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Im Zentrum der Studie steht die Untersuchung der Akzeptanz von Anreizen fiir eine
Entlastung des Pendlerverkehrs in der Agglomeration Ziirich: Weniger Pendler-
Fahrten mit dem Offentlichen Verkehr (“OV”) und dem Motorisierten Individualver-
kehr (“MIV”) in der kritischen Zeit zwischen 7 und 8 Uhr morgens und eine bessere
Ausnutzung des Offentlichen Verkehrs.

1 Executive Summary

Gemass den Ergebnissen des vorliegenden Projekts wiirden folgende Verhaltensanderun-
gen die bestehenden Verkehrssysteme in der Agglomeration Zirich entlasten und insbeson-
dere auch die Notwendigkeit von zukiinftigen Ausbaumassnahmen reduzieren:

= In einem ersten Schritt, wenn sowohl OV- als auch MIV-Pendler vermehrt ausserhalb
der Spitzenzeit zwischen 7 und 8 Uhr morgens fahren wirden.
= In einem zweiten Schritt, wenn mehr MIV-Pendler auf den OV umsteigen wiirden.

Diese Studie zeigt, dass Teilnehmer in einem Online-Experiment auf Massnahmen reagie-
ren, die darauf abzielen, dass sowohl OV- als auch MIV-Pendler ihre morgendliche Ab-
fahrtszeit verschieben und dass aktuelle MIV-Pendler vermehrt den OV anstelle des MIV
wahlen. Voraussetzung fiir den Wechsel des Verkehrsmittels ist allerdings, dass der OV
Uber die dazu erforderlichen Kapazitatsreserven verfugt.

Der in der Studie gemessene Status Quo
Wichtige Beobachtungen zu den Charakteristiken der 994 Studienteilnehmer sind:

- Uber 85 Prozent aller Teilnehmer, die zur Spitzenzeit fahren, geben an, mit ihrem
Arbeits- oder Ausbildungsweg zufrieden zu sein: Lediglich weniger als 15 Prozent
geben an, ihren Weg als ,unangenehm* bzw. als ,sehr unangenehm® zu empfinden.

- 63 Prozent aller Spitzenzeitfahrer im Experiment geben an, prinzipiell die Mdglichkeit
zu haben, ausserhalb der Spitzenzeit zu fahren — sie tun es jedoch nicht. Auch dies
ist ein Hinweis darauf, dass die Mehrheit der Pendler die Verkehrsbelastung zur
Spitzenzeit nicht mit einem hohen Leidensdruck verbinden.

- Lediglich 37 Prozent aller Spitzenzeitfahrer geben an, prinzipiell nicht ausserhalb der
Spitzenzeit fahren zu kénnen. Als Grund fir ihre zeitliche Inflexibilitdit geben sie
Uberwiegend den Arbeitgeber (bzw. die Ausbildungsstatte) an. Weitere genannte
Grinde sind Familie, Kollegen und OV-Fahrplane.

- Wenn Teilnehmer darum gebeten werden, sechs vorgegebene Kriterien fir ihre Ver-
kehrsentscheidungen nach dem Grad der Wichtigkeit anzuordnen, unterscheiden
sich die durchschnittlichen Rangordnungen von MIV- und OV-Fahrern:

MIV-Fahrer: 1. Zeit, 2. Flexibilitat, 3. Sicherheit, 4. Komfort, 5. Umweltanliegen, 6. Kosten

OV-Fahrer: 1. Zeit, 2. Umweltanliegen, 3. Kosten, 4. Komfort, 5. Flexibilitat, 6. Sicherheit
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Im Experiment zeigt sich: Massnahmen konnen Verhaltensinderungen bewirken

1) Massnahmen zur Entlastung der Spitzenzeiten bei OV und bei MIV

Alle drei getesteten Massnahmen sind im Experiment wirksam: (1) Die Vergabe von virtuel-
len, gegen Pramien eintauschbare Punkte fir Fahrten ausserhalb der Spitzenzeit, (2) die
Bereitstellung von Informationen zu Zeitersparnismoglichkeiten bei Fahrten ausserhalb der
Spitzenzeit und (3) die erhéhte Bepreisung von Spitzenzeitfahrten im Rahmen einer Mobility
Pricing-Massnahme veranlassen jeweils knapp zwei Drittel der Spitzenzeitfahrer dazu, an-
zugeben, dass sie ihre Abfahrtszeit im Experiment &ndern wollen.

2) Massnahmen zur Verlagerung des MIV auf OV

Im Experiment wurden drei Massnahmen getestet: (1) Eine Geschwindigkeitsbeschrankung
zur Spitzenzeit, welche die MIV-Fahrzeit verlangert und (2) eine erhéhte Bepreisung von
MIV-Fahrten gegeniiber OV-Fahrten durch ein Mobility Pricing veranlassten jeweils weniger
als ein Viertel der MIV-Fahrer im Experiment zu einem Wechsel auf den OV. (3) Die Kombi-
nation der Bereitstellung von Informationen zu Zeitersparnismdglichkeiten mit einer Mobility
Pricing Massnahme veranlasst etwa ein Drittel der MIV-Fahrer im Experiment zu einem
Wechsel auf den OV. Es zeigt sich auch, dass Besitzer von relativ teuren Autos im Experi-
ment eine durchschnittlich geringere Wechselbereitschaft zeigen.

Das Modell der Verhaltensinderung

Aktuelle Forschungsergebnisse zeigen: Menschen sind insbesondere dann dazu bereit, zur
Erreichung gesellschaftlicher Ziele (wie z.B. der optimaleren Ausnutzung der Verkehrsange-
bote und der Entlastung der Umwelt) beizutragen,

- wenn sie sich im Moment ihrer Verhaltensentscheidung bewusst sind, dass ihr Ver-
halten einen Einfluss auf andere hat

- wenn sie durch Anreize und/oder durch eigene Uberzeugung dazu motiviert sind, zur
Erreichung gesellschaftlicher Ziele beizutragen

Aus diesem Grund zielten die im Experiment getesteten Massnahmen darauf ab, (1) das
Bewusstsein der Teilnehmer fiir die Belastung der Verkehrsinfrastruktur zu scharfen, z.B.
durch die Bereitstellung von Informationen zu langeren Fahrzeiten wahrend der Spitzenzeit,
und (2) Anreize zu setzen, durch Verhaltensanderungen zu einer besseren Ausnutzung der
Verkehrsinfrastruktur beizutragen, z.B. durch die Vergabe von Pramien-Punkten und durch
die Einfihrung von Mobility Pricing Massnahmen.
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Das statistische Amt des Kantons Zirich zieht im Bericht Regionalisierte Be-
vilkerungsprognosen fiir den Kanton Ziirich bis 2030 - Prognosen 2007 folgendes Fazit:

2 Einleitung

«Die Bevolkerung des Kantons Zirich wird kiinftig durch Wanderungsgewinne, aber auch
durch Geburteniberschisse, weiter wachsen. Der Kanton Zirich profitiert von der Attraktivi-
tat der Agglomeration Zirich. Dadurch wird der Siedlungsdruck anhalten. Zentrales Anliegen
ist deshalb die Sorge um eine nachhaltige Siedlungs- und Verkehrsentwicklung. Der Kanton
Zirich und seine Regionen sollen auch kinftig einen mdglichst hochwertigen Wohn-, Ar-
beits- und Lebensraum bieten kénnen.»

Bevoélkerung im Kanton ZH 2011-2040, Prognoselauf 2012 (STAT)
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Bild: Prognose, Bevilkerungsentwicklung im Kanton Ziirich.
Quelle: http://www .statistik.zh.ch

Nachhaltige Verkehrsentwicklung durch ressourcenschonende Mobilitit

Das prognostizierte Bevolkerungswachstum von 16.5% in den nachsten 30 Jahren kdnnte
zu einer hoheren Belastung der Verkehrsinfrastruktur flihren, wenn das aktuelle Mobilitats-
verhalten gleich bleibt.

Muss deswegen die bestehende Verkehrsinfrastruktur ausgebaut werden, z.B. durch den
Bau neuer Strassen und durch den Einsatz von mehr Bussen und Trams? Oder ware es
mdglich, dass Verkehrsteilnehmer durch Verhaltensédnderungen zu einer besseren Ausnut-
zung der bestehenden Infrastruktur beitragen: Was ware, wenn sich OV- und MIV-Pendler

Seite 7 von 64



FEHR
ADVICE

Uber den Tag hinweg besser verteilen wiirden? Was ware, wenn mehr Autofahrer den 6f-
fentlichen Verkehr benutzen wiirden?

Diese Studie testet Massnahmen, welche dazu dienen, das Bewusstsein von Verkehrsteil-
nehmern bezuglich der Auswirkungen ihres Verhaltens zu schéarfen, und sie zu motivieren,
ihr Verhalten zu andern.

Online-Experiment zum Testen der Effektivitit von Massnahmen zur Verhaltensinde-
rung

Mittels eines Online-Experiments wurden Massnahmen zur Anderung von Mobilitatsent-
scheidungen untersucht. Dabei haben 994 Teilnehmer am Computer in lebensnahen virtuel-
len Situationen Mobilitatsentscheidungen getroffen: sie gaben an, um welche Zeit und mit
welchem Verkehrsmittel sie in die Arbeit bzw. an ihren Ausbildungsplatz fahren wirden.

Das Experiment diente einerseits dazu herauszufinden, ob OV- und MIV-Pendler dazu ver-
anlasst werden kénnen morgens ausserhalb der Spitzenzeiten zu fahren. Andererseits soll
der Frage nachgegangen werden, ob es Massnahmen gibt, die einen Umstieg vom MIV auf
den OV bewirken kénnen.
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Die Studie stellt einen im Rahmen der Verkehrsforschung neuartigen Ansatz dar, Massnah-
men zur optimaleren Ausnutzung der Verkehrsinfrastruktur zu testen. Im folgenden werden
kurz weitere aktuelle Studien vorgestellt, welche mit anderen Methoden das Verhalten von
Verkehrsteilnehmern erforscht haben.

3 Mobilitat und Verhaltensokonomie

1. Massnahmen, welche die Vermeidung von Fahrten zu Verkehrsstosszeiten unter-
stiitzen

Bisher wurden erst wenige Studien zu méglichen Mallnahmen zur Vermeidung von Fahrten
zu den Stossverkehrszeiten durchgefihrt. Im Folgenden wird ein Beispiel vorgestellt.

Die Belohnung von Fahrten ausserhalb der Spitzenzeit beeinflusst das Fahrverhalten

Tillema et al. (2012) finden, dass die Einfihrung eines Pramiensystems Fahrten zur Spit-
zenzeit verringern kann. lhre niederlandische Pilotstudie ,Spitsmijden® ist bisher die groflte
systematische Analyse, die den Effekt von Belohnungen auf das Fahrverhalten untersucht.
Teilnehmer, welche nicht zwischen 7.30-9-30Uhr den MIV benltzen (z.B. durch die Beniit-
zung des OV oder durch Arbeit von zu Hause aus), erhielten eine Belohnung zwischen 3-7€.
Dies fihrte zu signifikanten Verhaltensanderungen bei den Teilnehmern.

Die vorliegende Studie hat ebenfalls eine Simulation eines Pramiensystems durchgefiihrt um
das Verkehrsaufkommen zur Spitzenzeit zu verringern — dabei erhielten Teilnehmer virtuelle,
prinzipiell gegen Pramien eintauschbare Punkte. Auch hierbei gaben Teilnehmer an, aus-
serhalb der Spitzenzeit fahren zu wollen. Weitere Erlauterungen zum Pramiensystem wer-
den im Kapitel 3.4. aufgefihrt. In Kapitel 5.2.1. dieser Studie werden die Ergebnisse vorge-
stellt und naher erlautert.

2. Massnahmen, welche die o6ffentlichen Verkehrsmittel als Alternative zum Autofah-
ren attraktiver gestalten

Zahlreiche Studien stellen fest, dass das Fahrverhalten von Autofahrern in nur sehr gerin-
gem Ausmale von variablen Kosten (z.B. Benzin) abhangt (vgl. Brons et al., 2006; Hautzin-
ger und Mayer, 2004; Peter et al., 2002; Liddle, 2005; Yang und Timmermans, 2011). Es
gibt jedoch Studien, die weitere Faktoren aufzeigen, welche die Wahl des Transportmittels
beeinflussen. Dazu gehdren Informationen zu méglichen Zeiteinsparungsmadglichkeiten, die
Dauer der Parkplatzsuche, die Zugehorigkeit zu einer bestimmten sozialen Gruppe (ldenti-
tat), das Verhalten des Umfelds, das Image der 6ffentlichen Verkehrsmittel sowie das poten-
tielle Risiko eines Verkehrsunfalls. Diese Faktoren werden im folgenden Abschnitt aufge-
zeigt:
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Informationen, die Zeitersparnis durch erhohtes Verkehrsaufkommen aufzeigen

Die Wahl des Transportmittels wird durch Informationen Uber die Reisedauer beeinflusst. So
hat eine Studie von Tseng et al. (2011) herausgefunden, dass Teilnehmer, die Informationen
Uber das Verkehrsaufkommen haben, starker auf Fluktuationen der Reisedauer reagieren.
Diese Ergebnisse bedeuten, dass Verkehrsnutzer zeitsensitiv sind und dass sich Informatio-
nen Uber Zeitaufwand auf die Wahl des Transportmittels auswirken.

Weitere Erlauterungen zu dem Einfluss von Informationen uber Zeit, werden in dieser Studie
in Kapitel 3.4. aufgefiihrt.

Benzinpreise

Erhdhte Benzinpreise haben nur einen geringen Einfluss auf das Fahrverhalten von Autofah-
rern (Dargay 2007). Die Nutzung eines Autos hangt starker von den fixen Kosten, insbeson-
dere den Anschaffungskosten des Autos als von den Benzinpreisen ab. Das heisst, dass
das Auto bei héheren Anschaffungskosten mehr genutzt wird. Diese Ergebnisse implizieren,
dass sobald ein Auto angeschafft wurde, die darauffolgenden variablen Kosten nur einen
geringen Einfluss auf die Nutzung des Autos haben (Dargay, 2007).

Auch in dieser Studie zeigt sich, dass die Besitzer von relativ teuren Autos eine geringere
Bereitschaft haben, bei héheren MIV-Abgaben im Rahmen eines Mobility Pricings auf den
OV umzusteigen (siehe Kapitel 6).

Dauer der Parkplatzsuche

Im stadtischen Verkehr kann die Parkplatzsuche einen beachtlichen Teil der Fahrtzeit in
Anspruch nehmen und somit zu hoher Unzufriedenheit fihren (Weis et al., 2011). Zudem hat
die Studie von Weis et al. (2011) aufgezeigt, dass die lange Dauer einer Parkplatzsuche
unter Anderem zum Wechsel auf alternative Fortbewegungsmittel fuhren kann.

In dieser Studie wurde eine alternative Massnahme getestet, welche zu einer Erhéhung der
Fahrzeit fuhrt: die temporar befristete Einfihrung einer Geschwindigkeitsbegrenzung zur
Spitzenzeit. Ahnlich wie bei der Parkplatzsuche erhéht sich hierdurch die MIV-Fahrzeit (sie-
he Kapitel 6).

Identitit

Murtagh et al. (2012) stellen in einer Studie fest, dass die Zugehdrigkeit zu Identitaten, wie
beispielsweise ,der Fahrradfahrer®, ,der Autofahrer®, ,der Arbeiter®, ,der Vater/die Mutter®
oder der ,OV-Nutzer, einen maBgeblichen Einfluss auf die Wahl des Transportmittels ha-
ben. Jedoch ist der Zusammenhang zwischen der Identitat und der Auswahl des Transport-
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mittels abhangig von der Situation und der Intensitat der Identitat. Eine weitere Studie hat
die Einflussfaktoren auf die Wahl des Transportmittels von jungen Briten analysiert. Die Stu-
die stellt fest, dass junge Briten dasjenige Transportmittel wahlen, dessen Nutzung sich am
positivsten auf ihr Image auswirkt (Line et al. 2012).

Die Auswirkung von Identitatszugehorigkeit auf das Fahrverhalten wird in Kapitel 3.2. ndher
erlautert.

Verhalten des Umfelds

Unter Arbeitskollegen tbliche Transportmittelnutzung beeinflusst die Wahl der Transportmit-
tel. Dies wird in einem Feldexperiment in den Niederlanden nachgewiesen (Ben-Elia, 2011).
Zudem deckt diese Studie ein weiteres wichtiges Verhaltensmuster in der Mobilitat auf: Viele
Menschen bevorzugen Situationen, die sie gewohnt sind und andern deshalb ihr Verhalten
nur ungern (status quo bias). Eine empirische Studie aus den Niederlanden konnte gar zei-
gen, dass die Teilnehmer, die am haufigsten zur rush hour gefahren sind, ihr Verhalten am
wenigsten anderten (Ben-Elia, 2011).

Die Auswirkung von sozialen Normen auf das Fahrverhalten wird in Kapitel 3.2. ndher erldu-
tert.

Image des o6ffentlichen Verkehrssystems

Autofahrer weisen sehr unterschiedliche Einstellungen und Praferenzen im Bezug auf die
offentlichen Verkehrsmittel auf. So argumentieren Beirao & Cabral (2007), dass einige MIV-
Nutzer eine wesentliche schlechtere Wahrnehmung des OV Angebotes haben, als es in der
Realitat der Fall ist. Daher ist es wichtig, in der Ausarbeitung von geeigneten MalRnahmen
verschiedene Segmente der MIV-Fahrer zu identifizieren und gezielt anzusprechen (Prillwitz
& Barr, 2011; Beirao & Cabral, 2007).

In dieser Studie wurden Teilnehmern vergleichende Informationen zum MIV und zum OV
bereitgestellt, welche zu einer besseren Wahrnehmung des OV-Angebots beitragen sollten
(siehe Kapitel 6).
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3.1 Das Modell der Verhaltensinderung

Gezielte Verhaltensinderungen dank verhaltensokonomischer Expertise

Das Modell der Verhaltensanderung erlaubt die Messung des aktuellen Mobilitdtsverhaltens,
sowie die Entwicklung von geeigneten Verhaltensanderungsmassnahmen.

Dies geschieht, indem das Bewusstsein
Bereitschaft zu méglichen der Pendler fir vorhandene Probleme und

Losungsansatzen beizutragen . . v 1 .
die Bereitschaft, zu moglichen Losungsan-

satzen beizutragen, evaluiert werden. In
der nebenstehenden schematischen Abbil-
dung sind das Bewusstsein flir vorhandene
Probleme und die Bereitschaft zur Uber-
Bewusstsein | -\ 2hme von Verantwortung auf den Achsen

fir

g vorhandene | abgebildet.
Probleme
Bewusstsein fiir Mitverantwortung
Unter Bewusstsein wird das Wissen uber

die Auswirkungen des bisherigen Mobili-

tatsverhaltens auf andere verstanden. Em-
Abbildung 1: Das Modell der Verhaltensénderung fiir . . . L
Gemeinschaftsgiiter pirische Evidenz zeigt, dass Individuen
oftmals keine Kenntnis der Nachteile (ne-
gative Externalitdten) oder der Vorteile (positive Externalitdten) des eigenen Verhaltens auf
andere Menschen und die Gesellschaft haben. Es kann z.B. erwartet werden, dass Individu-
en kaum dariber nachdenken, dass sie durch ihre Fahrt zur Spitzenzeit zu einer hohen Be-
lastung der Verkehrsinfrastruktur um diese Zeit beitragen.

Zusatzlich belegen aktuelle Forschungsarbeiten, dass in unterschiedlichen Situationen das
Bewusstseinsniveau betrachtlich variieren kann. So stellt Bazerman (2011) fest, dass Indivi-
duen selbst bei grundsatzlich vorhandenem Bewusstsein fiir ein bestimmtes Problem unter
gewissen Umstanden trotzdem nicht zur Problemldsung beitragen. Bazerman nennt diese
Verhaltenseigenschaft ,blind spots“. Eine solche Unachtsamkeit kann auch im Bereich der
Verkehrsinfrastruktur erwartet werden.

Menschen konnten sich bewusst sein, dass die Strassen Uiberlastet sind. Dennoch wird das
eigene Verhalten — etwa tagtéaglich mit dem Auto zur Arbeit zu fahren — nicht Uberdacht.
Deswegen ist es von besonderer Bedeutung, dass sich Verkehrsteilnehmer im Moment ihrer
Abfahrts- und Verkehrsmittelentscheidung ihrer Auswirkungen auf andere bewusst sind,
damit sie ihr Verhalten auch wirklich andern.
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Unter der Bereitschaft werden der Wille und die Fahigkeit verstanden, zu gesellschaftlichen
Zielen beizutragen. Die meisten Menschen haben ,soziale Praferenzen“: Darunter wird ver-
standen, dass eine Person sich freiwillig so verhalt, dass nicht nur sie Vorteile geniesst,
sondern auch das Umfeld und damit die Gesellschaft als Ganzes. Als Beispiel kann etwa
Freiwilligenarbeit in Vereinen als eine soziale Praferenz verstanden werden (Brief und Mo-
towidlo, 1986).

Bereitschaft zur Ubernahme von Verantwortung

Fehr und Gachter (2004) finden, dass die Mehrheit der Bevdlkerung sich bedingt kooperativ
verhalt. Demnach ist die Bereitschaft eines Individuums, zu einem 6&ffentlichen Gut beizutra-
gen, davon abhangig, wie dieses Individuum den Beitrag anderer einschatzt. So kann es
sein, dass ein Pendler, der prinzipiell dazu bereit ware, den OV zu benutzen, dennoch mit
dem Auto zur Arbeit fahrt — Grund dafiir ist sein Glaube, dass die anderen ebenfalls keinen
Beitrag zur optimaleren Ausnutzung der Verkehrsinfrastruktur leisten.

Das Verhaltensmodell erlaubt die Entwicklung von Massnahmen

Das in dieser Studie verwendete Verhal-
Bereitschaft tensmodell positioniert Individuen oder
SN e auch Gemeinschaften anhand der Dimen-
e 175 0 sionen Bewusstsein und Bereitschaft und
N % zeigt die Bedingungen fir eine erfolgreiche
. % Verhaltensinderung auf. Der Fokus von
%, X Massnahmen muss fur jeden Quadranten
2 . unterschiedlich gelegt werden (Abbildung
2):

Bei Personen, die im ersten Quadranten,

\ % sind, ist die Bereitschaft und das Bewusst-

S %k sein fir eine Verhaltensanderung vorhan-

Sy den. Deshalb muss der Fokus der Mass-

‘9@ ™ nahmen auf der Erhéhung der Aufmerk-

o — N 9 samkeit liegen. Was fehlt, ist die tatsachli-
Bewusstsein starken/

Anreize setzen (AT che Umsetzung. Kommunikations- und
Feedbackmechanismen kdnnen kurz- oder

v
Bewusstsein

Abbildung 2: Lésungsansitze und deren mittelfristig zum Erfolg fihren. Akteure im

Zeitperspektiven fiir die vier Quadranten zweiten Quadranten sind willens, zu mogli-
chen Loésungsansatzen beizutragen, sie sind sich jedoch nicht bewusst, dass ihr Beitrag
ndtig ist um die Uberbelastung des Verkehrsnetzes zu reduzieren. Durch zielgerichtete Sen-
sibilisierungs-Kampagnen kann das Bewusstsein fir die Problematik gestarkt werden. Es ist
zu erwarten, dass Massnahmen mittel- bis langfristig wirken. Im dritten Quadranten sind sich
die Akteure der Uberbelastung bewusst, es fehlt jedoch an der Bereitschaft, zu méglichen
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Losungsansatzen beizutragen. Eine Verhaltensanderung kann bei dieser Gruppe erreicht
werden, indem Anreize geschaffen werden oder bestehende Anreize modifiziert werden.
Auch diese Massnahmen kénnen mittel- bis langfristig umgesetzt werden. Im vierten Quad-
ranten sind sich die Pendler weder der Problematik bewusst noch sind sie bereit, ihr Verhal-
ten zu andern. Eine Verhaltensdnderung muss hier an der Anderung der Praferenzen anset-
zen. Einerseits ist das Bewusstsein mittels Sensibilisierungs-Kampagnen zu steigern, ande-
rerseits mussen effektive Anreize gesetzt werden, damit die Bereitschaft zu Verhaltensande-
rungen gesteigert wird. Der Fokus dieser Massnahme muss deshalb langfristig ausgelegt
werden.

Die Eintrittswahrscheinlichkeit als
Wahrscheinlichkeit einer . . .
Verhaltensdnderung dritte Dimension des Verhaltensmo-

dells

Die Verhaltensmatrix Iasst sich schliess-
lich durch eine dritte Dimension erwei-
tern: der Wahrscheinlichkeit einer Ver-
haltensanderung (Abbildung 3). So kann
etwa erwartet werden, dass im ersten
Quadranten  eine  Verhaltensande-
rungsmassnahme den grossten Effekt
hat, da sowohl das Bewusstsein als
auch die Bereitschaft bereits hoch sind.
Somit ist die Wahrscheinlichkeit einer
Abbildung 3: Das Modell der Verhaltensanderung Verhaltensanderung im ersten Quadran-
Wahrachmiomkeh s Vomanensinaerung {21 am hachsten, im vierten Quacranten
hingegen am niedrigsten, da hier weder
Bewusstsein noch Bereitschaft stark ausgepragt sind. Im zweiten und dritten Quadranten
schliesslich ist die Wahrscheinlichkeit einer Verhaltensanderung ahnlich hoch ausgepragt.
Mit Hilfe dieser Dimension lassen sich Erfolgsaussichten von Verhaltensanderungsmass-
nahmen mitberiicksichtigen.
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Diese Studie testet insgesamt sechs Verhaltensanderungsmassnahmen:

3.2 Verhaltensinderungsmassnahmen

Massnahmen zur Brechung von Spitzenzeiten bei OV und MIV:

* 1) Pramiensystem
= 2) Informationssystem Uber Zeitersparnis
= 3) Mobility Pricing mit unterschiedlicher Bepreisung Spitzenzeit/Nicht-Spitzenzeit

Massnahmen zum Wechsel vom MIV auf den OV:

= 4) Kinstliche Verlangsamung des unerwinschten Mobilitdtsverhaltens (Zeitverlust-
Massnahme)

= 5) Mobility Pricing mit unterschiedlicher Bepreisung MIV/OV

» 6) Kombination eines Informationssystems Uber Zeitersparnis mit Mobility Pricing

All diese Massnahmen auf das Bewusstsein sowie die Bereitschaft der Verkehrsteilnehmer
wirken — jeweils aber mit einer unterschiedlichen Gewichtung. Dadurch wird ermdglicht, Vor-
gehensweisen zu testen, die fur unterschiedliche Ausgangslagen hinsichtlich der Verhal-
tensmatrix geeignet sind.

Im Folgenden werden die selektionierten Massnahmen kurz skizziert. Zusatzlich bietet die
Tabelle auf der nachsten Seite einen vergleichenden Uberblick tiber die Massnahmen.
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Massnahme

Préamiensystem

Informationssystem
Uber Zeitersparnis

Mobility Pricing-
System fiir den
Zeitenwechsel

Zeitverlustsystem

Mobility Pricing-
System fiir den MIV-
OV-Modalwechsel

Kombination eines
Informationssystems
mit Mobility Pricing

Kurzdefinition

System zum Sammeln
von in Pramien
umtauschbaren
Punkten

System zum Aufzeigen
von
Fahrtdauerunterschie-
den verschiedener
Mobilitatsoptionen

Verkehrstrageriber-
greifendes und
verursachergerechtes
Gebilhrensystem

Kunstliche
Verlangsamung des
MIV

Verkehrstrageriber-
greifendes und
verursachergerechtes
Gebiihrensystem

Mobility Pricing-
System enthalt
zusatzliche, Mobilitats-
optionen vergleich-
ende Informationen

Anreizstruktur Umsetzungsweise im Experiment

Vergabe einer hdheren Punktezahl bei der
Mobilitat zu Randzeiten im Verlgeich zur 50% tiefere Punktvergabe zur Spitzenzeit
Spitzenzeit

Aufzeigen allfélliger Zeitersparnisse bei der
Benutzung der Verkehrsinfrastruktur
ausserhalb der Spitzenzeit

(Prémisse: Fahrdauer verlangert sich zu
Zeiten hoher Infrastrukturbelastung)

20% langere Fahrtdauer zur Spitzenzeit im
Vergleich zu den Randzeiten

Hoéhere Gebihren zur Spitzenzeit als zu 50% hohere Geblhr zur Spitzenzeit im
den Randzeiten Vergleich zu den Randzeiten

Erhéhung der Fahrzeit des MIV im
Vergleich zum OV (mittels einer kinstlichen
Geschwindigkeitsbeschrankung)

16.6% langere Fahrtdauer mit MIV im
Vergleich zum OV

Hdhere Gebuhren fur die MIV-im Vergleich 28.6% hohere Gebiihr bei der Benutzung
zur OV-Nutzung des MIV im Vergleich zum OV

= Hdohere Gebihren fiir die MIV-im
Vergleich zur OV-Nutzung

= Aufzeigen von mdéglichen
Zeitersparnisgewinnen

= 28.6% hdhere Gebuhr bei der Benutzung
des MIV im Vergleich zum OV
= 20% langere Fahrtdauer mit MIV

Tabelle 1: Vergleichende Darstellung der getesteten Massnahmen
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Die Teilnehmer haben beim Pramiensystem die Méglichkeit, durch ihre Mobilitdtswahl Punk-
te zu sammeln, die in verschiedene Pramien eingetauscht werden kdnnen. Bei Fahrten zu
Spitzenzeiten gibt es weniger Punkte und bei Fahrten ausserhalb der Spitzenzeiten mehr
Punkte. In der im Experiment simulierten Entscheidungssituation kbnnen so bei einer Fahrt
zu Randzeiten 50 Prozent mehr Punkte gesammelt werden. Ein Proband, der in Aarau
wohnhaft ist und in Zirich arbeitet, erhalt somit beispielsweise zur Spitzenzeit 10 Punkte und
zu Randzeiten 20 Punkte. Der Unterschied der Punkte wurde so festgelegt, dass intuitiv
sichtbar wird, welches das gesellschaftlich erwiinschte Mobilitatsverhalten ist.

1) Pramiensystem

Ein ahnlicher Ansatz wird in verschiedenen Bereichen des Alltags erfolgreich angewandt,
wie zum Beispiel den Kundenbindungsprogrammen der Migros Cumulus-Karte oder dem
Miles-and-More-Programm der Star Alliance. Im Bereich ,Verkehrssteuerung“ ist im Rahmen
einer Pilotstudie in den Niederlanden ein solcher Ansatz bereits erfolgreich erprobt worden.
Teilnehmer der Studie hatten die Mdglichkeit, ihre durch die alltagliche Mobilitat gesammel-
ten Punkte in Pramien wie ein Smartphone einzutauschen. Dabei konnte eine signifikante
Verhaltensanderung beobachtet werden (Ben-Elia & Ettema, 2011).

Ein Pramiensystem zeichnet sich dadurch aus, dass positive Anreize gesetzt werden, die
erwlnschte Verhaltensweisen belohnen. Durch die Verknlpfung mit weiteren Massnahmen
wie Informationskampagnen bei der Einfihrung des Pramiensystems, kann das Bewusstsein
der Teilnehmer weiter gestarkt werden.

2) Informationssystem Uber Zeitersparnis

Ein Informationssystem zeigt die Vor- und Nachteile unterschiedlicher Mobilitatsoptionen
auf. Dadurch wird der Informationsgrad erhéht und de facto keine neuen positiven oder ne-
gativen Anreize gesetzt. Das dieser Studie zugrundeliegende Experiment simuliert eine
Welt, in welcher die erhdhte Belastung der Verkehrsinfrastruktur zur Spitzenzeit zu einer
Verlangerung der Fahrtdauer fuhrt. Stauvorkommnisse im Strassenverkehr oder eine erhéh-
te Verspatungsrate im OV verlangsamen das Fortkommen zur Spitzenzeit im Vergleich zu
den Randzeiten. Die Fahrt zu den Randzeiten ist so fiir alle Teilnehmer des Experiments im
Vergleich zur Spitzenzeit um 20 Prozent schneller.” Die Fahrtdauer von Aarau nach Ziirich
dauert beispielsweise in den Randzeiten statt rund 32 Minuten bloss 26 Minuten.? Damit
setzt das Experiment keine neuen Anreize, sondern legt Informationen Uber die tatsachliche
Fahrtzeit vergleichend offen.

' Die Héhe dieses Parameters beruht auf Erfahrungswerten.

% Dies sind gerundete Werte.
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Im Verkehr sind solche Ansatze bereits erprobt worden: Tseng et al. (2011) haben experi-
mentell untersucht, wie sich ein Informationssystem Uiber Kosten und/oder Dauer der Mobili-
tat auf das Verhalten auswirkt.

Im Wesentlichen zielen solche Massnahmen darauf ab, die Mobilitatsentscheidungen zu
rationalisieren: Sie unterstutzen die Pendler bei dem Vergleich von unterschiedlichen Mobili-
tatsoptionen. Wenn beispielsweise eine Zeitersparnis fir ein bestimmtes Verkehrsverhalten
aufgezeigt wird, kann die Bereitschaft der Pendler fir deren Umsetzung gesteigert werden.
Das Bewusstsein der Gemeinschaftsgut-Problematik kann wiederum (iber eine ansprechen-
de Darstellung und eine hinreichende Erklarung gesteigert werden.

3) Mobility Pricing-System fiir den Zeitenwechsel

Das Mobility Pricing verfolgt einen verkehrstragertubergreifenden Ansatz der Bepreisung. Fir
jede Fahrt mit einem motorisierten individuellen oder 6ffentlichen Verkehrsmittel wird von
einer Regulierungsstelle eine benlitzungsbezogene Gebihr eingezogen.

Im Experiment fallen fir Fahrten zur Spitzenzeit zwischen 7 und 8 Uhr héhere Geblihren an
als zu den Randzeiten. So kostet beispielsweise die Fahrt von Oberengstringen nach Zirich
Bellevue zur Spitzenzeit CHF 4.20 und zu Randzeiten CHF 2.10.% Pramisse dieser Mass-
nahme ist, dass insbesondere die ineffiziente Nutzung der Verkehrsinfrastruktur zur Spitzen-
zeit zu hohen gesellschaftlichen Kosten fiihrt, da die Kapazitaten der Infrastruktur dahinge-
hend dimensioniert werden. Das Mobility Pricing-System flir den Zeitenwechsel rechnet die-
se gesellschaftlichen Kosten verursachergerecht ab.

Ein solches den MIV und OV umfassendes Mobility Pricing, das sich vom herkémmlichen
Road Pricing abgrenzt, in welchem benultzungsbezogene Abgaben nur fir den MIV erhoben
werden, wurde nach unserem Wissenstand in der Praxis bislang noch nicht umgesetzt. Eine
umfangreiche Forschungsarbeit vom Bundesamt fir Strassen (ASTRA) hat allerdings die
Grundlage gelegt, ein solches System in einem Pilotprojekt zu testen (Vgl. Bundesamt fiir
Strassen, 2007).

4) Zeitverlustsystem

Im Experiment sind die Teilnehmer mit der Situation konfrontiert, dass innerorts unter der
Woche zu bestimmten Zeiten ein Tempolimit von 25km/h gilt. Die Fahrt von Wattwil nach
ZUrich Enge dauert so beispielsweise ca. 66 Minuten statt 55 Minuten. Ein solches zeitlich
begrenztes Tempolimit fir den MIV verringert die Attraktivitat von MIV-Fahrten relativ zum

® Die Fahrtpreise sind aufgrund der zuriickgelegten Distanz berechnet, die fiir OV und MIV ungefahr gleich gross

ist.
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OV, indem die Fahrtzeitdauer des MIV relativ erhdht wird. Diese Massnahme nutzt aus, dass
menschliches Mobilitatsverhalten stark zeitsensitiv ist — dies trifft in besonderem Masse auf
Pendler zu (Vrtic et al., 2003).

5) Mobility Pricing-System fiir MIV-OV-Modalwechsel

In Abgrenzung zum Mobility Pricing-System flr den Zeitenwechsel setzt dieses Mobility Pri-
cing nicht auf eine unterschiedliche Bepreisung der Fahrtzeiten, sondern der verwendeten
Verkehrsmittelart. Sowohl MIV- als auch OV-Fahrer tragen dabei verursachergerecht die
gesellschaftlichen Kosten der Mobilitat. Im Experiment kostet eine MIV-Fahrt zu Spitzenzei-
ten CHF 0.70 pro Kilometer und zu Randzeiten CHF 0.35 Eine OV-Fahrt kostet zu Spitzen-
zeiten 0.50 pro Kilometer und zu Randzeiten CHF 0.25.

6) Eine Kombination eines Informationssystems Uber Zeitersparnis mit Mobility Pricing

Diese Massnahme stellt eine Kombination der bereits vorgestellten Massnahmen Mobility
Pricings und Informationssystem dar. Bei dieser kombinierten Massnahme werden durch
Kosten Anreize gesetzt und durch ein entsprechendes Informationssystem verstarkt.
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4 Empirische Vorgehensweise

Der Fokus dieser Studie liegt auf dem Verhalten von Pendlern, die regelmassig zur Arbeit
bzw. in die Ausbildung fahren. Aus diesem Grund wurden Teilnehmer lediglich zu ihren mor-
gendlichen Fahrten befragt. Die Spitzenzeit zwischen 7 und 8 Uhr am morgen wird fast aus-
schliesslich von Pendlern verursacht, wahrend die weiteren Spitzen zur Mittagszeit und
abends auch von Verkehrsteilnehmern mit anderen Mobilitdtsgriinden (wie z.B. Freizeitakti-
vitaten) verursacht werden — Siehe Abbildungen 4 und 5.
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Abbildung 4: Verkehrsaufkommen im Tagesablauf (in % der Tagesdistanzen)*
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Abbildung 5: Verkehrsaufkommen im Tagesablauf nach Mobilitatszweck (in % der Tagesdistanzen)’: Die
morgendliche Spitzenzeit setzt sich insbesondere aus dem Arbeits- und Ausbildungsverkehr zusammen

* Diese Grafik wurde basierend auf im Mikrozensus erhobenen Daten vom Bundesamt fir Statistik und dem
Bundesamt fir Raumentwicklung (2012a) erstellt. Sie beinhaltet den Offentlichen Verkehr und den Mobilisierten
Individualverkehr. Der Langsamverkehr (,LV*: Fussganger und Fahrradfahrer) ist nicht berlcksichtigt.

5 Siehe Fussnote 4.
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In dieser Studie werden unter anderem Massnahmen untersucht, welche eine Verlagerung
vom MIV auf den OV férdern sollen. Im Zusammenhang mit Spitzenzeiten zeigt sich jedoch,
dass die liberproportionale Nutzung der Verkehrsinfrastruktur zu dieser Zeit beim OV noch
ausgepragter ist, als beim MIV. Eine Verlagerung von MIV auf den OV in Spitzenzeiten kann
allerdings nur dann erfolgen, wenn entsprechende Kapazitaten beim OV vorhanden sind,
was nur dann eintritt, wenn vorgéngig die OV-Spitze entsprechend stark gebrochen werden
kann. Aus diesem Grund erscheint es besonders ratsam, Massnahmen zur Brechung der
Spitzenzeiten in OV und MIV mit Massnahmen zur Verlagerung vom MIV auf den OV zu
kombinieren, um eine optimalere Ausnutzung der Verkehrsinfrastruktur zu erzielen.
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Abbildung 6: Relatives Verkehrsaufkommen im Tagesablauf nach Verkehrsmitteln (relativ zur Gesamt-
mobilitit pro Verkehrsart)®: Verkehrsspitzen sind insbesondere beim OV ausgepragt
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Abbildung 7: Online-Experimente im Vergleich zu her-
kommlichen Befragungsmethoden

® Diese Grafik wurde basierend auf im Mikrozensus erhobenen Daten vom Bundesamt fur Statistik und dem
Bundesamt fir Raumentwicklung (2012a) erstellt. Sie beinhaltet den Offentlichen Verkehr und den Mobilisierten
Individualverkehr. Der Langsamverkehr (,LV*“: Fussganger und Fahradfahrer) ist nicht beriicksichtigt.
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Experimente in Beziehung gesetzt. Der hohe Aufwand bei der Aufstellung eines methodisch
fundierten Online-Experiments kann durch die hohe Prazision der zu erwartenden Ergebnis-
se gerechtfertigt werden.

Die Validitat der Ergebnisse wird unter anderem durch die Konstruktion einer realitatsnahen
Umgebung und durch die unterhaltsame Gestaltung gestutzt (vgl. Puleston, 2011). Zum ei-
nen werden Entscheidungssituationen an reale Gegebenheiten derart angepasst, dass die
Teilnehmer sich in reale Situationen versetzt flihlen. Dadurch wird sichergestellt, dass die
Antworten der Teilnehmer als valider Indikator flr das tatsachliche Verhalten in Entschei-
dungssituationen herangezogen werden konnen. Nicht zuletzt diese aufwandige Ausgestal-
tung des Online-Experiments garantiert die hohe Qualitat der Daten.

Zum anderen steigert eine unterhaltsame Ausgestaltung die Motivation der Teilnehmer, was
sich in ausflihrlichen und konsistenten Antworten widerspiegelt. Daneben zeichnet sich die-
ses sogenannte ,Surveytainment® durch eine zeitgemasse und angenehme Aufmachung
aus, die Funktionen wie ,Drag & Drop*, ,Slider” und ,Bilder” interaktiv verknupft.

Dieser Ansatz von FehrAdvice & Partners AG verspricht eine hohe Qualitat der Daten in
Form von genauen und umfangreichen Resultaten.

Online-Experimente eignen sich fiir Situationen, in welchen Feldexperimente nicht praktika-
bel sind oder erst zu einem spateren Zeitpunkt durchgefihrt werden sollen. Online-
Experimenten dienen in diesem Fall dazu, im Vorfeld valide Ergebnisse zu bekommen, wel-
che in einem nachfolgenden Feldexperiment verifiziert werden kénnen.

Seite 22 von 64



E
D

yral

HR
VICE

F
A

4.2 Ablauf des Online-Experiments

Teilnehmer in dieser Studie nahmen an einem Online-Experiment teil, in dem sie am Com-
puter simulierte, realitdtsnahe Alltagssituationen erlebten, in denen sie Entscheidungen tref-
fen mussten. Schematisch ist der Ablauf in untenstehender Abbildung dargestellt:

1) [2) [3)

Abfrage der Mobilitatsgewohnheiten: Umsetzung einzelner Experimente:
Erfassung der Struktur der Beobachtungvon

Abschlussfragen

Mobilitatsentscheidungen Verhaltensanderungen

9 Zeitenwechsel

Pramiensystem

a) Spitzenzeit
oder Randzeiten Validierung des

Experiments

Zeitersparnissystem

b) MIV- oder
OV-Fahrer

Mobility Pricing
Zeitenwechsel

Ablaufsbeispiel

I

®  mv-dV-Modalwechsel
= Bitte geben Sie lhren
Wohnort/Arbeits- oder Halten Sie die in den Apps
Ausbildungsort ein. angegebenen Abfahrts- und
= Schatzen Sie bitte: Wie viel kostet Ankunftszeiten fir realistisch?
ein Liter Treibstoff durchschnittlich Mobility Pricing = Haben Sie die in der Befragung
an den Tankstellen in |hrer MIV-OV- vorgestellten Apps als hilfreich und

Zeitverlustsystem

ﬁ

Gegend? Wie sicher sind sie? Modalwechsel sinnvoll empfunden?

= Warum ist es Ihnen nicht méglich, = Haben Sie sich in den einzelnen
vor 7 Uhr am Kombinierte Situationen so verhalten, wie Sie
Arbeitsplatz/Ausbildungsort Massnahme es in der Realitat auch tun wirden?
einzutreffen? Wahlen Sie bitte die = Wie fanden Sie diese Befragung?
zutreffenden Grinde aus. Probanden wurden aufgrund ihrer Angaben -

I randomisiert einzelnen Massnahmen zugeordnet —

hier: dunkelblau unterlegt

Abbildung 8: Schematischer Ablauf des Online-Experiments

1) Teilnehmer wurden zunédchst nach ihrer aktuellen morgendlichen Abfahrtssituation be-
fragt, also z.B. nach ihrer Ublichen Abfahrtszeit, ihren am haufigsten gewahlten Verkehrsmit-
teln, ihrer Ublichen Fahrtdauer, ihrem Wohnort und ihrem Arbeits- bzw. Ausbildungsort. Zu-
satzliche Detailfragen ergrindeten die Struktur der aktuellen Mobilitatsentscheidung hin-
sichtlich der Verkehrsmittel- und Fahrtzeitwahl. So wurde beispielsweise konkret das Wissen
uber die Kosten und die Fahrtzeitlange der unterschiedlichen Verkehrsmittel abgefragt. Da-
neben bezweckten diese Fragen, das Bewusstsein der Teilnehmer fir die Verkehrsproble-
matik gemass dem Modell der Verhaltensdnderung einzuschatzen. So wurden die Teilneh-
mer etwa aufgefordert, die sechs Begriffe Zeit, Kosten, Umwelt, Sicherheit, Komfort, Flexibi-
litdt nach dem Grad der personlichen Wichtigkeit fir ihre Mobilitdt zu ordnen. Eine weitere
Annaherung an das Problembewusstsein wurde mittels der Abfragung der Zufriedenheit der
Verkehrsteilnehmer erreicht.

2) Anschliessend wurde die Experimentanordnung umgesetzt. Dies beruhte zum einen auf
den Antworten des ersten Teils, zum anderen auf einer Randomisierung der zu testenden
Massnahmen. Jedem Teilnehmer wurde so zufallig eine Auswahl der sechs oben beschrie-
benen Massnahmen zugeordnet, indem ihnen am Bildschirm Angaben zur veranderten Situ-
ation gegeben wurden (also z.B. die Einfuhrung eines Mobility Pricings). Im obenstehenden
Beispiel wurde ein MIV-Fahrer, der jeweils zu Spitzenzeiten unterwegs ist, zufallig mit dem
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Pramiensystem und Mobility Pricing-Massnahme konfrontiert. Der MIV-Fahrer erhielt auf
Grundlage seiner Angaben berechnete Informationen zu den abgeschatzten Auswirkungen
der Massnahme auf ihre individuelle Situation. Wenn der Teilnehmer z.B. angab, taglich von
Aarau nach Zurich zu fahren, wurde ihm mitgeteilt, wie hoch die Mobility Pricing-Abgabe fir
eine typische durchschnittliche Fahrt jeweils zu unterschiedlichen Zeiten bzw. mit unter-
schiedlichen Verkehrsmitteln (MIV/OV) ausfallen wiirde.

Der MIV-Fahrer musste sich dann entscheiden, welche Abfahrtszeit und welches Verkehrs-
mittel er unter den veranderten Rahmenbedingungen wéahlen wirde. Diese Entscheidungen
wurden gespeichert und zusammen mit den zu den Fragen gegebenen Antworten ausge-
wertet.

3) Abschliessend komplettierten die Teilnehmer das Experiment mit einzelnen Abschlussfra-
gen. So wurde ihre Meinung Uber das Experiment abgefragt. Erfreulicherweise fanden ins-
gesamt 85 Prozent der Teilnehmer (801 von 945 Teilnehmern) die Studienteilnahme unter-
haltsam oder sehr unterhaltsam. Fast 80 Prozent der Teilnehmer (721 von 942 Teilnehmern)
gaben an, dass ihre Antworten sehr stark mit ihrem tatsachlichen Verhalten Ubereinstimmen
wirden und bekraftigten damit die Qualitat der Studie (Abbildung 9). Der Realitatsbezug
scheint gut umgesetzt worden zu sein: Als in einer Massnahme beispielsweise Teilnehmern
die virtuelle Mdglichkeit gegeben wurde, eine Smartphone-App herunterzuladen, gaben eini-
ge Teilnehmer an, dass sie glaubten, sie missten nun wirklich ihr Smartphone holen, um die
App zu installieren.

Fast 80% der Teilnehmer geben an, dass ihre Antworten sehr stark mit inrem tatsachlichen Verhalten iibereinstimmen.
(Die Teilnehmerwurden am Schluss des Online-Experimentes gefragt, ob Sie sich so verhalten haben, wie sie es in der Realitat auch tun wirden?)

1 I L L 1 1 L L | | ‘
: . , , . : : : | | \

0% 10% 20% 30%  40% 50% 60% 70% 80% 90%  100%
m 100 %real mzw. 90 % und 100 % real mzw. 80 % und 90 %real wzw.50 % und 80 %real unter 50% real

Abbildung 9: Ubereinstimmung der Antworten mit tatsidchlichem Verhalten
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4.3 Statistisch fundierte Auswahl der Experiment-Teilnehmer

Die Validitat des Online-Experiments basiert auf einer statistisch fundierten Auswahl der
Teilnehmer. Fur die Durchfuhrung des Online-Experiments konnte ein renommiertes Markt-
forschungsinstitut gewonnen werden, das Zugriff auf eines der gréssten Online-Panels in der
Gesamtschweiz hat. Dieses Panel besteht aus 48‘000 Uber Bankverbindung identitatsgesi-
cherte Teilnehmer. Die Qualitat des Panels sichert ein Panelmanagement, das studientber-
greifend das Antwortverhalten der Teilnehmer Uberprift und die Einladungs- und Inter-
viewhaufigkeit der Teilnehmer kontrolliert.

Die statistische Aussagekraft des Online-Experiments kann dank einer hinsichtlich der Fra-
gestellung erstellten Quotenvorgabe bei der Auswahl der Experiment-Teilnehmer garantiert
werden. Das Experiment zielt damit explizit nicht auf eine reprasentative Stichprobe der
Schweizer Bevolkerung. Ein hinsichtlich ihrer sozialdemographischen Merkmalsauspragung
stellvertretend fir die reale Bevolkerungszusammensetzung stehendes Panel kdnnte eben
nicht die tagtaglichen Pendlerstréme auf Zirichs Strassen reprasentieren. Vielmehr wurden
dem Panel mittels Quotenvorgaben bestimmte Merkmalsauspragungen vorgegeben. Die
Quotenvorgabe stellt sicher, dass aus dem Panel nur solche Personen an der Studie teil-
nehmen, die konkret von der Verkehrsproblematik betroffen sind. Aus dem Online-Panel
wurden dementsprechend Personen angefragt, die sich mittels ihrer Merkmalsauspragungen
fur die Befragung qualifizieren.

Das vorgelagerte Screening der Gesamtstichprobe zielte darauf ab, aus dem Online-Panel
des Marktforschungsinstituts eine Gesamtstichprobe von 1000 Experiment-Teilnehmern zu
rekrutieren. Das Befragungsgebiet der Rekrutierung wurde auf die Deutschschweiz einge-
schrankt, wobei nur Personen berilcksichtigt wurden, die angegeben hatten, dass ihr Wohn-
oder Arbeitsort (oder beides) in der Agglomeration Zirich liegt.

Als Zielgruppe wurden Personen adressiert, die erstens im Alter von 18 bis 64 Jahren sind.
Davon musste der Grossteil der Teilnehmer (mindestens 70%) der Alterskategorie 18 bis 44
Jahre und ein kleinerer Teil einer zweiten Kategorie 45 bis 64 Jahre angehdren. Die Ziel-
gruppe ist zweitens weiter eingeschrankt durch die Vorgabe, dass nur Personen angespro-
chen werden, die Voll- oder Teilzeit erwerbstatig (67%) bzw. in Ausbildung (33%) sind. Drit-
tens gilt, dass der Arbeits- bzw. Ausbildungsort bei maximal 80 Prozent aller Befragten im
Kanton Zdirich liegen soll, davon mindestens 40 Prozent in der Stadt Zirich. Viertens wird
sichergestellt, dass der Arbeits- bzw. Ausbildungsort bei mindestens 50 Prozent der Experi-
ment-Teilnehmer nicht mit dem Wohnort libereinstimmt. Fur die Stadt Zirich gilt ein Spezial-
fall, so dass es genugt, wenn der Stadtkreis nicht derselbe ist. Entsprechend der beiden
formulierten Zielsetzungen des Online-Experiments, muss fiinftens gewahrleistet sein, dass
sowohl MIV- als auch OV-Nutzer an der Befragung teilnehmen. Die Quotenregelung ver-
sucht, im Vergleich zur Realbevélkerung tUberdurchschnittlich viele MIV-Nutzer anzuspre-
chen. Der Natur eines Online-Experiments folgend enthalt das Panel schliesslich nur Teil-
nehmer, die Internetnutzer sind.
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Das Panel umfasst 994 Personen. Es nahmen 483 Frauen und 442 Manner teil.’

4.4 Charakterisierung der Experiment-Teilnehmer

Das Alter von 83 Prozent der Personen liegt zwischen 18 und 50 Jahren (Abbildung 10): Die
grosste Altersgruppe bilden die Teilnehmer unter 30 Jahren (425 Personen). Die zweitgross-
te Altersgruppe mit 201 Teilnehmern besteht aus Personen zwischen 31 und 40 Jahren. Das
Panel umfasst schliesslich noch 136 Teilnehmer, die zwischen 41 und 50 Jahre alt sind,
sowie eine weitere Gruppe von 103 Personen, die alter als 50 Jahre, aber jlinger als 64 Jah-
re alt sind.

B Unter 18 Jahren
13% B Zwischen 18 und 25 Jahren
B Zwischen 26 und 30 Jahren
Zwischen 31 und 40 Jahren
14%

Zwischen 41 und 50 Jahren
B Alter als 51 Jahre (bis 64 Jahre)

20%
Keine Angabe

Abbildung 10: Altersverteilung des Panels

Insgesamt 755 Personen (76%) des Panels sind berufstatig (davon 550 Vollzeitbeschaftig-
te), wahrend mindestens 190 Teilnehmer (19%) in der Ausbildung bzw. im Studium sind.

Von den Teilnehmern, die ihren Wohnort angegeben haben, wohnen 227 in Zirich oder ei-
ner anderen grossen Schweizer Stadt (Abbildung 11). 181 Probanden sind in der Zircher
Agglomeration Zuhause, wahrend der Uberwiegende Teil der Probanden ausserhalb der
Ziircher Agglomeration und in keiner Schweizer Grossstadt wohnhaft ist (536 Teilnehmer).?

Der Grossteil der Teilnehmer ist in einer grossen Schweizer Stadt arbeitstatig bzw. in Aus-
bildung (569 Personen), wovon mehr als die Hélfte, insgesamt 328 Personen, ihre Arbeits-
bzw. Ausbildungsstatte in Zirich hat. Zusatzlich arbeiten bzw. studieren 166 Probanden in
der Zircher Agglomeration (Abbildung 12).

" Die Abweichung der Teilnehmerzahl von der Gesamtanzahl von 994 kommt jeweils zustande, da nicht alle

Experiment-Teilnehmer alle Fragen beantwortet haben.

8 Die Wohnorte und Arbeits- bzw. Ausbildungsstatten sind gemass der ,Raumgliederungen der Schweiz* (Bun-

desamt fiir Statistik 2012b) der Ziircher Agglomeration zugeordnet worden.
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Abbildung 11: Wohnort der Abbildung 12: Arbeits- bzw. Ausbildungs-
Experiment-Teilnehmer statte der Experiment-Teilnehmer

Die Distanz vom Wohn- zum Arbeitsort Gberbriickt der Uberwiegende Teil der Teilnehmer
(571 Personen) mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln (Abbildung 13). 252 Experiment-Teilnehmer
geben an, Uberwiegend per MIV zur Arbeit bzw. zur Ausbildungsstatte fahren. Die restlichen
Experiment-Teilnehmer (104 Teilnehmer) fahren sowohl per OV als auch per MIV zur Arbeit
bzw. zu ihrer Ausbildungsstétte (sogenannte MIV/OV-Kombinierer).

m Qv
uMIV
OV/MIV Kombinierer

Keine Angabe

Abbildung 13: Zusammensetzung der Experiment-Teilnehmer nach ihrem Hauptverkehrsmittel

Insgesamt 503 Teilnehmer besitzen dabei ein Auto, wovon 41 Prozent (208 Probanden) fir
ihr Auto mehr als 25°000 CHF ausgegeben haben (Abbildung 14). Noch etwas mehr Teil-
nehmer, namlich deren 63 Prozent (596 Probanden), sind Besitzer einer Monatskarte oder
eines anderen OV-Abonnements.
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®\Weniger als 10'000 CHF

B Zwischen 10'000 und 25'000 CHF

® Zwischen 25'000 und 50'000 CHF
50'000 CHF und mehr

Abbildung 14: Verteilung der Kaufpreise des Autos

Die Wahl des Verkehrsmittels unterscheidet sich zwischen Berufstatigen und Personen in
der Ausbildung. So fahrt etwa das Mehr der Teilnehmer in der Ausbildung, insgesamt 167
Personen, per OV zu ihrer Ausbildungsstatte (88%). Bei den Berufstatigen fahren noch 52
Prozent mit dem OV (295 Vollzeitbeschaftigte bzw. 98 Teilzeitbeschéftigte). Ebenso fahren
prozentual mehr weibliche Experiment-Teilnehmer (68% bzw. 324 Teilnehmer) mit dem OV
als mannliche (55% bzw. 236 Teilnehmer). Auch zeigt sich, dass der Grossteil (69% bzw.
226 von 328 Teilnehmern) der Probanden, deren Arbeits- bzw. Ausbildungsstatte in Zirich
liegt, per OV fahren.

Im Schnitt fahren insgesamt 474 Probanden (50%) in der Spitzenzeit zwischen 7 und 8 Uhr
los (Abbildung 15). Zahlt man diejenigen, die davor losfahren mit, ist im Zeitraum der Spit-
zenzeit ist die Uberwiegende Mehrheit der Probanden, insgesamt 731 von 896 Teilnehmern
(82%), unterwegs. Dabei befinden sich in diesem Zeitraum relativ weniger MIV-Fahrer (230
Teilnehmer bzw. 75%) auf den Strassen als OV-Fahrer (501 Teilnehmer bzw. 85% aller OV-
Fahrer). Ahnliche Werte gelten auch fiir die MIV- und OV-Fahrer, deren Arbeits- bzw. Aus-
bildungsstatte in Zirich liegt: Im Zeitraum der morgendlichen Spitzenzeit sind 76 von 102
MIV-Fahrer (75%) bzw. 18 von 226 OV-Fahrern (81%) unterwegs.
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Abbildung 15: Verteilung der Abfahrtszeit der Experiment-Teilnehmer
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Bei der Fahrtzeitdauer sind die am haufigsten genannten Fahrtzeiten 20 Minuten, 30 Minu-
ten und 40 Minuten. 50 Prozent der Experiment-Teilnehmer haben nicht langer als 30 Minu-
ten Arbeitsweg, wahrend im Schnitt die Probanden allerdings 48 Minuten unterwegs sind

(Abbildung 16).°
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Abbildung 16: Verteilung der Fahrtzeitdauer der Experiment-Teilnehmer

4.5 Zur Aussagekraft von experimentellen Ergebnissen

Es stellt sich grundsatzlich die Frage, in welchem Ausmass Einsichten Uber das Verhalten
von Menschen aus Labor- oder Onlineexperimenten auf die Realitat Gbertragbar sind. Die
aktuelle Forschung hat diesbezuglich unterschiedliche Antworten.

Fehr und Goette (2007) zeigen, dass Personen, welche in einem Computerexperiment mit
virtuellen Geldsummen Angst vor Verlusten haben, im realen Arbeitsleben ebenfalls starker
versuchen Verluste zu vermeiden, was sich beispielsweise in zusatzlichem Einsatz bei ei-
nem drohenden Einkommensverlust dussert.

Etang et al. (2012) zeigen in einer Studie in Kamerun, dass Dorfbewohner denjenigen
Nachbaren, die sie in einem Interview als die Vertrauenswurdigsten beschreiben, dann in
einem Spiel auch am meisten Vertrauen entgegenbringen.

Sutter et al. (2013) kommen in ihrer Studie mit Kindern zu einem differenzierten Schluss. Die
Autoren zeigen, dass der am Computer ermittelte Indikator fir Geduld das Verhalten der

® Teilnehmer, die in der Stadt Zirich zur Arbeit gehen bzw. in Ausbildung sind, sind durchschnittlich marginal
langer — 49 Minuten — unterwegs. Der Medianwert liegt mit 35 Minuten ebenfalls etwas hoéher als im Gesamtpa-

nel.
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Kinder in realen Situationen vorhersagen kann. Ungeduldige Kinder sparen weniger, geben
mehr Geld fur kurzfristige Vergniigen wie Alkohol aus und neigen zu Ubergewicht. Die Auto-
ren finden allerdings auch, dass die experimentell ermittelten Indikatoren fir Risiko und Un-
klarheit das Verhalten in realen Situationen nicht vorhersagen kénnen.

Slater et al. (2009) finden in empirischen Studien: je ahnlicher ein Experiment der Realitat
ist, desto besser kann es das Verhalten von Personen in realen Situationen vorhersagen. Im
von uns durchgeflhrten Onlineexperiment sind daher Elemente eingebaut, welche den Be-
zug zur Realitat férdern, wie zum Beispiel die Abbildung von Fotos von Verkehrsmitteln und
der Einsatz von aus dem Alltag bekannten Gegenstanden wie z.B. Smartphone-Apps.

Trotz dieser Massnahmen zur Férderung der Realitatsnahe handelt es sich bei einem Onli-
ne-Experiment um eine Simulation in einem zeitlich begrenzten Zeitraum. Selbst die perfek-
teste Simulation kann jedoch nicht gewahrleisten, dass sich Personen auch in der Realitat
Uber langere Zeitraume hinweg so verhalten, wie sie es in den virtuellen Situationen im Ex-
periment getan haben.

Aus diesem Grund ist es empfehlenswert, die im Online-Experiment erzielten Ergebnisse in
einem Feldexperiment zu verifizieren. In einem Feldexperiment werden Massnahmen in der
Realitat eingefuhrt - Ublicherweise mit einer begrenzten Anzahl Teilnehmer in einem be-
grenzten Zeitraum an einem bestimmten Ort. So kdnnte zum Beispiel die Massnahme des
Mobility Pricings fur alle Bewohner in einem bestimmten Dorf flr einige Wochen temporar
eingefuhrt werden, um zu sehen, ob dies in diesem Zeitraum zu regelméassigen (taglichen)
Abfahrtszeit-Verlegungen bzw. zu einem Wechsel vom MIV auf den OV fiihrt.
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5 Verringerung der Verkehrsiiberlastung zur morgendlichen Spitzenzeit
im Online-Experiment

Eine gleichmassigere Verteilung des Arbeits- und Ausbildungsverkehr in den Morgenstun-
den kann die urbane Verkehrsiberlastung massgeblich verringern. Das Experiment erprobt
folglich die Wirksamkeit unterschiedlicher Massnahmen, um den Verkehr zu morgendlichen
Spitzenzeiten zu verringern. In einer Vorstufe zu dem Experiment wird durch eine Umfrage
der Status Quo der morgendlichen Abfahrtszeit erhoben und die Struktur der individuellen
Mobilitdtsentscheidungen erfasst. Davon lassen sich das Bewusstsein fur die Verkehrsuiber-
lastung und die Wechselbereitschaft zum OV der Experimentteilnehmer ableiten. Daraufhin
kénnen diese in die BEA ™ Verhaltensmatrix eingeordnet werden. Auf dieser Grundlage
wird das im Experiment gezeigte Verhalten der Teilnehmer interpretiert.

5.1 Status Quo-Analyse

Ein Grossteil der Experiment-Teilnehmer (82%) befindet sich zu der morgendlichen Spitzen-
zeit (zwischen 7 und 8 Uhr) auf dem Weg zu ihrer Arbeits- bzw. Ausbildungsstatte. Dies gilt
sowohl fir MIV-Fahrer (230 Teilnehmer bzw. 75% aller MIV-Fahrer), als auch fir OV-Fahrer
(501 Teilnehmer bzw. 85% aller OV-Fahrer). Das erhobene Mobilitdtsverhalten der Experi-
ment-Teilnehmer kann die tatsachliche Belastung der Verkehrsinfrastruktur zur Spitzenzeit
approximieren.

5.1.1 Erklirungsmuster der individuellen Mobilititsentscheidung

Verschiedene Faktoren beeinflussen die Fahrtzeit der Teilnehmer. So erwahnen 22 Experi-
ment-Teilnehmer, dass es ihnen aufgrund sozialer Normen im Berufsumfeld nicht mdglich
ist, ausserhalb der Spitzenzeit zu fahren. Diese Normen werden meist von den Arbeitskolle-
gen etabliert und reglementiert (peer punishment. Fehr & Gachter, 2002). Ein solcher Ein-
fluss von sozialen Normen des Umfeldes auf das Mobilitdtsverhalten wird auch im Feldexpe-
riment in den Niederlanden nachgewiesen (Ben-Elia, 2011).

Die Befragung zeigt zudem auf, dass das Mobilitatsverhalten der Verkehrsteilnehmer haufig
von Gewohnheiten gepragt ist (status quo bias).'® Eine empirische Studie aus den Nieder-
landen konnte gar zeigen, dass diejenigen Teilnehmer, die am haufigsten zur rush hour ge-
fahren sind, ihr Verhalten am wenigsten énderten (Ben-Elia, 2011). Diese Ergebnisse wei-
sen daraufhin, dass viele Verkehrsteilnehmer nur ungern ihr Mobilitdtsverhalten andern.

Weitere Faktoren, die aus der Befragung hervorgehen und die Fahrtzeit beeinflussen, sind
individuelle Praferenzen in der Ausgestaltung des Tagesablaufs. So nannten einige Teil-
nehmer, das Bedirfnis morgens auszuschlafen als Grund ihre Fahrtzeit nicht éndern zu

1% Auf die offene Frage, wieso sie ihr Verhalten nicht andern wiirden, nannten mehr als 10 Teilnehmer ,Gewohn-
heit“ als Grund.
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kénnen." Des Weiteren begriindeten einige Teilnehmer ihre Inflexibilitdt zu morgendlichen
Fahrtzeiten mit dem Bedurfnis nach einem frihen Feierabend. Diese Ergebnisse weisen
daraufhin, dass einige Verkehrsteilnehmer aufgrund von persdnlichen Praferenzen ihre
Fahrtzeiten ungern adndern wirden.

Die Befragung weist zudem verschiedene institutionelle Barrieren auf, die die Fahrtzeiten
der Teilnehmer beeinflussen. Diese sind wirksam fur 29 Prozent der Teilnehmer (286 von
994). So sind fir 19 Prozent der Teilnehmer die restriktiven Arbeitszeitvorgaben der Unter-
nehmen der Grund fur Inflexibilitdt der Fahrtzeiten. Des Weiteren gaben 4 Prozent der Teil-
nehmer Arbeitserfordernisse, wie beispielsweise die Anpassung an Kundenbediirfnisse als
Grund fur Inflexibilitdt in der Fahrtzeit an. 44 Prozent dieser Teilnehmer (125 von 286 Teil-
nehmern), geben an, dass die Einfihrung von Gleitzeiten ihre Flexibilitdt erh6hen wirde.

Des Weiteren geben 25 Spitzenzeitfahrer familiare Verpflichtungen als ausschlaggebend fir
ihre Fahrtzeit an. So missen etwa die Kinder zu einer bestimmten Zeit zur Schule gebracht
oder abgeholt werden.

33 Spitzenzeitfahrer geben an, dass es ihnen nicht mdglich ist zu Randzeiten zu fahren, da
es das derzeitige OV-Angebot nicht ermdglicht. Rund 60 Prozent dieser Teilnehmer (20 von
33 Teilnehmern) an, dass eine Erhdhung der OV-Taktfrequenz ihre Flexibilitat erhéhen wiir-
de.

Die Befragung zeigt auf, dass verschiedene Faktoren wie zum Beispiel individuelle Tages-
gestaltung oder vom Arbeitgeber vorgeschriebene Arbeitszeiten, das Mobilitatsverhalten der
Experiment-Teilnehmer beeinflussen. Des Weiteren zeigt die Umfrage wirksame Massnah-
men zu der Erhéhung der Flexibilitdt der Verkehrsteilnehmer auf.

Im Rahmen von ZuM haben Credit Suisse und Swiss Re anhand eines Pilotprojektes Model-
le fur flexible Arbeitszeiten erprobt. Die vorliegenden Umfragen Ergebnisse heben die Rele-
vanz dieses Pilotprojektes hervor.

5.1.2 Einordnung in BEA™ Verhaltensmatrix

Kein Bewusstsein fiir die Verkehrsiiberlastung zu Spitzenzeiten

Der ermittelte Status Quo lasst moglicherweise auf ein geringes Bewusstsein der Experi-
ment-Teilnehmer fiir die Verkehrsiberlastung schliessen. Ein Indikator dafir ist beispiels-
weise die Zufriedenheit der Teilnehmer mit dem eigenen Arbeits- oder Ausbildungsweg. 85
Prozent der Experiment-Teilnehmer (643 von 756 Teilnehmern), welche angeben, zur
Stosszeit zu fahren, empfinden den morgendlichen Weg zum Arbeitsplatz bzw. Ausbil-
dungsort als ,weder mihsam noch angenehm®, ,angenehm® oder sogar ,sehr angenehm*

" Auf die offene Frage, wieso die Mobilitaitswahl nicht geandert wurde, nannten mehr als 10 Teilnehmer die
Schlafenszeit als Grund.
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(Abbildung 17).'? Die objektiv messbare Uberbelastung der Verkehrsinfrastruktur scheint
sich somit nicht auf die subjektive Zufriedenheit auszuwirken. Dies ist erstaunlich, da die
Erwartung nahe liegt, dass sich die objektiv messbare Uberbelastung des Verkehrs negativ
auf die Zufriedenheit auswirkt.

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

m sehr angenehm mangenehm
mweder mihsam noch angenehm = mithsam

sehr mithsam

Abbildung 17: Die Zufriedenheit der Spitzenzeit-Fahrer mit dem
Arbeits- bzw. Ausbildungsweg

Kritische Betrachtung der hohen Zufriedenheit der Verkehrsteilnehmer

Es stellt sich nun die Frage, wie die hohe Zufriedenheit mit dem Verkehrsweg vor dem Hin-
tergrund der aktuellen Verkehrssystem-Auslastung interpretiert werden kann, da es sich
nicht zwangslaufig daraus schliessen lasst, dass die Zircher mit ihrer Verkehrsinfrastruktur
zufrieden sind.

Man kann beispielsweise davon ausgehen, dass jemand, der taglich mehrere Stunden im
Stau steht, langerfristig ungliicklicher sein wird als jemand, der einen kurzen und angeneh-
men Weg zur Arbeit hat. Diese Argumentation wird unterstitzt durch die Studie von Clark et
al. (2003), welche besagt, dass langfristige Zustande wie z.B. eine Heirat oder eine Schei-

2 Die Experiment-Teilnehmer, die in der Stadt Ziirich zur Arbeit gehen bzw. in Ausbildung sind, zeigen sich mar-
ginal weniger zufrieden: So geben 83 Prozent der Spitzenzeitfahrer (214 von 259 Teilnehmer) an, grundsatzlich
nicht unzufrieden mit ihrem Verkehrsweg zu sein. MIV-Fahrer erweisen sich dabei auf Ziurichs Strassen zur Spit-
zenzeit als bemerkenswert zufrieden (70 von 76 Teilnehmern bzw. 92%), wahrend sich die OV-Benutzer als
weniger zufrieden geben: Immerhin noch 144 von 183 OV-Fahrer (79%) auf Ziirichs Verkehrsnetz zur Spitzenzeit
sind nicht unzufrieden. Im Vergleich zu den Spitzenzeitfahrern gibt schliesslich ein héherer Anteil der Randzeit-
fahrer (90% bzw. 62 von 69 Randzeitfahrern) an, nicht unzufrieden mit ihnrem Verkehrsweg zu sein. Insgesamt 40
Spitzenzeitfahrer wohnen und arbeiten in der Stadt Zirich, und geben an, zu 85 Prozent nicht unzufrieden mit
ihrem Weg zu sein. Von diesen nehmen 31 Fahrer den OV und sind zu 81 Prozent nicht unzufrieden. 9 Fahrer

nehmen den MIV und sind zu 100% nicht unzufrieden.
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dung das Glicksempfinden einer Person durchaus langerfristig positiv bzw. negativ beein-
flussen kdnnen.

Allerdings zeigen Studien aus der Zufriedenheitsforschung, dass sich Menschen sich an-
dernden Lebensbedingungen gut anpassen kdnnen. Betrachtet man beispielsweise eine
Stadt, in welcher der Verkehr zum Beispiel durch Bevélkerungszuwachs plétzlich sprunghaft
ansteigt, ist es maoglich, dass die Zufriedenheit der Verkehrsteilnehmer kurzfristig beeintrach-
tigt wird. Mit der Zeit werden sich die Verkehrsteilnehmer jedoch an die erschwerten Bedin-
gungen gewohnen und die persoénliche Zufriedenheit wird dem Niveau wie vor dem Ver-
kehrsschock sehr ahnlich sein. Brickmann und Coates (1978) vertreten diese Hypothese,
indem sie besagen, dass einschneidende Veranderungen der Lebensumstédnde zwar das
kurzfristige Glicksempfinden von Individuen stark beeinflussen, welches jedoch langfristig
wieder zum ursprunglichen Niveau zuriickkehrt (hedonic adaptation). Die Autoren verdeutli-
chen dies am Beispiel von Lottogewinnern, die nach kurzem Glicksempfinden, langfristig
nicht glicklicher sind als andere Menschen.

Aufgrund der Studie von Brickmann und Coates (1978) kdnnte man also argumentieren,
dass die hohe Zufriedenheit mit dem Verkehrssystem lediglich ein Artefakt der allgemein
hohen Zufriedenheit der Schweizer ist. In der Studie von Schyns (2003) tber den Einfluss
von BIP auf Zufriedenheit zeigt sich namlich, dass die Schweizer im internationalen Ver-
gleich Uber eine sehr hohe Zufriedenheit verfigen.

Es ist wichtig zu beachten, dass in unserer Studie lediglich nach der allgemeinen Zufrieden-
heit gefragt wurde. Allgemeine Zufriedenheit ist jedoch kein Indikator fur Zufriedenheit in
allen Teilbereichen (Rosenberg et al. 1995). Fragen nach spezifischen Verkehrsthemen hat-
ten mit grosser Wahrscheinlichkeit ein differenzierteres Bild ergeben. Ein solches Vorgehen
wlrde es auch erméglichen, weitere Verbesserungspotentiale auszumachen. Beispielsweise
kénnte man Verkehrsteilnehmer direkt fragen, ob sie sich oft im Stau befinden und wie sie
sich dabei fiihlen oder wie zufrieden sie mit den Fahrkartenpreisen sind. Dadurch wiirde sich
ein sehr viel detaillierteres Bild Uber die Zufriedenheit mit dem Zircher Verkehrssystem er-
geben.

Mangelnde Bereitschaft: Pendler konnten, wollen aber nicht

Die dem Experiment vorangehende Befragung zeigt, dass, obwohl die Teilnehmer die Mog-
lichkeit besitzen, ihr Verhalten zu andern, ist ihre Bereitschaft dazu sehr gering ausgepragt.
Insgesamt 63 Prozent der Spitzenzeitfahrer (296 von 474 Teilnehmern) kénnten zumindest
theoretisch auch zu den Randzeiten fahren — wovon sie allerdings selten bis nie Gebrauch
machen. Teilnehmer geben an entweder voll flexibel zu sein (41% bzw. 121 von 296 Teil-
nehmer) oder kénnten vor (29% bzw. 86 von 296 Teilnehmer) bzw. nach (12% bzw. 36 von

Seite 34 von 64



FEHR
ADVICE

296 Teilnehmer) der Spitzenzeit unterwegs sein." Diese Ergebnisse stehen im Gegensatz
zu einem Feldexperiment in den Niederlanden, welches aufzeigt, dass 66 Prozent der Teil-
nehmer nicht mdglich sei, zu einer anderen Zeit zur Arbeit zu fahren (Ben-Elia, 2009).

Die mangelnde Bereitschaft zur Verhaltensénderung ist insbesondere auf die oben aufge-
fihrten Grinde und Barrieren zuriickzufiihren.

Massnahmen miissen langfristig
ausgelegt sein

Bereitschaft
Erhdhung der

Bewusstsein starken AT

Die oben aufgefihrten Griinde zeigen
auf, dass sowohl das Bewusstsein fur
die Verkehrsbelastung als auch die
Bereitschaft, zu einer Losung beizu-
tragen, gering ausgepragt ist. So
kénnen die Spitzenzeitfahrer in die
BEA™ Verhaltensmatrix im vierten
Quadranten positioniert werden (Ab-
bildung 18). Die dritte Dimension der
BEA™ Verhaltensmatrix (vgl. Abbil-
dung 3) zeigt auf, dass die Wabhr-
scheinlichkeit einer Verhaltensénde-

Bewusstsein

~ Bewusstsein Anreize setzen rung eher gering ist. So sollte die er-
starken/Anreize setzen . . .
wunschte Verhaltensdnderung mittels
Abbildung 18: Positionierung der Problematik ,, langfristig angelegter Massnahmen
Strasseninfrastruktur-Uberlastung “ zur Spitzenzeit erfolgen.

5.2 [Experimentelle Verhaltensinderungen

Das Online-Experiment simuliert auf Grundlage des erhobenen Status Quo neue Entschei-
dungssituationen, in welcher jeweils eine Massnahme implementiert wird. Getestet werden
drei Massnahmen, die das Bewusstsein bzw. die Bereitschaft der Pendler steigern sollen:
1) Pramiensystem, 2) Zeitersparnis und 3) Mobility Pricing. Die Anreizstruktur ist bei jeder
Massnahme unterschiedlich. So bewirken sie jeweils unterschiedliche Reaktionen unter den
individuellen Pendlern. Die Matrix geht dabei von einer eher geringeren Wahrscheinlichkeit

3 Uberraschenderweise gaben 53 Teilnehmer an, dass sie keine dieser Randzeiten in Anspruch nehmen koénn-

ten.
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der Verhaltensadnderung aus. Im Folgenden werden diese drei Massnahmen und ihre Er-
gebnisse eingehender vorgestellt.

5.2.1 Primiensystem

Das Pramiensystem belohnt die Experimentteilnehmer durch eine hdhere Vergabe von
Punkten bei Fahrtzeiten ausserhalb der Spitzenzeiten, als wahrend der Spitzenzeiten. Das
Online-Experiment zeigt vielversprechende Resultate, da im Anschluss deutlich 59 Prozent
der Spitzenzeitfahrer welche mit dieser Massnahme konfrontiert wurden (194 von 325 Teil-
nehmer), ihre Fahrtzeit auf Randzeiten verlegten. Die Verteilung auf die friihe bzw. spate
Randzeit ist beinahe gleich (Abbildung 19). Das Resultat Gbertrifft die Voraussagen zur
Wahrscheinlichkeit von Verhaltensdnderungen bei weitem.

Ich gehe so, dassich spatestens um 7 Uhr
ankomme

Ich gehe zwischen 7 Uhrund 8 Uhr 59%

Ich gehe um 8 Uhr oder spater

Abbildung 19: Auswirkungen der Massnahme ,, Pramiensystem “ auf die Wahl der Fahrtzeit

Das Experiment versetzt die Teilnehmer in folgende Entscheidungssituation: Sie kommen
nach Hause und finden einen Flyer in ihrer Post (Screen 1, Appendix), in welchem sie aufge-
fordert werden, an einer Mobilitatsstudie teilzunehmen, die ein Pramienprogramm testet.
Das Programm vergibt den Pendlern Punkte in Abhangigkeit von ihren morgendlichen Ar-
beitszeiten fir jede Fahrt zur Arbeit oder zum Ausbildungsort. So werden fiir Fahrten zu
Randzeiten doppelt so viele Punkte vergeben wie zur Spitzenzeit. Als Pramien werden at-
traktive Preise wie OV-Tickets, Parkgutscheine und Klassenwechsel angeboten. Nach der
Einfihrung in das Pramiensystem werden die Teilnehmer gebeten, ihre alltédgliche Mobili-
tatsentscheidung durchzuspielen (Screen 2).

Das Pramiensystem zeichnet sich dadurch aus, dass positive Anreize gesetzt werden. Die
Punkteverteilung belohnt gezielt erwiinschte Verhaltensweisen — namlich zu den Randzeiten
zu fahren. Gleichzeitig wird bestehendes Verhalten weniger stark belohnt, jedoch nicht be-
straft. Die Massnahme war erfolgreich, weil sie sowohl auf die Bereitschaft als auch auf das
Bewusstsein der Teilnehmer zu wirken scheint.

Teilnehmer zeigen nun auch Bereitschaft ihr Verhalten zu andern. So scheint die Belohnung
durch Pramien die Bereitschaft zu erhéhen, das erwiinschte Verhalten zu zeigen. Feldexpe-
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rimente in den Niederlanden konnten durch die Ausbezahlung von Geld bei Verzicht auf
Fahrten zu Stosszeiten noch grossere Effekte erzielen (Ben-Elia und Ettema, 2011).

Dariber hinaus kénnte die Massnahme indirekt das Bewusstsein der Teilnehmer anspre-
chen. Beispielsweise lasst sich durch die differenzierte Ausgestaltung der Punktevergabe
eine gesellschaftliche Bewertung von Fahrten zu Spitzenzeit erkennen.

Die Wirksamkeit der Massnahme ist abhangig von verschiedenen Faktoren. Insgesamt rea-
gieren Berufstatige am starksten auf den Punkte-Anreiz und wechseln relativ haufig auf die
Randzeiten (knapp zwei Drittel aller Berufstatigen bzw. 162 von 243 Teilnehmer). Studenten
(43% bzw. 32 von 74 Teilnehmer) und altere Menschen (50% bzw. 14 von 27 Teilnehmer)
zeigen sich dagegen weniger willig zu wechseln. DarlUber hinaus weisen qualitative Ergeb-
nisse darauf hin, dass gerade Studenten durch institutionelle Barrieren wie fixe Vorlesungs-
zeiten moglicherweise weniger Spielraum bei der Ausgestaltung ihrer Abfahrtszeiten haben.

Die Ergebnisse des Online Experiments weisen nach, dass das Pramiensystem eine wirk-
same Massnahme zur Anderung des Mobilitatsverhaltens ist.

5.2.2 Informationssystem iiber Zeitersparnis

Das Online-Experiment zum Informationssystem zur Zeitersparnis misst die Wechselbereit-
schaft im Anschluss an eine zeitlich begrenzte Geschwindigkeitsbegrenzung. Sie zeigt im
Online-Experiment eine ahnlich hohe Wirksamkeit wie das Pramiensystem (Abbildung 20):
Bei dieser Simulation dndern mehr als die Halfte (58% bzw. 188 von 324 Teilnehmer) der
Spitzenzeitfahrer ihre Ubliche Fahrzeit auf die Randzeiten. Davon bevorzugen mehr Spitzen-
zeitfahrer die friihe (34% bzw. 111 von 324 Teilnehmer) als die spate Randzeit (24% bzw.
77 von 324 Teilnehmer). Wiederum ist die erwartete Wechselwahrscheinlichkeit Gbertroffen
worden.

Ich gehe so, dassich spatestens um 7 Uhr
ankomme

Ich gehe zwischen 7 Uhrund 8 Uhr 58%

Ich gehe um 8 Uhr oder spater

2

Abbildung 20: Auswirkungen der Massnahme , Zeitersparnis “ auf die Fahrzeiten

Die Teilnehmer sollen sich vorstellen, dass sie am Mittwochabend in der Tagesschau einen
Bericht Uber die neue innerdrtliche Geschwindigkeitsbeschrankung von Montag bis Freitag
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von 25 km/h sehen (Screen 12)."* Die Benachrichtigung enthalt zudem die Erklarung, dass
das Ziel der Massnahme die Reduzierung des morgendlichen Verkehrsaufkommens ist. An-
schliessend wird die neue Fahrtdauer fir den Pendler berechnet, die einen hohen Zeitverlust
bei der MIV-Nutzung aufweist. Der Teilnehmer wird schliesslich vor die Wahl gestellt, wel-
ches Verkehrsmittel er am néchsten Tag benutzen will — das Auto oder den OV (Screen 14).

Das Experiment veranlasst die Teilnehmer ihre Mobilitdtsentscheidung zu tberdenken. So
scheint diese Massnahme das Bewusstsein fir die Verkehrsbelastung zu starken. In einem
Feldexperiment in den Niederlanden geben beispielsweise 48 Prozent der Teilnehmer an,
dass Verkehrsinformationen den Wunsch dussern, einen Beitrag zur Lésung zu leisten (Ben-
Elia und Ettema, 2009).

Die Wirksamkeit der Massnahme unterscheidet sich zwischen den unterschiedlichen Teil-
nehmern. Insgesamt spielt der Faktor ,Fahrzeit” eine grosse Rolle. Je langer die Fahrtdauer,
desto haufiger wird auf Randzeiten gewechselt. Insbesondere der Anteil der Fahrten zur
frihen Randzeit steigt mit der Dauer der Fahrt. Bei 15 minutiger Fahrtdauer, wechseln 13,8
Prozent der Teilnehmer (5 von 36 Teilnehmern) ihre Fahrtzeit. Wobei rund 50 Prozent (32
von 63 Teilnehmern) der Teilnehmer mit einer Fahrtdauer von Uber einer Stunde wechseln.

Darlber hinaus stellt die Beschaftigungsart einen signifikanten Faktor in dieser Massnahme
dar. Knapp 62 Prozent der Beschaftigten (148 von 239 Teilnehmern) wechseln. Teilzeit-
Beschaftigte zeigen eine besonders hohe Wechselbereitschaft auf. Von den Studenten hin-
gegen wechselt wiederum im Vergleich ein kleinerer Anteil (47% bzw. 40 von 85 Teilneh-
mern).

Die Ergebnisse des Online Experiments weisen nach, dass das Informationssystem zum
Zeitverlust eine wirksame Massnahme zur Anderung des Mobilitatsverhaltens ist.

5.2.3 Mobility Pricing fiir den Zeitenwechsel

Das Mobility Pricing berechnet die Preise flr die Verkehrsteilnehmerin Abhangigkeit von den
gefahrenen Kilometern. So sind die Kosten je gefahrenen Kilometer im MIV hdher als ein
gefahrener Kilometer im OV. Diese Massnahme zeigt im experimentellen Umfeld die stérks-
te Wirkung: 65 Prozent (374 von 574 Teilnehmer) der Spitzenzeitfahrer wechseln in der si-
mulierten Entscheidungssituation ihre Fahrzeit auf die Randzeiten. Die gewahlten Randzei-
ten verteilen sich relativ gleichmassig auf die Zeit vor bzw. nach der Spitzenzeit (Abbildung
21).

' Siehe Screen 12 im Appendix
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Ich gehe so, dass ich spatestens um 7 Uhr
ankomme

Ich gehe zwischen 7 Uhrund 8 Uhr 65%

Ich gehe um 8 Uhr oder spater

Abbildung 21: Auswirkungen der Massnahme Mobility Pricing auf die Fahrtzeiten

Im Online-Experiment wurden die Teilnehmer dabei in folgende Entscheidungssituation ver-
setzt: Der Proband kommt an einem Dienstagabend nach Hause und findet den Brief eines
Forschungsinstituts im Briefkasten vor (Screen 5, Appendix). Darin fordert das Forschungs-
institut den Teilnehmer auf, an der Pilotstudie ,Mobility Pricing“ teilzunehmen (Screen 6).
Der Teilnehmer wird dabei Uber die Vorteile des Mobility Pricing aufgeklart: Zunachst be-
ricksichtigt das Mobility Pricing das Verursacherprinzip: Demnach entspricht der zu zahlen-
de Beitrag des Einzelnen seiner Nutzung des Verkehrsnetzes. Des Weiteren sind Fahrten
zur Spitzenzeit teurer, damit die Kapazitatsauslastung zur morgendlichen Spitzenzeit verrin-
gert werden kann. Schliesslich wirde das Mobility Pricing zu einer tragfahigen Finanzierung
des Verkehrs beitragen. Die Pilotstudie nutzt zur technischen Umsetzung ein mobiles App-
System (Screen 7-8). Sensibilisiert durch diese Informationen wird der Proband auf die neue
Situation vorbereitet (Screen 9-10): Die App zeigt drei unterschiedliche Optionen zur Wahl
der Abfahrtszeit (Screen 11). Dabei ist der Fahrpreis zur Spitzenzeit doppelt so teuer wie
ausserhalb. Der Teilnehmer muss sich fiir eine Option entscheiden.

Die Wirksamkeit einer solchen Mobility Pricing-Massnahme ist bereits in unterschiedlichen
Studien belegt worden. Eine Pilotstudie aus den Niederlanden weist jedoch darauf hin, dass
es noch wirksamer sein kann, die Fahrer dafiir zu bezahlen, nicht wahrend der Spitzenzeit
auf der Strasse zu fahren (Ben-Elia und Ettema, 2011).

Gleichzeitig erhoht die begleitende Informationskampagne das Bewusstsein der Teilnehmer
fur die Verkehrsbelastung zur Spitzenzeit. Das Mobility Pricing zeigt relativ deutlich, welches
Verkehrsverhalten gesellschaftlich geférdert werden soll.
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Auch die Mobility Pricing-Massnahme wirkt bei den einzelnen Pendlern unterschiedlich. Rei-
ne MIV-Nutzer und OV-Nutzer wechseln gleich stark, jedoch wechseln reine MIV-Nutzer (42
Prozent bzw. 28 von 67 Teilnehmer) haufiger auf die friihe Randzeit als OV-Nutzer (32 Pro-
zent bzw. 140 von 438 Teilnehmer). OV-Nutzer mit Abonnement behalten ihr Verhalten
leicht starker bei, als solche mit einem Einzelbillet (sunk cost fallacy). Eine Mehrheit der Stu-
denten (59 Prozent) ist bereit, auf die Randzeiten zu wechseln, wobei die meisten spater
fahren. Im Vergleich zu allen drei getesteten Massnahmen reagieren Studenten auf diese
Massnahme tendenziell am starksten, was vermutlich auf eine héhere Kostensensitivitat
schliessen lasst.

5.3 Einflussfaktoren auf die Wirksamkeit der Massnahmen

Im Experiment kann die Verkehrsiberlastung des Arbeits- und Ausbildungsverkehrs in den
Morgenstunden besser verteilt werden. Bei allen drei getesteten Massnahmen andert ein
relativ hoher Teil der Teilnehmer ihr Mobilitdtsverhalten. Das Mobility Pricing bewirkt die
starkste Verhaltensdnderung bei 65 Prozent der Spitzenzeitfahrer. Aber auch das Pramien-
system und die Zeitersparnis-Massnahme erzielen eine Erfolgsrate von deutlich Gber 50
Prozent. Auch wenn die Verhaltensanderungen nur experimentell aufgrund von Entschei-
dungen vor dem Computer gemessen wurden, Ubertreffen die gefallten Entscheidungen die
erwartete Wahrscheinlichkeit der Verhaltensanderung.

Die Wirksamkeit der einzelnen Massnahmen fallt zusatzlich unterschiedlich fiir verschiedene
Teilnehmergruppen aus. Besonders die Art der Beschaftigung (ob Student / Auszubildender
oder Vollzeit- bzw. Teilzeitbeschaftigter) hat in allen drei Massnahmen einen grossen Ein-
fluss auf die Wahrscheinlichkeit einer Verhaltensanderung. Daneben haben sich auch das
Alter, die Fahrdauer und das hauptsachlich genutzte Fortbewegungsmittel als signifikante
Faktoren herausgestellt.

Hingegen keinen signifikanten Einfluss hatten das Geschlecht, das Wissen Uber Kosten von
OV/MIV, die Ausgaben fiir MIV/OV und das Wissen Uber die Fahrdauer von MIV/OV.
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6 Verlagerung des MIV auf den OV im Online-Experiment

Die Verlagerung der Pendler im Arbeits - und Ausbildungsverkehr von MIV auf den OV ist
ein Loésungsansatz, der zu der Entlastung der Verkehrsinfrastruktur beitragt. Das Experiment
erprobt die Wirksamkeit unterschiedlicher Massnahmen auf diese Verlagerung. Vorausset-
zung fiir diese Verlagerung ist, dass der OV Uber die erforderlichen Kapazitatsreserven ver-
fugt.

Im Folgenden wird zunachst Status Quo der Verkehrsmittelwahl im Arbeits- und Ausbil-
dungsverkehr dargelegt. Anschliessend werden die Ergebnisse der getesteten Massnahmen
prasentiert.

6.1 Status Quo-Analyse

Das Panel des Online-Experiments untersucht Verkehrsteilnehmer im Raum Zirich. Die
Umfrage hat ergeben, dass fast ein Drittel der Teilnehmer MIV-Fahrer sind und nur 11% der
Teilnehmer MIV/OV-Kombinierer — das heisst, sie legen einen Teil ihres taglichen Arbeits-
bzw. Ausbildungswegs mit dem MIV und einen Teil mit dem OV zurlick.

Alle Experimentteilnehmer wurden gebeten, ihre personliche Praferenzordnung der Begriffe
Sicherheit, Komfort, Umweltanliegen, Zeit, Kosten und Flexibilitdt aufzustellen. Dabei zeigten
sich signifikante Unterschiede in den Rangfolgen zwischen MIV-Fahrern, OV-Fahrern und
MIV/OV-Kombinierern. Die folgende Abbildung stellt die gemittelte Praferenzreihenfolge fir
die verschiedenen Mobilitdtsoptionen dar.

MIV-Fahrer OV-Fahrer MIV/OV-Kombinierer
1. Zeit 1. Zeit 1. Zeit

2. Flexibilitat 2. Umweltanliegen 2. Umweltanliegen
3. Sicherheit 3. Kosten 3. Flexibilitat

4. Komfort 4. Komfort 4. Kosten

5. Umweltanliegen 5. Flexibilitat 5. Sicherheit

6. Kosten 6. Sicherheit 6. Komfort

Abbildung 22: Durchschnittliche Rangordnungen sechs vorgegebener Kriterien

Fir alle drei Gruppen ist die Zeit das durchschnittlich wichtigste Kriterium. Der Stellenwert
von Umwelt und Kosten unterscheidet sich erheblich zwischen MIV und OV-Fahrern. MIV-
Fahrer nennen Umweltanliegen durchschnittlich erst an vorletzter Stelle und Kosten an letz-
ter Stelle, wahrend OV-Fahrer Umweltanliegen an zweiter Stelle und Kosten an dritter Stelle
einordnen.

Darliber hinaus zeigen Umfrageergebnisse, dass die Entscheidung des Verkehrsmittels nur
geringfligig von institutionellen Barrieren beeinflusst wird. So stellen Faktoren wie beispiels-
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weise Taktfrequenz und die Verkehrserschliessung fur nur 11% (33 von 281) der Teilneh-
mer Hinderungsgriinde fiir einen Wechsel auf den OV dar.

Der Vorteil des Rankings liegt darin, dass das Informationen Uber die relative Gewichtung
von Kriterien gewonnen wird. So hat die Schweizer Bevolkerung beispielsweise nach einer
Studie im allgemeinen das héchste Umweltbewusstsein aller europaischen Lander (Diekman
1999). Es stellt sich nun die Frage, ob sich dieses hohe Umweltbewusstsein auch effektiv im
Verkehrsverhalten der Schweizer niederschlagt. Wenn lediglich die Frage gestellt wirde, ob
Umwelt wichtig fir den Entscheid des Verkehrsmittels ist, wiirden wahrscheinlich nahezu
alle Teilnehmer mit ,Ja“ antworten. Erst wenn das Umweltbewusstsein im Vergleich zu Kos-
ten, Zeitersparnissen etc. gesetzt wird, lasst sich der tatsachlichen Stellenwert in Relation
setzen.

Vorhergehende Studien finden eine vergleichbare Gewichtung verschiedener Kriterien wie in
dem vorliegenden Experiment. Shiftan et al. (2008) zeigen, dass das Auto dem &ffentlichen
Verkehr primar wegen des kiirzeren Zeitaufwandes vorgezogen wird. Andere Faktoren wie
Zuverlassigkeit, Komfort oder Umwelt werden von den Verkehrsteilnehmern weniger stark
gewichtet.

Ein ahnliches Bild zeigt sich in der Studie von Eriksson (2013), bei der die Entscheidung
zwischen Bus und Auto untersucht wird. Die Verkehrsteilnehmer messen dabei dem Faktor
Zeit ebenfalls eine hohe Bedeutung bei. Eine wichtige Rolle bei der Wahl zwischen Bus und
Auto spielt fir viele Verkehrsteilnehmer auch der Preis. Busse werden vor allem deshalb
benltzt, um Geld zu sparen. Die Tatsache, dass das Benlitzen von Bussen umweltfreundli-
cher ist als Autofahren, hat bei Eriksson keinen signifikanten Einfluss auf die Verkehrsmit-
telwahl der Teilnehmer.

6.1.1 Einordnung in die BEA™ Verhaltensmatrix

MIV-Fahrer sind generell kaum wechselwillig

Die Umfrageergebnisse zeigen auf, dass MIV-Fahrer mit ihrem Arbeits- bzw. Ausbildungs-
wegs etwas zufriedener sind als OV-Fahrer. So zeigt die folgende Abbildung, dass 90 Pro-
zent (244 von 273 Teilnehmern) der MIV-Fahrer, ihren Arbeits- bzw. Ausbildungsweg als
,weder mihsam noch angenehm® oder als ,angenehm® oder sogar als ,sehr angenehm®
(Abbildung 23) empfinden. Hingegen empfinden nur knapp 84 Prozent (456 von 541 Teil-
nehmern) der OV-Fahrer ihren Arbeits- bzw. Ausbildungsweg nicht als mithsam. '

'S Ein ahnliches Bild zeigt sich fur die Fahrgewohnheiten von Experiment-Teilnehmern, die in der Stadt Zirich
ihre Arbeits- bzw. Ausbildungsstatte haben: 94 von 102 MIV-Fahrern (92%) geben an, grundsatzlich nicht unzu-
frieden zu sein. Von den OV-Fahrern zeigen sich hingegen nur noch nur noch 182 von 226 OV-Fahrern (81%)

als nicht unzufrieden.
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Abbildung 23: Die Zufriedenheit der MIV-Fahrer mit dem
Arbeits- bzw. Ausbildungsweg

Bereitschaft
Erhdhung der

Bewusstsein starken AT

Bewusstsein Anreize setzen
starken/Anreize setzen

Bewusstsein

Abbildung 24: Positionierung der Problematik ,,
Strasseninfrastruktur-Uberlastung “

Erfahrungsgemass kann angenom-
men werden, dass die Uberbelastung
der Strassen einen grossen Einfluss
auf die Zufriedenheit des Arbeitswe-
ges hat. Jedoch veranschaulicht die-
ses Ergebnis, dass sich die Uberbe-
lastung wichtiger Verkehrstrager bei
der Mehrheit der MIV-Fahrer nicht
negativ auf die Wahrnehmung des
Berufs- oder Ausbildungsverkehrs
auswirkt. Die hohe Zufriedenheit der
MIV-Fahrer lasst eine geringe Bereit-
schaft ihre Mobilitatswahl zu andern
vermuten.

Darlber hinaus wirken sich kognitive
und nicht-kognitive Barrieren auf die
Wechselbereitschaft aus. Zum Bei-
spiel identifizieren sich viele MIV-
Fahrer stark mit dem Autofahren. Dies

fuhrt dazu, dass sie die Benutzung 6ffentlicher Verkehrsmittel kaum in Erwagung ziehen.
Zudem wirkt sich die vergleichbar hohere Verfligbarkeit des Autos negativ auf die Wechsel-
bereitschaft aus (availability bias). Ein weiterer Grund, der die Wechselbereitschaft verrin-
gert, ist reine Gewohnheit oder Bequemlichkeit (status quo bias).

Eine Einordnung der MIV Fahrer in die bereits vorgestellte BEA™ Verhaltensmatrix, veran-
schaulicht das vorhandene Bewusstsein der Verkehrsiberbelastung und die Bereitschaft die
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Mobilitatswahl zu andern der Teilnehmer (Abbildung 24). MIV Fahrer haben demnach so-
wohl ein geringes Bewusstsein als auch eine geringe Wechselbereitschaft. Deswegen ist die
Wahrscheinlichkeit einer Verhaltensdnderung eher gering. Da zunachst eine schnelle Ver-
haltensanderung nicht zu erwarten ist, ist es empfehlenswert langfristig orientierte Mass-
nahmen fir die Erzeugung der gewlinschten Verlagerung einzufiihren.

6.2 Experimentelle Verhaltensinderungen

Unser Experiment misst die Wirksamkeit verschiedener Massnahmen auf die Wechselbe-
reitschaft der Teilnehmer. So werden in Entscheidungssituationen die Wirksamkeit von : 1)
Zeitverlust, 2) Mobility Pricing und 3) eine Kombination aus Mobility Pricing und Zeiterspar-
nis, getestet. Die Anreizstruktur ist bei jeder Massnahme unterschiedlich. Im Folgenden
werden diese drei Massnahmen und ihre Ergebnisse eingehender vorgestellt.

6.2.1 Zeitverlust-Massnahme

Das Online-Experiment der Zeitverlustmassnahme misst die Wechselbereitschaft im An-
schluss an eine zeitlich begrenzte Geschwindigkeitsbegrenzung. Die simulierte Entschei-
dungssituation bewirkte bei 22% der Teilnehmer (21 von 95 Teilnehmern) eine Anderung der
Mobilitatsentscheidung (Abbildung 25).

Ich fahre mit dem OV - 229%

Abbildung 25: Auswirkung der Zeitverlust-Massnahme auf die
Wechselbereitschaft der MIV-Nutzer

Die Teilnehmer sollen sich vorstellen, dass sie in der Tagesschau einen Bericht Uber die
neue innerodrtliche Geschwindigkeitsbeschrankung von Montag bis Freitag von 25 km/h se-
hen (Screen 12)."° Die Benachrichtigung enthalt zudem die Erklarung, dass das Ziel der
Massnahme die Reduzierung des morgendlichen Verkehrsaufkommens ist. Anschliessend

'® Siehe Screen 12 im Appendix
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wird die neue Fahrtdauer fiir den Pendler berechnet, die einen hohen Zeitverlust bei der
MIV-Nutzung aufweist. Der Proband wird schliesslich vor die Wahl gestellt, welches Ver-
kehrsmittel er am nachsten Tag benutzen will — das Auto oder den OV (Screen 14).

Das neu eingeflihrte Tempolimit erzeugt nur beim MIV einen Zeitverlust. Dies fiihrt zu einer
Wechselbereitschaft einiger MIV-Fahrer. Die o6ffentlich wirksame Begrindung der Ge-
schwindigkeitsbeschrankung starkt zudem das Bewusstsein der Verkehrsiberlastung zu
Spitzenzeiten.

Im Experiment zeigt sich, dass verschiedene Faktoren die Wirksamkeit der Massnahme be-
einflussen. Die angegebene bisherige Haufigkeit der OV-Nutzung beeinflusste die Wechsel-
bereitschaft. So zeigen die Ergebnisse, dass nur 18 Prozent (14 von 76 Teilnehmern) der
reinen MIV-Fahrer bereit waren, zu wechseln, wohingegen MIV/OV-Kombinierer eine Wech-
selbereitschaft von 37 Prozent (7 von 19 Teilnehmern) aufwiesen. Die vergleichsweise ho-
here Wechselbereitschaft der MIV/OV-Kombinierer I&sst sich darauf zuriickfiihren, dass sie
ihr Verhalten nur teilweise umstellen missen: Sie fahren ohnehin schon einen Teil ihrer
Strecke mit dem OV.

Die absolute Hohe des Zeitverlustes stellt einen weiteren Faktor, der die Wechselbereit-
schaft beeinflusst dar. So zeigen die Ergebnisse, dass Teilnehmer, die eine Fahrtdauer von
mehr als 30 Minuten haben eine héhere Wechselbereitschaft zeigen (42%, 8 von 19 Teil-
nehmern). Eine Studie von Elias & Shiftan (2012) bestatigt, dass sich die Wechselbereit-
schaft von Verkehrsteilnehmern erhdht, wenn sie signifikant Zeit einsparen kdnnen.

6.2.2 Mobility Pricing fiir den MIV-OV-Modalwechsel

Das Mobility Pricing berechnet die Preise flr die Verkehrsteilnehmerin Abhangigkeit von den
gefahrenen Kilometern. So sind die Kosten je gefahrenen Kilometer im MIV hdher als ein
gefahrener Kilometer im OV. Dies soll zu der Verlagerung vom MIV auf den OV beitragen.

Das Online Experiment weist eine Wechselbereitschaft von 24% auf (Abbildung 26). Die
Wirksamkeit dieser Massnahme ist somit ahnlich der Wirksamkeit der Zeitverlust-
Massnahme.
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Ich fahre mit dem OV 24%

Ich fahre mit dem MIV 76%

Abbildung 26: Auswirkung der Massnahme ,, Mobility Pricing “ auf die
Wechselbereitschaft der MIV-Nutzer

Die Massnahme beinhaltet ein Ticketsystem flir das gesamte motorisierte Mobilitatsverhal-
ten, das mit einem neuen Apps eingefiihrt wird (Screen 15, Appendix). Die Preise werden
anhand der zuriickgelegten Kilometer berechnet. Die Preise fur die MIV-Nutzung sind dabei
teurer als fiir die OV-Nutzung. Fiir OV-Nutzer ersetzt das Mobility Pricing die Kosten des
Billets. Fur MIV-Nutzer verursachen die Mobility Pricing-Gebihren zusatzliche Kosten zu
den ohnehin bestehenden Anschaffungs-, Unterhalts- und Betriebskosten: Sie ersetzen und
beinhalten die steuerlichen Abgaben, die bisher zu entrichten waren.

Die Mobility Pricing App berechnet die Preise fiir eine Fahrt zum Arbeits- oder Ausbildungs-
platz in Abhangigkeit vom gewahlten Verkehrsmittel. Die Experiment-Teilnehmer sollen sich
folglich vorstellen, dass sie diese App auf ihrem Smartphone installieren und am Abend vor
der Fahrt testen (Screen 16). Die Teilnehmer stehen nun vor der Entscheidung, das Ver-
kehrsmittel zu wahlen, welches sie am darauffolgenden Tag nutzen wollen (Screen 17).

Wie bei der Zeitverlust Massnahme unterscheidet sich die Wirksamkeit des Mobility Pricing
zwischen den Teilnehmern des Experiments. Wahrend die Wechselbereitschaft der MIV-
Nutzer 19 Prozent betragt (16 von 83 Teilnehmern), liegt die Wechselbereitschaft der
MIV/OV-Kombinierer bei 45 Prozent (9 von 20 Teilnehmern). Hinzu kommt, dass die Wech-
selbereitschaft der Teilnehmer die ein OV-Abonnement besitzen und somit regelmaRiger mit
dem QV fahren, hoher ist (38%, 8 von 21 Teilnehmern).

Das Experiment zeigt auf, dass der Anschaffungspreis des Autos Auswirkungen auf die
Wechselbereitschaft hat. Die Wechselbereitschaft der Teilnehmer, deren Auto Uber CHF
15'000 in der Anschaffung liegt, bei nur 19 Prozent (4 von 21 Teilnehmern). Bemerkenswert
ist, dass die Wechselbereitschaft der Autofahrer mit héheren Anschaffungspreisen sinkt.
Dies trifft sogar zu, wenn Autofahrern die Kostenvorteile der OV Nutzung bewusst gemacht
werden.
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6.2.3 Kombiniertes Massnahmenpaket: Zeitersparnis-Massnahme + Mobility Pricing

Die kombinierte Massnahme enthalt Elemente beider vorhergehenden Massnahmen. So
erhalten Experiment-Teilnehmer dieselbe Information zum Mobility Pricing wie in der vorhe-
rigen Massnahme (Screen 18-19). Zusatzlich zeigt die App an, wie viel Zeit bei der Nutzung
des OV eingespart werden kann. Nachdem sie die Angaben des Apps erfahren haben, wéh-
len die Teilnehmer ein Verkehrsmittel fir ihre morgendliche Fahrt (Screen 20).

Diese kombinierte Massnahme fiihrt zu der hochsten Wechselbereitschaft von 34 Prozent
(35 von 104 MIV-Fahrern; Abbildung 27).

Ich fahre mit dem OV -

Abbildung 27: Auswirkung der Massnahme , Mobility Pricing & Zeitersparnis
Wechselbereitschaft der MIV-Nutzer

34%

66%

<

‘ auf die

6.3 Einflussfaktoren auf die Verhaltensinderung der MIV-Fahrer

Die Ergebnisse des Experiments zeigen auf, dass die drei getesteten Massnahmen das
Verkehrsaufkommen entlasten. Je nach Massnahme geben zwischen 22 und 34 Prozent der
MIV-Fahrer an, auf den OV zu wechseln. Die Kombination aus Mobility Pricing und der Zeit-
verlust-Massnahme erweist sich als am wirksamsten.

MIV/OV-Kombinierer haben eine héhere Wechselbereitschaft als reine MIV-Fahrer. Darliber
hinaus beeinflussen die Fahrtdauer, der Anschaffungspreis des Fahrzeugs und das Preis-
bewusstsein der 6ffentlichen Verkehrsmittel die Wirksamkeit der Massnahmen. Keinen sig-
nifikanten Einfluss auf eine Verhaltensanderung haben das Geschlecht, das Alter und die Art
der Beschaftigung der MIV-Fahrer. Auch die Taktfrequenz und die Verkehrserschliessung
scheinen von nur untergeordneter Bedeutung fiir das Wechselverhalten zu sein.

Eine Vielzahl an Faktoren beeinflusst die Wechselbereitschaft der MIV-Nutzer. Deshalb ist
zu empfehlen, dass in der Ausarbeitung von geeigneten Massnahmen verschiedene Seg-
mente der MIV-Fahrer identifiziert und gezielt angesprochen werden (Prillwitz & Barr, 2011;
Beirao & Cabral, 2007).
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Die Ergebnisse des Online-Experiments zeigen, dass Massnahmen bereits heute zu einer
Entlastung der Verkehrsinfrastruktur fiihren kénnen: 63 Prozent der Spitzenzeitfahrer kdnn-
ten bereits unter ihren heutigen Bedingungen prinzipiell ihre Abfahrtszeit wechseln, tun es
jedoch zur Zeit nicht. Manche Probanden geben persénliche Praferenzen als Grund fiir ihre
Abfahrtszeitwahl an, beispielsweise, weil sie bis zu einer bestimmten Zeit schlafen wollen
oder weil sie ab einer bestimmten Zeit Feierabend machen mdéchten.

7 Fazit

Reduktion der Verkehrsbelastung zur Spitzenzeit

Die Ubrigen 37% geben uberwiegend den Arbeitgeber (bzw. die Ausbildungsstatte) als
Grund daflir an, warum sie morgens zwischen 7 und 8 Uhr fahren — weitere Griinde sind
Familie, Kollegen und OV-Fahrpléne.

Ein weiterer Grund, warum Pendler nicht von sich aus einen Bedarf sehen, ihre Abfahrtszei-
ten zu verlegen, kénnte darin liegen, dass 85% ihren Arbeits- bzw. Ausbildungsweg zur Zeit
nicht als unangenehm empfinden. Folglich ist es unwahrscheinlich, dass sie ohne externe
Anreize ihr Verhalten in absehbarer Zeit &ndern werden.

Die drei Massnahmen, die im Experiment getestet wurden — Pramienpunkte, ein Informati-
onssystem zum Zeitverlust sowie Mobility Pricing — erhdhen in der Tat die Bereitschaft, aus-
serhalb der morgendlichen Spitzenzeiten zu fahren. Tatsachlich erweisen sich alle drei im
Experiment getesteten Massnahmen als wirksam zur Vermeidung der Verkehrsuberlastung
zu Spitzenzeiten: 58-65% der urspriinglichen Spitzenzeitfahrer geben an, ihre Abfahrtszeit
im Experiment andern zu wollen.

Diese Ergebnisse lassen die im Experiment getesteten Massnahmen als vielversprechende
Méoglichkeiten erscheinen, das Verkehrsverhalten auch in der Realitat positiv zu beeinflus-
sen. Allerdings mussten die Probanden in dem Experiment ihre Entscheidungen nur einma-
lig am Computer fallen. Daraus lasst sich noch nicht schliessen, ob bei diesen Massnahmen
die Mehrheit der Probanden auch in der Realitdt und Uber langere Zeitraume hinweg ihr
Verhalten andern wirde.

Wechsel vom MIV zum OV

Die Ergebnisse des Online-Experiments bestatigen die in der Forschung nachgewiesene
Schwierigkeit, MIV-Fahrer zu einem Wechsel auf den OV zu motivieren. Die Ergebnisse
zeigen auf, dass die drei eingefihrten Massnahmen - Zeitverlust, Mobility Pricing und die
Kombination beider Massnahmen - die Wechselbereitschaft zwar erhéhen, jedoch in einem
geringerem Ausmass als dies bei der Spitzenzeitverlagerung der Fall gewesen ist. Die
héchste Wirksamkeit, mit einer Wechselbereitschaft von fast einem Dirittel, erzielt die Kom-
bination von Informations- und Mobility Pricing Massnahmen, wahrend die Einzelmassnah-
men flr sich genommen jeweils eine Wechselbereitschaft von etwa einem Viertel erzielen.
Voraussetzung fiir den Wechsel des Verkehrsmittels ist allerdings, dass der OV iber die
dazu erforderlichen Kapazitatsreserven verfugt.
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Es handelt sich jedoch auch in diesem Fall um einmalige Entscheidungen am Computer,
aus denen noch nicht geschlossen werden kann, dass sich Probanden bei diesen Mass-
nahmen auch in der Realitdt und Uber Iangere Zeitrdume hinweg so verhalten wirden. Des-
wegen sollten in einem nachsten Schritt auch hier die Ergebnisse des Online-Experiments in
einem Feldexperiment verifiziert werden.

Im Experiment zeigt sich auch, dass MIV-Fahrer und OV-Fahrer bestimmte Kriterien in ihren
Verkehrsentscheidungen in einem unterschiedlichen Ausmass gewichten. Die durchschnittli-
che Rangordnung von sechs vorgegebenen Kriterien bei MIV-Fahrern ist: 1. Zeit, 2. Flexibili-
tat, 3. Sicherheit, 4. Komfort, 5. Umweltanliegen, 6. Kosten. Die durchschnittliche Rangord-
nung bei OV-Fahrern hingegen ist: 1. Zeit, 2. Umweltanliegen, 3. Kosten, 4. Komfort, 5. Fle-
xibilitat, 6. Sicherheit.

Daraus lasst sich schliessen, dass MIV-Fahrer dem Faktor ,Kosten eine geringere Bedeu-
tung zuweisen als den Faktoren Flexibilitdt, Sicherheit und Komfort — allesamt Faktoren fur
die in zukunftigen Studien noch weitere Massnahmen entwickelt und getestet werden kénn-
ten.

Insgesamt legt die vorliegende Studie den Schluss nahe, dass ein hohes Potenzial dafiir
besteht, mit Anreizen Pendler zu einer optimaleren Ausnutzung der Verkehrsinfrastruktur zu
bewegen.
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8 Appendix: Screenshots des Online-Experiments
8.1 Brechung der morgendlichen Spitzenzeit

8.1.1 Primiensystem

4 )

Schneller zum Arbeitsplatz / Ausbildungsort
fahren und dabei Pramien verdienen

Stellen Sie sich nun folgende Situation vor:
Sie kommen nach Hause und schauen
lhre Post durch. Da féllt Ihnen folgender

Flyer auf:

Guten Tag,

Sie wurden von unserem Forschungsinstitut ausgewahlt, um an einer
Mobilitdtsstudie mit einem Punkteprogramm teilzunehmen.

Durch das Punkteprogramm konnen Sie attraktive Pramien verdienen.
OV-Tickets, Parkgutscheine, Klassenwechsel und vieles mehr waren nie
so einfach zu bekommen wie jetzt.

Jedes Mal, wenn Sie zur Arbeit/zum Ausbildungsort gehen,
kénnen Sie Punkte sammeln
Falls Sie zwischen 7.00 Uhr und 8.00 Uhr auf den Weg machen,
erhalten Sie 10 Punkte auf Ihr Pramienkonto gutgeschrieben

Fahren Sie jedoch ausserhalb der Spitzenzeit (vor 7.00 Uhr oder nach
8.00 Uhr), werden Sie mit der doppelten Anzahl an Punkten belohnt

Wir wiinschen lhnen viel Erfolg bei Ihrer Punktejagd und viel Spass mit
lhren Pramien.

- B

N J

Screen 1: Beschreibung der Ausgangssituation zur Massnahme ,Pramiensystem*”

4 I

Hier sehen Sie nun, wie viele Punkte Sie verdienen, wenn Sie wahrend oder ausserhalb der Spitzenzeit zur Arbeit
gehen.

Sie konnen Sich nun entscheiden, wann Sie morgen zu lhrem Arbeitsplatz/Ausbildungsort gehen. Wahlen Sie nun bitte aus,
wann Sie sich morgen auf den Weg machen mochten, indem Sie auf das entsprechende Feld klicken.

Ankunft um 7 Uhr Zwischen 7 und 8 Uhr losgehen Nach 8 Uhr losgehen

Abfahrt Ankunft Dauer Punkte Abfahrt Ankunft Dauer Punkte Abfahrt Ankunft Dauer Punkte

06:30 07:00 00:30 20 07:15 07:45 00:30 10 08:00 08:30 00:30 20

Ich mache mich um 06:30 oder
fruher auf den Weg, damit ich Ich mache mich zwischen 7 Uhr Ich mache mich um 8 Uhr oder

spatestens um 7 Uhr bei der und 8 Uhr auf den Weg spater auf den Weg
Arbeit/beim Ausbildungsort bin

. J

Screen 2: Entscheidungssituation: Wahl des Abfahrtszeitpunktes
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8.1.2 Informationssystem iiber Zeitersparnis

Stellen Sie sich nun bitte vor:

Es ist Montag Abend. Sie haben soeben zu Abend
gegessen und schalten jetzt den Fernseher ein. Zufillig
stossen Sie dabei auf einen Bericht der «Tagesschau»
uber die morgendliche Verkehrsbelastung. Im Bericht
heisst es, dass sich die Fahrten im Berufsverkehr
morgens zwischen 7 Uhr und 8 Uhr aufgrund der
enormen Belastung oft ziemlich stark verzogern.

Am Dienstag gehen Sie normalerweise wie folgt zu Ihrem Arbeitsplatz/Ausbildungsort:

|@| Dauer: 00:30

Aufgeschreckt vom Bericht in der «Tagesschau» tberlegen Sie sich nun ganz bewusst, ob sich auch Ihr morgendlicher
Weg zum Arbeitsplatz/Ausbildungsort zu den Spitzenzeiten verzégert.

Klicken Sie hier fir eine

Schatzung, ob sich auch lhre Fahrt
verzogert

Screen 3: Beschreibung der Ausgangssituation zur Massnahme ,Zeitersparnis“

Sie berechnen nun ganz bewusst, wie viel Zeit Sie sparen, wenn Sie ausserhalb der Spitzenzeit zur Arbeit
gehen.Tabellarisch sehen Sie hier Einschatzungen, wie lange Sie fiir lhren Weg zu verschiedenen Abfahrtszeiten
brauchen.

Wahlen Sie nun bitte aus, wie Sie morgen zu lhrem Arbeitsplatz/Ausbildungsort fahren, indem Sie auf das entsprechende
Feld klicken.

Ankunft um 7 Uhr Zwischen 7 und 8 Uhr losgehen Nach 8 Uhr losgehen

Abfahrt Ankunft Dauer Zeitgewinn ||Abfahrt Ankunft Dauer Zeitgewinn ||Abfahrt Ankunft Dauer Zeitgewinn

06:36  07:00 00:24 &' 07:15 0745 00:30 0 08:00 08:24 00:24 @

Ich mache mich um 06:36 oder
frither auf den Weg, damit ich Ich mache mich zwischen 7 Uhr Ich mache mich um 8 Uhr oder

spatestens um 7 Uhr bei der und 8 Uhr auf den Weg spater auf den Weg

Arbeit/beim Ausbildungsort bin

Screen 4: Entscheidungssituation: Wahl des Abfahrtszeitpunktes
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8.1.3 Mobility Pricing fiir den Zeitenwechsel

Stellen Sie sich nun bitte vor:

Es ist Dienstag Abend. Sie kommen nach Hause, leeren
lhren Briefkasten und schauen lhre Post durch. Dabei
sehen Sie, dass Sie einen Brief eines
Forschungsinstituts erhalten haben.

Screen 5: Beschreibung der Ausgangssituation zur Massnahme ,Mobility Pricing“

Im Brief teilt lhnen das Forschungsinstitut mit, dass Sie als einer von nur 1000 Haushalten ausgewahlt worden
sind, an einer Pilotstudie «Mobility Pricing» teilzunehmen !

In der Pilotstudie wird schweizweit ein flachendeckendes «Mobility Pricing», das fur Strasse und Schiene gleichermassen
gilt, getestet.

Die Vorteile des Mobility Pricings:

« Verursacherprinzip: Sie bezahlen nur so viel, wie Sie Strassen und Schienen auch tatsachlich benutzen.

« Fahrten zu den Spitzenzeiten werden teurer: Damit werden die Staus zu den morgendlichen Spitzenzeiten verringert.

« Tragfahige Finanzierung: Das Mobility Pricing wirde die Finanzierung des Verkehrs auf eine tragfahige Grundlage
stellen.

Mochten Sie bei der Pilotstudie Mobility Pricing mitmachen?

Screen 6: Beschreibung der Massnahme ,Mobility Pricing”
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Sie haben sich entschieden, bei der Pilotstudie nicht mitzumachen.
Wir mochten Sie nun dennoch bitten, einige Fragen zum Thema Mobility
Pricing zu beantworten.

Um die Fragen zu beantworten, konnen Sie eine App auf lhrem
Smartphone installieren.

Méochten Sie die App auf Ilhrem Smartphone installieren?

N N

Screen 7: Entscheidungsmoéglichkeit zur Installation einer App (Variante 1)

Um bei der Pilotstudie mitzumachen, kénnen Sie eine App auf lhrem
Smartphone installieren.

Méochten Sie die App auf Ihrem Smartphone installieren?

I N N

Screen 8: Entscheidungsmoglichkeit zur Installation einer App (Variante 2)
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Die neue App ist Teil einer Pilotstudie zum Thema Mobility Pricing. Fur jeden Kilometer, den Sie mit dem Offentlichen
Verkehr (OV) oder dem Auto und Motorrad (MIV) zuriicklegen, miissen Sie nun einen fixen Preis zahlen.

Das Mobility-Pricing betragt von 7 Uhr bis 8 Uhr:

e 0.70 Fr. pro Kilometer fiir den Motorisierten Individualverkehr (MIV)
o 0.50 Fr. pro Kilometer fiir den Offentlichen Verkehr (OV)

Das Mobility-Pricing betragt zu allen anderen Zeiten:

* 0.35 Fr. pro Kilometer fiir den Motorisierten Individualverkehr (MIV)
o 0.25 Fr. pro Kilometer fiir den Offentlichen Verkehr (OV)

Beim Offentlichen Verkehr (OV) fallen lhnen ausser dem Mobility Pricing keine weiteren Kosten an. Anstelle der
Billettpreise zahlen Sie nur das Mobility Pricing.

Beim Auto/Motorrad (MIV) macht das Mobility Pricing nur einen Teil Ihrer Fahrkosten aus. Zusatzlich fallen immer noch
die Anschaffungs- und Unterhaltskosten an. Dafur entfallen die steuerlichen Abgaben wie beispielsweise die
Motorfahrzeugsteuer.

Screen 9: Erklarungen zur Massnahme ,Mobility Pricing“

Nachdem Sie die App installiert haben, legen Sie sich
schlafen und stellen den Wecker, damit Sie am
nachsten Morgen zur gewinschten Zeit am Arbeitsplatz
oder Ausbildungsort eintreffen.

Am Dienstag fahren Sie normalerweise wie folgt zu Ihrem Arbeitsplatz/Ausbildungsort:

|@| Dauer: 00:30

In dem Moment, als Sie Ihr Smartphone abschalten wollen, damit thr Schiaf nicht gestort wird, fallt Ihr Blick auf die neue
App. Da entschliessen Sie sich, die App gleich auszuprobieren.

Screen 10: Beschreibung einer alltéaglichen Situation
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Die App berechnet nun automatisch die Hohe des Mobility Pricings
fiir Inre morgendliche Fahrt zum Arbeitsplatz oder zum
Ausbildungsort.

Die App zeigt Innen drei mégliche Fahrvarianten an und wie hoch das
Mobility Pricing jeweils ausfalit. Wahlen Sie nun bitte aus, wann Sie sich
morgen auf den Weg machen mochten, indem Sie auf das

e entsprechende Feld klicken.

Ankunft um 7 Uhr

wil. Orange CH 3G

Ich mache mich um 06:30 oder friiher auf
06:30  07:00  00:30  2.10 chr den Weg, damit ich spatestens um 7 Uhr
bei der Arbeit’/beim Ausbildungsort bin
Zwischen 7 und 8 Uhr losgehen

07:15 07:45 00:30  4.20 cwr

Ich mache mich zwischen 7 Uhr und 8 Uhr
Nach 8 Uhr losgehen auf den Weg

08:00 08:30 00:30 2.10 cHF

Ich mache mich um 8 Uhr oder spater auf
den Weg

Screen 11: Entscheidungssituation: Wahl des Abfahrtszeitpunktes
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8.2 Verlagerung des MIV auf den OV

8.2.1 Zeitverlust-Massnahme

Stellen Sie sich nun bitte vor:

Ab sofort wird innerorts von Montag bis Freitag jeweils eine
Geschwindigkeitsbeschrankung von 25 km/h eingefiihrt. Mit dieser Massnahme soll
der in den Morgenstunden zédhfliessende Verkehr eingedammt werden.

Ausgenommen vom Tempolimit sind einzig die Fahrzeuge des Offentlichen Verkehrs
sowie Notfalleinsatze.

Screen 12: Beschreibung der Ausgangssituation zur Massnahme ,Zeitverlust*

Es ist nun Mittwoch Abend. Sie haben soeben zu Abend
gegessen und schalten jetzt den Fernseher ein. Zufallig
stossen Sie dabei auf einen Bericht der «Tagesschau» tber
die neu eingefiihrte Geschwindigkeitsbeschrankung von 25
km/h innerorts.

Am Donnerstag gehen Sie normalerweise wie folgt zu Ihrem Arbeitsplatz/Ausbildungsort:

I‘ Dauer: 00:55

Da jetzt aber innerorts von Montag bis Freitag eine Geschwindigkeitsbeschrankung von 25 km/h gilt, kénnte sich Ihre Fahrt
zum Arbeitsplatz/Ausbildungsort zeitlich verlangern.

Screen 13: Beschreibung einer alltéaglichen Situation
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Aufgrund dieser innerorts neu eingefiihrten Geschwindigkeitsbeschrankung von 25 km/h dauert lhr Weg zum
Arbeitsplatz/Ausbildungsort mit dem Auto oder Motorrad nun langer.

Wabhlen Sie nun bitte aus, wie Sie morgen zu Ihrem Arbeitsplatz/Ausbildungsort fahren, indem Sie auf das entsprechende
Feld klicken. Um mit der Befragung fortzufahren, klicken Sie danach auf « WEITER».

Fahrt mit dem OV Fahrt mit dem MIV

Abfahrt Ankunft Dauer Zeitveriust Abfahrt Ankunft Dauer Zeitverlust

02:51 03:46 00:55 0 02:51 03:57 01:06 11"

Ich fahre mit dem OV Ich fahre mit dem Auto oder dem
Motorrad

Screen 14: Entscheidungssituation: Fahrt mit dem MIV oder dem OV
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8.2.2 Mobility Pricing fiir den MIV-OV-Modalwechsel

Die neue App ist Teil einer Pilotstudie zum Thema Mobility Pricing. Fur jeden Kilometer, den Sie mit dem Offentlichen
Verkehr (OV) oder dem Auto und Motorrad (MIV) zuriicklegen, massen Sie nun einen fixen Preis zahlen.

Das Mobility-Pricing betragt von 7 Uhr bis 8 Uhr:

* 0.70 Fr. pro Kilometer fur den Motorisierten Individualverkehr (MIV)
* 0.50 Fr. pro Kilometer fiir den Offentlichen Verkehr (OV)

Das Mobility-Pricing betragt zu allen anderen Zeiten:

* 0.35 Fr. pro Kilometer fur den Motorisierten Individualverkehr (MIV)
« (.25 Fr. pro Kilometer fur den Offentlichen Verkehr (OV)

Beim Offentlichen Verkehr (OV) fallen Ihnen ausser dem Mobility Pricing keine weiteren Kosten an. Anstelle der
Billettpreise zahlen Sie nur das Mobility Pricing

Beim Auto/Motorrad (MIV) macht das Mobility Pricing nur einen Teil Ihrer Fahrkosten aus. Zusatzlich fallen immer noch
die Anschaffungs- und Unterhaltskosten an. Dafur entfallen die steuerlichen Abgaben wie beispielsweise die
Motorfahrzeugsteuer

Screen 15: Erkldarungen zur Massnahme ,Mobility Pricing“

Nachdem Sie die App installiert haben, legen Sie sich
schlafen und stellen den Wecker, damit Sie am
nachsten Morgen zur gewinschten Zeit am Arbeitsplatz
oder Ausbildungsort eintreffen.

Am Freitag fahren Sie normalerweise wie folgt zu Ihrem Arbeitsplatz/Ausbildungsort:

|®| Dauer: 00:25

In dem Moment, als Sie Ihr Smartphone abschalten wollen, damit Ihr Schiaf nicht gestort wird, fallt Ihr Blick auf die neue
App. Da entschliessen Sie sich, die App gleich auszuprobieren.

Screen 16: Beschreibung einer alltéaglichen Situation
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Die App berechnet nun automatisch die Hohe des Mobility Pricings
fiir die Fahrt mit dem OV einerseits und mit dem Auto oder Motorrad
(MIV) andererseits.

Wahlen Sie nun bitte aus, wie Sie morgen zu lhrem
Arbeitsplatz/Ausbildungsort fahren, indem Sie auf das entsprechende
Feld klicken.

Abfahrt Ankunft Dauer Preis
0200 0225 0025  2.10 cur (T INES OiE CEm OV
Abfahrt Ankunft Dauer Preis
Ich fahre mit dem Auto oder dem Motorrad
02:00 02:25 00:25 4.20 cHF

Screen 17: Entscheidungssituation: Fahrt mit dem MIV oder dem OV

Seite 59 von 64



FEHR
ADVICE

Behavioral Economics Consultancy Groug

8.2.3 Kombiniertes Massnahmenpaket: Zeitersparnis-Massnahme und Mobility Pri-
cing

Die neue App ist Teil einer Pilotstudie zum Thema Mobility Pricing. Fur jeden Kilometer, den Sie mit dem Offentlichen
Verkehr (OV) oder dem Auto und Motorrad (MIV) zuriicklegen, missen Sie nun einen fixen Preis zahlen.

Das Mobility-Pricing betragt von 7 Uhr bis 8 Uhr:

e 0.70 Fr. pro Kilometer fur den Motorisierten Individualverkehr (MIV)
» 0.50 Fr. pro Kilometer fir den Offentlichen Verkehr (OV)

Das Mobility-Pricing betragt zu allen anderen Zeiten:

* 0.35 Fr. pro Kilometer fur den Motorisierten Individualverkehr (MIV)
» 0.25 Fr. pro Kilometer fur den Offentlichen Verkehr (OV)

Beim Offentlichen Verkehr (OV) fallen lhnen ausser dem Mobility Pricing keine weiteren Kosten an. Anstelle der
Billettpreise zahlen Sie nur das Mobility Pricing

Beim Auto/Motorrad (MIV) macht das Mobility Pricing nur einen Teil lhrer Fahrkosten aus. Zusatzlich fallen immer noch
die Anschaffungs- und Unterhaltskosten an. Dafir entfallen die steuerlichen Abgaben wie beispielsweise die
Motorfahrzeugsteuer

Screen 18: Erklarungen zur Massnahme ,Mobility Pricing + Zeitersparnis“

Nachdem Sie die App installiert haben, legen Sie sich
schlafen und stellen den Wecker, damit Sie am
nachsten Morgen zur gewiinschten Zeit am Arbeitsplatz
oder Ausbildungsort eintreffen.

Am Dienstag fahren Sie normalerweise wie folgt zu Ihrem Arbeitsplatz/Ausbildungsort:

(=]

In dem Moment, als Sie Ihr Smartphone abschalten wollen, damit Ihr Schlaf nicht gestort wird, fallt Ihr Blick auf die neue
App. Da entschliessen Sie sich, die App gleich auszuprobieren

Screen 19: Beschreibung einer alltéaglichen Situation
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Die App berechnet nun automatisch die Hohe des Mobility Pricings
fiir die Fahrt mit dem OV einerseits und mit dem Auto oder Motorrad
(MIV) andererseits. Zudem sehen Sie auch, wie lange die Fahrt mit
dem OV oder dem Auto/Motorrad dauert.

Wahlen Sie nun bitte aus, wie Sie morgen zu lhrem
Arbeitsplatz/Ausbildungsort fahren, indem Sie auf das entsprechende

Abfahrt Ankunft Dauer Preis Feld Kicken.

wit. Orange CH

03:36 04:16 00:40 32.20 cHr

Ich fahre mit dem OV

Abfahrt Ankunft Dauer Preis

03:36  04:26 00:50  64.40 cwF

Ich fahre mit dem Auto oder dem Motorrad

Screen 20: Entscheidungssituation: Fahrt mit dem MIV oder dem OV
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