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Und in Ergénzung zur Studie von FehrAdvice & Partners AG aus dem Jahr 2012, auf welche die beiden Bundesamter
BAFU und ARE in ihrem Rundschreiben an die Kantone vom 09.04.2013 zum Projekt «Effektivitat und Effizienz von ver-
kehrslenkenden Massnahmen bei verkehrsintensiven Einrichtungen» explizit verweisen.

In dieser Studie wird manchmal die ménnliche und manchmal die weibliche Form von Wértern genutzt, um Perso-
nengruppen zu beschreiben. In diesen Fallen sind immer alle Angehdrigen der Personengruppe gemeint — vollig

unabhangig von ihrem Geschlecht.
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1 Executive Summary

Der Klimawandel stellt die Welt und mit ihr die Schweiz vor grosse Herausforderungen. Wenn die Welt-
gemeinschaft den Ausstoss der Treibhausgase nicht schnell und drastisch reduziert, drohen tiefgrei-
fende Konsequenzen fir Mensch und Umwelt. Vor diesem Hintergrund stehen verschiedenste politische
Forderungen im Raum, unter anderem fiir vermehrte Nutzung des 6ffentlichen Verkehrs. DasPostulat
22.3640 von Nationalrat Martin Candinas beispielsweise verlangt vom Bundesrat Antworten, wie in Be-
zug auf Einrichtungen, die Verkehr anziehen, wieTourismusgebiete, Freizeitanlagen oder Einkaufszen-
tren, das Umsteigen vom Auto auf den 6V geférdert werden kdnnte.

Mobilitatspolitische Massnahmen, die den Verkehr lenken sollen, missen notwendigerweise beim
menschlichen Verhalten ansetzen. Wenn sie das Verhalten der Menschen nicht verandern, kénnen
durch sie auch keine Emissionen reduziert werden. Daher ist es unerléasslich, wissenschattlich und evi-
denzbasiert zu verstehen, wie Menschen Mobilitatsentscheidungen treffen und warum. Nur so kénnen
wirkungseffiziente Massnahmen identifiziert und wirkungslose, oder sogar kontraproduktive Massnah-
men ausgeschlossen werden. Ziel dieser Studie ist es, die Grundlage fur dieses Verstandnis des
menschlichen Mobilitdtsverhaltens zu liefern — insbesondere fir die Verkehrsmittelwahl bei Einkaufs-
fahrten fir Waren des taglichen Bedarfs.

Eine umfassende Analyse der Literatur der Verhaltenswissenschaften zum Thema Mobilitat zeigt, dass
die klassische und nach wie vor weit verbreitete Annahme, dass sich Menschen in ihren Mobilitatsent-
scheidungen rational verhalten, vollstandige Informationen haben, diese sorgfaltig abwéagen und stets
streng im eigenen Interesse handeln, falsch ist. Insbesondere die Annahme, dass nur unmittelbare fi-
nanzielle und zeitliche Kosten der Verkehrsmittel die Entscheidung beeinflussen, unterschéatzt die tat-
sachliche Komplexitat des menschlichen Mobilitatsverhaltens massgeblich. So entscheiden Menschen
meist schlicht aus Gewohnheit, ohne Vor- und Nachteile explizit abzuwéagen. Wenn Kosten und Nutzen
ausdricklich in die Entscheidung einfliessen, werden diese nicht objektiv, sondern subjektiv verzerrt
wahrgenommen und Entscheidungen fallen meist nach schnellen, einfachen, aber auch fehleranfalligen
Heuristiken anstatt in einem detaillierten Vergleich. Darlber hinaus haben nicht nur der Kontext der
Verkehrssituation, sondern auch die sozialen Normen und personlichen Werte einen wesentlichen Ein-
fluss auf die Entscheidungen im Verkehr. All diese Faktoren werden in der vereinfachten Annahme, der
Verkehrsteilnehmer handle als «<Homo Oeconomicus», falschlicherweise nicht bericksichtigt.

Wenn menschliches Mobilitatsverhalten tatsachlich komplizierter ist als angenommen und insbesondere
Preise nicht die wesentliche Rolle spielen, wie viele Akteure immer wieder voraussetzen, dann sollte
sich das im tatsachlichen Verkehrsaufkommen ablesen lassen. Das Jahr 2022 bietet dafiir einen pra-
destinierten Testfall. Durch den Krieg Russlands gegen die Ukraine und die dadurch ausgeldste Ener-
giekrise kam es auch in der Schweiz zu einem drastischen Anstieg der Treibstoffpreise fir Benzin und
Diesel. Teilweise lagen die Preise 30 % Uber dem Vorjahres-Niveau, was einen historischen Anstieg
bedeutet. Im Gegensatz dazu haben sich die Preise fur den offentlichen Verkehr im selben Zeitraum
kaum verandert. Wenn Preise die Wahl des Verkehrsmittels im Einkaufsverkehr wesentlich beeinflussen
wirden, dann sollte das gemessene Verkehrsaufkommen in Zeiten héherer Preise zuriickgehen und in
Zeiten niedrigerer Preise ansteigen. Der Vergleich der monatlichen Treibstoffpreise mit dem Verkehrs-
aufkommen fur Einkaufe laut Google Mobility Reports und mit den Einfahrten in die Parkhauser grosser
Schweizer Einkaufszentren zeigt allerdings keinen nachweisbaren Zusammenhang zwischen



Preisanstieg und Verkehrsaufkommen. Selbst eine Preissteigerung von bis zu 30 % hat keinen nach-
weisbaren Effekt auf den Einkaufsverkehr.

Zum einen zeigt die 6konomische Forschung, dass die Nachfrage nach Treibstoffen in der Geschichte
generell kaum auf Preis-Anderungen reagiert (niedrige «Preis-Elastizitat»). Schon in der Olkrise der
70er-Jahre, dem letzten vergleichbaren Preisschock bei Treibstoffen, hat sich dies bestétigt. Insbeson-
dere beim Einkaufsverkehr fur Dinge des taglichen Bedarfs gilt das — denn einkaufen muss jede und
jeder. Der aktuelle empirische Nachweis deckt sich also mit den bisherigen 6konomischen Erkenntnis-
sen. Aber warum haben die Treibstoffpreise offensichtlich keinen Einfluss auf die Wahl des Verkehrs-
mittels? Diesen Griinden wurde in einer reprasentativen Umfrage nachgegangen, die die Teilnehmen-
den in realistische Entscheidungs-Situationen versetzt und ihre Verkehrsmittel-Praferenzen erhebt. Da-
rin zeigt sich, dass Uber 80% der Menschen, die sich bei Einkaufsfahrten zwischen Auto und 6ffentli-
chem Verkehr entscheiden kdnnen, das Auto wahlen.

Sie tun dies zum einen schlicht aus Gewohnheit, weil der Weg zum Einkauf eine regelméassige und stark
habitualisierte Handlung ist. In vielen Fallen kommt es also nicht einmal zu einer Abwagung von Kosten
und Nutzen der alternativen Verkehrsmittel, sondern die Verkehrsmittelwahl fur Einkaufsfahrten fallt au-
tomatisiert. Daruber hinaus spielen soziale Normen eine zentrale Rolle. In den Augen der meisten Men-
schen ist das Auto das geeignetere, legitimere und im Wortsinn «normalere» Verkehrsmittel zum Ein-
kaufen, das grossmehrheitlich auch von allen anderen benutzt wird. Ausserdem erfordert die Situation
in vielen Féllen schlicht die Nutzung des Autos, finden die Schweizerinnen und Schweizer, beispiels-
weise wenn schwere oder viele Waren eingekauft werden sollen, wenn zusatzlich zum Einkauf eine
Person abgeholt werden muss, oder wenn die Zeit knapp oder das Wetter schlecht ist.

Zudem zeigt sich, dass Menschen Preiserhéhungen nicht rational wahrnehmen: Sie schatzen die Teu-
erung bei Treibstoffen und die daraus resultierenden Kosten fur eine Fahrt zum Supermarkt und zurlick
héher ein, als sie tatséchlich sind, und wéhlen dennoch mehrheitlich das Auto fur ihre Einkaufsfahrten.
Wenn sie hingegen Treibstoff sparen wollen, so versuchen die Menschen viel eher, Wege zu kombinie-
ren, Treibstoff sparend zu fahren oder gunstiger zu tanken, als auf Fahrten komplett zu verzichten oder
Fahrgemeinschaften zu nutzen. Wenn sie bei einzelnen Fahrten auf ihr Auto verzichten muissten, so ist
der Weg zum Lebensmitteleinkauf den Schweizerinnen und Schweizern usserst wichtig — nur Famili-
enmitglieder zu transportieren, ist ein noch wichtigerer Zweck, bei dem sie noch weniger auf ihr Fahr-
zeug verzichten wirden. Viel eher wirden sie beispielsweise bei Fahrten in den Urlaub oder zu Frei-
zeitzwecken auf das Auto verzichten, um zu sparen. Im Einkaufsverkehr fir Waren des téaglichen Be-
darfs ist die Wechselbereitschaft vom Auto auf andere Verkehrsmittel also besonders niedrig.

Die Analyse von Forschungserkenntnissen, tatséachlichen Mobilitdtsentscheidungen und den Griinden
dafur beweist, dass das menschliche Mobilitdtsverhalten deutlich komplexer ist als weithin angenom-
men. Daher kann beim Entwurf verkehrslenkender Massnahmen nicht davon ausgegangen werden,
dass einfache Eingriffe, wie die einseitige Erh6hung von Preisen, auch den gewtinschten Effekt im Ver-
kehr erzielen. Insbesondere beim Einkaufsverkehr, der geméss Mikrozensus 2021 mit 15% nur einen
sehr geringen Teil der tatséchlichen Verkehrsleistung und Treibhausgasemissionen ausmacht, sind die
Verhaltenstreiber vielféaltig und stark ausgepragt. Diese Umstande senken beim Einkaufsverkehr die
Wahrscheinlichkeit eines tatsachlichen Wechsels des Verkehrsmittels vom Auto auf den 6V massge-
blich. Das menschliche Mobilitdtsverhalten ist immer multikausal und kontext-spezifisch. Daher miissen



verkehrslenkende Massnahmen breiter gedacht werden als bisher tblich. In Anbetracht der schwinden-
den Zeit und der beschrankten Ressourcen zur erfolgreichen Bekampfung des Klimawandels muss der
Fokus auf diejenigen Massnahmen gelegt werden, die im Sinne der Wirkungseffizienz erwiesenermas-
sen einen gesicherten und grossen Effekt fur die Reduktion der Treibhausgase versprechen. Ein sehr
gutes Beispiel dafir ist der Wechsel auf CO2-neutrale Antriebsformen im MIV. Parkplatzrestriktions-
massnahmen beim Einkaufsverkehr wie Parkplatzbewirtschaftungspflicht, Beschrankung der Parkplatz-
zahl, Fahrten-/Fahrleistungsmodelle und Modal-Split-Vorgaben gehéren — wie bereits die Studie von
FehrAdvice & Partners aus dem Jahr 2012 nachweist — definitiv nicht dazu.



2 Einleitung

Die Weltgemeinschaft sieht sich mit dem menschengemachten Klimawandel einer globalen Herausfor-
derung konfrontiert. Diese Herausforderung stellt gravierende, negative Konsequenzen fiir die Mensch-
heit in Aussicht, sofern diese nicht schnell, entschlossen und wirkungseffizient entgegensteuert. Die
Schweiz ist als Teil der globalen Gemeinschaft nicht nur Mitverursacherin des Klimawandels, sondern
auch Leidtragende der Klimafolgen fir Mensch, Natur und Wirtschaft. Daher hat sie gemeinsam mit fast
200 anderen Staaten im Abkommen von Paris (Dezember 2015) ihre Absicht erkléart, die globale Erwar-
mung auf deutlich unter 2° C (mit Anstrengungen fir eine Beschrankung auf 1,5° C) im Vergleich zum
vorindustriellen Temperaturniveau zu halten (Bundesrat, 2017; Vereinte Nationen, 2022)

Allerdings lauft die Umsetzung von Massnahmen, um diese ambitionierten Klimaziele zu erreichen, nur
schleppend voran —in der Schweiz und weltweit. Wissenschaftler, Experten, Klimaschitzer und Politiker
beklagen, dass «die Zeit davonlauft» — es ist, bildlich gesprochen, «finf vor zwdlf». So hat zuletzt der
sechste Bericht des Intergovernmental Panel on Climate Change (IPCC) gewarnt, dass die aktuellen
Massnahmen unzureichend sind, um die Klimaziele einzuhalten (Core Writing Team, 2023; IPCC,
2023). Schon jetzt hat sich die Erde um 1,1° C im Vergleich zu vor-industriellen Leveln erwarmt. Wenn
sich der aktuelle Trend fortsetzt, wird nicht nur die Schweiz ihre eigenen Klimaziele verfehlen, sondern
auch die Weltgemeinschaft das 2,0°-Grad-Ziel von Paris verpassen. Es braucht daher dringend Mass-
nahmen, um die dauerhafte Emission von Treibhausgasen (THG) schnell, wirkungsvoll und effizient zu
reduzieren. Die Schweiz hat also keine Zeit mehr, auf Massnahmen zu setzen, die nicht die grosstmaog-
liche Wirkung durch die eingesetzten Mittel erzielt. Vor diesem Hintergrund steht die vorliegende Studie.

Anlass und Ausloser dieser Studie ist das von Nationalrat Martin Candinas am 15.06.2022 eingereichte
Postulat 22.3640 «Raumplanerische Bedingungen fur Anlagen im Einkaufs-, Freizeit- und Tourismus-
bereich verbessern»!. Darin wird der Bundesrat — vor dem Hintergrund der zur Erreichung des Klima-
ziels aus dem Pariser Abkommen erforderlichen Treibhausgasreduktion — aufgefordert «darzulegen, mit
welchen gesetzlichen Anpassungen und Anreizen der Anteil des 6ffentlichen Verkehrs an diesem Ver-
kehrsaufkommen massgeblich erhdéht werden kann». Die Aufforderung geschieht unter der impliziten
Annahme, dass der offentliche Verkehr weniger Treibhausgas-Emissionen verursacht als der motori-
sierte Individualverkehr (MIV).

Funktionieren gesetzliche Anpassungen und Anreize aber wirklich und Uberall? Wo funktionieren sie
gut und wo funktionieren sie schlecht? Sind sie mitunter sogar kontraproduktiv und ziehen klimaschéad-
liche Nebeneffekte nach sich? Ziel dieser Studie ist es, die Grundlage und Evidenz zu schaffen, um
faktenbasiert beurteilen zu kdnnen, welche Auswirkungen Restriktionsmassnahmen in der Verkehrspla-
nung auf das tatséchliche Mobilitatsverhalten der Menschen und den daraus resultierenden THG-Emis-
sionen, insbesondere beim Einkaufsverkehr, hatten. Dabei sind mehre Aspekte wichtig zu betrachten:

e Das Gebot der Wirkungseffizienz: Die Herausforderungen des Klimawandels sind materiell
zu wichtig und zeitlich zu dringend, als dass sich dessen Bekampfung auf kaum wirksame,

1 Das Postulat kann auf der Website der Bundesversammlung unter der Geschaftsnummer 20223640
abgerufen werden: 22.3640 | Raumplanerische Bedingungen fir Anlagen im Einkaufs-, Freizeit- und

Tourismusbereich verbessern | Geschéft | Das Schweizer Parlament (Zuletzt aufgerufen: 14. Juni 2023)



https://www.parlament.ch/de/ratsbetrieb/suche-curia-vista/geschaeft?AffairId=20223640
https://www.parlament.ch/de/ratsbetrieb/suche-curia-vista/geschaeft?AffairId=20223640

wirkungslose oder gar kontraproduktive Massnahmen einlassen kann. Im Fokus missen jetzt
zwingend diejenigen Massnahmen stehen, die eine schnelle, tatsachliche, deutliche und nach-
haltige Reduktion der THG-Emissionen in realistische Aussicht stellen. Dabei geht es auch da-
rum, dass jeder eingesetzte Schweizer Franken, jedes Stick 6ffentliche Aufmerksamkeit und
jede politische Chance auf diejenigen Massnahmen konzentriert werden, die den grosstmaogli-
chen Effekt versprechen. Denn Zeit, Geld, Aufmerksamkeit und die Ressourcen fir politische
Arbeit sind alle begrenzt.

e Die Achtung der Grundrechte: Diverse Restriktionsmassnahmen, die zur Bekdmpfung des
Klimawandels zur Debatte stehen, stellen juristisch gesehen einen Eingriff in die Grundrechte
der Blrgerinnen und Burger ein. Beispiele dafir sind Eingriffe in die Wirtschaftsfreiheit oder in
die Eigentumsgarantie. Solche Eingriffe in die Grundrechte sind nur dann gerechtfertigt, wenn
sie auch verhaltnismassig sind — wenn also ihre positive Wirkung auf das Klima in angemesse-
nem Verhaltnis zur Beschneidung der Grundrechte steht. Das bedeutet, dass die Wirkungseffi-
zienz der Massnahmen schon aus rein rechtlicher Sicht von Vornherein beachtet werden muss.
Denn ansonsten riskieren sie die Verfassungswidrigkeit und damit, von Gerichten zurlickgewie-
sen zu werden (Bundesverfassung der Schweizerischen Eidgenossenschaft, 1999, Artikel 36)

e Eine ganzheitliche Betrachtungsweise: Essenziell fur die Wirksamkeit der Massnahmen ist
nicht, wie viele THG-Emissionen bei einzelnen Tatigkeiten anfallen, sondern wie viel die
Schweiz als Land, bzw. die Weltgemeinschaft, in der Gesamtrechnung spart. Eine eingesparte
Auto-Fahrt zum Supermarkt kann die Emissionen beispielsweise kaum reduzieren, wenn der
Supermarkt direkt auf dem Weg von der Arbeitsstatte nach Hause liegt und bei dieser Gelegen-
heit ohnehin passiert wird. Wenn Restriktionsmassnahmen zu Ausweichverhalten in Form von
Suchverkehr oder Ausweichfahrten zu Standorten ohne Restriktionsmassnahmen (bspw. auch
ins grenznahe Ausland) fihren, wirden die THG-Emissionen sogar steigen. In der Bewertung
moglicher Massnahmen muss also immer die Alternativsituation bedacht werden: Wie viele
THG wirden insgesamt emittiert, wenn die Massnahme nicht umgesetzt wirde?

e Evidenzbasierter Fokus auf das menschliche Verhalten: Um THG-Emissionen im Verkehr
einsparen zu kénnen, missen Menschen ihr Verhalten &ndern. Umgekehrt gesagt: Wenn ver-
kehrslenkende Massnahmen keinen Einfluss auf das tatsachliche Mobilitatsverhalten entwi-
ckeln, werden sie keine THG-Emissionen einsparen. Daher ist es fir die Beurteilung der Wir-
kungseffizienz mdglicher Massnahmen unabdingbar zu verstehen, wie sie das menschliche
Verhalten beeinflussen. Diese Vorhersage kann keine abstrakte Ubung bleiben, denn mensch-
liches Verhalten ist selten komplett rational und einfach vorhersagbar. Stattdessen muss das
tatsachliche Verhalten in einer moglichst realistischen Entscheidungssituation kontextspezifisch
gemessen und verstanden werden.

Wer die Wirkungseffizienz moglicher Restriktionsmassnahmen fir die Erreichung der Klima-Ziele beur-
teilen will, muss das menschliche Mobilitatsverhalten verstehen. Wenn man der Annahme des Postulats
22.3640 folgt, dass der MIV im Schnitt mehr THG-Emissionen verursacht als der 6V, dann steht die
Wahl der Verkehrsmittel dabei als Zielverhalten im Vordergrund. Das Postulat erwahnt explizit «Anlagen
im Einkaufsbereich» wie beispielsweise «Einkaufszentren» als «Anbieter mit verkehrsintensiven Ange-
boten». Deswegen liegt der besondere Fokus in dieser Studie auf der Wahl des Verkehrsmittels im
Einkaufsverkehr, insbesondere beim Einkauf fur Waren des taglichen Bedarfs, wie etwa Lebensmittel



oder Drogerieartikel.? Denn diese Einkaufe missen alle Menschen in der Schweiz regelmassig tatigen
und betreffen daher viele Mobilitatsentscheidungen.

Menschliches Verhalten ist sehr kontextspezifisch (z.B. Ellingsen et al., 2012): Die Beweggrinde fiir die
Verkehrsmittelwahl bei einmaligen, langen Anreisen in den Urlaub sind andere als die Beweggrtinde fir
die Verkehrsmittelwahl bei regelméssigen Einkaufen. Darliber hinaus kénnen die Beweggriinde fur ein-
zelne Personen durchaus sehr unterschiedlich sein. Diese Besonderheiten, die das menschliche Ver-
halten auszeichnen, missen in einem ernsthaften und wissenschaftlichen Vorgehen beriicksichtigt wer-
den. Daher untersucht die Studie gezielt spezifische und realistische Entscheidungssituationen, in de-
nen Menschen zwischen verschiedenen Verkehrsmitteln wahlen kdnnen. Dieses Vorgehen stellt die
bestmdogliche Validitat der Ergebnisse sicher.

Ziel der Studie ist es, das evidenzbasierte Verstandnis tUber das tatsadchliche, menschliche Mobilitats-
verhalten zu generieren, das nétig ist, um die Wirkungseffizienz méglicher Restriktionsmassnahmen
beurteilen zu kdnnen. Mit welchem Vorgehen diese Ziele erreicht werden, wird im nachsten Abschnitt
erlautert.

2 1m Sinne der Kirze wird in dieser Studie haufig schlicht von «Lebensmitteln» gesprochen anstatt von
«Artikeln» oder «Waren des taglichen Bedarfs». Dabei sind auch andere Waren gemeint, die zwar in
den téaglichen Bedarf fallen und in einem typischen Supermarkt erhéltlich sind, aber nicht zu Nahrungs-
mitteln oder Lebensmitteln z&hlen.



3 Vorgehensweise

Um das Mobilitatsverhalten der Menschen in der Schweiz zu verstehen und realistische Einschatzungen
ableiten zu kdnnen, wie sich die Menschen nach Einfihrung neuer Restriktionsmassnahmen verhalten
wirden, missen die tatsdchlichen Beweggriinde fiir die Wahl eines Verkehrsmittels identifiziert werden.
Fur jede Einzelperson sind diese Beweggriinde mit hoher Wahrscheinlichkeit etwas andere, allein auf-
grund der individuellen Wohngegebenheiten und dem lokalen Ausbau der Infrastruktur. Anstatt auf dem
Individuum liegt der Fokus hier auf bevidlkerungsweiten Tendenzen, entlang derer politische Massnah-
men ausgerichtet werden kénnen. Wie kénnen diese Beweggriinde fiir die Verkehrsmittelwahl identifi-
ziert werden?

o Die verhaltensdkonomische Forschung hat lber die vergangenen Dekaden eine Vielzahl an
wissenschaftlichen Ergebnissen geliefert, die die Beweggriinde fiir das Mobilitatsverhalten ent-
schliisseln. Aus diesen lasst sich ein koharentes Bild evidenzbasierter Erkenntnisse aggregie-
ren.

e Zusatzlich zur bestehenden Literatur liefert die vorliegende Studie zwei aktuelle, empirische
Untersuchungen, die die Beweggrtinde fiir Mobilitatsentscheidungen der Schweizerinnen und
Schweizer speziell im Einkaufsverkehr fokussieren. Dadurch wird die Analyse der Literatur mit
aktuellen, kontextrelevanten empirischen Erkenntnissen ergénzt.

Um diese aktuellen empirischen Erkenntnisse zu generieren, ist diese Studie nach hohen wissenschaft-
lichen Standards vorgegangen, um verlassliche Aussagen treffen zu kénnen:

e Evidenzbasiert: Die Erkenntnisse werden mit eigens erhobenen sowie 6ffentlich zuganglichen
empirischen Daten sowie wissenschaftlicher Forschung belegt und untermauert.

¢ Hypothesengeleitet: Fir die Studie wurden im Vorhinein spezifische Hypothesen und Vorher-
sagen erstellt, die anhand der Evidenz bestatigt oder verworfen werden.

e Modellbasiert: Diese Studie aggregiert die Hypothesen in ein kohéarentes Verhaltensmodell,
um verschiedene Einflussfaktoren auf das Mobilitdtsverhalten trennscharf unterscheiden zu
kénnen.

e Wissenschaftlich begleitet: Die Studie wurde durch den wissenschaftlichen Beirat Prof.
Matthias Sutter in Vorgehen und Inhalt begleitet. Prof. Matthias Sutter ist ein renommierter Ver-
haltensékonom, der unter anderem als Direktor am Max-Planck-Institut zur Erforschung von
Gemeinschaftsgitern forscht und lehrt. Der Beirat wurde an neuralgischen Punkten der Studie
wie etwa dem Vorgehen bei Erhebung und Analyse der Daten sowie bei Interpretation und Ab-
leitungen hinzugezogen, um seine Fachexpertise beizusteuern.

Im Folgenden sind die wichtigsten Erkenntnisse zum Mobilitdtsverhalten aus der verhaltensékonomi-
schen Forschung zusammengefasst. Daraus lassen sich zwei separate Fragestellungen ableiten, die je
mit einer empirischen Untersuchung beantwortet werden.



4 Erkenntnisse aus der verhaltensokonomischen Forschung

4.1 Die Treiber des Mobilitatsverhalten

Die klassische 6konomische Theorie geht davon aus, dass der Mensch als «<Homo Oeconomicus» im
Verkehr immer auf alle relevanten Informationen zuriickgreifen kann, stets rational handelt und seine
Entscheidungen aufgrund einer systematischen Abwagung von Kosten und Nutzen trifft. Unter dieser
Betrachtungsweise sind fiir den «<Homo Oeconomicus» hauptsachlich die Zeit und die Kosten eines
Verkehrsmittels ausschlaggebend fir seine Entscheidung. Laut diesem simplen Modell sollten die Men-
schen das Verkehrsmittel bevorzugen, welches die geringsten Kosten und die kirzeste Reisedauer
aufweist. Doch zahlreiche Forschungen aus verschiedenen Verhaltenswissenschaften zeigen klar auf,
dass der Mensch im Verkehr kein <Homo Oeconomicus» ist und dass diese Annahme nicht ausreicht,
um das menschliche Mobilitatsverhalten zu erklaren (FehrAdvice, 2012; Kormos et al., 2015; Riggs,
2017; Schweizerische Vereinigung der Verkehrsingenieure und Verkehrsexperten (SVI), 1998).

Denn in der Realitat spielen noch viele andere Faktoren eine Rolle, die weit Uber den Zeitaufwand und
die Kosten hinausgehen, wie zum Beispiel individuelle Praferenzen, soziale Normen oder emotionale
Aspekte (z.B. Aarts et al.,1997; Eriksson et al., 2008; Thggersen, 2006). In diesem Zusammenhang
stellt sich die Frage, welche Faktoren tatsachlich das Mobilitatsverhalten der Menschen beeinflussen,
wenn es um die Wahl des Verkehrsmittels spezifisch beim Einkaufen geht.

Bisherige wissenschaftliche Forschung hat gezeigt, dass das Mobilitatsverhalten von Menschen durch
unterschiedliche Verhaltenstreiber beeinflusst wird. Auf diesen Ergebnissen basierend kdnnen drei
Gruppen von Verhaltenstreibern unterschieden werden (Aarts et al., 1997a; Eriksson et al., 2008;
Thggersen, 2006):

o Eigenschaften des Transportmittels wie beispielsweise finanzielle Kosten, Zeit und Komfort

o Eigenschaften des Kontextes wie das Wetter, die Uhrzeit oder Begleitung durch andere Men-
schen

e Eigenschaften der Personen selbst wie ihre Werte, ihre Praferenz fur Sicherheit, soziale Nor-
men, die auf sie wirken, oder auch ihr Alter oder Gesundheitszustand.

Darliber hinaus konnte gezeigt werden, dass die Habitualisierung, also die Gewohnheitsbildung, eine
entscheidende Rolle bei der Beeinflussung des Mobilitatsverhaltens spielt und als Faktor betrachtet
werden kann, der allem Mobilitatsverhalten einen Rahmen gibt (Bamberg et al., 2003; Mgller & Thgger-
sen, 2008; Verplanken et al., 1994). So wahlen Menschen grundsatzlich eher die Verkehrsmittel fur
einen bestimmten Zweck, die sie gewohnt sind und blicherweise nutzen. Allerdings kdnnen Gewohn-
heiten durch andere Verhaltenstreiber aufgebrochen werden. Um diese vielfaltigen potenziellen Ein-
flussfaktoren auf das spezifische Mobilitatsverhalten im Kontext Einkaufsverkehr strukturiert zu erfas-
sen, fusst die Studie auf einem Verhaltensmodell, das diese potenziellen Einflussfaktoren und Hypothe-
sen aggregiert.

Dieses Verhaltensmodell ist in Abbildung 1 Ubersichtlich veranschaulicht. Dabei geht es darum, die
Faktoren so sinnvoll zu kategorisieren, dass ein evidenzbasierter Uberblick tiber die Einflussfaktoren
gelingen kann. Im Folgenden werden die Kategorien der Verhaltenstreiber im Detail erlautert.
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Abbildung 1: Verhaltensmodell tGber verschiedene Verhaltenstreiber fir Mobilitatsentscheidun-
gen.

4.1.1 Habitualisierung

Die Entscheidung fur die Wahl eines Verkehrsmittels wird in klassisch-6konomischen Theorien oft an-
hand monetéarer Kosten und des Zeitbedarfs erklart, wobei Individuen diejenige Alternative wahlen, die
den gréssten finanziellen und zeitlichen Nutzen bietet (z.B. De Vos et al. 2015). Es besteht jedoch be-
rechtigter Zweifel daran, ob die Verkehrsmittelwahl tatsachlich ein expliziter, deliberativer Prozess ist,
bei dem Entscheidende einzelne Charakteristiken der Verkehrsmittelwahl sorgféltig evaluieren und ver-
gleichen, da Menschen oft aufgrund ihrer Gewohnheiten automatische Entscheidungen treffen (Aarts et
al., 1997b; Verplanken & Orbell, 2003).

Es hilft, sich zur Veranschaulichung dieser Kritik folgendes Beispiel vor Augen zu fiihren:

Stellen Sie sich vor, es ist Samstagmorgen, Sie sitzen am Frihstlckstisch und sind kurz davor, einkau-
fen zu gehen. Normalerweise nehmen Sie das Auto, um zum Supermarkt zu gelangen. Wirden Sie jetzt
so denken und handeln wie der prototypische «Homo Oeconomicus», werden Sie sich nun wahrend
des Friuhstucks Uber die aktuelle Verkehrslage informieren, die aktuellen Treibstoffpreise in Betracht
ziehen und weitere zeit- und kostentreibende Faktoren analysieren und mit den alternativen Verkehrs-
mitteln vergleichen. Jedoch verhalten sich Menschen sehr selten auf diese Weise. Stattdessen steigen
Sie wahrscheinlich wie immer in Ihr Auto ein und fahren einfach los, ohne Ihre Verkehrsmittelwahl in
Frage zu stellen.

Dieses Beispiel illustriert, dass die Wahl eines Verkehrsmittels oft von habitualisiertem Verhalten ge-
pragt ist und nicht von einem bewussten, reflektierten und kontrollierten Denkprozess bestimmt wird.
Der Wirtschaftsnobelpreistrdger Kahneman konnte in diesem Zusammenhang zeigen, dass Menschen
in Entscheidungssituationen oft nicht das langsame, kontrollierte Denken («System 2») aktivieren, da
es mit hoher kognitiver Anstrengung verbunden ist (Kahneman, 2003, 2011). Dieses Phanomen zeigt
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sich auch bei der Wahl von Verkehrsmitteln, die oft aufgrund von Gewohnheiten getroffen wird und
durch schnelle, automatische, intuitive Entscheidungen gepragt ist. Dabei handelt es sich um das
«schnelle» und intuitive Denken, das Kahneman als «System 1» bezeichnet hat und das mit geringem
zeitlichen und kognitiven Aufwand verbunden ist (Kahneman, 2003, 2011).

Solche Gewohnheiten bilden sich durch regelméassige Wiederholung derselben Entscheidung in stabilen
Kontexten, wie beispielsweise bei der Verkehrsmittelwahl fir den Einkaufsweg (Aarts et al., 1998; Bam-
berg et al., 2003; Mgller & Thagersen, 2008; Verplanken et al., 1994). Im Gegensatz zu Entscheidun-
gen, die im «System 2» (Kahneman, 2003, 2011) getroffen werden, werden bei habituellen Entschei-
dungen weniger neue oder aktuelle Informationen in die Entscheidungsfindung einbezogen (z.B. Aarts,
Verplanken, und van Knippenberg 1997). Es konnte sogar gezeigt werden, dass eher Informationen in
die Entscheidungsfindung einbezogen werden, die dem Gewohnheitsverhalten entsprechen (Aarts et
al., 1997a). Menschen suchen also nach Grinden, warum ihre gewohnte Entscheidung richtig ist, und
nicht nach Griinden, warum sie ihre Gewohnheit &ndern sollten. Dieser Effekt ist auch als «Confirmation
Bias» bekannt. Dies kann dazu flihren, dass automatisierte Entscheidungen entstehen, die nur schwer
zu unterdriicken oder zu verandern sind, insbesondere bei regelmassig wiederkehrenden Entscheidun-
gen wie der Wahl des Verkehrsmittels (Schneider & Shiffrin, 1977; Aarts et al., 1997a). Chen und Chao
(2010) untermauerten dies in einer Studie und zeigten, dass habitualisiertes Verhalten bei Autofahrern
ein Hindernis fur den Wechsel zu 6ffentlichen Verkehrsmitteln darstellt.

Basierend auf bisheriger Forschung lasst sich ableiten, dass Gewohnheiten einen bedeutenden Einfluss
auf die Wahl von Verkehrsmitteln austben. Diese Entscheidung wird oft nicht bewusst und rational
(«System 2») getroffen, sondern erfolgt automatisch («System 1»). Gewohnheiten, die im Laufe der Zeit
internalisiert wurden, kdnnen somit als Verhaltenskatalysator wirken. Dabei ist es wichtig, zu betonen,
dass Gewohnheiten natlrlich nicht grundlos entstehen. Es ist durchaus wahrscheinlicher, dass Ent-
scheidungen zur Gewohnheit werden, die die Menschen auch in anderen Eigenschaften als vorteilhaft
wahrnehmen. Bei Habitualisierung ist nur wesentlich, dass die Entscheidung im Verlauf der Zeit nicht
mehr wegen der urspriinglichen Vorteile getroffen wird, sondern Uberwiegend aus reiner Gewohnheit.
Anders gesagt: Wirden sich die relativen Vor- und Nachteile der Entscheidungsalternativen plétzlich
andern, heisst das noch nicht, dass sich auch die Gewohnheit sofort &ndert.

Was passiert aber, wenn sich in der verfestigten Struktur der Gewohnheiten doch einmal ein Fenster
fur eine wohliberlegte Abwagung der Vor- und Nachteile im «System 2» 6ffnet? Beispielsweise, weil
man gerade umgezogen ist und das erste Mal von einem neuen Ort aus einkaufen fahrt oder weil andere
Veranderungen der Umstande einen dazu veranlassen, die automatische Reaktion zu Giberdenken? In
diesem Fall kommen die eigenen Wahrnehmungen und Annahmen (in der Verhaltensdkonomie oft «Be-
liefs» genannt) Uber die Vor- und Nachteile der Verkehrsmittel zum Tragen. Diese lassen sich gut in
folgende Kategorien einteilen:

4.1.2 Eigenschaften des Transportmittels

Verschiedene Untersuchungen zeigen, dass es neben den Gewohnheiten auch andere wichtige Fakto-
ren gibt, die die Verkehrsmittelwahl beeinflussen kénnen (Bamberg et al., 2007; Banister & Berechman,
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2001). Beispielsweise zeigen Studien, dass Eigenschaften des Transportmittels einen signifikanten Ein-
fluss auf die Wahl des Verkehrsmittels haben kénnen (z.B. Harmatuck, 2007; Johansson et al., 2005).

Hierzu gehéren unter anderem die Kosten, die mit einem Verkehrsmittel verbunden sind, sowie der
damit einhergehende Zeitaufwand. Im Fall eines Autos setzen sich die Aufwendungen aus den Ab-
schreibungen fur Anschaffungskosten sowie laufenden Kosten, wie den Ausgaben fur Versicherungen,
Wartung, Reparatur, Stellplatz und den Kosten fiir Treibstoff zusammen. Im 6ffentlichen Verkehr fallen
dagegen Gebihren flir Abonnements oder Einzelbillette an. Geméass der Annahme des «Homo Oeco-
nomicus», wie sie von der klassischen 6konomischen Theorie vertreten wird, beeinflussen auch Zeit-
faktoren wie Gesamtreisezeit, Wartezeiten auf den Bus oder im Stau und Gehzeiten vom Parkplatz zum
Supermarkt die Wahl des Verkehrsmittels (Harmatuck, 2007; Johansson et al., 2005; Shiftan & Burd-
Eden, 2001; Teknomo & Hokao, 1997).

Allerdings bewerten Menschen solche Kosten- und Zeitparameter in der Regel nicht objektiv. Insbeson-
dere die mit einem Auto verbundenen Kosten werden oft systematisch unterschétzt. Das kénnte daran
liegen, dass viele Kostentreiber den Menschen im téaglichen Leben nicht prasent sind, wie z.B. Versi-
cherungskosten oder Abnutzungskosten, und nur die Treibstoffkosten als relevant empfunden werden
(Gardner & Abraham, 2007; Wardman, 2001). Dariliber hinaus kénnen die Anschaffungskosten eines
Autos ebenfalls Auswirkungen auf das Nutzungsverhalten haben. So konnten Ho und Kollegen (2017)
zeigen, dass Menschen, die mehr Geld fir ihr Auto ausgegeben hatten, tendenziell mehr Kilometer
damit zurticklegten als Menschen, die weniger dafir bezahlt hatten. Diese Verhaltensweise lasst sich
durch die «Sunk-Cost-Fallacy» erklaren: Menschen, die viel Geld fir ihr Auto ausgegeben haben, nei-
gen dazu, es haufiger zu nutzen, um die hohen Anschaffungskosten zu rechtfertigen, obwohl es mog-
licherweise gunstigere Alternativen gébe. Andere Faktoren konnten diesen Zusammenhang ebenfalls
beeinflussen, beispielsweise der hthere Bedarf an Komfort und Zuverlassigkeit unter Vielfahrerinnen,
die sich daher teurere Autos kaufen und diese Autos auch haufiger nutzen.

Jedoch unterliegen nicht nur die Kosten der subjektiven Wahrnehmung, sondern auch die Zeitaufwen-
dungen fir bestimmte Transportmittel. So konnten van Exel und Rietveld (2010) zeigen, dass Autofahrer
die bendtigte Zeit fur eine Fahrt mit dem 6ffentlichen Verkehr tendenziell Uberschéatzen und unter ande-
rem daher eher dazu neigten, das Auto zu nutzen. Ebenso kann die Wahrnehmung von Zeit wéhrend
einer Fahrt je nach Etappe und Aktivitat variieren. So zeigte Li (2003) in einer Studie, dass die Wahr-
nehmung der Lange der Fahrtzeit sich von der Wahrnehmung der Lange der Warte- und Umsteigezeit
zwischen verschiedenen Verkehrsmitteln unterscheidet. Wahrend die Fahrtzeit oft als schneller und
kurzweiliger empfunden wird, wird die Wartezeit als lang und langweilig empfunden. Dariiber hinaus ist
bei der Zeit zum Umsteigen die Wahrnehmung oft von der Qualitat der Umsteigemoglichkeiten abhén-
gig, beispielsweise ob es genugend Zeit gibt, umzusteigen, oder ob es Komfort- und Informationsdienst-
leistungen gibt, die das Warten angenehmer machen.

Daran anknipfend untersuchten mehrere Studien den Zusammenhang von wahrgenommenem Komfort
des Transportmittels und Wahl des Verkehrsmittels (z.B. Zhou u. a. 2017; Johansson, Heldt, und Jo-
hansson 2005). Beispielsweise sind Pendler insbesondere wahrend des Berufsverkehrs weniger bereit,
den Komfort des eigenen Fahrzeuges aufzugeben und den — haufig Uberfiillten — 6ffentlichen Verkehr
zu nutzen, selbst wenn der 6V eine kirzere Reisezeit bedeuten wirde (Haywood & Koning, 2013).
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Diese Studien unterstreichen somit die Bedeutung des wahrgenommenen Komforts bei der Entschei-
dung fur ein bestimmtes Verkehrsmittel.

Zusammenfassend untermauen bisherige Studien des Mobilitdtsverhaltens, dass Kosten- und Zeitfak-
toren von Menschen nicht objektiv wahrgenommen werden, sondern stark von Verzerrungen (soge-
nannten «Biases») und Heuristiken beeinflusst werden. Dartber hinaus spielt auch der Komfort, der mit
einem Verkehrsmittel verbunden wird, eine bedeutende Rolle. Es geht den Menschen also nicht, wie
klassischerweise angenommen, nur um Zeit und Geld bei der Mobilitat. Dartber hinaus gibt es andere
Eigenschaften der Transportmittel, die ebenfalls eine wesentliche Rolle spielen.

Jedoch konnten mehrere Studien zeigen, dass die Wahl des Verkehrsmittels nicht allein durch die Ei-
genschaften des Transportmittels erklart werden kann, sondern dass auch individuelle und situative
Faktoren eine entscheidende Rolle spielen (Beirdo & Sarsfield Cabral, 2007; Johansson et al., 2005;
Stover & McCormack, 2012a). Um das menschliche Verhalten bei der Verkehrsmittelwahl vollstandig
zu verstehen, ist es daher notwendig, die Betrachtungsweise Uber Zeit- und Kostenfaktoren hinaus zu
erweitern.

4.1.3 Situation

Die Verkehrsmittelwahl wird ebenfalls von der spezifischen Situation beeinflusst. Diese umfasst Ein-
flussfaktoren und Rahmenbedingungen, die sich von Mal zu Mal auch @ndern kdnnen. Hierzu zahlen
unter anderem die Tageszeit, der Wochentag sowie meteorologische Bedingungen, Begleitpersonen
oder die Kombination von verschiedenen Wegen und Fahrzwecken. So kann die Wahl des bevorzugten
Verkehrsmittels durch unterschiedliche Wetterverhaltnisse wie Regen, Wind oder Temperatur (Stover
& McCormack, 2012a) sowie durch saisonale Unterschiede (Liu et al., 2015) signifikant beeinflusst wer-
den.

Um das am Beispiel vom Anfang zu konkretisieren:

Nachdem Sie gefriihstlckt haben, ziehen Sie Ihre Schuhe und lhre Jacke an, um sich auf den Weg zur
Tram-Haltestelle zu machen. Als Sie gerade aus der Haustir gehen, stellen Sie fest, dass bereits etliche
graue Wolken aufziehen. Auch der Blick auf die Wetter-App bestétigt: Es ist flr spéter schwerer Regen
angesagt. Sie moéchten auf dem Rickweg von der Tram-Station auf keinen Fall nass werden und ent-
scheiden sich dafir, stattdessen das Auto aus der Garage zu nehmen.

Das Beispiel veranschaulicht, dass situative Einflussfaktoren wie das Wetter Gewohnheiten aushebeln
kénnen und dadurch die Verkehrsmittelwahl beeinflussen kénnen. Die akademische Forschung zeigt,
dass besonders Regen einen negativen Einfluss auf die Nutzung 6ffentlicher Verkehrsmittel hat (Arana
et al., 2014; Kashfi et al., 2013; Stover & McCormack, 2012a). Stover und McCormack (2012a) konnten
das auch in ihrer Studie untermauern, indem sie zeigten, dass das Warten an der Bushaltestelle bei
Regen und Wind als unangenehm empfunden wird.

Darilber hinaus spielen auch soziale Faktoren wie die Anwesenheit von Familienmitgliedern oder Freun-
den bei der Verkehrsmittelwahl eine wichtige Rolle. Es wurde beispielsweise gezeigt, dass die Anwe-
senheit von Kindern mit einer starkeren Nutzung des Autos und einer geringeren Nutzung der 6ffentli-
chen Verkehrsmittel verbunden ist (Dieleman et al., 2002; Schwanen & Dieleman, 2001).
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Zusammenfassend lasst sich sagen, dass die Verkehrsmittelwahl von einer Vielzahl von Faktoren be-
einflusst wird, darunter situative Bedingungen wie Wetter oder Tageszeit, aber auch soziale Faktoren
wie die Anwesenheit von Freunden oder Familienmitgliedern. Die Wahl des bevorzugten Verkehrsmit-
tels ist also nicht nur von Faktoren wie Zeit oder Kosten abhé&ngig, sondern auch sozialen Faktoren.

4.1.4 Person

Wahrend in der bisherigen Betrachtung des Einflusses auf die Wahl des Verkehrsmittels priméar externe
Faktoren wie die Eigenschaften des Verkehrsmittels und situative Bedingungen im Fokus standen, ist
es wichtig zu betonen, dass auch personliche Aspekte einen signifikanten Einfluss auf die Wahl des
Verkehrsmittels haben. Eine Vielzahl von Studien hat gezeigt, dass personliche Werte — Uberzeugun-
gen und Prinzipien, die das Verhalten von Menschen beeinflussen — eine wichtige Rolle bei der Ent-
scheidung fir ein bestimmtes Verkehrsmittel spielen. Diese Werte kdnnen in verschiedene Kategorien
unterteilt werden, wie zum Beispiel soziale Werte, Umweltwerte oder wirtschaftliche Werte, und beein-
flussen die Entscheidungen von Menschen in vielen Lebensbereichen, einschliesslich der Verkehrsmit-
telwahl.

Beispielsweise zeigen Studien, dass Personen, denen Umwelt und Nachhaltigkeit wichtig sind, eher
bereit sind, den Autoverkehr zu reduzieren (Nilsson & Kuller, 2000) und offentliche Verkehrsmittel zu
nutzen (Murray et al., 2010; Poortinga et al., 2004). Allerdings ergab eine Meta-Analyse von Lanzini and
Khan (2017) dass die Sorge um die Umwelt eher mit der Absicht einhergeht, umweltfreundlichere Ver-
kehrsmittel zu wahlen, als tatsachlich das beabsichtigte Verhalten in die Tat umzusetzen. Im Verkehr
gibt es also — wie bei vielen anderen Verhaltensweisen — einen sogenannten «Intention-Action-Gap».
Fir das Klima relevant sind am Ende aber nur die Taten, nicht die Intentionen. Dies wirft die Frage auf,
inwiefern positive Einstellungen tatsachlich das Verhalten bezuglich der Verkehrsmittelwahl beeinflus-
sen oder ob sie nur die Intentionen beeinflussen. Es ist daher notwendig zu untersuchen, ob andere
Verhaltenstreiber einen starkeren Einfluss auf eine tatséchliche Verhaltensanderung haben.

Neben den bereits erwahnten personlichen Faktoren wie Werten und Uberzeugungen beeinflusst auch
die wahrgenommene Sicherheit die Wahl des Verkehrsmittels. So konnte gezeigt werden, dass die
Angst vor Kriminalitat ein wichtiger Grund fur die Ablehnung von 6ffentlichen Verkehrsmitteln sein kann
(Koppelman & Pas, 1980; Sinha & Roemer, 1974). In Deutschland geben beispielsweise Uber die Halfte
der Menschen an, dass sie sich nachts in 6ffentlichen Verkehrsmitteln unsicher fihlen (Birkel et al.,
2022). Bei Frauen ist dieser Effekt besonders stark. Das britische Department for Transport geht davon
aus, dass etwa 10,5 Prozent mehr Bahnfahrten stattfanden, wenn die Sicherheitssituation in den War-
tebereichen der Bahnhofe verbessert wiirde (Department for Transport, 2002). Um das Sicherheitsge-
fuhl der Fahrgéste zu erh6hen und die Nutzung von 6ffentlichen Verkehrsmitteln zu férdern, kénnen
Videoiliberwachungsanlagen eingesetzt werden, wie es in Studien von Ceccato (2013) und Riley & Dean
(Riley & Dean, 1985) festgestellt wurde.

Soziale Normen kénnen erheblichen Einfluss auf die Wahl von Verkehrsmitteln nehmen, indem sie die
Einstellungen und Verhaltensweisen von Menschen beeinflussen (Thggersen, 2009). So konnte gezeigt
werden, dass soziale Normen positiv mit umweltfreundlichem Verhalten wie Recycling (Hornik et al.,
1995) und Vermeidung unsachgemasser Abfallentsorgung («Littering») zusammenhangen (Cialdini et
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al., 1990). Daraus kann also abgeleitet werden, dass es wahrscheinlicher ist, dass Personen sich auch
umweltbewusst verhalten, wenn umweltfreundliche Mobilitat als soziale Norm in einer Gesellschaft de-
finiert wird. Jedoch konnten andere Studien zeigen, dass soziale Normen zu einem «Boomerang-Effekt»
bei der Verkehrsmittelwahl fihren kdnnen, der mit einer negativen Verhaltensintention einhergeht (Per-
kins et al., 2005). Beispielsweise haben Personen, die erwarten, dass andere weniger fahren, gedaus-
sert, dass sie selbst mehr fahren werden, méglicherweise aufgrund einer wahrgenommenen Verringe-
rung von Stau-Problemen (Gardner & Abraham, 2007). In diesem Zusammenhang ist ein differenziertes
Versténdnis der Rolle von sozialen Normen bei der Gestaltung verkehrsleitender Massnahmen erfor-
derlich.

Dartber hinaus haben auch die Verflugbarkeit von Verkehrsmitteln, die Einkaufsmenge und die Art und
Anzahl der wéhrend einer Reise ausgeubten Aktivitdten einen entscheidenden Einfluss auf die Wahl
des Verkehrsmittels. In der Regel beinhalten Fahrten mehrere Ziele und Aktivitaten, die auf dem Weg
zur oder von der Arbeit erledigt werden (Primerano et al., 2008; Strathman & Dueker, 1995). Auch Ein-
kaufsfahrten oder Freizeitaktivitaten kdnnen mit anderen Zielen verbunden sein. In der Schweiz sind
mehr als die Hélfte der Einkaufsfahrten mit anderen Reisezielen verknlpft, wie etwa dem Arbeitsplatz
oder Freizeitaktivitaten (Credit Suisse Economic Research, 2013). Studien zeigen, dass komplexe Weg-
kombinationen, wie beispielsweise die Fahrt von der Arbeit zum Supermarkt und dann nach Hause,
tendenziell haufiger mit dem Auto zuriickgelegt werden (Strathman & Dueker, 1995). Je mehr Ziele eine
Reise beinhaltet, desto weniger werden die 6ffentlichen Verkehrsmittel als nutzbringend wahrgenom-
men (Hensher & Reyes, 2000).

Die Erforschung des menschlichen Mobilitatsverhaltens zeigt, dass die Wahl des Verkehrsmittels nicht
allein durch rationale Faktoren wie Kosten und Zeit erklart werden kann. Personliche Faktoren spielen
eine ebenso wichtige Rolle wie aussere Einflisse. Studien zeigen eindriicklich, dass personliche Fak-
toren wie Werte, soziale Normen und Sicherheitsbedirfnisse wichtige Verhaltenstreiber in der Verkehrs-
mittelwahl sind und auch in der Lage sind, Gewohnheiten aufzubrechen.

4.2 Ziele der aktuellen Studie

Die vorgestellte Literatur belegt eindeutig, dass die klassische Betrachtungsweise des Menschen im
Verkehr als rein rationaler <Homo Oeconomicus», der seine Entscheidungen aufgrund einer systema-
tischen Abwéagung von Kosten und Zeit mit vollstandig verflgbaren Informationen trifft, viel zu kurz greift.
Die Entscheidung, welches Verkehrsmittel gewahlt wird, ist ndmlich nicht nur von Faktoren wie Zeit- und
Kostenilberlegungen abhangig, sondern auch von einer Vielzahl anderer Verhaltenstreiber. Obwohl es
eine zunehmende Anzahl an Studien gibt, die das Verhalten von Verkehrsteilnehmenden untersuchen,
bleibt das Verstandnis der zugrunde liegenden Faktoren oft unklar. Insbesondere gibt es eine Liicke im
Verstandnis dariiber, wie sich Verhaltensdnderungen in der Praxis tatséachlich vollziehen, da sich bis-
herige Studien oft auf kleine Versuchsgruppen im «Forschungslabor» beschranken. Mit der vorliegen-
den Studie soll eine wesentliche Lucke in der Forschung geschlossen werden, indem das tatsachliche
und aktuelle Verhalten von Menschen in der Schweiz untersucht wird. Durch die Analyse von realen
Verhaltensdaten kdnnen wir ein tieferes Verstandnis dafir erlangen, welche Faktoren das Mobilitats-
verhalten beeinflussen. Diese Studie soll somit auch die Basis schaffen fiir Handlungsempfehlungen fur
eine wirkungseffiziente Verkehrspolitik.
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In dieser Studie werden die Verhaltenstreiber und ihr Einfluss auf die Wahl des Verkehrsmittels auf der
Grundlage der bisherigen Forschung und des vorgestellten Verhaltensmodells (siehe Abbildung 1) ge-
nauer analysiert. Dabei werden zwei konkrete Fragen untersucht:

1. Die klassische 6konomische Annahme ist, dass finanzielle Kosten die Wahl des Verkehrsmittels
wesentlich beeinflussen. Ein besonders relevanter und sichtbarer Kostenfaktor bei der Nutzung von
Autos sind die Treibstoffkosten, die im Jahr 2022 aufgrund von exogenen Veranderungen auf dem
Weltélmarkt (ausgeldst durch den Angriff von Russland gegen die Ukraine) erheblich gestiegen
sind. «Versteckte» laufende Kosten wie etwa Versicherungsbeitrage Uibersehen Autofahrer dage-
gen leichter als taglich an den Tankstellen neu angeschriebene Treibstoffkosten. Deshalb soll in
dieser Studie untersucht werden, ob dieser Anstieg der Treibstoffpreise dazu gefuhrt hat, dass Men-
schen ihre Fahrten im motorisierten Individualverkehr reduziert haben. Denn wenn Kosten einen
massgeblichen Effekt auf Mobilitdtsentscheidungen im motorisierten Individualverkehr ausiiben,
dann mussten die Menschen in ihrer Nachfrage auch auf Preissteigerungen reagieren. Das misste
nicht nur auf das allgemeine Verkehrsaufkommen, sondern auch auf den Verkehr zum Erwerb der
Waren des taglichen Bedarfs zutreffen, auf das diese Studie besonderes Augenmerk legt. Dabei
wird folgende Hypothese getestet:

Hypothese 1: «Der signifikante Anstieg der Treibstoffpreise im Jahr 2022 hat zu einer Verringerung des
motorisierten Individualverkehrs der Schweizer und Schweizerinnen fur Einkaufszwecke gefuhrt.»

2. Daruber hinaus soll der Frage nachgegangen werden, warum die Schweizerinnen und Schweizer
ihr Mobilitatsverhalten an die gestiegenen Preise anpassen oder nicht anpassen. Welche Verhal-
tenstreiber spielen eine wesentliche Rolle bei Entscheidungen fir Verkehrsmittel im Einkaufsver-
kehr? Was sind insbesondere die Griinde, warum die Menschen das Auto wahlen oder die offentli-
chen Verkehrsmittel, um Lebensmittel einzukaufen?

Hypothese 2: «Die Menschen entscheiden sich aus einer Vielzahl verschiedener Grinde fir das Auto
oder den 6V als Verkehrsmittel zum Einkauf von Gitern des téglichen Bedarfs. Dabei spielen finanzielle

Kosten im Vergleich zu den anderen Verhaltenstreiben keine massgebliche Rolle.»

Diese zwei Fragestellungen und Hypothesen werden im Folgenden evidenzbasiert Uberprift und beant-
wortet.
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5 Fragestellung 1: Mobilitdtsverhalten seit Anstieg der Treibstoffpreise

Im Jahr 2022 sind die Preise fur Benzin und Diesel deutlich angestiegen, die Preise fur 6V-Billettes
dagegen konstant geblieben (siehe Anhang Abbildung 24:). Zeitweise lagen die Preise fiir Benzin und
Diesel 30% Uber dem Niveau des jeweiligen Vorjahresmonat (siehe Abbildung 2). Solch kurzfristige
Preissteigerungen bei Energietragern (und die daraus resultierende Inflation) wurden zuletzt wahrend
der Olkrise in den 70er Jahren des 20. Jahrhunderts beobachtet. Es handelt sich also um einen histori-
schen Preisanstieg.

Teuerung fur Treibstoffe & 6V 2022
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Abbildung 2: Teuerung im Vergleich zum jeweiligen Vorjahresmonat in Prozent fur Treibstoffe und 6ffent-

liche Verkehrsmittel der Schweiz im Jahr 2022 laut dem Landesindex der Konsumentenpreise.

Der Grund dafir ist die durch den Ukraine-Krieg ausgeloste Energiekrise in Europa und die dadurch
gestiegenen Rohdélpreise. Es handelt sich daher um einen «exogenen Schock», dessen Ausldser nicht
in der Schweizerischen Volkswirtschaft verortet sind. Wenn Privatpersonen in ihren Mobilitatsentschei-
dungen tatsachlich auf solch erhebliche Preissignale reagieren, dann musste ein Rickgang im MIV in
den Monaten zu beobachten sein, in denen die Treibstoffpreise ansteigen, und ein Anwachsen des MIV
in den Monaten vorkommen, in denen die Treibstoffpreise nachgeben.

Aber was bedeutet eine Teuerung von rund 30% fur die Menschen in der Schweiz?

Um eine realistische Vorstellung davon zu bekommen, was die Teuerung der Treibstoffe fur durch-
schnittliche Schweizerinnen und Schweizer im Portemonnaie bedeutet, muss eingeschéatzt werden, wie
viel Mehrkosten die Teuerung fur einen durchschnittlichen Haushalt verursacht hat. Um hier eine plau-
sible Naherung zu erméglichen, braucht es die Treibstoffpreise, den Flottendurchschnittsverbrauch im
MIV, sowie die jahrlich gefahrenen Kilometer. Im Jahr 2019 lag der durchschnittliche Kraftstoffverbrauch
neu zugelassener Autos bei 6,18 Liter auf 100 Kilometer.
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Pro Tag legt die Durchschnittschweizerin und der Durchschnittsschweizer laut Mikrozensus Mobilitat
und Verkehr 2021 knapp 20,8 Kilometer im Auto zuriick (Mobilitdtsverhalten der Bevdlkerung, 2023).
Das ergibt gerundet circa 1,4 Liter Treibstoffverbrauch pro Tagesdistanz fiur eine Person in der Schweiz
im Durchschnitt (1,45 Liter fir Benzin- und 1,36 Liter fir Diesel-betriebene Fahrzeuge). Dieser Wert ist
sehr konservativ gerechnet, da neuzugelassene Fahrzeuge im Schnitt deutlich weniger verbrauchen als
altere Fahrzeuge, die den Grossteil der Flotte ausmachen (Bundesamt fur Energie BFE, 2022).

Wird der tagliche Kraftstoffverbrauch (Benzin und Diesel jeweils getrennt) mit den Monatsdurchschnitts-
preisen fur die Treibstoffe multipliziert und fir das Jahr aufaddiert, erhalt man eine Schétzung fir die
Jahresausgaben fur Treibstoffe 2022. Diesen kann dieselbe Rechnung gegentbergestellt werden unter
der Annahme, dass die Preise auf dem Niveau von Januar 2022 verblieben wéaren. Die Differenz zwi-
schen den zwei Schéatzungen ist die Naherung fir die tatsachlichen Mehrkosten durch die Inflation bei
den Treibstoffen fiir eine Person in der Schweiz.

Tatsachliche Hypothetische Kosten 2022
Kosten 2022

Preisbasis: Preisbasis:

Januar 2022  Mehrkosten Schnitt 2020 Mehrkosten
Benzin Bleifrei 95 CHF 1’040 CHF 916 CHF 124 CHF 761 CHF 279
Benzin Bleifrei 98 CHF 1'100 CHF 968 CHF 132 CHF 814 CHF 286
Diesel CHF 1’072 CHF 894 CHF 178 CHF 701 CHF 371

Tabelle 1: Mehrkosten fir Treibstoffe durch die Teuerung. Tatsachliche und hypothetische Ausgaben einer
Durchschnittsperson in der Schweiz fur Treibstoffe im Jahr 2022. Basis der Berechnung: Tatséchliche
Treibstoffpreise 2022, durchschnittlicher Treibstoffpreis von Januar 2022 und durchschnittlicher Treib-

stoffpreis aus 2020.

Es zeigt sich, dass die Menschen in der Schweiz 2022 circa CHF 120-370 mehr gezahlt haben fir
Treibstoffkosten als im Vorjahr, je nach Kraftstoff und Vergleichszeitraum (siehe Tabelle 1). Und dies ist
noch eine sehr konservative Schatzung, da sie auf den Durchschnittverbrauchszahlen neuzugelassener
Fahrzeuge beruht, die typischerweise deutlich weniger verbrauchen sollten als altere Fahrzeuge, die
noch im Flottengebrauch stehen. Trotz der hohen Kaufkraft sind CHF 120-370 jahrlich durchaus die
Dimension an Kosten, fiir die Menschen beispielsweise Vertrage fir Versicherungen oder Energiezulie-
ferer wechseln. Eine Verhaltensanderung aufgrund dieses Preissignals ist also per se plausibel. Die
Frage ist nur: Hat sich auch tatsachlich eine Verhaltensanderung eingestellt, beispielsweise indem we-
niger Fahrten angetreten wurden, weniger Kilometer gefahren oder verstarkt auf den 6V umgestiegen
wurde?
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5.1 Vorgehen & Ergebnisse

Um die Fragestellung nach dem Einfluss der Treibstoffpreise auf das Mobilitdtsverhalten beantworten
zu kdnnen, wurden drei Datensatze analysiert:

Schweizerische automatische Strassenverkehrszahlung

Die Schweizerische automatische Strassenverkehrszéhlung (SASVZ) des Bundesamtes fir Strassen
(ASTRA) erfasst tGber Messungen durch bspw. Induktionsschleifen in der Fahrbahn den durchschnittli-
chen Tagesverkehr (DTV) auf Nationalstrassen wie Autobahnen, Autostrassen oder Hauptstrassen in
der Schweiz. Dabei zeigt die dynamische Karte des ASTRA hunderte aktive Messpunkte im gesamten

Land. Die Daten sind offentlich zugéanglich und bieten einen sehr zuverlassigen Uberblick tiber den
motorisierten Verkehr, hauptséchlich tber mittlere und langere Strecken.

Dabei kann die SASVZ allerdings nicht zwischen Personenverkehr und Giuterverkehr unterscheiden.
Der weitaus gréssere Teil der gefahrenen Fahrzeugkilometer auf Schweizer Strassen kommt allerdings
vom Personenverkehr (56,7 Mrd. Fahrzeugkilometer 2021), nicht vom Guterverkehr (7,2 Mrd. Fahrzeug-
kilometer 2021) (Guterverkehr in der Schweiz 2021, 2022). Auch wenn der Grossteil des Verkehrsauf-
kommens auf Schweizer Strassen auf den Individual-Verkehr zurlickzufihren ist, erfasst die SASVZ
selbstverstéandlich auch 6ffentliche Verkehrsmittel, wie beispielsweise Uberlandbusse. Der Anteil des
0V auf Nationalstrassen sollte aber in der deutlichen Minderheit gegeniiber dem MIV sein. Dieser Da-
tensatz dient der ersten Naherung an das allgemeine Verkehrsaufkommen auf Schweizer Strassen bei
steigenden Treibstoffpreisen.

Laut der SASVZ ist das Verkehrsaufkommen auf Schweizer Nationalstrassen lber die vergangenen
Monate im Schnitt gestiegen (siehe Abbildung 3). Bei den steigenden Treibstoffpreisen und der klassi-
schen Annahme, dass Menschen ihr Verhalten im Verkehr wie ein «<Homo Oeconomicus» nach Preis-
signalen ausrichten, hatte das Verkehrsaufkommen im selben Zeitraum aber sinken missen. Daher
kdnnen Preise nicht den angenommenen Effekt auf das Mobilitatsverhalten haben. Tatséchlich nimmt
aber der Verkehr in Monaten, in denen die Treibstoffpreise ansteigen, viel haufiger zu als ab (siehe
Abbildung 4).
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Treibstoffpreise und Verkehrsaufkommen auf
Nationalstrassen
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Abbildung 3: Entwicklung der Treibstoffpreise laut Landesindex der Konsumentenpreise (genormt auf 100
fur Dezember 2020) und des Verkehrsaufkommens auf Nationalstrassen in gemessenen Fahrten laut
SASVZ des ASTRA. Die gestrichelte Linie stellt schematisch dar, wie sich das Verkehrsaufkommen héatte
entwickeln mussen, wenn die Treibstoffpreise tatsadchlich einen Einfluss héatten. Ausgangspunkt dieser

Darstellung ist das langfristige Mittel des Verkehrsaufkommens.
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Entwicklung des Verkehrsaufkommens in Abhangigkeit
der Treibstoffpreisentwicklung
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Abbildung 4: Entwicklung des Verkehrsaufkommens in Abhangigkeit der Treibstoffpreisentwicklung.

Zahlung der Monate mit den jeweiligen Trends.

Mobilitatsberichte von Google

Ein weiterer offentlich zuganglicher Datensatz stammt von Google. Google hat anlasslich der COVID-
19-Pandemie bis Oktober 2022 regelmassige Mobilitatsberichte erstellt, um Verantwortlichen aus Politik
und Verwaltung fur ihre Entscheidungen zur Bekampfung der Pandemie eine zusatzliche Datengrund-
lage zur Verfigung zu stellen. Diese Mobilitatsberichte speisen sich aus den Nutzungsdaten des
Google-Navigationsdienstes «Google-Maps». Statista schéatzt den US-Marktanteil von Google-Maps an
digitalen Karten- und Navigationsdienstleistungen auf 72% (Stand: April 2018). Wenn wir davon ausge-
hen, dass diese Zahlen in der Schweiz vergleichbar sind, ist Google-Maps damit klarer Marktftihrer vor
Apple Maps und Waze und deckt eine sehr breite Zielgruppe in der Bevolkerung ab.

Navigationsdienstleistungen sind insbesondere im mobilen Bereich relevant, in dem die Nutzer anders
als am Desktop gleichzeitig navigieren und sich fortbewegen kénnen. Dadurch kann Google nicht nur
untersuchen, nach welchen Orten Menschen suchen und Routen dorthin berechnen, sondern auch,
welche Orte sie tatsachlich ansteuern. Dazu mussen die Nutzer den Standortverlauf aktiviert haben,
was in der App standardgeméass der Fall ist. Die Daten werden von Google anonymisiert ausgewertet
und in den Mobility Reports dargestellt. Es lassen sich also — wie bei der SASVZ — keinerlei Riick-
schlisse auf die Bewegungsmuster einzelner Personen ziehen. Das Verkehrsaufkommen wird immer
als Veranderung zu einem Referenzwert in Prozent angegeben. Der Referenzwert ist spezifisch fir
jeden Wochentag und entspricht dem Medianwert im Zeitraum vom 3. Januar bis zum 6. Februar 2020.
Dementsprechend liefern diese Daten kein absolutes Verkehrsaufkommen, sondern relative Verande-
rungen.

Eine Eigenschaft des Google-Datensatzes ist essenziell fir die Beantwortung der Fragestellung: Die
Kategorisierung in Zielorte. Da Orte wie Geschéfte in Google Maps mit reichen Zusatzinformationen wie
Inhaber, Offnungszeiten, Telefonnummer und Angebote eingetragen sind, kann Google angefahrene
Zielorte in Kategorien einteilen. Im Datensatz der «Mobility Reports» unterscheidet Google dabei Orte
fur Einzelhandel und Freizeit (Elektronikfachhandler, Kinos, Schwimmbéder, etc.), Orte fur Waren des
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taglichen Bedarfs (Lebensmittel, Medikamente, etc.), Frei- und Griinflachen zur Erholung (Parks), Ver-
kehrsknotenpunkte (Bahnhotfe, Park&Ride, etc.), Arbeitsplatze (Buros, Fabriken, etc.) und Wohnorte
(bspw. Wohnhauser). Fir die Fragestellung dieser Studie sind dabei die Ganglinien fir Einzelhandel
und Freizeit sowie fir Eink&ufe von Waren des taglichen Bedarfs relevant. Anders als die Daten der
SASVZ lassen sich die Mobilitdtsdaten von Google auf den Zweck der Fahrt einschranken.

Laut den Google Mobility Reports ist der Verkehr fiir Einkaufszwecke fur den taglichen Bedarf in den
letzten Monaten im Schnitt gestiegen (siehe Abbildung 5). Bei den steigenden Preisen und der klassi-
schen Annahme, dass Menschen im Verkehr auf Preissignale reagieren, hétte er allerdings sinken mis-
sen. Tatsachlich nimmt der Einkaufsverkehr in Monaten, in denen die Treibstoffpreise steigen, viel hau-
figer zu als ab.

Ein Aspekt der Fragestellung lasst sich mit den Daten von Google allerdings nicht beantworten: Welches
Verkehrsmittel haben die Menschen benutzt? Den Langsamverkehr (LV), 6V oder MIV? Hdchstwahr-
scheinlich kénnte Google selbst diese Frage anhand der Geschwindigkeit und genauen Route, entlang
derer sich die Nutzer bewegen, beantworten. Allerdings wurden diese Eigenschaften nicht analysiert
bzw. nicht in den «Mobility Reports» verdffentlicht. Fir diese Auswertung muss also davon ausgegan-
gen werden, dass die Daten von Google alle Verkehrsmittel beinhalten (inklusive LV, 8V, MIV).

Treibstoffpreise und Verkehrsaufkommen fur Einkéaufe
des taglichen Bedarfs
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Abbildung 5: Entwicklung der Treibstoffpreise laut Landesindex der Konsumentenpreise (genormt auf 100
flir Dezember 2020) und des Verkehrsaufkommens fiir Einkaufe von Waren des taglichen Bedarfs in Pro-

zent-Veranderung zu einem Grundverkehrsaufkommen laut Google Mobility Report. Die gestrichelte Linie
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stellt schematisch dar, wie sich das Verkehrsaufkommen hatte entwickeln missen, wenn die Treibstoff-
preise tatsachlich einen Einfluss hatten. Ausgangspunkt dieser Darstellung ist das langfristige Mittel des

Verkehrsaufkommens.

Verkehrsaufkommen Waren des taglichen Bedarfs in
Abhangigkeit der Treibstoffpreisentwicklung
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Abbildung 6: Verkehrsaufkommen bei Einkaufsfahrten fur Waren des taglichen Bedarfs in Abhangigkeit

der Treibstoffpreisentwicklung. Z&hlung der Monate mit den jeweiligen Trends.

MIV-Aufkommen in Schweizer Einkaufszentren

Um die beiden offentlich zugénglichen Datenséatze (SASZV & Google Mobility Reports) mit einer noch
praziseren empirischen Basis zu ergéanzen, stitzt sich diese Analyse auf einen weiteren Datensatz, der
sowohl den Zielort als auch das gewahlte Verkehrsmittel erfasst. Es handelt sich um die Einfahrten auf
Parkierungsanlagen grosser Schweizer Einkaufszentren (EKZ). In den meisten Fallen kénnen diese
Einfahrten mit einer entsprechenden Sensorik gemessen werden, unter anderem, um den Kundinnen
und Kunden anzuzeigen, wie viele Parkplatze noch frei sind. Die dem Datensatz zugrunde liegenden
EKZ sind von West nach Ost in der ganzen Schweiz verteilt (insgesamt 30 mittlere und gréssere EKZ
in den Kantonen Luzern, Zug, Bern, Solothurn, Aargau, Zurich, Thurgau, St. Gallen, Graubiinden, Frei-
burg, Waadt und Neuenburg — siehe Abbildung 7) und die Einfahrten decken den Zeitraum von Anfang
Januar 2021 bis Ende September 2022 ab. Diese Daten betreffen folglich ausschliesslich den MIV-

spezifischen Einkaufsverkehr.
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Regionale Abdeckung der EKZ-Datenbasis

. Kantone, in denen die EKZ mit Fahrtendaten liegen Kantone, aus denen keine Daten vorliegen

Abbildung 7: Regionale Abdeckung der EKZ-Datenbasis in der Schweiz.

Viele der EKZ bieten nur Waren des taglichen Bedarfs an, wie etwa Lebensmittel und Drogerieartikel.
In den grosseren EKZ gibt es neben Detailhandlern auch Fachhandler, bspw. fur Elektronik, Heimwer-
ken und Garten, sowie andere Dienstleister wie Bankfilialen oder Friseure. Bei einzelnen EKZ ist auch
eine Freizeiteinrichtung, wie bspw. ein Schwimmbad, angeschlossen. Es kann also nicht mit absoluter
Sicherheit gesagt werden, dass jede einzeln gemessene Fahrt ausschliesslich dem Einkauf von Waren
des taglichen Bedarfs gilt. Allerdings ist die Annahme gerechtfertigt, dass die allermeisten Fahrten we-
nigstens grossteils Einkaufszwecken — und vorwiegend dem Einkauf von Waren des taglichen Bedarfs
— dienen.

Zudem wiirde ein kleiner Anteil an Fahrten zu Freizeitzwecken die Uberpriifung der Hypothese eher
konservativ ausfallen lassen: Denn es ist anzunehmen (und wird noch im zweiten Teil dieser Studie
empirisch belegt werden), dass die Schweizerinnen und Schweizer eher auf Freizeitfahrten verzichten
wuirden als auf Einkaufsfahrten, um Treibstoff- und Fahrtkosten einzusparen. Immerhin muss jede Per-
son grundlegende Dinge des taglichen Bedarfs, wie zum Beispiel Lebensmittel, einkaufen — egal, ob sie
sparen mdchte oder nicht. Freizeitaktivitdten hingegen sind freiwillig und keine grundlegende Notwen-
digkeit des Lebens. Daher wéare es nur folgerichtig (und ist empirisch auch belegbar), wenn Menschen
eher auf Freizeitfahrten als auf Einkaufsfahrten verzichten wirden. Die Einbindung einiger weniger Frei-
zeitfahrten sollte also tendenziell dazu fiihren, dass die gemessenen Fahrtenzahlen bei steigenden
Treibstoffpreisen starker sinken, als wenn ausschliesslich Fahrten fur den Einkauf von Waren des tag-
lichen Bedarfs gemessen wirden.
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Die Zahl der gemessenen Einfahrten in den Parkhausern der Einkaufszentren nimmt im Verlauf des
untersuchten Zeitraums leicht zu, obwohl im gleichen Zeitraum die Preise deutlich ansteigen (siehe
Abbildung 8). Laut klassischer Annahme, dass sich die Preissignale negativ auf das Verkehrsaufkom-
men auswirken, hatte der gegenteilige Trend beobachtet werden miissen. Tatséchlich nimmt der Ver-
kehr in Monaten mit steigenden Treibstoffpreisen haufiger zu als ab. Vize versa nimmt er in Monaten
mit sinkenden Treibstoffpreisen haufiger ab als zu (siehe Abbildung 9). Beide Beobachtungen wider-
sprechen der klassischen These vom «Homo Oeconomicus» diametral.

Treibstoffpreise und Verkehrsaufkommen in EKZ
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Abbildung 8: Entwicklung der Treibstoffpreise laut Landesindex der Konsumentenpreise (genormt auf 100
fir Dezember 2020) und dem gemessenen Verkehrsaufkommen in grossen Schweizer Einkaufszentren
(EKZ). Die gestrichelte Linie stellt schematisch dar, wie sich das Verkehrsaufkommen hatte entwickeln
mussen, wenn die Treibstoffpreise tatsachlich einen Einfluss hatten. Ausgangspunkt dieser Darstellung ist
das langfristige Mittel des Verkehrsaufkommens.
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Anzahl EKZ-Einfahrten in Abhangigkeit der
Treibstoffpreisentwicklung
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Abbildung 9: Anzahl EKZ-Einfahrten in Abh&angigkeit der Treibstoffpreisentwicklung. Zahlung der Monate

mit den jeweiligen Trends.

Datenlage zu Treibstoffpreisen

Um den Zusammenhang zwischen dem Verkehrsaufkommen anhand der drei oben beschriebenen Da-
tensatze (SASVZ, Google Mobility Reports, EKZ-Einfahrten) und den gestiegenen Treibstoffpreisen un-
tersuchen zu kénnen, wird eine verlassliche Preis-Schatzung zu den Treibstoffen des MIV bendtigt. Das
Bundesamt flr Statistik (BFS) liefert diese Datengrundlage mit dem Landesindex der Konsumenten-
preise. Dieser Index liefert in der Kategorie «Verkehr» die Preisentwicklung bei Benzin und Diesel in
der Schweiz (siehe Abbildung 24:). Wichtig ist, dass der Index auch einen aus Benzin und Diesel ag-
gregierten Wert fur beide Treibstoffarten ausgibt. Der Index ist auf der Warenkorbstruktur von 2020
aufgebaut und nimmt als Basis den willkirlichen Zahlerwert von 100 im Monat Dezember 2020. Von
diesem Zeitpunkt an bildet der Index die Preisentwicklung (Anstiege und Verringerungen) in die Ver-
gangenheit (bis ins Jahr 1982) und bis zum jeweils jlingst ausgewerteten Kalendermonat ab. Fur die
vorliegende Analyse wurde aus dem Landesindex fir Konsumentenpreise der monatliche Treibstoffin-
dex (Index-Code: 100_7105) tUber den Zeitraum Januar 2021 bis September 2022 herangezogen.

Statistische Analyse

Sind aber die Zusammenhénge, die wir deskriptiv in den drei Datenséatzen beobachten, statistisch auch
belastbar? Um diese Frage zu beantworten, wurden Regressions-Modelle erstellt und getestet, die ne-
ben den Treibstoffpreisen auch noch den mdglichen Einfluss von anderen Preissteigerungen (bspw.
Nahrungsmittel) und méglichen Stérvariablen (bspw. dem Verlauf der Pandemie) bericksichtigen.
Dadurch kann der Effekt der Preise auf das tatséchliche Verkehrsverhalten so gut es geht isoliert wer-
den. Wenn die klassische Hypothese vom «Homo Oeconomicus» zutrifft, so sollten die Treibstoffpreise
einen statistisch signifikanten Zusammenhang mit dem Verkehrsaufkommen im MIV aufweisen. Wenn
die Hypothese aber nicht zutrifft, was die Vorhersage dieser Studie ist im Lichte der verhaltensékono-
mischen Erkenntnisse zum Mobilitatsverhalten, dann sollte es keinen statistisch signifikanten
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Zusammenhang geben. Eine genaue Beschreibung des statistischen Vorgehens, der Robustheit der
Ergebnisse und der Kontrolle fur Stérvariablen befindet sich im Appendix. Was hat die statistische Ana-
lyse ergeben?

Regressions-Ergebnisse

In den folgenden Tabellen sind die Ergebnisse der statistischen Regressionsmodelle aufgelistet. Jede
Tabelle fasst die Resultate eines Modells fir die jeweilige abhangige Variable aus den drei verschiede-
nen Datenquellen zusammen. Die dargestellten Ergebnisse betreffen aus Vorsicht den Untersuchungs-
zeitraum Marz 2021 bis September 2022, da im Januar und Februar 2021 eine Corona-Welle das Leben
der Menschen in der Schweiz massgeblich beeinflusst hat. Die qualitativen Aussagen dieser Analyse
sind aber robust, denn sie bleiben gleich, selbst wenn man die Monate Januar und Februar 2021 in die
Auswertung mit einbezieht. Denn in diesen beiden Monaten sind sowohl die Treibstoffpreise als auch

das Verkehrsaufkommen stark gestiegen:

SASVZ

(Fahrtensumme, Signifikanz
logarithmisch Schatzer Standardfehler t-Wert Bonferroni
Regressionskonstante 16,190 0,040 409,205 < 2e-16
Nahrungsmittelpreise 0,03 0,01 3,76 ,002 *
Treibstoffpreise 0,01 0,00 2,94 ,012

COVID Todesfélle 0,00 0,00 -1,40 ,184

Dummy Ukraine-Krieg 0,24 0,11 2,17 ,050

Interaktion: Treibstoffpreise X -0,01 0,00 -2,78 ,016

Ukraine-Krieg

Tabelle 2: Ergebnisse der Regression mit den Fahrtenzahlen der SASVZ

Google Mobility Reports Signifikanz
rangtransformiert Schatzer Standardfehler t-Wert i
Regressionskonstante 10,198 2,714 3,757 ,002
Nahrungsmittelpreise 2,256 1,145 1,970 ,069
Treibstoffpreise 0,021 0,106 0,196 ,847

COVID Normalbetten -0,011 0,004 -3,036 ,009 *

COVID Todesfalle 0,032 0,009 3,400 ,004 *

Tabelle 3: Ergebnisse der Regression mit den Fahrtenzahlen der Google Mobility Reports.
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EKZ-Einfahrten

(Fahrtensumme, Signifikanz
Schatzer Standardfehler t-Wert

Regressionskonstante 13,770 0,050 274,811 < 2e-16

Treibstoffpreise -0,002 0,002 -1,352 ,199

Dummy Ukraine-Krieg 0,127 0,048 2,647 ,020

COVID Intensivbetten -0,001 0,000 -3,305 ,006 *

COVID Normalbetten 0,000 0,000 -3,262 ,006 *

COVID Todesfélle 0,001 0,000 8,101 ,000 o

Tabelle 4: Ergebnisse der Regression mit den Einfahrten auf die Parkplatze der EKZ.

In keinem der Regressionsmodelle hatten die Treibstoffpreise einen statistisch signifikanten Einfluss auf
die jeweiligen Mobilitdtsparameter, nachdem die p-Werte per Bonferroni-Verfahren wie statistisch erfor-
derlich gegen vermehrte Alpha-Fehler durch die multiplen statistischen Tests korrigiert wurden. In zwei
von drei Fallen deutet der Schatzer der Beta-Koeffizienten im Regressionsmodell sogar darauf hin, dass
der Zusammenhang zwischen Treibstoffpreisen und Mobilitatsverhalten, wéare er statistisch signifikant
gewesen, sogar in die entgegengesetzte Richtung ausgefallen ware: Hohere Treibstoffpreise hangen
im Untersuchungszeitraum tendenziell mit hdherem Verkehrsaufkommen zusammen. Das widerspra-
che sogar diametral der Hypothese, dass die Schweizerinnen und Schweizer in ihrem Mobilitatsverhal-
ten auf Preissignale reagieren.

Im Gegensatz zu den Treibstoffpreisen lassen sich bei den anderen unabhéangigen Variablen durchaus
statistisch signifikante Zusammenhange feststellen. So korreliert die Belegung der Intensivbetten nega-
tiv mit und die Zahl der COVID-Todesfélle leicht positiv mit dem Verkehrsaufkommen. Das liegt héchst-
wahrscheinlich daran, dass die Menschen in einer COVID-Welle mit vielen Erkrankten und stationar
Behandelten ihre Mobilitat tendenziell einschranken, um sich selbst vor Ansteckung zu schitzen, wah-
rend sie diese wieder aufnehmen, wenn die Welle auslauft. Genau dann treten — mit einigen Wochen
Latenz zu den Infektionen — die meisten Todesfélle einer COVID-Welle auf. Bemerkenswert ist, dass
auch die Nahrungsmittelpreise einen Effekt auf die Mobilitat zeigen — allerdings nur bei dem Google
Mobility Reports und der SASVZ und gerade nicht bei den Einfahrten der EKZ, wo der Konnex zum
Nahrungsmitteleinkauf am prominentesten wére. Ausserdem ist der Effekt positiv, das heisst hdhere
Nahrungsmittelpreise hdngen mit einem héheren Verkehrsaufkommen zusammen. Das deutet darauf
hin, dass auch die Preise der Produkte, die man durch eine Einkaufsfahrt erwerben will, keinen min-
dernden Effekt auf die Entscheidung zeigen, eine Einkaufsfahrt anzutreten. Eine potenzielle Erklarung
fur diesen Zusammenhang ist, dass die Menschen ihre Einkdufe bei steigenden Nahrungsmittelpreisen
enger takten, um stets nur das einzukaufen, was sie wirklich brauchen, um die Rechnung klein zu halten.
Aus diesen Daten lasst sich das allerdings nicht schliissig begrinden.

In der empirischen Forschung wird haufig folgende englische Devise zitiert: «Absence of evidence is
not evidence of absence», sprich, fehlende empirische Beweise fur einen Effekt sind noch kein Beweis
dagegen, dass der Effekt tatsédchlich existiert. Damit ist einerseits gemeint, dass ein Effekt nicht als
widerlegt gelten kann, wenn er nicht empirisch getestet wurde. Das trifft auf die Suche nach dem Ein-
fluss der Treibstoffpreise auf das Mobilitatsverhalten nicht zu. Nicht nur diese Studie hat diesen Effekt
untersucht, auch viele andere Studien. So hat eine Analyse des Kartendienstleisters TomTom ergeben,
dass trotz stark steigender Treibstoffpreise in deutschen Innenstadten keine Reduktion des Staus, der
durchschnittlichen Fahrzeiten oder des Verkehrsaufkommens zu beobachten war (Menner & Kohler
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2023; TomTom 2022). Andererseits ist mit der Devise gemeint, dass fehlende statistische Signifikanz
fur einen Effekt noch kein Beweis dafur ist, dass es den Effekt wirklich nicht gibt. Vielleicht ist die Da-
tenbasis und Analyse nur nicht in der Lage gewesen, einen tatsachlich existierenden Zusammenhang
zwischen Treibstoffpreisen und Mobilitét (fur Einkaufsfahrten) zu belegen.

In diesem Zusammenhang ist es sehr wichtig, zwei Aspekte zu beachten. Einerseits deutet in zwei der
drei hier untersuchten Datensétze die Tendenz sogar auf einen positiven Zusammenhang hin: Héhere
Treibstoffpreise hangen mit mehr Verkehrsaufkommen zusammen. Wére diese Tendenz nach der Kor-
rektur fur multiple Tests statistisch signifikant geblieben, wirde sie also nicht belegen, dass hdhere
Preise die Nutzung eines Verkehrsmittels reduzieren, ganz im Gegenteil. Andererseits wurde der Zu-
sammenhang zwischen Preisen und Mobilitat in vielen anderen Studien untersucht — zum Zeitraum rund
um die Covid-Pandemie und auch lang davor. Dabei ist die Preis-Elastizitat der Nachfrage nach Treib-
stoffen — also wie stark die Nachfrage sinkt, wenn die Preise steigen — in der 6konomischen Literatur
sehr niedrig (Baranzini & Weber, 2013; Brons et al., 2006; Liddle, 2012). Das trifft insbesondere auf
kurze und mittelfristige Zeitraume zu. Langfristig ergeben sich durchaus Effekte hoherer Preise, wie
beispielsweise indem sich Menschen sparsamere Fahrzeuge zulegen.

Ein prominentes historisches Beispiel fiir diesen Effekt ist die Olkrise der 70er Jahre. Damals stiegen
die Preise fur Roh6l und Treibstoffe ebenfalls markant an. Die Politik fiihrte damals in der Schweiz sogar
autofreie Tage ein. Allerdings hat das an der Nachfrage nach Treibstoffen im Grossen und Ganzen
nichts gedndert. Okonomisch gesprochen war die Preis-Elastizitit also nach wie vor niedrig. Um Preis-
Elastizitat zu verstehen, ist es besonders eindricklich, sich zwei Extrembeispiele vor Augen zu fihren:
Angenommen ein Gutschein im Wert von CHF 10 wiirde fir unterschiedliche Preise angeboten (bei-
spielsweise fur CHF 12 oder CHF 8), wie stark wirden die Menschen in der Nachfrage darauf reagie-
ren? Die Reaktion ware ausserst deutlich, da einem bei CHF 8 Verkaufspreis de facto zwei Franken
geschenkt werden und bei CHF 12 de facto zwei Franken abgenommen. Die Nachfrage nach einem
Gutschein im Wert von CHF 10, der fir CHF 12 Verkaufspreis angeboten wird, wéare also dusserst
gering. Die Nachfrage nach einem Gutschein im Wert von CHF 10, der fir CHF 8 Verkaufspreis ange-
boten wird, wéare dahingegen bedeutend héher. Wie aber wiirden Menschen auf eine Preiséanderung fir
ein lebensnotwendiges Medikament reagieren, wie beispielsweise Insulin fir Diabetes-Patienten? Stel-
len Sie sich vor, die quartalsweisen Kosten fir Insulin steigen von CHF 1‘000 auf CHF 1'200 — wirde
die Nachfrage sinken? Wohl kaum, denn die Menschen haben de facto keine Wahl, ausser das Insulin
auch bei héheren Preisen zu kaufen, denn sie kdnnen nicht darauf verzichten.

Diese einleuchtende Logik lasst sich teilweise auf den Einkaufsverkehr umlegen: Jede Person muss
Lebensmittel und andere Glter des taglichen Bedarfes einkaufen und daher zum entsprechenden Ge-
schaft gelangen. Wirden die Preise fiir die Fahrt dorthin deutlich ansteigen, misste die Person die Fahrt
dennoch antreten — so wie sie auch Lebensmittel kaufen muss, egal ob deren Preise im Schnitt alle
steigen. Bis eine Teuerung bei einem einzelnen Verkehrsmittel ausreicht, um die Menschen zur Nutzung
eines anderen, im Vergleich gunstigeren Verkehrsmittels zu bewegen, muissten Betrdge erreicht wer-
den, die sie in anderen Lebensbereichen kaum noch eingespart werden kénnen, ohne grossere Ein-
schnitte der Lebensqualitét in Kauf nehmen zu missen.

Es ist wichtig, zu betonen, dass die hier dargestellte Auswertung und die Erkenntnisse aus der For-
schungsliteratur nattrlich nicht bedeuten, dass Preise keinerlei Effekt auf das Mobilitatsverhalten haben
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kdnnen. Sie bedeuten nur, dass die zu erwartenden Effekte auf das Mobilitatserhalten im Vergleich zu
den Veranderungen der Preise kurz- bis mittelfristig sehr klein sein werden — mitunter so klein, dass sie
statistisch nicht feststellbar sind. Die zentrale Erkenntnis der Verhaltensékonomie ist, dass Preise nur
ein Verhaltenstreiber unter vielen sind. Daraus ergibt sich die Frage: Wenn die Menschen in ihrem Mo-
bilitatsverhalten (beim Einkaufen) nicht auf die Preissteigerungen im Jahr 2022 reagiert haben, welche
Faktoren beeinflussen ihre Mobilititsentscheidungen dann stattdessen? Dieser Frage geht der zweite
empirische Teil mithilfe eines verhaltensékonomisch optimierten Online-Experiments auf den Grund.
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6 Fragestellung 2: Grinde fur die Verkehrsmittelwahl

6.1 Evidenzbasiertes Vorgehen

Im ersten Teil der empirischen Untersuchung konnten keine Hinweise darauf gefunden werden, dass
sich das Verkehrsverhalten der Schweizerinnen und Schweizer seit dem oder durch den Anstieg der
Treibstoffpreise verandert hat — inshesondere auch nicht beim Verkehrsverhalten fir Einkaufsfahrten.
Der wesentlich wirksame Einfluss scheint das Auslaufen der Pandemie zu sein. Was aber beeinflusst
das Verkehrsverhalten, wenn es nicht der Preis ist? Was beeinflusst insbesondere die Entscheidung fir
das Auto bzw. den 6V als Verkehrsmittel fir den Einkauf von Gitern des taglichen Bedarfs?

Neben dem 6V gibt es selbstverstandlich noch andere Alternativen zum Auto. Dazu z&hlen vor allem
die verschiedenen Optionen im LV, bspw. Fahrrader, Tretroller, E-Scooter oder auch zu Fuss. Fir die-
ses Online-Experiment wurde der LV als Alternative bewusst weggelassen, weil es bei der vorliegenden
Studie explizit nicht um kirzere Strecken geht, sondern um mittlere bis langere Strecken, wie sie bei-
spielsweise fur die Besorgung eines Wocheneinkaufes anfallen, bei denen auch mittlere bis gréssere
Mengen an Treibhausgasen entstehen, um deren Reduktion es Nationalrat Martin Candinas in seinem
Postulat 22.3640 geht. Der Entscheid, den LV als Alternative bewusst wegzulassen, bestatigt sich dar-
Uber hinaus auch in den Ergebnissen zur Frage nach alternativen Verkehrsmitteln zum Einkaufen: Der
Langsamverkehr wird nur sehr selten zum Einkaufen genutzt, was insbesondere auf Fahrrad, Tretroller
oder E-Scooter zutrifft. Nur der Gang zu Fuss wére noch eine mdgliche Alternative — aber selbstver-
standlich nur fir die Personen, die in Gehreichweite ihres nachsten Supermarkts leben, was nur auf
einen ausserst beschrankten Teil der Zielgruppe zutrifft. Und fir die, auf die dies zutrifft, ist ein grosserer
Einkauf oder gar ein Wocheneinkauf in der Regel zu schwer, um ihn zu Fuss nach Hause zu transpor-
tieren. Laut Bundesamt flir Statistik ist selbst im stadtischen Bereich der nachste Supermarkt im Durch-
schnitt zwischen 1 und 2 Kilometern entfernt (BFS — Dienstleistungen fur die Bevélkerung). Die Ergeb-
nisse dieser Umfrage legen nahe, dass nicht einmal ein Drittel der Befragten (27%) mit dem 6V weniger
als 10 Minuten zu ihrem nachsten Supermarkt brauchen. Die Gehzeit ware entsprechend grosser. In
der Tat nennen auch die meisten Teilnehmenden den 6V als erstbeste Alternative, wenn sie nicht mit
dem Auto zum Einkaufen fahren kdnnten.

Um die Frage nach den Grinden fir die Verkehrsmittelwahl evidenzbasiert und aktuell beantworten zu
kénnen, wurde ein Online-Experiment mit Teilnehmenden aus der Deutschschweiz durchgefiihrt. Die
Teilnehmenden wurden Uber einen professionellen Panel-Anbieter zur Verfugung gestellt und aus ei-
nem grossen Pool an Freiwilligen zuféllig ausgewahlt und zur Teilnahme eingeladen. Fir ihren Zeitauf-
wand erhielten die Teilnehmenden — wie auch in vielen anderen Umfragen ublich — eine kleine finanzi-
elle Entschadigung in der Gréssenordnung von ungeféahr CHF 8. Um valide Aussagen Uber den rele-
vanten Teil der Schweizer Bevolkerung treffen zu kdnnen, wurde die Zielgruppe genau definiert und
eine Stichprobe ausgewabhlt, die fur diese Zielgruppe reprasentativ ist. Relevant fur die Frage nach der
Entscheidung fur das Auto bzw. den 8V als Verkehrsmittel fir den Lebensmitteleinkauf ist nur der Teil
der Bevdlkerung, der...

1. ...eine giltige Fahrerlaubnis flr Autos besitzt und...
2. ...ein Auto zur Verfugung hat, das fur die Einkaufsfahrt genutzt werden kann.
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Dabei kann das Auto im eigenen Besitz sein oder auch dem Partner im gemeinsamen Haushalt gehéren
oder auch ausgeliehen sein. Wichtig ist nur, dass die Personen tiberhaupt Zugang zu einem Auto haben.
Ansonsten kénnen sie sich nicht fur das Auto als Verkehrsmittel der Wabhl fur den Einkaufsverkehr ent-
scheiden und auch nicht vom Auto auf den 6V wechseln. Diese beiden Kriterien wurden durch den
Panel-Anbieter vorab in einem Filter-Fragebogen uberprift und die dadurch représentativ vorsortierte
Stichprobe der Zielgruppe wurde anschliessend in das Online-Experiment weitergeleitet. Zusatzlich zur
zufélligen Auswahl der Teilnehmenden wurde die Reprasentativitat der Teilnehmenden-Gruppe fir Ge-
schlechter- und Altersverteilung mittels Quotierung tberprift und sichergestelit.

Die Teilnehmenden konnten von Desktop-Computern und mobilen Endgeréten (etwa Smartphones oder
Tablets) aus teilnehmen, um die Nutzererfahrung und die breite Abdeckung der Zielgruppe zu gewahr-
leisten. Sie waren sich dabei der genauen Forschungsfragen des Online-Experiments nicht bewusst.
Sie wurden einzig Uber das Thema, das verantwortliche Unternehmen (FehrAdvice & Partners AG), die
Handhabung ihrer Daten und die korrekte Bedienung der Plattform fur das Online-Experiment informiert.
Die Teilnehmenden wurden dazu ermutigt, sich im Online-Experiment so zu verhalten, wie sie es im
echten Leben auch tun wiirden und auch ihre Praferenzen und Wahrnehmungen wahrheitsgetreu an-
zugeben.

Um das Verkehrsverhalten der Schweizerinnen und Schweizer so realistisch wie mdglich abzufragen,
wurden sie Uber bebildertes und interaktives Storytelling in eine Alltagssituation versetzt, in der sie Guter
des taglichen Gebrauchs einkaufen und sich dafir fir ein Verkehrsmittel entscheiden missen: Fir das
Auto oder fUr den 6V. Diese Entscheidung bildete die Variable, die das Zielverhalten misst und auf die
sich die meisten anderen Ergebnisse des Online-Experiments beziehen. Daraufhin wurden in mehreren
Fragebatterien verschiedene Hypothesen zu den Griinden fir diese Entscheidung eruiert. Die Hypothe-
sen gliedern sich dabei in die Dimensionen des Verhaltensmodells, das ex ante aufgestellt wurde (siehe
Einleitungstext). Die Batterien beinhalteten unter anderem Skalenfragen (bspw. Zustimmung oder Ab-
lehnung einer Aussage von 1 bis 5), Ranking-Fragen (bspw. Rangreihung der meistgenutzten Verkehrs-
mittel) und Assoziationstests (bspw. Assoziationen von Eigenschaften mit Verkehrsmitteln, fir Erklarun-
gen siehe Anhang).

Alle Fragetypen zu den Verhaltenstreibern (Assoziationstests sowie andere Fragetypen) wurden in ein
interaktives und intuitiv bedienbares Online-Experiment zusammengefasst. Das Experiment wurde in
LimeSurvey programmiert und auf den Servern von FehrAdvice gehostet. Die Feldzeit lief vom 23. bis
zum 28. November 2022. In dieser Zeit haben 954 Personen das Experiment mit vollstandigen Angaben
abgeschlossen. Daflir brauchten sie im Median knapp 17 Minuten. Dabei sprechen die Abbrecherquote
von nur 19,4% und die sehr positiven Feedback-Bewertungen zum Experiment (im Schnitt 4,3 Sterne
von maximal 5 mdglichen Sternen) fur eine hohe Qualitat der Daten.

6.2 Auswertung der Daten

Vor der Datenauswertung wurden unvollstandige Datenséatze entfernt. Die Untersuchung der Antwort-
zeiten auf die einzelnen Fragen hat ergeben, dass es keine konsequenten «Durchklicker» gab, die die
Fragestellung in der gegebenen Zeit nicht hatten lesen kénnen. Das spricht fur die Qualitat der Antwor-
ten. Die verbleibenden Antwortsatze wurden auf ihre Plausibilitat gepruft. Das war unter anderem fiir
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vereinzelte Teilnehmende bei einer Frage nach den geschéatzten Kosten fir Einkaufsfahrten mit dem
Auto oder den 6V der Fall. Hier musste ein Cutoff von maximal CHF 20 Gesamtkosten fiir eine Ein-
kaufsfahrt zum Supermarkt und zuriick gesetzt werden, um den verzerrenden Einfluss unrealistisch
hoher Ausreisser zu begrenzen. Dasselbe wurde mit der Grenze von CHF 10 fir die reinen Treibstoff-
kosten fur dieselbe Einkaufsfahrt durchgefihrt.

Die Auswertung der Daten selbst geschah auf zwei Ebenen: Der deskriptiven Ebene, die die statisti-
schen Ergebnisse beschreibt, und der inferenziellen Ebene, die lber statistische Tests Hypothesen
Uberprift und damit bestétigen oder verwerfen kann.

Fur die deskriptive Auswertung wurden alle Daten gesammelt und fiir jede Frage, Entscheidung oder
Messung im Online-Experiment entsprechend aggregierte Werte berechnet. Das waren in den meisten
Fallen Mittelwerte wie arithmetische Mittel oder Mediane, Anteile in Prozent pro Antwortoption und die
Stichprobengrdsse der Teilnehmenden, die die jeweilige Frage beantwortet haben. Diese aggregierten
Werte wurden nicht nur fir die Gesamtstichprobe ausgegeben, sondern auch fiir Segmente, die fiir die
Fragestellung von Interesse waren. Darunter zéhlen unter anderem, ob die Menschen eher in stadti-
schen oder landlichen Gebieten oder in der Agglomeration leben, wie alt sie sind, wie viele Personen in
ihrem Haushalt leben, wie viel Einkommen sie monatlich zur Verfiigung haben, ob sie ein Abonnement
fur den 6V haben oder ein eigenes Auto besitzen etc. Die Ergebnisse wurden zunachst entlang der
Hypothesen gesichtet, die a priori aufgestellt worden waren. Wenn sich in dieser explorativen Phase
zusatzliche Fragen oder ad hoc Hypothesen ergeben haben, wurden bei Bedarf zusatzliche Segmente
und Vergleiche untersucht. Ein zentrales Werkzeug in der deskriptiven Auswertung ist die Visualisierung
der Ergebnisse in Grafiken, um einen schnellen und intuitiven Eindruck von den Mustern und Trends in
den Daten zu erhalten.

Manche Kennzahlen wurden nicht nur tber mehrere Teilnehmende hinweg aggregiert, sondern auch in
«Scores» zu einem bestimmten Thema zusammengefasst. So wurden die unterschiedlichen Fragen,
die den Grad der Gewohnheit und die Stéarke der sozialen Normen bei der Entscheidung fur ein Ver-
kehrsmittel bei Einkaufsfahrten per Durchschnittswerten in einen «Gewohnheits-Score» und einen «So-
zialer-Einfluss-Score» aggregiert. Dabei waren einzelne Fragen negativ formuliert und mussten dem-
entsprechend fir diese Auswertung «umgepolt» werden. Ein solches Beispiel unter dem Verhaltenstrei-
ber der sozialen Normen ist dabei die Aussage «Wer zum Einkaufen mit seinem Auto féhrt, bringt an-
dere damit unnétig in Gefahr», die die Teilnehmenden auf einer Skala von 1 bis 6 ablehnen oder der
sie zustimmen sollten. Je starker dieser Aussage zugestimmt wird, desto schwacher ist die soziale Norm
zum Autofahren. Daher wurde diese Frage «umgepolt», um sie mit den anderen Fragen zu sozialen
Normen vergleichbar zu machen.

Fur die inferenzielle Auswertung der Daten wurden fiir spezifische empirische Hypothesen, die a priori
aufgestellt worden waren, statistische Tests durchgefuihrt, um zu Uberprifen, ob die Daten die Hypothe-
sen so stark stlitzen, dass es ausserst unwahrscheinlich wére, denselben Effekt in den Ergebnissen zu
beobachten, wenn es ihn nicht in der Schweizer Gesamtbevdlkerung gabe. Wo die Daten die Annahmen
der parametrischen statistischen Tests nicht erfullten, wurden stattdessen aquivalente, nicht-parametri-
sche Tests durchgefiihrt. Die inferenzielle Auswertung fokussierte sich darauf, ob die einzelnen Verhal-
tenstreiber aus dem Verhaltensmodell einen signifikanten Zusammenhang mit dem Zielverhalten auf-
weisen. Das Zielverhalten ist dabei die Entscheidung fir das Auto oder fiir den 6V als Verkehrsmittel
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der Wahl fur Einkaufsfahrten und es wurde im Online-Experiment in einer realistischen Entscheidungs-
Situation gemessen. Dabei war die Erwartung vor Durchfihrung des Experiments, dass alle Verhalten-
streiber einen signifikanten Zusammenhang mit dem Zielverhalten aufweisen und nicht nur die Aspekte
finanzielle und zeitliche Kosten. Die grundlegende Logik dieser Analyse ist: «Wo keine Korrelation, da
auch keine Kausalitat.» Denn die «revealed preferences» der Verhaltenstreiber konnen nur dann eine
ursachliche Wirkung auf das Zielverhalten entfalten, wenn sie mit diesem auch signifikant korrelieren.
Wenn die «revealed preferences» nicht mit dem Zielverhalten korrelieren, kdnnen sie auch nicht als
Verhaltenstreiber wirken.

Alle Auswertungen wurden in der Programmiersprache R und in Microsoft Excel durchgefuhrt. Welche
Ergebnisse haben diese Auswertungen des Online-Experiment zutage geférdert?

6.3 Ergebnisse
Allgemeine Ergebnisse zum Mobilitatsverhalten

In der realistischen Entscheidungssituation, die die Fahrt fir einen tblichen Wocheneinkauf simuliert,
wahlt mit 81% die absolute Mehrheit das Auto als Verkehrsmittel, wenn der 6V als Alternative angeboten
wird (siehe Abbildung 10: Verkehrsmittelwahl fiir Einkaufsfahrten). Damit nimmt das Auto im Einkaufs-
verkehr eine klare Dominanz-Stellung gegeniiber dem 8V ein. Es ist wichtig, sich in Erinnerung zu rufen,
dass hier Personen im Fokus stehen, die zwischen 6V und Auto wahlen kénnen. Es gibt in der Schweiz
selbstverstandlich auch Personen, die kein Auto zur Verfligung haben oder keine glltige Fahrerlaubnis
besitzen. Diese Personen werden fur ihre Einkaufe notwendigerweise auf andere Verkehrsmittel (6V,
LV) zuriickgreifen mussen. Allerdings beschaftigt sich diese Studie mit der Frage nach den Faktoren fir
eine Wechselbereitschaft vom Auto weg hin zum 6V. Wechseln kann nur, wer nicht ohnehin schon 6V
fahrt zum Einkaufen. Daher sind die vorliegenden Zahlen auch so zu lesen: Vier Flnftel der relevanten
Zielgruppe fahren derzeit mit dem Auto zum Einkaufen und kénnten daher prinzipiell auf den 6V um-
steigen.

Verkehrsmittelwahl fir Einkaufsfahrten

= Auto = oV

Abbildung 10: Verkehrsmittelwahl fiir Einkaufsfahrten.
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Haufigkeit der Verkehrsmittelwahl
100%

80% 41%
60%

40%

59%

20%

.

Auto Offentliche Verkehrsmittel

= Monatlich oder seltener = Mehrmals monatlich oder haufiger

Abbildung 11: Haufigkeit der Verwendung von Auto und &V fir Einkaufsfahrten.

Ein genaueres Bild tUber die Verwendung von Auto und 6V fur den Einkaufsverkehr bietet die Haufigkeit
ihrer Verwendung (siehe Abbildung 11). Markant ist dabei, dass 35% der Menschen nie den 6V firs
Einkaufen verwenden, aber nur 3% nie das Auto (siehe Abbildung 12: Haufigkeit Verwendung Auto vs.
0V — detaillierte Darstellung). Wenn die Haufigkeit der Verwendung des Autos bzw. des 6V an der Mo-
natsgrenze getrennt wird — d.h. monatlich oder seltener oder mehrmals monatlich oder haufiger — zeigt
sich ein ahnlich deutlicher Unterschied: Knapp 60% der Menschen in der Schweiz verwenden den 6V
monatlich oder seltener zum Einkaufen — aber nur 12% verwenden das Auto monatlich oder seltener.
Vice versa nutzen knapp 90% das Auto mindestens mehrmals monatlich zum Einkaufen, den 6V ver-
wenden aber nur gut 40% mehrmals monatlich oder haufiger.

Haufigkeit: Auto vs. OV

40%

35%
35%
30%
25%
20%
15%
10%

5%

0%
Nie Monatlich Mehrmals Einmal pro 2-3x pro  4-6xpro  Taglich
monatlich ~ Woche Woche Woche

—@—Auto =@=Offentliche Verkehrsmittel

Abbildung 12: Haufigkeit Verwendung Auto vs. 8V — detaillierte Darstellung.
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Einen weiteren erkenntnisreichen Einblick bieten die Fahrten, bei denen die Menschen am ehesten auf
ihr Auto verzichten wirden (siehe Abbildung 13). Es zeigt sich, dass der Lebensmitteleinkauf unter allen
abgefragten Fahrtzielen auf dem zweitletzten Rang landet. Das bedeutet, die Menschen wirden eher
bei vielen anderen Fahrtzwecken (Urlaube, Freizeit, Pendeln zum Arbeitsplatz, Ausfliige etc.) auf das
Auto verzichten als beim Lebensmitteleinkauf. Einzig wenn es darum geht, Familienmitglieder zu trans-
portieren, ist den Menschen das Auto noch wichtiger als fir den Lebensmitteleinkauf. Die Wechselbe-
reitschaft vom Auto auf den 6V ist also bei den meisten Fahrten deutlich stérker ausgepragt sein als bei
Fahrten zum Lebensmitteleinkauf. Umgekehrt gesagt: Wer die Menschen zum Wechsel vom Auto auf
den 6V motivieren will, sollte nicht bei Lebensmitteleinkdufen ansetzen, weil hier die Wechselbereit-
schaft besonders niedrig ist. Betrachtet man die andere Seite der Abstufung ist in der Abbildung 13 zu
erkennen, dass die Menschen am leichtesten bei Fahrten in die Stadt, fir Freizeit- und Unterhaltungs-
zwecke oder bei Urlaubsreisen auf das Auto verzichten und den 6V benutzen wiirden.

Fahrten & Verzicht auf das Auto

Bei Fahrten in die/der Stadt
Freizeit & Unterhaltung 61% 39%
Tages- oder Wochenendausfliige
Weg zur Arbeit und Ausbildungsstatte
Besuche bei Familie oder Freunden
Gesundheitsdienstleistungen
Lebensmitteleinkauf 26% 74%
Familienmitglieder transportieren 18% 82%
mJa mNein

Abbildung 13: Bei welchen Fahrten wiirden die Menschen auf ihr Auto verzichten und bei welchen Fahrten

wirden sie nicht verzichten?

Der Uberblick (iber das tatsachliche Mobilitatsverhalten beim Einkaufsverkehr ist hiermit gegeben. Was
aber sind die Treiber, die dieses Verhalten bestimmen und steuern? Dazu werden im Folgenden die
verschiedenen Kategorien fiir Verhaltenstreiber aus dem Verhaltensmodell anhand der Evidenz aus
dem Online-Experiment Uberprift. Dabei wird insbesondere auf die Verhaltenstreiber Gewohnheiten,
Kontextfaktoren, soziale Normen sowie finanzielle Kosten eingegangen. Vor der Durchfiihrung des Ex-
periments bestand die Hypothese darin, dass Gewohnheiten eine besonders gewichtige Rolle spielen
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in alltdglichen Mobilitatsentscheidungen wie dem Entscheid, welches Verkehrsmittel man zum Einkau-
fen benutzt. Spielen sie tatséchlich eine solch wichtige Rolle?

Gewohnheiten

Der Einfluss von Gewohnheiten wurde im Experiment Uber einen massgeschneiderten Block an Fragen
abgedeckt, die verschiedene qualitative Aspekte der Gewohnheit messen: Die Regelmassigkeit der
Handlung, die automatisierte und mihelose Art der Reaktion, die Konstanz der Umstande, in denen die
Entscheidung fallt (bspw. der Tag und die Uhrzeit) etc. Aus diesen qualitativen Einzelfragen wurde ein
Gesamtscore zur Gewohnheit gebildet. Jede Frage konnte auf einer Skala von 1 (Ablehnung) bis 6
(Zustimmung) beantwortet werden. Daher wird auch der Gesamtscore auf dieser Skala abgebildet. Die
Durchschnittswerte aller Teilnehmenden zeigen, dass fiir die Menschen in der Schweiz zum Zweck des
Lebensmitteleinkaufs das Auto mit einem Wert von 4,7 das viel gewohntere Verkehrsmittel ist als der
6V mit einem Wert von 3,0 (siehe Abbildung 14).

Gewohnheitsgrad der Verkehrsmittel

5 4,74

3,04

Gesamtscore Gewohnheit qualitativ

mAuto moV

Abbildung 14: Qualitativer Grad der Gewohnheit zur Nutzung des Autos bzw. des 6Vs zum Lebensmittleein-

kauf. Je hoher der Score ausfallt, desto starker ist die Gewohnheit ausgepragt.

Dieser Unterschied bestatigt sich tatséchlich in jeder der Einzelfragen, aus denen der Gesamtscore
gebildet wurde. So geben die Teilnehmenden an, dass...

...Sie es gewohnter sind, mit dem Auto anstatt mit dem 6V einzukaufen.
...die Einkaufsfahrt mit dem Auto fur sie viel eher Routine ist als mit dem 6V.

...die Situationen, in denen sie mit dem Auto einkaufen, sich eher ahneln als die, in denen sie
mit dem 6V einkaufen.
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...die Tage und Tageszeiten, an denen sie mit dem Auto einkaufen, sich eher dhneln als die,
zu denen sie mit dem 6V einkaufen.

...sie den Weg zu ihrem nédchsten Supermarkt viel besser flir das Auto kennen als fir den 6V.

Insbesondere die Ahnlichkeit der Situationen und Zeiten, zu denen die Menschen mit dem Auto einkau-
fen, spricht fur eine eingespielte Gewohnheit. Denn umgekehrt scheinen die Gelegenheiten, bei denen
die Menschen mit dem 6V zum Einkaufen fahren, eher Ausnahmen zu sein, die nicht in das Muster der
regelméssigen Routine fallen. Die Gewohnheiten bestérken also klar die Entscheidung zum Auto als
Verkehrsmittel fir Einkaufsfahrten.

Bemerkenswert an den Ergebnissen ist, dass bei jeder Einzelfrage die meisten Antworten der Teilneh-
menden (die relative Mehrheit) stets auf Extremwerte fallen, das heisst auf absolute Zustimmung (6)
oder absolute Ablehnung (1). Das ist in der Erforschung menschlichen Verhaltens und menschlicher
Praferenzen aussergewohnlich. Ublicherweise tendieren Teilnehmende in Online-Experimenten dazu,
mittige Antwortoptionen zu wéahlen, jedenfalls aber nicht die Extremwerte einer Skala. Dass die Teilneh-
menden im vorliegenden Fall des Einkaufens solch klare Antworten geben, bestérkt die Erkenntnis,
dass die Gewohnheiten besonders deutlich ausgepragt sind.

Dabei ist wichtig zu betonen, dass die Gewohnheiten natirlich unterschiedlich eingespielt sind, abhén-
gig davon, ob die Menschen eher das Auto wahlen oder eher den 6V: Fur die Auto-Einkaufer ist das
Auto viel eher die gewohnte Wahl, fir die 6V-Einkaufer ist es eher der 6V (siehe Abbildung 15:).2 Die
Gewohnheiten sind allerdings unterschiedlich stark ausgepragt: Auto-Einkéufer sind das Auto viel star-
ker gewohnt als 6V-Einkaufer den 6V. Auch bei den Gewohnheiten fiir das nicht-praferierte Fahrzeug
zeigen sich wesentliche Unterschiede: Auto-Eink&ufer sind den 6V weniger gewohnt als 6V-Einkaufer
das Auto gewohnt sind. Aus diesem Muster ergibt sich eine wichtige Erkenntnis: Die Gewohnheiten der
Auto-Einkaufer sind deutlich starker ausgepragt — und daher wesentlich schwieriger zu verandern — als
die Gewohnheiten der 6V-Einkaufer.

3 Laut einer Punktbiserialen-Korrelation zwischen der Differenz des Gewohnheitsgrads des Autos MiI-
NUS Gewohnheitsgrad des 6Vs mit der Entscheidung fiir das Auto (1) oder den 6V (0), ist der Zusam-
menhang zwischen Habitualisierung und tatséchlicher Entscheidung hoch signifikant (p-Wert der Gro-
ssenordnung 10-77). Je starker die Menschen das Auto gewohnt sind im Vergleich zum 6V, desto eher
wabhlen sie auch das Auto als Verkehrsmittel zum Lebensmitteleinkauf.
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Gewohnheit & Praferenz fur Verkehrsmittel

6
49
5
41
4 3,6
3 2,8
2 -
1
Auto gewahlt Offentliche Verkehrsmittel gewahlt
= Gewohnheit flir das Auto = Gewohnheit fUr die 6ffentlichen Verkehrsmittel

Abbildung 15: Gewohnheiten pragen die Wahl der Verkehrsmittel («revealed preference») —beim Auto noch

bedeutend starker als beim 6V.

Situative Faktoren: Gewohnheiten im Kontext

Um noch detaillierter verstehen zu kdnnen, wie Gewohnheiten wirken, wurden im Online-Experiment
verschiedene prototypische Einkaufssituationen abgefragt, um zu identifizieren unter welchen Umstan-
den die Menschen eher das Auto oder eher den 6V wahlen. Dazu gehorten Situationen, in denen das
Wetter unginstig ist, man Personen oder besonders schwere Waren transportieren muss, oder in denen
man Wege verbindet oder besonders spontan zum Einkauf aufbricht. Diese sollten die Erkenntnisse
rund um die Entscheidungssituation selbst ergdnzen, da diese eher auf einen geplanten Einkauf am
Wochenende abzielt und das Einkaufsverhalten erwiesenermassen situativ sehr unterschiedlich ausfallt
(Beatty & Ferrell 1998).

Wie Abbildung 16: verdeutlicht, wahlen die Menschen in allen elf zusatzlichen Einkaufssituationen eher
das Auto als den 6V als Verkehrsmittel. Der Trend aus der Entscheidungssituation verdeutlicht sich also
auch, wenn Kontextfaktoren verandert werden. Den starksten Ausschlag in Richtung Auto geben Situ-
ationen, in denen schwere Lasten wie Getranke transportiert werden muissen oder weitere Personen
mitfahren. Auch widrige Wetterumstande (Hitze, Niederschlag) veréandern die Praferenz klar zum Auto.
Am ehesten — aber immer noch deutlich weniger als zur Halfte — wiirde der 6V gewahlt, wenn die Ein-
kaufswege mit dem Berufsalltag verbunden werden (Mittagessen vom Supermarkt oder Einkauf auf dem
Weg von und zur Arbeit). Das liegt hdchstwahrscheinlich daran, dass einige Menschen mit dem 6V zur
Arbeit pendeln bzw. in Ballungszentren arbeiten, in denen die Supermarkte einfacher mit dem 6V zu
erreichen sind als mit dem Auto, bzw. das Auto mit zuséatzlichem Aufwand verbunden ist wie der erneu-
ten Parkplatzsuche in einer vollen Innenstadt.

Verdeutlicht wird der Effekt der Autopréferenz noch, wenn man den Unterschied zwischen Personen
untersucht, die sich in der Entscheidungs-Situation fiir das Auto bzw. fir den 8V entschieden haben.
Zunéchst ist eine klare Korrelation zwischen den Situationen festzustellen: Wer flr einen prototypischen
«Wochenendeinkauf» das Auto wahlt, wahlt im Durchschnitt auch in allen anderen Einkaufssituation
das Auto eher als den 6V. Vice versa gilt das fiir 6V-Fahrer aber nicht ausnahmslos: Menschen, die in
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der Entscheidungssituation den 6V vorziehen, wahlen unter bestimmen Umstanden doch eher das Auto
als den 6V. Diese Umsténde sind insbesondere Zeitdruck, der Transport besonders schwerer Guter
oder die Mitfahrt anderer Personen wie bspw. Kinder.

Die Ergebnisse des Online-Experiments belegen: Die Gewohnheiten zum Auto als Verkehrsmittel der
Wahl fur den Lebensmitteleinkauf sind deutlich ausgepragt. Es ist daher dusserst unrealistisch, davon
auszugehen, dass die Menschen in der Schweiz vor ihren Einkaufsfahrten eine ausdriickliche Abwa-
gung der Vor- und Nachteile aller Verkehrsmittel vornehmen, bevor sie sich fiir eines entscheiden. Viel
eher wahlen sie schlicht das Verkehrsmittel, das sie in der Situation immer wéhlen. Und das ist fur die
breite Mehrheit das Auto. Angenommen es kommt aber doch zu einer Abwégung der Vor- und Nach-
teile: Wie nehmen die Menschen das Auto und den 6V als Verkehrsmittel zum Lebensmitteleinkauf
wahr? Welche Rolle spielen beispielsweise soziale Normen, das eine oder andere Verkehrsmittel zu
nutzen? Im Folgenden wird auf die Ergebnisse zu den wichtigsten Verhaltenstreibern detaillierter ein-
gegangen.
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Verkehrsmittelwahl in spezifischen Einkaufssituationen

Sie wollen Getranke einkaufen und fahren daher von zu Hause zum Supermarkt.

Sie mussen jemanden irgendwo hinbringen oder abholen und gehen bei der Gelegenheit noch
in den Supermarkt.

Sie sollten einkaufen gehen, haben aber nur wenig Zeit dafur.
Sie wollen einkaufen gehen, aber es ist draussen kalt und regnerisch.
Sie wollen von zu Hause aus einkaufen und haben Ihre Kinder dabei.

Sie wollen einkaufen gehen, aber es ist draussen 30 Grad Celsius heiss.

Sie mussen ohnehin andere Besorgungen machen und gehen dabei gleich auch noch in den
Supermarkt.

Auf dem Weg zum Besuch bei Freunden oder der Familie kaufen Sie einige Mitbringsel.

Sie sind zu Hause und bemerken, dass Sie etwas fiirs Abendessen vergessen haben, das Sie
noch schnell besorgen wollen.

Auf dem Heimweg von der Arbeit besorgen sie noch ein paar Lebensmittel.

Sie sind auf der Arbeit und wollen zum Mittagessen etwas vom Supermarkt kaufen.

. G2
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Abbildung 16: Verkehrsmittelwahl in spezifischen Einkaufssituationen. Die Menschen in der Schweiz wéhlen in allen abgefragten Situationen eher das Auto als den 6V. Die

Teilnehmenden wurden gefragt: «Wurden Sie in den folgenden Situationen eher mit dem Auto oder eher mit den 6ffentlichen Verkehrsmitteln zum Lebensmitteleinkauf

fahren?» Dabei steht der Wert 7 steht fiir eine klare Tendenz zum Auto, der Wert 1 steht fir eine klare Tendenz zum 6V.
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Verkehrsmittel-Praferenzen und spezifische Einkaufssituationen

Sie wollen Getranke einkaufen und fahren daher von zu Hause zUm Supermarkt. | e M
Sie missen jemanden irgendwo hinbringen oder abholen und gehen bei der Gelegenheit noch _ﬁ_
in den Supermarkt. 6,4
Sie sollten einkaufen gehen, haben aber nur wenig Zeit datir. | | S — G 3
Sie wollen einkaufen gehen, aber es st draussen kalt und regnerisch. - E————— 3
Sie wollen von zu Hause aus einkaufen und haben Ihre Kinder dabei. | | — G 1
Sie wollen einkaufen gehen, aber es ist draussen 30 Grad Celsius heiss. 3.6

Sie mussen ohnehin andere Besorgungen machen und gehen dabei gleich auch noch in den

Supermarkt. I oo E——— G, 1
Auf dem Weg zum Besuch bei Freunden oder der Familie kaufen Sie einige Mitbringsel. g . — ——  ——— S O
Sie sind zu Hause und bemerken, dass Sie etwas fiirs Abendessen vergessen haben, das Sie 3.4
noch schnell besorgen wollen. I . 6,0

Auf dem Heimweg von der Arbeit besorgen sie noch ein paar Lebensmittel. 2,4

Sie sind auf der Arbeit und wollen zum Mittagessen etwas vom Supermarkt kaufen. 2,6

OV gewahlt = Auto gewahlt

Abbildung 17: Unterschied in der Praferenz fur Verkehrsmittel in verschiedenen Einkaufssituationen abhangig von der Entscheidung fur ein Verkehrsmittel in einer proto-
typischen Entscheidungs-Situation. In blauer Farbe sind diejenigen Situationen hervorgehoben, in denen selbst Personen eher das Auto zum Einkaufen wahlen, die sich in
einer prototypischen Entscheidungs-Situation fir den 6V entscheiden.
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Soziale Normen

Ahnlich wie bei den Gewohnheiten wurden soziale Normen iiber ein Set an qualitativen Fragen gemes-
sen, die unterschiedliche Aspekte der sozialen Normen abdecken. Die Fragen wurden tber «Second
Order Beliefs» formuliert, um verzerrende Antworttendenzen gezielt zu reduzieren. Allen Fragen wurde
der folgende Satz vorangestellt: «Wie beurteilen die meisten anderen Schweizerinnen und Schweizer
die folgenden Aussagen?» So konnte auch sichergestellt werden, dass die Teilnehmenden — ganz im
Einklang mit dem theoretischen Konzept der sozialen Normen — beantworten, was sie denken, welches
Verhalten andere von ihnen erwarten (Bobeth & Kastner, 2020). Dariliber hinaus wurde der gesamte
Fragenblock mit folgendem Text eingeleitet, der die Teilnehmenden durch die bebilderte Geschichte
des Experiments fuhrt: «Sie schauen aus dem Fenster und kommen gerade an einigen Hausern vorbei.
Sie denken dariiber nach, wie die anderen Schweizerinnen und Schweizer wohl Gber die Fahrt zum
Einkaufsladen denken.»

Aus den Einzelfragen wurde in gleicher Manier wie bei den Gewohnheiten wieder ein Score gebildet,
um den Gesamteinfluss der Normen auf das Zielverhalten — also der Verkehrsmittelwahl im Einkaufs-
verkehr fir Lebensmittel — zu eruieren. Dabei wurden die Antworten auf negativ formulierte Fragen um-
gekehrt skaliert, damit sie mit den positiv formulierten Fragen vergleichbar sind. Die Ergebnisse dieses
Gesamtscores zeigen, dass die sozialen Normen zur Benutzung des Autos zum Einkaufen stéarker aus-
gepragt sind (4.1 im Durchschnitt) als die sozialen Normen zur Benutzung des 6Vs zum Einkaufen (3,3
im Durchschnitt, siehe Abbildung 18:). Die Menschen in der Schweiz denken also, dass ihre Mitmen-
schen von ihnen eher erwarten wirden, zum Lebensmitteleinkauf mit dem Auto zu fahren anstatt mit
dem 8V. Diese soziale Norm stellt einen weiteren Treiber des Verhaltens dar, der im Schnitt das Auto
starker fordert als den 6V.

Soziale Normen der Verkehrsmittelnutzung

Gesamtscore Soziale Normen

mAuto moV

Abbildung 18: Wie stark sind die sozialen Normen zur Nutzung des Autos bzw. des 6Vs fur den Lebensmit-
teleinkauf ausgepragt? Hohere Werte stehen fir starker ausgepragte soziale Normen, niedrigere Werte ste-

hen flir schwéacher ausgepragte soziale Normen.
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Der Unterschied in der sozialen Norm zum Autofahren und zum 6V-Fahren ist nicht so stark ausgepragt
wie der Unterschied in den Gewohnheiten. Es kann also davon ausgegangen werden, dass Gewohn-
heiten einen starkeren Einfluss auf die Wahl des Verkehrsmittels haben als soziale Normen. Der Blick
auf die Einzelfragen zu sozialen Normen verrat: Die Menschen nehmen das Auto als das normalere und
legitimere Verkehrsmittel zum Einkaufen wahr und die Vorstellung, dass alle anderen auch das Auto
nehmen, ist klar ausgepragt. Das fiihrt auch dazu, dass die Menschen eher tberrascht sind, wenn an-
dere nicht das Auto zum Lebensmitteleinkauf wéahlen. Das trifft weniger zu, wenn die Menschen nicht
den 6V wahlen. Bemerkenswert ist, dass weder das Auto noch der 6V als gefahrliches Verkehrsmittel
wahrgenommen wird. Allerdings wird das Auto tendenziell noch sicherer wahrgenommen als der 6V.
Das mag auch daran liegen, dass den Menschen bei Sicherheit nicht nur Verkehrsunfélle wichtig sind,
sondern auch die Sicherheit vor anderen Menschen und ggf. vor Ansteckung mit Krankheiten. Einzig
bei der Rucksicht auf andere Menschen kehrt sich das Muster um: Wer mit dem 6V fahrt, nimmt in den
Augen der Schweizerinnen und Schweizer eher Rucksicht auf andere als die, die mit dem Auto fahren.

Anders als bei den Gewohnheiten haben die Teilnehmenden bei sozialen Normen nicht mehrheitlich
Extremwerte auf der Skala ausgewahlt. Stattdessen gab es eine klare Tendenz zu mittleren Antwortop-
tionen. Einzig die Frage nach der Geféahrlichkeit bricht dieses Muster: Hier gibt die relative Mehrheit
sowohl fir den 6V als auch fir das Auto an, dass die Verkehrsmittel in ihren Augen Uberhaupt nicht
gefahrlich sind. Das untermauert weiter, dass bei den Menschen Gewohnheiten zur Verkehrsmittelwahl
starker ausgepragt sind als soziale Normen.

Soziale Normen & Praferenz fur Verkehrsmittel

6
5
4,2 3.9
4 3,6 :
3,2
3
2
1
Auto gewahlt Offentliche Verkehrsmittel gewéhit
= Soziale Norm zur Autonutzung = Soziale Norm zur 6V-Nutzung

Abbildung 19: Wie nehmen Personen die soziale Norm zur Nutzung des Autos bzw. des 6V wahr, die selbst
in einer Entscheidungs-Situation das Auto bzw. den 6V als Verkehrsmittel fir den Lebensmitteleinkauf ge-

wahlt haben?

Wie bei den Gewohnheiten zeigt sich, dass sich die «Beliefs» der Menschen Uber die sozialen Normen
unterscheiden je nachdem, welches Verkehrsmittel sie selbst wahlen. So nehmen Auto-Nutzer die so-
ziale Norm zum Autofahren viel starker wahr als eine etwaige soziale Norm zur 6V-Nutzung. Denn im
Schnitt verneinen Auto-Nutzer die Existenz einer sozialen Norm fir den 6V sogar. (Im Durchschnitt liegt
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der Wert mit 3,2 unter 3,5 und damit im Bereich der Ablehnung.) OV-Nutzer sehen eher eine soziale
Norm zur 6V-Nutzung als zur Auto-Nutzung, der Unterschied zwischen den Verkehrsmitteln ist hier aber
viel geringer. Und 6V-Nutzer wiirden der Existenz einer sozialen Norm zur Auto-Nutzung sogar eher
zustimmen als sie abzulehnen.

Die Ergebnisse aus dem Online-Experiment belegen: Soziale Normen favorisieren wie die Gewohnhei-
ten die Nutzung des Autos als das normalste Verkehrsmittel zum Einkaufen von Dingen des téglichen
Bedarfs. Dementsprechend miisste ein Wechselverhalten vom Auto auf den 6V diese soziale Norm
durchbrechen. Es ist zu erwarten, dass dies fur die meisten Menschen in der Schweiz sehr unwahr-
scheinlich ist, denn insbesondere wer Ublicherweise das Auto wahlt fur Einkaufsfahrten und damit Ziel-
person fur einen Wechsel auf den 6V ware, empfindet eine starkere soziale Norm zum Autofahren als
Menschen, die ohnehin schon eher den 6V wéahlen, obwohl sie ein Auto nutzen kdnnten.

Finanzielle Kosten

Besonderen Aufklarungsbedarf gibt es rund um den Verhaltenstreiber der finanziellen Kosten. Immerhin
hat der erste Teil dieser Untersuchung gezeigt, dass entgegen der standard-6konomischen Erwartun-
gen die gestiegenen Treibstoffpreise keinen Einfluss hatten auf die Frequenz im MIV fur Einkaufsfahr-
ten. Woran kdnnte das liegen? Dazu kénnen die Ergebnisse rund um die Wahrnehmung der Preise
Aufschluss geben.

Die erste Hypothese, warum finanzielle Kosten im tatsachlichen Verkehrsmittelwahl-Verhalten nur eine
geringe Rolle gespielt haben, betrifft die Wahrnehmung der Treibstoffpreise selbst: Womadglich schéatzen
die Menschen die Treibstoffpreise einfach falsch, namlich zu niedrig, ein. Die Ergebnisse aus dem On-
line-Experiment zeigen: Das stimmt nicht! Die Menschen liegen mit ihren Schatzungen sehr nah an den
tatsachlichen Durchschnittspreisen an der Zapfsaule, die zum Zeitpunkt der Durchfiihrung des Experi-
ments Realitat waren (siehe Abbildung 20). Wenn es eine Fehleinschatzung gibt, dann Uberschéatzen
die Menschen sogar eher die tatsachlichen Literpreise.
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Treibstoffpreise: Wahrnehmung und Wirklichkeit
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Abbildung 20: Tatsachliche Treibstoffpreise zum Zeitpunkt der Feldphase des Online-Experiments und die
Einschéatzung der Treibstoffpreise unter den Teilnehmenden (arithmetisches Mittel). Quelle fur tatséchliche

Treibstoffpreise: Webseite des Touring Club Schweiz.

Die Wahrnehmung der tatséchlichen aktuellen Treibstoffpreise ist also sehr realistisch. Trifft das auch
auf die Wahrnehmung der Teuerung der Treibstoffe zu? Dazu wurde den Teilnehmenden im Online-
Experiment anschliessend der tatséchliche aktuelle Preis an der Zapfsdule genannt und sie mussten
einschatzen oder sich erinnern, wo der Preis vor einem Jahr lag. Fakt ist, den Menschen ist bewusst,
dass die Preise gestiegen sind, denn sie schétzen die Preise vor einem Jahr deutlich geringer ein als
die aktuellen (siehe Abbildung 21).
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Treibstoffpreise: Friher und heute
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Abbildung 21: Tatsachliche Treibstoffpreise zur Feldphase des Experiments (November 2022) und Erinne-

rung bzw. Schatzung der Treibstoffpreise ein Jahr zuvor.

Wenn aus den individuellen Differenzen zwischen den tatsachlichen Treibstoffpreisen fiir November
2022 und der Schéatzung der Treibstoffpreise fir November 2021 eine durchschnittliche Inflationsrate
errechnet wird und diese mit der tatsachlichen Teuerung der Treibstoffpreise Uber denselben Zeitraum
verglichen wird, zeigt sich, dass die Menschen in der Schweiz die tatsachliche Teuerung der Treibstoffe
sogar noch Uberschéatzen (siehe Abbildung 22:). Das heisst, es ist umso erstaunlicher, dass diese ver-
starkte Wahrnehmung der Treibstoffpreisteuerung keinen Einfluss auf das Verkehrsverhalten hat.

Wahrgenommene und tatsachliche Teuerung

40%
32,5%

29,1%

30% =
21,4%

20%
10% 6,4%

Teuerung Diesel Teuerung Benzin

mWahrgenommen ®Tatséchlich

Abbildung 22: Wahrgenommene Teuerung der Treibstoffpreise (errechnet) und tatsachliche Teuerung tber

denselben Zeitraum (November 2021 bis November 2022). (Bemerkung: Bis inklusive August 2022 lag die
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Teuerung bei Benzin im Jahresvergleich wie bei Diesel bei circa 25%. Erst ab September 2022 hat sich die

Preisentwicklung entscharft.)

Konnte der (fehlende) Einfluss der finanziellen Kosten auf die Verkehrsmittel-Entscheidungen daher
rihren, dass die Menschen offenbar nicht die Treibstoffpreise falsch einschéatzen, sondern die tatsach-
lich daraus resultierenden Fahrkosten? Ein erster Hinweis auf diese Frage bietet die von den Teilneh-
menden gemachte Einschatzung der Gesamtkosten fur eine typische Fahrt zum Supermarkt und zurlick
mit dem Auto und mit den 6ffentlichen Verkehrsmitteln. Dabei wurden die Teilnehmenden dazu ange-
halten, beim Auto auch laufende Unterhaltskosten, wie etwa fur die Auto-Versicherung oder beim 6V
die Kosten fur ein 6V-Ticket oder ein 6V-Abo in ihre Schatzung mit einzubeziehen. Dabei kommen die
Teilnehmenden mit CHF 5,05 (Auto) bzw. CHF 5,06 (6V) auf fast dieselben gemittelten Betrage. Im
Median schétzen die Menschen in der Schweiz das Auto pro Fahrt zum Supermarkt und zurtick sogar
noch ginstiger ein (CHF 4,20) als den 6V (CHF 4,80).

Wenn die Menschen pro Fahrt gar keinen Unterschied in den finanziellen Kosten wahrnehmen oder
sogar einen Preisvorteil fir das Auto, spiren sie selbstverstandlich auch keinen Anreiz dazu, aus Kos-
tengriinden auf den 6V umzusteigen. Aber liegen die Menschen in der Schweiz mit ihren Schatzungen
zu den reinen Treibstoffkosten fur eine Fahrt zum Supermarkt und zuriick richtig? Das kann beurteilt
werden, weil die jeweiligen Schatzungen fir folgendes, sehr konkretes Szenario eingeholt wurden:
«Was schatzen Sie? Was kostet Sie der Treibstoff fiir eine Autofahrt zum Supermarkt und zuriick?
Nehmen Sie bitte an, Ihr nédchster Supermarkt l1age circa 5 Kilometer auf einer Landstrasse entfernt.
Bitte schatzen Sie die Zahl so gut wie mdglich ein.» Damit gibt es eine konkrete Distanz unter klassi-
schen Fahrbedingungen. Die Zahl der 5 Kilometer wurde als runde Zahl gewahlt, die méglichst nah an
der tatsachlichen mittleren Tagesdistanz der Menschen fur Einkaufszwecke liegt, laut Mikrozensus 2021
namlich 4,6 Kilometer. Da die Teilnehmenden am Ende des Online-Experiments auch den Durch-
schnittsverbrauch ihres Fahrzeugs angegeben haben, kdnnen ihre Schatzungen der anfallenden Treib-
stoffkosten plausibilisiert werden.

Dazu wurden fur die Teilnehmenden, die sowohl eine Treibstoffkosten-Schatzung abgegeben haben
als auch eine Angabe zum Durchschnittverbrauch ihres Fahrzeugs gemacht haben, die tatséchlichen
Kosten Uber die Distanz, den Verbrauch und das damalige Treibstoffpreisniveau errechnet und von der
Schatzung abgezogen. Im Schnitt Uberschatzen die Schweizerinnen und Schweizer ihre tatsachlichen
Treibstoffkosten fur eine Fahrt zum Supermarkt und zuriick um circa CHF 1,84 (siehe Abbildung 23:).
Obwohl sie die Treibstoffkosten sogar tberschatzen, wechselten sie auch in der Betrachtungsperiode
der markanten Treibstoffkostenteuerung dennoch nicht vom Auto auf den 6V oder reduzieren ihre Ein-
kaufsfahrten. Der Einfluss der Fahrtkosten auf das Mobilitédtsverhalten — insbesondere beim vorliegend
im Detail untersuchten Einkaufsverkehr — muss daher ausgesprochen beschrankt sein.

Eine mogliche Erklarung fur den fehlenden Einfluss der steigenden Treibstoffpreise auf die Verwendung
des Autos zum Einkauf von Lebensmitteln und anderen Gitern des taglichen Bedarfs beruht auf der
vollkommenen Austauschbarkeit von Geld: Wenn die Inflation steigt, viele Waren und Dienstleistungen
teurer werden und Menschen unter finanziellen Druck geraten, ihre Ausgaben kiirzen zu mussen, dann
sparen sie womdglich lieber anderswo als bei Fahrten mit dem Auto fiir den notwendigen Einkauf.
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Treibstoffkosten: Wahrnehmung und Wirklichkeit
CHF 3,50

CHF 3,00

CHF 2,50

CHF 1,84
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Tatsé&chliche Kosten Differenz Wahrgenommene Kosten
Abbildung 23: Die wahrgenommenen und die tatsachlichen Treibstoffkosten fiir eine prototypische Fahrt

zu einem rund 5 Kilometer entfernten Supermarkt und zuriick.

Dies wird noch durch ein weiteres Ergebnis des Online-Experiments untermauert: Den Kosten fir einen
durchschnittlichen Wocheneinkauf im Supermarkt. Die Menschen in der Schweiz geben an, im Schnitt
CHF 126 (plus / minus CHF 84 Standardabweichung) fur einen Wocheneinkauf auszugeben. Da Men-
schen Preise und Kosten nie absolut beurteilen, sondern immer im Vergleich zu einem Referenzpunkt,
ist der Warenkorb eine wichtige Vergleichsgrosse: Ist bei einem Einkauf im Umfang von lber einhundert
Franken eine potenzielle Einsparung bei der Fahrt zum und vom Supermarkt von circa ein bis zwei
Franken den Aufwand einer Verhaltenséanderung wert? Insbesondere, wenn eine einzige Entscheidung
Uber ein Produkt im Warenkorb (beispielsweise zwischen einem teureren biologisch produzierten Mar-
kenprodukt und einer gliinstigen Eigenmarke im Sparangebot) fir die Gesamtausgaben einen viel gros-
seren Ausschlag geben kann als die Entscheidung Uber das Verkehrsmittel? Die Erkenntnisse aus der
Verhaltensokonomie und diesem Online-Experiment missten diese Frage klar verneinen.

Die wichtigsten und wesentlichen Ergebnisse aus dem Online-Experiment sind hiermit vorgestellt. Es
zeigt sich, dass die Entscheidung fiir ein Verkehrsmittel fir den Einkauf von Lebensmitteln oder anderen
Gutern des taglichen Bedarfs von mehreren Verhaltenstreibern beeinflusst wird — bei weitem nicht nur
von finanziellen und zeitlichen Kosten. Zu diesen Verhaltenstreibern zahlen unter anderem starke Ge-
wohnheiten, soziale Normen sowie situative Umstande. Fir ein evidenzbasiertes und vollstandiges Ver-
standnis des menschlichen Entscheidungsverhaltens bei der Verkehrsmittelwahl beim Einkaufen darf
eine Analyse dieser Verhaltenstreiber also keinesfalls fehlen.
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7 Schlussfolgerungen

Was kann aus den Ergebnissen des Online-Experiments fir das Verstandnis des menschlichen Mobili-
tatsverhaltens beim Einkaufen abgeleitet werden? Was bedeutet das fiir mogliche Massnahmen zur
Forderung der Wechselbereitschaft auf den 6V bzw. zur Reduktion der THG-Emissionen im Verkehrs-
sektor? In diesen Schlussfolgerungen sollen die wichtigsten neuen Erkenntnisse fiir beide Bereiche
festgehalten werden: Fir das Verstandnis des menschlichen Verhaltens und die Konsequenzen fir
mdgliche Massnahmen.

7.1 Erkenntnisse zum menschlichen Mobilitatsverhalten

Zahlreiche verhaltensékonomische Forschungsarbeiten (FehrAdvice, 2012, 2018; Kahneman, 2011;
Kahneman & Tversky, 1979; Thaler & Sunstein, 2023; Tversky & Kahneman, 1974) weisen seit Jahr-
zehnten darauf hin, dass das menschliche Mobilitatsverhalten nicht vollinformiert und keineswegs stets
im strengen Eigeninteresse ablauft, wie es der prototypische «Homo Oeconomicus» verkorpert. Men-
schen wagen bei der Wahl des Verkehrsmittels also nicht jedes Mal die finanziellen und zeitlichen Kos-
ten und Nutzen der verschiedenen Optionen miteinander ab. Stattdessen werden die Entscheidungen
meist schnell und intuitiv aufgrund einfacher Heuristiken gefallt. Insbesondere bei sehr regelméssigen
und eingeilibten Verhaltensweisen wie dem Weg zum Einkauf von Lebensmitteln oder anderen Gitern
des taglichen Bedarfs dominiert die Gewohnheit die Entscheidungen der Menschen. Dariiber hinaus
spielen soziale Normen, Kontextfaktoren, personliche Werte und Sicherheitsbedlrfnisse als Verhalten-
streiber eine zentrale Rolle.

Die Verkehrsmittelwahl ist daher nicht monokausal, sondern viele verschiedene Faktoren spielen eine
Rolle und interagieren miteinander. Wichtig dabei ist, dass bei den einzelnen Verhaltenstreibern nicht
objektive Fakten Uber die Verkehrsmittel oder den Kontext entscheidend sind, sondern die Wahrneh-
mungen oder «Beliefs» der Personen. Es ist allerdings nicht garantiert, dass sich diese subjektiven
«Beliefs» mit den objektiven Fakten decken. Daher nehmen Verzerrungen in der Wahrnehmung einen
effektiven Einfluss auf Mobilitdtsentscheidungen.

Und die Wahrnehmungen uber die Verkehrsmittel unterscheiden sich drastisch: Autofahrer sehen das
Auto als klar Giberlegen an, 6V-Nutzer den V. Eine tiefgreifende, systematische und schnelle Verande-
rung dieser Wahrnehmungen ist sehr unwahrscheinlich angesichts der deutlichen Unterschiede zwi-
schen den Personengruppen und deren Auffassung tber die Verwendung der Fahrzeuge. Und solange
sich diese Wahrnehmungen nicht grundlegend &ndern, werden sie einem Verkehrsmittelwechsel immer
entgegenstehen.

Die wichtigste Erkenntnis, die aus dieser Untersuchung hervorgeht, ist folgende: Finanzielle Kosten
spielen derzeit keine entscheidende Rolle in der Wahl des Verkehrsmittels zum Einkauf von Lebensmit-
teln oder anderen Gutern des téglichen Bedarfs. Denn nicht einmal Preiserh6hungen von 30% bei den
Treibstoffpreisen haben zu einem Umstieg auf den 6V gefiihrt. Das zeigt sich auch in den getesteten
Mobilitats-Entscheidungen im Online-Experiment.
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7.2 Ableitungen far Massnahmen

Diese Studie hat evidenzbasiert bewiesen, was so viele andere Studien bereits belegen konnten: Ver-
kehrsmittelentscheidungen sind «sticky», insbesondere bei Gewohnheitsfahrten wie dem Besuch im
Supermarkt. Es ist daher ausserst unwahrscheinlich, dass sie durch einfache Massnahmen nachhaltig
veréandert werden kénnen und dadurch eine bleibende Wechselbereitschaft vom Auto auf den 6V ent-
stehen kann. Anstelle von drastischen Restriktionsmassnahmen zur Verkehrslenkung, die zu heftigem
politischen Widerstand fiihren, oft auch kontraproduktive Effekte mit sich bringen und die haufig im Wi-
derspruch zum Verhaltnismassigkeitsgrundsatz stehen, sind deshalb Massnahmen zu ergreifen, die
hochgradig wirkungseffizient sind, wie beispielsweise den systematischen Umstieg auf CO2-neutrale
Fahrzeuge.

Wenn punktuelle Restriktionsmassnahmen keine effiziente Wirkung erwarten lassen: Wie kann das
menschliche Verhalten im Strassenverkehr so verandert werden, dass das Klima effektiv geschitzt
wird? Wenn einige Grundregeln des «Behavioral Design» beachtet werden, kdnnen durchaus erfolgrei-
che Massnahmen entworfen werden. Einerseits ist der Fokus auf einmalige, einfache Entscheidungen
wesentlich vielversprechender als der Fokus auf eine Anderung lang eingespielter Gewohnheiten. Da
Einzelentscheidungen nur einmal fallen, muss die Zielgruppe auch nur einmalig von einer Verhaltens-
anderung Uberzeugt werden, damit nachhaltig positive Effekte fir das Klima entstehen kénnen.

Ein sehr gutes Beispiel dafir ist — wie oben erwahnt — der Wechsel auf CO2-neutrale Antriebsformen
im MIV. Autofahrer missen sich nur ein einziges Mal fiir ein CO2-neutrales Fahrzeug, beispielsweise
ein Elektroauto und einen Okostromvertrag, entscheiden, um fortan ohne zuséatzliche THG-Emissionen
mobil sein zu kénnen — und dies nicht nur beim Einkauf von Lebensmitteln oder Gitern des taglichen
Bedarfs, sondern auch bei allen anderen Fahrten. Damit ist dem Klima um ein Vielfaches mehr geholfen.

52



8 Appendix

Zusatzliche Information zur Beantwortung der Fragestellung 1

Konsumentenpreisindex flur Treibstoffe & 6V 2022
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Abbildung 24: Monatlicher Konsumentenpreisindex fir Treibstoffe und offentliche Verkehrsmittel der

Schweiz im Jahr 2022 laut dem Landesindex der Konsumentenpreise.

1. Quartal 4, Quartal
2022 2.Quartal 2022 3. Quartal 2022 2022
Personenfahrten 92,6 110,5 115,7 119,9
in Mio. +38,3% +42,3% +25,4% +19,4%
Personen-Kilometer 3.644,2 4.634,4 4.888,0 4.918,5
in Mio. +46,2% +53,0% +28,2% +21,6%

Tabelle 5: Eisenbahn-Personenverkehr, quartalsweise fur 2022 inkl. Verdnderung zum Quartal des Vorjah-
res. Quelle: BFS — Statistik des 6ffentlichen Verkehrs (OV).

Vorgehen bis zur Auswertung fur Fragestellung 1

Die Daten wurden zunéchst gesichtet, um einen Uberblick zu gewinnen. Wo nétig wurden die Daten auf
die relevante raumliche und zeitliche Auflosung aggregiert. Der Bezugsraum ist immer maximal die ge-
samte Schweiz (SASVZ, Google) und minimal einzelne EKZ (EKZ-Daten). Dazu mussten beispiels-
weise mehrere Parkdecks einzelner EKZ aufsummiert werden. Zeitlich ist der Bezugsrahmen immer ein
Kalendermonat. Dazu mussten ggf. Tageswerte auf Monatswerte umgerechnet werden.

Warum sollte die Analyse mit Monats- und nicht Tageswerten gerechnet werden? Die Tatsache, dass
Privatpersonen nicht téaglich Treibstoff tanken mussen, sondern mit einem Tank im Schnitt mehrere
Hundert Kilometer weit fahren kénnen, zeigt, dass die Schweizerinnen und Schweizer nicht téglich die
Ausgaben fur Treibstoffe im eigenen Portemonnaie spuren. Es ist daher davon auszugehen, dass die
Reaktionen der Privatpersonen im Verbrauch bzw. in der Nachfrage nach Treibstoffen auf Preisveran-
derungen einer gewissen Latenz unterliegen. Abgesehen von der Frequenz, mit der Menschen
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Treibstoff einkaufen, gibt es auch «ausgabenseitig» geplante Fahrten, die sich kurzfristig nicht mehr
absagen oder auf andere Verkehrsmittel umsatteln lassen. So wird der ndchste Wochenendbesuch mit
den Kindern bei den Grosseltern inklusive sperriger Geschenke im Kofferraum wahrscheinlich nicht den
steigenden Preisen an der Zapfsaule zum Opfer fallen. Aber fur den nachsten Besuch tiberlegt sich die
Familie ggf. mit weniger Gepack und per 6V zu reisen.

Daher ware eine zeitliche Auflésung der Daten auf Tagesbasis zu hoch, eine Auflosung auf Jahresbasis
Zu niedrig, da ab dem Zeitrahmen von Jahren gréssere, makro-6konomische Trends beginnen, eine
Rolle zu spielen. In dieser Auswertung muss der richtige zeitliche Rahmen gewahlt werden, innerhalb
dessen eine Verhaltensénderung auch plausibel anzunehmen ist. Um eine Analogie zu wéahlen: Der
Zeitrahmen muss fir die erwarteten Effekte also richtig gewahlt werden so wie der Schraubenschliissel
fur die Schraubenmutter — weder zu gross noch zu klein.

Statistische Auswertung

Um die Daten auszuwerten, wurden deskriptive und inferenzstatistische Verfahren angewandt. In einem
ersten Schritt wurden die Daten grafisch in Ganglinien visualisiert, um mdgliche Trends und Ausreisser
identifizieren zu kénnen. Daraufhin wurde die Uberpriifung der Hypothesen mittels Regressionsmodel-
len angegangen. Dazu wurden multiple lineare Regressionsmodelle erstellt und deren Parameter mittels
der Ordinary-Least-Squares-Methode (OLS) an die Daten «gefittet». Anschliessend wurde der Einfluss
der einzelnen Terme mittels t-Statistiken auf seine Signifikanz getestet. Es wurden drei Regressions-
modelle erstellt, eines fir jede abhéngige Mobilitatsvariable: Verkehrsaufkommen laut SASVZ, Ver-
kehrsaufkommen im Einzelhandel fir Waren des taglichen Bedarfs laut Google Mobilitatsberichte sowie
Verkehrsaufkommen an grossen EKZ in der Schweiz laut Aufzeichnung der Einfahrten auf die Park-
platze. Die abhéangigen Variablen wurden rangtransformiert (Prozent-Veranderungen der Google Mobi-
lity Reports) bzw. logarithmisch transformiert (Fahrtenzahlen der SASVZ und der EKZ-Einfahrtszahlen),
damit sie den Annahmen der Regressionsanalyse gentigen. Die unabhangige Variable war jeweils die
Zeitreihe des Preisindex fur Treibstoffpreise laut BFS minus dem Basiswert 100.

Zusatzlich zu dieser unabhéangigen Variable wurden auch mdégliche Storfaktoren bericksichtigt, um de-
ren Einfluss herausrechnen zu kénnen. All diese unabhéangigen Variablen wurden zunéchst als Kandi-
daten fur die wichtigsten erklarenden Faktoren in ein grosses statistisches Regressionsmodell gefittert.
Dann wurde das Akaike Information Criterion (AIC) dafiir genutzt, das Modell Schritt fiir Schritt auf die
optimale Zahl an erklarenden Faktoren zu reduzieren (Akaike 1974). Beim AIC wird wie bei Wilhelm von
Ockhams Rasiermesser aus der Wissenschaftstheorie davon ausgegangen, dass gute, wissenschaftli-
che Erklarungen — und damit gute statistische Modelle — einfach sein sollten, also méglichst wenige
Parameter zur Erklarung eines Effekts heranziehen sollten. Gleichzeitig sollten sie den Effekt aber so
genau wie moglich beschreiben. Also so viele Parameter wie nétig, aber so wenige wie maglich. Fur die
statistische Auswertung heisst das, sie sollten moglichst viel der Streuung in der abh&ngigen Variable
erfassen, also genaue Vorhersagen treffen. Das AIC erlaubt somit eine Balance zu finden zwischen
Modellen, die nahezu perfekte Vorhersagen treffen, aber dafiir sehr komplex und schwer verstandlich
sind, und Modellen, die zwar simpel und leicht verstandlich sind, dafir aber schlechte Vorhersagen
treffen. In der Statistik und in den empirischen Wissenschaften ist das AIC eine der am weitesten ak-
zeptierten Methoden, um Modelle zu evaluieren und zu schérfen.
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Kontrolle mdglicher Stérvariablen

Neben den Treibstoffpreisen gab es im Untersuchungszeitraum eine Reihe anderer Faktoren, die rea-
listischerweise einen Einfluss auf das Mobilitatsverhalten der Menschen haben kdnnten. Darunter fallen
andere Preise, wie etwa die fiir Nahrungsmittel. Die Logik ist die folgende: Wenn Nahrungsmittelpreise
steigen, kaufen die Menschen womdéglich weniger und seltener ein, was auch zu weniger Einkaufsmo-
bilitat fur Lebensmittel fuhrt. Daher wurde fir die Modelle fiir die Daten von Google und der EKZ der
Preisindex fur Nahrungsmittel als Faktor erganzt.

Dariiber hinaus hat im Untersuchungszeitraum die COVID-19-Pandemie noch Einfluss auf die Mobilitat
gehabt. Das geschah einerseits durch dezidierte Einschrankung der Bewegungsfreiheit der Menschen.
Andererseits haben die Menschen in ihrem Mobilitdtsverhalten auch selbststandig auf den Verlauf der
Pandemie reagiert und ihre eignen Bewegungsmuster eingeschrankt, wenn sie das Risiko einer Infek-
tion als besonders hoch eingeschétzt haben oder dieses so gut wie mdglich reduzieren wollten. Um den
Einfluss der Pandemie auf die Mobilitat einschatzen und herausrechnen zu kénnen, wurde die Belegung
der Krankenhausbetten (Intensivbetten sowie normale Stationsbetten) sowie die COVID-Todesfélle als
Proxy fur die Schwere der Konsequenzen der Pandemie herangezogen.

Warum wurde nicht die Inzidenz von COVID-19-Infektionen oder die Zahl der Neuinfektionen genutzt?
Der wichtigste Grund gegen Kennzahlen, die sich von den Infektionen ableiten, ist, dass diese im Verlauf
der Pandemie die Schwere der pandemischen Lage nicht adaquat widerspiegeln. Zum einen sinkt das
Gesundheitsrisiko, wenn der Grad der Immunisierung durch Genesung oder Impfung in der Bevdlkerung
steigt. Zum anderen wurden politische Massnahmen stark hach dem Schutz des Gesundheitssystems
vor einem Zusammenbruch ausgerichtet. Da die Bettenbelegung und die Todesfélle den Grad der Im-
munisierung sehr wohl implizit abbilden und die Grundlage fur Restriktionen der Bewegungsfreiheit wa-
ren, stellen sie die valideren Indikatoren fir die Pandemie als Storfaktor im Mobilitatsverhalten dar.

Neben der Pandemie war der Krieg in der Ukraine einer der einflussreichsten exogenen Faktoren auf
die gesellschaftliche und wirtschaftliche Lage in der Schweiz. Das liegt nicht zuletzt daran, dass der
Krieg in der Ukraine Ausldser und urspringlicher Grund fur die Energiekrise und den Anstieg bei den
Treibstoffpreisen ist. Daher wurde in den Regressionsmodellen auch eine Dummy-Variable beriicksich-
tigt, die den Ausbruch und Verlauf des Ukraine-Kriegs anzeigt. Diese Variable nimmt den Wert «1» an
fur alle Monate, in denen der Krieg herrschte (ab Méarz 2022), und «0» flr alle Monate, in denen der
Krieg noch nicht herrschte. Der Februar wird noch zur Vorkriegszeit gezahlt, da die russische Invasion
in die Ukraine erst am 24. Februar, also gegen Ende des Monats begann. Die Hypothese hinter dieser
Dummy-Variable ist, dass der Ausbrauch des Krieges mit dem Einfluss der Treibstoffpreise auf das
Mobilitatsverhalten interagieren kénnte. Sprich: Vor Ausbruch des Krieges gab es womdglich keinen
statistisch signifikanten Zusammenhang zwischen Treibstoffpreisen und Mobilitatsverhalten, einfach
weil sich die Treibstoffpreise nicht drastisch verdndert haben. Nach Ausbruch des Krieges sind die
Treibstoffpreise allerding stark angestiegen und ab diesem Zeitraum wéare der Zusammenhang zwi-
schen Preisen und Mobilitdt nachweisbar — so die Hypothese.
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Pandemische Storvariablen
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Abbildung 25: Indikatoren der COVID-19-Pandemie auf Monatsbasis: 7-Tages-Inzidenz von COVID-19 auf
100000 Einwohner, Anzahl der Normalbetten- und Intensivbettenbelegung mit COVID-19-Erkrankten sowie
Anzahl der COVID-19-Todesfélle.

Preise und Verkehrsaufkommen im 6V

Um den Vergleich zwischen verschiedenen Verkehrsmitteln ziehen zu kénnen, gentgt der Blick auf den
MIV nicht. Zusétzlich muss betrachtet werden, wie sich die Preise und das Verkehrsaufkommen im
Vergleich mit dem MIV bei anderen Verkehrsmitteln entwickelt haben. Die wichtigste Alternative zum
MIV ist in der Schweiz der 6V (Bundesamt fir Raumentwicklung, 2022; Verband offentlicher Verkehr
(V6V), 2022). Daher ist der 6V auch die naheliegendste Ausweichmaéglichkeit fir alle Schweizerinnen
und Schweizer, die sich ansonsten Ublicherweise mehrheitlich im MIV bewegen. Im Vergleich dazu ist
der Langsamverkehr fur Einkaufszwecke vernachlassigbar.

Die Corona-Pandemie hatte einen einschneidenden Effekt auf den 6ffentlichen Verkehr. Die geleisteten
Personenkilometer sind in den Jahren 2020 und 2021 um gut ein Viertel gesunken im Vergleich zum
vorpandemischen Niveau. Dariiber hinaus hat sich aber auch der «Modalsplit» des 6ffentlichen Ver-
kehrs an der Verkehrsleistung im motorisierten Personenverkehr um knapp ein Viertel von 21% im Jahr
2019 auf 16% in den Jahren 2020 und 2021 verringert. Das heisst, der 8V hat noch starker unter der
Pandemie gelitten als der MIV. Das ist intuitiv nachvollziehbar, denn die Wahrscheinlichkeit, sich oder
andere anzustecken ist im 6V mit vielen anderen Personen im selben Fahrzeug viel hdher als alleine
oder mit den Familienmitgliedern, die im selben Haushalt leben, im eigenen Auto. Die Zahlen des BFS
zeigen, dass das Aufkommen im 6V im Jahr 2022 wieder um circa 20-50% im Vergleich zu den Vorjah-
resquartalen gestiegen ist. Das passiert bei gleichzeitig konstant bleibenden Ticket-Preisen fir den 6V
laut Landesindex der Konsumentenpreise — also im starken Kontrast zu den drastischen Verénderungen
bei den Treibstoffpreisen fir den MIV. Die Verdnderungen im Verkehrsaufkommen im 6V sind also
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unabhéngig von Veranderungen im Preis — denn diese gab es im untersuchten Zeitraum nicht. lllustrativ
ist der Preis fir das Generalabonnement der SBB, der sich seit 2016 nicht mehr erh6ht hat — weder fir
die erste noch fir die zweite Klasse.*

Effekt der Pandemie auf den 6V
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Abbildung 26: Effekt der Pandemie auf den 6V in der Schweiz. Quelle: BFS — Statistik des 6ffentlichen
Verkehrs (OV).

4 Die nachste Preiserhtéhung des Generalabonnements ist fir Ende Jahr 2023 angesetzt.
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11 Glossar
THG

Aperiodischer Bedarf

Availability Bias

ASTRA

Bewusste Entscheidung

Bounded Rationality

DTV

Fahrtenverlagerung

Treibhausgas wie etwa CO2, oder Methan etc.

Der aperiodische Bedarf umfasst Gebrauchsgiter des mittel-
und langfristigen Bedarfs sowie Waren mit mittel- bis langfris-
tigem Beschaffungsrhythmus. Zum tberwiegend mittelfristigen
Bedarf zahlen z. B. Bekleidung, Textilien, Schuhe und Leder-
waren, Spielwaren, Bastelartikel etc. Zum Uberwiegend lang-
fristigen Bedarf zahlen z. B. Uhren, Edelmetallwaren und
Schmuck, elektronische/elektrische Haushaltsgerate, Unter-
haltungselektronik, Sport- und Campingartikel, Fahrréader und
Fahrradzubehdr, Telekommunikations- gerate, Kunstgegen-
stande, Bilder, kunstgewerbliche Erzeugnisse und Briefmar-
ken, Bau- und Heimwerkerbedarf, Metallwaren, Tapeten, Bo-
denbelage etc.

Der Availability Bias beschreibt die Tendenz, dass Menschen
die Wahrscheinlichkeit eines Ereignisses umso héher ein-
schétzen, je leichter Informationen zu diesem Ereignis verfug-
bar sind. Dies beeinflusst auch das Entscheidungsverhalten.
So werden Alternativen, welche kognitiv leichter verflugbar
sind, haufiger gewahlt als solche, die weniger gut verfugbar
sind. Personen wéhlen deshalb oft die scheinbar nahelie-
gendste Alternative.

Bundesamt fiir Strassen

Bei der bewussten Entscheidung wird der Entschluss im kog-
nitiven System getroffen. Bewusst eine Entscheidung zu tref-
fen, heisst aber nicht, dass eine Entscheidung rational gefallt
wird. Es bedeutet lediglich, dass sich ein Individuum bei einer
Entscheidung bewusst mit den vorhandenen Mdglichkeiten
auseinandersetzt.

Da die Fahigkeit des Menschen, alle relevanten Informationen
zu verarbeiten, begrenzt ist, wurde der Begriff «Bounded Rati-
onality» eingefihrt. Dieser grenzt sich einerseits vom Konzept
der uneingeschrankten Rationalitdt des Homo Oeconomicus
und andererseits von irrationalem Verhalten ab. Der Mensch
verfugt nicht Uber das notwendige kognitive Leistungsvermo-
gen, um sich strikt rational zu verhalten. Doch unter Verwen-
dung verschiedener Heuristiken kann er komplexe Situationen
vereinfachen und zu einer zumindest fir ihn personlich zufrie-
denstellenden Lésung gelangen.

Durchschnittlicher Tagesverkehr

Bei der Fahrtenverlagerung verandert der Verkehrsteilnehmer
zwar sein Verhalten, nicht jedoch die Wahl des Verkehrsmit-
tels. Das heisst, er wahlt neu entweder ein anderes Ziel, &ndert
den Besuchszeitpunkt oder die Haufigkeit, mit welcher er ein
Ziel anvisiert. Dabei benutzt der Verkehrsteilnehmer aber wei-
terhin dasselbe Verkehrsmittel.
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Habitualisierung

Habitualisierte Entscheidung

Heuristiken

Hypothetical Bias

Individuelle Faktoren

Kosten/Nutzen

Die Verkehrsmittelwahl wird in klassischen Theorien haufig an-
hand der monetéaren Kosten und des Zeitaufwands, der mit der
Nutzung einzelner Verkehrsmittel einhergeht, beschrieben (De
Vos et al., 2015): Individuen wahlen unter dieser Annahme die-
jenige Alternative, die nach Abwagen der einzelnen Attribute
mit dem gréssten Nutzen (z.B. geringster Zeitaufwand oder ge-
ringste Kosten) einhergeht. Dieser klassischen Annahme ste-
hen jedoch zwei Erkenntnisse entgegen: Zum einen vernach-
lassigt der Fokus auf utilitaristische Motive wie Kosten und
Zeitaufwand — angesichts der empirischen Evidenz, welche die
Bedeutung und den Einfluss von kontextuellen, individuellen
und psycho- logischen Faktoren auf die Verkehrsmittelwahl
bestatigt — wichtige Treiber der Verkehrsmittelwahl.

Im Gegensatz zu bewussten Entscheidungen findet der Ent-
scheidungsprozess bei der habitualisierten Entscheidung un-
bewusst statt. Entscheidungen werden dabei nach Gewohn-
heitsmustern getroffen und nicht mehr bewusst reflektiert.

Da der Mensch Uber limitierte kognitive Fahigkeiten verflgt,
wendet er bei Entscheidungen Heuristiken an. Diese ermdgli-
chen es, mit limitiertem Wissen und in begrenzter Zeit subjektiv
zufrieden- stellende Entscheidungen zu treffen. Somit sind
diese Heuristiken fir Individuen oft effektiv, kbnnen aber zu
systematischen und vorhersehbaren Verzerrungen fuhren.

Der Hypothetical Bias besagt, dass Entscheidungen in SP-Be-
fragungen im Vergleich zur Realitat verzerrt sind, da die Ent-
scheidungen in der Befragung rein hypothetischer Natur sind
und die Teilnehmenden die Konsequenzen ihrer Entscheidun-
gen nicht tragen mussen (List & Gallet, 2001; Murphy et al.,
2005). Zum Beispiel sind Teilnehmende in hypothetischen Be-
fragungen oft preissensitiver (Bosworth & Taylor, 2012). La-
bor- und Online-Experimente kdnnen diesem Umstand entge-
gentreten, indem sie anreizkompatible Mechanismen verwen-
den, so dass Entscheidungen im Experiment fur die Teilneh-
menden reale Konsequenzen haben. Eine vollkommene L6-
sung dieses Problems bieten hingegen nur Feldexperimente.

Individuelle Faktoren beschreiben die Verfligbarkeit von Ver-
kehrsmitteln, die Einkaufsmenge oder die Art und Anzahl von
Aktivitadten, die Individuen wahrend eines Trips ausiben. So
beinhalten Fahrten haufig mehrere Ziele und Aktivitaten, die
beispielsweise auf dem Weg zu oder von der Arbeit erledigt
werden (Primerano et al., 2008; Strathman & Dueker, 1995).
Dazu gehoéren auch Einkaufsfahrten oder Fahrten zu Freizeit-
aktivitaten. In der Schweiz sind mehr als 50% der Einkaufs-
fahrten mit weiteren Reisezielen, beispielsweise dem Arbeits-
ort oder Freizeitaktivitaten, verbunden (Credit Suisse Econo-
mic Research, 2013). Sowohl die Art der Aktivitat als auch die
Kombinationen der Aktivitaten haben einen wesentlichen Ein-
fluss auf die Verkehrsmittelwahl. Strathman und Dueker (1995)
zeigen, dass komplexe Wegketten ten- denziell haufiger mit
dem Auto durchgefihrt werden.

Bei der Gegenuberstellung der Kosten und Nutzen einer
Tatigkeit muissen alle relevanten Faktoren einbezogen
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Kontextuelle Faktoren

Kunstliche Entscheidungssituationen

LV

MIV

Nutzenunterschied

Opportunitatskosten

Oov

Periodischer Bedarf

Preiselastizitat

werden. Somit spielen nicht nur die monetaren Kosten bzw.
der monetare Nutzen eine Rolle, sondern jegliche Formen von
nicht-monetaren Nutzen und Kosten, welche eine Entschei-
dung beeinflussen. Dazu zahlen psychologische Kosten wie
negative Emotionen oder andere Formen von Unannehmlich-
keiten, aber auch subjektive Wahrnehmungen, Erfahrungen,
Bequemlichkeitstendenzen und soziale Normen.

Kontextuelle Faktoren beschreiben situative Einflussfaktoren
und Rahmenbedingungen. Dazu gehéren zum Beispiel die
Uhrzeit, der Wochentag oder das Wetter. So kdnnen sich un-
terschiedliche Wetterbedingungen wie Regen, Wind oder
Temperatur (Stover & McCormack, 2012b) sowie verschie-
dene Jahreszeiten (Liu et al., 2015) massgeblich auf die Wahl
des Verkehrsmittels auswirken.

Die Entscheidungssituationen in SP-Befragungen sind haufig
kinstlich ausgestaltet und unterscheiden sich von Entschei-
dungssituationen in der Realitat. Problematisch sind dabei un-
ter anderem die hohe Anzahl an Entscheidungssituationen, die
schematische Darstellung, der systematische Vergleich von
vielen unterschiedlichen Attributen sowie die Prasentation von
unbekannten Parametern.

Langsamverkehr (Fuss- und Fahrradverkehr)

motorisierter Individualverkehr

Im Folgenden wird von Nutzenunterschied nach der
Einfuhrung einer verkehrslenkenden Massnahme beim Ein-
kaufsverkehr gesprochen, wenn der Nutzen des ursprungli-
chen Einkaufsverhaltens der MIV-Kunden vor der Einfihrung
der Massnahme mit demjenigen der besten subjektiv
verfugbaren Alternative nach der EinfGhrung der Massnahme
verglichen wird. Damit ist der Unterschied des subjektiv einge-
schatzten Nutzens der verschiedenen Verhal- tensméglichkei-
ten (keine Verhaltensanderung, Fahrtenverlagerung oder Um-
steigen vom MIV auf den OV/LV) gemeint. Wie unter dem Be-
griff Kosten/Nutzen definiert, beinhaltet der Begriff nicht nur die
monetaren, sondern auch die nicht-monetaren Nutzen.

Hat man die Wahl zwischen zwei Méglichkeiten, wird der (ver-
lorengegangene) Nutzen der nicht gewahlten Alternative als
Opportunitatskosten bezeichnet.

Offentlicher Verkehr

Unter dem Begriff periodischer Bedarf werden der kurzfristige
Gebrauchsguterbedarf, der Warenbedarf mit kurzfristigem Be-
schaffungsrhythmus sowie Nahrungs- und Genussmittel
(NuG) subsumiert. Hierzu zahlen z. B. Wasch-, Putz- und Rei-
nigungsmittel (WPR), Parfimerie-, Drogerie- und freiverkaufli-
che Pharmaziewaren, Zeitungen und Zeitschriften (ohne
Abonnements), Schnittblumen und Heimtierfutter.

Eine hohe Preiselastizitdt ist gegeben, wenn sich eine
Preisdnderung entsprechend stark auf die Nachfrage auswirkt.
Steigt der Preis eines Produktes z. B. um 15 % und sinkt die
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Prospect Theory

Psychologische Faktoren

Rational Choice Theory

Referenzpunkt

Reiz-Reaktions-Modell

SASVZ

Nachfrage nach demselben Produkt in der Folge um 20 %,
spricht man von einer hohen Preiselastizitat.

Prospect Theory wird ein von Kahneman und Tversky
(Kahneman & Tversky, 1979) veroffentlichtes theoretisches
Konzept genannt, das die (menschliche) Urteilsfindung in Situ-
ationen der Unsicherheit beschreibt. Da Kahneman und
Tversky in ihrer Theorie psychologische Erkenntnisse mit ein-
bezogen haben, stellt die Prospect Theory eine realitdtsnahe
Alternative zur Rational Choice Theory dar. Anders als bei der
Rational Choice Theory handelt es sich bei der Prospect The-
ory jedoch um eine rein deskriptive und nicht um eine norma-
tive Theorie. Sie beschreibt das tatsachliche und nicht etwa
das optimale menschliche Verhalten. Somit erméglicht die
Prospect Theory, das menschliche Entscheidungsverhalten in
unsicheren Situationen zu beschreiben.

Psychologische Faktoren beschreiben wahr- genommene Nut-
zen- und Kostenfaktorenl von Verkehrsmitteln und ihrer Be-
nutzung jenseits von Zeit- und Kostenfaktoren. Dazu gehdren
allem voran die Unabhangigkeit und der Komfort, die beide mit
der Benutzung eines Autos verbunden werden (Tertoolen et
al., 1998), aber auch Attribute wie Kompetenz, Prestige und
Schutz (Hiscock et al., 2002) und reines Fahrvergnlgen (Steg,
2003). Dies kann wieder- um dazu fuhren, dass Autofahrer von
anderen Menschen als beispielsweise jung, dynamisch und fi-
nanziell unabhangig wahrgenommen wer- den (Tertoolen et
al., 1998). Ein psychologischer Kostenfaktor ist beispielsweise
der Stress, der durch die Nutzung einzelner Verkehrsmittel
entsteht (Gardner & Abraham, 2007).

Diese Theorie geht davon aus, dass sich der Mensch bei Ent-
scheidungen rational verhalt und seinen Nutzen (Eigennutzen)
maximiert. Es handelt sich hierbei um ein standardékonomi-
sches Modell

Der Referenzpunkt ist bei der Bewertung von vielen Situatio-
nen entscheidend. Méglichkeiten oder Situationen werden oft
nicht absolut beurteilt, sondern meist relativ zu einer anderen
Mdglichkeit respektive Situation. Dieser Vergleichswert kann
als Referenzpunkt bezeichnet werden. Der Referenzpunkt
wird unter anderem aufgrund von bestehenden Erwartungen
bestimmt. Diese werden von verschiedenen Faktoren beein-
flusst. So tragen sowohl die Erfahrungen als auch die beste-
hende Situation (Status quo) zur Erwartungsbildung bei. Des
Weiteren spielen die bewusste Wahrnehmung relevanter Infor-
mationen (Kenne ich den Preis eines bestimmten Gutes?) so-
wie die Sicherheit der verfligbaren Informationen (Wie sicher
bin ich mir bezlglich meiner Preisvorstellung?) eine wichtige
Rolle. Diese Informationen werden zudem in Beziehung zum
sozialen Umfeld gesetzt. Die Frage, wie das eigene Umfeld auf
den Kauf eines Produktes reagiert und welche Normen beste-
hen, beeinflusst so den Referenzpunkt von Individuen eben-
falls.

Dieses Modell geht davon aus, dass ein Reiz bei Menschen
eine bestimmte Reaktion auslost.

Die Schweizerische automatische Strassenverkehrszéhlung
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Status quo Bias

Substitut

Sunk Cost Fallacy

VE

Verhaltensanderung

Verlustaversion

12 Quellenverzeichnis

Der Status quo Bias wird durch die Verlustaversion erklart und
besagt, dass Individuen die bestehende Situation in der Regel
mdglichst nicht verdndern wollen. Die potenziellen Nachteile
von Veranderungen scheinen schwerer zu wiegen als deren
moglichen Vorteile. Die Veranderung einer Gewohnheit verur-
sacht psychologische Kosten, sodass ein

Das Substitut eines Produktes oder eines Angebotes deckt
dasselbe Bedurfnis und wird vom Kunden als gleichwertige Al-
ternative angesehen. In diesem Fall kann ein Produkt durch
sein Substitut ersetzt werden.

Die Sunk Cost Fallacy beschreibt die Tendenz, vergangene In-
vestitionen (beispielsweise den Kauf eines Autos) in einen
nachgelagerten Entscheidungsprozess mit einzubeziehen, ob-
wohl die Kosten zum Zeitpunkt der Entscheidung aus rationa-
ler Sicht keine Rolle mehr spielen dirften, da sie bereits ange-
fallen sind. Im tatsachlichen menschlichen Verhalten lassen
sich allerdings Verhaltensmuster im Sinne von «Ich habe ein
Auto gekauft, also benutze ich es auch» haufig feststellen.

Unter dem Begriff «Verkehrsintensive Einrichtungen» (VE)
werden im Allgemeinen Anlagen verstanden, durch deren Nut-
zung Konzentrationen von motorisiertem Individualverkehr
(MIV) entstehen kdnnen (z. B. Sportstadien, Multiplexkinos,
Einkaufs- oder Fachmarktzentren, aber auch Spitéler oder
grosse Blrogebaude). Da- bei existiert weder in der Fachwelt
noch auf behdrdlicher Seite eine einheitliche Definition, ab wel-
cher Verkehrsmenge eine Anlage als VE bezeichnet wirdl.
Die vorliegende Studie befasst sich ausschliesslich mit VE des
Detailhandels, das heisst mit Verkaufsgeschaften, bei denen
erhohter MIV-Kundenverkehr entstehen kann.

Wird in dieser Studie von Verhaltensanderung gesprochen,
bedeutet dies, dass die MIV-Kunden ihr Verhalten tatsachlich
andern. Eine Verhaltensanderung impliziert eine Fahrtenverla-
gerung und/oder ein Umsteigen vom MIV auf den OV. Eine
Verhaltensanderung findet aber nur dann statt, wenn durch die
Einfuhrung einer Massnahme der Nutzen der besten subjektiv
verfugbaren Alternative den Nutzen des urspringlichen Ver-
haltens der MIV-Kunden ubertrifft.

Die Verlustaversion bezeichnet den Umstand, dass Verluste
starker wahrgenommen werden als Gewinne in gleicher Hohe.
Der Mensch reagiert also stéarker auf Verluste als auf gleich-
wertige Gewinne. Dieses Konzept wurde von Kahneman und
Tversky (Kahneman & Tversky, 1979) in ihrer Prospect Theory
eingefihrt.
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