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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 Zurich auf Themenbereiche an der
Nahtstelle von sozialwissenschaftlicher Forschung und der Anwendung von neuen oder bestehenden Effi-
zienztechnologien, welche im stadtischen Kontext besonders interessant sind.

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

Themenbereich Haushalte

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

Themenbereich Gebaude

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



Ubersicht und Einordnung der Forschungsprojekte (FP) im Themenbereich Haushalte

FP-1.7: Psychologische Grundlagen Suffizienz

FP-1.9: Bonusmodelle energieeffiziente Haushalte

FP-1.10: Reduktion MIV-Kilometer

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

FP-1.1, FP-1.3-1.5
Grundlagenprojekte

FP-1.6.2: Gesamtplanung
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FP-1.13: Nudges in der Stadt Ziirich

FP-1.14: Erndhrung (Vorprojekt)

FP-1.2: Kontextanalyse & Monitoring

Grundlagen Planung Projekte ~ Umsetzung Projekte

Legende: Abgeschlossene Projekte Laufende Projekte Stand Nov 2015



1 Einleitung

Das Projekt «Reduktion von MIV-Kilometern» wurde innerhalb des 10-jahrigen Forschungsprogramms Energie-
forschung Stadt Zirich - ein ewz-Beitrag zur 2000-Watt-Gesellschaft (EFZ) durchgefihrt.

Das Ziel des Projekts bestand darin, in einem Quartier in der Stadt Zurich mittels geeigneter Instrumente die mit
den motorisierten Individualverkehrsmitteln, namentlich dem Auto, zurlickgelegten Distanzen durch eine freiwilli-

ge Verlagerung auf alternative Verkehrsmittel oder auch durch einen freiwilligen Verzicht auf Wege zu reduzieren.

Zur Auswahl der Instrumente wurde eine theoretische Hemmnisanalyse durchgefuhrt. Anschliessend wurden die
vielversprechendsten Instrumente ausgewahlt und im Feld eingesetzt.
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2 Hemmnisanalyse

Die Hemmnisanalyse basierte auf dem sozialpsychologischen Handlungsmodell «Wollen-Kénnen-Tun» (vgl.
Artho, Jenny & Karlegger, 2012). Dieses Handlungsmodell basiert im Wesentlichen auf der Theorie des geplan-
ten Verhaltens, auf dem modifizierten Normaktivationsmodell und auf den Forschungsergebnissen zu sozialen
Dilemmas.

Die theoretische Hemmnisanalyse ergab, dass folgende Haupthemmnisse fur die vermehrte Nutzung der &ffent-
lichen Verkehrsmittel oder des Velo- und Fussverkehrs vorhanden sind:

— Hohe individuelle Verhaltenskosten' bei der Wahl der alternativen Verkehrsmittel im Vergleich zum Auto
Fehlender Handlungsspielraum durch gegebene Rahmenbedingungen der einzelnen Personen und der vor-
handenen Infrastruktur und Betriebsstruktur

Vorhandene Gewohnheiten

Soziale Blockierung

Eine soziale Blockierung kommmt dadurch zustande, dass die einzelnen Personen zwar ein kollektives Problem,
wie beispielsweise Ressourcenknappheit oder Luftverschmutzung, erkennen (vorhandene Problemwahrneh-
mung), jedoch den Eindruck haben, dass niemand etwas zur Losung beitragt. Dies manifestiert sich darin, dass
der eigene Beitrag zur L6sung des Problems als wenig relevant wahrgenommen wird (tiefe wahrgenommene
Selbsteffizienz) und die Verantwortung fUr die Ldsung des Problems abgewehrt und anderen Personen oder
Institutionen zugeschoben wird (Verantwortungszuschreibung an Andere). Daraus resultiert ein schwaches per-
sonliches Verpflichtungsgefihl, eine Verhaltensanderung durchzufiihren (tiefe persénliche Norm). Weil die per-
sonliche Norm schwach ist, kdnnen durch sie die kurzfristigen Kosten einer 6kologischen Verhaltensweise (Kos-
ten-Nutzen-Analyse) nicht wettgemacht werden, weshalb diese Verhaltensoption nicht gewahit wird. Die Blo-
ckierung wird deshalb «sozial» genannt, weil alle Personen die analoge Analyse vornehmen und zum analogen
Ergebnis kommen. Daraus resultiert wiederum, dass niemand das Verhalten andert, was die Selbsteffizienz
weiter schmaélert und die Verantwortungsabschiebung weiter verstarkt, obwohl das Problembewusstsein an sich
vorhanden ist.

" Unter Verhaltenskosten sind nicht nur finanzielle Kosten sondern jegliche Aufwande und Nachteile gemeint.
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Instrumentenwanh|

Bei der Instrumentenauswahl sollte berlcksichtigt werden, dass in der Stadt Zlrich eine quartierspezifische
Mobilitdétsmappe, welche in zwei Quartieren bereits verteilt worden war, vorhanden war. Fir dieses Projekt sollte
eine Adaption dieser Mappe verwendet werden. Dies war auch deshalb so vorgesehen, damit das Instrument
im Erfolgsfall auf andere Quartiere oder auf die ganze Stadt Zurich hochskalierbar und in anderen Stadten oder
Regionen einsetzbar sein wurde.

Schliesslich wurden drei Instrumente ausgewahlt, welche einzeln und in Kombination getestet werden sollten
und in Form von Modulen in die bestehende Mobilitatsmappe eingebaut werden konnten:

— Ein Informationsmodul hatte zum Ziel, bestehende oder neue Mobilitdtsangebote der Stadt Zirich und von
Drittanbietern bekannt zu machen, um allféllige Fehleinschatzungen der Angebote, zur Infrastruktur oder Be-
triebsstruktur von alternativen Verkehrsmitteln zum Auto zu korrigieren. Zusatzlich waren in der Mobilitats-
mappe auch Informationen zu den Verhaltenskosten der einzelnen Verkehrsmittel vorhanden.

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

— Das sogenannte AON-Modul enthielt das Angebot eines Alle-oder-Niemand-Vertrags (AON). Ein AON ist eine
Aktion, bei der die Zielpersonen teilnehmen kdnnen. Mit der Teiinahme am AON verpflichtete sich eine Per-
son, im darauf folgenden Halbjahr 10% ihrer aktuell mit dem Auto oder Motorrad zurlckgelegten Kilometer
einzusparen, wenn eine bestimmte Anzahl anderer Personen sich ebenfalls dazu verpflichtet. Diese bestimm-
te Mindestanzahl anderer Teilnehmenden konnte individuell gewéahlt werden. Mit dem Vertrag haben die un-
terzeichnenden Personen die Garantie, dass eine bestimmte Anzahl anderer Personen ihr Verhalten ebenfalls
andern. Die Verantwortungsabschiebung wird dadurch erschwert und die wahrgenommene Selbsteffizienz
durch die Summe der Einzelwirkungen verbessert. Mit dem Element der Selbstverpflichtung ist zuséatzlich ein
Mechanismus vorhanden, welcher die Umsetzung einer Verhaltensabsicht unterstitzt und so gegen Vergess-
lichkeit und Gewohnheiten arbeitet.

Von der Stadt Zurich wurden als Untersuchungsobjekt die Quartiere Alt-Wiedikon und Friesenberg festgelegt.
Die Quartiere Alt-Wiedikon und Friesenberg wurden in vier Zonen eingeteilt. Haushalte der ersten Zone erhielten
die Mobilitdtsmappe nur mit dem Informationsmodul. Personen dieser Zone zahlten zur Gruppe «Information».

In der zweiten Zone enthielt die Mobilitdtsmappe das Informations- und Persuasionsmodul (Gruppe «Persuasi-
on») und in der dritten Zone alle drei Module, also inkl. des Alle-oder-Niemand-Vertrags (Gruppe AON). Die Mo-
bilitatsmappen wurden unadressiert an alle Haushalte dieser drei Zonen verteilt. Die vierte Zone diente als Kon-
trollgruppe. In dieser wurden keine Mobilitdtsmappen verteilt.
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Ziel dieses Projekts war es, erstens die kurz- und langfristigen Wirkungen der einzelnen Versionen der Mobili-
tatsmappe in diesen drei Gruppen auf die psychologischen verhaltensbeeinflussenden Faktoren und das Verhal-
ten selber zu testen. Zweitens sollte untersucht werden, ob die Wirkungen entlang dem sozialpsychologischen
Handlungsmodell erfolgen.
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Revision der Projektplans und
Forschungsfragen

Das sich aus der Gruppe AON keine Person zum AON anmeldete, konnten die Fragen zur Wirkung des AON
nicht beantwortet werden. Der Projektplan und infolgedessen auch die urspringlichen Forschungsfragen wur-
den deshalb revidiert. Die revidierten Forschungsfragen lauteten folgendermassen:

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

2. Welche Wirkungen kénnen zusétzlich mittels Persuasion erzielt werden?
3. Wirken allfallige Veranderungen gemass dem theoretischen Handlungsmodell?

4. Was sind die Grinde fur die Nicht-Teilnahmen am Alle-oder-Niemand-Vertrag?
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5 Methoden

Das Projekt wurde als quasiexperimenteller Feldversuch mit drei Experimentalgruppen und einer Kontrolligruppe
durchgefiihrt. Die Datenerhebungen umfassten eine Erhebungswelle vor der Verteilung der Mobilitdtsmappen
und eine Erhebungswelle danach.

Die erste Erhebungswelle vor Verteilung der Mobilitatsmappe umfasste einen Fragebogen mit Fragen zur Sozio-
demographie, zu den Faktoren des Wollen-Kénnen-Tun-Modells und zur Bekanntheit und Nutzung der Mobili-
tatsangebote. Zusatzlich fUhrten die Studienteilnehmenden in der ersten Erhebungswelle Mobilitatstagebuch, in
welches sie alle Wege einer ganzen Woche mit Start- und Ankunftszeit, dem verwendeten Hauptverkehrsmittel
und dem Wegzweck eintrugen.

In der zweiten Erhebungswelle ein halbes Jahr nach Verteilung der Mobilitdtsmappe wurde nur noch der Frage-
bogen verschickt. In diesen wurden noch Fragen zur Wahrnehmung und Beurteilung der Mobilitatsmappe und
des Alle-oder-Niemand-Vertrags eingearbeitet.

Die Stichprobe umfasste Uber alle Gruppen hinweg 908 auswertbare Datensatze Uber alle Erhebungsinstrumen-
te. Der Rucklauf lag bei 12.3%.

Die Stichprobe ist bezgl. Mobilitatswerkzeugen (z.B. OV-Abonnemente, Autoverfiigbarkeit etc.) insofern mit den
Daten des Mikrozensus 2010 vergleichbar, als die Abweichungen in dieser Studie durch die Verzerrungen bzgl.
Alter und Geschlecht sowie aufgrund der vermuteten héheren MIV-Verflgbarkeit erklaren lassen. Die aktuelle
Studie umfasst Uberproportional viele weibliche Personen. Jingere Personen sind untervertreten. Alle Auswer-
tungen wurden deshalb aufgrund des Alters und Geschlechts gewichtet. Die Auswertungen sind somit hinsicht-
lich dieser beiden Variablen fur den Untersuchungsraum représentativ.
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6 Ergebnisse

Im Kontext dieses Projekts bestand das Hauptziel der Mobilitdtsmappe in der Reduktion von Auto-Kilometern
mittels eines Alle-oder-Niemand-Vertrags (AON) und in der Forderung von Ansichten, Einschatzungen und Mei-
nungen, welche die Nutzung von zum Auto alternativer Verkehrsmittel unterstitzen. Diese beiden Ziele konnten
nicht erreicht werden. Drei Hauptgriinde sind dafur verantwortlich.

— Erstens traf die Mobilitdtsmappe auf schwierige Rahmenbedingungen. Die Ansichten der Zielpersonen zum
affentlichen Verkehr (OV) und zum Fuss- und Veloverkehr (FVV) sind schon so positiv, dass eine Steigerung
nur noch mit sehr grossem Aufwand moglich wére. Die durchschnittlichen Werte der wahrgenommenen
Selbsteffizienz und Verantwortungsiibernahme betrugen bei den entsprechenden Einzelfragen in der Befra-
gung vor Verteilung der Mobilitdtsmappen zwischen 3.66 und 4.13 (Skala von 1 = gering bis 5 = hoch).

— Zweitens wird das Auto nur fur knapp 20% der Wege eingesetzt und wenn, dann zielgerichtet fur 1&ngere
Fahrten. 60% der Personen absolvieren kurze Wege (bis 15 Minuten) nie mit dem Auto. Bei langeren Wegen
betragt dieser Anteil nur 47%. Diese Zahlen lassen die Vermutung zu, dass die Autofahrenden nur einen sehr
kleinen Handlungsspielraum mehr fur eine Reduktion der Anzahl mit dem Auto zurlckgelegter Kilometer er-
kennen. Diese Vermutung wird dadurch bestatigt, dass 88% der Personen in der Umfrage explizit angaben,
dass sie kaum mehr Spielraum fir eine Reduktion inrer MIV-Kilometer sehen.

— Dirittens erreichte die Mobilitdtsmappe mit der eingesetzten Form, d.h. unadressierte Zustellung und ohne
zusatzliche begleitende Massnahmen zur Bekanntmachung, nicht gendgend Zielpersonen. 50% der Perso-
nen konnten sich nicht an die Mobilitdtsmappe erinnern. Nur 26% der Personen haben die Mobilitdtsmappe
ganz oder mindestens teilweise gelesen. Die Streuverluste sind deshalb bei der Wahrnehmung der Mappe
am grossten. Die Halfte aller Personen, welche eine Mobilitatsmappe erhalten haben, haben diese nicht
wahrgenommen. Ein weiteres knappes Viertel hat sie maximal durchgeblattert, jedoch weder teilweise noch
ganz gelesen.

Beziiglich der Einstellungen zum OV und der Nutzungsintensitit des Autos (erste zwei Punkte) war im Vorfeld
bekannt, dass die Bevdlkerung der Stadt Zirich OV-freundlich gestimmt ist. Es lagen jedoch keine empirischen
Daten zum Ausmass der OV-Freundlichkeit und insbesondere zur wahrgenommenen Selbsteffizienz und zum
Ausmass der Verantwortungsiubernahme vor. Hinsichtlich der gefahrenen Autokilometer wurde mit Alt-
Wiedikon/Friesenberg ein Quartier ausgewahlt, dessen Autobesitz-Anteil in der Stadt ZUrich relativ zu anderen
Quartieren hoch war. Zu den tatsachlich gefahrenen Kilometer und zur Wahrnehmung des Handlungsspielraums
in den untersuchten Quartieren waren jedoch keine Zahlen verflgbar.

Der AON konnte nur als Angebot wahrgenommen werden, wenn die Mobilitdtsmappe mindestens durchgeblat-
tert wurde. 56% der Personen, welche die Mobilitatsmappen-Version mit dem AON erhalten haben (Gruppe
AON), haben die Mobilitatsmappe nicht durchgeblattert. Von den restlichen 44% der Personen der Gruppe
AON, welche die Mobilitdtsmappe mindestens durchgeblattert haben, hat rund die Halfte den AON nicht gese-
hen. Der gesamte Streuverlust bis zur Wahrmehmung des AON betrug 79%. Damit kann der Streuverlust als ein
zentraler Grund daflr bezeichnet werden, dass der AON nicht zustande gekommen ist. Die Integration eines
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AON in eine Mobilitdétsmappe wie sie in Alt-Wiedikon/ Friesenberg benutzt wurde, dirfte abgeleitet von diesen
Ergebnissen kein geeigneter Weg sein, um einen AON zu lancieren.

Bei den Personen, welche den AON gesehen haben, wird der schon erwéhnte Punkt des subjektiv nicht vor-
handenen Handlungsspielraums relevant. Es musste in vorliegendem Fall damit gerechnet werden, dass im Fall
einer breiten Wahrnehmung des AON, der subjektiv fehlende Handlungsspielraum zum zentralen Hindernis wur-
de, den AON zu unterschreiben.

Entsprechend des subjektiv fehlenden Handlungsspielraums &ussern die befragten Personen teilweise auch das
Geflhl, dass sie schon gentigend machen, um Energie oder CO,-Emissionen einzusparen (36% aller Personen).
Weitere Grinde, z.B. dass die Personen 'keine Zeit fir solche Dinge' haben (Zustimmung 20%) oder dass sie
stadtische Massnahmen zur Beeinflussung des Verhaltens grundsétzlich ablehnen (Zustimmung 14%), kommen
vor, sind aber gemass den Ergebnissen nebenséachlich.

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

Bei einem Entscheid, das Auto noch seltener zu nutzen, spielen die Gedanken, a) dass dies hinsichtlich der
Umwelt zu wenig bringt, solange nicht andere auch noch weniger Auto fahren, b) dass nicht nur man selber,
sondern auch andere Akteure in der Verantwortung stehen, und c) die Beurteilung der Problemlage eine Rolle.
Wenn Alle diese Gedanken haben, bewegt sich niemand als Erste resp. als Erster in Richtung noch stérkerer
Nutzung der &ffentlichen Verkehrsmittel und die Argumente a) bis ¢) werden dadurch bestétigt. Die soziale Blo-
ckierung ist dadurch Tatsache, auch wenn sie auf hohem Niveau, d.h. im Kontext von Auffassungen und Verhal-
tensweisen stattfindet, welche stark zu Gunsten des &offentlichen Verkehrs und des Velo- und Fussverkehrs aus-
gepragt sind.

Dieses hohe Niveau der sozialen Blockierung und der geringe Handlungsspielraum, 18sst es fraglich erscheinen,
ob im vorliegenden Kontext mit Massnahmen zur freiwilligen weiteren Reduktion der MIV-Kilometer noch mess-
bare Wirkungen erzielt werden kénnen — auch wenn die Massnahme (in diesem Projekt die Mobilitatsmappe)
sehr gut wahrgenommen wirde.

Ein weiteres Ziel der Mobilitdtsmappe bestand darin, die Bekanntheit und Nutzung von Mobilitdtsangeboten
innerhalb der Stadt Zurich resp. in Alt-Wiedikon und Friesenberg zu steigern. Dieses Ziel konnte in Bezug auf die
Bekanntheit hauptsé&chlich bei Angeboten, welche vor der Verteilung der Mobilitatsmappen noch kaum bekannt
waren, erreicht werden (Mobilitdtsplans Wiedikon, die Mobilitétsinformationen auf der Webseite www.stadt-
zuerich.ch/ stadtverkehr2025). Eine Steigerung der Nutzung der Angebote konnte jedoch nur sehr vereinzelt
festgestellt werden.

2 Statistische Werte innerhalb des Strukturgleichungsmodells: Beta = 0.32, p < 0.01
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Wesentlich fur zukinftige Aktionen sind ausserdem zwei weitere Erkenntnisse, welche sich aus dem Projekt
ergaben:

— FErstens scheinen die Konzeption, die Gestaltung und die Textung der Mobilitdtsmappe so gut geglickt, dass
keine Empfehlungen zur diesbezlglichen Optimierung aus den Ergebnissen abgeleitet werden konnten. Dies
gilt namentlich auch fur die Konzeption und die Darstellung des Alle-oder-Niemand-Vertrags. Wenn dieses
Vertragsangebot wahrgenommen wurde, wurden der Sinn und die Funktionsweise bis auf eine von allen Per-
sonen verstanden und die gewahlten Kenngrdssen, namentlich die Zielvorgabe einer zehnprozentigen Reduk-
tion der Auto-Kilometer, als gerade richtig beurteilt. Nur 22% der Personen beurteilen die Zielvorgabe als
nicht angemessen (d.h. als «zu hoch», «zu tief» oder als «viel zu hoch» oder «viel zu tief»).

— Zweitens gibt es in den Ergebnissen keinerlei Hinweise darauf, dass die Mobilitatsmappe zu Polemiken ir-
gendwelcher Art fUhrte. Grundsétzlich stdsst eine solche Aktion in der Bevdlkerung auf Verstandnis und Ak-
zeptanz. 83% Prozent aller befragten Personen sind nicht aus Prinzip gegen Aktionen, mit denen die Stadt
Zurich das Verhalten der Bevolkerung zu beeinflussen versucht.

Schliesslich ist festzuhalten, dass das der Konzeption und der Evaluation dieser Aktion zugrunde gelegte sozial-
psychologische Handlungsmodell «Wollen-Kénnen-Tun» empirisch flir die Wahl zwischen 6ffentlichen Ver-
kehrsmitteln und Auto eindeutig bestétigt werden konnte. 47% der Varianz der Absicht, die 6ffentlichen Ver-
kehrsmittel zu nutzen, werden mit den Einflussfaktoren praktische Einstellungen, moralische Uberlegungen (per-
sonliche Norm), Fahigkeiten — erklart. Analog werden 67% des tatséchlichen Verhaltens durch die Absicht und
die Autoverfugbarkeit erklart. Diese Werte kdnnen als gut bis sehr gut bewertet werden.
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7 Beantwortung der Forschungsfragen

Die Forschungsfragen kdnnen zusammenfassend wie folgt beantwortet werden:

7-1 Wirkungen von Informationen alleine

Welche Wirkungen kénnen durch die Mobilitditsmappe mit Informationen Uber Angebote und Méglichkeiten
des 6ffentlichen Verkehrs (OV) und des Fuss- und Veloverkehrs (FVV) alleine erzielt werden?

Das Ziel des Informationsmoduls bestand in der Steigerung der Bekanntheit und der Nutzung von Mobilitdtsan-
geboten.

— Bekanntheit: Das Ziel der Bekanntheitssteigerung der Mobilitdtsangebote konnte grundsatzlich erreicht wer-
den. Gesteigert werden konnte die Bekanntheit hauptséchlich bei Angeboten, welche vor Verteilung der Mo-
bilitatsmappen noch kaum bekannt waren (Mobilitatsplan Wiedikon, die Mobilitatsinformationen auf der Web-
seite www.stadt-zuerich.ch/stadtverkehr2025). Die Bekanntheit des Mobilitatschecks auf
www.mobilitatsdurchblick.ch  und von Energieeffizienz-Webseiten  (www.bfe.admin.ch/energieetikette,
www.topten.ch, www.mobitool.ch) konnte ebenfalls gesteigert werden.

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

— Nutzung: Steigerungen der Nutzungsquoten konnten nur sehr vereinzelt festgestellt werden. Bei drei Angebo-

ten (Veloverleih, Hauslieferdienst Grossverteiler, Mobilitatsplan Wiedikon) konnte bei zwei der drei Experimen-
talgruppen eine Nutzungssteigerung durch die Mobilitdtsmappe festgestellt werden.
Diese geringe Wirkung bei der Nutzung ist dadurch erklarbar, dass zuerst die Bekanntheit gefordert und erst
anschliessen die Nutzung angeregt werden kann. Moglich ist, dass eine Art Erinnerung als zweite Stufe, bei-
spielsweise in Form eines Flyers ein Jahr nach der Verteilung der Mobilitatsmappe, die Nutzung steigern
kdnnte.

7 n 2 Persuasion

Welche Wirkungen kdnnen zusétzlich mittels Persuasion erzielt werden?

Das Ziel des Persuasionsmoduls war eine Verbesserung der Problemwahrnehmung, der Verantwortungsuber-
nahme und Selbsteffizienz der Zielpersonen. Verbesserung heisst, dass die Beurteilungen der genannten Fakto-
ren nach der Verteilung der Mobilitdétsmappen mit Persuasionsmodul stérker zu Gunsten des 6ffentlichen Ver-
kehrs resp. des Velo- und Fussverkehrs ausfallen als vor deren Verteilung. Sekundéres Ziel war auch die positive
Beeinflussung der Beurteilung von Verkehrsmittelmerkmalen, welche sich direkt zwischen den Verkehrsmitteln
vergleichen lassen (z.B. Flexibilitat, Unabhangigkeit, Kosten etc.).

Dieses Ziel konnte — mit Ausnahme der Einschatzung der gesundheitlichen Folgen des Velofahrens gegenuber
dem Autofahren — nicht erreicht werden. Zwei Hauptgrinde sind dafur verantwortlich:
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— Bestehende OV- und FVV-Affinitat: Das Verhéltnis zwischen der Autonutzung und der Nutzung alternativer
Verkehrsmittel ist in Alt-Wiedikon und Friesenberg schon sehr zu Gunsten der alternativen Verkehrsmittel
ausgepragt. Entsprechend sind namentlich die Verantwortungsibernahme und die Selbsteffizienz und in we-
niger starkem Ausmass auch die Problemwahrnehmung der Zielpersonen in Alt-Wiedikon und Friesenberg
mit Mittelwerten zwischen 3.66 und 4.13 auf einer 5er Skala schon so OV- resp. FVV-freundlich, dass eine
Steigerung erfahrungsgemass nur noch mit sehr grossem Aufwand maéglich ist.

— Streuverluste: Die Mobilitdtsmappe wurde nur von rund einem Viertel aller Zielpersonen mindestens teilweise
gelesen. Wahrend es vorstellbar ist, dass einzelne Mobilitdtsangebot durch einfaches Durchblattern in Erinne-
rung bleiben kénnen, ist dies bei persuasiven Argumenten kaum vorstellbar.

7-3 Sozialpsychologisches Handlungsmodell

Wirken allféllige Veranderungen geméss dem sozialpsychologischen Handlungsmodell?

Grundsétzlich kann diese Frage mit ja beantwortet werden. Das theoretische sozialpsychologische Handlungs-
modell «Wollen-Kénnen-Tun» konnte mittels Strukturgleichungsmodellierung (Querschnittdaten, d.h. mit Daten
aus einer einmaligen Umfrage) fUr die Verkehrsmittelwahl-Alternativen Auto oder dffentliche Verkehrsmittel®* em-
pirisch gut bestétigt werden. Die Wirkungskette von der Wahrnenmung der Mobilitdtsmappe Uber die vorgela-
gerten psychologischen Faktoren zur Absicht und schliesslich zum Verhalten konnte anhand der Mobilitdtsmap-
pen-Aktion allerdings nicht mittels Langsschnittdaten (d.h. mit den Daten der Befragungen sowohl vor wie auch
nach der Verteilung der Mobilitdétsmappe) verfolgt werden, weil die Mobilitdétsmappe von zu wenigen Personen
ganz oder teilweise gelesen wurde und deshalb keine statistisch signifikanten Wirkungen auf die psychologi-
schen Faktoren festgestellt werden konnten.

Die empirische Bestatigung von Modellen mittels Querschnitt-Daten ist in der Fachwelt jedoch Ublich. Zusatzlich
ist die empirische Bestétigung des sozialpsychologischen Handlungsmodells so klar und die kausalen Abfolgen
so plausibel, dass diese Wirkungskette fur den Entscheid, ob das Auto oder die 6ffentlichen Verkehrsmittel ge-
nutzt werden sollen, als richtig bezeichnet werden kann, auch wenn die Kausalitdt nur mittels Langsschnittdaten
zweifelsfrei festgestellt werden kann. Das Modell kann somit weiterhin als Grundlage fur die Konzeption und
Evaluation von Massnahmen im Mobilitatsbereich verwendet werden.

7-4 Alle-oder-Niemand-Vertrag
Was sind die Griinde fir die Nicht-Teilnahmen am Alle-oder-Niemand-Vertrag?

Das Ziel des Alle-oder-Niemand-Vertrags (AON) war die Aufhebung der sozialen Blockierung durch eine kollekti-
ve Teilnahme-Aktion. Voraussetzung fir die Wahrnehmung des AON war die Wahrnehmung der Mobilitatsmap-

3 Das Modell wurde fur alle Strecken gerechnet. Bei kurzen Strecken, bei denen der Fuss- und Veloverkehr eine Alternative sein konnte, war die

Streuung der Antworten zu gering, als dass das Modell flr Alternativen fir das Auto sinnvoll gerechnet werden konnte. Nur sehr wenige Personen
nutzen das Auto fur kurze Strecken.
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pe. Die Streuverluste bis zur Wahrmehmung des AON von beinahe 80% waren sehr gross und damit ein zentra-
ler Grund, dass der AON nicht zustande gekommen ist.

Zusétzlich legen die Ergebnisse nahe, dass die Einwohnerinnen und Einwohner von Alt-Wiedikon und Friesen-
berg hinsichtlich der Reduktion ihrer Auto-Kilometer subjektiv keinen Handlungsspielraum mehr sehen. Entspre-
chend ist teilweise auch das Geflhl vorhanden, dass sie schon genlgend machen, um Energie oder CO.-
Emissionen einzusparen.

Grundsétzliche Uberlegungen, beispielsweise eine prinzipielle Ablehnung von Massnahmen zur Verénderung
des Verhaltens der Bevdlkerung oder dass die Personen 'fur solche Dinge keine Zeit' haben, kénnen nicht als
Grund fur die fehlenden Teilnahmen identifiziert werden, auch wenn sie bei einzelnen Personen eine Rolle spie-
len kénnen.
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8 Folgerungen

Die wichtigsten Folgerungen, welche aus den Ergebnissen resultieren, kénnen wie folgt zusammengefasst wer-
den:

— Zukunftige Massnahmen im Mobilitédtsbereich kénnen entlang dem Wollen-Koénnen-Tun-Modell konzipiert und
evaluiert werden.

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

— Vor spezifischen Massnahmen in anderen Quartieren oder Stadten mit dem Ziel, die Absicht, den OV resp.
.FWV zu nutzen, zu steigern, sollte eine sorgfaltige, noch kritischere und auf empirischen Daten basierende Si-
tuationsanalyse vorgenommen werden. Dadurch kann die Ausgangslage bei der Denkweise der Zielpersonen
und somit die Erfolgsaussichten gepruft werden. Die Erfolgsaussichten kénnen mittels eines Vergleichs der
Daten des neuen Quartiers und der Daten der ersten Erhebungswelle dieses Projekts justiert werden.

— Mit dem Ziel einhergehend, die Absicht der OV-Nutzung zu steigern, sollten die im Vergleich mit dem Auto in
den Umfragedaten festgesteliten wahrgenommenen relativen Nachteile der offentlichen Verkehrsmittel — Ver-
kehrsmittelmerkmale der Flexibilitat, Unabhangigkeit, Komfort bzgl. Gepack — vermindert werden. Eine objek-
tive Verbesserung des Komforts beim Gepéacktransport bietet beispielsweise der Tur-zu-TUr-Transport von
Gepack bei Ausfligen oder Ferien innerhalb der Schweiz. Dieser von den SBB angebotene Service kénnte
stérker kommuniziert werden, um die Wahrnenmung des diesbezlglichen Komforts bei der Nutzung der 6f-
fentlichen Verkehrsmittel im Vergleich zum Auto zu verbessern.

Subjektive Verbesserungen kénnen auch durch die Hervorhebung positiver Seiteneffekte der OV resp. FVV-
Nutzung (z.B. Gesundheit, Fitness beim FVV; soziales Erleben beim OV) erreicht werden. Ebenfalls einen Bei-
trag dazu kann die stérkere Propagierung von Sharing-Angeboten (z.B. mobility, sharoo) leisten. Die spezifi-
schen Fahrten (z.B. flir den Transport eines Grosseinkaufs) werden dadurch zwar immer noch mit einem Auto
bestritten. Gemass einer Evaluation von Mobility (interface, 2015) werden der durchschnittliche Energiever-
brauch und der CO,-Ausstoss durch die Nutzung von Mobility jedoch insbesondere dadurch geringer, dass
eine Mobility-Nutzung bei einem Teil der Personen zu einem Verzicht auf das Auto fuhrt. Dadurch entfallen bei
diesen Personen viele Autofahrten, welche auch mit dem OV oder dem FVV gemacht werden.

— Wenn das Ziel weiterhin in der Verlagerung oder Vermeidung von Auto-Kilometern liegt, muss bei ahnlicher

Ausgangslage vordringlich Uberlegt werden, wie der wahrgenommene Handlungsspielraum aus Sicht der Au-
tofahrenden besonders hinsichtlich l1angerer Strecken erhdht werden kann. Ansatze dazu bilden beispielswei-
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se die Kommunikation von Zeitvergleichen zwischen OV und Auto oder die Darstellung von Vorbildern, wel-
che auch fUr lange Strecken (Ausflige, Ferien) die dffentlichen Verkehrsmittel nutzen.

Informationskampagnen im Sinne der Mobilitdtsmappe sind insbesondere fir die Bekanntmachung von An-
geboten und Mdglichkeiten grundsétzlich sinnvoll. Je kleiner die Streuverluste gehalten werden kénnen und je
unbekannter die Angebote und Mdéglichkeiten vor der Kampagne sind, desto besser wird die Steigerung der
Bekanntheit gelingen. Deshalb ist die Form einer Mobilitdtsmappe besonders sinnvoll a) wenn in einem Quar-
tier neue Mobilitdtsangebote eingeflhrt werden und b) bei Personen, welche die Angebote noch nicht kennen
(z.B. Neuzuztigerinnen).

Die Streuverluste bei der unadressierten Verteilung der Mobilitdtsmappe waren hoch und sollten deshalb
vermindert werden. Dies kann im einfachsten Fall durch ein adressiertes Versenden der Mobilitdétsmappen
oder Teilen davon (z.B. AON) erfolgen.

Teilnahme-Aktionen und besonders solche, deren Erfolg auf eine Mindestanzahl von Teilnehmenden abge-
stitzt sind (wie ein Alle-oder-Niemand-Vertrag) miussen bei zahlenméassig eingeschrankten Zielgruppen (z.B.
in nur einem Quartier) so konzipiert und umgesetzt werden, dass moglichst alle Zielpersonen die Teilnahme-
mdglichkeit sicher wahrnehmen und sich auch damit auseinandersetzen. Die Integration einer Teilnahme-
Aktion in eine unadressiert verteilte Mobilitatsmappe ist dafir nicht der richtige Weg. Um die Wahrnehmung
der Teilnahmemoglichkeit in einem Quartier sicherzustellen, waren weitergehende Massnahmen nétig. Bei-
spiele dafiir sind der Einbezug verschiedenster lokaler Akteure (z.B. Gewerbe, Schulen, Genossenschaften),
ein hohes persdnliches Engagement der Verantwortlichen (z.B. Teilnahme an Standaktionen) oder verschie-
dene, im oOffentlichen Raum stark sichtbare Massnahmen innerhalb der Aktion (z.B. Plakate, Fahnen). Ent-
sprechend hoch ware der zeitliche und finanzielle Aufwand. Nur so sind die Streuverluste bei der Wahrneh-
mung der Teilnahmemadglichkeit im Rahmen zu halten. Zusétzlich wird dadurch der Aufbau einer sozialen
Norm in Richtung Teilnahme unterstitzt. Bei einer Umsetzung im skizzierten Sinn ist ein quasi-
experimentelles Design innerhalb des Quartiers wie es in diesem Projekt verwendet wurde, jedoch nicht mehr
moglich.

Die Verstandlichkeit des Sinns und der Funktionsweise des AON war sehr gut. Dieses Ergebnis kann so in-
terpretiert werden, dass sich der Einbezug des externen Gestaltungsbiros bei der Umsetzung der Mobili-
tatsmappe gelohnt hat. Der Einbezug von professionellen Biros (Kommunikationsagenturen, visuelle Gestal-
tung, textliche Gestaltung) fir Kampagnen allgemein, im Speziellen jedoch flr Teilnahmeaktionen wird auf-
grund dieser Interpretation dringend empfohlen.
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