung des Alle-oder-Niemand-Vertrags. Wenn dieses Ver-
tragsangebot wahrgenommen wurde, wurden der Sinn und die Funktionsweise bis auf
eine von allen Personen verstanden und die gewéhlten Kenngrossen, namentlich die
Zielvorgabe einer zehnprozentigen Reduktion der Auto-Kilometer, als gerade richtig
beurteilt. Nur 22% der Personen beurteilen die Zielvorgabe als nicht angemessen (d.h.
als 'zu hoch', 'zu tief 'oder als 'viel zu hoch' oder 'viel zu tief").

e Zweitens gibt es in den Ergebnissen keinerlei Hinweise darauf, dass die Mobilitits-
mappe zu Polemiken irgendwelcher Art fiihrte. Grundsitzlich stosst eine solche Akti-
on in der Bevolkerung auf Verstindnis und Akzeptanz. 83% Prozent aller befragten
Personen sind nicht aus Prinzip gegen Aktionen, mit denen die Stadt Ziirich das Ver-
halten der Bevolkerung zu beeinflussen versucht.

Schliesslich ist festzuhalten, dass das der Konzeption und der Evaluation dieser Aktion zu-
grunde gelegte sozialpsychologische Handlungsmodell 'Wollen-Kénnen-Tun' empirisch fiir
die Wahl zwischen 6ffentlichen Verkehrsmitteln und Auto eindeutig bestétigt werden konnte.
47% der Varianz der Absicht, die 6ffentlichen Verkehrsmittel zu nutzen, werden mit den
Einflussfaktoren praktische Einstellungen, moralische Uberlegungen (personliche Norm),
Fahigkeiten — erklért. Analog werden 67% des tatsdchlichen Verhaltens durch die Absicht

und die Autoverfiigbarkeit erklért. Diese Werte konnen als gut bis sehr gut bewertet werden.

Beantwortung der Forschungsfragen

Die Forschungsfragen konnen zusammenfassend wie folgt beantwortet werden:

1. Welche Wirkungen konnen durch die Mobilititsmappe mit Informationen tiber Angebote
und Mdoglichkeiten des dffentlichen Verkehrs (OV) und des Fuss- und Veloverkehrs (FVV)

alleine erzielt werden?

Das Ziel des Informationsmoduls bestand in der Steigerung der Bekanntheit und der Nutzung

von Mobilitdtsangeboten.

e Bekanntheit: Das Ziel der Bekanntheitssteigerung der Mobilititsangebote konnte
grundsétzlich erreicht werden. Gesteigert werden konnte die Bekanntheit hauptséch-
lich bei Angeboten, welche vor Verteilung der Mobilitdtsmappen noch kaum bekannt

waren (Mobilitidtsplan Wiedikon, die Mobilitdtsinformationen auf der Webseite

13



www.stadt-zuerich.ch/stadtverkehr2025). Die Bekanntheit des Mobilitdtschecks auf
www.mobilitdtsdurchblick.ch und von Energieeffizienz-Webseiten
(www.bfe.admin.ch/energieetikette, www.topten.ch, www.mobitool.ch) konnte eben-
falls gesteigert werden.

Die Kenntnis von Angeboten, welche schon zum Zeitpunkt der ersten Erhebungswel-
le bei vielen Personen (d.h. mehr als zwei Drittel) bekannt waren, wie Elektrovelos
newride, Hauslieferdienste von Grossverteilern, der Veloverleih ziirirollt und der Ve-
lohauslieferdienst, konnten nicht mehr weiter gesteigert werden.

* Nutzung: Steigerungen der Nutzungsquoten konnten nur sehr vereinzelt festgestellt
werden. Bei drei Angeboten (Veloverleih, Hauslieferdienst Grossverteiler, Mobili-
titsplan Wiedikon) konnte bei zwei der drei Experimentalgruppen eine Nutzungsstei-
gerung durch die Mobilitdtsmappe festgestellt werden.

Diese geringe Wirkung bei der Nutzung ist dadurch erklirbar, dass zuerst die Be-
kanntheit gefordert und erst anschliessen die Nutzung angeregt werden kann. Moglich
ist, dass eine Art Erinnerung als zweite Stufe, beispielsweise in Form eines Flyers ein

Jahr nach der Verteilung der Mobilitdtsmappe, die Nutzung steigern konnte.

2. Welche Wirkungen kénnen zusdtzlich mittels Persuasion erzielt werden?

Das Ziel des Persuasionsmoduls war eine Verbesserung der Problemwahrnehmung, der Ver-
antwortungsiibernahme und Selbsteffizienz der Zielpersonen. Verbesserung heisst, dass die
Beurteilungen der genannten Faktoren nach der Verteilung der Mobilitdtsmappen mit Persua-
sionsmodul stérker zu Gunsten des 6ffentlichen Verkehrs resp. des Velo- und Fussverkehrs
ausfallen als vor deren Verteilung. Sekundéres Ziel war auch die positive Beeinflussung der
Beurteilung von Verkehrsmittelmerkmalen, welche sich direkt zwischen den Verkehrsmitteln

vergleichen lassen (z.B. Flexibilitdt, Unabhédngigkeit, Kosten etc.).

Dieses Ziel konnte — mit Ausnahme der Einschéitzung der gesundheitlichen Folgen des Ve-
lofahrens gegentiber dem Autofahren — nicht erreicht werden. Zwei Hauptgriinde sind dafiir

verantwortlich:

* Bestehende OV- und FVV-Affinitit: Das Verhiltnis zwischen der Autonutzung und
der Nutzung alternativer Verkehrsmittel ist in Alt-Wiedikon und Friesenberg schon
sehr zu Gunsten der alternativen Verkehrsmittel ausgepréagt. Entsprechend sind na-
mentlich die Verantwortungsiibernahme und die Selbsteffizienz und in weniger star-
kem Ausmass auch die Problemwahrnehmung der Zielpersonen in Alt-Wiedikon und
Friesenberg mit Mittelwerten zwischen 3.66 und 4.13 auf einer Ser Skala schon so
OV- resp. FVV-freundlich, dass eine Steigerung erfahrungsgemiss nur noch mit sehr

grossem Aufwand moglich ist.
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* Streuverluste: Die Mobilitdtsmappe wurde nur von rund einem Viertel aller Zielper-
sonen mindestens teilweise gelesen. Wihrend es vorstellbar ist, dass einzelne Mobili-
titsangebot durch einfaches Durchblittern in Erinnerung bleiben konnen, ist dies bei

persuasiven Argumenten kaum vorstellbar.

3. Wirken allfillige Verdnderungen gemdss dem sozialpsychologischen Handlungsmodell?

Grundsétzlich kann diese Frage mit ja beantwortet werden. Das theoretische sozialpsycholo-
gische Handlungsmodell "Wollen-K6nnen-Tun' konnte mittels Strukturgleichungsmodellie-
rung (Querschnittdaten, d.h. mit Daten aus einer einmaligen Umfrage) fiir die Verkehrsmit-
telwahl-Alternativen Auto oder 6ffentliche Verkehrsmittel® empirisch gut bestitigt werden.
Die Wirkungskette von der Wahrnehmung der Mobilitdtsmappe iiber die vorgelagerten psy-
chologischen Faktoren zur Absicht und schliesslich zum Verhalten konnte anhand der Mobi-
litdtsmappen-Aktion allerdings nicht mittels Langsschnittdaten (d.h. mit den Daten der Be-
fragungen sowohl vor wie auch nach der Verteilung der Mobilitditsmappe) verfolgt werden,
weil die Mobilitdtsmappe von zu wenigen Personen ganz oder teilweise gelesen wurde und
deshalb keine statistisch signifikanten Wirkungen auf die psychologischen Faktoren festge-

stellt werden konnten.

Die empirische Bestédtigung von Modellen mittels Querschnitt-Daten ist in der Fachwelt je-
doch iiblich. Zusétzlich ist die empirische Bestéitigung des sozialpsychologischen Hand-
lungsmodells so klar und die kausalen Abfolgen so plausibel, dass diese Wirkungskette fiir
den Entscheid, ob das Auto oder die 6ffentlichen Verkehrsmittel genutzt werden sollen, als
richtig bezeichnet werden kann, auch wenn die Kausalitdt nur mittels Langsschnittdaten
zweifelsfrei festgestellt werden kann. Das Modell kann somit weiterhin als Grundlage fiir die

Konzeption und Evaluation von Massnahmen im Mobilititsbereich verwendet werden.

4. Was sind die Griinde fiir die Nicht-Teilnahmen am Alle-oder-Niemand-Vertrag?
Das Ziel des Alle-oder-Niemand-Vertrags (AON) war die Authebung der sozialen Blockie-

rung durch eine kollektive Teilnahme-Aktion. Voraussetzung fiir die Wahrnehmung des
AON war die Wahrnehmung der Mobilititsmappe. Die Streuverluste bis zur Wahrnehmung
des AON von beinahe 80% waren sehr gross und damit ein zentraler Grund, dass der AON

nicht zustande gekommen ist.

Zusitzlich legen die Ergebnisse nahe, dass die Einwohnerinnen und Einwohner von Alt-

Wiedikon und Friesenberg hinsichtlich der Reduktion ihrer Auto-Kilometer subjektiv keinen

3 Das Modell wurde fir alle Strecken gerechnet. Bei kurzen Strecken, bei denen der Fuss- und Veloverkehr eine Alternative sein kénnte,
war die Streuung der Antworten zu gering, als dass das Modell fir Alternativen fiir das Auto sinnvoll gerechnet werden konnte. Nur
sehr wenige Personen nutzen das Auto fur kurze Strecken.
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Handlungsspielraum mehr sehen. Entsprechend ist teilweise auch das Gefiihl vorhanden, dass

sie schon geniligend machen, um Energie oder CO,-Emissionen einzusparen.

Grundsitzliche Uberlegungen, beispielsweise eine prinzipielle Ablehnung von Massnahmen

zur Verdnderung des Verhaltens der Bevolkerung oder dass die Personen 'fiir solche Dinge

keine Zeit' haben, konnen nicht als Grund fiir die fehlenden Teilnahmen identifiziert werden,

auch wenn sie bei einzelnen Personen eine Rolle spielen kdnnen.

Folgerungen

Die wichtigsten Folgerungen, welche aus den Ergebnissen resultieren, konnen wie folgt zu-

sammengefasst werden:

Zukiinftige Massnahmen im Mobilitétsbereich konnen entlang dem Wollen-K6nnen-
Tun-Modell konzipiert und evaluiert werden.

Angesichts der starken Absicht und der starken personlichen Norm, den 6ffentlichen
Verkehr (OV) resp. auf kurzen Strecken den Fuss- und Veloverkehr (FVV) anstelle
des Autos zu benutzen, sowie dem entsprechenden Verhalten sind die Grenzkosten
fiir Informations- und Persuasions-Kampagnen zur weiteren Verbesserung dieser
Werte in diesem Quartier sehr hoch. Im Quartier Alt-Wiedikon/ Friesenberg scheint
das Ziel der Verbesserung dieser Werte nicht realistisch zu sein. Informations- und
Persuasionskampagnen kénnen mit dem Ziel der Erhaltung der starken Absichten
durchgefiihrt werden. Eine Verbesserung der Absichten kann im Quartier Alt-
Wiedikon/Friesenberg jedoch kaum erwartet werden.

Vor spezifischen Massnahmen in anderen Quartieren oder Stadten mit dem Ziel, die
Absicht, den OV resp. FVV zu nutzen, zu steigern, sollte eine sorgfiltige, noch kriti-
schere und auf empirischen Daten basierende Situationsanalyse vorgenommen wer-
den. Dadurch kann die Ausgangslage bei der Denkweise der Zielpersonen und somit
die Erfolgsaussichten gepriift werden. Die Erfolgsaussichten konnen mittels eines
Vergleichs der Daten des neuen Quartiers und der Daten der ersten Erhebungswelle
dieses Projekts justiert werden.

Mit dem Ziel einhergehend, die Absicht der OV-Nutzung zu steigern, sollten die im
Vergleich mit dem Auto in den Umfragedaten festgestellten wahrgenommenen relati-
ven Nachteile der 6ffentlichen Verkehrsmittel — Verkehrsmittelmerkmale der Flexibi-
litdt, Unabhéngigkeit, Komfort bzgl. Gepack — vermindert werden. Eine objektive
Verbesserung des Komforts beim Gepécktransport bietet beispielsweise der Tiir-zu-
Tiir-Transport von Gepéck bei Ausfliigen oder Ferien innerhalb der Schweiz. Dieser
von den SBB angebotene Service konnte stirker kommuniziert werden, um die
Wahrnehmung des diesbeziiglichen Komforts bei der Nutzung der 6ffentlichen Ver-

kehrsmittel im Vergleich zum Auto zu verbessern.
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Subjektive Verbesserungen konnen auch durch die Hervorhebung positiver Seitenef-
fekte der OV resp. FVV-Nutzung (z.B. Gesundheit, Fitness beim FVV; soziales Erle-
ben beim OV) erreicht werden. Ebenfalls einen Beitrag dazu kann die stiirkere Propa-
gierung von Sharing-Angeboten (z.B. mobility, sharoo) leisten. Die spezifischen
Fahrten (z.B. fiir den Transport eines Grosseinkaufs) werden dadurch zwar immer
noch mit einem Auto bestritten. Gemass einer Evaluation von Mobility (interface,
2015) werden der durchschnittliche Energieverbrauch und der CO,-Ausstoss durch
die Nutzung von Mobility jedoch insbesondere dadurch geringer, dass eine Mobility-
Nutzung bei einem Teil der Personen zu einem Verzicht auf das Auto fithrt. Dadurch
entfallen bei diesen Personen viele Autofahrten, welche auch mit dem OV oder dem
FVV gemacht werden.

Wenn das Ziel weiterhin in der Verlagerung oder Vermeidung von Auto-Kilometern
liegt, muss bei dhnlicher Ausgangslage vordringlich iiberlegt werden, wie der wahr-
genommene Handlungsspielraum aus Sicht der Autofahrenden besonders hinsichtlich
langerer Strecken erhoht werden kann. Ansétze dazu bilden beispielsweise die Kom-
munikation von Zeitvergleichen zwischen OV und Auto oder die Darstellung von
Vorbildern, welche auch fiir lange Strecken (Ausfliige, Ferien) die 6ffentlichen Ver-
kehrsmittel nutzen.

Informationskampagnen im Sinne der Mobilitdtsmappe sind insbesondere fiir die Be-
kanntmachung von Angeboten und Mdoglichkeiten grundsétzlich sinnvoll. Je kleiner
die Streuverluste gehalten werden konnen und je unbekannter die Angebote und Mdog-
lichkeiten vor der Kampagne sind, desto besser wird die Steigerung der Bekanntheit
gelingen. Deshalb ist die Form einer Mobilitdtsmappe besonders sinnvoll a) wenn in
einem Quartier neue Mobilititsangebote eingefiihrt werden und b) bei Personen, wel-
che die Angebote noch nicht kennen (z.B. NeuzuziigerInnen).

Die Streuverluste bei der unadressierten Verteilung der Mobilitdtsmappe waren hoch
und sollten deshalb vermindert werden. Dies kann im einfachsten Fall durch ein
adressiertes Versenden der Mobilititsmappen oder Teilen davon (z.B. AON) erfolgen.
Teilnahme-Aktionen und besonders solche, deren Erfolg auf eine Mindestanzahl von
Teilnehmenden abgestiitzt sind (wie ein Alle-oder-Niemand-Vertrag) miissen bei zah-
lenmaéssig eingeschriankten Zielgruppen (z.B. in nur einem Quartier) so konzipiert und
umgesetzt werden, dass moglichst alle Zielpersonen die Teilnahmemoglichkeit sicher
wahrnehmen und sich auch damit auseinandersetzen. Die Integration einer Teilnah-
me-Aktion in eine unadressiert verteilte Mobilitdtsmappe ist dafiir nicht der richtige
Weg. Um die Wahrnehmung der Teilnahmemdglichkeit in einem Quartier sicherzu-
stellen, wéren weitergehende Massnahmen nétig. Beispiele dafiir sind der Einbezug
verschiedenster lokaler Akteure (z.B. Gewerbe, Schulen, Genossenschaften), ein ho-

hes personliches Engagement der Verantwortlichen (z.B. Teilnahme an Standaktio-
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nen) oder verschiedene, im 6ffentlichen Raum stark sichtbare Massnahmen innerhalb
der Aktion (z.B. Plakate, Fahnen). Entsprechend hoch wére der zeitliche und finanzi-
elle Aufwand. Nur so sind die Streuverluste bei der Wahrnehmung der Teilnahme-
moglichkeit im Rahmen zu halten. Zusitzlich wird dadurch der Aufbau einer sozialen
Norm in Richtung Teilnahme unterstiitzt. Bei einer Umsetzung im skizzierten Sinn ist
ein quasi-experimentelles Design innerhalb des Quartiers wie es in diesem Projekt
verwendet wurde, jedoch nicht mehr moglich.

Die Verstandlichkeit des Sinns und der Funktionsweise des AON war sehr gut. Dieses
Ergebnis kann so interpretiert werden, dass sich der Einbezug des externen Gestal-
tungsbiiros bei der Umsetzung der Mobilitdtsmappe gelohnt hat. Der Einbezug von
professionellen Biiros (Kommunikationsagenturen, visuelle Gestaltung, textliche Ge-
staltung) fiir Kampagnen allgemein, im Speziellen jedoch fiir Teilnahmeaktionen wird

aufgrund dieser Interpretation dringend empfohlen.
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1. Einleitung

1.1. Aufgabenstellung

Herleitung des Projekts
Im Rahmen des 10-jdhrigen Forschungsprogramms Energieforschung Stadt Ziirich (EFZ) -

ein ewz-Beitrag zur 2000-Watt-Gesellschaft - wurden in einer ersten Phase aufgrund des 6ko-
logischen Wirkungspotenzials sowie Kriterien zur Forschungs-, Auftrags- und Praxisrelevanz
die Verhaltensbereiche definiert, innerhalb derer prioritdr Interventionsprojekte durchgefiihrt
werden sollen. Als Interventionsprojekte werden Projekte bezeichnet, bei denen mittels aus-
gewdhlter Massnahmen Verdnderungen bei der Wahrnehmung, der Denkweise oder dem

Verhalten der Zielpersonen erreicht werden sollen.

Die 'private Mobilitdt' wurde als einer der wichtigsten Verhaltensbereiche identifiziert (vgl.
Artho & Jenny, 2012,). Innerhalb des Verhaltensbereichs 'private Mobilitat' wurde die Re-
duktion der Auto-Kilometer mittels Verlagerung der Verkehrsmittelwahl auf den 6ffentlichen
Verkehr (OV) und den Fuss- und Veloverkehr (FVV) oder aber mittels der Vermeidung von
Wegen als relevanteste Zielverhaltensweisen erkannt. Diese sehr hohe Relevanz basiert ins-
besondere auf dem hohen Potenzial zur Reduktion von bendtigter Priméirenergie und von
Treibhausgasemissionen (CO2-Aq.) (Artho & Jenny, 2012).

Projektziel

Ziel dieses Interventionsprojekts war das Testen der Wirksamkeit von Interventionsinstru-
menten zur Uberwindung von Hemmnissen, welche der Reduktion von Autokilometern mit-

tels Verlagerung auf den OV oder FVV bei Privatpersonen entgegenstehen.

Um dieses Ziel zu erreichen, wurden in einer theoretischen Analyse zuerst die wichtigsten
Hemmnisse identifiziert und anschliessend die Instrumente zur Uberwindung dieser Hemm-

nisse definiert und in einem quasiexperimentellen Feldversuch getestet.

1.2. Theoretische Analyse
1.2.1. Sozialpsychologisches Handlungsmodell Wollen-Kénnen-Tun

Die Analyse der Hemmnisse, welche der Reduktion von Auto-Kilometern entgegenstehen,
basierte auf dem sozialpsychologischen Handlungsmodell "Wollen-Kénnen-Tun' (Abb. 1),
das hauptséchlich auf der Theorie des geplanten Verhaltens von Ajzen (1991), auf dem durch
Hunecke (2000) modifizierte Normaktivationsmodell von Schwartz (1977) sowie auf Er-

kenntnissen aus der Forschung zu sozialen Dilemmas basiert. Fiir die Anwendung des Mo-
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dells muss eine freiwillige Wahl verschiedener Handlungen mdoglich sein. Die Herleitung des
Modells ist im Bericht zum Forschungsprojekt FP-1.4 ,Wissenschaftsbeitrag’ beschrieben
(Artho, Jenny & Karlegger, 2012).

Das Handlungsmodell unterscheidet die drei Teile Wollen, Kénnen und Tun. Im Bereich des
Wollens finden sich die moglichen Motive fiir eine Verhaltensweise: egoistische Motive stel-
len die Folgen der Handlung, welche nur das handelnde Individuum betreffen, ins Zentrum.
Das soziale Motiv fokussiert auf individuelle Folgen im Zusammenhang mit anderen Perso-
nen und das moralische Motiv thematisiert Folgen der Handlung, welche nicht oder nicht nur
die handelnde Person betreffen. Wenn die Motivation fiir eine Verhaltensweise gegeben ist,
miissen auch die dafiir notwendigen Fihigkeiten und Gelegenheiten bestehen (Konnen).
Wenn eine Verhaltensweise ausgeiibt werden will und kann, muss diese auch noch tatsédch-
lich umgesetzt werden. Dies kann durch Gewohnheiten, Vergessen oder andere kurzfristig

wirksamen Motive verhindert werden.

Individuum
c WOLLEN KONNEN TUN
g c
c
[ §, Egoistisch-materielles Motiv
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ge Handlungskonsequenzen
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Abb. 1: Sozialpsychologisches Handlungsmodell (Artho, Jenny & Karlegger, 2012). KNA = Ergebnis
einer Kosten-Nutzen-Analyse)

Das sozialpsychologische Handlungsmodell geht davon aus, dass Handlungen grundsétzlich
aus einer Uberlegung resultieren, auch wenn in diesen Uberlegungen nicht alle Argumente
einbezogen werden. Gewohnheiten sind in diesem Modell nicht abgebildet. Sie entstehen
zwar aufgrund von geplanten Verhaltensweisen entstehen. Weil in einer gleichen Situation
immer wieder der gleiche Handlungsentscheid getroffen wird, reicht im Laufe der Zeit ein
kleiner Hinweis auf die Situation, um die Verhaltensweise auszulosen. Gewohnheiten fithren

somit dazu, dass in einer bekannten Situation Verhaltensweisen ausgefiihrt werden ohne dass
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der Entscheid jedesmal systematisch iiberlegt wird. (Ouelette & Wood, 1998). Sie wirken

jedoch dahingehend, dass die Abwigungen im oben dargestellten Modell nicht mehr vorge-

nommen werden. Je ofter ein bestimmtes Verhalten in einem bestimmten Kontext ausgefiihrt

wird, und je positiver die Erfahrungen mit diesem Verhalten sind, desto stirker ist die Ge-
wohnheit (Aarts, Verplanken & Knippenberg, 1998). Merkmale der Situation bilden den
Ausloser fiir die Handlung (Ouelette & Wood, 1998).

1.2.2.

Hemmnisanalyse

Die Hemmnisse fiir die Reduktion von Kilometern, welche mit dem motorisierten Individu-

alverkehr (MIV) zuriickgelegt werden, konnen an verschiedenen Punkten des Modells lokali-

siert werden:

Hohe individuell wahrgenommene Verhaltenskosten: Hohe Verhaltenskosten schla-
gen sich im Modell in hohen Wahrscheinlichkeiten fiir als bedeutsam erachtete nega-
tive Handlungskonsequenzen nieder (z.B. Flexibilitdt, Unabhéngigkeit, Komfort, Si-
cherheit, Preise).

Ungeniigende Gelegenheiten und Féahigkeiten: Ein objektiv fehlender Handlungs-
spielraum erlaubt es nicht, eine Handlung frei zu wéhlen oder erschwert die Hand-
lung. Beispielsweise ist die Wahl des Autos umso leichter, je hoher die Verfiigbarkeit
des Autos ist. Ein subjektiv wahrgenommener fehlender Handlungsspielraum fiir die
Nutzung der 6ffentlichen Verkehrsmittel oder des Fuss- und Veloverkehrs schlagt
sich in einer tieferen Absicht, diese zu benutzen wieder.

Auch unzureichende Fahigkeiten konnen eine Handlung erschweren. Beispielsweise
kann die wahrgenommene Schwierigkeit, einen Ticketautomaten zu bedienen, dazu
fihren, dass nicht 6ffentliche Verkehrsmittel, sondern das Auto benutzt wird. Die Fa-
higkeiten als Lenkerin oder Lenker schlagen sich im subjektiven Eindruck des Si-
cherheitsgefiihls wahrend des Autofahrens nieder.

Soziale Blockierung: Eine soziale Blockierung kommt dadurch zustande, dass die
einzelnen Personen zwar ein kollektives Problem, wie beispielsweise Ressourcen-
knappheit oder Luftverschmutzung erkennen (vorhandene Problemwahrnehmung),
jedoch den Eindruck haben, dass niemand etwas zur Losung beitrégt. Dies manifes-
tiert sich darin, dass der Eindruck entsteht, dass eine Verhaltensdnderung von der Per-
son alleine keinen relevanten Beitrag zur Losung des Problems leisten kann (tiefe
wahrgenommene Selbsteffizienz) und die Verantwortung fiir die Losung des Prob-
lems abgewehrt und anderen Personen oder Institutionen zugeschoben wird (Verant-
wortungszuschreibung an Andere). Daraus resultiert eine schwache personliche

Norm, eine Verhaltensdnderung durchzufiihren. Diese tiefe personliche Norm kann
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die (kurzfristigen) Kosten einer 6kologischen Verhaltensweise (Kosten-Nutzen-
Analyse) nicht wettmachen, weshalb diese Verhaltensoption nicht gewihlt wird. Die
soziale Blockierung kommt dadurch zustande, dass alle Personen die analoge Analyse
vornehmen und zum analogen Ergebnis kommen. Daraus resultiert wiederum, dass
niemand das Verhalten &dndert, was wiederum zu einer tiefen wahrgenommenen
Selbsteffizienz und einer Verantwortungsabschiebung fiihrt, obwohl das Problembe-
wusstsein an sich vorhanden ist.

* Gewohnheiten: Wie erwahnt wirken Gewohnheiten dahingehend, dass die Abwagun-
gen im oben dargestellten Modell nicht mehr vorgenommen werden. Gewohnheiten
fihren dazu, dass eine an sich vorhandene Absicht nicht in einen Vorsatz und in eine
Handlung umgesetzt wird.

Die objektiven Rahmenbedingungen sind in der Stadt Ziirich so, dass alternative Verkehrs-
mittel zum Auto grundsitzlich benutzt werden kdnnen. Die Rahmenbedingungen werden von
der Stadt Ziirich seit Jahren kontinuierlich verbessert. Die Verhaltenskosten der Nutzung von
alternativen Verkehrsmitteln werden laufend gesenkt (z.B. sehr hohe Angebotsdichte des
offentlichen Verkehrs, Ausbau Velowegnetz, Optimierung von Verkehrsregelungen zu Guns-
ten des Offentlichen Verkehrs, Kombitickets bei Veranstaltungen, Erhohung der Anzahl Ve-
loparkplitze, Gratis-Velo-Check, Online-Velorouten-Planer etc.; vgl. Jenny, Mages, Bosch &
Artho, 2012).

Uber diese Angebote wird die Bevélkerung informiert. Dadurch soll die Wahrnehmung der
Verhaltensmoglichkeiten und der Verhaltenskosten beeinflusst werden. Beispielsweise wur-
den in den Quartieren Affoltern und Seebach in den Jahren 2008/09 resp. 2011 an alle Haus-
halte quartierspezifische Mobilitdtsmappen verteilt.

Finanzielle Anreize in Form von vergiinstigten Tickets konnen zu verstarkter Nutzung von
zum MIV zu alternativen Verkehrsmitteln fiihren. Eine Studie von Bamberg et al. (2006)
zeigt, dass ein 1-Tages-Gratis-Ticket zusammen mit Informationen zur Nutzung des 6ffentli-
chen Verkehrs (OV) bei Personen, welche von ausserhalb in eine Stadt ziehen, im Vergleich
zu Personen ohne Gratis-Ticket und Informationen die vermehrte Benutzung der 6ffentlichen
Verkehrsmittel noch verstiarken kann, nicht aber die Wahrnehmung und Beurteilung der 6f-
fentlichen Verkehrsmittel. Ahnlich fanden Fuji et al. (2003), dass ein 1-Monat-Freiticket fiir
die Benutzung des OV zu vermehrter Nutzung derselben fiihrt, diese verstirkte Nutzung je-
doch nach Wegfall des Tickets wieder in sich zusammenfillt. Die Hypothese von Fuji et al.,
dass eine vermehrte Nutzung der 6ffentlichen Verkehrsmittel zu einer besseren Beurteilung
und in der Folge zu langfristiger verstdrkter Nutzung fiihrt, konnte damit nicht bestétigt wer-
den. Abgesehen davon, dass finanziell positive Anreize insbesondere im Kontext der aktuell
diskutierten These, dass die Mobilitit tiberhaupt zu giinstig ist, kaum iiber eine langere Zeit
und hochskaliert auf eine ganze Stadt oder eine Region zu finanzieren wéren, scheinen sie

zwar kurzfristig zu wirken, langfristig aber nicht die gewiinschten freiwilligen Verhaltensén-
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derungen sichern zu kénnen. Das Hemmnis zu hoher Preise wurde deshalb, und weil Instru-
mente zu deren Beseitigung mindestens teilweise schon erprobt sind, in dieser Studie nicht

beriicksichtigt.

Fehlende Handlungsspielrdume (z.B. Arbeitszeiten) konnen mittels Massnahmen, welche mit
der Ubungsanlage des Themenbereichs 1 'Haushalte' der EFZ kompatibel sind, nicht verin-
dert werden. Massnahmen zur Uberwindung dieses Hemmnisses fielen deshalb fiir diese Stu-

die ausser Betracht.

Die Gewohnbheit blockiert die Umsetzung von Verhaltensdnderungen, welche an sich beab-
sichtigt werden. Zur Durchbrechung von Gewohnheiten sind bereits Instrumente untersucht
worden wie beispielsweise Interventionen zum Zeitpunkt von kritischen Lebensereignissen
(z.B. Verplanken et al., 2008) oder die Vorsatzbildung (z.B. Eriksson et al., 2008; Bamberg,
2000; Verplanken et al., 1998). Die Vorsatzbildung erwies sich insofern als erfolgreich, als
bei Personen, welche schon eine Absicht resp. hohe personliche Norm zur Verkehrsmittel-
wahldnderung hatten, eine Wirkung festgestellt werden konnte (Bamberg, 2000, Eriksson et
al., 2008).

Weitere Studien fokussierten nicht explizit auf die Durchbrechung von Gewohnheiten, priif-
ten jedoch ebenfalls Instrumente (z.B. Feedback durch Tertoolen, 1998, Selbstverpflichtung
durch Gutscher et al., 2001), welche gemiss der Instrumententypologie von Mosler & Tobias
(2007) situationsfokussiert sind und somit einer vorhandenen Verhaltensabsicht zur Umset-
zung verhelfen sollen. Die Ergebnisse legen nahe, dass die Selbstverpflichtung mindestens in
Kombination mit Massnahmen zur Herstellung der Sichtbarkeit von Verhaltensdnderungen in
der untersuchten Gruppe ein lohnendes Instrument sein kann. Mittels Verhaltensfeedback
konnte jedoch in der Studie von Tertoolen (1998) kein Effekt erzielt werden.

Erfolgreich getestete Massnahmen zur Durchbrechung von Gewohnheiten resp. zur Forde-
rung der Umsetzung bestehender Absichten sind somit in Form der Vorsatzbildung grund-
sétzlich verfiigbar und miissen nicht prioritir weiter getestet werden. Die Voraussetzung fiir
den erfolgreichen Einsatz dieser getesteten Instrumente ist jedoch eine vorhandene Absicht,

MIV-Kilometer zu reduzieren.

Die Absicht wird neben der individuellen Kosten-Nutzen-Analyse durch die personliche
Norm, sich umweltbewusster zu verhalten, beeinflusst (vgl. Abb. 1). Die personliche Norm
ihrerseits ist abhingig von der Problemwahrnehmung, der Wahrnehmung der Selbsteffizienz
und der Verantwortungsiibernahme. Aus dem Forschungsprojekt FP-1.5 ,Bevdlkerungsbei-
trag’ geht hervor, dass die Probleme — zu hoher Primérenergieverbrauch und zu hohe Treib-
hausgasemissionen durch den MIV — wahrgenommen werden (Jenny, Manser-Brunner &
Artho, 2012). Dies wird auch durch das Ergebnis der Abstimmungen zur 2000-Watt-
Gesellschaft in Ziirich vom 30.11.2008 und zur Stédteinitiative vom 04.09.2011 belegt.
Gleichzeitig geht aus dem Bericht von Jenny, Manser-Brunner & Artho (2012) hervor, dass
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das Haupthemmnis bzgl. der personlichen Norm und damit auch beziiglich der Absicht bei
der Wahrnehmung einer zu geringen Selbsteffizienz und bei der Abschiebung der Verantwor-

tung auf andere Personen oder Institutionen liegt.

Fazit

Aufgrund dieser Ausgangslage galt es in dem hier skizzierten Forschungsprojekt zu untersu-
chen, ob und wie stark sich die Absicht, MIV-Kilometer zu reduzieren, mittels Instrumente
zur Authebung der sozialen Blockade verdndern ldsst und ob und wie viele MIV-Kilometer

dadurch tatsichlich eingespart werden.

1.2.3. Instrumentenauswahl

Die soziale Blockierung manifestiert sich in den Hauptargumenten gegen eine Verhaltensédn-
derung in den folgenden zwei Fragen: 'Warum gerade ich?' (fehlende Verantwortungsiiber-
nahme) und "Was niitzt es, wenn nur ich mein Verhalten dndere?' (Wahrnehmung mangelnder
Selbsteffizienz; vgl. Jenny, Manser-Brunner & Artho, 2012). Der soziale Bezug dieser Ar-
gumentation liegt darin, dass die Argumente an Stichhaltigkeit gewinnen, wenn alle Personen
so argumentieren und entsprechend handeln. Die Personen blockieren durch diese Argumen-

tation gegenseitig Verhaltensdnderungen.

Zur Steigerung der Absicht mittels sozialer Deblockierung stehen verschiedene Instrumente
zur Verfiigung. Teilweise sind damit schon Erfolge erzielt worden (z.B. 6ffentliche Selbst-
verpflichtung in Kombination mit Instrumenten zur Sichtbarmachung von Verhaltensénde-
rungen, Gutscher et al., 2001). Es stellt sich deshalb die Frage, ob andere Instrumente effizi-

enter funktionieren und wie sie genau funktionieren.

Ein Instrument, welches nach Wissen der Autoren noch nie wissenschaftlich untersucht wur-
de, deshalb mit grossem Forschungsbedarf verbunden ist und gleichzeitig vielversprechend
ist, ist der Alle-oder-Niemand-Vertrag (AON). Mit einem AON verpflichtet sich eine Person,
ein bestimmtes Reduktionsziel zu verfolgen, wenn eine bestimmte Anzahl anderer Personen
sich ebenfalls dazu verpflichtet. Vielversprechend ist dieses Instrument deshalb, weil die un-
terzeichnenden Personen im Gegensatz zu einer Selbstverpflichtung die Garantie haben, dass
eine bestimmte Anzahl anderer Personen ihr Verhalten ebenfalls &ndern. Dadurch wird die
Verantwortungsabschiebung erschwert und die wahrgenommene Selbsteffizienz durch die
Summe der Einzelwirkungen verbessert. Zusétzlich ist ein AON kostengiinstig einsetzbar

und deshalb auf andere Stadte oder Regionen skalierbar.

Ebenfalls moglich ist die Steigerung der Verantwortungsiibernahme und der wahrgenomme-

nen Selbsteffizienz durch Uberzeugung auch Persuasion genannt. Dieses Instrument, umge-
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setzt durch Informationsabgabe wire, falls es erfolgreich ist, glinstiger im Einsatz als ein
AON. Informationsabgabe zur Senkung der Anzahl Wege, welche mit dem Auto zuriickge-
legt wurden, wurde z.B. von Schéfer et al (2011) getestet. Bei Personen, welche nicht in einer

Lebensumbruchphase standen, konnten kleine Effekte festgestellt werden.

Aufgrund dessen und auch auf der Basis von Erfahrungswerten muss davon ausgegangen
werden, dass das im Vergleich zu einem AON kostengiinstigere Instrument der Persuasion
alleine, d.h. ohne zusétzliches Instrument, hochstens eine mittelbare Wirkung auf der Hand-
lungsebene erzielt. In Kombination mit einem AON konnte dieses Instrument allenfalls einen
Wirkungsschub bewirken. Die Studie von Schéfer et al. (2011) zeigt aber, dass mit Persuasi-
on mittels Informationsabgabe auch eine unmittelbare, wenn auch geringe Wirkung grund-

sdtzlich moglich ist.

Noch ungeklért ist nach Wissen der Autorenschaft, ob und in welcher Starke nach Einsatz der
erwihnten Instrumente ein direkter Rebound-Effekt (Steigerung der Mobilitdt mit anderen

Verkehrsmitteln) zu erwarten ist.

1.24. Rahmenbedingungen

Die Interventionsforschung von EFZ testet Instrumente, die vielversprechend sind, in der
Realitit im Kontext der Stadt Ziirich aber noch nicht eingesetzt wurden. Eine Vorgabe be-
stand deshalb darin, die Intervention in einem vergleichsweise kleinen Rahmen durchzufiih-
ren. Konkret bedeutete dies fiir das vorliegende Projekt, dass die Intervention in einem spezi-
fischen Quartier der Stadt Ziirich durchgefiihrt werden sollte.

Die zwei weiteren Vorgaben fiir die Ausgestaltung der Instrumente waren seitens der Stadt
Zirich und EFZ, dass a) die bestehende quartierspezifische Mobilitdtsmappe in aktualisierter
und angepasster Form eingesetzt wird und b) dass die Instrumente im Fall eines Erfolgs auf

die ganze Stadt Ziirich hochskaliert werden konnen.

Die bestehende Mobilitdtsmappe beinhaltete im Wesentlichen Informationen iiber Méglich-
keiten und Vorteile der Angebote fiir den dJffentlichen Verkehr und den Velo- und Fussver-
kehr. Es war ein Anliegen des Tiefbauamts der Stadt Ziirich (TAZ), dass die Untersuchung
der Wirkung der bestehenden Mobilitditsmappen in das hier skizzierte Forschungsprojekt in-

tegriert wird.
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1.3. Fragestellungen

In diesem Projekt sollte aufgrund der geschilderten Ausgangslage gepriift werden, ob und
wie stark sich die Absicht zur Reduktion von Auto-Kilometern mittels Beeinflussung der
sozialen Blockade durch Persuasion und durch einen Alle-oder-Niemand-Vertrag — eingebet-
tet in die quartierspezifische Mobilitditsmappe — verdndern lésst, und ob und wie viele Kilo-
meter des motorisierten Indivdualverkehrs (MIV) dadurch tatséchlich eingespart werden.
Ausgehend vom dargestellten Modell wurde erwartet, dass mit diesen Instrumenten die
wahrgenommene Selbsteffizienz gestdrkt und die Verantwortungszuschreibung an sich selbst
erh6ht werden kann. Dadurch sollte die persdnliche Norm, weniger MIV-Kilometer zurtick-
zulegen, gestdrkt werden, was letztlich durch den Einfluss des eingegangen Vertrags zur Re-

duktion von MIV-Kilometern fithren sollte.

Die konkreten Forschungsfragen des Projekts waren zu Beginn des Projekts*:

1. Welche Wirkungen konnen durch die Mobilitdtsmappe mit Informationen {iber Ange-
bote und Méglichkeiten des dffentlichen Verkehrs (OV) und des Fuss- und Velover-
kehrs (FVV) alleine erzielt werden?

2. Welche Wirkungen konnen zusétzlich mittels Persuasion erzielt werden?

3. Welche Wirkungen kénnen zusétzlich zur Mobilitditsmappe mit Informationen zum
OV/FVV und zur Persuasion und mittels Alle-oder-Niemand-Vertrige mit dem Ziel
der sozialen Deblockierung erzielt werden?

4. Wirken allfdllige Verdnderungen geméss dem theoretischen Handlungsmodell (vgl.
Abb. 1)?

5. Welche Moglichkeiten zur Reduktion der MIV-Kilometer (Ersetzen durch OV-
Kilometer, Ersetzen durch Fuss-/Velokilometer, Ersetzen Selbstfahren durch Mitfah-
ren, Verkehrsmittel-Kombinationen, Vermeidung von MIV-Wegen) werden haupt-
sdchlich eingesetzt?

6. Haben die allfdlligen Wirkungen iiber die Dauer der Massnahmen hinaus bestand?

7. Ist ein direkter Rebound-Effekt zu beobachten und falls ja in welcher Art und Gros-

senordnung?

* Die Forschungsfragen wurden wahrend des Projekts angepasst. Siehe dazu Kapitel 4 'Revision des Forschungsplans'.
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2. Intervention: Die Mobilitatsmappe

Die Intervention bestand in der Verteilung einer nicht adressierten Mobilitdtsmappe an die
Haushalte der beiden Ziircher Quartiere Alt-Wiedikon und Friesenberg. Die Wahl der Quar-

tiere wurde von der Stadt Ziirich getroffen.

Mobilititsmappe und ihre Module

Die quartierspezifische Mobilititsmappe diente als Tréger der Instrumente. Sie bestand aus
der Mappe an sich und aus drei Modulen, welche in die Mappe gelegt werden konnten (vgl.
Anhang A). Das Design der Mappe wie auch der Module war angelehnt an die schon beste-
hende Mobilititsmappe, welche im Quartier Affoltern im Jahr 2009 und in Seebach und Neu-
Oerlikon im Jahr 2011 verteilt wurde.

Mappe

Die Mappe war aus Halbkarton im Format A5, welche die einzelnen Informationsblatter, -
broschiiren, -karten und -flyer umfasste. Auf der Innenseite des Deckblatts war der strategi-
sche Rahmen fiir Massnahmen im Mobilitédtsbereich dargelegt und ein Vorwort des Stadtin-
genieurs. Auf der Titelseite stand der Slogan der Mobilitdtsmappe 'Ziirich macht vorwiérts.

Machen Sie mit'.

Informationsmodul

Das Informationsmodul umfasste 17 Mobilitdtsangebote und charakteristische Merkmale der
einzelnen Verkehrsmittel. Zu jedem Verkehrsmittel (Auto, 6ffentlicher Verkehr, Velo, zu

Fuss) waren mindestens fiinf Angebote aufgefiihrt.

Teilweise waren die Angebote nur mit Hinweisen auf eine Internet-Adresse prasent. Teilwei-
se waren die Mobilititsangebote auch tatsdchlich (z.B. Plan) oder in Form eines Stellvertre-
ters (z.B. Gutschein) in der Mappe vorhanden. Folgende Elemente waren zusétzlich zu den

Verweisen auf die Internet-Adressen vorhanden:

* Mobilitdtsplan Ziirich Wiedikon
* Faltprospekt 'Ziiri z'Fuess — Unterwegs in Wiedikon'
¢ Faltprospekt mit einem Fiinffranken-Gutscheinen des Velo-Hauslieferdienstes von

ziiriwerk bringt's Sihlcity
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Persuasionsmodul

Das Persuasionsmodul umfasste zwei Hauptbotschaften. Die erste lautete, dass schon viele
Personen mit den 6ffentlichen Verkehrsmitteln, mit dem Velo oder zu Fuss unterwegs sind.
Die zweite Botschaft lautete, dass schon viele Akteure einen wesentlichen Beitrag zur Re-
duktion des Energieverbrauchs und der CO,-Emissionen durch den Verkehr leisten. Ziel war
es, die Argumente, dass zuerst die anderen etwas machen sollten (mangelnde Verantwor-
tungsiibernahme) und dass es nichts bringt, wenn man nur alleine auf das Auto verzichtet

(mangelnde Selbsteffizienz), entkraftet werden.

Angereichert und illustriert wurden diese Botschaften mit Argumenten fiir die zum Auto al-
ternativen Verkehrsmittel 6ffentlicher Verkehr (OV) und Fuss- und Veloverkehr (FVV; z.B.
Gesundheit, Sicherheit, Komfort etc.), mit konkreten Handlungsmoglichkeiten und mit Zah-

len zu den Beitrdgen anderer Akteure.

Alle-oder-Niemand-Vertrag (AON-Modul):

Ein Alle-oder-Niemand-Vertrag (AON) ist eine Aktion, bei der die Zielpersonen teilnehmen
konnen. Die Teilnahme erfolgte schriftlich. Mit der Teilnahme am AON hétte sich eine Per-
son verpflichtet, im darauf folgenden Halbjahr 10% ihrer aktuell mit dem Auto- oder Motor-
rad zuriickgelegten Kilometer einzusparen, wenn eine bestimmte Anzahl anderer Personen

sich ebenfalls dazu verpflichteten. Diese bestimmte Anzahl anderer Personen, welche indivi-

duell gewéhlt werden konnte, wird als Vertragsbasis bezeichnet.

Der entsprechende Talon ist in Abb. 2 abgebildet. Er umfasste neben den Erkldrungen der
Funktionsweise des AON die Teilnahmebedingungen, die Abfolge der einzelnen Schritte,
den eigentlichen Anmeldetalon, in dem neben der Adresse auch angegeben werden konnte,
ob die teilnehmende Person namentlich genannt werden darf und die Anzahl Personen, wel-
che die Vertragsbasis bilden sollten. Zur Auswahl standen sechs verschiedene Anzahlen (50,
100, 200, 500, 1000 oder 3500 Personen) und die drei Optionen 'ich verpflichte mich auf je-
den Fall', 'ich werde nicht 10% meiner Auto- oder Motorrad-Kilometer einsparen' und 'ich
fahre nie Auto oder Motorrad' (vgl .Abb. 2). Die Anzahl maximal méglicher Teilnehmender
(3600) und die Vertragslaufzeit (Mitte Juni bis Mitte Dezember 2014) waren in den Erldute-
rungen angegeben. Angekiindigt war auch ein Verhaltensfeedback zur Selbstkontrolle. Alle
Informationen waren auch auf den Internetseiten der Stadt zu finden. Der Verweis auf diese

Seiten war nur im AON-Talon enthalten.
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Ich verpflichte mich, im Zeitraum von Mitte Juni bis Mitte Dezember 2014 meine
Auto- oder Motorrad-Kilometer um 10% zu reduzieren und sie mit anderen Ver-

Teilnahmebedingungen: kehrsmitteln (Fuss/Velo/ 6V) zurickzulegen ..

So sind Sie dabei:

Wie geht es weiter?

Abb. 2: Talon zur Erklarung und Anmeldung zum Alle-oder-Niemand-Vertrag.

Zeitlicher Ablauf und Perimeter der Verteilung der Mobilitatsmappe
Die Mobilitatsmappe wurde in der Woche vom 12. Mai 2014 in den Quartieren Alt-Wiedikon

und Friesenberg allen Haushalte verteilt, welche nicht der Kontrollgruppe zugewiesen wor-
den waren (siche dazu Kap. 3.1). Anmeldeschluss fiir den AON war der 26. Mai 2014. Die

Laufzeit des AON war von Mitte Juni bis Mitte Dezember 2014 geplant (vgl. auch Abb. 4,

Seite 29). Gesamthaft wurden in 10'536 Haushalte Mobilitdtsmappen verteilt.

3. Forschungsmethodik

3.1. Forschungsdesign

Beim Forschungsdesign handelte es sich um einen quasiexperimentellen Feldversuch. Das

Feldexperiment umfasste vier Gruppen.

Gruppe INFO: Bei Personen der Experimentalgruppe INFO enthielt die Mobilitdtsmappe

das Informations-Modul.
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Gruppe PERS: Personen der Experimentalgruppe PERS erhielten zusétzlich zum Infor-

mations- auch das Persuasionsmodul.

Gruppe AON: Die Personen der Experimentalgruppe AON erhielten das Informations-,
das Persuasions- und das AON-Modul.

Gruppe Kontroll: Personen der Kontrollgruppe erhielten keine Mobilitidtsmappe.

Mit 'Experimentalgruppen’ werden im Folgenden die Gruppen bezeichnet, welche eine der
drei Versionen der Mobilitdtsmappe erhielten (INFO, PERS oder AON). Mit 'Versuchsgrup-
pen' sind alle Gruppen (Experimentalgruppen und Kontrollgruppe) gemeint.

Die Ziircher Quartiere Alt-Wiedikon und Friesenberg wurden so in vier Zonen eingeteilt,
dass die Mobilitdtsvoraussetzungen der Personen zwischen den Zonen vergleichbar waren
(vgl. Abb. 3). Beriicksichtigt wurden die Merkmale Wohndauer, Alter, Motorisierungsgrad
und OV-Erschliessungsgiite. Die Zuteilung der Haushalte zu den Zonen wurde von Statistik

Stadt Ziirich vorgenommen.

Gebiete

/ 1 (Anz_Wohn = 3592)

" 2(Anz_Wohn = 3483)

I 3 (Anz_Wwohn = 3414)
4 (Anz_Wohn = 3461)

Alt-Wiedikon und
Friesenberg

Quelle: Statistik Stadt Zirich 00102 04 Klometer
T Y

Abb. 3: Lokalisierung der Perimeter fur die vier Versuchsgruppen. Clustering basierend auf Wohn-
dauer, Alter der Bevélkerung, Motorisierungsgrad und OV-Erschliessungsgtte. gelb (1) = AON, griin
(2) = INFO, rot (3) = Kontroll, blau (4) = PERS.

30



3.2. Datenerhebungen

Vorgesehen waren drei verschiedene Datenerhebungsinstrumente:

¢ Studienanmeldetalon: Talon mit der Bereitschaftserklarung an der Studie teilzuneh-
men (vgl. Anhang B).

* Fragebogen: Konventioneller Fragebogen zur Erhebung soziodemographischer
Merkmale, psychologischer Modellfaktoren sowie Einschdtzungen und Meinungen zu
den eingesetzten Instrumenten (vgl. Anhang C und Anhang D)

* Mobilitdtstagebuch: Formulare zur Erfassung des Mobilitdtsverhaltens wahrend einer
Normalwoche (d.h. ohne Ferien, spezielle Freitage oder andere spezielle Ereignisse;
vgl. Anhang E).

Die Teilnehmenden konnten wihlen, ob sie die Datenerhebungen (ausser Studien-

Anmeldung) online oder auf Papier ausfiillen mdchten.

Studien-Anmeldetalon

Die Rekrutierung der Studien-Teilnehmenden erfolgte mittels einer schriftlichen Anfrage fiir
eine Teilnahme am Forschungsprojekt, in dem der Aufwand seitens der Teilnehmenden be-
schrieben wurde. Diesem Rekrutierungsschreiben war ein Empfehlungsschreiben der Stadt
Ziirich auf offiziellem Papier der Stadt Ziirich beigelegt. Den angeschriebenen Personen,
welche nicht geantwortet hatten, wurde einmalig ein Erinnerungsschreiben gesendet. Auf
dem Riicksendetalon, welcher in einem frankierten und adressierten Couvert zuriickgeschickt
werden konnte, war zusitzlich die Angabe mdglich, ob die Kommunikation und die Datener-
hebung schriftlich oder elektronisch erfolgen sollten. Zusétzlich wurde mit diesem Talon

auch die gewiinschte Woche fiir die erste Mobilititstagebuch-Erhebung erfragt.

Fragebogen
Der Fragebogen umfasst folgende Inhalte:

* Psychologische Faktoren: Dazu gehoren alle Faktoren des Wollen-Kénnen-Tun-
Modells wie beispielsweise die Wahrnehmung der Handlungskonsequenzen bei der
Verwendung der einzelnen Verkehrsmittel, die Verantwortungszuschreibung oder die
Wahrnehmung der Selbsteffizienz.

* Soziodemographische Merkmale und Mobilitdtsvoraussetzungen

*  Wahrnehmung und Beurteilung der Instrumente (Mobilitdtsmappen resp. einzelne
Module)

Je nach Zeitpunkt der Befragung konnten Fragen von Erhebungswelle zu Erhebungswelle
dazu kommen oder weggelassen werden. Beispielsweise konnte das Alter schon in der ersten

Erhebungswelle vor der Verteilung der Mobilitdtsmappen, die Wahrnehmung der Mobili-
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tdtsmappe aber erst nach deren Verteilung, d.h. in der zweiten Erhebungswelle erhoben wer-

den.

Mobilitétstagebuch

Im Mobilitdtstagebuch wurden zuer Erhebung des tatsdchlichen Mobilitdtsverhaltens alle
Wege einer Person wihrend einer Normalwoche (inkl. Samstag und Sonntag) erfasst. Eine
Normalwoche lag vor, wenn keine Ferien, spezielle Freitage 0.4. in diese Woche fielen. Die
Teilnehmenden konnten ihre Normalwoche innerhalb einer Zeitspanne von ca. 1 Monat wéh-

len.

Folgende Merkmale eines Weges wurden erfasst: Wochentag, Startzeit, Ankunftszeit, Haupt-
zweck, benutztes Hauptverkehrsmittel und weitere benutzte Verkehrsmittel in Kategorien
(MIV, OV, FVV, anderes).

Zeitlicher Ablauf

Der geplante zeitliche Ablauf der Datenerhebungen ist aus Abb. 4 ersichtlich. Zur Messung
von kurzfristigen, sich stabilisierenden und langfristigen Wirkungen auf der Verhaltensebene
waren gesamthaft vier Erhebungswellen mit Mobilititstagebiichern geplant. Die Erhebungen

mittels Fragebogen waren fiir die erste, zweite und vierte Erhebungswelle geplant.

In Abb. 4 sind die Datenerhebungselemente in blau und die Interventionselemente in griin

eingetragen.
2014 2015

Q1 Q2 Q3 Q4 Q1 Q2 Q3 Q4

Verteilung Mobilitatsmappen I

Laufzeit AON _

Versand Rekrutierungsschreiben

Erhebung Mobilitatstagebulcher - - - -

Versand Fragebogen I I I

Abb. 4: Geplanter zeitlicher Ablauf der Interventionselemente (griin) und und der Datenerhebungs-
elemente (blau).
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3.3. Stichprobe
3.3.1.  Stichprobenorganisation

Bei der Stichprobe handelt es sich um eine Personenstichprobe, nicht um eine Haushalts-
stichprobe. Die Grundgesamtheit war die Bevdlkerung der Quartiere Alt-Wiedikon und Frie-
senberg zwischen 18 und 80 Jahren. Im Quartier wohnen gesamthaft rund 20'900 Personen
zwischen 18 und 80 Jahren (Statistik Stadt Ziirich, 2014) und es gibt rund 3'800 von natiirli-

chen Personen immatrikulierte Personenwagen (Statistik Stadt Ziirich, 2014).

Die Stichprobe an Personen, welchen den Fragebogen zugestellt wurde, wurde aus dem Ein-
wohnerregister der Stadt Ziirich zufillig gezogen und umfasste 7'388 Personen. Die Auftei-
lung dieser Personen auf die vier Versuchsgruppen wurde mittels Abgleich der Liste mit den
Gruppenzugehorigkeiten der einzelnen Adressen (Strasse und Hausnummer; geliefert von

Statistik Stadt Ziirich) und der Adressliste der Stichprobe vorgenommen.

3.3.2. Ricklaufquoten und Stichprobeniibersicht

Riicklaufquoten und Stichprobeniibersicht

In den Riicklaufquoten in Tab. 1 sind pro Schritt jeweils nur jene Personen aufgelistet, wel-
che den vorangehenden Schritt erfiillt haben. Aufgrund der wiahrend des Projekts notig ge-
wordenen Revision des Projektplans (vgl. Kap. 4) wurden nur zwei Fragebogen (erste und
zweite Erhebungswelle) und ein Mobilitdtstagebuch (erste Erhebungswelle) versendet. Im
Schritt 'erste Erhebungswelle ausgefiillt' in Tab. 1 sind nur Personen beriicksichtigt, welche
sowohl den Fragebogen wie auch das Mobilitdtstagebuch der ersten Erhebungswelle ausge-
fiillt haben. Entsprechend beinhaltet die Riicklaufquote der zweiten Erhebungswelle nur Per-

sonen, welche alle Datenerhebungen ausgefiillt haben.

Die Riicklaufquoten in Tab. 1 zeigen, dass die geplanten Werte im ersten Schritt (Studienan-
meldungen) nicht erreicht wurden, in den darauf folgenden Schritten jedoch iibertroffen wur-

de. Der Riicklauf kann somit als gut bezeichnet werden.

Tab. 1: Riucklaufquoten

Absolut
% erreicht von allen % von oberer Zeile
N Angeschriebenen Erreicht Geplant
Verschickte Briefe 7388 100.0
Studienanmeldungen 1220 16.5 16.5 22.0
Erste Erhebungswelle ausgefullt 1027 13.9 84.2 80.0
Zweite Erhebungswelle ausgefullt 908 12.3 88.4 80.0
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Aus der Stichprobeniibersicht geht differenziert nach Versuchsgruppen hervor, wie viele Per-
sonen die jeweiligen Datenerhebungen ausgefiillt haben (Tab. 2). Gesamthaft haben knapp
80% aller Studienteilnehmenden alle drei Datenerhebungen ausgefiillt.

In den Auswertungen wird jeweils erwédhnt, auf welche Personen sich die jeweilige Auswer-

tung stiitzt.

Tab. 2: Ubersicht liber die Stichprobe: Anzahl und Anteil der Personen pro Gruppe, welche eine be-
stimmte Kombination an Erhebungsinstrumente ausgefillt hatten.

Versuchsgruppen Total
Datenerhebungen INFO PERS AON Kontroll
FB FB
w1 w2 MT N % N % N % N % N %
ja 0 0.0 0 0.0 0 0.0 0 0.0 0 0.0
ja 13 4.9 11 3.3 17 5.0 11 5.4 52 4.5
ja ja 11 4.1 7 2.1 5 1.5 7 3.5 30 2.6
ja 3 1.1 5 1.5 6 1.8 2 1.0 16 1.4
ja ja 3 1.1 7 2.1 8 2.4 2 1.0 20 1.7
ja ja 27 10.1 34 10.1 43 12.8 15 7.4 119 10.4
ja ja ja 211 78.7 274 81.1 258 76.6 165 81.7 908 79.3
Total 268 100.0 338 100.0 337 100.0 202 100.0 1145 100.0

FB = Fragebogen

MT = Mobilitdtstagebuch

W1 = Erste Erhebungswelle
W2 = Zweite Erhebungswelle

3.3.3.  Stichprobenbeschreibung

Die Stichprobenbeschreibung umfasst die Abschnitte zu soziodemographischen Merkmalen

und zu den Mobilititswerkzeugen (Ausstattung mit Abos des OV und Zugriff auf Fahrzeu-
ge).

Soziodemographie

Aus der Zusammenstellung der soziodemographischen Merkmale geht hervor, dass weibli-
chen Personen und éltere Personen in der Studienstichprobe {liberreprésentiert sind (vgl. auch
Kapitel 3.4.1.Représentativitit und Gewichtung). Weil dltere Personen im Gegensatz zu jiin-
geren Personen ihre Ausbildung in der Regel schon abgeschlossen haben, sind entsprechend
der Uberreprisentation der #lteren Personen auch Personen mit hoherer Bildung iiberrepri-
sentiert.

Der im Vergleich mit der realen Anzahl hohe Anteil an Schweizer Biirgerinnen und Biirgern

rihrt daher, dass die Umfrage bewusst nur deutschsprachig durchgefiihrt wurde. Auffallend
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ist trotzdem, dass verhidltnisméssig wenig deutsche Staatsbiirgerinnen und -biirger die Um-

frage ausgefiillt haben.

Tab. 3: Stichprobenbeschreibung aufgrund der Merkmale Geschlecht, Alter, Nationalitat, Haushaltstyp
und Ausbildung. Nur Personen, welche alle Datenerhebungen ausgefillt haben. Keine Gewichtung.

Versuchsgruppen Total
INFO PERS AON Kontroll
% % % % %
Geschlecht  Weiblich 62.6 55.1 58.9 55.2 57.9
Ménnlich 37.4 44.9 41.1 44.8 42.1
Total 100.0 100.0 100.0 100.0 100.0
Altersklasse 18 bis 39 Jahre 229 25.2 20.0 22.6 22.7
40 bis 64 Jahre 58.6 54.4 65.9 58.5 59.4
65 bis 80 Jahre 18.6 20.4 14.1 18.9 17.9
Total 100.0 100.0 100.0 100.0 100.0
Nationalitit =~ Schweiz (inkl. Doppelbiigerin) 92.8 90.7 89.7 88.3 90.5
Deutschland 4.8 4.4 6.3 5.6 5.3
Italien 0.0 1.1 0.8 0.6 0.7
Portugal 0.0 0.0 0.0 0.6 0.1
Anderes européisches Land 1.9 2.6 2.8 2.5 2.5
Nicht européisches Land 0.5 1.1 0.4 2.5 1.0
Total 100.0 100.0 100.0 100.0 100.0
Haushaltstyp Ein-Personen-Haushalt 26.8 20.8 20.3 28.4 23.5
Paar-Haushalt ohne Kinder* 32.1 29.0 32.3 39.5 32.5
Mehr Personen-Haushalt ohne Kinder* 7.2 11.2 5.6 4.3 7.4
E%e;r:;ln%ushalt mit einem oder mehr 573 26.8 30.7 28 573
Ein-Elternhaushalt 1.9 3.3 2.8 0.6 2.4
Anderer Haushaltstyp 4.8 8.9 8.4 4.3 7.0
Total 100.0 100.0 100.0 100.0 100.0
Ausbildung  Obligatorische Schule 2.9 1.8 2.0 1.2 2.0
Berufslehre 21.2 24.7 22.7 24.2 23.2
Vollzeitberufsschule 8.2 10.7 6.0 9.9 8.6
Hoéhere Berufsausbildung 125 12.9 13.9 13.0 13.1
lzgﬂﬂ'cﬁzgﬂzlz Hohere Fachschule, 18.3 13.7 20.3 21.1 18.0
Universitat, ETH, Hochschule 37.0 36.2 35.1 30.4 35.0
Total 100.0 100.0 100.0 100.0 100.0

* Mit Kinder sind immer Personen bis 16 Jahre gemeint

35



Mobilitatswerkzeuge

Aus Tab. 4 geht hervor, dass rund 90% aller Personen in der Stichprobe iiber ein oder mehre-

re Abonnemente des OV und 79% iiber ein Velo verfiigen. Demgegeniiber ist die Verfiigbar-

keit von Autos erwartungsgemadss deutlich niedriger. 16% aller Personen besitzen keinen

Fiihrerschein, 21% aller Personen haben keinen Zugang zu einem eigenen Auto und 46% der

Personen wohnen in einem Haushalt, in dem kein eigenes Auto zur Verfiigung steht.

Tab. 4: Stichprobenbeschreibung aufgrund der Merkmale Besitz von OV-Abos, Flhrerscheinbesitz,
Anzahl Autos im Haushalt, Auto- und Veloverfligbarkeit und Mobility-Mitgliedschaft. Nur Personen,

welche alle Datenerhebungen ausgefillt haben. Keine Gewichtung

Versuchsgruppe Total
INFO PERS AON Kontroll
% % % % %
OV-Abos (Mehr- Kein Abo 10.0 8.4 8.1 10.3 9.0
{E‘;Samworte" MSG" " Zone 10-Abo 30.3 28.1 32.9 35.2 313
Mehrzonen-Abo 10.9 11.7 9.7 13.9 11.3
Halbtax 46.9 53.6 62.0 491 53.6
Streckenabo 0.9 0.0 0.8 1.2 0.7
Generalabonnement 28.0 245 19.8 26.1 24.2
Anderes Abo 0.9 3.3 1.6 2.4 2.1
Flhrerschein Nein 17.2 16.8 14.7 12.8 15.6
Flhrerschein 82.8 82.1 84.5 86.6 83.8
Lehrfahrausweis 0.0 1.1 0.8 0.6 0.7
Total 100.0 100.0 100.0 100.0 100.0
Anzahl Autos im HH  Keines 56.7 43.1 43.2 43.6 46.3
Eines 38.6 49.6 471 49.7 46.3
Zwei 4.8 6.9 8.2 6.1 6.6
Drei oder mehr 0.0 0.4 1.6 0.6 0.7
Total 100.0 100.0 100.0 100.0 100.0
Auto-Verfugbarkeit Immer verfugbar 35.4 43.9 46.2 50.9 43.9
Nach Absprache 40.8 36.5 34.0 28.3 35.3
Gar nicht verflgbar 23.8 19.6 19.8 20.8 20.8
Total 100.0 100.0 100.0 100.0 100.0
Mobility-Mitglied Nein 74.9 78.5 74.6 73.8 75.7
Ja 251 21.5 254 26.2 24.3
Total 100.0 100.0 100.0 100.0 100.0
Velo-Verflgbarkeit Immer verfugbar 77.2 78.1 81.4 77.3 78.7
Nach Absprache 4.6 1.2 1.7 0.7 2.0
Gar nicht verflgbar 18.3 20.7 16.9 22.0 19.3
Total 100.0 100.0 100.0 100.0 100.0

HH = Haushalt
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Tab. 5: enthélt einen Vergleich ausgewihlter Kennziffern der aktuellen Studie (MIV-Studie)
mit den Daten des Mikrozensus Verkehr 2010 (Personen ab 18 Jahren, Stadt Ziirich; Quelle:
Stadt Ziirich, 2012).

Der Anteil Haushalte ohne Autos ist in der MIV-Studie etwa gleich hoch wie in den Daten
des Mikrozensus Verkehr. Die Anteil Personen, welche keine Abonnement des 6ffentlichen
Verkehrs besitzen, ist mit 91% in der aktuellen Studie um 10% hoher als in den Daten des
Mikrozenus Verkehr. Dies ist moglicherweise darauf zuriickzufiihren, dass in der aktuellen
Studie weibliche Personen sowie dltere Personen iibervertreten sind. In Ziirich wohnhafte

Personen ab 50 Jahren verfiigen leicht fter iiber ein OV-Abonnement als Personen unter 50
Jahren (Stadt Ziirich, 2012).

Der Anteil Personen mit Fiihrerschein liegt mit 85% klar tiber dem Anteil aus den Daten des
Mikrozensus Verkehr. Dies kann einerseits mit der Uberrepriisentation der ilteren Personen
in der Stichprobe der MIV-Studie zusammenhéngen. Andererseits wurden die Quartiere Alt-
Wiedikon und Friesenberg auch aufgrund des vermuteten hoheren MIV-Nutzungsgrad im
Vergleich mit anderen Quartieren (z.B. Kreis 4) ausgewihlt. Der hohere Anteil Personen mit

Fihrerschein kann teilweise auch auf diesen Umstand beruhen.

Schliesslich ist der Anteil an Car Sharing Nutzenden in der aktuellen Studie mit 24% eben-
falls deutlich hoher als in der gesamten Stadt Ziirich. Aufgrund der stetig nach oben zeigen-
den Entwicklung der Car Sharing Nutzenden (vgl. Stadt Ziirich, 2012) diirfte dies zum Teil
auf die Fortsetzung dieser Entwicklung seit dem Jahr 2010 zuriickzufiihren sein. Auch hier ist

jedoch moglich, dass es sich um eine Quartier-spezifitit handelt.

Alles in allem sind die Zahlen aus der MIV-Studie mit denjenigen des Mikrozensus Verkehr
2010 insofern vergleichbar, als die Abweichungen durch die Verzerrungen bzgl. Alter und

Geschlecht, sowie aufgrund der vermuteten hoheren MIV-Verfiigbarkeit erkldren lassen.

Tab. 5: Vergleich ausgewéhlter Mobilitéts-Kennziffern mit den Daten des Mikrozensus Verkehr 2010
(Stadt Zirich, Personen ab 18 Jahren; Quelle: Stadt Zirich, 2012). Gerundete Prozente.

MIV-Studie Mikrozensus 2010
Anteil Car Sharing Nutzende 24 14
Anteil Personen mit OV-Abo 91 81
Anteil Personen mit Fihrerschein 85 75
Anteil Haushalte ohne Auto(s) 46 48
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3.4. Auswertung
3.41. Reprasentativitat und Gewichtung

Wie in Kap. 3.3.3 erwéhnt, ist die Verteilung der Stichprobe nicht reprisentativ. Deshalb
wurde eine Gewichtung aufgrund des Geschlechts und des Alters vorgenommen. Das Alter
wurde nur in der ersten Umfrage erhoben, womit nur Personen einen Gewichtungsfaktor zu-
gewiesen bekommen konnen, welche den Fragebogen der ersten Erhebungswelle ausgefiillt

haben und darin eine Angabe zum Alter gemacht haben.
Die Gewichtung wurde in folgenden drei Schritten vorgenommen:
* Feststellung der realen Verteilung der Personen in Alt-Wiedikon und Friesenberg be-
ziiglich Alter und Geschlecht

* Feststellung der Stichproben-Verteilung der Personen in Alt-Wiedikon und Friesen-
berg beziiglich Alter und Geschlecht

* Berechnung der Gewichtungsfaktoren, Berechnung aufgrund von A) und B).

Die reale Verteilung, die Stichprobenverteilung sowie die Gewichtungsfaktoren sind in Tab.
6 enthalten. Die Verteilungen sind in Tabellen-Prozenten angegeben. Die realen Verteilungen
beziehen sich auf die Quartiere Alt-Wiedikon und Friesenberg (Stadt Ziirich (2014).

Tab. 6: Reale Verteilung und Stichprobenverteilung der Personen bezlglich Altersklassen und Ge-
schlecht (Tabellen-Prozente) sowie daraus abgeleitete Gewichtungsfaktoren.

Gewichtungs-
Reale Verteilung Stichprobenverteilung faktoren
Frauen Ménner Total Frauen Ménner Total Frauen Ménner
20 bis 39 24.2 24.0 48.2 12.5 10.4 22.9 1.94 2.31
40 bis 64 20.5 20.3 40.8 34.8 24.3 59.0 0.59 0.84
65 bis 79 55 55 11.0 10.2 7.9 18.1 0.54 0.69
Total 50.2 49.8 100.0 57.4 42.6 100.0

3.4.2. Statistische Auswertungsmethoden

Zur Auswertung von Gruppenunterschieden wurden die gingigen Unterschiedstests verwen-

det (T-Test fiir unabhédngige Stichproben, T-Test fiir abhdngige Stichproben, X°-Test, etc.).

Fiir die empirischen Schitzung des Wollen-Konnen-Tun-Modell wurde in der Statistik-

Umgebung R 3.1.3 das Paket lavaan 0.5-18 in benutzt (Rosseel, 2013; R Core Team, 2015).
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Die Analysen der Wirkungen unter Berlicksichtigung der Verdnderungen der Kontrollgrup-
pen wurden mittels zweifaktorieller Varianzanalysen mit Messwiederholung auf einem Fak-

tor vorgenommen.

3.4.3. Grundlagen zur Auswertung der Mobilitatstagebuch-Daten

Das Mobilitdtsverhalten wurde auf der Wegebene erhoben. Das bedeutet im Wesentlichen,
dass pro Weg ein Hauptverkehrsmittel angegeben wurde, welchem die gesamte Dauer des
Wegs zugeschlagen wurde, auch wenn noch weitere Verkehrsmittel genutzt wurden. Als Un-
terwegszeit wird die gesamte Zeit eines Wegs vom Startzeitpunkt bis zum Ankunftszeitpunkt

bezeichnet.

Fiir Auswertungen beziiglich der Dauer von Wegen sind immer nur Wege berticksichtigt, zu
welchen Angaben zum Start- und Ankunftszeitpunkt gemacht wurden und deren Dauer nicht

uber 180 Minuten war.

Fiir die Auswertungen wurden die Zwecke Arbeit, Freizeit und Einkauf sowie andere Zwecke
zusammengefasst. Wege nach Hause wurden jenem Zweck zugeordnet, welcher innerhalb
eines Ausgangs’ am meisten Zeit beanspruchte. Unter Arbeit werden auch Ausbildungswege
verstanden. 'Andere Zwecke' umfasst berufliche Wege®, Wege mit der Angabe 'anderer
Zweck' sowie nach Hause-Wege, welche nicht einem Zweck zugeordnet werden konnten.
Einkaufswege umfassen auch Wege fiir Besorgungen (Bank, Post, Arzt) und Service (Be-

gleitwege).

4. Revision des Projektplans

4.1. Ausgangslage fur die Revision

Die Datenerhebungen der ersten Erhebungswelle (Fragebogen und Mobilitédtstagebuch) wie
auch die Verteilung der Mobilitdtsmappen erfolgten plangemaiss (vgl. Kap. 3.2). Wesentli-
cher Bestandteil des Projekts war die Untersuchung der Wirkung des Alle-oder-Niemand-
Vertrags (AON). Um am AON teilnehmen zu kdnnen, mussten sich die interessierten Perso-
nen anmelden. Die Anmeldungsfrist begann mit der Verteilung der Mobilitdtsmappen am 12.
Mai 2014 und endete am 26. Mai 2014.

® Ein Ausgang beginnt mit dem Verlassen des Wohnorts und endet mit der Rickkehr zum Wohnort.

® Berufliche Wege sind Wege, die im Rahmen der Arbeit durchgefiihrt werden, z.B. Montage, Wege zu Sitzungen, Lieferungen etc.
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Bis am 26. Mai gingen weder per Post noch online Anmeldungen von Autofahrenden fiir den
AON ein. Obwohl das Anmeldefenster noch ein Woche offen gehalten wurde, war zu diesem
Zeitpunkt klar, dass der AON nicht zustande kommen wiirde und die entsprechenden Unter-

suchungen nicht durchgefiihrt werden konnten.

Aufgrund dessen wurde in Abstimmung mit dem Auftraggeber folgendes Vorgehen be-

schlossen:

* Im Rahmen der zweiten Erhebungswelle wird nur noch der Fragebogen an die Ver-
suchspersonen gesendet. Auf die Erhebung des Mobilitdtsverhaltens mittels Mobili-
titstagebuchs wird verzichtet. Grund dafiir war, dass nach Wegfall des AON keine
Effekte auf der Verhaltensebene mehr erwartet wurden.

* In der zweiten Erhebungswelle werden alle Versuchsgruppen befragt. Die Ergebnisse
der AON- Gruppe werden ebenfalls ausgewertet.

* Es werden Fragen zu den méglichen Griinden fiir die Nicht-Teilnahme am AON ge-
stellt.

* Die Entscheidung iiber die Durchfiihrung einer dritten und allenfalls vierten Erhe-
bungswelle wird aufgrund von vorldufigen Wirkungsauswertungen nach der zweiten
Erhebungswelle im Januar 2015 gefillt werden. Im Januar 2015 wurde schliesslich,
aufgrund der geringen Wirkungen zwischen der ersten und zweiten Welle beschlos-

sen, auf eine dritte und vierte Erhebungswelle zu verzichten.

4.2. Revidierte Fragestellungen

Mit dem Wegfall des Mobilitdtstagebuchs bei der zweiten Erhebungswelle waren keine Vor-
her-Nachher-Untersuchungen des Mobilitdtsverhaltens und damit keine Untersuchung der
Wirkungen auf das Verhalten und des Rebound-Effekts moglich. Wirkungen des AON konn-
ten mangels Teilnehmenden nicht untersucht werden. Stattdessen wurde die Forschungsfrage
zu den Griinden fiir die Nicht-Teilnahmen am AON aufgenommen. Die revidierten For-

schungsfragen sind die Folgenden:

1. Welche Wirkungen konnen durch die Mobilitdtsmappe mit Informationen {iber Ange-
bote und Méglichkeiten des &ffentlichen Verkehrs (OV) und des Fuss- und Velover-
kehrs (FVV) alleine erzielt werden?

2. Welche Wirkungen konnen zusétzlich mittels Persuasion erzielt werden?

3. Wirken allfillige Verdnderungen geméss dem theoretischen Handlungsmodell?

4. Was sind die Griinde fiir die Nicht-Teilnahmen am Alle-oder-Niemand-Vertrag?
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5. Ergebnisse

In Kapitel 5.1 wird das Mobilitdtsverhalten deskriptiv dargestellt und der Umfang der Ziel-
gruppen beschrieben. Anschliessend folgen die Ergebnisse zur Wahrnehmung und Beurtei-
lung der Mobilitdtsmappe (Kap. 5.2) sowie zur Wahrnehmung und Beurteilung des Alle-
oder-Niemand-Vertrags (Kap. 5.3). Darauf folgend werden die Ergebnisse des empirischen
Tests des sozialpsychologischen Handlungsmodells (Kap. 5.4) dargestellt. Schliesslich wer-
den in Kapitel 5.5 alle Ergebnisse zu den Wirkungen der Mobilitdtsmappe berichtet.

5.1. Mobilitatsverhalten und Zielgruppengrossen
5.1.1.  Mobilitatsverhalten

Basis dieser Auswertungen sind alle Personen, welche alle Datenerhebungen ausgefiillt ha-
ben und die entsprechenden Angaben gemacht haben. Tab. 7 enthélt die nach Zweck einer-
seits und nach Hauptverkehrsmittel andererseits differenzierte durchschnittliche Anzahl We-
ge resp. Anzahl Minuten Unterwegszeit pro Person innerhalb der einzelnen Versuchsgruppen
und im Total. Zusétzlich ist die prozentuale Verteilung der Wege resp. der Minuten Unter-

wegszeit je Zweck und Hauptverkehrsmittel ersichtlich.

Eine Person in Alt-Wiedikon resp. Friesenberg legt in einer Normalwoche im Schnitt 23 We-

ge zuriick und bendtigt dafiir rund 10.5 Stunden.

Das Hauptergebnis besteht darin, dass knapp 20% aller Wege und ebenfalls knapp 20% der
gesamten Unterwegszeit mit dem Hauptverkehrsmittel MIV zuriickgelegt werden. Demge-
geniiber werden 50% der Unterwegszeit mit den 6ffentlichen Verkehrsmitteln und 30% zu

Fuss oder mit dem Velo zuriickgelegt.

Die Verteilung der Anzahl Wege wie auch der Unterwegszeit auf die drei Zwecke Arbeit,
Freizeit und Einkauf ist ziemlich ausgeglichen, wobei die Anteile des Zwecks Freizeit mit
34% (Wege) resp. 39% (Dauer) leicht {iber den jeweiligen Anteilen der Arbeit (je 32% Wege
resp. 33% der Dauer) und leicht unter jenen des Einkauf mit 25% resp. 19% liegen.
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Tab. 7: Durchschnittliche Anzahl Wege pro Person und Zweck resp. Hauptverkehrsmittel, differenziert
nach Versuchsgruppen. Gewichtet. M = Mittelwert der Anzahl Wege resp. der Dauer in Minuten.

Versuchsgruppen Total
INFO PERS AON Kontroll
Anzahl Wege M % M % M % M % M %
Zweck Arbeit 7.4 31.0 7.7 32.0 7.6 32.2 6.9 33.2 7.5 32.2

Freizeit 8.1 33.9 8.5 35.3 7.7 32.6 7.2 34.6 8.0 34.3
Einkauf 6.2 25.9 6.0 24.9 6.2 26.3 5.1 24.5 5.9 25.3

Anderes 2.2 9.2 1.9 7.9 2.1 8.9 1.6 7.7 1.9 8.2
Total 23.9 100.0 241 100.0 23.6 100.0 20.8 100.0 23.3 100.0
Modal Split MIV 4.1 16.7 4.6 18.7 5.3 22.2 41 19.3 4.6 19.3
ov 10.0 40.8 9.2 37.4 8.6 36.0 8.6 40.6 9.1 38.2
FVV 10.4 42.4 10.8 43.9 10.0 41.8 8.5 40.1 10.1 42.4
Total 24.5 100.0 24.6 100.0 23.9 100.0 21.2 100.0 23.8 100.0
Dauer in Minuten M Y% M Y% M Y% M Y% M Y%
Zweck Arbeit 209.2 31.9 205.3 31.8 194.9 32.8 197.1 34.2 201.9 32.5

Freizeit 256.9 39.1 269.6 418 229.1 38.5 228.6 39.7 | 2482 39.9
Einkauf 127.7 19.5 119.7 18.5 1211 20.4 101.4 17.6 118.6 19.1
Anderes  62.5 9.5 50.9 7.9 50.0 8.4 48.9 8.5 53.0 8.5

Total 656.2 100.0 6455 100.0 595.1 100.0 576.0 100.0 | 621.6 100.0
Modal Split MIV 114.2 171 117.2 17.8 1283 21.2 120.7 20.5 120.2 19.0
ov 352.4  52.9 3196 48,6 3053 50.3 305.9 52.0 | 320.8 50.7
FVV 199.4 299 220.8 33.6 1729 285 161.3 274 192.0 303
Total 666.0 100.0 6575 100.0 606.6 100.0 587.9 100.0 | 632.9 100.0

Tab. 8 stellt einerseits die prozentuale Verteilung der gesamten Unterwegszeit pro Verkehrs-
mittel auf die einzelnen Zwecke dar (linke Hélfte). Die rechte Hélfte der Tabelle stellt ande-
rerseits die prozentuale Verteilung der Unterwegszeit pro Zweck auf die verschiedenen Ver-
kehrsmittel dar. Verwendet wurden alle Wege mit giiltigen Zeit-, Zweck-, und Hauptver-

kehrsmittel-Angaben, wobei Wege mit dem Hauptverkehrsmittel 'Anderes' nicht beriicksich-

tigt wurden.

41% der gesamten Unterwegszeit mit dem Hauptverkehrsmittel MIV wird im Freizeitverkehr
absolviert. Je gut 20% der Unterwegszeit mit dem MIV werden fiir die Arbeit (22%) und fiir
den Einkauf (24%) verwendet.

Innerhalb der Zwecke ist der MIV das Hauptverkehrsmittel, welche jeweils am wenigsten
Unterwegszeit umfasst. Bei der Arbeit sind es 15%, bei der Freizeit sind es 19% und beim
Einkauf 22%.
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Tab. 8: Prozentuale Verteilung der Unterwegszeit innerhalb der einzelnen Hauptverkehrsmittel auf
Zwecke (links) resp. innerhalb der Zwecke auf Hauptverkehrsmittel (rechts).

MIV ov FVV MIV ov FVV Total
Spaltenprozente Zeilenprozente
Arbeit 21.9 36.6 20.6 14.9 62.9 22.2 100.0
Freizeit 41.0 36.4 49.1 19.5 43.6 36.8 100.0
Einkauf 244 18.3 247 22.3 42.1 35.6 100.0
Anderes 12.7 8.8 55 291 51.0 19.9 100.0
Total 100.0 100.0 100.0

5.1.2. Zielgruppengrossen fiir die Verlagerung auf den OV

Tab. 9 (nédchste Seite) zeigt pro Versuchsgruppe die Anteile der Wege resp. der Unterwegs-

zeit, welche mit dem MIV zuriickgelegt wurden und die entsprechenden Personenanteile.

Verwendet wurden die Daten von Personen, die alle Datenerhebungen ausgefiillt haben.

39% aller Personen haben keine MIV-Wege und fallen deshalb als Zielgruppe fiir die Reduk-

tion von MIV-Kilometern weg. Weitere 29% aller Personen wihlen fiir weniger als jeden

fiinften Weg das Hauptverkehrsmittel den MIV. Demgegeniiber wihlen 12% der Personen

fiir mehr als die Hilfte ihrer Wege das Auto. Die entsprechenden Zahlen fiir die Unterwegs-

zeit sehen sehr dhnlich aus und werden nicht weiter erldutert.
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Tab. 9: Verteilung der Personen je Versuchsgruppe auf Anzahl und Dauer der MIV-Wege (Hauptver-
kehrsmittel) in Prozent. Gewichtet.

Versuchsgruppen Total
INFO PERS AON Kontroll
% % % % %
Anzahl Keine MIV-Wege 39.9 37.7 38.7 41.5 39.2
Bis 10% MIV-Wege 18.0 12.7 16.2 12.0 14.8
Bis 20% MIV-Wege 15.5 16.2 10.1 15.5 14.2
Bis 30% MIV-Wege 7.7 10.7 7.6 9.0 8.8
Bis 40% MIV-Wege 5.6 7.6 4.6 5.9 6.0
Bis 50% MIV-Wege 2.8 55 6.7 2.3 4.6
Mehr als 50% MIV-Wege 10.4 9.6 16.1 13.9 12.4
Total 100.0 100.0 100.0 100.0 100.0
Dauer Keine MIV-Wege 39.9 37.7 38.7 41.5 39.2
Bis 10% d. Dauer mit MIV 19.0 15.2 13.9 10.8 14.9
Bis 20% d. Dauer mit MIV 7.4 11.7 9.2 9.0 9.5
Bis 30% d. Dauer mit MIV 8.9 11.3 10.5 12.9 10.8
Bis 40% d. Dauer mit MIV 9.7 7.2 4.9 7.3 7.2
Bis 50% d. Dauer mit MIV 3.1 4.6 5.9 4.7 4.6
Mehr als 50% d. Dauer mit MIV 11.9 12.3 16.8 13.8 13.7
Total 100.0 100.0 100.0 100.0 100.0

5.1.3. Zielgruppengrosse fiir Verlagerung auf den Fuss- und Veloverkehr

Tab. 10 zeigt die Verteilung der Personen auf die Anzahl Wege mit Hauptverkehrsmittel
MIV und unterscheidet in solche, welche weniger als 15 Minuten und solche, welche mehr
als 15 Minuten gedauert haben. 15 Minuten Dauer eines Wegs mit Hauptverkehrsmittel MIV
entspricht ungefihr 5 km’. Hintergrund dieser Aufteilung ist die Annahme, dass eine Verla-
gerung von MIV-Wege bis zu 5 km durch das Zu Fuss Gehen oder durch Velofahrten zumut-
bar ist (vgl. Schneider & Artho, 2012). Hin- und Riickweg zusammen ergeben eine Distanz

von 10 km, welche pro Zielort maximal zu Fuss resp. mit dem Velo zuriickgelegt werden
miussen.

60% aller Personen haben keine MIV-Wege, welche weniger als 15 Minuten dauern. Weitere

26% der Personen haben (vgl. Tab. 7) zwischen einem und vier Wegen, fiir welche sie den
MIV als Hauptverkehrsmittel wéhlen.

" Fur 5km mit dem Auto in der Stadt benotigt man bei einer Durchschnittsgeschwindigkeit von ca. 32.km/h 9.4 Minuten (aufgerundet 10

min.). Weil es sich um ganze Wege und nicht Etappen handelt, wurden fiir die Strecken zum Auto und vom Auto zum Wegziel zusatz-
lich 5 Minuten eingerechnet.
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Tab. 10: Verteilung der Personen auf Anzahl MIV-Wege (Hauptverkehrsmittel) differenziert nach We-
gen, welche weniger resp. mehr als 15 Minuten dauerten. Gewichtet.

weniger als 15 Min  mehr als 15 Min

% %
Kein Weg 60.4 46.6
1 bis 4 Wege 26.1 34.3
5 bis 8 Wege 7.5 10.9
9 bis 12 Wege 3.0 4.3
mehr als 12 Wege 3.3 41
Total 100.0 100.0

5.2. Wahrnehmung und Beurteilung der Mobilitatsmappe
5.21. Wahrnehmung

Zur Auswertung gelangen alle Personen, welche a) zu einer der drei Experimentalgruppen
gehoren, b) den Fragebogen der zweiten Erhebungswelle ausgefiillt haben und c) die Fragen

zur Wahrnehmung und Verarbeitung der Mobilitdtsmappen ausgefiillt haben.

Tab. 11 stellt nach Versuchsgruppen zusammen, wie viele Personen bis zu den einzelnen

Stufen der Wahrnehmung und Verarbeitung der Mobilitdtsmappen gelangt sind. Es sind kei-
ne statistischen Unterschiede zwischen den Versuchsgruppen festzustellen. Gesamthaft kon-
nen sich 50% der Personen nicht an die Mobilitdtsmappe erinnern. 20% der Personen haben
sie durchgeblittert und ein gutes Viertel der Personen (26.3%) haben die Inhalte mindestens

teilweise gelesen.

Tab. 11: Verteilung der Personen auf die verschiedenen Stufen der Mobilitdtsmappen-Wahrnehmung.
N = Anzahl Personen ungewichtet; % = gewichtete Spaltenprozente. MM = Mobilitdtsmappe

Versuchsgruppe
AON Info Persuasion Total
N % N % N % N %
Kann sich nicht an MM erinnern 142 52.8 107 51.7 135 46.2 384 49.9
MM nicht durchgebléattert 7 2.3 8 3.5 13 5.4 28 3.8
MM durchgeblattert 44 16.3 49 23.5 60 20.5 153 19.9
MM teilweise gelesen 61 23.4 40 16.4 60 22 161 20.9
MM ganz gelesen 13 5.2 16 4.9 18 5.9 47 5.4
Total 267 100 220 100 286 100 773 100
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5.2.2. Beurteilung

In der Auswertung beriicksichtigt wurden alle Personen, welche a) die Mobilitdtsmappe min-
destens durchgeblittert und b) den Fragebogen der zweiten Erhebungswelle ausgefiillt haben
und c) bei denen die Gewichtungsvariable berechnet werden konnte. Nicht eingeschlossen

sind Personen der Kontrollgruppe, welche die Mobilitdtsmappe nicht erhalten haben.

Sinn der Mobilititsmappe

Tab. 12 stellt die Verteilung der Antworten auf die Frage nach der Sinnhaftigkeit der Mobili-
tatsmappe fiir den Haushalt der befragten Person, sowie deren Mittelwerte und Standardab-

weichungen dar. Unterschiede zwischen den Gruppen sind statistisch nicht festzustellen.

Die Frage war absichtlich so skaliert, dass die Befragten keine Mittelkategorie auswéhlen
konnten, sondern sich fiir eine mehr oder weniger positive resp. negative Position entschei-

den mussten.

Aus Tab. 12 geht klar hervor, dass die positiven und negativen Antworten ausgeglichen mit
leichtem Hang ins Positive verteilt sind. Gesamthaft geben 54% der Personen eine Antwort in

der positiven Hélfte und entsprechend 46% eine Antwort in der negativen Hilfte.

Tab. 12: Mittelwerte, Standardabweichungen und Personenverteilung der Antworten auf die Frage
nach der Sinnhaftigkeit der Mobilitaitsmappe. Die Verteilung ist auf vier Antwortkategorien zusam-
mengefasst worden. Urspriingliche Skala von 1 (gar nicht sinnvoll) bis 7 (sehr sinnvoll) N ungewich-
tet, alle anderen Kennzahlen gewichtet.

Versuchsgruppe
INFO PERS AON Total
M SD M SD M SD M SD
3.51 1.27 3.44 1.11 3.41 1.33 3.45 1.22
N % N % N % N %
Gar nicht sinnvoll 7 6.4 8 6.5 11 10.1 26 7.7
eher nicht sinn-
voll 40 35.6 55 38.2 45 39.8 140 38.1
eher sinnvoll 50 54 68 55.3 60 49.4 178 52.9
sehr sinnvoll 3 4 0 0 1 0.7 4 1.3
Total 100 100 131 100 117 100 348 100

Beurteilung einzelner Aspekte der Mobilitatsmappe

In diesem Abschnitt werden aus Ubersichtlichkeitsgriinden nur noch die Mittelwerte und

Standardabweichungen dargestellt. Auf Verteilungsauffalligkeiten (z.B. Polarisation, auffil-
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lige Haufung von Werten auf einer Antwortoption etc.) wird im Text aufmerksam gemacht.
Die Fragen wurden auf einer Skala von 1 (trifft nicht zu) bis 5 (trifft zu) erhoben.
Alle Beurteilungsmittelwerte liegen bei allen Gruppen wie auch gesamthaft iber dem Skalenmittelwert

von 3.0 und somit im positiven Bereich. Es ist nur ein marginaler Unterschied zwischen den Gruppen
zu beobachten (vgl.

Tab. 13). Am schlechtesten schneiden die Niitzlichkeit der Informationen und die Interessan-
theit des Inhalts mit Mittelwerten von 3.52 resp. 3.50 ab. Die Verstiandlichkeit des Textes

wird mit einem Mittelwert liber die Gesamtstichprobe von 4.14 am besten beurteilt.

Tab. 13: Mittelwerte und Standardabweichungen von Merkmalen der Mobilitatsmappe. Skala von 1
(trifft nicht zu) bis 5 (trifft zu); N ungewichtet, alle anderen Kennzahlen gewichtet. MM = Mobilitats-
mappe

Versuchsgruppe
INFO PERS AON Total
M SD N M SD N M SD N M SD N
MM Ubersichtlich 39 069 100 | 383 075 133 | 3.87 082 117 | 3.86 0.76 350
Infos natzlich 357 089 100 | 351 092 133 | 351 113 117 | 3.52 0.98 350
Text verstandlich 418 066 100 | 4.07 0.78 133 | 417 085 117 | 414 0.77 350
Inhalt interessant 3.51 0.91 100 | 344 098 133 | 356 096 117 | 3.50 0.95 350
Gestaltung einladend 3.8 0.76 100 |3.62* 084 133 | 3.86 092 117 | 3.75 0.85 350

* Unterschied zwischen Persuasion und AON signifikant mit p < 0.05.

Beurteilung des Umfangs der Mobilitatsmappe

Der Umfang der Mobilititsmappe wurde mit einer separaten Skala von 1 (zu wenig umfang-
reich) bis 7 (viel zu umfangreich) mit einem mittleren Skalenwert von 4 (gerade richtig) er-
hoben.

Der Umfang wird gesamthaft sehr einheitlich als ausgewogen beurteilt (M =4.13, SD =

0.91). Unterschiede zwischen den Experimentalgruppen sind statistisch nicht nachweisbar.

Korrelationen

Weil praktisch keine Unterschiede zwischen den Experimentalgruppen festzustellen waren,
wurden die Korrelationen zwischen den einzelnen Beurteilungsmerkmalen nur mit der Ge-

samtstichprobe (ausser Kontrollgruppe) gerechnet.

Die Beurteilung des Umfangs héngt nur vereinzelt mit den anderen Beurteilungsmerkmalen
zusammen. Demgegeniiber sind die Korrelationen zwischen den anderen Beurteilungsmerk-

malen durchwegs hoch bis sehr hoch.
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Tab. 14: Korrelationen zwischen den Beurteilungen der verschiedenen Mobilitdtsmappen in der Ge-
samtstichprobe. MM = Mobilititsmappe

Beurteilungsaspekte

2 3 4 5 6 7

1 Sinnhaftigkeit MM ,349** 577" ,282** ,575** ,353** -127*
2 Inhalte tbersichtlich . A474** ,631** ,446** ,557** ,010

3 Infos nutzlich . ,454** ,724** ,368** -,120*
4 Text verstandlich . ,433** ,578** -,034

5 Inhalt interessant . ,505** -,259**
6 Gestaltung einladend . -,079

7 Umfang der MM

= signifikant mit p < 0.05
= signifikant mit p > 0.01

5.3. Wahrnehmung und Beurteilung des Alle-oder-Niemand-
Vertrags (AON)

5.3.1. Wahrnehmung

Zur Auswertung gelangen alle Personen, welche a) zur AON-Gruppe gehdren, b) den Frage-
bogen der zweiten Erhebungswelle ausgefiillt haben und — sofern die Mobilitdtsmappe min-
destens durchgeblittert wurde — c¢) bei den Fragen zur Wahrnehmung und zum Versténdnis
des AON Angaben gemacht haben.

In Tab. 15 sind fiir die AON-Gruppe die Verteilung der Personen auf die verschiedenen Stu-
fen der Wahrnehmung des Alle-oder-Niemand-Vertrags ersichtlich. Die Prozentzahlen stim-
men nicht mit Tab. 11 iiberein, weil Personen, welche die Mobilititsmappen mindestens
durchgeblittert haben, nur beriicksichtigt wurden, wenn sie die Fragen zur Wahrnehmung
und Verarbeitung des AON beantwortet hatten (Anzahl Personen mit fehlenden Werten = 6).

Die Antwort 'teilweise verstanden' wurden als 'verstanden' deklariert®.

53.4% der Personen der AON-Gruppe haben die Mobilitdtsmappe nicht wahrgenommen,
2.4% haben sie nicht durchgeblittert und konnen so gar nicht auf den AON gestossen sein.
Weitere 23.3% der Personen haben den AON trotz durchblittern nicht gesehen. Jedoch haben
praktisch alle Personen, welche den AON-Talon gesehen haben, den Zweck und die Funkti-
onsweise verstanden. Gesamthaft haben 20.5% der Personen, welche den AON-Talon erhal-

ten haben, diesen wahrgenommen und vollstindig verstanden.

® Dies betraf jedoch nur 3 Personen, welche entweder die Funktionsweise oder den Zweck nur teilweise verstanden hatten. Niemand
hatte sowohl Funktionsweise wie auch Zweck nur teilweise verstanden. Es gab auch keine Person, welche das den Zweck teilweise
und die Funktionsweise nicht verstanden hatte (oder umgekehrt).
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Tab. 15: Verteilung der Personen der Experimentalgruppe AON auf die verschiedenen Stufen der
Wahrnehmung des Alle-oder-Niemand-Vertrags. MM = Mobilitdtsmappe, AON = Alle-oder-Niemand-
Vertrag.. N = ungewichtete Anzahl Personen; % = gewichtete Spaltenprozente

N %
MM nicht wahrgenommen 142 53.4
MM nicht durchgebléattert 7 2.4
AON nicht wahrgenommen 62 23.3
AON-Zweck nicht verstanden 1 0.4
AON-Funktionsweise nicht verstanden 0 0.0
Alles wahrgenommen und verstanden 49 20.5
Total 261 100.0

5.3.2. Beurteilung

Die Fragebogen waren pro Gruppe so gestaltet, dass eine Beurteilung des AON auch vorge-
nommen werden konnte, wenn eine Person den AON durch die Intervention nicht kennen
gelernt hatte. Die Auswertung basiert somit auf allen Personen, welche den Fragebogen der

zweiten Erhebungswelle ausgefiillt hatten.

Die Auswertungen werden differenziert nach Versuchsgruppen présentiert. Die AON-Gruppe
ist zusdtzlich eingeteilt in Personen, welche den AON nicht wahrgenommen hatten und Per-
sonen, die den AON wahrgenommen und die Funktionsweise verstanden hatten’. Die Aus-
wertungen der letztgenannten Gruppe beinhalten allerdings nur 50 Personen, so dass das Ver-
trauensintervall gross ist. Die anderen Gruppen umfassen zwischen 174 und 288 Personen.
Fehlende Werte werden im Folgenden nur berichtet, wenn mehr als 10% der Personen keine

Angaben gemacht haben.

Einschitzung Zielwert und Erfolgsaussichten

Die Darstellung der Einschitzung des Zielwerts und der erwarteten Anzahl AON-
Teilnehmende werden mit Prozentangaben vorgenommen (vgl. Tab. 16), weil die Skalen

nicht einheitlich sind und die Ergebnisse dadurch inhaltlich besser verstdndlich sind.

45% der Personen beurteilen den Zielwert von 10% Reduktion der Autokilometer als gerade
richtig, 44% schitzen ihn als mehr oder weniger stark zu tief angesetzt ein. Die restlichen

11% sind der Meinung, dass der Zielwert tiefer angesetzt werden miisste.

® Eine Person hatte zwar den Zweck nicht verstanden, die Funktionsweise jedoch schon. Diese Person wurde der Gruppe 'AON wahrge-
nommen und verstanden' zugeordnet.
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Mehr als die Hélfte aller befragten Personen erwarten, dass in ihrem Quartier weniger als 100
Personen an einem AON teilnehmen wiirden. 29% denken, dass es zwischen 100 und 200

Personen wiren und 11% glauben, dass es mehr als 200 wéren.

Von 20 mdéglichen Gruppenunterschieden sind zwei statistisch signifikant (p < 0.05): Perso-
nen der Gruppe 'AON: nicht gesehen' erwarteten weniger Teilnehmende als die Gruppe Per-

suasion wie auch weniger als die Kontrollgruppe.

Tab. 16: Verteilungen der Personen auf die Antwortoptionen auf die Fragen nach dem Zielwert und
der erwarteten Anzahl Teilnehmenden, differenziert nach Versuchsgruppen. N ungewichtet, % ge-
wichtet.

Gruppen fiir die Auswertung der AON-Beurteilung

AON: nicht AON: ver-
Info Persuasion gesehen standen Kontroll Total

N % N % N % N % N % N %

Einschatzung Zielwert von 10%

Viel zu tief 9 3.4 12 4.2 10 4.6 3 3.9 10 7.9 44 4.7
Zu tief 30 15.1 30 11.6 20 9.3 9 21.3 13 8.7 102 12.0
Eher zu tief 54 28.7 80 30.4 54 30.7 11 19.1 41 271 240 288

Gerade richtig 81 38.6 108 42.4 83 38.2 21 39.0 72 44.9 365 408
Eher zu hoch 22 9.4 20 5.9 19 10.5 3 3.9 15 8.4 79 8.0

Zu hoch 7 3.2 7 2.3 4 2.2 2 8.3 6 2.6 26 2.9
Viel zu hoch 2 1.5 9 3.3 8 4.4 1 4.5 1 0.3 21 2.7
Total 205 100.0 266 100.0 198 100.0 50 100.0 158 100.0 | 877 100.0

Erwartete Anzahl Teilnahmen

Keine 11 4.6 23 7.8 9 4.4 0 0.0 8 3.3 51 5.0
<100 116  54.8 135 47.7 124 60.8 31 65.3 84 56.1 490 54.7
101 bis 200 56 27.4 80 31.2 52 29.2 17 33.5 44 24.0 249  28.7
201 bis 500 18 10.3 23 10.8 13 4.3 1 1.2 18 11.3 73 8.8
> 500 7 3.0 7 25 4 1.3 0 0.0 7 5.4 25 2.7
Total 208 100.0 268 100.0 202 100.0 49 100.0 161 100.0 888 100.0

Beurteilung moglicher Hemmnisse fiir eine Teilnahme am AON

In diesem Abschnitt werden aus Ubersichtlichkeitsgriinden zusitzlich zu den Verteilungen
(vgl. Tab. 18, liberndchste Seite) die Mittelwerte und Standardabweichungen (vgl. Tab. 17,

ndchste Seite) berichtet.

Aus Tab. 17 ragen der Mittelwert von 4.15 (keine Reduktionsmoglichkeiten) und der Wert

von 1.95 (aus Prinzip dagegen) heraus. Dies zeigt sich auch in den einseitigen Verteilungen:
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Fast vier Fiinftel aller Personen sagen, dass sie schon so wenige Auto fahren, dass sie keine
Reduktionsmoglichkeiten mehr sehen (78.4%); fast drei Viertel aller Personen sind nicht aus
Prinzip gegen Aktionen, mittels welchen die Stadt Ziirich versucht, das Verhalten der Be-
volkerung zu verdndern (73.5%). Analoge Verteilungszahlen sind zu beobachten, wenn nur

Autofahrende in der Auswertung beriicksichtigt werden (vgl. Tab. 18).

Uber dem Skalenmittelwert von 3.0 und damit mehrheitlich zugestimmt wird auch der Er-
wartung, dass eine solche Aktion noch anderweitig als nur mit einer Mobilititsmappe be-
kannt gemacht werden miisste. Alle anderen moglichen Hindernisse weisen Mittelwerte unter

der Skalenmitte auf — wenn zum Teil auch nur knapp.

Von 77 méglichen Gruppenunterschieden sind neun statistisch mit p < 0.05 und davon vier
mit p < 0.01 signifikant. Bestimmte Muster, z.B. dass eine Gruppe durchgehend andere Wer-
te als eine andere Gruppe hitte oder dass die Unterschiede vor allem bei einer Frage auftau-

chen wiirden, sind jedoch nicht zu erkennen.

Tab. 17 Mittelwerte und Standardabweichungen bei den Fragen nach méglichen Griinden flr eine
Nicht-Teilnahme am Alle-oder-Niemand-Vertrag, differenziert nach Versuchsgruppen. Alle Kennwerte
gewichtet. Skala von 1 (trifft als Grund nicht zu) bis 5 (trifft als Grund zu).

Gruppen fiir die Auswertung der AON-Beurteilung

AON:
Persuasi- nicht AON: ver-
Info on gesehen standen Kontroll Total

M sSD M SD M SD M SD M SD| M SD

Keine Unterstiitzung des AON

durch lokale Organisation 1.83 1.06 2.16 1.20 1.93 1.16 197 1.14 202 1.12|2.00 1.15
Parallel keine weiteren Aktionen

durchgeflhrt 265 135 273 129 248 1.33 2.85 1.37 2.68 1.29 266 1.32
Keine stérkere Bekanntmachung

Uber andere Kanale 317 129 329 126 326 1.43 3.44 119 3.46 1.29|3.30 1.31
Keine Mdglichkeiten mehr MIV-

Kilometer zu reduzieren 412 131 420 124 410 1.32 434 113 411 1.36|4.15 1.29
Keine Zeit fur solche Dinge 236 118 224 129 245 139 222 121 221 121|231 1.27
Mache schon genug 289 129 287 1.38 3.09 1.33 3.03 1.34 286 1.32|293 1.33
Aus Prinzip dagegen 213 129 201 125 193 125 1.62 0.98 1.77 1.06 |1.95 1.22
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Tab. 18: Verteilungen der Personen auf die Antwortoptionen auf die Fragen. nach méglichen Griinden
fur eine Nicht-Teilnahme am Alle-oder-Niemand-Vertrag, differenziert nach Versuchsgruppen. Alle
Kennwerte gewichtet. Skala von 1 (trifft als Grund nicht zu) bis 5 (trifft als Grund zu).

Gruppen fiir die Auswertung der AON-Beurteilung

AON: AON:
nicht ver-

INFO PERS gesehen standen Kontroll Total

% % % % % %

Keine lokale Trifft als Grund nicht zu 54.9 441 54.6 51.2 471 49.8
Organisation 1 eher nicht zu 17.2 14.6 12.6 12.3 16.2 14.9
Unentschieden 19.0 24.8 18.7 27.7 26.4 22.6

Trifft eher zu 7.6 141 13.2 6.0 8.3 10.9

Trifft zu 1.2 2.4 0.9 2.8 1.9 1.7

Keine weiteren  Trifft als Grund nicht zu 32.7 26.0 35.0 28.2 29.6 30.2
Aktionen Trifft eher nicht zu 10.8 15.8 16.4 9.9 10.0 13.4
Unentschieden 19.9 23.2 20.8 15.6 28.4 225

Trifft eher zu 31.8 28.7 21.2 40.8 27.0 28.2

Trifft zu 4.9 6.3 6.6 5.4 5.0 5.7

Keine starkere  Trifft als Grund nicht zu 18.3 15.3 215 11.2 11.9 16.5
Eﬁ::gmma' Trifft eher nicht zu 10.8 10.2 8.9 9.0 11.0 10.1
Unentschieden 16.4 17.0 9.9 18.9 19.2 15.8

Trifft eher zu 44.7 45.3 411 46.7 34.6 42.4

Trifft zu 9.9 12.2 18.7 14.2 23.2 15.1

Keine Redukti-  Trifft als Grund nicht zu 7.0 6.8 8.0 5.5 9.2 7.4

f’e”nsmég"‘:h'@i' Trifft eher nicht zu 11.1 7.7 9.4 45 8.4 8.8

Unentschieden 5.2 4.9 5.3 5.6 6.7 5.4

Trifft eher zu 16.4 20.3 19.0 19.8 13.6 17.9

Trifft zu 60.4 60.4 58.2 64.6 62.2 60.5

Keine Zeit fur Trifft als Grund nicht zu 31.0 39.2 33.5 36.2 36.3 35.4
solehe DiNge ittt eher nicht zu 26.7 24.8 26.0 27.7 28.7 26.3
Unentschieden 20.9 15.8 15.1 18.5 19.6 17.6

Trifft eher zu 18.6 13.1 13.0 13.2 9.1 13.7

Trifft zu 2.8 71 12.4 4.4 6.3 7.0

Mache schon Trifft als Grund nicht zu 18.0 213 17.6 14.1 17.5 18.6
genug Trifft eher nicht zu 21.6 20.6 14.1 28.7 27.2 21.0
Unentschieden 271 24.4 26.9 12.9 22.8 24.6

Trifft eher zu 20.2 16.8 24.9 28.3 17.0 20.0

Trifft zu 13.0 16.9 16.5 16.0 15.4 15.6

Aus Prinzip Trifft als Grund nicht zu 44.8 49.4 52.7 60.7 56.3 50.9
dagegen Trifft eher nicht zu 22.8 22.1 22.8 25.5 22.2 22,6
Unentschieden 13.8 13.7 11.2 7.2 12.7 12.6

Trifft eher zu 11.7 8.0 5.6 3.8 6.0 7.7

Trifft zu 7.0 6.9 7.7 2.8 2.7 6.1
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5.4. Empirische Prifung des sozialpsychologischen Handlungs-
modells

Erkliarungen zur empirischen Priifung des sozialpsychologischen Handlungsmodells

Die empirischen Priifung des sozialpsychologischen Handlungsmodells wurde mit allen Au-
tofahrenden, welche den ersten Fragebogen ausgefiillt haben und die Fragen zu den Modell-
faktoren beantwortet hatten, durchgefiihrt (N = 319). Als Autofahrende werden Personen
bezeichnet, welche in der Protokollwoche mindestens einen Weg mit Angaben zur Start- und
Ankunftszeit und einer Dauer von weniger als 3 Stunden mit dem Hauptverkehrsmittel MIV
(d.h. mit dem Auto als lenkende oder mitfahrende Person, Motorrad oder Mofa) unternom-
men haben. Die Berechnung des Modells mit den Daten des Fragebogens der ersten Erhe-
bungswelle hatte den Zweck, dass die Denk- und Verhaltensweisen nicht von der Interventi-

on beeinflusst waren.

Das Modell wurde fiir alle Strecken gerechnet, wobei die Alternative zum MIV die o6ffentli-
chen Verkehrsmittel waren. Bei kurzen Strecken war die Streuung der Antworten innerhalb
der Absicht wie auch beim Verhalten zu gering, als dass das Modell sinnvoll gerechnet wer-
den konnte. Faktisch haben nur sehr wenige Personen die Absicht auf kurzen Strecken das
Auto zu nutzen. Der Mittelwert betrdgt 3.64 (Arbeit) resp. 3.57 (Freizeit) bei einer Skala von
1 (nutze nur das Auto) bis 4 (nutze nur OV oder FVV; vgl. Tab. 19.) Einige Personen mehr,
aber auch immer noch sehr wenige nutzen auf kurzen Strecken tatsidchlich das Auto: 60%
nutzen das Auto fiir kurze Strecken {iberhaupt nicht, weitere 26% nutzen es dafiir nur sehr
selten (vgl. Tab. 10). Aus diesen Griinden kann das Modell weder fiir kurze Strecken noch

mit der Alternative FFV gerechnet werden.

Fiir latente Konstrukte (Faktoren im Modell), die lediglich durch eine Frage (Item) représen-

tiert wurden, wurde der Messfehler auf Item-Ebene mit 30% der Item-Varianz sehr konserva-
tiv geschétzt (vgl. Hayduk & Littvay, 2012). Die Ergebnisse werden gemiss den Empfehlun-
gen von McDonald & Ho (2002) berichtet.

Die Auswertungen sind nicht gewichtet, weil eine Grundannahme eines psychologischen
Modells dessen Allgemeingiiltigkeit ist. Aus dem gleichen Grund wurde das Modell iiber alle

Versuchsgruppen hinweg geschétzt.

Deskription der Modellfaktoren

Gepriift wurde das sozialpsychologische Handlungsmodell 'Wollen-Kdnnen-Tun', welches
fiir die Konzeption der Studie verwendet wurde (vgl. Abb. 1). Das fiir die empirische Priifung
erstellte Strukturgleichungsmodell enthélt die Faktoren des sozialpsychologischen Hand-
lungsmodells, welche mit sogenannten 'Indikatorvariablen' gemessen werden. Die Indikator-

variablen entsprechen einzelnen Fragen im Fragebogen.
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Die Mittelwerte und Standardabweichungen der Indikatorvariablen sind — sortiert nach Mo-

dellfaktoren — in Tab. 19 enthalten. Ebenfalls sind die Angaben zur jeweiligen Skala und zur
jeweiligen Polung darin enthalten. Eine positive Polung bedeutet, dass hohe Werte die Wahl
der 6ffentlichen Verkehrsmittel unterstiitzt und ein tiefer Wert diese erschwert. Bei einer ne-

gativen Polung ist es umgekehrt.

Die Indikatorvariablen der beiden Einstellungsfaktoren haben je eine Skala von minus 4 bis
plus 4. Sie beinhalten die Differenz zwischen der Beurteilung der jeweiligen Handlungskon-
sequenz einer Wahl der 6ffentlichen Verkehrsmittel (z.B. Flexibilitdt) und der Beurteilung
der entsprechenden Handlungskonsequenz bei einer Wahl des Autos. Diese Form wurde ge-
wihlt, weil bei der Verkehrsmittelwahl immer zwei Optionen vorhanden sind (OV und Au-
t0)'’. Weil beide Beurteilungen (OV- und Auto-Beurteilung) auf einer Skala von 1 bis 5 ge-
messen wurden, kann die Differenz Werte zwischen minus 4 und plus 4 annehmen. Werte
grosser als 0 bedeuten, dass die Handlungskonsequenz bei einer OV-Wahl besser beurteilt
wird als bei einer Auto-Wahl. Ein Wert von Null bedeutet, dass beide Verkehrsmittel gleich

bewertet wurden.

Gemaiss dem theoretischen Wollen-K6nnen-Tun-Modell wird das personliche Verpflich-
tungsgefiihl, die 6ffentlichen Verkehrsmittel zu nutzen (persdnliche Norm), durch die Prob-
lemwahrnehmung, die Verantwortungsiibernahme und die Selbsteffizienz bestimmt. Diese
drei Faktoren konnten empirisch jedoch nicht voneinander unterschieden werden. Deshalb
sind im Strukturgleichungsmodell diese drei Faktoren nicht als separate Faktoren enthalten,
sondern (im Sinne von drei Dimensionen der personlichen Norm) in der Form von drei Indi-
katorvariablen der personlichen Norm. In Tab. 19 sind der Vollstdndigkeit halber die Einzel-
fragen zur Problemwahrnehmung, zur Verantwortungsiibernahme und zur Selbsteffizienz

enthalten.

Die Absicht der Verkehrsmittelwahl auf kurzen Strecken ist der Vollstidndigkeit halber auch
in Tab. 19 enthalten. Die Verkehrsmittelwahl-Absicht fiir kurze Strecken wurde im Fragebo-
gen nominal erhoben, da grundsitzlich drei Verkehrsmittelarten (MIV, OV, FVV) als Optio-
nen zur Verfiigung stehen. Die Absicht fiir kurze Strecken wurde anschliessend auf eine or-
dinal-skalierte Skala mit den Polen 1 (nutze nur das Auto) und 4 (nutze nur OV oder FVV)

umgewandelt.

Das Verhalten wurde aus den Daten der Mobilitétstagebiicher generiert und bezeichnet den
Anteil aller Unterwegszeit, welche mit dem Hauptverkehrsmittel '™MIV' bestritten wurde. Die
Skala reicht deshalb von 0% bis 100%.

' Bei kurzen Strecken steht auch noch die Option des zu Fuss Gehens und des Velos zur Verfligung. Das Modell wurde jedoch nicht

fur kurze Strecken gerechnet.
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Tab. 19: Mittelwerte und Standardabweichungen der Modellindikatoren sowie Angaben zu den

Erhebungsskalen.

Modellfaktor Inhalt (Modellindikatoren) Skala Polung M SD
Einstellung Flexibilitat, Differenz OV-Auto -4 bis +4 pos -1.06 1.50
ktisch .
praifise Unabhéngigkeit, Differenz OV-Auto -4 bis +4 pos -0.67 1.51
Autonomie, Differenz OV-Auto -4 bis +4 pos -0.37 1.66
Gunstige Kosten, Differenz OV-Auto -4 bis +4 pos 0.35 1.47
Zuverlassigkeit, Differenz OV-Auto -4 bis +4 pos 0.01 1.45
Einstellung Status, Differenz OV-Auto -4 bis +4 pos 0.16 1.02
sozial Gemeinsames Erlebnis, Differenz OV-Auto -4 bis +4 pos 0.75 1.39
Soziale Norm Soziale Unterstiitzung OV generell 1 bis 5 pos 2.30 1.22
Soziale Unterstiitzung OV Familie, Freunde 1 bis 5 pos 3.36 0.63
Problemwahr-  Ausmass Umweltproblem Autoverkehr in Zlrich 1 bis 5 pos 3.65 1.20
nehmung Handlungsdringlichkeit wegen Umwelt-Folgen d. 1 bis 5 pos 3.25 1.14
Autoverkehrs
Sorgen wegen Umwelt-Folgen des Autoverkehrs 1 bis 5 pos 3.60 1.12
Verantwor- Persénliches Verantwortungsgefuhl 1 bis 5 pos 3.66 1.21
tungsuber- Verantwortungszuweisung an die einzelnen Auto- 1 bis 5 pos 4.09 1.00
nahme
fahrenden
Selbsteffizienz  Ausmass des Beitrags zur Problemldsung bei 1 bis 5 pos 413 1.22
Verzicht auf das Auto
Ausmass des Beitrags zur Linderung der Folgen 1 bis 5 pos 3.78 1.29
d. Autoverkehrs bei Verzicht auf das Auto
Fahigkeiten OV Vertrautheit mit der OV-Nutzung (Automaten, 1 bis 5 pos 4.36 0.82
Fahrpléne etc.)
Fahigkeiten Beurteilung des Wohlbefindens am Steuer 1 bis 5 neg 412 0.90
Aut
uto Beurteilung der Fahrsicherheit am Steuer 1 bis 5 neg 4.03 0.92
Gelegenheiten  Autoverfligbarkeit (neg.) 1 bis 3 pos 1.15 0.38
Auto
Absicht alle Absicht Verkehrsmittelwahl Auto vs. OV, Arbeit 1 bis 5 pos 3.40 1.42
Strecken Absicht Verkehrsmittelwahl Auto vs. OV, Freizeit 1 bis 5 pos 3.22 1.21
Absicht kurze Absicht Verkehrsmittelwahl Auto vs. OV/FVV, 1 bis 4 pos 3.64 0.89
Strecken Arbeit kurze Strecken
Absicht Verkehrsmittelwahl Auto vs. OV/FVV, 1 bis 4 pos 3.57 0.87
Freizeit/Einkauf, kurze Strecken
Verhalten alle Prozent der Dauer aller Wege, welche mit dem 0 bis 100 neg 36.81 29.50

Strecken

MIV zurlckgelegt wurden

Das Ergebnis der statistischen Schidtzung des Strukturgleichungsmodells ist in Abb. 5 darge-

stellt. Das geschitzte Modell stellt plausibel die Struktur der erhobenen Daten dar 0(2 =

240.94 (p <0.001), CFI=0.95. RMSEA = 0.05, SRMR = 0.04'"). Bis auf die Einstellung

"

auf die Stichprobengrosse reagieren (SRMR, RMSEA, CFl, vgl. Abb. 5), sprechen fir einen sehr guten Fit.
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beziiglich sozialer Handlungskonsequenzen und die soziale Norm haben alle postulierten
Einflussfaktoren auf die Absicht einen statistisch signifikant Einfluss auf die Absicht. Der
Einfluss des Faktors 'Fahigkeiten Auto zu fahren' auf das tatsdchliche Verhalten ist — im Ge-

gensatz zu allen anderen postulierten Einflussfaktoren — nicht signifikant.

47% der Varianz der Absicht, die 6ffentlichen Verkehrsmittel zu nutzen, werden mit den
Einflussfaktoren erklirt. Analog werden 67% des tatsdchlichen Verhalten, d.h. des Anteils
mit dem Hauptverkehrsmittel MIV zuriickgelegter Unterwegszeit an der gesamten Unter-

wegszeit, mit den postulierten Faktoren erklart.
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Abb. 5: Ergebnis der statistischen Schétzung des Strukturgleichungsmodells (standardisierte L6-
sung). Rechtecke stellen ltems und Kreise latente Konstrukte dar. Pfeile zwischen latenten Konstruk-
ten geben im Sinne standardisierter Regressionskoeffizienten die Stérke des Einflusses unter den
Konstrukten an. Pfeile ohne Ursprung bezeichnen den Messfehleranteil (Indikatorvariablen) resp. den
Anteil unerklarter Varianz (abhéangige Variablen).

~
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5.5. Wirkungsanalyse

Die Wirkungsanalyse ist unterteilt in die Untersuchung der Wirkungen der Mobilititsmappe
auf die Bekanntheit und Nutzung der in der Mobilitdtsmappe enthaltenden Mobilititsangebo-
te und der Wirkungen auf die psychologischen Faktoren, welche die Verkehrsmittelwahl be-
einflussen (Modellfaktoren).

5.5.1. Wirkung der Mobilitaitsmappe auf Bekanntheit und Nutzung von Mobi-
litatsangeboten

Erlauterungen

Gesamthaft wurde in der Mobilitdtsmappe iliber 17 Mobilititsangebote informiert. Diese In-
formationen waren in den Mobilitdtsmappen aller Experimentalgruppen vorhanden. Sowohl
im Fragebogen der ersten wie auch der zweiten Erhebungswelle wurde die Bekanntheit und

Nutzung dieser Angebote abgefragt.

Die Auswertungen der Effekte der Mobilitdtsmappe auf die Bekanntheits- und Nutzungsquo-
ten'? basieren deshalb auf allen Personen, welche die erste und zweite Befragung ausgefiillt
haben. Weil sich der Umfang der Mobilitdtsmappen je Experimentalgruppe unterscheidet,

werden die Auswertungen getrennt nach Experimentalgruppen vorgenommen.

Von Interesse ist grundsitzlich, ob die Mobilitdtsmappe in der Gesamtbevolkerung eine sig-
nifikante Wirkung auf den Bekanntheits- und Nutzungsgrad der Mobilitdtsangebote der Ge-
samtbevolkerung hatte. Hinsichtlich der Massnahmenoptimierung ist jedoch auch die erreich-
te Wirkung nur bei denjenigen Personen, welche die Mobilititsmappe wahrgenommen haben,
relevant. Aus diesem Grund werden im Folgenden die Ergebnisse sowohl unter Beriicksichti-
gung aller Personen, wie auch unter Beriicksichtigung nur der Personen, welche die Mobili-

tdtsmappe wahrgenommen haben, berichtet.

Tab. 20 und Tab. 21 enthalten in der Spalte 'vor.' die Anzahl Personen in Prozent, welche vor
Verteilung der Mobilitdtsmappe das jeweilige Angebot gekannt resp. genutzt haben. Die
Spalte 'Eff.' enthélt die Angabe in Prozent, um wie viel sich der Anteil Personen, welche das
jeweilige Angebot kennen resp. nutzen, gegeniiber dem Wert bei der ersten Erhebungswelle
(vorher) nach Kontrolle der Verdnderungen in der Kontrollgruppe verdndert hat (Effekt).
Statistisch signifikante Effekte sind hellgriin (95% Sicherheit) bzw. griin (99%) unterlegt.

Die Anzahl Personen ist nicht explizit angegeben. Die minimale Anzahl Personen betragt pro

Gruppe 23 Personen.

2 Ein Effekt ist die Veranderung in einer Experimentalgruppe nach Kontrolle nach der Veranderung in der Kontrollgruppe verstanden.
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In beiden Tabellen ist ersichtlich, dass auch bei Mobilititsangeboten, welche bei der ersten
Befragung noch gar nicht publiziert waren (z.B. Mobilitdtsplan Wiedikon), rund ein Fiinftel
der Personen angaben, das Angebot zu kennen resp. zu nutzen. Das ist ein hoher Wert. Es ist
jedoch plausibel anzunehmen, dass die meisten dieser Personen das Angebot verwechselten.
Der Mobilitdtsplan Wiedikon konnte mit einem Flyer, einem Plan oder einer Mobilititsbe-
schreibung anderer Organisationen (z.B. VBZ, Genossenschaft, Freizeitverein, Kirche etc.)
verwechselt worden sein. Trotzdem muss damit gerechnet werden, dass einzelne dieser Per-
sonen eine Bekanntheit angegeben haben, obwohl sie nicht genau wussten, worauf sich die
Frage bezieht. Diese Fehlangaben kommen sowohl bei der ersten wie auch der zweiten Um-
frage vor (systematische Verzerrung), weshalb sie fiir die Ergebnisse der Verdnderungen

nicht relevant sind

Obwohl nicht davon auszugehen ist, dass die Menschen absichtlich falsche Angaben gemacht
haben, kann die absolute Bekanntheitsquote nicht mit Sicherheit angegeben werden. Relevant
bei diesen Auswertungen sind jedoch die Effekte, d.h. die relativen Bekanntheits- und Nut-
zungsquoten zwischen den Erhebungen vor und nach der Mobilitdtsmappen-Verteilung. Die
absoluten Grossen dieser Effekte sind vertrauenswiirdig, weil es sich bei den Verzerrungen

der absoluten Werte um systematische Verzerrungen handelt.

Wirkung auf Bekanntheit

Die Ergebnismuster in Tab. 20 zeigen grundsétzlich mehr und stérkere signifikante Effekte in
die erwartete Richtung, wenn nur Personen beriicksichtigt werden, welche die Mobilitéts-
mappe wahrgenommen haben. Teilweise sind Effekte, welche bei diesen Personen festge-
stellt werden konnten, durch den Einbezug aller Personen so stark verwischt, dass sie statis-
tisch nicht mehr signifikant sind. Im Folgenden werden deshalb nur noch die Ergebnisse der
Untergruppe der Personen, welche die Mobilitdtsmappe wahrgenommen haben, fiir die Be-

schreibung verwendet.

Die positiven Effekte bei der Bekanntheit sind bei drei Mobilitdtsangeboten bei allen drei
Experimentalgruppen durchgehend statistisch signifikant: Mobilititsplan Wiedikon, Online-
Mobilitétsinfos zu Stadtverkehr 2025 und der Online Mobilitdtscheck
(www.mobilitdtsdurchblick.ch). Die grossten Effekte sind beim Mobilititsplan Wiedikon

festzustellen.

Die Bekanntheit der Stadtspaziergdnge erhohte sich bei zwei Experimentalgruppen statistisch
signifikant (Persuasion, AON).

Schliesslich ist der Effekt auf die Bekanntheit bei sechs Angeboten bei nur noch jeweils einer

Experimentalgruppe festzustellen. Vier dieser Effekte sind bei der Gruppe AON angesiedelt.

58



Tab. 20: Bekanntheitsquoten vor Verteilung der Mobilitdtsmappen (vor.), der Effekt der Mobilitdtsmappen (d.h. Verédnderungen der Bekanntheitsquoten in den Expe-

rimentalgruppen nach Kontrolle nach den Veranderungen in der Kontrollgruppe) sowie das statistische Signifikanzniveau des Effekts, differenziert nach den Experi-
mentalgruppen. Alle Kennwerte gewichtet. Die statistisch signifikanten Effekte sind fur bessere Erkennbarkeit durch hellgrinde (p < 0.05) resp. durch griine (p <

0.01) Unterlegung herausgehoben.

INFO

Alle Personen

vor. Eff. sig. vor. Eff. sig.

Personen, welche
Mobilitdtsmappe
wahrnahmen

PERS

Alle Personen

vor. Eff. sig.

Personen, welche
Mobilitdtsmappe
wahrnahmen

vor. Eff. sig.

Alle Personen

vor. Eff. sig.

AON

Personen, welche
Mobilitadtsmappe
wahrnahmen

vor. Eff. sig.

% % % % % % % % % % % %
Stadtspaziergénge 51.0 -1.2 n.s. 58.9 3.9 n.s. 50.7 6.4 n.s. 528 13.2 * 424 107 * 51.0 175 ==
Mobilitatsplan Wiedikon 266 1838 == 31.7 40.6 == 227 255 == 26.3 455 == 206 209 == 265 415 ==
Mob.-infos stadtverkehr2025 online 27.6 7.7 n.s. 31.2 207 == 26.1 15.4 == 29.1 25.7 == 227 187 == 30.0 34.6 ==
Routenplan Fuss/Velo 52.9 0.0 n.s. 61.9 41 ns. | 583 -2.6 ns. | 652 1.9 n.s. 52.1 4.4 ns. | 56.7 11.6 *

90.7 -3.0 n.s.
81.4 -2.0 n.s.
906 -0.4 n.s.
54.8 9.1 n.s.
56.3 -11 n.s.
24.9 1.1 n.s.

Veloverleih zuerirollt
Velohauslieferdienst
Hauslieferdienste Grossverteiler
Velokurse

Ecodrive

Mobilitatskurse Senioren

Parkleitsystem 46.4 4.2 n.s. 52.4 8.3 n.s.
Mobilitétscheck 221 8.6 n.s. 280 119 *
Wanderwege Zirich 89.2 -3.2 n.s. 91.0 -5.6 n.s.
Freizeittipps ZVV 76.3 -8.6 n.s. 825 -129 *
Schweizmobil 52.8 6.0 n.s. 57.5 6.8 n.s.

53.8 12.0 *
62.9 -5.6 n.s.

Energieeffizienz-Webseiten

Elektrovelos newride

91.4 -4.1 n.s.
87.1 -4.8 n.s.
92.1 -1.2 n.s.
61.3
59.7 1.3 n.s.
31.2 0.8 n.s.

12.7 *

62.9 6.9 n.s.
64.6 -1.3 n.s.

88.5 24 n.s.

834 -73 *

935 -20 n.s.
57.2 3.2 n.s.
51.2 25 n.s.
24.2 2.0 n.s.
49.4 -0.9 n.s.

243 108 *

82.2 0.7 n.s.
75.8 -7.9 n.s.
55.5 1.6 n.s.

59.3 8.7 *

58.8 -5.4 n.s.

91.6 -2.4 n.s.
899 -6.7 n.s.
978 -3.7 n.s.
58.8 5.7 n.s.
50.6 7.3 n.s.
22.0 7.9 n.s.
545 -1.8 n.s.

22.4 149 =

86.3 1.2 n.s.
76.7 -71 n.s.
61.9 2.0 n.s.

62.9 141 ==

60.1 -3.6 n.s.

939 -4A1 n.s.
79.7 41 n.s.
92.0 0.7 n.s.
53.2 4.2 n.s.

23.1 2.0 n.s.
52.9 3.2 n.s.
25.0 2.8 n.s.
83.3 -21 n.s.
70.2 -0.7 n.s.
52.4 5.2 n.s.

53.6 154 -

63.0 -3.3 n.s.

94.7 -5.5 n.s.
82.1 1.7 n.s.
92.6 2.0 n.s.

574 119 *
55.6 5.9 n.s.
235 179 ==
55.3 117 *
287 119 *

85.3 1.8 n.s.
73.8 0.6 n.s.
62.9 2.7 n.s.
61.0 175 ==
68.2 1.0 n.s.

vor. = Prozentsatz der Personen, welche vor der Verteilung der Mobilitdtsmappen angegeben haben, das Angebot zu kennen.

Eff. = Effekt in Prozent
sig. = Statistische Signifikanz: * = p < 0.05, ** = p < 0.01
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Nutzung Angebote

Um den Effekt der Bekanntheitssteigerung und den Effekt der Nutzungssteigerung nicht zu
vermischen, wurden fiir die Berechnung der Nutzungseffekte nur Personen beriicksichtigt,

welchen das jeweilige Angebot schon vor der Verteilung der Mobilitdtsmappe bekannt war.

Aus Tab. 21 (nichste Seite) geht hervor, dass die Effekte auf die Nutzungsquote deutlich
seltener sind, als jene auf die Bekanntheit (vgl. Tab. 20). Bei keinem der Angebote finden
sich bei allen drei Experimentalgruppen statistisch signifikante Ergebnisse — auch nicht,
wenn nur die Untergruppen der Personen, welche die Mobilitdtsmappe wahrgenommen ha-

ben, betrachtet werden.

Beim Mobilitdtsplan Wiedikon und dem Veloverleih 'Ziiri rollt' finden sich bei zwei Experi-
mental-Gruppen signifikante Effekte auf die Nutzung; bei allen anderen Angeboten mit sta-

tistisch signifikanten Effekten finden sich diese nur in jeweils einer Experimentalgruppe.

5.5.2. Wirkung der Mobilitaitsmappe auf die psychologischen Einflussfakto-
ren

Bei der Analyse der Wirkungen der Mobilitdtsmappe auf die psychologischen Einflussfakto-
ren sind nur Personen beriicksichtigt, welche erstens in der Protokollwoche mindestens ein-
mal Auto fuhren, welche zweitens die Fragebogen beider Erhebungswellen ausgefiillt haben,
welche drittens in der Schitzung der Strukturgleichungsmodellen beriicksichtigt wurden und
welche viertens die Mobilitdtsmappe wahrgenommen haben, weil bei diesen ein grésserer
Effekt erwartet wird. Wenn Personen, welche die Mobilitdtsmappe nicht wahrgenommen
haben beriicksichtigt wiirden, wiirden allfillige Effekte 'verschwimmen'. Allerdings ist das
Ziel der Mobilititsmappen, dass diese auf die gesamte Bevolkerung wirken. Eine fiir die Be-
volkerung der beiden Quartiere reprasentative Wirkungsanalyse miisste somit auch Personen
beriicksichtigen, welche die Mobilitdtsmappe nicht wahrgenommen haben. Diese werden hier
jedoch nur in die Analyse eingeschlossen, wenn bei der Auswertung der Personen, welche

die Mobilitdtsmappe wahrgenommen haben, Effekte festgestellt werden konnen.

Die Wirkungsanalyse auf die psychologischen Faktoren ist unterteilt in die Analyse der Wir-
kungen auf die Einstellungen und die Wirkung auf die weiteren psychologischen Faktoren

gemadss dem sozialpsychologischen Handlungsmodell.

60



Tab. 21: Nutzungsquoten vor Verteilung der Mobilitditsmappen (vor.), der Effekt der Mobilitdtsmappen (d.h. Veradnderungen der Nutzungsquoten in den Experimen-
talgruppen nach Kontrolle nach den Veradnderungen in der Kontrollgruppe) sowie das statistische Signifikanzniveau des Effekts, differenziert nach den Experimental-
gruppen. Alle Kennwerte gewichtet. Die statistisch signifikanten Effekte sind fur bessere Erkennbarkeit durch hellgrinde (p < 0.05) resp. durch griine (p < 0.01) Un-
terlegung herausgehoben.

INFO PERS AON

Alle Personen

Personen, welche
Mobilitdtsmappe

Alle Personen

Personen, welche
Mobilitdtsmappe
wahrnahmen

Alle Personen

Personen, welche
Mobilitadtsmappe
wahrnahmen

wahrnahmen

vor. Eff. sig. vor. Eff. sig. vor. Eff. sig. vor. Eff. sig. vor. Eff. sig. vor. Eff. sig.

% % % % % % % % % % % %
Stadtspaziergange 21.9 4.0 n.s. 16.4 6.0 n.s. 24.3 9.6 n.s. 244 112 n.s. 33.3 1.2 n.s. 30.9 5.9 n.s.
Mobilitdtsplan Wiedikon 245 29.0 n.s. 258 41.6 == 27.3 146 n.s. 28,6 239 * 489 -248 n.s. 457 -20.7 n.s.
Mob.-infos stadtverkehr2025 online 22.0 13.7 n.s. 148 226 n.s. 28.1 -6.8 n.s. 35.1 -14A1 n.s. 346 -129 ns. 421 -13.8 ns.
Routenplan Fuss/Velo 421 0.0 n.s. 41.4 3.8 n.s. 521 -14.7 * 53,5 -13.5 ns. 465 -11.3 n.s. 528 -16.1 n.s.

14.7 3.7 n.s. 9.4
19.5 2.0 n.s. 32.9 3.4 n.s.

15.8 4.5 n.s.
23.3 2.0 n.s.

10.6 4.2 n.s. 8.3 8.3 =
174 -0.6 n.s. 13.3 3.0 n.s.

Veloverleih zuerirollt

Velohauslieferdienst 28.6 5.0 n.s.

Hauslieferdienste Grossverteiler 32.6 0.9 ns. | 25.0 0.5 ns. | 249 104 = 280 114 == 31.7 4.4 ns. | 29.3 3.7 n.s.
Velokurse 4.0 -5.0 n.s. 0.0 4.4 n.s. 5.6 -0.1 n.s. 8.4 -2.3 n.s. 25 0.5 n.s. 2.8 -0.1 n.s.
Ecodrive 5.5 3.3 n.s. 3.2 9.6 * 0.0 3.0 n.s. 0.0 1.5 n.s. 6.1 -0.8 n.s. 6.8 -2.6 n.s.
Mobilitatskurse Senioren 2.6 0.0 n.s. 0.0 4.3 n.s. 0.0 2.0 n.s. 0.0 3.4 n.s. 71 -4.7 n.s. 3.8 -3.8 n.s.
Parkleitsystem 36.1 3.7 n.s. 304 113 n.s. 32.0 9.4 n.s. 31.1 9.1 n.s. 32.1 9.3 n.s. 31.5 6.4 n.s.
Mobilitétscheck 2.4 111 n.s. 0.0 19.7 * 8.9 0.2 n.s. 3.1 6.9 n.s. 7.7 3.7 n.s. 10.7 3.7 n.s.
Wanderwege Zirich 75.6 9.2 n.s. 745 17.7 == 69.8 6.5 n.s. 72.5 6.6 n.s. 72.5 5.6 n.s. 73.8 5.6 n.s.
Freizeittipps ZVV 60.2 8.6 n.s. 65.9 6.4 n.s. 548 124 n.s. 58.0 13.9 * 57.9 9.7 n.s. 535 118 n.s.
Schweizmobil 496 -10.0 ns. 424 13 n.s. 48.5 -3.0 n.s. 783 -284 ns. 472 -0.6 n.s. 48.1 -4.3 n.s.
Energieeffizienz-Webseiten 43.8 141 n.s. 50.0 10.1 n.s. 62.0 -3.7 n.s. 67.7 -10.7 n.s. 55.3 -3.6 n.s. 47.2 3.9 n.s.

Elektrovelos newride 14.6 41 n.s. 11.9 3.0 n.s. 6.2 -3.4 n.s. 6.6 -5.3 n.s. 10.2 -2.0 n.s. 5.8 1.2 n.s.

vor. = Prozentsatz der Personen, welche vor der Verteilung der Mobilitdtsmappen angegeben haben, das Angebot zu kennen.
Eff. = Effekt in Prozent
sig. = Statistische Signifikanz: * = p < 0.05 (hellgrin), ** = p < 0.01 (grin)
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Wirkungen auf die Einstellungen

Das Persuasionsmodul der Mobilitditsmappe hatte zum Ziel, die Beurteilungen der Hand-
lungskonsequenzen bei der Wahl des OV resp. des zu Fuss Gehens und des Velosfahrens
(FVV) zu beeinflussen. Die Beurteilungen einzelner Aspekte werden unter dem Begriff 'Ein-

stellungen' zusammengefasst.

Das Persuasionsmodul wurde nur an die Personen der Persuasions- und der AON-Gruppe

verteilt. Deshalb beriicksichtigen diese Auswertungen nur diese beiden Gruppen.

Fiir die Wahl eines Verkehrsmittels ist weniger die absolute Beurteilung eines Verkehrsmit-
tels, sondern vielmehr die Differenz zwischen einer Option und einer Alternative ausschlag-
gebend. Die Wirkungen der Mobilitdtsmappe auf die psychologischen Faktoren wurden des-
halb anhand der Differenzen der Beurteilungen zum Auto und zu den 6ffentlichen Verkehrs-

mitteln resp. zum zu Fuss Gehen und zum Velofahren untersucht.

Um die absoluten Beurteilungen ebenfalls aufzeigen zu konnen, wurden auch diese in die
Berichterstattung aufgenommen. Dadurch sind die Tabellen zu den Einstellungen zum OV
und zum zu Fuss Gehen resp. Velofahren komplex. Deren Aufbau wird deshalb erldutert,

bevor die wichtigsten Ergebnisse aus den Tabellen zusammengefasst werden.

Erkldrung von Tab. 22 und Tab. 23
Die in Tab. 22 (OV) und Tab. 23 (FVV) enthaltenden Auswertungen basieren auf Auto fah-

renden Personen, welche die Fragebogen beider Erhebungswellen ausgefiillt haben und die
Mobilitdtsmappe wahrgenommen haben. Beide Tabellen differenzieren nach den Experimen-
talgruppen 'Persuasion’ (PERS) und 'AON'. Aufgrund der relativ kleinen Fallzahlen wird
auch die Auswertung iliber beide Experimentalgruppen (Total, PERS und AON) dargestellt.

Die Tabellen zeigen die absolute Beurteilung der 6ffentlichen Verkehrsmittel resp. des FVV
sowohl bei der ersten Erhebungswelle als auch bei der zweiten Erhebungswelle auf einer
Skala von 1 bis 5. 1 bedeutet eine schlechte Beurteilung des OV resp. des FVV, 5 eine gute.

Die Spalten 'Diff zu Auto' bezeichnen den Unterschied der Beurteilungen des OV/FVV zum
Auto. Werte im Minus-Bereich bedeuten, dass das Auto besser beurteilt wird als der OV
resp. der FVV. Bei Werten im positiven Bereich wird der OV resp. der FVV besser beurteilt.

Die Spalte 'Diff zu Auto' unter den Verdnderungen zeigt an, ob sich die Differenzen der Be-
urteilungen zwischen OV/FVV und Auto verindert haben. Positive Werte bedeuten, dass sich
eine Differenz zu Gunsten des OV/FVV verindert hat.

Analog zeigt die Spalte 'Diff zu Auto' unter den Effekten an, ob sich von der ersten zur zwei-
ten Erhebungswelle die Differenz zwischen der Beurteilung des OV/FVV und der Beurtei-

lung des Autos nach Kontrolle nach den Verdnderungen in der Kontrollgruppe zu Gunsten
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(positive Zahlen) oder zu Lasten des OV/FVV (negative Zahlen) verindert hat. Die Spalte
'sig.’ zeigt schliesslich an, ob der Effekt statistisch signifikant ist oder nicht.

Die einzelnen Beurteilungsaspekte sind den beiden Modellfaktoren 'Einstellung praktisch'’

und 'Einstellung sozial' zugeordnet.

Ergebnisse OV

Tab. 22 zeigt, dass die 6ffentlichen Verkehrsmittel hinsichtlich der Autonomie, der Unab-
hingigkeit, der Zuverldssigkeit, des gemeinsamen Erlebnisses und des Status iiber der Ska-
lenmitte von 3.0 und somit positiv beurteilt werden. Die Flexibilitdt und vor allem die Kosten

werden mit Werten zwischen 2.0 und 3.0 eher negativ beurteilt.

Das Auto schneidet hinsichtlich der Flexibilitdt und der Unabhangigkeit deutlich besser, hin-
sichtlich der Zuverlassigkeit leicht besser ab als das die 6ffentlichen Verkehrsmittel. Bei den
anderen Aspekten — inkl. der Kosten — werden die 6ffentlichen Verkehrsmittel besser beur-
teilt, wobei die Unterschiede beziiglich der Autonomie und des Status marginal bis gering

sind.

Wirkungen der Mobilititsmappe auf die Differenz zwischen der Beurteilung des OV und des
Autos (Effekte) sind statistisch nicht festzustellen.

Tab. 22: Mittelwerte der Beurteilung der 6ffentlichen Verkehrsmittel, der Beurteilungsdifferenzen zum
Auto und der Verédnderungen dieser Differenzen zwischen erster und zweiter Erhebungswelle sowie
Effekte der Mobilititsmappe auf die Beurteilungsdifferenzen zwischen OV und Auto. Ausfiihrliche
Tabellenerklarung im Text.

Absolute Werte Effekte
VORHER NACHHER Verdnderung

. Diff zu ) Diff zu Diff zu

ov Auto ov Auto Diff zu Auto Auto sig

M M M M M M
Gruppe PERS; N gewichtet je 57
Einstellung praktisch
Flexibilitat 2.97 -1.19 3.28 -0.87 0.32 0.23 n.s.
Unabhé&ngigkeit 3.30 -0.61 3.31 -0.69 -0.08 -0.30 n.s.
Autonomie 3.45 0.23 3.41 0.01 -0.22 -0.29 n.s.
Geringe Kosten 2.45 0.39 2.30 0.26 -0.13 -0.40 n.s.
Zuverlassigkeit 3.82 0.01 3.96 -0.03 -0.04 -0.34 n.s.
Einstellung Sozial
Status 3.10 0.34 3.18 0.16 -0.18 -0.49 n.s.
Gemeinsames Erlebnis 3.55 0.80 3.35 0.81 0.01 -0.03 n.s.

63



Tab. 21: Fortsetzung

Absolute Werte Effekte
VORHER NACHHER Verdnderung

. Diff zu ) Diff zu Diff zu

ov Auto ov Auto Diff zu Auto Auto sig

M M M M M M
Gruppe AON; N gewichtet zw. 39 u 40
Einstellung praktisch
Flexibilitat 2.70 -1.59 2.96 -1.51 0.08 -0.01 n.s.
Unabhéngigkeit 3.14 -0.84 3.13 -0.99 -0.15 -0.37 n.s.
Autonomie 3.18 -0.27 3.06 -0.66 -0.39 -0.46 n.s.
Geringe Kosten 2.32 0.12 2.32 -0.03 -0.15 -0.42 n.s.
Zuverlassigkeit 3.30 -0.95 3.91 -0.28 0.67 0.37 n.s.
Einstellung Sozial
Status 2.92 -0.12 2.87 -0.35 -0.23 -0.54 n.s.
Gemeinsames Erlebnis 3.20 0.16 3.21 0.20 0.04 0.00 n.s.

TOTAL PERS und AON; N gewichtet zw. 96 u 97

Einstellung praktisch

Flexibilitat 2.87 -1.35 3.16 -1.12 0.23 0.14 n.s.
Unabhéngigkeit 3.24 -0.70 3.24 -0.81 -0.11 -0.33 n.s.
Autonomie 3.35 0.04 3.27 -0.25 -0.29 -0.36 n.s.
Geringe Kosten 2.40 0.28 2.31 0.15 -0.13 -0.40 n.s.
Zuverlassigkeit 3.62 -0.36 3.94 -0.13 0.23 -0.07 n.s.
Einstellung Sozial

Status 3.03 0.16 3.05 -0.04 -0.20 -0.51 n.s.
Gemeinsames Erlebnis 3.42 0.55 3.30 0.57 0.02 -0.02 n.s.
Ergebnisse FVV

Aus Tab. 23 ist klar ersichtlich, dass das zu Fuss Gehen und Velofahren mit Mittelwerten
iiber oder nahe an 4.0 klar im positiven Bereich beurteilt wird. Gegeniiber allen anderen Be-
urteilungen féllt nur die Beurteilung des Status mit einem Mittelwert von 3.18 ab. Ausser
dem Erlebniswert wird der FVV auf allen Aspekte besser oder mindestens gleich gut beurteilt

wie das Auto fahren.

Bei beiden Gruppen wie auch {iber die Gruppen hinweg ist ein Effekt auf die Beurteilungsdif-
ferenz zwischen FVV und Auto hinsichtlich des Status feststellbar. Dieser Effekt féllt fiir den
FVV allerdings negativ aus. Uber beide Gruppen hinweg ist zusétzlich ein fiir den FVV ne-
gativer Effekt auf die Beurteilungsdifferenz zwischen FVV und Auto beziiglich der Autono-
mie feststellbar. Er ist allerdings nur auf dem 95%-Niveau signifikant und entsprechend in

den einzelnen Gruppen statistisch nicht signifikant.
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Tab. 23: Mittelwerte der Beurteilung des zu Fuss Gehens und Velofahrens (FVV), der Beurteilungsdif-
ferenzen zum Auto und der Verénderungen dieser Differenzen zwischen erster und zweiter Erhe-
bungswelle sowie Effekte der Mobilitditsmappe auf die Beurteilungsdifferenzen zwischen FVV und
Auto. Ausfihrliche Tabellenerklarung im Text.

Absolute Werte Effekte
VORHER NACHHER Verénderung
Diff zu Diff zu Diff zu
FVV Auto FVV Auto Diff zu Auto Auto sig
M M M M M M

Gruppe PERS; N gewichtet zw. 55 u. 57
Einstellung praktisch
Flexibilitat 4.38 0.22 4.44 0.32 0.1 0.14 n.s.
Unabhéngigkeit 4.19 0.28 4.29 0.26 -0.02 -0.21 n.s.
Autonomie 413 0.91 3.8 0.41 -0.5 -0.51 n.s.
Geringe Kosten 4.72 2.66 4.8 2.76 0.1 0.2 n.s.
Zuverlassigkeit 4.25 0.44 4.27 0.34 -0.1 -0.41 n.s.
Einstellung Sozial
Status 3.22 0.34 3.23 0.21 -0.13 -0.49 *
Gemeinsames Erlebnis 2.85 0.09 3.04 0.51 0.42 0.62 n.s.
Gruppe AON; N gewichtet zw. 39 u 40
Einstellung praktisch
Flexibilitat 3.93 -0.37 4.09 -0.38 -0.01 0.03 n.s.
Unabhéngigkeit 3.89 -0.1 3.74 -0.39 -0.29 -0.48 n.s.
Autonomie 3.68 0.23 3.52 -0.19 -0.42 -0.43 n.s.
Geringe Kosten 4.35 2.14 4.83 2.48 0.34 0.44 n.s.
Zuverlassigkeit 3.8 -0.45 4.47 0.27 0.72 0.41 n.s.
Einstellung Sozial
Status 3.12 -0.12 2.9 -0.31 -0.19 -0.55 *
Gemeinsames Erlebnis 2.75 -0.3 2.84 -0.17 0.13 0.33 n.s.
TOTAL PERS und AON; N gewichtet zw. 95 u 97
Einstellung praktisch
Flexibilitat 4.2 -0.01 4.3 0.05 0.06 0.1 n.s.
Unabhéngigkeit 4.07 0.13 4.07 0 -0.13 -0.32 n.s.
Autonomie 3.96 0.65 3.69 0.17 -0.48 -0.49 *
Geringe Kosten 4.57 2.46 4.81 2.65 0.19 0.29 n.s.
Zuverlassigkeit 4.08 0.1 4.35 0.31 0.21 -0.1 n.s.
Einstellung Sozial
Status 3.18 0.16 3.1 0 -0.16 -0.52 **
Gemeinsames Erlebnis 2.81 -0.06 2.96 0.23 0.29 0.49 n.s.

Beziiglich des Fuss- und Veloverkehrs wurde zuséitzlich noch eine Frage zu den gesundheitli-
chen Folgen des Velofahrens sowie zwei Fragen zu den Féahigkeiten des Velofahrens, wenn
man in der Stadt Ziirich unterwegs ist, gestellt. Die zwei Fragen zu den Fiahigkeiten des Ve-

lofahrens wurden analog fiir das Autofahren gestellt. Allerdings sind dies Fahigkeiten nicht
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vergleichbar. Die Auswertungen werden deshalb nicht in Form von Differenzen zwischen
den Beurteilung des Velofahrens und jenen des Autofahrens vorgenommen. In Tab. 24 sind
die Mittelwerte der Antworten vor Verteilung der Mobilitdtsmappen, die Verdnderung der
Mittelwerte von der ersten zur zweiten Erhebungswelle, die Effekte (Verdnderungen nach der
Kontrolle der Verdanderungen der Kontrollgruppe) pro Experimentalgruppen (PERS und
AON) und iiber die beiden Experimentalgruppen hinweg angegeben. Ausserdem ist festge-
halten, ob die Effekte statistisch signifikant sind oder nicht. Die Skalen umfassten Werte von
1 bis 5, wobei mit einem Wert von 5 das zu Fuss Gehen resp. das Velofahren positiv bewertet
wurde. In der Auswertung sind alle autofahrenden Personen, welche die Mobilitidtsmappe

wahrgenommen haben beriicksichtigt.

Aus Tab. 24 geht hervor, dass die gesundheitlichen Folgen des Velofahrens mit einem Mit-
telwert von 4.57 sehr positiv bewertet wurden und dass diese Bewertung mindestens iiber
beide Gruppen hinweg durch die Mobilititsmappe noch gesteigert werden konnte. Demge-
geniiber werden das Wohlfiihlen beim Velofahren in Ziirich und das Sicherheitsgefiihl deut-
lich schlechter bewertet. Ein Effekt auf diese Beurteilung konnte statistisch nicht festgestellt

werden.

Tab. 24: Mittelwerte von spezifischen Beurteilungen des zu Fuss Gehens und Velofahrens, Verande-
rungen dieser Mittelwerte zwischen erster und zweiter Erhebungswelle sowie Effekte der Mobilitats-
mappe. Ausfuhrliche Tabellenerklarung im Text.

Gruppe PERS Gruppe AON Exp.-Gruppen
vor- Ver- vor- Ver- vor- Ver-
her ande- Effekt Sig. her ande- Effekt Sig. her ande- Effekt Sig.
rung rung rung
M M M M M M M M M
Gesundheit 457 011 021 ns. | 444 029 039 * | 451 019 029  **
Fuss, Velo
Wohlbefinden

; 359 -0.14 -0.06 n.s. 299 0.03 0.1 n.s. 3.33 -0.07 0.01 n.s.
beim Velofahren

Sicherheitsge-

. 298 -0.07 -0.03 ns. 248 0.21 0.25 n.s. 277 0.04 0.08 n.s.
fahl Velo

Wirkungen auf die weiteren Modellfaktoren

Die Auswahl der Personen, auf denen diese Auswertungen basieren, ist analog zur Auswahl
zu den Einstellungen (vgl. Anfang Kap. 5.5.2). Alle in diesem Abschnitt behandelten Ein-
flussfaktoren auf die Verkehrsmittelwahl sind nicht verkehrsmittelspezifisch. Es wurden des-

halb keine Differenzen zwischen den dem OV resp. FVV und dem Auto berechnet.
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Erlduterung von Tab. 25

Bis auf die Faktoren 'Gelegenheit Auto' und 'Absicht kurze Strecken' sind alle Faktoren auf
einer Skala von 1 bis 5 gemessen worden. 5 bedeutet einen Wert im Sinne der Umwelt-
freundlichkeit. Die Skala 'Gelegenheit Auto' beinhaltet die Autoverfiigbarkeit auf einer Skala
von 1 'immer verfiigbar' iiber 2 'nach Vereinbarung verfligbar' bis 3 'gar nicht verfiigbar'. Die
Parkplatz-Situation wird hier nicht dargestellt, weil diese nur in der ersten Umfrage erhoben
wurde. Die Verkehrsmittelwahl-Absicht fiir kurze Strecken wurde nominal erhoben, weil
dafiir alle drei Verkehrsmittel (MIV, OV, FVV) zur Verfiigung stehen. Die Antworten wur-
den in eine Skala von 1 (nur Auto) iiber 2 (hauptsichlich Auto plus OV oder FVV) und 3

(alle drei Verkehrsmittel zu gleichen Teilen) bis 4 'kein Auto' umgerechnet.

Die Spalte 'vorher' gibt den Beurteilungsmittelwert pro Faktor und Versuchsgruppe bei der
ersten Befragungswelle an. Die Spalte 'Verdnderung' enthilt die Differenz zwischen der Be-
urteilung in der ersten Erhebungswelle und der zweiten Erhebungswelle. In der Spalte 'Effekt’
ist die Verdnderung der Beurteilung nach Kontrolle nach der Verdnderung in der Kontroll-
gruppe und somit die Wirkung der Mobilitdtsmappe. Die Spalte 'sig.' schliesslich gibt an, ob
der Effekt statistisch signifikant ist oder nicht.

Analog zu den Auswertungen der Einstellungen sind die Ergebnisse pro Experimentalgruppe
(PERS und AON) sowie iiber beide Gruppen hinweg dargestellt.

Ergebnisse

In der Tabelle fillt der Mittelwert von 1.12 (Gelegenheit Auto, liber beide Experimentalgrup-
pen) auf. Dieser tiefe Wert kommt durch die Skala der Autoverfiigbarkeit zustande, welche
mit 1 eine uneingeschrinkte Verfiigbarkeit bezeichnet, mit 2 eine Verfiigbarkeit nach Ver-
einbarung und mit 3 keine Verfiigbarkeit. Der sehr tiefe Mittelwert von 1.12 ist auch dadurch

zu erklédren, dass in dieser Auswertung nur Auto fahrende Personen beriicksichtigt sind.

Die Fahigkeiten, die 6ffentlichen Verkehrsmittel zu nutzen und die Fahigkeiten Auto zu fah-
ren sind mit Werten klar iiber 4.0 bei einer Skala von 1 bis 5 sehr hoch. Die befragten Perso-

nen schitzen ihre diesbeziiglichen Fahigkeiten somit als gut ein.

Mit Werten ebenfalls um 4.0 geben die Befragten im Schnitt an zu glauben, dass sie durch
die Nutzung anderer Verkehrsmittel als das Auto einen Beitrag zur Losung der durch das
Auto verursachten Probleme leisten konnen (Selbsteffizienz). Gleichfalls geben sie an, sich
selbst fiir einen Beitrag zur Losung eines allfdlligen Umweltproblems durch das Auto fahren

mitverantwortlich zu fihlen.

Die Problemwahrnehmung ist mit einem Mittelwert von 3.48 nicht vollstindig vorhanden
und eine soziale Norm zur Nutzung umweltfreundlicher Verkehrsmittel ist ebenfalls nur teil-

weise vorhanden.
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Die Absicht, auf langen Strecken die 6ffentlichen Verkehrsmittel statt das Auto zu nutzen,
wird mit einem Mittelwert von 3.0 beurteilt und somit im Schnitt als 'mittel' bezeichnet.

Demgegeniiber ist bei der Absicht, auf kurzen Strecken die 6ffentlichen Verkehrsmittel zu
nutzen oder zu Fuss zu gehen resp. Velo zu fahren, ein Mittelwert von 3.9 (bei einer Skala
von 1 bis 4) ein sehr hoher Wert zugunsten der 6ffentlichen Verkehrsmittel oder des Fuss-

und Veloverkehrs zu verzeichnen.

Statistisch signifikante Effekte konnen bei keiner Gruppe und auch nicht beim Zusammenzug
der beiden Gruppen PERS und AON festgestellt werden.

Tab. 25: Mittelwerte aller Modellfaktoren (ohne Einstellungen), Verédnderungen dieser Mittelwerte
zwischen erster und zweiter Erhebungswelle sowie Effekte der Mobilitditsmappe. Ausflhrliche Tabel-
lenerklarung im Text. Skalen von 1 bis 5, wenn nichts anderes erwéahnt.

Gruppe PERS, N gewichtet Gruppe AON, N gewichtet Exp.-Gruppen, N gewichtet

zw. 57 u 59 zw. 39 u 40 zw 96 u 99
vor- Ver . vor- Ver . vor- Ver .
her ande- Effekt Sig. her ande- Effekt Sig. her ande- Effekt Sig.
rung rung rung
M M M M M M M M M

Soziale Norm 2.84 0.03 -0.05 n.s. 2.87 0.05 -0.03 n.s. 2.85 0.04 -0.04 n.s.

Problemwahr-

346 014 009 ns. 351 012 007 ns. | 348 013 0.08 ns.
nehmung

Verantwortungs-
Ubernahme

Selbsteffizienz 4.32 0.02 -0.07 n.s. 3.69 0.14 0.05 n.s. 4.07 0.07 -0.02 n.s.

420 -0.09 -0.13 nss. 3.41 0.28 0.24 n.s. 3.90 0.04 0.00 n.s.

Personliche
Norm

Fahigkeiten OV 452 0.17 0.18 n.s. 412 -013 -0.12 nss. 437 0.05 0.06 n.s.

264 008 -0.02 ns. 256 -0.06 -0.16 n.s. 2.61 0.02 -0.08 n.s.

ii?c')gke'te” 414 008 008 ns. | 428 -009 007 ns. | 419 -008 008 ns.
Gelegenheit

o 110 000 -003 ns. | 116 -007 -010 ns. | 112 -002 -005 n.s.
Absicht (lange 555 507 027 ns | 280 004 -0.16 ns. | 305 -003 -023 ns.
Strecken)

Absicht (kurze 5 1o 045 007 ns | 330 015 007 ns. | 339 0147 007 ns.
Strecken)

* Skala von 1 (Auto immer verfiigbar) bis 3 (kein Auto verfugbar)
** Skala von 1 (immer Auto) bis 4 (immer OV oder FVV)
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6. Interpretation und Folgerungen

6.1. Einleitung und Aufbau

Wihrend in Kap. 5 die Ergebnisse ohne Wertung dargestellt wurden, werden in diesem Kap.

6 die Ergebnisse interpretiert und Folgerungen gezogen.

Der Aufbau der Interpretation folgt der Wirkungslogik der gesamten Intervention. Die Wir-
kungslogik ist in Abb. 6 dargestellt. Geméss dieser Logik wird die Mobilitdtsmappe nach
deren Verteilung von den Zielpersonen wahrgenommen. Anschliessend werden die Informa-
tionen entlang dem sozialpsychologischen Modell Wollen-Kénnen-Tun verarbeitet und

schliesslich in Verhalten in Form der Verkehrsmittelwahl und -nutzung umgesetzt.

Verteilung der Wahrnehmung der |:> Informations- |:> Verhalten
Mobilitatsmappen Mobilitatsmappen verarbeitung
Abb. 6: Wirkungslogik der Intervention

Die Wirkungen der Mobilitdtsmappe entfalten sich in erster Linie durch die Verarbeitung der
Informationen, welche sich in verdnderten Bekanntheitsquoten von Mobilititsangeboten ei-
nerseits aber auch in verdnderten Werten der Faktoren, welche das Verhalten entsprechend
dem Wollen-Ko6nnen-Tun-Modell beeinflussen, manifestieren. Das Wollen-K6nnen-Tun-
Modell ist somit der Kern der Wirkungslogik. Die Interpretation der Ergebnisse zur Uberprii-
fung des sozialpsychologischen Handlungsmodells, welche sich mit der dritten Frage der
revidierten Fragestellungen beschéftigt, wird deshalb den anderen Unterkapiteln vorangestellt
(Kap. 6.2).

Anschliessend folgt die Beurteilung der Wahrnehmung der Mobilitdtsmappe und des Alle-
oder-Niemand-Vertrags (AON) sowie die Interpretation der Beurteilung der Mobilitdtsmappe
und des AON (Kap. 6.3 und 6.4). Damit werden einerseits Grundlagen fiir die Beantwortung
der ersten und der zweiten Frage der revidierten Fragestellungen geschaffen sowie anderer-

seits die vierte Frage beantwortet.

Das darauf folgende Kapitel beurteilt die Wirkung des Informationsmoduls der Mobilitéts-
mappe auf die Bekanntheit und die Nutzung der darin enthaltenen Mobilitdtsangebote und

beschiftigt sich somit mit der ersten Frage der revidierten Fragestellungen (Kap. 6.5).

Schliesslich folgt die Interpretation der Ergebnisse zu den Wirkungen der Mobilitdtsmappe
auf die sozialpsychologischen Einflussfaktoren des Wollen-Konnen-Tun-Modells. Kap. 6.6

beschiftigt sich somit mit der zweiten Frage der revidierten Fragestellung.
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Als Letztes werden in Kap. 6.7 die revidierten Fragestellungen zusammenfassend beantwor-
tet und in Kap. 6.8 die in den vorangehenden Abschnitten formulierten Folgerungen zusam-

mengestellt.

6.2. Sozialpsychologisches Handlungsmodell

Das sozialpsychologische Handlungsmodell Wollen-K6nnen-Tun war die Grundlage fiir die
Konzeption wie auch fiir die Wirkungsanalyse der Mobilitdtsmappe. Das Modell konnte auf-

grund der Datengrundlage nur fiir die Alternative Auto vs. OV geschiitzt werden.

Aus den Ergebnissen geht klar hervor, dass das postulierte theoretische Modell eine sehr
plausible Reprasentation der erhobenen Daten darstellt — so sind die Kennwerte fiir die Pas-

sung zwischen theoretisch postuliertem Modell und empirisch erhobenen Daten sehr gut.

Die Werte fiir die Erklarung der unterschiedlichen Antworten auf die Frage nach der Absicht,
wie hdufig die 6ffentlichen Verkehrsmittel und wie héufig das Auto verwendet wird sowie
fiir die Erklarung der unterschiedlichen Verhaltensweisen ist mit 12 = 0.47 (Absicht) und 12 =
0.67 (Verhalten) insbesondere fiir eine Feldstudie als gut bis sehr gut zu bezeichnen.

Auffallend ist besonders, dass das Verhalten durch das Modell sehr gut erklért wird und dass
dabei die Absicht die mit Abstand grosste Bedeutung hat. Die in der Literatur festgestellte
Kluft zwischen der Einstellungen resp. Verhaltensabsicht und dem tatsédchlichen Verhalten
(Bamberg & Mdser 2007, Armitage & Conner, 2001, Kaiser & Fuhrer, 2000) konnte beziig-
lich der Verkehrsmittelwahl in Ziirich nicht bestdtigt werden. Ein methodischer Artefakt
(Scheinzusammenhang) ist nicht wahrscheinlich, weil das Verhalten mit der Aufzeichnung
von konkreten Wegen gemessen wurde und weil die Erhebung des Verhaltens und die Erhe-
bung der Einflussfaktoren mit zwei unterschiedlichen Erhebungsinstrumenten und — ausser
bei ca. 10% der Personen — zeitlich verschoben erfolgte. Auch das Argument, dass 40% der
Personen in der Gesamtstichprobe nie Auto fahren und deshalb die Varianz gering ist, kann
nicht als methodische Erklarung fiir die hohen Fit-Werte dienen, weil diese Auswertung nur

mit Personen durchgefiihrt wurde, welche in der Aufzeichnungszeit Auto gefahren sind.

Somit kann festgehalten werden, dass sich die Personen in den beiden untersuchten Quartie-
ren in Ziirich beziiglich der Wahl des Verkehrsmittels grundsétzlich gemiss ihren Absichten
verhalten. Diese Feststellung ist fiir zukiinftige Massnahmen im Mobilitdtsbereich von ent-
scheidender Bedeutung, weil damit eine Verdnderung der Absicht mit hoher Wahrscheinlich-

keit auch eine Verdnderung des Verhaltens nach sich zieht.

Die Absicht der Verkehrsmittelwahl ihrerseits wird wesentlich a) durch den Vergleich der
offentlichen Verkehrsmittel mit dem Auto hinsichtlich ihrer praktischen Folgen wie Flexibili-

tit, Autonomie, Unabhéngigkeit, Kosten etc. (Einstellung praktisch), b) dem schlechten Ge-
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wissen, wenn das Auto gewéhlt wird (personliche Norm) und ¢) durch die Vertrautheit mit

den Betriebseigenheiten des 6ffentlichen Verkehrs (Fahrpline, Automaten etc.; Fahigkeiten

OV) beeinflusst. Zusitzlich spielt auch eine gewisse Rolle, wie sicher sich eine Person beim
Lenken eines Autos fiihlt (Fiahigkeiten Auto).

Beziiglich der Vertrautheit mit dem dffentlichen Verkehr ist einschrankend anzumer-
ken, dass die kausale Wirkung in beide Richtungen gehen kann. Wenn eine Person
beispielsweise nicht weiss, wie die immer wieder erneuerten Ticketautomaten funkti-
onieren, nimmt sie das als Hindernis fiir die Nutzung der 6ffentlichen Verkehrsmittel
wahr. Wenn sie die 6ffentlichen Verkehrsmittel nicht benutzt, wird sie jedoch auch
nicht vertraut mit den Ticketautomaten. Trotz dieser Einschridnkung ist die Bedeutung
der Fahigkeiten, die 6ffentlichen Verkehrsmittel zu nutzen von Belang. Insbesondere
mit Blick auf die Verlagerung der Ticketverkdufe auf Online-Kanélen und iiber
Smartphones einerseits und auf die kurzen Erneuerungszyklen von Bedienungsabladu-
fen von technologischen Hilfen andererseits scheint die Moglichkeit zu bestehen, dass
die Hiirden zur Nutzung der 6ffentlichen Verkehrsmittel fiir reine Autofahrerlnnen
vergrossert werden. Besondere Bedeutung hat diese Argumentation bei élteren Perso-
nen. Angebote 'wie mobil sein mobil bleiben' konnten diesbeziiglich in Zukunft noch
an Bedeutung gewinnen.

Die grosse Bedeutung der personlichen Norm, welche sich umgangssprachlich in ei-
nem schlechten Gewissen dussert, weist auf die Bedeutung der moralischen Uberle-
gungen fiir die Verkehrsmittelwahl hin. Offensichtlich spielen diese bei der Bevolke-
rung der beiden Quartiere eine wichtige Rolle. Dabei geht die {iberraschend hohe
Ausprigung der beteiligten Dimensionen Problemwahrnehmung, Verantwortungs-
iibernahme und Selbsteffizienz einher mit der im Schnitt starken Absicht, die 6ffentli-
chen Verkehrsmittel zu nutzen, und mit dem entsprechendem Verhalten. Die im Sinne
der Nutzung des OV schlechtesten Werte dieser drei Dimensionen sind bei der Prob-
lemwahrnehmung mit Mittelwerten von 3.3 resp. 3.7 festzustellen'”. Aber auch diese
Werte sind als recht hoch zu bezeichnen. Trotz diesen hohen Werten ist die Bedeu-
tung des personlichen Verpflichtungsgefiihls ein Indiz fiir die Richtigkeit der These
der sozialen Blockierung.

Die Personen fahren in den untersuchten Gebieten heute schon selten Auto. Bei einem
Entscheid, das Auto noch seltener zu nutzen, spielen die Gedanken, a) dass dies hin-
sichtlich der Umwelt zu wenig bringt, solange nicht andere auch noch weniger Auto
fahren, b) dass nicht nur man selber, sondern auch andere Akteure in der Verantwor-
tung stehen, und vor allem c) die Beurteilung der Problemlage eine Rolle. Wenn alle

so denken, bewegt sich niemand als Erste resp. als Erster in Richtung noch stirkerer

'3 Skala von 1 = sehe kein Problem bis 5 sehe grosse Probleme.
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Nutzung der 6ffentlichen Verkehrsmittel und die Argumente a bis ¢ werden dadurch
bestitigt. Die soziale Blockierung ist dadurch Tatsache, auch wenn sie auf hohem Ni-
veau, d.h. im Kontext von Auffassungen und Verhaltensweisen, welche stark zu
Gunsten des 6ffentlichen Verkehrs und des Velo- und Fussverkehrs ausgeprégt sind,
stattfindet.

Im Gegensatz zur Annahme in der Konzeptionsphase, dass von einer Anerkennung
der Problemlage ausgegangen werden kann, weisen die relativ zu den Werten zur
Selbsteffizienz und Verantwortungsiibernahme tiefen Werte bei der Problemwahr-
nehmung darauf hin, dass noch nicht alle Personen die kollektive Problematik aner-
kennen und allféllige Massnahmen auch in diese Richtung arbeiten sollten. Gleichzei-
tig indizieren die Schwierigkeiten die drei Dimensionen Problemwahrnehmung, der
Verantwortungsiibernahme und der Selbsteffizienz empirisch voneinander zu trennen,
dass auch eine generelle Kommunikation der Umweltproblematik im Zusammenhang
mit dem Verkehr sinnvoll ist.

* Die Bedeutung der praktischen Handlungskonsequenzen (Einstellungen praktisch) fiir
die Verkehrsmittelwahl ist nicht iiberraschend. Neben den explizit abgefragten Hand-
lungskonsequenzen Flexibilitdt, Unabhéngigkeit, Autonomie, Zuverldssigkeit und
Kosten spielen dabei auch weitere Aspekte insbesondere Bequemlichkeit, Komfort
und Schnelligkeit eine Rolle',

Entscheidend ist, dass das Auto beziiglich der Flexibilitdt, der Unabhédngigkeit und
der Autonomie klar besser abschneidet als die 6ffentlichen Verkehrsmittel — die Fle-
xibilitdt des Autos wird sogar als sehr viel besser beurteilt. Nur bei den Kosten
schneiden die 6ffentlichen Verkehrsmittel besser ab als das Auto. Allerdings sind die
Kosten fiir die praktische Einstellung am wenigsten wichtig. Die Zuverldssigkeit wird
bei beiden Verkehrsmitteln etwa gleich gut beurteilt. Allfdllige Massnahmen sollten
deshalb klar auf die Flexibilitit, Unabhidngigkeit und Autonomie ausgerichtet sein,
wobei dies drei klassische Vorteile des Autos sind, welche sich argumentativ nur
schwer zerstreuen lassen. Es ist zu bezweifeln, dass diese Handlungskonsequenzen
durch persuasive Massnahmen alleine beeinflusst werden konnen. Hinsichtlich der
Zuverldssigkeit und des Preises werden deshalb vor allem die zukiinftigen Entwick-
lungen entscheidend sein. Wihrend die Preise vermutlich bei beiden Verkehrsmitteln
ansteigen werden, sind die Entwicklungen der Zuverldssigkeit des Autos und des 6f-
fentlichen Verkehrs (OV) unsicherer. Wihrend das Autofahren speziell in und um Zii-
rich durch die steigenden Staustunden (NZZ, 2013) tendenziell unzuverldssiger wird,

bleibt die Zuverlédssigkeit der Bahn gemessen an der 3-Minuten-Piinktlichkeit zumin-

" Bequemlichkeit, Komfort und Schnelligkeit wurden nicht explizit abgefragt, weil sich in friheren Untersuchungen gezeigt hat, dass

diese durch die im Fragebogen beriicksichtigten Aspekte ebenfalls abgedeckt werden (Quelle: Artho, 2005; Niibold & Artho, 2005,
2007)
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dest schweizweit seit Jahren konstant (SBB, 2015). Die Betreiber der 6ffentlichen
Verkehrsmittel scheinen insbesondere angesichts der ausgeglichenen Beurteilungen
von OV und Auto gut beraten, erstens die Piinktlichkeit der Bahn im Grossraum Zii-
rich weiterhin zu erhalten und moéglichst zu verbessern, und sich zweitens nicht zu
sehr auf die objektiven, schweizweiten, sehr hohen Piinktlichkeitswerte zu verlassen.
Entscheidend fiir die Verkehrsmittelwahl sind nicht die objektiven Werte sondern die
subjektiven Eindriicke der potenziellen Kunden.

Alles in allem kann das Wollen-K6nnen-Tun-Modell fiir die Verkehrsmittelwahl mit den

Optionen OV und motorisierter Individualverkehr (MIV) als empirisch bestiitigt gelten. Da-

mit kann davon ausgegangen werden, dass Verdnderungen der einzelnen Einflussfaktoren

auch entsprechend dem Modell wirken.

6.3. Wahrnehmung und Beurteilung der Mobilitatsmappe

Mobilititsmappe

Die Wahrnehmung der Mobilitditsmappe ist Voraussetzung fiir eine Wirkung der Mobilitéts-
mappen auf die Beurteilung der Verkehrsmittel wie auch auf die Beurteilung der durch die
Folgen des Autoverkehrs hervorgerufenen Umweltprobleme. Ein halbes Jahr nach der Vertei-
lung der Mobilitdtsmappen haben 26% der Personen die Mobilitdtsmappe ganz oder teilweise
gelesen, 20% der Personen konnen sich erinnern und haben sie durchgeblittert und 4% der
Personen konnen sich an die Mobilitdtsmappe erinnern, haben sie aber nicht durchgeblattert.

Gesamthaft kdnnen sich somit 50% der Personen an die Mobilitditsmappe erinnern.

Eine Beurteilung dieser Werte ist durch den Vergleich mit Wahrnehmungswerten &hnlicher
Kampagnenmittel moglich. Allerdings miissen bei der Interpretation allfdllige Unterschiede
beziiglich des Zeitraums zwischen der Verteilung und der Befragung, der Art der Kampag-

nenmittel, der Methodik der Rezeptionserhebung und der inhaltlichen Thematik beriicksich-

tigt werden. Drei Kampagnen werden als Beurteilungsgrundlage beigezogen:

e Ziirich Affoltern: In Ziirich wurde im Jahr 2009 eine analog Mobilitdtsmappe im
Quartier Affoltern an alle Haushalte verteilt.

* Basel: Die Migrationszeitung ist eine von den beiden Basler Halbkantonen finanzierte
Informationszeitung zum Thema Auslédnderlnnenintegration, die zwei Mal jahrlich
gratis an alle Basler Haushalte verteilt wurde.

* Herisau: In Herisau wurde im Rahmen des Programms Verkehrsraum Herisau in re-
gelmdssigen Abstinden eine Informationszeitung an alle Haushalte verteilt.

Aus Tab. 26 ist ersichtlich, dass die Evaluationsergebnisse dieser drei Kampagnen verhélt-

nismassig gut miteinander verglichen werden konnen.
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Tab. 26: Vergleich der Kampagnen

Merkmal Alt-Wiedikon/ Affoltern Basel Herisau
Friesenberg

Verteilung: unadressiert unadressiert unadressiert unadressiert
alle Haushalte alle Haushalte alle Haushalte alle Haushalte

Frequenz: einmal einmal mehrfach mehrfach

Zeitraum bis Erhebung: 7 Monate ca. 2 Wochen ca. 2 Monate ca. 2 Monate

Erhebungsmethodik:

bildgestltzt

verbal gestutzt

bildgestltzt

verbal gestutzt

Erhebungsformat: Erinnerung Erinnerung nie gelesen nie angeschaut
durchgeblattert durchgeblattert*  gelegentlich gelesen 1 - 2x gelesen
teilweise gelesen gelesen regelmassig gelesen 3x u. 6fter gelesen
ganz gelesen

Quelle: Demoscop Nubold & Artho Nubold & Artho

(0.d.); Hafeli & (2005) (2007)

Brunner (2009)

* 'Durchgeblattert' und 'gelesen’ entspricht bei allen drei Vergleichskampagnen 'ganz oder teilweise durchgeblattert' resp. 'ganz oder teilweise
gelesen'.

Der Prozentsatz an Personen, welcher die Mobilititsmappe Alt-Wiedikon/Friesenberg wahr-
genommen und mindestens durchgeblittert hat, liegt bei 46%. Der analoge Prozentsatz bei
der Mobilitdtsmappe Affoltern liegt bei 38%. Allerdings wurde die Befragung sehr kurz nach
der Verteilung der Mobilitdtsmappen durchgefiihrt, so dass dieser Anteil nach der Befragung
noch steigen konnte. Bei den Kampagnen in Basel und Herisau liegen die entsprechenden
Prozentsitze bei 63% (Herisau) resp. 50% (Basel). Der wesentliche Unterschied zwischen
Basel/Herisau und Alt-Wiedikon/Friesenberg liegt darin, dass die Zeitungen in Basel und
Herisau mehr als nur einmal verteilt wurden. In Herisau kommt dazu, dass es sich um eine
vergleichsweise kleine Gemeinde handelt und das Thema Mobilitit in der Offentlichkeit zu
diesem Zeitpunkt stark und kontrovers diskutiert wurde. Demgegeniiber behandelte die Mig-
rationszeitung in Basel nicht das Thema Mobilitit, sondern die stark umstrittene und die Of-
fentlichkeit bewegende AuslidnderInnen-Thematik. Unter Beriicksichtigung der Kampagnen-
Unterschiede kann deshalb eine Rezeptionsrate von 46% im Vergleich mit den anderen

Kampagnen als gut bezeichnet werden.

Auch beim Vergleich des Anteils Personen, welcher die Materialien ganz oder teilweise gele-
sen hat, schneidet die Mobilititsmappe Alt-Wiedikon/Friesenberg vergleichbar ab. Bei Alt-
Wiedikon/Friesenberg liegt der Prozentsatz bei 26%. In Affoltern haben 29%, in Basel und
Herisau 22% (Herisau) resp. 27% (Basel) die Kampagnenmaterialen ganz oder teilweise

durchgelesen resp. regelméssig gelesen (Basel/Herisau).

Die Rezeption der Mobilititsmappe in Alt-Wiedikon/Friesenberg kann somit als vergleichs-
weise gut bezeichnet werden, auch wenn bei einem Anteil von 54% Nicht-Rezipienten noch

ein beachtliches Steigerungspotenzial vorhanden ist.
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Beurteilung Mobilitatsmappe

Grundsitzlich finden 55% der befragten Personen, welche die Mobilitdtsmappe wahrgenom-
men haben, die Mobilitdtsmappe mehr oder weniger sinnvoll. Im Vergleich mit der Evaluati-

on der analogen Mobilititsmappe in Affoltern ist dieser Wert um 20 Prozentpunkte tiefer.

Ein methodischer Grund fiir diesen grossen Unterschied kann in der unterschiedlich langen
Zeit zwischen dem Verteilen der Mobilititsmappe und der Umfrage (Alt-Wiedikon/Friesen-
berg: 7 Monate; Affoltern: ca. 2 Wochen) liegen. Moglicherweise realisierten die Befragten
in Alt-Wiedikon/Friesenberg bei der Befragung, dass sie sich nur noch schwach an die Inhal-

te erinnerten und zweifeln aufgrund dessen den Sinn stirker an.

Ein inhaltlicher Grund konnte sein, dass Affoltern ein sich entwickelndes Gebiet mit einer
relativ hohen Bautétigkeit war, und in Affoltern deshalb mehr NeuzuziigerInnen die Mobili-
tdtsmappe erhalten und beurteilt haben. Mobilitdtsinformationen sind fiir NeuzuziigerInnen
grundsétzlich interessanter, weil sie die quartierspezifischen Moglichkeiten noch nicht so gut

kennen. Infolgedessen ist eine solche Informationsmappe fiir sie sinnvoller.

Vermutlich kumulieren sich die methodischen und inhaltlichen Griinde zu diesem grossen
Unterschied bei der Beurteilung der Sinnhaftigkeit der Mobilitditsmappe. Wenn fast die Half-
te der Personen die Mobilitdtsmappe nicht sinnvoll findet, ist es schwer vorstellbar, dass de-
ren persuasive Inhalte bei mehr als der Halfte der Personen iiberhaupt potenziell Wirkung
entfalten konnen. Etwas anders ist die Sachlage bei der blossen Bekanntmachung von Mobi-
litdtsangeboten (wie z.B. Hauslieferdienste, Routenplaner, Veloverleih etc.). Die Bekanntma-
chung kann grundsétzlich auch bei Personen funktionieren, welche die Mobilitdtsmappe nicht
sinnvoll finden. Wenigstens ein Teil dieser Personen diirfte sich fiir die Beurteilung der Sinn-
haftigkeit auch auf das Durchbléttern oder sogar Lesen der Mobilitdtsmappe gestiitzt haben.
Die Moglichkeit, dass Informationen zu Mobilitdtsangeboten haften bleiben, besteht durch-
aus — auch wenn Personen zum Schluss kommen, dass die Mobilitdtsmappe nicht sinnvoll
sel.

Die einzelnen Aspekte der Mobilitdtsmappe werden von den befragten Personen wiederum
gut beurteilt. Der Umfang wird unabhéngig von der Zugehorigkeit zu einer Experimental-
gruppe, deren spezifische Mobilitdtsmappen-Versionen unterschiedlich grossen Umfang hat-
ten, als 'gerade richtig' eingeschitzt. Die Mittelwerte der anderen Aspekte sind durchwegs im
positiven Bereich. Am zurilickhaltendsten werden — der Beurteilung der Sinnhaftigkeit als
Ganzes entsprechend — die Niitzlichkeit und Interessantheit der Inhalte beurteilt (Mittelwerte
von 3.50 und 3.52 auf einer Skala von 1 = nicht gut bis 5 = sehr gut). Die Ubersichtlichkeit,
die Verstindlichkeit des Textes und die Gestaltung werden durchwegs als gut beurteilt (Mit-
telwerte zwischen 3.75 und 4.14).
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Schliesslich weisen die starken Zusammenhénge zwischen der Beurteilung der Sinnhaftigkeit
und allen anderen Beurteilungsaspekten darauf hin, dass die Mobilititsmappe vor dem Hin-
tergrund einer allgemeinen Haltung zu Informationskampagnen dieser Art beurteilt wird.
Wenn eine Person eher positiv eingestellt ist, beurteilt sie auch alle Einzelaspekte eher posi-
tiv. Analog gilt dies fiir eine eher negative Haltung. Es sind in den Antwortverteilungen aber
keine Polarisationen festzustellen. Es kann deshalb nicht davon gesprochen werden, dass sich
ein Pro- und ein Kontra-Lager gegeniiber stehen. Die Mobilitdtsmappe l6ste in der Bevolke-
rung keine Polemik aus. Vielmehr scheint man den Mobilitdtsmappen eher indifferent mit
einem gewissen Wohlwollen gegeniiber zu stehen. Darauf deuten die Beurteilungen der
Sinnhaftigkeit und der Niitzlichkeit der Mobilitdtsmappe hin, welche leicht oberhalb der Mit-

te zwischen schlecht und gut liegen.

Gesamthaft kann die Ausgestaltung der Mobilitdtsmappe somit als gegliickt bezeichnet wer-
den. Eine Abkehr von den Gestaltungsprinzipien oder der Art der Texte, Illustrationen und
Bilder dringt sich in keiner Weise auf. Fiir eine zukiinftige Version einer Mobilitdtsmappe ist
es aufgrund dieser Ergebnisse und Interpretationen empfehlenswert abzuwégen, welchen
Personen welche Art von Informationen abgegeben werden sollen. Damit persuasive Inhalte
wirken konnen, diirfte es notwendig sein, sich der Mobilitdtsmappe stiarker zu widmen als
dies durch das blosse Durchbléttern der Fall ist. Dies ist gemiss dieser Interpretation vermut-
lich bei NeuzuziigerInnen eher der Fall. Zusitzlich sind Neuzuziigerlnnen in der Situation, in
der die Mobilitét neu organisiert werden kann. Es scheint im Sinne einer Reduktion der
Streuverluste deshalb tiberdenkenswert, eine Mobilitdtsmappe mit persuasiven Inhalten nur
an NeuzuziigerInnen zu schicken, sofern diese adresstechnisch greifbar sind. Bestehen die
Inhalte aber 'nur' aus Mobilitdtsangeboten, diirfte sich der Aufwand fiir die spezifische Zu-

stellung an ausgewéhlte Personengruppen kaum mehr lohnen.

6.4. Wahrnehmung und Beurteilung des Alle-oder-Niemand-
Vertrags (AON)

Wie im Kapitel 4 geschrieben, meldete sich keine einzige Person zum AON an. Ein haupt-

sdchlicher Grund liegt darin, dass der AON gar nicht wahrgenommen wurde.

Die Wahrnehmung des Alle-oder-Niemand-Vertrags innerhalb der Mobilitdtsmappe, welche
an die Experimentalgruppe '"AON' verteilt wurde, leidet natiirlich schon darunter, dass 56%
der Personen innerhalb dieser Gruppe die Mappe an sich nicht wahrgenommen (53%) oder
nicht durchgeblittert (3%) haben. Knapp die Hélfte der Personen, welche die Mobilitdtsmap-

pe mindestens durchgeblittert haben, hat auch den AON wahrgenommen, die andere Halfte
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nicht. Das heisst, dass von allen Personen, welche die Mdglichkeit hatten, den AON wahrzu-

nehmen, nur jede fiinfte Person (21%) den AON iiberhaupt gesehen hat.

Die weiteren Auswertungen zeigen, dass das Verstiandnis des AON sowohl hinsichtlich des
Zwecks als auch der Funktionsweise kein Problem waren. Praktisch alle AON-
Wahrnehmenden haben sowohl Zweck wie Funktionsweise verstanden. Auch der Zielwert
von 10% Reduktion der Autokilometer wird von der grossen Mehrheit als addquat einge-
schitzt: 78% der Personen finden diesen Zielwert richtig, leicht zu tief oder leicht zu hoch.

Nur 22% beurteilen ihn als 'zu hoch', 'zu tief' oder als 'viel zu hoch' resp. 'viel zu tief'.

Zusammengefasst liegt im vorliegenden Projekt der wichtigste Grund dafiir, dass der AON
nicht zustande gekommen ist, somit darin, dass dieses Angebot gar nicht wahrgenommen
wurde. Allerdings ist damit nicht gesagt, dass der AON zustande gekommen wére, wenn er
von einer Mehrheit wahrgenommen worden wére (vgl. unten). In Bezug auf die Wahrneh-
mung des AON kann festgestellt werden, dass die Mobilitdtsmappe im Vergleich mit analo-
gen Kampagnen gut rezipiert wurde und die Gestaltung, Formulierung und Detailkonzeption
des AON einwandfrei waren. Infolgedessen scheint eine Mobilitdtsmappe allein als Trager
fiir die Diffusion einer Aktion, bei der Teilnehmende gewonnen werden sollen, nicht geeignet
zu sein. Angesichts der Erwartung, dass sich grundsétzlich nicht viele Personen zu einer sol-
chen Aktion bereit erkliren'”, miisste fiir deren Propagierung Mittel gewihlt werden, welche
sicherstellen, dass die Teilnahmemdglichkeit moglichst von jeder einzelnen Zielperson wahr-
genommen wird. Darauf hin weist auch das Ergebnis, dass viele Personen eine stirkere Be-
kanntmachung der Aktion erwartet hitten (Mittelwert 3.3 auf einer Skala von 1 nicht wichtig

bis 5 sehr wichtig)

Die erfolgreiche Durchfiihrung einer Teilnahme-Aktion im Mobilititsbereich ist grundsitz-
lich moglich, wie eine Selbstverpflichtungsaktion zur halbjéhrigen freiwilligen Einhaltung
von Tempo 30 auf Quartierstrassen in der Gemeinde Miinsingen aus dem Jahr 1999 (Gut-
scher, Mosler & Artho, 2001) zeigt. Von rund 4000 registrierten Autofahrenden verpflichte-
ten sich 1'015. Die Voraussetzung dafiir ist, dass moglichst alle Zielpersonen davon wissen.
In Miinsingen war diese Voraussetzung erfiillt: Nur 3% der befragten Nicht-Teilnehmenden
gaben an, von der Aktion nichts gewusst zu haben. Allerdings wurde in Miinsingen auch eine
Vielfalt von Massnahmen gewéhlt, um Teilnehmende zu gewinnen: Fahnen mit dem Akti-
onslogo am Strassenrand, Artikel und Inserate in der lokalen Zeitung, Teilnahmeunterlagen
bei lokalen Arbeitgebern, in Einkaufsgeschéften, von SchiilerInnen der lokalen Schulen ge-
zeichnete Plakate, ein Turm in der Mitte des Dorfplatzes, welcher die aktuelle Teilnehmer-
zahl zeigte und eine Standaktion am Weihnachtsmarkt. Zuséatzlich wurden viele lokale Ak-

teure wie das Gewerbe oder Schulen eingespannt. Gemeindevertretende machten an der er-

* 60% der befragten Personen wirden bei einer solchen Aktion 100 oder weniger Teilnehmende erwarten; die Stadt Zurich dusserte im

Vorfeld die Erwartung, dass eine Teilneherlnnen-Zahl von tber 100 ein Erfolg ware.
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wihnten Standaktion Werbung fiir die Selbstverpflichtung und standen der Bevolkerung Re-
de und Antwort. Der Aufwand, welcher in dieser Gemeinde geleistet wurde, war sehr hoch.

Dafiir wurde die Teilnahmemdglichkeit auch von praktisch allen Personen wahrgenommen.

Wenn in Ziirich Alt-Wiedikon/Friesenberg der AON wahrgenommen worden wére, wire
dieser jedoch hochstwahrscheinlich auf zusitzliche Schwierigkeiten gestossen: 39% der Ziel-
personen in Ziirich Alt-Wiedikon/Friesenberg, an welche die Mobilitdtsmappen verteilt wur-
den, benutzen das Auto liberhaupt nicht, weitere 39% beniitzen es fiir weniger als 20% ihrer
Wege. Entsprechend ist auch der auf die Unterwegszeit bezogene Modalsplit: Von der ge-
samten Unterwegszeit sind nur knapp 20% mit dem Hauptverkehrsmittel MIV zuriickgelegt
worden. Dieser relativ kleine Anteil MIV an der gesamten Mobilitit verteilt sich auf 61% der
Personen. Diese Zahlen zeigen, dass das Auto vor allem punktuell und zielgerichtet einge-
setzt wird. Entsprechend viele Personen sehen kaum mehr Moglichkeiten, die Anzahl ihrer
Autofahrten noch mehr zu reduzieren oder finden, dass sie schon geniigend tun, um Energie
und CO;-Emissionen zu sparen. Dieser subjektiv eingeschrinkte Handlungsspielraum wére
bei Wahrnehmung des AON durch alle Personen vermutlich zu einem zentralen Hindernis fiir

das Zustandekommen des AON geworden.

Prinzipielle Griinde sind dagegen nicht verantwortlich fiir Nicht-Teilnahmen — obwohl dieser
Eindruck durch gewisse Medienberichte autkommen konnte (Scherrer, 2014a; Scherrer,
2014b). Die Anteile der Personen, welche 'keine Zeit fiir solche Dinge' hat (21%) resp. 'aus
Prinzip gegen solche Aktionen' sind (14%) sind klein bis sehr klein. Unterstiitzt wird diese
Interpretation durch die Aussagen bei der Beurteilung der Mobilitdtsmappe, nach der die ent-
sprechenden Ergebnisse darauf hindeuten, dass es nicht ein Pro- und ein Kontralager und

keine Polemiken gab (vgl. Kap. 6.3).

Die Ergebnisse und der Vergleich mit der Aktion von Miinsingen zeigt klar auf: Eine Teil-
nahmeaktion erfolgreich durchfiihren zu kdnnen, ist grundsdtzlich auch in Ziirich moglich.
Die Personen stellen sich nicht aus Prinzip gegen solche Aktionen. Allerdings sehen sie im
Mobilitédtsbereich kaum mehr Handlungsspielraum. Falls Handlungsspielraum gegeben ist,
briauchte es — neben einer in vorliegendem Fall gegliickten adédquaten und ausgewogenen
Konzipierung und einer guten Kommunikation des Zwecks und der Funktionsweise des AON
— einen ungemein hohen Aufwand und ein personliches inhaltliches und zeitliches Engage-
ment der verantwortlichen Personen, eine Verankerung der Aktion bei lokalen Akteuren und
im o6ffentlichen Raum stark sichtbare Begleitmassnahmen verschiedenster Art. Letzteres war
in diesem Fall aufgrund des experimentellen Ansatzes mit vier Gebieten im gleichen Quar-
tier, welche nicht alle die gleichen Versionen der Mobilitdtsmappe erhalten haben, allerdings

kaum moglich.
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6.5. Wirkung der Mobilitatsmappe auf Bekanntheit und Nutzung
von Mobilitatsangeboten

Sowohl die Bekanntheit wie auch — zumindest teilweise — die Nutzung einzelner Angebote
konnte durch die Mobilitdtsmappe erhoht werden. Der Logik folgend sind die statistisch sig-
nifikanten Steigerungen haufiger bei der Bekanntheitsquote zu finden als bei der Nutzung der

Angebote, weil zeitlich vor der Nutzung ein Angebot bekannt sein muss.

Ebenfalls leicht nachzuvollziehen ist, dass die Kenntnis von Angeboten, welche schon zum
Zeitpunkt der ersten Erhebungswelle bei vielen Personen (d.h. mehr als zwei Drittel) bekannt
waren wie z.B. Elektrovelos newride, Hauslieferdienste von Grossverteilern oder der Velo-

verleih ziirirollt aber auch der Velohauslieferdienst, nicht mehr gesteigert werden konnte'®.

Schliesslich ist es auch klar, dass mehr statistisch signifikante Effekte gefunden werden,
wenn nur Personen beriicksichtigt werden, welche die Mobilitditsmappe wahrgenommen ha-

ben, als wenn alle Personen berticksichtigt werden.

Am stérksten konnte die Bekanntheit des Mobilititsplans Wiedikon und die Mobilititsinfor-
mationen auf der Webseite www.stadt-zuerich.ch/stadtverkehr2025 mit einer Steigerung der
Bekanntheitsquote bis zu 46% bei Personen, welche die Mobilitdtsmappe wahrgenommen
hatten und bis zu 26% wenn alle Personen berticksichtigt werden, gefordert werden. Beides
sind Angebote, welche zum Zeitpunkt der ersten Befragung noch gar nicht oder erst kurze
Zeit vorhanden waren. Es ist darauf hinzuweisen, dass diese Steigerungen alleine durch die
Mobilitdtsmappe zustande gekommen sind. Zu anderen Quellen zur Verbreitung der Angebo-

te hatten auch die Personen der Kontrollgruppe Zugang.

Ebenfalls herauszustreichen ist die Wirkung der Mobilitdtsmappe auf die Bekanntheit des
Mobilitdtschecks auf www.mobilitdtsdurchblick.ch und von Energieeffizienz-Webseiten
(www.bfe.admin.ch/energieetikette, www.topten.ch, www.mobitool.ch) — auch wenn diese
Wirkungen unter Beriicksichtigung aller Personen nicht mehr in allen Experimentalgruppen

statistisch nachgewiesen werden konnte.

Bei einigen Angeboten sind Bekanntheitsgrad-Steigerungen zu beobachten, welche jedoch
nicht mehr bei allen Experimentalgruppen nachgewiesen werden kdnnen — auch nicht, wenn
nur die Personen, welche die Mobilitdtsmappe wahrgenommen hatten, beriicksichtigt werden.
Dazu gehoren die Stadtspaziergédnge 'Ziiri z'Fuess', der Online-Veloroutenplaner, der Velo-
hauslieferdienst www.bringts.zueriwerk.ch, die Velofahrkurse, die Mobilitdtskurse fiir Senio-
ren 'Mobil sein — mobil bleiben', das Parkleitsystem sowie die Freizeittipps der ZVV. Teil-
weise ist dies auf die schon hohe Bekanntheit der Angebote (Freizeittipps, Velohausliefer-

dienst) zuriickzufiihren; teilweise wohl auch darauf, dass es sich um Angebote fiir Autofahre-

'® Ganz vereinzelt sind allerdings auch hier positive Effekte zu finden.
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rInnen handelt (Parkleitsystem). In der Stichprobe benutzten 40% der Personen iiberhaupt nie
das Auto, weshalb diese Angebote fiir sie nicht von Interesse sind. So konnte beispielsweise
auch Ecodrive — ein Angebot, um eine energiesparende Fahrweise zu erlernen — nicht starker
bekannt gemacht werden. Schliesslich richtet sich ein Teil der Angebote (z.B. Mobil sein —
Mobil bleiben) auch an andere spezifische Zielgruppen, so dass ein Effekt {iber die ganze

Bevolkerung nicht erwartet werden konnte.

Es ist auffillig, dass in der Experimentalgruppe der Alle-oder-Niemand-Vertriage (Gruppe
AON) die meisten und bei Personen, welche nur die Informationen zu den Mobilititsangebo-
ten erhalten haben (Gruppe INFO), die wenigsten statistisch signifikante Bekanntheitssteige-
rungen festgestellt werden konnten. Personen der Gruppe AON erhielten mit der Mobilitéts-
mappe die meisten Informationen und die Mappe war deshalb am meisten gefiillt. Bei Perso-
nen der Gruppe INFO war die Mappe am diinnsten. Es scheint so, dass vom Umfang der
Mappe resp. deren Inhalte auf die Relevanz der Mappe geschlossen wird. Dies entspricht
einer bekannten Heuristik: Je mehr Informationen vorhanden sind, desto wichtiger oder bes-
ser wird ein Objekt beurteilt (vgl. Artho, Jenny & Karlegger 2012). Je hoher die Relevanz
von den Personen eingeschitzt wird, desto eher wird die Mobilitdtsmappe natiirlich durchge-
blattert oder gelesen und desto besser konnen die Angebote bekannt gemacht werden. Denk-
bar wire auch ein gegenteiliger Effekt: Informationen kénnen auch untergehen, je mehr da-
von die Mappe enthilt. Es wére allerdings zu erwarten, dass sich ein solcher Mechanismus in
der Beurteilung des Umfangs der Mappe negativ niederschlidgt. Von allen Experimentalgrup-
pen wird der Umfang der Mappe aber als 'gerade richtig' bezeichnet. Zumindest bis zum
grossten verteilten Umfang scheint es somit sinnvoll, eine Mappe mit eher vielen Informatio-
nen zu versehen als sich auf wenige Informationen zu konzentrieren. Nicht beriicksichtigt in

dieser Interpretation ist die Verschiedenartigkeit der einzelnen Mappeninhalte.

Ganz generell konnen diese Ergebnisse positiv gewertet werden. Insbesondere unter dem
Gesichtspunkt, dass drei der vier Angebote, bei denen die Bekanntheit am stirksten gesteigert
werden konnten, von der Stadt Ziirich stammen (Mobilitdtsplan Wiedikon, Mobilitétsinfos
auf www.stadt-zuerich.ch/stadtverkehr2025) oder von ihr mitgetragen werden
(www.mobilititsdurchblick.ch). Generell kann ausgesagt werden, dass entweder Effekte fest-
gestellt werden konnten oder dass es plausible Erkldrungen fiir fehlende Effekte gibt. Die
Mobilitdtsmappe mit dem Informationsmodul alleine hat eine kleinere Wirkung als wenn in
der Mobilitatsmappe zusitzlich das Persuasions- und das AON-Modul enthalten waren.
Dementsprechend empfiehlt es sich, die Mappen mit verschiedenen Informationen und Un-
terlagen mit unterschiedlichen Formaten und Gestaltungen zu fiillen. Natiirlich kann sie auch
iiberfiillt werden — aber offensichtlich ist die Grenze noch nicht erreicht wenn das Informa-

tions-, das Persuasions- und das AON-Modul gleichzeitig beigelegt werden.

In Bezug auf die Steigerung der Nutzungsquoten kdnnen nur noch punktuelle Effekte festge-

stellt werden. Bei keinem Angebot konnte eine Steigerung der Nutzung bei allen drei Expe-
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rimentalgruppen festgestellt werden. Bei drei Angeboten (Veloverleih, Hauslieferdienst
Grossverteiler, Mobilitidtsplan Wiedikon) konnte bei zwei der drei Experimentalgruppen eine

Nutzungssteigerung durch die Mobilitdtsmappe festgestellt werden.

Interessanterweise konzentrieren sich die gefundenen Effekte eher auf Angebote, welche
schon vor Verteilung der Mobilitdtsmappe eher hdufig genutzt wurden (Wanderwege, Frei-
zeittipps, Routenplaner). Bei den drei Angeboten mit der tiefsten Nutzungsrate vor der Mobi-
litdtsmappen-Verteilung konnten keine Effekte festgestellt werden. Eine generelle Regel dar-
aus abzuleiten, wire jedoch nicht angebracht — die gefundenen Effekte sind dafiir zu verein-

zelt und die Muster zu wenig eindeutig.

Alles in allem konnte die Nutzung einzelner Angebote durch die Mobilitdtsmappe teilweise
gesteigert werden. Als diskussionslosen Erfolg der Mobilitdtsmappe kann dies jedoch nicht
bezeichnet werden. Moglich ist, dass eine Art Erinnerung als zweite Stufe, beispielsweise in
Form eines Flyers ein Jahr nach der Verteilung der Mobilitditsmappe, die Nutzung steigern
konnte. Die Idee dahinter ist, dass mit der ersten Stufe (Mobilitdtsmappe) die Bekanntheit
gesteigert wird und mit der zweiten Stufe (Flyer 0.4.) die Nutzung angeschubst wird. Aus den
Ergebnissen lésst sich diese Idee ableiten. Hinweise auf deren Effektivitét sind darin aber

nicht zu finden.

6.6. Wirkung der Mobilitatsmappe auf die psychologischen Ein-
flussfaktoren

Eine Wirkung auf die psychologischen Einflussfaktoren und darunter vor allem auf die Ver-
antwortungsiibernahme und die Selbsteffizienz sollte durch das Persuasionsmodul erreicht
werden. Das Persuasionsmodul wurde nur an die Personen der Gruppen Persuasion und AON

verteilt.

In keiner der beiden Gruppen und auch nicht {iber die beiden Gruppen hinweg konnte eine
Wirkung festgestellt werden. Die einzige Ausnahme bildet die Einschdtzung der gesundheit-

lichen Folgen des Velofahrens, welche durch die Mobilitdtsmappe gesteigert werden konnte.

Die Griinde dafiir sind in den nachfolgenden Punkten zu finden, welche sich zu diesem Er-

gebnis kumulieren.

* Um die Argumente in der Mobilitdtsmappe verarbeiten zu kdnnen, muss diese min-
destens teilweise gelesen worden sein. Rund die Hélfte der Personen, welche die Mo-
bilitdtsmappe erhalten haben, haben sie nicht wahrgenommen. Von jenen, welche die

Mobilitdtsmappe wahrgenommen haben, haben sie wiederum rund die Hélfte wenigs-
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tens teilweise gelesen. Gesamthaft hatte somit nur rund ein Viertel der Adressaten die
Moglichkeit die Informationen zu verarbeiten.

Fast die Hilfte aller Personen, welche die Mobilitditsmappe wahrgenommen haben,
findet die Mobilitdtsmappe nicht sinnvoll. Es ist schwer vorstellbar, dass persuasive
Argumente bei Gegnerinnen und Gegnern der Argumentation positiv wirken. Plausib-
ler scheint, dass Personen, welche eine solche Mappe nicht sinnvoll finden und die
persuasiven Argumente lesen, diese im Sinne des Bumerang-Effekt gemiss der Ela-
boration-Likelihood-Modell von Petty & Caciobbo (1986) verarbeiten: Sie verwenden
die Argumente in der Mappe um ihre gegenteilige Position zu verstédrken.

Die persuasiven Argumente zielten besonders auf die Faktoren der Selbsteftizienz
und der Verantwortungsiibernahme mit dem Ziel, die soziale Blockierung zu iiber-
winden. Wie in Kap. 6.2 geschrieben, scheint die soziale Blockierung zwar Realitét
zu sein, allerdings auf hohem Niveau, d.h. im Kontext von Auffassungen und Verhal-
tensweisen, welche stark zu Gunsten des o0ffentlichen Verkehrs und des Velo- und
Fussverkehrs ausgeprigt sind. Dies driickt sich in der Umfrage in Werten aus, die auf
eine hohe Verantwortungsiibernahme und eine Uberzeugung, dass eine eigene Ver-
haltensdnderung einen Beitrag zur Losung des Umweltproblems leisten kann. Umfra-
gewerte im Bereich von 4.0 auf einer Skala von 1 bis 5 wie sie bei den erwidhnten
Faktoren festgestellt wurden, konnen mittels Massnahmen persuasiver Art fast nicht
mehr gesteigert werden — es sei denn, es wird ein entsprechender Aufwand geleistet.
Die Grenzkosten fiir die Steigerung der Verantwortungsiibernahme und der Selbstef-
fizienz sind jedoch bei so hohen Umfragewerten praktisch zu gross, als dass sie von
der 6ffentlichen Hand geleistet werden konnen.

Die Mobilitatsmappen wurden abgesehen von den in der Mobilitdtsmappe bekannt-
gemachten Links von keinen parallelen Aktionen mit den gleichen Botschaften be-
gleitet. Eine solche Begleitung wére zur Steigerung der Wahrnehmung der Mobili-
tdtsmappe jedoch angezeigt. Allerdings bezweifelt die Autorenschaft, dass Begleitak-
tionen so umfangreich umgesetzt werden konnen, dass damit mit den vorliegenden
Rahmenbedingungen (vgl. letzter Punkt) kurzfristig durchschlagende Wirkungen auf
die psychologischen Faktoren erreicht werden konnen.

Bezogen auf die Einstellungen, das heisst die Differenzen zwischen der Beurteilung
der offentlichen Verkehrsmittel und des Autos, haben es persuasive Massnahmen
doppelt schwer. Besonders jene Beurteilungsaspekte, welche in der Umfrage klar zu
Gunsten des Autos beurteilt wurden (Flexibilitidt und Unabhingigkeit) sind auch ob-
jektiv betrachtet Vorteile eines Autos. Der Verdnderung der diesbeziiglichen Urteile
mittels Persuasion sind Grenzen gesetzt. Dies gilt auch fiir Aspekte, welche in der

Umfrage nicht explizit erhoben wurden wie z.B. Komfort beim Gepacktransport.
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Dass bei einer Evaluation von Uberzeugungskampagnen wenige Wirkungen festgestellt wer-
den konnen, kommt nicht iiberraschend. Dieser Befund ist auch in zahlreichen anderen Kam-
pagnenevaluationen festzustellen (Abrahamse et al., 2005, Artho, 2005, Niibold & Artho,
2007, siehe auch Artho, Jenny & Karlegger, 2012 ). Uberraschend ist a priori, dass auch
praktisch keine vereinzelten Wirkungen auf die psychologischen Faktoren festgestellt werden
konnten. Angesicht der Spezifika in diesem Projekt, namentlich den teilweise tiberraschend
hohen (d.h. OV-freundlichen) Werten, kann dies jedoch erklirt werden.

Alles in allem muss festgestellt werden, dass die Mobilitdtsmappe hinsichtlich der Starkung
der psychologischen Faktoren im Gegensatz zur Bekanntmachung von Mobilitdtsangeboten
kein Erfolg war. Die Mobilitdtsmappe war dafiir ein zu wenig starkes und zu isoliertes In-

strument, welches zusétzlich auf die Schwierigkeit stiess, Einflussfaktoren in eine Richtung

beeinflussen zu wollen, in welche es nur noch wenig Verdnderungsspielraum gab.

6.7. Beantwortung der Forschungsfragen

In diesem Kapitel werden die revidierten Forschungsfragen geméss Kap. 4.2 explizit beant-

wortet. Die revidierten Fragestellungen lauteten:

1. Welche Wirkungen kénnen durch die Mobilitdtsmappe mit Informationen liber Ange-
bote und Méglichkeiten des dffentlichen Verkehrs (OV) und des Fuss- und Velover-
kehrs (FVV) alleine erzielt werden?

2. Welche Wirkungen konnen zusétzlich mittels Persuasion erzielt werden?

3. Wirken allfillige Verdnderungen geméss dem theoretischen Modell?

4. Was sind die Griinde fiir die Nicht-Teilnahmen am Alle-oder-Niemand-Vertrag?

Die Fragen werden in dieser Reihenfolge beantwortet.

1. Welche Wirkungen konnen durch die Mobilititsmappe mit Informationen iiber An-
gebote und Méglichkeiten des éffentlichen Verkehrs (OV) und des Fuss- und Velo-

verkehrs (FVV) alleine erzielt werden?

Die Mobilitdtsmappe umfasste drei Module. Das Informationsmodul wurde an die Mitglieder
aller Experimentalgruppen verteilt, so dass die einzelnen Versionen der Mobilitdtsmappe
einen unterschiedlichen Umfang hatten, das Informationsmodul aber immer Bestandteil der

jeweiligen Version war.

Das Ziel des Informationsmoduls bestand in der Steigerung der Bekanntheit und der Nutzung

von Mobilitdtsangeboten.
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Bekanntheitsquote

Das Ziel der Bekanntheitssteigerung der Mobilitdtsangebote konnte grundsétzlich erreicht
werden. Gesteigert werden konnte die Bekanntheit hauptséchlich bei Angeboten, welche vor
Verteilung der Mobilitdtsmappen noch kaum bekannt waren (Mobilititsplans Wiedikon, die
Mobilitdtsinformationen auf der Webseite www.stadt-zuerich.ch/stadtverkehr2025). Die Be-
kanntheit des Mobilitdtschecks auf www.mobilitdtsdurchblick.ch.ch und von Energieeffizi-
enz-Webseiten (www.bfe.admin.ch/energieetikette, www.topten.ch, www.mobitool.ch)
konnte ebenfalls gesteigert werden — auch wenn diese Wirkung unter Beriicksichtigung aller
Personen (d.h. nicht nur jener Personen, welche die Mobilitdtsmappe wahrgenommen haben)

nicht mehr in allen Experimentalgruppen statistisch nachgewiesen werden konnte.

Die Kenntnis von Angeboten, welche schon zum Zeitpunkt der ersten Erhebungswelle bei
vielen Personen (d.h. mehr als zwei Drittel) bekannt waren, wie Elektrovelos newride, Haus-
lieferdienste von Grossverteilern, der Veloverleih ziirirollt und der Velohauslieferdienst,

konnten nicht mehr weiter gesteigert werden.

Auffallend ist, dass {liber alle Angebote hinweg das Muster zu beobachten ist, dass die Be-
kanntheit der Angebote eher gesteigert werden konnte, je grosser der Umfang der Mobili-
tdtsmappe war. Es scheint so, dass vom Umfang der Mappe resp. deren Inhalte auf die Rele-
vanz der Mappe geschlossen wird und die Informationen dadurch eher rezipiert werden. Dies
entspricht einer bekannten Heuristik: Je mehr Informationen vorhanden sind, desto wichtiger
oder besser wird ein Objekt beurteilt (vgl. Artho, Jenny & Annelies 2012).

Nutzungsquote

Steigerungen der Nutzungsquoten konnten nur sehr vereinzelt festgestellt werden. Bei vier
Angeboten (Veloverleih, Hauslieferdienst Grossverteiler, Mobilititsplan Wiedikon) konnte
bei zwei der drei Experimentalgruppen eine Nutzungssteigerung durch die Mobilitdtsmappe
festgestellt werden. Erkldrbar ist dies durch die sequentielle Steigerung der Bekanntheits- und
Nutzungsquote. Moglich ist, dass eine Art Erinnerung als zweite Stufe, beispielsweise in
Form eines Flyers ein Jahr nach der Verteilung der Mobilitditsmappe, die Nutzung steigern
konnte. Die Idee dahinter ist, dass mit der ersten Stufe (Mobilitdtsmappe) die Bekanntheit
gesteigert wird und mit der zweiten Stufe (Flyer 0.4.) die Nutzung angeschubst wird. Aus den
Ergebnissen lésst sich diese Idee ableiten. Hinweise auf deren Effektivitét sind darin aber

nicht zu finden.

2. Welche Wirkungen konnen zusitzlich mittels Persuasion erzielt werden?

Das Ziel des Persuasionsmoduls war eine Verbesserung der Problemwahrnehmung und der
Verantwortungsiibernahme und Selbsteffizienz der Zielpersonen, welche die Nutzung der

offentlichen Verkehrsmittel und des Velo- und Fussverkehrs beeinflussen. Verbesserung
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heisst, dass die genannten Faktoren durch die Mobilitdtsmappe stirker zu Gunsten des 6ffent-
lichen Verkehrs ausfallen. Nebenziel war auch die positive Beeinflussung der Beurteilung
von Verkehrsmittelmerkmalen, welche sich direkt zwischen den Verkehrsmitteln vergleichen

lassen (z.B. Flexibilitdt, Unabhédngigkeit, Kosten etc.).

Dieses Ziel konnte — mit Ausnahme der Einschéitzung der gesundheitlichen Folgen des Ve-
lofahrens gegentiber dem Autofahren — nicht erreicht werden. Zwei Hauptgriinde sind dafiir

ZUu nennen:

* Bestehende OV- und FVV-Affinitit: Das Verhiltnis zwischen der Autonutzung und
der Nutzung alternativer Verkehrsmittel ist in Alt-Wiedikon und Friesenberg schon
sehr zu Gunsten der alternativen Verkehrsmittel ausgepréagt. Entsprechend sind na-
mentlich die Verantwortungsiibernahme und die Selbsteffizienz, in weniger starkem
Ausmass auch die Problemwahrnehmung der Zielpersonen in Alt-Wiedikon und Frie-
senberg schon so OV- resp. FVV-freundlich, dass eine Steigerung nur noch mit sehr
grossem Aufwand moglich ist.

* Streuverluste: Die Mobilitdtsmappe wurde nur von rund einem Viertel aller Zielper-
sonen mindestens teilweise gelesen. Wihrend es vorstellbar ist, dass einzelne Mobili-
titsangebot durch einfaches Durchblittern in Erinnerung bleiben konnen, ist dies bei

persuasiven Argumenten kaum vorstellbar.

3. Wirken allfillige Veranderungen gemiss dem theoretischen Modell?

Grundsétzlich kann diese Frage mit ja beantwortet werden. Das theoretische sozialpsycholo-
gische Handlungsmodell "Wollen-K&nnen-Tun' konnte empirisch gut bestétigt werden. Die
Wirkungskette von der Wahrnehmung der Mobilitditsmappe iiber die vorgelagerten psycholo-
gischen Faktoren zur Absicht und schliesslich zum Verhalten, konnte anhand der Mobilitéts-
mappen-Aktion allerdings nicht eins zu eins verfolgt werden, weil keine Wirkungen auf die
psychologischen Faktoren festgestellt werden konnten. Die empirische Bestdtigung basiert

somit auf Querschnitts- und nicht auf Langsschnittdaten.

Die empirische Bestétigung des sozialpsychologischen Handlungsmodells anhand der Quer-
schnittsdaten ist allerdings so klar, dass diese Wirkungskette fiir den Entscheid, ob das Auto
oder die 6ffentlichen Verkehrsmittel genutzt werden sollen, als richtig bezeichnet werden
kann. Das Modell kann somit weiterhin als Grundlage fiir die Konzeption und Evaluation von

Massnahmen im Mobilititsbereich verwendet werden.

4. Was sind die Griinde fiir die Nicht-Teilnahmen am Alle-oder-Niemand-Vertrag?

Das Ziel des Alle-oder-Niemand-Vertrags (AON) war die Authebung der sozialen Blockie-
rung durch eine kollektive Teilnahme-Aktion. Das AON-Angebot war ein Teil der Mobili-
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tdtsmappe. Voraussetzung fiir dessen Wahrnehmung war die Wahrnehmung der Mobilitéts-
mappe. Die Streuverluste bis zur Wahrnehmung des AON von beinahe 80% waren sehr gross

und damit ein zentraler Grund der Hauptgrund, dass der AON nicht zustande gekommen ist.

Zusitzlich legen die Ergebnisse nahe, dass die EinwohnerInnen von Alt-Wiedikon und Frie-
senberg hinsichtlich der Reduktion ihrer Auto-Kilometer subjektiv keinen Handlungsspiel-
raum mehr sehen. Entsprechend ist teilweise auch das Gefiihl vorhanden, dass man schon
geniigend macht, um Energie oder CO,-Emissionen einzusparen. Wenn der AON wahrge-
nommen worden wire, wire dieser fehlende Handlungsspielraum vermutlich ein wichtiger

Grund geworden, nicht am AON teilzunehmen.

Grundsitzliche Uberlegungen, z.B. eine prinzipielle Ablehnung von Massnahmen zur Verin-
derung des Verhaltens der Bevolkerung oder dass die Personen 'fiir solche Dinge keine Zeit'
haben, kénnen nicht als Grund fiir die fehlenden Teilnahmen identifiziert werden, auch wenn

sie bei einzelnen Personen eine Rolle spielen konnen.

Damit soll jedoch nicht impliziert werden, dass der AON bei besserer Wahrnehmungsrate der
Mobilitdtsmappe sowie des AON innerhalb der Mobilitdtsmappe und grosserem Handlungs-
spielraum zwingend ein Erfolg gewesen wire und die soziale Blockierung hitte aufgehoben
werden konnen. Dies kdnnte nur liberpriift werden, wenn der Vertrag tiberhaupt zustande
kommt. Die Ergebnisse legen jedoch nahe, dass die These der sozialen Blockierung immer
noch ihre Berechtigung hat. Die soziale Blockierung findet im Mobilitédtsbereich und in Alt-
Wiedikon/Friesenberg jedoch im Kontext von Auffassungen und Verhaltensweisen, welche
so stark zu Gunsten des 6ffentlichen Verkehrs und des Velo- und Fussverkehrs ausgeprigt
sind, dass es fraglich ist, ob mit Massnahmen irgendwelcher Art noch messbare Wirkungen

erzielt werden konnen.

6.8. Folgerungen

In diesem Kapitel werden die in den vorangehenden Kapiteln abgeleiteten Folgerungen zu-

sammengefasst:

* Zukiinftige Massnahmen im Mobilitdtsbereich konnen entlang dem Wollen-K6nnen-
Tun-Modell konzipiert und evaluiert werden.

* Angesichts der starken Absicht und der starken personlichen Norm, den 6ffentlichen
Verkehr (OV) anstelle des Autos zu benutzen, sowie dem entsprechenden Verhalten
sind die Grenzkosten fiir Informations- und Persuasions-Kampagnen zur weiteren
Verbesserung dieser Werte in diesem Quartier sehr hoch. Im Quartier Alt-
Wiedikon/Friesenberg scheint das Ziel der Verbesserung dieser Werte nicht realis-

tisch zu sein. Zur Erhaltung der starken Absichten kdnnen im Sinne von begleitenden
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Massnahmen Informations- und Persuasionskampagnen beibehalten werden. Eine
Verbesserung kann jedoch kaum erwartet werden.

Vor spezifischen Massnahmen in anderen Quartieren oder Stadten mit dem Ziel, die
Absicht, den 6ffentlichen Verkehr zu nutzen, zu steigern, sollte eine sorgfiltige, noch
kritischere und auf empirischen Daten basierende Situationsanalyse vorgenommen
werden. Dadurch konnen die Ausgangslage bei der Denkweise der Zielpersonen und
somit die Erfolgsaussichten gepriift werden. Die Erfolgsaussichten konnen mittels ei-
nes Vergleichs der Daten des neuen Quartiers und der Daten der ersten Erhebungs-
welle in diesem Bericht justiert werden.

Mit dem Ziel einhergehend, die Absicht der OV-Nutzung zu steigern, sollten die im
Vergleich mit dem Auto in den Umfragedaten festgestellten wahrgenommenen relati-
ven Nachteile der 6ffentlichen Verkehrsmittel — Verkehrsmittelmerkmale der Flexibi-
litdt, Unabhéngigkeit, Komfort bzgl. Gepack — vermindert werden. Eine objektive
Verbesserung des Komforts beim Gepécktransport bietet der Tiir-zu-Tiir-Transport
von Gepick bei Ausfliigen oder Ferien innerhalb der Schweiz. Dieser Service der
SBB konnte beispielsweise starker kommuniziert werden, um die Wahrnehmung des
diesbeziiglichen Komforts bei Nutzung der 6ffentlichen Verkehrsmittel im Vergleich
mit dem Auto zu verbessern.

Subjektive Verbesserungen konnen auch durch die Hervorhebung von positiven Sei-
teneffekten bei anderen Merkmalen (z.B. Gesundheit, Fitness beim FVV; soziales Er-
leben beim OV) erreicht werden. Ebenfalls einen Beitrag dazu kann die stirkere Pro-
pagierung von Sharing-Angeboten (mobility, sharoo) leisten. Die spezifischen Fahr-
ten (z.B. fiir den Transport eines Grosseinkaufs) werden dadurch zwar immer noch
mit einem Auto bestritten. Gemaiss der Evaluation von Mobility (interface, 2015)
werden der durchschnittliche Energieverbrauch und der CO,-Ausstoss durch die Nut-
zung von Mobility jedoch insbesondere dadurch geringer, dass eine Mobility-Nutzung
bei einem Teil der Personen zu einem Verzicht auf das Auto fiithrt. Dadurch entfallen
bei diesen Personen viele Autofahrten, welche auch mit dem OV oder dem FVV ge-
macht werden.

Wenn das Ziel weiterhin in der Verlagerung oder Vermeidung von Auto-Kilometern
liegt, muss bei dhnlicher Ausgangslage vordringlich iiberlegt werden, wie der wahr-
genommene Handlungsspielraum aus Sicht der Autofahrenden besonders hinsichtlich
langerer Strecken erhoht werden kann. Ansétze dazu bilden beispielsweise die Kom-
munikation von Zeitvergleichen zwischen OV und Auto oder die Darstellung von
Vorbildern, welche auch fiir lange Strecken (Ausfliige, Ferien) die 6ffentlichen Ver-
kehrsmittel nutzen.

Informationskampagnen im Sinne der Mobilitdtsmappe sind insbesondere fiir die Be-

kanntmachung von Angeboten und Mdoglichkeiten grundsétzlich sinnvoll. Je kleiner
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die Streuverluste gehalten werden konnen und je unbekannter die Angebote und Mdog-
lichkeiten vor der Kampagne sind, desto besser wird die Steigerung der Bekanntheit
gelingen. Deshalb ist die Form einer Mobilitdtsmappe besonders sinnvoll a) wenn in
einem Quartier neue Mobilititsangebote eingefiihrt werden und b) bei Personen, wel-
che die Angebote noch nicht kennen (z.B. NeuzuziigerInnen).

Die Streuverluste bei der unadressierten Verteilung der Mobilitdtsmappe waren hoch
und sollten deshalb vermindert werden. Dies kann im einfachsten Fall durch ein
adressiertes Versenden der Mobilititsmappen oder Teilen davon (z.B. AON) erfolgen.
Teilnahme-Aktionen und besonders solche, deren Erfolg auf eine Mindestanzahl von
Teilnehmenden abgestiitzt sind (wie ein Alle-oder-Niemand-Vertrag) miissen bei zah-
lenmaéssig eingeschriankten Zielgruppen (z.B. in nur einem Quartier) so konzipiert und
umgesetzt werden, dass moglichst alle Zielpersonen die Teilnahmemoglichkeit sicher
wahrnehmen und sich auch damit auseinandersetzen. Die Integration in eine unadres-
siert verteilte Mobilitdtsmappe ist dafiir nicht der richtige Weg. Wenn die Zielperso-
nen alle Personen mit einem Fiihrerausweis in einem bestimmten Perimeter sind, er-
fordert die Sicherstellung der Wahrnehmung der Teilnahmemdglichkeit durch mog-
lichst viele Zielpersonen den Einbezug verschiedenster lokaler Akteure (z.B. Gewer-
be, Schulen, Genossenschaften), ein hohes personliches Engagement der Verantwort-
lichen, verschiedene, im 6ffentlichen Raum stark sichtbare Massnahmen innerhalb
der Aktion und einen entsprechenden zeitlichen und finanziellen Aufwand. Nur so
sind die Streuverluste bei der Wahrnehmung der Teilnahmemdoglichkeit im Rahmen
zu halten. Zusitzlich wird dadurch der Aufbau einer sozialen Norm in Richtung Teil-
nahme unterstiitzt.

Die Verstandlichkeit des Sinns und der Funktionsweise des AON war sehr gut. Dieses
Ergebnis kann so interpretiert werden, dass sich der Einbezug des externen Gestal-
tungsbiiros bei der Umsetzung der Mobilitdtsmappe gelohnt hat. Der Einbezug von
professionellen Biiros (Kommunikationsagenturen, visuelle Gestaltung, textliche Ge-
staltung) fiir Kampagnen allgemein, im Speziellen jedoch fiir Teilnahmeaktionen wird

dringend empfohlen.
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Anhang A
Mobilitatsmappe

* Umschlag

* Modul Information

* Modul Persuasion

* Modul Alle-oder-Niemand-Vertrag



Sehr geehrte Damen und Herren

Sie sind in einem zentralen und
dynamischen Quartier zu Hause
und erleben taglich dessen Vorzige:
Arbeiten und Einkaufen, Freizeit, Er-
holung und Sport — alles in nachster
Néahe. Die verkehrstechnische Lage
von Wiedikon ist ideal und ermdg-
licht Innen, zu Fuss, mit den offentli-
chen Verkehrsmitteln, mit dem Velo
oder mit dem Auto mobil zu sein.

In dieser Mappe finden Sie vielfaltige
Informationen und Vorschlége rund
um lhre Mobilitat wie zum Beispiel
den Mobilitatsplan «Mobil in Zirich —
Wiedikon». Lassen Sie sich mit dem
Stadtspaziergang «Unterwegs in
Wiedikon» durch die urbane Vielfalt
Wiedikons, zu historischen Bau-
denkmélern und Neubaugebieten,
durch Strassenschluchten, Wald-
chen und Parks fuhren.
Zuverlassige Verkehrsmittel fur

den Sommer sind Ihre Flisse und
das Velo. Gehen Sie zu Fuss auf
den Uetliberg? Oder nehmen Sie
das Velo zum See? Unser Fuss-
und Veloroutenplaner hilft Ihnen

und schlagt Ihnen nebst einem
direkten Weg auch immer eine
besonders attraktive Variante vor.
Das kostenlose App «ZuriPlan»
koénnen Sie im App Store oder

bei Google Play runterladen. Sie
finden den Routenplaner auch unter
www.stadt-zuerich.ch/routenplaner.

Entdecken und erfahren Sie lhre
Lieblingswege in Stadt und Quartier.
Viel Spass beim Ausprobieren der
verschiedenen Mobilitdtsangebote.

ya

Dr. Frangois Aellen
Stadtingenieur

Weitere Informationen zu «Stadtverkehr 2025
Stadtverkehr 2025, Bericht 2012 und Bericht 2013

._" www.facebook.com/stadtverkehr2025
www.stadt-zuerich.ch/stadtverkehr2025

@ Stadt Zirich

Alt-Wiedikon und Friesenberg

urich macht
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Stadtverkehr 2025 - Ziirich macht vorwirts

Die Stadtbevolkerung wachst, die Anspriiche an die Lebensqualitat sind hoch und der Verkehr nimmt
zu. Seit Juni 2012 werden im Rahmen von «Stadtverkehr 2025» die Herausforderungen des Verkehrs

mit konkreten Massnahmen angegangen. Diese legen den Grundstein zur Umsetzung des neuen
Artikels 2 quinquies der Gemeindeordnung, den Stimmberechtigten im September 2011 mit der An-
nahme der Stadteinitiative beschlossen haben: Die Initiative verlangt eine deutliche Erhéhung des Anteils
von offentlichem Verkehr, Fuss- und Veloverkehr am Gesamtverkehrsaufkommen in der Stadt Zurich.

dalsplit Anteil von 6V,
Fuss- und Veloverkehr
6hen
bot und Attraktivitat
des 6V, Fuss- und Veloverkehrs
rbessern

azitat
fiir den Autoverkehr

cht erhéhen
litét des 6ffentlichen

Raums
eigern

)00-Watt-Gesellschaft
im Bereich Mobilitat
msetzen

evolkerung vor den negativen
Auswirkungen des Verkehrs
itzen

Gemeinsam konnen wir die Ziele von «Stadtverkehr 2025» erreichen: Je mehr Wege wir mit umwelt-
freundlichen Verkehrsmitteln zurlicklegen, desto geringer der Ressourcenverbrauch und die Emissionen
und desto besser die Aufenthaltsqualitat in der Stadt fur uns alle.

Kontakt

Tiefbauamt der Stadt Zirich
Werdmdihleplatz 3

8001 Zurich

044 412 27 22
mobilitaet@zuerich.ch

Impressum

Herausgeber und Konzeption:
Tiefbauamt der Stadt Zirich

Gestaltung: anstalt.ch
Auflage: 11600

1. Ausgabe, Mai 2014
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1 eignet sich das Au

Wenn Sie alle kurzen Strecken zu Fuss, mit dem Velo oderdV.
zuriicklegen, wird in Ziirich jede dritte Autofahrt eingespart.

Sie sehen:

und die zukiinftige Generation weiter. Gemeinsam mit lhnen

macht Zirich vorwiérts.

044 412 27 22

Viele machen bereits mit

Wie sind andere Ziircherinnen und Ziircher
unterwegs? Was tut die Stadt Ziirich?

Wie engagi sich Ziircher U

im Bereich Mol it?

Ak MR 1

Zwei Drittel der _s_»m&m_»m:am: des Amts flr
Hochbauten in der Stadt Zirich benutzen den
V. Nur 4% kommen mit dem Auto oder dem
Motorrad zur Arbeit. Knapp ein Drittel der
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Ziircherinnen und Ziircher machen mit

Die Mehrheit der Zlrcherinnen und Zurcher
geht zu Fuss oder mit dem 6V einkaufen.

Jede dritte Z{ircherin und jeder dritte Zurcher
ist regelmassig mit dem Velo unterwegs.

Mehr als die Halfte der Zircherinnen

und Zrcher ist 6V-Stammkunde und 3 2
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D o o o bt AR AT Mt 4 ARkt
zehn Ziircherinnen und Ziirchern ein Abo. ATRER IR I TAANE A RAERTF B i ReRTIZ
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e Per-
sonen, Organisationen und Unternehmen aus der
Stadt Zirich steigen im Rahmen des innovativen
tprojektes eMOTION Zdrich frei

kaufen sich anst
nungsmotor ein Elektro-Stadtauto, inst:
eine Ladestation und teilen ihr Fahrzeug mit
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\r legt den Arbeitsweg zu Fuss
oder mit dem Velo zurtick.

Mitarbeitende des Stadtspitals Triemli, die mit
dem 6V in weniger als 30 Minuten von ihrem
Wohnort zum Spital gelangen, kommen ohne
Auto zur Arbeit. Die Triemli-Personalparkplatze
sind gebUhrenpflichtig.

ewz fahrt altern: Mittelfristig ersetzt

ewz samtliche Fahrzeuge mit Verbrennungs-
motor durch Elektrofahrzeuge.

Ziircher Unternehmen machen mit

Die Mitarbeitenden von IBM nutzen die
hkeit, von zu Hause aus zu arb
Dies erleichtert die Work-Life-| mm_m:om
senkt Kosten und Zeitaufwand und
reduziert die Pendlermot

Allen Mitarbeitenden bei Siemens in Albisrieden
stehen fiir gelegentliche Geschéaftsfahrten ein
umweltireundliches Elektroauto und Autos der
Carsharing-| Io:m von Mobility zur Verfligung.
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anderen.

Die Stadt Ziirich macht mit YhiTitsah R int 14
Die Stadt Zurich nimmt seit mehreren Jahren an et trsfy
der Aktion «bike o work» f ARG F b
wahrend eines Monats tiber 1000 Mif i F S ESEEY

mit dem Velo zur Arbeit gefahren. AxE

iele Gesct Inland werden mit dem
8V durchgefiihrt. Geschéftsreisen ins Ausland
werden, wenn immer méglich, durch Video-
konferenzen ersetzt.

Rund zwei Drittel der Kundinnen und Kunden
des Einkaufszentrums Sihlcity kommen mit dem
6V, mit dem Velo oder zu Fuss.

Die Spitex

Die Mitarbeitenden der Stadt Zrich benutzen
fur die innerstéadtischen Dienstwege in erster
Linie den 6V, ein Dienstvelo oder gehen zu Fuss.

Fir Dienstfahrten ausserhalb des Stadtgebietes
benutzen sie die Bahn.

Flotte von 50 E-Bikes. Mit diesen sind die
itenden schnell und kré d
zu ihren Kunden unterwegs.

Ziirich macht vorwirts.
Viele machen bereits 3_.
Machen auch Sie mi

Stadt Ziirich
LY/

Zurich macht
vorwarts.
Sie auch?

Stadtverkehr
2025 Zirict
macht vorwarts
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Sind Sie dabei?

Rund 3600 Personen in Wiedikon haben die exklusive Méglichkeit, zwischen
Mitte Juni und Mitte Dezember 2014 10% ihrer jeweiligen Auto- oder Motorrad-
Kilometer einzusparen.

Sie definieren selbst, ab wie vielen anderen Teilnehmenden auch Sie bereit sind,
mitzumachen.

lhre Verpflichtung gehen Sie nur ein, wenn sich mindestens so viele Personen, wie von
lhnen auf dem Anmeldetalon angegeben, ebenfalls zur Teilnahme verpflichten. Jede
Teilnehmerin und jeder Teilnehmer hat so die Garantie, dass er respektive sie das
Einsparziel nicht alleine erreichen muss.

Je mehr mitmachen, desto besser. Die Summe aller eingesparten Kilometer ergibt
zusammen ein nennenswertes Resultat, und das bringt Zurich vorwarts.

Gemeinsam mit anderen reduzieren Sie aktiv Ldrm, Schadstoffbelastung, Stau
und Energieverbrauch. Und Sie schaffen Platz und Sicherheit fiir alle im 6ffentli-
chen Raum.

Gemeinsam ist es méglich, die stadtische Verkehrssituation auf lange Sicht be-
deutend zu verbessern.

Gemeinsam kommen wir dem Ziel von «Stadtverkehr 2025» naher.

Teilnahmebedingungen:
Wohnhaft in Zurich Alt-Wiedikon oder Friesenberg.
Pro Haushalt kbnnen mehrere Personen teilnehmen.
Sie reduzieren von Mitte Juni bis Mitte Dezember 2014 freiwillig Ihre Auto- oder Motorrad-
Kilometer.

So sind Sie dabei:
Nebenstehenden Talon ausfiillen, abtrennen und einschicken. Der Talon ist adressiert und
frankiert.
Oder: Online Anmeldeformular auf > www.stadt-zuerich.ch/kilometersparen bis zum
26. Mai 2014 ausflllen. Hier kdnnen Sie weitere Personen anmelden.

Wie geht es weiter?
Sie erhalten bis am 13. Juni 2014 per Post oder per E-Mail eine Riickmeldung, wie viele
Personen teilnehmen.
Unter > www.stadt-zuerich.ch/kilometersparen wird téglich aktualisiert, wie viele Personen
bereits mitmachen.
Sie werden die Mdglichkeit haben, die Reduktion lhrer Auto- oder Motorrad-Kilometer
selber zu beobachten. Mehr dazu unter > www.stadt-zuerich.ch/kilometersparen.
Es wird nicht kontrolliert, wie viele Auto- und Motorrad-Kilometer jede Person reduziert.
In einer Begleitstudie der Universitat ZUrich wird jedoch die Uber alle Personen erreichte
Wirkung dieser Kampagne untersucht. Unter > www.stadt-zuerich.ch/kilometersparen
erfahren Sie mehr dazu.

Ziirich macht vorwarts. Sie gehen voran. Herzlichen Dank!

Damit wir Sie informieren kdnnen, bendtigen wir Ihre Kontaktdaten.

Vorname: Name:
Strasse:

PLZ: Ort:
E-Mail:

lhre Kontaktangaben werden nur fur diese Aktion und deren Evaluation verwendet und
nach der Aktion geldscht. Wenn Sie eine E-Mail-Adresse angeben, erleichtert uns dies die
Kommunikation mit hnen.

Durfen wir auf > www.stadt-zuerich.ch/kilometersparen Ihren Namen mit dem der anderen
Teilnehmenden auflisten?

ja nein
Ich verpflichte mich, im Zeitraum von Mitte Juni bis Mitte Dezember 2014 meine
Auto- oder Motorrad-Kilometer um 10% zu reduzieren und sie mit anderen Ver-
kehrsmitteln (Fuss/Velo/ 6V) zuriickzulegen ...

... auch wenn sich keine andere Person dazu verplichtet. Ich mache auf jeden Fall mit.

... wenn sich 50 Personen dazu verpflichten.

... wenn sich 100 Personen dazu verpflichten.

... wenn sich 200 Personen dazu verpflichten.

... wenn sich 500 Personen dazu verpflichten.

... wenn sich 1000 Personen dazu verpflichten.

... wenn sich 3500 Personen dazu verpflichten.

Nein, ich werde nicht 10% meiner Auto-/Motorrad-Kilometer einsparen.

Ich fahre nie Auto oder Motorrad und kann deshalb auch keine Auto- oder Motorrad-
Kilometer einsparen.
Datum, Unterschrift:

Bis 26. Mai 2014 einschicken oder online anmelden.
Weitere Infos unter > www.stadt-zuerich.ch/kilometersparen



Anhang B

Studienanmeldetalon



Antworttalon «ID»

Erkldrung

[ ] Ja, ich bin bereit, in den Jahren 2014 und 2015 insgesamt vier Mal wahrend je einer Woche
meine Wege zu protokollieren und an drei Umfragen teilzunehmen.

Ihre bevorzugte Woche fiir die erste von vier Wegprotokoll-Wochen
Bitte geben Sie lhre bevorzugte Woche fiir das Jahr 2014 an, welche bei Ihnen dem Normalfall
entspricht (also keine Ferien, keine speziellen Frei-Tage, o. a.). Bitte nur eine Woche angeben.

Marz 2014 |:| Woche vom Mo, 3.3.2014 bis und mit  So, 9.3.2014
|:| Woche vom Mo, 10.3.2014 bis und mit So, 16.3.2014
|:| Woche vom Mo, 17.3.2014 bis und mit  So, 23.3.2014
|:| Woche vom Mo, 24.3.2014 bis und mit  So, 30.3.2014

April 2014 [] Woche vom Mo, 31.3.2014 bis und mit  So, 6.4.2014
|:| Woche vom Mo, 7.4.2014 bis und mit So, 13.4.2014
|:| Woche vom Mo, 14.4.2014 bis und mit  So, 20.4.2014
|:| Woche vom Mo, 21.4.2014 bis und mit  So, 27.4.2014

Mai 2014 [] Woche vom Mo, 28.4.2014 bis und mit  So, 4.5.2014

lhre bevorzugte Vorgehensweise
Um die Korrespondenz und die Zustellung Ihrer persénlichen Auswertungen einfacher zu gestalten,
bitten wir Sie uns lhre E-Mail-Adresse anzugeben:

Ihre E-Mail-Adresse: (Blockschrift)

Wenn Sie keine E-Mail-Adresse angeben, erhalten Sie alle Unterlagen per Post in Papierform jeweils
mit frankierten Rickantwortcouverts. Die nachfolgende Frage ist in diesem Fall fiir Sie nicht relevant.

Wenn Sie eine E-Mail-Adresse angeben, haben Sie fiir die Umfrage und die Wegprotokolle folgende
Méoglichkeiten. Bitte kreuzen Sie IThren Wunsch an:

Mobilitatsprotokolle und Umfragen online ausfiillen []

Mobilitatsprotokolle und Umfragen auf Papier ausfiillen. []

Bitte schicken Sie diesen Talon im beigelegten vorfrankierten und adressierten Couvert bis am
Montag, 17. Februar 2014 ab. Herzlichen Dank.

Seite 3/3



Anhang C

Fragebogen erste Erhebungswelle



Mobilitatsumfrage

Vielen Dank, dass Sie sich Zeit nehmen, unseren Fragebogen auszufiillen! Sie werden dafiir ca. 20 bis 25 Minuten
brauchen. Fillen Sie den Fragebogen bitte spontan und schnell aus, ohne lange zu studieren.

Das Ausfiillen

Bitte benutzen Sie zum Ausflllen einen schwarzen oder blauen Kugelschreiber, aber keinen Bleistift. Da die
Fragebogen elektronisch eingelesen werden, sollten die Kreuze moglichst dunkel und kréftig sein.

Fillen Sie den Fragebogen bitte allein aus. Wir sind an lhrer unabhdngigen Meinung interessiert. lhre Angaben wer-
den von der Sozialforschungsstelle der Universitdt Zirich vor der Auswertung anonymisiert.

Wir bitten Sie bei der Beantwortung — sofern nicht anders erwdhnt — nur ein Kreuz pro Frage zu machen.
Kreuzen Sie dasjenige Kastchen an, welches lhrer Meinung am ehesten entspricht.

Haben Sie versehentlich das falsche Hauschen angekreuzt, dann kreuzen Sie einfach das D x
Richtige an und umkreisen das richtige Kreuz zur Kennzeichnung wie hier abgebildet:

Zu den Fragen

Nach diesem Symbol des Hinweises ( &~ ) folgend jeweils einzelne Fragen, welche nicht von allen Personen be-
antwortet werden mussen. Bitte folgen Sie einfach den Anweisungen beim Hinweissymbol.

Damit der Fragebogen nicht zu monoton ist, haben wir inhaltlich dhnliche Fragen an unterschiedliche Stellen im
Fragebogen gesetzt. Es wird lhnen auffallen, dass sich einige unserer Fragen nur geringfligig voneinander unterschei-
den. Dies kann aus methodischen Griinden nicht vermieden werden und wir bitten Sie dafiir um Nachsicht.

Beantworten Sie bitte jede Frage, auch wenn Sie sich einmal nicht ganz sicher sind. Es gibt keine richtigen oder fal-
schen Antworten. Antworten Sie jeweils spontan und schnell, ohne bei anderen Fragen nachzuschauen.

Die Riicksendung
Bitte schicken Sie den ausgefiillten Fragebogen im beigelegten, schon frankierten und adressierten Antwortcouvert
zurlick.

Wir danken |hnen nochmals herzlich fur lhre Mithilfe.

Sozialforschungsstelle der Universitat Zirich

Universitdt Zurich, Sozialforschungsstelle, Binzmuhlestrasse 14 / Box |3, 8050 Zirich



lhre Mobilitits-Moglichkeiten

Zuerst mochten wir geme erfahren, welche Méglichkeiten Sie haben, die verschiedenen Verkehrsmittel zu nutzen.

I. Welches oder welche der folgenden Abonnemente fiir den offentlichen Verkehr besitzen Sie? (Es sind meh-
rere Kreuze moglich.)

[] kein Abo [] Jahresabo mit mehr Zonen [] Monats-Streckenabo SBB
als Zone 10 (Zirich)
D Jahresabo ZVV-Zone 10 (Zarich) D Monatsabo m\t"njehr Zonen |:| 9-Uhr Jahres-Pass (egal wie viele
als Zone 10 (Zirich) Zonen)
[] Monatsabo ZVV-Zone 10 (Ziich) [[] Halbtax-Abo (egal wie viele [] 9-Uhr Monats-Pass (egal wie viele
Jahre) Zonen)
D Generalabo (GA) D Jahres- Streckenabo SBB |:| anderes Abo
Nein Ja, FUhrerschein Ja, Lernfahrausweis
2. Haben Sie einen Fihrerschein oder Lernfahrausweis? ] ] ]

3. Wie viele zusitzliche Personen in lhrem Haushalt haben einen Flhrerschein oder Lehrfahrausweis fur Perso-

nenwagen?
Eine Person Zwei Personen Drei Personen Vier Personen Mehr als vier Personen

4. Geben Sie bitte an, ob Sie immer, nach Absprache oder gar nicht tber folgende Verkehrsmittel verfigen.

Nach Absprache verfigbar (inkl.

Immer verfigbar Mobility Carsharing) Gar nicht verfugbar
Auto O] ] ]
Velo (inkl. E-Bike) ] ] ]
5. Sind Sie Mitglied bei Mobility Carsharing? ]l [] Nein
L . Drei oder
6. Wie viele Personenautos stehen in lhrem Haushalt gesamthaft Keines Ein Auto Zwei Autos  mehr Autos

zur Verfligung (ohne Mobility Carsharing)?
[l U U U

F Falls in Ihrem Haushalt ein Auto oder mehrere Autos zur Verfigung stehen, fahren Sie bitte mit der nachsten
Frage 7 fort. Wenn in lhrem Haushalt kein Auto zur Verfligung steht, springen Sie bitte zu Frage |3.
5 Mit welchem Treibstoff fahren das von lhnen Benzin Diesel Elektro/Hybrid ~ Erdgas  Anderes
" am hdufigsten und das von lhnen am zweithdu- Auto | ] ] ] ] ]
figsten benutzte Auto? Auto 2 n n ] M ]

8. Wie viel Liter Treibstoff (Benzin oder Diesel) pro 100 km ben&tigt das von |hnen am haufigsten benutzte
Auto fir 100 Kilometer ungefahr?

[] wenigerals 5 Liter [] 7 bis 7.9 Liter [] robis 109 Liter
[] 5 bis 59 Liter [] 8bis89 Liter [] 11 bis 119 Liter
D 6 bis 6.9 Liter D 9 bis 9.9 Liter |:| 12 Liter oder mehr



Falls Sie sie gerade zur Hand haben: Wie lautet die Typengenehmigungs-
9. nummer lhres am héufigsten benutzten Autos (Fahzeugausweis Feld 24 | Ty-
pengenehmigung’)?

Wie hoch steht heute der Kilometerstand in Ihrem Auto das Sie am haufigs-
ten nutzen?

I'l. Uber welche Parkierungsmaéglichkeiten verfigen Sie zu Hause und am Arbeitsplatz?

Persénlicher und  Priv. Parkmoglich- Quartier- Blaue Zone Parkplatz Parkplatz in
reservierter Park-  keit der Firma resp.  Parkkarte fur mit Park- mit Taxo-  der weissen  keine Parkmdg-
platz am Wohnort blaue Zone scheibe meter Zone lichkeit
Zu Hause ] | ] ] ] ] ]
Am Arbeitsplatz ] | ] ] ] ] ]
Ja, deutlich Ja, eher Nein, nie Ja, eher Ja, deutlich
weniger weniger zu daran ge- haufiger zu hdufiger zu
benutzen benutzen dacht benutzen benutzen
12. Haben Sie in letzter Zeit daran gedacht, das Au- ] ] ] ] ]

to haufiger oder weniger haufig zu benutzen?

Weiter fiir Alle

In den nédchsten Fragen geht es um verschiedene Aspekte der Verkehrsmittelnutzung.

| 3. Wie stark fihlen Sie sich persénlich verpflichtet, fur lhre Uber- Nehme
W o haupt Eher Eher nie das
cge nicht nicht Mittel stark Stark Auto

die langer als 5km sind, die 6ffentlichen Ver- ] ] ] ] ] ]
kehrsmittel anstelle des Autos zu benutzen?

die kiirzer als 5km sind, zu Fuss zu gehen oder ] ] ] ] ] ]
das Velo anstelle des Autos zu benutzen?

die kiirzer als 5km sind, die 6ffentlichen Ver- ] ] ] ] ] ]
kehrsmittel anstelle des Autos zu benutzen?

Bitte geben Sie bei den nichsten beiden Fragen an, wie sehr Sie den Aussagen zustimmen.

Stimme Nehme
Stimme  eher nicht unent-  Stimme  Stimme | nie das
nicht zu zu schieden  eher zu zu Auto
4. Wenn ich selbst anstelle des Autos ein anderes Ver- ] ] ] ] ] ]

kehrsmittel benutze, helfe ich, negative Folgen des Auto-
verkehrs in ZUrich zu verhindem.

I5. Die Folgen des Autoverkehrs fiir die Umwelt sind in Zi- ] ] ] ] ]
rich ein grosses Problem.

Bitte kreuzen Sie an, inwiefern die folgende Aussage auf Sie zutrifft.

Trifft Trifft eher unent- Trifft
nicht zu nicht zu schieden eherzu  Trifft zu

16. Die meisten mir wichtigen Menschen wiirden es gut finden, wenn | | | | |
ich &fter den 6ffentlichen Verkehr benutzen wiirde.



Trifft Trifft eher unent- Trifft
nicht zu nicht zu schieden eherzu  Trifft zu

|7. Die meisten mir wichtigen Menschen wiirden es gut finden, wenn | ] ] ] ]
ich fter zu Fuss gehen oder das Velo benutzen wiirde.

18. Ich fulhle mich persénlich dafiir verantwortlich, etwas fir die Re- ] ] ] ] ]
duktion von allfdlligen negativen Folgen fir die Umwelt durch den
Autoverkehr zu tun.

Nehme
Trifft Trifft eher unent- Trifft nie das
nicht zu  nicht zu schieden eherzu  Trifft zu Auto
19. Ich glaube, wenn ich anstelle des Autos ein anderes Ver- ] ] ] ] ] ]

kehrsmittel benutzen wirde, wirde ich einen Beitrag zur
Verhinderung von negativen Folgen fur die Umwelt in Zi-
rich leisten.

Nutzung von Verkehrsmitteln

In den ndchsten Fragen geht es darum, mit welchen Verkehrsmitteln Sie gedenken, in nédchster Zeit unterwegs zu
sein. Zuerst geht es um lhre Arbeitswege, anschliessend um alle anderen Wege (Freizeit, Einkauf etc.)

& Bitte beantworten Sie die folgende Frage, wenn Ihr haufigster Arbeitsweg langer als 5km ist. Wenn |hr Ar-

beitsweg Skm oder kirzer ist, gehen Sie bitte zu Frage 21. Falls Sie gar keinen Arbeitsweg haben, dann fahren
Sie bitte mit der Frage 22 weiter.

20. Im ndchsten halben Jahr habe ich vor, fir meine Arbeitswege ...

.. hauptséchlich die of- .. eher die offentlichen .. ca. zur Halfte beide
fentlichen Verkehrsmittel =~ Verkehrsmittel zu benut- ~ Verkehrsmittel zu benut- .. eher das Auto zu .. hauptsdchlich das Auto
zu benutzen zen zen benutzen zu benutzen

F Bitte beantworten Sie die folgende Frage, wenn |hr hdufigster Arbeitsweg kiirzer als 5km ist. Andernfalls
fahren Sie bitte mit der Frage 22 fort.

21. Mit welchem oder welchen Verkehrsmitteln werden Sie Ihre Arbeitswege im nichsten halben Jahr vermut-
lich bestreiten? (OV = 6ffentliche Verkehrsmittel, zu Fuss/Velo = Sie beniitzen das Velo oder gehen zu Fuss)

[] Hauptsichlich mit dem Auto [ ] Hauptsichlich mit dem Auto und den OV, aber kaum oder gar nicht zu
Fuss oder mit dem Velo

[] Hauptsichlich mit den OV [ ] Hauptsichlich mit dem Auto und zu Fuss oder mit dem Velo, aber
kaum oder gar nicht mit den OV

[] Hauptsichlich zu Fuss/Velo [] Hauptsichlich mit den ®V und zu Fuss oder mit dem Velo, aber
kaum oder gar nicht mit dem Auto

[] Werde alle Verkehrsmittel ungefihr

zu gleichen Teilen benutzen

Freizeit- und Einkaufswege: In den nichsten zwei Fragen geht es um alle Wege, welche Sie in der Freizeit,
fUr den Einkauf usw. zurlicklegen, aber nicht um die Arbeitswege

22. Wenn ich im nédchsten halben Jahr fir Wege ausserhalb der Arbeitswege Strecken, welche langer sind als
5km, zurlicklege, habe ich vor ...

.. hauptsidchlich die offent- ... eher die &ffentlichen .. ca. zur Halfte beide
lichen Verkehrsmittel zu ~ Verkehrsmittel zu benut-  Verkehrsmittel zu benut- ... eher das Auto zu be- ... hauptsichlich das Auto
benutzen zen zen nutzen zu benutzen



23. Mit welchem oder welchen Verkehrsmitteln werden Sie |hre Wege ausserhalb der Arbeitswege, welche
kiirzer sind als 5km im nichsten halben Jahr vermutlich bestreiten? (OV = 6ffentliche Verkehrsmittel; zu
Fuss/Velo = Sie beniitzen das Velo oder gehen zu Fuss)

|:| Hauptsdchlich mit dem Auto D Hauptsichlich mit dem Auto und den OV, aber kaum oder gar
nicht zu Fuss oder mit dem Velo

[] Hauptsichlich mit den OV [[] Hauptsichlich mit dem Auto und zu Fuss oder mit dem
Velo, aber kaum oder gar nicht mit den OV

[] Hauptsichlich zu Fuss/Velo [ ] Hauptsichlich mit den OV und zu Fuss oder mit dem Velo,
aber kaum oder gar nicht mit dem Auto

D Werde alle Verkehrsmittel ungeféhr zu
gleichen Teilen benutzen

Einschatzung der Folgen des Autoverkehrs

In den nédchsten beiden Fragen geht es um lhre Einschdtzung der Folgen des Autoverkehrs. Bitte kreuzen Sie an, wie
Sie die folgende Aussage beurteilen.

Gar nicht ~ Wenig Mittel Ziemlich Sehr

dringend  dringend dringend  dringend
24. Als wie dringend empfinden Sie es, dass gegen die ] ] ] ] ]
Folgen des Autoverkehrs in Zirich etwas unter-
nommen wird?

Garnicht ~ Wenig Ziemlich Sehr Nehme
proble- proble- proble- proble- nie das
matisch matisch Mittel matisch matisch Auto

25. Als wie problematisch schitzen Sie die Folgen fir die ] ] ] ] ] ]
Umwelt in ZUrich ein, wenn Sie selbst das Auto be-
nutzen?

Zu Fuss oder mit dem Velo unterwegs

Es folgen nun einige Begriffspaare, welche mit zu Fuss gehen und mit dem Velo fahren verbunden werden kénnen.
Bitte geben Sie an, mit welchem der beiden Begriffe Sie den Velo- und Fussverkehr eher in Verbindung bringen. Bitte
beantworten Sie die Frage auch, wenn Sie selber nie oder nur selten zu Fuss oder mit dem Velo unterwegs sind.

26. Zu Fuss oder mit dem Velo in Zirich unterwegs zu sein, bedeutet fur mich ...

- - 0 + ++
unfrei zu sein D D D D D frei zu sein
allein zu sein ] ] ] ] ] in Gemeinschaft zu sein
unterwegs nicht tun und lassen zu D D D D D unterwegs tun und lassen zu kon-
kénnen, was ich will nen, was ich will
geringes gesellschaftliches D D D D D hohes gesellschaftliches Ansehen

Ansehen

Bitte beurteilen Sie mit Hilfe der folgenden Begriffspaare die Vor- und Nachteile ein, wenn Sie in Zirich zu Fuss und
mit dem Velo unterwegs sind.

27. Zu Fuss oder mit dem Velo in Zurich unterwegs zu sein, beurteile ich als ...

- - 0 + ++
teuer ] ] ] ] [] bilig
unzuverlissig ] ] ] ] []  zuverlissig
unflexibel ] ] ] ] [] flexibel
nicht gesundheitsférdemnd ] ] ] ] []  gesundheitsfordernd



28. Wie wohl und sicher fuhlen Sie sich, wenn Sie in der Stadt Zirich mit dem Velo unterwegs sind?

- - 0 + ++

unwohl ] ] ] ] ] sehr wohl
unsicher ] ] ] ] ] sehr sicher

Umgang mit den Folgen des Autoverkehrs

Es wird oft diskutiert, dass das Auto negative Folgen hat. Unabhidngig davon, ob dies zutrifft oder nicht, geht es in der
ndchsten Frage darum, wer fiir das Verhindern von negativen Folgen wie viel Verantwortung tragen wirde.

29. Wie stark sind |hrer Meinung nach die folgenden Akteure dafir verantwortlich, dass mdglichst wenige negative
Folgen durch den Autoverkehr in Zirich entstehen?

eher nicht
nicht verant- verant- eher verant- stark verant-
wortlich wortlich mittel wortlich wortlich

Autohersteller
Autoimporteure und -hadndler in der Schweiz
Transportunternehmen

Grosse Unternehmen mit vielen eigenen Dienstfahr-
zeugen

Kleine und mittlere Unternehmen

Jeder einzelne Autobenutzer (inkl. Sie selber)

OooQo gooo
OooQo gooo
OooQo gooo
OooQo gooo
OO0 gooao

Bund, Kantone und Gemeinden

Die néchste Frage thematisiert wiederum lhre Einschitzung der Folgen des Autoverkehrs. Bitte geben Sie an, ob resp.
wie stark Sie der Aussage zustimmen.

Stimme Stimme
nicht zu zZu
30. Die Folgen des Autoverkehrs fir die Umwelt machen mir Sor- ] ] ] ] |

gen.

Mit den offentlichen Verkehrsmitteln unterwegs

Wie vorhin fur den Fuss- und Veloverkehr, méchten wir nun erfahren, wie Sie die folgenden Begriffspaare mit dem
offentlichen Verkehr in Verbindung bringen. Bitte beantworten Sie die Frage auch, wenn Sie selber nie oder nur sel-
ten mit den &ffentlichen Verkehrsmitteln unterwegs sind.

31. Mit den offentlichen Verkehrsmitteln unterwegs zu sein, bedeutet fir mich ...

- - 0 + ++
unfrei zu sein D D D D D frei zu sein
allein zu sein ] ] ] ] ] in Gemeinschaft zu sein
unterwegs nicht tun und lassen zu D D D D D unterwegs tun und lassen zu kon-
kénnen, was ich will nen, was ich will
geringes gesellschaftliches D D D D D hohes gesellschaftliches Ansehen

Ansehen



Beschreiben Sie bitte auch die Vor- und Nachteile bei der Benutzung der offentlichen Verkehrsmittel.

32. Mit den &ffentlichen Verkehrsmitteln unterwegs zu sein, beurteile ich als ...

- - 0 + ++
teuer ] ] ] ] [] bilig
unzuverldssig D D D D D zuverldssig
unflexibel D D D D D flexibel
eher
gar nicht nicht eher sehr
vertraut  vertraut  mittel vertraut  vertraut
33. Wie vertraut sind Sie mit der Benutzung des &ffentlichen ] ] | | |
Verkehrs (Fahrplane, Ticketautomaten etc.)?
Eher Eher Sehr

Negativ  negativ ~ Neutral  positiv positiv

34. Wie wirden Ihre Familie, lhre Kolleglnnen und Freundinnen ver- | | | | |
mutlich reagieren, wenn Sie 6fter den &ffentlichen Verkehr be-
nutzen wirden?

35. Wie wirden |hre Familie, lhre Kolleglnnen und Freundinnen ver- | | | | |
mutlich reagieren, wenn Sie &fter zu Fuss gehen oder das Velo
benutzen wirden?

Die nachfolgenden drei Fragen sind sehr dhnlich. Sie beginnen alle mit den gleichen vier Worten "Wenn ich meine
Wege ...". Bitte beachten Sie, dass sich die Fragen anschliessend bei den angegebenen Distanzen (ldnger als 5km
oder kiirzer als 5km) und den angegebenen Verkehrsmitteln unterscheiden.

Nehme

36. Wenn ich meine Wege ... Trift  Trifft eher unent- Trifft nie das
nicht zu  nicht zu schieden eherzu  Trifft zu Auto

. die langer als 5km sind, mit dem Auto zuriicklege, ] ] ] ] ] ]

habe ich manchmal ein schlechtes Gewissen, weil ich
denke, ich musste dafur eigentlich die 6ffentlichen
Verkehrsmittel benutzen.

. die kiirzer als 5km sind, mit dem Auto zurlcklege, ] ] ] ] ] ]
habe ich manchmal ein schlechtes Gewissen, weil ich
denke, ich musste dafur eigentlich das Velo benutzen
oder zu Fuss gehen.

. die kiirzer als 5km sind, mit dem Auto zurlcklege, ] ] ] ] ] ]
habe ich manchmal ein schlechtes Gewissen, weil ich
denke, ich musste dafur eigentlich die 6ffentlichen
Verkehrsmittel benutzen.




Vor- und Nachteile des Autos

Schliesslich méchten wir auch noch fiir das Auto wissen, mit welchem der jeweils zwei Begriffe Sie das Autofahren
eher in Verbindung bringen. Bitte beantworten Sie die Frage auch, wenn Sie nie mit dem Auto unterwegs sind.

37. Mit dem Auto unterwegs zu sein, bedeutet fur mich ...

- - 0 + ++
unfrei zu sein D D D D D frei zu sein
allein zu sein ] ] ] ] ] in Gemeinschaft zu sein
unterwegs nicht tun und lassen zu D D D D D unterwegs tun und lassen zu kon-
kénnen, was ich will nen, was ich will
geringes gesellschaftliches D D D D D hohes gesellschaftliches Ansehen

Ansehen

Wie schétzen Sie folgende Vor- und Nachteile fir das Verkehrsmittel Auto ein?

38. Mit dem Auto unterwegs zu sein, beurteile ich als ...

- - 0 + ++
teuer ] ] ] ] [] bilig
unzuverldssig D D D D D zuverldssig
unflexibel D D D D D flexibel

¥~ Die nichsten beiden Fragen beantworten Sie bitte nur, wenn Sie im letzten Jahr mindestens einmal selber ein

Auto gelenkt haben. Andernfalls springen Sie bitte zu Frage 41.

39. Wie wohl und sicher fihlen Sie sich, wenn Sie mit dem Auto unterwegs sind (als Lenker resp. Lenkerin)?

- - 0 + ++

unwohl ] ] ] ] ] sehr wohl
unsicher ] ] ] ] ] sehr sicher

deutlich . deutlich

weniger eher weniger keine Ande- eher hdufiger haufiger

benutzen benutzen rung benutzen benutzen
40. Haben Sie vor Ihr Auto in Zukunft weniger, ] ] ] ] ]

gleich haufig oder haufiger als heute zu benutzen?

Angebote und Informationen zur Mobilitat

Die Stadt Zurich bietet viele Angebote und Informationen zum Thema Mobilitdt. Im Folgenden interessiert uns, wel-
che Sie davon kennen und welche Sie schon genutzt haben

41. Die Stadt Zurich hat 2012 das Programm «Stadtverkehr 2025» Nein Ja
lanciert. Ist das Ihnen ein Begriff, haben Sie schon davon gehort? ] ]



42. Wie sind Sie auf «Stadtverkehr 2025%» aufmerksam geworden? Mehrfachnennungen maoglich.

Mobilititsmappe Quartier Wiedikon und Friesenberg Newsletter «Stadtverkehr 2025»
Webseite Info-Pavillon «Stadtverkehr 2025» (Werdmihleplatz)
Facebook Berichte 2012 oder 2013 «Stadtverkehr 2025»

Auftritt und Aktionen im offentlichen Raum (Velopumpstati-
onen, Anldsse)

Medien (Zeitung, Radio, Fernsehen)

O O0o0d

Produkte wie die Spaziergdnge «Zuri zFuess» oder Mobili-
tatsplan «MAP Zirich»

Umfragen Stadt Zurich

Fuss- und Veloroutenplaner der Stadt Zirich (auf www.stadt-
zuerich.ch/routenplaner oder App «ZiriPlany)

O 0O 00 good

Anderes, was!

43.  Auf welchen Wegen soll die Stadt Zirich Sie in Zukunft am besten zum Thema Mobilitét informieren?
Mehrfachantworten moglich.

D Unadressierte Briefkasten-Verteilung D Kontaktmdglichkeit (Mailanfrage oder telefonisch)
D Webseite D Info-Pavillon «Stadtverkehr 2025» (Werdmihleplatz)
D Facebook D In der Zeitung

D Elektronischer Newsletter D Gar nicht

[ ] Push-Nachrichten auf Smartphone

D Anderer Weg, welcher?

44. Wie oft haben Sie im letzten halben Jahr folgende Angebote genutzt? Falls Sie ein Angebot nicht kennen, kreuzen
Sie bitte kenne ich nicht’ an.

Kenne ich und habe ich ...

Kenne ich nie selten abundzu  hiufig sehr haufig
nicht genutzt genutzt genutzt  genutzt genutzt

«ZUri z'Fuess» Stadt-Spazierginge ] ] ] ] L] L]
www.stadt-zuerich.ch/stadtverkehr2025 > Zu Fuss

Mobilititsplan Wiedikon ] ] ] ] ] ]
Mobilitdtsinformationen ] ] ] ] ] ]
www.stadt-zuerich/stadtverkehr2025

Fuss- und Veloroutenplaner der Stadt Zirich ] ] ] ] ] ]

www.stadt-zuerich.ch/routenplaner oder als App
«ZuriPlan»

Gratis Veloverleih
www.aoz.ch/zuerirollt

Velo-Hauslieferdienst
www.bringts.zueriwerk.ch

Hauslieferdienste
www.coopathome.ch, www.leshop.ch

Velofahrkurse
www.velofahrkurs.ch

O o O o d
O o 0O o 4
O o O o d
O o 0O o 4
O o O o d
O o O o d

Kurse zur effizienten Fahrweise
www.ecodrive.ch




44. (Fortsetzung) Wie oft haben Sie im letzten halben Jahr folgende Angebote genutzt? Falls Sie ein Angebot nicht

Zu

kennen, kreuzen Sie bitte kenne ich nicht” an.

Kenne ich nie selten ab und zu
nicht genutzt genutzt genutzt
Mobilitdtskurse [] ] L] ]

www.mobilsein-mobilbleiben.ch

Parkleitsystem der Stadt Zirich
www.pls-zh.ch

Mobilitats-Check
www.mobilitdtsdurchblick.ch

Wanderwege
www.zuercher-wanderwege.ch

Freizeittipps
www.zw.ch/freizeit, www.zuerich.com

Aktiv in der Freizeit
www.schweizmobil.ch

O o o o o 0O
O o o o o 0O
O o o o o 0O
O o o o o 0O

Energieeffizienz von Gerdten, Fahrzeugen etc.
www.bfe.admin.ch/energieetikette, www.topten.ch,
www.mobitool.ch

Elektrovelos L] ] ] ]
www.newride.ch
Tipps zur effizienten Fahrweise U] [] [] [

www.ecodrive.ch

lhrer Person und Lebenssituation

Kenne ich und habe ich ...

hdufig
genutzt

[

O o o o o 0O

]

sehr hdufig
genutzt

[

O o o o o 0O

]

Zum Schluss bitten wir Sie noch um einige Angaben zu lhrer Arbeits- und Ausbildungssituation, zu lhrer Person und
lhrem Haushalt, damit wir die Resultate sinnvoll auswerten kénnen.

45.

46.

47.

48.

Welche Schule oder Ausbildung haben Sie zuletzt abgeschlossen?

D Obligatorische Schule (Primar-, Bezirks-, Real-, Sekundarschule) |:| Hohere Berufsausbildung (Meistertitel, eidg. Fachausweis)
D Berufslehre |:| Technikerschule, Hohere Fachschule, Fachhochschule
[] Vollzeitberufsschule (zB. Handelsschule), Matur etc. |:| Universitat, ETH, Hochschule

Sind Sie ausserhalb |hres Haushalts berufstitig und/oder in Ausbildung?
[] Nein [] Ja Teilzeit, bis [] Ja Teilzeit, [] Ja Teilzeit, [] Ja Vollzeit, dh.
und mit 40% 41% bis 60% 61% bis 80% Uber 80%
Arbeiten Sie zu Hause? Falls nein: Welches [ Arbeite 2u Hause Postleitzahl
ist die Postleitzahl Ihres Arbeitsorts? Arbeitsort:
Praktisch Sehr oft
nie oder oder Weiss
gar nie Selten  Teilweise Oft Immer nicht

Wie oft sind Ihr Arbeitsbeginn und |hr Arbeitsschluss zu ] ] ] ]

einer Zeit, zu der keine offentlichen Verkehrsmittel fahren?

]

]



Zu lhrer Person

49. |hr Geschlecht: [] weiblich [[] mannlich
50. Ihr Jahrgang |9
Schweiz (inkl. anderes euro-  Nicht europdi-
Doppelbtigerin)  Deutschland Italien Portugal pdisches Land  sches Land
51. Welches ist lhre Nationalitit? ] ] ] ] | |

Zu lhrem Haushalt

52. Wie viele Personen Uber |6 Jahre — zusétzlich zu lhnen selbst — leben in Threm Haushalt?

Zwei

O

Eine

O

Keine

O

Vier oder mehr

O

Drei

O

53. Haben Sie eigene Kinder oder Kinder, welche sie mitbetreuen (bis |6 Jahre)?

[

Ja, ein Kind

D Nein

54. Wie wirden Sie |hren Haushalt am ehesten beschreiben?

U
U

O

|:| Ein-Personen-Haushalt
[] Paar-Haushalt ohne Kinder

D Mehr Personen-Haushalt ohne Kinder
bis 16 Jahre

[] Ja mehrere Kinder

Paar-Haushalt mit einem oder mehr Kinder bis 16 Jahre

Ein-Elternhaushalt (Alleinerziehend mit einem oder mehr Kin-
dern bis 16 Jahre)

Anderer Haushaltstyp

Herzlichen Dank fur lhre Teilnahme!



Anhang D

Fragebogen zweite Erhebungswelle

* D1: Version Gruppen INFO und PERS
* D2: Version Gruppe AON
* Da3: Version Kontrollgruppe



Anhang D1: Fragebogen zweite Erhebungswelle

Gruppen INFO und PERS



Mobilitatsumfrage

Vielen Dank, dass Sie sich Zeit nehmen, unseren Fragebogen auszufillen! Sie werden dafir ca. 20 bis 25 Mi-
nuten brauchen. Fillen Sie den Fragebogen bitte spontan und schnell aus, ohne lange zu studieren.

Einige Fragen sind mit Absicht gleich wie im Fragebogen vom letzten Frihling. Bitte beantworten Sie die Fra-
gen so wie Sie heute denken, und Uberlegen Sie nicht, was Sie das letzte Mal wohl geantwortet haben.

Das Ausfiillen

Bitte benutzen Sie zum Ausflllen einen schwarzen oder blauen Kugelschreiber, aber keinen Bleistift. Da
die Fragebdgen elektronisch eingelesen werden, sollten die Kreuze mdglichst dunkel und kréftig sein.

Fullen Sie den Fragebogen bitte allein aus. Wir sind an lhrer Meinung interessiert. Inre Angaben werden von
der Sozialforschungsstelle der Universitat Zdrich vor der Auswertung anonymisiert.

Wir bitten Sie, bei der Beantwortung — soferm nicht anders erwdhnt — nur ein Kreuz pro Frage zu ma-
chen.
Kreuzen Sie dasjenige Kdstchen an, welches |hrer Meinung am ehesten entspricht.

Haben Sie versehentlich das falsche Hauschen angekreuzt, dann kreuzen Sie einfach das D &
richtige an und umkreisen das richtige Kreuz zur Kennzeichnung wie hier abgebildet:

Zu den Fragen

Nach diesem Symbol des Hinweises ( &&= ) folgen jeweils einzelne Fragen, welche nicht von allen Personen
beantwortet werden missen. Bitte folgen Sie einfach den Anweisungen beim Hinweissymbol.

Damit der Fragebogen nicht zu monoton ist, haben wir inhaltlich &hnliche Fragen an unterschiedliche Stellen
im Fragebogen gesetzt. Es wird lhnen auffallen, dass sich einige unserer Fragen nur geringfligig voneinander

unterscheiden. Dies kann aus methodischen Griinden nicht vermieden werden und wir bitten Sie daftir um
Nachsicht.

Beantworten Sie bitte jede Frage, auch wenn Sie sich einmal nicht ganz sicher sind. Es gibt keine richtigen
oder falschen Antworten.

Die Riicksendung
Bitte schicken Sie den ausgeflllten Fragebogen im beigelegten, schon frankierten und adressierten Antwort-
couvert zurtick.

Wir danken lhnen nochmals herzlich fir Ihre Mithilfe.

Sozialforschungsstelle der Universitdt Zirich

Universitdt Zurich, Sozialforschungsstelle, BinzmUhlestrasse 14 / Box |3, 8050 Zirich



Keine
Eher Eher Genossen-
Gar nicht schwach ~ Mittel stark Stark schaft
I. Wohnen Sie in einer Genossenschaft und falls ja: Wie [l ] ] ] ] ]
stark fihlen Sie sich mit ihr verbunden?
2. Wie stark fihlen Sie sich mit lhrem Wohnquartier ver- O [l [l ] O
bunden?
Sehr
wenige  Wenige  Einige Viele Sehr viele
3. Wie viele private Bekannte, Kolleginnen und Freundinnen haben ] ] ] ] ]

Sie im Quartier?

Ja Nein

4. K&nnen Sie sich daran erinnern, diese Mobilititsmappe erhalten zu haben? O O

&0 Stadt Ziirich
WA

Alt-Wiedikon und Friesenberg

Zurich macht
vorwarts.
Machen

Sie mit.




&~ Wenn Sie sich an die Mobilitdtsmappe erinnern, dann fahren Sie bitte mit der ndchsten Frage fort. Andernfalls
springen Sie bitte zu Frage 10 (,,Eine mogliche Mobilitdtsaktion®, Seite 4).

Ungeoffnet
im Haushalt
Weggewor-  Teilweise Alles auf-  weitergege-
fen aufbewahrt bewahrt ben
5. Was haben Sie mit der Mobilititsmappe gemacht? L] ] L] ]
Durchge- Teilweise Alles gele-
Nein blattert gelesen sen
6. Haben Sie den Inhalt der Mappe durchgeblittert oder gelesen? ] ] ] ]

&~ Wenn Sie die Mobilititsmappe durchgeblattert oder gelesen haben, dann fahren Sie bitte mit der nachsten Fra-
ge fort. Andernfalls springen Sie bitte zu Frage 10 (,,Eine mogliche Mobilitdtsaktion™, Seite 4).

Note I: Note 6:
gar nicht sehr
sinnvoll Note 2 Note 3 Note 4 Note 5 sinnvoll
7. Fur wie sinnvoll halten Sie die Mobilitdtsmappe als
Ganzes fur sich und lhren Haushalt? Bitte geben Sie ] ] ] ] ] ]
eine Note von eins bis sechs.

8. Bitte geben Sie an, wie stark Ihrer Meinung nach die fol-

den A treff Trifft nicht ~ Trifft eher Trifft Trifft eher
genden Aussagen zutrerien:

zu nicht zu  teilweise zu zu Trifft zu

Die Mobilitdtsmappe und deren Inhalt sind Ubersichtlich ] ] ] ] ]
Die Informationen sind nitzlich ] ] ] ] ]
Der Text ist verstandlich ] ] ] ] ]
Der Inhalt ist interessant ] ] ] ] ]
Die Gestaltung ist einladend ] ] ] ] ]
Zu wenig
umfang- Gerade Viel zu
reich - - richtig + ++ umfangeich
9. Wie beurteilen Sie den Umfang der
Mobilitdtsmappe? [ [ [ [ [ [ [

An dieser Stelle haben Sie die Moglichkeit sonstige Punkte zur Mobilitdtsmappe anzumerken. Vielen Dank!




Eine mogliche Mobilitiats-Aktion

In den ndchsten Fragen geht es um eine moglichen Aktion, welche mittels eines Talons in der Mobilitditsmappe ange-
kindigt werden konnte.

0. Bei der Aktion ginge es um die Reduktion von Kilometern, die mit dem Auto oder dem Motorrad gefahren
werden. Mdglich wére eine freiwillige Teilnahme mittels eines Talons (siehe Bild unten).

Der zentrale Satz auf dem Talon wirde lauten ,,Ich verpflichte mich ein halbes Jahr lang, meine Auto- oder
Motorrad-Kilometer um 10% zu reduzieren und sie mit anderen Verkehrsmitteln zurtick zu legen."

Als Bedingung konnten Sie zusdtzlich eine von lhnen bestimmte Anzahl von anderen Personen angeben, wel-
che sich ebenfalls verpflichten. Erst wenn diese Anzahl Verpflichtungen zu Stande gekommen ware, hitten Sie
ihre 10% Auto- oder Motorrad-Kilometer reduzieren mussen. Siehe dazu auch das Bild unten.

Damit wir Sie informieren kénnen, benétigen wir Ihre Kontaktdaten.

Vorname: Name:
Strasse:
Sie definieren selbst, ab wie vielen anderen Teilnehmenden auch Sie bereit sind, PLZ: ort:
mitzumachen. . ’
Ihre Verpflichtung gehen Sie nur ein, wenn sich mindestens so viele Personen, wie von
Ihnen auf dem Anmeldetalon angegeben, ebenfalls zur Teilnahme verpflichten. Jede E-Mail:

Teilnehmerin und jeder Teilnehmer hat so die Garantie, dass er respektive sie das
Einsparziel nicht alleine erreichen muss.
Je mehr mitmachen, desto besser. Die Summe aller eingesparten Kilometer ergibt

zusammen ein nennenswertes Resultat, und das bringt Zirich vorwérts. Ihre Kontaktangaben werden nur fUr diese Aktion und deren Evaluation verwendet und

nach der Aktion geléscht. Wenn Sie eine E-Mail-Adresse angeben, erleichtert uns dies die
o Saladeto Kommunikation mit Ihnen.
Sicherh

Diirfen wir auf > www.stadt-zuerich.ch/kilometersparen Ihren Namen mit dem der anderen

hrssituation auf lange Sicht be Teilnehmenden auflisten?
hrssituation au e Sicht be-

. - ja nein
tverkehr 2025» ndher.

Ich verpflichte mich, im Zeitraum von Mitte Juni bis Mitte Dezember 2014 meine
Auto- oder Motorrad-Kilometer um 10% zu reduzieren und sie mit anderen Ver-
kehrsmitteln (Fuss/Velo/6V) zuriickzulegen ...

Teilnahmebedingungen:
Wohnhaft in Zrich Alt-Wiedikon oder Friesenberg.
Pro Haushalt kénnen mehrere Personen teilnehmen.
Sie reduzieren von Mitte Juni bis Mitte Dezember 2014 freiwillig Ihre Auto- oder Motorrad-

... auch wenn sich keine andere Person dazu verplichtet. Ich mache auf jeden Fall mit.

Kilometer. ... wenn sich 50 Personen dazu verpflichten.
So sind Sie dabei: ... wenn sich 100 Personen dazu verpflichten.

Nebenstehenden Talon ausfiillen, abtrennen und einschicken. Der Talon ist adressiert und

frankiert. ... wenn sich 200 Personen dazu verpflichten.

Oder: Online Anmeldeformular auf > www.stadt-zuerich.ch/kilometersparen bis zum . "

26. Mai 2014 ausfillen. Hier kénnen Sie weitere Personen anmelden. - wenn sich 500 Personen dazu verpflichten.

Wie geht es weiter? ... wenn sich 1000 Personen dazu verpflichten.

Sie erhalten bis am 13. Juni 2014 per Post oder per E-Mail eine Riickmeldung, wie viele
Personen teilnehmen.

Unter > www.stadt-zuerich.ch/kilometersparen wird taglich aktualisiert, wie viele Personen
bereits mitmachen.

Sie werden die Méglichkeit haben, die Reduktion Ihrer Auto- oder Motorrad-Kilometer Ich fahre nie Auto oder Motorrad und kann deshalb auch keine Auto- oder Motorrad-
selber zu beobachten. Mehr dazu unter > www.stadt-zuerich.ch/kilometersparen. Kilometer einsparen.

Es wird nicht kontrolliert, wie viele Auto- und Motorrad-Kilometer jede Person reduziert.

In einer Begleitstudie der Universitét Zarich wird jedoch die Uber alle Personen erreichte

Wirkung dieser Kampagne untersucht. Unter > www.stadt-zuerich.ch/kilometersparen Datum, Unterschrift:

erfahren Sie mehr dazu.

... wenn sich 3500 Personen dazu verpflichten.

Nein, ich werde nicht 10% meiner Auto-/Motorrad-Kilometer einsparen.

Bis 26. Mai 2014 einschicken oder online anmelden.
k! We‘\tere_ Infos unter > www.stadt-zuerich.ch/kilometersparen

Ziirich macht vorwaérts. Sie gehen voran. H

()

o4

Viel zu Eher zu Gerade Eherzu Zu Viel zu
tief Zu tief tief richtig hoch hoch hoch

I'l. Wie beurteilen Sie den Zielwert von 10% Redukti- [ [l [l ] ] ] ]
on der Auto- oder Motorradkilometer?

Weniger 101 bis 201 bis  Mehr
Keine  als 100 200 500 als 500

12. Was glauben Sie, wie viele Personen bei einer solchen Aktion in ] ] ] ] ]
lhrem Quartier teilnehmen wirden?

|3. Eine solche Aktion wiirde mich mehr ansprechen, wenn ... Trifft nicht  Trifft eher  Unent-  Trifft eher
ZU nicht zu  schieden zu Trifft zu
wenn sie von einer lokalen Organisation (z.B. Quartier- ] ] ] ] J

verein, Gemeinschaftszentrum, Genossenschaft) lanciert
wirde, als wenn sie von der Stadt Zirich kommt.

wenn gleichzeitig noch andere Aktionen und Aktivititen ] ] ] ] ]
durchgefihrt wiirden.



4. Wie stark treffen die folgenden Aussagen bezlglich einer

) . ) Trifft nicht  Trifft eher  Unent-  Trifft eher
mdglichen Teilnahme auf Sie zu?

zu nicht zu  schieden zu Trifft zu
Meine Erwartung wire, dass eine solche Aktion auch ander- ] ] ] ] ]
weitig bekannt gemacht wird, z.B. Uber Quartierverein, Stand-
aktion, Plakate oder dhnliches.
Ich fahre schon so wenig Auto und Motorrad, dass ich keine ] ] ] ] ]
Mboglichkeiten (mehr) sehe, weniger Auto oder Motorrad zu
fahren.
Ich habe keine Zeit, mich um solche Dinge zu kiimmern. ] ] ] ] ]
Ich habe den Eindruck, dass ich sonst schon genug mache, um ] ] ] ] ]
Energie und CO2-Emissionen zu sparen, und ich deshalb nicht
an einer solchen Aktion mitmachen muss.
Ich bin prinzipiell gegen Aktionen, mit denen die Stadt Ziirich ] ] ] ] ]

das Verhalten ihrer Einwohnerlnnen zu verandern versucht.

An dieser Stelle haben Sie die Moglichkeit sonstige Punkte zu dieser moglichen Aktion anzumerken. Vielen Dank!

lhre Mobilitats-Moglichkeiten

Jetzt mochten wir gerne erfahren, welche Méglichkeiten Sie haben, die verschiedenen Verkehrsmittel zu nutzen.

I5. Welches oder welche der folgenden Abonnemente fiir den &ffentlichen Verkehr besitzen Sie? (Es sind meh-
rere Kreuze mdglich.)

D Kein Abo |:| Jahresabo mit mehr Zonen |:| Monats-Streckenabo SBB
als Zone 10 (Zurich)
. |:| Monatsabo mit mehr Zonen |:| 9-Uhr Jahres-Pass (egal wie viele
D Jahresabo ZVV-Zone 10 (Zirich) als Zone 10 (Zirich) Zonen)
D Monatsabo ZVW-Zone 10 (Zirich) |:| Halbtax-Abo (egal wie viele |:| 9-Uhr Monats-Pass (egal wie viele
Jahre) Zonen)
D Generalabo (GA) |:| Jahres- Streckenabo SBB |:| anderes Abo




|6. Geben Sie bitte an, ob Sie immer, nach Absprache oder gar nicht Uber folgende Verkehrsmittel verflgen.

Nach Absprache verfligbar (inkl.

Immer verflgbar Mobility Carsharing) Gar nicht verfligbar
Auto D D |:|
Velo (inkl. E-Bike) ] ] ]
I”7. Sind Sie Mitglied bei Mobility Carsharing? ] [] Nein
N : Drei oder
8. Wie V|el'§ Personenautos ;t.ehen in Ihfem Haushalt gesamthaft Keines EnAuto  Zwel Autos  mehr Autos
zur Verflgung (ohne Mobility Carsharing)?
[l U U U
T~ Falls in Ihrem Haushalt ein Auto oder mehrere Autos zur Verflgung stehen, fahren Sie bitte mit der ndchsten
Frage fort. Wenn in lhrem Haushalt kein Auto zur Verfligung steht, springen Sie bitte zu Frage 21.
9 Wie hoch steht heute der Kilometerstand in lhrem Auto, das Sie am haufigs-
" ten nutzen? km
Ja, deutlich Ja, eher Nein, nie Ja, eher Ja, deutlich
weniger weniger zu daran ge- hdufiger zu hdufiger zu
benutzen benutzen dacht benutzen benutzen
20. Haben Sie in letzter Zeit daran gedacht, das Au- ] ] ] ] ]
to hdufiger oder weniger hdufig zu benutzen?
Weiter fiir Alle
In den nédchsten Fragen geht es um verschiedene Aspekte der Verkehrsmittelnutzung.
21. Wie stark fuhlen Sie sich personlich verpflichtet, fur lhre Uber- Nehme
Wege haupt Eher Eher nie das
88 nicht nicht Mittel stark Stark Auto
die langer als 5km sind, die 6ffentlichen Ver- ] ] ] ] ] ]

kehrsmittel anstelle des Autos zu benutzen?

die kiirzer als 5km sind, zu Fuss zu gehen oder ] ] ] ] ] ]
das Velo anstelle des Autos zu benutzen?

die kiirzer als 5km sind, die 6ffentlichen Ver- ] ] ] ] ] ]
kehrsmittel anstelle des Autos zu benutzen?

Bitte geben Sie bei den ndchsten beiden Fragen an, wie sehr Sie den Aussagen zustimmen.

Stimme Nehme
Stimme  eher nicht Unent-  Stimme  Stimme | nie das
nicht zu zu schieden eher zu zu Auto
22. Wenn ich selbst anstelle des Autos ein anderes Ver- ] ] ] ] ] ]
kehrsmittel benutze, helfe ich, negative Folgen des Auto-
verkehrs in ZUrich zu verhindern.
23. Die Folgen des Autoverkehrs fir die Umwelt sind in Zi- ] ] ] ] ]

rich ein grosses Problem.



Bitte kreuzen Sie an, inwiefern die folgende Aussage auf Sie zutrifft.

Trifft Trifft eher Unent- Trifft
nicht zu nicht zu schieden eherzu  Trifft zu

24, Die meisten mir wichtigen Menschen wiirden es gut finden, wenn ] ] ] ] ]
ich &fter den 6ffentlichen Verkehr benutzen wiirde.

Trifft Trifft eher Unent- Trifft
nicht zu nicht zu schieden eherzu  Trifft zu

25. Die meisten mir wichtigen Menschen wiirden es gut finden, wenn ] ] ] ] ]
ich &fter zu Fuss gehen oder das Velo benutzen wirde.

26. Ich fihle mich persénlich dafiir verantwortlich, etwas fir die Re- ] ] ] ] ]
duktion von allfalligen negativen Folgen fir die Umwelt durch den
Autoverkehr zu tun.

Nehme
Trifft Trifft eher Unent- Trifft nie das
nicht zu  nicht zu schieden eherzu  Trifft zu Auto
27. lch glaube, wenn ich anstelle des Autos ein anderes Ver- ] ] ] ] ] ]

kehrsmittel benutzen wirde, wirde ich einen Beitrag zur
Verhinderung von negativen Folgen fur die Umwelt in ZU-
rich leisten.

Nutzung von Verkehrsmitteln

In den ndchsten Fragen geht es darum, mit welchen Verkehrsmitteln Sie gedenken, in ndchster Zeit unterwegs zu sein.
Zuerst geht es um lhre Arbeitswege, anschliessend um alle anderen Wege (Freizeit, Einkauf etc.)

¥~ Bitte beantworten Sie die folgende Frage, wenn |hr hdufigster Arbeitsweg langer als 5km ist. Wenn |hr Ar-

beitsweg 5km oder kirzer ist, gehen Sie bitte zu Frage 29. Falls Sie gar keinen Arbeitsweg haben, dann fahren
Sie bitte mit der Frage 30 weiter.

28. Im nichsten halben Jahr habe ich vor, fir meine Arbeitswege .....

.. hauptséchlich die &f- ... eher die &ffentlichen .. ca. zur Halfte beide
fentlichen Verkehrsmittel ~ Verkehrsmittel zu benut- ~ Verkehrsmittel zu benut- ... eher das Auto zu .. hauptséchlich das Auto
zu benutzen zen zen benutzen zu benutzen

¥ Bitte beantworten Sie die folgende Frage, wenn |hr hdufigster Arbeitsweg kiirzer als 5km ist. Andernfalls fah-
ren Sie bitte mit der Frage 30 fort.

29. Mit welchem oder welchen Verkehrsmitteln werden Sie Ihre Arbeitswege im nichsten halben Jahr vermut-
lich bestreiten? (OV = 6ffentliche Verkehrsmittel; zu Fuss/Velo = Sie bentitzen das Velo oder gehen zu Fuss)

D Hauptsdchlich mit dem Auto |:| Hauptsichlich mit dem Auto und den OV, aber kaum oder gar nicht zu
Fuss oder mit dem Velo

D Hauptsichlich mit den OV |:| Hauptsachlich mit dem Auto und zu Fuss oder mit dem Velo, aber
kaum oder gar nicht mit den OV

D Hauptséchlich zu Fuss/Velo |:| Hauptsichlich mit den ®V und zu Fuss oder mit dem Velo, aber
kaum oder gar nicht mit dem Auto

D Werde alle Verkehrsmittel ungefahr

zu gleichen Teilen benutzen



Freizeit- und Einkaufswege: In den nichsten zwei Fragen geht es um alle Wege, welche Sie in der Freizeit, fir
den Einkauf usw. zurlicklegen, aber nicht um die Arbeitswege

30. Wenn ich im ndchsten halben Jahr fir Wege ausserhalb der Arbeitswege Strecken, welche langer
sind als 5km, zuriicklege, habe ich vor ...

.. hauptséchlich die 6f- ... eher die &ffentlichen .. ca. zur Halfte beide
fentlichen Verkehrsmittel ~ Verkehrsmittel zu benut-  Verkehrsmittel zu benut- .. eher das Auto zu .. hauptséchlich das Auto
zu benutzen zen zen benutzen zu benutzen

31. Mit welchem oder welchen Verkehrsmitteln werden Sie Ihre Wege ausserhalb der Arbeitswege, wel-
che kiirzer sind als 5km im nichsten halben Jahr vermutlich bestreiten? (OV = &ffentliche Verkehrsmit-
tel; zu Fuss/Velo = Sie benttzen das Velo oder gehen zu Fuss)

D Hauptsdchlich mit dem Auto |:| Hauptsichlich mit dem Auto und den OV, aber kaum oder gar
nicht zu Fuss oder mit dem Velo

D Hauptsichlich mit den OV |:| Hauptsachlich mit dem Auto und zu Fuss oder mit dem
Velo, aber kaum oder gar nicht mit den OV

D Hauptséchlich zu Fuss/Velo |:| Hauptsichlich mit den ®V und zu Fuss oder mit dem Velo,
aber kaum oder gar nicht mit dem Auto

D Werde alle Verkehrsmittel ungeféhr zu
gleichen Teilen benutzen

Einschidtzung der Folgen des Autoverkehrs

In den ndchsten beiden Fragen geht es um lhre Einschitzung der Folgen des Autoverkehrs. Bitte kreuzen Sie an, wie
Sie die folgende Aussage beurteilen.

Garnicht ~ Wenig Ziemlich Sehr
dringend  dringend Mittel dringend  dringend
32. Als wie dringend empfinden Sie es, dass gegen die ] ] ] ] ]
Folgen des Autoverkehrs in Zirich etwas unter-
nommen wird?

Garnicht ~ Wenig Ziemlich Sehr Nehme
proble- proble- proble- proble- nie das
matisch matisch Mittel matisch matisch Auto

33. Als wie problematisch schitzen Sie die Folgen fiir die ] ] ] ] ] ]
Umwelt in Zirich ein, wenn Sie selbst das Auto be-
nutzen?

Zu Fuss oder mit dem Velo unterwegs

Es folgen nun einige Begriffspaare, welche mit zu Fuss gehen und mit dem Velo fahren verbunden werden kénnen.
Bitte geben Sie an, mit welchem der beiden Begriffe Sie den Velo- und Fussverkehr eher in Verbindung bringen. Bitte
beantworten Sie die Frage auch, wenn Sie selber nie oder nur selten zu Fuss oder mit dem Velo unterwegs sind.

34. Zu Fuss oder mit dem Velo in Zurich unterwegs zu sein, bedeutet fUr mich ...

- - 0 + ++
unfrei zu sein D D D D D frei zu sein
allein zu sein D D D D D in Gemeinschaft zu sein
unterwegs nicht tun und lassen zu D D D D D unterwegs tun und lassen zu kon-
kénnen, was ich will nen, was ich will
geringes gesellschaftliches D D D D D hohes gesellschaftliches Ansehen

Ansehen



Bitte beurteilen Sie mit Hilfe der folgenden Begriffspaare die Vor- und Nachteile ein, wenn Sie in Zirich zu Fuss und
mit dem Velo unterwegs sind.

35. Zu Fuss oder mit dem Velo in ZUrich unterwegs zu sein, beurteile ich als ...

0 + ++
teuer ] ] ] ] [] bilg
unzuverlissig ] ] ] ] []  zuverlissig
unflexibel ] ] ] ] [] flexibel
nicht gesundheitsférdernd ] ] ] ] []  gesundheitsfordernd

36. Wie wohl und sicher flhlen Sie sich, wenn Sie in der Stadt Zirich mit dem Velo unterwegs sind?

0

+

++

unwohl D D D D D sehr wohl
unsicher D D D D D sehr sicher

Umgang mit den Folgen des Autoverkehrs

Es wird oft diskutiert, dass das Auto negative Folgen hat. Unabhdngig davon, ob dies zutrifft oder nicht, geht es in der
ndchsten Frage darum, wer fUr das Verhindern von negativen Folgen wie viel Verantwortung tragen wirde.

37. Wie stark sind Ihrer Meinung nach die folgenden Akteure dafiir verantwortlich, dass moglichst wenige negative
Folgen durch den Autoverkehr in Zirich entstehen?

Nicht ver- Eher nicht Eher verant-  Stark ver-
antwortlich  verantwortlich ~ Mittel wortlich antwortlich
Autohersteller ] ] ] ] ]
Autoimporteure und -hindler in der Schweiz ] ] ] ] ]
Transportunternehmen ] ] ] ] ]
Grosse Unternehmen mit vielen eigenen Dienstfahr- ] ] ] ] ]
zeugen
Kleine und mittlere Unternehmen ] ] ] ] ]
Jeder einzelne Autobenutzer (inkl. Sie selber) ] ] ] ] ]
Bund, Kantone und Gemeinden ] ] ] ] ]
Stimme
Stimme eher Unent-  Stimme  Stimme
nicht zu  nicht zu  schieden eher zu zu

38. Die Folgen des Autoverkehrs fir die Umwelt machen mir Sorgen.  [] ] ] ] ]

Mit den offentlichen Verkehrsmitteln unterwegs

Wie bringen Sie die folgenden Begriffspaare mit dem &ffentlichen Verkehr in Verbindung? Bitte beantworten Sie die
Frage auch, wenn Sie selber nie oder nur selten mit den &ffentlichen Verkehrsmitteln unterwegs sind.

39. Mit den 6ffentlichen Verkehrsmitteln unterwegs zu sein, bedeutet fir mich ...

0 + ++

unfrei zu sein D D D D D frei zu sein
allein zu sein D D D D D in Gemeinschaft zu sein



Mit den &ffentlichen Verkehrsmitteln unterwegs zu sein, bedeutet fur mich ... (Fortsetzung)

unterwegs nicht tun und lassen zu D D D D D unterwegs tun und lassen zu kon-
kénnen, was ich will nen, was ich will
geringes gesellschaftliches D D D D D hohes gesellschaftliches Ansehen
Ansehen

Beschreiben Sie bitte auch die Vor- und Nachteile bei der Benutzung der 6ffentlichen Verkehrsmittel.

40. Mit den offentlichen Verkehrsmitteln unterwegs zu sein, beurteile ich als ...

- - 0 + ++
teuer D D D D D billig
unzuverldssig D D D D D zuverldssig
unflexibel D D D D D flexibel
unsicher D D D D D sehr sicher
Eher
Gar nicht ~ nicht Eher Sehr
vertraut  vertraut Mittel vertraut  vertraut
41. Wie vertraut sind Sie mit der Benutzung des &ffentlichen ] ] ] ] ]
Verkehrs (Fahrplane, Ticketautomaten etc.)?
Eher Eher Sehr
Negativ  negativ ~ Neutral  positiv positiv
42. Wie wiirden |hre Familie, Ihre Kolleginnen und Freundinnen ver- ] ] ] ] ]
mutlich reagieren, wenn Sie ofter den 6ffentlichen Verkehr be-
nutzen wirden?
43. Wie wiirden |hre Familie, Ihre Kolleginnen und Freundinnen ver- ] ] ] ] ]

mutlich reagieren, wenn Sie &fter zu Fuss gehen oder das Velo
benutzen wirden?

Die nachfolgenden drei Fragen sind sehr dhnlich. Sie beginnen alle mit den gleichen vier Worten "Wenn ich meine
Wege ...". Bitte beachten Sie, dass sich die Fragen anschliessend bei den angegebenen Distanzen (langer als 5km
oder kiirzer als 5km) und den angegebenen Verkehrsmitteln unterscheiden.

. . Nehme

44. Wenn ich meine Wege ... Trifft  Trifft eher unent- Trifft nie das
nichtzu  nicht zu schieden eherzu Trifftzu | Auto
. die langer als 5km sind, mit dem Auto zuriicklege, ] ] ] ] ] ]

habe ich manchmal ein schlechtes Gewissen, weil ich
denke, ich mUsste dafir eigentlich die offentlichen
Verkehrsmittel benutzen.

. die kiirzer als 5km sind, mit dem Auto zuriicklege, ] ] ] ] ] ]
habe ich manchmal ein schlechtes Gewissen, weil ich
denke, ich mUsste dafir eigentlich das Velo benutzen
oder zu Fuss gehen.

. die kiirzer als 5km sind, mit dem Auto zuriicklege, ] ] ] ] ] ]
habe ich manchmal ein schlechtes Gewissen, weil ich
denke, ich mUsste dafir eigentlich die offentlichen
Verkehrsmittel benutzen.




Vor- und Nachteile des Autos

Schliesslich mochten wir auch noch fiir das Auto wissen, mit welchem der jeweils zwei Begriffe Sie das Autofahren
eher in Verbindung bringen. Bitte beantworten Sie die Frage auch, wenn Sie nie mit dem Auto unterwegs sind.

45. Mit dem Auto unterwegs zu sein, bedeutet fUr mich ...

- - 0 + ++
unfrei zu sein D D D D D frei zu sein
allein zu sein D D D D D in Gemeinschaft zu sein
unterwegs nicht tun und lassen zu D D D D D unterwegs tun und lassen zu kon-
kénnen, was ich will nen, was ich will
geringes gesellschaftliches D D D D D hohes gesellschaftliches Ansehen

Ansehen

Wie schatzen Sie folgende Vor- und Nachteile fir das Verkehrsmittel Auto ein?

46. Mit dem Auto unterwegs zu sein, beurteile ich als ...

- - 0 + ++
teuer D D D D D billig
unzuverldssig D D D D D zuverldssig
unflexibel D D D D D flexibel

¥~ Die nichsten beiden Fragen beantworten Sie bitte nur, wenn Sie im letzten Jahr mindestens einmal selber ein
Auto gelenkt haben. Andernfalls springen Sie bitte zu Frage 49.

47. Wie wohl und sicher fuhlen Sie sich, wenn Sie mit dem Auto unterwegs sind (als Lenker resp. Lenkerin)?

- - 0 + ++

unwohl D D D D D sehr wohl
unsicher D D D D D sehr sicher

Deutlich . Deutlich

weniger Eher weniger Keine Ande-  Eher haufiger haufiger

benutzen benutzen rung benutzen benutzen
49. Haben Sie vor, Ihr Auto in Zukunft weniger, ] ] ] ] ]

gleich hdufig oder hdufiger als heute zu benutzen?

Angebote und Informationen zur Mobilitit

Die Stadt Zirich bietet viele Angebote und Informationen zum Thema Mobilitdt. Im Folgenden interessiert uns, wel-
che Sie davon kennen und welche Sie schon genutzt haben

49. Die Stadt Zurich hat 2012 das Programm «Stadtverkehr 2025 Nein Ja
lanciert. Ist das Ihnen ein Begriff, haben Sie schon davon gehort? ] ]



40. Wie sind Sie auf «Stadtverkehr 2025%» aufmerksam geworden? Mehrfachnennungen mdoglich.

Mobilitstsmappe Quartier Wiedikon und Friesenberg Newsletter «Stadtverkehr 2025»
Webseite Info-Pavillon «Stadtverkehr 2025» (Werdmihleplatz)
Facebook Berichte 2012 oder 2013 «Stadtverkehr 2025»

Auftritt und Aktionen im &ffentlichen Raum (Velopumpstati-
onen, Anldsse)

Medien (Zeitung, Radio, Fernsehen)

O O04dd

Produkte wie die Spaziergdnge «Ziri zFuess» oder Mobili-
tatsplan «MAP Zirich»

Umfragen Stadt Zirich

Fuss- und Veloroutenplaner der Stadt Zirich (auf www.stadt-
zuerich.ch/routenplaner oder App «ZuriPlany)

O 0O oOod good

Anderes, was?

51. Wie oft haben Sie im letzten halben Jahr folgende Angebote genutzt? Falls Sie ein Angebot nicht kennen, kreuzen
Sie bitte kenne ich nicht’ an.

Kenne ich und habe ich ...

Kenne ich nie selten abundzu  haufig sehr haufig
nicht genutzt genutzt genutzt  genutzt genutzt

«Zuri z'Fuess» Stadt-Spazierginge ] ] ] ] ] ]
www.stadt-zuerich.ch/stadtverkehr2025 > Zu Fuss

Mobilititsplan Wiedikon ] ] ] ] ] ]
Mobilitdtsinformationen ] ] ] ] ] ]
www.stadt-zuerich/stadtverkehr2025

Fuss- und Veloroutenplaner der Stadt Zirich ] ] ] ] ] ]

www.stadt-zuerich.ch/routenplaner oder als App
«ZuriPlany»

Gratis Veloverleih: www.aoz.ch/zuerirollt ] L] L] L] L] L]
Velo-Hauslieferdienst: www.bringts.zueriwerk.ch ] L] L] L] L] L]
Hauslieferdienste L] ] L] L] L] L]
www.coopathome.ch, www.leshop.ch

Velofahrkurse: www.velofahrkurs.ch ] L] L] ] L] L]
Kurse zur effizienten Fahrweise: www.ecodrive.ch ] L] L] ] L] L]
Mobilitdtskurse: www.mobilsein-mobilbleiben.ch ] L] L] ] L] L]
Parkleitsystem der Stadt Zirich: www.pls-zh.ch L] ] L] L] L] L]
Mobilitats-Check: www.mobilitatsdurchblick.ch ] L] L] ] L] L]
Wanderwege: www.zuercher-wanderwege.ch L] ] L] L] L] L]
Freizeittipps: www.zvv.ch/freizeit, www.zuerich.com ] L] L] L] L] L]
Aktiv in der Freizeit: www.schweizmobil.ch ] L] L] ] L] L]
Energieeffizienz von Gerédten, Fahrzeugen etc. L] ] L] L] L] L]
www.bfe.admin.ch/energieetikette, www.topten.ch,

www.mobitool.ch

Elektrovelos: www.newride.ch ] L] L] ] L] L]

Herzlichen Dank fur |hre Teilnahme!



Anhang D2: Fragebogen zweite Erhebungswelle

Gruppe AON



Mobilitatsumfrage

Vielen Dank, dass Sie sich Zeit nehmen, unseren Fragebogen auszufillen! Sie werden dafir ca. 20 bis 25 Mi-
nuten brauchen. Fillen Sie den Fragebogen bitte spontan und schnell aus, ohne lange zu studieren.

Einige Fragen sind mit Absicht gleich wie im Fragebogen vom letzten Frihling. Bitte beantworten Sie die Fra-
gen so wie Sie heute denken, und Uberlegen Sie nicht, was Sie das letzte Mal wohl geantwortet haben.

Das Ausfiillen

Bitte benutzen Sie zum Ausflllen einen schwarzen oder blauen Kugelschreiber, aber keinen Bleistift. Da
die Fragebdgen elektronisch eingelesen werden, sollten die Kreuze mdglichst dunkel und kréftig sein.

Fullen Sie den Fragebogen bitte allein aus. Wir sind an lhrer Meinung interessiert. Inre Angaben werden von
der Sozialforschungsstelle der Universitat Zirich vor der Auswertung anonymisiert.

Wir bitten Sie, bei der Beantwortung — soferm nicht anders erwdhnt — nur ein Kreuz pro Frage zu ma-
chen.

Kreuzen Sie dasjenige Kdstchen an, welches |hrer Meinung am ehesten entspricht.

Haben Sie versehentlich das falsche Hauschen angekreuzt, dann kreuzen Sie einfach das D &
richtige an und umkreisen das richtige Kreuz zur Kennzeichnung wie hier abgebildet:

Zu den Fragen

Nach diesem Symbol des Hinweises ( &&= ) folgen jeweils einzelne Fragen, welche nicht von allen Personen
beantwortet werden missen. Bitte folgen Sie einfach den Anweisungen beim Hinweissymbol.

Damit der Fragebogen nicht zu monoton ist, haben wir inhaltlich dhnliche Fragen an unterschiedliche Stellen
im Fragebogen gesetzt. Es wird lhnen auffallen, dass sich einige unserer Fragen nur geringfligig voneinander

unterscheiden. Dies kann aus methodischen Grinden nicht vermieden werden und wir bitten Sie dafiir um
Nachsicht.

Beantworten Sie bitte jede Frage, auch wenn Sie sich einmal nicht ganz sicher sind. Es gibt keine richtigen
oder falschen Antworten.

Die Riicksendung
Bitte schicken Sie den ausgeflllten Fragebogen im beigelegten, schon frankierten und adressierten Antwort-
couvert zurtick.

Wir danken lhnen nochmals herzlich fur lhre Mithilfe.

Sozialforschungsstelle der Universitdt Zirich

Universitdt Zurich, Sozialforschungsstelle, BinzmUhlestrasse 14 / Box |3, 8050 Zirich



Keine
Eher Eher Genossen-
Gar nicht schwach ~ Mittel stark Stark schaft
I. Wohnen Sie in einer Genossenschaft und falls ja: Wie ] ] ] ] ] ]

stark fuhlen Sie sich mit ihr verbunden?

2. Wie stark fihlen Sie sich mit lhrem Wohnquartier ver- ] ] ] ] ]
bunden?

Sehr Sehr
wenige  Wenige  Einige Viele viele

3. Wie viele private Bekannte, Kolleginnen und FreundIn- [l [l [l O] O]
nen haben Sie im Quartier?

Ja Nein

4. K&nnen Sie sich daran erinnern, diese Mobilititsmappe erhalten zu haben? O O

&0 Stadt Ziirich
WA

Alt-Wiedikon und Friesenberg

Zurich macht
vorwarts.
Machen

Sie mit.




&~ Wenn Sie sich an die Mobilitdtsmappe erinnern, dann fahren Sie bitte mit der ndchsten Frage fort. Andernfalls
springen Sie bitte zu Frage 12 (-> ,Weiter fur Alle™).

Ungedffnet im

Teilweise Alles aufbe- Haushalt
Weggeworfen  aufbewahrt wahrt weitergegeben
5. Was haben Sie mit der Mobilititsmappe gemacht? ] ] ] ]
Durchgeblat- Teilweise
Nein tert gelesen Alles gelesen
6. Haben Sie den Inhalt der Mappe durchgeblittert oder ] ] ] ]

gelesen?

&~ Wenn Sie die Mobilititsmappe durchgeblattert oder gelesen haben, dann fahren Sie bitte mit der nachsten Fra-
ge fort. Andernfalls springen Sie bitte zu Frage 12 (-> ,Weiter fur Alle").

Note I: Note 6:
gar nicht sehr
sinnvoll Note 2 Note 3 Note 4 Note 5 sinnvoll
7. Fur wie sinnvoll halten Sie die Mobilititsmappe als
Ganzes fur sich und lhren Haushalt? Bitte geben Sie ] ] ] ] ] ]
eine Note von eins bis sechs.

8. Bitte geben Sie an, wie stark lhrer Meinung nach die fol-

den A treff Trifft nicht ~ Trifft eher Trifft Trifft eher
genden Aussagen zutrerien:

zu nicht zu  teilweise zu zu Trifft zu
Die Mobilitdtsmappe und deren Inhalt sind Ubersichtlich ] ] ] ] ]
Die Informationen sind nitzlich ] ] ] ] ]
Der Text ist verstandlich ] ] ] ] ]
Der Inhalt ist interessant ] ] ] ] ]
Die Gestaltung ist einladend ] ] ] ] ]
Zu wenig Viel zu
umfang- Gerade umfang-
reich - - richtig + ++ reich
9. Wie beurteilen Sie den Umfang der
Mobilitdtsmappe? [ [ [ [ [ [ [



Ja Nein

10. In der Mobilitdtsmappe hatte es einen Talon (siehe Bild unten). Mit diesem Talon ] ]
konnte man sich fUr eine Aktion zum gemeinsamen Sparen von Auto-Kilometern

anmelden. Kénnen Sie sich an diesen Talon erinnern?

‘i Aabheal?
T UdJCTI |

on haben
14 10% i

Sie definieren selbst, ab wie vielen anderen Teilnehmenden auch Sie bereit sind,
mitzumachen.

Ihre Verpflichtung gehen Sie nur ein, wenn sich mindestens so viele Personen, wie von
Ihnen auf dem Anmeldetalon angegeben, ebenfalls zur Teilnahme verpflichten. Jede
Teilnehmerin und jeder Teilnehmer hat so die Garantie, dass er respektive sie das
Einsparziel nicht alleine erreichen muss.

Je mehr mitmachen, desto besser. Die Summe aller eingesparten Kilometer ergibt
zusammen ein nennenswertes Resultat, und das bringt Zirich vorwarts.

deren red|

rauch. Und
ation auf lange Sicht be-

wir dem Ziel von «Stadtverkehr 2025» naher.

Teilnahmebedingungen:
Wohnhaft in Zirich Alt-Wiedikon oder Friesenberg.
Pro Haushalt kénnen mehrere Personen teilnehmen.
Sie reduzieren von Mitte Juni bis Mitte Dezember 2014 freiwillig Ihre Auto- oder Motorrad-
Kilometer.

So sind Sie dabei:
Nebenstehenden Talon ausflillen, abtrennen und einschicken. Der Talon ist adressiert und
frankiert.
Oder: Online Anmeldeformular auf > www.stadt-zuerich.ch/kilometersparen bis zum
26. Mai 2014 ausflllen. Hier kénnen Sie weitere Personen anmelden.

Wie geht es weiter?
Sie erhalten bis am 13. Juni 2014 per Post oder per E-Mail eine Riickmeldung, wie viele
Personen teilnehmen.
Unter > www.stadt-zuerich.ch/kilometersparen wird taglich aktualisiert, wie viele Personen
bereits mitmachen.
Sie werden die Moglichkeit haben, die Reduktion Ihrer Auto- oder Motorrad-Kilometer
selber zu beobachten. Mehr dazu unter > www.stadt-zuerich.ch/kilometersparen.
Es wird nicht kontrolliert, wie viele Auto- und Motorrad-Kilometer jede Person reduziert.
In einer Begleitstudie der Universitat Zirich wird jedoch die Uber alle Personen erreichte
Wirkung dieser Kampagne untersucht. Unter > www.stadt-zuerich.ch/kilometersparen
erfahren Sie mehr dazu.

irich macht vorwérts. Sie gehen voran. Herzlichen

Damit wir Sie informieren kdnnen, benétigen wir Inre Kontaktdaten.

Vorname: Name:
Strasse:

PEZ Ort:
E-Mail:

Ihre Kontaktangaben werden nur fur diese Aktion und deren Evaluation verwendet und
nach der Aktion geléscht. Wenn Sie eine E-Mail-Adresse angeben, erleichtert uns dies die
Kommunikation mit Ihnen.

Durfen wir auf > www.stadt-zuerich.ch/kilometersparen Inren Namen mit dem der anderen
Teilnehmenden auflisten?

ja nein
Ich verpflichte mich, im Zeitraum von Mitte Juni bis Mitte Dezember 2014 meine
Auto- oder Motorrad-Kilometer um 10% zu reduzieren und sie mit anderen Ver-
kehrsmitteln (Fuss/Velo/6V) zuriickzulegen ...

... auch wenn sich keine andere Person dazu verplichtet. Ich mache auf jeden Fall mit.

... wenn sich 50 Personen dazu verpflichten.

... wenn sich 100 Personen dazu verpflichten.

... wenn sich 200 Personen dazu verpflichten.

... wenn sich 500 Personen dazu verpflichten.

... wenn sich 1000 Personen dazu verpflichten.

... wenn sich 3500 Personen dazu verpflichten.

Nein, ich werde nicht 10% meiner Auto-/Motorrad-Kilometer einsparen.

Ich fahre nie Auto oder Motorrad und kann deshalb auch keine Auto- oder Motorrad-

Kilometer einsparen.

Datum, Unterschrift:

Bis 26. Mai 2014 einschicken oder online anmelden.
Weitere Infos unter > www.stadt-zuerich.ch/kilometersparen

*
) ) ) Kann mich
Wie stark treffen die folgenden Aussagen auf Sie zu? nicht Trift  Trifft eher unent- Trifft
erinnern [nichtzu  nicht zu schieden eherzu  Trifft zu
Ich hatte verstanden, um was es bei dieser Aktion ging. J J J J J ]

[ch hatte verstanden, wie die Aktion funktioniert. ] J ] ] ] L]

Weiter fiir Alle

In den ndchsten Fragen geht es um eine Aktion, welche auf einem Talon in der Mobilitditsmappe angekindigt war. Um
die Fragen zur Aktion ausfillen zu kénnen, muss man die Mobilitdtsmappe nicht kennen. Der Talon ist oben an der
Seite abgebildet.

|2. Der zentrale Satz auf diesem Talon in der Mobilitdtsmappe lautete ,,Ich verpflichte mich ein halbes Jahr lang,
meine Auto- oder Motorrad-Kilometer um 10% zu reduzieren und sie mit anderen Verkehrsmitteln zurlick zu
legen.”

Als Bedingung konnten Sie zusdtzlich eine von lhnen bestimmte Anzahl von anderen Personen angeben, wel-
che sich ebenfalls verpflichten. Erst wenn diese Anzahl Verpflichtungen zu Stande gekommen wadre, hitten Sie
ihre 10% Auto- oder Motorrad-Kilometer reduzieren mussen.

Viel zu Eher zu Gerade Eherzu Zu Viel zu
tief Zu tief tief richtig hoch hoch hoch

o o o o o o 0O

Wie beurteilen Sie den Zielwert von 10% Redukti-
on der Auto- oder Motorradkilometer?



Weniger 101 bis 201 bis  Mehrals

Keine als 100 200 500 500
I3. Was glauben Sie, wie viele Personen bei einer solchen Aktion ] ] ] ] ]
in lhrem Quartier teilnehmen wirden?
[4. Eine solche Aktion wirde mich mehr ansprechen, wenn ... Trifft nicht  Trifft eher  Unent-  Trifft eher
zu nicht zu  schieden zu Trifft zu
wenn sie von einer lokalen Organisation (z.B. Quartier- ] ] ] ] ]
verein, Gemeinschaftszentrum, Genossenschaft) lanciert
wirde, als wenn sie von der Stadt Zirich kommt.
wenn gleichzeitig noch andere Aktionen und Aktivititen ] ] ] ] ]
durchgefihrt wiirden.
I5. Meine Erwartung wire, dass eine solche Aktion auch ander- ] ] ] ] ]
weitig bekannt gemacht wird, z.B. Uber Quartierverein, Stand-
aktion, Plakate oder dhnliches.
16. Ich fahre schon so wenig Auto und Motorrad, dass ich keine ] ] ] ] ]
Mboglichkeiten (mehr) sehe, weniger Auto oder Motorrad zu
fahren.
I 7. Ich habe keine Zeit, mich um solche Dinge zu kiimmern. ] ] ] ] ]
I8. Ich habe den Eindruck, dass ich sonst schon genug mache, um ] ] ] ] ]
Energie und CO2-Emissionen zu sparen, und ich deshalb nicht
an einer solchen Aktion mitmachen muss.
19. Ich bin prinzipiell gegen Aktionen, mit denen die Stadt Zirich ] ] ] ] ]

das Verhalten ihrer Einwohnerlnnen zu verandern versucht.

An dieser Stelle haben Sie die M&glichkeit sonstige Punkte zur Mobilitdtsmappe und zur geschilderten Aktion
anzumerken. Vielen Dank!

lhre Mobilitats-Moglichkeiten

Jetzt mochten wir gere erfahren, welche Méglichkeiten Sie haben, die verschiedenen Verkehrsmittel zu nutzen.

20. Welches oder welche der folgenden Abonnemente fiir den 6ffentlichen Verkehr besitzen Sie? (Es sind meh-
rere Kreuze mdglich.)

D kein Abo |:| Jahresabo mit mehr Zonen |:| Monats-Streckenabo SBB
als Zone 10 (Zurich)
. |:| Monatsabo mit mehr Zonen |:| 9-Uhr Jahres-Pass (egal wie viele
D Jahresabo ZVV-Zone 10 (Zurich) als Zone 10 (Zrich) Zonen)
D Monatsabo ZVW-Zone 10 (Zirich) |:| Halbtax-Abo (egal wie viele |:| 9-Uhr Monats-Pass (egal wie viele
Jahre) Zonen)
D Generalabo (GA) |:| Jahres- Streckenabo SBB |:| anderes Abo



21. Geben Sie bitte an, ob Sie immer, nach Absprache oder gar nicht Uber folgende Verkehrsmittel verfligen.

Nach Absprache verfligbar (inkl.

Immer verflgbar Mobility Carsharing) Gar nicht verfligbar
Auto D D |:|
Velo (inkl. E-Bike) ] ] ]
22. Sind Sie Mitglied bei Mobility Carsharing? ] [] Nein
N : Drei oder
23. Wie viele Personenautos ;‘Fehen in Ihr.em Haushalt gesamthaft Keines EnAuto  Zwel Autos  mehr Autos
zur Verflgung (ohne Mobility Carsharing)?
[l U U U
T~ Falls in Ihrem Haushalt ein Auto oder mehrere Autos zur Verflgung stehen, fahren Sie bitte mit der ndchsten
Frage fort. Wenn in lhrem Haushalt kein Auto zur Verfligung steht, springen Sie bitte zu Frage 26.
24 Wie hoch steht heute der Kilometerstand in lhrem Auto, das Sie am haufigs-
" ten nutzen? km
Ja, deutlich Ja, eher Nein, nie Ja, eher Ja, deutlich
weniger weniger zu daran ge- hdufiger zu hdufiger zu
benutzen benutzen dacht benutzen benutzen
25. Haben Sie in letzter Zeit daran gedacht, das Au- ] ] ] ] ]
to hdufiger oder weniger hdufig zu benutzen?
Weiter fiir Alle
In den nédchsten Fragen geht es um verschiedene Aspekte der Verkehrsmittelnutzung.
26. Wie stark fuhlen Sie sich personlich verpflichtet, fur lhre Uber- Nehme
Wege haupt Eher Eher nie das
88 nicht nicht Mittel stark Stark Auto
die langer als 5km sind, die 6ffentlichen Ver- ] ] ] ] ] ]

kehrsmittel anstelle des Autos zu benutzen?

die kiirzer als 5km sind, zu Fuss zu gehen oder ] ] ] ] ] ]
das Velo anstelle des Autos zu benutzen?

die kiirzer als 5km sind, die 6ffentlichen Ver- ] ] ] ] ] ]
kehrsmittel anstelle des Autos zu benutzen?

Bitte geben Sie bei den ndchsten beiden Fragen an, wie sehr Sie den Aussagen zustimmen.

Stimme Nehme
Stimme  ehernicht unent-  Stimme  Stimme | nie das
nicht zu zu schieden eher zu zu Auto
27. Wenn ich selbst anstelle des Autos ein anderes Ver- ] ] ] ] ] ]
kehrsmittel benutze, helfe ich, negative Folgen des Auto-
verkehrs in ZUrich zu verhindern.
28. Die Folgen des Autoverkehrs fir die Umwelt sind in Zi- ] ] ] ] ]

rich ein grosses Problem.



Bitte kreuzen Sie an, inwiefern die folgende Aussage auf Sie zutrifft.

Trifft Trifft eher unent- Trifft
nicht zu nicht zu schieden eherzu  Trifft zu

29. Die meisten mir wichtigen Menschen wiirden es gut finden, wenn ] ] ] ] ]
ich &fter den 6ffentlichen Verkehr benutzen wiirde.

Trifft Trifft eher unent- Trifft
nicht zu nicht zu schieden eherzu  Trifft zu

30. Die meisten mir wichtigen Menschen wiirden es gut finden, wenn ] ] ] ] ]
ich &fter zu Fuss gehen oder das Velo benutzen wirde.

31. lIch fihle mich persénlich dafiir verantwortlich, etwas fir die Re- ] ] ] ] ]
duktion von allfalligen negativen Folgen fir die Umwelt durch den
Autoverkehr zu tun.

Nehme
Trifft Trifft eher unent- Trifft nie das
nicht zu  nicht zu schieden eherzu  Trifft zu Auto
32. lIch glaube, wenn ich anstelle des Autos ein anderes Ver- ] ] ] ] ] ]

kehrsmittel benutzen wirde, wirde ich einen Beitrag zur
Verhinderung von negativen Folgen fur die Umwelt in ZU-
rich leisten.

Nutzung von Verkehrsmitteln

In den ndchsten Fragen geht es darum, mit welchen Verkehrsmitteln Sie gedenken, in ndchster Zeit unterwegs zu sein.
Zuerst geht es um |hre Arbeitswege, anschliessend um alle anderen Wege (Freizeit, Einkauf etc.)

¥~ Bitte beantworten Sie die folgende Frage, wenn |hr hdufigster Arbeitsweg langer als 5km ist. Wenn |hr Ar-

beitsweg S5km oder kirzer ist, gehen Sie bitte zu Frage 34. Falls Sie gar keinen Arbeitsweg haben, dann fahren
Sie bitte mit der Frage 35 weiter.

33. Im néchsten halben Jahr habe ich vor, fir meine Arbeitswege ...

.. hauptséchlich die &f- ... eher die &ffentlichen .. ca. zur Halfte beide
fentlichen Verkehrsmittel ~ Verkehrsmittel zu benut-  Verkehrsmittel zu benut- ... eher das Auto zu .. hauptséchlich das Auto
zu benutzen zen zen benutzen zu benutzen

¥ Bitte beantworten Sie die folgende Frage, wenn |hr hdufigster Arbeitsweg kiirzer als 5km ist. Andernfalls fah-
ren Sie bitte mit der Frage 37 fort.

34. Mit welchem oder welchen Verkehrsmitteln werden Sie lhre Arbeitswege im nédchsten halben Jahr vermut-
lich bestreiten? (OV = 6ffentliche Verkehrsmittel; zu Fuss/Velo = Sie benitzen das Velo oder gehen zu Fuss)

D Hauptsdchlich mit dem Auto |:| Hauptsichlich mit dem Auto und den OV, aber kaum oder gar nicht zu
Fuss oder mit dem Velo

D Hauptsichlich mit den OV |:| Hauptsachlich mit dem Auto und zu Fuss oder mit dem Velo, aber
kaum oder gar nicht mit den OV

D Hauptséchlich zu Fuss/Velo |:| Hauptsichlich mit den ®V und zu Fuss oder mit dem Velo, aber
kaum oder gar nicht mit dem Auto

D Werde alle Verkehrsmittel ungefahr

zu gleichen Teilen benutzen



Freizeit- und Einkaufswege: In den nichsten zwei Fragen geht es um alle Wege, welche Sie in der Freizeit, fir
den Einkauf usw. zurlicklegen, aber nicht um die Arbeitswege

35. Wenn ich im ndchsten halben Jahr fir Wege ausserhalb der Arbeitswege Strecken, welche langer
sind als 5km, zuriicklege, habe ich vor ...

.. hauptséchlich die 6f- ... eher die &ffentlichen .. ca. zur Halfte beide
fentlichen Verkehrsmittel ~ Verkehrsmittel zu benut-  Verkehrsmittel zu benut- .. eher das Auto zu .. hauptséchlich das Auto
zu benutzen zen zen benutzen zu benutzen

36. Mit welchem oder welchen Verkehrsmitteln werden Sie Ihre Wege ausserhalb der Arbeitswege, wel-
che kiirzer sind als 5km im nichsten halben Jahr vermutlich bestreiten? (OV = &ffentliche Verkehrsmit-
tel; zu Fuss/Velo = Sie benttzen das Velo oder gehen zu Fuss)

D Hauptsdchlich mit dem Auto |:| Hauptsichlich mit dem Auto und den OV, aber kaum oder gar
nicht zu Fuss oder mit dem Velo

D Hauptsichlich mit den OV |:| Hauptsachlich mit dem Auto und zu Fuss oder mit dem
Velo, aber kaum oder gar nicht mit den OV

D Hauptséchlich zu Fuss/Velo |:| Hauptsichlich mit den ®V und zu Fuss oder mit dem Velo,
aber kaum oder gar nicht mit dem Auto

D Werde alle Verkehrsmittel ungeféhr zu
gleichen Teilen benutzen

Einschidtzung der Folgen des Autoverkehrs

In den ndchsten beiden Fragen geht es um lhre Einschdtzung der Folgen des Autoverkehrs. Bitte kreuzen Sie an, wie
Sie die folgende Aussage beurteilen.

Garnicht ~ Wenig Mittel Ziemlich Sehr

dringend  dringend dringend  dringend
37. Als wie dringend empfinden Sie es, dass gegen die ] ] ] ] ]
Folgen des Autoverkehrs in Zirich etwas unter-
nommen wird?

Garnicht ~ Wenig Ziemlich Sehr Nehme
proble- proble- proble- proble- nie das
matisch matisch Mittel matisch matisch Auto

38. Als wie problematisch schitzen Sie die Folgen fiir die ] ] ] ] ] ]
Umwelt in Zirich ein, wenn Sie selbst das Auto be-
nutzen?

Zu Fuss oder mit dem Velo unterwegs

Es folgen nun einige Begriffspaare, welche mit zu Fuss gehen und mit dem Velo fahren verbunden werden kénnen.
Bitte geben Sie an, mit welchem der beiden Begriffe Sie den Velo- und Fussverkehr eher in Verbindung bringen. Bitte
beantworten Sie die Frage auch, wenn Sie selber nie oder nur selten zu Fuss oder mit dem Velo unterwegs sind.

39. Zu Fuss oder mit dem Velo in Zurich unterwegs zu sein, bedeutet fir mich ...

- - 0 + ++
unfrei zu sein D D D D D frei zu sein
allein zu sein D D D D D in Gemeinschaft zu sein
unterwegs nicht tun und lassen zu D D D D D unterwegs tun und lassen zu kon-
kénnen, was ich will nen, was ich will
geringes gesellschaftliches D D D D D hohes gesellschaftliches Ansehen

Ansehen



Bitte beurteilen Sie mit Hilfe der folgenden Begriffspaare die Vor- und Nachteile ein, wenn Sie in Zirich zu Fuss und
mit dem Velo unterwegs sind.

40. Zu Fuss oder mit dem Velo in Zirich unterwegs zu sein, beurteile ich als ...

0 + ++
teuer ] ] ] ] [] bilg
unzuverlissig ] ] ] ] []  zuverlissig
unflexibel ] ] ] ] [] flexibel
nicht gesundheitsférdernd ] ] ] ] []  gesundheitsfordernd

41. Wie wohl und sicher fuhlen Sie sich, wenn Sie in der Stadt Zirich mit dem Velo unterwegs sind?

0 + ++
unwohl D D D D D sehr wohl
unsicher D D D D D sehr sicher

Umgang mit den Folgen des Autoverkehrs

Es wird oft diskutiert, dass das Auto negative Folgen hat. Unabhdngig davon, ob dies zutrifft oder nicht, geht es in der
ndchsten Frage darum, wer fUr das Verhindern von negativen Folgen wie viel Verantwortung tragen wirde.

42. Wie stark sind lhrer Meinung nach die folgenden Akteure dafir verantwortlich, dass moglichst wenige negative
Folgen durch den Autoverkehr in Zirich entstehen?

Nicht ver- Eher nicht Eher verant-  Stark ver-
antwortlich  verantwortlich ~ Mittel wortlich antwortlich
Autohersteller ] ] ] ] ]
Autoimporteure und -hindler in der Schweiz ] ] ] ] ]
Transportunternehmen ] ] ] ] ]
Grosse Unternehmen mit vielen eigenen Dienstfahr- ] ] ] ] ]
zeugen
Kleine und mittlere Unternehmen ] ] ] ] ]
Jeder einzelne Autobenutzer (inkl. Sie selber) ] ] ] ] ]
Bund, Kantone und Gemeinden ] ] ] ] ]
Stimme
Stimme eher Unent-  Stimme  Stimme
nicht zu  nicht zu  schieden eher zu zu

43. Die Folgen des Autoverkehrs fiir die Umwelt machen mir Sorgen.  [] ] ] ] ]

Mit den offentlichen Verkehrsmitteln unterwegs

Wie bringen Sie die folgenden Begriffspaare mit dem &ffentlichen Verkehr in Verbindung? Bitte beantworten Sie die
Frage auch, wenn Sie selber nie oder nur selten mit den &ffentlichen Verkehrsmitteln unterwegs sind.

44. Mit den o&ffentlichen Verkehrsmitteln unterwegs zu sein, bedeutet fir mich ...

0 + ++

unfrei zu sein D D D D D frei zu sein
allein zu sein D D D D D in Gemeinschaft zu sein



Mit den &ffentlichen Verkehrsmitteln unterwegs zu sein, bedeutet fur mich ... (Fortsetzung)

unterwegs nicht tun und lassen zu D D D D D unterwegs tun und lassen zu kon-
kénnen, was ich will nen, was ich will
geringes gesellschaftliches D D D D D hohes gesellschaftliches Ansehen
Ansehen

Beschreiben Sie bitte auch die Vor- und Nachteile bei der Benutzung der 6ffentlichen Verkehrsmittel.

45. Mit den &ffentlichen Verkehrsmitteln unterwegs zu sein, beurteile ich als ...

- - 0 + ++
teuer D D D D D billig
unzuverldssig D D D D D zuverldssig
unflexibel D D D D D flexibel
unsicher D D D D D sehr sicher
Eher
Gar nicht ~ nicht Eher Sehr
vertraut  vertraut Mittel vertraut  vertraut
46. Wie vertraut sind Sie mit der Benutzung des &ffentlichen ] ] ] ] ]
Verkehrs (Fahrplane, Ticketautomaten etc.)?
Eher Eher Sehr
Negativ  negativ ~ Neutral  positiv positiv
47. Wie wiirden |hre Familie, Ihre Kolleginnen und Freundinnen ver- ] ] ] ] ]
mutlich reagieren, wenn Sie ofter den 6ffentlichen Verkehr be-
nutzen wirden?
48. Wie wiirden |hre Familie, Ihre Kolleginnen und Freundinnen ver- ] ] ] ] ]

mutlich reagieren, wenn Sie &fter zu Fuss gehen oder das Velo
benutzen wirden?

Die nachfolgenden drei Fragen sind sehr dhnlich. Sie beginnen alle mit den gleichen vier Worten "Wenn ich meine
Wege ...". Bitte beachten Sie, dass sich die Fragen anschliessend bei den angegebenen Distanzen (langer als 5km
oder kiirzer als 5km) und den angegebenen Verkehrsmitteln unterscheiden.

. . Nehme

49. Wenn ich meine Wege ... Trifft  Trifft eher unent- Trifft nie das
nichtzu  nicht zu schieden eherzu Trifftzu | Auto
. die langer als 5km sind, mit dem Auto zuriicklege, ] ] ] ] ] ]

habe ich manchmal ein schlechtes Gewissen, weil ich
denke, ich mUsste dafir eigentlich die offentlichen
Verkehrsmittel benutzen.

. die kiirzer als 5km sind, mit dem Auto zuriicklege, ] ] ] ] ] ]
habe ich manchmal ein schlechtes Gewissen, weil ich
denke, ich mUsste dafir eigentlich das Velo benutzen
oder zu Fuss gehen.

. die kiirzer als 5km sind, mit dem Auto zuriicklege, ] ] ] ] ] ]
habe ich manchmal ein schlechtes Gewissen, weil ich
denke, ich mUsste dafir eigentlich die offentlichen
Verkehrsmittel benutzen.




Vor- und Nachteile des Autos

Schliesslich méchten wir auch noch fiir das Auto wissen, mit welchem der jeweils zwei Begriffe Sie das Autofahren
eher in Verbindung bringen. Bitte beantworten Sie die Frage auch, wenn Sie nie mit dem Auto unterwegs sind.

50. Mit dem Auto unterwegs zu sein, bedeutet fiir mich ...

- - 0 + ++
unfrei zu sein D D D D D frei zu sein
allein zu sein D D D D D in Gemeinschaft zu sein
unterwegs nicht tun und lassen zu D D D D D unterwegs tun und lassen zu kon-
kénnen, was ich will nen, was ich will
geringes gesellschaftliches D D D D D hohes gesellschaftliches Ansehen

Ansehen

Wie schatzen Sie folgende Vor- und Nachteile fir das Verkehrsmittel Auto ein?

51. Mit dem Auto unterwegs zu sein, beurteile ich als ...

- - 0 + ++
teuer D D D D D billig
unzuverldssig D D D D D zuverldssig
unflexibel D D D D D flexibel

¥~ Die nichsten beiden Fragen beantworten Sie bitte nur, wenn Sie im letzten Jahr mindestens einmal selber ein
Auto gelenkt haben. Andernfalls springen Sie bitte zu Frage 54.

52. Wie wohl und sicher fUhlen Sie sich, wenn Sie mit dem Auto unterwegs sind (als Lenker resp. Lenkerin)?

- - 0 + ++

unwohl D D D D D sehr wohl
unsicher D D D D D sehr sicher

deutlich . deutlich

weniger  eher weniger keine Ande-  eher haufiger haufiger

benutzen benutzen rung benutzen benutzen
53. Haben Sie vor, lhr Auto in Zukunft weniger, ] ] ] ] ]

gleich hdufig oder hdufiger als heute zu benutzen?

Angebote und Informationen zur Mobilitit

Die Stadt Zirich bietet viele Angebote und Informationen zum Thema Mobilitdt. Im Folgenden interessiert uns, wel-
che Sie davon kennen und welche Sie schon genutzt haben

54. Die Stadt Zirich hat 2012 das Programm «Stadtverkehr 2025 Nein Ja
lanciert. Ist das Ihnen ein Begriff, haben Sie schon davon gehort? ] ]



55. Wie sind Sie auf «Stadtverkehr 2025%» aufmerksam geworden? Mehrfachnennungen mdoglich.

Mobilitstsmappe Quartier Wiedikon und Friesenberg Newsletter «Stadtverkehr 2025»
Webseite Info-Pavillon «Stadtverkehr 2025» (Werdmihleplatz)
Facebook Berichte 2012 oder 2013 «Stadtverkehr 2025»

Auftritt und Aktionen im &ffentlichen Raum (Velopumpstati-
onen, Anldsse)

Medien (Zeitung, Radio, Fernsehen)

O O04dd

Produkte wie die Spaziergdnge «Ziri zFuess» oder Mobili-
tatsplan «MAP Zirich»

Umfragen Stadt Zirich

Fuss- und Veloroutenplaner der Stadt Zirich (auf www.stadt-
zuerich.ch/routenplaner oder App «ZuriPlany)

O 0O oOod good

Anderes, was?

56. Wie oft haben Sie im letzten halben Jahr folgende Angebote genutzt? Falls Sie ein Angebot nicht kennen, kreuzen
Sie bitte kenne ich nicht’ an.

Kenne ich und habe ich ...

Kenne ich nie selten abundzu  haufig sehr haufig
nicht genutzt genutzt genutzt  genutzt genutzt

«Zuri z'Fuess» Stadt-Spazierginge ] ] ] ] ] ]
www.stadt-zuerich.ch/stadtverkehr2025 > Zu Fuss

Mobilititsplan Wiedikon ] ] ] ] ] ]
Mobilitdtsinformationen ] ] ] ] ] ]
www.stadt-zuerich/stadtverkehr2025

Fuss- und Veloroutenplaner der Stadt Zirich ] ] ] ] ] ]

www.stadt-zuerich.ch/routenplaner oder als App
«ZuriPlany»

Gratis Veloverleih: www.aoz.ch/zuerirollt ] L] L] L] L] L]
Velo-Hauslieferdienst: www.bringts.zueriwerk.ch ] L] L] L] L] L]
Hauslieferdienste L] ] L] L] L] L]
www.coopathome.ch, www.leshop.ch

Velofahrkurse: www.velofahrkurs.ch ] L] L] ] L] L]
Kurse zur effizienten Fahrweise: www.ecodrive.ch ] L] L] ] L] L]
Mobilitdtskurse: www.mobilsein-mobilbleiben.ch ] L] L] ] L] L]
Parkleitsystem der Stadt Zirich: www.pls-zh.ch L] ] L] L] L] L]
Mobilitats-Check: www.mobilitatsdurchblick.ch ] L] L] ] L] L]
Wanderwege: www.zuercher-wanderwege.ch L] ] L] L] L] L]
Freizeittipps: www.zvv.ch/freizeit, www.zuerich.com ] L] L] L] L] L]
Aktiv in der Freizeit: www.schweizmobil.ch ] L] L] ] L] L]
Energieeffizienz von Gerédten, Fahrzeugen etc. L] ] L] L] L] L]
www.bfe.admin.ch/energieetikette, www.topten.ch,

www.mobitool.ch

Elektrovelos: www.newride.ch ] L] L] ] L] L]

Herzlichen Dank fur |hre Teilnahme!



Anhang D3: Fragebogen zweite Erhebungswelle

Kontrollgruppe



Mobilitatsumfrage

Vielen Dank, dass Sie sich Zeit nehmen, unseren Fragebogen auszufillen! Sie werden dafir ca. 20 bis 25 Mi-
nuten brauchen. Fillen Sie den Fragebogen bitte spontan und schnell aus, ohne lange zu studieren.

Einige Fragen sind mit Absicht gleich wie im Fragebogen vom letzten Frihling. Bitte beantworten Sie die Fra-
gen so wie Sie heute denken, und Uberlegen Sie nicht, was Sie das letzte Mal wohl geantwortet haben.

Das Ausfiillen

Bitte benutzen Sie zum Ausflllen einen schwarzen oder blauen Kugelschreiber, aber keinen Bleistift. Da
die Fragebdgen elektronisch eingelesen werden, sollten die Kreuze mdglichst dunkel und kréftig sein.

Fullen Sie den Fragebogen bitte allein aus. Wir sind an lhrer Meinung interessiert. Inre Angaben werden von
der Sozialforschungsstelle der Universitat Zdrich vor der Auswertung anonymisiert.

Wir bitten Sie, bei der Beantwortung — soferm nicht anders erwdhnt — nur ein Kreuz pro Frage zu ma-
chen.
Kreuzen Sie dasjenige Kdstchen an, welches |hrer Meinung am ehesten entspricht.

Haben Sie versehentlich das falsche Hauschen angekreuzt, dann kreuzen Sie einfach das D &
richtige an und umkreisen das richtige Kreuz zur Kennzeichnung wie hier abgebildet:

Zu den Fragen

Nach diesem Symbol des Hinweises ( &&= ) folgen jeweils einzelne Fragen, welche nicht von allen Personen
beantwortet werden missen. Bitte folgen Sie einfach den Anweisungen beim Hinweissymbol.

Damit der Fragebogen nicht zu monoton ist, haben wir inhaltlich &hnliche Fragen an unterschiedliche Stellen
im Fragebogen gesetzt. Es wird lhnen auffallen, dass sich einige unserer Fragen nur geringfligig voneinander

unterscheiden. Dies kann aus methodischen Griinden nicht vermieden werden und wir bitten Sie daftir um
Nachsicht.

Beantworten Sie bitte jede Frage, auch wenn Sie sich einmal nicht ganz sicher sind. Es gibt keine richtigen
oder falschen Antworten.

Die Riicksendung
Bitte schicken Sie den ausgeflllten Fragebogen im beigelegten, schon frankierten und adressierten Antwort-
couvert zurtick.

Wir danken lhnen nochmals herzlich fir Ihre Mithilfe.

Sozialforschungsstelle der Universitdt Zirich

Universitdt Zurich, Sozialforschungsstelle, BinzmUhlestrasse 14 / Box |3, 8050 Zirich



Zu lhrem Quartier

Zu Beginn folgen drei Fragen zu lhrem Wohnquartier.

I. Wohnen Sie in einer Genossenschaft und falls ja: Wie

stark fUhlen Sie sich mit ihr verbunden?

Keine
Eher Eher Genossen-
Gar nicht  schwach Mittel stark Stark schaft

0 0 [ [ [ [l

2. Wie stark fiihlen Sie sich mit Inrem Wohnquartier ver- | ] ] ] ]

bunden?
Sehr
wenige  Wenige  Einige Viele Sehr viele
3. Wie viele private Bekannte, Kolleginnen und Freundinnen haben ] ] ] ] ]

Sie im Quartier?

Eine mogliche Mobilitiats-Aktion

In den ndchsten Fragen geht es um eine mdgliche Aktion, zu der wir Sie um lhre Meinung beten.

4. Bei der Aktion ginge es um die Reduktion von Kilometern, die mit dem Auto oder dem Motorrad gefahren
werden. Mdglich wire eine freiwillige Teilnahme mittels eines Talons (siehe Bild unten).

Der zentrale Satz auf dem Talon wiirde wirde lauten ,,Ich verpflichte mich ein halbes Jahr lang, meine Auto-
oder Motorrad-Kilometer um 10% zu reduzieren und sie mit anderen Verkehrsmitteln zuriick zu legen."

Als Bedingung konnten Sie zusdtzlich eine von lhnen bestimmte Anzahl von anderen Personen angeben, wel-
che sich ebenfalls verpflichten. Erst wenn diese Anzahl Verpflichtungen zu Stande gekommen wdre, hitten Sie
ihre 10% Auto- oder Motorrad-Kilometer reduzieren mussen. Siehe dazu auch das Bild unten.

Méglichkei
eweiligen Auto- od

Sie definieren selbst, ab wie vielen anderen Teilnehmenden auch Sie bereit sind,
mitzumachen.

Ihre Verpflichtung gehen Sie nur ein, wenn sich mindestens so viele Personen, wie von
Ihnen auf dem Anmeldetalon angegeben, ebenfalls zur Teilnahme verpflichten. Jede
Teilnehmerin und jeder Teilnehmer hat so die Garantie, dass er respektive sie das
Einsparziel nicht alleine erreichen muss.

Je mehr mitmachen, desto besser. Die Summe aller eingesparten Kilometer ergibt
zusammen ein nennenswertes Resultat, und das bringt Zurich vorwérts.

it and.

auch. Un ntli-

hrssituation auf lange Sicht be-

Teilnahmebedingungen:
Wohnhaft in Zurich Alt-Wiedikon oder Friesenberg.
Pro Haushalt kénnen mehrere Personen teilnehmen.
Sie reduzieren von Mitte Juni bis Mitte Dezember 2014 freiwillig Ihre Auto- oder Motorrad-
Kilometer.

So sind Sie dabei:
Nebenstehenden Talon ausfilllen, abtrennen und einschicken. Der Talon ist adressiert und
frankiert.
Oder: Online Anmeldeformular auf > www.stadt-zuerich.ch/kilometersparen bis zum
26. Mai 2014 ausflillen. Hier konnen Sie weitere Personen anmelden.

Wie geht es weiter?
Sie erhalten bis am 13. Juni 2014 per Post oder per E-Mail eine Riickmeldung, wie viele
Personen teilnehmen.
Unter > www.stadt-zuerich.ch/kilometersparen wird téglich aktualisiert, wie viele Personen
bereits mitmachen.
Sie werden die Méglichkeit haben, die Reduktion Ihrer Auto- oder Motorrad-Kilometer
selber zu beobachten. Mehr dazu unter > www.stadt-zuerich.ch/kilometersparen.
Es wird nicht kontrolliert, wie viele Auto- und Motorrad-Kilometer jede Person reduziert.
In einer Begleitstudie der Universitat Zurich wird jedoch die tiber alle Personen erreichte
Wirkung dieser Kampagne untersucht. Unter > www.stadt-zuerich.ch/kilometersparen
erfahren Sie mehr dazu.

h macht vorwérts. Sie gehen voran. He

Damit wir Sie informieren kénnen, bendtigen wir Inre Kontaktdaten.

Vorname: Name:
Strasse:

FEZ; Ort:
E-Mail:

Ihre Kontaktangaben werden nur fir diese Aktion und deren Evaluation verwendet und
nach der Aktion geléscht. Wenn Sie eine E-Mail-Adresse angeben, erleichtert uns dies die
Kommunikation mit Ihnen.

Diirfen wir auf > www.stadt-zuerich.ch/kilometersparen Inren Namen mit dem der anderen
Teilnehmenden auflisten?

ja nein
Ich verpflichte mich, im Zeitraum von Mitte Juni bis Mitte Dezember 2014 meine
Auto- oder Motorrad-Kilometer um 10% zu reduzieren und sie mit anderen Ver-
kehrsmitteln (Fuss/Velo/6V) zuriickzulegen ...
... auch wenn sich keine andere Person dazu verplichtet. Ich mache auf jeden Fall mit.
.. wenn sich 50 Personen dazu verpflichten.
.. wenn sich 100 Personen dazu verpflichten.
.. wenn sich 200 Personen dazu verpflichten.
.. wenn sich 500 Personen dazu verpflichten.
.. wenn sich 1000 Personen dazu verpflichten.
.. wenn sich 3500 Personen dazu verpflichten.
Nein, ich werde nicht 10% meiner Auto-/Motorrad-Kilometer einsparen.
Ich fahre nie Auto oder Motorrad und kann deshalb auch keine Auto- oder Motorrad-
Kilometer einsparen.
Datum, Unterschrift:

Bis 26. Mai 2014 einschicken oder online anmelden.
Weiterev Infos unter > www.stadt-zuerich.ch/kilometersparen

Yo




Viel zu Eher zu Gerade Eherzu Zu Viel zu
tief Zutief  tief richtig ~ hoch hoch hoch

5. Wie beurteilen Sie den Zielwert von 10% Redukti- [ [l [l ] ] ] ]
on der Auto- oder Motorradkilometer?

Weniger 101 bis 201 bis  Mehr
Keine als 100 200 500 als 500

6. Was glauben Sie, wie viele Personen bei einer solchen Aktion in ] ] ] ] ]
lhrem Quartier teilnehmen wirden?

7. Eine solche Aktion wirde mich mehr ansprechen, wenn ... Trifft nicht  Trifft eher  Unent-  Trifft eher
ZU nicht zu  schieden zu Trifft zu
wenn sie von einer lokalen Organisation (z.B. Quartier- ] ] ] ] J

verein, Gemeinschaftszentrum, Genossenschaft) lanciert
wirde, als wenn sie von der Stadt Zirich kommt.

wenn gleichzeitig noch andere Aktionen und Aktivititen ] ] ] ] ]
durchgefihrt wiirden.

8. Wie stark treffen die folgenden Aussagen beziiglich einer

) . ) Trifft nicht  Trifft eher  Unent-  Trifft eher
mdglichen Teilnahme auf Sie zu?

zu nicht zu  schieden zu Trifft zu
Meine Erwartung wire, dass eine solche Aktion auch ander- ] ] ] ] ]
weitig bekannt gemacht wird, z.B. Uber Quartierverein, Stand-
aktion, Plakate oder dhnliches.
Ich fahre schon so wenig Auto und Motorrad, dass ich keine ] ] ] ] ]
Mboglichkeiten (mehr) sehe, weniger Auto oder Motorrad zu
fahren.
Ich habe keine Zeit, mich um solche Dinge zu kiimmern. ] ] ] ] ]
Ich habe den Eindruck, dass ich sonst schon genug mache, um ] ] ] ] ]

Energie und CO2-Emissionen zu sparen, und ich deshalb nicht
an einer solchen Aktion mitmachen muss.

Ich bin prinzipiell gegen Aktionen, mit denen die Stadt Ziirich ] ] ] ] ]
das Verhalten ihrer Einwohnerlnnen zu verandern versucht.

An dieser Stelle haben Sie die Moglichkeit sonstige Punkte zu dieser mdglichen Aktion anzumerken. Vielen Dank!




lhre Mobilitats-Moglichkeiten

Jetzt mochten wir gerne erfahren, welche Méglichkeiten Sie haben, die verschiedenen Verkehrsmittel zu nutzen.

9. Welches oder welche der folgenden Abonnemente fur den &ffentlichen Verkehr besitzen Sie? (Es sind meh-
rere Kreuze mdglich.)

Kein Abo |:| Jahresabo mit mehr Zonen |:| Monats-Streckenabo SBB
D als Zone 10 (Zurich)
. |:| Monatsabo mit mehr Zonen |:| 9-Uhr Jahres-Pass (egal wie viele
D Jahresabo ZVV-Zone 10 (Zurich) als Zone 10 (Zirich) Zonen)
D Monatsabo ZVW-Zone 10 (Zirich) |:| Halbtax-Abo (egal wie viele |:| 9-Uhr Monats-Pass (egal wie viele
Jahre) Zonen)
D Generalabo (GA) |:| Jahres- Streckenabo SBB |:| anderes Abo

|0. Geben Sie bitte an, ob Sie immer, nach Absprache oder gar nicht Uber folgende Verkehrsmittel verfiigen.

Nach Absprache verfligbar (inkl.

Immer verflgbar Mobility Carsharing) Gar nicht verfligbar
Auto ] ] ]
Velo (inkl. E-Bike) ] ] ]
I'l. Sind Sie Mitglied bei Mobility Carsharing? ]l [] Nein
L . Drei oder
2. Wie viele Personenautos gtlehen in Ihr.em Haushalt gesamthaft Keines Ein At Zwei Autos  mehr Autos
zur Verflgung (ohne Mobility Carsharing)?
[l U U U
T~ Falls in Ihrem Haushalt ein Auto oder mehrere Autos zur Verflgung stehen, fahren Sie bitte mit der ndchsten
Frage fort. Wenn in lhrem Haushalt kein Auto zur Verfligung steht, springen Sie bitte zu Frage |5.
3 Wie hoch steht heute der Kilometerstand in lhrem Auto, das Sie am haufigs-
" ten nutzen? km
Ja, deutlich Ja, eher Nein, nie Ja, eher Ja, deutlich
weniger weniger zu daran ge- hdufiger zu hdufiger zu
benutzen benutzen dacht benutzen benutzen
[4. Haben Sie in letzter Zeit daran gedacht, das Au- ] ] ] ] ]
to hidufiger oder weniger hdufig zu benutzen?
Weiter fiir Alle
In den nédchsten Fragen geht es um verschiedene Aspekte der Verkehrsmittelnutzung.
I5. Wie stark fuhlen Sie sich personlich verpflichtet, fur lhre Uber- Nehme
Wege haupt Eher Eher nie das
o nicht nicht Mittel stark Stark Auto
die langer als 5km sind, die 6ffentlichen Ver- ] ] ] ] ] ]

kehrsmittel anstelle des Autos zu benutzen?

die kiirzer als 5km sind, zu Fuss zu gehen oder ] ] ] ] ] ]
das Velo anstelle des Autos zu benutzen?

die kiirzer als 5km sind, die 6ffentlichen Ver- ] ] ] ] ] ]
kehrsmittel anstelle des Autos zu benutzen?




Bitte geben Sie bei den ndchsten beiden Fragen an, wie sehr Sie den Aussagen zustimmen.

Stimme Nehme
Stimme  eher nicht Unent-  Stimme  Stimme | nie das
nicht zu zu schieden eher zu zu Auto
6. Wenn ich selbst anstelle des Autos ein anderes Ver- ] ] ] ] ] ]

kehrsmittel benutze, helfe ich, negative Folgen des Auto-
verkehrs in ZUrich zu verhindem.

I7. Die Folgen des Autoverkehrs fir die Umwelt sind in Zi- ] ] ] ] ]
rich ein grosses Problem.

Bitte kreuzen Sie an, inwiefern die folgende Aussage auf Sie zutrifft.

Trifft Trifft eher Unent- Trifft
nicht zu nicht zu schieden eherzu  Trifft zu

I8. Die meisten mir wichtigen Menschen wiirden es gut finden, wenn ] ] ] ] ]
ich &fter den 6ffentlichen Verkehr benutzen wiirde.

Trifft Trifft eher Unent- Trifft
nicht zu nicht zu schieden eherzu  Trifft zu

19. Die meisten mir wichtigen Menschen wiirden es gut finden, wenn ] ] ] ] ]
ich &fter zu Fuss gehen oder das Velo benutzen wirde.

20. Ich fihle mich persénlich dafiir verantwortlich, etwas fir die Re- ] ] ] ] ]
duktion von allfilligen negativen Folgen fir die Umwelt durch den
Autoverkehr zu tun.

Nehme
Trifft  Trifft eher Unent- Trifft nie das
nicht zu  nicht zu schieden eherzu  Trifft zu Auto
21. Ich glaube, wenn ich anstelle des Autos ein anderes Ver- ] ] ] ] ] ]

kehrsmittel benutzen wirde, wirde ich einen Beitrag zur
Verhinderung von negativen Folgen fur die Umwelt in ZU-
rich leisten.

Nutzung von Verkehrsmitteln

In den ndchsten Fragen geht es darum, mit welchen Verkehrsmitteln Sie gedenken, in ndchster Zeit unterwegs zu sein.
Zuerst geht es um lhre Arbeitswege, anschliessend um alle anderen Wege (Freizeit, Einkauf etc.)

¥~ Bitte beantworten Sie die folgende Frage, wenn |hr hdufigster Arbeitsweg langer als 5km ist. Wenn |hr Ar-

beitsweg 5km oder kirzer ist, gehen Sie bitte zu Frage 23. Falls Sie gar keinen Arbeitsweg haben, dann fahren
Sie bitte mit der Frage 24 weiter.

22. Im ndchsten halben Jahr habe ich vor, fir meine Arbeitswege .....

.. hauptséchlich die of- ... eher die &ffentlichen .. ca. zur Halfte beide
fentlichen Verkehrsmittel ~ Verkehrsmittel zu benut-  Verkehrsmittel zu benut- ... eher das Auto zu .. hauptséchlich das Auto
zu benutzen zen zen benutzen zu benutzen



¥ Bitte beantworten Sie die folgende Frage, wenn |hr haufigster Arbeitsweg kiirzer als 5km ist. Andernfalls fah-
ren Sie bitte mit der Frage 24 fort.

23. Mit welchem oder welchen Verkehrsmitteln werden Sie Ihre Arbeitswege im nichsten halben Jahr vermut-
lich bestreiten? (OV = 6ffentliche Verkehrsmittel; zu Fuss/Velo = Sie bentitzen das Velo oder gehen zu Fuss)

D Hauptsdchlich mit dem Auto |:| Hauptsichlich mit dem Auto und den OV, aber kaum oder gar nicht zu
Fuss oder mit dem Velo

D Hauptsichlich mit den OV |:| Hauptsdchlich mit dem Auto und zu Fuss oder mit dem Velo, aber
kaum oder gar nicht mit den OV

D Hauptséchlich zu Fuss/Velo |:| Hauptsichlich mit den ®V und zu Fuss oder mit dem Velo, aber
kaum oder gar nicht mit dem Auto

D Werde alle Verkehrsmittel ungefahr

zu gleichen Teilen benutzen

Freizeit- und Einkaufswege: In den nichsten zwei Fragen geht es um alle Wege, welche Sie in der Freizeit, fur
den Einkauf usw. zurlicklegen, aber nicht um die Arbeitswege

24. Wenn ich im ndchsten halben Jahr fir Wege ausserhalb der Arbeitswege Strecken, welche langer
sind als 5km, zuriicklege, habe ich vor ...

.. hauptsachlich die &f- ... eher die &ffentlichen .. ca. zur Halfte beide
fentlichen Verkehrsmittel ~ Verkehrsmittel zu benut-  Verkehrsmittel zu benut- .. eher das Auto zu .. hauptséchlich das Auto
zu benutzen zen zen benutzen zu benutzen

25. Mit welchem oder welchen Verkehrsmitteln werden Sie lhre Wege ausserhalb der Arbeitswege, welche
kiirzer sind als 5km im nichsten halben Jahr vermutlich bestreiten? (OV = &ffentliche Verkehrsmittel; zu
Fuss/Velo = Sie benitzen das Velo oder gehen zu Fuss)

D Hauptsdchlich mit dem Auto |:| Hauptsichlich mit dem Auto und den OV, aber kaum oder gar
nicht zu Fuss oder mit dem Velo

D Hauptsichlich mit den OV |:| Hauptsachlich mit dem Auto und zu Fuss oder mit dem
Velo, aber kaum oder gar nicht mit den OV

D Hauptséchlich zu Fuss/Velo |:| Hauptsichlich mit den ®V und zu Fuss oder mit dem Velo,
aber kaum oder gar nicht mit dem Auto

D Werde alle Verkehrsmittel ungeféhr zu

gleichen Teilen benutzen

Einschidtzung der Folgen des Autoverkehrs

In den ndchsten beiden Fragen geht es um lhre Einschdtzung der Folgen des Autoverkehrs. Bitte kreuzen Sie an, wie
Sie die folgende Aussage beurteilen.

Garnicht ~ Wenig Ziemlich Sehr
dringend  dringend Mittel dringend  dringend
26. Als wie dringend empfinden Sie es, dass gegen die ] ] ] ] ]
Folgen des Autoverkehrs in Zirich etwas unter-
nommen wird?

Garnicht ~ Wenig Ziemlich Sehr Nehme
proble- proble- proble- proble- nie das
matisch matisch Mittel matisch matisch Auto

27. Als wie problematisch schitzen Sie die Folgen fiir die ] ] ] ] ] ]
Umwelt in Zirich ein, wenn Sie selbst das Auto be-
nutzen?




Zu Fuss oder mit dem Velo unterwegs

Es folgen nun einige Begriffspaare, welche mit zu Fuss gehen und mit dem Velo fahren verbunden werden konnen.
Bitte geben Sie an, mit welchem der beiden Begriffe Sie den Velo- und Fussverkehr eher in Verbindung bringen. Bitte
beantworten Sie die Frage auch, wenn Sie selber nie oder nur selten zu Fuss oder mit dem Velo unterwegs sind.

28. Zu Fuss oder mit dem Velo in Zirich unterwegs zu sein, bedeutet fur mich ...

- - 0 + ++
unfrei zu sein D D D D D frei zu sein
allein zu sein D D D D D in Gemeinschaft zu sein
unterwegs nicht tun und lassen zu D D D D D unterwegs tun und lassen zu kon-
kénnen, was ich will nen, was ich will
geringes gesellschaftliches D D D D D hohes gesellschaftliches Ansehen

Ansehen

Bitte beurteilen Sie mit Hilfe der folgenden Begriffspaare die Vor- und Nachteile ein, wenn Sie in Zirich zu Fuss und
mit dem Velo unterwegs sind.

29. Zu Fuss oder mit dem Velo in Zirich unterwegs zu sein, beurteile ich als ...

- - 0 + ++
teuer ] ] ] ] [] Dbilg
unzuverlissig ] ] ] ] []  zuverlissig
unflexibel ] ] ] ] [] flexibel
nicht gesundheitsférdernd ] ] ] ] []  gesundheitsfordernd

30. Wie wohl und sicher fuhlen Sie sich, wenn Sie in der Stadt Zurich mit dem Velo unterwegs sind?

- - 0 + ++
unwohl D D D D D sehr wohl
unsicher D D D D D sehr sicher

Umgang mit den Folgen des Autoverkehrs

Es wird oft diskutiert, dass das Auto negative Folgen hat. Unabhangig davon, ob dies zutrifft oder nicht, geht es in der
ndchsten Frage darum, wer fUr das Verhindern von negativen Folgen wie viel Verantwortung tragen wirde.

31. Wie stark sind Ihrer Meinung nach die folgenden Akteure dafiir verantwortlich, dass moglichst wenige negative
Folgen durch den Autoverkehr in Zirich entstehen?

Nicht ver- Eher nicht Eher verant-  Stark ver-
antwortlich  verantwortlich ~ Mittel wortlich antwortlich

Autohersteller
Autoimporteure und -hdndler in der Schweiz
Transportunternehmen

Grosse Unternehmen mit vielen eigenen Dienstfahr-
zeugen

Kleine und mittlere Unternehmen

Jeder einzelne Autobenutzer (inkl. Sie selber)

Oood goood
ood goood
Oood goood
Oood goood
Oood gooo

Bund, Kantone und Gemeinden



Stimme
Stimme eher Unent-  Stimme  Stimme
nicht zu  nicht zu  schieden eher zu zu

32. Die Folgen des Autoverkehrs fur die Umwelt machen mir Sorgen.  [] ] ] ] ]

Mit den offentlichen Verkehrsmitteln unterwegs

Wie bringen Sie die folgenden Begriffspaare mit dem &ffentlichen Verkehr in Verbindung? Bitte beantworten Sie die
Frage auch, wenn Sie selber nie oder nur selten mit den &ffentlichen Verkehrsmitteln unterwegs sind.

33. Mit den 6ffentlichen Verkehrsmitteln unterwegs zu sein, bedeutet fir mich ...

- - 0 + ++
unfrei zu sein D D D D D frei zu sein
allein zu sein D D D D D in Gemeinschaft zu sein
unterwegs nicht tun und lassen zu D D D D D unterwegs tun und lassen zu kon-
kénnen, was ich will nen, was ich will
geringes gesellschaftliches D D D D D hohes gesellschaftliches Ansehen

Ansehen

Beschreiben Sie bitte auch die Vor- und Nachteile bei der Benutzung der 6ffentlichen Verkehrsmittel.

34. Mit den 6ffentlichen Verkehrsmitteln unterwegs zu sein, beurteile ich als ...

- - 0 + ++
teuer D D D D D billig
unzuverldssig D D D D D zuverldssig
unflexibel D D D D D flexibel
unsicher D D D D D sehr sicher
Eher
Gar nicht  nicht Eher Sehr
vertraut  vertraut Mittel vertraut  vertraut
35. Wie vertraut sind Sie mit der Benutzung des &ffentlichen ] ] ] ] ]
Verkehrs (Fahrplane, Ticketautomaten etc.)?
Eher Eher Sehr
Negativ  negativ. Neutral  positiv positiv
36. Wie wiirden lhre Familie, Ihre Kolleglnnen und Freundinnen ver- ] ] ] ] ]
mutlich reagieren, wenn Sie ofter den 6ffentlichen Verkehr be-
nutzen wirden?
37. Wie wiirden lhre Familie, Ihre Kolleglnnen und Freundinnen ver- ] ] ] ] ]

mutlich reagieren, wenn Sie &fter zu Fuss gehen oder das Velo
benutzen wirden?



Die nachfolgenden drei Fragen sind sehr dhnlich. Sie beginnen alle mit den gleichen vier Worten "Wenn ich meine
Wege ...". Bitte beachten Sie, dass sich die Fragen anschliessend bei den angegebenen Distanzen (langer als 5km
oder kiirzer als 5km) und den angegebenen Verkehrsmitteln unterscheiden.

] } Nehme

38. Wenn ich meine Wege ... Trifft  Trifft eher unent-  Trifft nie das
nicht zu  nicht zu schieden eherzu  Trifft zu Auto
. die langer als 5km sind, mit dem Auto zuriicklege, ] ] ] ] ] ]

habe ich manchmal ein schlechtes Gewissen, weil ich
denke, ich mUsste dafir eigentlich die offentlichen
Verkehrsmittel benutzen.

. die kiirzer als 5km sind, mit dem Auto zuriicklege, ] ] ] ] ] ]
habe ich manchmal ein schlechtes Gewissen, weil ich
denke, ich mUsste dafir eigentlich das Velo benutzen
oder zu Fuss gehen.

. die kiirzer als 5km sind, mit dem Auto zuriicklege, ] ] ] ] ] ]
habe ich manchmal ein schlechtes Gewissen, weil ich
denke, ich mUsste dafir eigentlich die offentlichen
Verkehrsmittel benutzen.

Vor- und Nachteile des Autos

Schliesslich m&chten wir auch noch fiir das Auto wissen, mit welchem der jeweils zwei Begriffe Sie das Autofahren
eher in Verbindung bringen. Bitte beantworten Sie die Frage auch, wenn Sie nie mit dem Auto unterwegs sind.

39. Mit dem Auto unterwegs zu sein, bedeutet fir mich ...

- - 0 + ++
unfrei zu sein D D D D D frei zu sein
allein zu sein D D D D D in Gemeinschaft zu sein
unterwegs nicht tun und lassen zu D D D D D unterwegs tun und lassen zu kon-
kénnen, was ich will nen, was ich will
geringes gesellschaftliches D D D D D hohes gesellschaftliches Ansehen

Ansehen

Wie schitzen Sie folgende Vor- und Nachteile fir das Verkehrsmittel Auto ein?

40. Mit dem Auto unterwegs zu sein, beurteile ich als ...

- - 0 + ++
teuer D D D D D billig
unzuverldssig D D D D D zuverldssig
unflexibel D D D D D flexibel

¥~ Die nichsten beiden Fragen beantworten Sie bitte nur, wenn Sie im letzten Jahr mindestens einmal selber ein
Auto gelenkt haben. Andernfalls springen Sie bitte zu Frage 43.

41. Wie wohl und sicher fiihlen Sie sich, wenn Sie mit dem Auto unterwegs sind (als Lenker resp. Lenkerin)?

- - 0 + ++

unwohl D D D D D sehr wohl
unsicher D D D D D sehr sicher



Deutlich Deutlich

weniger Eher weniger Keine Ande-  Eher haufiger haufiger
benutzen benutzen rung benutzen benutzen
42. Haben Sie vor, Ihr Auto in Zukunft weniger, ] ] ] ] ]

gleich hdufig oder hdufiger als heute zu benutzen?

Angebote und Informationen zur Mobilitit

Die Stadt Zirich bietet viele Angebote und Informationen zum Thema Mobilitdt. Im Folgenden interessiert uns, wel-
che Sie davon kennen und welche Sie schon genutzt haben

43. Die Stadt Zurich hat 2012 das Programm «Stadtverkehr 2025 Nein Ja
lanciert. Ist das Ihnen ein Begriff, haben Sie schon davon gehort? ] ]

44. Wie sind Sie auf «Stadtverkehr 2025%» aufmerksam geworden? Mehrfachnennungen mdoglich.

Mobilitstsmappe Quartier Wiedikon und Friesenberg Newsletter «Stadtverkehr 2025»
Webseite Info-Pavillon «Stadtverkehr 2025» (Werdmihleplatz)
Facebook Berichte 2012 oder 2013 «Stadtverkehr 2025»

Auftritt und Aktionen im &ffentlichen Raum (Velopumpstati-
onen, Anldsse)

Medien (Zeitung, Radio, Fernsehen)

O O0dd

Produkte wie die Spaziergdnge «Zuri zFuess» oder Mobili-
tatsplan «MAP Zurich»

Umfragen Stadt Zirich

Fuss- und Veloroutenplaner der Stadt Zurich (auf www.stadt-
zuerich.ch/routenplaner oder App «ZuriPlany)

O 0O od good

Anderes, was?

45. Wie oft haben Sie im letzten halben Jahr folgende Angebote genutzt? Falls Sie ein Angebot nicht kennen, kreuzen
Sie bitte kenne ich nicht’ an.

Kenne ich und habe ich ...

Kenne ich nie selten abundzu  haufig sehr haufig
nicht genutzt genutzt genutzt  genutzt genutzt

«Zuri z'Fuess» Stadt-Spazierginge ] ] ] ] ] ]
www.stadt-zuerich.ch/stadtverkehr2025 > Zu Fuss

Mobilititsplan Wiedikon ] ] ] ] ] ]
Mobilitdtsinformationen ] ] ] ] ] ]
www.stadt-zuerich/stadtverkehr2025

Fuss- und Veloroutenplaner der Stadt Zirich ] ] ] ] ] ]

www.stadt-zuerich.ch/routenplaner oder als App
«ZuriPlany»

Gratis Veloverleih: www.aoz.ch/zuerirollt
Velo-Hauslieferdienst: www.bringts.zueriwerk.ch

Hauslieferdienste
www.coopathome.ch, www.leshop.ch

Velofahrkurse: www.velofahrkurs.ch

Kurse zur effizienten Fahrweise: www.ecodrive.ch

OooQd oOoOo
ood oood
Ooogdg ooo
ood ooo
Ooogdg ooo
Ooogdg ooo

Mobilitdtskurse: www.mobilsein-mobilbleiben.ch




45. (Fortsetzung) Wie oft haben Sie im letzten halben Jahr folgende Angebote genutzt? Falls Sie ein Angebot nicht
kennen, kreuzen Sie bitte kenne ich nicht’ an.

Kenne ich und habe ich ...
Kenne ich nie selten abundzu  haufig sehr haufig
nicht genutzt genutzt genutzt  genutzt genutzt

Parkleitsystem der Stadt Zirich: www.pls-zh.ch L] ] L] L] L] L]
Mobilitats-Check: www.mobilitatsdurchblick.ch ] L] L] ] L] L]
Wanderwege: www.zuercher-wanderwege.ch L] ] L] L] L] L]
Freizeittipps: www.zvv.ch/freizeit, www.zuerich.com ] L] L] L] L] L]
Aktiv in der Freizeit: www.schweizmobil.ch ] L] L] L] L] L]
Energieeffizienz von Gerédten, Fahrzeugen etc. L] ] L] L] L] L]
www.bfe.admin.ch/energieetikette, www.topten.ch,

www.mobitool.ch

Elektrovelos: www.newride.ch ] L] L] ] L] L]

Herzlichen Dank fur |lhre Teilnahme!



Anhang E

Mobilitatsprotokoll
(nur 2 von 42 Wegprotokollen)



Fragebogen zu Ihren Wegen wahrend einer Woche

Die Protokollierung der Wege geschieht Uber einfache Formulare, in welchen Sie be-
stimmte Merkmale zu einem Weg ankreuzen kénnen. Damit Sie die Formulare richtig
verstehen, folgen zuerst einige Erlduterungen (S. 2). Ein Beispiel zeigt zusitzlich, wie die
Protokolle ausgefillt werden (S. 4).

Anschliessend folgen 42 leere Formulare, in denen Sie lhre Wege wéhrend sieben Tagen
protokollieren kénnen (ab S. 5). Falls ndtig, konnen Sie via Internet zusdtzliche Formulare
herunterladen: http://www.sozialforschungsstelle.ch.

Auf der hintersten Seite schliesslich kdnnen Sie angeben, ob Sie eine persénliche Aus-
wertung lhrer Wege wiinschen.

Protokollierungszeit

Beginnen Sie die Protokollierung bitte am ndchsten Montag. Der darauf folgende Sonn-
tag ist der letzte Protokollierungs-Tag.

Bitte protokollieren Sie Ihre Wege und lhre Zeiten méglichst genau. Lassen Sie bitte
keinen Tag aus — es sei denn, sie haben das Haus an einem Tag nicht verlassen.

Wenn Sie an einem oder mehreren Tagen das Haus nicht verlassen haben, dann geben
Sie bitte am Ende der Woche hier an, an wie vielen Tagen dies der Fall war.

Ich habe an Tagen das Haus nicht verlassen.

Bei Fragen

Falls Fragen auftauchen, kdnnen Sie uns jederzeit per E-Mail oder Telefon kontaktieren.
Wir sind werktags von 10.00 Uhr bis |'1.30 Uhr und 14.00 Uhr bis 16.00 Uhr fiir Sie da.

Webseite: http://www.sozialforschungsstelle.ch
E-Mail bei Fragen: mobilitaet@sozialforschungsstelle.ch
Telefon bei Fragen: 044 635 72 81
Projektleiter: Dr. Jirg Artho

Projekt-Mitarbeiter/-in: lic. phil. Friedel Bachmann, Viviane Frick, Jeanette Villanueva

Wir danken lhnen herzlich fur [hre Mitarbeit und lhre Zeit!



Wegprotokolle: Erliuterungen

Auf den folgenden Seiten finden Sie die Formulare, um |hre Wege wéhrend einer Wo-
che zu protokollieren. Vorerst méchten wir jedoch auf ein paar wichtige Punkte auf-
merksam machen und ein Beispiel geben:

Was ist ein Weg?

Ein Weg beginnt an einem Startort und endet an einem Zielort, an welchem Sie einer
bestimmten Titigkeit, d.h. einem bestimmten Zweck nachgehen. Sobald Sie von dort
wieder weg gehen, beginnt ein neuer Weg.

Wenn Sie z.B. einkaufen gehen, ergibt dies zwei Wege: Ein Weg zum Einkaufsort und ein
Weg vom Einkaufsort zuriick nach Hause. Ein Weg muss mindestens 200m lang sein und
ausserhalb eines Gebdudes zurlickgelegt werden.

Wenn Sie also z.B. in zwei Ldden gehen, die nahe beieinander liegen, missen sie den
Weg zwischen den Liaden nicht protokollieren. Wenn die Laden jedoch mehr als 200m
auseinander liegen, dann sollte der Weg zwischen den Liden protokolliert werden.

Verkehrsmittel

Auf einem Weg kénnen mehrere Verkehrsmittel benttzt werden. Eines davon ist das
Hauptverkehrsmittel.

Hauptverkehrsmittel: Das Verkehrsmittel, mit dem sie grosste Distanz, d.h. die
lingste Strecke des Weges zurlickgelegt haben. Kreuzen Sie
bitte jeweils nur dieses eine Verkehrsmittel an.

Weitere benutzte Ver-  Die zusétzlich zum Hauptverkehrsmittel genutzten Ver-

kehrsmittel: kehrsmittel sind in Kategorien zusammengefasst. Kreuzen
Sie bitte alle Kategorien an, aus denen Sie ein Verkehrsmit-
tel (zusdtzlich zum Hauptverkehrsmittel) benutzt haben.

Welche Zwecke gibt es?

Wichtig: Kreuzen Sie jeweils nur einen Zweck an. Falls Sie an einem Ort mehr als einen
Zweck verfolgen (z.B. Einkauf und Besorgung), dann nennen Sie jenen Zweck, fur wel-
chen Sie am meisten Zeit aufgewendet haben.

Die Zwecke sind in die nachfolgenden Kategorien unterteilt:



Arbeit/Ausbildung:  Wenn Sie am Zielort einer bezahlten Arbeit oder einer Ausbil-
dung nachgehen.

Einkauf: Wenn Sie an den Zielort gegangen sind, um etwas einzukaufen,
unabhingig davon wie viel, gross oder schwer die eingekauften
Dinge sind.

Berufliche Fahrt: Wenn Sie einen Weg im Rahmen lhrer bezahlten Arbeit unter-
nehmen. Zum Beispiel an eine Sitzung fahren. Falls Sie beruflich
regelmdssig als Fahrer resp. Fahrerin unterwegs sind, z.B. als
Chauffeur oder Chauffeurin (Taxi, Lieferwagen, Busfahrer usw.),
als Monteur usw. missen Sie diese Wege nicht protokollieren.

Freizeit: Wenn Sie einer Freizeitbeschdftigung nachgehen, welche nicht
bezahlt ist. Beispiele dafur: Kino, Konzert, Theater, Bar, Restaurant,
Freunde treffen, Ausfliige, Sport, Veranstaltungen, Zoo, Spazier-
gang, aber auch ehrenamtliche Arbeit, etc.

Besorgungen/Ser-  Wenn Sie am Zielort eine Besorgung machen oder eine Dienst-

vice: leistung in Anspruch nehmen. Zum Beispiel: zum Arzt gehen, auf
die Bank oder auf ein Amt gehen, etc. Oder, wenn Sie den Weg
unternehmen, um jemand anderem einen Dienst zu erweisen.
Zum Beispiel Begleitung eines Kindes zum Arzt, Bringen oder
Abholen von Kindern oder Verwandten etc.

Nach Hause: Wenn ihr Zielort ihr eigenes Zuhause ist.

Anderes: Wenn der Zweck lhres Weges nicht in eine der oben genannten
Kategorien passt.

Das Umsteigen von einem Verkehrsmittel auf das andere stellt keinen eigenen Zweck
dar.

Beispiel

Auf der ndchsten Seite finden Sie ein Beispiel wie ein Weg in das Formular Ubertragen
wird.

Beispiel 'Kinder": Sie fahren von der Arbeit mit dem Zug und danach mit dem Tram
nach Hause. Auf dem Weg von der Tramstation nach Hause gehen
Sie zu Fuss bei der Kinderkrippe vorbei und holen ihre zwei Kinder
ab.

Achtung: Es handelt sich um zwei Wege: Der erste Weg fihrt von der Arbeit zur Kin-
derkrippe. Im Beispiel wird dieser erste Weg verwendet. Der zweite Weg wirde von
der Kinderkrippe nach Hause fiihren und hitte den Zweck ,nach Hause'.



Erlduterungen

Beispiel-Weg

[Kreuzen Sie hier den Tag an, an dem Sie
diesen Weg unternommen haben.

Geben Sie hier bitte auf die Minute genau
an, um welche Zeit Sie diesen Weg
begonnen haben.

Geben Sie hier bitte auf die Minute genau
an, um welche Zeit Sie am Ziel
angekommen sind.

In diesem Feld geben Sie bitte an, was Sie
am Zielort gemacht haben. Falls der Weg
mehreren Zwecken gedient hat, nennen
Sie diejenige Tétigkeit, fir welche Sie am
meisten Zeit bendtigt haben.

Im Beispiel 'Kinder' fahren Sie zur Kinder-
krippe, um |hre Kinder abzuholen. Es
handelt sich somit um einen Serviceweg.

Kreuzen Sie hier bitte das Verkehrsmittel
an, mit dem Sie die lingste Strecke dieses
Wegs zurlickgelegt haben.

Im Beispiel Kinderkrippe ist das der Zug.

Bitte kreuzen Sie nur ein Verkehrsmittel
an.

Kreuzen Sie bitte alle Kategorien an, aus
denen Sie ein Verkehrsmittel (zusatzlich
zum Hauptverkehrsmittel) benutzt haben.
Im Beispiel ist das das Tram (6ffentlicher
Verkehr) und Sie sind zu Fuss zur Krippe
gegangen.

Wenn Sie ein Fahrzeug von Mobility
genutzt haben, kreuzen Sie bei Car
Sharing bitte Ja' an. Andernfalls ,Nein’.

Wochentag

Fr [] Sa [] So []

Startzeit in Stunden und Minuten:

17 : 06 unr

Ankunftszeit in Stunden und Minuten:

18 : 22 unr

Zweck am Zielort resp. Fahrtzweck
(nur | Kreuz):

Arbeit/Ausbildung [] Einkauf
Berufliche Fahrt [_] Freizeit
Besorgungen/Service nach Hause
Anderes

Hauptverkehrsmittel (nur | Kreuz):
Auto als Fahrerin
Auto als Mitfahrerin

Zug, S-Bahn, etc.

Tram, Trolleybus, elektrifizierter Bus
Benzin/Dieselbus, Postauto
Motorrad, Mofa

Velo, Skates, Trotti

Zu Fuss

Anderes

Weitere benutzte Verkehrsmittel:
Auto, Motorrad oder Mofa
Offentlicher Verkehr
Zu Fuss, Velo Skates, Trotti etc.

Andere Verkehrsmittel

Car Sharing benutzt!  Ja ] Nein

Mo [X] Di [ Mi[] Dol[]

O O0o0od
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lhre Wege

Auf den folgenden Seiten finden Sie nun 42 Wegprotokolle — auf jeder Seite 2. Bitte

protokollieren Sie wahrend lhrer Protokollierungswoche alle Wege fortlaufend mittels
dieser Formulare.

Falls Sie wahrend der Woche mehr als 42 Wege machen, kdnnen Sie zusétzliche leere
Wegprotokolle von der Webseite http://www.sozialforschungsstelle.ch herunterladen.

Wir danken lhnen bestens fiir hre Mitarbeit!



Weg Nr. |

Weg Nr. 2

Wochentag
Mo [] Di [] Mi []
Fr[] Sa[] So []

Startzeit in Stunden und Minuten:

Uhr

Ankunftszeit in Stunden und Minuten:

Uhr

Zweck am Zielort resp. Fahrtzweck
(nur | Kreuz):

Arbeit/Ausbildung [ ] Einkauf

Berufliche Fahrt [] Freizeit
Besorgungen/Service [ ] nach Hause
Anderes
Hauptverkehrsmittel (nur | Kreuz)
Auto als Fahrerin
Auto als Mitfahrerin
Zug, S-Bahn, etc.
Tram, Trolleybus, elektrifizierter Bus
Benzin/Dieselbus, Postauto
Motorrad, Mofa
Velo, Skates, Trotti
Zu Fuss
Anderes
Weitere benutzte Verkehrsmittel:
Auto, Motorrad oder Mofa
Offentlicher Verkehr
Zu Fuss, Velo Skates, Trotti etc.
Andere Verkehrsmittel
Ja [

CarSharing benutzt? Nein

Do []

Ooogooodgao O 000
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Wochentag
Mo [] Di [] Mi []
Fr [] Sa [] So []

Startzeit in Stunden und Minuten:

Uhr

Ankunftszeit in Stunden und Minuten:

Uhr

Zweck am Zielort resp. Fahrtzweck
(nur | Kreuz):

Arbeit/Ausbildung [] Einkauf
Berufliche Fahrt [_] Freizeit
Besorgungen/Service [ | nach Hause
Anderes

Hauptverkehrsmittel (nur | Kreuz):
Auto als Fahrerin
Auto als Mitfahrerin
Zug, S-Bahn, etc.
Tram, Trolleybus, elektrifizierter Bus
Benzin/Dieselbus, Postauto
Motorrad, Mofa
Velo, Skates, Trotti
Zu Fuss
Anderes

Weitere benutzte Verkehrsmittel:

Auto, Motorrad oder Mofa
Offentlicher Verkehr
Zu Fuss, Velo Skates, Trotti etc.
Andere Verkehrsmittel
Ja [

Car Sharing benutzt? Nein

Do []

I I I I B O OO
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Herzlichen Dank

Wir danken lhnen bestens fur das Ausflllen der Wegprotokolle.

Wie versprochen, bieten wir lhnen die Zustellung einer personlichen Auswertung lhrer
Daten als PDF-File an. Falls Sie dies winschen und uns lhre E-Mail-Adresse noch nicht
mitgeteilt haben, geben Sie bitte lhre E-Mail-Adresse an.

Meine E-Mail-Adresse lautet:

Wir werden Sie in gut einem halben Jahr wieder kontaktieren, um eine fur Sie passende
Woche flUr die ndchste Protokollierung lhrer Wege zu vereinbaren.

Vorher werden wir Sie aber auf jeden Fall zu einem Anlass in Wiedikon einladen, den
wir Ihnen im Anschreiben versprochen haben. An diesem Anlass werden wir lhnen
Einblick geben, wie Umfrageforschung funktioniert und wie wir mit Ihren Daten umge-
hen.

Fir die Ricksendung

BenUtzen Sie fur die Ricksendung das Ruckantwort-Couvert, welches Sie mit diesem
Fragebogen erhalten haben. Es ist schon frankiert und schon an folgende Adresse adres-
siert:

Universitdt Zurich
Sozialforschungsstelle

BinzmUhlestrasse 14 / Box |3
8050 Zirich
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