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Energieforschung Stadt Zurich

Ein ewz-Beitrag zur 2000-Watt-Gesellschaft

Energieforschung Stadt Zurich 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 Zdrich anwendungsorientierte Forschung fir mehr Energieeffizienz und erneuerbare Energien. Die For-
schungsergebnisse und -erkenntnisse sind grundsatzlich &ffentlich verflgbar und stehen allen interessierten Krei-
sen zur Verfugung, damit Energieforschung Stadt Zurich 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 Zurich 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 sozialwissenschaftliche Aspekte untersucht, die einen bewussten Umgang mit Energie fordern oder
verhindern. In Feldversuchen mit Stadtziircher 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 fur rund 70 Prozent des En-
denergieverbrauchs der Stadt Zurich verantwortlich ist. In wissenschaftlich konzipierten und begleiteten Umset-
zungsprojekten sollen zusammen mit den Eigentlimerinnen und Eigentlmern sowie weiteren Entscheidungstra-
gerinnen und Entscheidungstréagern Sanierungsstrategien fur Gebaude entwickelt und umgesetzt werden, um
damit massgebend zur Sanierung und Emeuerung der Gebaudesubstanz in der Stadt Zlrich beizutragen. Im
Vordergrund stehen die Steigerung der Energieeffizienz im Warmebereich und die Minimierung des Elektrizitats-
bedarfs.
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1 Ausgangslage und Zielsetzung

Die Stadt Zurich ist unterwegs zur 2000-Watt-Gesellschaft. In diesem Zusammenhang soll untersucht werden,
welchen Beitrag freiwillig autolose Haushalte zu einer verbesserten Energiebilanz des Verkehrs leisten kénnten,
welches die Grinde flr eine freiwillige Autolosigkeit sind und mit welchen Massnahmen die Stadt die Autolosigkeit
fordern konnte.

Es herrscht weitgehend Einigkeit dartber, dass die Verfugbarkeit des Autos im eigenen Haushalt, neben der
Parkplatzverfugbarkeit, die entscheidenden Faktoren fur die Autonutzung sind: Mit der Verfugbarkeit eines eige-
nen Autos steigt der Anteil der Autonutzung, hauptséachlich auf Kosten anderer, meist umweltfreundlicherer Ver-
kehrsmit-tel. In der internationalen verkehrswissenschaftlichen Literatur wurde Autolosigkeit jedoch immer sehr
stark mit einer soziobkonomischen Unterprivilegierung verbunden. Neuere Untersuchungen zeigen nun aber, dass
gerade unter den schweizerischen Rahmenbedingungen — gut ausgebautes Angebot von OV und Car-Sharing —
viele stadtische Haushalte freiwillig auf ein eigenes Auto verzichten.

Die Anzahl Haushalte, die freiwillig autolos sind, und mehr noch deren Beweggrinde und maogliche Massnahmen
zur UnterstUtzung der freiwilligen Autolosigkeit sind jedoch bisher kaum systematisch untersucht worden. Hier
setzt die vorliegende Studie an, welche drei Hauptziele verfolgt:

— Erstens soll vertieftes Wissen zur aktuellen Situation der freiwillig autolosen Haushalte in der Stadt Zurich be-
reitgestellt werden. Neben einer Charakterisierung der freiwillig autolosen Haushalte sollen auch deren Mobili-
tatsverhalten (inkl. Rebound-Effekte) und soziodemografische Merkmale analysiert werden.

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

— Dirittens sollen vor dem Hintergrund empirischer Erhebungen praxistaugliche Massnahmen zur Unterstitzung
der Autolosigkeit entwickelt werden beziehungsweise die Relevanz der grundsatzlich schon bekannten Mass-
nahmen bezuglich Autolosigkeit geklart werden. Besonders interessieren dabei Massnahmen, die von der Stadt
Zurich in Eigenregie oder in Kooperation mit weiteren Partnern umgesetzt werden kdénnen. Diese Massnahmen
sollen weiteren Haushalten eine freiwillige Autolosigkeit ermdglichen, und das Mobilitatsverhalten von bereits
autolosen Haushalten unterstttzen.
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2 Untersuchungsgegenstand

Die Studie fokussiert auf die Ebene der Privathaushalte innerhalb der Stadt ZUrich. Innerhalb der Haushalte werden
aufgrund theoretischer Voriberlegungen die folgenden vier Gruppen unterschieden (siehe Figur 1).

— Uberzeugte Autohalterinnen: Diese Gruppe wird sich kaum fiir eine Autolosigkeit gewinnen lassen. Ziel der
Studie ist es, die Grosse der Gruppe abzuschatzen und die wichtigsten Grinde flr ihnre Mobilitdtsentscheidun-
gen zu kennen.

— Unfreiwillig Autolose: Haushalte, welche gerne Uber ein eigenes Auto verfligen wurden, dies aufgrund von
Restriktionen aller Art (mangelnde finanzielle Mittel, medizinische Einschréankungen usw.) jedoch nicht realisieren
koénnen.

Im Fokus der Studie stehen aber die beiden ndchsten Gruppen:

— Freiwillig Autolose: Grosse, Einstellungen und Mobilitatsverhalten dieser Gruppe werden im Detail untersucht.
DarUber hinaus interessiert auch die Subgruppe Autolose mit Tendenz zum Autokauf, und unter welchen Um-
stédnden Haushalte in dieser Subgruppe wieder ein eigenes Auto anschaffen wirden.

— Autohalterlnnen mit Umsteigepotenzial: Bei dieser Gruppe interessieren die Grdsse, sowie Grinde und Mas-
snahmen, die sie zu einem Ubergang zur Autolosigkeit bewegen kénnten.

o
. -
~

Figur 1. Die vier betrachteten Gruppen von Haushalten
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3 Methodik und Typologisierungen

Zur Beantwortung der Forschungsfragen wurden mehrere methodische Ansétze kombiniert: Erstens wurden Spe-
Zialauswertungen des Mikrozensus Mobilitdt und Verkehr (MZMV) 1994-2015 vorgenommen mit dem Ziel, die
langfristige Entwicklung der Autolosigkeit (freiwillig und unfreiwillig) in der Schweiz 1994-2015 aufzuzeigen und
die Stadt Zurich mit den anderen Schweizer Grossstadten sowie mit der restlichen Agglomeration Zirich verglei-
chen zu kénnen. In diesem Zusammenhang wurden zwei Typologisierungen vorgenommen:

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

— Die zweite Typologisierung beschrankt sich auf freiwillig autolose Haushalte in der Stadt Zirich gemass MZMV
2015 und bezieht sich auf soziobkonomische Kriterien. Wir nennen sie im Folgenden «Typen freiwillig autoloser
StadtzUrcherinnen, MZMV 2015».

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

— Die dritte Typologisierung bezieht sich auf die Einstellungen (persoénliche Norm, soziale Norm, Verhaltenskon-
trolle) der freiwillig Autolosen in der Stadt Zdrich 2019, wir sprechen in diesem Zusammenhang von «Typen
freiwillig autoloser Stadtzircherlnnen, Befragung 2019».

Zusammen mit den zwei Typologien aus den MZMV-Daten wurden gesamthaft somit drei Typologien gebildet
(siehe Figur 2).

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

Figur 2. Die drei verwendeten Typologisierung im Uberblick

In Erganzung zur Online-Umfrage wurden als drittes methodisches Element telefonische Interviews mit zwei un-
terschiedlichen Zielgruppen durchgefihrt:

1. Personen, die sich in den letzten funf Jahren ein Auto gekauft haben, aber unter Umstanden auch auf einen
Kauf verzichtet hatten («Autohalterinnen mit Umsteigepotenzial»).

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

4-1 Quantitative Bedeutung der freiwilligen Autolosigkeit

Geméss den Auswertungen der Daten des Mikrozensus Verkehr und Mobilitdt von 2015 sind 53 Prozent der
Stadtzircher Haushalte autolos. Die Differenzierung in freiwillig autolose und unfreiwillig autolose Haushalte er-
folgte mittels einer Clusteranalyse unter Berlicksichtigung soziodemografischer und sozio6konomischer Merk-
male. Beim Cluster «urbane Eliten» (53,3% aller autolosen Haushalte) kann generell von einer freiwilligen Autolo-
sigkeit ausgegangen werden, bei den Ubrigen 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 (gemes-
sen an der Gesamtheit der Haushalte, die im Untersuchungszeitraum auf ein Auto verzichtet haben)?» lautet somit
«gut die Halfte», was insbesondere im internationalen Vergleich ein sehr hoher Wert ist.

4-2 Charakterisierung freiwillig autoloser Haushalte

Die freiwillig autolosen Haushalte sind bezogen auf die Gesamtbevolkerung eine ziemlich homogene Gruppe. Dies
zeigt sich erstens darin, dass praktisch keine Unterschiede zwischen Gruppen freiwillig Autoloser bestehen, wel-
che sich bezlglich des Zeitpunkts des Entscheids zur freiwilligen Autolosigkeit unterscheiden (vgl. obiger Ab-
schnitt). Zweitens zeigt sich, dass sich die freiwillig Autolosen stark und bezlglich sehr vieler mobilitatsrelevanter
Merkmale von den Autohalterlnnen unterscheiden.

— ImVergleich zu den Autohalterinnen sind freiwillig Autolose haufiger weiblich, junger, besser gebildet und haben
h&ufiger Kinder.

— Neben den Unterschieden bezUglich soziodemografischer und -6konomischer Merkmale verfligen sie — natUr-
lich — auch Uber andere Mobilitatswerkzeuge (viel mehr Abonnemente des offentlichen Verkehrs insbesondere
Flat-Rate-Abos wie z.B. GA, mehr Velos, weniger Autoverflgbarkeit, dfter Car-Sharing-Mitgliedschaft) und nut-
zen sowohl im Alltag als auch in den Ferien entsprechend deutlich haufiger die offentlichen Verkehrsmittel und
das Velo, aber viel seltener das Auto. Zusatzlich absolvieren die freiwillig Autolosen pro Jahr im Durchschnitt
weniger Kurz- und Mittelstreckenflige.

— Auch die individuellen mobilitatsrelevanten Rahmenbedingungen sind anders — wenn auch nicht so stark. Au-
tofreie Haushalte hatten, wenn sie Uber ein Auto verfligten, weniger oft individuelle (nicht &ffentliche) Parkplatze
zur Verfugung. Dies gilt sowohl fur den Wohn- als auch fur den Arbeitsort. Zusétzlich liegt das Ferienhaus von
Personen, denen ein Ferienhaus zur Verflgung steht, im Durchschnitt n&her bei Zurich als jenes der entspre-
chenden Personen unter den Autohalterlnnen.

— Sehr gross wiederum sind die Unterschiede zwischen freiwillig Autolosen und Autohalterinnen bezliglich deren
Einstellungen und Haltungen: Bei allen untersuchten Merkmalen wie beispielsweise Flexibilitdt und Unabhan-
gigkeit, Komfort oder Umweltvertraglichkeit schneiden die 6ffentlichen Verkehrsmittel im Vergleich mit dem
Auto bei den freiwillig Autolosen deutlich besser ab, als bei den Autohalterlnnen. Die freiwillig Autolosen sehen
die &ffentlichen Verkehrsmittel bezlglich Komfort, Erlebniswert gegentber dem Auto im Vorteil; die Autohalte-
rinnen sehen das Auto im Vorteil. Bezlglich der Flexibilitdt und Unabhéngigkeit muss jedoch gesagt werden,
dass auch unter den freiwillig Autolosen das Auto besser eingeschatzt wird als die 6ffentlichen Verkehrsmittel.

1 Untersucht wurden Autohalterinnen, die sich innerhalb der letzten flinf Jahre fur ein Auto entschieden haben respektive diesen Entscheid innerhalb der letzten
fUnf Jahre aktiv bestatigt haben.
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Die Einschatzungs-Differenz zwischen freiwillig Autolosen und Autohalterinnen bleibt aber gross (1.42 auf einer
Skala von 1 «QV ist besser» bis 5 «Auto ist besser»). Weiter ist das Verpflichtungsgefihl, mdglichst wenig Auto
zu fahren, unter den freiwillig Autolosen klar starker ausgepragt als unter den Autohalterlnnen (Differenz 1.8).
Ebenso ist das soziale Umfeld der freiwillig Autolosen auto-kritischer eingestellt als jenes der Autohalterlnnen
(Differenz 1.09).

— Schliesslich konnten unter den freiwillig Autolosen innerhalb der letzten fiinf Jahre mehr biografische Bruchstel-
len (z.B. Geburten, Anderungen von Haushaltszusammensetzung, Umzlige, Stellenwechsel) festgestellt wer-
den als unter den Autohalterinnen.

4-3 Potenzial fir den Wechsel zur Autolosigkeit

Die Autohalterinnen konnten empirisch sehr klar in zwei Gruppen unterteilt werden: «Uberzeugte Autohalterinnen»
(566,9% aller Autohalterlnnen) und «Autohalterinnen mit Umsteigepotenzial» (43,1%). Nicht nur die freiwillig Auto-
losen und die Autohalterinnen, sondern auch die zwei Gruppen der Autohalterlnnen unterscheiden sich klar von-
einander. Die Autohalterinnen mit Umsteigepotenzial liegen bei praktisch allen Merkmalen, bei denen es Unter-
schiede zwischen den freiwillig Autolosen und den Autohalterinnen als Gesamtgruppe gibt, zwischen den freiwillig
Autolosen und den Uberzeugten Autohalterlnnen — sei dies bei soziodemografischen Merkmalen, den Mobilitats-
werk-zeugen, den Rahmenbedingungen, den Einstellungen und Haltungen oder beim Verhalten. Daraus l&sst sich
schliessen, dass die Autohalterinnen mit Umsteigepotenzial zu Recht als jene Gruppe bezeichnet werden, die
leichter von der Autolosigkeit Uberzeugt werden kénnte. Auf Basis von plausiblen, aber vorsichtigen Annahmen
wird das Umsteigepotenzial auf rund 40 Prozent der Autohalterlnnen oder anders gesagt auf rund 20 Prozent aller
Haushalte in der Stadt Zlrich geschatzt. Somit kénnte der Anteil der Haushalte ohne Auto von zurzeit knapp 50 %
mit geeigneten Massnahmen zur Forderung auf neu circa 70 % erhdht werden.

4-4 Typologisierung freiwillig autoloser Haushalte

Trotz ihrer Homogenitét 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 6ffentlichen Verkehrsmittel fur sie persdnlich eine deutlich
hoéhere Unabhéangigkeit und Flexibilitdt ermdglicht als die Nutzung eines eigenen Autos. Im Gegensatz zu den
anderen beiden Typen finden sie, dass die dffentlichen Verkehrsmittel diesbezlglich dem Auto Uberlegen sind.
Offensichtlich nehmen die Nutzenorientierten ein Auto als «Klotz am Bein» wahr — beispielsweise, weil man
immer wieder zum Auto zurlckmuss, wenn man es irgendwo abgestellt hat, oder weil Parkpléatze 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 Ubersetzen
diese Haltung aber in einen moralischen Appell an sich selber.

— Die Peer-Group-Orientierten richten sich von allen drei Gruppen am starksten nach den ihnen nahestehenden
Personen aus. Freundinnen, Kolleginnen und Verwandte der Peer-Group-Orientierten nutzen die offentlichen
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Verkehrsmittel intensiver als jene der Nutzenorientierten und der Wertorientierten. Das Verpflichtungsgefunhl,
selbst moglichst wenig Auto zu fahren, ist bei den Peer-Group-Orientierten im Vergleich mit den anderen beiden
Gruppen nicht sehr stark ausgepragt.

Die Nutzenorientierten umfassen, verglichen mit den anderen zwei Typen, eher &ltere Personen. Verglichen mit
den Autohalterinnen sind aber auch die Nutzenorientierten jung. Demgegenuber sind die Wertorientierten im
Durchschnitt am jlingsten. Alle freiwillig Autolosen unter 26 Jahren befinden sich in dieser Gruppe. Mdglicherweise
zeichnet sich hier ein Kohorteneffekt dadurch ab, dass junge Erwachsene angesichts der Klimaerwarmung starker
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 finf Jahren im Schnitt mehr Stellen- und
Einkommensanderungen als die Peer-Group-COrientierten und die Nutzenorientierten, was maglicherweise einem
Alterseffekt geschuldet ist.

Ausser bei den Merkmalen «Einstellungen und Haltungen», aufgrund derer die Typologie erstellt wurde, sowie wie
erwahnt beim Alter und bei der Anzahl biografischer Bruchstellen innerhalb der letzten funf Jahre unterscheiden
sich die drei Gruppen bei keinem weiteren Merkmal statistisch signifikant — weder bei den anderen soziodemo-
grafischen Merkmalen noch bei Rahmenbedingungen, Mobilitatswerkzeugen oder beim Mobilitatsverhalten. Dies
bestatigt die weiter oben festgestellte Homogenitat der freiwillig Autolosen.

Die Forschungsfrage «Wie unterscheiden sich die Haushalte, die freiwillig auf ein Auto verzichtet haben, nach
soziodemografischen Merkmalen und in ihrem Mobilitdtsverhalten (nach Distanzen, Verkehrsmitteln und Verkehrs-
zwecken)? Wie lassen sich diese Haushalte typisieren?» 1asst sich somit wie folgt beantworten: Die freiwillig Auto-
losen unterscheiden sich klar von den Autohalterinnen bezliglich soziodemografischer und -6konomischer Merk-
male, bezuglich Mobilitdétswerkzeuge und des Mobilitdtsverhaltens, bezluglich mobilitédtsrelevanter Einstellungen
und Haltungen wie auch —in etwas kleinerem Ausmass — bezUglich mobilitatsrelevanter Rahmenbedingungen und
der Anzahl biografischer Bruchstellen innerhalb der letzten funf Jahre. Die freiwillig Autolosen lassen sich aufgrund
ihrer mobilitdtsrelevanten Denkweisen in drei Gruppen einteilen:

Die Nutzenorientierten denken, dass das Auto eher Hindernis als Hilfsmittel ist, und verzichten hauptsachlich des-
halb 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
starkste OV-Affinitat aufweist. Abgesehen von diesen Denkweisen unterscheiden sie sich jedoch praktisch nicht
untereinander.

4-5 Anderung des Mobilitatsverhaltens durch den Autoverzicht und Rebound-Effekt

Die Forschungsfrage «Wie hat sich das Mobilitdtsverhalten dieser [der autolosen] Haushalte im Vergleich zur Situ-
ation mit Auto verédndert? Haben diese Haushalte weiterhin Zugriff auf ein Auto beziehungsweise nutzen sie Sha-
ring-Angebote? Hat der Verzicht auf ein Auto bei diesen Haushalten zu einem Rebound-Effekt gefihrt (z.B. mehr
Flugreisen)?» lasst 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

Autolose Haushalte in der Stadt Zurich (FP-1.25) - Zusammenfassung 11



selber ein eigenes Auto standig zur Verfligung zu haben, im Schnitt massiv ab. Beinahe 80 Prozent der befragten
freiwillig Autolosen nutzen das Auto im Alltag weniger, drei Viertel davon deutlich weniger. Kompensiert wird dies
in erster Linie durch eine haufigere Nutzung der 6ffentlichen Verkehrsmittel (58,1%), aber auch durch eine haufi-
gere Nutzung eines Velos (47,1%). Aufgrund der besseren Energie- und CO2eqg-Bilanz von &ffentlichen Verkehrs-
mitteln und Velo im Vergleich zum Auto lasst sich aber auch klar darauf schliessen, dass in der Alltagsmobilitat
nicht nur kein Rebound-Effekt, sondern gemessen an der aktuellen Autoflotte eine deutliche Einsparung des Ener-
gieverbrauchs wie auch der CO2eqg-Emissionen entsteht.

Zusatzlich zu diesen Ergebnissen zur Alltagsmobilitat ist auch festzustellen, dass die freiwillig Autolosen im Durch-
schnitt innerhalb eines Jahres nur etwa halb so viele Kurz- und Mittelstreckenfliige wie die Autohalterinnen, aber
gleich oft Langstrecken absolvieren.

Diese Ergebnisse gelten fur Personen, die freiwillig auf das Auto verzichten und in der Stadt Zurich wohnen. Die
empirischen Ergebnisse deuten darauf hin, dass von den freiwillig Autolosen ein erheblicher Anteil von ausserhalb
der Stadt Zdrich nach Zirich gezogen ist und nach diesem Umzug kein eigenes Auto mehr besitzt. Es besteht
deshalb die Mdglichkeit, dass diese Personen in Wohnungen zogen, deren frihere Bewohnerlnnen wiederum aus
der Stadt Zirich weggezogen sind und sich dort autoorientierter verhalten als in der Stadt, was diese Zlirich-
spezifische Bilanz relativieren dirfte. Bezliglich Massnahmen zur Férderung der Autolosigkeit in der Stadt Zirich
sollte deshalb ein Blick Uber den Stadtrand hinaus gerichtet werden.

4 ] 6 Grunde fir die freiwillige Autolosigkeit

Die Forschungsfrage nach den Grinden der freiwiligen Autolosigkeit lautete folgendermassen: «Aus welchen
Grinden verzichteten diese Haushalte auf ein Auto? Welche Bedeutung hatte eine sich dndernde persénliche
Situation (z.B. Wohnungs- und Stellenwechsel, Verdnderungen in der Zusammensetzung des Haushalts) fir den
Autoverzicht? Welche Bedeutung hatten 6konomische, soziale und ékologische Grinde? Welche Rahmenbedin-
gungen (z.B. OV-Angebot, Néhe zu Einkaufsmdglichkeiten, Car-Sharing-Angebot, autofreies Wohnen) waren fiir
den Entscheid, auf ein Auto zu verzichten, ausschlaggebend oder von grosser Bedeutung?». Der Befund ist ein-
deutig: Sehr flexibel nutzbare Mobilitdtsangebote und insbesondere auch deren Unabhéngigkeit von Fahrplanen,
Umsteigevorgangen oder Ticketsystemen, Buchungsplattformen, Gepéacklimitationen usw. begunstigt die Auto-
losigkeit mit Abstand am stérksten. Diese Flexibilitdt muss nicht zwingend durch den 6ffentlichen Verkehr selbst
umgesetzt werden. Einen hohen Stellenwert nehmen diesbeziglich auch Car-Sharing-Angebote ein, weil mit Car-
Sharing offensichtlich Transportbedurfnisse gestillt werden kdnnen, die mit den 6ffentlichen Verkehrsmitteln, dem
Velo oder anderen Verkehrsmitteln nur schwer zu decken sind. Ein moglichst gutes, bedurfnisgerechtes Car-
Sharing-Angebot erleichtert den Umstieg zur freiwilligen Autolosigkeit erheblich. Mit bedUrfnisgerecht 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 Wahrscheinlichkeit, sich fur die Autolosigkeit zu
entscheiden, umso grosser ist, je vielféltiger und besser das Angebot an Mobilitdtsmdglichkeiten ist. Méglichkeiten
des Velo- und Fussverkehrs sind ebenfalls von Bedeutung. Eine entsprechende Infrastruktur ist fur die Autolosig-
keit relevant, weil das Velo durch die Autolosigkeit stark an Bedeutung gewinnt. Auch Sharing-Angebote im Be-
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reich des Veloverkehrs und der Mikromobilitat (z.B. E-Scooter-Sharing) kénnen einen Anteil zur Autolosigkeit leis-
ten. Schliesslich sind die Kosten zu erwéhnen. Je tiefer die individuellen Kosten fir die Nutzung der 6ffentlichen
Verkehrsmittel und der Ergédnzungsangebote im Vergleich mit dem Auto sind, desto besser flr die Autolosigkeit.
Im Vergleich mit der Flexibilitdt und Unabhéangigkeit der Nutzung der 6ffentlichen Verkehrsmittel sind die Kosten
jedoch viel weniger wichtig.

Die Rahmenbedingungen der einzelnen Personen sind fur den Entscheid fUr die Autolosigkeit ebenfalls von Be-
deutung. So férdern fehlende individuelle (private) Parkplatze am Wohn- und Arbeitsort den Wechsel zur Autolo-
sigkeit. Mit entsprechenden Richtlinien zur Verfigungsstellung von Parkpléatzen in Wohnhdusern und an Arbeit-
sorten kann somit die freiwillige Autolosigkeit geférdert werden. Weitere Merkmale des individuellen Kontextes wie
beispielsweise der Besitz eines Ferienhauses oder die Distanz zur n&chsten Haltestelle des &ffentlichen Verkehrs
sind fur den Entscheid zur Autolosigkeit Uber alle Personen betrachtet nicht wichtig. Die Distanzen zu den Halte-
stellen — wie auch zu anderen Zielen des taglichen Bedarfs wie Einkaufsmdglichkeiten — sind in der ganzen Stadt
Zurich zu klein, als dass sie eine Rolle spielen kdnnten. Auch die Annahme, dass die Begleitung von Kindern eine
wesentliche Rolle beim Entscheid fUr respektive gegen die Autolosigkeit spielt, kann aufgrund der Umfragedaten
nicht erhartet werden. Die Daten zeigen, dass sich das Leben innerhalb der Stadt Zirich auch mit Kindern ohne
Auto organisieren lasst. Es bleibt jedoch denkbar, dass die Mehrheit derjenigen Personen, die dem nicht zustim-
men wirden, nach der Familiengriindung aus der Stadt weggezogen ist.

Aufgrund der Umfrage scheinen biografische Bruchstellen wie Stellenwechsel, Umzug, Anderung der Haushalts-
zusammensetzung und Einkommensanderung oft im Zusammenhang mit der Autolosigkeit auftreten. Je mehr
biografische Bruchstellen in kurzer Zeit zusammentreffen, desto wahrscheinlicher wird ein Entscheid fur die Auto-
losigkeit. Umzlige scheinen den Entscheid noch starker zu begunstigen als die anderen drei Arten biografischer
Bruchstellen. Dagegen scheinen Geburten und Schuleintritte oder Schulhaustbertritte 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 Verpflichtungsgefihl, moglichst wenig Auto zu fahren, mit ein Grund sein fUr den
Wechsel zur Autolosigkeit.

Aus den Ergebnissen lasst sich schliesslich auch ableiten, dass die Entscheidung fUr oder gegen die Autolosigkeit
von der Gesamtheit aller genannten Faktoren abhangt. Je mehr dieser Faktoren mittels Massnahmen beeinflusst
und veréndert werden konnen, desto mehr Personen werden sich fur die Autolosigkeit entscheiden. Die Veran-
derung nur eines Faktors durfte nicht reichen, um die Autolosigkeit spurbar zu férdern. Von allen aufgezéhiten
Grinden bleibt eine moglichst unabhangige und flexible autolose Mobilitat die mit Abstand wichtigste Vorausset-
zung fUr die Steigerung der Autolosigkeit. Aufgrund der Ergebnisse duirfte eine gréssere Flexibilitdt und Unabhéan-
gigkeit der entsprechenden Mobilitdtsangebote zwar keine hinreichende, aber doch eine notwendige Vorausset-
zung fur die Steigerung der freiwilligen Autolosigkeit sein.
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5 Schlussfolgerungen und Massnahmen

Aus den empirischen Resultaten der Studie lasst sich ableiten, welche Massnahmen besonders geeignet sind,
spezifisch die freiwillige Autolosigkeit effizient und effektiv zu férdern. Diese Massnahmen setzen auf der aktuellen
Verkehrspolitik der Stadt auf — wie sie beispielsweise im Rahmen der Parkplatzpolitik oder im Zuge der Foérderung
von einspurigen Verkehrsmitteln und ihrer Infrastruktur umgesetzt wird — und ergénzen diese. Flr andere spezifi-
sche Ziele der Verkehrs-, Klima- und Energiepolitik der Stadt Zlrich kbnnen jedoch durchaus andere Massnahmen
wichtiger sein.

Wir schlagen der Stadt auf der vorliegenden empirischen Basis vor, die folgenden finf Massnahmen zu priorisie-
ren. Die Reihenfolge der funf Massnahmen impliziert keine weitere Priorisierung:

1. Qualitat des OV erhalten und stérken

2. Flexibles Car-Sharing ermdglichen

3. Autoarmes Wohnen férdern

4. Massgeschneiderte MaaS?-Angebote unterstitzen und anreizen

5. Freiwillige Autolosigkeit im Metropolitanraum denken

Damit setzen wir den Akzent bewusst auf Pull-Massnahmen, weil sich damit unseres Erachtens die anspruchs-
volle, hochmobile und mit geringen ékonomischen Restriktionen belastete Zielgruppe besser erreichen lasst. Die
Parkplatzpolitik im Sinne von restriktiven 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 ada-
quate Kommunikationsstrategie einzubetten. Dabei kann auf die Faktoren «Verpflichtungsgefiinl» (z.B. mit ent-
sprechenden Botschaften), «soziale Norm» (z.B. mit Vorbildern oder Kampagnen-Perimetern) und «biografische
Bruchstellen» (z.B. — soweit moglich — mit direktem Ansprechen von umzugswilligen Personen wie Familien mit
kleinen Kindern, die sich einen Wegzug aus der Stadt Uberlegen) Bezug genommen werden. Bei allen drei Fakto-
ren ist es jedoch entscheidend, nicht moralisierend oder schulmeisterlich aufzutreten. Der Erfolg der Kommunika-
tion steht und fallt mit der Uberzeugungskraft bezliglich der Flexibilitdt und Unabhangigkeit der zum Auto alterna-
tiven Mobilitatsangebote.

Aufgrund der empirischen Untersuchungen schéatzen wir das Potenzial der folgenden weiteren Massnahmen hin-
sichtlich des spezifischen Ziels der Férderung der freiwilligen Autolosigkeit innerhalb der Stadt ZUrich als etwas
geringer ein, aber auch sie konnten einen Beitrag leisten. Selbstverstandlich behalten diese Massnahmen flir die
Erreichung anderer spezifischer Ziele der Verkehrs-, Klima- und Energiepolitik der Stadt Zurich ihre jeweilige Be-
deutung:

— Restriktive Parkplatzpolitik (z.B. durch hdhere Parkgebuhren)

— Verkehrsregime (Tempo 30 generell, Begegnungszonen)

— Mobilitdtsmanagement fUr private Haushalte (Informationen fur zuziehende Wohnbevélkerung 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 fur Velo- und Fussverkehr

2 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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