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Energieforschung Stadt Zurich

Ein ewz-Beitrag zur 2000-Watt-Gesellschaft

Energieforschung Stadt Zirich ist ein auf zehn Jahre angelegtes Programm und leistet einen Beitrag zur 2000-
Watt-Gesellschaft. Dabei konzentriert sich Energieforschung Stadt Zirich auf Themenbereiche an der Naht-
stelle von sozialwissenschaftlicher Forschung und der Anwendung von neuen oder bestehenden Effizienz-
technologien, welche im stadtischen Kontext besonders interessant sind.

Im Auftrag von ewz betreiben private Forschungs- und Beratungsunternehmen sowie Institute von Universitéat und
ETH Zurich anwendungsorientierte Forschung fur mehr Energieeffizienz und erneuerbare Energien. Die For-
schungsergebnisse und -erkenntnisse sind grundsétzlich dffentlich verflgbar und stehen allen interessierten Krei-
sen zur Verfligung, damit Energieforschung Stadt Zurich eine moglichst grosse Wirkung entfaltet — auch aus-
serhalb der Stadt Zurich. Geforscht wird zurzeit in zwei Themenbereichen.

Themenbereich Haushalte

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

Themenbereich Gebaude

Der Themenbereich Gebaude setzt bei der Gebaudeinfrastruktur an, welche zurzeit fir rund 70 Prozent des En-
denergieverbrauchs der Stadt Zurich verantwortlich ist. In wissenschaftlich konzipierten und begleiteten Umset-
zungsprojekten sollen zusammen mit den Eigentimerinnen und Eigentimern sowie weiteren Entscheidungstra-
gerinnen und Entscheidungstragern Sanierungsstrategien fur Gebaude entwickelt und umgesetzt werden, um
damit massgebend zur Sanierung und Erneuerung der Gebdudesubstanz in der Stadt ZUrich beizutragen. Im
Vordergrund stehen die Steigerung der Energieeffizienz im Warmebereich und die Minimierung des Elektrizitats-
bedarfs.



Ubersicht und Einordnung der Forschungsprojekte (FP) im Themenbereich Haushalte

FP-1.13: Nudaes FP-1.15: Personalrestaurant- FP-1.22: Datenanalyse
e Wettbewerb mit Nachmessung SHEDS fiir Stadt Ziirich
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Zusammenfassung

Einleitung

Hohe CO,-Emissionen sowie Larm- und Luftbelastung durch den motorisierten Verkehr stellen
Herausforderungen dar, welche in den kommenden Jahren dringendst bewaltigt werden miis-
sen. Elektrofahrzeuge (EF)* kdnnen dazu einen Beitrag leisten. Allerdings ist der Anteil an EF
bei den Neuzulassungen von Personenwagen in der Schweiz und auch im Kanton Zlrich, auf
den sich diese Studie konzentriert, nach wie vor sehr gering im Vergleich zur Gesamtanzahl an
Neuzulassungen von Personenwagen. Daraus ergibt sich die Frage, welches die Griinde fiir
diese (momentan) geringe Nachfrage sind, welche Massnahmen dagegen ergriffen werden

konnten und was dabei beachtet werden sollte.

Diverse Studien untersuchen die Effekte soziodemographischer Faktoren und sozio-psycholo-
gischer Variablen wie Umweltbewusstsein und Technologieaffinitat auf das Kaufverhalten bei
EF. Aus solchen Studien lassen sich teilweise auch Erkenntnisse gewinnen, welche Hiirden das
Entscheidungsverhalten pragen und einem EF-Kauf im Weg stehen kdnnen. Die meisten dieser
Studien sind jedoch wegen fehlenden oder unzuganglichen Originaldaten nicht replizierbar,
was ihre Zuverlassigkeit schwer einschatzbar macht. Sie beruhen zudem auf Methoden, die
oft nicht dem neuesten Stand der Forschung entsprechen. Hinzu kommt, dass fiir die Schweiz

und fir den Kanton Zirich bisher nur ganz wenige Studien zu diesem Thema existieren.
Der vorliegende Bericht befasst sich deshalb mit folgenden Fragen:

1. Wie erfolgen die Entscheidungsprozesse beim Kauf eines EF? Welche Kriterien sind fir
den Entscheid relevant?

Welches Wissen besteht bei der Zielgruppe zur Elektromobilitat?

Wird der Kauf eines Elektrofahrzeugs in Betracht gezogen?

Aus welchen Griinden wird auf die Beschaffung eines Elektrofahrzeuges verzichtet?

ook W N

Welche Voraussetzungen missten gegeben sein, dass ein Elektrofahrzeug beschafft

wirde?

L In dieser Studie liegt der Fokus bei Elektroautos ausschliesslich auf reinen, batterieelektrischen Fahrzeugen. Hybridfahrzeuge und Brennstoffzellen-

fahrzeuge sind damit ausgenommen.



Das Hauptaugenmerk bei der Untersuchung dieser Fragen richtete sich auf mehrere Faktoren,
deren Relevanz aus einer Literaturanalyse, einer Analyse von Sekundardaten sowie Fokus-

gruppengesprachen hervorgingen:

e Kaufpreis
e lLademdglichkeiten
e Reichweite

e wahrgenommene Umweltbilanz

Diese Faktoren sind nicht nur deshalb von hoher Relevanz, weil sie vermutlich das Kaufverhal-
ten beeinflussen, sondern auch, weil sich bei jedem dieser Faktoren Interventionsmoglichkei-
ten fir die Privatwirtschaft und die o6ffentliche Hand ergeben, die teilweise umstritten sind.
So liesse sich beispielsweise der Kaufpreis durch Kaufpramien senken. Lademadglichkeiten
kdnnten ausgebaut werden, was auch die Reichweitenproblematik entscharfen konnte. Infor-
mationskampagnen kdnnten helfen, allfallige Fehlwahrnehmungen zur Umweltbilanz von EF
zu reduzieren. Die vorliegende Studie liefert Erkenntnisse zum Kaufverhalten bei Elektrofahr-

zeugen und zu Interventionsmoglichkeiten.

Dieser Bericht stltzt sich auf vier Teile mit jeweils unterschiedlichen methodischen Vorge-
hensweisen. Im ersten Teil des Projekts wurden bestehende Studien ausgewertet. Im zweiten
Teil wurden Sekundaranalysen mit umfangreichen Datensatzen fiir den Grossraum Ziirich zu
Einstellungen, Kaufabsichten und Besitz von EF durchgefiihrt. Darauffolgend wurden die quan-
titativen Daten um qualitative Aussagen aus Fokusgruppengesprachen mit speziellem Fokus
auf Stadt und Kanton Zirich erweitert und aktualisiert. Basierend auf diesen ersten drei Teilen
wurden Hiirden beim Kauf eines EF sowie potenzielle Massnahmen zur Reduktion dieser Hiir-
den identifiziert. Im vierten und letzten Teil des Projekts entwickelten wir auf diesen Grundla-
gen mehrere Entscheidungsexperimente, die wir mit einer fiir die Bevolkerung des Kantons
Zirich reprasentativen Zufallsstichprobe von 2075 Personen online durchfihrten. In diesen
Experimenten wurde analysiert, wie potenzielle Kauferlnnen von EF auf verschiedene Mass-
nahmen reagieren, die Hiirden beim EF Kauf zu reduzieren versuchen. Wie erwdahnt umfassen
solche Hiirden v. a. den hohen Kaufpreis, Lademoglichkeiten, Reichweite sowie Unsicherhei-

ten beziglich Umweltauswirkungen.



Erkenntnisse aus der Literaturanalyse

Um besser verstehen zu konnen, was aufgrund bereits existierender Studien lber die Einstel-
lungen und das Verhalten von Einwohnerlnnen in Bezug auf Elektroautos (noch nicht) bekannt
ist, wurde eine systematische Literaturanalyse durchgefiihrt. 94 Studien wurden ausgewertet,
die zwischen 2010 und 2019 verd6ffentlicht wurden. Wir beschrankten uns dabei auf die neu-
esten Studien, da EF erst in den letzten Jahren auf das heutige technologische Niveau heran-
gereift sind. 26 Faktoren, die Einstellungen und Kaufverhalten gegeniiber EF beeinflussen kon-
nen, wurden identifiziert. Diese Faktoren wurden in sieben Gruppen unterteilt: 1. technische
Faktoren, 2. Kontextfaktoren, 3. Kostenfaktoren, 4. soziodemographische Faktoren, 5. Einstel-

lungs- und Verhaltensfaktoren, 6. elektroautospezifische Erfahrung, und 7. soziale Faktoren.

Unsere Analyse der 94 Studien weist auf einige Einflussfaktoren hin, die in verschiedenen Stu-
dienkontexten ziemlich Gibereinstimmende Auswirkungen auf die Akzeptanz von EF zu haben
scheinen. Zu diesen Faktoren gehoéren z. B. Motorleistung, Reichweite, Ladezeit, Marktverfiig-
barkeit, Verfligbarkeit von Ladegeraten, Umweltauswirkungen, Politik und Anreize, Kauf- und
Betriebskosten, Fahrzeuge pro Haushalt, Technologieaffinitat, Umwelteinstellungen, Ver-
trautheit und soziale Normen. Fir diverse andere, mutmassliche Einflussfaktoren hat die bis-
herige Forschung jedoch keine konsistenten Resultate hervorgebracht. Zu diesen Faktoren ge-
horen z. B. Zuverlassigkeit von EF, Einkommen, Bildung, Geschlecht, Alter und Mobilitatsver-
halten. Weitere potenzielle Einflussfaktoren wurden in so wenigen Studien untersucht, dass
eine Bewertung nicht moglich ist. Dazu gehoren Treibstoffeffizienz, Wiederverkaufswert, Wis-
sen, Bewusstsein, Nachbarschaftseffekte und Mundpropaganda. Eine systematische Rangie-
rung der genannten Einflussfaktoren ist nicht moglich, weil die Studiendesigns sehr unter-
schiedlich sind, Studien in unterschiedlichen Landern durchgefihrt wurden und die Studien-

daten oft nicht verfiigbar sind.

Im Gegensatz zur weit verbreiteten Meinung, dass wir die wichtigsten Treiber und Hindernisse
beim EF Kauf kennen, stellen wir zudem fest, dass nur wenige Studien darauf ausgerichtet
sind, die kausalen Auswirkungen konkreter Treiber und Hindernisse zu identifizieren (sie be-
ruhen auf konventionellen Befragungsdaten, die korrelativ ausgewertet worden sind).
Obschon die Literaturanalyse auch zeigt, dass wir bereits einiges zu Einstellungen und Kauf-
verhalten bei EF wissen, macht sie auch deutlich, dass die Forschungsliicken in diesem Bereich

sehr gross sind.



Erkenntnisse aus der Analyse von Sekundérdaten

Um die wichtigsten Determinanten beim Kauf/Nichtkauf von EF besser verstehen zu kénnen,
verglichen wir, wie sich HalterInnen und Nicht-Halterlnnen von EF unterscheiden. Dafiir ver-
glichen wir bestehende Datensatze mit reprasentativen Stichproben von nicht-EF-Halterinnen
und EF-HalterInnen in den Kantonen Aargau, Schwyz, Zug und Ziirich des Jahrs 2018 miteinan-
der. Die Resultate zeigen, dass EF-Halterlnnen durchschnittlich und im Vergleich zu nicht-EF-
HalterInnen haufiger mannlich sind, ein héheres Einkommen sowie einen héheren Bildungs-
abschluss aufweisen. Zudem besitzen EF-Halterlnnen haufiger ein Eigenheim, oft ein Zweit-
auto und Lademoglichkeiten zuhause. Im Durchschnitt zeichnen sich die EF-Halterlnnen auch

durch ein vergleichsweise hohes Umweltbewusstsein und Technologieinteresse aus.

Beziiglich moglicher Politikmassnahmen gaben iber 84% der Befragten EF-Halterlnnen an, ein
Verbot der Neuzulassung von nicht-EFs ab 2030 zu beflirworten, wahrend nur rund 40.5% in
der Nicht-EF-Gruppe diese Meinung teilten. In einem 2018 durchgefiihrtem Entscheidungsex-
periment (Brickmann & Bernauer, 2020) stellten wir zudem fest, dass ein starker Ausbau der
Ladeinfrastruktur an Parkpldatzen wie der «blauen Zone» von beiden Gruppen beflirwortet
wird, jedoch starker von der EF-Gruppe. Die Unterstiitzung fir weitere Massnahmen (z. B.

Kaufpramie fiir EF) ist in der EF Gruppe ebenfalls starker, aber insgesamt gering.
Erkenntnisse aus den Fokusgruppen

Um das Thema Chancen und Hindernisse fur EF in und um die Stadt Zirich besser zu verste-
hen, luden wir im November 2019 zu insgesamt sechs Fokusgruppen ein. Ziele dieser Fokus-
gruppen waren es, qualitative Einsichten dazu zu gewinnen, wie Privatpersonen, politische
Akteure, Garagistinnen und Vertreterlnnen von Autoimportfirmen sich zu diesem Thema eine

Meinung bilden und welche Uberlegungen dabei relevant sind.

In den Fokusgruppen wurden besonders der Mangel an Ladestationen, Probleme beim Aufbau
privater Ladeinfrastruktur, eine noch nicht ausreichende Reichweite und uneinheitliche Stan-
dards hervorgehoben. Weitere potenzielle Hindernisse beim EF-Kauf, die genannt und disku-
tiert wurden, umfassten Unsicherheiten bezliglich Umweltauswirkungen von EF und EF Tech-

nologie (z. B. Batterien vs. Brennstoffzellen).



Weitere Diskussionspunkte waren, ob die Stadt Ziirich eher zu einer Forderung der E-Mobilitat
oder einer Abkehr vom motorisierten Individualverkehr in der Stadt tendiere, und wie nach-
haltig der Trend in Richtung E-Mobilitat global sein wird (letzteres v. a. mit Blick auf die Um-
weltbilanz von Batterien). Bezlglich politischer Massnahmen zur Férderung der E-Mobilitat
gingen die Meinungen stark auseinander, insbesondere beim Thema Kaufpramien. Generell
zeigte sich, dass auch in den Fokusgruppen die oben genannten Einflussfaktoren (Kaufpreis,

Lademoglichkeiten, Reichweite, Umweltbilanz) eine starke Beachtung fanden.
Erkenntnisse aus der Befragung und den Entscheidungsexperimenten

Die ersten drei Arbeitsschritte waren darauf ausgerichtet, fir die geplante reprasentative Be-
volkerungsbefragung die Grundlagen zu liefern. In die Befragung waren Experimente einge-
bettet, welche den Kern der vorliegenden Studie bilden. Fir diese Befragung wurden 10'000
zufallig ausgewahlte Personen aus dem Kanton Ziirich angeschrieben und eingeladen, wovon
2'075 Personen die Befragung vollstandig ausgefullten, was einer Ricklaufquote von 20.8%
entspricht. Die Befragung bestand aus Fragen zu Einstellungen, Wissen und Akzeptanz von
Elektroautos. Die Teilnehmerlnnen absolvierten je zur Halfte unterschiedliche Experimente.
Die eine Halfte absolvierte ein Entscheidungsexperiment zum Kaufentscheid bei EF, die an-
dere Halfte Experimente zum Wiederverkaufswert, zu Vorschriften flir Ladestationen in
Wohn- und Biirobauten und zu Ladestationen in blauen Zonen. Weiter wurden allen Fragen
zu Soziodemografie, Mobilitatsverhalten, allgemeinen politischen Einstellungen und Weltan-
schauungen, Technologie- und Umwelteinstellungen sowie Akzeptanz unterschiedlicher Poli-

tikmassnahmen gestellt.

Die Ergebnisse zeigen, dass EF tendenziell als umweltfreundlicher als andere Fahrzeuge wahr-
genommen werden. Allerdings besteht diesbeziiglich bei den Befragten erhebliche Unsicher-
heit. Mehr als die Halfte der Teilnehmerlnnen nannte den Anschaffungspreis sowie die Unsi-
cherheit, ob ein EF umweltfreundlicher ist oder nicht als einen der Haupthinderungsgriinde
bei der Anschaffung. Ebenfalls wichtig sind die (als zu lange empfundene) Ladedauer sowie
die (als zu gering empfundene) Reichweite von EF und die Verfligbarkeit von Ladestationen —
sei es zuhause, unterwegs, oder weil diese bereits belegt sind. Ebenfalls wichtig erscheint,
dass EF fiir Ferienreisen als eher ungeeignet angesehen werden —vermutlich, weil (noch mehr)

Unwissen und Ungewissheit bezliglich Lademéglichkeiten im Ausland bestehen.



Um das Kaufverhalten vertiefter zu untersuchen, wurde in der Befragung ein Kaufentschei-
dungsexperiment (Conjoint-Analyse) durchgefiihrt. Den Befragten wurden mehrmals Be-
schreibungen von zwei potenziellen EF vorgelegt, die jeweils zufallig zugeteilte Auspragungen
von verschiedenen Eigenschaften aufwiesen. Diese EF-spezifischen Eigenschaften waren Hohe
des Kaufpreises, Energiekosten, Unterhaltskosten, Garantie, Reichweite sowie Ladegarantie.
Zudem wurden die Effekte folgender Massnahmen untersucht: Tageskarte fiir den OV, Mog-
lichkeit, das EF zeitweilig gegen Diesel- oder Benzinauto zu tauschen, sowie ein Férderbeitrag
beim Kauf. Die Befragten mussten diese EF Angebote paarweise vergleichen und ihre Prafe-
renzen ausdriicken. Aus den Ergebnissen ist klar erkennbar, dass der Kaufpreis das wichtigste
Entscheidungskriterium war. Im Vergleich zur Referenzkategorie von CHF 20'000.- wurde das
teuerste Angebot in der Hohe von CHF 100'000 im Durchschnitt beinahe 30% weniger oft be-
vorzugt — was allerdings unabhingig vom Fahrzeugtyp zu erwarten war. Ahnlich sehen die
Resultate auch bei den Unterhaltskosten aus, wo die glinstigste Variante von CHF 500.- ge-
genliber den anderen klar bevorzugt wurde. Ebenfalls deutlich sind die Resultate beziglich
Reichweite. Insbesondere die Referenzreichweite von 100 km wird dabei von den Teilneh-
menden deutlich weniger akzeptiert als 300 km oder mehr. Bei den restlichen Merkmalen sind
lediglich Tendenzen zu erkennen. Diese Ergebnisse zeigen insgesamt, dass beim Kaufentscheid
hinsichtlich der untersuchten Massnahmen techno-6konomische Faktoren dominieren. So ha-
ben Faktoren wie Kosten (inklusive Garantieleistungen) sowie technische Faktoren (z. B. Lade-
dauer) den stéarksten Einfluss. Die getesteten Massnahmen (Tageskarte fiir den OV, Méglich-
keit, das EF zeitweilig gegen ein Diesel- oder Benzinauto zu tauschen, sowie ein Forderbeitrag

beim Kauf) zeigten im Kaufentscheidungsexperiment nur einen geringen Einfluss.

Der Einfluss politischer Massnahmen zeigt sich aber zum Teil bei zusatzlichen Experimenten,
die wir zur Akzeptanz von moéglichen Massnahmen durchfiihrten. Die Schaffung von griinen
Parkzonen fur EF sowie eine Subvention beim EF-Kauf in der Hohe von CHF 4'000.- wurden
von der Mehrheit der Befragten beflirwortet (auch wenn sie, wie im obigen Abschnitt ausge-
flihrt, nur einen geringen Einfluss auf den Kaufentscheid selbst zu haben scheinen). Wahrend
solche Anreize (oft Pull-Massnahmen genannt) also politisch mehrheitsfahig sein kénnen, ist
dies fur negative (oft als push-Massnahmen bezeichnete) Anreize, die einen Umstieg auf EF
fordern kénnten, nicht der Fall. Ein Verflinffachen des Treibstoffpreises auf CHF 10.- pro Liter

sowie eine Beschrankung von neu zugelassenen Fahrzeugen auf EF stosst auf starke Ableh-



nung. Gleiches gilt fiir regulatorische Einschrankungen und Gebihren fir die Zufahrt von Au-
tos generell (EF und nicht-EF) in die Stadtzentren von Zirich und Winterthur. Weiter zeigen
die Resultate, dass die Meinungen zu Privilegien fur EF, z. B. Busspurbenutzung durch EF und

separate Fahrspuren fir EF, geteilt sind.

Weitere Resultate der in die Befragung eingebetteten Experimente zeigen, dass Parkplatzvor-
schriften zugunsten von EF in Liegenschaften sowie die Ausstattung von blauen Zonen mit
Ladestationen befiirwortet werden. Zudem weisen EF bei den Befragten hdhere erwartete
Wiederverkaufswerte auf als Nicht-EF. Bezliglich subjektiver Einschatzung der Umweltbilanz
von EF zeigt sich, dass EF im Durchschnitt tendenziell als umweltfreundlicher wahrgenommen
werden als Fahrzeuge mit Verbrennungsmotoren. So halten mehr als zwei von fiinf Befragten
EF fur (viel) umweltfreundlicher. Vielfach tendierten die Befragten jedoch zu den Mittekate-

gorien, was zeigt, dass bezliglich dieser Thematik erhebliche Unsicherheit zu bestehen scheint.
Haupterkenntnisse
Welche Haupterkenntnisse ergeben sich mit Bezug zu den Forschungsfragen?

e Wie erfolgen die Entscheidungsprozesse beim Kauf des Fahrzeuges? Welche Kriterien

sind flir den Entscheid relevant?

EF-Halterlnnen sind durchschnittlich und im Vergleich zu Nicht-EF-HalterInnen haufiger mann-
lich, besitzen ein hoheres Einkommen, einen héheren Bildungsabschluss, haufiger ein Eigen-
heim und damit verbunden eine Lademoglichkeit zuhause, sowie ein Zweitauto. Sie zeichnen
sich zudem durch ein starkeres Umweltbewusstsein und ein héheres Technologieinteresse
aus. Wichtige Einflussfaktoren auf das Entscheidungsverhalten beim Kauf von EF sind allen
voran der Kaufpreis, Unsicherheiten betreffend Umweltfreundlichkeit, fehlende Lademaoglich-
keiten, zu lange Ladedauer sowie zu geringe Reichweite, das Marktangebot, die Wahrneh-
mung von Umweltauswirkungen und individuelle Faktoren wie Umwelteinstellungen und so-

ziodemographische Merkmale.
e Welches Wissen besteht bei der Zielgruppe zur Elektromobilitat?

Das Wissen zur Elektromobilitat fallt sehr unterschiedlich aus. Jedoch herrscht auch bei inte-
ressierten und sich informiert flihlenden Personen Unklarheit und Unwissenheit bezliglich der
Umweltfreundlichkeit, Energieeffizienz und Gesamtkosten von EF vor. Somit sind eine hohe

Unsicherheit und Defizite in Bezug auf das Wissen rund um EF erkennbar. Beispielsweise ist



vielen Personen nicht klar, inwiefern und wie sehr EF umweltfreundlicher sind als konventio-

nelle Autos.
e Wird der Kauf eines Elektrofahrzeugs in Betracht gezogen?

Elektroautos werden im Grossraum Zirich durchaus in Betracht gezogen. Personen, welche
bereits ein EF besitzen, werden mit hoher Wahrscheinlichkeit auch als nachstes wieder ein EF
kaufen. Zudem wird sich rund ein Drittel der Nicht-EF-Besitzerlnnen voraussichtlich flr einen
rein elektrischen Antrieb entscheiden (Batterie oder Brennstoffzelle). Ein weiteres Viertel der
Nicht-EF-BesitzerInnen wird sich zudem beim nachsten Fahrzeug fiir einen Hybrid-Antrieb ent-

scheiden.
e Aus welchen Griinden wird auf die Beschaffung eines Elektrofahrzeuges verzichtet?

Die grossten Hiirden beim Kauf von EF sind die (vergleichsweise hohen) Anschaffungskosten,
der (empfundene) Mangel von sowie die Verfligbarkeitsunsicherheit von Ladestationen,
Schwierigkeiten beim Aufbau privater Ladeinfrastruktur, eine noch nicht ausreichende Reich-
weite und uneinheitliche technische und abrechnungstechnische Standards und rechtlichen
Unsicherheiten bei Ladestationen in Mietobjekten. Auch die Unsicherheit, wie lange man ei-
nen Verbrenner fahren sollte, bevor man zum EF wechselt und die Unsicherheit tiber die Poli-

tik der Stadt Zirich halt die Beschaffung von privaten EF zurick.

e Welche Voraussetzungen miissten gegeben sein, dass ein Elektrofahrzeug beschafft

wirde?

Zu schaffende Voraussetzungen fiir eine grossere Verbreitung von Elektrofahrzeugen sind der
Ausbau der Ladeinfrastruktur (insbesondere fiir Mieterinnen), die Verringerung bestehender
Unsicherheiten Uber die Batterieherstellung und die Inkompatibilitat von Ladesystemen und
der Reichweite sowie politische Aspekte. So wird beispielsweise die Politik der Stadt Zirich als
verunsichernd angesehen, ob EF (wie auch andere Autos) in der Stadt Gberhaupt erwiinscht
sind. Da EF heute zudem hauptsachlich von Hauseigentiimern als Zweitwagen genutzt wer-
den, bedarf es Politikmassnahmen fir grossere, weniger wohlhabende Haushalte, die zur
Miete wohnen und nur ein Auto besitzen. So zeigt sich gerade die Parkplatzsituation in Ziirich
als Schliissel fiir einen erfolgreichen Schritt in Richtung Elektroauto. Eine solche miisste EF-

freundlich umgestaltet werden.



Empfehlungen

Wie lassen sich die genannten Erkenntnisse im Kontext aktueller Debatten um die Férderung

der E-Mobilitdt einordnen? Wir konzentrieren uns bei dieser Einordnung auf die zu Beginn

genannten vier Faktoren, die beim Entscheid zugunsten oder zuungunsten von EF eine zent-

rale Rolle spielen: Kaufpreis, Reichweite und Lademdoglichkeiten sowie Umweltbilanz. Unsere

wichtigsten Empfehlungen sind im folgenden Kasten kurz zusammengefasst und werden nach-

folgend genauer ausgefiihrt.

Empfehlungen fiir EF-freundliche Rahmenbedingungen:

Ein (tiefer) EF-FOorderbeitrag durch die 6ffentliche Hand ist zwar politisch mehrheits-
fahig, hat jedoch im Vergleich zum hohen Kaufpreis nur einen geringen Einfluss auf
den EF-Kauf und wird daher aufgrund des zu hohen Kosten-Nutzen-Verhaltnisses
nicht empfohlen. Es sollte deshalb nach Alternativen (z.B. attraktive Leasing-Ange-
bote) gesucht werden, um den negativen Effekt des hohen Anschaffungspreises
beim Kauf von EF (kurzfristig) abzufedern. Langfristig werden diese Preise jedoch un-
ter anderem aufgrund eines wachsenden Occasionsmarkts und damit einem sich da-
raus ergebenden grosseren Angebots sinken.

Ein Ausbau der 6ffentlichen Ladeinfrastruktur kann dazu beitragen, die Reichweiten-
angst zu reduzieren und stellt aufgrund der aufgezeigten politischen Mehrheitsfahig-
keit eine effektive Massnahme zur Forderung von EF dar. Um zudem auch Personen
ohne Eigenheim bessere Lademadglichkeiten fiir EF anzubieten, braucht es eine EF-
freundliche Umgestaltung der Parkplatzsituation im offentlichen Raum und bei Miet-
liegenschaften. Z. B. konnte eine Ladeinfrastruktur fir Anwohnende in der blauen
Zone oder Lademoglichkeiten in der weissen Zone angeboten werden und eine Min-
destanzahl Parkplatze mit Ladestationen bei Liegenschaften vorgeschrieben werden.
Eine Kombination von Massnahmen zugunsten von EF mit einer Geblihr fir die Zu-
fahrt in die Innenstadt konnte politisch mehrheitsfahig sein und dazu dienen, gleich-
zeitig eine Elektrifizierung und Begrenzung des motorisierten Individualverkehrs in
urbanen Zentren zu erreichen. Konkret konnte beispielsweise in der Stadt Zirich ein
Pilotversuch fir Mobility Pricing angedacht werden.

Um Unsicherheiten und Fehlwahrnehmungen in Bezug auf die Umweltfreundlich-
keit, Energieeffizienz und Gesamtkosten von EF zu reduzieren, sollten sachliche, wis-
senschaftsbasierte Informationen fiir Verbraucherlnnen seitens Kanton und Stadt
Zlrich zur Verfligung gestellt werden.

Der hohe Kaufpreis von EF ist ein starker Hinderungsgrund beim EF-Kauf. Auch wenn die Wis-

sensliicken zu den Gesamtkosten des Besitzes und der Nutzung von EF (Gesamtbetriebskosten
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im Vergleich mit nicht-EF) betrachtlich sind, werden potenzielle Kduferlnnen auch bei verbes-
sertem Wissensstand die Investitionskosten der Fahrzeuganschaffung vermutlich tiberbewer-
ten und die folgenden tieferen (im Vergleich zu nicht-EF) Betriebs- und Unterhaltskosten nicht
oder kaum in ihre Entscheidung einfliessen lassen. Dieses Hindernis beim EF-Kauf wird in den
kommenden Jahren jedoch voraussichtlich an Bedeutung verlieren, weil sich die Kaufpreise
von EF- und Nicht-EF stark angleichen werden und auch die Grosse des Occasionsmarktes zu-
nehmen wird. Bis zu dieser Angleichung der Kaufpreise konnten Kaufpramien, die laut den
Ergebnissen der Befragung dieses Projekts im Kanton Ziirich durchaus akzeptiert sind, mog-
licherweise hilfreich sein. Unsere Studie zeigt allerdings, dass der Effekt von Kaufpramien auf
den EF-Kauf gering ausfallen diirfte bzw. so hoch sein misste, dass dies politisch nicht mehr
mehrheitsfahig ware. Auf Seiten des Privatsektors konnten attraktive Leasing-Angebote hel-
fen, die hohe finanzielle Einstiegshiirde zu reduzieren und auch potenzielle Angste vor Tech-
nologierisiken (z. B. starker Wertverlust aufgrund des hohen Innovationstempos bei Batterien)
zu vermindern. In Bezug auf den erwarteten Wertverlust zeigt unsere Studie allerdings, dass
die Befragten (vielleicht auch aufgrund erwarteter staatlicher Massnahmen zu Ungunsten von
nicht-EF, oder wegen der wahrgenommenen sozialen Erwiinschtheit von EF) den Wertverlust
von EF im Vergleich mit Nicht-EF erstaunlicherweise als geringer einschatzen. Da Technologie-
offenheit sich als starke Einflussfaktoren fir EF-Anschaffungen herauskristallisiert hat, kénn-
ten hier Kommunikationsmassnahmen ansetzten und potentiellen Konsumentinnen aufzei-

gen, das EF technisch sogar weniger anspruchsvoll sind als EF.

Ein Ausbau der Ladeinfrastruktur, welche die Verfiigbarkeit von Lademoglichkeiten erhoht
und Warte- und Ladezeiten stark reduziert, ist fiir eine Verbreitung von EF in der breiten Be-
vOlkerung essentiell. Hier ist zu beachten, dass die momentanen BesitzerInnen von EF haufig
ein Eigenheim besitzen und ihr Auto zuhause laden, und dass EF oft Zweitautos sind (neben
einem nicht-EF). Ein stark steigender Anteil an EF in der gesamten Fahrzeugflotte wird aber zu
einer Mehrheit von Autohalterinnen flihren, die «nur» ein Auto besitzen und auf 6ffentliche
Ladestationen oder Ladestationen in Mietliegenschaften angewiesen sind. Hier kann der Aus-
bau in den Quartieren das Laden lber Nacht oder wahrend der Arbeit ermdglichen. Ein Aus-
bau der Ladeinfrastruktur, v. a. auch entlang der wichtigen Verkehrsachsen, diirfte die Reich-
weitenangst mit der Zeit verringern und deckt somit auch ein grundsatzliches Bediirfnis ab,
welches sich beim Kaufentscheid positiv flir EF auswirken wird. Ob dies, zusammen mit dem
hoheren Kaufpreis von EF mit grosser Reichweite, einen Trend hin zu (noch) schwereren und
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grosseren Fahrzeugen verhindern oder sogar umkehren kann, bleibt offen, und moglicher-
weise sind hier zusatzliche staatliche Massnahmen erforderlich, welche in diesem Bericht
nicht untersucht wurden, wobei die Befragung die Art der Finanzierung nur implizit enthielt
und diese offentliche Ladeinfrastruktur als Grundvoraussetzung zum Teil gegeben werden

muss (finanziert tiber Steuergelder oder Gber héhere Gebihren in weissen und blauen Zonen).

Die Reichweitenproblematik birgt potenziell ein Dilemma, welches zur Ubermotorisierung von
EF fuhren konnte. Kauferinnen bevorzugen eine grosse Reichweite von EF. Momentan im
Markt verfiigbare EF kdnnen diesen Wunsch erfiillen. Allerdings flihren damit verbundene
grossere Batterien auch zu einem héheren Autogewicht und damit negativen Auswirkungen
auf Umwelt und Flachenbedarf. Hierbei ist aber auch zu erwdhnen, dass zurzeit viele Personen
zu Hause oder bei der Arbeit laden, was hinsichtlich Reichweite fiir die grosse Mehrheit der
Fahrten genlgt. Mit anderen Worten ist der effektive Bedarf nach offentlicher (Schnell-)Lade-
struktur hinsichtlich aktueller Nutzung zwar gering, die Reichweitenangst ist jedoch trotzdem
ein Kaufhindernis. Will man zudem den Anteil an EF in der gesamten Fahrzeugflotte weiter
steigern, so benotigen auch in Mietliegenschaften wohnhafte Autohalterinnen Zugang zu (6f-
fentlichen) Ladestationen. Eine ausgebaute Ladeinfrastruktur ware somit nicht unbedingt zur
objektiven Abdeckung der von heutigen EF-Besitzerlnnen getatigten Fahrten nétig, wirde
aber der subjektiven Reichweitenangst entgegenwirken und auch weiteren Personengruppen

die Moglichkeit zum Laden und damit dem Kauf eines EF ermdglichen.

Je nach Technologie- und Preisentwicklung bei EF konnte dieser Wunsch nach grosser Reich-
weite zudem dazu fihren, dass neu in Verkehr gesetzte EF noch grésser und schwerer werden
— mit negativen Auswirkungen auf die Umweltbilanz, die Energieeffizienz und den Flachenbe-
darf (Strassenraum, Parkplatze). So fiihren grossere Batterien zu einem héheren Autogewicht,
was sich entsprechend negativ auf den 6kologischen Fussabdruck der Autos auswirkt. Die
Schweiz ist bereits jetzt europdischer «Spitzenreiter» in dieser Hinsicht. Auf Grund von hohen
Treueraten im Automobilkauf ist zu erwarten, dass bei einem Neukauf dhnlich grosse Fahr-
zeuge mit dhnlich starker Motorisierung gewdahlt werden. Um zudem die Anzahl Autos in der
Stadt zu regulieren, ware es sowohl flir Teilnehmerlnnen der Fokusgruppen als auch eine re-

lative Mehrheit der Befragten eine Option, eine Gebiihr fir die Zufahrt in die Innenstadt zu
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erheben — sprich eine Form von Mobility Pricing. Dies konnte auch basierend auf dem Ver-
brauch von Autos eingefiihrt werden und zur Reduktion des motorisierten Individualverkehrs

an diesen Orten beitragen.

Unsere Studie deutet auf erhebliche Wissensliicken und Verzerrungen in der Einschatzung der
Umweltbilanz von EF im Vergleich zu Nicht-EF hin. Hier ergeben sich noch ungenutzte Mog-
lichkeiten fur die 6ffentliche Hand und auch den Privatsektor. Gezielte Informationen kdnnten
solche Fehlwahrnehmungen zu Energieeffizienz, Gesamtkosten, Umweltbilanz etc., die in er-
heblichem Ausmass vorhanden sind, reduzieren. Als konkrete Idee wurde in den Fokusgrup-
pen hierzu beispielsweise ein Elektromobilitatsfestival genannt, bei dem sich Privatpersonen
informieren kénnen und Fahrzeuge testen konnen. So kénnten Eintrittsbarrieren gesenkt wer-
den und Beriihrungspunkte mit Elektromobilitdt geschaffen werden. Massnahmen in diesem
Bereich sollten sich aber nicht nur auf Informationen dazu konzentrieren, ob EF insgesamt
umweltfreundlicher als Nicht-EF sind, sondern unter welchen Bedingungen dies der Fall ist (z.

B. Batteriegrosse, Stromversorgung, keine Fuss-/Velodistanzen mit dem EF fahren).

Solche Massnahmen kdnnten auch dabei helfen, einer Ubermotorisierung aufgrund der Reich-
weitenangst und damit einhergehend schwerer Batterien entgegenzuwirken. Hinsichtlich Un-
terschieden zwischen Stadt und Land bei der Sicht auf EF sowie deren Forderung durch politi-
sche Massnahmen zeigte unsere Befragung keinen starken Unterschied. Zwar werden Politik-
massnahmen von der Stadtbevélkerung durchschnittlich eher akzeptiert, einschneidende
Massnahmen wie beispielsweise ein Fahrverbot in Innenstadten wiirde aber auch in urbane-
ren Gegenden eher abgelehnt werden, wahrend Massnahmen wie beispielsweise der Ausbau
der Ladeinfrastruktur sowohl in der Stadt als auch auf dem Land tendenziell unterstiitzt wer-

den.
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1 Einleitung

1.1 Hintergrund

Die aktuelle Klimakrise erfordert schnelles Gegensteuern auf allen Ebenen, von global bis in-
dividuell, wenn das 2°C oder gar das 1.5°C Ziel eingehalten werden soll. Die Stadt Ziirich ver-
folgt die Ziele der 2000-Watt-Gesellschaft. Aktuell ist der Leistungsausweis des Kantons Ziirich
im Umwelt- und Klimaschutz aber mehr als dirftig (Koponen, 2019). Einer der Brennpunkte
ist der Mobilitatssektor, welcher in der Schweiz fiir 32.4% der gesamten CO;-Emissionen ver-
antwortlich ist (Bundesamt fir Umwelt (BAFU), 2020). Stark gestiegene, und moglicherweise
noch weiter ansteigende COz-Emissionen sowie Larm- und Luftbelastung durch den motori-
sierten Verkehr stellen somit Herausforderungen dar, welche in den kommenden Jahren drin-
gendst bewaltigt werden missen (Koponen, 2019). Elektrofahrzeuge (EF)? konnen dazu einen
substantiellen Beitrag leisten (Ajanovic & Haas, 2016), vor allem wenn Sie mit Strom aus er-
neuerbaren Energiequellen geladen werden. Allerdings betrug der Anteil an EF bei den Neuzu-
lassungen von Personenwagen in der Schweiz 2019 lediglich rund 5% (Bundesamt fiir Statistik
(BFS), 2020). Daraus ergibt sich die Frage, welches die Griinde fiir diese geringe Adoptionsrate

sind und was dagegen getan werden kdnnte.

Antworten auf diese Frage erfordern ein besseres Verstandnis des Entscheidungsprozesses
beim Kauf von Fahrzeugen, einschliesslich der Kriterien, die beeinflussen, ob EF beim Kaufent-
scheid von Privatpersonen (iberhaupt in Betracht gezogen werden. Damit verbunden stellt
sich auch die Frage, ob die Zielgruppe moglicher Autokauferinnen geniigend (iber Elektromo-
bilitat informiert ist. Um kiinftig eine hohere Adoptionsrate bei EF zu erreichen ist es entspre-
chend wichtig, die Griinde zu identifizieren, welche zum Verzicht auf den Kauf eines EF gefiihrt
haben. Daraus abgeleitet lassen sich Anreize und Voraussetzungen seitens des Privatsektors
(v. a. Anbieter von Fahrzeugen) und der Politik identifizieren, welche geschaffen werden kénn-
ten, um den Marktanteil der EF zu erh6hen. Daraus ergeben sich Voraussetzungen, welche

geschaffen werden miissten, damit sich potenzielle Kundinnen kiinftig fiir ein EF entscheiden.

2 |n dieser Studie liegt der Fokus bei Elektroautos ausschliesslich auf reinen, batterieelektrischen Fahrzeugen. Hybridfahrzeuge sind damit ausgenom-

men.
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Der Entscheidungsprozess beim Kauf eines EF ist bereits relativ gut erforscht. Die entsprechen-
den Forschungsergebnisse sind Teil der wissenschaftlichen Literatur, welche Faktoren identi-
fiziert, die ein umweltbewusstes Entscheidungsverhalten beeinflussen. Um diese Faktoren ge-
samtheitlich miteinzubeziehen und zu beriicksichtigen wurde deshalb eine systematische Li-
teraturanalyse vorgenommen. Die Schlisselfaktoren sind personliche Werte wie beispiels-
weise Umweltsorge und die Uberzeugung, als Individuum etwas bewirken zu kénnen
(Bockarjova & Steg, 2014; Briickmann et al., 2019; Lai et al., 2015; Peters & Ditschke, 2014).
Die verfligbare wissenschaftliche Literatur hat zudem bereits eine Vielzahl von Hiirden identi-
fiziert, die das Entscheidungsverhalten beim Kauf von EF (teilweise) erklaren. Sie gibt auch
Hinweise dazu, wie bestimmte Veranderungen auf der Angebotsseite das Kaufverhalten ver-
andern konnten (Carley et al., 2019). Einer der von vielen potenziellen EF-Kduferinnen wahr-
genommenen Hauptnachteile von EF ist die im Gegensatz zu herkdmmlichen Autos mit Ver-
brennungsmotor meist geringere Reichweite bei einer vollstdndig geladenen Batterie (siehe
z. B. Carley et al., 2013; Coffman et al.,, 2017; Egbue & Long, 2012; Miwa et al., 2017;
Schneidereit et al., 2015). Diesbezliglich gibt es jedoch diverse offene Fragen, welche die Rei-
selimousinen-Problematik betreffen (seltene, weite Fahrten mit viel Gepack werden starker

beachtet und gewichtet als kurze, viel haufigere Alltagsfahrten).

Gemadss Mikrozensus Mobilitat und Verkehr und anderen Datenerhebungen legen Personen
in der Schweiz nur sehr selten (ca. 10-15 Mal pro Jahr) mehr als 150 km pro Tag zuriick
(Bundesamt fur Statistik & Bundesamt fiir Raumentwicklung (ARE), 2017; Janzen & Axhausen,
2018). Der weitaus grosste Teil der Mobilitatsbedirfnisse konnte somit von EF problemlos ge-
deckt werden. Es bleibt jedoch zu klaren, welche Zusatzangebote noétig waren, um langere
Reisedistanzen, die mit einem EF nicht oder weniger effizient bewaltigt werden kdénnen, in
akzeptabler Weise zu ermoglichen. Weitere Kaufhindernisse sind der Preis von EF, der meist
hoher liegt und nicht durch Kauf eines Occasion-EF reduziert werden kann (Dumortier et al.,
2015), die Zeit, die zum Laden der Batterie benétigt wird (Hardman et al., 2018), die Platzie-
rung von Ladegeraten (Coffman et al., 2017; Egbue & Long, 2012; Hardman et al., 2018) sowie
bestimmte Fahrzeugeigenschaften von EFs (z. B. fehlender 4x4 Antrieb bei den meisten EF,

allerdings wird dies von hoéherer Traktion wett gemacht und wird beim EF daher nicht beno-

tigt).
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Studien zur Schweiz zeigen, dass beim (potenziellen) Kauf eines EF neben dem Kaufpreis die
Autogrosse und Sicherheit sowie die Reichweite eine zentrale Rolle spielen - letzteres, obwohl
pro Tag in der Schweiz durchschnittlich nur 24 km mit dem Auto zurlickgelegt werden. Be-
fragte der jahrlich durchgefiihrten Studie von EBP geben allerdings an, mindestens 400 km
Reichweite zu wollen, obwohl diese Reichweite im Alltag kaum je bendtigt wird (de Haan &
Erny, 2018; de Haan & Zah, 2013). Eine neue Studie unseres Teams an der ETH Zirich, welche
die Eigenschaften von EF-Besitzern untersucht, zeigt zudem, dass die grosse Mehrzahl an EF-
Besitzern im Kanton Zirich umweltbewusste Personen sind, welche ein Eigenheim besitzen
und neben dem EF noch ein weiteres Auto im Haushalt besitzen und ihr EF somit als Zweitauto
nutzen (Briickmann et al., in press). Diese Studie zeigt implizit auch, dass die Reichweitenprob-
lematik in vielen «early adopter»-Haushalten zumindest teilweise iberwunden wird, da das
EF auf langen Fahrten durch einen Verbrenner ersetzt wird. Dies zeigt auch eine Studie fir den
Kanton Tessin (Cellina et al., 2016), auch wenn Reichweitenangst und Investitionskosten im-

mer noch erhebliche Hindernisse beim EF Kauf darstellen.

1.2 Ziele und Fragen

Ziele dieses Forschungsprojekts sind es, die genannten Hirden fiir den Kanton Ziirich und ins-
besondere die Stadt Ziirich zu untersuchen sowie mégliche Massnahmen zu deren Uberwin-
dung zu testen. Die bestehende Forschung beleuchtet zwar jeweils isoliert Hiirden als auch
mogliche Massnahmen. Wie diese aber spezifisch gerade im Kontext des Kantons sowie der
Stadt Ziirich zusammenspielen, soll in diesem Projekt genauer untersucht werden. Die Einstel-
lung und das Vertrauen der Bevolkerung in die Technik hat sich als Vorreiter im Prozess der
Adoption hinsichtlich technischer Neuerungen erwiesen. Entsprechend interessieren wir uns
spezifisch dafir, wie sich Massnahmen seitens Privatwirtschaft und 6ffentlicher Hand gegen
konkrete Hirden auf die Akzeptanz von EF sowie das Entscheidungsverhalten beim EF-Kauf
auswirken kénnen. Darauf aufbauend sollen deshalb die folgenden Forschungsfragen unter-
sucht werden, wobei der Fokus dieses Berichts auf den Fragen 4 und 5 zu den Hiirden sowie

den Massnahmen zu deren Uberwindung liegt:

1. Wie erfolgen die Entscheidungsprozesse beim Kauf des Fahrzeuges? Welche Kriterien
sind fiir den Entscheid relevant?
2. Welches Wissen besteht bei der Zielgruppe zur Elektromobilitat?

3. Wird der Kauf eines Elektrofahrzeugs in Betracht gezogen?
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4. Aus welchen Griinden wird auf die Beschaffung eines Elektrofahrzeuges verzichtet?
5. Welche Voraussetzungen miissten gegeben sein, dass ein Elektrofahrzeug beschafft

wirde?

Die Forschungsergebnisse fiihren zu politikrelevanten Erkenntnissen. Durch die Elektrifizie-
rung des Strassenverkehrs werden positive Auswirkungen gerade hinsichtlich Umweltauswir-
kungen erwartet. Diese Effekte konnen nur eintreten, wenn EF von der Gesellschaft akzeptiert
und zukinftig beim Neukauf eines Autos berlicksichtigt werden. Vertrauen sowie die Einstel-
lung zur Technik sind im Prozess der Akzeptanzbildung zentral. Forschungserkenntnisse zu die-
sen Einstellungen helfen daher, die Akzeptanz zu erhdhen, beispielsweise durch die Bereit-
stellung von Informationen im Vorfeld. Hierdurch kénnen Hemmnisse und entsprechende

Massnahmen identifiziert werden.

1.3 Vorgehen

Wir verfolgen mehrere Arbeitsschritte, um die oben genannte Fragstellung systematisch zu
bearbeiten. Der erste Arbeitsschritt besteht in einer Literaturanalyse zur Identifikation be-
kannter Hiirden und Treiber bei der EF-Akzeptanz. Weiter sollen bereits bestehende Daten
hinsichtlich der Charakterisierung von EF-Halterinnen ausgewertet werden. Als nachstes wur-
den Fokusgruppen mit unterschiedlichen Stakeholdern durchgefiihrt, welche identifizierten
Hiirden und Treiber fiir die durchgefiihrte Befragung auf den Kontext der Stadt sowie des Kan-
tons Zirich abstimmen sollen. Das konkrete Vorgehen zu den entsprechenden Arbeitsschrit-

ten werden in den jeweiligen Kapiteln genauer beschrieben.

Im ersten Teil des Projekts geht es um die Erarbeitung einer Literaturanalyse dazu, was wir zu
den Hiirden beim Elektroauto-Kauf aufgrund eigener Studien, Daten aus neuen Erhebungen
unseres Teams sowie anderen Studien wissen. Insbesondere soll auf Daten aus bereits abge-
schlossenen und noch laufenden Projekten unseres Teams aufgebaut werden, welche sich

empirisch stark mit dem Grossraum Ziirich beschaftigen.

Der hauptsachliche Arbeitsschritt besteht darin, in mehreren Entscheidungsexperimenten zu
untersuchen, wie die im ersten Teil des Projekts identifizierten Hirden liberwunden werden
konnten. Bisherige Erkenntnisse dazu, wie bestimmte Verdanderungen auf der Angebotsseite
das Kaufverhalten verdandern kénnten, sind sehr liickenhaft und teils widerspriichlich. Solche

angebotsseitigen Verdnderungen konnen aus Massnahmen seitens der Autoanbieter und der
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offentlichen Hand bestehen. Zwar gibt es einige Studien zu Anreizen, um den Umstieg auf ein
EF zu erleichtern. Beispiele solcher Anreize sind sinkende Fahrzeugpreise (Coffman et al.,
2017), erweiterte Platzierung von Ladestationen (Egbue & Long, 2012), sowie mehr Autos im
Haushalt, da dadurch Reichweitenangst und lange Ladezeiten Giberwunden werden kénnen
(Jakobsson et al., 2016; Karlsson, 2017; Tamor & Milaci¢, 2015). Die Ergebnisse fallen jedoch
unterschiedlich aus und scheinen kontextabhangig zu sein: Wahrend die Anzahl Fahrzeuge pro
Haushalt in Kanada (Axsen et al., 2016) und Zirich (Briickmann und Bernauer, 2020) wichtig
sind, ist dies in den USA nicht der Fall (Javid & Nejat, 2017; Nazari et al., 2018). Ebenfalls wird
diskutiert, inwiefern Carsharing-Mitgliedschaften, kostenlose Mietwagenverfiigbarkeit und
Batterietauschprogramme die Kaufattraktivitat erhéhen konnten (Bohnsack et al., 2015). Die
Resultate fallen wiederum unterschiedlich aus, da Carsharing den Bedarf an Fahrzeugen nicht
decken kann (Sprei & Ginnebaugh, 2018). Weitere Fragen tauchen beim Wiederverkaufswert
und der sogenannten Mobilitatsgarantie auf (Liao et al., 2018, 2019). Wahrgenommene Risi-
ken beim Wiederverkaufswert konnten z. B. durch Rickkaufsgarantien oder einer Art Versi-
cherung gegen das Risiko einer unerwartet hoch ausfallenden Abschreibung reduziert werden,

um die Abschreibe-Raten von EF an diejenigen bei konventionellen Autos anzugleichen.

Um die Auswirkungen moglicher Massnahmen seitens der Autoanbieter und der 6ffentlichen
Hand auf das Entscheidungsverhalten beim Kauf von EF konkret zu untersuchen, soll mit Bezug
auf bestimmte Hirden ein Entscheidungsexperiment durchgefiihrt werden. Zusammen mit
bereits bekannten Vorbehalten auf der Nachfrageseite, die wir im ersten Teil beleuchten, soll
der zweite Teil praktisch anwendbare Erkenntnisse dazu liefern, was getan werden koénnte.
Das Entscheidungsexperiment wurde in der Form eines Conjoint-Experiments durchgefiihrt.
Darin werden den Studienteilnehmerlnnen jeweils zwei (hypothetische) Kaufangebote fiir ein
EF gemeinsam prasentiert. Diese Angebote bestehen aus mehreren Attributen, die die Be-
schaffenheit der Angebote beschreiben. Die konkreten Auspragungen auf diesen Attributen
werden randomisiert zugeteilt. Die Attribute bezeichnen bestimmte Massnahmen, die sich an
bestimmte Hirden beim Kauf richten und im ersten Projektteil identifiziert wurden. Dieses
Studiendesign ermdglicht es uns zu bestimmen, welche Massnahmen einzeln, und in Kombi-
nation, wie stark positiv oder negativ auf Kaufentscheidungen bei EF einwirken. Die Fokus-
gruppen-Gesprache mit potenziellen Autokdufern, Autoanbieterlnnen und Expertinnen zur

Elektromobilitdt im Grossraum Zirich dienten dazu, das Studiendesign moéglichst realitdatsnah
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zu gestalten und die Ergebnisse sinnvoll zu interpretieren und daraus Handlungsempfehlun-

gen abzuleiten.

Der Bericht ist wie folgt gegliedert: Kapitel 2 zeigt einen Uberblick sowie eine Kategorisierung
von Faktoren der Elektrofahrzeugakzeptanz, welche in der bestehenden wissenschaftlichen
Literatur identifiziert worden sind. Kapitel 3 gibt eine Ubersicht dariiber, wie sich momentane
Besitzerlnnen von Elektrofahrzeugen in und um Ziirich von der restlichen Bevolkerung unter-
scheiden. In Kapitel 4 werden die Ergebnisse von den durchgefiihrten Fokusgruppen vorge-
stellt und diskutiert. In Kapitel 5 wird die auf den Erkenntnissen der vorangehenden Kapitel
aufgebaute Befragung beschrieben, sowie deren Resultate zusammengefasst. Zum Abschluss
werden die gewonnenen Erkenntnisse in Kapitel 6 zusammengefasst sowie konkrete, daraus

abzuleitende Handlungsempfehlungen formuliert.
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2 Was wissen wir Uiber Einstellungen zu EFs? — Literaturanalyse

Um besser zu verstehen, was wir aufgrund bestehender Literatur bereits liber die Einstellun-
gen und das Verhalten von Verbrauchern/Blrgern gegeniber Elektroautos (noch nicht) wis-
sen, wurde eine systematische Literaturanalyse zu Einstellungen und Praferenzen in Bezug auf
EF durchgefiihrt. Zu diesen Einstellungen und Praferenzen zahlen sowohl die Absicht und Be-
reitschaft, ein EF zu kaufen sowie dafilir zu bezahlen, als auch die allgemeine (Technologie-)
Akzeptanz und Meinung gegeniiber EF. Das vorliegende Kapitel gibt eine Ubersicht zur vorge-
nommenen Analyse und konzentriert sich dabei auf die identifizierten Faktoren. Eine detail-
lierte Diskussion der Ergebnisse sowie ein ausfiihrlicher Beschrieb des methodischen Vorge-

hens konnen bei Wicki et al. (2021) nachgelesen werden.

2.1 Identifikation relevanter Literatur

Auf der Grundlage des PRISMA-Frameworks ("preferred reporting items for systematic
reviews and meta-analyses", Moher et al. 2009) identifizierten und werteten wir 94 Studien
aus, die zwischen 2010 und 2019 veroffentlicht wurden.? Die Auswahlkriterien wurden im Vo-
raus festgelegt. Wir schlossen Artikel ein, die sich auf die Einflussfaktoren von Elektroauto-
Akzeptanz auf der Grundlage einer Konsumenten- und/oder Bevolkerungsbefragung fokussie-
ren. Die Einstellungen und Praferenzen in Bezug auf Elektroautos wurde definiert als "Absicht,
ein Elektroauto zu kaufen", die "Bereitschaft, ein Elektroauto zu kaufen", die "Unterstlitzung
zur Elektroautozulassung", die "Bereitschaft, fir ein Elektroauto zu bezahlen", die "generelle
Akzeptanz von Elektroautos" und die "allgemeine Meinung gegentiber Elektroautos". Es wur-
den keine sprachlichen Einschrankungen gemacht, obwohl alle Suchbegriffe auf Englisch wa-

ren. Wir konzentrierten uns auf den Zeitraum 2010 bis 2019, da sich Elektroautos in diesem

3 potenziell relevante Studien wurden mit Hilfe der Web of Science-Datenbank identifiziert: Citation Index Expanded (SCI-EXPANDED); Social Sciences
Citation Index (SSCI); Arts & Humanities Citation Index (A&HCI); Conference Proceedings Citation Index- Science (CPCI-S); Conference Proceedings
Citation Index- Social Science & Humanities (CPCI-SSH); Book Citation Index- Science (BKCI-S); Book Citation Index- Social Sciences & Humanities (BKCI-
SSH); Emerging Sources Citation Index (ESCI). Ausserdem haben wir Google Scholar verwendet, um weitere Publikationen zu identifizieren, welche
nicht im Web of Science aufgefihrt sind. Zur Identifikation der relevanten Literatur wurden die Datenbanken im April 2020 mit folgenden Suchbegriff
durchsucht: "electric vehicle" OR "battery electric vehicle" OR "battery electric vehicles" OR "bev" OR "bevs" AND "survey" OR "intention to buy" OR

"willingness to pay" OR "acceptance”
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Zeitraum von einem kleinen Nischenprodukt zu einem deutlich sichtbaren Marktprodukt ent-
wickelt haben (Koppelaar & Middelkoop, 2017). Wir halten diese Sichtbarkeit auf dem Markt
far wichtig, weil Einzelpersonen wahrscheinlich eher klar definierte Einstellungen und Prafe-
renzen gegeniiber etwas haben, mit dem sie zumindest einigermalen vertraut sind (Liberman

et al., 2007).

Die 94 identifizierten Studien, auf die wir unsere Einschatzung stiitzen, wurden zwischen 2010
und 2019 in 41 wissenschaftlichen Zeitschriften veréffentlicht und nutzten befragungsbasierte
Forschung, um die treibenden Faktoren (und Hindernisse) fur die generellen Einstellungen und
Praferenzen zu Elektroautos zu identifizieren. Wir haben diese 94 Artikel analysiert und syn-
thetisiert, indem wir jeden von ihnen entsprechend den Erklarungsfaktoren zu Einstellungen
und Praferenzen von Elektroautos kodiert haben. Daraus ergaben sich 26 Faktoren, die in sie-

ben lbergreifende Kategorien eingeteilt wurden:

1. Technische Faktoren, einschliesslich der Motorleistung wie Beschleunigung (e.g. Noel
etal., 2019), Reichweite (e.g. Franke et al., 2012), Zuverlassigkeit (sprich wie verlasslich
ein EF im Alltag ist, e.g. Bockarjova & Steg, 2014) und Ladezeit (e.g. She et al., 2017);

2. Kontextfaktoren, einschliesslich Marktverflugbarkeit,  Verflgbarkeit  von
Ladeinfrastruktur (e.g. Axsen et al., 2016), (wahrgenommene) Umweltauswirkungen
von EFs (e.g. Degirmenci & Breitner, 2017) und Politikanreize zur Forderung von EFs
(e.g. Bjerkan et al., 2016);

3. Kostenfaktoren, einschliesslich Anschaffungspreis, Betriebskosten (e.g. Peters &
Diitschke, 2014), Treibstoffeffizienz (e.g. Berkeley et al., 2018) und Wiederverkaufs-
wert (e.g. Hackbarth and Madlener 2016);

4. Soziodemographische Faktoren, einschliesslich Einkommen, Bildung, Geschlecht und
Alter (siehe Krause et al. 2015 fiir eine Ubersicht);

5. Einstellungs- und Verhaltensfaktoren, einschliesslich dem Mobilitatsverhalten (e.g.
Berkeley et al., 2018), der Anzahl der Fahrzeuge im Haushalt (e.g. Nazari et al., 2019),
Technologieeinstellungen (e.g. Egbue & Long, 2012) und der Einstellung zur Umwelt
(e.g. Schuitema et al., 2013);

6. Elektroautospezifische Erfahrung, einschliesslich Wissen (e.g. Carley et al., 2019), Ver-

trautheit (e.g. Schmalful? et al., 2017) und Kenntnis Uber EFs (e.g. Long et al., 2019);
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7. Soziale Faktoren, einschliesslich sozialer und individueller Normen (e.g. Noppers et al.,
2014), Nachbarschaftseffekt (e.g. Carley et al., 2019), sowie Mund-zu-Mund-Propa-

ganda (e.g. Yang et al., 2012).

Ein direkter Vergleich all dieser Faktoren in Ihrer Bedeutung ist aufgrund sehr unterschiedli-
cher Forschungsdesigns der identifizierten Studien nicht moglich. Wir differenzierten Studien
auch danach, ob die Daten und Ergebnisse auf einem experimentellen oder nicht-experimen-
tellen Studiendesign beruhten, da experimentelle Ansatze in der Regel als "Goldstandard" zur
Identifizierung kausaler Effekte gelten. Allerdings verwenden nur sehr wenige Studien solche
Studiendesigns (erwahnenswerte Ausnahmen sind dabei Graham-Rowe et al.,, 2012;

Schmalful’ et al., 2017).

2.2 Einflussfaktoren

Abbildung 1 zeigt die Ergebnisse fir die 26 Faktoren, die die Einstellungen und Praferenzen
von EF beeinflussen kdnnen. Die Faktoren sind dabei anhand der sieben oben erwahnten

Gruppen sortiert (G1-G7).

Die vier ersten Grafiken (G1) zeigen die technische und fahrzeugspezifischen Faktoren. Die
Motorleistung bezieht sich auf verschiedene Konzepte, die liblicherweise mit der Leistung in
Verbindung gebracht werden, wie z. B. Hochstgeschwindigkeit, Motorleistung und Beschleu-
nigungszeit. 14 von 16 Studien, die diesen Aspekt behandelten zeigen dabei, dass Individuen
generell mehr Motorleistung bevorzugen. Reichweite bedeutet die maximale Distanz, die ein
EF mit einer vollen Einzelladung fahren kann. Es stellt eine der haufigsten untersuchten Fak-
toren dar, wobei 45 von 53 Publikationen einen positiven Zusammenhang zwischen EF-Akzep-
tanz und Reichweite zeigen. Zuverldssigkeit bezieht sich darauf, wie Einzelpersonen die Qua-
litat und Bestandigkeit eines Elektroautos beurteilen und wie sie die Elektroautotechnologie
insgesamt beurteilen. Von 13 Studien zeigen 8 einen positiven Zusammenhang mit EF-Akzep-
tanz. Ladezeit bezieht sich auf die Gesamtzeit, die zum Aufladen eines Elektrofahrzeugs beno-
tigt wird, abhangig sowohl von der Batteriekapazitat als auch von der Leistung der Ladesta-
tion. Von total 30 Studien zeigen 24, dass sich langere Ladezeit negativ auf die Akzeptanz so-

wie die Kaufabsichten von EFs auswirken.

Die zweite Gruppe (G2) zeigt kontextuelle Faktoren, sprich Faktoren, welche weder direkt mit

Elektroautos noch mit Individuen in Verbindung stehen. Marktverfiigbarkeit bezieht sich auf
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die Anzahl der auf dem Markt verfiigbaren Automodelle, die sich in Design, Grésse und ande-
ren Merkmalen unterscheiden kénnen. Eine grossere Anzahl marktverfiigbarer EF-Modelle,
aus denen die Verbraucher wahlen konnen, hat in 13 der identifizierten 16 Studien dabei ei-
nen positiven Effekt. Die Ladeverfligbarkeit gibt die tatsachliche und wahrgenommene Er-
reichbarkeit sowohl von langsamen als auch schnellen Ladestationen an, die den Studienteil-
nehmern in 6ffentlichen und privaten Raumen zur Verfligung stehen. Die Verfligbarkeit der
Ladeinfrastruktur hat einen iberwiegend positiven Effekt. Nur zwei von 46 Studien zu diesem
Faktor fanden keinen signifikanten positiven Effekt. Die Umweltauswirkung bezieht sich da-
rauf, wie die Befragten die Umweltauswirkung von EF im Vergleich zu konventionellen Autos
einschatzen. Die Uberwiegende Mehrheit der Studien zeigt, dass die geringere Umweltbelas-
tung von EF im Vergleich zu konventionellen Fahrzeugen einen positiven Effekt auf die Einstel-
lungen und Praferenzen von EF hat. In 22 von 24 Studien, die sich mit diesem Faktor befassen,
bevorzugen Personen umweltfreundliche Autoalternativen. Politische Anreize beziehen sich
auf Massnahmen zur Férderung der Akzeptanz und Aufnahme von EF und kénnen von Infor-
mationsmassnahmen Uber separate Fahrspuren bis hin zu Subventionen beim Kauf eines EF
reichen. 22 von 26 Studien Uber politische Instrumente zur Férderung von EF (z. B. Kaufpra-

mien oder separate Fahrspuren) berichten liber positive Auswirkungen.

Die dritte Gruppe (G3) fasst die Ergebnisse fiir die vier kostenbezogenen Faktoren zusammen.
Der Kaufpreis bezieht sich auf die gesamten Anschaffungskosten beim Kauf eines EF. Ein (ho-
herer) Kaufpreis wirkt sich in den meisten der 53 Studien, die sich mit diesem Faktor befassen,
negativ aus, insbesondere, wenn er als Zahlungsbereitschaft oder Kaufbereitschaft fiir ein EF
gemessen wird. Die Betriebskosten beziehen sich auf alle Kosten, die regelmassig bezahlt wer-
den missen, wie z. B. Versicherung, Wartung und Energiekosten. In 34 von 45 Studien wurde
ein negativer Zusammenhang zwischen hdoheren Betriebskosten und der Akzeptanz von EF
festgestellt. Generell werden die Betriebskosten von EF hoher als tatsachlich eingeschatzt.
Werden hingegen effektive (und entsprechend héhere) Betriebskosten von Verbrennern mit
jenen von EF verglichen, so fallt die Beurteilung zu Gunsten von EF aus. Die Treibstoffeffizienz
bezieht sich darauf, wie lange es dauert, einen hoheren Fahrzeugkaufpreis durch Einsparun-
gen beim Treibstoff auszugleichen. Mit nur drei Studien scheint die Treibstoffeffizienz ein sel-
ten untersuchter Faktor zu sein, um die Akzeptanz von EF in der akademischen Forschung zu

erklaren. Die Resultate sind zudem sehr uneinheitlich. Nicht zuletzt bezieht sich der Wieder-
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verkaufswert auf den erwarteten Preis fir ein EF auf dem Gebrauchtwagenmarkt. Ein (erwar-
teter) hoherer Wiederverkaufswert hat dabei in allen drei identifizierten Studien einen positi-

ven Effekt auf EF Akzeptanz.

Die vierte Gruppe (G4) zeigt, wie soziookonomische Merkmale wie Einkommen, Bildung, Ge-
schlecht und Alter die Akzeptanz von EF beeinflussen. Soziodemographische Unterschiede be-
zlglich der Akzeptanz von EF wurden in total 54 Studien bericksichtigt. Individuen, die EF
mehr akzeptieren, unterscheiden sich im Durchschnitt von der Allgemeinbevdlkerung. Sie ha-
ben namlich ein héheres Einkommen, sind besser ausgebildet und tendenziell jlinger. Darliber
hinaus akzeptieren Manner EF tendenziell eher, obwohl diese Ergebnisse sehr umstritten und
stark mit anderen Erklarungsfaktoren korreliert sind. Insgesamt zeigt sich die Evidenz bezlg-
lich der soziodemographischen Faktoren recht gemischt. Zum Beispiel zeigen Tran et al.
(2013), die auf Befragungen fir die EU und die USA basieren, dass die friihen EF-Anwender
Uberwiegend Manner mittleren Alters mit hoher Bildung und hohem Einkommen sind. Diese
Ergebnisse werden durch verschiedene Befragungen unterstiitzt, die sich auf Frihanwender
konzentrieren. Insbesondere zeigen die Ergebnisse, dass EF-Eigentiimer (iberwiegend hoch
gebildete Manner mittleren Alters sind. Diese soziodemografischen Merkmale stehen jedoch
wahrscheinlich in Zusammenhang mit Faktoren wie Technologieinteresse, was darauf hindeu-

tet, dass es eher Einstellungen als Alter und Geschlecht sind, die die EF-Akzeptanz erklaren.

Gruppe 5 (G5) zeigt Ergebnisse fiir individuelle Einstellungen und Verhaltensweisen, welche
gemadss der bestehenden Literatur die Akzeptanz von EF beeinflussen. Das Mobilitatsverhalten
beschreibt, wie oft und weit die Befragten aus privaten und geschaftlichen Griinden reisen.
Tendenziell scheint sich ein starkeres Mobilitatsverhalten — meist gemessen an den jahrlich
mit dem Auto zurlickgelegten Kilometern - negativ auf die Akzeptanz von EF auszuwirken. Die
Anzahl der Fahrzeuge pro Haushalt wird ebenfalls als Einflussfaktor fiir die Akzeptanz von EF
diskutiert. Die meisten Studien (14 von 23) zeigen dabei, dass sich mehr Fahrzeuge im Haus-
halt insbesondere positiv auf die zukiinftige Kaufabsicht eines EF auswirken. Was die individu-
ellen Einstellungen betrifft, so werden bei der Untersuchung der EF-Akzeptanz haufig zwei
Konzepte angesprochen: erstens, wie sehr eine Person (neue) Technologien generell befiir-
wortet, und zweitens, wie wichtig der Klima- und Umweltschutz fir sie ist. 10 von 12 Studien

zeigen dabei eine positive Korrelation zwischen Technologieaffinitat und EF-Akzeptanz. 33 von
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38 Studien finden heraus, dass die Umwelteinstellungen von Individuen positiv mit der Akzep-

tanz von EF korreliert sind.

Wie sich Erfahrungen mit EF auf die Akzeptanz auswirken, kdnnen wird in den Faktoren der
sechsten Gruppe (G6) zusammengefasst. Wissen bezieht sich darauf, wie viel Einzelpersonen
Uber die potenziellen Vorteile von EF und auch tiber die Unterschiede zu anderen Autotypen,
wie z. B. Hybrid-Elektrofahrzeugen, wissen. In 8 von 12 Studien flihrt ein hoheres Wissen tber
EF zu einer hoheren Akzeptanz von EF. Vertrautheit bezieht sich auf den Besitz und/oder die
Fahrerfahrung mit einem EF. 16 von 18 Studien finden, dass eine hohere Vertrautheit und
Erfahrung mit EF die Akzeptanz von EF positiv beeinflusst. Kenntnis steht in engem Zusam-
menhang mit der Fahigkeit (eingeflhrt durch Interesse), sich Fakten tber EF zu merken. Zum
Beispiel wird Kenntnis daran gemessen, ob die Befragten in der Lage waren, ein EF auf der

StraRe zu identifizieren.

Die letzte Gruppe (G7) fasst die Ergebnisse zusammen, wie soziale Faktoren die Akzeptanz von
EF beeinflussen. Normen beziehen sich sowohl auf persénliche als auch auf soziale Normen.
Der Nachbarschaftseffekt bezieht sich darauf, wie sehr ein Individuum von der (gefiihlten) EF
Akzeptanz und dem Besitz von Menschen, die in seiner Nachbarschaft leben, beeinflusst wird.
Alles in allem zeigt sich, dass sich die drei hier diskutierten Faktoren im Allgemeinen positiv
auf die Akzeptanz von EF auswirken, obwohl Befragungen zu Nachbarschaftseffekten und
Mund-zu-Mund-Propaganda-Effekten bisher kaum Beachtung in der bestehenden Literatur

erfahren haben.
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Abbildung 1: Einflussfaktoren auf Einstellungen und Praferenzen zu Elektroautos
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Anmerkung: Die Zahl zahlt die Anzahl der Studien, die fiir den jeweiligen Faktor signifikante und robuste Effekte
oder keine solchen Effekt aufweisen ("negative", "positive", "keine"). Es wird auch kodiert, ob sich die Studien

auf ein experimentelles oder nicht-experimentelles Studiendesign stitzen.
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2.3 Fazit

Unsere Ubersicht weist auf einige Einflussfaktoren hin, die in verschiedenen Studienkontexten
ziemlich konsistente Auswirkungen auf die Akzeptanz von EF zu haben scheinen. Zu diesen
Faktoren gehoren z. B. Motorleistung, Reichweite, Ladezeit, Marktverfligbarkeit, Verfligbar-
keit von Ladestationen, Umweltauswirkungen, politische Massnahmen und Anreize, Kauf- und
Betriebskosten, Fahrzeuge pro Haushalt, Technologieaffinitat, Umwelteinstellungen, Ver-
trautheit und soziale Normen. Fiir andere, als bekannte Treiber von EF Akzeptanz angesehene
Faktoren, zeigt die vorhandene Literatur jedoch gemischte Resultate. Zu diesen Faktoren ge-
horen zum Beispiel Zuverladssigkeit, Einkommen, Bildung, Geschlecht, Alter und Mobilitatsver-
halten. Andere potenzielle Einflussfaktoren wurden nur in wenigen Studien untersucht, so
dass eine abschliessende Bewertung nicht moglich ist. Dazu gehoren Treibstoffeffizienz, Wie-
derverkaufswert, Wissen, Bewusstsein, Nachbarschaftseffekte und Mund-zu-Mund-Propa-

ganda.

Im Gegensatz zur herkdmmlichen Meinung, dass wir die wichtigsten Treiber und Hindernisse
in diesem Bereich kennen, stellen wir fest, dass nur wenige Studien darauf ausgerichtet sind,
kausale Effekte von Treibern und Hindernissen zu identifizieren, und dass die Ergebnisse zu
den weithin vermuteten Schlisseldeterminanten (iberraschenderweise sehr uneinheitlich
und kontextabhangig sind. Dariber hinaus, und aus wissenschaftlicher Sicht besonders alar-
mierend, konnen viele der vorhandenen Studien nicht repliziert werden, weil die entsprechen-
den Daten nicht verfiigbar sind, weder 6ffentlich noch auf Anfrage. Wir kommen zu dem
Schluss, dass nach wie vor robuste Erkenntnisse iber die Faktoren fehlen, die fiir die Akzep-
tanz und den voraussichtlichen Besitz von Elektroautos ausschlaggebend sind. Angesichts der
Bedeutung dieses Themas ist die wichtigste Schlussfolgerung unserer Einschatzung, dass eine
konzertierte, international koordinierte Anstrengung in diesem Bereich erforderlich ist, die auf
der Vorregistrierung von (experimentellen) Studiendesigns und der vollen Zuganglichkeit von

Replikationsdaten beruht.

Unsere Analyse weist alles in allem auf Licken bezliglich des Wissens Uber die akzeptanzbe-
einflussenden Faktoren bei EF hin. Einerseits es weniger Studien zu diesem Thema, als wir
urspriinglich angenommen hatten. 94 in Fachzeitschriften begutachtete wissenschaftliche Ar-
tikel sind angesichts der politischen Relevanz des Themas, des enormen Dekarbonisierungs-

potenzials durch einen Ubergang zur EF-Nutzung und des wirtschaftlichen Potenzials von EF
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eindeutig sehr wenig. Es gibt natiirlich eine Menge zuséatzlicher veréffentlichter Arbeiten tGber
die Akzeptanz von EF, die wir bei unserer Literaturbewertung allenfalls nicht identifiziert ha-
ben, oder aber zur sogenannten grauen Literatur zdhlt. Solche Arbeiten werden normaler-
weise nicht begutachtet, und die Daten, auf denen sie basieren, sind oft urheberrechtlich ge-
schitzt oder werden aus anderen Griinden nicht veroffentlicht. Und am Boden des sprich-
wortlichen "Forschungs-Eisbergs" mag eine Menge firmeninterner Marketingforschung zur
EF-Akzeptanz liegen, aber wir sind nicht in der Lage, den Umfang und die Qualitat dieser For-
schung zu beurteilen. Daher haben wir das getan, was liblicherweise fiir solche Bewertungen
getan wird, z. B. durch den IPCC (siehe z. B. Intergovernmental Panel on Climate Change,
2018), der sich auf von Experten begutachtete akademische Publikationen stiitzt. Wir haben
jedoch den starken Verdacht, dass die graue Literatur und die nicht publizierten Arbeiten zu
diesem Thema den 94 Studien unserer Stichprobe in Bezug auf Datenqualitdt und methodi-

sche Strenge kaum Uberlegen sein durften.
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3 Wer besitzt ein Elektroauto, und wer nicht? Sekundardatenanalyse

Diverse Studien untersuchen die Frage, welche Faktoren Einstellungen und Kaufabsichten in
Bezug auf Elektroautos (EFs) beeinflussen (siehe Literaturanalyse). Es gibt jedoch kaum Stu-
dien zur Frage, wie sich HalterInnen und Nicht-HalterInnen von EFs unterscheiden. Der Grund
ist, dass Stichproben von Autobhalterinnen, die fir solche Studien meist verwendet werden,
grossmehrheitlich nur sehr wenige Halterlnnen von EFs umfassen, was statistisch sinnvolle
Vergleiche der beiden Gruppen verunmaglichst. Um diese Liicke zu fillen, haben wir im Zeit-
raum (Mai-November 2018) eine reprasentative Stichprobe von nicht-EF- und die Gesamtheit
(Population) der EF-HalterInnen in den Kantonen Aargau, Schwyz, Zug und Ziirich befragt
(N=1'207 EF-, N=4'527 Nicht-EF Halterlnnen). Wir haben diese Daten, die wir fiir ein anderes,
BFE-finanziertes Projekt erhoben hatten, einer nochmaligen Analyse (Sekundardatenanalyse)
unterzogen, um die hier interessierende Frage, welche individuellen Beweggriinde gegeben
sein missen, damit ein Elektrofahrzeug beschafft wird, zu beantworten. Wir berichten in der

Folge summarisch zu dieser Analyse (Details finden sich in zwei Arbeitspapieren im Anhang).

3.1 Sozio-demografische Unterschiede

Geschlecht: Auffallig hier ist, dass der weibliche Anteil am Nicht-EF Besitz rund 38% betragt,
bei den EFs jedoch nur 17%. Bei der EF Gruppe ist also der Gender-Bias deutlich starker als bei
der Nicht-EF-Gruppe. Dieser verstarkte Gender-Bias ldsst sich vermutlich vor allem mit tech-
nikfreundlicheren Einstellungen und héheren Einkommen von Mannern erkladren, die den Kauf
von EFs beglinstigen (siehe Literaturanalyse). Diese Zahlen berechnen sich allerdings nur an
Hand der Daten, wer das EF beim zustandigen StVA registriert hat und spiegelt nicht notwen-

digerweise die Person wider, die sich im Haushalt fiir das EF entschieden hat.

Alter: Das Durchschnittsalter der EV und Nicht-EF HalterInnen liegt nahe beieinander, ndamlich

um 56-57 Jahre, wobei die EV-Gruppe ein wenig (ca. 1-2 Jahre) jlinger ist.

Ausbildung: Personen mit tertidrem Bildungsabschluss sind in der EF-Gruppe deutlich starker
vertreten als in der Nicht-EF-Gruppe. Rund 60% der EF HalterInnen haben einen tertiaren Bil-

dungsabschluss (Universitat oder Fachhochschule). Bei der Nicht-EF-Gruppe sind es rund 40%.

Einkommen: Ahnlich wie bei der Ausbildung liegt das Haushaltseinkommen in der EF-Gruppe

deutlich tiber dem Einkommen der Nicht-EF-Gruppe. Bei der EF-Gruppe sind fast doppelt so
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viele (31.5%) Haushalte in der Gruppe der Einkommen tber CHF 16'000 pro Monat als bei der
Nicht-EF-Gruppe (14.2%). Analog gehoren 38.3 % der Nicht-EF-Gruppe in die zwei tieferen Ein-
kommenskategorien (unter CHF 8'000), wohingegen nur 20% aus der EF-Gruppe in diese Ka-

tegorien fallen.

Beschaftigungsstatus: Hier sind die Unterschiede zwischen den beiden Gruppen sehr gering,

mit der Ausnahme, dass pensionierte Personen in der Nicht-EF-Gruppe starker vertreten sind.

3.2 Wohn- und Parksituation

Wohnsituation: In der EF-Gruppe sind die Hausbesitzer sehr viel starker vertreten als in der

Nicht-EF-Gruppe (rund 61% vs. 38%) (Abbildung 2). In Bezug auf Wohngegend (Landlich, Ur-
ban, Agglomeration) lassen sich keine nennenswerten Unterschiede zwischen den beiden

Gruppen feststellen.

Abbildung 2: Elektroautobesitz nach Wohnsituation

. Conv entional car holders . Electric v ehicle holders

Owner-occupied flat

Own house

No answer (NA)

70% 60% 50% 40% 30% 20% 10% 0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70%

Conventional car holders = 4149
Electric vehicle holders = 1178

Anmerkung: Antworten auf die Frage «Mieten Sie oder sind Sie Eigentiimerln des Hauses oder der Wohnung in
der Sie wohnen? »Von oben nach unten dargestellt sind: Wohne zur Miete,
Eigenes Haus / Haus der Familie, Eigentumswohnung?».

Parkierungsmoglichkeit: Hier fallt besonders auf, dass EF-Halterlnnen haufiger einen eigenen
Parkplatz in einer Garage haben (60% vs. 45%). Allerdings lassen sich diese Angaben schlecht
vergleichen, da hier Mehrfachnennungen von Parkplatzen zugelassen waren und Parkplatze

flr alle Autos im Haushalt abgefragt wurden.
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Abbildung 3: Elektroautobesitz nach Parkmoglichkeiten (Mehrfachantworten moglich)

. Conv entional car holders. Electric v ehicle holders

Parking on the street
Rented parking outside
Rented parking inside
Own parking outside
Own parking inside
Free parking outside

Free parking inside

60% 50% 40% 30% 20% 10% 0% 10% 20% 30% 40% 50% 60%

Conventional car holders = 4091
Electric vehicle holders = 1227

Anmerkung: Antworten auf die Frage « Welche Moglichkeiten haben Sie, um Ihr (meistgenutztes) Auto zu Hause
zu parkieren?». Antworten von oben nach unten: «Strassenparkplatz/Blaue Zone/Offentlicher Parkplatz», «Ge-
mieteter Aussenparkplatz», «Gemieteter Parkplatz in Garage/Tiefgarage», «Aussenparkplatz in eigenem Besitz
«, «Parkplatz in Garage/Tiefgarage in eigenem Besitz», «Kostenloser Parkplatz in Mietliegenschaft», «Kostenlo-
ser Garagen/Tiefgaragen Parkplatz fiir Anwohner».

33 Politikpraferenzen

Links-rechts Spektrum: Obschon in der Fachliteratur zu Umwelteinstellungen oft behauptet

(und teilweise auch belegt) wird, dass Personen mit einer politischen Mitte-bis-links Einstel-
lung «griinere» Praferenzen aufweisen, konnen wir dies in unseren Daten nicht erkennen. Das
politische Einstellungsprofil der EF- und Nicht-EF-Gruppe ist sehr dhnlich, wie Abbildung 4
zeigt.

Politische Massnahmen zugunsten von EFs: Uber 84% der befragten EF-Halterlnnen befiirwor-

ten ein Verbot der Neuzulassung von nicht-EFs ab 2030, wahrend rund 40.5% in der Nicht-EF-
Gruppe diese Meinung teilen. In einem Entscheidungsexperiment (Briickmann & Bernauer,
2020) haben wir zudem festgestellt, dass ein starker Ausbau der Ladeinfrastruktur von beiden
Gruppen beflirwortet wird, jedoch starker von der EF-Gruppe. Die Unterstiitzung fiir weitere

Massnahmen (z. B. Kaufpramie fiir EFs) ist in der EF-Gruppe ebenfalls starker.
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Abbildung 4: Elektroautobesitz nach Position auf Links-rechts-Skala

. Conventional car holders. Electric vehicle holders

right [ |
9 [ ]
8 . 1
7 O]
6 I
5 - 00000 ]
4 . ]
3 - @ 0 ]
2 [ I
1 [ ]
left [ ]
No answer (NA) I

25% 20% 15% 10% 5% 0% 5% 10% 15% 20% 25%

Conventional car holders = 4149
Electric vehicle holders = 1178

Anmerkung: Antworten auf die Frage «In politischen Belangen sprechen Menschen haufig von ,links” und
,rechts”. Wo auf der folgenden Skala wiirden Sie sich personlich positionieren?
0 bedeutet politisch links und 10 politisch rechts.».

3.4 Nutzungsverhalten

Distanzen: Interessanterweise beobachten wir kaum Unterschiede in der jahrlichen Fahrdis-

tanz zwischen den beiden Gruppen.

Abbildung 5: Elektroautobesitz nach gefahrener Distanz mit dem Auto pro Jahr

. Conventional car holders. Electric vehicle holders

50'001 and more |
40'001-50'000 |
30001-40'000 N
20001300 .
— O aaa—
|

No answer (NA)

50% 40% 30% 20% 10% 0% 10% 20% 30% 40% 50%

Conventional car holders = 4149
Electric vehicle holders = 1178

Anmerkung: Antworten auf die Frage «Wie viele Kilometer legen Sie personlich pro Jahr ungefahr mit dem Auto
zurick?».



Bei den EF-Halterlnnen liberwiegt der Anteil der Personen, die nie Gber 100 km am Stilick fah-

ren, deutlich.

Abbildung 6: Elektroautobesitz nach Anzahl privater Autofahrten von 100 km und mehr

Conv entional car holders . Electric vehicle holders

No answer (NA)
30% 25% 20% 15% 10% 5% 0% 5% 10% 15% 20% 25% 30%

Conventional car holders = 4149
Electric vehicle holders = 1178

Anmerkung: Antworten auf die Frage «Wie oft unternahmen Sie im letzten Jahr in lhrer Freizeit Reisen mit dem
Auto zu Zielen in einer Entfernung von 100 km oder mehr?».

Wir stellen auch fest, dass EF Halterlnnen ihr Auto haufig benutzen, auch wenn noch andere
(nicht-EFs) im Haushalt vorhanden sind — interessanterweise werden EVs haufiger genutzt,
wenn noch ein nicht-EV im Haushalt verfligbar ist. Rund 50% und moglicherweise mehr (30%
der Befragten haben diese Frage nicht beantwortet oder konnten sie nicht beantworten) der

EV- Halterlnnen haben noch ein weiteres (nicht-EF) Auto im Haushalt.

Die Daten zur EF-Gruppe als solches geben zusatzliche Einblicke in das Nutzungsverhalten von
EFs. Die Mehrheit der EF-Halterlnnen betrachtet im Rickblick ihre Entscheidung als finanziell
lohnenswert (ca. 69%), rund 17% betrachten sie als finanziell nicht lohnenswert. Interessan-
terweise ist diese Einschatzung unabhangig von Reichweite und Preis des EFs. Die Mehrheit
ladt ihr Auto in der Nacht (rund 64%). Nur wenige (21%) laden ihr EV am Nachmittag oder
Abend. Die grosse Mehrheit (86%) ladt ihr EV zuhause in einer Garage oder einem Carport.
Weniger als 10% laden ihr EV gewohnlich an einer 6ffentlichen Ladestation, und knapp 5% am
Arbeitsort. Die grosse Mehrheit (63%) ladt ihr EF, wenn die Batteriekapazitat noch 30% oder

mehr betragt.
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35 Kinftiger Autobesitz

Wir beobachten, dass die vorhergegangene Entscheidung, ein EF immatrikuliert zu haben, ei-
nen starken Einfluss auf kiinftige Kaufabsichten hat («Antriebstreue»). Die grosse Mehrheit
(knapp 85%) der EF- HalterInnen mdchte als nachstes Fahrzeug wieder ein EF kaufen. In der
Nicht-EF-Gruppe ist die «Loyalitat» zum Antriebssystem hingegen von grésserer Unsicherheit

gepragt und das Interesse am Kauf eines EF geringer.

Abbildung 7: Elektroautobesitz nach Praferenz fiir das nachste Antriebssystem

Conventional car holders . Electric vehicle holders

No preference
BEV

Gasoline

Diesel

FCEV

CNG

HEV

PHEV

Don't know yet
No answer (NA)

80% 60% 40% 20% 0% 20% 40% 60% 80%

Conventional car holders = 4149
Electric vehicle holders = 1178

Anmerkung: Antworten auf die Frage «Welches wird voraussichtlich die Treibstoff- und Antriebsart des Autos
sein, das Sie als ndchstes kaufen mochten?». Antwortmaoglichkeiten von oben nach unten «lIst mir egal», «Elekt-
roauto (ausschliesslich batterieelektrisch angetriebenes Auto)», «Benzin», «Diesel», «Brennstoffzelle (Auto, wel-
ches mit Wasserstoff betankt wird)», «Gas-Antrieb (mit Benzin-Zusatztank)», «Hybrid (Auto mit Benzin-/Diesel-
motor und Elektromotor, der ausschliesslich durch den Verbrennungsmotor

geladen werden kann)», «Plug-In Hybrid (Auto mit Elektromotor und Benzin-/Diesel-Motor, das am Stromnetz
aufladbar ist)», «Weiss (noch) nicht», keine Antwort.

3.6 Fazit

In diesem Kapitel untersuchten wir an Hand friiherer Daten aus dem relevanten geographi-
schen Raum die Charakteristiken von Elektrofahrzeughalterinnen und wie sich diese von kon-
ventionellen Autohalterinnen unterscheiden. Bisher zeigt sich, dass die sogenannten «Early
Adopters», die bereits 2018 ein EF immatrikuliert hatten, 6fters mannlich, mit héherem for-
malen Bildungsabschluss und besonders umweltbesorgt und technologieoffen waren. Dies
hilft uns auch bei der Beantwortung der Forschungsfrage, welche Kriterien fiir den Entscheid
relevant sind. Als Merkmale fiir den EF-Besitz zeigte sich neben diesen Charakteristika, primar,

ein hdheres Haushaltseinkommen, ein eigenes Haus sowie ein Garagenstellplatz. Dies, so wie
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oft ein zweites Auto im Haushalt, ermdglichte den EF-Halterlnnen vorwiegend zu Hause und
Uber Nacht zu laden. Die HalterInnen von EF haben eine starke «Antriebsstrangloyalitat» und

planen eher wieder ein EF anzuschaffen.
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4 Welche Chancen und Hindernisse gibt es fiir EFs? — Fokusgruppen

Um das Thema «Chancen und Hindernisse» fur Elektroautos in und um die Stadt Zirich zu
untersuchen, luden wir im November 2019 zu insgesamt sechs Fokusgruppen ein (fiir Details
siehe Ubersichtstabelle der Teilnehmenden im Anhang A1).% Zusatzlich fiihrten wir zwei Inter-
views durch, um die uns Eingeladene gebeten hatten, da sie nicht an den Fokusgruppenge-
sprachen teilnehmen konnten. Ziel der Fokusgruppengesprache war es qualitativ zu erheben,
wie verschiedene Akteure und Individuen sich zu diesem Thema eine Meinung bilden und wel-
che Uberlegungen dabei relevant sind. Dies sollte uns erméglichen, die Kriterien die fiir den
Kauf von Elektrofahrzeugen relevant sind, sowie Griinde fiir und wider des Kaufes zu diskutie-
ren und das Wissen in verschiedenen Gruppen abzuschatzen. Darliber hinaus dienten die Er-
kenntnisse der Gestaltung der nachgelagerten bevolkerungsreprasentativen Befragung (siehe

Kapitel 5).

4.1 Vorgehen

Wir luden drei verschiedene Stakeholdergruppen zu diesen Fokusgruppen ein: (Interessierte)
Privatpersonen aus Ziirich und Umgebung, Vertreterinnen aus Politik und 6ffentlicher Verwal-
tung, sowie Garagistinnen und Vertreterinnen der Automobilimportfirmen. Fir jede dieser
Gruppe verwendeten wir eine unterschiedliche Einladungsstrategie. Fir die Bewohnerlnnen
nutzen wir eine Onlinebefragung, die auf der Social Media Plattform «Facebook» als Werbe-
anzeige geschaltet wurde. Wir luden Teilnehmerlnnen dieser Onlinebefragung zu den Fokus-
gruppengesprachen mit Privatpersonen ein, nachdem sie an der Kurzbefragung zum Thema
Mobilitat teilgenommen hatten und dort ihre E-Mailadresse mit der Bereitschaft zur Teil-
nahme an weiteren Forschungsprojekten hinterlassen hatten. Hier ist anzumerken, dass ob-
wohl Manner und Frauen in ausgeglichenem Verhaltnis zu den Fokusgruppengesprachen ein-
geladen wurden, am Ende ausschliesslich Manner in der Gruppe der Privatpersonen teilnah-
men. Die Einladungen fir die Gruppe der Vertreterinnen aus Politik und 6ffentlicher Verwal-

tung wurden per Email versandt, nachdem wir gemeinsam mit den Projektpatinnen Listen der

4 Eine Veroffentlichung der Zusammenfassung der Ergebnisse aus diesen Forschungsgruppen findet sich im ETH Energy Blog

(https://blogs.ethz.ch/energy/electric-vehicles-in-zurich/). Dieser veréffentlicht — begutachtet durch andere Forscherlnnen an der ETH - die neuste

Forschung, sowie Meinungsartikel, von ETH Forscherlnnen zum Thema Energie.
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im Verkehrsbereich involvierten Politikerlnnen (aller Parteien) und Verwaltungsmitarbeiterin-
nen angefertigt hatten. Fir die Vertreterlnnen der Automobilgaragen wurden alle Garagen
(Autohduser) in und um Ziirich zu Fokusgruppengesprachen eingeladen. Wo es moglich war,
haben wir direkt die Vertriebsabteilungen und deren Mitarbeiterinnen angeschrieben, um
moglichst mit Mitarbeiterlnnen mit Kundinnenkontakt zu sprechen. Die Automobilimportfir-
men luden wir Uber ein anderes Projekt am Institute of Science, Technology and Policy (ISTP)

der ETH Ziirich ein, da diese Firmen ein Projekt mit Elektroautos unterstitzt hatten.

Im Nachfolgenden beschreiben wir die Ergebnisse der Gesprache. Als letztes folgt eine Syn-
these der Fokusgruppendiskussionen, bei der wir diese auch kritisch diskutieren und die ge-
wonnenen Ergebnisse (Probleme und Lésungen) prasentieren. Wir beschreiben auch, wie die

Ergebnisse der Fokusgruppen in die Erstellung der Befragung eingeflossen sind.

4.2 Fokusgruppe 1 & 5 — Privatpersonen

In der ersten und flnften Fokusgruppe nahmen total 19 Einwohner der Stadt Ziirich an der
Diskussionsrunde teil. Diese Gruppen zeichneten sich insbesondere durch ein hohes Wissens-
level zum Thema Elektromobilitdt der Beteiligten und rege Diskussionen Uber Elektromobili-

tat, Losungen und Probleme, Rohstoffe, Politik und globale Auswirkungen, aus.

Im ersten Teil der Diskussion zu Problemen und Hiirden beziglich der Verbreitung von Elekt-
roautos in der Stadt Zirich wurden vor allem technische und politische Aspekte genannt. Be-
zliglich technischer Hiirden wurden vor allem der Mangel an Ladestationen in der Stadt ange-
merkt. Diesbeziiglich wurden auch die technische Inkompatibilitat der Ladesysteme, sowie die
(lange) Ladedauer bei kurzen Reichweiten bemangelt. In Bezug auf die Klarheit der politischen
Linie, die die Stadt Zirich fahrt, bestand aufseiten der Teilnehmer grosse Unklarheit, beson-
ders in Bezug auf die Frage, ob Individualverkehr mit dem Auto in der Stadt denn Gberhaupt

noch gewinscht sei (Parkplatze, Strassensperrungen, etc.).

Des Weiteren wurde die Informationsintransparenz bezliglich Elektromobilitat kritisiert. Feh-
lende und verzerrte Informationen (starke Wahrnehmung von Lobbyismus) fiihren laut den
Studienteilnehmern zu Unsicherheit und irrationalen Entscheidungen oder zu einem stark er-
hohten Aufwand, selbststandig vertrauenswiirdige Informationen zu finden. Es gdbe bislang
kein etabliertes Vergleichsmass bzw. die Informationen fiir einen gewissenhaften Vergleich

von Verbrennern und Elektroautos in Bezug auf deren Life-Cycle-Impact. Sie zeigten also eine
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grosse Umweltsorge. Zudem wurde angemerkt, dass die Autoindustrie eine Hiirde darstelle,
da es noch kein ausreichendes Angebot gabe, sowie fehlende Investitionen als auch fehlende
Anreize fiir Autohandlerinnen. Zudem erschwere es die Herausforderung, die ohnehin schon
schwer zu andernden Gewohnheitshaltungen (im speziellen um mit Reichweiteneinschran-
kungen umzugehen) der Privatpersonen hin zum Positiven in Bezug auf Elektromobilitat zu
wenden. Zu Gewohnheitshaltung zahlte zum Beispiel, dass man ein Auto fiir kurze wie lange

Strecken hat und damit unterwegs schnell tanken kann.

Im Bereich Losungen wurde insbesondere von der Stadt Ziirich erwartet, politische Entschei-
dungen im Konsens zu treffen und Unklarheit bezliglich der Frage, ob der Individualverkehr in
Zirich eine Zukunft hat, zu klaren und klar zu kommunizieren. Von der Stadt Ziirich wurde eine
klare politische Linie gefordert, da das von den Teilnehmern empfundene Problem nicht rein
technisch sei, sondern politisch angegangen werden misse. Verschiedene regulatorische Mo-
delle wie der Ausbau von Parkplatze fir Elektroautos (ob vergiinstigt, gratis oder zahlungs-
pflichtig), kleinere Parkplatze, sowie Zonen in denen Verbrenner keinen Zutritt erhalten soll-
ten, wurden genannt. Zudem wurde angemerkt, dass die Stadt Zirich eine Vorbildfunktion
einnehmen misse, wenn sie die Elektromobilitat fordern wolle (grosse Verbrenner als Dienst-
wagen werden wahrgenommen und kritisch beobachtet). Ausserdem sollten Incentives fur
den Kauf der E-Autos geschaffen werden. Pramien, ressourcenverbrauchsabhangiges Road
Pricing und politische Rahmenbedingungen waren die haufigsten Begriffe, die in diesem Zu-
sammenhang genannt wurden. Auch wurde (elektrisches) Carsharing als Alternative zum In-
dividualverkehr mit dem eigenen Auto angesprochen. Gruppe 5 hatte als einzige Gruppe die
Idee, ein Elektromobilitatsfestival zu veranstalten, bei dem sich Privatpersonen informieren
kénnen und Fahrzeuge testen kénnen. So kdnnten Eintrittsbarrieren gesenkt werden und Be-

rihrungspunkte mit Elektromobilitat geschaffen werden.

4.3 Fokusgruppe 2 — Garagisten

An der zweiten Fokusgruppe nahmen zwei mannliche Garagisten teil. Im Allgemeinen bestand
bereits im Vorfeld der zweiten Fokusgruppe ein geringes Interesse an der Teilnahme. Obwohl
fast alle Garagistinnen im Kanton Ziirich eingeladen wurden, erhielten wir geringe Resonanz,
bei telefonischen Nachfragen wurde oft das fehlende Interesse an einer solchen Veranstaltung
angemerkt. Das Problem, Klimawandel, das die Elektrofahrzeuge I6sen kdnnten sei global,

nicht lokal zu 16sen, war einer der genannten Griinde. Die zwei Teilnehmer, die schliesslich
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teilgenommen haben, waren jedoch erneut sehr interessiert an der Thematik und die Diskus-
sion bestand aus einer regen Debatte. Beiden Teilnehmern war sehr wichtig zu betonen, dass
die Thematik im grosseren Kontext betrachtet und als globales Problem analysiert werden
miusse. Klimawandel, Reduktion von Treibhausgasen und der Umgang mit natiirlichen Res-
sourcen sei ein Problem weit grosser als die Autobranche; die eigene Rolle als Automobilver-
kaufer wurde in diesem Zusammenhang als sehr klein erachtet. Auffallig in dieser Gruppe war,
dass die Zukunft des Individualverkehrs nicht im Geringsten angezweifelt wurde. Die beiden
Teilnehmer merkten auch an, dass viele Kundinnen zwar einen umweltfreundlichen Anschein
machen und auch in Befragungn sehr umweltfreundliche Antworten geben. So wahlen sie bei
kleineren Entscheidungen im Alltag vielleicht die umweltfreundlichere Option und verzichten
auf Einwegverpackungen oder achten auf korrektes Recycling. Bei grossen Entscheidungen
wie in diesem Fall dem tatsachlichen Autokauf handeln sie dann aber nicht so umweltfreund-
lich: In Realitat seien vielen KundIinnen Elektroautos zu teuer, oder sie entscheiden sich aus
anderen Griinden (wie zum Beispiel gefihlte Sicherheit und Flexibilitdt) momentan in Zirich
am haufigsten fur SUVs, zuweilen mit Allradantrieb. Viele Leute sind noch verunsichert und
die kritische Masse, um alle KundInnen fiir den Umstieg auf Elektroautos zu liberzeugen, sei
noch nicht erreicht. Die Garagisten beschreiben eine Situation, in der sie Elektroautos zentral
auf ihren Verkaufsflachen platzieren und bewerben, die Kundinnen sich aber aktiv gegen diese

Option entscheiden.

Ein anderes Thema waren die fehlenden Anreize fiir Verkduferinnen. Durch fehlende Margen
im Verkauf und deutlich niedrigere Sekundarkosten (z. B. durch Reparaturen) sind E-Fahr-
zeuge sehr viel weniger attraktiv im Verkauf. Die Garagisten merkten auch an, dass gewisse
Sicherheitsaspekte bei Elektroautos noch nicht geklart seien (z. B. Batterien, die sich entziin-
den wiirden). Es zeigt sich also sogar unter den Experten eklatantes Unwissen, da laut Statis-
tiken die Brande von Autos mit Verbrennungsmotoren bei Weitem liberwiegen. Es bestiinde
des Weiteren aus der Position der Garagisten eine gewisse Abhangigkeit von der Industrie,
Entwicklung der Technologien und den Entscheidungen von Importeurinnen, welche Modelle
in welchen Auflagen in der Schweiz angeboten werden. Als Losungsvorschlage wurden unter
anderem Provisionen fir Verkduferinnen und ein Lebenszyklusmanagement der Batterien mit

Weiterverwertungsoptionen angesprochen.
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4.4 Fokusgruppe 3 — PolitikerInnen und Vertreterinnen der 6ffentlichen Ver-

waltung

Die dritte Fokusgruppe bestand aus finf Politikerlnnen und die sechste, und letzte, Fokus-
gruppe bestand aus fiinf Vertreterinnen aus Politik und Verwaltung. Grundsatzlich verliefen
die Diskussion eher stockende und zaghafter. Alle Teilnehmerinnen nannte haufig nur die ei-
genen (oft: parteipolitischen) Punkte, anstatt dass sich eine fliissige Debatte ergab. Die Teil-
nehmerlnnen kannten sich grésstenteils schon vorher und standen zudem in gewissen Hierar-
chieverhaltnissen und parteipolitischen Konstellationen zueinander, was méglicherweise ei-
ner offenen Diskussion nicht zutraglich war. Diskutiert wurde inhaltlich eher Uber politische
Grundsatzfragen im Themenbereich Verkehrsplanung und Mobilitadt allgemein als tber Elekt-

romobilitat spezifisch gesprochen.

In dieser Gruppe wurde besonders der Mangel an Ladeinfrastruktur und die Inkompabilitat
von Systemen bemangelt; sowohl in 6ffentlichen Parkzonen, in privaten und in Mietobjekten.
Als weitere grosse Hiirde wurde das mangelnde Angebot mit geringer Reichweite und die Un-
sicherheit beziglich kiinftiger Technologien und eines potenziell disruptiven Marktes ange-
sprochen, die KundIinnen und 6ffentliche Investorinnen verunsichern. So wurde zum Beispiel
die Méglichkeit genannt, dass in naher Zukunft Autos mit Wasserstoffantrieb entwickelt wer-
den, die dann die bisherigen Elektroautos ablésen. Gerade in Hinsicht auf langere Investitions-
zyklen im offentlichen Sektor sei die Zukunft unsicher und man wisse nicht sicher, wohin sich
der Trend entwickeln. Der Tenor von Vertreterinnen der Mitte-Rechtsparteien (SVP und FDP)
war, dass der Markt sich selbst regeln wiirde und kein staatliches Eingreifen notig sei, lediglich
das Angebot sei derzeit noch zu klein. Die Rolle fehlender Informationen, sowie die Rolle der
Garagisten wurde nur am Rande betrachtet. Zudem wurde angesprochen, dass es flir manche
Personen eben nicht anders ginge als mit dem Auto unterwegs zu sein, da es sich um Personen
handle, die korperlich eingeschrankt oder sehr alt sind. Entweder misse der 6ffentliche Ver-
kehr fiir diese Menschen verbessert werden, oder der Individualverkehr, auch elektrisch, nicht
komplett aus der Stadt verdrangt werden. Lediglich in der letzten Gruppe wurde die Frage des
Stadt-Land-Gefalles und der Pendlerproblematik angesprochen. Es ging dabei hauptsachlich
darum, dass Entscheidungen in der Stadt getroffen werden, ohne die Menschen mit einzube-
ziehen, die von diesen Entscheidungen tatsachlich betroffen sind (Pendlerinnen, Menschen

aus der Agglomeration).
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Die Teilnehmerinnen dieser Gruppe gingen davon aus, dass eine Vielfalt an Loésungen besser
sei als nur eine Losung. Eine besondere Anreizsetzung fur den Kauf von Elektrofahrzeugen
misste geschaffen werden, um die Hirde der Anschaffungskosten zu mindern, wobei beide
Gruppen sich klar gegen eine finanzielle Unterstiitzung des Kaufs von Elektroautos ausspra-
chen. Es muissten ausserdem die Nachfrage nach Elektroautos sowohl vom freien Markt als
auch durch Kauferinnen der 6ffentlichen Hand angekurbelt werden. Letztlich misse die Stadt
sowie der Kanton als Vorbild fungieren. Es wurde angesprochen, dass die interne Kommuni-
kation zwischen verschiedenen Bereichen der Stadt besser koordiniert und insgesamt verbes-

sert werden sollte.

Erstaunlicherweise wurde zudem erwéahnt, dass man den Trend hin zur Elektromobilitat auch
«in», also modern und en vouge, machen misse. Es miisste Vorbilder oder Influencerinnen
geben, die fiir den Trend Elektromobilitdt stehen und die neue Richtung beflirworten und un-
terstltzen. In der zuletzt durchgefiihrten Fokusgruppe wurde angesprochen, dass eine unab-
hadngige technische Beratung angeboten werden sollte, bei der sich jeder informieren kann

um unvoreingenommene Entscheidungen treffen zu kénnen.

Auch den PolitikerInnen ist bewusst, dass eine gewisse Ambivalenz in der politischen Linie
besteht. Schafft man alle Parkplatze ab und verbannt Autos aus der Stadt, ist auch kein Raum
fiir E-Autos. Man dachte laut dariiber nach, dass diese Frage gekldrt werden und dann klar

kommuniziert werden sollte.

4.5 Fokusgruppe 4 — Vertreterinnen von Automobilimportgesellschaften

Bei der vierten Fokusgruppe bestand die Runde aus elf Vertreterlnnen von Autoimportfirmen,
darunter ebenfalls eine Frau. Bei dieser Runde handelte es sich um ein verkirztes Panel von
einer Stunde, das im Rahmen einer grosseren Veranstaltung an der ETH abgehalten wurde.
Bei der Frage nach Problemen wurden vor allem Themen mit Bezug zur Ladeinfrastruktur ge-
nannt. Besonders die Standorte der Ladestationen miissten praktischer werden, damit Kun-
dInnen sie auch tatsachlich unkompliziert nutzen konnen. Daflir ware unter anderem eine
klare Linie der Stadt bezliglich Ladeinfrastruktur notwendig, zum Beispiel ob Ladestationen in
der blauen Zone eingerichtet werden sollen oder in Parkhausern. Auch wiinschten sich Teil-
nehmerlnnen dieser Gruppe Antworten auf die Frage, ob zuklinftige Ladestationen im Stadt-

gebiet Schnellladestationen oder normalen Ladestationen sein werden. Die Importeure disku-
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tierten auch die Probleme, mit denen explizit Garagisten konfrontiert sind. Aus ihrer Sicht wa-
ren Kaufanreize sowie preislich attraktive Angebote fiir Elektrofahrzeuge interessante Lo-
sungsansatze. Zudem sollte das Marktangebot ausgebaut werden. Dennoch zeigten Sie wenig
Eigeninitiative, und verstanden sich nicht, oder eher weniger, als Schlisselakteur in der De-
batte, dhnlich wie die Garagisten. Es wurde jedoch angemerkt, dass die Zusammenarbeit mit
anderen Akteuren verbessert und vereinfacht werden misste, ohne dies genauer zu spezifi-

zieren.

4.6 Fazit

Im Allgemeinen lasst sich zusammenfassen, dass besonders der Mangel von Ladestationen,
insbesondere fir Mieterlnnen, Probleme beim Aufbau privater Ladeinfrastruktur, eine noch
nicht ausreichende Reichweite und uneinheitliche Standards bzw. technische Inkompabilitat
in fast allen Gruppen als Probleme aufgegriffen und thematisiert wurden. Diese Punkte zahl-
ten zu den haufigsten genannten Ursachen fir eine noch nicht weitverbreitete Elektromobili-

tat.

Weiterhin bestand bei den Teilnehmerlnnen besonders beziiglich Pfadabhangigkeit und der
Zukunft der Technologien Unsicherheit. Es wurde die Angst genannt, in etwas zu investieren,
das sich in Zukunft nicht als beste Technologie durchsetzt. Besonders Wasserstoffantriebe
wurden, besonders von vielen technisch interessierten Teilnehmerinnen, als mogliche Alter-

nativtechnologien genannt.

Eine klare politische Linie sei zudem unbedingt nétig, um zu wissen, ob sich Investitionen loh-
nen und wohin der Trend gehe. Die Diskutierenden waren sich sehr unsicher, woran die Stadt
Zurich eigentlich wirklich interessiert ist - an einer Forderung der E-Mobilitat oder einer Ab-

kehr vom motorisierten Individualverkehr in der Stadt?

Es wurde zudem in allen Gruppen viel debattiert, wie nachhaltig der Trend in Richtung E-Mo-
bilitat global betrachtet ist. Besonders die Beschaffung der Rohstoffe, die allgemeine CO;-Bi-
lanz, vorwiegend in der Produktion der Batterien materialisiert wird, und die allgemeine Res-
sourcenknappheit sowie die Lebenszyklen von Batterien wurden als hinderliche Faktoren fir
das Klima genannt. Dies zeigt auch auf, dass das Unwissen und die Unsicherheit selbst bei
diesen —im Allgemeinen deutlich interessierteren Gruppen als der Gesamtbevolkerung —noch

hoch sind.
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Die Einstellungen beziglich Anstossfinanzierungen divergierten teils stark in den Gruppen. Po-
litikerInnen waren tendenziell der Meinung, der Markt reguliere sich von selbst, die anderen
Gruppen hingegen waren der Meinung, es miisse politische und finanzielle Anreize geben, um
den Markt anzukurbeln. Als Hirden auf dem Weg zur Elektromobilitat wurden hauptsachlich
politische Aspekte, wie Anreize und Angst vor «Ziri autofrei», genannt. Man kann sagen, dass
das Problem von den Teilnehmerlnnen also nicht vorrangig auf technischer Seite gesehen

wurde.

Das Potenzial der Biindelung verschiedener Politikmassnahmen (sprich die zeitgleiche Imple-
mentation von Kombinationen von Politikmassnahmen), die verschiedenartige Anreize set-
zen, wurde im Allgemeinen nicht stark aufgegriffen. Wir hatten dies in jeder Fokusgruppe ver-
sucht anzusprechen, sobald sich Gesprachspausen gebildet haben. Leider wurde es kaum auf-

gegriffen und es hat sich keine Lésungsmoglichkeit aus dieser Fragestellung ergeben.

Grundsatzlich erhielten wir leider wenig Resonanz von Frauen. In allen Fokusgruppen befan-
den sich insgesamt nur zwei Frauen. Es scheint, dass Technik, besonders im Automobilbereich,
noch einen stark einseitigen Gender-bias hat. Spezifische Strategien, um Frauen vom Verbren-
ner in Elektroautos zu bewegen wurden in keiner Gruppe angesprochen. Hier erscheint uns
weiteres Potenzial zu liegen, wenn man an die Themenfelder Elektromobilitat und genderge-

rechte Mobilitdt und Stadt-/Landschaftsplanung ankniipfen kann.

4.7 Transfer der Erkenntnisse der Fokusgruppen auf die Befragungsgestal-

tung

Die Fokusgruppen zeigten eindeutig, dass die Elektromobilitat immer noch vor allem von der
Reichweiten- und Ladeproblematik hergedacht werden muss. Da diese Themen so oft ange-
sprochen wurden, haben wir im Conjoint-Experiment sehr viele Moglichkeiten, die Reichwei-
tenangst zu umgehen, eingebaut. Auch wurde das Thema Kaufpramie mehrfach in den Fokus-
gruppen angesprochen, sowohl als Chance als auch als auf keinen Fall begriissenswerte Op-
tion. Hieraus ergaben sich verschiedene Angebote, die wir im Conjoint-Experiment inkludiert

haben.

Auch in Bezug auf Ladeinfrastruktur und Parkierungssituation haben wir in den Fokusgruppen
ein spezielles Problemfeld in Zirich erkannt. Deshalb haben wir uns in der Befragung liber die

aktuelle Situation der Befragungsteilnehmerinnen informiert. Auch haben wir das Experiment
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zum Aufbau von Ladestationen durch den Bund, den Kanton Zirich oder die eigene Wohnge-
meinde (oft: Stadt Ziirich) an Wohn- und Bilirobauten auf Grund der Fokusgruppengesprache
gestaltet. Analog haben wir die in den Fokusgruppen erworbenen Erkenntnisse auch in das

Befragungsexperiment zu Lademaoglichkeiten in der «Blauen Zone» einfliessen lassen.

Durch die Fokusgruppen wurden wir auf das Thema der langfristigen (politischen) Unsicher-
heit, ob die Stadt Zirich «autofrei» wird, aufmerksam. Wir haben es in der Befragung in zwei
Punkten umgesetzt. Erstens haben wir Teilnehmerlnnen mit Fahrzeugen im Haushalt gefragt,
ob Sie denken, dass sie in 10 Jahren noch ein Fahrzeug besitzen. Auch haben wir Teilnehme-
rinnen gefragt, wie problematisch (oder nicht) fur Sie die Umsetzung von verschiedenen Poli-
tiken ware, also z. B. «Privatautos diirfen in der Ziircher Innenstadt nicht mehr verkehren.»
Das Design dieser Items zum politischen Risiko und dessen Effekt auf das Individuum wurde

von den Ergebnissen der Fokusgruppendiskussionen geleitet.

Ob die Stadt Elektroautos oder andere Antriebe bevorzugt, wurde auch in manchen Fokus-
gruppen als politische Unsicherheit genannt. Wir haben deshalb Teilnehmerinnen gefragt,
was Sie denken, wozu die Politik von Stadt- und Gemeinderat der Stadt Ziirich tendiert. Da uns
interessiert hat, wie Probandlnnen in einem Befragungsexperiment den Restwert verschiede-
ner Autotypen einschatzen, haben wir im Anschluss an das Experiment, das aus den Fokus-
gruppendiskussionen abgeleitet war, gefragt, wie das unter anderem von der Politik abhangt
(«Staatliche Massnahmen, die Elektroautos begiinstigen und Benzin- und Dieselautos benach-
teiligen. »). Hier haben wir auch die technologische Unsicherheit eingearbeitet, von der wir
oft in den Fokusgruppen horten, z. B. in Bezug auf (ausbleibende) Fortschritte bei der Batte-

rietechnologie.

Der unbekannte oder fir Interessierte selbst schwer einzuschatzende Life Cycle Impact von
Elektrofahrzeugen, den wir in fast allen Fokusgruppengesprachen genannt wurde, hat uns
auch zu zwei Fragen inspiriert. Neben allgemeinem Umweltbedenken haben wir uns fir die
individuelle Einschatzung des Umwelteinflusses von Elektroautos im Vergleich zu Verbrennern
interessiert. Auch haben wir ein Befragungsexperiment zum Wasserverbrauch bei der Batte-
rieproduktion in die Befragung eingebaut. Damit wollen wir abschatzen, wie stark (Un-)Wissen

mit anderen Einstellungen zum Elektroauto korreliert.

Auch Uber die bereits genannten Punkte hinaus haben uns die Fokusgruppengesprache bei

der Gestaltung der Befragung geholfen und geleitet, indem sie uns vertieftes Wissen zu ganz
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lokalen Aspekten der Herausforderungen fiir die Elektromobilitat verschafft hat (z. B. mogli-
che Hinderungsgriinde fiir den Wechsel hin zum Elektroauto oder die Zustimmung zu verschie-

denen Politiken fir die Stadt Zirich).
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5 Befragung

Dieses Kapitel umschreibt den Befragungsprozess, gibt eine Ubersicht {iber die in der Befra-
gung enthaltenen Fragen, beschreibt den Antwortriicklauf der Befragung und beschreibt zu

guter Letzt die Stichprobe hinsichtlich soziodemografischer Eigenschaften.

5.1 Befragungsprozess

Die Daten wurden durch eine Onlinebefragung erhoben. Hierzu wurden postalische Einladun-
gen zur Teilnahme an einer Onlinebefragung verschickt. Im August 2020 verschickten wir ei-
nen Einladungsbrief zur Teilnahme an einer Onlinebefragung an 10'000 Einwohnerlnnen des
Kantons Zirich. Die Adressdaten wurden stichprobenartig aus dem Einwohnerregister des sta-
tistischen Amts Kanton Zirich gezogen. Alle Befragten waren 18 Jahre oder dlter. Die Befra-
gung sollte rund 20 Minuten dauern. Zwei Wochen nach der ersten Einladung wurde ein Erin-
nerungsbrief an jene Personen versendet, welche bis zu diesem Zeitpunkt noch nicht an der
Befragung teilgenommen respektive ihre Nichtteilnahmeabsicht nicht mitgeteilt hatten. Der

Versand wurde durch das statistische Amt des Kantons Ziirich vorgenommen.

5.2 Befragungsinstrument

Der Fragebogen besteht aus einer Reihe an Fragen hinsichtlich Einstellungen, Wissen und Ak-
zeptanz von Elektroautos. Die Teilnehmerlinnen wurden zudem je zur Halfte mit unterschied-
lichen Experimenten konfrontiert, um die Antwortzeit nicht Uberzustrapazieren. Die eine
Halfte beantwortete dabei ein Conjoint-Experiment zum Entscheidungsverhalten beim Kauf
von Elektroautos. Die zweite Halfte erhielt Experimente zum Wiederverkaufswert, und Vor-
schriften fur Ladestationen in Wohn- und Biirobauten, und Ladestationen in blauen Zonen.
Weiter wurden Fragen zu Soziodemografie, Mobilitdatsverhalten, allgemeine politische Einstel-
lungen und Weltanschauungen, Technologie- und Umwelteinstellungen sowie zur Akzeptanz
unterschiedlicher Politikmassnahmen gestellt. Das Befragungsinstrument kann im Anhang A3

eingesehen werden (siehe auch Bernauer et al., 2020).

Fiir die meisten Fragen wurde eine Antwort nicht erzwungen. Wenn Fragen Ubersprungen
wurden, erinnerten wir die Befragten daran, dass sie nicht alle Fragen auf der jeweiligen Seite

ausgeflllt hatten und fragten, ob sie wirklich weitermachen wollten. Die soziodemografischen
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Standardfragen basieren im Allgemeinen auf dem Mikrozensus Verkehr (Bundesamt fir
Statistik & Bundesamt fiir Raumentwicklung (ARE), 2017), unseren friheren Arbeiten (Briick-
mann und Bernauer, 2020), sowie dem Schweizer Umweltpanel (Institute of Science
Technology and Policy, 2019). Die Fragen zur Verfligbarkeit und Nutzung von Mobilitatswerk-
zeugen umfassten ausgewahlte Fragen aus dem Mikrozensus Verkehr, einer Befragung von
Fahrzeughaltern im Kanton Zirich (Huber et al., 2018), Befragungen der Schweizer Bevolke-
rung (Guidon et al., 2019; Wicki, Guidon et al., 2019; Wicki, Huber et al., 2019) und Fahrzeug-
halterInnen (Briickmann und Bernauer, 2020), sowie dem Schweizer Umweltpanel (Institute

of Science Technology and Policy, 2019)

5.3 Rucklauf

Tabelle 1: Antworten, Riicklaufquoten und Stichprobenumfang?

Volistandige Antworten {I} 2075
Teilweise Antworten {P} 269
Verweigerung und Abbruch {R} 190
Nicht kontaktiert {NC} 132
Andere {O} 7334
Verwendete Stichprobe {TS} 10’000
Rucklaufquote 1 {I/TS} 20.8%
Rucklaufquote 2 {(1+P)/TS} 23.4%
Kooperationsrate 1 {I/(TS-NC)} 21.0%
Kooperationsrate 2 {(I+P)/(TS-NC)} 23.8%
Kooperationsrate 3 {I/(1+P+R)} 81.9%
Kooperationsrate 4 {(I+P)/(1+P+R)} 92.5%
Verweigerungsrate 3 {R/TS} 1.9%
Kontaktquote 3 {(TS-NC)/TS} 98.7%

Anmerkung: Die Definitionen sowie die Berechnung der Quoten stiitzen sich

auf jene der American Association for Public Opinion Research (The

American Association for Public Opinion Research, 2016). “Andere” fasst alle

Kontakte zusammen, die erfolgreich kontaktiert wurden, aber den Fragebo-

gen nicht ausgefillt haben.
Tabelle 1 zeigt die Riicklaufquoten und die Anzahl Antworten fiir die Befragung. Aufgrund der
Herkunft der Adressen liber den Kanton und damit einhergehend eine hochaktuelle Version
derer, war die Kontaktquote (Kontaktquote 3) mit 98.7% fiir die Befragung erwartungsgemass

hoch. 1.9% der kontaktierten Personen lehnten die Teilnahme aktiv ab (Verweigerungsrate 3).
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Die Riicklaufquote fiir die Befragung betrug 20.8% (Riicklaufquote 1), beziehungsweise 23.4%
bei Einbeziehung von Teilantworten (Ricklaufquote 2). Die Kooperationsrate betrug 21.0%
(Kooperationsrate 1) bzw. 23.8% (Kooperationsrate 2). Die Riicklaufquote liegt im Vergleich
zu anderen Studien im erwarteten Bereich (Axhausen & Weis, 2010) und ist damit im Vergleich
zu Befragungen ohne Zufallsstichprobe repradsentativer (Dutwin & Buskirk, 2017). Zudem er-
laubt uns diese Vorgehensweise, mogliche Verzerrungen hinsichtlich soziodemografischer

Merkmale zu kontrollieren.

Abbildung 8 zeigt den Prozess der ersten Befragung. Wir kontaktierten zunachst eine zufallig
ausgewahlte Stichprobe von 10'000 Bewohnerlnnen des Kantons Ziirich im Alter zwischen 18
und 80 Jahren. Von der anfanglich kontaktierten Bevolkerungsstichprobe wurden 132 Perso-
nen nicht erreicht oder waren aus einem Grund wie z. B. einer Krankheit nicht verfligbar. Von
der verbleibenden Stichprobe stimmten 190 Personen auf der Einwilligungsseite innerhalb der
Befragung nicht zu oder kontaktierten uns, um uns ihre Nichtteilnahme mitzuteilen. Von den
restlichen per Brief eingeladenen Personen starteten 2344 die Befragung, 2075 fiillten sie voll-
standig aus (definiert als mindestens 90% der Fragen komplett). 269 Befragte haben die Be-

fragung teilweise ausgefillt.

Abbildung 8: Erhebungsverfahren und -beteiligung

N=10'000
kontaktiert

Stichprobe
N=132
Befragung N=2'075 N=7'334

unvollstandig

Verweigerung

(RR1: 20.8%)

Abbildung 9 zeigt die Verteilung der Antwortzeit in Minuten. Der Median betrug 23.9 Minuten.
Ausgenommen sind Teilantworten und Befragte, die auf der Einwilligungsseite der Teilnahme

an der Befragung nicht zugestimmt haben.
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Abbildung 9: Verteilung der Antwortzeit in Minuten
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Abbildung 10 gibt einen Uberblick dariiber, wann die Befragung fiir den ersten Teil der Befra-
gung von den Teilnehmerlnnen ausgefiillt wurde. Die gestrichelten Linien zeigen den Versand

des Einladungs- und Erinnerungsbriefes.
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Abbildung 10: Verteilung der Befragungsabschliisse nach Datum
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5.4 Stichprobe

Die Teilnehmerlnnen waren zwischen 18 und 75 Jahre alt, bei einem Durchschnittsalter von
48.1 Jahren. 50.2% waren minnlich, 49.7% weiblich. Abbildung 11 bietet einen Uberblick ver-
glichen mit der kantonalen Statistik und zeigt damit die Reprasentativitat der Stichprobe. Die
Abbildung zeigt, dass die befragte Stichprobe die kantonale Bevélkerung gut abbildet —sowohl
hinsichtlich Geschlecht als auch in den Altersgruppen, auch wenn Personen zwischen 40 und

65 Jahren leicht (iberreprasentiert sind.

Das Ausbildungsniveau der Befragten umfasste rund 44.2% Akademikerlnnen, die entweder
einen Fachhochschul- oder Universitatsabschluss erworben haben. Gleichzeitig gaben rund

27.2% einen Abschluss der Berufsschule oder eine Lehre als héchsten Bildungsabschluss an.
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Weitere 17.2% besitzen zudem einem hdherem Fach- oder Berufsbildungsabschluss. Zusatz-
lich wurde das Haushaltseinkommen der Teilnehmerlinnen erfasst. Rund 72.4% gaben an, sich
aktuell in einem Beschaftigungsverhaltnis zu befinden. Alles in allem weisen die Befragten im
Vergleich mit der Bevélkerung des Kantons Ziirich damit durchschnittlich einen leicht hheren

Bildungsabschluss aus, sind aber dennoch reprasentativ.

Abbildung 11: Reprasentativitat der Befragung bezliglich soziodemografischer Verteilung
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Anmerkung: Die Grafik zeigt die soziodemografischen Daten der Teilnehmerinnen an der Befragung im Vergleich
mit den Bevolkerungsdaten des Kanton Zurichs (https://www.zh.ch/de/soziales/bevoelkerungszahlen/bestand-
struktur.htm|#-748284416

89.3% der Befragten gaben an, im Besitz eines Fiihrerausweises flir Personenwagen zu sein.
Im Durchschnitt fahren diese 9878 Kilometer pro Jahr als Fahrerln mit einem Auto. Rund
68.6% der Personen mit Flihrerausweis besitzen ein eigenes Auto. Gerade einmal 4.4% gaben
an, keinen Zugang zu einem Auto zu haben. 24.6% der Befragten haben zudem kein Fahrzeug
in ihrem Haushalt. In den Haushalten von 30.1% der Befragten stehen dafiir zwei oder mehr

Fahrzeuge zur Verfligung. 43 dieser Personen (0.07%) gaben an, dass ihr meistgenutztes Auto
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Uber einen Elektroantrieb verfiigt, 76 Personen (0.12%) nutzen ein Auto mit Hybridantrieb als
ihr hauptsachliches Fahrzeug. 62.9% der Befragten sind zudem im Besitz eines Abonnements
fiir den offentlichen Verkehr — davon gaben 69.5% an, dass es sich um ein Halbtaxabo handelt.

18.2% der Personen mit einem Abonnement sind im Besitz eines Generalabonnements.

Bei der Frage nach der voraussichtlichen Art des Antriebs ihres nachsten Autos zeigt sich, dass
EF durchaus in Betracht gezogen werden. Von 1'574 Befragten gab zwar mit 42% nach wie vor
eine relative Mehrheit an, dass ihr nachstes Fahrzeug ein Benzin- oder Dieselfahrzeug sein
wird. Von den Befragten gaben aber auch 25.5% an, als nachstens ein Hybrid-Fahrzeug zu kau-
fen. Mit 22.1% (Batterie) und 7.7% (Wasserstoff) wiirden sich zudem ein knappes Drittel der

Befragten fiir einen rein elektrischen Antrieb entscheiden (siehe Abbildung 12).

Abbildung 12: Antriebsart nachstes Fahrzeug, N=1550
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Anmerkung: Antworten auf die Frage « Welche Art von Antrieb wird Ihr ndchstes Auto voraussichtlich haben?».
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5.5 Generelle Sicht Elektroautos

Abbildung 13: Einschatzung Umwelteinfluss Elektroautos
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Anmerkung: Antworten auf die Frage «Wenn Sie an Herstellung, Nutzung, Entsorgung und Recycling eines Elekt-
roautos (ausschliesslich batterieelektrisch angetriebenes Auto) denken, fir wie viel umweltfreundlicher oder
umweltschadlicher halten Sie Elektroautos im Vergleich zu Autos mit Benzin- und Dieselmotoren?».

Abbildung 13 zeigt, wie die Befragten Elektrofahrzeuge beziiglich ihrer Umweltfreundlichkeit
im Vergleich zu Benzin- und Dieselmotoren hinsichtlich Herstellung, Nutzung, Entsorgung und
Recycling einschatzen. Dabei zeigt sich, dass EF im Durchschnitt tendenziell als umweltfreund-
licher wahrgenommen werden. Konkret halten nur 18.6% der Befragten EF fir (viel) umwelt-
schadlicher, wahrend 30.3% denken, es gabe kein Unterschied. Mit total 43.9% halten die Be-
fragten EF hingegen fiir (viel) umweltfreundlicher. Die Tendenz zu den Mittekategorien zeigt

jedoch auch auf, dass bezliglich dieser Thematik einiges an Unwissen vorzuherrschen scheint.
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Abbildung 14: Hinderungsgriinde Elektroautos
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Anmerkung: Antwort auf die Frage «Unten sind einige potenzielle Hinderungsgrinde fiir einen Wechsel von Ben-
zin oder Dieselautos zu Elektroautos aufgefuhrt. Bitte wahlen Sie daraus die fiir Sie personlich finf wichtigsten
Griinde aus.». Die Prozentzahl pro Hiirde gibt an, wie oft diese gegentiber allen anderen gewahlten Hiirden von
den Befragten gewahlt wurde. Ein einzelner Grund kann somit héchstens 100% annehmen, falls er von allen
Teilnehmerlnnen immer genannt wurde.

Abbildung 14 zeigt die grossten Hinderungsgriinde beim Kauf von Elektroautos auf. Die Be-
fragten konnten aus den aufgelisteten Griinden —angelehnt an die in der bestehenden Litera-
tur identifizierten Hinderungsgriinde — die fiir sie persdnlich maximal finf Hinderungsgriinde
aus der Liste auswahlen. Die Prozentzahl pro Hirde gibt an, wie oft diese gegeniber allen
anderen gewdhlten Hiirden von den Befragten gewahlt wurde. Ein einzelner Grund kann somit
hochstens 100% annehmen, falls er von allen Teilnehmerlnnen immer genannt wurde. Zusatz-
lich stand ihnen auch die Option offen, weitere Punkte («Andere Griinde») aufzulisten. Die
Resultate zeigen, dass auch in dieser Befragung die wohlbekannten Hinderungsgriinde am

haufigsten genannt wurden. Mehr als die Halfte der Teilnehmerlnnen nannte entsprechend
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den Preis sowie die Unsicherheit, ob ein EF umweltfreundlicher ist oder nicht als Haupthinde-
rungsgriinde. Ebenfalls wichtig sind eine zu lange Ladedauer, zu geringe Reichweite sowie die
Verfligbarkeit von Ladestationen — sei es zuhause, unterwegs, oder weil diese bereits belegt
sind. Ebenfalls wichtig erscheint, dass EF in den Ferien als eher impraktikabel angesehen wer-
den —vermutlich, weil gerade auch im Ausland noch mehr Unwissen und Ungewissheit beziig-

lich moglicher Ladestationen vorherrscht.

5.6 Akzeptanz Politikmassnahmen

Abbildung 15 zeigt, inwiefern es die Befragten storen wiirde, wenn bestimmte Politikmass-
nahmen bis ins Jahr 2025 in Kraft gesetzt wiirden. Die Schaffung von griinen Parkzonen, sprich
die Reservation von Parkpldtzen in den blauen und den weissen Zonen fiir Elektroautos (57.5%
unproblematisch) sowie eine Umweltpramie in der Hohe von CHF 4'000.- (60.2%) stellen die
beiden einzigen Vorschldage dar, welche von einer absoluten Mehrheit als unproblematisch
angesehen wurde. Fir eine relative Mehrheit von 49.1% (gegeniber 39.5%) ware zudem eine
Gebuihr von CHF 10.- fir die Zufahrt zu Innenstadten in Hauptverkehrszeiten nicht problema-
tisch. Die grosste Problematik sehen mehr als zwei Drittel aller Befragten dabei, wenn sich der
Treibstoffpreis auf CHF 10.- pro Liter im Vergleich zu heute mehr als verfiinffachen wirde.
Ebenfalls eine klare Mehrheit mit 52.4% der Befragten fande es zudem sehr oder eher prob-
lematisch, wenn nur noch Elektroautos neu zugelassen werden kénnten. Weiter zeigen die
Resultate, dass die Befragten hinsichtlich mehrerer Punkte geteilter Meinung sind. So fallen
die Antworten bezlglich einer moglichen Busspurbenutzung durch EF, separate Fahrspuren
fiir EF, ein generelles Innenstadtfahrverbot fiir Autos sowie spezifisch fiir EF ausgewiesene
Parkplatze in der weissen und blauen Zone sehr gleichverteilt aus und zeigen somit keine kla-

ren Tendenzen auf.
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Abbildung 15: Problematik von Politikmassnahmen (Selbsteinschatzung)
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Anmerkung: Antworten auf die Frage «Wie problematisch oder nicht problematisch ware es fir Sie personlich,
wenn in funf Jahren (2025) folgendes eintreffen wiirde?». N=2193.
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Abbildung 16 fasst die Akzeptanz von Zufahrtsbeschrankungen fiir die Stadtzentren von Zirich
und Winterthur zusammen. Dabei zeigt sich, dass beide Vorschlage — sowohl ein generelles
Verbot von Fahrzeugen mit restriktiven Ausnahmebewilligungen als auch Ausnahmen fir rein
elektrisch betriebene Fahrzeuge — deutlich abgelehnt werden. Etwas lGberraschend ist dabei,
dass eine striktere Handhabung einer solchen Zulassungsbeschrankung ohne Ausnahmen fir

EF eine rund drei Prozentpunkte hohere Zustimmung erfahrt.

Abbildung 16: Zustimmung autofreie Stadtzentren

In den Stadtzentren von Zurich und Winterthur dirfen
private Autos ab 2025 nur noch... (N=2085)
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Anmerkung: Antworten auf zwei Fragen unter folgendem Szenario: «Nehmen Sie an, Sie missen heute in einer
kantonalen Volksabstimmung Giber zwei Vorschlage entscheiden, welche die Stadtzentren von Zirich und Win-
terthur betreffen. Wie wiirden Sie stimmen?»

Nein Enthéltung

Samtliche Experimente und Fragen wurden auch bezliglich soziodemografischer Unterschiede

hin untersucht. Ein besonderes Augenmerk wurde dabei auf die Stadtbevolkerung gelegt.
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Hierbei konnten hingegen keine klar ersichtlichen Unterschiede erkannt werden. So wurden
die Fragen auch bei Kontrolle nach soziodemografischen Merkmalen grossmehrheitlich mit
denselben hier prasentierten Mustern beantwortet. Bezliglich den in Abbildung 15 und Abbil-
dung 16 gezeigten Politikmassnahmen sind die Ergebnisse nur fir die Stadtbevélkerung im
Anhang A2 zu finden, da hierbei die grossten Unterschiede identifiziert wurden. Die Bevélke-
rung der Stadt weist dabei tendenziell bezliglich allen Politikmassnahmen eine leicht hohere
Tendenz zu Akzeptanz aus. Hinsichtlich den Politikmassnahmen in Abbildung 15 zeigt sich,
dass vor allem eine Erhéhung des Treibstoffpreises, der Ausbau von Ladestationen in blauen
und weissen Zonen sowie eine Geblihr fiir die Zufahrt zu Stadtzentren eine um jeweils knapp
10 Prozentpunkte héhere Zustimmung in der Stadtbevoélkerung erfahrt. Bezlglich autofreien
Stadtzentren fallt die Zustimmung um rund 8 Prozentpunkte hoher aus als im gesamtkanto-
nalen Durchschnitt. Dennoch wiirde eine solche Vorlage auch in der Stadt auf klare Ablehnung

stossen.

5.7 Experiment 1: Elektroauto Kaufentscheid

Um das Kaufverhalten genauer zu untersuchen, wurde in der Befragung mit der Halfte der
Teilnehmerlnnen ein Kaufentscheidungsexperiment mittels einer Conjoint-Analyse durchge-
fiihrt. Die Conjoint-Analyse ist ein Verfahren, das hauptsachlich zur Analyse von Praferenzen
und Einstellungen sowie zur Prognose von Kaufabsichten eingesetzt wird. Den Befragten wur-
den hierfiir Beschreibungen von zwei EF vorgelegt, die anhand mehrerer Merkmale charakte-
risiert sind. Die dargestellten Autos sind jeweils anhand von zehn Merkmalen charakterisiert:
Reichweite, Kaufpreis, Unterhaltskosten, Energiekosten, Ladegarantie, Ladedauer, Moglich-
keit des tageweisen Tausches zu einem Verbrenner, SBB-Tageskarte, Batteriegarantie und
staatlicher Forderbeitrag. Die genannten Merkmale sowie deren mégliche Auspragungen wer-

den in dieser Reihenfolge in der folgenden Tabelle 2 zusammengefasst.
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Tabelle 2: Conjoint-Merkmale und deren Auspragungen

Merkmal

Moglichkeiten

Kaufpreis

CHF 20'000; CHF 40'000; CHF 60'000;
CHF 80'000; CHF 100’000

Energiekosten pro 100 km (Strom)

CHF 2; CHF 5; CHF 10; CHF 20; CHF 30

Elektroauto kann fiir Fr. ... pro Tag gegen eine
SBB-Tageskarte 2. Klasse eingetauscht werden

CHF O; CHF 25; CHF 75; CHF 150

Elektroauto kann fur Fr. ... pro Tag gegen ein Ben-
zin- oder Dieselauto eingetauscht werden

CHF 0; CHF 50; CHF 100; CHF 150

Staatlicher Forderbeitrag an den Autokauf (Kauf-
pramie)

CHF 0; CHF 500; CHF 2000; CHF 4000;
CHF 6000

Laden der Batterie von 0 auf 80% dauert

15 Minuten; 30 Minuten; 45 Minuten;
60 Minuten; 75 Minuten; 90 Minuten

Jahrliche Unterhaltskosten (Versicherung, Ser-
vice, Ersatzteile, Reparaturen)

CHF 500; CHF 2'000; CHF 4'000; CHF
6’000

Garantieperiode (gratis Ersatz) fir die Batterie,
falls deren Kapazitat unter 80% der Neukapazitat
fallt

2 Jahre; 4 Jahre; 6 Jahre; 8 Jahre; 10
Jahre

Reichweite bei vollgeladener Batterie

100 km; 300 km; 500 km; 1000 km

Garantierte Lademoglichkeit an 6ffentlicher La-
destation im Umkreis Ihres Haushalts von

0.5 km; 1 km; 2 km; 10 km

Die Befragten mussten im Anschluss mehrmals jeweils zwei verschiedene Vorschlage mitei-

nander vergleichen. Hierzu wurden ihnen jeweils zwei Autos mit verschiedenen Eigenschaften

nebeneinander gezeigt. Die Befragten mussten sich im Anschluss entscheiden, ob sie ein sol-

ches Fahrzeug flr einen Kauf in Betracht ziehen wirden (ja/nein, «Kauf», linke Spalte in Ab-

bildung 16) sowie welches der beiden Fahrzeuge sie bei einem Kauf bevorzugen wirden

(«Wahl» zwischen den beiden Optionen, rechte Spalte in Abbildung 16).
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Abbildung 17: Conjoint Elektroauto Kaufentscheid
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Anmerkung: Die Resultate zeigen die Average Marginal Component Effects (AMCE) des Conjoint-Experiments
und damit die Veranderung im Kaufentscheid (Antwort «Ja» bzw. «Nein» auf die Frage « Wirden Sie Auto A/B
kaufen?», linke Spalte) sowie dem Wahlentscheid zwischen den beiden gezeigten Alternativen («Wenn Sie sich
flr eines der beiden Autos entscheiden missten, welches Auto wiirden Sie kaufen?», rechte Spalte). Die Resul-
tate kdnnen im Vergleich zur jeweiligen Referenzkategorie der jeweiligen Attribute gelesen werden und zeigen
entsprechend, inwiefern sich die Wahlentscheidung bei Verdnderung dieses Attributs verandert. Ist die Reich-
weite beispielsweise 500 km, so haben sich die Antwortenden durchschnittlich rund 18% haufiger (0.18, linke
Spalte) fiir einen Kauf entschieden bzw. wurde diese Alternative im Vergleich zu 100 km rund 22% haufiger ge-
wahlt (0.22, rechte Spalte). Die Fehlerbalken zeigen 95% Konfidenzintervalle an.
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Abbildung 17 zeigt die Ergebnisse der Conjoint-Analyse mit den AMCEs («average marginal
component effects») aller im Entscheidungsexperiment enthaltenen Attributwerte fir sowohl
die Auswahl als auch den Kaufentscheid. Die Resultate fiir beide Fragen weichen dabei hinge-
gen nur minim voneinander ab. Grundsatzlich ist aus den Ergebnissen klar erkennbar, dass der
Kaufpreis das wichtigste Entscheidungsmerkmal darstellt. Im Vergleich zur Referenzkategorie
von CHF 20'000.- wurde die teuerste Variante fiir CHF 100'000 dabei beinahe 30% weniger oft
fiir den Kauf akzeptiert. Auch die Wahlwahrscheinlichkeit der teuersten Variante reduziert
sich um mehr als 25%. Ahnlich sehen diese Resultate auch bei den Unterhaltskosten aus, wo
die glinstigste Variante von CHF 500.- gegenliber den anderen klar bevorzugt wird. Wie beste-
hende Forschung zeigt, sind die Kosten aber beim Autokauf generell ein zentraler Faktor, auch

unabhangig von der eigentlichen Antriebsart.

Ebenfalls deutlich sind die Resultate bezliglich der Reichweite. Insbesondere die Referenz-
reichweite von 100 km wird dabei von den Teilnehmenden klar weniger akzeptiert als 300km,
500 km sowie 1000 km. Bei den restlichen Merkmalen sind hochstens Tendenzen zu sehen.
So wird eine langere Ladedauer grundsatzlich weniger akzeptiert, eine langere Garantiedauer

wirkt sich daflr positiv auf einen Kaufentscheid aus.

5.8 Experiment 2: Einschatzung Wiederverkaufswert

Eine unserer friiheren Befragungen zum Thema Elektromobilitat zeigte uns, dass lediglich et-
was Uber ein knappes Drittel (30%) der befragten Personen, die weitere Fahrzeuganschaffun-
gen planen, sicher als nachsten Wagen einen Neuwagen kaufen oder leasen wollen. Der gros-
sere Anteil fallt auf occassionsinteressierte Personen inklusive Personen, die ein Interesse an
Jahres- und Vorfiihrwagen haben. Der Occassionsmarkt flir Elektroautos ist, da er dem Neu-
wagenmarkt nachlduft, noch weit kleiner als fiir konventionelle Fahrzeuge und die Befragten
haben moglicherweise noch weniger Erfahrung mit der Einschatzung der Wertverlaufe von
Elektroautos. Wir fihrten deshalb ein Experiment zum Thema PKW-Wiederverkaufswert
durch. Den Teilnehmenden wurde das folgendes Vignetten-Experiment mit drei variierenden

Attributen (PKW-Alter, Anschaffungspreis, Antrieb) gezeigt:

«Nehmen Sie an, sie kaufen heute ein neues [benzinbetriebenes; dieselbetriebenes;
rein batterieelektrisch betriebenes] Auto zum Preis von CHF [20'000; 40'000; 60'000;
80'000; 100°000]. Wenn Sie dieses Auto in [3; 6; 9; 12] Jahren in perfektem Zustand
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(regelmdssiger Service, keine Beschddigungen) verkaufen, was denken Sie wie viel Sie

dafiir dann noch verlangen kénnen?»

Abbildung 18: Wiederverkaufswert

12 Jahred ==

9 Jahre - ——

alyer ¢
‘al0Ba)eyZUSISlOY
19YV-MMd

6 Jahre - ——

Preis 100'000 4

Preis 80'000 -

000.0¢
:al0Bo)eYZUSIB Y
sialdsbBunyeyosuy

Preis 60'000 -

Attribute

Preis 40'000 4

rein batterieelektrisch -

uizueg
:al0Ba)eyZUBla)eY
geuuy

Diesel -

-20 -10 10
Veranderung des Restwert zur Referenz (=45.15),
in % des Anschaffungspreises

Anmerkung: Resultate der Antworten des folgenden Vignettenexperiments: «Nehmen Sie an, sie kaufen heute
ein neues [benzinbetriebenes; dieselbetriebenes; rein batterieelektrisch betriebenes] Auto zum Preis von CHF
[20'000; 40'000; 60'000; 80'000; 100°000]. Wenn Sie dieses Auto in [3; 6; 9; 12] Jahren in perfektem Zustand
(regelmassiger Service, keine Beschadigungen) verkaufen, was denken Sie wie viel Sie daflir dann noch verlangen
konnen?». Die Zahlen kénnen im Vergleich zum Referenzszenario (3 Jahre, Anschaffungspreis CHF 20’000, Ben-
zinbetrieben) interpretiert werden und zeigen die Verdnderung zur Zustimmung von 45.15% dieses Szenario. Bei
einer Dauer von 9 Jahren im Vergleich zu 6 Jahren wird der Wiederverkaufswert entsprechend rund 20 Prozent-
punkte tiefer eingeschatzt. Die Fehlerbalken zeigen 95% Konfidenzintervalle an.

Abbildung 18 zeigt den erwarteten Restwert (in % des Anschaffungspreises), ausgewertet mit-
tels einer linearen Regression der verschiedenen experimentell variierten Attribute. Der er-
wartete Restwert wird im Vergleich zum Referenzszenario (ein 3 Jahre altes Auto mit Ottomo-
tor (Benzin) fiir einen Neupreis von CHF 20°000) interpretiert werden und zeigen die Veran-
derung zu diesem Szenario, bei dem der Restwert bei 45% liegt. Es liegt auf der Hand das mit
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steigendem Alter des Autos der Wiederverkaufswert sinkt und die Ergebnisse zeigen dies
auch. Ein sehr hoher Anschaffungspreis (CHF 100'000) hat einen leicht positiven Effekt auf den
Restwert in Prozent, wohingegen im oberen Preisbereich (CHF 40'000 und CHF 80'000) die
Restwerte leicht geringer sind als bei den glinstigeren PKW. Im speziellen interessant ist das

starke Plus an Restwert von knapp unter 6% fiir batterieelektrische Fahrzeuge.

5.9 Experiment 3: Vorschriften Liegenschaften

Abbildung 19 zeigt die Ergebnisse fiir das Experiment zur Zustimmung flr Parkplatzvorschrif-
ten bei grosseren Liegenschaften, ausgewertet mit einer linearen Regression. Den Teilnehme-
rinnen wurde dabei folgendes Vignetten-Experiment mit zwei variierenden Attributen (politi-
sche Ebene, Anteil an Parkplatzen bei neuen und bestehenden Liegenschaften) gezeigt. Die

Zustimmung wurde auf einer 4er-Skala gemessen (1=Nein; 2=Eher nein; 3=Eher ja; 4=Ja).

«Sollte [lhre Wohngemeinde; der Kanton Ziirich; der Bund] die Vorschriften fiir gréssere
Liegenschaften so anpassen, dass in allen Wohn- und Biirobauten [alle Parkplditze; min-
destens jeder zweite Parkplatz; mindestens jeder fiinfte Parkplatz; mindestens jeder
zehnte Parkplatz] mit Ladestationen fiir Elektrofahrzeuge ausgestattet werden miis-

sen?».

Die Zahlen kénnen im Vergleich zum Referenzszenario (Wohngemeinde, jeder zehnte Park-
platz) interpretiert werden und zeigen die Veranderung zur Zustimmung dieses Szenario
(2.99). Die durchschnittliche Zustimmung (iber alle Szenarien lag bei 2.76 Punkten. Die Ergeb-
nisse zu wer die Vorschriften erlassen soll, zeigen keine statistisch signifikanten Unterschiede
auf. Dennoch scheint der Vorschlag tendenziell mehr Unterstiitzung zu erhalten, wenn die
Umsetzung durch eine niedrigere foderale Ebene (Kanton, Gemeinde) erlassen wird. Bei der
Anzahl Parkplatze zeigt sich, dass Vorschriften grundsatzlich begriisst werden, diese aber nicht
zu rigid umgesetzt werden sollten. Konkret erhalten die Vorschldge, welche eine geringere
Anzahl Parkplatze mit Ladestationen vorschreibt, mehr Unterstitzung. Alle Parkplatze mit La-

destationen auszustatten erhalt dabei die geringste durchschnittliche Unterstiitzung.
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Abbildung 19: Parkplatzvorschriften Liegenschaften Vignetten-Experiment
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Anmerkung: Resultate der Antworten des folgenden Vignettenexperiments, gemessen auf einer 4er-Skala
(1=Nein; 2=Eher nein; 3=Eher ja; 4=Ja): «Sollte [lhre Wohngemeinde; der Kanton Ziirich; der Bund] die Vorschrif-
ten fur grossere Liegenschaften so anpassen, dass in allen Wohn- und Biirobauten [alle Parkpldtze; mindestens
jeder zweite Parkplatz; mindestens jeder fiinfte Parkplatz; mindestens je-der zehnte Parkplatz] mit Ladestationen
fur Elektrofahrzeuge ausgestattet werden missen?». Die Zahlen kdnnen im Vergleich zum Referenzszenario
(Wohngemeinde, jeder zehnte Parkplatz) interpretiert werden und zeigen die Verdnderung zur Zustimmung die-
ses Szenario (2.99). Jeden 10. Parkplatz mit Ladestationen auszustatten erhalt im Durchschnitt entsprechend
eine um rund 0.3 tiefere Zustimmung als jeden 2. Parkplatz. Die Fehlerbalken zeigen 95% Konfidenzintervalle an.

5.10 Experiment 4: Ladestationen bei blauen Zonen

Abbildung 20 zeigt die Ergebnisse fiir das Experiment zur Zustimmung fiir Ladestationen in
blauen Zonen, ausgewertet mit einem Probit-Modell. Den Teilnehmerlinnen wurden dabei ge-
beten, folgendes Vignetten-Experiment mit drei variierenden Attributen (wer die Parkplatze
mit Ladestationen nutzen darf, wie viel die Parkplatze kosten, ob es sich um gewdhnliche oder
Schnellladestationen handelt) mit «Ja» (=1) oder «Nein» (=0) zu beantworten:
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«Sollte die Stadt Personen mit Wohnsitz [in der Stadt Ziirich; im Kanton Ziirich; im Kan-
ton Ziirich sowie den angrenzenden Kantonen; in der Schweiz; allen Personen] [gratis;
flir zusdtzlich CHF 2.- pro Stunde; fiir zusdtzlich CHF 5.- pro Stunde] Parkplétze in der
blauen Zone (mit Parkkarte flir Anwohnerlnnen bzw. blauer Parkscheibe) zur Verfiigung
stellen, die mit [Ladestationen; Schnellladestationen] ausgestattet sind, an welchen

Elektroautos zum aktuellen Strompreis geladen werden kénnen?».

Die Zahlen kdnnen im Vergleich zum Referenzszenario (in der Stadt Zirich, gratis, Ladestation)
interpretiert werden und zeigen die Veranderung zur Zustimmung dieses Szenarios (0.42 oder
42%). Die durchschnittliche Zustimmung lag bei 55.7% - unabhangig davon, welche Attribute
den Teilnehmenden gezeigt wurden. Die Ergebnisse zu wer die Ladestationen benutzen darf
zeigen keine statistisch signifikanten Unterschiede auf. Dennoch scheint der Vorschlag ten-
denziell mehr Unterstitzung zu erhalten, wenn die Nutzungserlaubnis auf im Kanton Zirich
wohnhafte Personen beschrankt wird. Die geringste Zustimmung erhalt der Vorschlag, die
Nutzung allen Personen zu erlauben. Beim Preis zeigt sich, dass die gratis-Version gegenliber
beiden Preisen am wenigsten Unterstiitzung erhalt. Hochste Unterstlitzung erhalt die mittlere
Option zum Preis von CHF 2.- pro Stunde. Zu guter Letzt werden Schnellladestationen gegen-
Uber gewohnlichen Ladestationen klar mehr akzeptiert. Dies widerspricht dem Gedanken,
dass man in Wohngebieten, wo die «blaue Zone» gilt und Autos oft im Schnitt 23 von 24h

stehen, eher auf kostenglinstigere Langsamladestationen setzen kdnnte.
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Abbildung 20: Blaue Zone Ladestationen Vignetten-Experiment
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Anmerkung: Resultate der Antworten des folgenden Vignettenexperiments, gemessen auf einer 2er-Skala (1=Ja;
2=Nein): ««Sollte die Stadt Personen mit Wohnsitz [in der Stadt Ziirich; im Kanton Ziirich; im Kanton Zirich sowie
den angrenzenden Kantonen; in der Schweiz; allen Personen] [gratis; flir zusatzlich CHF 2.- pro Stunde; fir zu-
satzlich CHF 5.- pro Stunde] Parkplatze in der blauen Zone (mit Parkkarte fir Anwohnerinnen bzw. blauer Park-
scheibe) zur Verflugung stellen, die mit [Ladestationen; Schnellladestationen] ausgestattet sind, an welchen Elekt-
roautos zum aktuellen Strompreis geladen werden kdnnen?».». Die Zahlen kénnen im Vergleich zum Referenz-
szenario (Personen mit Wohnsitz in der Stadt Zirich, gratis, normale Ladestationen) interpretiert werden und
zeigen die Verdanderung zur Zustimmung von 42% dieses Szenarios (bzw. 0.42). Ein Preis von CHF 2.- erhalt im
Durchschnitt entsprechend eine um rund 26 Prozentpunkte héhere Zustimmung. Die Fehlerbalken zeigen 95%
Konfidenzintervalle an.

5.11 Fazit

Die Ergebnisse der Befragung zeigen, dass EF tendenziell als umweltfreundlicher als andere
Fahrzeuge wahrgenommen werden. Allerdings besteht diesbeziiglich bei den Befragten er-
hebliche Unsicherheit. So wurden ein zu hoher Kaufpreis, die gefiihlte Unsicherheit liber die

Umweltfreundlichkeit, fehlende Lademoglichkeiten, zu lange Ladedauer sowie zu geringe
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Reichweite als grosste Hirden beim Kauf von EF genannt. Ebenfalls wichtig erscheint, dass EF
flr Ferienreisen als eher ungeeignet angesehen werden — vermutlich, weil (noch mehr) Un-

wissen und Ungewissheit bezliglich Lademdglichkeiten im Ausland bestehen.

Aus den Ergebnissen des Kaufentscheidungsexperiments ist klar erkennbar, dass der Kaufpreis
das wichtigste Entscheidungskriterium war. Das Kaufverhalten mit Bezug auf die untersuchten
Massnahmen scheint primar durch ein techno-6konomisches Kalkiil dominiert zu werden. So
haben primar Kostenfaktoren inklusive Garantie sowie technische Faktoren des Fahrzeugs wie
die Reichweite und zu einem gewissen Grad die Ladedauer einen zentralen Einfluss auf den
Kaufentscheid. Im Vergleich zur Referenzkategorie von CHF 20'000.- wurde das teuerste An-
gebot in der Hohe von CHF 100'000 im Durchschnitt beinahe 30% weniger oft bevorzugt — was
allerdings unabhingig vom Fahrzeugtyp zu erwarten war. Ahnlich sehen die Resultate auch
bei den Unterhaltskosten aus, wo die giinstigste Variante von CHF 500.- gegeniiber den ande-
ren klar bevorzugt wurde. Ebenfalls deutlich sind die Resultate bezliglich Reichweite. Insbe-
sondere die Referenzreichweite von 100 km wird dabei von den Teilnehmenden deutlich we-
niger akzeptiert als 300 km oder mehr. Bei den restlichen Merkmalen sind lediglich Tendenzen
zu erkennen. Diese Ergebnisse zeigen insgesamt, dass beim Kaufentscheid hinsichtlich der un-
tersuchten Massnahmen techno-6konomische Faktoren dominieren. So haben Faktoren wie
Kosten (inklusive Garantieleistungen) sowie technische Faktoren (z. B. Ladedauer) den starks-

ten Einfluss.

Die im Experiment getesteten staatlichen Massnahmen (Tageskarte fiir den OV, Méglichkeit,
das EF zeitweilig gegen ein Diesel- oder Benzinauto zu tauschen, sowie ein Forderbeitrag beim
Kauf) zeigten im Kaufentscheidungsexperiment nur einen geringen Einfluss. Zwar zeigt die Be-
fragung, dass eine Subvention beim EF-Kauf in der Hohe von CHF 4'000.- von der Mehrheit der
Befragten beflirwortet wird. Eine solcher EF-Férderbeitrag durch die 6ffentliche Hand ist so-
mit zwar politisch mehrheitsfahig, hat jedoch im Vergleich zum hohen Kaufpreis nur einen
geringen Einfluss auf den EF-Kauf und wird daher aufgrund des zu hohen Kosten-Nutzen-Ver-
héltnisses nicht empfohlen. Es sollte deshalb nach Alternativen (z.B. attraktive Leasing-Ange-
bote) gesucht werden, um den negativen Effekt des hohen Anschaffungspreises beim Kauf
von EF (kurzfristig) abzufedern. Langfristig werden die Preise jedoch tendenziell sinken, gerade

auch da sich langfristig ein grosserer Occasionsmarkt bilden wird.
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Der Einfluss staatlicher Massnahmen zeigt sich aber zum Teil bei zusatzlichen Experimenten,
die wir zur Akzeptanz von moéglichen Massnahmen durchfihrten. Ein Ausbau der 6ffentlichen
Ladeinfrastruktur ist politisch mehrheitsfahig. Ein solcher Ausbau kann dazu beitragen, die
Reichweitenangst zu reduzieren. Um zudem auch Personen ohne Eigenheim bessere Lade-
moglichkeiten fir EF anzubieten, braucht es eine EF-freundliche Umgestaltung der Parkplatz-
situation im 6ffentlichen Raum und bei Mietliegenschaften. Z.B. konnten blaue und weisse
Zonen in sogenannte griine Zonen (Parkplatze mit 6ffentlichen EF-Ladestationen) umgewan-
delt und eine Mindestanzahl Parkpldtze mit Ladestationen bei Liegenschaften vorgeschrieben

werden.

Die Schaffung von griinen Parkzonen fiir EF wurde ebenfalls von der Mehrheit der Befragten
beflirwortet. Wahrend solche Anreize (oft Pull-Massnahmen genannt) also politisch mehr-
heitsfahig sein konnen, ist dies fiir negative (oft als push-Massnahmen bezeichnete) Anreize,
die einen Umstieg auf EF fordern kdnnten, nicht der Fall. Ein Verfiinffachen des Treibstoffprei-
ses auf CHF 10.- pro Liter sowie eine Beschrankung von neu zugelassenen Fahrzeugen auf EF
stosst auf starke Ablehnung. Gleiches gilt fiir regulatorische Einschrankungen und Gebiihren
fiir die Zufahrt von Autos generell (EF und nicht-EF) in die Stadtzentren von Ziirich und Win-
terthur. Weiter zeigen die Resultate, dass die Meinungen zu Privilegien fur EF, z. B. Busspur-

benutzung durch EF und separate Fahrspuren fiir EF, geteilt sind.

Weitere Resultate der in die Befragung eingebetteten Experimente zeigen, dass Parkplatzvor-
schriften zugunsten von EF in Liegenschaften sowie die Ausstattung von blauen Zonen mit
Ladestationen beflirwortet werden. Zudem weisen EF bei den Befragten héhere erwartete
Wiederverkaufswerte auf als Nicht-EF. Bezliglich subjektiver Einschdatzung der Umweltbilanz
von EF zeigt sich, dass EF im Durchschnitt tendenziell als umweltfreundlicher wahrgenommen
werden als Fahrzeuge mit Verbrennungsmotoren. So halten mehr als zwei von funf Befragten
EF fur (viel) umweltfreundlicher. Vielfach tendierten die Befragten jedoch zu den Mittekate-

gorien, was zeigt, dass bezliglich dieser Thematik erhebliche Unsicherheit zu bestehen scheint.
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6 Synthese

Dieser Schlussbericht stellt eine Analyse der Hemmnisse und moglicher Massnahmen beim
Kauf von EF inklusive einer Datenerhebung im Grossraum Ziirich, Schweiz, vor. Wir verwende-
ten einen vierteiligen Forschungsansatz, bestehend aus einer Literaturanalyse von 94 wissen-
schaftlichen Publikationen zu Faktoren der Elektromobilitdtakzeptanz, einer Sekundardaten-
analyse von zwei Befragungen zur Charakterisierung von EF-HalterInnen, sechs Fokusgruppen-
interviews zur Identifikation von Hirden beim Elektroautokauf sowie moglichen Losungsan-
satzen sowie eine Befragung mit mehreren Entscheidungsexperimenten zum Elektroautokauf
sowie deren Akzeptanz. Fiir die Befragung erhielten wir vom Statistischen Amt des Kantons
Zirich eine Zufallsstichprobe mit 10’000 Adressen. Insgesamt fillten 2’075 Personen diese
Befragung komplett aus. Die Ergebnisse dieser vier Forschungsteile sollen nachfolgend an-
hand der Eingangs gestellten funf (teilweise Gberlappenden) Forschungsfragen diskutiert und

konkludiert werden.

e Wie erfolgen die Entscheidungsprozesse beim Kauf des Fahrzeuges? Welche Kriterien

sind fir den Entscheid relevant?

Die Resultate der Sekundaranalyse zeigen, dass EF-HalterInnen durchschnittlich und im Ver-
gleich zu Nicht-EA- Halterlnnen haufiger mannlich sind, ein héheres Einkommen sowie einen
hoheren Bildungsabschluss besitzen. Zudem besitzen EF- Halterlnnen haufiger ein Eigenheim,
und dadurch oft eine Lademdglichkeit zuhause sowie ein Zweitauto. Die Lademadglichkeit zu
Hause, vor allem nachts, stellt ihre am haufigsten gewahlte Ladeoption dar. Im Durschnitt
zeichnen sich EF-Halterlnnen auch durch eine vergleichsweise hohe Umweltsorge und ein sehr

hohes Technologieinteresse aus.

Die Literaturanalyse hat einige robuste Einflussfaktoren auf die Akzeptanz und das Entschei-
dungsverhalten beim Kauf von EF gezeigt, welche sich in verschiedenen Studienkontexten
konsistent auswirken. Zu diesen Faktoren gehoren die angebotenen EF (Motorleistung, Reich-
weite, Kauf- und Betriebskosten sowie politische Massnahmen und Anreize, Ladezeit), die Ver-
fligbarkeit von Ladestationen, die Wahrnehmung von Umweltauswirkungen, und individuelle
Faktoren (Fahrzeuge pro Haushalt, Technologieaffinitat, Umwelteinstellungen, Vertrautheit

und soziale Normen).
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Diese Resultate decken sich auch mit unserer im Kanton Ziirich durchgefiihrten Befragung. So
wurden ein zu hoher Kaufpreis, die gefiihlte Unsicherheit (iber die Umweltfreundlichkeit, feh-
lende Lademoglichkeiten, zu lange Ladedauer sowie zu geringe Reichweite als grosste Hiirden
beim Kauf von EF genannt. Beim Kaufentscheidungsexperiment zeigt sich zudem, dass das
Kaufverhalten mit Bezug auf die untersuchten Massnahmen primar durch ein techno-6kono-
misches Kalkll dominiert zu werden scheint. So haben primar Kostenfaktoren inklusive Garan-
tie sowie technische Faktoren des Fahrzeugs wie die Reichweite und zu einem gewissen Grad
die Ladedauer einen zentralen Einfluss auf den Kaufentscheid. Dies unterscheidet sich inso-
fern von den Fokusgruppen, in denen politische Aspekte, neben der Ladeinfrastruktur fiir Mie-
terlnnen ohne Einstellplatze, einen weit grésseren Raum einnahmen und die Unsicherheit

Uber die Umweltauswirkungen als den EF-Kauf verzogernd beschrieben wurde.
e Welches Wissen besteht bei der Zielgruppe zur Elektromobilitat?

Das Wissen zur Elektromobilitat fallt sehr unterschiedlich aus. Gerade interessierte Personen,
welche auch lberdurchschnittlich an den Fokusgruppen teilnahmen, zeigen ein sehr hohes
Wissen zur Technologie, was an sich kaum Uberraschend ist. Auch bei diesen Personen
herrscht jedoch einiges an Unklarheit und Unwissenheit bezliglich der Umweltfreundlichkeit
von EF —gerade auch im Vergleich mit konventionellen Fahrzeugen. Fiir eine sehr interessierte
Personengruppe ist dies auf Grund des Forschungsstandes sehr verwunderlich. Diese Unsi-
cherheit spiegelt sich auch in unserer Befragung wider. So tendiert zwar eine Mehrheit der
Befragten dazu, EF als umweltfreundlicher zu beurteilen. Dies allerdings nur in der Tendenz
und die Unsicherheit diesbezliglich ist ausserordentlich hoch. Die Unsicherheit, ob Elektroau-
tos wirklich umweltfreundlicher sind, war der zweit wichtigste Hinderungsgrund unter unse-

ren Befragten.

Zu guter Letzt zeigt sich, dass hohe Unsicherheit und Defizite in Bezug auf das Wissen rund um
EF herrscht. Beispielsweise ist vielen Personen nicht klar, inwiefern und wie stark EF umwelt-
freundlicher sind als konventionelle Autos. Gezielte Informationen von einer glaubwiirdigen
Quelle, beispielsweise dem Staat, konnten solche Fehlwahrnehmungen zu Energieeffizienz,
Gesamtkosten, Umweltbilanz etc., die in erheblichem Ausmass vorhanden sind, reduzieren.
Als konkrete Idee in den Fokusgruppen wurde hierzu beispielsweise ein Elektromobilitatsfes-

tival genannt, bei dem sich Privatpersonen informieren kénnen und Fahrzeuge testen kénnen.
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So konnten Eintrittsbarrieren gesenkt werden und Beriihrungspunkte mit Elektromobilitat ge-

schaffen werden.
e Wird der Kauf eines Elektrofahrzeugs in Betracht gezogen?

Sowohl! die Fokusgruppen, die Sekundardatenanalyse als auch die Befragung zeigen, dass
Elektroautos im Grossraum Zirich durchaus fiir den Kauf in Betracht gezogen werden. In den
Fokusgruppen wurde dies durchwegs als mogliche Option angesehen. Die Sekundardatenana-
lyse zeigt zudem, dass Personen, welche bereits ein EF besitzen, auch mit hoher Wahrschein-
lichkeit als nachstes wieder ein EF kaufen werden. Bei den nicht-EF-Besitzerlnnen gaben 1'574
Befragte und damit rund 30% an, sich als nachstes fiir einen rein elektrischen Antrieb zu ent-
scheiden (Batterie oder Brennstoffzelle). Zusatzliche 25.5% gaben zudem an, als nachstens ein

Hybrid-Fahrzeug zu kaufen.
e Aus welchen Griinden wird auf die Beschaffung eines Elektrofahrzeuges verzichtet?

In allen vier Analyseteilen haben sich bekannte Hiirden beim Kauf von EF gezeigt. Herauszu-
heben sind sicherlich die héheren Anschaffungskosten im Vergleich zu konventionellen Fahr-
zeugen, eine noch nicht als ausreichend empfundene Reichweite, der (empfundene) Mangel
von Ladeinfrastruktur sowie die Unsicherheit Gber deren Verfligbarkeit, Probleme beim Auf-
bau privater Ladeinfrastruktur und uneinheitliche technische und abrechnungstechnische
Standards, sowie rechtlichen Unsicherheiten bei Ladestationen in Mietobjekten. Gerade hin-
sichtlich der beschrankten Reichweite zeigt sich aber, dass die wenigsten Personen, die heute
bereits méglichen Reichweiten auch wirklich nutzen. So werden pro Jahr nur wenige Anzahl
privater Autofahrten von 100 km und mehr gefahren — bei den meisten Personen befindet
sich diese Anzahl klar unter zehn. Allerdings ist hier zu beachten, dass die «Early-Adopters»,
die friih ein Elektroauto anschafften, haufig mehrere Fahrzeuge im Haushalt zur Verfliigung
haben. Eine weitere grosse Hiirde ist die empfundene Unsicherheit in Bezug auf die Umwelt-

freundlichkeit von EF im Vergleich zu konventionellen Verbrennern.

Als grosster Hinderungsgrund zeigt sich aber primar der vergleichsweise hohe Neukaufpreis —
gerade auch, da es bei EF (noch) keinen grossen Occasionsmarkt gibt. Hinzu kommen auch
Unsicherheiten beim Wiederverkaufswert, wobei allerdings fir EF positiv zu erwahnen ist,
dass fur diese ein héherer Wiederverkaufswert erwartet wird. So hat sich sowohl in den Fo-
kusgruppen als auch der Befragung wiederholt gezeigt, dass besonders beziglich der Zukunft

der Technologie Unsicherheiten bestehen, ob nicht doch der, wenn auch deutlich weniger
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energieeffiziente, Wasserstoffantrieb das Rennen machen wiirde. So dusserten mehrere Per-
sonen, dass sie nicht in etwas investieren mochten, das sich in Zukunft nicht als beste Tech-
nologie durchsetzt. Diese Leute lehnten dadurch tendenziell mehr Ladeinfrastruktur ab, da
dies zu einem EF-«Lock-in» fiihren kdnnte. Ob sie Gber den bis zu viermal so hohen Strombe-

darf der Brennstoffzellen-EF Bescheid wussten, ist nicht bekannt.

e Welche Voraussetzungen miissten gegeben sein, dass ein Elektrofahrzeug beschafft

wirde?

Die folgende Tabelle gibt eine Ubersicht zu den untersuchten Massnahmen in dieser Studie.
Dabei wird sowohl eine (generelle) Einschatzung der Akzeptanz als auch (wo moglich) der
Wirksamkeit zusammengefasst. Bei mehreren Massnahmen war die Untersuchung der Wirk-
samkeit kein zentraler Bestandteil des vorliegenden Forschungsberichts. Massnahmen, zu de-
nen die Wirkung nicht untersucht wurde, kénnten in zukiinftigen Studien vertieft zu unter-
sucht werden. Dies ware hinsichtlich der empfohlenen Massnahmen v.a. hinsichtlich Park-
platzvorschriften sowie der Einflihrung einer Pramie fiir die Zufahrt in Stadtzentren zu Haupt-

verkehrszeiten sinnvoll und hinsichtlich moglicher umzusetzender Massnahmen zielfiihrend.

Méogliche Massnahme Methode Akzeptanz Wirksamkeit
Parkplatzvorschriften bei Liegen-|Befragung, Fokus-|Ja N/A
schaften (Ladeinfrastruktur) gruppen
Ladestationen in blauen und weis- | Befragung, Fokus-|Ja Ja
sen Zonen gruppen
Umweltpramie/Anstossfinanzie- |Befragung, Fokus-|Ja Tendenziell nein
rung EF gruppen
GA-Tageskarte Befragung, Fokus-|Ja Nein

gruppen
Verbrennertausch & elektrisches|Befragung, Fokus-|Ja Tendenziell nein
Carsharing gruppen
Informationskampagnen zu den |Fokusgruppen, Ja Ja
Umweltauswirkungen von EF Befragung
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Setzung technischer Standards Fokusgruppen, Ja N/A
(Befragung)

Benzin- und Dieselsteuer Befragung Nein N/A

Busspurnutzung durch EF Befragung Ja N/A

Generelles Innenstadtfahrverbot |Befragung, Fokus-|Ausgeglichen N/A
gruppen

Innenstadtfahrverbot mit Ausnah- | Befragung, Fokus-|Nein N/A

mebewilligungen gruppen

Separate EF-Fahrspuren Befragung Nein N/A

EF parkieren in griinen Zonen gra- | Befragung Ja N/A

tis

Pramie fur Zufahrt in Stadtzentren | Befragung Ja N/A

zu Hauptverkehrszeiten

Keine Neuzulassung mehr fiir Au-|Befragung Nein N/A

tos mit Benzin- und Dieselmoto-

ren

Die Fokusgruppen haben gezeigt, dass neben der Ladeinfrastruktur (insbesondere fiir Miete-
rinnen), dem Anschaffungspreis und der Unsicherheit Giber zum Beispiel die Batterieherstel-
lung und die Inkompatibilitat von Ladesystemen und der Reichweite, hauptsachlich politische
Aspekte als Hirden auf dem Weg zur Elektromobilitdt gesehen werden. Das Problem wurden
bei den Teilnehmerlnnen der Fokusgruppen somit nicht vorrangig auf technischer Seite gese-
hen, auch die Politik der Stadt Ziirich verunsichert sie. Darliber hinaus zeigen die Ergebnisse
des Kaufexperiments hingegen primar, dass es kaum (zusatzliche) staatliche Massnahmen
sind, welche einen potenziellen EF-Kauf bestimmen, sondern dass hier hinsichtlich der unter-

suchten Massnahmen primar ein techno-6konomisches Kalkil dominiert.

Die Sekundardatenanalyse hat gezeigt, dass EF heute hauptsachlich von Hauseigentiimern als
Zweitwagen genutzt werden. Fir eine grossere Verbreitung von Elektroautos bedarf es somit
Politikmassnahmen fiir grossere, weniger wohlhabende Haushalte, die zur Miete wohnen und

nur ein Auto besitzen. So zeigt sich gerade die Parkplatzsituation in Ziirich als Schliissel fir
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einen erfolgreichen Schritt in Richtung Elektroauto. Eine solche miisste EF-freundlich umge-
baut werden. Am meisten wird momentan zuhause geladen (87%), oft mehrmals wochentlich.
Es herrscht hingegen eine hohe Zustimmung zum Ausbau der 6ffentlichen Ladeinfrastruktur,
beispielsweise in Form von Lademaglichkeiten in und um Mietshauser, in Garagen von Mehr-
familienhdusern und in blauen/weissen Zonen. Solche Massnahmen wiirden auch — je nach

Ausgestaltung — von einer Mehrheit der Befragten akzeptiert.

Ein Ausbau der offentlichen Ladeinfrastruktur ist politisch mehrheitsfahig. Er kann dazu bei-
tragen, die Reichweitenangst zu reduzieren. Um zudem auch Personen ohne Eigenheim bes-
sere Lademaoglichkeiten flr EF anzubieten, braucht es eine EF-freundliche Umgestaltung der
Parkplatzsituation im 6ffentlichen Raum und bei Mietliegenschaften. Z.B. kénnten blaue und
weisse Zonen in sogenannte griine Zonen (Parkplatze mit 6ffentlichen EF-Ladestationen) um-
gewandelt und eine Mindestanzahl Parkpldatze mit Ladestationen bei Liegenschaften vorge-

schrieben werden.

Diesbezliglich besteht aber auch Unmut Uber die als unklar wahrgenommene Haltung der
Stadt Ziirich, ob EF in der Stadt (wie auch andere Autos) Gberhaupt erwiinscht sind. Um zum
Beispiel die Anzahl Autos in der Stadt zu regulieren, ware es sowohl fiir Teilnehmerinnen der
Fokusgruppen als auch eine relative Mehrheit der Befragten eine Option, eine Geblihr fir die
Zufahrt in die Innenstadt zu erheben — sprich eine Form von Mobility Pricing. Dies kdnnte auch
basierend auf dem Verbrauch von Autos eingefiihrt werden und auch zur Reduktion des mo-
torisierten Individualverkehrs eingesetzt werden. Als zusatzliche Massnahme kénnten die Kos-
ten fiir EF geringer ausgestaltet werden, um diese zu fordern. Eine Kombination von Massnah-
men zugunsten von EF und eine Geblihr fir die Zufahrt in die Innenstadt kénnte politisch
mehrheitsfahig sein und dazu dienen, gleichzeitig eine Elektrifizierung und Begrenzung des
motorisierten Individualverkehrs in urbanen Zentren zu erreichen. Konkret kénnte beispiels-

weise in der Stadt Zirich ein Pilotversuch flir Mobility Pricing angedacht werden.

Der Kaufpreis von EF —dies u.a. auch, weil ein Occasionsmarkt derzeit (noch) weitgehend fehlt
— miusste sinken und die Wissensliicken in Bezug auf die geringeren Betriebskosten im Ver-
gleich mit nicht-EF misste verbessert werden. Dieses Hindernis beim EF-Kauf wird in den kom-
menden Jahren voraussichtlich an Bedeutung verlieren, weil sich die Kaufpreise von EF- und

nicht-EF stark angleichen werden und auch die Grésse des Occasionsmarktes zunehmen wird.
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Eine (tiefer) EF-Forderbeitrag durch die 6ffentliche Hand ist zwar politisch mehrheitsfahig, hat
jedoch im Vergleich zum hohen Kaufpreis nur einen geringen Einfluss auf den EF-Kauf und
wird daher aufgrund des zu hohen Kosten-Nutzen-Verhaltnisses nicht empfohlen. Es sollte
deshalb nach Alternativen gesucht werden, um den negativen Effekt des hohen Anschaffungs-
preises beim Kauf von EF (kurzfristig) abzufedern. Auf Seiten des Privatsektors konnten attrak-
tive Leasing-Angebote helfen, die hohe finanzielle Einstiegshiirde zu reduzieren und potenzi-
elle Angste vor Technologierisiken (z. B. starker Wertverlust aufgrund hohem Innovations-
tempo bei Batterien) zu vermindern. Solche Leasing-Angebote konnten auch staatlich gefor-
dert werden (z.B. Gber einen finanziellen Férderbeitrag). Eine solche Férderung wurde in vor-
liegendem Bericht allerdings nicht als Politikmassnahme untersucht, weshalb auch keine Aus-
sage Uber Akzeptanz und potenzielle Wirkung getroffen werden kann. Langfristig werden die
Preise jedoch tendenziell sinken, gerade auch da sich langfristig ein grosserer Occasionsmarkt

bilden wird.

Die Reichweitenproblematik birgt potenziell ein Dilemma. Kauferlnnen bevorzugen eine
grosse Reichweite von EF. Momentan im Markt verfligbare EF kdnnen diesen Wunsch nur zu
hohen Kosten erfillen, was wiederum die Nachfrage verringert. Allerdings fliihren grossere
Batterien zu einem hoheren Autogewicht, was sich entsprechend sowohl negativ auf den 6ko-
logischen Fussabdruck als auch auf den bendétigten Strassenraum pro Auto auswirkt. Ein star-
ker Ausbau der Ladeinfrastruktur dirfte die Reichweitenangst mit der Zeit verringern, da sich
die Verflgbarkeit erhdht und Warte- und Ladezeiten stark reduziert. Dies ist zudem politisch
mehrheitsfahig. Hier ist zu beachten, dass die momentanen BesitzerInnen von EF haufig ein
Eigenheim besitzen und zuhause ihr Auto laden, und dass EF oft Zweitautos sind (neben einem
nicht-EF). Ein stark steigender Anteil an EF in der gesamten Fahrzeugflotte wird aber unwei-
gerlich zu einer grossen Mehrheit von Autohalterinnen fiihren, die «nur» ein Auto besitzen
und auf offentliche Ladestationen in und um Mietliegenschaften angewiesen sind. Ob dies,
zusammen mit dem hoheren Kaufpreis von EF mit grosser Reichweite, einen Trend hin zu
(noch) schwereren und grosseren Fahrzeugen verhindern oder sogar umkehren kann, bleibt

offen, und moglicherweise sind hier zusatzliche staatliche Massnahmen erforderlich.

Die Unsicherheit Gber die Umweltfreundlichkeit von EF im Vergleich zu Fahrzeugen mit kon-

ventionellem Verbrennungsmotor ist ein weiterer Hinderungsgrund. Um Voraussetzungen zu
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schaffen, unter denen EF in Betracht gezogen werden, konnte die Stadt, der Kanton oder an-
dere Akteure ansetzen, indem sie neutrale, wissenschaftsbasierte Informationen fir Verbrau-
cherlnnen zur Verfligung zu stellen. Dies kdnnte — in gewissem Masse — gegen die mediale
Aufarbeitung von, zum grossten Teil, unwissenschaftlichen oder wissenschaftlich inkorrekten
Studien, die das Elektroauto schlecht rechnen, ankommen. Um Unsicherheiten und Fehlwahr-
nehmungen in Bezug auf die Umweltfreundlichkeit, Energieeffizienz und Gesamtkosten von
EF zu reduzieren, sollten sachliche, wissenschaftsbasierte Informationen fiir Verbraucherin-
nen seitens Kanton und Stadt Ziirich (oder anderen Akteuren wie NGOs und Automobilbran-

che) zur Verfligung gestellt werden
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A1 Ubersicht Teilnehmende Fokusgruppen

Fokusgruppe Teilnehmerinnen weitere Infos

11 Einwohner der Stadt Zu-

Privatpersonen .
rich

Garagisten 2 Garagisten

5 Mitglieder der offentlichen
PolitikerInnen Verwaltung und Politikerin-  |Darunter eine Frau
nen

Reprasentierten 6 Importge-
11 Vertreterlnnen von PW-

Importeure sellschaften, darunter eine
Importgesellschaften F
rau

Privatpersonen 8 Einwohner der Stadt Zirich

. 5 Vertreter von politischen
Politikerlnnen .
Parteien

Anmerkung: Zusatzlich fihrten wir zwei Interviews durch, um die uns Eingeladene gebeten
hatten, da sie terminlich nicht an den Fokusgruppen teilnehmen konnten.
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A2 Auswertung Politikm

assnahmen nach Stadtbevolkerung

Abbildung 21: Problematik von Politikmassnahmen, Teilnehmende aus Winterthur und Zirich

Ein Liter Benzin oder Diesel kostet Fr. 10.- statt heute rund Fr. 1.80.

Uberhaupt nicht problematisch -
Eher nicht problematisch -
Weder noch -
Eher problematisch -

Sehr problematisch - 42.3%

Elektroautos durfen auch Busspuren benutzen.

Uberhaupt nicht problematisch - 25.0%
Eher nicht problematisch - 15.1%
eder noch- Y
Eher problematisch - 24.2%
Sehr problematisch - 22.3%
Privatautos dirfen in der Zurcher Innenstadt nicht mehr verkehren.
Uberhaupt nicht problematisch - 27.5%
Eher nicht problematisch - 18.0%
eder noch-
Eher problematisch - V.
Sehr problematisch - 26.3%

Wo drtlich moglich, werden exklusiv fur Elektroautos Fahrspuren ausgewiesen.

Uberhaupt nicht problematisch - 23.4%
Eher nicht problematisch - 16.5%
eder noch - b
Eher problematisch - 22.0%
Sehr problematisch - 20.7%
Die Halfte der Parkplatze in blauen und weissen Zonen wird fur
Elektroautos reserviert und mit Ladestationen ausgestattet.
Uberhaupt nicht problematisch -
Eher nicht problematisch -
eder noch -
Eher problematisch -
Sehr problematisch -
Elektroautos erhalten die Moglichkeit, in sogenannten
grunen Parkzonen gratis zu parkieren.
Uberhaupt nicht problematisch - 39.1%
Eher nicht problematisch -
eder noch - .
Eher problematisch - 13.5%
Sehr problematisch - 14.2%
Es wird eine Umweltpramie (staatlicher Zuschuss) von Fr. 4000
beim Kauf eines Elektroautos eingefuhrt.
Uberhaupt nicht problematisch - 42.9%
Eher nicht problematisch -
Weder noch -
Eher problematisch - 6%
Sehr problematisch - 10.9%
In den Hauptverkehrszeiten wird eine Gebuhr von Fr. 10
fur die Zufahrt in die Stadtzentren eingefiihrt.
Uberhaupt nicht problematisch - 31.1%
Eher nicht problematisch -
Weder noch -
Eher problematisch -
Sehr problematisch -
Nur noch reine Elektroautos erhalten eine Neuzulassung.
Keine Neuzulassung mehr fur Autos mit Benzin- und Dieselmotoren.
Uberhaupt nicht problematisch -
Eher nicht problematisch -
Weder noch -
Eher problematisch -
Sehr problematisch - |-29.8%

30

20
Anteil in Prozent

Anmerkung: Antworten auf die Frage «Wie problematisch oder nicht problematisch ware es fir Sie personlich,
wenn in funf Jahren (2025) folgendes eintreffen wiirde?». N=2193. Die Resultate zeigen nur jene von Teilneh-
menden aus den Stadten Ziirich und Winterthur und kénnen entsprechend mit Abbildung 15 verglichen werden.
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Abbildung 22: Zustimmung autofreie Stadtzentren, Teilnehmende aus Winterthur und Ziirich

In den Stadtzentren von Zirich und Winterthur darfen
private Autos ab 2025 nur noch... (N=743)

...mit einer sehr restriktiv gehandhabten Ausnahmebewilligung
(fur stark mobilitatseingeschrénkte Personen) verkehren.

60-

46.0%

- _11.6%

42.5%

40-
20-
0.

I=
o)
N
o
o
§= ...verkehren, wenn sie rein elektrisch betrieben sind (keine Hybridfahrzeuge).
E
c
<

60-

47.8%
40- 40.0%
20-
12.1%
. -
Ja Nein Enthaltung

Anmerkung: Antworten auf zwei Fragen unter folgendem Szenario: «Nehmen Sie an, Sie missen heute in einer
kantonalen Volksabstimmung tiber zwei Vorschlage entscheiden, welche die Stadtzentren von Zirich und Win-
terthur betreffen. Wie wiirden Sie stimmen?». Die Resultate zeigen nur jene von Teilnehmenden aus den Stadten
Ziirich und Winterthur und kénnen entsprechend mit Abbildung 16 verglichen werden.
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A3 Fragebogen

Herzlich willkommen zu unserer Befragung!

Ist der Einladungsbrief zur Befragung an Sie personlich adressiert?

Falls nein: Bitte lassen Sie den Fragebogen von derjenigen Person ausfiillen, an die der Brief

adressiert ist. Es ist flir uns wichtig, dass diese Person den Fragebogen ausflillt. Vielen Dank!

Diese Umfrage ist Teil eines von Prof. Dr. Thomas Bernauer an der ETH Zlrich durchgefiihrten
Forschungsprojekts zum Thema Elektromobilitdt. Dieses Projekt wird von der Energiefor-

schung Stadt Zirich untersttzt.

Die Umfrage ist anonym. lhre Antworten werden so ausgewertet, dass keinerlei Riickschliisse
auf lhre Person moglich sind, und die Daten werden sicher an der ETH Zirich aufbewahrt. Die
Ethikkommission der ETH Zirich hat dieses Projekt geprift und genehmigt (Entscheidung EK
2020-N-14).

Bitte beantworten Sie diese Umfrage, fiir die Sie in etwa 20 Minuten brauchen, an einem Com-

puter (Desktop-PC, Laptop) oder auf einem Tablet, nicht auf dem Mobiltelefon.

Bei Fragen oder Bedenken kdnnen Sie uns per Telefon 044 633 88 06 oder per E-Mail unter

electric-mobility@ir.gess.ethz.ch erreichen.
Wenn Sie an dieser Umfrage teilnehmen maéchten, kreuzen Sie bitte die folgende Aussage an:

° Ich habe die Information auf dieser Seite gelesen und verstanden und mochte an die-
ser Umfrage teilnehmen.

° Ich mochte nicht an dieser Umfrage teilnehmen.
Wenn letzteres gewadhlt:

Ilhre Antworten sind fir uns sehr wichtig. Sollten Sie Fragen oder Bedenken haben kénnen Sie
uns per Telefon 044 633 88 06 oder per E-Mail unter electric-mobility@ir.gess.ethz.ch errei-

chen.
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Wenn Sie doch an unserer Befragung teilnehmen méchten, konnen Sie hier wieder einsteigen

(auch nachdem Sie uns kontaktiert haben).
Vielen Dank bereits im Voraus!

° Ich mochte an dieser Umfrage teilnehmen.

° Ich mochte nicht an dieser Umfrage teilnehmen.

Wir sind lhnen sehr dankbar, dass Sie an dieser Umfrage teilnehmen. Bitte lesen Sie die fol-
genden Informationen und Fragen sorgfaltig und antworten Sie so, wie Sie es fiir richtig hal-

ten.

Bitte benutzen Sie nicht den "Zurlick"-Knopf/Button lhres Browsers.

Ihr Einladungscode: EINLADUNGSCODE

Soziodemographische Items

—

Bitte geben Sie Ihr Geschlecht an
Mannlich

Weiblich

Anderes

[TIME STAMP]
[PAGE BREAK]

2. Wann wurden Sie geboren? (Bitte Geburtsjahr eintragen)

— ___[NUMBERS ONLY]
[TIME STAMP]

[PAGE BREAK]

3. Bitte geben Sie Ihre hochste abgeschlossene Ausbildung an.

° Keine

° Obligatorische Schulbildung

° Berufslehre, Berufsfachschule, Handels(mittel)schule

° Maturitat, Berufsmaturitat

° Hohere Fach-/Berufsbildung (z. B. eidg. Fachausweis, Meisterdiplom)
° Fachhochschulabschluss, Padagogische Hochschule
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° Universitat / ETH (Lizentiat, Diplom, Doktorat etc.)

° Andere: ___ [OPEN TEXT FIELD]

[TIME STAMP]
[PAGE BREAK]

4. Welche Aussagen beschreiben Ihre berufliche Situation am besten? Bitte kreuzen Sie alle
zutreffenden Antworten an (Mehrfachantworten moglich). Ich bin gegenwartig...

[ALLOW MULTIPE RESPONSE]

° erwerbstatig, im 6ffentlichen Sektor angestellt (Gemeinde, Kanton, Bund)

° erwerbstatig, im Privatsektor angestellt

° erwerbstatig, selbstandig erwerbend

° arbeitslos / auf Arbeitssuche

° in Ausbildung (Schule, Studium, Lehre)

° mit Hausarbeit, der Betreuung von Kindern oder anderen Personen beschaftigt
. Rentner / Rentnerin, pensioniert (z. B. AHV, IV)

. ehrenamtlich engagiert

[TIME STAMP]
[PAGE BREAK]
[FILTER: Wenn 4="erwerbstatig...»]

5. Wieviele Tage in der Woche arbeiten Sie an einem festen Arbeitsplatz an einem Ort ausser
Haus?

[1-7]

[TIME STAMP]

[PAGE BREAK]

[FILTER: Wenn 4="erwerbstatig...»]

6. Wo befindet sich Ihr hauptsachlicher Arbeitsort, sprich jener Arbeitsort, an welchem Sie
am héaufigsten tatig sind?
In der Schweiz
Im Ausland

[TIME STAMP]
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[PAGE BREAK]
[FILTER: Wenn 7="In der Schweiz»]

7. Welche Postleitzahl hat |hr hauptsachlicher Arbeitsort, sprich jener Arbeitsort, an wel-
chem Sie am haufigsten tatig sind? [NUMERIC]

[FILTER: Wenn 7="Im Ausland»]

8. In welchem Ort befindet sich |hr hauptsachlicher Arbeitsort? [OPEN TEXTFIELD]

Postleitzahl/Ort/Land

[TIME STAMP]

[PAGE BREAK]

Block: Household Characteristics

Wir stellen Ihnen nun einige Fragen zu Ihrem Haushalt.

9. Wie viele Personen leben standig in Ihrem Haushalt, Sie selbst eingeschlossen? [NUMBERS
ONLY]

Personen, das heisst: ____Erwachsene (ab 18 Jahren)
____Jugendliche (zwischen 14 und 17 Jahren)
____Kinder (unter 14 Jahren)

[TIME STAMP]

[PAGE BREAK]

10. Mieten Sie oder sind Sie Eigentiimer des Hauses oder der Wohnung in der Sie wohnen?
1. Eigenes Haus / Haus der Familie

2. Eigentumswohnung

3. Gemietetes Haus

4. Mietwohnung

[TIME STAMP]
[PAGE BREAK]

11. Besitzen Sie ein Abonnement des 6ffentlichen Verkehrs (OV)?
1. Nein (INSTRUCTION: NACHSTE FRAGE UBERSPRINGEN)
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[TIME STAMP]
[PAGE BREAK]

12. Welche Abonnemente besitzen Sie?

1. Halbtaxabo

2. Generalabo SBB

3. Verbund-Abo (z. B. ZVV Netzpass)

4. Anderes Abo (Juniorkarte, Inter-Abo, Streckenabo, usw.)

[TIME STAMP]
[PAGE BREAK]

13. Besitzen Sie einen Fihrerausweis fir Autos? Mit Autos sind PKWs, Minivans, Kleintrans-
porter, Gelandewagen und Geschaftsautos gemeint.
° Ja

° Nein

{INSTRUCTION: GO TO 19 IF “Nein” }
[TIME STAMP]

[PAGE BREAK]

14. Haben Sie Zugang zu einem Auto? Wahlen Sie bitte alle zutreffenden Antworten aus.

1. Ja, ich besitze ein Auto.

Ja, ich habe einen Dienstwagen/Geschéftsauto.

Ja, jemand in meinem Haushalt besitzt ein Auto, welches ich bei Bedarf nutzen kann.

Ja, jemand ausserhalb meines Haushalts besitzt ein Auto, welches ich bei Bedarf nutzen
kann.

Ja, ich bin Mitglied einer Car-Sharing Organisation, z. B. Mobility.

Ja, ich miete mehrmals im Jahr ein Auto

Andere: [OPEN TEXT FIELD]

Nein, ich habe keinen Zugang zu einem Auto.

Bl

0 3 N W

{INSTRUCTION: GO TO 19 IF “Nein, ich habe keinen Zugang zu einem Auto.”}
[TIME STAMP]

[PAGE BREAK]
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15. Wie viele Autos stehen Ihrem Haushalt permanent zur Verfligung? [NUMBERS ONLY]
Auto(s)

[TIME STAMP]
[PAGE BREAK]

16. Welchen Antriebstyp hat Ihr meistgenutztes Auto?

1. Benzin- oder Dieselmotor

2. (Plug-In) Hybridantrieb: Kombination aus Elektromotor und Benzin- oder Dieselmotor
3. Elektromotor

4. Zweiwertiger Motor: Anstatt Benzin kann auch Erdgas oder Biogas getankt werden.

5. Weiss nicht

[TIME STAMP]
[PAGE BREAK]

17. Welche Mdéglichkeiten haben Sie, um lhr meistgenutztes Auto zu Hause zu parkieren?
e Strassenparkplatz/Blaue Zone/Offentlicher Parkplatz

e Gemieteter Parkplatz in Garage/Tiefgarage

e Gemieteter Aussenparkplatz

e Kostenloser Parkplatz in Mietliegenschaft

e Kostenloser Garagen/Tiefgaragen Parkplatz fiir Anwohner

e Parkplatz in Garage/Tiefgarage in eigenem Besitz

e Aussenparkplatz in eigenem Besitz

[TIME STAMP]
[PAGE BREAK]

18. Um was fiir einen Parkplatz handelt es sich dabei?
Fixer und nur mir zustehender/fur das Auto bestimmter Parkplatz
Fixer und zu bestimmten Zeiten mir zustehender/dem Auto zustehender Parkplatz
Mehrere zur Verfligung stehende Parkpldtze, welche nicht fix an bestimmte Perso-
nen/Fahrzeuge vergeben sind (Poolparkplatz)

[TIME STAMP]
[PAGE BREAK]

[FILTER: ONLY SHOW IF QUESTION 4 = “in Ausbildung (Schule, Studium, Lehre)» AND IF QUES-
TION 13 = “Ja”]
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19. Haben Sie die Mdglichkeit, an Ihrem Ausbildungsort einen Autoparkplatz Ihrer Ausbil-
dungsstatte zu nutzen (nicht gemeint sind hier 6ffentliche Parkplatze)?

e Ja, gratis
e Ja, kostenpflichtig
e Nein

e Weiss nicht
e Frage trifft auf mich nicht zu

[TIME STAMP]

[PAGE BREAK]

[FILTER: ONLY SHOW IF QUESTION 4 = “in Ausbildung (Schule, Studium, Lehre)»]

20. Wenn Sie an den Weg denken, den Sie normalerweise zum Ausbildungsort zurticklegen,

wie viele Kilometer davon legen Sie meistens pro Strecke (z. B. Hinweg, von Tir zu Tir) mit
welchem Verkehrsmittel zuriick? [NUMBERS ONLY]

e MitdemAuto: ____ km.

e Mit dem offentlichen Verkehr: ___ km.

e Mit dem (E-)Velo oder Trottinette: __ km.
e Mit dem Motorrad/Motorroller: ___ km.

e ZuFuss:____ km.

[TIME STAMP]
[PAGE BREAK]
[FILTER: ONLY SHOW IF QUESTION 4 = “in Ausbildung (Schule, Studium, Lehre)»]

21. Wie oft legen Sie diese Strecke zum und vom Ausbildungsort normalerweise in einer Wo-
che zurilick? Zahlen Sie hierfiir Hin- und Riickweg als je eine Strecke.

[OPEN TEXT FIELD; NUMBERS ONLY]

[TIME STAMP]

[PAGE BREAK]

[FILTER: ONLY SHOW IF QUESTION 4 = “erwerbstitig...» AND QUESTION 14 =! «Nein»]

22. Haben Sie die Moglichkeit, an Ihrem Arbeitsort einen Autoparkplatz Ihres Arbeitgebers o-
der Ihres Geschafts zu nutzen (nicht gemeint sind hier 6ffentliche Parkplatze)?

e Ja, gratis

e Ja, kostenpflichtig

e Nein

e Weiss nicht
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e Frage trifft auf mich nicht zu

[TIME STAMP]

[PAGE BREAK]

[FILTER: ONLY SHOW IF QUESTION 4 = “erwerbstatig...»]

23. Wenn Sie an den Weg denken, den Sie normalerweise zum Arbeitsort zuriicklegen, wie

viele Kilometer davon legen Sie meistens pro Strecke (z. B. Hinweg, von Tir zu Tir) mit
welchem Verkehrsmittel zuriick? [NUMBERS ONLY]

e MitdemAuto: ____ km.

e Mit dem Offentlichen Verkehr: ___ km.

e Mit dem (E-)Velo oder Trottinette: __ km.
e Mit dem Motorrad/Motorroller: __ km.

e ZuFuss:___ km.

[TIME STAMP]
[PAGE BREAK]
[FILTER: ONLY SHOW IF QUESTION 4 = “erwerbstitig...»]

24. Wie oft legen Sie diese Strecke zum Arbeitsort normalerweise in einer Woche zurick?

[OPEN TEXT FIELD; NUMBERS ONLY]

[TIME STAMP]

[PAGE BREAK]

[FILTER: ONLY SHOW IF QUESTION 14 = «Ja»]

25. Wie viele Kilometer legen Sie personlich pro Jahr insgesamt (beruflich und privat) ungefahr

mit dem Auto zuriick? Sollten Sie die exakte Distanz nicht kennen, schatzen Sie bitte so gut
Sie kdnnen.

[OPEN TEXT FIELD WITH 0KM-500000KM]
[TIME STAMP]
[PAGE BREAK]

[FILTER: ONLY SHOW IF QUESTION 14 = «Ja»]

96



26. Wie oft fahren Sie pro Jahr beruflich und privat mit dem Auto zu Zielen, die in der folgen-
den Entfernung liegen? Sollten Sie die exakte Anzahl nicht kennen, schatzen Sie bitte so
gut Sie konnen. [NUMBERS ONLY]

100 - 199 km:

200- 499 km:

500- 999 km:

1000 km oder mehr:

[TIME STAMP]
[PAGE BREAK]

27. Wie oft fahren Sie fir Freizeitaktivitaten (z. B. Einkaufen, Ausgehen, Freunde/Verwandte
treffen) mit dem Auto, dem OV, dem Velo oder anderen Verkehrsmitteln ins Zentrum der
Stadt Zirich?

____[NUMBERS ONLY] Mal pro Monat
Weniger als einmal pro Monat

[TIME STAMP]
[PAGE BREAK]

28. Welches Verkehrsmittel verwenden Sie hauptsachlich, um fir Freizeitaktivitaten (z. B. Ein-
kaufen, Ausgehen, Freunde/Verwandte treffen) in das Zentrum der Stadt Ziirich zu gelan-
gen?

Auto

OV (Zug, Bus, Tram, Schiff)

(Elektro-)Velo/Trottinett/zu Fuss

Andere: [OPEN TEXT FIELD]

R Y N

[TIME STAMP]
[PAGE BREAK]

29. Denken Sie, dass Sie in Ihrem Haushalt in 10 Jahren (mindestens) ein Auto besitzen wer-

den?
1. Sicherja
2. Eherja
3. Eher nein
4. Sicher nein
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[TIME STAMP]
[PAGE BREAK]

[FILTER: ONLY SHOW IF QUESTION 14 = «Ja»]

30. Wann werden Sie voraussichtlich |hr nachstes Auto kaufen? Wenn Sie einen Ersatzkauf
planen, schatzen Sie wann dieser wahrscheinlich erfolgen wird.

Dieses Jahr

Nachstes Jahr

In zwei bis drei Jahren

In vier bis finf Jahren

In mehr als funf Jahren

Ich werde mir kein Auto (mehr) kaufen.

[TIME STAMP]
[PAGE BREAK]
[FILTER: ONLY SHOW IF QUESTION 331, 2, 3, 4, 5]

1. Welche Art von Antrieb wird lhr ndchstes Auto voraussichtlich haben?
Benzin

Diesel

(Plug-In) Hybrid

Gas (Erdgas CNG oder Fliissiggas LPG)

Rein elektrisch (Batterie)

Rein elektrisch (Wasserstoff)

S

[TIME STAMP]
[PAGE BREAK]

32. Wie problematisch oder nicht problematisch ware es fiir Sie persénlich, wenn in flnf Jah-
ren (2025) folgendes eintreffen wiirde?

Uberhaupt |Eher nicht|Weder noch |Eher prob-|Sehr prob-
nicht prob-|problema- lematisch lematisch

lematisch tisch
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Privatautos dir-
fen in der Zircher
Innenstadt nicht

mehr verkehren.

Nur noch reine
Elektroautos er-
halten eine
Neuzulassung.

Keine Neuzulas-
sung mehr fir Au-
tos mit Benzin-
und Dieselmoto-

ren.

Ein Liter Benzin o-
der Diesel kostet
10 Franken statt
heute rund 1.8

Franken.

In den Hauptver-
kehrszeiten wird
eine Gebuhr von
Fr. 10.- fur die Zu-
fahrt in die Stadt-
zentren einge-

fuhrt.

Die Halfte der

Parkplatze in
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blauen und weis-
sen Zonen wird flr
Elektroautos re-
serviert und mit
Ladestationen

ausgestattet.

Elektroautos diir-
fen auch Busspu-

ren benutzen.

Es wird eine Um-
weltpramie (staat-
licher  Zuschuss)
von 4000 Franken
beim Kauf eines
Elektroautos ein-

gefuhrt.

Elektroautos er-
halten die Mog-
lichkeit, in soge-
nannten grinen
Parkzonen gratis

zu parkieren.

Wo ortlich mog-
lich, werden ex-
klusiv fur Elektro-
autos Fahrspuren

ausgewiesen.
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[TIME STAMP]
[PAGE BREAK]

33. Wenn Sie an Herstellung, Nutzung, Entsorgung und Recycling eines Elektroautos (aus-
schliesslich batterieelektrisch angetriebenes Auto) denken, fir wie viel umweltfreundli-
cher oder umweltschadlicher insgesamt halten Sie Elektroautos im Vergleich zu Autos mit
Benzin- und Dieselmotoren?

e Viel umweltfreundlicher

e Umweltfreundlicher

e Gleiche Umweltbelastung

e Umweltschadlicher

e Viel umweltschadlicher

e Weiss nicht

[TIME STAMP]
[PAGE BREAK]

34. Bitte geben Sie fir jede der folgenden Aussagen an, wie sehr diese fir Sie personlich zu-
trifft oder nicht zutrifft.

Trifft
Trifft voll Trifft eher
Trifft Trifft teil- . .
. Uberhaupt Weiss
und ganz zu nicht zu
eher zu weise zu nicht zu nicht

Ich zogere oft, ein Produkt,
das auf einer neuen Techno-
logie basiert, auszuprobie-

ren.

Ich probiere Produkte mit
neuen Technologien oft aus,
bevor meine Freunde und
Bekannten diese ausprobie-

ren.
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Insgesamt erfreue ich mich
daran, neue technische Pro-

dukte auszuprobieren.

Ich kaufe neue Technologien
erst, wenn sie erschwinglich

und etabliert sind.

[TIME STAMP]

[PAGE BREAK]

35. Bitte geben Sie fiir jede der folgenden Aussagen an, wie sehr diese fiir Sie personlich zu-

trifft oder nicht zutrifft.

Trifft

und ganz

Zu

Es beunruhigt mich, wenn ich
daran denke, unter welchen
Umweltverhaltnissen unsere
Kinder und Enkelkinder wahr-

scheinlich leben mussen.

Wenn wir so weitermachen
wie bisher, steuern wir auf

eine Umweltkatastrophe zu.

Trifft

eher zu
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Trifft Trifft Uber-
teilweise | eher nicht haupt Weiss
Zu Zu nicht zu nicht



Wenn ich Zeitungsberichte
Uber Umweltprobleme lese o-
der entsprechende Fernseh-
sendungen sehe, bin ich oft

emport und witend.

Es gibt Grenzen des Wachs-
tums, die unsere industriali-
sierte Welt schon iberschrit-
ten hat oder sehr bald errei-

chen wird.

Derzeit ist es immer noch so,
dass sich der grosste Teil der
Bevolkerung wenig umwelt-
bewusst verhalt.

Nach meiner Einschatzung
wird das Umweltproblem in
seiner Bedeutung von vielen
Umweltschiitzern stark tber-

trieben.

Zugunsten der Umwelt soll-
ten wir alle bereit sein, unse-
ren derzeitigen Lebensstan-

dard einzuschranken.

Es ist noch immer so, dass die
Politiker viel zu wenig fir den

Umweltschutz tun.
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Umweltschutzmassnahmen
sollten auch dann durchge-
setzt werden, wenn dadurch

Arbeitsplatze verloren gehen.

Neue wissenschaftliche Er-
kenntnisse und neue Techno-
logien werden unsere Um-
weltprobleme I6sen, ohne
dass wir unseren Lebensstan-

dard einschranken missen.

[TIME STAMP]
[PAGE BREAK]

36. Wie risikobereit sind Sie im Allgemeinen?
e Gar nicht risikobereit

e Nicht risikobereit

e Eher nicht risikobereit
e Weder noch

e Eher risikobereit

e Risikobereit

e Sehr risikobereit

[TIME STAMP]
[PAGE BREAK]
Instruktion fiir experimentelle Teile

Befragte werden randomisiert entweder Experiment 1 zugewiesen oder Experiment 2-5 (in-
nerhalb der letzteren Gruppe werden Experimente 2-5 in randomisierter Reihenfolge durch-
gefiihrt). Damit wird die Befragungszeit einigermassen gleich gehalten, weil Experiment 1

mehr Zeit in Anspruch nimmt als Experimente 2-5). Obschon wir davon ausgehen, dass bei
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den Experimenten 2-5 die Reihenfolge des Absolvierens der Experimente die Resultate nicht

beeinflusst randomisieren wir die Reihenfolge.

Experiment 1: Reichweitenangst und Ladeinfrastruktur [REPEAT 4 TIMES]

Notiz: Mit diesem (choice) Experiment erfassen wir, wie sich unterschiedliche Attribute eines
Elektroautos und seiner Nutzung auf die Préiiferenzen beim Kauf eines Elektroautos auswirken.
Die Randomisierung der Auspréigungen auf den Attributen erlaubt eine statistische Schétzung

des kausalen Effekts der einzelnen Attribute auf die Kaufprdferenzen.

Stellen Sie sich vor, dass Sie eine Entscheidung zum Kauf eines reinen Elektroautos treffen
miussen. In der Folge prasentieren wir Ihnen unterschiedliche Vorschlage fir dieses Auto. Neh-
men Sie an, dass nicht genannte Eigenschaften des Autos wie z. B. Farbe, Ausstattung, Grosse
und Karosserieform bei allen Angeboten von lhnen ohne Aufpreis frei wahlbar und verfligbar

sind. In der folgenden Tabelle sehen Sie mégliche Merkmale von Elektroautos und ihrer Nut-

zung.
Merkmal Moglichkeiten

Reichweite bei vollgeladener Batterie 100km; 300km; 500km; 1000km

Kaufpreis CHF 20'000; CHF 40'000; CHF 60'000; CHF

80'000; CHF 100’000

Jahrliche Unterhaltskosten (Versicherung,|CHF 500; CHF 2'000; CHF 4'000; CHF 6’000

Service, Ersatzteile, Reparaturen)

Energiekosten pro 100 km(Strom) CHF 2; CHF 5; CHF 10; CHF 20; CHF 30

Garantierte Lademoglichkeit an 6ffentlicher|0,5km; 1km; 2km; 10km

Ladestation im Umkreis von
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Laden der Batterie von 0 auf 80% dauert

15 Minuten; 30 Minuten; 45 Minuten; 60

Minuten; 75 Minuten; 90 Minuten

Elektroauto kann fir Fr. ... pro Tag einmalig
gegen ein Benzin- oder Dieselauto einge-

tauscht werden

CHF 0; CHF 50; CHF 100; CHF 150

Elektroauto kann fir Fr. ... pro Tag einmalig
gegen eine SBB-Tageskarte 2. Klasse einge-

tauscht werden

CHF 0; CHF 25; CHF 75; CHF 150

Garantieperiode (gratis Ersatz) fiir die Batte-

rie, falls deren Kapazitat unter 80% fallt

2 Jahre; 4 Jahre; 6 Jahre; 8 Jahre; 10 Jahre

Staatlicher Forderbeitrag an den Autokauf

(Kaufpramie)

CHF 0; CHF 500; CHF 2000; CHF 4000; CHF
6000

Wir bitten Sie nun, verschiedene Vorschlage zu vergleichen. Wir zeigen Ihnen jeweils zwei Au-

tos mit verschiedenen Eigenschaften nebeneinander. Bitte sehen Sie sich diese sorgfiltig an,

vergleichen Sie sie und teilen Sie uns dann mit, welches Auto Sie bevorzugen. Auch wenn

Ihnen keines der beiden Autos wirklich gefallt, wahlen Sie bitte dasjenige, welches Sie weniger

ablehnen. Wir werden Sie bitten, dies fiir vier solcher Vergleiche zu tun. Einige Autovergleiche

mogen auf den ersten Blick ahnlich aussehen, unterscheiden sich jedoch in mindestens einer

oder mehrerer Eigenschaften. Bitte lesen Sie deshalb die Informationen in Ruhe durch und

vergleichen Sie die Autos sorgfaltig.

Vergleich [Nr.] von 4

Auto A

Auto B
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Reichweite bei vollge-

ladener Batterie

100km
300km
500km
1000km

[RANDOMISE ATTRIBUTE]

100km
300km
500km
1000km

[RANDOMISE ATTRIBUTE]

Kaufpreis

e CHF 20'000
e CHF 40'000
e CHF 60'000
e CHF 80'000
e CHF 100’000

[RANDOMISE ATTRIBUTE]

e CHF 20'000
e CHF 40'000
e CHF 60'000
e CHF 80'000
e CHF 100’000

[RANDOMISE ATTRIBUTE]

Jahrliche Unterhaltskos-
ten (Versicherung, Ser-
vice, Ersatzteile, Repara-

turen)

e CHF 500

e CHF 2'000
e CHF 4'000
e CHF 6’000

[RANDOMISE ATTRIBUTE]

e CHF 500

e CHF 2'000
e CHF 4'000
e CHF 6’000

[RANDOMISE ATTRIBUTE]

Energiekosten pro 100 ¢

km(Strom)

CHF 2
e CHF5
e CHF10
e CHF 20
e CHF30

[RANDOMISE ATTRIBUTE]

e CHF2
e CHF5
e CHF10
e CHF20
e CHF30

[RANDOMISE ATTRIBUTE]

Garantierte Lademog-
lichkeit an offentlicher
Ladestation im Umkreis

von

0,5 km
e 1km
e 2km
e 10km

[RANDOMISE ATTRIBUTE]

e 0,5km
e 1km

e 10km

[RANDOMISE ATTRIBUTE]
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Laden der Batterie von O

auf 80% dauert

e 15 Minuten
e 30 Minuten
e 45 Minuten
e 60 Minuten
e 75 Minuten
e 90 Minuten

[RANDOMISE ATTRIBUTE]

e 15 Minuten
e 30 Minuten
e 45 Minuten
e 60 Minuten
e 75 Minuten
e 90 Minuten

[RANDOMISE ATTRIBUTE]

Preis fur Fahrzeugtausch
gegen ein Benzin- oder

Dieselauto pro Tag

e CHFO

e CHF50
e CHF 100
e CHF 150

[RANDOMISE ATTRIBUTE]

e CHFO

e CHF50
e CHF 100
e CHF 150

[RANDOMISE ATTRIBUTE]

Preis fur Fahrzeugtausch
gegen eine SBB-Tages-

karte 2. Klasse

e CHFO

e CHF25
e CHF75
e CHF 150

[RANDOMISE ATTRIBUTE]

CHF O
CHF 25
CHF 75
CHF 150

[RANDOMISE ATTRIBUTE]

Garantieperiode (gratis
Ersatz) fir die Batterie,
falls deren Kapazitat un-

ter 80% fallt

e 2 Jahre
e 4 Jahre
e 6 Jahre
e 8Jahre
e 10 Jahre

[RANDOMISE ATTRIBUTE]

e 2 Jahre
e 4 Jahre
e 6 Jahre
e 8 Jahre
e 10 Jahre

[RANDOMISE ATTRIBUTE]

Staatlicher ~ Forderbei-
trag an den Autokauf

(Kaufpramie)

e CHFO

e CHF 500

e CHF 2'000
e CHF 4'000
e CHF 6’000

[RANDOMISE ATTRIBUTE]

e 100km
e 300km
e 500km
e 1000km

[RANDOMISE ATTRIBUTE]
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37. Wenn Sie sich fir eines der beiden Autos entscheiden miissten, welches wiirden sie kau-
fen?
Auto A
Auto B

38. Wirden Sie Auto A kaufen?
e Ja
e Nein

39. Wirden Sie Auto B kaufen?
Ja
Nein

[TIME STAMP]

[PAGE BREAK]

Experiment 2: Vignetten-Experiment zu Wiederverkaufswert

Notiz: Da es praktisch keinen Occasionsmarkt fiir Elektroautos gibt und sich insbesondere die
Batterietechnologie schnell weiterentwickeln kénnte, ist ein méglicher (und in der Diskussion
oft genannter) Hinderungsgrund beim Kauf eines Elektroautos der Wiederverkaufswert. Dieses
Experiment versucht zu schétzen, wie potentielle Autokéuferinnen den Wertverlust eines Elekt-
roautos, ausgehend von unterschiedlichen Neukaufpreisen, im Zeitverlauf einschdtzen. Das Ex-
periment erlaubt auch einen direkten Vergleich mit dem wahrgenommenen Wertverlust von
Benzin- und Dieselautos. Wir méchten auch untersuchen, ob der wahrgenommene Wertverlust
eher mit technologischen oder mit regulatorischen Faktoren zusammenhdngt (dies in einer

Frage spdter im Fragebogen, siehe unten).

40. Nehmen Sie an, sie kaufen heute ein neues [benzinbetriebenes; dieselbetriebenes; rein
batterieelektrisch betriebenes] Auto zum Preis von CHF [20'000; 40'000; 60'000; 80'000;
100°000]. Wenn Sie dieses Auto in [3; 6; 9; 12] Jahren in perfektem Zustand (regelmassiger
Service, keine Beschadigungen) verkaufen, was denken Sie wie viel Sie daflir dann noch
verlangen kdnnen?

Wertverlust: [Slider mit [0, 0.05, 0.1, 0.15, ..., 0.95, 1] * [20'000; 40'000; 60'000; 80'000;
100°000]]
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Wiederverkaufswert in [3; 6; 9; 12] Jahren: CHF [20'000; 40'000; 60'000; 80'000;
100'000; - Wertverlust]

[TIME STAMP]
[PAGE BREAK]

41. Wie stark oder schwach ist aus lhrer Sicht der Einfluss der folgenden Faktoren auf den von
Ihnen geschatzten Wiederverkaufswert? [Skala: sehr stark, eher stark, eher schwach, sehr
schwach, Skalenrichtung randomisieren]

Staatliche Massnahmen, die Elektroautos begiinstigen und Benzin- und Dieselautos be-
nachteiligen.

Technologische Entwicklungen, welche die Batterien fiir Elektroautos leistungsfahiger und
billiger machen.

Gesellschaftliche Erwartungen dazu, welche Art von Auto erwiinscht und attraktiv ist.

[TIME STAMP]
[PAGE BREAK]
Experiment 3: Ladeinfrastruktur in Liegenschaften [RANDOMISE]

Notiz: In diesem Vignettenexperiment werden Prdferenzen beziiglich Ausbau der Ladeinfra-

struktur ermittelt.

42. Sollte [der Bund; der Kanton; lhre Wohngemeinde] die Vorschriften fiir grossere Liegen-
schaften so anpassen, dass in allen Wohn- und Biirobauten mindestens [jeder zehnte Park-
platz; jeder flinfte Parkplatz; jeder zweite Parkplatz; alle Parkpladtze] mit Ladestationen fiir
Elektrofahrzeuge ausgestattet werden missen?

Ja

Eher ja
Eher nein
Nein

[TIME STAMP]
[PAGE BREAK]
Experiment 4: Ladeinfrastruktur in blauen Parkzonen [RANDOMISE]

Notiz: In diesem Vignettenexperiment werden Préferenzen beziiglich Ausbau der Ladeinfra-

struktur ermittelt.
43. Sollte die Stadt Ziirich jeden [zweiten; vierten; zehnten; zwanzigsten] Parkplatz in der
blauen Zone (mit Parkkarte fir Anwohnerlnnen bzw. blauer Parkscheibe) mit [Ladestati-

onen/Schnelladestationen] ausstatten, in welchen Elektroautos zum aktuellen Strompreis
[ohne Aufschlag/mit Aufschlag von CHF 0.5; 1; 2; 5 pro kWh] geladen werden kdnnen? An
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diesen Parkplatzen mit Ladeinfrastruktur diirften dann [ausschliesslich Elektroautos; alle
Autotypen] gemass Berechtigung [gratis; fiir zusatzlich CHF 2.- pro Stunde; flr zusatzlich
CHF 5.- pro Stunde] parkieren. Wahrend des Ladevorgangs ist das Parkieren fiir das la-
dende Elektrofahrzeug mit dem Strompreis und der Berechtigung abgegolten.

Ja

Nein

[TIME STAMP]

[PAGE BREAK]

Weitere Fragen

44,

PwnNPE

b

13.
14.
15.
16.
17.

18.

19.

20.

Unten sind einige potentielle Hinderungsgriinde fiir einen Wechsel von Benzin oder Die-
selautos zu Elektroautos aufgefiihrt. Bitte lesen sie die ganze Liste zuerst genau durch,
denken Sie kurz dartiber nach, und wahlen Sie daraus die fiir Sie personlich sieben wich-
tigsten Griinde aus und ordnen Sie diese. [LISTE RANDOMISIEREN]

Die Reichweite von Elektroautos ist fir meine Bediirfnisse zu gering.

Der Preis eines neuen Elektroautos ist flir mich zu hoch.

Die Unterhaltskosten bei einem Elektroauto sind fiir mich zu hoch.

Das Tanken eines Benzin-/Dieselautos dauert viel weniger lange als das Laden eines Elekt-
roautos.

Weil Batterien immer besser und billiger werden, kénnte ein neues Elektroauto schnell
stark an Wert verlieren, wenn ich es wiederverkaufen moéchte.

Elektroautos sind nicht so zuverldssig wie Benzin- und Dieselautos.

Es gibt unterwegs nicht genug 6ffentliche Lademaoglichkeiten fiir Elektroautos.

Ich kann zuhause kein Elektroauto laden.

Ich kann am Arbeits- oder Ausbildungsplatz kein Elektroauto laden.

. Die Hochstgeschwindigkeit von Elektroautos ist geringer als bei Benzin- und Dieselautos.
. Die Motorenleistung von Elektroautos ist geringer als bei Benzin- und Dieselautos.
. Elektroautos beschleunigen bei hohen Geschwindigkeiten langsamer als Benzin- und Die-

selautos.

Es gibt bei Elektroautos zu wenig Auswahl zwischen Automarken und -modellen.

Es ist unklar ob Elektroautos wirklich umweltfreundlicher sind als Benzin- und Dieselautos.
Bei Elektroautos fehlen Modelle mit Allradantrieb.

Elektroautos sind gefahrlich, weil sie leiser sind als Verbrenner.

Ich habe Angst, dass die Zuverlassigkeit (passende Stecker, Bezahlung) von Ladestationen
nicht gegeben ist.

Ladestationen konnten bei Ankunft bereits von anderen Elektroautos belegt sein, was zu
ungeplanten Wartezeiten fiihrt.

Ich kann das Elektroauto nicht fiir die Ferien nutzen, weil es im Ausland zu wenig Ladesta-
tionen gibt.

Andere: _ [OPEN TEXTFIELD]

[TIME STAMP]
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[PAGE BREAK]

45. Nehmen Sie an, Sie miissen heute in einer kantonalen Volksabstimmung Gber zwei
Vorschldage entscheiden, welche die Stadtzentren von Zirich und Winterthur betreffen. Wie
wiirden Sie stimmen? [REIHENFOLGE RANDOMISIEREN]

Vorschlag 1: In den Stadtzentren von Zirich und Winterthur diirfen private Autos ab 2025 nur

noch mit einer sehr restriktiv gehandhabten Ausnahmebewilligung verkehren.

° Ja
° Nein
. Enthaltung

Vorschlag 2: In den Stadtzentren von Ziirich und Winterthur dirfen private Autos ab 2025 nur

noch verkehren, wenn sie rein elektrisch betrieben sind (keine Hybridfahrzeuge).

° Ja
° Nein
° Enthaltung

46. Zielt aus lhrer Sicht die Politik von Stadtrat und Gemeinderat der Stadt Ziirich eher

darauf ab...[LISTE RANDOMISIEREN]

° ... Privatautos im Stadtzentrum zu verbieten.

° ... Nur noch reine Elektroautos und keine Benzin- und Dieselautos mehr im Stadtzent-
rum zuzulassen.

47. Als wie informiert oder nicht informiert schatzen Sie sich in Bezug auf das Thema Elekt-
romobilitat ein?

. Sehr informiert

. Eher informiert

. Teils-teils

° Eher uninformiert

° Uninformiert

48. Von wem wiirden Sie gerne noch mehr zu diesem Thema beraten werden? (Mehrfach-

nennungen moglich) [Randomize answers]

° Der Stadt Zurich
° Kanton
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° Der Bund

° Energieversorger

. Wissenschaft

° Garagen und Autohauser

. Unabhdngigen Energieberatungen
° Medien (Zeitung, Radio, Fernsehen)
° Social Media

Weitere Fragen

49. In politischen Belangen sprechen Menschen haufig von , links” und ,rechts”. Wo auf der
folgenden Skala wiirden Sie sich personlich positionieren? 0 bedeutet politisch links und
10 politisch rechts.

e Skalavon 1-10

e Keine Antwort

[TIME STAMP]
[PAGE BREAK]

Konnten Sie uns bitte sagen, in welche Kategorie das derzeitige monatliche Nettoeinkommen
Ilhres Haushaltes fallen. Das Nettoeinkommen ist die Summe, die Ihnen ausbezahlt wird (vor
Abzug der Steuern, aber nach Abzug der Sozialversicherungsbeitrage — AHV etc.). Dazu geho-

ren auch Renten, Arbeitslosenunterstitzung, Unterhaltsbeitrdge, Einnahmen aus Zinsen etc.

50. Das monatliches Nettoeinkommen aller Haushaltsmitglieder gemeinsam (lhres inklusive):
unter 2’000 CHF
2001 bis 4000 CHF
4001 bis 6000 CHF
6001 bis 8000 CHF
8001 bis 10000 CHF
10’001 bis 12000 CHF
12’001 bis 14000 CHF
14'001 bis 16'000 CHF
16'001 bis 18'000 CHF

. Uber 18’000 CHF

. Keine Antwort

e T AT o e

—_— —
—_— O

[TIME STAMP]

[PAGE BREAK]

113



51. Vielen Dank fiir Ihre Teilnahme! Mochten Sie uns noch etwas mitteilen? [OPEN TEXTFIELD]
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Kontakt

ETH Zirich — Swiss Mobility Lab
Institut fir Wissenschaft, Technologie und Politik (ISTP)

Universitatsstrasse 41

Gebdude: UNO

8092 Ziirich

thbe0520@ethz.ch
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