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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 Zirich auf Themenbereiche an der Naht-
stelle von sozialwissenschaftlicher Forschung und der Anwendung von neuen oder bestehenden Effizienz-
technologien, 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 &ffentlich verflgbar und stehen allen interessierten Krei-
sen zur Verfligung, damit Energieforschung Stadt Zirich eine moglichst grosse Wirkung entfaltet — auch aus-
serhalb 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 Entscheidungstrager
in vielerlei Hinsicht eine zentrale Rolle bei der Umsetzung der 2000-Watt-Gesellschaft einnehmen. Dabei werden
insbesondere sozialwissenschatftliche 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 fir rund 70 Prozent des En-
denergieverbrauchs der Stadt Zurich verantwortlich ist. In wissenschaftlich konzipierten und begleiteten Umset-
zungsprojekten sollen zusammen mit den Eigentimerinnen und Eigentimern sowie weiteren Entscheidungstra-
gerinnen und Entscheidungstréagern Sanierungsstrategien fir Gebdude entwickelt und umgesetzt werden, um
damit massgebend zur Sanierung und Erneuerung der Gebaudesubstanz in der Stadt Zirich 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-1.13: Nudges
FP-1.14: Yorprojekt Ernéhrung

FP-1.7: Psychologische
Grundlagen der Suffizienz

FP-1.12: Erweiterung Grundlagen

FP-1.9: Bonusmodelle

FP-1.6: Synthese

FP-1.10: Reduktion MIV-Kilometer
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FP-1.11: TVKS

FP-1.2: Monitoring

- Umsetzung Projekts

AENCI  Abgeschl. Projekte Laufende Projekte

FP-1.16: Personalrestaurant-
Wettbewerb mit Nachmessung

FP-1.17: Optimierung
Eigenverbrauch (Hunziker Areal)

FP-1.18 Analyse von freiwilligen
Angeboten und Initiativen mit
Bezug 2u suffizientem Verhalten

FP-1.19: Vorprojekt:
Umwelt-Fussabdruck
Erndhrung der Stadt Zilrich

FP-1.20: Yorprojekt:

Velonutzung von Kindern
und Jugendlichen in Ziirich

FP-1.21: Synthese 2011-2018

FP-1.22: Datenanalyse

SHEDS fiir Stadt Ziirich

FP-1.23: Energie- und klimabewusste
Erndhrung

FP-1.24:
Wohnungsumziige

FP-1.25: Autofreie Haushalte

FP-1.26: Entscheidungsverhalten Kauf
Elekirofahrzeuge

FP-1.27: Sharing-
Angebote LV
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| Einleitung

Die Stadt Ziirich ist unterwegs zur 2000-Watt-Gesellschaft. In diesem Zusammenhang
soll untersucht werden, welchen Beitrag freiwillig autolose Haushalte zu einer verbesser-
ten Energiebilanz des Verkehrs leisten konnten, welches die Griinde fiir eine freiwillige
Autolosigkeit sind und mit welchen Massnahmen die Stadt die Autolosigkeit férdern
konnte.

Es herrscht weitgehend Einigkeit dariiber, dass die Verfiigbarkeit des Autos im eigenen
Haushalt, neben der Parkplatzverfiigbarkeit, die entscheidenden Faktoren fiir die Au-
tonutzung sind: Mit der Verfiigbarkeit eines eigenen Autos steigt der Anteil der Au-
tonutzung, hauptséichlich auf Kosten anderer, meist umweltfreundlicherer Verkehrsmit-
tel. In der internationalen verkehrswissenschaftlichen Literatur wurde Autolosigkeit
jedoch immer sehr stark mit einer sozio-0konomischen Unterprivilegierung verbunden.
Neuere Untersuchungen zeigen nun aber, dass gerade unter den schweizerischen Rah-
menbedingungen — gut ausgebautes Angebot von OV und Car-Sharing — viele stidtische
Haushalte freiwillig auf ein eigenes Auto verzichten.

Die Anzahl Haushalte, die freiwillig autolos sind, und mehr noch deren Beweggriinde
und mogliche Massnahmen zur Unterstiitzung der freiwilligen Autolosigkeit sind jedoch
bisher kaum systematisch untersucht worden. Hier setzt die vorliegende Studie an, wel-
che drei Hauptziele verfolgt:

— Erstens soll vertieftes Wissen zur aktuellen Situation der freiwillig autolosen Haus-
halte in der Stadt Ziirich bereitgestellt werden. Neben einer Charakterisierung der
freiwillig autolosen Haushalte sollen auch deren Mobilitédtsverhalten (inkl. Rebound-
Effekte) und soziodemografische Merkmale analysiert werden.

— Zweitens gilt das Hauptinteresse in dieser Studie den «subjektiven» (z.B. Einstellun-
gen, soziale und personliche Norm usw.) und «objektiven» (z.B. OV-Angebot, Car-
Sharing usw.) Griinden fiir die freiwillige Autolosigkeit.

— Dirittens sollen vor dem Hintergrund empirischer Erhebungen praxistaugliche Mass-
nahmen zur Unterstiitzung der Autolosigkeit entwickelt werden beziehungsweise die
Relevanz der grundsitzlich schon bekannten Massnahmen beziiglich Autolosigkeit
geklirt werden. Besonders interessieren dabei Massnahmen, die von der Stadt Ziirich
in Eigenregie oder in Kooperation mit weiteren Partnern umgesetzt werden konnen.
Diese Massnahmen sollen weiteren Haushalten eine freiwillige Autolosigkeit ermog-
lichen, und das Mobilitidtsverhalten von bereits autolosen Haushalten unterstiitzen.

| Vier betrachtete Gruppen von Haushalten

Die Studie fokussiert auf die Ebene der Privathaushalte innerhalb der Stadt Ziirich. In-
nerhalb der Haushalte werden aufgrund theoretischer Voriiberlegungen die folgenden
vier Gruppen unterschieden.
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— Uberzeugte AutohalterInnen: Diese Gruppe wird sich kaum fiir eine Autolosigkeit
gewinnen lassen. Ziel der Studie ist es, die Grosse der Gruppe abzuschitzen und die
wichtigsten Griinde fiir ihre Mobilitidtsentscheidungen zu kennen.

— Unfreiwillig Autolose: Haushalte, welche gerne iiber ein eigenes Auto verfiigen wiir-
den, dies aufgrund von Restriktionen aller Art (mangelnde finanzielle Mittel, medizi-
nische Einschrinkungen usw.) jedoch nicht realisieren konnen.

Im Fokus der Studie stehen aber die beiden nichsten Gruppen:

— Freiwillig Autolose: Grosse, Einstellungen und Mobilitdtsverhalten dieser Gruppe
werden im Detail untersucht. Dariiber hinaus interessiert auch die Subgruppe Autolo-
se mit Tendenz zum Autokauf, und unter welchen Umstinden Haushalte in dieser
Subgruppe wieder ein eigenes Auto anschaffen wiirden.

— Autohalterlnnen mit Umsteigepotenzial: Bei dieser Gruppe interessieren die Grosse,
sowie Griinde und Massnahmen, die sie zu einem Ubergang zur Autolosigkeit bewe-
gen konnten.

Die vier betrachteten Gruppen von Haushalten

N\
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Quelle: Darstellung Interface/Sozialforschungsstelle UZH/EBP.
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| Methoden und Typologisierungen

Zur Beantwortung der Forschungsfragen wurden mehrere methodische Ansitze kombi-
niert: Erstens wurden Spezialauswertungen des Mikrozensus Mobilitit und Verkehr
(MZMYV) 1994-2015 vorgenommen mit dem Ziel, die langfristige Entwicklung der
Autolosigkeit (freiwillig und unfreiwillig) in der Schweiz 1994-2015 aufzuzeigen und
die Stadt Ziirich mit den anderen Schweizer Grossstidten sowie mit der restlichen Ag-
glomeration Ziirich vergleichen zu konnen. In diesem Zusammenhang wurden zwei
Typologisierungen vorgenommen:

— Die erste Typologisierung bezieht sich auf den Lingsschnitt und auf die Gesamtheit
aller Autolosen in der Schweiz. Wir sprechen in diesem Zusammenhang von «Typen
autoloser Schweizerlnnen 1994-2015 gemdiss MZMV». Sie wurden vier Clustern zu-
geordnet, wovon das Cluster «urbane Eliten» die freiwillig Autolosen umfasst.

— Die zweite Typologisierung beschrinkt sich auf freiwillig autolose Haushalte in der
Stadt Ziirich gemidss MZMV 2015 und bezieht sich auf soziookonomische Kriterien.
Wir nennen sie im Folgenden «Typen freiwillig autoloser Stadtziircherlnnen, MZMV
2015».

Auf Basis der Analyse der Mikrozensus-Daten liessen sich die Fragestellungen nur teil-
weise beantworten. Mit einer eigenen Befragung (N =1'140) wurde eine detaillierte
Charakterisierung der freiwillig Autolosen im Vergleich mit den AutohalterInnen sowie
die Antwort auf die Kernfrage nach der subjektiven Motivation fiir die freiwillige Auto-
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losigkeit moglich. Zum Zweck der vertieften Kenntnisse der freiwillig Autolosen in der
Stadt Ziirich wurde auf dieser Basis eine weitere Typologisierung vorgenommen:

— Die dritte Typologisierung bezieht sich auf die Einstellungen (personliche Norm,
soziale Norm, Verhaltenskontrolle) der freiwillig Autolosen in der Stadt Ziirich 2019,
wir sprechen in diesem Zusammenhang von «Typen freiwillig autoloser Stadt-
ziircherInnen, Befragung 2019».

Zusammen mit den zwei Typologien aus den MZMV-Daten wurden gesamthaft somit
drei Typologien gebildet (vgl. folgende Darstellung).

Die drei verwendeten Typologisierungen im Uberblick

Typen Typen Typen
autoloser Schweizerlnnen freiwillig autoloser freiwillig autoloser
1994-2015 Stadtzlrcherlnnen, Stadtziircherlnnen,
gemass MZMV MZMV 2015 Befragung 2019
Langsschnitt Querschnitt Querschnitt

Quelle: Darstellung Interface/Sozialforschungsstelle UZH/EBP.
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In Ergiinzung zur Online-Umfrage wurden als drittes methodisches Element telefonische
Interviews mit zwei unterschiedlichen Zielgruppen durchgefiihrt:

1. Personen, die sich in den letzten fiinf Jahren ein Auto gekauft haben, aber unter Um-
standen auch auf einen Kauf verzichtet hitten («AutohalterInnen mit Umsteigepoten-
zial»).

2. Personen, die schon seit lingerer Zeit freiwillig autolos sind, die sich aber iiberlegen,
wieder ein Auto zu kaufen («Autolose mit Tendenz zum Autokauf»).

| Quantitative Bedeutung der freiwilligen Autolosigkeit

Gemiss den Auswertungen der Daten des Mikrozensus Verkehr und Mobilitédt von 2015
sind 53 Prozent der Stadtziircher Haushalte autolos. Die Differenzierung in freiwillig
autolose und unfreiwillig autolose Haushalte erfolgte mittels einer Clusteranalyse unter
Beriicksichtigung soziodemografischer und soziookonomischer Merkmale. Beim Cluster
«urbane Eliten» (53,3% aller autolosen Haushalte) kann generell von einer freiwilligen
Autolosigkeit ausgegangen werden, bei den iibrigen Clustern eher nicht. Die Antwort auf
die Forschungsfrage «Wie hoch ist der Anteil der Stadtziircher Haushalte, die in den
letzten Jahren freiwillig auf ein Auto verzichtet haben (gemessen an der Gesamtheit der
Haushalte, die im Untersuchungszeitraum auf ein Auto verzichtet haben)?» lautet somit
«gut die Hilfte», was insbesondere im internationalen Vergleich ein sehr hoher Wert ist.

| Charakterisierung freiwillig autoloser Haushalte

Die freiwillig autolosen Haushalte sind bezogen auf die Gesamtbevdlkerung eine ziem-
lich homogene Gruppe. Dies zeigt sich erstens darin, dass praktisch keine Unterschiede
zwischen Gruppen freiwillig Autoloser bestehen, welche sich beziiglich des Zeitpunkts
des Entscheids zur freiwilligen Autolosigkeit unterscheiden (vgl. obiger Abschnitt).
Zweitens zeigt sich, dass sich die freiwillig Autolosen stark und beziiglich sehr vieler
mobilititsrelevanter Merkmale von den AutohalterInnen’ unterscheiden.

1 Untersucht wurden Autohalterinnen, die sich innerhalb der letzten fiinf Jahre fiir ein Auto ent-
schieden haben respektive diesen Entscheid innerhalb der letzten funf Jahre aktiv bestatigt ha-
ben.
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— Im Vergleich zu den AutohalterInnen sind freiwillig Autolose hédufiger weiblich,
jiinger, besser gebildet und haben hiufiger Kinder.

— Neben den Unterschieden beziiglich soziodemografischer und -6konomischer Merk-
male verfiigen sie — natiirlich — auch iiber andere Mobilitidtswerkzeuge (viel mehr
Abonnemente des Offentlichen Verkehrs insbesondere Flat-Rate-Abos wie z.B. GA,
mehr Velos, weniger Autoverfiigbarkeit, 6fter Car-Sharing-Mitgliedschaft) und nut-
zen sowohl im Alltag als auch in den Ferien entsprechend deutlich hédufiger die 6f-
fentlichen Verkehrsmittel und das Velo, aber viel seltener das Auto. Zusitzlich ab-
solvieren die freiwillig Autolosen pro Jahr im Durchschnitt weniger Kurz- und Mit-
telstreckenfliige.

— Auch die individuellen mobilititsrelevanten Rahmenbedingungen sind anders — wenn
auch nicht so stark. Autofreie Haushalte hitten, wenn sie tiber ein Auto verfiigten,
weniger oft individuelle (nicht offentliche) Parkplitze zur Verfiigung. Dies gilt so-
wohl fiir den Wohn- als auch fiir den Arbeitsort. Zusitzlich liegt das Ferienhaus von
Personen, denen ein Ferienhaus zur Verfiigung steht, im Durchschnitt ndher bei Zii-
rich als jenes der entsprechenden Personen unter den AutohalterInnen.

— Sehr gross wiederum sind die Unterschiede zwischen freiwillig Autolosen und Auto-
halterInnen beziiglich deren Einstellungen und Haltungen: Bei allen untersuchten
Merkmalen wie beispielsweise Flexibilitit und Unabhiingigkeit, Komfort oder Um-
weltvertrdglichkeit schneiden die offentlichen Verkehrsmittel im Vergleich mit dem
Auto bei den freiwillig Autolosen deutlich besser ab, als bei den AutohalterInnen.
Die freiwillig Autolosen sehen die offentlichen Verkehrsmittel beziiglich Komfort,
Erlebniswert gegeniiber dem Auto im Vorteil; die AutohalterInnen sehen das Auto
im Vorteil. Beziiglich der Flexibilitdt und Unabhéngigkeit muss jedoch gesagt wer-
den, dass auch unter den freiwillig Autolosen das Auto besser eingeschitzt wird als
die offentlichen Verkehrsmittel. Die Einschidtzungs-Differenz zwischen freiwillig
Autolosen und AutohalterInnen bleibt aber gross (1.42 auf einer Skala von 1 «OV ist
besser» bis 5 «Auto ist besser»). Weiter ist das Verpflichtungsgefiihl, moglichst we-
nig Auto zu fahren, unter den freiwillig Autolosen klar stirker ausgeprigt als unter
den AutohalterInnen (Differenz 1.8). Ebenso ist das soziale Umfeld der freiwillig
Autolosen auto-kritischer eingestellt als jenes der AutohalterInnen (Differenz 1.09).

— Schliesslich konnten unter den freiwillig Autolosen innerhalb der letzten fiinf Jahre
mehr biografische Bruchstellen (z.B. Geburten, Anderungen von Haushaltszusam-
mensetzung, Umziige, Stellenwechsel) festgestellt werden als unter den Autohalte-
rInnen.

| Potenzial fir den Wechsel zur Autolosigkeit

Die AutohalterInnen konnten empirisch sehr klar in zwei Gruppen unterteilt werden:
«ﬂberzeugte AutohalterInnen» (56,9% aller AutohalterInnen) und «AutohalterInnen mit
Umsteigepotenzial» (43,1%). Nicht nur die freiwillig Autolosen und die AutohalterIn-
nen, sondern auch die zwei Gruppen der AutohalterInnen unterscheiden sich klar vonei-
nander. Die AutohalterInnen mit Umsteigepotenzial liegen bei praktisch allen Merkma-
len, bei denen es Unterschiede zwischen den freiwillig Autolosen und den AutohalterIn-
nen als Gesamtgruppe gibt, zwischen den freiwillig Autolosen und den iiberzeugten
AutohalterInnen — sei dies bei soziodemografischen Merkmalen, den Mobilitidtswerk-
zeugen, den Rahmenbedingungen, den Einstellungen und Haltungen oder beim Verhal-
ten. Daraus lédsst sich schliessen, dass die AutohalterInnen mit Umsteigepotenzial zu
Recht als jene Gruppe bezeichnet werden, die leichter von der Autolosigkeit iiberzeugt
werden konnte. Auf Basis von plausiblen, aber vorsichtigen Annahmen wird das Um-
steigepotenzial auf rund 40 Prozent der AutohalterInnen oder anders gesagt auf rund
20 Prozent aller Haushalte in der Stadt Ziirich geschitzt. Somit konnte der Anteil der
Haushalte ohne Auto von zurzeit knapp 50 % mit geeigneten Massnahmen zur Forde-
rung auf neu circa 70% erhoht werden.
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| Typologisierung freiwillig autoloser Haushalte

Trotz ihrer Homogenitit lassen sich die freiwillig autolosen Haushalte aufgrund ihrer
Einstellungen und Haltungen in drei Gruppen differenzieren: Die «Nutzenorientierten»
(37,2% aller freiwillig Autolosen), die «Wertorientierten» (43,2%) und die «Peer-Group-
Orientierten» (19,6%).

— Die Nutzenorientierten denken, dass die Nutzung der offentlichen Verkehrsmittel fiir
sie personlich eine deutlich hthere Unabhingigkeit und Flexibilitdt ermoglicht als
die Nutzung eines eigenen Autos. Im Gegensatz zu den anderen beiden Typen finden
sie, dass die offentlichen Verkehrsmittel diesbeziiglich dem Auto iiberlegen sind. Of-
fensichtlich nehmen die Nutzenorientierten ein Auto als «Klotz am Bein» wahr —
beispielsweise, weil man immer wieder zum Auto zuriickmuss, wenn man es ir-
gendwo abgestellt hat, oder weil Parkplitze schwierig zu finden oder zu teuer sind.

— Die Wertorientierten fokussieren hinsichtlich der Frage nach dem Autobesitz klar auf
Umweltargumente. Zwar finden es die Personen aller drei Typen wichtig, auf das
Auto zu verzichten. Nur die Wertorientierten iibersetzen diese Haltung aber in einen
moralischen Appell an sich selber.

— Die Peer-Group-Orientierten richten sich von allen drei Gruppen am stirksten nach
den ihnen nahestehenden Personen aus. FreundInnen, Kolleglnnen und Verwandte
der Peer-Group-Orientierten nutzen die 6ffentlichen Verkehrsmittel intensiver als je-
ne der Nutzenorientierten und der Wertorientierten. Das Verpflichtungsgefiihl, selbst
moglichst wenig Auto zu fahren, ist bei den Peer-Group-Orientierten im Vergleich
mit den anderen beiden Gruppen nicht sehr stark ausgeprigt.

Die Nutzenorientierten umfassen, verglichen mit den anderen zwei Typen, eher dltere
Personen. Verglichen mit den Autohalterlnnen sind aber auch die Nutzenorientierten
jung. Demgegeniiber sind die Wertorientierten im Durchschnitt am jiingsten. Alle frei-
willig Autolosen unter 26 Jahren befinden sich in dieser Gruppe. Moglicherweise zeich-
net sich hier ein Kohorteneffekt dadurch ab, dass junge Erwachsene angesichts der
Klimaerwdrmung stirker darauf sensibilisiert und/oder politisiert sind oder allenfalls
noch werden (Stichwort Fridays for Future/Klimastreik). Im Weiteren verzeichnet diese
Gruppe der Wertorientierten in den letzten fiinf Jahren im Schnitt mehr Stellen- und
Einkommenséinderungen als die Peer-Group-Orientierten und die Nutzenorientierten,
was moglicherweise einem Alterseffekt geschuldet ist.

Ausser bei den Merkmalen «Einstellungen und Haltungen», aufgrund derer die Typolo-
gie erstellt wurde, sowie wie erwihnt beim Alter und bei der Anzahl biografischer
Bruchstellen innerhalb der letzten fiinf Jahre unterscheiden sich die drei Gruppen bei
keinem weiteren Merkmal statistisch signifikant — weder bei den anderen soziodemogra-
fischen Merkmalen noch bei Rahmenbedingungen, Mobilitdtswerkzeugen oder beim
Mobilititsverhalten. Dies bestétigt die weiter oben festgestellte Homogenitit der freiwil-
lig Autolosen.

Die Forschungsfrage «Wie unterscheiden sich die Haushalte, die freiwillig auf ein Auto
verzichtet haben, nach soziodemografischen Merkmalen und in ihrem Mobilititsverhal-
ten (nach Distanzen, Verkehrsmitteln und Verkehrszwecken)? Wie lassen sich diese
Haushalte typisieren?» ldsst sich somit wie folgt beantworten: Die freiwillig Autolosen
unterscheiden sich klar von den AutohalterInnen beziiglich soziodemografischer und -
o0konomischer Merkmale, beziiglich Mobilititswerkzeuge und des Mobilitdtsverhaltens,
beziiglich mobilititsrelevanter Einstellungen und Haltungen wie auch — in etwas kleine-
rem Ausmass — beziiglich mobilititsrelevanter Rahmenbedingungen und der Anzahl
biografischer Bruchstellen innerhalb der letzten fiinf Jahre. Die freiwillig Autolosen
lassen sich aufgrund ihrer mobilitétsrelevanten Denkweisen in drei Gruppen einteilen:
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Die Nutzenorientierten denken, dass das Auto eher Hindernis als Hilfsmittel ist, und
verzichten hauptsichlich deshalb auf das Auto. Die Wertorientierten verzichten in erster
Linie aus moralischen Uberlegungen auf das Auto. Die Peer-Group-Orientierten haben
ein soziales Umfeld, welches verglichen mit den anderen beiden Gruppen die stérkste
OV-Affinitit aufweist. Abgesehen von diesen Denkweisen unterscheiden sie sich jedoch
praktisch nicht untereinander.

| Anderung des Mobilitatsverhaltens durch den Autoverzicht und Rebound-Effekt

Die Forschungsfrage «Wie hat sich das Mobilititsverhalten dieser [der autolosen]
Haushalte im Vergleich zur Situation mit Auto verdndert? Haben diese Haushalte wei-
terhin Zugriff auf ein Auto beziehungsweise nutzen sie Sharing-Angebote? Hat der Ver-
zicht auf ein Auto bei diesen Haushalten zu einem Rebound-Effekt gefiihrt (z.B. mehr
Flugreisen)?» lédsst sich wie folgt beantworten: Auch wenn Autos mittels Car-Sharing,
Mieten oder Ausleihen immer noch zielgerichtet und punktuell benutzt werden, nimmt
die Autonutzung durch Autolosigkeit, das heisst, ohne selber ein eigenes Auto stindig
zur Verfiigung zu haben, im Schnitt massiv ab. Beinahe 80 Prozent der befragten freiwil-
lig Autolosen nutzen das Auto im Alltag weniger, drei Viertel davon deutlich weniger.
Kompensiert wird dies in erster Linie durch eine hidufigere Nutzung der offentlichen
Verkehrsmittel (58,1%), aber auch durch eine hiufigere Nutzung eines Velos (47,1%).
Aufgrund der besseren Energie- und COseq-Bilanz von 6ffentlichen Verkehrsmitteln und
Velo im Vergleich zum Auto ldsst sich aber auch klar darauf schliessen, dass in der
Alltagsmobilitit nicht nur kein Rebound-Effekt, sondern gemessen an der aktuellen
Autoflotte eine deutliche Einsparung des Energieverbrauchs wie auch der COpeq-
Emissionen entsteht.

Zusitzlich zu diesen Ergebnissen zur Alltagsmobilitit ist auch festzustellen, dass die
freiwillig Autolosen im Durchschnitt innerhalb eines Jahres nur etwa halb so viele Kurz-
und Mittelstreckenfliige wie die AutohalterInnen, aber gleich oft Langstrecken absolvie-
ren.

Diese Ergebnisse gelten fiir Personen, die freiwillig auf das Auto verzichten und in der
Stadt Ziirich wohnen. Die empirischen Ergebnisse deuten darauf hin, dass von den frei-
willig Autolosen ein erheblicher Anteil von ausserhalb der Stadt Ziirich nach Ziirich
gezogen ist und nach diesem Umzug kein eigenes Auto mehr besitzt. Es besteht deshalb
die Moglichkeit, dass diese Personen in Wohnungen zogen, deren frithere BewohnerIn-
nen wiederum aus der Stadt Ziirich weggezogen sind und sich dort autoorientierter ver-
halten als in der Stadt, was diese Ziirich-spezifische Bilanz relativieren diirfte. Beziiglich
Massnahmen zur Forderung der Autolosigkeit in der Stadt Ziirich sollte deshalb ein
Blick iiber den Stadtrand hinaus gerichtet werden.

| Griinde fir die freiwillige Autolosigkeit

Die Forschungsfrage nach den Griinden der freiwilligen Autolosigkeit lautete folgen-
dermassen: «Aus welchen Griinden verzichteten diese Haushalte auf ein Auto? Welche
Bedeutung hatte eine sich dndernde personliche Situation (z.B. Wohnungs- und Stellen-
wechsel, Verdnderungen in der Zusammensetzung des Haushalts) fiir den Autoverzicht?
Welche Bedeutung hatten okonomische, soziale und dkologische Griinde? Welche Rah-
menbedingungen (z.B. OV-Angebot, Nihe zu Einkaufsmoglichkeiten, Car-Sharing-
Angebot, autofreies Wohnen) waren fiir den Entscheid, auf ein Auto zu verzichten, aus-
schlaggebend oder von grosser Bedeutung?». Der Befund ist eindeutig: Sehr flexibel
nutzbare Mobilitdtsangebote und insbesondere auch deren Unabhingigkeit von Fahrpli-
nen, Umsteigevorgingen oder Ticketsystemen, Buchungsplattformen, Gepicklimitatio-
nen usw. begiinstigt die Autolosigkeit mit Abstand am stirksten. Diese Flexibilitidt muss
nicht zwingend durch den offentlichen Verkehr selbst umgesetzt werden. Einen hohen
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Stellenwert nehmen diesbeziiglich auch Car-Sharing-Angebote ein, weil mit Car-Sharing
offensichtlich Transportbediirfnisse gestillt werden konnen, die mit den offentlichen
Verkehrsmitteln, dem Velo oder anderen Verkehrsmitteln nur schwer zu decken sind.
Ein moglichst gutes, bediirfnisgerechtes Car-Sharing-Angebot erleichtert den Umstieg
zur freiwilligen Autolosigkeit erheblich. Mit bediirfnisgerecht ist nicht nur eine hohe
Standortdichte, sondern beispielsweise auch ein Freefloating-Angebot gemeint. Aber
auch abgesehen von Car-Sharing-Angeboten zeigen die Daten generell, dass die Wahr-
scheinlichkeit, sich fiir die Autolosigkeit zu entscheiden, umso grosser ist, je vielfdltiger
und besser das Angebot an Mobilititsmoglichkeiten ist. Moglichkeiten des Velo- und
Fussverkehrs sind ebenfalls von Bedeutung. Eine entsprechende Infrastruktur ist fiir die
Autolosigkeit relevant, weil das Velo durch die Autolosigkeit stark an Bedeutung ge-
winnt. Auch Sharing-Angebote im Bereich des Veloverkehrs und der Mikromobilitét
(z.B. E-Scooter-Sharing) konnen einen Anteil zur Autolosigkeit leisten. Schliesslich sind
die Kosten zu erwihnen. Je tiefer die individuellen Kosten fiir die Nutzung der &ffentli-
chen Verkehrsmittel und der Ergidnzungsangebote im Vergleich mit dem Auto sind,
desto besser fiir die Autolosigkeit. Im Vergleich mit der Flexibilitdt und Unabhingigkeit
der Nutzung der offentlichen Verkehrsmittel sind die Kosten jedoch viel weniger wich-

tig.

Die Rahmenbedingungen der einzelnen Personen sind fiir den Entscheid fiir die Autolo-
sigkeit ebenfalls von Bedeutung. So fordern fehlende individuelle (private) Parkplitze
am Wohn- und Arbeitsort den Wechsel zur Autolosigkeit. Mit entsprechenden Richtli-
nien zur Verfiigungsstellung von Parkplitzen in Wohnhdusern und an Arbeitsorten kann
somit die freiwillige Autolosigkeit gefordert werden. Weitere Merkmale des individuel-
len Kontextes wie beispielsweise der Besitz eines Ferienhauses oder die Distanz zur
nichsten Haltestelle des offentlichen Verkehrs sind fiir den Entscheid zur Autolosigkeit
iiber alle Personen betrachtet nicht wichtig. Die Distanzen zu den Haltestellen — wie
auch zu anderen Zielen des tdglichen Bedarfs wie Einkaufsmoglichkeiten — sind in der
ganzen Stadt Ziirich zu klein, als dass sie eine Rolle spielen konnten. Auch die Annah-
me, dass die Begleitung von Kindern eine wesentliche Rolle beim Entscheid fiir respek-
tive gegen die Autolosigkeit spielt, kann aufgrund der Umfragedaten nicht erhirtet wer-
den. Die Daten zeigen, dass sich das Leben innerhalb der Stadt Ziirich auch mit Kindern
ohne Auto organisieren ldsst. Es bleibt jedoch denkbar, dass die Mehrheit derjenigen
Personen, die dem nicht zustimmen wiirden, nach der Familiengriindung aus der Stadt
weggezogen sind.

Aufgrund der Umfrage scheinen biografische Bruchstellen wie Stellenwechsel, Umzug,
Anderung der Haushaltszusammensetzung und Einkommensinderung oft im Zusam-
menhang mit der Autolosigkeit auftreten. Je mehr biografische Bruchstellen in kurzer
Zeit zusammentreffen, desto wahrscheinlicher wird ein Entscheid fiir die Autolosigkeit.
Umziige scheinen den Entscheid noch stirker zu begiinstigen als die anderen drei Arten
biografischer Bruchstellen. Dagegen scheinen Geburten und Schuleintritte oder Schul-
hausiibertritte keinen relevanten Einfluss zu haben.

Einmal mehr zeigt sich auch, dass das soziale Umfeld von Personen mit ein Grund sein
kann, das eigene Verhalten anzupassen — in diesem Fall erleichtert offensichtlich ein
OV-affines Umfeld ein Wechsel zur Autolosigkeit. Weiter kann auch das personliche
Verpflichtungsgefiihl, moglichst wenig Auto zu fahren, mit ein Grund sein fiir den
Wechsel zur Autolosigkeit.

Aus den Ergebnissen ldsst sich schliesslich auch ableiten, dass die Entscheidung fiir oder
gegen die Autolosigkeit von der Gesamtheit aller genannten Faktoren abhingt. Je mehr
dieser Faktoren mittels Massnahmen beeinflusst und veridndert werden konnen, desto
mehr Personen werden sich fiir die Autolosigkeit entscheiden. Die Verdnderung nur
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eines Faktors diirfte nicht reichen, um die Autolosigkeit spiirbar zu férdern. Von allen
aufgezihlten Griinden bleibt eine moglichst unabhéngige und flexible autolose Mobilitit
die mit Abstand wichtigste Voraussetzung fiir die Steigerung der Autolosigkeit. Auf-
grund der Ergebnisse diirfte eine grossere Flexibilitat und Unabhingigkeit der entspre-
chenden Mobilitdtsangebote zwar keine hinreichende, aber doch eine notwendige Vo-
raussetzung fiir die Steigerung der freiwilligen Autolosigkeit sein.

| Massnahmen zur Férderung der Autolosigkeit

Aus den empirischen Resultaten der Studie lidsst sich ableiten, welche Massnahmen
besonders geeignet sind, spezifisch die freiwillige Autolosigkeit effizient und effektiv zu
fordern. Diese Massnahmen setzen auf der aktuellen Verkehrspolitik der Stadt auf — wie
sie beispielsweise im Rahmen der Parkplatzpolitik oder im Zuge der Forderung von
einspurigen Verkehrsmitteln und ihrer Infrastruktur umgesetzt wird — und erginzen
diese. Fiir andere spezifische Ziele der Verkehrs-, Klima- und Energiepolitik der Stadt
Ziirich konnen jedoch durchaus andere Massnahmen wichtiger sein.

Wir schlagen der Stadt auf der vorliegenden empirischen Basis vor, die folgenden fiinf
Massnahmen zu priorisieren. Die Reihenfolge der fiinf Massnahmen impliziert keine
weitere Priorisierung:

Qualitit des OV erhalten und stirken

Flexibles Car-Sharing ermdglichen

Autoarmes Wohnen fordern

Massgeschneiderte MaaS2-Angebote unterstiitzen und anreizen
Freiwillige Autolosigkeit im Metropolitanraum denken

NPk wbd =

Damit setzen wir den Akzent bewusst auf Pull-Massnahmen, weil sich damit unseres
Erachtens die anspruchsvolle, hochmobile und mit geringen 6konomischen Restriktionen
belastete Zielgruppe besser erreichen lésst. Die Parkplatzpolitik im Sinne von restrikti-
ven Push-Massnahmen ist aus diesem Grund nicht eine explizite Top-5-Massnahme,
aber implizit ein wichtiger Teil der Massnahmen 2 und 3.

Alle diese Massnahmen sind in eine addquate Kommunikationsstrategie einzubetten.
Dabei kann auf die Faktoren «Verpflichtungsgefiihl» (z.B. mit entsprechenden Botschaf-
ten), «soziale Norm» (z.B. mit Vorbildern oder Kampagnen-Perimetern) und «biografi-
sche Bruchstellen» (z.B. — soweit moglich — mit direktem Ansprechen von umzugswilli-
gen Personen wie Familien mit kleinen Kindern, die sich einen Wegzug aus der Stadt
iiberlegen) Bezug genommen werden. Bei allen drei Faktoren ist es jedoch entscheidend,
nicht moralisierend oder schulmeisterlich aufzutreten. Der Erfolg der Kommunikation
steht und fillt mit der Uberzeugungskraft beziiglich der Flexibilitit und Unabhiingigkeit
der zum Auto alternativen Mobilititsangebote.

Aufgrund der empirischen Untersuchungen schidtzen wir das Potenzial der folgenden
weiteren Massnahmen hinsichtlich des spezifischen Ziels der Forderung der freiwilligen
Autolosigkeit innerhalb der Stadt Ziirich als etwas geringer ein, aber auch sie konnten
einen Beitrag leisten. Selbstverstindlich behalten diese Massnahmen fiir die Erreichung
anderer spezifischer Ziele der Verkehrs-, Klima- und Energiepolitik der Stadt Ziirich
ihre jeweilige Bedeutung:

— Restriktive Parkplatzpolitik (z.B. durch hohere Parkgebiihren)
— Verkehrsregime (Tempo 30 generell, Begegnungszonen)

Unter MaaS (Mobility-as-a-Service») wird verstanden, dass die gesamte Mobilitat einer Person
von der Buchung bis zur Abrechnung der Kosten unabhangig von den benutzten Verkehrsmitteln
Uber einen einzigen Anbieter abgewickelt wird.
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Mobilitdtsmanagement fiir private Haushalte (Informationen fiir zuziehende Wohn-
bevolkerung usw.)

Aktionen und Kurse (Autonummer auf Zeit abgegeben gegen GA, Kurse: Besser
leben ohne eigenes Auto)

Forderung neuer, einspuriger sowie flacheneffizienter zweispuriger Sharing-
Angebote

Ausbau der Infrastruktur fiir Velo- und Fussverkehr
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1. Ausgangslage, Zielsetzung,
Fragestellungen und Methoden

Immer mehr Haushalte in der Stadt
sind freiwillig autolos. Die Stadt Zu-
rich mochte die Motivationen und
das Mobilitatsverhalten dieser Haus-
halte besser verstehen, um daraus
sinnvolle Massnahmen zu einer wei-
teren Forderung der freiwilligen
Autolosigkeit ableiten zu konnen.
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Die Stadt Ziirich ist unterwegs zur 2000-Watt-Gesellschaft. Dazu forscht die 2010 ge-
startete und auf zehn Jahre angelegte Energieforschung Stadt Ziirich (EFZ) in den The-
menbereichen Gebidude und Haushalte. Der Energieverbrauch fiir die Mobilitdt der
Haushalte geht nur langsam zuriick; die Mobilitdt verursacht gemiss der stadtischen
Energiebilanz rund 25 Prozent des Endenergieverbrauchs. Weitere Beitrdge zum besse-
ren Verstindnis und Empfehlungen fiir wirkungsvolle Massnahmen zur Reduktion des
durch die Mobilitit verursachten Endenergieverbrauchs sind gefragt. In diesem Zusam-
menhang soll iiberpriift werden, welchen Beitrag freiwillig autolose Haushalte zu einer
verbesserten Energiebilanz des Verkehrs leisten konnten, welches die Griinde fiir eine
freiwillige Autolosigkeit sind und mit welchen Massnahmen die Stadt die Autolosigkeit
fordern konnte. In diesem einleitenden Kapitel stellen wir die Ausgangslage dar (Ab-
schnitt 1.1) und konkretisieren danach die Ziele und Fragestellungen der Studie (Ab-
schnitt 1.2). Im Abschnitt 1.3 erldutern wird das Forschungsdesign sowie die vorge-
nommenen Eingrenzungen des Forschungsgegenstands. Im anschliessenden Abschnitt
1.4 legen wir fiir die methodisch interessierte Leserschaft zentrale Parameter der wich-
tigsten eingesetzten Methoden dar. Das Kapitel schliesst mit einem Abschnitt zum Auf-
bau des Berichts.

1.1 Ausgangslage

In der Verkehrswissenschaft herrscht weitgehend Einigkeit dariiber, dass der Autobesitz
und die Verfiigbarkeit des Autos im eigenen Haushalt die entscheidenden Faktoren fiir
die Autonutzung sind: Mit dem Besitz eines Autos steigt der Anteil der Autonutzung fiir
Reisen, hauptsichlich auf Kosten anderer, meist umweltfreundlicherer Verkehrsmittel.3
Wihrend diejenigen, die immer ein Auto zur Verfligung haben, drei Viertel ihrer Wege
mit dem Auto zuriicklegen, reisen diejenigen, die keinen Zugang zu einem Auto haben,
nur ein Fiinftel ihrer Wege mit dem Auto — als Mitfahrende oder als Lenkende eines
fremden Autos.* Dariiber hinaus scheinen Personen, die Car-Sharing anstelle von Pri-
vatwagen nutzen, hiufiger alternative Verkehrsmittel zu nutzen als AutohalterInnen.®
Eine weitere Rolle spielt die Verfiigbarkeit eines OV-Abonnements, die bei Personen,
die in einem autofreien Haushalt leben, am hochsten ist (fast 80%).6 Fiir den Kanton
Ziirich liegen zwei Analysen von Mikrozensus-Daten vor.” Fiir die Stadt Ziirich zeigt
sich dabei ein Anteil der autolosen Haushalte von etwa der Hilfte, im Kanton Ziirich
liegt dieser Anteil bei etwa einem Viertel. Diese Analysen beinhalten keine weiteren
Aussagen zu den freiwillig autolosen Haushalten.

3 Haefeli et al. 2006; Arold et al. 2020; Konrad et al. 2016; Kowald et al. 2016; Scheiner 2016;
Simma/Axhausen 2001.

BFS/ARE 2012, S. 49.

Kopp et al. 2015; Becker et al. 2018.

BFS/ARE 2012, S. 35.

Hofer 2013; Hofer/Ordon 2017.
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Die soziodemografischen Merkmale von Personen, die in einem autofreien Haushalt
leben, sind vergleichsweise gut untersucht. Je geringer das Haushaltseinkommen, je
weniger Personen im Haushalte leben sowie je weniger erwerbstitig oder je dlter die
Haushaltsmitglieder sind, desto eher verzichtet der Haushalt auf ein Auto. Gemiss
Haefeli/Arnold 2016 kann der Entscheid, kein Auto zu besitzen, bei rund drei Vierteln
der autofreien Haushalte unter anderem auf 6konomische, altersbedingte und gesund-
heitsbedingte Restriktionen zuriickgefiihrt werden. Auch deshalb wurde Autolosigkeit
ebenso wie geringe Autonutzung in der internationalen verkehrswissenschaftlichen Lite-
ratur immer sehr stark mit einer sozio-6konomischen Unterprivilegierung verbunden.®

Neuere Untersuchungen zeigen nun aber, dass gerade unter den schweizerischen Rah-
menbedingungen — gut ausgebautes Angebot von OV und Car-Sharing — viele stidtische
Haushalte freiwillig auf den Besitz eines eigenen Autos verzichten. Es ist davon auszu-
gehen, dass es in der Schweiz eine Gruppe von etwa 5 Prozent aller Haushalte gibt, die
sich ohne weiteres ein Auto leisten konnte, die aber freiwillig darauf verzichtet.® Geméss
diesen Studien handelt es sich dabei in erster Linie um erwerbstitige Personen mit einem
hohen Haushaltseinkommen und einem hohen Bildungsstatus. Die Personen sind ver-
gleichsweise jung und besitzen im Vergleich zu den unfreiwillig'® Autolosen hiufig
einen Fiihrerschein und ein OV-Abonnement. Frauen und Minner sind etwa gleich stark
vertreten. Die freiwillig autolosen Personen konzentrieren sich stark auf den urbanen
Raum.

Zudem werden vermehrt die Auswirkungen und das Potenzial des autofreien Wohnens
diskutiert. In einer aktuellen Studie von Baehler (2019) werden neun autofreie Siedlun-
gen untersucht, fiinf in der Schweiz, vier in Deutschland. Fast alle Personen in diesen
Siedlungen leben freiwillig ohne eigenes Auto. IThre Motivation, autofrei zu leben, er-
klirt sich aus einer Kombination von praktischen und personlichen Griinden. Erstere
beinhalten keinen Bedarf fiir ein Auto und die Verfiigbarkeit von alternativen Trans-
portmitteln, letztere sind vorwiegend dkologische Motive.'! Die Mobilitit der Bevolke-
rung in autofreien Siedlungen ist durch einen sehr hohen Anteil an Multimodalitit ge-

prégt.

Die Anzahl Haushalte, die freiwillig auf ein Auto verzichtet haben, und mehr noch deren
Beweggriinde und mogliche Massnahmen zur Unterstiitzung des freiwilligen Verzichts
auf ein Auto sind jedoch bisher kaum systematisch untersucht worden. Hier setzt die
vorliegende Studie an.

1.2 Zielsetzung und Fragestellungen der Studie

Im oben skizzierten Kontext unterstiitzt die freiwillige Autolosigkeit die Stossrichtungen
der 2000-Watt-Gesellschaft. Mit der vorliegenden Studie werden drei Hauptziele ver-
folgt:

— Erstens soll vertieftes Wissen zur aktuellen Situation der freiwillig autolosen Haus-
halte in der Stadt Ziirich bereitgestellt werden. Neben einer Charakterisierung der
freiwillig autolosen Haushalte sollen auch deren Mobilitédtsverhalten (inkl. Rebound-
Effekte) und soziodemografische Merkmale analysiert werden.

8  Manderscheid 2016; Kiihne et al. 2018.

9 Haefeli/Bieri 2008; Haefeli/Arnold 2016.

10 vgl. zur Definitoin von Freiwilligkeit: Kapitel 1.4.2.
1 Baehler 2019.
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— Zweitens gilt das Hauptinteresse in dieser Studie den «subjektiven» (Einstellungen,
soziale und personliche Norm) und «objektiven» (z.B. OV-Angebot, Car-Sharing,
auch Mobilitdtswissen) Griinden fiir die freiwillige Autolosigkeit.

— Drittens sollen vor dem Hintergrund empirischer Erhebungen praxistaugliche Mass-
nahmen zur Unterstiitzung der Autolosigkeit entwickelt werden beziehungsweise die
Relevanz der grundsitzlich schon bekannten Massnahmen beziiglich Autolosigkeit
geklirt werden. Besonders interessieren dabei Massnahmen, die von der Stadt Ziirich
in Eigenregie oder in Kooperation mit weiteren Partnern umgesetzt werden konnen.
Mit diesen Massnahmen sollen neue Haushalte fiir eine freiwillige Autolosigkeit ge-
wonnen werden. Es soll aber auch verhindert werden, dass bisher autolose Haushalte
sich neu ein Auto anschaffen.

Konkret gilt es, die folgenden Fragestellungen zu beantworten:

— Wie hoch ist der Anteil der Stadtziircher Haushalte, die in den letzten fiinf Jahren
freiwillig auf ein Auto verzichtet haben (gemessen an der Gesamtheit der Haushalte,
die im Untersuchungszeitraum auf ein Auto verzichtet haben)?

— Wie unterscheiden sich die Haushalte, die freiwillig auf ein Auto verzichtet haben,
nach soziodemografischen Merkmalen und in ihrem Mobilitdtsverhalten (nach Dis-
tanzen, Verkehrsmitteln und Verkehrszwecken)? Wie hat sich das Mobilititsverhal-
ten dieser Haushalte im Vergleich zur Situation mit Auto verindert? Hat der Verzicht
auf ein Auto bei diesen Haushalten zu einem Rebound-Effekt gefiihrt (z.B. mehr
Flugreisen)? Wie lassen sich diese Haushalte typisieren?

— Aus welchen Griinden verzichteten diese Haushalte auf ein Auto? Welche Bedeutung
hatte eine sich dndernde personliche Situation (z.B. Wohnungs- und Stellenwechsel,
Veridnderungen in der Zusammensetzung des Haushalts) fiir den Autoverzicht? Wel-
che Bedeutung hatten dkonomische, soziale und 6kologische Griinde? Haben diese
Haushalte weiterhin Zugriff auf ein Auto beziehungsweise nutzen sie Sharing-
Angebote? Welche Rahmenbedingungen (z.B. OV-Angebot, Nihe zu Einkaufsmog-
lichkeiten, Car-Sharing-Angebot, autofreies Wohnen) waren fiir den Entscheid, auf
ein Auto zu verzichten, ausschlaggebend oder von grosser Bedeutung?

— Wie konnte der Verzicht auf ein Auto unterstiitzt werden? Welche Faktoren sind
dafiir massgeblich, insbesondere bei Haushalten mit einem vergleichsweise hohen
Mobilititsniveau? Durch welche Massnahmen (bzw. Rahmenbedingungen) konnten
die Stadt Ziirich und weitere Akteure zum verstirkten Verzicht auf Autos beitragen?
Inwiefern konnten neue Angebote (z.B. zur integrierten 6ffentlichen Mobilitéit) den
Verzicht auf Autos unterstiitzen?

— Welche Empfehlungen lassen sich zur verstirkten Unterstiitzung des freiwilligen
Autoverzichts von Stadtziircher Haushalten ableiten?

1.3 Projektiiberblick und Abgrenzungen

Die Studie fokussiert auf die Ebene der Privathaushalte innerhalb der Stadt Ziirich. In-
nerhalb der Haushalte werden aufgrund theoretischer Voriiberlegungen die folgenden
vier Gruppen unterschieden (Verweis):

— Uberzeugte AutohalterInnen: Diese Gruppe wird sich kaum fiir Autolosigkeit gewin-
nen lassen. Ziel der Studie ist es, die Grosse der Gruppe abzuschitzen und die wich-
tigsten Griinde fiir ihre Mobilititsentscheidungen zu kennen.

— Unfreiwillig Autolose: Ziel der Studien ist wiederum, die Grosse der Gruppe abzu-
schitzen.

Im Fokus der Studie stehen aber die beiden nichsten Gruppen:
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— Freiwillig Autolose: Grosse, Einstellungen und Mobilitdtsverhalten dieser Gruppe
werden im Detail untersucht. Dariiber hinaus interessierte auch die Subgruppe Auto-
lose mit Tendenz zum Autokauf und unter welchen Umstidnden Haushalte in dieser
Gruppe wieder ein eigenes Auto anschaffen wiirden.

— AutohalterInnen mit Umsteigepotenzial: Bei dieser Gruppe interessiert aus der Sicht
der Stadt die Grosse, sowie Griinde und Massnahmen, die sie zu einem Ausstieg aus
der Autohaltung bewegen konnten.

D 1.1: Die vier betrachteten Gruppen von Haushalten

~

—

Quelle: Darstellung Interface/Sozialforschungsstelle UZH/EBP.

EFZ Autolose Haushalte

Zur Beantwortung der Forschungsfragen wurden mehrere methodische Ansidtze kombi-
niert, die im Folgenden dargestellt werden (Darstellung D 1.2, Details zu den verwende-
ten Methoden finden sich im Abschnitt 1.4):

| Spezialauswertungen des Mikrozensus Mobilitdt und Verkehr MZMV 1994-2015
Ankniipfend an unsere fritheren Analysen zum Mikrozensus'? dient diese Datenanalyse
den folgenden Zielen:

— Aussagen zur langfristigen Entwicklung der Autolosigkeit (freiwillig und unfreiwil-
lig) in der Schweiz 1994-2015.

— Vergleich der Stadt Ziirich mit den anderen Schweizer Grossstidten. Dies mit dem
Ziel, allfillige wichtige Besonderheiten der Stadt Ziirich zu erkennen.

— Vergleich der Stadt Ziirich mit der restlichen Agglomeration Ziirich. Dieser Ver-
gleich ist vor dem Hintergrund relevant, dass Personen von der Agglomeration in die
Stadt Ziirich ziehen und im Rahmen dieses Umzugs auf ein Auto verzichten, oder
umgekehrt aus Ziirich wegziehen und sich in diesem Zusammenhang neu ein Auto
anschaffen.

In diesem Zusammenhang wurden zwei Typologisierungen vorgenommen:

— Die erste Typologisierung bezieht sich auf den Langsschnitt und auf die Gesamtheit
aller Autolosen in der Schweiz. Sie wurden vier Clustern zugeordnet, wovon das
Cluster «urbane Eliten» die freiwillig Autolosen umfasst. Wir sprechen in diesem
Zusammenhang von «Typen autoloser Schweizerlnnen 1994-2015 gemdss MZMV ».

— Die zweite Typologisierung beschrinkt sich auf freiwillig autolose Haushalte in der
Stadt Ziirich gemidss MZMV 2015 und bezieht sich auf soziookonomische Kriterien.
Wir nennen sie im Folgenden «Typen freiwillig autoloser Stadtziircherlnnen, MZMV
2015».

12 Haefeli/Bieri 2008; Haefeli/Arold 2016.
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| Eigene Befragung

Auf Basis der Analyse der Mikrozensus-Daten lassen sich die Fragestellungen nur teil-
weise beantworten. Mit der eigenen Befragung wurde einerseits auf die Zeitspanne der
letzten fiinf Jahre fokussiert. Andererseits wurde dadurch eine detaillierte Charakterisie-
rung der freiwillig Autolosen im Vergleich mit den AutohalterInnen sowie die Antwort
auf die Kernfrage nach der subjektiven Motivation fiir den freiwilligen Autoverzicht
moglich.

Zum Zweck der vertieften Kenntnisse der freiwillig Autolosen in der Stadt Ziirich wurde
eine weitere Typologisierung vorgenommen:

— Die dritte Typologisierung bezieht sich auf die Einstellungen'® der freiwillig Autolo-
sen in der Stadt Ziirich 2019, wir sprechen in diesem Zusammenhang von «7Typen
freiwillig autoloser Stadtziircherlnnen, Befragung 2019».

— Zusammen mit den zwei Typologien aus den MZMV-Daten wurden gesamthaft
somit drei Typologien gebildet (vgl. Darstellung D 1.2).

D 1.2: Die drei verwendeten Typologisierungen im Uberblick

Typen Typen
autoloser Schweizerlnnen freiwillig autoloser freiwillig autoloser
1994-2015 Stadtzlrcherlnnen, Stadtziircherinnen,
geméass MZMV MZMV 2015 Befragung 2019
Langsschnitt Querschnitt Querschnitt

Quelle: Darstellung Interface/Sozialforschungsstelle UZH/EBP.

EFZ Autolose Haushalte

| Interviews

In Ergiinzung zur Online-Umfrage wurden telefonische Interviews mit zwei unterschied-
lichen Zielgruppen durchgefiihrt. Damit sollen die subjektiven Begriindungen fiir die in
den Haushalten gewdhlten Mobilitidtsmuster vertiefter untersucht werden, als dies im
Rahmen einer Befragung moglich ist. Es handelt sich um die folgenden zwei Zielgrup-
pen:

3. Personen, die sich in den letzten fiinf Jahren ein Auto gekauft haben, aber unter Um-
standen auch auf einen Kauf verzichtet hétten. Hier interessieren die Begriindung des
Kaufentscheids vor dem Hintergrund des Mobilititskonzepts des Haushalts sowie die
Frage nach Massnahmen, die moglicherweise zu einem Verzicht auf den Autoerwerb
gefiihrt hitten. Diese Gruppe entspricht der oben eingefiihrten Gruppe «Autohal-
terInnen mit Umsteigepotenzial».

4. Personen, die schon seit lingerer Zeit freiwillig autolos sind, die sich aber iiberlegen,
wieder ein Auto zu besitzen. Hier interessieren sowohl die Griinde, die zum Autobe-
sitz und damit zu einer Abkehr von der Autolosigkeit fithren konnten als auch Mass-
nahmen, die zu einer Beibehaltung des Autoverzichts bewirken konnten. Diese
Gruppe entspricht der oben eingefiihrten Gruppe «Autolose mit Tendenz zum Auto-
kauf».

13 Unter Einstellungen wird verstanden: a) personliches Verpflichtungsgefiihl, méglichst wenig Auto
zu fahren (persénliche Norm), b) empfundener sozialer Druck, mdglichst wenig Auto zu fahren
(soziale Norm) und ¢) empfundene Schwierigkeit, das Leben ohne Auto zu gestalten (Verhal-
tenskontrolle).
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1.4 Methoden
Dieser Abschnitt beschreibt das Vorgehen bei den beiden zentralen methodischen Ele-
menten der Studie, den Auswertungen des MZMYV sowie der Umfrage.

1.4.1 Auswertung Mikrozensus

Beim Mikrozensus Mobilitit und Verkehr (MZMYV) handelt es sich um eine reprisenta-
tive Befragung der Schweizer Bevolkerung unter anderem zum Mobilitdtsverhalten
sowie zum Besitz von Mobilitdtswerkzeugen. In den beiden Studien von Haefeli/Bieri
(2008) und Haefeli/Arnold (2016) wurden anhand der Mikrozensen der Jahre 1994,
2000, 2005 und 2010 Auswertungen zu den autolosen Haushalten in der ganzen Schweiz
durchgefiihrt. In der vorliegenden Studie sollen diese Auswertungen fiir die aktuellste
Erhebung im Jahr 2015 fortgefiihrt und fiir das Jahr 2015 Quervergleiche mit der Stadt
Ziirich gezogen werden.

Die Auswertung orientiert sich an den Auswertungen der bisherigen zwei Studien.

— In einem ersten Schritt werden deskriptive Ergebnisse fiir den Vergleich zwischen
den Personen in Haushalten mit und ohne Auto aufgezeigt. Untersucht werden die
Unterschiede hinsichtlich Soziodemografie, Verfiigbarkeit von Mobilititswerkzeu-
gen und Mobilititsverhalten.

— In einem zweiten Schritt folgt eine Clusteranalyse. Anhand der Clusteranalyse sollen
die Autolosen in moglichst homogene Subgruppen unterteilt werden. Die Analyse
wird mit der gleichen Methode sowie mit den gleichen Variablen wie in den bisheri-
gen zwei Studien durchgefiihrt, um die Vergleichbarkeit der Ergebnisse zu gewihr-
leisten. Als Methode wird auf die latente Klassenanalyse zuriickgegriffen.'* Folgen-
de Variablen werden fiir die Clusterbildung verwendet: Haushaltseinkommen, Er-
werbstitigkeit (resp. in Ausbildung), Bildungsstatus, Fiihrerschein und Alter. Im
Rahmen der latenten Klassenanalyse werden diese Variablen «Indikatoren» genannt.
Die Variablen Geschlecht, OV-Abonnement, Wohnort und Haushaltsstruktur werden
als sogenannte «Kovariaten» beriicksichtigt. Variablen also, die einen direkten Ein-
fluss auf die latenten Klassen (d.h. die Clusterbildung) oder auf die Indikatoren ha-
ben und entsprechend — analog den Kontrollvariablen in einem Regressionsmodell —
in die latente Klassenanalyse einbezogen werden.

— In einem dritten und letzten Schritt wird im Sinne eines Exkurses auf die urbanen
Eliten fokussiert und danach gefragt, ob freiwillige Autolosigkeit mit einem
Rebound-Effekt beim Flugverkehr einhergeht. Die Analyse erfolgt anhand eines de-
skriptiven Vergleichs der freiwilligen Autolosen hinsichtlich verschiedener soziode-
mografischer Variablen vergleichbarer Personen, die jedoch iiber ein Auto verfiigen.
Mit diesem Vorgehen kann der Effekt der Autolosigkeit auf den Flugverkehr unter-
sucht werden, da alle anderen soziodemografischen Variablen kontrolliert werden.

1.4.2 Umfragen

Im November und Dezember 2019 wurden zwei Stichproben — freiwillig Autolose und
AutohalterInnen — mittels einer Online-Erhebung befragt. Der Inhalt der Umfrage war
bei beiden Stichproben identisch (vgl. Fragebogen im Anhang). Die methodischen Ele-
mente der Durchfithrung werden separat nach den beiden Stichproben dargestellt. An-

14 Zentrale Annahme der latenten Klassenanalyse ist, dass hinter einer beobachteten Korrelations-
struktur zwischen der Ausprégung einzelner Variablen eine unbeobachtete (latente) Variable
steht. Die latente Klassenanalyse bietet demzufolge die Mdglichkeit, latente Klassen von Grup-
pen zu bilden, innerhalb derer sich Verhaltensmuster nicht systematisch unterscheiden. Darlber
hinaus kann die relative Grosse der einzelnen Gruppen bestimmt und die Verteilung manifester
Klassen betrachtet werden.
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schliessend folgt die Methodik der Auswertungen, die fiir beide Stichproben gleicher-
massen gilt.

| Freiwillig Autolose

Stichprobenbeschaffung und Durchfiihrung

Weil von freiwillig Autolosen kein Adresspool vorliegt, wurden die Umfrageteilneh-
menden liber Aufrufe gewonnen. Folgende Aufrufkanile kamen dabei zur Anwendung:

— E-Mail an alle Mitglieder der Allgemeinen Baugenossenschaft Ziirich (ABZ)

— E-Mail an alle Mitglieder der Genossenschaft Mehr als Wohnen

— Verwaltung Stadt Ziirich, interne Webseite

— Newsletter Impuls Mobilitdt der Stadt Ziirich fiir interessierte Personen, Unterneh-
men, Gewerbe, Bauherrschaften, Liegenschaftsverwaltungen

— Personliche Netzwerke

— Inserat auf RonOrp.ch, Online-Magazin

Stichprobengrésse
Alle teilnehmenden Personen erfiillten folgende Bedingungen:

— Wohnhaft in der Stadt Ziirich
— Wohnhaft in einem Haushalt, in dem niemand AutohalterIn ist
— Freiwilligkeit der Autolosigkeit (Selbstdeklaration)

Zusitzlich zu diesen Kriterien wurden die Antwortenden darauf gepriift, ob sie sich ein
Auto leisten konnten. Es gab Personen, die angaben, dass sie freiwillig autolos sind, aber
gleichzeitig ankreuzten, dass sie sich kein Auto leisten konnten (N =25). Von diesen,
wurden nur jene Personen zu den freiwillig Autolosen gezihlt, die als Grund fiir die
Autolosigkeit (offene Frage) keine finanziellen Griinde angaben, und gleichzeitig mehr
als 8’000 Franken Brutto-Haushaltseinkommen hatten. Mit der hohen Limite von
8’000 Franken wurde sichergestellt, dass keine Personen in der Stichprobe sind, welche
sich zwar freiwillig autolos fiihlen, sich aber kein Auto leisten konnten. Durch dieses
Vorgehen resultierte eine Stichprobe von N = 148 freiwillig Autolosen.

Riicklaufquote und Représentativitat
Eine Riicklaufquote kann fiir die freiwillig Autolosen nicht angegeben werden, da es
sich um Aufrufe handelte.

Ebenso konnen keine Aussagen iiber die Reprisentativitit gemacht werden, weil es
keine statistischen Angaben zur Gesamtheit aller freiwillig Autolosen in der Stadt Ziirich
gibt. Mittels der Nutzung moglichst verschiedener und moglichst breiter Aufrufkanéle
(siche oben) wurde versucht, moglichst alle allfilligen Gruppierungen von freiwillig
Autolosen zu beriicksichtigen.

| Autohalterlnnen

Stichprobenbeschaffung und Durchfiihrung

Die Stichprobe der potenziellen Umfrage-Teilnehmenden wurde aus dem auto-
matisierten Fahrzeug- und Fahrzeughalterregister, welches das Bundesamt fiir Strassen
(ASTRA) fiihrt, bezogen. Es wurde eine zufillige Stichprobe aus allen AutohalterInnen
der Stadt Ziirich gezogen, die innerhalb der letzten fiinf Jahre eine Mutation in ihrem
Fahrzeugausweis vornehmen liessen.

Diese Personen wurden postalisch um eine Teilnahme gebeten. Nach knapp einem Mo-
nat wurde jenen Personen ein Erinnerungsschreiben zugesandt, die bis dahin noch nicht
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geantwortet hatten. Beide Schreiben waren mit einem personlichen Link (Text und QR-
Code) versehen, mittels welchem sich die Teilnehmenden in die Umfrage einloggen
konnten.

Damit die datenschutzrechtlichen Bestimmungen eingehalten wurden, wurde das An-
schreiben durch das ASTRA verschickt. Das Projektteam legte dem Brief lediglich eine
Beilage bei, in welchem der Hintergrund der Studie erklért wurde.

Stichprobengrésse
Die AutohalterInnen, die in der Auswertung beriicksichtigt werden konnten, mussten
folgende Bedingungen erfiillen:

— Wohnbhaft in der Stadt Ziirich

— HalterIn eines Autos

— Entscheid fiir das Halten eines Autos wurde innerhalb der letzten fiinf Jahre gefillt
— Entscheid fiir ein Auto wurde aktiv und bewusst gefillt

Die ersten drei dieser Bedingungen wurden durch die Art und Weise des Adressbezugs
sichergestellt. Um die letzte Bedingung zu priifen, wurde im Fragebogen nach der Art
der letzten Mutation gefragt. Als «aktiv und bewusster Entscheid» wurden folgende drei
Mutationen gewertet:

— Einlosen eines Autos

— Versicherungswechsel

— Anderung am Auto (z.B. Montage einer Anhinger-Kupplung, Installation zusitzli-
cher Scheinwerfer, Verwendung von nicht originalen Felgen, Anderungen an der Ka-
rosserie usw.)

Total nahmen 1’140 AutohalterInnen an der Umfrage teil. Die Anzahl Personen, die den
ganzen Fragebogen ausgefiillt hatten und allen vier Kriterien der Definition entsprechen,
betrigt 686 Personen.

Riicklaufquoten und Représentativitét

Versendet wurden gesamthaft 4’000 Briefe. 97 Adressen waren fehlerhaft. An giiltige
Adressen versendet wurden somit 3’903 Briefe. 1’140 Personen nahmen gesamthaft an
der Umfrage teil. Der Riicklauf betrdgt somit 29,2 Prozent. Erfahrungsgemiss kann dies
bei einer postalischen Befragung ohne spezielle Involviertheit der Personen in das Um-
fragethema als sehr guter Riicklauf bezeichnet werden.

Die Reprisentativitdtspriifung bei AutohalterInnen erfolgte mittels eines Vergleichs der
Angaben zur Geschlechtsverteilung und dem Altersmittelwert zwischen der Stichprobe
und der Grundgesamtheit. Die Angaben zur Grundgesamtheit wurden vom ASTRA
geliefert. Die Grundgesamtheit sind alle in der Stadt Ziirich wohnhaften AutohalterIn-
nen, die innerhalb der letzten fiinf Jahre eine oder mehrere Mutationen in ihrem Fahr-
zeugausweis veranlassten, unabhéingig von der Art der Mutation. Weil fiir die Reprisen-
tativitdtspriifung die Grundgesamtheit und die Stichprobe iibereinstimmen miissen, wur-
den zur Uberpriifung alle 1’140 eingegangenen Antworten verwendet — nicht nur die 686
Antworten derjenigen Personen, die der Stichprobendefinition (d.h. Mutation = Einlosen
eines Autos oder Versicherungswechsel oder Anderung am Auto) entsprechen.

Die Abweichung des Anteils weiblicher Personen der Stichprobe von demjenigen der

Grundgesamtheit betridgt -1 Prozent (vgl. Darstellung D 1.3). Obwohl beim Mittelwert
des Alters die Abweichung zwischen der Grundgesamtheit und der Stichprobe aufgrund
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der grossen Stichprobenzahl (N = 686) statistisch signifikant ist (p < 0.05), betrédgt dieser
lediglich 1,37 Jahre. Die Reprisentativitit der Stichprobe der AutohalterInnen kann

somit als sehr gut bezeichnet werden.

D 1.3: Abweichung der Stichprobe von der Grundgesamtheit beim Geschlecht und beim Alter

Grundgesamtheit Stichprobe
Geschlecht
Weiblich 35% 34%
Mannlich 65% 66%
Alter
Mittelwert* 46,60 Jahre 47,97 Jahre
Standardabweichung 14,75 Jahre 14,36 Jahre

Quelle: Darstellung Interface/Sozialforschungsstelle UZH/EBP; N Stichprobe = 1'440.
Legende: * Unterschied statistisch signifikant (p < 0.05).

| Auswertungen

Fiir die Auswertungen wurden die beiden Datensitze der freiwillig Autolosen und der

AutohalterInnen zusammengefiigt.

Fiir die beschreibenden Analysen kamen deskriptive statistische Methoden (Héufigkeits-
auszdhlungen, Verteilungsmasse) zur Anwendung. Unterschiede zwischen Gruppen
wurden mittels der addquaten statistischen Tests (Varianzanalysen, T-Test, Chi2-Test)
auf statistische Signifikanz gepriift. Das Kriterium fiir statistische Signifikanz wurde den
Stichprobengrossen der jeweiligen Gruppen angepasst. Das jeweils verwendete Kriteri-

um wird in den Ergebnisbeschreibungen genannt.

Fiir die Gruppierung der freiwillig Autolosen in Untergruppen wurde eine Clusteranaly-

se mit dem K-Means-Verfahren angewendet.

Zur Vorbereitung der biniren logistischen Regression zur Analyse der Griinde der Auto-
losigkeit wurde eine Faktorenanalyse mit Varimax-Rotation verwendet (Hauptkompo-
nentenanalyse). Die binidre logistische Regression selber wurde mit dem Einschluss-

Verfahren als Methode des Variableneinschlusses angewendet.

1.5 Aufbau des Berichts

Im Anschluss an dieses einleitende Kapitel werden die Ergebnisse der Mikrozensus-
Auswertungen dargestellt (Kapitel 2). Die Kapitel 3 bis 6 zeigen die Resultate der eige-
nen Umfrage. Kapitel 3 enthilt eine Charakterisierung der befragten Haushalte; die frei-
willig Autolosen und die AutohalterInnen werden verglichen. Im Kapitel 4 werden drei
Typen von freiwillig autolosen Haushalten beschrieben. Darauf folgt im Kapitel 5 eine
Analyse der Verhaltensinderungen aufgrund des Autoverzichts. Thema des Kapitels 6
sind die Griinde fiir den Autoverzicht. Die Resultate der Interviews mit AutohalterInnen
mit Umsteigepotenzial sowie mit Personen, die eventuell wieder in die Autohaltung
einsteigen sind Thema des Kapitels 7. Die Studie wird abgeschlossen mit Vorschlidgen,

wie die Stadt Ziirich die Autolosigkeit weiter fordern konnte.

EFZ Autolose Haushalte
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2. Autolosigkeit in der Schweiz,
der Stadt Ziirich und ihrer
Agglomeration

Halfte der Haushalte autolos. Im Ag-
glomerationsgurtel sind es mit

18 Prozent deutlich weniger. Die Half-
te der autolosen Haushalte in der
Stadt Zurich verzichtet mutmasslich
freiwillig auf ein eigenes Auto. Das
Cluster der «urbanen Eliten» hat am
starksten zugenommen.

- OEE ER E ER ER E E B O G R O Em o o P P P S S
- E ER E E O E E G O O G O o o P P P P P
- Em E ER ER o o E E Em o Em o Em oo om P PP
- E ER o ER E o o o o Em o Em m o omm P P P PP P S

\
\
\
\
\
\
1 In der Stadt Zurich sind mehr als die
|
|
1
|
|
1
|
|
1
|
|
|
|
|

- -
- s
v s
NSNS
N NS
NSNS
S

EFZ Autolose Haushalte 25



UNIVERSITAT ZURICH EBP INTERFACE

Als Erginzung zu den eigenen Erhebungen wurden im Projekt in Anlehnung an frithere
Studien (Haefeli/Bieri 2008; Haefeli/Arnold 2016) Daten des Mikrozensus Mobilitdt und
Verkehr (MZMV) ausgewertet. Mit dem Mikrozensus konnen empirische Grundlagen zu
den Gruppierungen und Typologisierungen von Haushalten erarbeitet werden, wie in
Darstellung D 2.1 aufgezeigt. In den Abschnitten 2.1 bis 2.4 werden zuerst die Haushalte
ohne Auto mit den Haushalten mit Auto verglichen. Abschnitt 2.1 zeigt hierfiir zuerst
auf, wie sich der Anteil autoloser Haushalte respektive Personen im Zeitverlauf verén-
dert hat. In den Abschnitten 2.2 bis 2.4 werden die Autolosen anhand von Variablen zur
Soziodemografie (2.2), alternativen Mobilititswerkzeugen zum Auto (OV-Abonnement,
Car-Sharing-Mitgliedschaft) (2.3) und Mobilititsverhalten (2.4) charakterisiert. Hierfiir
wird die Zeitreihe fiir die Schweiz aus den Studien von Haefeli/Bieri 2008 und Haefe-
li/Arnold 2016 fiir das Jahr 2015 fortgeschrieben; fiir das Jahr 2015 wird anschliessend
ein Vergleich der Gesamtschweiz mit der Stadt Ziirich und dem Agglomerationsgiirtel
Ziirich (d.h. Agglomeration ohne Stadt) gezogen.'®

In Abschnitt 2.5 wird mittels einer Typologisierung der Personen in autolosen Haushal-
ten das Grossenverhéltnis zwischen den Gruppen der freiwillig Autolosen und den un-
freiwillig Autolosen aufgezeigt. Zusétzlich werden differenzierte Aussagen zum Mobili-
titsverhalten der jeweiligen Typen gewonnen.

In Abschnitt 2.6 wird anschliessend anhand eines Vergleichs der freiwilligen Autolosen
mit einer vergleichbaren Gruppe von AutohalterInnen untersucht, ob freiwillige Autolo-
sigkeit mit Rebound-Effekten beim Flugverkehr einhergeht. In Abschnitt 2.7 wird
schliesslich ein Fazit gezogen.

D 2.1: Bezug der Abschnitte im Kapitel auf die Gruppierungen und Typologisierungen

Mit Auto
= =
o) iE
(%] £ ©o
5 g

Haushalte E

£ Freiwillig Autolose
.

Ohne Auto

Abschnitt 3.5

Unfreiwillig Autolose

Quelle: Darstellung Interface/Sozialforschungsstelle UZH/EBP.

EFZ Autolose Haushalte

15 Die Definition des Agglomerationsgtirtels entspricht der Definition gemass Bundesamt fiir Statis-
tik fur das Jahr 2015.
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2.1 Entwicklung des Anteils autoloser Haushalte im Zeitverlauf

Nachfolgend zeigen wir auf, wie sich der Anteil der autolosen Haushalte gemiss den
Daten der Mikrozensen seit 1994 in der Schweiz, in der Stadt Ziirich und in den Ge-
meinden des Agglomerationsgiirtels der Stadt Ziirich entwickelt hat.

| Gesamt Schweiz

Der Anteil der autolosen Haushalte in der Schweiz ist seit der Massenmotorisierung
nach 1950 stetig gesunken und erreichte 2005 mit 18,8 Prozent einen Tiefpunkt. Seither
ist dieser Anteil allerdings wieder kontinuierlich leicht angestiegen auf 21,8 Prozent im
Jahr 2015, wodurch sich die Schweiz von den meisten anderen Lindern unterscheidet
(vgl. Darstellung D 2.2). Der Anteil autoloser Personen bewegt sich seit 2005 zwischen
15 und 17 Prozent. Auch hier zeigt sich eine leichte Zunahme zwischen den Erhebungen
in den Jahren 2010 und 2015. Insgesamt hat sich der prozentuale Anteil autoloser Haus-
halte im Zeitverlauf ungefidhr im Gleichschritt mit dem Anteil Personen in Haushalten
ohne Auto verindert, was darauf schliessen ldsst, dass die Haushaltgrosse bei Haushalten
ohne Auto sich nicht bedeutend anders entwickelt hat als die Haushaltsgrosse bei Haus-
halten mit Auto.

D 2.2: Autolose Haushalte 1994-2015: Schweiz

MZMV 1994 MZMV 2000 MZMV 2005 MZMV 2010 MZMV 2015

Prozentualer Anteil Haushalte ohne Auto 24,7% 19,9% 18,8% 20,8% 21,8%

Prozentualer Anteil Personen in Haushalten ohne Auto 19,7% 16,2% 15,4% 16,2% 17,0%

Quelle: Berechnung Interface/Sozialforschungsstelle UZH/EBP anhand Daten des MZMV fiir die diversen Jahre.

| Stadt Zirich
Darstellung

D 2.3 zeigt auf, wie sich der Anteil autoloser Haushalte in der Stadt Ziirich {iber die
verschiedenen Mikrozensen hinweg verdndert hat und vergleicht dies mit den Stddten
Basel, Bern, Genf und Lausanne. Im Unterschied zur Gesamtschweiz, wo sich der Anteil
autoloser Haushalt seit 2005 erhoht, ist in den fiinf grossten Schweizer Stidten bereits
seit 2000 eine Zunahme zu beobachten. Dies trifft auch auf die Stadt Ziirich zu. In der
Stadt Ziirich betrug der Anteil autoloser Haushalte im Jahr 2015 rund 53 Prozent. Am
hochsten ist der Anteil in der Stadt Bern mit 57 Prozent. Die Stadt Basel wies 2010 den
hochsten Anteil auf. Aufgrund eines leichten Riickgangs im Jahr 2015, kommt die Stadt
nun auf demselben Niveau wie die Stadt Ziirich zu liegen. In den beiden franzdsisch-
sprachigen Stidten Genf und Lausanne hat der Anteil in den letzten Jahrzehnten zwar
deutlich zugenommen. In beiden Stiddten bewegt sich die Autolosigkeit mit einem Anteil
von 41 (Genf) respektive 46 Prozent (Lausanne) jedoch immer noch auf einem tieferen
Niveau als in den drei grossten Deutschschweizer Stidten.

| Agglomerationsgdirtel Zirich

Betrachtet man den Agglomerationsgiirtel Ziirich (d.h. die Agglomeration Ziirich ohne
den Agglomerationskern, hier gleichbedeutend mit der Stadt Ziirich) zeigt sich ebenfalls
eine Zunahme des Anteils autoloser Haushalte, von 14 Prozent in den Jahren 2000 und
2005 tiber 16 Prozent im Jahr 2010 bis zu 18 Prozent im Jahr 2015 (vgl. schwarze Linie
in Darstellung
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D 2.3). Insgesamt lag der Anteil autoloser Haushalte in den Agglomerationsgemeinden
sogar noch etwas tiefer als im gesamtschweizerischen Durchschnitt (21,8%).'®

D 2.3: Entwicklung des prozentualen Anteils der autolosen Haushalte in den fiinf gréssten Schweizer Stadten
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Quelle: Berechnung Interface/Sozialforschungsstelle UZH/EBP anhand Daten des MZMV fiir die diversen Jahre.
Hinweis: Die Werte fur den Agglomerationsgtirtel der Stadt Zirich beziehen sich jeweils auf jene Gemeinden, die geméass Bundesamt
fur Statistik in den jeweiligen Jahren der Agglomeration Zirich zugeordnet waren.
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2.2 Soziodemografie der Autolosen

Nachfolgend wird auf verschiedene soziodemografische Variablen zur Beschreibung der
autolosen Haushalte respektive Personen eingegangen. Zuerst werden auf der Ebene des
Haushalts Auswertungen zum Haushaltseinkommen und zur Haushaltsgrosse vorge-
nommen, bevor anschliessend die Auswertungen zur Erwerbstitigkeit, zum Alter, zum
Geschlecht und zur Ausbildung auf der Ebene der Personen folgen. Mit den Auswertun-
gen werden erstens die bereits vorliegenden Ergebnisse fiir die Schweiz fiir das Jahr
2015 fortgeschrieben. Zweitens werden fiir das Jahr 2015 die Zahlen fiir die Stadt Ziirich
und die Agglomeration Ziirich présentiert und mit denen der Gesamtschweiz verglichen.

2.2.1 Haushaltseinkommen

Darstellung D 2.4 zeigt den Anteil der autolosen Haushalte nach verschiedenen Ein-
kommensklassen fiir die Gesamtschweiz im Lingsvergleich sowie fiir die Stadt Ziirich
und die Agglomeration Ziirich fiir das Jahr 2015.

| Schweiz

Es zeigt sich, dass die Autolosigkeit bei den einkommensschwachen Haushalten in der
Schweiz im Langsvergleich nur leicht zugenommen hat. Bei den einkommensstérkeren
Haushalten zeigt sich hingegen eine deutlichere Zunahme. Dennoch lisst sich auch fiir
das Jahr 2015 wie schon fiir die vorherigen Erhebungen festhalten: Je hoher das Ein-
kommen, desto kleiner der Anteil Haushalte, die autolos sind.

| Stadt Zirich
Fiir die Stadt Ziirich zeigt sich derselbe Zusammenhang wie fiir die gesamte Schweiz:
Ein hoheres Einkommen geht einher mit einem kleineren Anteil autoloser Haushalte. Es

16 Diese Differenz ist signifikant auf dem 99%-Niveau.
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zeigt sich aber, dass der Anteil autoloser Haushalte mit zunehmendem Einkommen nicht
derart stark sinkt wie in der gesamten Schweiz. Auch bei den Haushalten mit einem
Einkommen von mehr als 8’000 Franken pro Monat gaben 2015 rund 40 Prozent an,
dass sie iiber kein Auto im Haushalt verfiigen.

| Agglomerationsgurtel Zirich

Die Autolosigkeit ist auch bei den Gemeinden im Ziircher Agglomerationsgiirtel bei
hoheren Einkommen weniger ausgeprigt als bei tieferen. Insgesamt dhneln die Zahlen
fiir die Agglomerationsgemeinden im Jahr 2015 jenen fiir die Gesamtschweiz, die Unter-
schiede bei den einzelnen Einkommensklassen sind statistisch nicht signifikant. Fiir den
Vergleich mit der Stadt lasst sich somit festhalten: Die Haushalte in der Agglomeration
verfiigen iiber alle Einkommensklassen hinweg deutlich hiufiger iiber ein oder mehrere
Autos als die Haushalte in der Stadt Ziirich.

D 2.4: Anteil der Haushalte ohne Auto nach monatlichem Haushaltsbruttoeinkommen, 1994-2015

MZMV 1994  MZMV 2000 MZMV 2005 MZMV 2010 MZMV 2015 MZMV 2015: MZMV 2015:

Stadt Ziirich ~ Agglo Ziirich

Unter 4000 CHF

4’001 bis 6’000 CHF

6’001 bis 8°000 CHF

8’001 bis 10°000 CHF

10’001 bis 12000 CHF

Mehr als 12’000 CHF

Alle Haushalte

45,3% 44,4% 45,4% 46,8% 81,6% 49,0%

16,4% 17,5% 22,5% 24,5% 60,5% 21,6%

8,5% 9,0% 13,4% 17,0% 58,3% 15,6%
é 5,8% 7,2% 9,4% 11,8% 42,1% 9,8%
% 5,6% 5,8% 7,2% 10,3% 40,8% 10,6%
% 3,8% 3,7% 5,7% 8,6% 36,4% 6,4%
§ 20,5% 19,0% 21,0% 21,8% 52,9% 17,7%

Quelle: Berechnung Interface/Sozialforschungsstelle UZH/EBP anhand Daten des MZMV fir die diversen Jahre.

2.2.2 Haushaltsgrésse

Darstellung D 2.5 zeigt fiir die Schweiz im Léngsvergleich sowie fiir die Stadt Ziirich
und die Agglomeration Ziirich fiir das Jahr 2015, inwiefern die Autolosigkeit mit der
Grosse eines Haushalts zusammenhéngt.

D 2.5: Anteil der Haushalte ohne Auto nach Haushaltsgrésse, 1994-2015

MZMV 1994  MZMV 2000 MZMV 2005 MZMV 2010 MZMV 2015 MZMV 2015: MZMV 2015:

Stadt Ziirich ~ Agglo Ziirich

1 Person

2 Personen

3 Personen

4 Personen

5 Personen

6 Personen

Alle Haushalte

46,4% 42,1% 45,2% 41,5% 65,9% 37,6%
14,5% 12,5% 14,3% 14,4% 48,8% 10,4%
8,8% 8,9% 10,3% 10,5% 37,8% 7,0%
s 5,4% 4,9% 5,4% 6,8% 29,3% 5,4%
Q
% 3,7% 4,1% 4,9% 5,9% 30,0% 4,1%
'-(CE) 6,4% 5,0% 3,6% 6,2% 13,3% 0,0%
§ 19,9% 18,8% 20,8% 21,8% 52,9% 17,7%

Quelle: Berechnung Interface/Sozialforschungsstelle UZH/EBP anhand Daten des MZMV fir die diversen Jahre.

EFZ Autolose Haushalte
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| Schweiz

Es zeigt sich fiir die gesamte Schweiz iiber alle Mikrozensen hinweg, dass insbesondere
die Einpersonenhaushalte iiber kein Auto verfiigen. 2015 gaben schweizweit rund
42 Prozent der Personen, die alleine im Haushalt wohnen, an, dass sie iiber kein Auto
verfiigen. Mit zunehmender Haushaltsgrosse sinkt dieser Anteil deutlich. Rund 14 Pro-
zent der Zweipersonenhaushalte und rund 11 Prozent der Dreipersonenhaushalte waren
2015 autolos. Bei den Haushalten mit mehr als drei Personen lagen diese Anteilswerte
sogar deutlich unter 10 Prozent. Beziiglich des Zusammenhangs zwischen Haushalts-
grosse und Autolosigkeit zeigen sich keine nennenswerten Veridnderungen. So hat die
Autolosigkeit in praktisch allen Kategorien seit 2000 zugenommen, wie sie auch in der
Bevolkerung insgesamt zunimmt.

| Stadt Zirich

Auch in der Stadt Ziirich sind es vor allem Einpersonenhaushalte, die iiber kein Auto
verfiigen. Rund zwei von drei Personen in Einpersonenhaushalten gaben bei der Befra-
gung im Jahr 2015 an, autolos zu sein. Die Autolosigkeit nimmt mit zunehmender Haus-
haltsgrosse ab. Immerhin gaben aber noch fast die Hilfte der Zweipersonenhaushalte
sowie etwas mehr als ein Drittel der Dreipersonenhaushalte an, nicht iiber ein Auto zu
verfligen.

| Agglomerationsgirtel Ziirich

Auch fiir die Agglomerationsgemeinden zeigte sich im Jahr 2015 dasselbe Bild wie fiir
die Schweiz und die Stadt Ziirich: Autolosigkeit nimmt mit zunehmender Haushaltsgros-
se ab. Insgesamt liegen die Zahlen wiederum in der Grossenordnung der Zahlen fiir die
Gesamtschweiz, womit sich auch bei dieser Betrachtung zeigt, dass der Anteil autoloser
Haushalte in den Agglomerationsgemeinden iiber alle Haushaltsgrossen hinweg deutlich
geringer ist als in der Stadt Ziirich.

2.2.3 Erwerbstatigkeit

Darstellung D 2.6 zeigt, wie hoch der Anteil autoloser Personen in den einzelnen Kate-
gorien der Erwerbstitigkeit ist. Im Gegensatz zum Haushaltseinkommen und zur Haus-
haltsgrosse wird die Erwerbstitigkeit auf der Ebene der Personen erfragt, weshalb im
Folgenden von autolosen Personen die Rede ist.

D 2.6: Anteil Personen ohne Auto nach Erwerbsstatus, 1994-2015

MZMV 1994  MZMV 2000 MZMV 2005 MZMV 2010 MZMV 2015  MZMV 2015: MZMV 2015:

Stadt Ziirich ~ Agglo Ziirich

Voll erwerbstétig 12,7% 9,5% 8,9% 10,6% 11,8% 43,8% 8,9%
Teilzeit erwerbstétig 14,2% 11,7% 13,4% 13,6% 14,5% 52,7% 12,0%
Nicht erwerbstatig 24,6% 19,5% 21,6% 22,8% 25,5% 41,8% 19,1%
Hausarbeit im eigenen  12,8% 8,5% 7,0% 9,6% 12,6% 33,3% 8,0%
Haushalt

In Ausbildung 20,7% 13,2% 18,1% 12,0% 17,4% 61,4% 15,6%
Rentnerin/Rentner 45,4% 38,0% 30,5% 30,1% 27,0% 52,7% 21,7%
Andere Situation, z.B. 29,4% 22,5% 29,2% 27,3% 29,9% 57,7% 18,2%
chronisch krank

Alle Personen 19,7% 16,2% 15,5% 15,9% 17,0% 48,6% 13,3%

Quelle: Berechnung Interface/Sozialforschungsstelle UZH/EBP anhand Daten des MZMV fir die diversen Jahre.

EFZ Autolose Haushalte
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| Schweiz

Autolosigkeit ist in der Schweiz vor allem bei Personen ohne Erwerbstitigkeit sowie bei
Rentnerinnen und Rentnern stark verbreitet. Wie der Blick auf Darstellung D 2.6 zeigt,
waren 2015 rund 26 Prozent der erwerbslosen Personen und 27 Prozent der Rentnerin-
nen und Rentner autolos. Dies war auch in den vorhergehenden Erhebungen so. Die
Autolosigkeit der Rentnerinnen und Rentner hat iiber die Jahre aber eher abgenommen.
Im Jahr 2000 verfiigten noch fast 40 Prozent der Rentnerinnen und Rentner iiber kein
Auto.

| Stadt Zirich

Fir die Stadt Zirich zeigten sich im Jahr 2015 gewisse Unterschiede zur Ge-
samtschweiz: Erstens sind die Erwerbstitigen (egal ob Voll- oder Teilzeit) nicht hdufiger
im Besitz eines Autos, wie dies in der Schweiz im Durchschnitt der Fall ist. Zweitens
fallt die hohe Autolosigkeit von Personen in Ausbildung auf. Rund 61 Prozent dieser
Personen gaben 2015 an, nicht iiber ein Auto zu verfiigen. Schliesslich fillt drittens auf,
dass Personen, die Hausarbeit im eigenen Haushalt verrichten, eine im Vergleich zum
Durchschnitt geringe Autolosigkeit aufweisen.

| Agglomerationsgirtel Ziirich

Bei den Agglomerationsgemeinden zeigte sich im Jahr 2015 dass der Zusammenhang
zwischen Autolosigkeit und Erwerbstitigkeit stark dem Zusammenhang in der gesamten
Schweiz dhnelt und damit deutlich von jenem in der Stadt Ziirich abweicht.

2.2.4 Alter

Aus Darstellung D 2.7 geht hervor, wie sich die Autolosigkeit nach Alter in der Schweiz
im Zeitverlauf verdndert und wie sie sich im Jahr 2015 in der Schweiz im Vergleich zur
Stadt und zur Agglomeration Ziirich verhilt.

D 2.7: Anteil Personen ohne Auto nach Alter, 1994-2015

MZMV 1994  MZMV 2000 MZMV 2005 MZMV 2010 MZMV 2015  MZMV 2015: MZMV 2015:

Stadt Zirich ~ Agglo Ziirich

18-25 Jahre 16,3% 10,2% 13,3% 13,1% 14,6% 51,4% 11,5%
26-40 Jahre 13,6% 11,0% 12,2% 16,6% 18,1% 52,8% 12,1%
41-65 Jahre 13,3% 11,1% 10,7% 10,3% 12,1% 41,6% 10,1%
66-80 Jahre 42,0% 34,7% 27,0% 22,3% 19,4% 44,2% 14,3%
Alter als 80 Jahre 70,5% 68,2% 59,0% 56,6% 48,0% 79,0% 45,6%
Alle Personen 19,7% 16,2% 15,4% 16,2% 17,0% 48,6% 13,4%

Quelle: Berechnung Interface/Sozialforschungsstelle UZH/EBP anhand Daten des MZMV fiir die diversen Jahre.
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| Schweiz

In der gesamten Schweiz sind es vor allem die dlteren Personen, die autolos sind. Fast
jede zweite Person, die élter als 80 Jahre ist, gab 2015 an, in einem Haushalt ohne Auto
zu wohnen. Bei den 66- bis 80-Jdhrigen waren es rund 19 Prozent. Der Lingsvergleich
zeigt jedoch, dass die Autolosigkeit bei der ilteren Bevolkerung frither noch stérker
ausgeprigt war: In den Jahre 1994 und 2000 gaben 42 respektive 35 Prozent der 66- bis
80-Jahrigen sowie 71 respektive 68 Prozent der tiber 80-Jihrigen an, im Haushalt keinen
Zugriff auf ein Auto zu haben.

31



UNIVERSITAT ZURICH EBP INTERFACE

| Stadt Zirich

In der Stadt Ziirich zeigt sich kein derart starker Zusammenhang zwischen dem Alter
und der Autolosigkeit wie fiir die gesamte Schweiz. Der Anteil Autoloser betrug bei den
tiber 80-Jdhrigen im Jahr 2015 zwar fast 80 Prozent und lag damit deutlich iiber dem
Durchschnitt. Bei den 66- bis 80-Jdhrigen fielen die Unterschiede zu den jiingeren Al-
tersklassen hingegen weniger deutlich aus. Im Gegenteil: Der Anteil autoloser Personen
war bei den 18- bis 40-Jdhrigen mit durchschnittlich rund 52 Prozent sogar etwas hoher
als bei 66- bis 80-Jdhrigen, von denen 44 Prozent iiber kein Auto verfiigte.

| Agglomerationsgurtel Zirich

Auch in den Agglomerationsgemeinden ist die Autolosigkeit bei der &lteren Bevolke-
rung besonders ausgepriagt. Auch hier verfiigten 2015 nur etwas mehr als die Hélfte der
iber 80-Jahrigen iiber ein Auto, wihrend die Autolosigkeit vor allem bei den 41- bis 65-
Jahrigen tief war.

2.2.5 Geschlecht

Darstellung D 2.8 zeigt, ob es in der Schweiz, in der Stadt Ziirich oder in der Agglome-
ration Ziirich Unterschiede bei der Autolosigkeit zwischen Minnern und Frauen gab
respektive gibt.

D 2.8: Anteil Personen ohne Auto nach Geschlecht, 1994-2015

MZMV 1994  MZMV 2000  MZMV 2005  MZMV 2010  MZMV 2015  MZMV 2015: MZMV 2015:

Stadt Zirich ~ Agglo Ziirich
Mann 14,7% 11,7% 11,6% 12,0% 13,6% 42,6% 11,2%
Frau 24,4% 20,4% 19,0% 18,2% 20,2% 54,7% 15,5%
Alle Personen 19,7% 16,2% 15,4% 15,2% 17,0% 48,6% 13,4%

Quelle: Berechnung Interface/Sozialforschungsstelle UZH/EBP anhand Daten des MZMV fiir die diversen Jahre.
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| Schweiz

Gesamtschweizerisch sind Frauen im Vergleich zu Minnern eher autolos. Im Jahr 2015
betrug der Anteil Autoloser bei den Minnern rund 14 Prozent, bei den Frauen rund
20 Prozent. Damit zeigt sich auch in der jiingsten Erhebung noch ein nennenswerter
Unterschied, auch wenn die Differenz liber die Zeit abgenommen hat.

| Stadt Ziirich

Auch in der Stadt Ziirich zeigen sich Unterschiede zwischen den Geschlechtern. Gaben
im Jahr 2015 rund 43 Prozent der Minner an, in einem Haushalt ohne Auto zu leben, so
waren es bei den Frauen rund 55 Prozent.

| Agglomerationsgurtel Zirich

Schliesslich finden sich geschlechtsspezifische Unterschiede auch bei den umliegenden
Gemeinden der Stadt Ziirich. Rund 16 Prozent der Frauen waren 2015 autolos, wihrend
es bei den Minnern rund 11 Prozent waren.
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2.2.6 Ausbildung

In der internationalen Forschung wird Autolosigkeit hiufig in Zusammenhang mit einem
tiefen Bildungsniveau gesehen.'” Darstellung D 2.9 zeigt, inwiefern dieser Zusammen-
hang auch fiir die Schweiz, fiir die Stadt Ziirich sowie fiir die Agglomeration Ziirich gilt.

| Schweiz

Fiir die gesamte Schweiz zeigt sich iiber alle Erhebungen hinweg, dass die Autolosigkeit
bei Personen ohne Schulabschluss respektive mit obligatorischer Schule als hochstem
Abschluss iiber dem Durchschnitt liegt. Gleichzeitig ist jedoch ein Trend zu weniger
Autobesitz bei den Personen mit Hochschulabschluss zu erkennen, der sich auch im Jahr
2015 fortgesetzt hat. 2015 gaben rund 23 Prozent der Personen mit einem akademischen
Abschluss an, nicht tiber ein Auto zu verfiigen. Bis 2005 bewegte sich dieser Anteil noch
im Bereich von 16 bis 17 Prozent.

D 2.9: Anteil Personen ohne Auto nach abgeschlossener Ausbildung, 1994-2015

MZMV 1994 MZMV 2000 MZMV 2005 MZMV 2010 MZMV 2015 MZMV 2015: MZMV 2015:

Stadt Zirich  Agglo Ziirich

Obligatorische Schule, 29,3% 26,3% 24,6% 21,0% 23,5% 45,7% 19,6%
kein Abschluss

Berufslehre 17,1% 14,0% 12,9% 12,8% 13,6% 42,2% 12,1%
Vollzeitberufsschule 11,8% 12,9% 14,2% 15,5% 15,6% 30,7% 11,8%
(Berufs-)Matura, Lehr- 16,5% 15,2% 18,5% 16,2% 18,7% 53,6% 14,7%
krafte-Seminar

Héhere Berufsausbildung, 20,1% 8,9% 9,5% 11,6% 11,7% 47,2% 8,3%
Fachhochschule

Universitat, Hochschule 17,2% 16,1% 16,9% 20,4% 23,1% 56,3% 16,3%
Alle Personen 19,7% 16,2% 15,4% 15,8% 17,0% 48,6% 13,3%

Quelle: Berechnung Interface/Sozialforschungsstelle UZH/EBP anhand Daten des MZMV fiir die diversen Jahre.
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| Stadt Zirich

In der Stadt Ziirich zeigen sich gewisse Unterschiede zum Schweizer Durchschnitt. So
weisen Personen mit einem Abschluss an einer Universitit oder an einer Hochschule den
hochsten Anteil Autoloser auf (56%), wihrend Personen mit einer Berufslehre (42%)
oder einer Vollzeitberufsschule (31%) die niedrigsten Anteilswerte aufweisen. Fiir die
Stadt Ziirich kann der sonst in der internationalen Literatur viel diskutierte positive Zu-
sammenhang zwischen Bildung und Autobesitz demnach nicht festgestellt werden.

| Agglomerationsgirtel Zirich

Wie in der gesamten Schweiz weisen auch in den Gemeinden im Agglomerationsgiirtel
der Stadt Ziirich die Personen mit dem geringsten Bildungsniveau (obligatorische Schule
oder kein Abschluss) eine iiberdurchschnittlich hohe Autolosigkeit auf. Rund 16 Prozent
der Personen mit einem Universitits- oder Hochschulabschluss sind autolos. Im Ver-
gleich zum Durchschnitt ist dieser Unterschied aber statistisch nicht signifikant. Insge-
samt dhnelt der Zusammenhang zwischen Bildungsniveau und Autolosigkeit somit stark

17 vgl. etwa Lucas 2011; Miiller et al. 1999; Preisenddrfer/Rinn 2003; Reutter/Reutter 1996.
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jenem in der gesamten Schweiz, wihrend die Stadt Ziirich etwas abweicht, da dort die
Autolosigkeit bei Personen mit hoherem Bildungsniveau tiberdurchschnittlich hoch ist.

2.3 Alternativen zum Auto

Nachfolgend zeigen wir auf, iiber welche alternativen Mobilitiatswerkzeuge die autolo-
sen Haushalte im Vergleich zu Haushalten mit Auto verfiigen. Zuerst wird im Ab-
schnitt 2.3.1 auf die Verfiigbarkeit von OV-Abonnementen eingegangen, bevor im Ab-
schnitt 2.3.2 die Mitgliedschaft bei einer Car-Sharing-Organisation aufgezeigt wird;
jeweils immer unterteilt nach Gesamtschweiz, Stadt Ziirich und Agglomeration Ziirich.
Auf das Mobilitdtsverhalten beim Fuss- und Veloverkehr wird spiter in Abschnitt 2.4
eingegangen.

2.3.1 OV-Abonnemente

Darstellung D 2.10 zeigt fiir die Schweiz auf, wie sich der Besitz von OV-
Abonnementen im Zeitverlauf verindert hat und vergleicht die Zahlen fiir das Jahr 2015
mit den Zahlen fiir die Stadt Ziirich und die Agglomeration Ziirich.

D 2.10: Anteil der Personen mit einem OV-Abonnement bei Personen in Haushalt mit und ohne Auto, 1994-2015

MZMV 1994  MZMV 2000 MZMV 2005 MZMV 2010 MZMV 2015 MZMV 2015: MZMV 2015:

Stadt Ziirich ~ Agglo Ziirich

Person lebt in Haushalt  74,2% 74,1% 75,1% 77,9% 79,2% 92,5% 84,5%
ohne Auto
Person lebt in Haushalt  41,9% 41,6% 42 2% 52,0% 51,2% 74,5% 60,9%

mit Auto

Quelle: Berechnung Interface/Sozialforschungsstelle UZH/EBP anhand Daten des MZMV fiir die diversen Jahre.

EFZ Autolose Haushalte

| Schweiz

Wer kein Auto hat, verfiigt hiufiger iiber ein Abonnement des OV. Dies zeigt sich fiir
die Gesamtschweiz sehr deutlich. 2015 besassen in der Schweiz fast vier von fiinf Auto-
losen ein OV-Abonnement. Bei den Personen, die in einem Haushalt mit Auto leben, traf
dies nur auf rund jede zweite Person zu. Der Lingsvergleich zeigt, dass bei beiden
Gruppen der Anteil BesitzerInnen von OV-Abonnementen leicht zugenommen hat.

| Stadt Zirich

Fiir die Stadt Ziirich zeigt sich wie fiir die gesamte Schweiz ein hoherer Anteil Be-
sitzerInnen von OV-Abonnementen bei den Autolosen im Vergleich zu den nicht Auto-
losen. Mehr als neun von zehn Autolosen verfiigen in der Stadt Ziirich iiber ein Abon-
nement. Bei den Personen in einem Haushalt mit Auto sind es rund drei Viertel.

| Agglomerationsgirtel Zirich

Auch in den Agglomerationsgemeinden verfiigte die grosse Mehrheit der Autolosen im
Jahr 2015 iiber ein OV-Abonnement. Konkret gaben rund 85 Prozent der Autolosen an,
ein OV-Abonnement zu besitzen. Dies ist auch im Vergleich zu den AutohalterInnen
deutlich mehr, bei denen rund 61 Prozent diese Frage mit Ja beantworteten. Interessant
ist, dass die Bevolkerung im Agglomerationsgiirtel der Stadt Ziirich im schweizerischen
Vergleich iiberdurchschnittlich hiufig ein OV-Abonnement besitzt, gleichzeitig jedoch
auch, wie oben bereits erwihnt, iiberdurchschnittlich hiufig liber ein eigenes Auto ver-
fligt.
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2.3.2 Car-Sharing

In Darstellung D 2.11 ist aufgefiihrt, wie hdufig autolose Personen im Vergleich zu Au-
tohalterInnen in der Schweiz sowie in der Stadt und der Agglomeration Ziirich iiber eine
Mitgliedschaft bei einer Car-Sharing-Organisation verfiigen.

D 2.11: Anteil der Personen mit einer Car-Sharing-Mitgliedschaft bei Personen in Haushalt mit und ohne Auto, 1994-2015

MZMV 1994  MZMV 2000 MZMV 2005 MZMV 2010 MZMV 2015 MZMV 2015: MZMV 2015:

Stadt Ziirich  Agglo Ziirich

Person lebt in Haushalt
ohne Auto

Person lebt in Haushalt
mit Auto

Daten nicht
erhoben

14,4% 19,2% 19,5% 30,1% 18,9%

1,8% 1,8%% 2,0% 4,8% 2,3%

Daten nicht
erhoben

Quelle: Berechnung Interface/Sozialforschungsstelle UZH/EBP anhand Daten des MZMV fiir die diversen Jahre.

EFZ Autolose Haushalte

| Schweiz

Fiir die gesamte Schweiz zeigt sich, dass im Jahr 2015 rund 20 Prozent aller Personen in
autolosen Haushalten Mitglied einer Car-Sharing-Organisation waren. Bei den nicht
autolosen Personen betrug dieser Anteil nur 2 Prozent. Wihrend der Anteil Car-Sharing-
Mitglieder bei den AutohalterInnen iiber die Zeit hinweg praktisch gleichgeblieben ist,
hat er bei den Autolosen zwischen 2005 und 2010 um rund einen Drittel von 14 auf
19 Prozent zugenommen. Die Zunahme der Nutzerzahlen beim Car-Sharing ist demnach
in erster Linie auf Personen in Haushalten ohne Auto zuriickzufiihren.

| Stadt Zirich
In der Stadt Ziirich sind fast ein Drittel aller Personen ohne eigenes Auto Car-Sharing-
Mitglied. Bei den Stadtziircher AutohalterInnen sind es lediglich rund 5 Prozent.

| Agglomerationsgdirtel Ziirich

Die Personen in der Agglomeration Ziirich sind in etwa gleich hiufig Mitglied einer Car-
Sharing-Organisation wie die gesamtschweizerische Bevolkerung. Bei den Autolosen ist
es ebenfalls fast jede fiinfte Person, bei den AutohalterInnen sind es rund 2 Prozent. Im
Unterschied zur Stadt Ziirich kommt dem Car-Sharing damit in diesen Gemeinden eine
weniger grosse Bedeutung zu, auch bei den Autolosen.

2.4 Mobilitatsverhalten
Nebst der Frage nach der Verfiigbarkeit von Mobilititswerkzeugen, lassen sich die Au-
tolosen auch hinsichtlich ihres Mobilitdtsverhaltens mit den AutohalterInnen verglei-
chen. Nachfolgend wird dieser Vergleich zuerst fiir die Anzahl Wege und Etappen, an-
schliessend fiir die zuriickgelegten Distanzen und die Wegldangen und schliesslich fiir die
Unterwegszeit gemacht.

2.4.1 Wege und Etappen'®
Darstellung D 2.12 vergleicht die Personen in Haushalten mit und ohne Auto hinsicht-
lich ihrer durchschnittlichen Anzahl zuriickgelegter Wege und Etappen pro Tag — unab-

8 Ein Weg beginnt immer dann, wenn sich jemand mit einem bestimmten Ziel (z.B. Arbeitsort)
und/oder zu einem bestimmten Zweck (z.B. Einkaufen) in Bewegung setzt. Wenn der Zielort er-
reicht ist, endet der Weg. Ein neuer Weg beginnt, wenn der Zweck wechselt, wenn der Rickweg
nach Hause angetreten wird oder nach einem langeren Zwischenhalt. Ein Weg kann aus einer
oder mehreren Etappen bestehen und somit unter Verwendung eines oder mehrerer Verkehrs-
mittel bewaltigt werden (Quelle: Glossar MZMV 2015, vgl. BFS/ARE 2012).
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hingig davon, ob diese innerhalb oder ausserhalb der Stadtgrenzen von Ziirich absolviert
wurden.

D 2.12: Wege und Etappen pro Tag bei Personen in Haushalten mit und ohne Auto, 1994-2015

Anzahl Wege pro Tag
(Durchschnitt)

MZMV 1994  MZMV 2000 MZMV 2005 MZMV 2010 MZMV 2015 MZMV 2015: MZMV 2015:

Stadt Zirich ~ Agglo Ziirich

Person lebt in Haushalt
ohne Auto

Person lebt in Haushalt
mit Auto

Alle Personen

Nur ordinal, nicht als

” 2,82 2,94 2,92 3,07 2,66
©
=
Qo
c
= 3,34 3,52 3,44 3,39 3,38
c

[O) 5 o

£ S E

£ N =

a 2 3 32 3,43 3,35 3,24 3,28

Anzahl Etappen pro
Weg (Durchschnitt)

MZMV 1994  MZMV 2000 MZMV 2005 MZMV 2010 MZMV 2015 MZMV 2015: MZMV 2015:

Stadt Zirich  Agglo Ziirich

Person lebt in Haushalt 1,74 1,65 1,86 1,96 1,99 2,27 2,17
ohne Auto

Person lebt in Haushalt 1,34 1,34 1,45 1,46 1,43 1,81 1,46
mit Auto

Alle Personen 1,40 1,38 1,50 1,53 1,52 2,03 1,54

Quelle: Berechnung Interface/Sozialforschungsstelle UZH/EBP anhand Daten des MZMV fir die diversen Jahre.

EFZ Autolose Haushalte

| Schweiz

Schweizerinnen und Schweizer in autolosen Haushalten legten 2015 im Durchschnitt
2,92 Wege pro Tag zuriick. Dies sind rund 15 Prozent weniger Wege als Personen in
Haushalten mit Auto, die pro Tag durchschnittlich 3,44 Wege zuriicklegen. Bei den
Autolosen setzte sich ein Weg im Jahr 2015 im Durchschnitt aus 1,99 Etappen zusam-
men. Bei den Personen mit Auto waren es durchschnittlich 1,43 Etappen.

| Stadt Zirich

Auch in der Stadt Ziirich wiesen die Personen mit Auto einen hoheren Durchschnitt auf.
Mit 3,39 Wegen pro Tag gegeniiber 3,07 Wegen pro Tag bei den Autolosen betrug die
Differenz jedoch nur rund 9 Prozent. Die autolosen StadtziircherInnen legten 2015 im
Durchschnitt 2,27 Etappen pro Weg zuriick, die StadtbewohnerInnen mit Auto durch-
schnittlich 1,81 Etappen. Fiir die Stadt Ziirich zeigt sich demnach nochmals akzentuier-
ter als bereits fiir die gesamte Schweiz, dass der kombinierten Mobilitéit (d.h. die Nut-
zung verschiedener Verkehrsmittel pro Weg) bei Personen in Haushalten ohne Auto eine
tiberdurchschnittlich grosse Bedeutung zukommt.

| Agglomerationsgirtel Zirich

Auch in den Agglomerationsgemeinden der Stadt Ziirich legten die autolosen Personen
pro Tag weniger Wege zuriick als Personen mit Auto. Mit einer Differenz von 21 Pro-
zent weniger Wegen bei den Autolosen, fiel der Unterschied im Agglomerationsgiirtel
damit stdrker aus als in der Stadt Ziirich und der Gesamtschweiz. Insgesamt zeichnen
sich die Autolosen in der Agglomeration Ziirich damit durch eine im schweizweiten
Vergleich sehr niedrige Anzahl Wege pro Tag aus.
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2.4.2 Tagesdistanz
Darstellung D 2.12 vergleicht die Personen in Haushalten mit und ohne Auto hinsicht-
lich ihrer Distanzen, die sie tidglich im Durchschnitt zuriicklegen.

EBP

INTERFACE

D 2.13: Tagesdistanz (Inland) nach Verkehrsmittel bei Personen in Haushalten mit und ohne Auto, 1994-2015

Tagesdistanz im Inland in km (Mit- ~ MZMV MzZMV MzZMV MzZMV MzZMV MZMV 2015: MZMV 2015:

telwerte) 1994 2000 2005 2010 2015 Stadt Zirich ~ Agglo Ziirich

Person lebt in Haushalt ohne Auto 22,42 22,15 26,26 25,05 26,71 24,81 29,10

Person lebt in Haushalt mit Auto 38,58 39,51 42,27 38,74 40,99 35,13 39,90

Alle Personen 35,39 36,01 39,80 36,66 38,57 30,07 38,49

Tagesdistanz zu Fuss oder mit Velo  MZMV Mzmv Mzmv Mzmv Mzmv MZMV 2015:  MZMV 2015:

in km (Inland) 1994 2000 2005 2010 2015 Stadt Zirich ~ Agglo Ziirich

Person lebt in Haushalt ohne Auto 2,10 2,97 3,57 3,48 3,58 4,21 3,55

Person lebt in Haushalt mit Auto 2,1 2,28 2,61 2,70 2,63 3,48 2,52

Alle Personen 2,20 2,53 2,76 2,82 2,79 3,84 2,66

Tagesdistanz mit MIV in km (Inland) MZMV Mzmv Mzmv Mzmv Mzmv MZMV 2015:  MZMV 2015:
1994 2000 2005 2010 2015 Stadt Zirich ~ Agglo Ziirich

Person lebt in Haushalt ohne Auto 6,20 5,78 5,85 4,90 5,72 3,15 5,86

Person lebt in Haushalt mit Auto 28,60 29,27 31,89 27,83 30,00 21,34 27,60

Alle Personen 23,70 25,06 27,86 24,35 25,88 12,47 24,69

Tagesdistanz mit OV in km (Inland) ~ MZMV MzZMV MzZMV MzZMV MzZMV MZMV 2015: MZMV 2015:
1994 2000 2005 2010 2015 Stadt Zirich ~ Agglo Ziirich

Person lebt in Haushalt ohne Auto 12,90 11,73 16,13 15,91 17,06 16,86 19,30

Person lebt in Haushalt mit Auto 5,90 5,06 6,41 7,29 7,66 10,01 8,96

Alle Personen 7,60 6,49 7,91 8,59 9,26 13,32 10,34

Tagesdistanz mit anderen Mzmv Mzmv Mzmv Mzmv Mzmv MZMV 2015:  MZMV 2015:

Verkehrsmitteln in km (Inland) 1994 2000 2005 2010 2015 Stadt Zirich ~ Agglo Ziirich

Person lebt in Haushalt ohne Auto 1,20 1,47 0,71 0,76 0,35 0,59 0,39

Person lebt in Haushalt mit Auto 2,00 2,04 1,37 0,92 0,70 0,31 0,87

Alle Personen 1,90 1,93 1,27 0,89 0,64 0,45 0,80

Quelle: Berechnung Interface/Sozialforschungsstelle UZH/EBP anhand Daten des MZMV fir die diversen Jahre.
Hinweis: Im Mikrozensus 2010 wurden die Wegdistanzen erstmals mit einem Routing erhoben (d.h. Einflihrung eines Systems flr die

Verfolgung der zuriickgelegten Wegstrecken). Da im Datensatz von 2010 bezliglich der summierten Tagesdistanz nur Angaben zum

Routing und nicht zur geschétzten Distanz zur Verfligung stehen, liegt in der vorliegenden Darstellung eine Inkonsistenz bezliglich
der Erhebungsmethodik vor. Entsprechend gilt es, beim Vergleich der ersten drei Mikrozensen mit dem Mikrozensus 2010 und dem

Mikrozensus 2015 vorsichtig zu sein.

EFZ Autolose Haushalte
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| Schweiz

Der Vergleich der Distanzen im Inland zwischen den autolosen und den nicht autolosen
Personen zeigt fiir die gesamte Schweiz iiber alle Erhebungen hinweg folgendes auf:
Erstens legen die Personen in einem Haushalt mit Auto im Tag im Durchschnitt lingere
Distanzen zuriick als Personen in einem Haushalt ohne Auto. Zweitens legen die Autolo-
sen deutlich mehr Kilometer mit dem OV, dafiir, wie zu erwarten, deutlich weniger mit
dem MIV zuriick als die AutohalterInnen. Drittens zeigt sich wiederum, dass die Autolo-
sen mit dem OV weniger Kilometer zuriicklegen als die AutohalterInnen mit dem MIV.
Letzteres diirfte zu einem grossen Teil auch die kiirzeren Tagesdistanzen bei den Auto-
losen erkldren. Schliesslich zeigt sich viertens, dass auch die Personen ohne Auto im
Haushalt gewisse Distanzen mit dem MIV zuriicklegen. 2015 waren dies im Durch-
schnitt 5,72 Kilometer, was zum Beispiel auf Service- und Begleitfahrten, Tagesreisen
oder Reisen mit Ubernachtung zuriickgefiihrt werden kann.

| Stadt Zirich

Fiir die Stadt Ziirich zeigt sich beim Vergleich zwischen den Verkehrsmitteln dasselbe
Bild wie fiir die gesamte Schweiz: Personen in einem Haushalt ohne Auto legten 2015
im Durchschnitt kiirzere Distanzen zuriick als Personen mit einem Auto. Und auch hier
waren die OV-Distanzen bei den Autolosen deutlich hoher. Im Vergleich zur Schweiz
nicht festzustellen ist ein signifikanter Unterschied der Distanz beim hauptsichlich ge-
wiihlten Verkehrsmittel zwischen den Autolosen (hauptsichlich mit dem OV unterwegs)
und den AutohalterInnen (hauptsdchlich mit dem MIV unterwegs). Dies ist darauf zu-
riickzufiithren, dass die AutohalterInnen in der Stadt Ziirich im Vergleich zu den Auto-
halterInnen in der Gesamtschweiz geringere Distanzen aufweisen. Betrachtet man die
Distanzen zu Fuss oder mit dem Velo, weisen die StadtziircherInnen in Haushalten ohne
Auto etwas liangere Distanzen auf als die anderen StadtbewohnerInnen mit Auto. Bei
beiden Personengruppen entfallen je rund 50 Prozent auf den Fuss- respektive den Velo-
verkehr. Insgesamt fillt auf, dass die StadtziircherInnen 2015 im Vergleich zur gesamt-
schweizerischen Bevolkerung im Inland etwas geringere Tagesdistanzen zuriicklegen.

| Agglomerationsgirtel Zirich

Beziiglich der Distanzen nach Verkehrsmittel dhnelt das Mobilitdtsverhalten der Bevol-
kerung in den Ziircher Agglomerationsgemeinden stark jenem der gesamten Schweizer
Bevolkerung: Die Autolosen legten 2015 im Durchschnitt kiirzere Distanzen pro Tag
zuriick als die AutohalterInnen. Dies ist auch in diesen Gemeinden in erster Linie darauf
zuriickzufiihren, dass die Autolosen zwar hidufiger mit dem ov unterwegs sind, damit
aber kiirzere Distanzen zuriicklegen als die AutohalterInnen mit dem MIV.

2.4.3 Weglange

Darstellung D 2.14 zeigt die durchschnittliche Lange eines Wegs, differenziert nach den
verschiedenen Verkehrszwecken fiir die Personen mit und ohne Auto in der gesamten
Schweiz, der Stadt Ziirich und der Agglomeration Ziirich auf.

| Schweiz

Die Aufschliisselung der Distanzen nach den verschiedenen Verkehrszwecken zeigt fiir
das Jahr 2015 fiir die gesamte Schweiz, dass die autolosen Personen bei allen Verkehrs-
zwecken mit Ausnahme von Wegen in Zusammenhang mit Ausbildung geringere
Durchschnittsdistanzen pro Weg aufwiesen als die Personen mit einem Auto im Haus-
halt. Bei den Arbeitswegen verdeutlicht sich, dass Motorisierung im Durchschnitt mit
langeren Pendlerdistanzen einherging.
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D 2.14: Wegldnge nach Verkehrszweck bei Personen in Haushalten mit und ohne Auto, 1994-2015

Weglénge in km, Zweck: Arbeit

Mzmv MzZMmv  MzZMV MZMV — MZMV 2015 MZMV 2015: MZMV 2015:

1994 2000 2005 2010 Stadt Zirich Agglo Ziirich
Person lebt in Haushalt ohne Auto 7,04 8,20 10,34 12,45 10,54 8,33 14,61
Person lebt in Haushalt mit Auto 9,93 10,83 11,71 12,77 13,01 11,60 12,82
Alle Personen 9,57 10,59 11,57 12,73 12,70 10,13 13,03
Weglénge in km, Zweck: Ausbildung MzMmv MzZMV  MZMV MZMV — MZMV 2015 MZMV 2015: MZMV 2015:
1994 2000 2005 2010 Stadt Zlirich Agglo Ziirich
Person lebt in Haushalt ohne Auto 5,16 4,66 6,07 7,88 8,45 5,30 8,87
Person lebt in Haushalt mit Auto 4,45 5,50 5,34 8,06 7,57 3,11 8,00
Alle Personen 4,53 5,43 54 8,04 7,71 4,18 8,03

Weglénge in km, Zweck: Einkauf

Mzmv MzZmv  MzZMV MzZMV — MZMV 2015 MZMV 2015: MZMV 2015:

1994 2000 2005 2010 Stadt Zlirich Agglo Ziirich
Person lebt in Haushalt ohne Auto 3,43 3,53 3,50 4,72 5,11 8,43 4,14
Person lebt in Haushalt mit Auto 6,34 6,43 6,81 8,95 8,01 5,16 7,99
Alle Personen 5,76 5,90 6,23 8,21 7,48 6,81 7,53

Weglénge in km, Zweck: Freizeit

Mzmv MzZmv  MzZMV MzZMV — MZMV 2015 MZMV 2015: MZMV 2015:

1994 2000 2005 2010 Stadt Zlirich Agglo Ziirich
Person lebt in Haushalt ohne Auto 11,50 9,74 10,37 12,45 11,56 13,64 9,58
Person lebt in Haushalt mit Auto 12,64 11,77 12,70 14,31 15,13 15,96 18,77
Alle Personen 12,45 11,51 12,39 14,06 14,60 14,92 17,75

Quelle: Berechnung Interface/Sozialforschungsstelle UZH/EBP anhand Daten des MZMV fiir die diversen Jahre.
Hinweis: Auf eine Betrachtung des Wegzwecks «geschéftliche Tatigkeit» wurde verzichtet, da hierfir die Fallzahlen zum Teil zu

gering sind.

EFZ Autolose Haushalte

| Stadt Zirich

Auch in der Stadt Ziirich legten die Autolosen 2015 kiirzere Arbeitswege zuriick als
Personen mit Auto. Im Gegensatz dazu waren ihre Ausbildungs- und Einkaufswege
langer. Die Freizeitwege der Autolosen waren kiirzer als bei den AutohalterInnen. Der
Unterschied fiel im Vergleich zur gesamten Schweiz jedoch weniger stark aus. Somit
lasst sich fiir die Stadt Ziirich schlussfolgern, dass die geringeren Gesamtdistanzen pro
Tag nicht auf geringere Distanzen pro Weg, sondern auf eine geringere Anzahl Wege
insgesamt zuriickzufiihren ist.

| Agglomerationsgdirtel Zirich

Zwischen den Gemeinden im Agglomerationsgiirtel Ziirich und der Stadt Ziirich respek-
tive der gesamten Schweiz zeigten sich im Jahr 2015 die folgenden Unterschiede: Die
Autolosen in der Agglomeration hatten im Durchschnitt einen langeren Arbeitsweg als
die Autolosen in der Schweiz und in der Stadt Ziirich. Bei den restlichen Verkehrszwe-
cken &dhneln die Distanzen mehrheitlich jenen, die sich im gesamtschweizerischen
Durchschnitt zeigen.
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2.4.4 Unterwegszeit

In Darstellung D 2.15 ist die tdgliche Unterwegszeit fiir Personen mit und ohne Auto in
der Schweiz fiir die Jahre 1994 bis 2015 sowie fiir die Stadt und die Agglomeration
Zirich fir das Jahr 2015 aufgefiihrt. Darstellung D 2.16 zeigt auf, wie sich diese Unter-
wegszeit zwischen den verschiedenen Verkehrszwecken fiir die verschiedenen Gruppen
unterscheidet.

D 2.15: Tagliche Unterwegszeit (Inland) bei Personen in Haushalten mit und ohne Auto, 1994-2015

Mzmv Mzmv Mzmv Mzmv Mzmv MZMV 2015:  MZMV 2015:

1994 2000 2005 2010 2015 Stadt Ziirich ~ Agglo Zirich
Person lebt in Haushalt ohne Auto 73,80 70,76 88,93 76,85 76,49 79,76 79,33
Person lebt in Haushalt mit Auto 87,55 86,23 96,99 84,54 85,41 86,65 85,61
Alle Personen 84,84 82,85 95,95 83,37 83,89 83,30 84,76

Quelle: Berechnung Interface/Sozialforschungsstelle UZH/EBP anhand Daten des MZMV fir die diversen Jahre.
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| Schweiz

Autolose sind in der Schweiz pro Tag, iiber alle Erhebungen hinweg betrachtet, weniger
lange unterwegs als Personen mit Auto. Der Blick auf Darstellung D 2.16 zeigt zwar,
dass die Unterwegszeit pro Weg bei den Autolosen in der Regel hoher ist; im Jahr 2015
gar bei allen Verkehrszwecken. Gleichzeitig legen die Autolosen, wie oben bereits ge-
zeigt wurde, weniger Wege pro Tag zuriick als Personen mit Auto. Im Endeffekt resul-
tiert daraus eine geringere Tagesunterwegszeit bei den autolosen Personen im Vergleich
zu den AutohalterInnen.

| Stadt Zirich

Beim Blick auf die Ergebnisse fiir die Stadt Ziirich zeigen sich dhnliche Muster wie fiir
die gesamte Schweiz. Sowohl die Unterwegszeit der Autolosen als auch jene der Auto-
halterInnen entspricht mehr oder weniger dem Durchschnitt, der sich fiir die gesamte
Schweiz zeigt. Entsprechend zeigt sich auch fiir die Stadt Ziirich, dass die AutohalterIn-
nen etwas ldnger unterwegs sind als die Autolosen. Auch die Differenzierung der Un-
terwegszeit nach Verkehrszwecken zeigt keine grosseren Unterschiede zur Ge-
samtschweiz auf.

| Agglomerationsgurtel Zirich

Schliesslich zeigen sich auch fiir den Agglomerationsgiirtel dieselben Unterschiede
zwischen Autolosen und AutohalterInnen, wie schon fiir die Stadt Ziirich und die gesam-
te Schweiz: Die AutohalterInnen sind ldnger unterwegs als die Autolosen, wobei die
durchschnittliche Unterwegszeit beider Gruppen ungefihr dem schweizweiten Durch-
schnitt entspricht. Die hohe Ahnlichkeit mit der Stadt Ziirich und der Gesamtschweiz
bleibt auch bestehen, wenn man die Unterwegszeit nach den einzelnen Verkehrszwecken
differenziert.
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D 2.16: Unterwegszeit nach Verkehrszweck bei Personen in Haushalten mit und ohne Auto, 1994-2015

Dauer der Wege, Zweck: Arbeit Mzmv Mzmv Mzmv Mzmv Mzmv MZMV 2015: MZMV 2015:
1994 2000 2005 2010 2015 Stadlt Ziirich  Agglo Ziirich

Person lebt in Haushalt ohne Auto 22,44 24,61 23,02 23,81 24,04 22,15 30,92

Person lebt in Haushalt mit Auto 18,3 20,85 19,91 19,59 21,38 23,63 23,21

Alle Personen 18,81 21,2 20,22 20,04 21,72 22,90 24,02

Dauer der Wege, Zweck: Ausbildung MZMV MzZmVv MzZmVv MzZmVv Mzmv MZMV 2015: MZMV 2015:

1994 2000 2005 2010 2015 Ziirich Agglo Ziirich
Person lebt in Haushalt ohne Auto 18,46 20,89 19,43 19,61 21,71 18,20 25,77
Person lebt in Haushalt mit Auto 17,22 18,8 16,98 19,01 18,67 15,00 18,96
Alle Personen 17,36 18,97 17,18 19,07 19,02 16,56 19,31
Dauer der Wege, Zweck: Einkauf Mzmv Mzmv Mzmv Mzmv Mzmv MzZMV 2015: MZMV 2015:
1994 2000 2005 2010 2015 Ziirich Agglo Ziirich
Person lebt in Haushalt ohne Auto 17,02 19,42 17,67 16,32 16,43 16,68 17,00
Person lebt in Haushalt mit Auto 15,18 17,43 16,65 15,85 15,81 14,86 15,40
Alle Personen 15,55 17,79 16,83 15,93 15,92 15,76 15,59
Dauer der Wege, Zweck: Freizeit Mzmv Mzmv Mzmv Mzmv Mzmv MzZMV 2015: MZMV 2015:
1994 2000 2005 2010 2015 Ziirich Agglo Ziirich
Person lebt in Haushalt ohne Auto 35,83 34,87 35,71 34,77 34,16 38,10 36,40
Person lebt in Haushalt mit Auto 31,57 31,12 34,49 32,73 33,24 33,00 33,47
Alle Personen 32,26 31,61 34,65 33,01 33,37 35,22 33,78

Quelle: Berechnung Interface/Sozialforschungsstelle UZH/EBP anhand Daten des MZMV fiir die diversen Jahre.
Hinweis: Auf eine Betrachtung des Wegzwecks «geschéftliche Tatigkeit» wurde verzichtet, die hierfur die Fallzahlen zum Teil zu
gering sind.

2.5 Typologisierung der Autolosen

Die bisherigen Ausfithrungen bezogen sich auf die Gesamtheit der autolosen Haushalte.
Im Folgenden soll eine Typologisierung (Clusteranalyse) zeigen, wie gross der Anteil
der freiwillig Autolosen an allen Autolosen ist und wie sich die freiwilligen Autolosen
von den nicht freiwillig Autolosen abheben. Abschnitt 2.5.1 zeigt die Ergebnisse der
Clusteranalyse fiir die Personen in autolosen Haushalten in der Schweiz im Jahr 2015
auf und vergleicht diese mit den Ergebnissen der Clusteranalyse fiir die dlteren Mikro-
zensen aus Haefeli/Bieri (2008) und Haefeli/Arnold (2016). Abschnitt 2.5.2 fokussiert
auf die Stadt Ziirich und untersucht, inwiefern sich fiir jene Personen, die mutmasslich
freiwillig autolos sind, weitere Untergruppen identifizieren lassen.
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2.5.1 Typologisierung der Autolosen in der Schweiz

Fiir die Jahre 1994, 2000, 2005 und 2010 wurden in den Studien von Haefeli/Bieri
(2008) und Haefeli/Arnold (2016) bereits Clusteranalysen durchgefiihrt.'® Wie in den
beiden bisherigen Studien erweist sich auch fiir das Jahr 2015 eine 4-Cluster-Losung als
am besten geeignet, die Autolosen in homogene Gruppen zu unterteilen.?® Darstellung
D 2.17 zeigt die vier Cluster, die anhand der Methode der latenten Klassenanalyse iden-
tifiziert werden konnten, auf (vgl. auch Abschnitt 1.4.1). Es zeigt sich, dass sich im Mik-
rozensus 2015 inhaltlich dieselben vier Cluster herauskristallisierten wie in den Mikro-
zensen 1994 bis 2010. Sie lassen sich wie folgt umschreiben.

Cluster 1 umfasst Personen, die mehrheitlich erwerbstitig sind und iiber ein tiefes bis
mittleres Haushaltseinkommen verfiigen sowie einen tiefen bis mittleren Bildungs-
status haben. Rund die Hilfte besitzt einen Fiihrerschein, drei von vier Personen ver-
fiigen iiber ein OV-Abonnement. Etwas mehr als die Hzlfte wohnt in einer Kernstadt,
rund ein Drittel wohnt in der Agglomeration. Wir bezeichnen das Cluster als unter-
privilegierte Personen.

Die Autolosen in Cluster 2 sind vorwiegend erwerbstitige Personen mit einem hohen
Haushaltseinkommen und einem hohen Bildungsstatus. Sie sind vergleichsweise
jung und besitzen im Vergleich zu den anderen Clustern iiberdurchschnittlich haufig
einen Fiihrerschein und ein OV-Abonnement. Frauen und M:nner sind im Cluster
etwa gleich stark vertreten. Die Personen konzentrieren sich stark auf den urbanen
Raum. Entsprechend benennen wir dieses Cluster im Folgenden als urbane Eliten. Es
kann vermutet werden, dass in diesem Cluster die meisten Personen auf freiwilliger
Basis in einem autolosen Haushalt wohnen.

Zu Cluster 3 zidhlen vor allem allein wohnende Frauen im Rentenalter mit einem
tiefen Einkommen und einem tiefen Bildungsstatus. Sie verfiigen fast alle iiber kei-
nen Fiihrerschein und besitzen im Vergleich zu den anderen Clustern weniger oft ein
OV-Abonnement. Zwar konzentrieren sich die Personen mehrheitlich auf den urba-
nen Raum oder Agglomerationen, rund 7 Prozent wohnen jedoch im landlichen
Raum. Wir bezeichnen diese Gruppe als einkommensschwache Rentnerinnen.
Personen, die dem Cluster 4 zugewiesen wurden, haben ein tiefes mittleres Einkom-
mens- und Bildungsniveau, sind mehrheitlich im Rentenalter und nicht mehr er-
werbstitig und konzentrieren sich sowohl auf Einpersonenhaushalte als auch auf
Haushalte ohne Kinder. Verglichen mit den einkommensschwachen Rentnerinnen
verfiigen die Personen in Cluster 4 etwas haufiger iiber einen Fiihrerschein und/oder
ein OV-Abonnement. Es ist ausserdem das Cluster mit dem grossten Anteil Personen
im ldndlichen Raum (15%). Die Gruppe lésst sich als mittelstindische Alte bezeich-
nen.

20

Als Methode fiir die Identifikation von Clustern wurde in den beiden Studien wie auch in der
vorliegenden Studie auf die latente Klassenanalyse zurlickgegriffen (vgl. Abschnitt 1.4.1 fir wei-
tere Informationen zur Methode).

Als Entscheidungshilfe fir die Wahl der besten Cluster-L&sung bietet sich der log-likelihood an.
Je tiefer der log-likelihood, desto besser ist das Modell. Aus rein statistischer Sicht erweist sich
demnach das 4-Cluster-Modell als das beste Modell.
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D 2.17: 4-Cluster-Modell fiir die gesamte Schweiz, soziodemografische Variablen, MZMV 2015

n = 5’730 (Personen in Haushalten ohne Auto) Cluster 1 Cluster 2 Cluster 3 Cluster 4

Grosse der Cluster in Prozent 33,4% 31,4% 23,0% 12,2%

Bezeichnung des Clusters Unterprivilegierte Urbane Eliten  Einkommensschwache Mittelstandische
Personen Rentnerinnen Alte

Indikatoren: Spaltenprozente pro Cluster

Haushaltseinkommen

Unter 4’000 Franken 51,1% 4,7% 81,4% 35,3%
4’001 bis 8’000 Franken 45,0% 40,5% 17,9% 53,3%
Uber 8’000 Franken 3,9% 54,8% 0,7% 11,4%

Erwerbstétig oder in Ausbildung

Ja 70,4% 95,9% 2,1% 1,7%
Nein 29,6% 4,1% 97,9% 98,3%
Bildungsstatus

Tief bis mittel 84,1% 28,6% 91,4% 82,1%
Hoch 15,9% 71,5% 8,6% 17,9%
Fihrerschein

Ja 48,5% 77,2% 18,4% 21,6%
Nein 51,5% 22,8% 81,6% 78,4%
Alter

18 bis 40 45,2% 57,0% 0,0% 3,6%
41 bis 60 47,0% 37,9% 4,9% 4,4%
61 bis 80 7,8% 5,1% 60,1% 65,3%
81 und élter 0,0% 0,0% 35,1% 26,7%

Kovariate: Spaltenprozente pro Cluster

Geschlecht

Mann 40,7% 49,6% 7,0% 29,9%
Frau 59,3% 50,4% 93,0% 70,1%
OV-Abonnement

Ja 73,3% 96,9% 65,4% 72,1%
Nein 26,7% 3,1% 34,6% 27,9%
Wohnort

Agglomerationskerngemeinde 54,9% 69,4% 57,8% 45,8%
Ubrige Agglomerationsgemeinde 34,9% 26,8% 34,6% 38,4%
Isolierte Stadt 0,7% 0,2% 0,5% 0,7%
Léndliche Gemeinde 9,5% 3,6% 7,0% 15,1%
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n = 5’730 (Personen in Haushalten ohne Auto) Cluster 1 Cluster 2 Cluster 3 Cluster 4
Haushaltsstruktur

Einpersonenhaushalt 52,8% 27,3% 100,0% 64,3%
Haushalt mit Kinder 32,4% 32,4% 0,0% 2,9%
Haushalt ohne Kinder 11,8% 28,7% 0,0% 31,1%
Andere Wohnformen 3,0% 11,6% 0,0% 1,8%

Quelle: Berechnungen Interface/Sozialforschungsstelle UZH/EBP, fiir die Berechnung der Grosse der Cluster in Prozent wurden die

Gewichtungsfaktoren aus dem Mikrozensus-Datensatz beriicksichtigt.

Hinweise: log-likelihood = —2027.39. Die weiteren berechneten Cluster-Modelle weisen folgende log-likelihoods auf: 2-Cluster-Modell
= —21647.24; 3-Cluster-Modell = —21212.67; 5-Cluster-Modell = —21971.79; 6-Cluster-Modell = —23360.79. Im Grundsatz gilt: Je
héher der log-likelihood, desto besser ist das Modell. Aus rein statistischer Sicht erweist sich das 4-Cluster-Modell demnach als das
beste Modell, um die Personen in autolosen Haushalten in Cluster zu unterteilen.

Grau markiert sind jene Auspragungen der Indikatoren respektive Kovariate, die innerhalb des jeweiligen Clusters besonders haufig

vorkommen.

Im Jahr 2010 war das Cluster 1 der unterprivilegierten Personen erstmals das grosste
Cluster. Dies trifft auch auf das Jahr 2015 zu: Rund ein Drittel aller Autolosen der gan-
zen Schweiz fallen in diese Gruppe. Zugenommen hat jedoch das Cluster 2 der urbanen
Eliten. Mit rund 31 Prozent ist dieses Cluster nur minim kleiner als jenes der unterprivi-
legierten Personen. Die einkommensschwachen Rentnerinnen (23%) und die mittelstdn-
dischen Alten (12,2%) sind, wie schon in den Jahren 2005 und 2010, die zwei kleinsten
Cluster.

D 2.18: Grosse der Cluster in der gesamten Schweiz, MZMV 1994-2015

MzmVv Cluster 1: Cluster 2: Cluster 3: Cluster 4:
unterprivilegierte urbane Eliten einkommensschwache mittelstdndische Alte
Personen Rentnerinnen
1994 (n = 2'987) 29,7% 13,1% 49,0% 8,3%
2000 (n = 3'253) 27,4% 20,8% 34,7% 17,2%
2005 (n = 3'540) 26,5% 28,9% 25,7% 18,9%
2010 (n = 7°345) 34,7% 26,7% 22,6% 16,1%
2015 (n = 5'730) 33,4% 31,4% 23,0% 12,2%
Davon Stadt Ziirich (n = 458) 26,2% 53,3% 11,1% 9,4%

Quelle: Berechnung Interface/Sozialforschungsstelle UZH/EBP anhand Daten des MZMV fiir die diversen Jahre.
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Als interessant erweist sich der Blick auf die prozentualen Anteile der Cluster in der
Stadt Ziirich. Auch in der Stadt Ziirich sind die einkommensschwachen Rentnerinnen
(rund 11%) und die mittelstindischen Alten (rund 9%) die zwei kleinsten Cluster. Im
Unterschied zur gesamten Schweiz ist das Cluster der urbanen Eliten in der Stadt Ziirich
jedoch mit Abstand das grosste. Rund 53 Prozent und damit mehr als jede zweite autolo-
se Person lassen sich diesem Cluster zuordnen. Die unterprivilegierten Personen sind mit
rund 26 Prozent das zweitgrosste Cluster. Die Erkenntnis, die sich bereits bei den de-
skriptiven Auswertungen abgezeichnet hat, wird durch die Clusteranalyse demnach
weiter bestirkt: Autolosigkeit hiingt in der Stadt Ziirich im Vergleich zur gesamten
Schweiz deutlich hiufiger mit einem freiwilligen Entscheid und nicht mit 6konomischen
oder anderen Restriktionen zusammen.
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2.5.2 Typologisierung der urbanen Eliten in der Stadt Zlrich

Bei den urbanen Eliten diirfte es sich in der grossen Mehrheit um Personen handeln, die
freiwillig und nicht aufgrund 6konomischer oder altersbedingter Restriktionen auf ein
Auto verzichten. Fiir die Stadt Ziirich soll nachfolgend untersucht werden, inwiefern
diese Gruppe als homogen bezeichnet werden kann, oder ob eine noch feingliedrigere
Differenzierung dieser Bevolkerungsgruppe in Subcluster moglich ist.?!

Insgesamt fallen 241 Stadtziircherinnen und Stadtziircher in das Cluster der urbanen
Eliten. Aus statistischer Sicht erweist sich jenes Modell am zweckmaissigsten, welches
das Cluster der urbanen Eliten in drei Subcluster unterteilt. Die nachfolgende Darstel-
lung D 2.19 zeigt auf, wie sich die drei Subcluster identifizieren lassen und wie sie an-
hand soziodemografischer Variablen beschrieben werden kénnen. Dabei sind jene Vari-
ablen aufgefiihrt, bei denen klare Unterschiede zwischen den Subclustern bestehen.

— Subcluster 1 (43% des Samples) umfasst die jungen Einkommensstarken: 68 Prozent
in diesem Subcluster verfiigen iiber ein Haushaltseinkommen von mehr als 8’000
Franken pro Monat. 90 Prozent sind 18 bis 40 Jahre alt. Alle Personen leben in einem
Mehrpersonenhaushalt, nur 19 Prozent leben in Haushalten mit Kindern.

— In Subcluster 2 (33% des Samples) finden sich die dlteren Einkommensstarken.
82 Prozent verfiigen iliber ein Haushaltseinkommen von mehr als 8’000 Franken pro
Monat. 74 Prozent sind 41 bis 60 Jahre alt. 26 Prozent leben in Einpersonenhaushal-
ten, 45 Prozent leben in Haushalten mit Kindern.

— Subcluster 3 (24% des Samples) vereint die jungen Mittelstindischen. 90 Prozent
verfiigen iiber ein monatliches Haushaltseinkommen zwischen 4’001 und 8’000
Franken. 68 Prozent sind zwischen 18 und 40 Jahre alt. 76 Prozent leben in Einper-
sonenhaushalten, 7 Prozent leben in Haushalten mit Kindern.

21 Fir diese weiterfiihrende Cluster-Analyse wurden leichte Anpassungen am Modell vorgenom-
men. Erstens wurden die Kovariate neu als Indikatoren im Modell beriicksichtigt, das heisst sie
dienen nicht mehr nur der Beschreibung der Cluster, sondern kénnen selber eine clusterbilden-
de Rolle einnehmen. Stattdessen wird zweitens als Kovariat die Variable «Wohnort als PLZ»
einbezogen. Es wurde ein Modell fiir 2, 3 und 4 Subcluster gerechnet, wobei die Modelle mit 2
und 4 Subclustern anschliessend nicht vertieft diskutiert werden, da sie aus statistischer Sicht
weniger geeignet sind fiir eine Typisierung der urbanen Eliten in der Stadt Zlrich als das Modell
mit 3 Clustern.
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D 2.19: Modell mit 3 Subclustern fiir die urbanen Eliten in der Stadt Zirich, soziodemografische Variablen, MZMV 2015

n = 241 (Personen in Haushalten ohne Auto) Subcluster 1 Subcluster 2 Subcluster 3
Grosse der Subcluster in Prozent 43,1% 32,7% 24,2%
Bezeichnung des Subclusters Junge Einkommensstarke  Altere Einkommensstarke Junge Mittelstandische

Indikatoren: Spaltenprozente pro Subcluster

Haushaltseinkommen

Unter 4°000 Franken 0,0% 0,0% 9,8%
4’001 bis 8’000 Franken 32,3% 18,4% 90,2%
Uber 8’000 Franken 67,7% 81,6% 0,0%

Erwerbstétig oder in Ausbildung

Ja 97,0% 97,7% 100,0%
Nein 3,0% 2,3% 0,0%
Bildungsstatus

Tief bis mittel 17,0% 17,7% 0,0%
Hoch 83,0% 82,3% 100,0%
Flhrerschein

Ja

Nein 88,8% 73,6% 86,0%
Alter 11,2% 26,4% 14,0%
18 bis 40 89,9% 22,8% 67,8%
41 bis 60 6,9% 74,0% 28,4%
61 bis 80 3,2% 3,2% 3,7%
81 und alter 0,0% 0,0% 0,0%
Geschlecht

Mann 56,1% 48,6% 34,6%
Frau 43,9% 51,4% 65,4%
OV-Abonnement

Ja 98,0% 97,8% 100,0%
Nein 2,0% 2,2% 0,0%
Haushaltsstruktur

Einpersonenhaushalt 0,0% 26,2% 76,1%
Haushalt mit Kinder 18,9% 45,3% 7,4%
Haushalt ohne Kinder 45,9% 23,8% 0,0%
Andere Wohnformen 35,2% 4,7% 16,4%

Quelle: Berechnungen Interface/Sozialforschungsstelle UZH/EBP, fiir die Berechnung der Grdsse der Subcluster in Prozent wurden
die Gewichtungsfaktoren aus dem Mikrozensus-Datensatz beriicksichtigt.
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Darstellung D 2.20 vergleicht das Mobilitdtsverhalten der drei Subcluster der urbanen
Eliten mit den restlichen autolosen Personen sowie mit den nicht autolosen Personen in
der Stadt Ziirich.

D 2.20: Mobilitatsverhalten der urbanen Eliten im Vergleich zu den restlichen autolosen und nicht autolosen Personen in der
Stadt Zirich

Personen ohne Auto in der Stadt Zlirich Personen mit Auto
in der Stadt Ziirich
Urbane Eliten Restliche
- autolose
Junge Altere Junge Personen

Einkommensstarke Einkommensstarke  Mittelstédndische

Anteil in Prozent (n = 1°157) 11,2% 8,5% 6,3% 22,7% 51,4%

Mittlere Tagesdistanz in km 45,4 25,2 28,9 15,7 35,1
Davon zu Fuss oder mit Velo 4,6 4,7 55 3,6 3,5
Davon OV 29,4 18,6 21,0 10,5 10,0
Davon MIV 9,3 1,8 1,9 1,5 21,3
Davon andere Verkehrsmittel 2,1 0,1 0,5 0,2 0,3

Mittlere Tageswegzeit in min 114,0 83,9 90,6 86,8 99,1

Quelle: Berechnung Interface/Sozialforschungsstelle UZH/EBP anhand Daten des MZMV fiir die diversen Jahre.

Anhand der Darstellung lassen sich folgende Vergleiche ziehen:

— Erstens zeigt der Vergleich zwischen den Autolosen (drei Subcluster der urbanen
Eliten sowie die restlichen Autolosen) und den AutohalterInnen wie erwartet die
grosse Bedeutung des OV und des Fuss- und Veloverkehrs bei Ersteren und des MIV
bei Letzteren.

— Innerhalb der Gruppe der Autolosen zeigt zweitens der Vergleich der urbanen Eliten
mit den restlichen Autolosen, dass alle drei Subcluster der urbanen Eliten hohere
OV- und Fuss- und Velo-Distanzen aufweisen als die restlichen Personen ohne Auto
in der Stadt Ziirich (unterprivilegierte Personen, einkommensschwache Rentnerinnen
und mittelstandische Alte). Ebenfalls weisen die urbanen Eliten in der Stadt Ziirich
deutlich hohere Verkehrsleistungen auf als die restlichen in der Stadt wohnhaften au-
tolosen Personen.

— Dirittens lédsst sich beim Vergleich der drei Subcluster der urbanen Eliten erkennen,
dass die jungen Einkommensstarken besonders hohe OV-Distanzen aufweisen, wo-
bei der Wert auf Angaben von total 97 Personen beruht und mit einer gewissen statis-
tischen Unsicherheit behaftet ist. Der Blick auf Darstellung D 2.21 zeigt ausserdem,
dass sich die Subcluster unterschiedlich auf die Kreise in der Stadt Ziirich konzent-
rieren. Die jungen einkommensstarken Autolosen wohnen zu einem grossen Teil in
der Innenstadt sowie im Kreis 7. Die &lteren einkommensstarken Autolosen wohnen
in der Tendenz eher am Stadtrand, insbesondere in den Kreisen 10 und 11. Die jun-
gen mittelstdndischen Autolosen verteilen sich stirker iiber die Stadt mit einer gewis-
sen Konzentration auf die Kreise 4, 6 und 10.

EFZ Autolose Haushalte 47



UNIVERSITAT ZURICH EBP INTERFACE

D 2.21: Wohnort der autolosen urbanen Eliten

Kreis Junge Einkommensstarke Altere Einkommensstarke Junge Mittelstédndische
1+2 10,3% 2,2% 3,8%
3 18,6% 12,0% 7,7%
4 17,5% 1,1% 23,1%
5 4,1% 0,0% 11,5%
6 10,3% 13,0% 15,3%
7 14,5% 5,4% 3,8%
8 2,1% 6,5% 7,7%
9 8,2% 13,1% 9,6%
10 4,1% 20,6% 13,5%
11 10,3% 21,8% 3,8%

Quelle: Berechnung Interface/Sozialforschungsstelle UZH/EBP anhand Daten des MZMV fiir die diversen Jahre.
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2.6 Exkurs: Rebound-Effekte durch verstarkten Flugverkehr?

Bei den urbanen Eliten handelt es sich um Personen, die aufgrund ihrer freiwilligen
Autolosigkeit einen Beitrag zur Nachhaltigkeit im Verkehr leisten. Es stellt sich jedoch
die Frage, ob diese Einsparungen durch sogenannte Rebound-Effekte in anderen Berei-
chen wettgemacht werden. Ein Rebound-Effekt liegt dann vor, wenn der Autoverzicht
dazu fiihrt, dass die Energieeinsparung durch den Autoverzicht durch die iiberproportio-
nal intensivere Nutzung anderer Verkehrsmittel iiberkompensiert wird und unter dem
Strich mit dem Autoverzicht mehr Energie verbraucht wird als ohne. Ein viel diskutierter
Rebound-Effekt ist jener bezogen auf den Flugverkehr: Sind autolose Personen héufiger
mit dem Flugzeug unterwegs und tiberkompensieren damit ihre durch den Autoverzicht
erzielten Energieeinsparungen? Um diese Frage zu beantworten, wurden die autolosen
urbanen Eliten mit AutohalterInnen verglichen, welche die gleichen soziodemografi-
schen Merkmale aufweisen. Der Vergleich wird sowohl fiir die gesamte Schweiz als
auch fiir die Stadt Ziirich vorgenommen. Konkret miissen zur Identifikation von Ver-
gleichspersonen mit identischen soziodemografischen Merkmalen die folgenden Krite-
rien erfiillt sein:??

— Bruttohaushaltseinkommen pro Monat von mindestens 4’001 Franken
— Erwerbstitig oder in Ausbildung

— Hoher Bildungsstatus

— Besitzerln eines Fithrerausweises

— Jiinger als 61 Jahre

— Besitzerln eines OV-Abonnements

— Wohnbhaft in einer Agglomerationskerngemeinde

22 Die latente Klassenanalyse gibt filr die einzelnen Auspragungen einer Variable an, wie wahr-

scheinlich eine Person mit der entsprechenden Auspragung in ein bestimmtes Cluster fallt (vgl.
Ergebnisse der Clusteranalyse in Darstellung D 2.17). Fir die vorliegende Analyse wurden jene
Auspragungen als Kriterium definiert, die eine hohe Wahrscheinlichkeit flir das Cluster der urba-
nen Eliten anzeigen. Die Summe der identifizierten Personen muss dabei nicht mit der Summe
der urbanen Eliten gemass Cluster-Analyse Ubereinstimmen.
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Im MZMV 2015 wurde jede Person gefragt, ob sie in den letzten vier Monaten Reisen
mit Ubernachtungen unternommen hat und welches Verkehrsmittel sie dafiir genutzt
hat.23 Darstellung D 2.22 zeigt die Anzahl Flugreisen fiir die autolosen urbanen Eliten
im Vergleich zu hinsichtlich den genannten soziodemografischen Variablen identischen
Personen, die jedoch iiber ein Auto verfiigen.

Sowohl fiir die Schweiz als auch fiir die Stadt Ziirich lassen sich im Hinblick auf die
Flugreiseaktivitit keine markanten Unterschiede zwischen den autolosen Haushalten und
den vergleichbaren Haushalten mit Auto finden. Die Unterschiede fallen nur minimal
aus und sind statistisch nicht signifikant (vgl. p-Werte des t-Tests der Mittelwerte in der
letzten Spalte von Darstellung D 2.22). Es gibt somit keine Indizien dafiir, dass freiwilli-
ge (das heisst nicht auf 6konomische, gesundheitliche oder altersbedingte Restriktionen
zuriickfithrbare) Autolosigkeit im Gegenzug eine hohere Flugreiseaktivitit zur Folge hat.
Die These, wonach sich diesbeziiglich ein Rebound-Effekt zeigen sollte, lidsst sich dem-
nach auf Basis des MZMYV nicht bestitigen.

D 2.22: Urbane Eliten mit und ohne Auto: Vergleich der Flugreiseaktivitat

Personen mit folgenden Kriterien: Anzahl Flugreisen in den letzten vier Monaten™

—  Mindestbruttoeinkommen 4°001 CHF/Monat
— Erwerbstétig oder in Ausbildung

— Hoher Bildungsstatus

0 Flige 1 Flug 2 Flige 3 Flige Mittelwert ~ p-Wert t-
Test*

— Besitzerln eines Fiihrerausweises

— Jinger als 61 Jahre

- Besitzerln eines OV-Abonnements
—  Wohnhaft in einer Agglomerationskerngemeinde

Gesamte Schweiz

Person lebt in Haushalt ohne Auto 89,1% 8,3% 2,1% 0,5% 0,13 0,22

Person lebt in Haushalt mit Auto

88,3% 8,2% 2,6% 0,8% 0,15

Stadt Zirich

Person lebt in Haushalt ohne Auto 85,6% 11,4% 2,6% 0,4% 0,16 0,38

Person lebt in Haushalt mit Auto

88,9% 8,7% 2,5% 0,0% 0,12

Quelle: Berechnung Interface/Sozialforschungsstelle UZH/EBP anhand Daten des MZMV fir die diversen Jahre.
Legende: * = Anhand des t-Tests der Mittelwerte wird separat fiir die gesamte Schweiz und flr die Stadt Zurich geprift, ob die

Mittelwerte zwischen den Personen in Haushalten mit und ohne Auto signifikant voneinander abweichen. Als signifikanter Unterschied

gilt ein p-Wert von kleiner als 0,05 (in diesem Fall wiirde man von einer Signifikanz auf dem 95%-Niveau sprechen).
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23 Die Frage im MZMV 2015 lautet: Jetzt habe ich noch ein paar Fragen zu lhren privaten oder
geschaftlichen Reisen mit Ubernachtungen. Wie héufig haben Sie in den letzten vier Monaten,
also seit ..., eine private oder geschaftliche Reise mit einer oder mehreren Ubernachtungen un-
ternommen? Welches Verkehrsmittel haben Sie fir die Hinreise dieser Reise X gebraucht? Falls
Sie mehrere Verkehrsmittel gebraucht haben, genligt es, wenn Sie mir dasjenige sagen, mit
dem Sie die grésste Distanz zuriickgelegt haben.

Die Beschrankung auf vier Monate ergibt sich aus der Frageformulierung im MZMV. Eine solche
Beschrankung kann zwar fiir eine einzelne Person zu einem verzerrten Abbild der Flugreiseakti-
vitat fuhren (Uber- oder Unterschatzung). Uber das gesamte Sample der befragten Personen
hinweg gleichen sich diese Verzerrungen jedoch aus, sodass die Antworten fiir eine Analyse auf
einer aggregierten Ebene verwendet werden kénnen. Diese Vorgehensweise entspricht damit
auch der Vorgehensweise bei der Analyse zur Mobilitat im alltédglichen Verkehr, die im MZMV
mittels eines (Uber das ganze Jahr verteilten) Stichtags erfasst wird.
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2.7 Fazit

Die Auswertungen der Daten des Mikrozensus Mobilitidt und Verkehr (MZMV) lassen
unterschiedliche Schlussfolgerungen zu den Autolosen in der Schweiz, der Stadt Ziirich
und dem Agglomerationsgiirtel Ziirich zu.

| Autolosigkeit nimmt Gberall zu

Die Auswertung der Mikrozensen der Jahre 1994 bis 2015 zeigt, dass der Anteil autolo-
ser Haushalte in der Schweiz seit 2005 kontinuierlich leicht zugenommen hat. In der
Stadt Ziirich féllt die Zunahme noch stirker aus: Waren im Jahr 1994 etwas mehr als
40 Prozent autolos, waren es bei der letzten Erhebung im Jahr 2015 rund 53 Prozent der
Haushalte respektive rund 49 Prozent der Personen. Im Vergleich mit den anderen gros-
seren Stddten in der Schweiz weist die Stadt Ziirich damit einen hohen Anteil Autoloser
auf. Einzig die Stadt Bern hatte 2015 einen noch hoheren Anteil. Derzeit ist noch nicht
absehbar wo die Stadt Ziirich in Zukunft im Vergleich mit anderen grossen Schweizer
Stiddten zu liegen kommt, da derzeit bei allen grosseren Stddten eine Zunahme der Auto-
losigkeit zu beobachten ist. In den Agglomerationsgemeinden der Stadt Ziirich ist zwar
ebenfalls eine Zunahme der Autolosigkeit seit 2005 festzustellen. Insgesamt ist die Au-
tolosigkeit in diesen Gemeinden jedoch deutlich weniger stark ausgeprégt. Sie liegt auf
dem Niveau des gesamtschweizerischen Durchschnitts und damit deutlich tiefer als in
der Stadt Ziirich.

| Rund die Hélfte der Autolosen in der Stadt Zlrich verzichtet freiwillig auf das Auto
Generell zeigt sich bezogen auf die gesamte Schweiz, dass die Motorisierung mit hohe-
rem soziodkonomischem Status (Einkommen, Bildung) einhergeht. In der Stadt Ziirich
lasst sich ein derartiger Zusammenhang jedoch nicht bestétigen. Im Gegenteil: Der An-
teil Autoloser ist bei Personen mit einem Universitéts- oder Hochschulabschluss sogar
am hochsten. Und auch bei Personen mit hohem Einkommen ist immer noch ein relativ
hoher Anteil autoloser Personen vorzufinden. Im Vergleich zur restlichen Schweiz hidngt
Autolosigkeit in der Stadt Ziirich demnach hédufiger mit einem freiwilligen Entscheid
zusammen und ist weniger hédufig auf 6konomische Restriktionen zuriickzufiihren. Dies
zeigt sich auch beim Blick auf die Clusteranalyse, die unter Anwendung der gleichen
Methodik wie in den Studien von Haefeli/Bieri (2008) und Haefeli/Arnold (2016) fiir
das Jahr 2015 fortgeschrieben wurde. Fiir die gesamte Schweiz lassen sich erneut vier
Cluster identifizieren, wovon drei Cluster Personen umfassen, die mutmasslich aus 6ko-
nomischen, gesundheitlichen oder altersbedingten Griinden auf ein Auto verzichten
(miissen): «unterprivilegierte Personen», «einkommensschwache Rentnerinnen» und
«mittelstindische Alte». Ein viertes Cluster umfasst Personen ohne diese Restriktionen,
die mutmasslich freiwillig auf ein Auto verzichten und als «urbane Eliten» bezeichnet
werden konnen. Wihrend etwas mehr als 30 Prozent aller Autolosen in der Schweiz in
dieses Cluster fallen, sind es in der Stadt Ziirich mehr als 50 Prozent. Fiir die Stadt Zii-
rich kann somit Folgendes festgehalten werden: Rund die Hilfte der EinwohnerInnen
verfiigen iiber ein Auto. Rund ein Viertel verzichtet freiwillig auf ein Auto und bei ei-
nem weiteren Viertel liegen 6konomische und/oder altersbedingte Griinde vor, die einen
unfreiwilligen Verzicht aufs Auto als naheliegend erscheinen lassen.

| Es gibt drei Subgruppen von freiwillig Autolosen in der Stadt Zurich

Eine vertiefte Analyse des Clusters der urbanen Eliten in der Stadt Ziirich ermdglicht
zusétzliche Erkenntnisse, aus welchen Personen sich diese Gruppe zusammensetzt. Drei
Subgruppen konnen identifiziert werden:

— Die jungen Einkommensstarken, die in der Regel in Mehrpersonenhaushalten zu
einem grossen Teil in der Innenstadt wohnen und meist kinderlos sind. Sie machen
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innerhalb der freiwillig Autolosen rund 43 Prozent aus, innerhalb der gesamten
Stadtbevolkerung sind es rund 11 Prozent.

— Die dlteren Einkommensstarken, die in der Regel in Mehrpersonenhaushalten und
mehrheitlich am Stadtrand wohnen. Sie machen innerhalb der freiwillig Autolosen
rund 33 Prozent aus, innerhalb der gesamten Stadtbevolkerung sind es rund 9 Pro-
zent.

— Die jungen Mittelstindischen, die liber die ganze Stadt verteilt und mehrheitlich in
Einpersonenhaushalten wohnen. Sie machen innerhalb der freiwillig Autolosen rund
24 Prozent aus, innerhalb der gesamten Stadtbevolkerung sind es rund 6 Prozent.

Innerhalb der drei Subgruppen weisen die jungen Einkommensstarken die grossten Ta-
gesdistanzen und entsprechend auch die grossten Tagesdistanzen mit dem OV auf. An-
gesichts der grossen Bedeutung des OV bei allen drei Subgruppen konnen die urbanen
Eliten jedoch hinsichtlich ihres Mobilitdtsverhaltens als relativ homogene Gruppe unter-
schieden werden, die sich in erster Linie entlang der oben genannten soziodemografi-
schen Merkmale differenzieren lasst. Augenfillig ist der Unterschied zu den anderen
(mutmasslich nicht freiwillig) autolosen Personen in Ziirich, die bedeutend weniger
mobil sind.

Anhand der Clusteranalysen ladsst sich somit ein abschliessendes Bild zeichnen, wie sich
die AutohalterInnen sowie die freiwillig und nicht freiwillig Autolosen anteilsméssig in
der Stadt Ziirich verteilen (vgl. Darstellung D 2.23)

D 2.23: Autohalterinnen und Autolose in der Stadt Ziirich in Prozent der Gesamtbevélkerung

Haushalte

Mit Auto
51%
Junge Einkommensstarke
1%
Freiwillig Autolose: Urbane Eliten Altere Einkommensstarke
26% 9%
Ohne Auto Junge Mittelsténdische
49% 6%

Unfreiwillig Autolose
23%

Quelle: Darstellung Interface/Sozialforschungsstelle Ziirich/EBP.

EFZ Autolose Haushalte

| Es gibt keine Indizien fir einen Rebound-Effekt

Die These wonach die geringe Motorisierung in der Alltagsmobilitdt zu Rebound-
Effekten beim Flugverkehr fiihrt, konnte, weder fiir die urbanen Eliten in der Stadt Zii-
rich noch fiir alle Autolosen in der gesamten Schweiz, bestitigt werden. Der Vergleich
der autolosen urbanen Eliten mit einer hinsichtlich soziodemografischer und mobilitits-
spezifischer Variablen identischen Gruppe von Personen mit Auto zeigt keine nennens-
werten Unterschiede bei der Anzahl Flugreisen und damit auch keine Indizien dafiir,
dass Autolosigkeit mit einem Rebound-Effekt beim Flugverkehr einhergeht.
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3. Charakterisierung der
Haushalte in der Umfrage

Freiwillig Autolose sind eine homo-
gene Gruppe. Im Vergleich mit den
Autohalterinnen sind sie vergleichs-
weise eher weiblich, junger, besser
gebildet und sie haben haufiger Kin-
der. 40 Prozent der Autohalterinnen
kann ein Potenzial zum Umstieg zur
Autolosigkeit attestiert werden.
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In diesem Kapitel werden zur Beantwortung der zweiten Forschungsfrage die freiwillig
Autolosen charakterisiert. Diese Charakterisierung erfolgt mittels eines Vergleichs der
freiwillig Autolosen mit den AutohalterInnen. Zweck dieser Charakterisierung ist ein
vertieftes Verstindnis der Gruppe der freiwillig autolosen Haushalte, wie auch — seitens
der AutohalterInnen — das Abschitzen des Potenzials von Massnahmen, aktuelle Auto-
halterInnen zur Autolosigkeit zu bewegen. Schliesslich sollen Grundlagen zur Abschit-
zung erarbeitet werden, in welchen Bereichen — beispielsweise Rahmenbedingungen
oder Einstellungen — Optimierungspotenzial liegt, das mittels Massnahmen ausgeschopft
werden kann.

Zur Beantwortung der Fragestellungen wird grundsitzlich zwischen freiwillig Autolosen
und AutohalterInnen unterschieden. Hinsichtlich der freiwillig Autolosen stellt sich
vorerst jedoch die Frage, inwiefern die freiwillig Autolosen unterschieden werden miis-
sen in solche, die den Entscheid zur Autolosigkeit innerhalb der letzten fiinf Jahre gefillt
haben, und solche, bei denen der Entscheid lianger zuriickliegt (Abschnitt 3.1). Inwiefern
die AutohalterInnen geméss den Annahmen fiir dieses Projekt (vgl. Abschnitt 1.3) tat-
sédchlich in solche mit eher hohem und solche mit eher tiefem Umsteigepotenzial einge-
teilt werden konnen, wird in Abschnitt 3.2 analysiert.

Anschliessend folgt eine Charakterisierung der Gruppen, wobei die nachstehenden Be-
reiche unterschieden werden:

— Soziodemografie (Abschnitt 3.3)

— Mobilititswerkzeuge (Abschnitt 3.4)

— Rahmenbedingungen (Abschnitt 3.5)

— Anderungen der Lebenssituation in den letzten fiinf Jahren (Abschnitt 3.6)
— FEinstellungen und Haltungen (Abschnitt 3.7)

— Mobilititsverhalten (Abschnitt 3.8)

Schliesslich folgt in Abschnitt 3.9 ein Fazit aus den Erkenntnissen der vorangehenden
Darstellungen.

3.1 Freiwillig Autolose

Die in Abschnitt 1.4.2 eingefiihrten 148 freiwillig Autolosen geniigen den Kriterien der
Autolosigkeit, der Freiwilligkeit sowie des Wohnorts Ziirich. Diese 148 Personen kon-
nen zusitzlich nach dem Zeitpunkt ihres Entscheids zur Autolosigkeit in Untergruppen
eingeteilt werden.

Ein grosser Anteil von 45,9 Prozent aller freiwillig Autolosen gab jedoch an, den Ent-
scheid fiir die Autolosigkeit nicht bewusst und aktiv gefillt zu haben. Vielmehr «war
[die Autolosigkeit] klar, ohne dass ich es mir bewusst iiberlegt habe» (Zitat Antwortop-
tion im Fragebogen). Dies fiihrte zu folgenden drei Kategorien innerhalb der freiwillig
Autolosen:
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— Autolosigkeit war klar, ohne bewussten Entscheid N=68 45,9 Prozent
— Entscheid Autolosigkeit innerhalb der letzten fiinf Jahre =~ N =33 22,3 Prozent
— Entscheid Autolosigkeit vor mehr als fiinf Jahren N=47 31,8 Prozent

Zur Klidrung der Frage, ob diese drei Kategorien von freiwillig Autolosen separat be-
trachtet werden miissen oder als eine Gruppe behandelt werden kénnen, wurden sie bei
gesamthaft 78 Merkmalen auf Unterschiede gepriift. Das Kriterium fiir Unterschiede
wurde aufgrund der eher kleinen Stichproben auf eine statistische Fehlerwahrscheinlich
von weniger als 5 Prozent (p < 0.05) festgelegt. Wenn von Unterschieden gesprochen
wird, sind diese immer statistisch signifikant mit einer statistischen Fehlerwahrschein-
lichkeit von weniger als 5 Prozent (p < 0.05).

Weil drei Kategorien von freiwillig Autolosen unterschieden werden und diese auf Un-
terschiede untereinander gepriift werden, sind bei jedem Merkmal drei Unterschiede
moglich. Total sind somit 78 * 3 = 234 Unterschiede moglich. In der Darstellung D 3.1
sind alle 14 einzelnen Unterschiede zwischen zwei Kategorien von freiwillig Autolosen
festgehalten. Bei allen anderen 220 Vergleichen konnten keine Unterschiede festgestellt
werden.

D 3.1: Zusammenstellung der Unterschiede zwischen den drei Kategorien der freiwillig Autolosen

Kategorie

Anzahl Unterschiede
Merkmale

Soziodemografie

— Kategorie «Entscheid vor mehr als finf Jahren» hat einen héheren Anteil an Personen
Uber 40 Jahren (61,7%) als die anderen Kategorien.

— Kategorie «Entscheid letzte fiinf Jahre» hat einen tieferen Anteil an Schweizerinnen
(69,7%) als die anderen Kategorien.

Mobilitatswerkzeuge

— Kategorie «Entscheid letzte fiinf Jahre» hat einen tieferen Anteil an Personen mit einem
Flat-Rate-Abonnement* (54,6%) als die anderen Kategorien.

— Kategorie «War klar, ohne bewussten Entscheid» hat einen tieferen Anteil an Personen
mit FUhrerschein (76,5%) als die anderen Kategorien.

— Kategorie «War klar, ohne bewussten Entscheid» hat einen tieferen Anteil an Personen,
bei denen eine andere Person im Haushalt einen Fihrerschein hat (64,7%) als die an-
deren Kategorien.

Rahmenbedingungen

— Kategorie «<War klar, ohne bewussten Entscheid» hat den héchsten Anteil an Personen,
die nie in einem Haushalt mit Auto gewohnt haben (57,4%).

— Kategorie «Entscheid vor mehr als finf Jahren» hat einen tieferen Anteil an Personen
mit einem Ferienhaus (14,9%) als die anderen Kategorien.

16

Anderung der
Lebenssituation

— Kategorie «Entscheid letzte fiinf Jahre» hat einen héheren Anteil an Personen mit
Umzug in den letzten fuinf Jahren (84,8%) als die anderen Kategorien.

— Kategorie «Entscheid letzte fiinf Jahre» hat einen héheren Anteil an Personen mit
Geburt in den letzten flinf Jahren (42,4%) als die anderen Kategorien.

10

Einstellungen und
Haltungen

— Kategorie «Entscheid letzte fiinf Jahre» beurteilt das Auto im Verhltnis zum OV besser
als die anderen Kategorien bezlglich folgender Merkmale:
— Unabhéangigkeit und Flexibilitat
— Komfort
— Erlebnis und Spass

10

Verhalten

— Kategorie «Entscheid vor mehr als fiinf Jahren» hat einen héheren Anteil an Personen,
die das Velo in den Ferien nutzen (75%) als die anderen beiden Kategorien.

— Kategorie «Entscheid vor mehr als finf Jahren» hat einen héheren Anteil an Personen
ohne Kurzstreckenfliige (85,1%) als die anderen beiden Kategorien.

21

Verhaltensanderung seit
Autoverzicht

— Keine Unterschiede

Quelle: Erhebung Interface/Sozialforschungsstelle UZH/EBP.
Legende: * Als Flate-Rate-Abonnemente werden ein GA oder ein Monats- oder Jahresabonnement einer oder mehrerer ZVV-Zonen

bezeichnet.
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Hinsichtlich der Frage, ob diese drei Gruppen separat betrachtet werden miissen oder als
eine Gruppe behandelt werden konnen, kdnnen folgende Erkenntnisse festgehalten wer-
den:

— Bei 234 Vergleichen konnten nur bei 14 davon Unterschiede zwischen zwei Gruppen
festgestellt werden.

— Es gibt kein Merkmal, bei dem sich alle drei Gruppen gegenseitig unterscheiden.

— Es gibt keine systematische Haufung von Unterschieden auf eine Gruppe.

— Es gibt keine systematische Haufung von Unterschieden auf eine Merkmalskategorie.

— Die durch den Autoverzicht erfolgten Verhaltensdnderungen sind bei allen Gruppen
gleich — unabhingig davon, wann der Entscheid erfolgte.?*

Hinsichtlich moglicher Massnahmen zur Forderung der Autolosigkeit scheint es relevant
zu sein, dass Personen, die den Entscheid zur Autolosigkeit innerhalb der letzten fiinf
Jahre gefillt haben, im Vergleich zu den anderen Gruppen ofter vor kurzer Zeit umgezo-
gen sind und oOfter eine Geburt erleben durften. Trotzdem scheinen angesichts dieser
wenigen Unterschiede die freiwillig Autolosen eine ziemlich homogene Gruppe zu sein.
Die Gruppe der freiwillig Autolosen wird deshalb in allen nachfolgenden Auswertungen
als Gesamtgruppe behandelt. Diese Gruppe umfasst 148 Personen.

3.2 Autohalterlnnen

Die Gruppe der AutohalterInnen umfasst Personen, die in der Stadt Ziirich in einem
Haushalt mit Auto wohnen und innerhalb der letzten fiinf Jahre eine wesentliche Mutati-
on im Fahrzeugausweis?® vornehmen liessen und sich somit aktiv entschieden haben,
(weiterhin) ein Auto zu halten (N = 686; vgl. Abschnitt 1.4.1).

Hinsichtlich des Potenzials, von einem Auto-Haushalt zu einem autolosen Haushalt zu
wechseln, wurden die AutohalterInnen auf der Basis einer entsprechenden Frage im
Fragebogen zusitzlich in zwei Gruppen geteilt werden: AutohalterInnen mit Umsteige-
potenzial und tiberzeugte AutohalterInnen.

— AutohalterInnen mit Umsteigepotenzial: 43,1 Prozent (N = 296) der AutohalterInnen
haben sich die Abschaffung des Autos im Zusammenhang mit der wesentlichen Mu-
tation mehr oder weniger konkret schon tiberlegt (vgl. Darstellung D 3.2). Diese Per-
sonen stellen das unmittelbare Potenzial fiir die Forderung von autolosen Haushalten
in der Stadt Ziirich dar. Bei der Hochrechnung des Potenzials auf die Grundgesamt-
heit (vgl. Abschnitt 3.9) wird zu beachten sein, dass der Anteil an AutohalterInnen
mit Umsteigepotenzial (43,1%) der Anteil an allen AutohalterInnen ist, die sich in-
nerhalb der letzten fiinf Jahre aktiv fiir ein Auto entschieden haben, und nicht der
Anteil an allen AutohalterInnen in der Stadt Ziirich.

— Uberzeugte AutohalterInnen: Diese 56,9 Prozent (N =390) der AutohalterInnen
haben sich im Rahmen ihrer wesentlichen Mutation nicht {iberlegt, ob sie das Auto
abschaffen sollen und werden deshalb als tiberzeugte AutohalterInnen bezeichnet.

Wenn von AutohalterInnen (ohne Zusatz) gesprochen wird, sind immer die beiden
Gruppen der AutohalterInnen mit Umsteigepotenzial und der iiberzeugten Autohal-
terInnen als Gesamtgruppe gemeint. (N = 686).

24 Auch Personen, bei denen die Autolosigkeit klar war, ohne dass sie einen bewussten Entscheid

fallen mussten, kénnen friher in einem Auto-Haushalt gewohnt haben — beispielsweise vor ei-
nem Auszug aus einem Haushalt oder vor einer Anderung der Haushaltszusammensetzung.

25 Das heisst: Einlésen eines Autos (inkl. Autoersatz), Versicherungswechsel oder eine Anderung
am Auto.
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D 3.2: Verteilung der Autohalterinnen auf die Frage, ob sie schon mal iiberlegt haben, das Auto abzuschaffen

100

80

60

40

Prozent Personen

20

Ja, Auto wird in Kiirze abgeschafft

m Ja, Vor- und Nachteile abgewogen

= Ja, kurz Uberlegt

= Nein

Prozent Personen

Quelle: Erhebung Interface/Sozialforschungsstelle UZH/EBP; N = 686.
Hinweis: «Ja» bedeutet, dass die Autoabschaffung in Betracht gezogen wurde. «Nein» bedeutet, dass dies nicht der Fall war.
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Alles in allem bestitigt sich somit die in Abschnitt 1.3 vorgestellte Annahme der in
Darstellung D 1.1 dargestellten Gruppen, wobei die unfreiwillig Autolosen in diesem
Kapitel nicht thematisiert werden.

3.3 Soziodemografie®®

Die freiwillig Autolosen sind im Vergleich mit allen AutohalterInnen hiufiger weiblich,
jiinger, besser gebildet und haben héufiger Kinder. Hingegen haben die freiwillig Auto-
losen durchschnittlich das gleiche Brutto-Haushalt-Einkommen und den gleichen Anteil
an erwerbstitigen Personen, den gleichen Anteil an AusldnderInnen und den gleichen
Anteil an Haushalten mit Kindern wie die AutohalterInnen. Ebenfalls sind die freiwillig
Autolosen und die AutohalterInnen in gleicher Weise auf die Stadtgebiete verteilt. Dies-
beziiglich ist auch kein Unterschied zwischen den freiwillig Autolosen und der Gesamt-
bevolkerung iiber 20 Jahre (gemiss Jahrbuch 2017 der Stadt Ziirich) festzustellen.

Auffillig ist, dass sich die AutohalterInnen mit Umsteigepotenzial ausser beim Ge-
schlecht bei allen Merkmalen, bei denen sich die freiwillig Autolosen von den Autohal-
terInnen unterscheiden, zwischen den freiwillig Autolosen und den iiberzeugten Auto-
halterInnen befinden. Beispielsweise sind 62,2 Prozent der freiwillig Autolosen 40 Jahre
alt oder jiinger. Bei den AutohalterInnen mit Umsteigepotenzial sind es 42,6 Prozent und
bei den iiberzeugten AutohalterInnen 39,5 Prozent (vgl. Darstellung D 3.3). Als weiteres
Beispiel kann die Ausbildung dienen: 66,9 Prozent der freiwillig Autolosen haben einen

26 Als Kriterium fiir einen Unterschied zwischen den freiwillig Autolosen und den Autohalterinnen
wurde fur dieses wie auch fir die folgenden Abschnitte 3.4 bis 3.8 aufgrund der sehr grossen
Stichprobenzahlen eine statistische Fehlerwahrscheinlichkeit von weniger als 0,1 Prozent
(p < 0.001) festgelegt. Wenn von Unterschieden gesprochen wird, sind diese immer statistisch
signifikant mit einer statistischen Fehlerwahrscheinlich von weniger als 1 Prozent (p < 0.001).
Zur besseren Lesbarkeit werden Fallzahlen nur in Grafiken sowie in Féllen angegeben, in denen
sie erheblich von den Gesamtzahlen der drei Gruppen abweichen. Alle Detailzahlen, inklusive
der Angaben zur statistischen Signifikanz und der Fallzahlen finden sich in Tabellen in Anhang.
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Universitits- oder Hochschulabschluss, wihrend es bei den AutohalterInnen mit Um-
steigepotenzial 48,6 Prozent sind, und bei den iiberzeugten Autohalterlnnen
39,2 Prozent.

Die Ausnahme bildet das Geschlecht: Der Anteil an weiblichen Personen ist bei den
AutohalterInnen mit Umsteigepotenzial und den tiberzeugten AutohalterInnen praktisch
gleich. Dies diirfte damit zusammenhéngen, dass die Stichprobe der AutohalterInnen aus
dem Motorfahrzeugregister entnommen wurde. Es kann vermutet werden, dass in einem
Haushalt mit einem Mann und einer Frau ein Auto auch heute noch iiberproportional
hiufig auf den Mann registriert ist.

D 3.3: Altersverteilung nach Gruppen in Prozent

100

80

60

40

Prozent Personen

20

Freiwillig Autolose Autohalterlnnen mit Uberzeugte Autohalterinnen
Umsteigepotenzial

m18 bis 25 Jahre  m26 bis 40 Jahre ~ m41 bis 65 Jahre 66 bis 80 Jahre Uber 80 Jahre

Quelle: Erhebung Interface/Sozialforschungsstelle UZH/EBP; N = 834.
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3.4 Mobilitatswerkzeuge

Den freiwillig Autolosen steht im Haushalt im Unterschied zu den AutohalterInnen
definitionsgemass kein Auto zur Verfiigung. Entsprechend miissen sie ihre Mobilitét
anders organisieren. Dies widerspiegelt sich darin, dass sie sich auch beziiglich der ande-
ren Mobilitdtswerkzeuge von den AutohalterInnen stark unterscheiden. Nur beziiglich
des Anteils Personen, die im Haushalt noch eine oder mehrere andere Personen mit Fiih-
rerschein haben, unterscheiden sich die Gruppen nicht.

Der Anteil Personen ohne Abonnement des 6ffentlichen Verkehrs ist unter den freiwillig
Autolosen (3,4%) deutlich kleiner als unter den AutohalterInnen (23,3%). Ebenso ist der
Anteil Personen mit einem Flat-Rate-Abonnement des 6ffentlichen Verkehrs (ZVV oder
GA) unter den freiwillig Autolosen klar hoher (66,2% zu 40,2%; vgl. Darstellung D 3.4)
als unter den Autohalterlnnen. Zusitzlich sind die freiwillig Autolosen hiufiger Car-
Sharing Mitglieder (63,3% zu 11,3%) und der Anteil Personen ohne Velos im Haushalt
ist mit 10,8 Prozent kleiner als bei den AutohalterInnen (18,7%). Schliesslich gibt es
unter den freiwillig Autolosen mehr Personen ohne Fiihrerschein als unter den Autohal-
terInnen, wobei auch unter den freiwillig Autolosen dieser Anteil nur bei 13,5 Prozent
liegt.

Die AutohalterInnen mit Umsteigepotenzial unterscheiden sich von den iiberzeugten
AutohalterInnen nur bei den Abonnementen fiir den 6ffentlichen Verkehr (vgl. Darstel-

lung D 3.4). Erstens ist der Anteil Personen, die tiberhaupt kein Abonnement haben, bei
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den AutohalterInnen mit Umsteigepotenzial viel tiefer als bei den iiberzeugten Autohal-
terInnen (15,2% vs. 29,5%). Zweitens haben 56,3 Prozent der AutohalterInnen mit Um-
steigepotenzial ein Flat-Rate-Abonnement, wihrend es bei den iiberzeugten Autohalte-
rInnen nur 37,2 Prozent sind.

D 3.4: Verteilung auf die Arten von Abonnementen des 6ffentlichen Verkehrs nach Gruppen
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Freiwillig Autolose Autohalterinnen mit Uberzeugte Autohalterlnnen
Umsteigepotenzial

mKein Abonnement = Nur Halbtax  m Flate-Rate-Abonnement Weiss nicht, unklar

Quelle: Erhebung Interface/Sozialforschungsstelle UZH/EBP; N = 834.
Hinweis: Als Flate-Rate-Abonnemente gelten in diesem Zusammenhang ein GA und ein ZVV-Monats- oder Jahresabonnement f(ir

eine oder mehrere Zonen. Als unklar wurden Personen klassifiziert, welche die Antwortoption «Anderes Abo» angekreuzt hatten.
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Ergénzend wurden Mobilititswerkzeuge erhoben, die entweder nur fiir die freiwillig
Autolosen oder nur fiir die AutohalterInnen relevant sind. Die entsprechenden Fragen
wurden nur den Personen der einen oder der anderen Gruppe gestellt.

— Freiwillig Autolose: Die freiwillig Autolosen wurden gefragt, ob sie im Bedarfsfall
von Bekannten ein Auto ausleihen konnen. Bei beinahe zwei Dritteln der freiwillig
Autolosen ist dies der Fall (63,5%). Es zeigt sich, dass gut drei Viertel (78,1%) aller
freiwillig Autolosen im Bedarfsfall ein Auto von Bekannten und/oder via Car-
Sharing nutzen konnen. 13,5 Prozent haben keinen Fiihrerschein und 8,1 Prozent ha-
ben zwar einen Fiihrerschein, aber keine Moglichkeit, im Bedarfsfall ein Auto auszu-
leihen.

— AutohalterInnen: Unter den AutohalterInnen wurde erhoben, wie viele Autos im
Haushalt zur Verfiigung stehen. Die allermeisten AutohalterInnen haben nur ein Au-
to im Haushalt zur Verfiigung und zwar mit einem Verbrennungsmotor (71,3%). Ein
weiteres Viertel (23,9%) hat zwei oder mehr Autos mit Verbrennungsmotor zur Ver-
figung. Nur die restlichen 4,8 Prozent der AutohalterInnen haben ein voll- oder teil-
elektrisches Auto zur Verfiigung. Bei rund drei Vierteln davon (3,1% aller Autohal-
terInnen) ist dies das einzige Auto.

3.5 Rahmenbedingungen

Die Rahmenbedingungen konnen in zwei Kategorien aufgeteilt werden: Individueller
Kontext auf der einen Seite und auf der anderen Seite Infrastruktur und Angebote, die
objektiv fiir alle gleich sind, aber je nach Person unterschiedlich beurteilt werden (z.B.
das Angebot an offentlichen Parkplitzen). Die Beschreibung der Gruppen aufgrund der
Rahmenbedingungen ist in zwei Abschnitte geteilt.
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| Individueller Kontext

Die Parkplatzverfiigbarkeit wire bei den freiwillig Autolosen — wenn sie ein Auto hitten
— sowohl am Wohnort als auch am Arbeitsort schlechter, als dies bei den AutohalterIn-
nen aktuell der Fall ist (vgl. Darstellung D 3.5). Bei allen anderen gepriiften Merkmalen
gibt es keinen Unterschied.

— Die Distanz vom Wohnort zum Arbeitsort wie auch zur nidchsten Haltestelle des
offentlichen Verkehrs ist bei allen Gruppen gleich. Auffillig ist, dass bei 78 Prozent
aller Personen die nichste Haltestelle weniger als 300 Meter entfernt ist. Der Ar-
beitsort liegt iiber alle Personen gesehen bei je einem Drittel unter 5 Kilometer
(33,1%), zwischen 5 und 10 Kilometern (31,3%) respektive mehr als 10 Kilometern
(35,6%).

— Der Anteil an Personen mit einem Ferienhaus ist bei allen Gruppen mit rund
30 Prozent gleich. Ebenfalls gleich ist die durchschnittliche Distanz zum Ferienhaus
— falls ein solches zur Verfiigung steht.

— Schliesslich miissen freiwillig Autolose und AutohalterInnen etwa in gleichem Aus-
mass regelméssig Kinder unter zwolf Jahren zur Schule oder an andere Orte beglei-
ten. Knapp 58,6 Prozent aller Personen mit Kindern unter zwolf Jahren begleiten ihre
Kinder mehrmals wochentlich. Etwas mehr als 22,4 Prozent miissen keine Beglei-
tungen machen.

Zwischen den AutohalterInnen mit Umsteigepotenzial und den iiberzeugten Auto-
halterInnen sind keine statistisch signifikanten Unterschiede festzustellen.

D 3.5: Parkplatzverfiigbarkeit am Wohnort nach Gruppen
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Freiwillig Autolose Autohalterinnen mit Uberzeugte Autohalterinnen
Umsteigepotenzial

u Parkplatz am Wohnort vorhanden u Parkplatz am Wohnort nicht vorhanden

Quelle: Erhebung Interface/Sozialforschungsstelle UZH/EBP; N = 834.
Hinweis: Die freiwillig Autolosen wurden gefragt, ob ein Parkplatz verfligbar wéare, wenn sie ein Auto hatten.
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Zum individuellen Kontext gehort auch die Frage, ob in der Wohnliegenschaft der Besitz
eines Autos erlaubt ist oder nicht. Diese Frage wurde naturgemiss nur den freiwillig
Autolosen gestellt. Bei 83,8 Prozent der freiwillig Autolosen wiére der Besitz eines Au-
tos erlaubt, bei entsprechenden 16,2 Prozent nicht.

| Infrastruktur und Angebote

Beurteilt wurden sieben Merkmale (vgl. Darstellungen D 3.6 und D 3.7). Bei jeder Beur-
teilung konnte «Weiss nicht» angekreuzt werden. «Weiss nicht»-Antworten konnen
beispielsweise dadurch zustande kommen, dass Befragte die Infrastrukturen und Ange-
bote nicht kennen und/oder nicht nutzen. Weil die Mittelwerte der Beurteilung der Infra-
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strukturen und Angebote auf den Beurteilungen unter Vernachlidssigung der «Weiss
nicht»-Antworten dargestellt werden, folgen zuerst die Anteile der «Weiss nicht» Ant-
worten.

Sehr hohe Anteile an «Weiss nicht»-Antworten sind bei der Beurteilung des Marktange-
bots an Elektroautos, des Angebots an entsprechenden Ladestationen, des Car-Sharing-
Angebots sowie des Sharing-Angebots von Velos und E-Bikes festzustellen. Teilweise
sind die Anteile bei den freiwillig Autolosen und den AutohalterInnen stark unterschied-
lich (vgl. Darstellung D 3.6). Hinsichtlich der «Weiss nicht»-Antworten lassen sich im
Wesentlichen drei Feststellungen machen:

— Unabhingig von der Gruppenzugehorigkeit weiss knapp die Hilfte der Personen iiber
das Marktangebot an Elektroautos und iiber das Angebot an Ladestationen nicht Be-
scheid.

— Uber Sharing-Angebote sowie iiber die Veloinfrastruktur wissen freiwillig Autolose
besser Bescheid als die AutohalterInnen. Beim Angebot an 6ffentlichen Parkplitzen
ist es umgekehrt.

— Wenn es bei den «Weiss nicht»-Antworten Unterschiede zwischen den freiwillig
Autolosen und den AutohalterInnen gibt, liegt der Anteil der Autohalterlnnen mit
Umsteigepotenzial immer zwischen denjenigen der freiwillig Autolosen und der
iberzeugten AutohalterInnen.

D 3.6: Anteil «Weiss nicht»-Antworten bei der Beurteilung gemeinsamer Rahmenbedingungen nach Gruppen
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= Freiwillig Autolose Autohalterinnen mit Umsteigepotenzial u Uberzeugte Autohalterinnen

Quelle: Erhebung Interface/Sozialforschungsstelle UZH/EBP; N jeweils = 834.
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In der Darstellung D 3.7 sind die Mittelwerte der Beurteilungen ohne Beriicksichtigung
der «Weiss nicht»-Antworten dargestellt.

Als erstes lésst sich festhalten, dass der 6ffentliche Verkehr als sehr gut und die Sharing-
Angebote als ziemlich gut beurteilt werden. Weniger gut werden die Infrastruktur fiir
Velos und das Angebot an offentlichen Parkplitzen, sowie das Marktangebot an Elekt-
roautos beurteilt. Am schlechtesten kommt die Situation mit den Ladestationen weg.

Zweitens beurteilen freiwillig Autolose das Car-Sharing-Angebot und das Angebot an
offentlichen Parkplitzen besser als AutohalterInnen; die Infrastruktur fiir Velos beurtei-
len sie jedoch schlechter. Weitere statistisch signifikante Unterschiede sind nicht festzu-
stellen.
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Drittens fdllt bei grossen Unterschieden zwischen den freiwillig Autolosen und den
AutohalterInnen auch hier wieder auf, dass die Gruppe der AutohalterInnen mit Umstei-
gepotenzial jeweils zwischen den freiwillig Autolosen und den iiberzeugten Autohal-
terInnen liegen.

Schliesslich fillt bei der Infrastruktur fiir Velos und den o6ffentlichen Parkplitzen auf,
dass die Beurteilung umso negativer ausfillt, je eher benotigt und haufiger genutzt diese
werden.

D 3.7: Beurteilung gemeinsamer Rahmenbedingungen
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Qualitat OV Infrastruktur Angebot an Marktangebot Angebot an CarSharing- Sharing-An-
(827) fur Velos offentlichen an Elektro- Aufladestation- Angebot gebote von
(716) * Parkplatzen (810) * autos en fur E-Autos (516) * Velos/E-Bikes
(517) (473) (416)
= Freiwillig Autolose = Autohalterlnnen mit Umsteigepotenzial = Uberzeugte Autohalterinnen

Quelle: Erhebung Interface/Sozialforschungsstelle UZH/EBP.

Hinweise: Beurteilung auf einer Skala von 1 (schlecht) bis 5 (gut); Mittelwerte nach Gruppen; «Weiss nicht»-Antworten wurden fir die
Berechnung der Mittelwerte nicht ber(icksichtigt. In Klammern sind die Anzahl Personen iber alle drei Gruppen angegeben, auf
denen die Mittelwerte jeweils basieren.

Legende: * statistisch signifikanter Unterschied zwischen den freiwillig Autolosen und der Gesamtgruppe der Autohalterinnen

(p < 0.001).

3.6 Biografische Bruchstellen in den letzten fiinf Jahren

Aufgrund der Vermutung, dass biografische Bruchstellen die Autolosigkeit férdern oder
hemmen konnen, wurden sieben mogliche Bruchstellen erhoben. Sie konnen eingeteilt
werden in Anderungen, die im Zusammenhang mit Kindern stehen kénnen (Geburt,
Schuleintritt oder -iibertritt) und solche ohne Zusammenhang mit Kindern (z.B. Stellen-
wechsel). Dieser Abschnitt ist nach diesen beiden Gruppen strukturiert.

| Biografische Bruchstellen im Zusammenhang mit Kindern

Die Frage, ob es in den letzten fiinf Jahren vor der Umfrage einen Schuleintritt oder
einen Schuliibertritt gab, wurde nur Personen mit Kindern unter zwolf Jahren gestellt
(N =210). Die Frage nach einer Geburt wurde von allen Personen beantwortet.

Freiwillig Autolose verzeichneten in den fiinf Jahren vor der Umfrage mit 26,4 Prozent
der Personen mehr Geburten als AutohalterInnen (13,4%). Bei den Schuleintritten res-
pektive -libertritten gibt es keinen Unterschied. Bei je rund 40 Prozent der Personen war
dies der Fall.

Bei den Geburten ldsst sich wiederum das Muster feststellen, dass freiwillig Autolose
den grossten Anteil hatten (26,4%), AutohalterInnen mit Umsteigepotenzial den zweit-

grossten (18,9%) und iiberzeugte AutohalterInnen den kleinsten (9,2%).
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| Biografische Bruchstellen ohne Zusammenhang mit Kindern

Biografische Bruchstellen, die nicht im Zusammenhang mit Kindern stehen, wurden nur
bei Personen erhoben, bei welchen diese jeweils moglich waren. Nach Pensionierung
beispielsweise, wurden nur Personen gefragt, die erstens nicht erwerbstitig und zweitens
60 Jahre oder dlter waren (N =97, vgl. Darstellung D 3.8). Es zeigt sich bei allen unter-
suchten biografischen Bruchstellen das Muster, dass die freiwillig Autolosen mehr
Bruchstellen hatten als die AutohalterInnen mit Umsteigepotenzial und diese wiederum
mehr als die iiberzeugten AutohalterInnen. Die Unterschiede sind jedoch nur bei den
Umziigen und den Anderungen der Haushaltszusammensetzung statistisch signifikant
(p <0.001). Einkommensidnderungen und Stellenwechsel weisen trotz relativ grosser
Unterschiede knapp keine statistische Signifikanz auf (p = 0.031 resp. p =0.002). Bei
den Pensionierungen fehlt die statistische Signifikanz hauptsichlich aufgrund der deut-
lich kleineren Fallzahl.

Trotz diesen Einschrinkungen kann festgehalten werden, dass die Anzahl biografischer
Bruchstellen, welche die freiwillig Autolosen in den fiinf Jahren vor der Umfrage erleb-
ten, grosser ist als bei den AutohalterInnen mit Umsteigepotenzial und bei diesen wiede-
rum grosser als bei den iiberzeugten AutohalterInnen.

D 3.8: Anteile Personen mit biografische Bruchstellen ohne Bezug zu Kindern in den letzten fiinf Jahren vor der Umfrage
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Quelle: Erhebung Interface/Sozialforschungsstelle UZH/EBP.

Hinweis: In Klammern sind die Anzahl Personen Uber alle drei Gruppen angegeben, auf welchen die Auswertungen jeweils basieren:

Pensionierung: nur Personen, die in diesem Zeitraum in Pension gehen konnten; Stellenwechsel: nur erwerbstatige Personen;

Einkommensénderung: ohne Personen mit «Weiss nicht»-Antworten; Umzug und Anderung Haushaltszusammensetzung: keine

fehlenden Werte, N = 834.

Legende: * statistisch signifikanter Unterschied zwischen den freiwillig Autolosen und der Gesamtgruppe der Autohalterinnen

(p < 0.001).
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Bei Umziigen und Stellenwechsel wurde zusétzlich erhoben

— von woher die Personen mit Umziigen in die Stadt Ziirich zogen: Rund 70 Prozent
der umgezogenen Personen wohnten schon vorher in der Stadt Ziirich. Aus der Ag-
glomeration, der restlichen Schweiz und dem Ausland zogen je rund 10 Prozent der
Personen nach Ziirich. Es gibt keine Unterschiede zwischen den Gruppen.

— ob der Arbeitsweg durch einen Arbeitsstellenwechsel kiirzer oder ldnger wurde:
Auch diesbeziiglich gibt es keine Unterschiede zwischen den Gruppen. Bei
39 Prozent der Personen mit Stellenwechsel dnderte sich die Distanz zum Arbeitsort
weniger als + 4 Kilometer. Bei 18,2 respektive 21,1 Prozent der Stellenwechselnden
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wurde der Arbeitsweg um =+ 5 bis 29 Kilometer linger respektive kiirzer. Viel ldnger
respektive viel kiirzer (+ 30 km und mehr) wurde er bei 11,6 respektive 10,1 Prozent.
Die Verlidngerungen und Verkiirzungen hielten sich somit ziemlich genau die Waage.

— ob der Stellenwechsel erfolgte, weil der Wohnort gewechselt wurde (resp. umge-
kehrt): Diese Frage wurde nur Personen gestellt, die innerhalb der fiinf Jahre vor der
Umfrage sowohl die Stelle als auch den Wohnort gewechselt haben (N = 180). Bei
einem Viertel dieser Personen standen Umzug und Stellenwechsel in einem Zusam-
menhang. Die Gruppen unterschieden sich nicht.

3.7 Einstellungen und Haltungen

Unter Einstellungen und Haltungen werden a) die Einstellung zur Nutzung des offentli-
chen Verkehrs im Verhiltnis zur Autonutzung, b) die soziale Norm, das heisst die Hal-
tungen und Verhaltensweisen von Bezugspersonen sowie c¢) das individuelle Verpflich-
tungsgefiihl, auf das Auto zu verzichten, verstanden (personliche Norm).

| Einstellungen zum OV im Vergleich zum Auto

Im Rahmen der Einstellungen zum offentlichen Verkehr schitzten die Befragten fiinf
Kernmerkmale des 6ffentlichen Verkehrs im Verhiltnis zum Auto ein. Die Einstellungen
wurden als Vergleich erhoben, weil fiir eine Verhaltensinderung immer der Vergleich
von Handlungsalternativen relevant ist. Der Vergleich mit dem Auto wurde gewéhlt,
weil fiir jene Strecken, die AutohalterInnen mit dem Auto zuriicklegen, die 6ffentlichen
Verkehrsmittel die Hauptalternative ist.

Aus der Darstellung D 3.9 geht hervor, dass die freiwillig Autolosen den offentlichen
Verkehr grundsitzlich positiver beurteilen als die AutohalterInnen mit Umsteigepotenzi-
al und auch als die iiberzeugten AutohalterInnen. Die Unterschiede sind teilweise sehr
gross.

Zwar sind auch die freiwillig Autolosen der Uberzeugung, dass das Auto beziiglich
Unabhingigkeit und Flexibilitdt besser abschneidet als die offentlichen Verkehrsmittel.
Beide Gruppen der AutohalterInnen sind jedoch der Meinung, dass das Auto diesbeziig-
lich praktisch konkurrenzlos ist, woraus der grosse Unterschied zwischen freiwillig
Autolosen und AutohalterInnen resultiert.

Ahnlich klar sehen die AutohalterInnen das Auto beziiglich Komfort und Erlebniswert
im Vorteil. Die freiwillig Autolosen hingegen sehen die offentlichen Verkehrsmittel
beziiglich Komfort und Erlebniswert im Vergleich mit dem Auto im Vorteil.

Im Gegensatz zu den erwihnten Merkmalen sehen alle drei Gruppen hinsichtlich der
Umweltvertriglichkeit und der individuellen Kosten (Nutzungskosten) die offentlichen
Verkehrsmittel im Vorteil. Auch hier geben die freiwillig Autolosen den offentlichen
Verkehrsmitteln die besten Noten, die Autohalterlnnen mit Umsteigepotenzial die
zweitbesten und die iiberzeugten AutohalterInnen die tiefsten. Die Unterschiede zwi-
schen den Gruppen sind jedoch vergleichsweise klein.

Schliesslich schitzen sowohl die freiwillig Autolosen als auch die AutohalterInnen den
Kilometerpreis eines Durchschnittsautos im Mittel mit 75 Rappen (freiwillig Autolose)
respektive 83 Rappen recht realistisch ein (in Darstellung D 3.9 nicht abgebildet). Der
Unterschied von 8 Rappen hat eine statistische Fehlerwahrscheinlichkeit von mehr als
0,1 Prozent und somit statistisch nicht signifikant. Im Durchschnitt ist die Kostenschit-
zung zwar realistisch. Die Streuung der Antworten ist jedoch trotz der Eliminierung von
Ausreissern gross: Uber beide Gruppen hinweg schitzt ein gutes Viertel aller Befragten
(26,5%) die Kosten entweder tiefer als 50 Rappen oder hoher als 1 Franken ein.
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D 3.9: Mittelwerte der Einschéatzungen des 6ffentlichen Verkehrs im Verhéltnis zum Auto nach Gruppen
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Unabhéangigkeit und Komfort * Erlebnis und Spass * Umwelt * Kosten *
Flexibilitat *
= Freiwillig Autolose = Autohalterlnnen mit Umsteigepotenzial = Uberzeugte Autohalterinnen

Quelle: Erhebung Interface/Sozialforschungsstelle UZH/EBP; N = jeweils 834.
Legende: * statistisch signifikanter Unterschied zwischen den freiwillig Autolosen und der Gesamtgruppe der Autohalterinnen

(p < 0.001).
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| Soziale Norm

Die soziale Norm wurde erstens mit der Frage erhoben, ob die Personen im personlichen
Umfeld eher das Auto oder eher den 6ffentlichen Verkehr nutzen. Zweitens wurde ge-
fragt, ob die befragte Person glaubt, dass nahestehende Personen von ihr eher erwarten,
dass sie eher das Auto oder eher den 6ffentlichen Verkehr beniitzt.

Bei beiden Fragen ist das Muster iiber die drei Gruppen identisch wie bei den Einstel-
lungen und Haltungen (vgl. Darstellung D 3.10). Das soziale Umfeld der freiwillig Auto-
losen ist von allen Gruppen am OV-freundlichsten, jenes der iiberzeugten AutohalterIn-
nen am Autofreundlichsten. Das soziale Umfeld der AutohalterInnen mit Umsteigepo-
tenzial liegt jeweils dazwischen.

Bei beiden Fragen liegen die Antworten so, dass das soziale Umfeld der freiwillig Auto-
losen die offentlichen Verkehrsmittel gegeniiber dem Auto begiinstigt (Werte hoher als
der Skalenmittelwert von 3.0). Das soziale Umfeld der iiberzeugten AutohalterInnen
begiinstigt dagegen eher das Auto (Werte tiefer als 3.0). Das soziale Umfeld der Auto-
halterInnen mit Umsteigepotenzial schliesslich tendiert im Durchschnitt knapp fiir die
offentlichen Verkehrsmittel.
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D 3.10: Mittelwerte der Préaferenzen des sozialen Umfelds nach Gruppen
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Quelle: Erhebung Interface/Sozialforschungsstelle UZH/EBP; N = jeweils 834.
Legende: * statistisch signifikanter Unterschied zwischen den freiwillig Autolosen und der Gesamtgruppe der Autohalterinnen
(p < 0.001).

| Verpflichtungsgefihl

Nicht tiberraschend finden die freiwillig Autolosen vor den AutohalterInnen mit Um-
steigepotenzial am stirksten, dass es wichtig sei, auf das Auto zu verzichten. Die iiber-
zeugten AutohalterInnen finden dies am wenigsten wichtig (vgl. Darstellung D 3.11).
Wenn es um die Wichtigkeit des Autoverzichts im Allgemeinen geht, sind die Meinun-
gen stark akzentuiert. Sobald es um das eigene Verhalten geht, riicken die Meinungen
zusammen. Dies liegt hauptsidchlich daran, dass die freiwillig Autolosen sich selber
deutlich weniger stark zum Autoverzicht verpflichtet fiihlen, als sie dies grundsitzlich
als wichtig erachten.

D 3.11: Mittelwerte der Wichtigkeit eines Autoverzichts und des Verpflichtungsgefiihls, selber auf ein Auto zu verzichten
nach Gruppen
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Quelle: Erhebung Interface/Sozialforschungsstelle UZH/EBP; N = jeweils 834.
Legende: * statistisch signifikanter Unterschied zwischen den freiwillig Autolosen und der Gesamtgruppe der Autohalterinnen
(p < 0.001).
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3.8 Mobilitatsverhalten

Das Mobilititsverhalten wurde erstens mittels der Anzahl Stunden in einer Normalwo-
che erhoben, wihrend der man mit dem Auto, mit den 6ffentlichen Verkehrsmitteln und
mit dem Velo respektive dem E-Bike fahrt. Zuséatzlich wurde bei Personen, die das je-
weilige Verkehrsmittel nutzen, die Zweckverteilung dieser Stunden erhoben.

Zweitens wurde die Anzahl Stunden erhoben, in denen diese drei Verkehrsmittel wih-
rend der Ferien genutzt werden.

Schliesslich wurde die Anzahl Kurz-, Mittel- und Langstreckenfliige erhoben. Diese
Anzahl Fliige wurden nicht zweckspezifisch abgefragt.

| Verkehrsmittelnutzung in normalen Wochen

Nicht tiberraschend fahren die freiwillig Autolosen sehr selten Auto — im Durchschnitt
etwa 30 Minuten pro Normalwoche. Die AutohalterInnen mit Umsteigepotenzial nutzen
das Auto im Durchschnitt rund zweieinhalb und die tiberzeugten AutohalterInnen rund
dreieinhalb Stunden.

Die geringe Nutzung des Autos durch die freiwillig Autolosen ist vor allem dadurch
bedingt, dass 79,1 Prozent in einer Normalwoche iiberhaupt nie Auto fahren. Die freiwil-
lig Autolosen konnen ein Auto entweder iiber eine Miete, iiber eine Ausleihe von Be-
kannten oder iiber Car-Sharing nutzen. Car-Sharing wird allerdings relativ selten einge-
setzt. Von allen freiwillig Autolosen haben 45,3 Prozent keinen Fiihrerausweis oder sind
nicht Mitglied einer Car-Sharing-Organisation. Weitere 6,8 Prozent nutzten Car-Sharing
im Jahr vor der Befragung nie, obwohl sie Mitglied sind. Das entspricht einem Total von
52 Prozent der freiwillig Autolosen, die Car-Sharing nie nutzten. Die meisten, welche
Car-Sharing nutzen, tun dies etwa ein bis fiinf Mal pro Jahr (31,8% aller freiwillig Auto-
losen); 7,4 Prozent aller freiwillig Autolosen etwa alle zwei Monaten und die restlichen
8,8 Prozent aller freiwillig Autolosen nutzen Car-Sharing etwa monatlich oder haufiger.

Das Gegenstiick zur geringen Autonutzung durch die freiwillig Autolosen ist die Nut-
zung der offentlichen Verkehrsmittel, welche die freiwillig Autolosen entsprechend
langer nutzen (4 Std.) als die AutohalterInnen mit Umsteigepotenzial (3 Std.) und die
tiberzeugten AutohalterInnen (2,5 Std.). Das Velo schliesslich wird von den freiwillig
Autolosen deutlich intensiver genutzt (2,5 Std.) als von den AutohalterInnen mit Um-
steigepotenzial (1,5 Std.) und den tiberzeugten AutohalterInnen (1 Std.).

Werden die Stunden, in welchen die Verkehrsmittel genutzt werden, pro Gruppe sum-

miert, kommt man auf eine Gesamtzeit von je rund sieben Stunden, die pro Woche fiir
die Mobilitit eingesetzt werden. Die Gruppen unterscheiden sich diesbeziiglich nicht.
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D 3.12: Mittelwerte der Nutzungsintensitat des Autos, des 6ffentlichen Verkehrs und des Velos respektive des E-Bikes nach
Gruppen in Stundenkategorien

6

Auto * Offentliche Velo und E-Bike *
Verkehrsmittel *

w

n

Mittelwert Anzahl Stunden

—_

= Freiwillig Autolose = Autohalterlnnen mit Umsteigepotenzial u Uberzeugte Autohalterinnen

Quelle: Erhebung Interface/Sozialforschungsstelle UZH/EBP; N = jeweils 834.
Legende: * statistisch signifikanter Unterschied zwischen den freiwillig Autolosen und der Gesamtgruppe der Autohalterinnen
(p < 0.001); 0 = nie, 1 =0 bis 1 Std.; ... 5 = 4 bis 5 Std.; 6 = mehr als 5 Std.

Die Verteilung dieser Stunden auf die Zwecke Arbeit/Ausbildung, Einkauf, Freizeit und
Anderes (z.B. Service- und Begleitwege) basiert nur auf jenen Personen, die das entspre-
chende Verkehrsmittel nutzen. Deshalb ist beispielsweise das Ergebnis, dass die freiwil-
lig Autolosen ihre Autostunden zu 20 Prozent fiir den Weg zur Arbeit benutzen, nicht
gleichbedeutend damit, dass 20 Prozent der freiwillig Autolosen fiir den Weg zur Arbeit
das Auto nutzen.

Aus der Darstellung D 3.13 geht hervor, dass die wenigen freiwillig Autolosen, die das
Auto nutzen, dieses im Vergleich mit den AutohalterInnen seltener fiir die Arbeit und
den Einkauf, dafiir hdufiger fiir die Freizeit und fiir Begleit- und Servicewege (Anderes)
einsetzen. Ein Hinweis darauf gibt auch die Nutzungshaufigkeit von Car-Sharing. Nur
8,8 Prozent aller freiwillig Autolosen nutzen Car-Sharing monatlich oder haufiger, das
heisst mehr oder weniger regelmissig. Dies ldsst die Vermutung zu, dass Car-Sharing
und wohl auch das Auto generell fiir spezielle Gelegenheiten (z.B. Wochenend-
Ausfliige, Ferien, Umziige, Mobelkauf) verwendet werden.?’

Als Gegenstiick zur Autonutzung fahren die freiwillig Autolosen haufiger mit den 6f-
fentlichen Verkehrsmitteln zur Arbeit als die AutohalterInnen, nutzen diesen aber weni-
ger fiir den Einkauf und fiir Begleit- und Servicewege. Das Velo wird von den freiwillig
Autolosen auch klar hiufiger fiir Arbeits- und Ausbildungswege genutzt als von den
AutohalterInnen, dafiir seltener fiir Freizeitzwecke.

27" Die Nutzung von Car-Sharing wurde nicht nach Zwecken differenziert abgefragt.
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D 3.13: Verteilung der Stunden pro Verkehrsmittel und Gruppe auf Zwecke

100

80

60

Prozent Stunden

40

20

FAL
(N=31)

AHmMU UAH FAL AHmMU UAH FAL AHmMU UAH
(N =257) (N =376) (N =141) (N 268) (N =318) (N=115) (N =157) (N = 145)
Auto * Offentliche Verkehrsmittel * Velo/E-Bike *
u Arbeit = Einkauf u Freizeit Anderes

Quelle: Erhebung Interface/Sozialforschungsstelle UZH/EBP.
Legende: * statistisch signifikanter Unterschied zwischen den freiwillig Autolosen und der Gesamtgruppe der Autohalterinnen

(p < 0.001); FAL = freiwillig Autolosen; AHMU = Autohalterlnnen mit Umsteigepotenzial; GAH = Uberzeugten Autohalterinnen.

EFZ Autolose Haushalte

| Verkehrsmittelnutzung in den Ferien

Die Nutzung der einzelnen Verkehrsmittel in den Ferien wurde unter allen Personen
mittels einer offenen Frage erhoben. Unplausible Werte wurden eliminiert, woraus in der
Regel ein bis zehn fehlende Werte pro Gruppe und Verkehrsmittel resultierten (Aus-
nahme: iiberzeugte AutohalterInnen, Nutzung Auto fiir die Ferien = 22 fehlende Werte).
Die Frage bezog sich auf alle Ferien in den letzten zwolf Monaten.

Die freiwillig Autolosen nutzen das Auto in den Ferien durchschnittlich 29,2 Stunden
und damit sehr viel weniger als die AutohalterInnen, welche das Auto 80 bis 90 Stunden
nutzen (Darstellung D 3.14). Gerade umgekehrt sind die Zahlenverhiltnisse bei der
Nutzung der offentlichen Verkehrsmittel: Die freiwillig Autolosen nutzen diese in den
Ferien im Durchschnitt 94,1 Stunden, die AutohalterInnen mit Umsteigepotenzial 36,3
und die tiberzeugten AutohalterInnen 37,6 Stunden.

Schliesslich nutzen die freiwillig Autolosen auch das Velo in den Ferien ofter als die
anderen beiden Gruppen. Entsprechend der durchschnittlichen Nutzungsdauer sind auch
die Anteile Personen pro Gruppe, die das Velo in den Ferien iiberhaupt nicht nutzen:
freiwillig Autolose: 30,3 Prozent; AutohalterInnen mit Umsteigepotenzial: 46,1 Prozent;
tiberzeugte AutohalterInnen: 59,8 Prozent.
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D 3.14: Anzahl Stunden nach Gruppen und Verkehrsmitteln in Ferien der letzten zwo6lf Monate

100

80

Stunden

o

o

60

4

B il

0 e

Auto * (N = 806) Offentliche Verkehrsmittel * (N = 820) Velo und E-Bike * (N = 821)

In den Ferien genutztes Verkehrsmittel

= Freiwillig Autolose m Autohalterlnnen mit Umsteigepotenzial = Uberzeugte Autohalterinnen

Quelle: Erhebung Interface/Sozialforschungsstelle UZH/EBP.
Hinweis: In Klammern sind die Anzahl Personen Uber alle drei Gruppen, auf denen die Mittelwerte basieren (max. N = 834).
Legende:* statistisch signifikanter Unterschied zwischen den freiwillig Autolosen und der Gesamtgruppe der Autohalterinnen

(p < 0.001).

EFZ Autolose Haushalte

| Anzahl Flige

Schliesslich wurde die Anzahl Fliige innerhalb der letzten zwolf Monate getrennt nach
Kurz-, Mittel- und Langstreckenfliigen mittels offener Frage erhoben. Unplausible Werte
wurden eliminiert, woraus iiber alle Gruppen betrachtet ein bis sechs fehlende Werte pro
Flugkategorie resultierten.

Die freiwillig Autolosen fliegen im Durchschnitt innerhalb eines Jahres beinahe halb so
viele Kurz- und Mittelstreckenfliige wie die AutohalterInnen, aber gleich oft Langstre-
cken (vgl. Darstellung D 3.15). Die Zahlen von durchschnittlich 0,5 bis 2 Fliigen sind
sehr tief, kommen aber dadurch zustande, dass der Anteil Personen, die gar keine Fliige
machen, relativ hoch ist. Bei den Kurzstreckenfliigen liegt dieser Anteil bei den freiwil-
lig Autolosen bei 65,5 Prozent, bei den AutohalterInnen bei 53,1 Prozent. Bei den Mit-
telstreckenfliigen sind es 73 respektive 60,4 Prozent.

Beziiglich der Langstreckenfliige unterscheiden sich die Gruppen nicht. Im Durchschnitt

wird weniger als 1 Langstreckenflug pro Jahr unternommen. Rund 70 Prozent aller Per-
sonen haben keinen Langstreckenflug eingetragen.
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D 3.15: Anzahl Fliige innerhalb von zwélf Monaten nach Flugkategorie und Gruppen
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Kurzstrecken * (N = 831) Mittelstrecken * (N = 828) Langstrecken (N = 833)
Flugkategorien
m Freiwillig Autolose Autohalterinnen mit Umsteigepotenzial = Uberzeugte Autohalterinnen

Quelle: Erhebung Interface/Sozialforschungsstelle UZH/EBP.
Hinweis: In Klammern sind die Anzahl Personen Uber alle drei Gruppen, auf denen die Mittelwerte basieren (max. N = 834).

Legende: * statistisch signifikanter Unterschied zwischen den freiwillig Autolosen und der Gesamtgruppe der Autohalterinnen

(p < 0.001).
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3.9 Fazit

| Homogene freiwillig Autolose

Beziiglich der Charakterisierung der freiwillig Autolosen ldsst sich feststellen, dass es
sich alles in allem um eine homogene Gruppe handelt. Diese ist im Vergleich mit den
AutohalterInnen eher weiblich, jiinger, besser gebildet und hat hédufiger Kinder. Die
freiwillig Autolosen haben durchschnittlich jedoch das gleiche Brutto-Haushalt-
Einkommen und den gleichen Anteil an erwerbstitigen Personen wie die AutohalterIn-
nen.

Aufgrund ihrer Autolosigkeit haben die freiwillig Autolosen ihr Mobilitdtsverhalten
angepasst, was sich in mehr OV-Abonnementen, Car-Sharing-Mitgliedschaften und
Velos respektive E-Bikes niederschléigt. Allerdings kdnnen mehr als drei Viertel der
freiwillig Autolosen im Bedarfsfall ein Auto von Bekannten und/oder via Car-Sharing
ausleihen.

| Ahnliche Rahmenbedingungen von freiwillig Autolosen und Autohalterinnen

Der individuelle Kontext der freiwillig Autolosen und der Autofahrerlnnen unterscheidet
sich nur in der Parkplatzverfiigbarkeit am Wohn- und Arbeitsort und bei den Distanzen
zum Ferienhaus, wobei der Anteil an Personen mit Ferienhaus bei beiden Gruppen bei
etwa 30 Prozent liegt. Diese wenigen Unterschiede beim individuellen Kontext lassen
sich vorldufig so interpretieren, dass sich das Leben in Ziirich grundsitzlich auch ohne
Auto problemlos organisieren ldsst. Moglich bleibt allerdings, dass Personen, die Kinder
haben und ihre Leben nicht ohne Auto organisieren kdnnen oder wollen, aus der Stadt
Ziirich wegziehen.

Beziiglich der Verkehrsinfrastruktur und der Mobilitdtsangebote fillt erstens auf, dass
sowohl die freiwillig Autolosen als auch AutofahrerInnen iiber Elektroautos sowie iiber
Velo- respektive E-Bike-Sharing-Angebote sehr wenig wissen. Zweitens wird die Quali-
tit des offentlichen Verkehrs von allem Personen als sehr gut eingeschitzt. Drittens ist
beobachtbar, dass die Infrastruktur fiir Velos und das Angebot an 6ffentlichen Parkplit-
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zen von jenen Personenkreisen kritischer beurteilt werden, welche die entsprechenden
Verkehrsmittel hidufiger nutzen als von jenen, welche sie seltener nutzen. Offensichtlich
widerspiegeln sich in diesen Beurteilungen Wiinsche fiir eine Verbesserung der Angebo-
te.

| Verbesserungspotenzial bei der Beurteilung der Verkehrsmittel vorhanden

Um die Autolosigkeit zu férdern, kdnnen nicht nur Rahmenbedingungen geédndert wer-
den, sondern es konnen auch die Wahrnehmung und Beurteilung der Verkehrsmittel
beeinflusst werden; dies entweder iiber Kommunikationskampagnen und/oder iiber tat-
sdchliche Verbesserungen bestimmter Merkmale beispielsweise der offentlichen Ver-
kehrsmittel oder der Veloinfrastruktur. Besonders grosses Potenzial zur Verbesserung
liegt bei der Beurteilung des Komforts und des Erlebniswerts der offentlichen Ver-
kehrsmittel durch die AutohalterInnen mit Umsteigepotenzial. Die AutohalterInnen mit
Umsteigepotenzial beurteilen Komfort und Erlebniswert der 6ffentlichen Verkehrsmittel
nicht nur deutlich schlechter als die freiwillig Autolosen, sondern auch absolut gesehen
als dem Auto unterlegen.

Unabhingigkeit und Flexibilitéit der 6ffentlichen Verkehrsmittel wird von den freiwillig
Autolosen und den AutohalterInnen mit Umsteigepotenzial zwar ebenfalls sehr stark
unterschiedlich beurteilt. Allerdings sind auch die freiwillig Autolosen klar der Mei-
nung, dass das Auto unabhingigere und flexiblere Mobilitét zulésst als die dffentlichen
Verkehrsmittel. Das kann so interpretiert werden, dass das Auto diesbeziiglich trotz dem
sehr gut ausgebauten 6ffentlichen Verkehr gruppeniibergreifend schlichtweg als iiberle-
gen angesehen wird. Moglicherweise konnen Mobility-as-a-Service-Ansitze die Nut-
zung der 6ffentlichen Verkehrsmittel flexibler gestalten und so dieses Defizit gegeniiber
dem Auto ausgleichen. Unter «Mobility-as-a-Service» wird verstanden, dass die gesamte
Mobilitét einer Person von der Buchung bis zur Abrechnung der Kosten unabhéngig von
den benutzten Verkehrsmitteln tiber einen einzigen Anbieter abgewickelt wird.

Die Umweltvertriglichkeit und die Kosten werden sowohl von den freiwillig Autolosen
als auch von den AutohalterInnen klar zugunsten der 6ffentlichen Verkehrsmittel einge-
schitzt. Eine Optimierung scheint aus dieser Sicht nicht notig zu sein.

Eine moralische Argumentation dagegen konnte ins Auge gefasst werden. Freiwillig
Autolose finden einen Autoverzicht aus moralischen Uberlegungen sehr deutlich wichti-
ger als die AutohalterInnen. Der Unterschied wird jedoch kleiner, wenn nach einer per-
sonlichen Verpflichtung, auf das Auto zu verzichten, gefragt wird. Trotzdem ist der
Unterschied zwischen freiwillig Autolosen und AutohalterInnen deutlich.

| Biografische Bruchstellen als Hilfe

Schliesslich kann festgestellt werden, dass die freiwillig Autolosen in den letzten fiinf
Jahren mehr Geburten, mehr Umziige und mehr Anderungen der Haushaltszusammen-
setzung erlebten. Zusitzlich ist anzumerken, dass freiwillig Autolose, die den Entscheid
zur Autolosigkeit innerhalb der letzten fiinf Jahre gefillt haben, im Vergleich zu Perso-
nen mit fritherem Entscheid 6fter umgezogen sind und 6fter eine Geburt erleben durften.
Dies kann hinsichtlich moglicher Massnahmen so interpretiert werden, dass biografische
Bruchstellen — insbesondere Umziige und Geburten — ein Mosaikstein fiir den Entscheid
zur Autolosigkeit sein konnten, weshalb Massnahmen an diesen Schnittstellen moglich-
erweise besonders gut greifen konnten.

| Maximales Umsteigepotenzial: 40 Prozent aller Autohalterinnen

Nicht nur die freiwillig Autolosen und die AutohalterInnen, sondern auch die zwei
Gruppen der AutohalterInnen unterscheiden sich klar voneinander. Die AutohalterInnen
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mit Umsteigepotenzial liegen bei praktisch allen Merkmalen, bei denen es Unterschiede
zwischen den freiwillig Autolosen und den AutohalterInnen gibt, zwischen den freiwillig
Autolosen und den iiberzeugten AutohalterInnen — sei dies bei soziodemografischen
Merkmalen, den Mobilititswerkzeugen, den Rahmenbedingungen, den Einstellungen
und Haltungen oder beim Verhalten. Daraus ldsst sich schliessen, dass die AutohalterIn-
nen mit Umsteigepotenzial zu Recht als jene Gruppe bezeichnet werden, die leichter von
der Autolosigkeit iiberzeugt werden konnte.

Auf der Basis dieser Gruppe der AutohalterInnen mit Umsteigepotenzial ldsst sich das
Potenzial zur Autolosigkeit in der Stadt Ziirich grob abschétzen. Diese Gruppe umfasst
43,3 Prozent der befragten AutohalterInnen. Befragt wurden AutohalterInnen, die inner-
halb der letzten fiinf Jahre eine wesentliche Mutation im Fahrzeugausweis?® vornehmen
liessen und sich somit aktiv entschieden haben, (weiterhin) ein Auto zu halten. Fiir die
Potenzialabschitzung seien folgende — sehr vorsichtigen — Annahmen getroffen:

— Annahme 1: Innerhalb von fiinf Jahren nehmen gut zwei Drittel aller AutohalterIn-
nen eine wesentliche Anderung vor. Basis fiir diese vorsichtige Schiitzung ist eine
Studie aus dem Jahr 2013, nach der AutohalterInnen in der Schweiz im Durchschnitt
jedes fiinfte Jahr das Auto ersetzen.®

— Annahme 2: Der Anteil der AutohalterInnen mit Umsteigepotenzial ist unter den
AutohalterInnen, die in den letzten fiinf Jahren keine wesentlichen Anderungen im
Fahrzeugausweis vorgenommen haben, geringer als bei AutohalterInnen mit einer
Anderung (43,3%, vgl. oben) und betrigt rund 30 Prozent.

Die Abschitzung des Potenzials kann in drei Teile gegliedert werden:

— Teil 1: Von allen iiber 18-Jihrigen in der Bevolkerung (100%) sind gut die Hilfte
AutohalterInnen®® (51%). Von diesen wiederum hatten 70 Prozent innerhalb der letz-
ten fiinf Jahre eine wesentliche Mutation (Annahme 1). Das sind 36 Prozent der Be-
volkerung. Von diesen 36 Prozent wiederum gehoren 43 Prozent zu den Autohalte-
rInnen mit Umsteigepotenzial (Umfrageergebnis). Das entspricht 15,5 Prozent der
Bevolkerung (siehe Darstellung D 3.16, oberer Teil).

— Teil 2: Wenn von den AutohalterInnen 70 Prozent innerhalb der letzten fiinf Jahre
eine wesentliche Mutation hatten (sieche oben, Annahme 1), dann liegt die letzte we-
sentliche Mutation bei 30 Prozent der AutohalterInnen oder 15 Prozent der Bevolke-
rung weiter zuriick. Unter diesen liegt der Anteil der AutohalterInnen mit Umsteige-
potenzial tiefer als bei den AutohalterInnen, deren letzte wesentliche Mutation inner-
halb der letzten fiinf Jahre war, geschitzt bei 30 Prozent (Annahme 2). Das ergibt ei-
nen zusdtzlichen Bevolkerungsanteil von AutohalterInnen mit Umsteigepotenzial von
4,5 Prozent (Darstellung D 3.16, unterer Teil).

— Teil 3: 15,5 Prozent (Teil 1) und 4,5 Prozent (Teil 2) ergibt 20 Prozent der {iber 18-
jahrigen Bevolkerung, denen ein Potenzial zum Umstieg auf die Autolosigkeit attes-
tiert werden kann (Darstellung D 3.16, griine Kasten).

Unter den getroffenen vorsichtigen Annahmen liegt das Potenzial zur Umsetzung der
Autolosigkeit somit bei rund 20 Prozent der Bevolkerung. Innerhalb der AutohalterIn-

28 Das heisst: Einlosen eines Autos (inkl. Autoersatz), Versicherungswechsel oder eine Anderung
am Auto.

29 Comparis (2013): Schweizer bleiben ihrem Auto 5 Jahre lang treu.
https://www.comparis.ch/comparis/press/medienmitteilungen/artikel/2013/carfinder/autokauf/auto
-verhandeln-beim-kauf, besucht am 29.4.2020.

30 Respektive sie leben in Haushalten mit einem Auto deren Halterinnen befragt wurde.
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nen, die rund die Hilfte aller Haushalte in der Stadt Ziirich ausmachen, sind es demnach
rund 40 Prozent.

D 3.16: Autohalterinnen mit und ohne Umsteigepotenzial in Prozent

43 %
Mutation innerhalb der
letzten 5 Jahre: 36%

70%
57 %
Mit Auto
51%
51%
30% 30 %
Haushalte Mutation vor mehr als
5 Jahren: 15%
70 %
49% Ohne Auto
49%

Quelle: Darstellung Interface/Sozialforschungsstelle UZH/EBP.
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Wihrend im Kapitel 3 die Charakterisierung der freiwillig Autolosen in Relation zu den
AutohalterInnen beschrieben wurde, wird in diesem Kapitel untersucht, ob sich inner-
halb der freiwillig Autolosen Untergruppen finden lassen. Es wird die Vermutung ge-
priift, dass in Bezug auf die Autolosigkeit nicht bei allen Personen, die gleichen Denk-
weisen vorliegen. Falls sich dies bestitigt, gibt das Verhiltnis der Typengrossen in Ver-
bindung mit den Denkweisen pro Typ Hinweise fiir die Priorisierung der Massnahmen.

Dazu wurde mittels einer Clusteranalyse Typen freiwillig autoloser StadtziircherInnen
(griiner Kasten in Darstellung D 4.1) identifiziert. Es handelt sich somit innerhalb dieses
Berichts um die dritte und letzte Typologisierung. Wihrend die ersten zwei mittels der
Daten des Mikrozensus Mobilitdt und Verkehr aus dem Jahr 2015 in Kapitel 4 vorge-
stellt wurden, basiert die Typologisierung in diesem Kapitel auf den freiwillig Autolosen
(N =148) aus der Umfrage und damit auf Daten des Jahres 2019 (vgl. Darstellung
D 4.1).

D 4.1: Die drei verwendeten Typologisierungen im Uberblick

Typen Typen Typen
autoloser Schweizerlnnen freiwillig autoloser freiwillig autoloser
1994-2015 Stadtziircherlnnen, Stadtziircherinnen,
gemass MZMV MZMV 2015 Befragung 2019
Langsschnitt Querschnitt Querschnitt

Quelle: Erhebung Interface/Sozialforschungsstelle UZH/EBP.
Hinweis: gelb = Typologisierung mit Daten des Mikrozensus Mobilitat und Verkehr (vgl. Kapitel 4); griin =Typologisierung mit

Befragungsdaten in diesem Kapitel.
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Im Abschnitt 4.1 werden zuerst die identifizierten Typen und ihre spezifischen Denk-
weisen vorgestellt. Im Abschnitt 4.2 wird anschliessend analysiert, inwiefern sich diese
Typen beziiglich ihrer soziodemografischen Merkmale, ihren Mobilititswerkzeugen,
ihren Rahmenbedingungen, der Haufigkeit von biografischen Bruchstellen sowie ihrem
Verhalten unterscheiden.3! Schliesslich folgt in Abschnitt 4.3 ein Fazit zu den Erkennt-
nissen in diesem Kapitel.

4.1 Drei Typen von freiwillig Autolosen
Die Typologisierung der freiwillig Autolosen (N = 148) wurde mit Blick auf mogliche
Griinde fiir den Autoverzicht und auf entsprechende Massnahmen aufgrund ihrer Ein-

31 Das Kriterium fiir Unterschiede zwischen den Typen wurde aufgrund der im Vergleich zu Kapi-

tel 3 kleineren Stichproben auf eine statistische Fehlerwahrscheinlichkeit von weniger als 5 Pro-
zent (p < 0.05) festgelegt. Wenn von Unterschieden gesprochen wird, sind diese immer statis-
tisch signifikant mit einer statistischen Fehlerwahrscheinlichkeit von weniger als 5 Prozent

(p < 0.05).
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stellungen und Haltungen dem Auto respektive dem offentlichen Verkehr gegeniiber
vorgenommen. Folgende Einstellungen und Haltungen wurden fiir die Clusteranalyse
verwendet:

— Finschitzung der Unabhingigkeit und Flexibilitit bei der Beniitzung der 6ffentlichen
Verkehrsmittel im Vergleich zur Beniitzung des Autos

— Einschitzung des Komforts bei der Beniitzung der offentlichen Verkehrsmittel im
Vergleich zur Beniitzung des Autos

— Einschitzung des Erlebniswerts bei der Beniitzung der 6ffentlichen Verkehrsmittel
im Vergleich zur Beniitzung des Autos

— Finschitzung, ob nahestehende Personen eher das Auto oder eher die offentlichen
Verkehrsmittel beniitzen

— Einschitzung, ob nahestehende Personen eher erwarten, dass die befragte Person
eher das Auto oder eher die 6ffentlichen Verkehrsmittel beniitzt

— Einschitzung der Wichtigkeit, dass moglichst auf die Autonutzung verzichtet wird

— FEinschitzung des Verpflichtungsgefiihls, selber moglichst wenig Auto zu fahren

— Schitzung der personlichen Kosten fiir die Beniitzung der 6ffentlichen Verkehrsmit-
tel im Vergleich zur Beniitzung des Autos

Es kristallisierten sich drei klar voneinander abgrenzbare Typen von freiwillig Autolosen
heraus:

- Typl N=55 37,2 Prozent aller freiwillig Autolosen
- Typ2 N=64 43,2 Prozent aller freiwillig Autolosen
- Typ3 N=29 19,6 Prozent aller freiwillig Autolosen

Diese drei Typen unterscheiden sich in ihrem Einstellungs-Profil klar (vgl. Darstellung
D 4.2) und konnen auf dieser Basis benannt und beschrieben werden:

— Nutzenorientierte: Die Nutzenorientierten beurteilen die Unabhingigkeit, die Flexibi-
litdt, den Komfort sowie den Erlebniswert bei der Benutzung der offentlichen Ver-
kehrsmittel sehr deutlich besser als die anderen beiden Typen. Ihr Fokus ist offen-
sichtlich auf den individuellen Nutzen gerichtet, den der 6ffentliche Verkehr im Ver-
gleich mit dem Auto bringt. Besonders bemerkenswert ist die Beurteilung der Unab-
hingigkeit und Flexibilitdt. Die Nutzenorientierten sind die einzige Gruppe, welche
die offentlichen Verkehrsmittel beziiglich Unabhidngigkeit und Flexibilitdt gegeniiber
dem Auto im Vorteil sieht. Zudem halten sie die Nutzung der offentlichen Ver-
kehrsmittel fiir deutlich giinstiger als die Nutzung eines Autos. Diesbeziiglich unter-
scheiden sich die Typen nicht.

— Werteorientierte: Grundsitzlich finden alle Typen, dass es generell wichtig ist, auf
das Auto zu verzichten. Die Wertorientierten vertreten diese Meinung jedoch noch
stirker als die anderen beiden Typen. Charakteristisch fiir die Wertorientierten ist je-
doch vor allem, dass sie sehr viel stidrker als die anderen beiden Typen ein personli-
ches Verpflichtungsgefiihl empfinden, wenn immer méoglich selbst auf das Auto zu
verzichten.

— Peer-Group-Orientierte: Die Peer-Group-Orientierten richten sich stirker als die
anderen beiden Typen an ihrem sozialen Umfeld aus. Sie denken, dass nahestehende
Personen erwarten, dass sie eher die 6ffentlichen Verkehrsmittel benutzen sollten als
das Auto. Dieser Unterschied ist jedoch statistisch nicht signifikant. Deutlicher
kommt die Orientierung am sozialen Umfeld beim Verhalten von nahestehenden Per-
sonen zum Ausdruck: Im ndheren Bekanntenkreis der Peer-Group-Orientierten nut-
zen offensichtlich mehr Personen die offentlichen Verkehrsmittel als dies bei den
Nutzenorientierten und den Wertorientierten der Fall ist. Dies darf allerdings nicht
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dartiber hinwegtduschen, dass das soziale Umfeld aller drei Typen deutlich die 6f-
fentlichen Verkehrsmittel gegeniiber dem Auto bevorzugen.

D 4.2: Profil der Einstellungen und Haltungen der drei Typen von freiwillig Autolosen.

5

4
3
| II
1

Unabhangigkeit/ Komfort * Erlebniswert * Kosten Erwartungen Verhalten Wichtigkeit Verpflichtung,
Flexibilitat * Anderer Anderer * Autoverzicht * wenig Auto zu fahren *

=
>

Mittelw erte

schlecht

Binstellungen und Haltungen

u Nutzenorientierte = Wertorientierte u Peer-Group-Orientierte

Quelle: Erhebung Interface/Sozialforschungsstelle UZH/EBP; N = 148 (uber alle drei Gruppen).
Legende: * statistisch signifikanter Unterschied zwischen mindestens zwei der drei Typen (p < 0.05).

4.2 Charakterisierung der Typen

Die Einstellungen und Haltungen der drei Typen unterscheiden sich klar. In diesem
Abschnitt wird die Frage beantwortet, inwiefern sich die Typen nach weiteren Kriterien
unterscheiden. Strukturiert ist das Kapitel nach den folgenden Merkmalskategorien:

— Soziodemografischen Merkmale
— Mobilitidtswerkzeuge

— Rahmenbedingungen

— Biografische Bruchstellen

— Mobilititsverhalten

Es werden also die gleichen Merkmale untersucht wie beim Vergleich der freiwillig
Autolosen mit den AutohalterInnen.

| Soziodemografische Merkmale

Die drei Typen unterscheiden sich in der Kategorie der Soziodemografie nur beziiglich
ihrer Altersstruktur (vgl. Darstellung D 4.3). Gesamthaft sind die freiwillig Autolosen im
Vergleich mit den AutohalterInnen eher jung. Die Wertorientierten umfassen innerhalb
der freiwillig Autolosen die im Durchschnitt jiingsten Personen. Alle 18- bis 25-jdhrigen
Personen der freiwillig Autolosen gehoren zu den Wertorientierten. Auf der anderen
Seite sind die Nutzenorientierten innerhalb der freiwillig Autolosen die dltesten Perso-
nen — aber auch unter ihnen sind nur 12,7 Prozent ilter als 65 Jahre.
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D 4.3: Altersverteilung der drei Typen

100

Prozent Personen

Nutzenorientierte Wertorientierte Peer-Group-Orientierte

¥ 18 bis 25 Jahre ¥ 26 bis 40 Jahre ¥ 41 bis 65 Jahre 66 Jahre und mehr

Quelle: Erhebung Interface/Sozialforschungsstelle UZH/EBP; N = 148 (Uber alle drei Gruppen).
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Beziiglich Geschlecht, Nationalitdt, Ausbildung, Erwerbstétigkeit, Einkommen, Haus-
haltstyp, Kinder und Verteilung auf Stadtgebiete unterscheiden sich die Typen nicht. Fiir
alle Typen gelten die im Abschnitt 3.3 gemachten Aussagen zu den freiwillig Autolosen
gleichermassen: Die freiwillig Autolosen sind im Vergleich mit den Autohalterlnnen
besser gebildet und haben hiufiger Kinder. Im Vergleich mit den AutohalterInnen sind
sie auch eher weiblich.

| Mobilitatswerkzeuge

Die Nutzenorientierten, Wertorientierten und Peer-Group-Orientierten haben alle Mobi-
litatswerkzeuge in gleichem Umfang zur Verfiigung. Es sind keine Unterschiede zwi-
schen den Typen feststellbar. Es gilt deshalb fiir alle Typen, dass sie im Vergleich zu den
AutohalterInnen seltener den Fiihrerschein haben, hiaufiger BesitzerInnen von Abonne-
menten fiir den 6ffentlichen Verkehr sind, ofter Car-Sharing-Mitglieder sind und mehr
Velos oder E-Bikes zur Verfiigung haben. Auch konnen alle drei Typen im Bedarfsfall
in gleichem Umfang ein Auto von Bekannten ausleihen.

| Rahmenbedingungen

Wie die Mobilititswerkzeuge sind auch die individuellen Kontexte fiir die Nutzenorien-
tierten, die Wertorientierten und die Peer-Group-Orientierten die gleichen. Sie hitten im
Durchschnitt — falls sie ein Auto hitten — die gleichen Parkplatzverfiigbarkeiten, sie
haben durchschnittlich den gleich langen Weg zur nichsten Haltestelle des 6ffentlichen
Verkehrs, zum Arbeitsort und zum Ferienhaus. Auch der Anteil Personen, welchem ein
Ferienhaus zur Verfiigung steht, ist bei allen drei Typen gleich gross. Schliesslich be-
gleiten die Personen aller drei Typen im Durchschnitt gleich hiufig Kinder zur Schule
oder anderen Anldssen. Im Vergleich mit den AutohalterInnen wiirden somit alle Typen
gleichermassen weniger iiber Parkplitze verfiigen, und haben — im Fall, dass ein Ferien-
haus verfiigbar ist — einen kiirzeren Weg zum Ferienhaus. Der Anteil an Personen mit
Ferienhaus unterscheidet sich jedoch zwischen den einzelnen Typen und den Autohal-
terInnen nicht.
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Die 6ffentlich vorhandene Infrastruktur respektive die Mobilititsangebote32, werden von
den Personen aller drei Typen im Durchschnitt gleich beurteilt. Fiir alle Typen gilt des-
halb, dass der 6ffentliche Verkehr und das Car-Sharing-Angebot beziiglich Qualitit gut
bis sehr gut beurteilt werden, die Veloinfrastruktur jedoch eher schlecht. Das Marktan-
gebot an Elektroautos und das Angebot an Ladestationen beurteilen alle Typen eher
kritisch. Die Sharing-Angebote von Velos und E-Bikes erhalten knapp das Prédikat eher
gut. Die letzten drei Angebote — Elektroautos, Ladestationen, Velo-/E-Bike-Sharing —
konnen allerdings von vielen Personen nicht beurteilt werden (zwischen 29,1% und
58,6%). Auch diesbeziiglich sind zwischen den Typen keine Unterschiede feststellbar.

| Biografische Bruchstellen in den letzten funf Jahren

Die drei Typen Nutzenorientierte, Wertorientierte und Peer-Group-Orientierte haben in
den letzten fiinf Jahren unterschiedlich oft einen Stellenwechsel und eine (markante)
Anderung beim Haushaltseinkommen erlebt (vgl. Darstellung D 4.4). Unter den Wert-
orientierten durchlebten anteilsmissig am meisten Personen einen Wechsel in der Haus-
haltszusammensetzung und beim Einkommen, bei den Nutzenorientierten jeweils am
wenigsten. Jene Personen, die einen Stellenwechsel vornahmen, sind zwar bei den Ty-
pen anteilsmissig unterschiedlich. Die durch den Stellenwechsel bedingten Distanzédnde-
rungen zwischen Wohn- und Arbeitsort sind jedoch bei allen Typen gleich.

Alle anderen biografischen Bruchstellen kamen bei allen drei Typen anteilsmissig gleich
héufig vor. Die Personen der einzelnen Typen zogen im Durchschnitt gleich haufig um
(Anteil tiber alle drei Typen: 62,2%) und auch gleich héufig innerhalb der Stadt Ziirich
respektive von ausserhalb in die Stadt. Im Weiteren gab es gleich hiufig Anderungen der
Haushaltszusammensetzung (49,3%), Geburten (26,4%) und Schuleintritte respektive
Schulhausiibertritte (61,8% der Personen mit Kindern unter zwolf Jahren).

D 4.4: Prozent Personen, die in den letzten fiinf Jahren einen Stellenwechsel respektive eine Anderung des
Haushaltseinkommens hatten nach Typen
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Quelle: Erhebung Interface/Sozialforschungsstelle UZH/EBP.
Hinweis: Stellenwechsel: Nur erwerbstatige Personen (N (ber alle drei Typen = 131). Einkommensanderung: nur Personen mit einer
Angabe (N Uber alle drei Typen = 145).
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32 Die Qualitat des offentlichen Verkehrs und der Veloinfrastruktur, das Angebot an &ffentlichen
Parkplatzen, das Marktangebot an Elektroautos und an entsprechenden Ladestationen, das Car-
Sharing Angebot sowie Sharing-Angebote von Velos und E-Bikes.
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| Mobilitatsverhalten

Nutzenorientierte, Wertorientierte und Peer-Group-Orientierte sind im Durchschnitt in
gleichem Ausmass und mit den gleichen Verkehrsmitteln unterwegs. Weder unterschei-
den sich diese drei Typen hinsichtlich der wochentlichen Unterwegszeit mit dem Auto,
mit offentlichen Verkehrsmitteln, mit Velo und E-Bikes respektive mit Car-Sharing,
noch verteilen sich diese Unterwegszeiten pro Verkehrsmittel unterschiedlich auf die
Zwecke Arbeit/Ausbildung, Einkauf, Freizeit und Anderes. Auch in den Ferien sind die
drei Typen mit den einzelnen Verkehrsmitteln im Durchschnitt gleich lang unterwegs.
Schliesslich fliegen die Personen aller drei Typen im Durchschnitt gleich hiufig — so-
wohl was Kurz- und Mittelstreckenfliige als auch Langstreckenfliige anbetrifft.

Somit sind alle drei Typen im Vergleich mit den AutohalterInnen durchschnittlich sehr
selten mit dem Auto, dafiir mehr mit den 6ffentlichen Verkehrsmitteln wie auch mit dem
Velo oder E-Bike unterwegs — sowohl im Alltag wie in den Ferien.

4.3 Fazit

Es konnten drei Typen von freiwillig Autolosen identifiziert werden, deren Denkweisen
sich klar unterscheiden: Nutzenorientierte (37,2%), Wertorientierte (43,2%) und Peer-
Group-Orientierte (19,6%).

Die unterschiedlichen Denkweisen manifestieren sich darin, dass die Einstellungen und
Haltungen der drei identifizierten Typen sich deutlich voneinander unterscheiden. Unter
der Annahme, dass Einstellungen und Haltungen relevante Griinde fiir oder gegen einen
Autoverzicht sind,3? kann dies vorderhand so interpretiert werden, dass fiir die drei Ty-
pen unterschiedliche Beweggriinde fiir den Autoverzicht im Vordergrund stehen.

— Die Nutzenorientierten denken, dass die Nutzung der 6ffentlichen Verkehrsmittel fiir
sie personlich deutlich hohere Unabhéngigkeit und Flexibilitdt ermoglicht als die
Nutzung eines Autos. Die Beurteilung durch diese Gruppe ist absolut aber auch im
Verhiltnis zu den anderen zwei Typen so gut, dass dies nur so interpretiert werden
kann, dass die Nutzenorientierten ein Auto als «Klotz am Bein» wahrnehmen — bei-
spielsweise, weil man immer wieder zum Auto zuriickmuss, wenn man es irgendwo
abgestellt hat, oder weil Parkplitze schwierig zu finden oder zu teuer sind. Die Nut-
zenorientierten umfassen, verglichen mit den anderen zwei Typen, eher éltere Perso-
nen. Verglichen mit den AutohalterInnen sind aber auch die Nutzenorientierten jung.

— Die Wertorientierten fokussieren hinsichtlich der Frage nach dem Autobesitz klar auf
die Umweltargumentation. Zwar finden es die Personen aller drei Typen wichtig, auf
das Auto zu verzichten. Nur die Wertorientierten iibersetzen diese Haltung aber in
einen moralischen Appell an sich selber. Sie haben deutlich das stirkste personliche
Gefiihl der Verpflichtung, auf das Auto verzichten zu miissen. Moglicherweise wi-
derspiegelt sich in dieser Gruppe auch die Klimabewegung der letzten zwei Jahre
(Friday for Future, Klimastreik). Alle freiwillig Autolosen unter 26 Jahren befinden
sich in dieser Gruppe. Moglicherweise zeichnet sich hier ein Kohorteneffekt dadurch
ab, dass junge Erwachsene angesichts der Klimaerwirmung stirker darauf sensibili-
siert und/oder politisiert sind oder allenfalls noch werden. Im Weiteren verzeichnet
diese Gruppe der Wertorientierten in den letzten fiinf Jahren im Schnitt die meisten
Stellen- und Einkommensédnderungen — mehr als die anderen beiden Typen. Die héu-
figeren Stellen- und Einkommensénderungen auf einen Alterseffekt zuriickzufiihren
scheint plausibel. Jiingere Personen wechseln ihre Stelle ofter als dltere Personen,
und ihr Salir steigt in kiirzerer Zeit stdrker an. Teilweise ist dieser Anstieg durch die
Ubernahme einer besser dotierten Stelle zu erkliren, teilweise konnten aber Zusam-

33 Dieser Frage wird im Kapitel 6 nachgegangen.
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menziige mit Partnerin respektive Partner in die gleiche Wohnung zu einem Sprung
beim Haushaltseinkommen fiithren.

— Die Peer-Group-Orientierten richten sich am stirksten von allen drei Gruppen nach
den ihnen nahestehenden Personen. FreundInnen, Kolleglnnen und Verwandte der
Peer-Group-Orientierten nutzen die 6ffentlichen Verkehrsmittel intensiver als jene
der Nutzenorientierten und der Wertorientierten. Diese Interpretation wird auch
dadurch gestiitzt, dass die Peer-Group-Orientierten die 6ffentlichen Verkehrsmittel
beziiglich Unabhiéngigkeit und Flexibilitit gleich wie die Wertorientierten, aber, ganz
im Gegensatz zu den Nutzenorientierten, als dem Auto unterlegen einstufen. Das
Verpflichtungsgefiihl, selbst moglichst wenig Auto zu fahren, ist bei Ihnen — diesmal
im Vergleich mit den Wertorientierten — ebenfalls nicht sehr stark ausgeprigt. Die
beiden Faktoren, welche bei den anderen beiden Typen jeweils im Vordergrund ste-
hen, setzen die Peer-Group-Orientierten offensichtlich nicht ins Zentrum.

Alles in allem lassen sich somit in den Einstellungen und Haltungen, beim Alter sowie
bei der Hiufigkeit von Stellen- und Einkommensénderungen spezifische Charakteristika
der einzelnen Typen finden. Bei allen anderen Merkmalen unterscheiden sich die Typen
nicht statistisch signifikant (p < 0.05). Das bedeutet, dass die freiwillig Autolosen ausser
beziiglich der mobilititsspezifischen Einstellungen und Haltungen alles in allem eine
homogene Gruppe sind. Die Unterschiede in den Denkweisen zeigen aber auch, dass je
nach Massnahmen unterschiedliche Personen positiv reagieren kénnten. Beispielweise
diirften Verbesserungen der Flexibilitdat und Unabhéngigkeit beim offentlichen Verkehr,
zum Beispiel mittels Elementen von Mobility as a Service, bei eher nutzenorientierten
Zielpersonen®* auf fruchtbareren Boden fallen als bei eher wertorientierten Zielpersonen.
Gleichzeitig muss klar festgehalten werden, dass AutohalterInnen mit Umsteigepotenzial
in allen Bereichen gleichsam Autholbedarf haben — seien dies nutzen-, wert- oder sozial
orientierte Aspekte. Grundsitzlich sind deshalb Massnahmen in allen Bereichen empfeh-
lenswert und fiir eine feststellbare Erhohung der Autolosigkeit auch notig.

34 Zielpersonen von Massnahmen zur Forderung der Autolosigkeit sind immer Personen in Haus-
halten mit einem Auto und darunter in erster Linie Autohalterinnen mit Umsteigepotenzial.
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5. Verhaltensanderungen durch
Autolosigkeit

Erwartungsgemass nimmt mit der
Autolosigkeit auch die Autonutzung
stark ab. Rebound-Effekte treten
nicht auf, auch nicht bezuglich der
Flugreisen.
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In diesem Kapitel wird den Forschungsfragen nachgegangen, wie sich das Mobilitits-
verhalten durch die Autolosigkeit verdndert hat, und ob damit ein Rebound-Effekt ein-
hergeht. Nach diesen beiden Fragen ist dieses Kapitel strukturiert.

Die Antworten auf diese Fragen lisst Riickschliisse zu, ob und falls ja, in welche Rich-
tungen Massnahmen ergriffen oder angepasst werden miissen, um unerwiinschte Neben-
effekte der Steigerung der Autolosigkeit zu verhindern.

5.1 Wirkung der Autolosigkeit auf das Mobilitatsverhalten

Von allen freiwillig Autolosen gaben 58,8 Prozent (N = 87) an, schon einmal in einem
Haushalt mit einem Auto gewohnt zu haben.3® Auf diesen Personen basieren die folgen-
den Auswertungen.

Die Fragen zur Verinderung des Mobilitdtsverhaltens durch einen Wechsel von einem
Haushalt mit zu einem Haushalt ohne Auto waren neutral formuliert. Fiir jedes Ver-
kehrsmittel konnten die Befragten angeben, ob sie dieses heute, das heisst ohne Auto,
héufiger, gleich viel oder weniger benutzen wie vorher, das heisst mit Auto im Haushalt
(gemessen an zuriickgelegten Kilometern). Bei den Fliigen wurde nach mehr, gleich
vielen oder weniger Fliigen gefragt.

Die Darstellung D 5.1 stellt die Verdnderungen fiir alle vier Verkehrsmittel in Prozent
aller ausgewerteten Personen dar. Zwischen den einzelnen Typen von freiwillig Autolo-
sen (vgl. Kapitel 4) ist zwar die Tendenzen erkennbar, dass die Nutzenorientierten ihr
Verhalten am stéirksten und die Peer-Group-Orientierten am wenigsten stark gedndert
haben. Die Unterschiede zwischen den einzelnen Typen sind aber statistisch nicht signi-
fikant.3® Deshalb sind in der Darstellung D 5.1 die Zahlen iiber alle freiwillig Autolosen
enthalten, die schon einmal in einem Haushalt mit Auto gewohnt haben.

Erwartungsgemiss wird das Auto nach dem Ubergang zu einem Mobilititskonzept ohne
eigenes Auto von 78,2 Prozent der Befragten weniger benutzt als vorher. Weitere
16,1 Prozent nutzen das Auto gleich oft wie vorher. Die restlichen 5,7 Prozent der Per-
sonen (N =5) gaben an, das Auto héufiger zu nutzen. Eine ndhere Analyse dieser fiinf
Personen ergab keine Hinweise auf mogliche spezielle Effekte, die nur bei einer kleinen
Gruppe von Personen systematisch auftauchen konnten. Das Antwortverhalten dieser
fiinf Personen ist abgesehen von dieser Frage im erwarteten Rahmen.

Demgegeniiber nutzen 58,1 Prozent der freiwillig Autolosen, welche schon einmal in
einem Haushalt mit Auto gewohnt haben, die offentlichen Verkehrsmittel jetzt hdufiger

35 Der Wert erscheint sehr tief. Woméglich wurde hier oft die eigene Kindheit ausgeblendet.
36 Aufgrund der kleinen Stichprobengréssen pro Typ wurde als Kriterium eine statistische Fehler-
wabhrscheinlichkeit kleiner als 90 Prozent (p < 0.1) verwendet.
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als vorher. Auch das Velo wird von 47,1% der Personen hiufiger genutzt. Der Anteil an
Personen, welche die offentlichen Verkehrsmittel (30,2%) respektive das Velo/E-Bike
(35,6%) gleich oft benutzen, ist deutlich grosser als der entsprechende Anteil beim Auto.
Wie beim Auto sind sowohl bei den offentlichen Verkehrsmitteln als auch beim Velo
geringe Anteile von Personen zu finden, die das jeweilige Verkehrsmittel entgegen den
Erwartungen weniger oft beniitzen als vorher. Es sind aber auch hier keine Hinweise
darauf zu finden, dass es sich dabei um eine Personengruppe handelt, die aus spezifi-
schen Griinden systematisch anders handelt als die Mehrheit der Personen und deshalb
speziell im Auge behalten werden miisste. Beispielsweise benutzen nicht jene Personen
die offentlichen Verkehrsmittel nach der Abschaffung des Autos weniger, welche das
Auto hiufiger benutzen.

47 Prozent der Personen fliegen seit der Abschaffung des Autos weniger oft, weitere
47,1 Prozent fliegen etwa gleich oft. Nur 5,9 Prozent der Personen haben angegeben,
seither mehr zu fliegen.

D 5.1: Verdanderung der Nutzungshaufigkeit seit der Autolosigkeit in Prozent
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Quelle: Erhebung Interface/Sozialforschungsstelle UZH/EBP.
Hinweis: Nur Personen, die schon einmal in einem Haushalt mit Auto gewohnt haben.
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5.2 Rebound-Effekt

Von einem Rebound-Effekt wird im vorliegenden Kontext gesprochen, wenn die Auto-
losigkeit dazu fiihrt, dass die dadurch eingesparten Ressourcen durch die intensivere
Nutzung anderer Verkehrsmittel — insbesondere des Flugzeugs — iiberkompensiert wird.
Es stellt sich deshalb die Frage, ob unter dem Strich nach dem Ubergang zur Autolosig-
keit durch die Mobilitdt mehr Energie verbraucht respektive mehr COzeq emittiert wird
als davor.

Auf der Basis von Darstellung D 5.1 sowie der Angaben zum Energieverbrauch und zu
den COscq-Emissionen der einzelnen Verkehrsmittel (vgl. Darstellung D 5.2) ldsst sich
diese  Frage  vereinfacht und  anndherungsweise  beantworten.  Gemiss
https://www.mobitool.ch benotigt ein Auto im Schnitt rund siebeneinhalbmal mehr
Energie pro Personenkilometer als der 6ffentliche Verkehr und stosst rund achtmal mehr
COyeq pro Personenkilometer aus als der offentliche Verkehr (vgl. Darstellung D 5.2).
Beim Velo betragen die entsprechenden Faktoren 23,6 fiir den Energieverbrauch 24,8 fiir
den COaeq-Ausstoss.
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D 5.2: Durchschnittlicher Energieverbrauch und C0..4-Austoss liber den ganzen Lebenszyklus im Vergleich

Verkehrsmittel Energie Reduktions- COzeq Reduktions-
MdJ-eq/Pkm gegiﬁtt%er g/Pkm gegzl;t[%er
Auto Auto
Auto, Durchschnitt, lokal 3,3 198
Offentlicher Verkehr, Durchschnitt, lokal 0,44 7,5 25 7,9
Velo, lokal 0,14 23,6 8 24,8
E-Bike, Verbrauchermix Schweiz, lokal 0,5 6,6 24 8,3
Flugzeug, innerhalb Europa, Kerosin 3,0 1,1 214 0,8

Quelle: Darstellung Interface/Sozialforschungsstelle UZH/EBP mit Daten von https./www.mobitool.ch;

Hinweis: Standardvorgaben bezlglich Auslastung, Verbrauch, Gewicht, inklusive graue Energie wurden von Mobitool ibernommen.

Wenn vorerst nur die Alternativen zum Auto im Alltag, das heisst die 6ffentlichen Ver-
kehrsmittel und das Velo betrachtet werden, lidsst sich Folgendes feststellen: Rund
80 Prozent der Personen fahren weniger Auto (Distanzen). Demgegeniiber fahren
60 Prozent der Personen mehr mit den 6ffentlichen Verkehrsmitteln und rund 50 Prozent
mehr mit dem Velo.

Angesichts dieser Zahlen kann in der Alltagsmobilitdt von einer deutlichen Energieein-
sparung und einer deutlichen Reduktion des COzcq-Ausstosses durch einen Wechsel zur
Autolosigkeit ausgegangen werden. Ein Rebound-Effekt ist bei der Alltagsmobilitit
nicht zu beobachten. Differenziertere Grossenordnungen lassen sich aus den erhobenen
Daten nicht ableiten, weil nicht bekannt ist, wie viele Kilometer eingespart respektive
mehr gefahren wurden.

Weitet man den Blick auf die nicht alltidgliche Mobilitét, konkret auf den Flugverkehr,
aus, zeigt sich folgendes Bild: Wie in Darstellung D 5.1 gezeigt, fliegen rund 10 Prozent
der freiwillig Autolosen, die schon einmal in einem Haushalt mit einem Auto gewohnt
haben, seit der Autolosigkeit mehr als vorher. Gleichzeitig geben jedoch 47 Prozent an,
nachher weniger geflogen zu sein. Stiitzt man sich auf diesen Langsvergleich, scheint die
Autolosigkeit demnach mit weniger Flugverkehr einherzugehen. Es lésst sich auch beim
Flugverkehr kein Rebound-Effekt erkennen. Im Gegenteil: Der Energieverbrauch und
der COxq-Ausstoss reduzieren sich zusitzlich zur Alltagsmobilitit auch beim Flugver-
kehr.

5.3 Fazit

Autolosigkeit fiihrt im Durchschnitt im Alltag dazu, dass sehr viel weniger Auto gefah-
ren wird und dies mit einer stdrkeren Nutzung des Velos respektive des E-Bikes und
insbesondere der oOffentlichen Verkehrsmittel kompensiert wird. Zeitlich diirften die
freiwillig Autolosen, die schon einmal in einem Haushalt mit einem Auto gewohnt ha-
ben, ldnger unterwegs sein als vorher. Beziiglich des Energieverbrauchs und der COoeq-
Emissionen sind in der alltidglichen Mobilitit keine Rebound-Effekte, sondern im Ge-
genteil klare Einsparungseffekte zu beobachten.

Personen, die iiber kein eigenes Auto verfiigen, fliegen nach ihren Angaben nach der

Abschaffung des Autos im Durchschnitt deutlich seltener. Auch diesbeziiglich sind des-
halb keine Rebound-Effekte, sondern Einsparungen feststellbar.
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Diese Ergebnisse gelten fiir Personen, die freiwillig kein Auto besitzen und in der Stadt
Ziirich wohnen. Es ist in Betracht zu ziehen, dass von den freiwillig Autolosen rund
40 Prozent von ausserhalb der Stadt Ziirich nach Ziirich gezogen sind. Es besteht die
Moglichkeit, dass diese Personen in Wohnungen zogen, deren frithere BewohnerInnen
wiederum aus der Stadt Ziirich weggezogen sind und sich dort autoorientierter verhalten
als in der Stadt, was diese Ziirich-spezifische Bilanz wieder relativieren diirfte. Beziig-
lich Massnahmen zur Forderung der Autolosigkeit in der Stadt Ziirich, sollte deshalb ein
Blick iiber den Stadtrand hinaus gerichtet werden. Es sollte darauf geachtet werden, dass
Massnahmen, die den Grad der Autolosigkeit innerhalb der Stadt Ziirich erhdhen, nicht
gleichzeitig den Anteil von AutohalterInnen ausserhalb der Stadt Ziirich erhoht.
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6. Griinde fur die Autolosigkeit

Die Entscheidung fur oder gegen die
Autolosigkeit hangt von der Gesamt-
heit aller Faktoren ab. Je mehr dieser
Faktoren beeinflusst und verandert
werden konnen, desto mehr Perso-
nen werden sich fur die Autolosigkeit
entscheiden. Als wichtigster Faktor
hat sich die moglichst hohe Flexibili-
tat der autolosen Mobilitat heraus-
kristallisiert.
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Das zentrale Ziel dieses Projekts besteht darin, die Griinde fiir die Autolosigkeit respek-
tive fiir den Besitz eines Autos zu analysieren. Darauf aufbauend sollen — in Kombinati-
on mit den vorgingig berichteten Ergebnissen — optimale Massnahmen abgeleitet wer-
den, um die Autolosigkeit zu fordern. Die Griinde fiir die Autolosigkeit wurden im Sinne
von Faktoren untersucht, welche die Autolosigkeit begiinstigen oder hemmen konnen.
Methodisch wurde einerseits eine bindr logistische Regressionsanalyse zur Analyse der
wichtigsten Griinde durchgefiihrt (Abschnitt 6.1). Ergénzt wurden diese andererseits mit
zusitzlichen spezifischen Detailanalysen, die im Rahmen der logistischen Regression
nicht oder nicht vollstindig abgedeckt werden konnten (Abschnitt 6.2). Der Abschluss
dieses Kapitels bildet ein Fazit, das die Ergebnisse hinsichtlich moglicher Massnahmen
einordnet. (Abschnitt 6.3).

6.1 Wichtigste Griinde fiir die Autolosigkeit

| Grundlagen fiir die Analyse

Eine logistische Regression ist vereinfacht gesagt eine Schitzung, wie wichtig verschie-
dene Faktoren fiir den Entscheid sind, ein Auto (weiterhin) zu haben oder aber (weiter-
hin) autolos zu sein. Dabei wird von einem theoretischen Modell ausgegangen, das ab-
schitzt, welche Faktoren kausal die Autolosigkeit begiinstigen oder hemmen konnen.

Es wurden die in der Darstellung D 6.1 zusammengestellten Faktoren gepriift.

D 6.1: Zusammenstellung der in der logistischen Regression verwendeten Faktoren

Kategorie Faktor Erlduterung
Rahmenbedingungen Individuelle Parkplatz- Umfasst die Parkplatzverfigbarkeit am Wohn- und Arbeitsort.
verfugbarkeit

Skala: 1 = kein Parkplatz zur Verfligung, 2 = Parkplatz nur am Arbeits-
ort oder nur am Wohnort verfugbar, 3 = Parkplatz an beiden Orten
verfligbar

Mobilitatsrelevante Distanzen Umfasst die Distanzen vom Wohnort zur Arbeit und vom Wohnort zur
im Alltag nachsten Haltestelle des 6ffentlichen Verkehrs.
Skala: 1 = kurze Distanzen bis 6 = lange Distanzen
Haufigkeit der Begleitung von = Angabe, wie oft Kinder unter zwdlf Jahren im Alltag pro Woche beglei-
Kindern tet werden mussen.
Skala: 1 = keine Begleitung/keine Kinder unter zwélf Jahren bis 6 =
tagliche Begleitung
Distanzen zum Ferienhaus Personen ohne Ferienhaus wurde der Wert 0 (Kilometer) zugewiesen.
Skala: 1 = kein Ferienhaus bis 7 = tiber 1’000 km
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Faktor Erlduterung

Einstellungen und
Haltungen

Beurteilung der personlichen  Einschatzung der Unabhangigkeit/Flexibilitat, des Komforts und des
Vor- und Nachteile des OV im Erlebniswerts der 6ffentlichen Verkehrsmittel im Vergleich zum Auto

Vergleich zum Auto
g Skala: standardisiert mit M = 0 und SD = 1*; hohe Werte bedeuten,

dass der OV im Vergleich mit dem Auto besser eingeschatzt wird.

Kostenschatzung OV im Skala: standardisiert mit M = 0 und SD = 1*; hohe Werte bedeuten,
Vergleich zum Auto dass der OV im Vergleich mit dem Auto glinstiger eingeschatzt wird.

Haltung des sozialen Umfelds Skala: standardisiert mit M = 0 und SD = 1*; hohe Werte bedeuten eine
gegenuber der OV-Nutzung sozialen Erwartungshaltung Richtung OV-Nutzung.

Moralisches Verpflichtungsge- Skala: standardisiert mit M = 0 und SD = 1*; hohe Werte bedeuten
fuhl, wenig Auto zu fahren starkes Verpflichtungsgefiihl.

Biografische Bruchstellen in
den letzten funf Jahren

Pensionierung Personen, bei denen eine Pensionierung nicht mdglich war, wurde der
Wert «keine Pensionierung» zugewiesen.

Skala: 1 = keine Pensionierungen innerhalb der letzten funf Jahre, 2 =
Pensionierung

Anzahl Anderungen ohne Maximal méglich waren vier Anderungen: Stellenwechsel, Umzug,
Zusammenhang mit Kindern ~ Anderung der Haushaltszusammensetzung und Einkommensande-
rung.

Skala: 1 = keine Anderungen bis 5 = vier Anderungen

Anderungen im Zusammen-  Maximal méglich waren drei Auspragungen: a) keine Anderungen, b)
hang mit Kindern unter zwolf ~ Geburt oder Schuleintritte respektive Schulhaustibertritte c) Geburt und
Jahren Schuleintritte respektive Schulhaustibertritte

Skala: 1 = Geburt und Schuleintritt/Schulhaustibertritt, 2 = Geburt oder
Schuleintritt/Schulhaustibertritt, 3 = weder Geburt noch Schulein-
tritt/Schulhauslbertritt

Quelle: Darstellung Interface/Sozialforschungsstelle UZH/EBP.
Legende: * Die Faktoren in der Kategorie «Einstellungen und Haltungen» wurden mittels einer Faktorenanalyse gebildet. M =
Mittelwert, SD = Standardabweichung.
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Gewisse Rahmenbedingungen konnten in der logistischen Regression nicht beriicksich-
tigt werden:

— Erstens sind Car-Sharing- und Sharing-Angebote von Velos und E-Bikes sowie die
Situation der Elektromobilitét sehr vielen Personen nicht bekannt (zwischen 38% und
50% iiber alle Personen), sodass diese sie nicht beurteilen konnen. Aus methodischen
Griinden konnen diese Items deshalb nicht in die logistische Regression einfliessen.

— Zweitens spiegeln sich in den Beurteilungen der Veloinfrastruktur und der 6ffentli-
chen Parkplitze die Unzufriedenheit und die entsprechenden Wiinsche der Nutzen-
den wider, sodass die Beurteilungswerte umso tiefer sind, je intensiver die Personen
diese Angebote nutzen (vgl. Abschnitt 3.5). Diese Items eignen sich deshalb eben-
falls nicht fiir die logistische Regression.

Das bedeutet jedoch selbstverstidndlich keineswegs, dass diese Rahmenbedingungen
beim Entscheid fiir oder gegen die Autolosigkeit nicht doch relevant sein konnten. Die
Analyse der Rollen, die diese Rahmenbedingungen spielen, muss aber ausserhalb der
logistischen Regression erfolgen (vgl. Abschnitt 6.2).

Fiir die logistische Regression wurden auf der einen Seite alle 148 freiwillig Autolosen
im Datensatz verwendet. Gemiss Abschnitt 2.5 entspricht dies 26 Prozent der Bevolke-
rung innerhalb der Stadt Ziirich. Die AutohalterInnen mit Umsteigepotenzial auf der
anderen Seite umfassen schitzungsweise 20 Prozent der Bevolkerung (vgl. Ab-
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schnitt 3.9). Damit die realen Verhiltnisse beibehalten werden, wurden fiir die logisti-
sche Regression deshalb 112 AutohalterInnen mit Umsteigepotenzial zufillig aus dem
Datensatz gezogen.

| Bedeutung der Faktoren

Das getestete Regressionsmodell ist statistisch signifikant (p < 0.001). Die Modellgiite
ist mit R? = 0.621 (Nagelkerke) sehr hoch, was einem sehr starken Effekt nach Cohen
(f = 1.280) entspricht.

Allerdings sind die Regressionskoeffizienten nicht bei allen Faktoren statistisch signifi-
kant (Kriterium: p < 0.05). In Darstellung D 6.2 sind die Faktoren, die zugehorigen Re-
gressionskoeffizienten, die Testwerte des Wald-Tests auf statistische Signifikanz
(WALD) und die statistische Fehlerwahrscheinlichkeit (p-Werte) angegeben. Ein positi-
ver Regressionskoeffizient bedeutet, dass die Wahrscheinlichkeit, autolos zu sein, umso
hoher ist, je hoher der Wert des entsprechenden Faktors ist. Bei einem negativen Regres-
sionskoeffizienten ist diese Wahrscheinlichkeit umso hoher, je fiefer der Faktor-Wert ist.

D 6.2: Ergebnis der logistischen Regression

Kategorie Faktor B WALD p-Werte
Rahmenbedingungen Individuelle Parkplatzverfugbarkeit —1.212 21.504 0.000
Mobilitatsrelevante Distanzen im Alltag —0.244 1.519 0.218
Haufigkeit der Begleitung von Kindern 0.026 0.012 0.913
Distanzen zum Ferienhaus —-0.220 2.239 0.135
Einstellungen und Beurteilung der persénliche Vor- und Nachteile
Haltungen des OV im Vergleich zum Auto 1.681 58.190 0.000
Kostenschatzung OV im Vergleich zum Auto 0.497 4.852 0.028
Haltung des sozialen Umfelds gegentiber der OV-
Nutzung 0.513 6.180 0.013
Moralisches Verpflichtungsgefiihl, wenig Auto zu
fahren 0.573 7.455 0.006
Biografische Bruchstellen  Pensionierung
in den letzten fiinf Jahren -0.297 0.106 0.745
Anzahl Anderungen ohne Zusammenhang mit
Kindern 0.394 6.288 0.012
Anderungen im Zusammenhang mit Kindern unter
zwolf Jahren —0.084 0.035 0.851

Quelle: Darstellung Interface/Sozialforschungsstelle UZH/EBP.

Legende: B = Regressionskoeffizienten; WALD = Wald-Testwerte; p-Werte = statistische Fehlerwahrscheinlichkeit, Werte p < 0.05

sind rot hinterlegt.
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Grundsitzlich bedeuten diese Ergebnisse inhaltlich, dass die Wahrscheinlichkeit einer

Autolosigkeit umso grosser ist,

— je flexibler, unabhéngiger, bequemer und erlebnisreicher die Nutzung der offentli-
chen Verkehrsmittel im Vergleich zur Nutzung eines Autos eingeschétzt wird.

— je schlechter die Parkplatzverfiigbarkeit am Wohn- und Arbeitsort ist.
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— je stérker sich die Lebenssituation im Rahmen der Wohnung und des Haushalts, des
Berufs und des Einkommens @ndert.

— je stdrker man sich dazu verpflichtet fiihlt, das Auto so selten wie moglich einzuset-
zen.

— je stirker die Erwartung von Freundlnnen, Kolleglnnen, Familie und Verwandten
wahrgenommen wird, die 6ffentlichen Verkehrsmittel anstelle des Autos zu nutzen.

— je kostengiinstiger die o6ffentlichen Verkehrsmittel im Verhiltnis mit dem Auto ein-
geschitzt werden.

Alle anderen Faktoren, namentlich die alltdglichen Distanzen und die Notwendigkeit der
Begleitung von Kindern, haben keinen statistisch signifikanten Einfluss auf die Wahr-
scheinlichkeit, freiwillig autolos zu sein.

Einschriankend muss erwihnt werden, dass in unserer Stichprobe sehr wenige Personen
kiirzlich pensioniert wurden und nur wenige Personen ein Ferienhaus haben. Dass diese
Faktoren keinen signifikanten Einfluss auf die Autolosigkeit haben, konnte deshalb auch
an der fehlenden Streuungsbreite der Daten liegen. Diesen beiden Faktoren wird aus
diesem Grund ebenfalls im nichsten Abschnitt noch speziell nachgegangen.

| Die Wahrscheinlichkeit freiwilliger Autolosigkeit in Abhangigkeit verschiedener Faktoren
Wie gross der Einfluss der statistisch signifikanten Faktoren auf die Wahrscheinlichkeit
der Autolosigkeit ist und wie sich diese Wahrscheinlichkeit durch die Verdnderung des
jeweiligen Kontextes dndern wiirde, ist in Darstellung D 6.3 abgebildet.

Das Modell zeigt eine durchschnittliche theoretische Wahrscheinlichkeit von
15,4 Prozent, dass AutohalterInnen mit Umsteigepotenzial zur Autolosigkeit wechseln
(roter Punkt). Das heisst, wenn diese Personen heute iiber eine Autohaltung entscheiden
miissten wiirden 15,4 Prozent kein Auto erwerben. Zur weiteren Erlduterung wird das
Beispiel der individuellen Parkplatzverfiigbarkeit (A; oben links) verwendet. Ausgehend
von der aktuellen Wahrscheinlichkeit (roter Punkt) zeigt die Grafik, wie sich die durch-
schnittliche Wahrscheinlichkeit von AutohalterInnen mit Umsteigepotenzial, autolos zu
werden, dndert, wenn sich die individuelle Parkplatzverfiigbarkeit am Wohnort und am
Arbeitsort verschlechtert.®” Der griine Punkt signalisiert somit das Minimum, das heisst,
dass weder am Wohnort noch am Arbeitsplatz individuelle Parkplitze verfiigbar sind
(offentliche allerdings moglicherweise schon). Weil die Parkplatzverfiigbarkeit fiir eine
Steigerung der Wahrscheinlichkeit gesenkt werden muss, liegt der rote Punkt rechts und
der griine ganz links (negativer Einfluss). Im Fall der individuellen Parkplatzverfiigbar-
keit kann die Wahrscheinlichkeit zur Autolosigkeit bis maximal 42,8 Prozent gesteigert
werden.

Bei allen anderen Faktoren ist der Einfluss positiv. Das heisst beispielsweise, dass je
besser der Nutzen des offentlichen Verkehrs im Vergleich zum Auto eingeschétzt wird,
desto grosser ist die Wahrscheinlichkeit der freiwilligen Autolosigkeit. Der griine Punkt
signalisiert die theoretisch maximal mogliche Steigerung des Faktors3® und wie gross in
diesem Fall die Wahrscheinlichkeit der AutohalterInnen mit Umsteigepotenzial wire,
autolos zu werden.

Aus Darstellung D 6.3 geht klar hervor, dass die Einschitzung des personlichen Nutzens
der offentlichen Verkehrsmittel gegeniiber dem Auto am wichtigsten ist. Am zweitwich-
tigsten ist die individuelle Parkplatzverfiigbarkeit. Wenn an den Wohn- und Arbeitsorten
fiir niemanden mehr individuelle Parkplitze zur Verfiigung stehen, wird die Wahrschein-

37 Unter der Annahme, dass alle anderen Faktoren konstant bleiben.
38 Nur theoretisch, weil es praktisch nicht mdglich ist, mittels Massnahmen den jeweiligen Maxi-
malwert zu verschieben.
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lichkeit zur Autolosigkeit unter den AutohalterInnen mit Umsteigepotenzial 42,9 Prozent
betragen. Bei den anderen vier Faktoren mit statistisch signifikantem Einfluss kann die
Wabhrscheinlichkeit jeweils auf maximal rund 30 Prozent gesteigert werden. Auf der
Grundlage, dass in der Praxis mit Verdnderungen eines einzelnen Faktors die Wahr-
scheinlichkeit zur Autolosigkeit nur limitiert gesteigert werden kann, veranschaulicht die
Darstellung D 6.3 auch sehr deutlich, dass fiir eine wesentliche Steigerung der Autolo-
sigkeit Massnahmen in moglichst vielen Bereichen nétig sind.

D 6.3: Veranderung der Wahrscheinlichkeit bei Autohalterinnen mit Umsteigepotenzial, zur Autolosigkeit zu wechseln
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Quelle: Erhebung Interface/Sozialforschungsstelle UZH/EBP.

Hinweis: Ergebnisse der binéren logistischen Regressionsanalyse mit Autohalterinnen mit Umsteigepotenzial (N = 112) und freiwillig

Autolosen (N = 148).

Legende: Roter Punkt = aktuelle Wahrscheinlichkeit; griner Punkt = Wahrscheinlichkeit bei maximaler Auspragung — respektive bei

Parkplatzverfiigbarkeit (A) minimaler Auspragung — des jeweiligen Faktors.

Veranderung der Wahrscheinlichkeit in Abhangigkeit der Veranderung der individuellen Parkplatzverfigbarkeit (A), der Anzahl
biografischer Bruchstellen (B), des wahrgenommenen personlichen Nutzens der &ffentlichen Verkehrsmittel gegenliber dem Auto (C),
des Verpflichtungsgefiihls, mdglichst wenig Auto zu fahren (D), der sozialen Norm, die &ffentlichen Verkehrsmittel zu benutzen (E)
sowie der wahrgenommenen Kostenvorteile der &ffentlichen Verkehrsmittel gegentiber dem Auto (F).
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6.2 Differenzierte Betrachtung der Griinde fiir die Autolosigkeit

Weil nicht alle méglichen und erhobenen Faktoren in der logistischen Regression be-
riicksichtigt werden konnten (vgl. Abschnitt 6.1), werden in diesem Abschnitt fiir fol-
gende Faktoren spezifische Auswertungsergebnisse berichtet:

— Pensionierung

— Distanz Ferienhaus

— Car-Sharing

— Situation der Elektroautos

— Veloinfrastruktur

— Bedeutung von Unabhingigkeit/Flexibilitiat, Komfort und Erlebniswert der 6ffentli-
chen Verkehrsmittel

Bei den Auswertungen wird grundsitzlich hypothesengeleitet vorgegangen. Das Kriteri-
um fiir Unterschiede respektive Zusammenhinge wurde aufgrund der eher kleinen
Stichproben in der Regel®® auf eine statistische Fehlerwahrscheinlich von weniger als
5 Prozent (p < 0.05) festgelegt. Wenn von Unterschieden oder Zusammenhingen ge-
sprochen wird, sind diese immer statistisch signifikant mit einer statistischen Fehler-
wahrscheinlich von weniger als 5 Prozent (p < 0.05).

| Pensionierung

Beziiglich der Pensionierung wurden zwei Hypothesen zur unmittelbaren Wirkung der
Pensionierung auf die Autolosigkeit gepriift. Die Hypothesen lauten, dass die Pensionie-
rung eine unmittelbare positive Wirkung auf den Entscheid, autolos zu sein, hat,

— wenn der Zeitpunkt der Pensionierung und der Entscheid fiir die Autolosigkeit zeit-
lich eng (d.h. £ ein Jahr) beieinander sind.

— wenn es unter den Autolosen anteilsméssig mehr Pensionierte hat als unter den Au-
tohalterInnen und damit ein Zusammenhang zwischen Pensionierung und Autolosig-
keit besteht.

Beide Hypothesen miissen verworfen werden.*? Erstens liegt die Pensionierung und der
Entscheid zur Autolosigkeit nur bei einer freiwillig autolosen pensionierten Person (von
total neun) in einer zeitlichen Nihe von + 1 Jahr. Zweitens ist auch dann kein Zusam-
menhang zwischen den Zeitpunkten der Pensionierung und des Entscheids zur Autolo-
sigkeit festzustellen, wenn die Notwendigkeit der zeitlichen Nihe von plus/minus einem
Jahr fallen gelassen wird: Von jenen fiinf freiwillig Autolosen, die sich in den letzten
fiinf Jahren pensionieren liessen,*' liegt bei vier Personen der Entscheid zur Autolosig-
keit mehr als fiinf Jahre zuriick — also vor der Pensionierung.

Das Ereignis der Pensionierung scheint aufgrund dieser Ergebnisse keine unmittelbare
Wirkung auf den Entscheid zu haben, autolos zu leben.

| Verflgbarkeit Ferienhaus und Distanz zum Ferienhaus
Die Verfiigbarkeit eines Ferienhauses*? kann einen Einfluss auf die Autolosigkeit haben.
Einen Hinweis darauf wire es, wenn der Anteil der Ferienhaus-BesitzerInnen unter den

39 Wenn ein anderes Kriterium verwendet wird, wird dies genannt.
40

41
42

Aufgrund der kleinen Stichprobe konnten keine statistischen Tests durchgefiihrt werden.

Vier zusétzliche Personen wurden vor mehr als flinf Jahren vor der Umfrage pensioniert.

Fir die logistische Regression wurden die Verfligbarkeit eines Ferienhauses und die Distanz
zum Ferienhaus zu einem Faktor verschmolzen, in dem der Nicht-Verfligbarkeit die Distanz 0 Ki-
lometer zugewiesen wurde. An dieser Stelle werden diese zwei Merkmale separat betrachtet.
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AutohalterInnen grosser ist als unter den freiwillig Autolosen. Diese Hypothese konnte
nicht bestitigt werden. Der Anteil Ferienhaus-BesitzerInnen unter den AutohalterInnen
(32,9%) unterscheidet sich statistisch nicht signifikant von jenem unter den freiwillig
Autolosen (28,4%, p = 0.281).

Die Hypothese zur Distanz zu einem Ferienhaus besagt, dass diese einen negativen Ein-
fluss auf die Autolosigkeit hat: Wenn (innerhalb der Ferienhaus-BesitzerInnen) die Dis-
tanz zum Ferienhaus bei den AutohalterInnen grosser ist als bei den freiwillig Autolosen,
ist das ein Hinweis darauf, dass diese Distanz ein Grund fiir das Halten eines Autos sein
konnte. Diese Hypothese kann bestitigt werden: Die durchschnittliche Distanz zu einem
Ferienhaus betrigt bei den AutohalterInnen mit Ferienhaus 394 Kilometer und bei den
freiwillig Autolosen mit Ferienhaus nur 228 Kilometer. Dieser Unterschied ist statistisch
signifikant (p = 0.031).

Diese Ergebnisse zeigen, dass die blosse Tatsache, ob ein Ferienhaus zur Verfiigung
steht oder nicht, keinen Einfluss auf den Entscheid hat, autolos zu sein. Wenn jedoch ein
Ferienhaus zur Verfiigung steht, steigt die Wahrscheinlichkeit, ein Auto zu haben, mit
zunehmender Distanz zwischen Wohnort und Ferienhaus.

| Car-Sharing

Es kann angenommen werden, dass autolose Haushalte spezifische Transportbediirfnisse
(z.B. Grosseinkauf) mit Car-Sharing-Angeboten befriedigen. Es kann deshalb vermutet
werden, dass ein gutes Car-Sharing-Angebot den Entscheid zur Autolosigkeit erleichtert
und insofern fordert. Diese Vermutung wird mittels zweier Hypothesen gepriift.

Die erste Hypothese ist zweigeteilt:

— Erstens sollten sich die Car-Sharing-Mitgliedschaften zwischen den beiden Gruppen
der AutohalterInnen (d.h. AutohalterInnen mit Umsteigepotenzial und iiberzeugten
AutohalterInnen) nicht unterscheiden, weil die Personen beider Gruppen die spezifi-
schen Transporte mit ihrem eigenen Auto machen kénnen.

— Zweitens sollten die Anteile Car-Sharing-Mitglieder der freiwillig Autolosen statis-
tisch signifikant hoher sein als jene der beiden AutohalterInnen-Gruppen.

Beide Teile der Hypothese konnen bestétigt werden. Der Anteil Car-Sharing-Mitglieder
betrdgt bei den freiwillig Autolosen 63,3 Prozent, bei den AutohalterInnen mit Umstei-
gepotenzial 15,3 Prozent und bei den liberzeugten AutohalterInnen 8,2 Prozent.

Die zweite Hypothese bezieht sich auf die Qualitdt des Car-Sharing-Angebots. Sie be-
sagt, dass Car-Sharing die Autolosigkeit nur begiinstigen kann, wenn es gut bis sehr gut
ausgebaut ist und auch entsprechend beurteilt wird. Freiwillig autolose Car-Sharing-
Mitglieder sollten das Angebot deshalb als gut bis sehr gut bewerten. Car-Sharing-Mit-
glieder, die selber ein Auto besitzen, sollten das Angebot auch nicht schlecht bewerten,
aber weniger gut als die freiwillig Autolosen. Der Grund dafiir ist, dass AutohalterInnen
Car-Sharing direkt mit dem eigenen Auto vergleichen kdnnen und Car-Sharing bei die-
sem Vergleich beispielsweise aufgrund der eingeschrinkten Flexibilitdt schlechter ab-
schneidet.

Diese Hypothese kann ebenfalls klar bestitigt werden. 72,2 Prozent der freiwillig Auto-
losen beurteilen das Car-Sharing-Angebot in der Stadt Ziirich als sehr gut, weitere
21,5 Prozent als eher gut (vgl. Darstellung D 6.4). Die Anteile Personen unter den bei-
den Gruppen der AutohalterInnen, die das Car-Sharing-Angebot als sehr gut beurteilen,
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sind ebenfalls gross, liber diese beiden Gruppen gesehen jedoch statistisch signifikant
kleiner als bei den freiwillig Autolosen.

Diese Ergebnisse sind klare Hinweise darauf, dass ein gutes Car-Sharing-Angebot den
Entscheid fiir die Autolosigkeit unterstiitzen kann.*3

D 6.4: Verteilung der Car-Sharing Beurteilungen auf Beurteilungskategorien nach Gruppen

100

80

60
40

Prozent Personen

20

0
Freiwillig Autolose Autohalterlnnen mit Umsteigepotenzial Uberzeugte Autohalterlnnen
(N=79) (N =43) (N =32)
Sehr schlecht = Eher schlecht Teils-teils m Eher gut Sehr gut

Quelle: Erhebung Interface/Sozialforschungsstelle UZH/EBP.
Hinweis: Nur Personen mit Car-Sharing-Mitgliedschaft.

| Der Einfluss von Elektroautos

Beziiglich Elektromobilitdt wird oft argumentiert, dass Personen, welche die Automobi-
litat aus Umweltschutzgriinden hinterfragen, sich anstatt fiir die Autolosigkeit fiir ein
Elektroauto entscheiden.

Wenn die Befiirchtung und die Argumentation zutreffen, miisste sich dies in der Bestiti-
gung von fiinf Hypothesen ausdriicken. Die fiinf Hypothesen werden mit jeweils gleich
anschliessendem Priifungsergebnis dargestellt.**

— Erste Hypothese: HalterInnen von Elektroautos finden eher, dass es aus Umwelt-
schutzgriinden generell wichtig ist, moglichst wenig Auto zu fahren als HalterInnen
von konventionell angetriebenen Autos. Diese Hypothese soll kldren, ob der Um-
weltgedanke ein wesentlicher Grund fiir den Kauf eines Elektroautos war.

43 Sharing-Angebote von Velos und E-Bikes kdnnen die Wirkung des Car-Sharings verstarken, weil
sich die Flexibilitat im Bereich der Mobilitat vergréssert. Aufgrund des hohen Anteils von «Weiss
nicht»-Antworten erlaubt die Befragung dazu aber keine detaillierten Aussagen.

Demgegeniber missen sie sich nicht zwingend stérker verpflichtet fiihlen, selbst mdglichst
wenig Auto zu fahren. Gemass der Argumentation, ist ein Elektroauto umweltfreundlicher, was
es den Besitzenden von Elektroautos ermdglichen wiirde, ohne schlechtes Gewissen Auto zu
fahren.
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39,4 Prozent der HalterInnen von Elektroautos finden Autolosigkeit generell wichtig.
Unter den Personen mit konventionell angetriebenen Autos, sind es zwar weniger
(23,6%), der Unterschied ist jedoch statistisch nicht signifikant.®

Zweite Hypothese: Der Anteil an Personen mit Elektroautos ist bei den Autohalte-
rInnen mit Umsteigepotenzial hoher als bei den iiberzeugten AutohalterInnen. Diese
Hypothese ist darin begriindet, dass die AutohalterInnen mit Umsteigepotenzial viel
niher an der Autolosigkeit sind als die iiberzeugten AutohalterInnen (vgl. Kapitel 3)
und sich darin am ehesten Personen finden, die ein Elektroauto gekauft haben, anstatt
auf ein Auto zu verzichten.

Die Hypothese kann mit den Daten nicht bestitigt werden. Der Anteil an Personen
mit Elektroautos ist bei den AutohalterInnen mit Umsteigepotenzial (5,7%) nicht
signifikant hoher als bei den iiberzeugten AutohalterInnen (4,1%).

Dritte Hypothese: Der Anteil an Personen, die iiber die Elektromobilitidt Bescheid
wissen, ist unter den AutohalterInnen mit Umsteigepotenzial grosser als unter den
tiberzeugten AutohalterInnen. Der Grund fiir diese Hypothese liegt darin, dass sich
AutohalterInnen mit Umsteigepotenzial eher mit der Moglichkeit befasst haben soll-
ten, ein Elektroauto anzuschaffen (statt vollstindig auf ein Auto zu verzichten) —
auch wenn sie letztendlich vielleicht doch ein Auto mit Verbrennungsmotor gekauft
haben.

Auch diese Hypothese kann nicht bestitigt werden. Der Anteil an Personen, die das
Marktangebot an Elektroautos beurteilen konnten, ist mit 62,8 Prozent respektive
62,8 Prozent bei beiden Gruppen gleich gross.

Vierte Hypothese: Personen mit hohem Umweltbewusstsein wissen besser Bescheid
iiber die Elektromobilitit als Personen mit tiefem Umweltbewusstsein. Der Grund ist
analog wie bei der dritten Hypothese: Weil sich die Argumentation auf die stdrkere
Umweltfreundlichkeit der Elektroautos stiitzt, miissten sich Personen mit hohem
Umweltbewusstsein im Durchschnitt eher mit Elektromobilitit befasst haben.

Auch diese vierte Hypothese muss verworfen werden.*® Die Anteile an Personen, die
das Marktangebot an Elektroautos beurteilen konnten, liegen nur 4,2 Prozent ausei-
nander (58,3% bei Personen mit tiefem Umweltbewusstsein versus 62,5% bei Perso-
nen mit starkem Umweltbewusstsein.)

Fiinfte Hypothese: Der Anteil an freiwillig autolosen Personen, bei welchen die
Elektromobilitdt im Rahmen des Entscheids fiir die Autolosigkeit eine Rolle gespielt
hat, ist hoch.*” Eine Bestitigung dieser Hypothese wiirde zwar nicht bedeuten, dass
sich die Elektromobilitit negativ auf den Entscheid auswirkt (weil die Autolosen sich
ja gegen ein Auto entschieden haben). Es wire aber plausibel, wenn der Entscheid
nicht bei allen Personen gleich (d.h. in diesem Fall fiir die freiwillige Autolosigkeit

45

46

47

Aufgrund der sehr wenigen Personen mit Elektroautos (N = 33), wurde das Kriterium fiir Unter-
schiede auf eine statistische Fehlerwahrscheinlichkeit von weniger als 10 Prozent festgelegt
(p <0.1).

Die Priifung dieser Hypothese erfolgte mittels Extremgruppenvergleich: In der einen Gruppe
waren Personen, die es wichtig oder eher wichtig finden, dass auf das Auto verzichtet wird. In
der anderen Gruppe waren Personen, die es nicht oder eher nicht wichtig finden. Personen,
welche die Mittelkategorie angekreuzt hatten, sind in dieser Auswertung nicht beriicksichtigt.
Die Frage nach der Rolle der Elektromobilitat wurde nur den freiwillig Autolosen gestellt.
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statt fiir ein Elektroauto) ausfallen und deshalb nicht nur der Anteil der Personen, die
ein Elektroauto in Betracht ziehen unter den AutohalterInnen mit Umsteigepotenzial
hoch ist, sondern auch unter den freiwillig Autolosen.

Nur bei 3,8 Prozent der freiwillig Autolosen mit bewusstem Entscheid spielte das
Marktangebot an Elektroautos eine Rolle bei der Entscheidungsfindung. Damit wird
auch diese letzte Hypothese durch die Daten nicht gestiitzt.

Alles in allem konnten keine Hinweise gefunden werden, dass aktuell die Elektromobili-
tit hemmend auf die Autolosigkeit wirkt. Allerdings ist die Datenbasis nicht sehr breit,
weil es sehr wenige Personen mit Elektroautos hat.

Unter anderem deshalb wurden personliche Interviews mit Personen durchgefiihrt, die
beziiglich der Autohaltung auf der Kippe stehen (vgl. Kapitel 7).

| Veloinfrastruktur

Grundsitzlich besteht die Vermutung, dass eine gute Veloinfrastruktur die Autolosigkeit
fordern kann, weil auf Kurzstrecken das Auto hdufig mit dem Velo ersetzt werden kann.
Dass freiwillig Autolose das Auto teilweise mit dem Velo ersetzen, ldsst sich aufgrund
der Ergebnisse der vorangehenden Kapitel vermuten. Freiwillig Autolose haben mehr
Velos im Haushalt als AutohalterInnen, sie nutzen das Velo sowohl im Alltag als auch in
den Ferien mehr als doppelt so hdufig wie die AutofahrerInnen (vgl. Kapitel 3) und rund
die Hilfte der freiwillig Autolosen, die schon einmal ein Auto besessen haben, fahren
seit der Abschaffung des Autos hdufiger Velo — rund ein zusitzliches Drittel fahrt gleich
viel wie vorher (vgl. Kapitel 5). Weitere Auswertungen zum Zusammenhang zwischen
der Velonutzung respektive der Veloinfrastruktur und der Autolosigkeit sind aufgrund
der vorhandenen Daten nicht moglich.

Diese Zahlen weisen deutlich darauf hin, dass die Velonutzung bei Autolosigkeit wichtig
ist. Es ist naheliegend, dass diese umso leichter fillt, je sicherer und unkomplizierter die
Velonutzung und infolgedessen je besser die Veloinfrastruktur ist.

| Bedeutung von Unabhéangigkeit/Flexibilitat, Komfort und Erlebniswert der 6ffentlichen
Verkehrsmittel

Die logistische Regressionsanalyse hat gezeigt, dass die Beurteilung der personlichen
Vor- respektive Nachteile des OV im Vergleich zum Auto von grosser Bedeutung fiir
einen Entscheid zugunsten der Autolosigkeit ist.

Der Faktor «personliche Vor- respektive Nachteile des OV» wurde mittels einer Faktor-
analyse empirisch festgestellt und setzt sich aus den drei Komponenten Unabhingig-
keit/Flexibilitdt, Komfort und Erlebniswert zusammen. Die wichtigste Komponente ist
die Unabhingigkeit und Flexibilitit. Der Erlebniswert und der Komfort sind demgegen-
iiber deutlich weniger wichtig.*8

Hinsichtlich der Moglichkeiten, die den personlichen Nutzen der BenutzerInnen offentli-
cher Verkehrsmittel verbessern, sind somit Massnahmen zur Steigerung der Unabhdn-
gigkeit und Flexibilitdt am wichtigsten.

48 Die Faktoranalyse gibt auch die Bedeutung der einzelnen Komponenten fiir den Faktor in Form
von Regressionskoeffizienten an: Unabhangigkeit und Flexibilitét: Beta = 0.516; Erlebniswert:
Beta = 0.357; Komfort: Beta = 0.286.
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6.3 Fazit

Aufgrund der Ergebnisse der logistischen Regression und der zusétzlichen Detailauswer-
tungen scheint es so, dass biografische Bruchstellen wie Stellenwechsel, Umzug, Ande-
rung der Haushaltszusammensetzung und Einkommensidnderung oft im Zusammenhang
mit der Autolosigkeit auftreten. Je mehr biografische Bruchstellen in kurzer Zeit zu-
sammentreffen, desto wahrscheinlicher wird ein Entscheid fiir die Autolosigkeit. Umzii-
ge scheinen den Entscheid noch stirker zu begiinstigen als die anderen drei Arten bio-
grafischer Bruchstellen. Dagegen scheinen Geburten und Schuleintritte oder Schulhaus-
tibertritte keinen relevanten Einfluss zu haben.

Die Rahmenbedingungen spielen fiir den Entscheid zur Autolosigkeit eine wichtige
Rolle. Einerseits fordern fehlende Parkpldtze am Wohn- und Arbeitsort den Wechsel zur
Autolosigkeit. Mit einer entsprechenden Parkplatzbewirtschaftung respektive Richtlinien
zur Verfligungsstellung von Parkpldtzen durch Immobilienbewirtschafterlnnen und
ArbeitgeberInnen kann somit ein Anteil zur Steigerung der Autolosigkeit geleistet wer-
den. Bezogen auf die Autolosigkeit von Personen, die in der Stadt Ziirich wohnen, spielt
die die Bewirtschaftung offentlicher Parkplétze in Parkhdusern und anderen Parkanlagen
eine untergeordnete Rolle, weil diese in erster Linie von Personen genutzt werden, die
ausserhalb der Stadt Ziirich wohnen. Bezogen auf die Forderung der Autolosigkeit im
Metropolitanraum Ziirich sollte dieser Aspekt jedoch nicht vernachlédssigt werden.

Weitere Merkmale des individuellen Kontextes wie beispielsweise die Distanzen zur
nédchsten Haltestelle des offentlichen Verkehrs oder der Besitz eines Ferienhauses sind
fiir den Entscheid zur Autolosigkeit generell gesprochen nicht wichtig. Im Einzelfall
kann dies natiirlich anders sein. Namentlich ist innerhalb derjenigen Personen, die ein
Ferienhaus besitzen, die Distanz zum Ferienhaus von Bedeutung fiir den Entscheid: Je
weiter das Ferienhaus entfernt liegt, desto unwahrscheinlicher ist die freiwillige Autolo-
sigkeit.

Die Vermutung, dass die Begleitung von Kindern eine wesentliche Rolle beim Entscheid
fiir respektive gegen die Autolosigkeit spielt, kann aufgrund der Umfrage nicht bestitigt
werden. Zwar kann dieses Argument in einem Einzelgesprich als Argument auftauchen.
Die Daten zeigen jedoch, dass sich das Leben innerhalb der Stadt Ziirich auch mit Kin-
dern ohne Auto organisieren ldsst (wobei es moglicherweise Haushalte gibt, die nach der
Familiengriindung aus der Stadt wegziehen).

Wichtiger als die unterschiedlichen individuellen Kontexte sind die Mobilititsmoglich-
keiten, die durch die 6ffentliche Hand oder private Firmen zur Verfiigung gestellt wer-
den. Die offentlichen Verkehrsmittel sind dabei von besonderer Bedeutung, weil sie der
Hauptersatz fiir Wege mit dem Auto sind. Es zeigt sich denn auch, dass die Beurteilung
der offentlichen Verkehrsmittel im Verhiltnis zum Auto fiir die Autolosigkeit von be-
sonders grosser Relevanz ist. Je besser die 6ffentlichen Verkehrsmittel vor allem beziig-
lich Unabhingigkeit und Flexibilitdt im Verhiltnis zum Auto beurteilt werden, desto
leichter fillt ein Entscheid zur Autolosigkeit. Ebenfalls wichtig sind Aspekte des Kom-
forts und der Erlebniswert. Entsprechend ist es von grosser Bedeutung, eine flexible und
bequeme Nutzung der offentlichen Verkehrsmittel soweit machbar zu fordern. Ebenfalls
spielen die Kosten eine Rolle. Je tiefer die individuellen Kosten fiir die Nutzung der
offentlichen Verkehrsmittel im Vergleich mit dem Auto sind, desto besser fiir die Auto-
losigkeit. Im Vergleich mit der Flexibilitit und Unabhingigkeit der Nutzung der ffent-
lichen Verkehrsmittel sind die Kosten viel weniger wichtig. Trotzdem tragen sie ihren
Teil bei. Infolgedessen sollte darauthin gearbeitet werden, dass die Kostenrelation zwi-
schen der Nutzung der offentlichen Verkehrsmittel und der Autonutzung nicht weiter
zuungunsten der 6ffentlichen Verkehrsmittel verdandert wird.
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Beziiglich Mobilitdtsangeboten zeigen die Daten generell, dass die Wahrscheinlichkeit,
sich fiir die Autolosigkeit zu entscheiden, umso grosser ist, je vielfltiger und besser das
Angebot an Mobilititsmoglichkeiten ist. Eine besondere Bedeutung kommt dem Car-
Sharing-Angebot zu, weil mit Car-Sharing offensichtlich Transportbediirfnisse gestillt
werden konnen, die mit den Offentlichen Verkehrsmitteln, dem Velo oder anderen Ver-
kehrsmitteln nur schwer zu decken sind. Aber auch Moglichkeiten des Velo- und Fuss-
verkehrs sind von Bedeutung. Eine entsprechende Infrastruktur ist auch fiir die Autolo-
sigkeit relevant. Auch Sharing-Angebote im Bereich des Veloverkehrs sowie der Mik-
romobilitit (z.B. E-Scooter-Sharing) kdnnen einen Anteil zur Autolosigkeit leisten.

Demgegeniiber kann aufgrund der Umfragedaten die Befiirchtung, dass die Elektromobi-
litat einen hemmenden Einfluss auf die Autolosigkeit hat, nicht bestitigt werden. Ein-
schrinkend muss gesagt werden, dass die Elektromobilitdt bei Autos und das Wissen
tiber die Qualitdt der entsprechenden Angebote noch nicht weit verbreitet ist. Mit besse-
rem Verbreitungsgrad kénnte sich dieser Befund mit der Zeit dndern.

Einmal mehr zeigt sich auch, dass die Haltungen und Meinungen der Peer Groups eine
bedeutende Rolle spielen. Je affiner das soziale Umfeld in Bezug auf offentliche Ver-
kehrsmittel ist, desto wahrscheinlicher ist es auch, dass sich jemand fiir die Autolosigkeit
entscheidet. Soziale Normen spielen somit auch bei diesem Entscheid eine wesentliche
Rolle, was allenfalls bei der Konzipierung von Massnahmen beriicksichtigt werden
kann.

Weiter ist auch feststellbar, dass — abgeleitet von der Bedeutung des Faktors «Verpflich-
tungsgefiihl» — Umweltaspekte eine Rolle spielen. Der Entscheid zur Autolosigkeit wird
dadurch begiinstigt, dass eine Person ein hohes Umweltbewusstsein hat. Der Umweltas-
pekt kann aufgrund dieses Befunds beispielsweise in Kommunikationskampagnen mit
erwihnt werden.

Von allen untersuchten Faktoren ist alles in allem die Flexibilitdt und Unabhiingigkeit,
welche die Mobilititsangebote bieten, der wichtigste. Dies geht ersten daraus hervor,
dass eine Verinderung des entsprechenden Faktors «Einschitzung der OV im Verhiltnis
zum Auto» die Wahrscheinlichkeit der Autolosigkeit mit Abstand am stidrksten verén-
dern kann (siehe Darstellung D 6.3). Zweitens sind Flexibilitdt und Unabhéngigkeit jene
beiden Merkmale, welche diesen Faktor am stidrksten préigen.

Abschliessend ldsst sich aus den Ergebnissen auch schliessen, dass die Entscheidung fiir
oder gegen die Autolosigkeit von der Gesamtheit aller Faktoren abhingt. Je mehr dieser
Faktoren mittels Massnahmen beeinflusst und veridndert werden konnen, desto mehr
Personen werden sich fiir die Autolosigkeit entscheiden. Trotzdem scheint der wichtigste
Punkt eine moglichst unabhidngige und flexible autolose Mobilitdt zu sein. Alle Mass-
nahmen, die diese fordern, diirften bei der Forderung der Autolosigkeit eine wesentliche
Rolle spielen.
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7. Auswertung der Interviews

Die Interviews mit «Autohalterinnen
mit Umsteigepotenzial» beziehungs-
weise «Autolosen mit Tendenz zum
Autokauf» zeigen, dass ein geeigne-
tes Massnahmenset der Stadt dazu
beitragen kann, die Relationen weiter
in Richtung freiwilliger Autolosigkeit
zu verschieben. Entscheidend ist da-
bei, den hohen Anforderungen dieser
Haushalte an die Flexibilitat ihrer
Mobilitat Rechnung zu tragen.
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Im Hinblick auf das Ziel, den Anteil der autolosen Haushalte hoch zu halten und wenn
moglich sogar noch zu erhohen, sind zwei Zielgruppen von besonderem Interesse:

— Erstens Personen, die sich in den letzten fiinf Jahren ein Auto gekauft haben, aber
unter Umsténden auch auf einen Autobesitz verzichtet hitten. Hier interessieren die
Begriindung des Kaufentscheids vor dem Hintergrund des Mobilitdtskonzepts des
Haushalts sowie die Frage nach Massnahmen, die moglicherweise zu einem Verzicht
auf den Autoerwerb gefiihrt hitten. Diese Gruppe wird im Folgenden als «Autohal-
terInnen mit Umsteigepotenzial» bezeichnet.

— Zweitens Personen, die schon lange freiwillig autolos sind, die sich aber iiberlegen,
wieder ein Auto zu kaufen. Hier interessieren sowohl die Griinde, die zu einem Au-
tokauf und damit zu einer Abkehr von der Autolosigkeit fiihren konnten als auch
damit verbundene Massnahmen, die zu einer Beibehaltung der freiwilligen Autolo-
sigkeit fithren konnten. Diese Gruppe haben wir mit dem Label «Autolose mit Ten-
denz zum Autokauf» versehen.

In Ergidnzung zur Online-Umfrage wurden im April 2020 18 telefonische Interviews mit
Personen aus diesen beiden Zielgruppen durchgefiihrt. Die Personen fiir die erste Gruppe
konnten im Rahmen der Online-Umfrage durch eine entsprechende Frage rekrutiert
werden. Die Personen fiir die zweite Gruppe wurden durch personliche Kontakte sowie
tiber einen Pool des Psychologischen Instituts der Universitéit Ziirich ermittelt. Im Fol-
genden charakterisieren wir zunédchst die Interviewten der beiden Gruppen aufgrund
verschiedener Kriterien (Abschnitt 7.1). Danach zeichnen wir getrennt nach den beiden
Gruppen die zentralen Argumentationsweisen zur Frage des tatsdchlichen respektive
potenziellen Autoerwerbs nach (Abschnitte 7.2 und 7.3). Die Interviewten wurden auch
gebeten, eine Einschitzung zu verschiedenen Massnahmen zur Férderung der Autolo-
sigkeit zu geben. Diese Antworten fassen wir im Abschnitt 7.4 zusammen. Das Kapitel
schliesst mit einem kurzen Fazit (Abschnitt 7.5).

7.1 Charakterisierung der Befragten

Die Charakterisierung entlang ausgewihlter Kriterien erlaubt eine erste Verortung der
beiden Zielgruppen. Es zeigen sich wichtige Unterschiede aber auch einige Gemeinsam-
keiten.

| Autohalterinnen mit Umsteigepotenzial

Die innerhalb der Zielgruppe der AutohalterInnen mit Umsteigepotenzial befragten
Personen leben grosstenteils in kleinen Haushalten (ein bis zwei Personen) und sind
mehrheitlich unter 45 Jahre alt. Obwohl sie ein Auto besitzen, verfiigen sie auch zu
90 Prozent iiber ein Abonnement des 6ffentlichen Verkehrs (GA oder ZVV Abo). Diese
Personen sind also multimodal unterwegs, fiir den Arbeitsweg nutzen sie den OV, in der
Freizeit schitzen sie dagegen die Flexibilitit des eigenen Autos. Auffallend ist der hohe
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Stellenwert der Elektromobilitit in diesen Haushalten, Die Hilfte besitzt ein Elektro-
fahrzeug, entweder ein Elektroauto (zwei Personen) oder ein E-Bike (drei Personen).

D 7.1: Charakterisierung der Interviewten

1-2 Personen- Unter 45 Frauen Studium GA oder Mobility E-Fahrz. Arbeitsweg Autonutzung

haushalte Jahre alt ZVV- (inkl. Bike) ~ ohne Auto  v.a. Freizeit
Abo
Autohalterlnnen 7 6 4 9 1 5 8 7
mit Umsteigepo-
tenzial
Autolose mit 8 5 8 8 4 0 8 nicht befragt

Tendenz zum
Autokauf

Quelle: Interviews April 2020 Interface/Sozialforschungsstelle UZH/EBP, Autohalterlnnen mit Umsteigepotenzial auf der Kippe
(N = 10), Autolose mit Tendenz zum Autokauf (N = 8).
Legende: * 3 E-Bikes und 2 Elektroautos.

EFZ Autolose Haushalte

| Autolose mit Tendenz zum Autokauf

Auch die Personen in diese Gruppen wohnen mehrheitlich in kleinen Haushalten. Dass
sdamtliche Interviewten unter 45 Jahre alt sind und ein Studium absolviert haben diirfte
mit der Rekrutierungsmethode zusammenhingen, diese Kriterien diirfen also im Ver-
gleich zu der anderen Gruppe nicht iiberbewertet werden. Angesichts ihrer aktuellen
Autolosigkeit wenig iiberraschend verfiigen alle iiber ein GA oder ein ZVV-
Abonnement und immerhin die Hilfte nutzt Mobility. Vor allem beziiglich des Car-
Sharings unterscheiden sich die beiden sonst recht homogenen Gruppen also deutlich.

7.2 Kaufentscheidungsprozess der Autohalterinnen mit Umsteigepotenzial
Zunichst wurde den AutohalterInnen mit Umsteigepotenzial folgende Frage gestellt:
«Sie haben in den letzten fiinf Jahren erwogen, in einem Haushalt ohne Auto zu leben,
was waren die Griinde?». Es zeigten sich zwei dominierende Antwortmuster auf diese
Frage: Erstes hat die Umwelt- und Klimaproblematik die Befragten herausgefordert,
gleich wichtig war jedoch zweitens die Reflexion, dass die Autohaltung relativ teuer ist
und in der Stadt auch als unnétiger Luxus gesehen werden kann. Vereinzelte Antworten
bezogen sich auf einen erfolgten Umzug in die Stadt sowie auf in der Nihe der Woh-
nung fehlende Parkplitze.

Daran anschliessend wurde in den Interviews besprochen, welche Griinde dann letztlich
doch zum Autokauf gefiihrt haben. Hier wurde eine Vielzahl von Argumenten genannt.
Die beiden wichtigsten davon waren

— erstens der Verweis auf die hohere Flexibilitit des Autos gegeniiber dem OV und
— zweitens die Elektromobilitiit, die nach Meinung der Befragten auch mit dem eigenen
Auto eine nachhaltige, umweltvertrigliche Abwicklung der Mobilitit ermégliche.

Vereinzelt genannte weitere Argumente waren:

— Eine innerhalb der Stadt periphere Wohnlage

— Kiitik an der Sauberkeit und dem allgemeinen Zustand der Mobility Fahrzeuge
— Familiensituation (Kinder)

— Gute Parkplatzverfiigbarkeit in der Nidhe der Wohnung

— Lange Wege zu den Verwandten im Ausland
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— Regelmissige Gepicktransporte

— Der OV ist zu langsam

— Die Anschaffung eines Campers als lange ersehnter Traum (dafiir bewusster Verzicht
auf das Fliegen)

— Das Auto wird fiir den Beruf gebraucht

— Das alte Auto wird noch «zu Tode» gefahren

7.3 Griinde fiir einen moéglichen Wiedereinstieg von Autolosen in die Autohaltung
Die dieser Gruppe zugehdrigen, heute autolos lebenden Interviewten wurden zunéchst
gefragt, ob sie immer schon autolos gelebt haben. Bei der Hilfte war dies der Fall, bei
der anderen Hilfte nicht, wobei vor allem in der Herkunftsfamilie wihrend der Kindheit
Autos gehalten wurden. In einem Fall ebnete auch der Umzug in die Stadt den Weg in
die Autolosigkeit. Bei den Griinden fiir die Autolosigkeit wurden am hiufigsten die
Kosten sowie das gute OV-Angebot in der Stadt genannt. Umweltargumente wurden
dagegen in nur einem Fall prominent als Grund fiir die aktuelle Autolosigkeit bezeich-
net.

Umweltargumente spielen aber trotzdem eine grosse Rolle, wie die Antworten auf die
Frage «Welche Griinde sprechen aus ihrer Sicht derzeit dagegen, ein Auto anzuschaf-
fen?» zeigten: Neben den Kosten spielt auch die Umwelt diesbeziiglich eine zentrale
Rolle. Daneben beeinflusst aber auch die Parkplatzverfiigbarkeit im Wohnumfeld den
Entscheid sehr stark. In einem Fall wurde auch auf das gute nahrdgumliche soziale Um-
feld hingewiesen, das Autofahren weniger notwendig mache.

Trotzdem tiberlegen sich diese Haushalte den Besitz eines eigenen Autos. Der hdufigste
dazu genannte Grund liegt in der Familienplanung als biografische Bruchstelle: Mit
Kindern wichst die Neigung zu Autohaltung ganz offensichtlich. Dies scheint auf den
ersten Blick im Widerspruch zu den Umfrageergebnissen zu stehen, bei denen kein Zu-
sammenhang zwischen Familiengriindung und Autohaltung festgestellt werden konnte.
Dieser Widerspruch liesse sich auflosen mit der Hypothese, dass, falls die Familiengriin-
dung doch zu einem Autokauf gefiihrt hat, dies hdufig mit einem Umzug aus der Stadt
hinaus verbunden war (giinstigerer Wohnraum, mehr Einfamilienhéduser). In diesem Fall
wiren diese Haushalte nicht mehr im Sample der Online-Umfrage.

Daneben wird auch auf die Flexibilitit des Autos und die grossere Bequemlichkeit ins-
besondere beim Gepick- und Kindertransport hingewiesen. Vereinzelt genannt wurden
die folgenden weiteren Griinde:

— Ferienreisen

— Moglicher Umzug aufs Land

— Kauf eines Autos, um ein privates Sharing im Haus zu organisieren
— Corona-Pandemie: Macht das Auto zur sicheren Insel

7.4 Einschatzung der Massnahmen

Zunichst wurden die Interviewten aus der Gruppe AutohalterInnen mit Umsteigepoten-
zial gefragt, welche Massnahmen eventuell zu einem anderen Entscheid, also zur Auto-
losigkeit gefiihrt hitten. Die Frage stiess auf wenig Resonanz. Spontan genannt wurde
hier nur ein wesentliches Argument, eine in jeder Beziehung erhohte Flexibilitdt der
Mobility Fahrzeuge (One Way, Freefloating, niher bei der Wohnung usw.). Die Ent-
scheide der Befragten scheinen also nicht so leicht umkehrbar zu sein.

Auch die Gruppe der Autolosen mit Tendenz zum Autokauf wurde zu Massnahmen
befragt, in diesem Fall zu Massnahmen, die besonders wichtig sind, damit die Interview-
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ten mit der Autolosigkeit in ihrem Haushalt weiterhin zufrieden sind: Auch hier wurde
ein moglichst flexibles Car-Sharing-Angebot genannt. Ebenfalls mehrfach erwihnt wur-
de ein noch besserer und billigerer OV. Vereinzelt genannt wurden:

— Arbeitsplatz gut mit OV erreichbar
— Mehr Nachtziige mit Schlafwagen
— Mehr Cargo-Bikes-Stationen

— Kauf von E-Bike mit Anhinger

Nachdem zuerst ungestiitzt nach Massnahmen zur Forderung der Autolosigkeit gefragt
wurde, wurden im letzten Teil des Interviews beide Gruppen zusitzlich um eine
Einschitzung einiger konkreter Massnahmen gebeten. Darstellung D 7.2 zeigt, welche
Massnahmen den Befragten je nach Zielgruppen unterbreitet wurden.

D 7.2: Abgefragte Massnahmen nach Zielgruppe

Offentliche PP Beratung  Test-Abos fiir ~ Autonummer  Autonummer  Kurse besser Maa$S
fur Car-Sharing Neu— Neu— fir E- Bike flir GA abge-  leben ohne Angebot fir
verfiigbar zuziehende  zuziehende abgeben ben eigenes Auto Autolose
Autohalterlnnen X X X X X X
Autolose X X X X

Quelle: Interviews April 2020 Interface/Sozialforschungsstelle UZH/EBP.
Legende: PP = Parkplatze, MaaS = Mobility as a Service.

EFZ Autolose Haushalte

Die Interviews zeigen iiberraschend deutlich, dass die meisten dieser Massnahmen aus
Sicht der Befragten fiir ihren individuellen Entscheid nicht sehr relevant waren (oder
gewesen wiren, hitte es diese Massnahmen gegeben beziehungsweise wiren sie bekannt
gewesen). Mit grossem Abstand als interessanteste Massnahme wurden massgeschnei-
derte MaaS-Angebote (Mobility as a Service) eingeschitzt. Viele Befragte halten zudem
ein flexibleres Mobility-Angebot fiir wichtig.

Die Beratung von Neuzuziehenden stosst dagegen bei den Befragten auf kein Interesse.
Sie sind der Meinung, sich auch selbststindig umfassend informieren zu konnen. Auch
die verschiedenen Test-Angebote (Autonummer gegen E-Bike oder gegen GA) wiirden
von Befragten nicht nachgefragt. Beziiglich des GA kann das nicht iiberraschen, weil die
meisten ja schon ein OV-Abonnement besitzen.

Bei den Befragten gibt es keine Nachfrage nach Kursen zum Thema besser leben ohne
Auto. Dies diirfte aber auch durch die Altersstruktur der Befragten beeinflusst sein; die
Notwendigkeit dieser Massnahme wire auf anderem Wege zu kldren.

7.5 Fazit

Die beiden Gruppen «AutohalterInnen mit Umsteigepotenzial» beziehungsweise «Auto-
lose mit Tendenz zum Autokauf» erweisen sich in vielen Charakteristika, aber auch in
ihren Begriindungen der jeweiligen Mobilititskonzepte als relativ homogen. Insofern
scheinen Fluktuationen zwischen den beiden Gruppen nicht unwahrscheinlich. Ein ge-
eignetes Massnahmenset der Stadt kann dazu beitragen, die Relationen weiter in Rich-
tung freiwilliger Autolosigkeit zu verschieben.

| Griinde fur Autohaltung oder Autolosigkeit
In beiden Gruppen scheinen die Entscheide fiir oder gegen das Auto argumentativ gefes-
tigt. Das heisst, diese Entscheide werden sich nicht ohne weiteres durch «Soft-
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Massnahmen» der Stadt verdndern lassen, sondern es braucht klare Verinderungen der
Attraktivititsrelationen zugunsten autoloser Mobilititskonzepte. Viele entscheidende
Weichenstellungen, beispielsweise im Zusammenhang mit der Familiengriindung wer-
den jedoch weiterhin im privaten Rahmen fallen.

Fiir die Autolosigkeit spricht in der Beurteilung der Interviewten das gute OV-Angebot
in der Stadt in Kombination mit den hoheren Kosten der Autohaltung. Gleichzeitig wird
die Unterlegenheit des OV beziiglich Flexibilitit dem Auto gegeniiber als entscheiden-
der Grund fiir den Autokauf respektive die Erwdgung eines Autobesitzes formuliert.

Umweltvertriglichkeit ist kein zentrales, aber ein wichtiges unterstiitzendes Argument
zur Rechtfertigung des personlichen Entscheids. Dabei spielt auch die grossere Umwelt-
vertrdglichkeit von Elektro- gegeniiber herkdmmlichen Antrieben eine grosse Rolle.

| Wichtige Massnahmen

Zentral sind Massnahmen, die an der biografischen Schnittstelle zur Familiengriindung
Wirkung entfalten. Diese Massnahmen sollten in erster Linie die Flexibilitdt der Mobili-
tat im Haushalt erhohen. Wichtige Ansatzpunkte sind dabei das Car-Sharing-Angebot
sowie die ganze Palette weiterer MaaS-Angebote. Dariiber hinaus kann eine gute Kom-
munikation der Kostenvorteile des offentlichen Verkehrs die Entscheidungen in die
gewiinschte Richtung beeinflussen.

Zwischen der Forderung der Elektromobilitit und der freiwilligen Autolosigkeit wird ein
gewisses Spannungsverhéltnis bestehen bleiben.

Der zentrale Pfeiler jeder Forderstrategie liegt jedoch bei der Erhaltung weiteren Forde-
rung des offentlichen Verkehrs in der Stadt und dariiber hinaus.

| Weniger wichtige Massnahmen

Einige der denkbaren und teilweise auch bereits umgesetzten Massnahmen sind aus
Sicht der Befragten nachrangig. Es handelt sich da insbesondere um, Test-Angebote, um
die Beratung von Neuzuziehenden sowie im Kurse im Sinne von «Besser Leben ohne
eigenes Autos». Dies bedeutet jedoch keinesfalls, dass die Massnahmen ginzlich zu
hinterfragen sind, dienen sie doch keineswegs ausschliesslich der Férderung von freiwil-
liger Autolosigkeit.
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8. Massnahmen zur Forderung
der freiwilligen Autolosigkeit

Die Untersuchung zeigt, dass die
freiwillige Autolosigkeit in der Stadt
mit geeigheten Massnahmen gestei-
gert werden kann. Wir zeigen funf
prioritare Massnahmen einer stadti-
schen Strategie auf und skizzieren
erganzend weiter denkbare Mass-
nahmen.
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Die empirischen Ergebnisse der vorliegenden Studie bestitigen die Hypothese, dass die
Forderung freiwilliger Autolosigkeit im Einklang mit den verkehrs- und energiepoliti-
schen Zielen der Stadt Ziirich steht (z.B. Modal Split, 2000-Watt-Gesellschaft). Autolo-
sigkeit fiihrt dazu, dass sehr viel weniger Auto gefahren wird und dies mit einer stirke-
ren Nutzung des Velos respektive des E-Bikes und insbesondere der offentlichen Ver-
kehrsmittel kompensiert wird. Zeitlich diirften die freiwillig Autolosen linger unterwegs
sein als vorher mit einem eigenen Auto im Haushalt. Umso wichtiger ist fiir diese Haus-
halte die Flexibilitdt des offentlichen Verkehrs. Die Befiirchtung, dass die freiwillige
Aufgabe des Autos mit mehr Flugreisen kompensiert wird (Rebound-Effekte), hat sich
nicht bestitigt.

Die Forderung von freiwilliger Autolosigkeit ist also sinnvoll. Und erfreulicherweise ist
die Autolosigkeit auf dem Vormarsch. Die Analyse des MZMV zeigt, dass die freiwilli-
ge Autolosigkeit in der Schweiz die letzten 25 Jahre stark zugenommen hat. Waren im
Jahr 1994 etwas mehr als 40 Prozent der Stadtziircher Haushalte autolos, waren es bei
der letzten Erhebung im Jahr 2015 rund 53 Prozent. Im Vergleich zur restlichen Schweiz
hingt Autolosigkeit in der Stadt Ziirich hiufiger mit einem freiwilligen Entscheid zu-
sammen und ist seltener auf 6konomische Restriktionen zuriickzufiihren.

Deutlich wurde dariiber hinaus ein betrichtliches theoretisches Potenzial zur Vergrosse-
rung der Gruppe freiwillig autoloser Haushalte. Gemiss der im Rahmen dieser Studie
durchgefiihrten Abschétzung ist das Potenzial auch in der Stadt Ziirich noch keineswegs
ausgeschopft: 40 Prozent der Haushalte mit einem eigenen Auto konnen sich unter Um-
stinden einen Wechsel in die Autolosigkeit vorstellen. Gleichzeitig hat sich gezeigt, dass
auch Massnahmen sinnvoll sind, welche einem Wiedereinstieg heute autoloser Haushal-
te in die Autohaltung entgegenwirken.

In der Umfrage wurden drei Typen von freiwillig Autolosen identifiziert, deren Denk-
weisen sich klar unterscheiden: Die Nutzenorientierten (37,2%) sehen den Nutzen eines
eigenen Autos nicht. Bei den Wertorientierten (43,2%) dominieren Umweltargumente
und die Peer-Group-Orientierten (19,6%) richten sich am stdrksten nach den ihnen nahe-
stehenden Personen. Autolose sind vergleichsweise eher weiblich, jiinger, besser gebil-
det und sie haben haufiger Kinder.

Bei allen Typen von freiwillig Autolosen und bei den AutohalterInnen mit Umsteigepo-
tenzial hat sich gezeigt, dass die Entscheidung fiir oder gegen die Autolosigkeit von der
Gesamtheit aller Einflussfaktoren abhingt — das heisst die Verfiigbarkeit individueller
(nicht offentlicher) Parkplidtze am Wohn- und Arbeitsort, die Anzahl biografische
Bruchstellen wie Umziige oder Stellenwechsel, die Einschidtzung der Nutzen der 6ffent-
lichen Verkehrsmittel im Verhéltnis zum Auto, das Verpflichtungsgefiihl, wenn immer
moglich auf die Autonutzung zu verzichten, die Einstellung und das Verhalten des sozia-
len Umfelds sowie die Kosten der 6ffentlichen Verkehrsmittel im Verhiltnis zum Auto.
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Je mehr dieser Faktoren in Richtung der Bediirfnisse der Autolosen beeinflusst werden
konnen, desto mehr Haushalte werden sich fiir die Autolosigkeit entscheiden. Als mit
Abstand wichtigstes Element einer Forderstrategie hat sich die Sicherstellung einer ho-
hen Flexibilitidt und Unabhingigkeit (z.B. von Fahrpldnen, Anschliissen, Start- und Ziel-
orten, Ticket-Systemen, Buchungsplattformen, Gepicklimitationen usw.) der autolosen
Mobilitit herausgestellt. Alle anderen genannten Faktoren sind klar weniger, untereinan-
der aber etwa gleich wichtig.

Aus den empirischen Resultaten der Studie ldsst sich ableiten, welche Massnahmen
besonders geeignet sind, spezifisch die freiwillige Autolosigkeit effizient und effektiv zu
fordern. Diese Massnahmen setzen auf der aktuellen Verkehrspolitik der Stadt auf — wie
sie beispielsweise im Rahmen der Parkplatzpolitik oder im Zuge der Forderung von
einspurigen Verkehrsmitteln und ihrer Infrastruktur umgesetzt wird — und erginzen
diese. Fiir andere spezifische Ziele der Verkehrs-, Klima- und Energiepolitik der Stadt
Ziirich konnen jedoch durchaus andere Massnahmen wichtiger sein.

Qualitit des OV erhalten und stirken

Flexibles Car-Sharing ermdéglichen

Autoarmes Wohnen fordern

Massgeschneiderte MaaS-Angebote unterstiitzen und anreizen
Freiwillige Autolosigkeit im Metropolitanraum denken

Nk we =

Mit diesen Top-5-Massnahmen setzen wir den Akzent bewusst auf Pull Massnahmen,
weil sich damit unseres Erachtens die anspruchsvolle, hochmobile und mit geringen
okonomischen Restriktionen belastete Zielgruppe besser erreichen ldsst. Die Parkplatz-
politik zu den o6ffentlichen Parkplétzen im Sinne von restriktiven Push-Massnahmen ist
aus diesem Grund nicht in diesen Top-5-Massnahmen enthalten, sie ist aber — positiv
gewendet — implizit ein wichtiger Teil der Massnahmen 2 und 3.

Aufgrund der grossen Bedeutung der Flexibilitdit und Unabhédngigkeit der autolosen
Mobilitit sind Elemente zu deren Forderung nicht nur in der ersten Massnahme, sondern
auch in den Massnahmen 2 und 4 enthalten.

Es ist zentral, alle diese Massnahmen in eine addquate Kommunikationsstrategie einzu-
betten. Kommunikation sollte aber in diesem Zusammenhang immer auf konkrete Inhal-
te bezogen sein und sich auf die moglichst objektive Darstellung spezifischer und neuer
Angebote konzentrieren. Dies auch, damit nicht der in der Regel kontraproduktive Ein-
druck entsteht, die Verwaltung wolle der Bevolkerung etwas aufdriangen.

Die Umsetzung der Kommunikationsstrategie kann auch auf die Faktoren «Verpflich-
tungsgefiihl» (z.B. mit entsprechenden Botschaften), «soziale Norm» (z.B. mit Vorbil-
dern oder Kampagnen-Perimetern) und «biografische Bruchstellen» (z.B. mit direktem
Ansprechen von umzugswilligen Personen soweit moglich) Bezug nehmen. Bei allen
drei Faktoren ist es zur Vermeidung der erwihnten kontraproduktiven Effekte jedoch
entscheidend, nicht moralisierend oder schulmeisterlich aufzutreten. Obwohl die Fakto-
ren von gewisser Bedeutung sind, ist es im Zweifelsfall besser, entsprechende Argumen-
te wegzulassen. Der Erfolg steht und féllt nicht mit diesen Argumenten, sondern mit der
Uberzeugungskraft beziiglich der Flexibilitit und Unabhingigkeit der zum Auto alterna-
tiven Mobilitdtsangebote.

Alle vorgeschlagenen und im nachfolgenden beschriebenen Top-5-Massnahmen fiigen
sich unseres Erachtens ohne zusitzliches Konfliktpotenzial in die laufenden verkehrs-
und siedlungspolitischen Aktivititen der Stadt ein (Modal-Split-Ziele, Verdichtung
usw.). Im Folgenden werden die Massnahmen einzeln erldutert (Abschnitte 8.1 bis 8.5).
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Das Kapitel schliesst mit einer kurzen Diskussion weiterer, aus unserer Sicht aber weni-
ger wirksamen Massnahmen (Abschnitt 8.6).

8.1 Qualitit des OV erhalten und stéirken

Das hochwertige OV-Angebot in der Stadt Ziirich, welches eine hohe Flexibilitit der
Mobilitit gewéhrleistet und dies mit einem hohen Komfort verbindet, bildet zweifellos
heute und in Zukunft das Riickgrat der freiwilligen Autolosigkeit. Die Erreichbarkeit der
wichtigsten Ziele der alltdglichen Mobilitit ist in der Stadt Ziirich fiir den tiberwiegen-
den Teil der Bevolkerung auch ohne Auto gewihrleistet. Dies zeigt sich nicht nur in der
sehr guten Bewertung des Angebots des offentlichen Verkehrs in der Umfrage, sondern
auch darin, dass sich die autolose Bevolkerung bereits heute iiber die ganze Stadt ver-
teilt. Diese Stirke gilt es zu erhalten und wo moglich noch weiter zu verbessern.

Schwachstellen zeigen sich am ehesten beziiglich der Freizeitwege sowie beim Trans-
port von grosseren Einkdufen und anderen Giitern. Ergiinzend konnen diesbeziiglich
Car-Sharing, Lieferservices und Lastenfahrriader propagiert werden. Aus Sicht der Ziel-
gruppen wiren dariiber hinaus flexible und unterbruchsfreie OV-Angebote besonders zu
Randzeiten wiinschbar. Verdichtung des Taktes in Randzeiten, Erreichbarkeit von Zielen
ohne Umsteigen, MaaS-Angebote oder auch Angebote als Ergiinzung von Bus, Tram
und S-Bahnen wie zum Beispiel Sharing-Angebote von einspurigen Verkehrsmitteln
oder Ruftaxis sind Stichworte dazu. Gleichzeitig sollte aber das Gesamtpaket des 6ffent-
lichen Verkehrs, also vor allem die Abonnemente, nicht verteuert werden. Die finanziel-
len Vorteile des OV gegeniiber dem Privatauto sind fiir die Zielgruppen ein wichtiges
Argument fiir die Autolosigkeit auch wenn sie sich (im Gegensatz zu nicht freiwillig
autolosen Personen) ein Auto grundsitzlich leisten kdnnten.

8.2 Flexibles Car-Sharing erméglichen

Car-Sharing und freiwillige Autolosigkeit sind nach wie vor eng verkniipft. Ein grosser
Teil der Zielgruppen verfiigt iiber den Fiihrerschein und darf deshalb Car-Sharing nut-
zen. Auch wenn nur rund jede siebte autolose Person Car-Sharing mehr als alle zwei
Monate nutzt, ist nur schon die Tatsache, dass das Angebot besteht, der Autolosigkeit
zutriglich (Optionsnutzen). Die Umfrageergebnisse zeigen, dass die im Vergleich zum
eigenen Auto ungeniigende Flexibilitdt das grosste Hindernis fiir die Autolosigkeit ist.
Die Interviews haben bestitigt, dass sich die Befragten mehr Flexibilitit beim Car-
Sharing wiinschen, wodurch die Flexibilitdt und Unabhéngigkeit der autolosen Mobilitit
gesteigert werden kann. Die Weiterentwicklung des Car-Sharing-Angebots konnte vor
diesem Hintergrund die folgenden Elemente enthalten, wobei aus Sicht der Stadt die
Parkplatzpolitik im Vordergrund stehen diirfte:

— Zwar ist in der Stadt Ziirich das Netz von festen Standplétzen bereits sehr dicht ge-
woben, wodurch das stationsbasierte Car-Sharing tiberdurchschnittlich attraktiv ist.
Trotzdem hat sich insbesondere in den Interviews gezeigt, dass die Distanzen zum
nichsten Car-Sharing-Auto teilweise immer noch als zu hoch betrachtet werden. Die
laufenden Bestrebungen, Car-Sharing in den Quartieren auch auf 6ffentlichen Park-
pldtzen (blaue Zone) zu ermoglichen, sind daher aus dieser Perspektive zu begriis-
sen.4?

— Uber das stationenbasierte Car-Sharing hinaus besteht eine gewisse Nachfrage nach
Freefloating-Angeboten. Ein solches trigt ebenfalls viel zur Erhchung der Flexibilitit
und Unabhiingigkeit der Mobilitit in der Stadt bei. Zusitzlich besteht das Bediirfnis
nach gesicherten, individuell kurzfristig reservierbaren Abstellpldtzen fiir Car-

49 https./www.gemeinderat-zuerich.ch/Geschaefte/detailansicht-geschaeft/Dokument/10e9aced-
417e-451a-a436-8907d3413915/2018 0004%20Protokollauszug%20substanziell.pdf.
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Sharing-Fahrzeuge an strategischen Zielen in der Stadt (auch in der Innenstadt, wo es
keine blaue Zone gibt) und im Agglomerationsgiirtel.

— Idealerweise sollte es bei allen Car-Sharing-Formen méglich sein, sich bei der Re-
servierung auch bereits einen Parkplatz in der Nihe des Zielortes zu sichern, welchen
das Navigationssystem des Fahrzeugs dann direkt ansteuern kann. Neue technische
Echtzeitapplikationen diirften dies in Zukunft ermoglichen. Dadurch reduziert sich
auch der Suchverkehr.

— FEin weiterer Ansatz zielt auf neue Mietautopakete als Ergiinzung zum Sharing bei-
spielsweise fiir Ferienreisen, wie sie etwa die Amag-Gruppe im Zusammenhang mit
der Ubernahme von Sharoo anbietet.

— Gut vorstellbar ist dariiber hinaus die stirkere Verkniipfung von Car-Sharing und
Elektromobilitit.

Die Stadt sollte zu all diesen Themen aktiv das Gesprich mit den Car-Sharing-
Organisationen suchen, etwa mit Mobility Schweiz, die bereits ein Freefloating-Angebot
in den Stiddten Basel und Genf eingefiihrt haben oder mit den Verantwortlichen von
Ubeeqo, dem neuen Car-Sharing-Angebot der Amag-Gruppe, das im zweiten Quartal
2020 das bisher vor allem im Agglomerationsraum Ziirich bestehende Angebot von
sharoo integriert.50

8.3 Autoarmes Wohnen férdern

Sowohl die Umfrage als auch die Interviews zeigen, dass ein jederzeit verfiigbarer (pri-
vater) Parkplatz in unmittelbare Nihe zur eigenen Wohnung ein wichtiges Argument fiir
die Autohaltung darstellt. Umgekehrt gilt auch, dass autoarme Siedlungen die freiwillige
Autolosigkeit erleichtern, weil das Wohnumfeld die autolose Mobilitdt begriisst und
mittrdgt (soziale Norm). Diese Bedeutung der Haltung des sozialen Umfelds gegeniiber
der Autolosigkeit geht aus der Umfrage hervor. Dariiber hinaus gilt es zu beachten: Ge-
miss der Umfrage haben sich 43 Prozent der AutohalterInnen schon iiberlegt, in Zukunft
kein eigenes Auto mehr zu besitzen. Wenn solche Personen umziehen, kann ein reich-
haltiges Angebot an autoarmen Siedlungen angesichts des knappen Wohnraums in der
Stadt auch einen — vielleicht entscheidenden — Anstoss zur Umsetzung der Autolosigkeit
geben.

Die Bestrebungen der Stadt, wie sie beispielsweise in den Regelungen zum Mobilitits-
konzept fiir autoarme Siedlungen gemdss der teilrevidierten Parkplatzverordnung vom
12. September 2016 sowie im Rahmen der 2000-Watt-Areale zum Ausdruck kommen,
sind deshalb fortzufiihren und nach Méglichkeit auszubauen.

8.4 Massgeschneiderte MaaS-Angebote unterstiitzen

Freiwillig autolose Personen sind hochmobil, das zeigen die Auswertungen des MZMV,
und sie stellen grosse Anforderungen an das Mobilititssystem. Flexibilitit und Unab-
hingigkeit ist dabei oberstes Gebot, was in noch gesteigertem Mass fiir die Autohal-
terInnen mit Umsteigepotenzial gilt. MaaS-Angebote kdnnen hier eine Liicke in den
bestehenden Angeboten vor allem des OV fiillen, indem beispielsweise integrale Bu-
chungsplattformen angeboten werden, die neben den klassischen 6ffentlichen Verkehrs-
mitteln auch Sharing-Angebote anbieten und automatisch abrechnen (eine Buchung fiir
alles). Auch diesbeziiglich ist die Stadt bereits aktiv, auch wenn die auf den 1. Juni ge-
plante Einfiihrung einer Mobilititsplattform aufgrund der Corona-Pandemie verschoben

50 vgl. NZZ, 7.2.2019, Amag iibernimmt Mehrheit an Carsharing-Firma,
https.//www.nzz.ch/mobilitaet/auto-mobil/amag-und-mobility-tauschen-beteiligungen-im-
carsharing-Id. 1458032.
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werden musste.?! Ebenfalls in diesem Kontext steht das Pilotprojekt VBZ «FlexNetz»,
das in einem 18-monatigen Pilotbetrieb in Ziirich Altstetten «on-demand ride-pooling»
als Teil des offentlichen Verkehrs der Stadt Ziirich testen will.

Die Stadt soll in diesem Zusammenhang den eigenen Handlungsspielraum zur Forde-
rung der multimodalen Mobilitiit nutzen.?? Dies beispielsweise, indem Konzessionen fiir
Mobilititsdienstleister an die Bedingung der gegenseitigen Offnung von Datenplattfor-
men und Vertriebskanilen gekniipft werden. Soweit der OV betroffen ist, erfordert dies
eine enge Zusammenarbeit mit dem Kanton, der letztlich die Konzession vergibt.

8.5 Freiwillige Autolosigkeit im Metropolitanraum denken

Die Diskrepanz zwischen der Mobilitét in der Stadt und derjenigen im Agglomerations-
giirtel zihlt zu den zentralen Ergebnissen der vorliegenden Studie. Der OV-Stadt Ziirich
steht ein vom Auto dominierter Agglomerationsgiirtel gegeniiber. Auch wenn dies im
Rahmen der vorliegenden Empirie nicht abschliessend beurteilt werden kann: Es gibt
Hinweise auf ein biografisches Muster, wonach eine relevante Zahl bislang freiwillig
autoloser Haushalte im Zuge der Familiengriindung aus der Stadt zieht und verbunden
mit dem Umzug ein Auto anschafft. Dies unterlduft letztlich die verkehrspolitischen
Ziele der Stadt, denn die Stadt ist von der Autodominanz im Agglomerationsgiirtel eben-
falls direkt betroffen, vor allem durch Freizeit- und Einkaufsfahrten auf dem Stadtgebiet.
Zusitzlich ist es auch fiir freiwillig autolose Haushalte in der Stadt Ziirich wichtig, dass
die Einfachheit der autolosen Mobilitét nicht ab der Stadtgrenze eingeschriankt wird.

Mit der «Metropolitankonferenz Ziirich» besteht ein Gremium, in dem regelméissig auch
Verkehrsthemen behandelt werden.5® Wir empfehlen, die Thematik freiwillige Autolo-
sigkeit im Raum Ziirich dort als zusétzliches Projekt zu lancieren. Weitere denkbare
Partner der Stadt wiren die Planungsverbidnde und selbstverstindlich der Kanton. Ziel
miisste sein, dass die Gemeinden im Agglomerationsgiirtel dhnliche Massnahmen im-
plementieren, wie sie hier fiir die Stadt vorgeschlagen werden.

8.6 Massnahmen mit geringerer Prioritét

Aufgrund der empirischen Untersuchungen schitzen wir das Potenzial der folgenden
Massnahmen als etwas geringer ein, aber auch sie konnten einen Beitrag leisten. Selbst-
verstiandlich konnen diese Massnahmen in anderen verkehrspolitischen Zusammenhén-
gen sehr wirksam sein und sind deshalb trotzdem umzusetzen:

| Restriktive Parkplatzpolitik

Eine generell restriktive Parkplatzpolitik (z.B. durch hohere Gebiihren) wird trotz des
relativ starken Einflusses der individuellen Parkplatzverfiigbarkeit auf die Autolosigkeit
tiefer priorisiert. Einerseits kann eine solche von den Zielgruppen vor allem als Restrik-
tion wahrgenommen werden und konnte deshalb eine Gegenreaktion provozieren und
dem Flexibilisierungswunsch der Zielgruppen zu wenig Rechnung tragen. Andererseits
haben entsprechende Massnahmen beziiglich 6ffentlicher Parkplitze wie zum Beispiel
hohere Parkplatzgebiihren hochstens indirekten Einfluss auf die individuelle Parkplatz-
verfligbarkeit, das heisst die Verfiigbarkeit von nicht 6ffentlichen Parkplitzen. Im Zu-
sammenhang mit Car-Sharing sowie dem autoarmen Wohnen spielt die Parkplatzpolitik
dagegen, wie in den priorisierten Massnahmen erwihnt, eine zentrale Rolle. Im Hinblick

51 https://www.stadt-zuerich.ch/ted/de/index/stadtverkehr2025/smart_mobility.html, besucht am
27.7.2020.

52 ygl. als aktuelles Beispiel, httos:/yumuv.ch/de, besucht am 27.7.2020.

53 hitps.//www.metropolitanraum-zuerich.ch/themen/verkehr.html, besucht am 27.7.2020.
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auf andere verkehrspolitische Ziele (Zielverkehr) kann eine restriktive Parkplatzpolitik
selbstredend trotzdem sinnvoll sein.

| Verkehrsregime
— Tempo 30 generell umsetzen
— Begegnungszonen installieren

Beide Massnahmen konnen die freiwillige Autolosigkeit unterstiitzen, sie zielen aber
nicht auf die in den Erhebungen deutlich gewordenen zentralen Kriterien beim Entscheid
fiir oder gegen ein eigenes Auto. Dariiber hinaus konnten sie als Einschriankung der
Handlungsfreiheit wahrgenommen werden und deshalb Reaktanz auslosen.

| Mobilitdétsmanagement flr private Haushalte
— Informationen fiir zuziehende Wohnbevolkerung
— Neubiirgermappen

Informationen fiir zuziehende Personen und Neubiirgermappen wiirden sich aufgrund
der empirischen Ergebnisse — viele Befragte kennen ja die verschiedenen Mobilititsopti-
onen in der Stadt offenbar nicht sehr gut — grundsitzlich gut eignen, sie miissten aller-
dings schon vor dem Umzug die Zielpersonen erreichen (vgl. EFZ-Projekt «Window of
Opportunity»). Die Interviews haben zusitzlich gezeigt, dass das Bediirfnis fiir diese Art
von Informationen bei unseren Zielgruppen eher gering ist, weil diese trotzdem der Mei-
nung sind, tiber genligend Informationen zu verfiigen.

| Aktionen und Kurse
— Aktion: Autonummer auf Zeit abgegeben gegen GA
— Kurse: Besser leben ohne eigenes Auto

Auch diesbeziiglich zeigte sich in den Interviews kein Bediirfnis. Dies diirfte zumindest
im Fall von «Besser leben ohne Auto» damit zusammenhidngen, dass diese Kurse sich
eher an ein idlteres Publikum richten, unsere Zielgruppen dagegen eher in der jlingeren
Bevolkerung zu suchen sind. Andere Aktionen, die im Rahmen der Umfrage und der
Interviews nicht thematisiert wurden (z.B. Aktionen fiir tempordr autofreie Strassen),
konnen moglichweise einen Beitrag zur Forderung der Autolosigkeit leisten. Im Rahmen
der vorliegenden Studie sind dazu aber keine Aussagen moglich.

| Sharing-Angebote

— Forderung fiir neue, einspurige Sharing-Angebote
— Flicheneffiziente zweispurige Angebote

— Lastenfahrrider

Car-Sharing spielt eine zentrale Rolle bei der weiteren Forderung der Autolosigkeit.
Subsididr konnen Lastenridder ebenfalls unterstiitzend wirken, sie wurden allerdings in
den Interviews wenig thematisiert. Einspurige und auch flicheneffiziente zweispurige
(z.B. ENNU) Sharing-Angebote koénnen unseres Erachtens insbesondere fiir jiingere
Personen und vor allem zu Randzeiten oder in der Rush-Hour einen Beitrag zur Erho-
hung der Flexibilitit und Unabhéngigkeit der stddtischen Mobilitdt leisten (vgl. auch
EFZ-Projekt Sharing-Angebote fiir Velos, E-Bikes und E-Trottinette). Idealerweise sind
diese Angebote im Sinn von MaasS in eine Buchungsplattform eingegliedert.

| Infrastruktur fir Velofahrerinnen und Fussgéngerinnen ausbauen

Freiwillig Autolose nutzen das Velo stirker als AutohalterInnen. Moglicherweise wird
ein Teil der Auto-Wege der AutohalterInnen von den freiwillig Autolosen durch Velo-
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Wege ersetzt, mehrheitlich substituiert das Velo aber wohl den OV. Trotzdem legen die
empirischen Ergebnisse eine gewisse Bedeutung der Veloinfrastruktur fiir die Férderung
der freiwilligen Autolosigkeit nahe. Die Umfrageergebnisse zeigen nun, dass die Ve-
loinfrastruktur insbesondere von denjenigen, die sie mehrheitlich nutzen, als nicht genii-
gend eingestuft wird. Insofern dient der Ausbau der Veloinfrastruktur, und dabei vor
allem durchgehende und baulich vom Autoverkehr abgetrennte Velowege, sicherlich der
weiteren Forderung und Sicherung der freiwilligen Autolosigkeit.
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Ergebnistabellen zur Soziodemografie

DA 1: Prozentuale Verteilung der freiwillig Autolosen sowie der Autohalterinnen mit Umsteigepotenzial und der iiberzeugten
Autohalterinnen auf soziodemografische Merkmalsauspragungen (1)

Merkmal Ausprédgung Freiwillig Autohalterlnnen mit Uberzeugte
Autolose Umsteigepotenzial Autohalterinnen
Geschlecht Anteil weiblich % 52.0 30.7 32.6
Anzahl Personen N 148 296 390
Alter im Jahr 2019 18 bis 25 Jahre % 5.4 24 21
26 bis 40 Jahre % 56.8 40.2 27.4
41 bis 65 Jahre % 30.4 44.6 54.4
66 bis 80 Jahre % 7.4 11.8 13.8
Uber 80 Jahre % 0.0 1.0 2.3
Total % 100.0 100.0 100.0
Anzahl Personen N 148 296 390
Ausbildung Obligatorische Schule % 1.4 0.3 21
Berufslehre % 6.8 12.2 17.2
Vollzeitberufsschule, Matur % 5.4 4.4 5.6
Hohere Berufsausbildung % 6.1 13.2 16.2
Technikerschule, HF, FH % 12.8 19.3 16.9
Universitat, ETH, Hochschule % 66.9 48.6 39.2
Anderes % 0.7 2.0 2.8
Total % 100.0 100.0 100.0
Anzahl Personen N 148 296 390
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DA 2: Fortsetzung: Prozentuale Verteilung der freiwillig Autolosen sowie der Autohalterinnen mit Umsteigepotenzial und der
liberzeugten Autohalterinnen auf soziodemografische Merkmalsauspragungen (2)

Merkmal Ausprégung Freiwillig Autohalterinnen mit Uberzeugte
Autolose Umsteigepotenzial Autohalterinnen
Brutto HH- Unter 4'000 Franken % 3.5 3.6 3.0
Einkommen pro
Mt. 4'001 bis 6'000 Franken % 11.9 8.3 13.2
6'001 bis 8'000 Franken % 14.7 13.0 14.8
8'001 bis 10'000 Franken % 14.0 18.5 15.1
10'001 bis 12'000 Franken % 21.0 18.8 14.3
Mehr als 12'000 Franken % 35.0 37.7 39.6
Total % 100.0 100.0 100.0
Anzahl Personen N 143 276 364
Nationalitat Anteil Schweizerlnnen % 85.1 73.3 78.5
Anzahl Personen® N 148 296 390
Haushaltstyp Ein-Personen-Haushalt % 15.5 17.6 21.5
Paar-Haushalt ohne Kinder % 31.1 43.9 43.3
WG ohne Kinder % 11.5 8.1 10.0
Alleinerziehend % 2.7 1.0 21
Paarhaushalt mit 1 Kind % 11.5 12.5 7.2
Paarhaushalt mit 2+ Kindern % 20.9 14.9 11.8
WG mit Kindern % 6.8 2.0 41
Total % 100.0 100.0 100.0
Anzahl Personen N 148 296 390
Kinder ja/nein Anteil mit Kindern % 41.9 30.4 251
Anzahl Personen N 148 296 390
Erwerbstatigkeit Anteil Erwerbstatige % 88.5 83.8 82.3
Anzahl Personen N 148 296 390

2 Ohne Weiss-Nicht-Antworten.
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DA 3: Fortsetzung: Prozentuale Verteilung der freiwillig Autolosen sowie der Autohalterinnen mit Umsteigepotenzial und der
liberzeugten Autohalterlnnen auf soziodemografische Merkmalsauspragungen (3)

Merkmal Auspragung Freiwillig Autohalterlnnen mit Uberzeugte
Autolose Umsteigepotenzial Autohalterinnen
Stadtgebiete Kreise 1, 4, 5 % 14.9 11.5 8.5
Kreise 2 und 3 % 24.3 20.6 16.2
Kreise 7 und 8 % 9.5 15.5 15.4
Kreise 6 und 10 % 25.7 24.3 246
Kreis 9 % 7.4 10.5 9.2
Kreise 11 und 12 % 18.2 17.6 26.2
Total % 100.0 100.0 100.0
Personen N 148 296 390

DA 4: Statistische Fehlerwahrscheinlichkeiten (p-Werte) von statistischen Vergleichstests zwischen den drei Gruppen fiir
die soziodemografischen Merkmalsauspragungen

Merkmal Ausprégung Autohalterlnnen mit Uberzeugte Alle Autohalterinnen
Umsteigepotenzial Autohalterinnen als Gesamtgruppe
Geschlecht Freiwillig Autolos < 0.001 < 0.001 <0.001
Autohalterlnnen mit Umsteigepotenzial - 1.000 -
Alter Freiwillig Autolos <0.001 <0.001 <0.001
Autohalterlnnen mit Umsteigepotenzial - 0.001 -
Ausbildung Freiwillig Autolos 0.049 <0.001 <0.001
Autohalterlnnen mit Umsteigepotenzial - 0.003 =
Einkommen Freiwillig Autolos 1.000 1.000 0.057
Autohalterlnnen mit Umsteigepotenzial - 1.000 -
Schweizerln Freiwillig Autolos 0.005 0.082 0.018
ja/nein
Autohalterlnnen mit Umsteigepotenzial - 0.116 -
Haushaltstyp Freiwillig Autolos 0.015 0.011 0.010
Autohalterlnnen mit Umsteigepotenzial - 0.071 -
Kinder ja/nein Freiwillig Autolos 0.037 <0.001 <0.001
Autohalterlnnen mit Umsteigepotenzial - 0.398 =
Erwerbstatigkeit Freiwillig Autolos 0.603 0.241 0.064
ja/nein
Autohalterlnnen mit Umsteigepotenzial - 1.000 -
Stadtgebiete Freiwillig Autolos 0.383 0.015 0.068
Autohalterlnnen mit Umsteigepotenzial - 0.100 -

EFZ Autolose Haushalte



UNIVERSITAT ZURICH

Ergebnistabellen zur Mobilitatswerkzeugen

EBP

INTERFACE

DA 5: Prozentuale Verteilung der freiwillig Autolosen sowie der Autohalterinnen mit Umsteigepotenzial und der iiberzeugten
Autohalterinnen auf Merkmale von Mobilitatswerkzeugen (1)

Merkmal Ausprdgung Freiwillig Autohalterlnnen mit Uberzeugte
Autolose Umsteigepotenzial Autohalterinnen
Flhrerschein Anteil Ja % 86.5 99.3 99.5
Personen N 148 296 390
Hat jmd. Anders  Anteil Ja % 73.6 70.3 68.2
im HH den Fih-
rerschein? Personen N 148 296 390
Car-Sharing- Anteil Ja % 63.3 15.3 8.2
Mitglied
Personen N 128 294 388
OV-Abonnemente Kein Abo % 3.4 15.2 29.5
GA % 27.0 10.8 4.6
Halbtax % 27.7 27.7 26.4
Halbtax und ZVV-Abo % 33.1 27.0 13.8
ZVV ohne Halbtax % 6.1 11.8 14.6
Andere Abo-Kombination % 2.0 71 10.5
Weiss nicht/inkonsistent % 0.7 0.3 0.5
Total % 100.0 100.0 100.0
Personen N 148 296 390
Flat-Rate-Abo? Anteil Ja % 68.1 53.6 37.2
Personen N 148 296 390
Anzahl Velos und Keines % 10.8 14.2 221
E-Bikes im HH
Eines % 14.9 20.3 221
Zwei % 21.6 26.4 23.1
Drei % 11.5 17.2 12.6
Mehr als drei % 41.2 22.0 20.3
Total % 100.0 100.0 100.0
Personen N 148 296 390
Auto von Bekann- Anteil Ja % 63.5 Nicht gefragt Nicht gefragt
te ausleihbar?
Personen N 148

2 Als Flat-Rate-Abo werden hier GA und ZVV-Abo gezahlt, unabhangig davon mit welchen anderen Abos diese kombiniert sind.
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UNIVERSITAT ZURICH EBP

INTERFAC

DA 6: Fortsetzung: Prozentuale Verteilung der freiwillig Autolosen sowie der Autohalterinnen mit Umsteigepotenzial und der

liberzeugten Autohalterlnnen auf Merkmale von Mobilitatswerkzeugen (2)

Merkmal Ausprégung Freiwillig Autohalterinnen mit Uberzeugte
Autolose Umsteigepotenzial Autohalterinnen

Anzahl Autos in 1 Kein Auto % 0.0 0.0
HH

2 Ein Auto % 82.8 67.9

3 Zwei Autos % Nicht gefragt 13.2 249

4 Mehr als zwei Autos % 41 7.2

Total % 100.0 100.0

Personen N 296 390
Elektroauto im Anteil Ja % Nicht gefragt 5.7 41
HH?

Personen N 296 390

DA 7: Statistische Fehlerwahrscheinlichkeiten (p-Werte) von statistischen Vergleichstests zwischen den Gruppen fir die

Mobilitaitswerkzeuge

Merkmal Ausprégung Autohalterinnen mit Uberzeugte Alle Autohalterinnen
Umsteigepotenzial Autohalterinnen als Gesamtgruppe
Fuhrerschein Freiwillig Autolos < 0.001 < 0.001 <0.001
Autohalterlnnen mit Umsteigepotenzial - 1.000 -
Hat jmd. Anders im Freiwillig Autolos 1.000 0.656 0.274
HH den Fuhrer-
schein? Autohalterinnen mit Umsteigepotenzial S 1.000 -
Car-Sharing- Freiwillig Autolos <0.001 <0.001 <0.001
Mitglied
Autohalterlnnen mit Umsteigepotenzial - 0.026 -
OV-Abonnemente  Freiwillig Autolos <0.001 <0.001 <0.001
Autohalterlnnen mit Umsteigepotenzial - <0.001 -
Flat-Rate-Abo Freiwillig Autolos 0.002 < 0.001 <0.001
Autohalterlnnen mit Umsteigepotenzial - <0.001 -
Anzahl Velos und  Freiwillig Autolos 0.007 < 0.001 <0.001
E-Bikes im HH
Autohalterlnnen mit Umsteigepotenzial - 0.049

Anzahl Autos im Freiwillig Autolos = =
HH

Autohalterlnnen mit Umsteigepotenzial - < 0.001

Elektroauto im HH  Freiwillig Autolos = =

Autohalterlnnen mit Umsteigepotenzial - 0.320

EFZ Autolose Haushalte
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UNIVERSITAT ZURICH

EBP

Ergebnistabellen zum individuellen Kontext

INTERFACE

DA 8: Prozentuale Verteilung der freiwillig Autolosen sowie der Autohalterinnen mit Umsteigepotenzial und der iiberzeugten

Autohalterinnen auf Merkmale des individuellen Kontextes (1)

Merkmal Ausprdgung Freiwillig Autohalterlnnen mit Uberzeugte
Autolose Umsteigepotenzial Autohalterinnen
Parkplatz am Anteil Ja % 35.8 69.6 80.3
Wohnort vorhan-
den? Personen N 148 296 390
Parkplatz am Anteil Ja % 32.6 47.6 62.2
Arbeit vorhanden?
Personen® N 138 252 331
Schatzung Dis-
tanz OV-
Haltestelle Weniger als 100 m % 40.1 36.3 34.3
100 m bis 299 m % 44.2 42.7 40.5
300 m bis 499 m % 10.9 15.9 16.5
500 m oder mehr % 4.8 5.1 8.8
Total % 100.0 100.0 100.0
Personen N 147 295 388
Distanz Arbeits-
weg Weniger als 1 km % 3.8 8.1 8.7
1 bis 2 km % 9.9 7.7 6.2
3 bis 4 km % 20.6 19.8 15.9
5 bis 10 km % 35.9 32.7 28.3
10 bis 20 km % 12.2 13.7 15.3
20 bis 30 km % 8.4 7.3 10.0
Mehr als 30 km % 9.2 10.9 15.6
Total % 100.0 100.0 100.0
Personen® N 131 248 321
Ferienhaus Anteil Ja % 284 29.1 35.9
Personen N 148 296 390

@ Nur Personen mit externem Arbeits- oder Ausbildungsplatz.

® Nur Erwerbstéatige.

EFZ Autolose Haushalte
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UNIVERSITAT ZURICH

EBP

INTERFACE

DA 9: Fortsetzung: Prozentuale Verteilung der freiwillig Autolosen sowie der Autohalterinnen mit Umsteigepotenzial und der

liberzeugten Autohalterinnen auf Merkmale des individuellen Kontextes (2)

Merkmal Ausprégung Freiwillig Autohalterinnen mit Uberzeugte
Autolose Umsteigepotenzial Autohalterinnen
Distanz Ferien-
haus 1 bis 100 km % 19.0 20.9 16.4
101 bis 200 km % 50.0 33.7 35.0
201 bis 300 km % 14.3 20.9 171
301 bis 500 km % 9.5 7.0 4.3
501 bis 1000 km % 7.1 9.3 121
Uber 1000 km % 0.0 8.1 15.0
Total % 100.0 100.0 100.0
Personen® N 42 86 140
Regelmassige Nein % 16.4 30.3 19.0
Begleitung von
Kindern Ja, weniger als einmal wochentlich % 1.8 3.9 8.9
Ja, ca. einmal pro Woche % 16.4 9.2 16.5
Ja, mehrmals pro Woche % 49.1 47.4 38.0
Ja, taglich % 16.4 9.2 17.7
Total % 100.0 100.0 100.0
Personen® N 55 76 79
Auto in Liegen- Anteil Ja % 83.8 Nicht gefragt Nicht gefragt
schaft erlaubt?
Personen N 148.0

¢ Nur Personen mit Ferienhaus.

4 Nur Personen mit Kindern unter 12 Jahren.

EFZ Autolose Haushalte
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UNIVERSITAT ZURICH

EBP

INTERFACE

DA 10: Statistische Fehlerwahrscheinlichkeiten (p-Werte) von statistischen Vergleichstests zwischen den Gruppen fiir die
Mobilitatswerkzeuge

Merkmal Ausprégung Autohalterinnen mit Uberzeugte Alle Autohalterinnen
Umsteigepotenzial Autohalterinnen als Gesamtgruppe

PP Wohnort Freiwillig Autolos < 0.001 < 0.001 <0.001
Autohalterlnnen mit Umsteigepotenzial - 0.005 =

PP Arbeitsplatz Freiwillig Autolos 0.011 < 0.001 <0.001
Autohalterlnnen mit Umsteigepotenzial - < 0.001 -

Distanz OV Freiwillig Autolos 0.848 0.068 0.791
Autohalterlnnen mit Umsteigepotenzial - 0.436 -

Distanz Arbeits- Freiwillig Autolos 1.000 0.559 0.438

platz
Autohalterlnnen mit Umsteigepotenzial - 0.202 -

Ferienhaus Freiwillig Autolos 1.000 0.286 0.270
Autohalterlnnen mit Umsteigepotenzial - 0.172 -

Distanz Ferienhaus Freiwillig Autolos 0.573 0.035 <0.001
Autohalterlnnen mit Umsteigepotenzial - 0.439 -

Begleitung von Freiwillig Autolos 0.184 1.000 0.128

Kindern
Autohalterlnnen mit Umsteigepotenzial - 0.767 -

EFZ Autolose Haushalte
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UNIVERSITAT ZURICH EBP

Ergebnistabellen zu Infrastrukturen und Angebote

INTERFACE

DA 11: Mittelwerte (ohne Weiss-nicht-Antworten) der freiwillig Autolosen, der Autohalterinnen mit Umsteigepotenzial und
der uberzeugten Autohalterinnen bei Beurteilungen von Infrastrukturen und Angeboten (Anteile Weiss-nicht siehe DA 12)

Ausprdgung Freiwillig Autohalterlnnen mit Uberzeugte
Autolose Umsteigepotenzial Autohalterinnen
Beurteilung Qualitat OV M* 4.70 4.64 4.32
N** 148 296 390
Beurteilung Infrastruktur fiir Velos M* 2.36 2.99 3.17
N** 148 296 390
Beurteilung Angebot an offentlichen Parkplatzen M* 3.08 2.49 2.23
N** 148 296 390
Beurteilung Marktangebot an Elektroautos M* 2.78 2.63 2.76
N** 148 296 390
Beurteilung Angebot an Aufladestationen fiir E-Autos M* 1.99 1.98 2.06
N** 148 296 390
Car-Sharing-Beurteilung M* 4.42 3.44 3.11
N** 148 296 390
Beurteilung Sharing-Angebote von Velos/E-Bikes M* 3.96 3.86 3.59
N** 148 296 390
* Mittelwerte der Skala von 1 (schlecht) bis 5 (gut) unter Ausschluss der Weiss-nicht-Antworten gerechnet.
** Anzahl Personen inklusive Weiss-nicht-Antworten.
DA 12: Anteile Weiss-nicht-Antworten bei Beurteilungen von Infrastrukturen und Angeboten
Ausprdgung Freiwillig Autohalterlnnen mit Uberzeugte
Autolose Umsteigepotenzial Autohalterinnen
Car-Sharing-Beurteilung % 20.9 36.5 45.9
Beurteilung Angebot an &ffentlichen Parkplatzen % 12.2 1.4 0.5
Beurteilung Marktangebot an Elektroautos % 40.5 37.2 37.7
Beurteilung Angebot an Aufladestationen fiir E-Autos % 45.3 41.2 441
Beurteilung Qualitat OV % 0.0 0.3 1.5
Beurteilung Sharing-Angebote von Velos/E-Bikes % 34.5 46.3 59.0
Beurteilung Infrastruktur fiir Velos % 2.7 7.8 23.3
Anzahl Personen alle Fragen N 148 296 390

EFZ Autolose Haushalte
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UNIVERSITAT ZURICH

EBP

INTERFACE

DA 13: Statistische Fehlerwahrscheinlichkeiten (p-Werte) von statistischen Vergleichstests zwischen den Gruppen bei der

Beurteilung von Infrastrukturen und Angeboten

Merkmal Ausprégung Autohalterinnen mit Uberzeugte Alle Autohalterinnen
Umsteigepotenzial Autohalterinnen als Gesamtgruppe

Beurteilung Quali-  Freiwillig Autolos 1.000 < 0.001 0.002
tat OV

Autohalterlnnen mit Umsteigepotenzial - <0.001 -
Beurteilung Infra-  Freiwillig Autolos < 0.001 < 0.001 <0.001
struktur fur Velos

Autohalterlnnen mit Umsteigepotenzial - 0.221 -
Beurteilung Ange-  Freiwillig Autolos <0.001 <0.001 <0.001
bot an &ffentlichen
Parkplatzen Autohalterinnen mit Umsteigepotenzial - 0.003 -
Beurteilung Markt-  Freiwillig Autolos 0.814 1.000 0.530
angebot an Elekt-
roautos Autohalterinnen mit Umsteigepotenzial - 0.638 -
Beurteilung Ange-  Freiwillig Autolos 1.000 1.000 0.741
bot an Aufladesta-
tionen fir E-Autos  Aytohalterinnen mit Umsteigepotenzial - 1.000 -
Car-Sharing- Freiwillig Autolos < 0.001 < 0.001 <0.001
Beurteilung

Autohalterlnnen mit Umsteigepotenzial - 0.020 -
Beurteilung Sha- Freiwillig Autolos 1.000 0.022 0.057
ring-Angebote von
Velos/E-Bikes Autohalterinnen mit Umsteigepotenzial - 0.081 -

EFZ Autolose Haushalte
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UNIVERSITAT ZURICH EBP INTERFACE

Ergebnistabellen zu biografischen Bruchstellen

DA 14: Prozentuale Verteilung der freiwillig Autolosen sowie der Autohalterinnen mit Umsteigepotenzial und der
uiberzeugten Autohalterinnen auf Merkmale von biografischen Bruchstellen (1)

Merkmal Ausprdgung Freiwillig Autohalterlnnen mit Uberzeugte
Autolose Umsteigepotenzial Autohalterinnen
Pensionierung Anteil Ja % 60.0 38.2 28.3
letzte 5 Jahre
Ja/Nein Personen® N 10 34 53
Stellenwechsel Anteil Ja % 56.5 51.2 42.1
letzte 5 Jahre
Personen® N 131 248 321
Distanz Arbeits- Weniger als 1 km % 10.8 4.7 5.2
weg vor Stellen-
wechsel 1 bis 2 km % 10.8 9.4 8.1
3 bis 4 km % 21.6 16.5 1.1
5 bis 10 km % 36.5 24.4 26.7
10 bis 20 km % 8.1 15.0 22.2
20 bis 30 km % 1.4 71 9.6
Mehr als 30 km % 10.8 22.8 17.0
Total % 100.0 100.0 100.0
Personen® N 74 127 135
Distanzanderung  Viel langer (mehr als 30km) % 8.1 15.7 9.6
Arbeitsweg durch
Stellenwechsel | anger (5 bis 29 km) % 10.8 20.5 20.0
Etwa gleich lang (+ 4 km) % 44.6 36.2 38.5
Kirzer (- 5 bis - 29 km) % 27.0 18.1 20.7
Viel kiirzer (mehr als - 30 km) % 9.5 9.4 11.1
Total % 100.0 100.0 100.0
Personen® N 74 127 135
Umzug letzte 5 Anteil Ja % 62.2 45.3 28.2
Jahre?
Personen N 148 296 390

2 Nur erwerbstéatige Personen ab 60 Jahren.
® Nur erwerbstétige Personen
¢ Nur Personen mit Stellenwechsel

EFZ Autolose Haushalte 16



UNIVERSITAT ZURICH

EBP

INTERFACE

DA 15: Fortsetzung: Prozentuale Verteilung der freiwillig Autolosen sowie der Autohalterinnen mit Umsteigepotenzial und

der liberzeugten Autohalterinnen auf Merkmale von biografischen Bruchstellen (2)

Merkmal Ausprégung Freiwillig Autohalterlnnen mit Uberzeugte
Autolose Umsteigepotenzial Autohalterlnnen
Friherer Wohnort Stadt Zurich % 65.2 64.2 77.3
Agglomeration Zirich % 8.7 14.9 10.9
Schweiz, aber nicht Agglome-
ration Zirich % 16.3 13.4 11.8
Ausland % 9.8 7.5 0.0
Total % 100.0 100.0 100.0
Personen® N 92 134 110
Zusammenhang Stellen- Anteil Ja % 25.9 21.3 11.8
/Whg-Wechsel?
Personen® N 54 75 51
HH-Zusammensetzungs- Anteil Ja % 49.3 39.2 24.9
anderung letzte 5 Jahre?
Personen N 148 296 390
Einkommenswechsel letzte 5 Anteil Ja % 53.1 443 34.8
Jahre Ja/Nein
Personen” N 145 289 379
Geburt letzte 5 Jahre Anteil Ja % 26.4 18.9 9.2
Personen N 148 296 390
Schulein-/Ubertritt letzte 5 Anteil Ja % 61.8 50.0 64.6
Jahre?
Personen® N 55 76 79

9 Nur Personen mit Umziigen.

¢ Nur Personen mit Umzugen und Stellenwechsel

fNur Personen mit Stellenwechsel

9 Ohne Personen mit Weiss-Nicht-Antworten

EFZ Autolose Haushalte
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UNIVERSITAT ZURICH

EBP

INTERFACE

DA 16: Statistische Fehlerwahrscheinlichkeiten (p-Werte) von statistischen Vergleichstests zwischen den Gruppen fiir die
biografischen Bruchstellen

Merkmal Ausprégung Autohalterlnnen mit Uberzeugte Alle Autohalterinnen
Umsteigepotenzial Autohalterinnen als Gesamtgruppe

Pensionierung Freiwillig Autolos 0.617 0.167 0.442

Autohalterlnnen mit Umsteigepotenzial - 1.000 -
Stellenwechsel Freiwillig Autolos 0.978 0.016 0.031

Autohalterlnnen mit Umsteigepotenzial - 0.089 -
Distanz Arbeitsweg vor  Freiwillig Autolos 0.004 0.003 <0.001
Anderung

Autohalterlnnen mit Umsteigepotenzial - 1.000 -
Anderung Arbeitsweg- Freiwillig Autolos 0.119 1.000 0.101
Distanz

Autohalterlnnen mit Umsteigepotenzial - 0.537 -
Umzug Freiwillig Autolos 0.001 <0.001 <0.001

Autohalterlnnen mit Umsteigepotenzial - <0.001 -
Friherer Wohnort Freiwillig Autolos 0.498 0.005 0.123

Autohalterlnnen mit Umsteigepotenzial - 0.014 -
Zusammenhang Stellen- Freiwillig Autolos 1.000 0.213 0.195
/Whg-Wechsel?

Autohalterlnnen mit Umsteigepotenzial - 0.556 -
Anderung HH- Freiwillig Autolos 0.093 <0.001 <0.001
Zusammensetzung

Autohalterlnnen mit Umsteigepotenzial - <0.001 -
Einkommensanderung  Freiwillig Autolos 0.230 <0.001 0.002

Autohalterlnnen mit Umsteigepotenzial - 0.040 -
Geburt Freiwillig Autolos 0.119 <0.001 0.001

Autohalterlnnen mit Umsteigepotenzial - 0.001 -
Schulein- Freiwillig Autolos 0.582 1.000 0.572
tritt/Schulhaustibertritt

Autohalterlnnen mit Umsteigepotenzial - 0.201 -

EFZ Autolose Haushalte
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UNIVERSITAT ZURICH EBP

Ergebnistabellen zu Einstellungen und Haltungen

INTERFACE

DA 17: Mittelwerte der freiwillig Autolosen, der Autohalterinnen mit Umsteigepotenzial und der iiberzeugten Autohalterinnen

bei Beurteilungen von Einstellungen und Haltungen

Ausprdgung Freiwillig Autohalterlnnen mit Uberzeugte
Autolose Umsteigepotenzial Autohalterinnen

Auto vs. OV: Unabhéngigkeit Mme 2.85 1.60 1.29
Auto vs. OV: Komfort me 3.97 2.37 1.69
Auto vs. OV: Erlebnis Me 3.95 2.67 1.93
Auto vs. OV: Umwelt Mme 4.97 4.72 417
Auto vs. OV: Erwartungen anderer Mme 4.14 3.46 2.75
Auto vs. OV: Verhalten Anderer Mme 3.96 3.33 2.75
Fuhle mich verpflichtet, wenig Auto zu fahren Mme 3.53 3.18 2.31
Finde wichtig, moglichs auf Auto zu verzichten Mme 4.35 3.08 2.14
Auto vs. OV: Kosten me 4.45 4.01 3.65
Personen? N 148 296 390
Schatzung Km-Kosten Auto in Rp. M 75.43 85.11 82.26
Personen® N 134 281 362

2 Anzahl Personen gilt fur alle obenstehenden Variablen

b Ausreisser eliminiert; nur Personen mit Werten zwischen 11 und 499.
° Mittelwerte auf einer Skala von 1 (Auto besser als OV) bis 5 (OV besser als Auto).

EFZ Autolose Haushalte
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UNIVERSITAT ZURICH

EBP

INTERFACE

DA 18: Statistische Fehlerwahrscheinlichkeiten (p-Werte) von statistischen Vergleichstests zwischen den Gruppen fiir die

Einstellungen und Haltungen

Merkmal Ausprégung Autohalterlnnen mit Uberzeugte Alle Autohalterinnen
Umsteigepotenzial Autohalterinnen als Gesamtgruppe
Auto vs. OV: Unabhén-  Freiwillig Autolos < 0.001 < 0.001 <0.001
gigkeit
Autohalterlnnen mit Umsteigepotenzial <0.001
Auto vs. OV: Komfort Freiwillig Autolos < 0.001 <0.001 <0.001
Autohalterlnnen mit Umsteigepotenzial <0.001
Auto vs. OV: Erlebnis Freiwillig Autolos <0.001 <0.001 <0.001
Autohalterlnnen mit Umsteigepotenzial <0.001
Auto vs. OV: Umwelt Freiwillig Autolos 0.016 <0.001 <0.001
Autohalterlnnen mit Umsteigepotenzial <0.001
Auto vs. OV: Erwartun-  Freiwillig Autolos < 0.001 < 0.001 <0.001
gen anderer
Autohalterlnnen mit Umsteigepotenzial <0.001
Auto vs. OV: Verhalten  Freiwillig Autolos < 0.001 <0.001 <0.001
Anderer
Autohalterlnnen mit Umsteigepotenzial <0.001
Fahle mich verpflichtet,  Freiwillig Autolos 0.020 <0.001 <0.001
wenig Auto zu fahren
Autohalterlnnen mit Umsteigepotenzial <0.001
Finde wichtig, méglichst Freiwillig Autolos <0.001 <0.001 <0.001
auf Auto zu verzichten
Autohalterlnnen mit Umsteigepotenzial <0.001
Auto vs. OV: Kosten Freiwillig Autolos <0.001 <0.001 <0.001
Autohalterlnnen mit Umsteigepotenzial <0.001
Schatzung Km-Kosten  Freiwillig Autolos 0.180 0.504 0.083
Auto in Rp. - nur Werte
zw. 11 und 499 Autohalterlnnen mit Umsteigepotenzial 1.000

EFZ Autolose Haushalte
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UNIVERSITAT ZURICH EBP INTERFACE

Ergebnistabellen zum Mobilitatsverhalten

DA 19: Prozentuale Verteilung der freiwillig Autolosen sowie der Autohalterinnen mit Umsteigepotenzial und der
uiberzeugten Autohalterinnen auf Merkmale des Mobilitdtsverhaltens (1)

Merkmal Ausprégung Freiwillig Autohalterlnnen mit Uberzeugte
Autolose Umsteigepotenzial Autohalterinnen
Anzahl Std. im Nie % 79.1 13.2 3.6
Auto in Normalwo-
che Bis 1 Std. % 12.2 21.6 16.7
1 bis 2 Std. % 4.7 25.3 19.5
2 bis 3 Std. % 2.0 17.9 15.4
3 bis 4 Std. % 0.7 8.8 141
4 bis 5 Std. % 0.7 6.1 9.5
Mehr als 5 Std. % 0.7 71 21.3
Total % 100.0 100.0 100.0
Personen N 148 296 390
Anzahl Auto-Std. Keine % 8.8 3.4 2.7
Ferien
1 bis 25 Std. % 54.4 23.0 20.1
26 bis 50 Std. % 25.9 25.4 23.9
51 bis 75 Std. % 2.7 11.7 10.3
76 bis 100 Std. % 5.4 16.2 14.9
101 bis 200 Std. % 1.4 14.4 19.0
201 bis 499 Std. % 1.4 5.8 9.0
Total % 100.0 100.0 100.0
Personen® N 147 291 368
Nutzungshaufigkeit  Nie % 12.3 28.9 18.8
Car-Sharing im
Istzten Jahr 1 bis 5 Mal % 58.0 60.0 65.6
6 bis 10 Mal % 13.6 6.7 9.4
11 bis 20 Mal % 7.4 22 3.1
20 bis 30 Mal % 4.9 22 3.1
Mehr als 30 Mal % 3.7 0.0 0.0
Total % 100.0 100.0 100.0
Personen® N 81 45 32

@ Ausreisser eliminiert.
® Nur Car-Sharing-Mitglieder.
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UNIVERSITAT ZURICH EBP

INTERFACE

DA 20: Fortsetzung: Prozentuale Verteilung der freiwillig Autolosen sowie der Autohalterinnen mit Umsteigepotenzial und
der liberzeugten Autohalterinnen auf Merkmale des Mobilitiatsverhaltens (2)

Merkmal Ausprégung Freiwillig Autohalterinnen mit Uberzeugte
Autolose Umsteigepotenzial Autohalterinnen
Anzahl Std. im OV Nie % 4.7 9.5 18.5
in Normalwoche
Bis 1 Std. % 10.8 15.9 26.4
1 bis 2 Std. % 14.2 21.6 19.7
2 bis 3 Std. % 16.9 19.9 11.0
3 bis 4 Std. % 14.2 9.1 5.6
4 bis 5 Std. % 10.1 7.8 7.7
Mehr als 5 Std. % 29.1 16.2 11.0
Total % 100.0 100.0 100.0
Personen N 148 296 390
Anzahl OV-Std. Keine % 0.7 8.5 22.0
Ferien
1 bis 25 Std. % 14.3 56.0 48.1
26 bis 50 Std. % 35.0 17.4 12.9
51 bis 75 Std. % 8.6 5.8 3.6
76 bis 100 Std. % 171 6.1 5.2
101 bis 200 Std. % 15.7 34 4.1
201 bis 499 Std. % 8.6 2.7 4.1
Total % 100.0 100.0 100.0
Personen® N 140 293 387
Anzahl Std. auf Nie % 22.3 47.0 62.8
Velo in Nor-
malwoche Bis 1 Std. % 16.2 18.2 15.9
1 bis 2 Std. % 13.5 11.5 8.7
2 bis 3 Std. % 12.8 11.8 44
3 bis 4 Std. % 14.2 5.7 3.6
4 bis 5 Std. % 6.1 2.0 1.0
Mehr als 5 Std. % 14.9 3.7 3.6
Total % 100.0 100.0 100.0
Personen N 148 296 390

2 Ausreisser eliminiert.
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UNIVERSITAT ZURICH EBP INTERFACE

DA 21: Fortsetzung: Prozentuale Verteilung der freiwillig Autolosen sowie der Autohalterinnen mit Umsteigepotenzial und
der liberzeugten Autohalterinnen auf Merkmale des Mobilitiatsverhaltens (3)

Merkmal Freiwillig Uberzeugte
Autolose Autohalterinnen
Anzahl Velo-Std. 30.3 59.8
Ferien
26.2 18.1
13.1 9.2
8.3 34
6.2 4.2
15.9 5.2
100.0 100.0
145 381
Anzahl Kurzstre- 65.5 56.6
ckenflige
10.1 10.1
12.8 121
8.1 11.6
2.0 7.5
1.4 2.1
100.0 100.0
148 387
Anzahl Mittelstre- 73.0 56.5
ckenflige
14.2 14.5
7.4 16.1
5.4 9.1
0.0 2.8
0.0 1.0
100.0 100.0
148 386

2 Ausreisser eliminiert.
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INTERFACE

DA 22: Fortsetzung: Prozentuale Verteilung der freiwillig Autolosen sowie der Autohalterinnen mit Umsteigepotenzial und
der liberzeugten Autohalterinnen auf Merkmale des Mobilitiatsverhaltens (4)

Merkmal Ausprégung Freiwillig Autohalterinnen mit Uberzeugte
Autolose Umsteigepotenzial Autohalterinnen

Anzahl Langstre-  Keine Flige % 74.3 63.7 69.2
ckenflige

1 Flug % 15.5 16.3 14.9

2 Flige % 5.4 12.2 10.8

3 bis 5 Fluge % 34 6.1 41

6 bis 10 Fluge % 0.7 1.4 0.5

Uber 10 Fliige % 0.7 0.3 0.5

Total % 100.0 100.0 100.0

Personen® N 148 295 390

@ Ausreisser eliminiert.

DA 23: Statistische Fehlerwahrscheinlichkeiten (p-Werte) von statistischen Vergleichstests zwischen den Gruppen fiir das

Mobilitatsverhalten (1)

Merkmal Ausprégung Autohalterlnnen mit Uberzeugte Alle Autohalterinnen
Umsteigepotenzial Autohalterinnen als Gesamtgruppe
Anzahl Std. im Auto in Freiwillig Autolos <0.001 <0.001 <0.001
Normalwoche
Autohalterlnnen mit Umsteigepotenzial <0.001
Anzahl Auto-Std. Ferien Freiwillig Autolos < 0.001 < 0.001 <0.001
Autohalterlnnen mit Umsteigepotenzial 0.101
Nutzungshaufigkeit Car- Freiwillig Autolos 0.010 0.201 0.003
Sharing im letzten Jahr
Autohalterlnnen mit Umsteigepotenzial 1
Anzahl Std. im OV in Freiwillig Autolos <0.001 <0.001 <0.001
Normalwoche
Autohalterlnnen mit Umsteigepotenzial <0.001
Anzahl OV-Std. Ferien  Freiwillig Autolos <0.001 <0.001 <0.001
Autohalterlnnen mit Umsteigepotenzial 0.558
Anzahl Std. auf Velo in  Freiwillig Autolos < 0.001 <0.001 <0.001
Normalwoche
Autohalterlnnen mit Umsteigepotenzial 0.002
Anzahl Velo-Std. Ferien Freiwillig Autolos < 0.001 <0.001 <0.001
Autohalterlnnen mit Umsteigepotenzial 0.033

EFZ Autolose Haushalte
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EBP

INTERFACE

DA 24: Fortsetzung: Statistische Fehlerwahrscheinlichkeiten (p-Werte) von statistischen Vergleichstests zwischen den

Gruppen fiir das Mobilitatsverhalten (2)

Merkmal Ausprégung Autohalterlnnen mit Uberzeugte Alle Autohalterinnen
Umsteigepotenzial ~ Autohalterlnnen als Gesamtgruppe
Anzahl Kurzstrecken- Freiwillig Autolos 0.002 0.037 <0.001
flige
Autohalterlnnen mit Umsteigepotenzial 0.571
Anzahl Mittelstrecken-
flige Freiwillig Autolos 0.066 <0.001 <0.001
Autohalterlnnen mit Umsteigepotenzial 0.126
Anzahl Langstrecken- Freiwillig Autolos 0.046 0.741 0.230
flige
Autohalterlnnen mit Umsteigepotenzial 0.258

DA 25: Durchschnittlicher Anteil der Wege pro Verkehrsmittel, welche fiir den jeweiligen Zweck verwendet werden.

Merkmal Ausprégung Freiwillig Autohalterinnen mit Uberzeugte
Autolose Umsteigepotenzial Autohalterinnen
Anteile der Wege  Auto: Arbeit M 22.6 25.5 35.7
mit dem Auto
Auto: Einkauf M 4.5 21.8 19.7
Auto: Freizeit M 45.6 40.4 33.1
Auto: Anderes M 27.3 12.3 11.5
Total Auto M 100.0 100.0 100.0
Personen Auto® N 31 257 376
Anteil der Wege OV: Arbeit M 52.0 44.0 39.0
mit den OV
OV: Einkauf M 8.0 12.0 16.0
QOV: Freizeit M 32.0 34.0 34.0
OV: Anderes M 8.0 11.0 11.0
Total OV M 100.0 100.0 100.0
Personen OV® N 141 268 318
Anteil der Wege Velo: Arbeit M 46.0 33.0 27.0
mit dem Velo
Velo: Einkauf M 16.0 17.0 17.0
Velo: Freizeit M 33.0 42.0 49.0
Velo: Anderes M 4.0 8.0 6.0
Total Velo M 100.0 100.0 100.0
Personen Velo® N 115 157 145

@ Jeweils nur Personen, welche das Verkehrsmittel in einer Normalwoche nutzen.

EFZ Autolose Haushalte
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EBP

INTERFACE

DA 26: Statistische Fehlerwahrscheinlichkeiten (p-Werte) von statistischen Vergleichstests zwischen den Gruppen fiir die
Prozentanteile der Wege pro Verkehrsmittel und Zweck

Merkmal Ausprégung Autohalterinnen mit Uberzeugte Alle Autohalterinnen
Umsteigepotenzial Autohalterinnen als Gesamtgruppe

Anteil Wege zur Freiwillig Autolos 1.000 0.153 0.177
Arbeit/Ausbildung:
Auto Autohalterlnnen mit Umsteigepotenzial 0.001
Anteil Einkaufswe-  Freiwillig Autolos < 0.001 0.001 <0.001
ge; Auto

Autohalterlnnen mit Umsteigepotenzial 0.719
Anteil Freizeitwege; Freiwillig Autolos 1.000 0.100 0.263
Auto

Autohalterlnnen mit Umsteigepotenzial 0.013
Anteil Andere Freiwillig Autolos 0.001 <0.001 0.050
Wege; Auto

Autohalterlnnen mit Umsteigepotenzial 1.000
Anteil Wege zur Freiwillig Autolos 0.136 0.004 0.002
Arbeit/AusbiIdung;
ov Autohalterlnnen mit Umsteigepotenzial 0.440
Anteil Einkaufswe-  Freiwillig Autolos 0.267 0.001 <0.001
ge; OV

Autohalterlnnen mit Umsteigepotenzial 0.054
Anteil Freizeitwege; Freiwillig Autolos 1.000 1.000 0.473
ov

Autohalterlnnen mit Umsteigepotenzial 1.000
Anteil Andere Freiwillig Autolos 0.564 0.452 0.096
Wege; OV

Autohalterlnnen mit Umsteigepotenzial 1.000
Anteil Wege zur Freiwillig Autolos 0.008 < 0.001 <0.001
Arbeit/Ausbildung;
Velo Autohalterlnnen mit Umsteigepotenzial 0.443
Anteil Einkaufswe-  Freiwillig Autolos 1.000 1.000 0.635
ge; Velo

Autohalterlnnen mit Umsteigepotenzial 1.000
Anteil Freizeitwege; Freiwillig Autolos 0.136 0.001 <0.001
Velo

Autohalterlnnen mit Umsteigepotenzial 0.249
Anteil andere Freiwillig Autolos 0.116 0.689 0.017
Wege; Velo

Autohalterlnnen mit Umsteigepotenzial 1.000

EFZ Autolose Haushalte

26



e e e e e e e e e e e e e e e e T A A A
- EE ER E B B E ER R R G O Em o o Em o om om P P P P P S
- EE ER E E E O E E E E Em m Em o m m omm  P P S S  S
e e e e e e e e e e e O R R R A A 4
- Em Em E E Em Em Em Em m m m o= om om ¢ PSS

EFZ Autolose Haushalte

UNIVERSITAT ZURICH

Anhang zum Kapitel

EBP

INTERFACE

«Typologisierung der freiwillig

Autolosen»

-— am

- g

v s 7
N NN
N NN
N NN

N

27



Ergebnistabellen zur Soziodemografie

UNIVERSITAT ZURICH

EBP

INTERFACE

DA 27: Prozentuale Verteilung der drei Typen von freiwillig Autolosen auf soziodemografische Merkmalsauspragungen (1)

Merkmal Ausprégung Nutzen- Wert- Peer-Group- Sig?

orientierte orientierte Orientierte

Geschlecht Anteil Weiblich % 52.7 53.1 48.3 0.904

Personen N 55 64 29

Alter im Jahr 2019 18 bis 25 Jahre % 0.0 12.5 0.0 0.003
26 bis 40 Jahre % 47.3 56.3 75.9
41 bis 65 Jahre % 40.0 26.6 20.7
66 bis 80 Jahre % 12.7 4.7 34
Uber 80 Jahre % 0.0 0.0 0.0
Total % 100.0 100.0 100.0

Personen N 55 64 29
Obligatorische Schule (Primar-,

Ausbildung Bezirks-, Real-, Sekundarschule) % 1.8 1.6 0.0 0.269
Berufslehre % 9.1 6.3 34
Vollzeitberufsschule (z.B. Handels-
schule), Matur etc. % 1.8 9.4 3.4
Hohere Berufsausbildung (Meisterti-
tel, eidg. Fachausweis, Berufsmatura,

Lehrkrafte-Seminar) % 7.3 6.3 3.4
Technikerschule, Héhere Fachschu-
le, Fachhochschule % 10.9 15.6 10.3
Universitat, ETH, Hochschule % 67.3 60.9 79.3
Anderes % 1.8 0.0 0.0
Total % 100.0 100.0 100.0
Personen N 55 64 29
@ p-Werte je nach Skalenniveau: einfaktorielle Varianzanalyse oder Chi?-Test.
EFZ Autolose Haushalte 28



UNIVERSITAT ZURICH EBP INTERFACE
DA 28: Fortsetzung: Prozentuale Verteilung der drei Typen von freiwillig Autolosen auf soziodemografische
Merkmalsauspragungen (2)
Merkmal Ausprégung Nutzen- Wert- Peer-Group- Sig?
orientierte orientierte Orientierte
Brutto HH- Unter 4'000 Franken % 3.6 4.7 0.0 0.226
Einkommen pro
Mt. 4'001 bis 6'000 Franken % 12.7 10.9 10.3
6'001 bis 8'000 Franken % 14.5 15.6 10.3
8'001 bis 10'000 Franken % 12.7 18.8 34
10'001 bis 12'000 Franken % 14.5 21.9 27.6
Mehr als 12'000 Franken % 38.2 26.6 41.4
Weiss nicht % 3.6 1.6 6.9
Total % 100.0 100.0 100.0
Personen N 55 64 29
Nationalitat Anteil Schweizerlnnen % 89.1 82.8 82.8 0.587
Personen N 55 64 29
Haushaltstyp Ein-Personen-Haushalt % 18.2 141 13.8 0.928
Paar-Haushalt ohne Kinder % 34.5 28.1 31.0
WG ohne Kinder % 7.3 14.1 13.8
Alleinerziehend % 1.8 4.7 0.0
Paarhaushalt mit 1 Kind % 9.1 141 10.3
Paarhaushalt mit 2 oder mehr
Kindern % 23.6 18.8 20.7
WG mit Kindern % 5.5 6.3 10.3
Total % 100.0 100.0 100.0
Personen N 55 64 29
Kinder ja/nein Anteil mit Kindern % 40.0 43.8 41.4 0.918
Personen N 55 64 29
Erwerbstatigkeit  Anteil Erwerbstatige % 89.1 85.9 93.1 0.601
Personen N 55 64 29
2p-Werte je nach Skalenniveau: einfaktorielle Varianzanalyse oder Chi2-Test.
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DA 29: Fortsetzung: Prozentuale Verteilung der drei Typen von freiwillig Autolosen auf soziodemografische
Merkmalsauspragungen (3)

Merkmal Ausprégung Nutzen- Wert- Peer-Group- Total freiwillig Bevoélkerung Sig?
orientierte orientierte Orientierte Autolose ab 20 Jahren
in Zurich

Stadtgebiete  Kreise 1, 4, 5 % 18.2 14.1 10.3 14.9 12.7 0.183

Kreise 2 und 3 % 23.6 28.1 17.2 24.3 19.3

Kreise 7 und 8 % 3.6 9.4 20.7 9.5 12.9

Kreise 6 und 10 % 21.8 28.1 27.6 25.7 17.6

Kreis 9 % 12.7 6.3 0 7.4 12.8

Kreise 11und 12 % 20 14.1 241 18.2 247

Total % 100 100 100 100 100.0

Personen N 55 64 29 148

ap-Werte fur den Test auf Unterschiede zwischen den drei Typen: je nach Skalenniveau: einfaktorielle Varianzanalyse oder Chi2-Test.
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Ergebnistabellen zur Mobilitatswerkzeugen

UNIVERSITAT ZURICH

EBP INTER

FACE

DA 30: Prozentuale Verteilung der drei Typen von freiwillig Autolosen auf Merkmale von Mobilitatswerkzeugen (1)

Merkmal Ausprégung Nutzen- Wert- Peer-Group- Sig?
orientierte orientierte Orientierte
Fihrerschein Anteil Ja % 83.6 90.6 82.8 0.440
Personen N 55 64 29
Hat jmd. Anders  Anteil Ja % 69.1 75.0 79.3 0,574
im HH den Fuh-
EIRSE ST Personen N 55 64 29
Car-Sharing- Anteil Ja % 60.9 63.8 66.7 0.889
Mitglied
Personen N 46 58 27
OV-Abonnemente Kein Abo % 1.8 4.7 3.4 0.978
GA % 30.9 25.0 241
Halbtax % 25.5 28.1 31.0
Halbtax und ZVV-Abo % 36.4 31.3 31.0
Z\V/V ohne Halbtax % 3.6 7.8 6.9
Andere Abo-Kombination % 1.8 1.6 3.4
Weiss nicht/inkonsistent % 0.0 1.6 0.0
Total % 100.0 100.0 100.0
Personen N 55 64 29
FlatRate Abo® Anteil Ja % 72.2 66.1 64.3 0.702
Personen N 54 62 28
Anzahl Velos und Keines % 14.5 7.8 10.3 0.778
E-Bikes im HH
Eines % 14.5 141 17.2
Zwei % 21.8 25.0 13.8
Drei % 7.3 15.6 10.3
Mehr als drei % 41.8 37.5 48.3
Total % 100.0 100.0 100.0
Personen N 55 64 29
Auto von Bekann- Anteil Ja % 61.8 60.9 72.4 0.543
te ausleihbar?
Personen N 55 64 29
Gab es mal ein Anteil Ja % 43.6 60.9 75.9 0.013
Auto im HH?
Personen N 55 64 29
@ p-Werte je nach Skalenniveau: einfaktorielle Varianzanalyse oder Chi2-Test.
® Als Flat-Rate-Abo werden hier GA und ZVV-Abo gezahlt, unabhéngig davon mit welchen anderen Abos diese kombiniert sind.
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Ergebnistabellen zum individuellen Kontext

DA 31: Prozentuale Verteilung der drei Typen von freiwillig Autolosen auf Merkmale des individuellen Kontextes (1)

Merkmal Ausprégung Nutzen- Wert- Peer Group- Sig?
orientierte orientierte Orientierte
Parkplatz am Anteil Ja % 38.2 34.4 34.5 0.900
Wohnort vorhan-
den? Personen N 55 64 29
Parkplatz am Anteil Ja % 36.4 234 34.5 0.233
Arbeit vorhan-
den? Personen® N 55 64 29
Schatzung Dis-  Weniger als 100 m % 32.7 40.6 51.7 0.133
tanz OV-
Haltestelle 100 m bis 299 m % 47.3 422 414
300 m bis 499 m % 14.5 9.4 6.9
500 m oder mehr % 5.5 6.3 0.0
Weiss nicht 0.0 1.6 0.0
Total % 100.0 100.0 100.0
Personen N 55 64 29
Distanz Arbeits-  Nicht erwerbstatig 10.9 14.1 6.9 0.323
weg
Weniger als 1 km % 5.5 1.6 3.4
1 bis 2 km % 10.9 9.4 3.4
3 bis 4 km % 16.4 17.2 241
5 bis 10 km % 255 37.5 31.0
10 bis 20 km % 10.9 10.9 10.3
20 bis 30 km % 10.9 6.3 3.4
Mehr als 30 km % 9.1 3.1 17.2
Total % 100.0 100.0 100.0
Personen N 55 64 29
Ferienhaus Anteil Ja % 21.8 31.3 34.5 0.381
Personen N 55 64 29

@ p-Werte je nach Skalenniveau: einfaktorielle Varianzanalyse oder Chi2-Test.
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DA 32: Fortsetzung: Prozentuale Verteilung der drei Typen von freiwillig Autolosen auf Merkmale des individuellen
Kontextes (2)

Merkmal

Nutzen- Peer-Group-
orientierte Orientierte
Distanz Ferien- 78.2 65.5
haus
3.6 6.9
9.1 17.2
3.6 6.9
3.6 0.0
1.8 3.4
0.0 0.0
100.0 100.0
55 29
Regelmassige 72.7 65.5
Begleitung von
Kindern 18 0.0
3.6 6.9
18.2 17.2
3.6 10.3
100.0 100.0
55 29
Auto in Liegen- 78.2 75.9
schaft erlaubt?
55 29

@ p-Werte je nach Skalenniveau: einfaktorielle Varianzanalyse oder Chi2-Test.
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Ergebnistabellen zu Infrastrukturen und Angebote

EBP

INTERFACE

DA 33: Mittelwerte (ohne Weiss-nicht-Antworten) der drei Typen von freiwillig Autolosen bei Beurteilungen von
Infrastrukturen und Angeboten (Anteile Weiss-nicht siehe DA 12)

Ausprdgung Nutzen- Wert- Peer-Group- Sig®
orientierte orientierte Orientierte
Beurteilung Qualitat OV MmP 4.78 4.58 4.79 0.153
Beurteilung Infrastruktur fiir Velos mP 2.21 2.40 2.57 0.313
Beurteilung Angebot an &ffentlichen Parkplatzen mP 3.22 3.05 2.84 0.410
Beurteilung Marktangebot an Elektroautos MmP 2.9 2.88 2.08 0.106
Beurteilung Angebot an Aufladestationen fiir E-
Autos mP 2.13 1.95 1.75 0.467
Car-Sharing-Beurteilung mP 4.52 4.45 417 0.264
Beurteilung Sharing-Angebote von Velos/E-Bikes mP 4.14 3.98 3.53 0.129
Personen pro Variable Ne 55 64 29

@ p-Werte der einfaktoriellen Varianzanalysen.

b Mittelwerte der Skala von 1 (schlecht) bis 5 (gut) unter Ausschluss der Weiss-nicht-Antworten gerechnet.

¢ Anzahl Personen inklusive Weiss-nicht-Antworten.

DA 34: Anteile Weiss-nicht-Antworten der drei Typen von freiwillig Autolosen bei Beurteilungen von Infrastrukturen und

Angeboten
Auspragung Nutzen- Wert- Peer-Group- Sig®
orientierte orientierte Orientierte
Car-Sharing-Beurteilung % 23.6 20.3 17.2
Beurteilung Angebot an &ffentlichen Parkplatzen % 10.9 12.5 13.8
Beurteilung Marktangebot an Elektroautos % 38.2 34.4 58.6
Beurteilung Angebot an Aufladestationen fiir E-
Autos % 455 39.1 58.6
Beurteilung Qualitat OV % 0.0 0.0 0.0
Beurteilung Sharing-Angebote von Velos/E-Bikes % 34.5 46.3 59.0
Beurteilung Infrastruktur fiir Velos % 36.4 29.7 41.4
Anzahl Personen alle Fragen N 55 64 29
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Ergebnistabellen zu biografischen Bruchstellen

EBP

INTERFACE

DA 35: Prozentuale Verteilung der drei Typen von freiwillig Autolosen auf Merkmale von biografischen Bruchstellen (1)

Merkmal Ausprégung Nutzen- Wert- Peer-Group- Sig®
orientierte orientierte Orientierte
Pensionierung nicht
letzte 5 Jahre Anteil Ja % 60.0 75.0 0.0 getestet
Ja/Nein
Personen® N 5 4 1
Stellenwechsel Anteil Ja % 42.9 69.1 55.6 0.026
letzte 5 Jahre
Personen® N 49 55 27
Distanz Arbeits-  Weniger als 1 km % 19.0 7.9 6.7 0.572
weg vor Stellen-
wechsel 1 bis 2 km % 95 105 13.3
3 bis 4 km % 14.3 211 33.3
5 bis 10 km % 33.3 36.8 40.0
10 bis 20 km % 14.3 7.9 0.0
20 bis 30 km % 0.0 2.6 0.0
Mehr als 30 km % 9.5 13.2 6.7
Total % 100.0 100.0 100.0
Personen® N 21 38 15
Distanzanderung Viel langer (mehr als 30km) % 4.8 13.2 0.0
Arbeitsweg durch
Stellenwechsel | 3nger (5 bis 29 km) % 95 15.8 0.0
Etwa gleich lang (+ 4 km) % 38.1 36.8 73.3
Kurzer (- 5 bis - 29 km) % 23.8 34.2 13.3
Viel kiirzer (mehr als - 30 km) % 23.8 0.0 13.3
Total % 100.0 100.0 100.0
Personen® N 21 38 15
Umzug letzte 5 Anteil Ja % 52.7 65.6 72.4 0.159
Jahre?
Personen N 55 64 29

@ Nur erwerbstéatige Personen ab 60 Jahren.
® Nur erwerbstétige Personen.

¢ Nur Personen mit Stellenwechsel.

9 Nur Personen mit Stellenwechsel.

¢ p- Werte je nach Skalenniveau: einfaktorielle Varianzanalyse oder Chi2-Test.
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DA 36: Fortsetzung: Prozentuale Verteilung der drei Typen von freiwillig Autolosen auf Merkmale von biografischen
Bruchstellen (2)

Merkmal Ausprégung Nutzen- Wert- Peer-Group- Sig?
orientierte orientierte Orientierte
Friiherer Wohnort Stadt Zirich % 65.5 64.3 66.7 0.723
Agglomeration Zirich % 10.3 11.9 0.0
Schweiz, aber nicht Agglo-
meration Zirich % 13.8 16.7 19.0
Ausland % 10.3 71 14.3
Total % 100.0 100.0 100.0
Personen” N 29 42 21
Zusammenhang Stellen- Anteil Ja % 38.5 23.3 18.2 0.485
/Whg-Wechsel?
Personen® N 30 13 11
HH-Zusammensetzungs- Anteil Ja % 50.9 46.9 51.7 0.874
anderung letzte 5 Jahre?
Personen N 55 64 29
Einkommenswechsel letzte Anteil Ja % 40.0 62.9 57.1 0.041
5 Jahre Ja/Nein
Personen" N 55 62 28
Geburt letzte 5 Jahre Anteil Ja % 25.5 29.7 20.7 0.653
Personen N 55 64 29
Schulein-/lbertritt letzte 5 Anteil Ja % 57.9 62.5 66.7 0.899
Jahre?
Personen’ N 19 24 12

fNur Personen mit Umziigen.

9 Nur Personen mit Umzlgen und Stellenwechsel.

" Ohne Personen mit Weiss-Nicht-Antworten.

" Ohne Personen mit Weiss-Nicht-Antworten.

I p-Werte je nach Skalenniveau: einfaktorielle Varianzanalyse oder Chi2-Test
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Ergebnistabellen zu Einstellungen und Haltungen

DA 37: Mittelwerte der drei Typen von freiwillig Autolosen bei Beurteilungen von Einstellungen und Haltungen

Ausprégung Nutzen- Wert- Peer-Group- Sig?
orientierte orientierte Orientierte
Auto vs. OV: Unabhéangigkeit Mme 4.09 2.03 2.31 < 0.001
Auto vs. OV: Komfort Mme 4.58 3.5 3.83 <0.001
Auto vs. OV: Erlebnis Mme 4.62 3.53 3.62 < 0.001
Auto vs. OV: Umwelt Me 4.98 4.95 5.00 0.386
Auto vs. OV: Erwartungen anderer Mme 4.02 4.1 4.45 0.136
Auto vs. OV: Verhalten Anderer Mme 3.64 3.98 4.52 0.004
Fuhle mich verpflichtet, wenig Auto zu fahren Mme 2.9 4.47 2.62 < 0.001
Finde wichtig, mdglichs auf Auto zu verzichten Mme 4.35 4.72 3.55 < 0.001
Auto vs. OV: Kosten Mme 4.51 4.41 4.45 0.794
Personen? N 55 64 29
Schatzung Km-Kosten Auto in Rp. M 80.85 74.93 67.66 0.434
Personen® N 47 58 29

@ Anzahl Personen gilt fir alle obenstehenden Variablen
b Ausreisser eliminiert; nur Personen mit Werten zwischen 11 und 499.
© Mittelwerte auf einer Skala von 1 (Auto besser als OV) bis 5 (OV besser als Auto).

4 p-Werte der einfaktoriellen Varianzanalysen.
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Ergebnistabellen zum Mobilitatsverhalten

DA 38: Prozentuale Verteilung der drei Typen von freiwillig Autolosen auf Merkmale des Mobilitéatsverhaltens (1)

Merkmal Nutzen- Peer-Group-
orientierte Orientierte
Anzahl Std. im 89.1 79.3
Auto in Normalwo-
che 7.3 13.8
1.8 34
0.0 34
0.0 0.0
0.0 0.0
1.8 0.0
100.0 100.0
55 29
Anzahl Auto-Std. 18.2 0.0
Ferien
60.0 44.8
12.7 44.8
1.8 10.3
3.6 0.0
3.6 0.0
0.0 0.0
100.0 100.0
55 29
Nutzungshaufigkeit 17.9 6.3
Car-Sharing im
letzten Jahr 60.7 56.3
71 18.8
3.6 12.5
3.6 6.3
71 0
100 100
28 16

2 Ausreisser eliminiert.
® Nur Car-Sharing-Mitglieder.
¢ p-Werte der einfaktoriellen Varianzanalysen
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DA 39: Fortsetzung: Prozentuale Verteilung der drei Typen von freiwillig Autolosen auf Merkmale des Mobilitdtsverhaltens (2)

Merkmal Nutzen- Peer-Group-
orientierte Orientierte
Anzahl Std. im 7.3 6.9
OV in Normalwo-
che 12.7 13.8
18.2 17.2
1.8 20.7
18.2 3.4
10.9 13.8
30.9 241
100.0 100.0
55 29
Anzahl OV-Std. 0.0 0.0
Ferien
15.4 25.0
32.7 25.0
11.5 14.3
15.4 25.0
19.2 71
5.8 3.6
100.0 100.0
52 28
Anzahl Std. auf 23.6 17.2
Velo in Nor-
malwoche 18.2 13.8
14.5 10.3
9.1 20.7
9.1 10.3
9.1 6.9
16.4 20.7
100.0 100.0
55 29

@ Ausreisser eliminiert.
® Werte der einfaktoriellen Varianzanalysen.
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DA 40: Fortsetzung: Prozentuale Verteilung der drei Typen von freiwillig Autolosen auf Merkmale des Mobilitdtsverhaltens (3)

Merkmal

Nutzenorientierte Peer-Group-
Orientierte
Anzahl Velo-Std. 30.9 25.9
Ferien
23.6 29.6
14.5 7.4
3.6 11.1
7.3 11.1
20.0 14.8
100.0 100.0
55 27
Anzahl Kurzstre- 72.7 44.8
ckenflige
12.7 6.9
7.3 241
5.5 13.8
0.0 10.3
1.8 0.0
100.0 100.0
55 29
Anzahl Mittelstre- 78.2 69.0
ckenfliige
12.7 13.8
1.8 17.2
7.3 0.0
0.0 0.0
0.0 0.0
100.0 100.0
55 29

@ Ausreisser eliminiert.

® Werte der einfaktoriellen Varianzanalysen.
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DA 41: Fortsetzung: Prozentuale Verteilung der drei Typen von freiwillig Autolosen auf Merkmale des Mobilitdtsverhaltens (4)

Merkmal Ausprdgung Nutzen- Wert- Peer-Group- Sig®
orientierte orientierte Orientierte
Anzahl Langstre-  Keine Flige % 83.6 71.9 62.1 0.257
ckenflige
1 Flug % 10.9 18.8 17.2
2 Fluge % 1.8 4.7 13.8
3 bis 5 Flige % 3.6 1.6 6.9
6 bis 10 Fluge % 0.0 1.6 0.0
Uber 10 Fliige % 0.0 1.6 0.0
Total % 100.0 100.0 100.0
Personen N 55 64 29
@ Werte der einfaktoriellen Varianzanalysen.
DA 42: Durchschnittlicher Anteil der Wege pro Verkehrsmittel, welche fiir den jeweiligen Zweck verwendet werden.
Merkmal Ausprdgung Nutzen- Wert- Peer-Group- Sig?
orientierte orientierte Orientierte
Anteile der Wege Auto: Arbeit M 0.0 30.0 21.7 0.295
mit dem Auto
Auto: Einkauf M 13.3 1.6 5.0 0.100
Auto: Freizeit M 53.3 37.6 63.3 0.463
Auto: Anderes M 33.3 30.8 10.0 0.544
Total Auto M 100.0 100.0 100.0
Personen Auto® N 6 19 6
Anteil der Wege  OV: Arbeit M 51.0 52.0 55.0 0.885
mit den OV
OV: Einkauf M 10.0 7.0 5.0 0.123
QOV: Freizeit M 32.0 33.0 30.0 0.912
OV: Anderes M 6.0 8.0 10.0 0.716
Total OV M 100.0 100.0 100.0
Personen OV2 N 51 63 27
Anteil der Wege Velo: Arbeit M 45.0 45.0 52.0 0.654
mit dem Velo
Velo: Einkauf M 17.0 17.0 12.0 0.611
Velo: Freizeit M 35.0 34.0 30.0 0.838
Velo: Anderes M 4.0 4.0 5.0 0.682
Total Velo M 100.0 100.0 100.0
Personen Velo® N 42 49 24
@ Jeweils nur Personen, welche das jeweilige Verkehrsmittel in der Normalwoche genutzt haben.
® Werte der einfaktoriellen Varianzanalysen.
EFZ Autolose Haushalte 41






e e e e e e e e e e e e e e e e T A A A
- EE ER E B B E ER R R G O Em o o Em o om om P P P P P S
- EE ER E E E O E E E E Em m Em o m m omm  P P S S  S
e e e e e e e e e e e O R R R A A 4
- Em Em E E Em Em Em Em m m m o= om om ¢ PSS

EFZ Autolose Haushalte

UNIVERSITAT ZURICH EBP

Anhang zum Kapitel

«Verhaltensanderungen durch

den Autoverzicht»

-
-— am

- g

v s 7
N NN
N NN
N NN

INTERFACE

N

43



UNIVERSITAT ZURICH

EBP

INTERFACE

DA 43: Prozentuale Verteilung der drei Typen der freiwillig Autolosen sowie aller freiwillig Autolosen auf
Veranderungskategorien der Nutzung von Verkehrsmittel.

Merkmal Ausprégung Nutzen- Wert- Peer-Group- ~ Total freiwillig Sig®
orientierte orientierte Orientierte Autolose
Autonutzung Deutlich weniger % 80.0 57.5 50.0 62.1 0.185
ohne Auto im
Xezg'e'Ch zumit  Etwas weniger % 4.0 20.0 22.7 16.1
uto
Etwa gleich viel % 16.0 10.0 27.3 16.1
Etwas mehr % 0.0 12.5 0.0 57
Deutlich mehr % 0.0 0.0 0.0 0.0
Total % 100.0 100.0 100.0 100.0
Personen N 25 40 22 87
OV-Nutzung Deutlich weniger % 7.4 7.9 0.0 5.8 0.336
ohne Auto im
Xe{gleich zumit Eywas weniger % 3.7 53 9.5 58
u
Etwa gleich viel % 222 28.9 42.9 30.2
Etwas mehr % 18.5 26.3 38.1 26.7
Deutlich mehr % 48.1 31.6 9.5 314
Total % 100.0 100.0 100.0 100.0
Personen N 27 38 21 86
Velonutzung Deutlich weniger % 21.4 15.8 4.8 14.9 0.991
ohne Auto im
Xegg'eiCh zumit Etwas weniger % 0.0 2.6 4.8 2.3
uto
Etwa gleich viel % 25.0 31.6 57.1 35.6
Etwas mehr % 14.3 23.7 19.0 19.5
Deutlich mehr % 39.3 26.3 14.3 27.6
Total % 100.0 100.0 100.0 100.0
Personen N 28 38 21 87
Anzahl Fluge Deutlich weniger % 33.3 25.6 9.1 23.5 0.404
ohne Auto im
Xe{g'eiCh zZumit  Etwas weniger % 125 28.2 27.3 235
u
Etwa gleich viel % 54.2 35.9 59.1 471
Etwas mehr % 0.0 5.1 4.5 3.5
Deutlich mehr % 0.0 5.1 0.0 2.4
Total % 100.0 100.0 100.0 100.0
Personen N 24 39 22 85
@ p-Werte der einfaktoriellen Varianzanalysen.
EFZ Autolose Haushalte 44



INTERFACE

EBP

UNIVERSITAT ZURICH

A W W W W W ¥

Fragebogen

Anhang

A W W W WA N
I VvV VN
I

AN WA Y

\N\N NV v v

NN 2 2

\ 7 7 7

45

EFZ Autolose Haushalte



Fragebogen Projekt FP-1.27 EFZ, autolos

Nur Stichprobe der freiwillig Autolosen
1 Wohnort (PGID 6314341)

In welchem
Stadtkreis der
Stadt Ziirich
wohnen Sie?
(q_11416849 -

Typ 131)
v_370 f65 int Stadtkreis
1 Kreis 1
2 Kreis 2
3 Kreis 3
4 Kreis 4
5 Kreis 5
6 Kreis 6
7 Kreis 7
8 Kreis 8
9 Kreis 9
10 Kreis 10
11 Kreis 11
12 Kreis 12
66 Ich wohne nicht in der
Stadt Ziirich
2 wenn nicht in Ziirich (PGID 6314347)
Filter
In welchem
. Stadtkreis der Stadt .
v_370 Stadtkreis Ziirich wohnen Sie? - gleich
Stadtkreis
OUTSCREEN
3 Autos in HH (PGID 6292914)

Wie viele Autos hat es in lhrem Haushalt? (q_11379015 - Typ 111)

v_239 f2

Autos in HH

Kein Auto

Ein Auto

Zwei Autos

Mehr als zwei Autos

A WN =3

66

Nur Stichprobe der freiwillig Autolosen
4 wenn ein Auto im HH (PGID 6314363)

Filter
Wie viele Autos hat
esin lhrem
Haushalt? - Autos in
HH
OUTSCREEN

v_239 Autos in HH gréRer 1

5 Wenn 1+ Autos in HH (PGID 6292925)

Filter
Wie viele Autos hat
esin lhrem
Haushalt? - Autos in
HH

v_239 Autos in HH gréRer 1

5.1 E-Auto in HH (PGID 6292926)

Gibt es in lhrem Haushalt ein Auto mit Elektroantrieb? (q_11379032 - Typ 111)

v_240 3 int E-Autos in HH
1 Ja, vollelektrisch
2 Ja, Hybrid
3 Ja, beides
4 Nein
5.2 Mutationsgrund (PGID 6292933)

Falls Sie sich daran erinnern kénnen: Welcher Art war lhre letzte Mutation im Fahrzeugauswei:
(9_11379035 - Typ 131)

Mutationsart

Einlésen eines Autos
Riickgabe einer Nummer
Kantons-, Adress- oder
Namenswechsel
Versicherungswechsel
Anderung am Auto
Anderes

Kann mich nicht erinnem

5
=3

v_241 f4

DA W N

i3
(o)




6 Wenn kein Auto in HH (PGID 6292943)

Filter
Wie viele Autos hat
. esin lhrem .
v_239 Autos in HH Haushalt? - Autos in gleich
HH
6.1 Freiwillig autolos? (PGID 6292944)
Ist Ihr Haushalt freiwillig ohne Auto? (q_11379050 - Typ 111)
v_242 5 int Frewillig autolos
1 Ja
2 Nein
6.1.1 wenn autolos und freiwillig (PGID 6292946)
Filter
Wie viele Autos hat
. esin lhrem .
v_239 Autos in HH Haushalt? - Autos in gleich
HH
. Ist Ihr Haushalt
and V242 Frewilig freiwillig ohne Auto? - gleich
autolos .
Frewillig autolos
6.1.1.1 Bewusster Entscheid (PGID 6292947)

Haben Sie den Entscheid, im Haushalt kein Auto zu haben, resp. weiterhin kein Auto zu
haben, einmal bewusst geféllt resp. bestatigt? (q_11379055 - Typ 111)

v_243 f6 int Bewusster Entscheid
Nein, das war klar, ohne
1 dass ich es mir bewusst
liberlegt habe.
2 Ja, innerhalb dieses

Jahres (2019)

Ja, innerhalb des letzten
Jahres (2018)

Ja, vorca. 2 Jahren

Ja, vorca. 3 Jahren

Ja, vor ca. 4 Jahren

Ja, vorca. 5 Jahren

@ NO OA W

Ja, vor mehr als 5 Jahren

6.1.1.1.1 Wenn bewusst (PGID 6292952)

Filter
Haben Sie den
Entscheid, im
Haushalt kein Auto
zu haben, resp.

243 B t
v ewusster weiterhin kein Auto  gréBBer

Entscheid .
zu haben, einmal
bewusst geféllt resp.
bestétigt? - Bewusstel
Entscheid
6.1.1.1.1.1 E-Auto fiir Entscheid (PGID 6292953)

Spielte bei den Uberlegungen zu diesem Entscheid das Marktangebot von voll- oder
teilelektrischen Fahrzeugen eine Rolle? (q_11379078 - Typ 111)

E-Auto fir Entscheid

v_246 f7 int wichtig?
1 Ja
Nein
6.1.2 Geld/Liegenschaft (PGID 6292958)

Konnten Sie sich ein Auto finanziell leisten? (q_11379086 - Typ 111)

v_247 8 int Geld
1 Ja
2 Nein

Diirften Sie in lhrer Liegenschaft ein Auto besitzen? (q_11379090 - Typ 111)

v_248 f9 int Liegenschaft
1 Ja
2 Nein




6.1.3 Griinde (offen) (PGID 6292961)

Welches waren fiir Sie die wichtigsten Griinde, auf ein Auto (weiterhin) zu verzichten?
(9_11379093 - Typ 142)

v_249 f10 blob Griinde Autoverzicht offen

Nur Stichprobe der freiwillig Autolosen
6.1.3b wenn nicht freiwillig autolos (PGID 6314367)

Filter
Ist Ihr Haushalt

v_242 Frewillig freiwillig ohne Auto? - gleich

autolos Frewillig autolos
OUTSCREEN
6.1.4 Auto Bek./Schein (PGID 6292962)

Koénnen Sie falls nétig ein Auto von Freunden, Verwandten oder Nachbarn etc. nutzen?
(9_11379102 - Typ 111)

v_250 f11 int Auto Bekannte
1 Ja
2 Nein

7 Schein HH (PGID 6292964)

Haben Sie einen Fiihrerschein fiir Personenwagen? (q_11379109 - Typ 111)

v_251 f12 int Fihrerschein
1 Ja
2 Nein

Abgesehen von lhnen: Hat in lhrem Haushalt (noch) jemand anders den Fiihrerschein?
(9_11379111 - Typ 111)

v_252 f13 int Schein HH
1 Ja
2 Nein

8 CarSharing (PGID 6293622)

Frage wird
ausgeblendet,
wenn :

Haben Sie einen
Fiihrerschein fiir
Personenwagen? -
Flihrerschein

v_251 Fiihrerschein gleich

Sind Sie Mitglied einer Car-Sharing-Organisation? (q_11380628 - Typ 111)

v_271 f14 int CarSharing Mitglied
1 Ja
2 Nein

Wie gut oder schlecht oder entspricht das Car-Sharing-Angebot in der Stadt Ziirich lhren
Bediirfnissen? (q_11380629 - Typ 111)

v_272 f15 int CarSharing Beurteilung
1 Sehr schlecht
2 Eher schlecht
3 Teils-teils
4 eher gut
5 Sehr gut
66 Weiss nicht
9 wenn Fiihrerschein und CS-Mitglied (PGID 6310363)
Filter
Haben Sie einen
v_251 Fiihrerschein Fuhrerschein fir o, iop
Personenwagen? -
Flihrerschein
Sind Sie Mitglied
v_271 CarSharing einer Car-Sharing- .
d - leich
an Mitglied Organisation? - glel

CarSharing Mitglied




9.1 CarSharing-Nutzung (PGID 6310364)

Wie haufig haben Sie Car-Sharing im letzten Jahr ungefahr benutzt? (q_11410698 - Typ 111)

v_368 f89 int Nutzung Car-Sharing

1 Nie

2 1 bis 5 Mal

3 Ungeféahr alle zwei Monate
(6 bis 10 Mal)

4 Ungeféhr einmal pro
Monat (11 bis 20 Mal)

5 Ungeféhr 2 Mal pro Monat
(20 bis 30 Mal)

6 Ungeféhr einmal pro
Woche (30 bis 50 Mal)

7 Mehrmals wéchentlich
(mehr als 50 Mal)

66 Weiss nicht mehr

10 Kosten Auto (PGID 6293595)

Was schitzen Sie, wie viel Rappen ein Auto* pro Kilometer ungefahr kostet? (q_11380498 - Ty,
141)

varchar (mit
v_255 f16 Typencheck: Km-Kosten
Ganzzahl)

Wenn Sie alle Kosten fiir ein Auto inkl. Kaufpreis vergleichen mit allen Kosten fiir den
offentlichen Verkehr: Welches Verkehrsmittel denken Sie, ist oder wire fiir Sie unter dem Stric
teurer und welches giinstiger? (q_11380508 - Typ 111)

v_256 f17 int Kosten OV/Auto
1 OV ist deutlich giinstiger
2 OV ist leicht giinstiger
3 Etwa gleich
4 Auto ist leicht glinstiger
5 Auto ist deutlich gtinstiger

11 PP (PGID 6293620)

Gibt resp. gédbe es fiir das Auto am Wohnort einen reservierten Parkplatz? (q_11380563 - Typ
111)

v_257 f18 int PP Wohnort
1 Ja
2 Nein

Gibt resp. gédbe es fiir das Auto am Arbeitsort resp. Ausbildungsort einen reservierten

Parkplatz? (q_11380571 - Typ 111)

v_258 f19 int
1

12 Quali 6ff. PP (PGID 6293621)

PP Arbeit

Ja

Nein

Ich habe keinen
extemen Arbeitsplatz
resp. Ausbildungsort

Bitte geben Sie an, wie gut oder schlecht die folgenden Angebote in der Stadt Ziirich lhren

Bediirfnissen entsprechen. (q_11380593 - Typ 311)

v_265 f20 int

N WN =

[~
()

v_266 21

AN wWN = =1
=

D
()

v_267 22

AN WN = =1
=

[~
(o)

Angebot an 6ffentlichen
Parkplatzen

Sehr schlecht

Eher schlecht

Mittel

Eher gut

Sehr gut

Weiss nicht
Marktangebot an
Elektroautos (voll- oder
teilelektrisch)

Sehr schlecht

Eher schlecht

Mittel

Eher gut

Sehr gut

Weiss nicht

Angebot an
Aufladestationen fiir E-
Autos

Sehr schlecht

Eher schlecht

Mittel

Eher gut

Sehr gut

Weiss nicht




13 VM-Nutzung Einleitung (PGID 6301358)

14 Auto Normalwoche (PGID 6301375)

Wie viele Stunden waren Sie wahrend der letzten Normalwoche mit dem Auto (inkl. Car-Sharin¢
Ausleihe, Miete) als Fahrerln oder Mitfahrerin ungefdhr unterwegs? (q_11393102 - Typ 111)

v_273 f23 int Auto Normalwoche
1 Nie
2 Bis 1 Std.
3 1 bis 2 Std.
4 2 bis 3 Std.
5 3 bis 4 Std.
6 4 bis 5 Std.
7 Mehr als 5 Std.
15 Nur wenn Auto genutzt (PGID 6301408)
Filter
Wie viele Stunden
waren Sie wéhrend
der letzten
Normalwoche mit
V273 Auto dem Auto (inkl. Car- gréBer 1
Normalwoche

Sharing, Ausleihe,
Miete) als Fahrerin
oder Mitfahrerin
unaefdhr unterweas?

15.1 Nur wenn Auto genutzt (PGID 6301409)

Wie verteilten sich diese Stunden im Auto prozentual ungeféhr auf die folgenden Zwecke:
(9_11393167 - Typ 143)

varchar (mit

v_274 f24 Typencheck: /Y\Vriii/it;bildung
Ganzzahl)
varchar (mit
v_275 f25 Typencheck: Einkaufswege
Ganzzahl)
varchar (mit Freizeitwege (ohne
v_276 f26 Typencheck: Ferien/Ausflige mehr als 1
Ganzzahl) Tag)
varchar (mit Andere Wege (z.B.
v_277 f27 Typencheck: Begleitfahrten, Wege zu
Ganzzahl) Arzt, Behorden 0.4.)
16 Auto Ferien (PGID 6301450)

Denken Sie bitte an alle Ferien und mehrtédgigen Ausfliige wahrend der letzten 12 Monate
zuriick: Wie viele Stunden waren Sie dabei ungefiahr in einem Auto als Fahrerin oder Mitfahrerl
unterwegs? (q_11393235 - Typ 141)

varchar (mit

v_279 28 Typencheck: Auto-Std Ferien
Ganzzahl)
17 wenn autolos und freiwillig (PGID 6305782)
Filter
Wie viele Autos hat
. esin lhrem .
v_239 Autos in HH Haushalt? - Autos in gleich 1
HH
-~ Ist Ihr Haushalt

and V242 Frewilig freiwillig ohne Auto? - gleich 1

autolos Frewillig autolos




171 Autonutzung vor Verzicht (PGID 6305783)

Bitte denken Sie zuriick an die Situation vor lhrem Entscheid (weiterhin) auf das Auto zu
verzichten: Legen Sie heute mehr, weniger oder in etwa gleich viele Kilometer mit dem Auto
zuriick? (q_11401730 - Typ 111)

v_280 f29 int Autonutzung vor Verzicht

1 Deutlich weniger

2 Etwas weniger

3 Etwa gleich viel

4 Etwas mehr

5 Deutlich mehr

Es gab nie ein Auto im
Haushalt

18 Quali OV (PGID 6305789)

Wie gut oder schlecht entspricht das Angebot des 6ffentlichen Verkehrs in der Stadt Ziirich
Ihren Bediirfnissen? (q_11401737 - Typ 111)

Quali OV
Sehr schlecht
Eher schlecht
Teils-Teils
Eher gut
Sehr gut
Weiss nicht

5

v_281 £30

a N WN =

(=)
(=)

19 Abos OV (PGID 6305790)

Welches oder welche der folgenden Abonnemente des offentlichen Verkehrs besitzen Sie

zurzeit? (q_11401738 - Typ 121)

v_282 f31a int
0
1
v_283 f31b int
0
1
v_284 f31c int
0
1
v_285 f31d int
0
1
v_286 f31e int
0
1
v_287 f31f int
0
1
v_288 f31g int
0
1

Kein Abo

not quoted

quoted

ZVV, Zone 10, Jahres-
/Monatsabo

not quoted

quoted

ZVV, Mehrzonen, Jahres-
/Monatsabo

not quoted

quoted

Halbtax-Abo

not quoted

quoted
Generalabonnement GA
not quoted

quoted

Anderes
Abo/Mehrfahrtenkarte
not quoted

quoted

Weiss nicht

not quoted

quoted




20 Distanz OV-Haltestelle (PGID 6305793)

Wie weit ist der Weg von lhrem Wohnort zur ndchsten Haltestelle des offentlichen Verkehrs
ungeféhr? (q_11401748 - Typ 111)

v_294 32 int Distanz OV-Haltestelle
1 Weniger als 100 m
2 100 m bis 299 m
3 300 m bis 499 m
4 500 m oder mehr
66 Weiss nicht
21 OV Normalwoche (PGID 6305799)

Wie viele Stunden waren Sie wahrend der letzten Normalwoche mit den 6ffentlichen
Verkehrsmitteln (Zug, S-Bahn, Tram, Bus, Postauto etc) ungefahr unterwegs? (q_11401754 - Ty

111)
v_295 33 int OV Normalwoche
1 Nie
2 Bis 1 Std.
3 1 bis 2 Std.
4 2 bis 3 Std.
5 3 bis 4 Std.
6 4 bis 5 Std.
7 Mehr als 5 Std.
22 Nur wenn OV genutzt (PGID 6305802)
Filter

Wie viele Stunden
waren Sie wéhrend

der letzten
Normalwoche mit den
v_295 OV offentlichen grofer 1
Normalwoche Verkehrsmitteln (Zug,

S-Bahn, Tram, Bus,
Postauto etc)
ungefdhr unterwegs? -
OV Normalwoche

221 Nur wenn OV genutzt (PGID 6305803)

Wie verteilten sich diese Stunden im 6ffentlichen Verkehr prozentual ungeféahr auf die folgende
Zwecke: (q_11401759 - Typ 143)

varchar (mit

v_296 34 Typencheck: /Y\Vriii/it;bildung
Ganzzahl)
varchar (mit
v_297 35 Typencheck: Einkaufswege
Ganzzahl)
varchar (mit Freizeitwege (ohne
v_298 36 Typencheck: Ferien/Ausflige mehr als 1
Ganzzahl) Tag)
varchar (mit Andere Wege (z.B.
v_299 37 Typencheck: Begleitfahrten, Wege zu
Ganzzahl) Arzt, Behorden 0.4.)
23 OV Ferien (PGID 6305806)

Denken Sie bitte an alle Ferien und mehrtédgigen Ausfliige wahrend der letzten 12 Monate
zuriick: Wie viele Stunden waren Sie dabei ungefahr mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln
unterwegs? (q_11401761 - Typ 141)

varchar (mit

v_300 38 Typencheck: OV-Std Ferien
Ganzzahl)
24 wenn autolos und freiwillig (PGID 6305809)
Filter
Wie viele Autos hat
. esin lhrem .
v_239 Autos in HH Haushalt? - Autos in gleich 1
HH
-~ Ist Ihr Haushalt

and V242 Frewilig freiwillig ohne Auto? - gleich 1

autolos Frewillig autolos




241 OV-Nutzung vor Verzicht (PGID 6305810)

Bitte denken Sie zuriick an die Situation vor lhrem Entscheid (weiterhin) auf das Auto zu
verzichten: Legen Sie heute mehr, weniger oder in etwa gleich viele Kilometer mit den
offentlichen Verkehrsmitteln zuriick? (q_11401764 - Typ 111)
v_301 39 int OV-Nutzung vor Verzicht
1 Deutlich weniger
2 Etwas weniger
3 Etwa gleich viel
4 Etwas mehr
5 Deutlich mehr
Es gab nie ein Auto im
Haushalt

66

25 Veloverfiigbarkeit (PGID 6305888)

Wie viele Velos und/oder E-Bikes sind in Ihrem Haushalt verfiigbar? (q_11401842 - Typ 1

v_302 f40

A WN 3

Veloverfuigbarkeit
Keines

Eines

Zwei

Drei

Mehr als drei

26 Quali LV-Angebote (PGID 6305899)

Bitte geben Sie an, wie gut oder schlecht die folgenden Angebote in der Stadt Ziirich lhren
Bediirfnissen entsprechen. (q_11401852 - Typ 311)

Sharing-Angebote von
Velos und E-Bikes
Sehr schlecht

Eher schlecht

Mittel

Eher gut

Sehr gut

Weiss nicht
Infrastruktur fiir Velos
(Velowege, Veloparkplatze
etc.)

Sehr schlecht

Eher schlecht

Mittel

Eher gut

Sehr gut

Weiss nicht

v_303 41 int

(=)
SO WN

5

v_304 142

N WN =

(=)
(=)

27

Velo Normalwoche (PGID 6305910)

Wie viele Stunden waren Sie wahrend der letzten Normalwoche mit dem Velo ungefahr
unterwegs? (q_11401856 - Typ 111)

v_306

28

Filter

28.1

Plausichecks

Wege zur
Arbeit/Ausbildung
(v_307) +
Einkaufswege
(v_308) +

Freizeitwege (ohne

Ferien/Ausfliige
mehrals 1 Tag)
(v_309) + Andere
Wege (z.B.
Begleitfahrten,
Wege zu Arzt,
Behérden 0.4.)
(v_310) = 100

f43

=8

NOOANWN= 3

Velo Normalwoche
Nie

Bis 1 Std.

1 bis 2 Std.

2 bis 3 Std.

3 bis 4 Std.

4 bis 5 Std.

Mehr als 5 Std.

Nur wenn Velo genutzt (PGID 6305944)

Wie viele Stunden
waren Sie wéhrend
der letzten
Normalwoche mit  gréRer
dem Velo ungeféhr
unterwegs? - Velo
Normalwoche

v_306 Velo
Normalwoche

Nur wenn Velo genutzt (PGID 6305945)




Wie verteilten sich diese Stunden auf dem Velo prozentual ungefahr auf die folgenden Zwecke
(9_11401884 - Typ 143)

varchar (mit

v_307 f44 Typencheck: eriiilil:jsbildung
Ganzzahl)
varchar (mit
v_308 f45 Typencheck: Einkaufswege
Ganzzahl)
varchar (mit Freizeitwege (ohne
v_309 f46 Typencheck: Ferien/Ausflige mehr als *
Ganzzahl) Tag)
varchar (mit Andere Wege (z.B.
v_310 f47 Typencheck: Begleitfahrten, Wege zu
Ganzzahl) Arzt, Behorden 0.4.)
29 Velo Ferien (PGID 6305960)

Denken Sie bitte an alle Ferien und mehrtédgigen Ausfliige wéhrend der letzten 12 Monate
zuriick: Wie viele Stunden waren Sie dabei ungefahr mit dem Velo unterwegs? (q_11401895 -
Typ 141)

varchar (mit
v_311 f48 Typencheck: Velo-Std Ferien

Ganzzahl)

30 wenn autolos und freiwillig (PGID 6305969)

Filter
Wie viele Autos hat
es in lhrem
Haushalt? - Autos in
HH
Ist Ihr Haushalt
freiwillig ohne Auto? - gleich 1
Frewillig autolos

v_239 Autos in HH gleich 1

v_242 Frewillig

and autolos

30.1 Velo-Nutzung vor Verzicht (PGID 6305970)

Bitte denken Sie zuriick an die Situation vor lhrem Entscheid (weiterhin) auf das Auto zu
verzichten: Legen Sie heute mehr, weniger oder in etwa gleich viele Kilometer mit dem Velo
zuriick? (q_11401903 - Typ 111)
v_312 49

-

A OWN =3

Velonutzung vor Verzicht
Deutlich weniger

Etwas weniger

Etwa gleich viel

Etwas mehr

Deutlich mehr

Es gab nie ein Auto im
Haushalt

31 Flugreisen (PGID 6306105)

Wie viele Fliige haben Sie innerhalb der letzten 12 Monate privat unternommen? (q_11402140 -
Typ 143)

varchar (mit Anzahl Kurzstreckenfliige

v_314 50 Typencheck: bis 1000 km:
Ganzzahl)
varchar (mit Anzahl Mittelstreckenfliige
v_315 51 Typencheck: zwischen 1’000 und 4’000
Ganzzahl) km:
varchar (mit .
Anzahl L treckenfl
v_316 52 Typencheck: Lo 2an Langstreckentuge
Gber 4'000 km:
Ganzzahl)
32 wenn autolos und freiwillig (PGID 6306144)
Filter
Wie viele Autos hat
. esin lhrem .
v_239 Autos in HH Haushalt? - Autos in gleich 1
HH
- Ist Ihr Haushalt
and V242 Frewilig freiwillig ohne Auto? - gleich 1

I
autolos Frewillig autolos




321

Fliige vor Verzicht (PGID 6306145)

Bitte denken Sie zuriick an die Situation vor lhrem Entscheid (weiterhin) auf das Auto zu

verzichten: Machen Sie heute mehr, weniger oder in etwa gleich viele Fliige? (q_11402205 - Ty

111)
v_317

33

53

6V vs Auto (PGID 6306196)

AN WN=3D

Flige vor Verzicht
Deutlich weniger
Etwas weniger

Etwa gleich viel

Etwas mehr

Deutlich mehr

Es gab nie ein Auto im
Haushalt

Bitte geben Sie bei den folgenden Merkmalen an, ob Sie das Auto oder die 6ffentlichen

Verkehrsmittel besser finden (q_11402271 - Typ 311)

v_318

v_319

v_320

v_321

54

55

56

57

int

a N WN =

5

RN WNMNaSToRNWONAST o WN R

Unabhangigkeit und
Flexibilitat

OV ist besser

OV ist leicht besser
Etwa gleich

Auto ist leicht besser
Auto ist besser
Komfort / angenehmes
Reisen

OV ist besser

OV ist leicht besser
Etwa gleich

Auto ist leicht besser
Auto ist besser
Erlebnis und Spass
OV ist besser

OV ist leicht besser
Etwa gleich

Auto ist leicht besser
Auto ist besser
Umweltvertraglichkeit
OV ist besser

OV ist leicht besser
Etwa gleich

Auto ist leicht besser
Auto ist besser

34

Soziale Norm (PGID 6306223)

Wenn Sie an die Ilhnen nahe stehenden Personen denken: Glauben Sie, diese Personen
finden es generell besser, wenn Sie das Auto nutzen oder wenn Sie die 6ffentlichen

Verkehrsmittel nutzen? (q_11402304 - Typ 111)
58

v_323

-

A OWN =3

SN injunktiv

Finden OV besser
Finden OV eher besser
Etwa gleich

Finden Auto eher besser
Finden Auto besser

Wenn Sie an die lhnen nahe stehenden Personen denken: Benutzen diese liber alles gesehen
mehr das Auto oder mehr die offentlichen Verkehrsmittel? (q_11402306 - Typ 111)

v_324

35

59

Moral (PGID 6306229)

-

A W N =3

SN deskriptiv

OV wird klar mehr benutzt
OV wird eher mehr
benutzt

Etwa gleich

Auto wird eher mehr
benutzt

Auto wird klar mehr
benutzt

Bitte geben Sie an, inwiefern die folgenden Aussagen auf Sie zutreffen. (q_11402311 - Typ

311)

v_325

v_326

60

61

GO A WN =

Ich fiihle mich dazu
verpflichtet, moglichst
wenig Auto zu fahren.
Trifft nicht zu

Trifft eher nicht zu

Trifft teilweise zu

Trifft eher zu

Trifft zu

Egal, was die anderen
tun, ich finde es wichtig,
moglichst auf die Nutzung
eines Autos zu
verzichten.

Trifft nicht zu

Trifft eher nicht zu

Trifft teilweise zu

Trifft eher zu

Trifft zu




36 SozDem (PGID 6306233)

Welches ist Ihr Geschlecht? (q_11402316 - Typ 111)

v_330 f62 int

Welches ist Ihr Jahrgang? (q_11402317 - Typ 141)

varchar (mit
v_331 f63 Typencheck:
Ganzzahl)

Nur Stichprobe der freiwillig Autolosen
Welches ist Ihre Nationalitat? (q_11414557 - Typ 131)
v_369 f90 int

Geschlecht
Weiblich
Ménnlich

Jahrgang

Drop-Down-Liste
Schweiz
Doppelbiirgerin
Deutschland
Italien

Portugal
Spanien
Osterreich
Frankreich
Kosovo

Tiirkei

Kroatien
Nordmazedonien
Serbien
Anderes

37 Ausbildung (PGID 6306234)

Welche Schule oder Ausbildung haben Sie zuletzt abgeschlossen? (q_11402319 - Typ 111)

v_332 f64 int Ausbildung

Obligatorische Schule

1 (Primar-, Bezirks-, Real-,
Sekundarschule)

2 Berufslehre
Vollzeitberufsschule (z.B.

3 Handelsschule), Matur
etc.

Héhere Berufsausbildung
(Meistertitel, eidg.
4 Fachausweis,
Berufsmatura, Lehrkréfte-
Seminar)
Technikerschule, Héhere
5 Fachschule,
Fachhochschule
Universitat, ETH,
Hochschule
7 Anderes

38 Stadtkreis (PGID 6306237)

In welchem Stadtkreis der Stadt Ziirich wohnen Sie? (q_11402323 - Typ 131)

v_333 f65

-

Stadtkreis
Kreis 1
Kreis 2
Kreis 3
Kreis 4
Kreis 5
Kreis 6
Kreis 7
Kreis 8
Kreis 9
Kreis 10
Kreis 11
Kreis 12

© O NN WN =T

RN
N 2O

Konnen Sie regelméssig unentgeltlich ein Ferienhaus/-wohnung nutzen? (q_11402342 - Typ 11

v_334 f66 int Ferienhaus
1 Ja
2 Nein




39 Wenn Ferienhaus (PGID 6306253)
Filter
Kénnen Sie
regelméssig
. unentgeltlich ein .
v_334 Ferienhaus Ferienhaus/- gleich 1
wohnung nutzen? -
Ferienhaus
39.1 Wenn Ferienhaus (PGID 6306254)
Plausichecks
Distanz
Ferienhaus
(v_335)<0

Wie viele Kilometer sind es etwa auf der Strasse zu diesem Ferienhaus/-wohnung?
(9_11402343 - Typ 141)

varchar (mit

v_335 67 Typencheck: Distanz Ferienhaus
Ganzzahl)
40 Erwerbstatig (PGID 6306267)

Sind Sie aktuell erwerbstitig, d.h. gehen Sie einer entlohnten Tatigkeit nach — auch wenn dies
nur 1 Stunde pro Woche ist? (q_11402347 - Typ 111)

v_336 68 int Erwerbstatig
1 Ja
2 Nein

M wenn élter als 60 und nicht erwerbstatig (PGID 6306284)

Filter
Welches ist Ihr
v_331 Jahrgang Jahrgang? - kleiner
Jahrgang

Sind Sie aktuell

erwerbstétig, d.h.

gehen Sie einer
entlohnten Téatigkeit
nach — auch wenn
dies nur 1 Stunde
pro Woche ist? -

Erwerbstétig

and v_336 Erwerbstétig gleich

411 3 Fragen zur Arbeit (PGID 6306268)

Wurden Sie innerhalb der letzten 5 Jahren pensioniert? (q_11402348 - Typ 111)

v_337 69 int Pensionierung
1 Nein
2 Ja, innerhalb dieses

Jahres (2019)
Ja, innerhalb des letzten

3 Jahres (2018)

4 Ja, vorca. 2 Jahren

5 Ja, vorca. 3 Jahren

6 Ja, vorca. 4 Jahren

7 Ja, vorca. 5 Jahren

8 Ja, vor mehr als 5 Jahren
42 wenn erwerbstatig (PGID 6306285)

Filter
Sind Sie aktuell
erwerbstétig, d.h.
gehen Sie einer
entlohnten Tétigkeit
nach — auch wenn
dies nur 1 Stunde
pro Woche ist? -
Erwerbstétig

v_336 Erwerbstétig gleich

1958




421 2 Fragen zur Arbeitsort (PGID 6306286)

Wie weit ist Ihr Arbeitsweg in Kilometern ungefahr (q_11402390 - Typ 111)

v_343 70

NO N wN =3

Distanz Arbeitsweg
Weniger als 1 km
1 bis 2 km

3 bis 4 km

5 bis 10 km

10 bis 20 km

20 bis 30 km
Mehr als 30 km

Haben Sie innerhalb der letzten 5 Jahre die Arbeitsstelle gewechselt (q_11402391 - Typ 111)

v_344 71 int Stellenwechsel
1 Nein
2 Ja, innerhalb dieses

Jahres (2019)
Ja, innerhalb des letzten

3 Jahres (2018)

4 Ja, vorca. 2 Jahren

5 Ja, vorca. 3 Jahren

6 Ja, vor ca. 4 Jahren

7 Ja, vorca. 5 Jahren
4211 wenn Stelle gewechselt (PGID 6306292)

Filter
Haben Sie innerhalb
der letzten 5 Jahre

344
v_ die Arbeitsstelle gréBer 1
Stellenwechsel
gewechselt -
Stellenwechsel

42111 Distanz Arbeit vor Wechsel (PGID 6306294)

Wie weit war lhr Arbeitsweg in Kilometern vor dem Arbeitsstellenwechsel ungefahr?
(9_11402401 - Typ 111)

Distanz Arbeitsweg vor
Wechsel

Weniger als 1 km

1 bis 2 km

3 bis 4 km

5 bis 10 km

10 bis 20 km

20 bis 30 km

Mehr als 30 km

v_345 f72

5
-

NO A WN

43 Umzug (PGID 6306295)

Sind Sie innerhalb der letzten 5 Jahre umgezogen? (q_11402405 - Typ 111)

v_347 73 int Umzug
1 Nein
2 Ja, innerhalb dieses

Jahres (2019)
Ja, innerhalb des letzten

3 Jahres (2018)

4 Ja, vorca. 2 Jahren

5 Ja, vorca. 3 Jahren

6 Ja, vor ca. 4 Jahren

7 Ja, vor ca. 5 Jahren
44 wenn umgezogen (PGID 6306296)

Filter
Sind Sie innerhalb
der letzten 5 Jahre
umgezogen? -
Umzug

v_347 Umzug gréRer




441 Friiherer Wohnort (PGID 6306297)

Wo wohnten Sie vorher? (q_11402406 - Typ 111)

47 Wenn HH > 1 (PGID 6306302)

Filter

Wie viele Personen

leben normalerweise
in lhrem Haushalt,

v_348 f74 int Friherer Wohnort
1 Stadt Ziirich
2 Agglomeration Ziirich
3 Schweiz, aber nicht
Agglomeration Ziirich
4 Ausland
45 wenn Stellen- UND Whg-Wechsel (PGID 6306298)
Filter
Haben Sie innerhalb
v 344 delfletzten' 5 Jahre i
y die Arbeitsstelle gréBer
Stellenwechsel
gewechselt -
Stellenwechsel
Sind Sie innerhalb
and v 347 Umzug der letzten 5 Jahre groRer
umgezogen? -
Umzug
451 wenn Stellen- UND Whg-Wechsel (PGID 6306299)

Haben Sie lhre Arbeitsstelle gewechselt, weil Sie Ihren Wohnort gewechselt haben resp.

umgekehrt? (q_11402409 - Typ 111)

v_349

46

75 int Zshng Arbeits-

/Whgwechsel
1 Ja
2 Nein

HH-Grésse (PGID 6306301)

Wie viele Personen leben normalerweise in lhrem Haushalt, Sie selber mitgerechnet?
(q_11402410 - Typ 111)

v_350

f76 HH Grosse

Eine Person

2 Personen

3 Personen

4 Personen

5 Personen

Mehr als 5 Personen

SO WN 3T

v_350 HH Grésse Sie selber gréBer
mitgerechnet? - HH
Grésse
471 Anzahl Kinder (PGID 6306303)

Wie viele davon sind Kinder unter 12 Jahren? (q_11402411 - Typ 111)

v_351 77 int

n
1
2
3
4
5

Kinder unter 12
Keine

1 Person

2 Personen

3 Personen

Mehr als 3 Personen

Wie viele davon sind Kinder von 12 bis und mit 17 Jahren? (q_11402413 - Typ 111)

v_352 78 int

n
1
2
3
4
5

Kinder iber 12 Jahren
Keine

1 Person

2 Personen

3 Personen

Mehr als 3 Personen




48 Anderung HH-Zusammensetzung (PGID 6306304)

Hat sich in den letzten 5 Jahren die Anzahl Personen im Haushalt, in dem Sie leben, gedndert,
resp. zogen Sie in einen Haushalt mit anderer Personenzahl als der vorangehende?

(a_11402414 - Typ 111)
v_353 79

Anderung HH-
Zusammensetzung
Nein

Ja, innerhalb dieses
Jahres (2019)

Ja, innerhalb des letzten
Jahres (2018)

Ja, vor ca. 2 Jahren
Ja, vorca. 3 Jahren
Ja, vor ca. 4 Jahren
Ja, vorca. 5 Jahren

int

N

NO O W

49 Geburt (PGID 6306306)

Waurden Sie in den letzten 5 Jahren Vater resp. Mutter — egal ob zum ersten Mal oder nicht?

(411402416 - Typ 111)

v_354 f80 int Geburt
1 Nein
2 Ja, innerhalb dieses
Jahres (2019)
3 Ja, innerhalb des letzten
Jahres (2018)
4 Ja, vorca. 2 Jahren
5 Ja, vorca. 3 Jahren
6 Ja, vor ca. 4 Jahren
7 Ja, vorca. 5 Jahren
50 wenn mind. 1 Kind unter 12 Jahren (PGID 6306309)
Filter

v_350 HH Grésse

and 12

v_351 Kinder unter

Wie viele Personen
leben normalerweise
in lhrem Haushalt,

Sie selber groker !
mitgerechnet? - HH
Grésse
Wie viele davon sind
Kinder unter 12 "
gréBer 1

Jahren? - Kinder
unter 12

50.1 Schuleintritt (PGID 6306308)

Ist innerhalb der letzten 5 Jahren eines oder mehrere Kinder von lhnen in die Schule oder
den Kindergarten eingetreten oder gab es einen Schulhauswechsel? (q_11402417 - Typ 111)

v_355 181 int
1

2

NOOhA W

Schuleintritt

Nein

Ja, innerhalb dieses
Jahres (2019)

Ja, innerhalb des letzten
Jahres (2018)

Ja, vorca. 2 Jahren

Ja, vor ca. 3 Jahren

Ja, vor ca. 4 Jahren

Ja, vorca. 5 Jahren

Begleiten Sie oder jemand anders in lhrem Haushalt eines oder mehrere Kinder regelméssig z
Aktivitaten (z.B. Kita, Kindergarten, Schule, Sport etc.)? (q_11402421 - Typ 111)

v_357 182 int
1

2

3

51 Einkommen (PGID 6306330)

Begleitung von Kindem
Nein

Ja, weniger als einmal
wdchentlich

Ja, ca. einmal pro Woche

Ja, mehrmals pro Woche
Ja, taglich

Wie hoch ist das monatliche totale Bruttoeinkommen aller Personen lhres Haushaltes?

(q_11402465 - Typ 111)
v_358 183

A WN =3
-

Einkommen

Unter 4’000 Franken
4'001 bis 6'000 Franken
6'001 bis 8'000 Franken

8'001 bis 10'000 Franken

10'001 bis 12'000
Franken

Mehr als 12'000 Franken
Weiss nicht




52 Einkommensénderung (PGID 6306332)

Gab es bei lhnen in den letzten 5 Jahren eine deutliche Anderung des Haushaltseinkommens?
(9_11402469 - Typ 111)

v_360 84 int Einkommensanderung
1 Nein
2 Ja, innerhalb dieses

Jahres (2019)

3 Ja, innerhalb des letzten
Jahres (2018)

4 Ja, vorca. 2 Jahren

5 Ja, vorca. 3 Jahren

6 Ja, vor ca. 4 Jahren

7 Ja, vorca. 5 Jahren

66 Weiss nicht

53 Wenn 1+ im HH (PGID 6306335)

Filter
Wie viele Autos hat
esin lhrem
Haushalt? - Autos in
HH

v_239 Autos in HH gréBer 1

53.1 Potenziell Autolos? (PGID 6306336)
Welches sind fiir Sie die wichtigsten Griinde, dass Sie in lnrem Haushalt ein oder mehrere Aul
haben? (q_11402488 - Typ 142)

v_363 86 blob Griinde Autobesitz offen

53.2 Griinde Autobesitz offen (PGID 6306342)

Haben Sie in den letzten 5 Jahren einmal erwogen, ohne ein eigenes Auto im Haushalt zu
leben? (q_11402498 - Typ 111)

v_365 85 int Potenziell autolos?
1 Nein
P Ja, ich habe mir das mal
kurz (berlegt.
3 Ja, ich habe die Vor- und
Nachteile abgewogen.
4 Das Auto wird in ndchster

Zeit abgeschafft.
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