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Verkehrsdrehscheiben fr eine nachhaltige
flacheneffiziente Mobilitat

Verankerung des Programms Verkehrsdrehscheiben
(PVD) auf allen Staatsebenen

Helene Bisang, Isabel Scherrer, Regina Witter

Abstract

Das stadtische Strassennetz ist Uberbelastet und die Mobilitdtsnachfrage steigt
weiter an. Bisher fokussierten die Planenden weniger auf die Netze und die
Verknlpfungen der Verkehrstrager, sondern mehr auf einzelne Teilaspekte der
Mobilitatskette oder des Themas Mobilitét.

Aufgrund der bisherigen rdumlichen und verkehrlichen Entwicklungen ist eine
breite o6ffentliche Verankerung des Themas «nachhaltige Mobilitéat» erforderlich.
Auf allen drei Staatsebenen braucht es dazu ein gemeinsames Verstandnis fur das
Gesamtsystem von Raum und Verkehr sowie fur ein grossrdumiges, mit der
Siedlungsentwicklung abgestimmtes Management von Mobilitat.

Keywords: Verkehrsdrehscheiben, multimodale Drehscheiben, Typisierung und
Methodik der Verortung der Drehscheiben, Agglomerationsverkehr

1 Das Programm Verkehrsdrehscheiben (PVD) — Auftrag und Ziele

Um die Vernetzung der Verkehrsmittel gemeinsam voranzubringen, haben
politische Vertreterinnen und Vertreter von Bund (UVEK), Kantonen (BPUK und
KodV), Stadten (SSV) und Gemeinden (SGV) das «Programm Verkehrs-
drehscheiben» lanciert. lhren Willen zur Zusammenarbeit haben sie im
September 2021 mit der «Erklarung von Emmenbriicke» bekréaftigt. Zudem hat der
Bundesrat im Oktober 2021 den Sachplan Verkehr, Teil Programm, verabschiedet
und die Bedeutung der Verkehrsdrehscheiben fiur das Zusammenspiel der
Verkehrsmittel sowie die notwendige staatsebenenibergreifende Zusammenarbeit
bestatigt.

Ziel des PVD ist es, die Gestaltung einer nachhaltigen Mobilitat mit Verkehrsdreh-
scheiben zu unterstlitzen: Diese verbessern die Erreichbarkeit der Regionen und
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verknlipfen stadtische und landliche Raume. Funktionstiichtige, gut gestaltete
Verkehrsdrehscheiben gewahrleisten das schnelle und reibungslose Umsteigen
zwischen unterschiedlichen Verkehrsmitteln, zwischen regionalen und lokalen
Verkehrsnetzen, sowie dem motorisierten Individualverkehr (MIV) und dem
offentlichen Verkehr (6V) auf Strasse und Schiene, dem Fuss- und Veloverkehr
(FVV) oder Sharing-Angeboten. Diese Uberzeugung bildet die Grundlage fiir die
Aktivitdten und die konzeptionelle Gestaltung des PVD.

Die Forderung eines Umstiegs vom MIV auf bedarfsgerechte nachhaltige
Verkehrstrager soll in der Wegekette so frih wie maoglich erfolgen. Mit der
Verlagerung auf flacheneffiziente Verkehrstrager wird 6ffentlicher Raum fiir andere
Nutzungen freigespielt und die gesamtheitliche Betrachtung von Verkehrs- und
Siedlungsentwicklung (Wohnen, Arbeiten, Betreuung, Einkaufen, Freizeit usw.)
intensiviert. Eine vereinfachte intermodale Wegekette bewirkt also wichtige
Modalsplit-Verschiebungen und tragt somit zur Entschérfung der Klimakrise bei.
Neben verkehrlichen Aspekten steht gemé&ss neuesten Erkenntnissen
insbesondere die Einbettung der Drehscheiben in das raumliche Umfeld im
Mittelpunkt: Kurze Wege und eine gute stadtebauliche Gestaltung motivieren zum
Umsteigen.

Wie verschiedene Beispiele zeigen, generieren Verkehrsdrehscheiben, mit
Anschliissen an den Fernverkehr oder mit Knotenfunktionen, eine hohe Dichte an
Aktivitaten in 6ffentlichen Raumen. Im Einklang mit der beabsichtigten Entwicklung
der kantonalen Richtplanung bhilden sie oft Kristallisationspunkte der Siedlungs-
entwicklung. So dienen sie mit direkten und gut gestalteten Wegverbindungen nicht
nur der Vernetzung der Verkehrsmittel, sondern auch dem Zusammenbinden
verschiedener Stadtteile oder Quartiere. Die entsprechenden 6ffentlichen Raume
sollen als Aufenthaltsorte fur die Bevolkerung attraktiv gestaltet sein und mit ihrer
funktionalen, freirdumlichen und nutzugsmassigen Ausgestaltung das Umsteigen
fordern.

2 Die Aktivitaten des PVD

In Rahmen des Programms befassen sich die verschiedenen Staatsebenen mit
unterschiedlichen Aktivitaten. Wahrend Kantone, Stadte und Gemeinden die Netze
aufeinander sowie mit der Siedlungsentwicklung abstimmen und vor allem
konkrete Konzepte und Projekte erarbeiten, stellt der Bund mit dem Sachplan
Verkehr, Teil Programm, den notwendigen fachlichen Rahmen bereit. Dieser ist
das wichtigste Instrument des Bundes zur Abstimmung des Gesamtverkehrs-
systems mit der Raumentwicklung, zur Harmonisierung mit der Verkehrspolitik der
Kantone sowie zur Zusammenarbeit in den Handlungsrdumen. Das Thema der
Verkehrsdrehscheiben ist im Sachplan Verkehr bereits verankert. Mit dem Fokus
auf das Zusammenspiel der verschiedenen Verkehrsmittel werden nach Lage und
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Funktion kategorisierte Typen von Drehscheiben identifiziert. Der Bund unterstitzt
zudem auch finanziell, zum Beispiel im Rahmen der Agglomerationsprogramme
Verkehr und Siedlung. Bereits seit der ersten Generation stellen
Verkehrsdrehscheiben ein wichtiges Element der Gesamtverkehrskonzepte der
Agglomerationen dar. So hat der Bund bereits wahrend vier Generationen tber das
Programm Agglomerationsverkehr verschiedenste Verkehrsdrehscheiben in der
Hohe von insgesamt einer halben Milliarde Franken mitfinanziert.

Die drei am PVD beteiligten Bundesdmter fur Raumentwicklung, Strassen und
Verkehr erarbeiten derzeit eine Reihe von Grundlagenstudien und begleiten
verschiedene Pilotprojekte. Als Beispiele zu nennen sind die Studien
«Verkehrsdrehscheiben in der Region Bern-Mittelland», «Verkehrsdrehscheiben
im Handlungsraum Luzern», «Entwicklung der Verkehrsdrehscheibe Gdschenen»
und «Mikro-Mobilitatshubs in Gemeinden». Die Studien beschaftigen sich zum
Beispiel mit der Typisierung und Methodik der Verortung der Drehscheiben, den
Verlagerungs- und Entlastungspotenzialen sowie dem Beitrag neuer Technologien
fiir das Funktionieren der Drehscheiben im Netz. Weitere Beispiele sind die Studien
zu Parkraummanagement, zu den Wechselwirkungen zwischen Verkehrs- und
Siedlungsentwicklung, zur Rolle der Digitalisierung sowie zu den Potentialen von
Drehscheiben an der Autobahn.

Auch externe Partner wie die SBB, ETHZ und EPFL haben in einem wichtigen
Forschungsprojekt zukunftsweisende Erkenntnisse zu Verkehrsdrehscheiben
gewonnen, sowohl tiber Studien als auch im Rahmen von Nutzerbefragungen an
Bahnhofen. Dabei ergab die Befragung, dass das Angebot des offentlichen
Verkehrs als Kernanliegen gilt. Einen hohen Stellenwert haben Verkehrsdreh-
scheiben aber auch als offentliche Raume. So sind Bahnhdéfe/ Verkehrs-
drehscheiben vor allem fir Anwohnerinnen und Anwohner Teil des Quartiers und
dessen ldentitat. Beim Forschungsprojekt wurden ausserdem auch Methoden fir
eine effektive Zusammenarbeit bei Transformationsprozessen im Bereich von
Drehscheiben entwickelt.

3 Die Erkenntnisse aus den Studien und Piloten des PVD

Die Erkenntnisse aus den Grundlagenstudien bestimmen das weitere VVorgehen
des Programms. Sie zeigen, dass Verkehrsdrehscheiben sehr wohl das Umsteigen
zwischen MIV und OV, Fuss- und Veloverkehr oder Sharing-Angeboten
unterstitzen. Die Sektion Agglomerationsverkehr des Amtes fiir Raumentwicklung
ist damit befasst, die Ergebnisse der unterschiedlichen Aktivititen der
Bundesamter sowie externer Partner bis 2023 in einem Synthesebericht fir das
Programm Verkehrsdrehscheiben zusammenzufiihren. So leistet das PVD kuiinftig
einen wichtigen Beitrag zur besseren Abstimmung der Verkehrs- und
Siedlungsentwicklung.
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Die Ergebnisse der Grundlagenstudien verdeutlichen aber auch, dass es
gemeinsamer Anstrengungen bedarf, um die Hebelwirkung von Verkehrsdreh-
scheiben im Zusammenspiel mit den Netzen und der Siedlungsentwicklung zu
verstarken.

Bei der Planung von Verkehrsdrehscheiben sind neue Formen der
Zusammenarbeit gefragt, bei welchen sich die zahlreichen 6ffentlichen und
privaten Akteurinnen und Akteure auf ein gemeinsames raumliches und
verkehrliches Zielbild einigen. Eine wichtige Herausforderung besteht darin, das
Verhalten der Reisenden nachhaltig zu beeinflussen und die Menschen zum
Umsteigen zu bewegen. Zu diesem Zweck sind neben attraktiven gut
funktionierenden intermodalen Angeboten auch gewisse lenkende Massnahmen
notwendig, die Uber die Gemeindegrenzen hinweg abzustimmen sind. Dazu zahlen
insbesondere  Verkehrsmanagement und -dosierung, Temporeduktionen,
Busbevorzugung sowie Parkraummanagement. Beim Bau von neuen Parkplatzen
an Verkehrsdrehscheiben ausserhalb des urbanen Raums wird der Parkraum im
Zentrum der Agglomeration, wo es sinnvoll ist, zuriickgebaut. Dies schafft Flache
fur andere Nutzungen wie zum Beispiel attraktive offentliche Frei- und
Erholungsraume.

Die Potentiale intelligenter Kombinationen von verkehrlichen und stéadtebaulichen
Massnahmen zur Lenkung der Nachfrage werden nun noch in einer
Grundlagenstudie des Bundes untersucht. Im Hinblick auf die Umsetzung sollen
die Wirkungen, aber auch die Herausforderungen anhand konkreter Beispiele
betrachtet werden.

Die Kommunikation zum Thema der Verkehrsdrehscheiben ist ein zentraler
Schwerpunkt des gleichnamigen Programms, sowohl auf Fachebene als auch fiir
die breite Offentlichkeit. Fur die Nutzerinnen und Nutzer sind unterstiitzende
digitale Plattformen und Tools zu entwickeln, die Giber Angebote fiir kombinierte
Wege informieren und Reservationen ermdglichen. Die Relevanz des Programms,
der Grundsatz der Vernetzung der Staatsebenen und das Zusammenwirken von
Verkehrs- und Siedlungsentwicklung sollen in den «Képfen» der Planenden von
Bund, Kantonen, Stadten und Gemeinden verankert werden. Uber ein effektives
Umsteigen vom MIV auf den OV, den FVV, Sharing-Angebote oder E-Mobility kann
die Erreichbarkeit der Zentren auch kinftig gewahrleistet werden. Denn nur wenn
viele Reisende die Vorzige der multimodalen Mobilitdét nutzen, sind die
Verkehrsdrehscheiben — und ihr Beitrag zur Entschérfung der Klimakrise —
wirksam.
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4  Exkurs: Die gemeinsame Erarbeitung einer Methode zur Verortung von
Verkehrsdrehscheiben im Handlungsraum Luzern

Vertreterinnen und Vertreter des Bundes, der Kantone Luzern, Nidwalden und
Schwyz haben gemeinsam mit den Transportunternehmen die verschiedenen
Typen von Drehscheiben in einem «Test-Handlungsraum» (geméass Sachplan
Verkehr, Teil Programm) verortet. Diese neue Form der staatsebenen-
Ubergreifenden Zusammenarbeit erwies sich fur die Beteiligten bei der Entwicklung
der Methodik zur Typisierung als zielfihrend. Dabei stand die Erarbeitung einer
einfachen Methode im Vordergrund, welche sich auch auf andere Handlungs- oder
funktionale R&ume Ubertragen liesse. Der erwartete Mehrwert der Typisierung liegt
darin, das Zusammenspiel der Verkehrsmittel und der Netze weiter zu optimieren
sowie die Funktionen und Ausgestaltung fur jeden Drehscheibentyp zu bestimmen.

Basierend auf einer Literaturanalyse wurden die wichtigsten Zusammenhénge,
Erfolgsfaktoren und methodischen Erkenntnisse zu Verkehrsdrehscheiben
ausgewertet. Das daraus abgeleitete Wirkungsmodell veranschaulicht die
Wechselwirkungen der Verkehrsdrehscheiben mit dem Umfeld: Die Wechsel-
wirkungen in der grossrdumigen Raum- und Verkehrsstruktur sind entscheidend
fur die Typisierung und Verortung von Verkehrsdrehscheiben. Die Wechsel-
wirkungen in der kleinrAumigen Struktur sind dagegen ausschlaggebend fur die
zweckmassige lokale Ausgestaltung aller Typen von Verkehrsdrehscheiben.

Aufgrund dieser Uberlegungen wurden auf Basis der grossraumigen Wechsel-
wirkungen fir verschiedene Drehscheiben zweckmassige Methoden zur
Typisierung und Verortung entwickelt:

e Bei der Typisierung und Verortung von Verkehrsdrehscheiben im ¢ffentlichen
Verkehr (OV) ist die Vernetzung verschiedener OV-Angebote untereinander
und zu weiteren urbanen Mobilitatsformen (Fuss- und Veloverkehr, Sharing-
Angebote) entscheidend. Entsprechend wurde eine Methodik entwickelt, wel-
che die Qualitat des OV-Angebotes (Fernverkehr mit/ohne Knotenfunktion,
Angebotsdichte S-Bahn- und Busangebot) und die rAumliche Struktur im Um-
feld der jeweiligen Drehscheibe (spezifische Gemeindetypologie aufgrund vor-
handener Typologien) als massgebende Kriterien betrachtet. Die Kategorisie-
rung der Verkehrsdrehscheiben ergibt sich aus einer Matrix mit den beiden
genannten Dimensionen.



H. Bisang, |. Scherrer, R. Witter

e Intermodale Umsteigebeziehungen vom privaten Auto auf den 6ffentlichen
Verkehr sind an Knotenpunkten disperser Siedlungsgebiete aus gesamtver-
kehrlicher Optik zweckméssig. MIV-OV-Verkehrsdrehscheiben sollen also vor
allem an Bahnstationen realisiert werden, die von schlecht mit dem OV er-
schlossenen Raumen schnell erreichbar sind und von welchen direkte,
schnelle OV-Verbindungen zu wichtigen Zielorten bestehen. Da dafiir relativ
viele Haltestellen in Frage kommen, wurde zusétzlich eine qualitative Metho-
dik zur Identifikation der geeigneten Standorte entwickelt.

Abbildung 1: Typisierungsmatrix und Konzept Verkehrsdrehscheiben
Handlungsraum Luzern 2040: Ubersicht Standort nach Typen

Der Umstieg zwischen OV und FVV sowie Sharing-Angeboten ist bei allen OV-OV-
Verkehrsdrehscheiben relevant, hat aber keinen Einfluss auf die Typisierung und
Verortung von Drehscheiben. Der Umstieg MIV-MIV  (Carpooling/
Park+Pool/Fahrgemeinschaften) wird aufgrund der Erkenntnisse aus der Literatur
in der Pilotstudie nicht als eigenstandige Drehscheibenform weiterverfolgt, da das
Potenzial insgesamt als gering angesehen wird.
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Aufgrund der vorangehend beschriebenen Methodik lassen sich in einem
Handlungsraum die folgenden Typen von Verkehrsdrehscheiben unterscheiden:

Typ 1: Hauptverkehrsdrehscheibe (national bedeutsame Bahnknoten im urba-
nen Raum)

Typ 2: Sekundare Verkehrsdrehscheibe (regionale Bahnknoten zur Entlastung
des Typs 1)

Typ 3: Stadt-/Quartierverkehrsdrehscheibe (wichtige Bahnhaltestellen mit star-
kem Busangebot in dichten stadtischen Raumen)

Typ 4: Vernetzungsverkehrsdrehscheiben (wichtige Bahnknoten in kleineren
Agglomerationen oder im landlichen Raum)

Typ 5: Regionale Verkehrsdrehscheiben (wichtige Bahnhaltestellen mit star-
kem Busangebot in weniger dichten stadtischen oder in landlichen RAumen)

Typ 6: Verkehrsdrehscheiben fiir Bindelung des MIV und Umstieg auf den OV

Die beschriebene Methodik wurde im Raum Luzern konkret umgesetzt. Es zeigte
sich, dass die Methoden mit schweizweit einheitlichen Datengrundlagen
angewendet werden kdnnen, sowohl fir den heutigen Zustand als auch flr einen
Prognosehorizont 2040 (nach Umsetzung von Durchgangsbahnhof Luzern und
Bypass Luzern). Die identifizierten Standorte und ihre Zuordnung zu den
verschiedenen Typen wurden mit den Vertreterinnen und Vertretern des
Handlungsraums gespiegelt und fiir zweckmassig und nachvollziehbar befunden.
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Abbildung 2: Geeignete Standorte der Verkehrsdrehscheiben im Handlungsraum
Luzern

Das Konzept mit den verschiedenen Typen beinhaltet in diesem Sinne keine
Hierarchie, sondern bildet eine Grundlage flr die nachgelagerte kantonale und
regionale Planung. Damit soll auch die Basis fur die Einbettung der Drehscheiben
in das regionale und Uberregionale Gesamtverkehrssystem, in die Planungs-
instrumente und in die zuklinftigen Agglomerationsprogramme geschaffen werden.
Nachfolgend kann z.B. im Rahmen von spezifischen Studien vertieft werden, wie
die einzelnen Typen ausgestaltet werden sollen, welche Wirkung erzielt wird und
welcher Handlungsbedarf bleibt. Das Konzept liefert auch Hinweise, wo aus
regionaler Perspektive begleitende Massnahmen fiur die Wirksamkeit der
Drehscheiben vorzusehen sind. Im weiteren Prozess wird die gut eingespielte
Zusammenarbeit zwischen Bund, Kanton, Region, Gemeinden, Transport-
unternehmen und Privaten fortgesetzt.
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5  Ausblick: Strategische Uberlegungen und Stossrichtungen
(Stand 17.08.22)

Mit dem vorliegenden Konzept fir den Handlungsraum Luzern ist nun eine nach-
vollziehbare Methodik vorhanden, um auf der Basis von quantitativen objektiven
Kriterien Drehscheiben zu verorten. Aufgrund von national einheitlichen quantitati-
ven Kriterien ermdglicht die Methodik eine einheitliche Typisierung und kann damit
auch in anderen Handlungsraumen der Schweiz angewendet werden. Um den
grossen regionalen Unterschieden der Handlungsraume der Schweiz Rechnung
zu tragen, lasst die entwickelte Methode bewusst Spielraum fir Feinjustierungen
und regionsspezifische Interpretationen im Rahmen der nachgelagerten regionalen
und politischen Prozesse.

Die Pilotstudie im Handlungsraum Luzern hat bestétigt, dass eine Verankerung der
Verkehrsdrehscheiben in den Planungsinstrumenten zweckdienlich ist. Sie dient
dazu, die Siedlungs- und Verkehrsentwicklung noch besser aufeinander abzustim-
men, eine gesamtraumliche Betrachtungsweise vorzunehmen und Planungssi-
cherheit zu gewahrleisten. Mittelfristiges Ziel des Programms ist es deshalb, die
Verkehrsdrehscheiben in den bestehenden Planungsinstrumenten von Siedlung
und Verkehr zu integrieren. Neben dem Sachplan Verkehr, Teil Programm, sind
auch die laufende Uberarbeitung des Raumkonzepts Schweiz und die Infrastruk-
turplanungen des Bundes im Rahmen der Strategischen Entwicklungsprogramme
Nationalstrasse und Schiene von Interesse. Auf kantonaler Ebene sollen die Ver-
kehrsdrehscheiben mittelfristig nicht nur in den Agglomerationsprogrammen, son-
dern auch in den kantonalen Richtplanen und Gesamtverkehrsstrategien starker

bertcksichtigt werden.

Um die funktionalen Potenziale der Verkehrsdrehscheiben im komplexen
System fir eine Veradnderung des Modalsplits auszuloten, braucht es ein
Denken in Verkehrstrager-tbergreifenden Strategien. Die Wirksamkeit der
Drehscheiben kann Uber positive Rahmenbedingungen und begleitende/
lenkende Massnahmen gestarkt werden (Pull&Push). Die Vertreterinnen und
Vertreter von Bund, Kantonen, Stidten und Gemeinden haben deshalb fiir
das Programm Verkehrsdrehscheiben Stossrichtungen formuliert.
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Im Rahmen der weiteren Arbeiten des Programms verfolgen
die Vertreterinnen und Vertreter von Bund, Kantonen, Stadten und Ge-
meinden folgende Stossrichtungen (Entwurf Stand 17.08.2022):

1.

Der Beitrag der Verkehrsdrehscheiben fur die nachhaltige Mobilitat ist ein
Puzzlestein fiir eine Entscharfung der Klimakrise.

Ziel dabei ist, das Verlagerungspotential durch ein attraktives Angebot und
unterstitzende Lenkungsmassnahmen zu erhohen. Dabei ist einer
entsprechenden qualitatsvollen Gestaltung der 6ffentlichen Raume und ihrer
Zuganglichkeit Uber eine integrale Planung mehr Beachtung zu schenken.

Die Zusammenarbeit der Staatsebenen zu Verkehrsdrehscheiben soll auf
Projekt- und Konzeptebene sowie in Abstimmung von Raum und Verkehr
weiter vorangebracht werden.

Als Plattform eignen sich insbesondere die Handlungsraumgesprache des
Sachplans Verkehr und andere mogliche Gesprachsrunden zwi-schen den
Staatsebenen. Ziel ist dabei u.a., Verkehrsdrehscheiben den jeweiligen
R&aumen angepasst zu typisieren und zu verorten, um eine optimale Wirkung zu
entfalten.

Fur die Mobilitat der Zukunft sind Daten und Infrastrukturen be-
reitzustellen, welche die Nutzung von Verkehrsdrehscheiben
unterstutzen.

Das Programm «Daten fiir ein effizientes Mobilitatssystem» mit einer
staatlichen Mobilitatsdateninfrastruktur dient dazu, Mobilitdétsangebote an
Verkehrsdrehscheiben einfacher zu finden und das Umsteigen zu erleichtern.

Betreffend Finanzierung von Verkehrsdrehscheiben reichen die
bestehenden Finanzierungsinstrumente iiberwiegend aus, d.h. der
Bahninfrastrukturfond (BIF) und der Nationalstrassen- und
Agglomerationsverkehrsfonds (NAF), inklusive dem Anteil fiir das
Programm Agglomerationsverkehr (PAV). Es ist noch zu untersuchen, wie
Verkehrsdrehscheiben auch im landlichen Raum mitfinanziert werden
kénnen.
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Die Gesamtverkehrskonzeption als Steinbruch der
schweizerischen Verkehrspolitik

Franziska Borer Blindenbacher, Paul Schneeberger

Abstract

Vor 50 Jahren hat der Bundesrat die Kommission fir eine schweizerische
Gesamtverkehrskonzeption (GVK-CH) ins Leben gerufen, die funf Jahre spéater 40
Empfehlungen zugunsten eines robusten und effizienten Verkehrssystems
verabschiedet hat. Auch wenn sich Volk und Stande am 12. Juni 1988 dagegen
ausgesprochen haben, die Essenz daraus als Koordinierte Verkehrspolitik in der
Bundesverfassung zu verankern: die Grundlagenarbeit von anno dazumal wirkt bis
heute nach. Die GVK-CH hat das verkehrspolitische Regelwerk in der Schweiz
beeinflusst. Das hat eine Tagung aus Anlass des runden Jahrestags am 30. Méarz
2022 im Verkehrshaus der Schweiz deutlich gemacht.

Keywords: Planungsinstrumente effizienter Gesamtverkehr, koordinierte, raum-
und ressourcenschonende Verkehrspolitik, Kostenwahrheit, Umsetzung Strategien
und Innovationen im Verkehrsbereich

1  Der grosse Wurf

Als «eines der grossten Unternehmen der Politikberatung des Bundes» hat Ulrich
Kloti, Professor fur Politische Wissenschaft an der Universitat Zirich, die
Gesamtverkehrskonzeption zu Beginn der 1990er Jahre bezeichnet. Und
tatséchlich: Die 1972 vom Bundesrat lancierte Gesamtverkehrskonzeption (GVK-
CH) war das Ergebnis einer durchaus wissenschaftsgeleiteten, aber doch
umfassend abgestiitzten Organisation. Nicht weniger als 62 Mitglieder aus Politik,
Wirtschaft und Verwaltung gehérten der GVK-CH-Kommission an, die neben der
Fachwelt von den Kantonen bis zu verkehrstragerspezifischen Verbanden alle
relevanten Anspruchsgruppen reprasentierten (Haefeli 2006: 89).

1977 definierte die Kommission unter der Pramisse, wonach «das Verkehrssystem
einen grosstmaoglichen Betrag zur Lebensqualitét» leisten soll, drei Ziele, an denen
sich die Verkehrspolitik in der Schweiz orientieren soll (GVK-CH Schlussbericht,
1977: 65):

e Bestmdgliche Befriedigung aller Verkehrsbedurfnisse (Verkehrsgunst fir die
Haushalte und fir die Wirtschaft)
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e Herbeifuhren eines wirtschaftlichen Mitteleinsatzes (Minimierung des Gesamt-
aufwands fur Verkehrsleistungen; Gleichgewicht zwischen staatlichen Einnah-
men und Ausgaben fur die einzelnen Verkehrstrager)

e Verbesserung der Auswirkungen (Minimierung der Beeintréachtigung der Men-
schen und ihrer Umwelt; Ausgleich der Raum- und Siedlungsstruktur)

Zwar ist es nicht gelungen, diese Ziele, die auf einen Ausgleich zwischen den fiir
die Prosperitdt der Schweiz essenziellen Verkehrsbedirfnissen und einen
effizienten Einsatz der finanziellen und natirlichen Ressourcen abzielten, in der
Bundesverfassung zu verankern: Am 12. Juni 1988 verwarfen Volk und Stande mit
53,6 Prozent Neinstimmen und 19 ablehnenden Kantonen die Vorlage fiir eine
koordinierte Verkehrspolitik. (Swissvotes: Verfassungsgrundlagen fir eine
koordinierte Verkehrspolitik, 12.06.1988)

Abgesehen von materiellen Einwénden gegen die von der GVK postulierten
Prinzipien hat auch der Wandel des Zeitgeistes dazu beigetragen: Olkrise und
Waldsterben hatten den Glauben an eine umfassende Steuerbarkeit der Zukunft
untergraben. Der fir die Schweiz ohnehin charakteristische Pragmatismus hatte
gegenuber strategischen Ansatzen endgiltig wieder Oberwasser. Dennoch wurde
das 1977 verabschiedete Konzept mit zehn Stossrichtungen und 40 Empfehlungen
Uber die Jahre und Jahrzehnte je nach Optik zu einem Fundament oder zu einem
Steinbruch der schweizerischen Verkehrspolitik.

Auch wenn sie bis anhin nie derart plakativ gestellt wurde: Die Frage, welcher
Interpretation der Vorzug zu geben sei, dem Fundament oder dem Steinbruch,
wurde in der Vergangenheit schon mehrfach diskutiert und von Historikern in
differenzierte Worte gefasst. Die von Ueli Haefeli formulierte Quintessenz einer
Tagung im Jahr 2006 entsprach dem, was 1979 schon ein Forschungsprojekt der
ETH zur Planung in der schweizerischen Demokratie zutage gefordert hatte. In der
GVK hatten sich «die Grenzen der politischen Planung im Rahmen der
schweizerischen Konkordanz- und Verhandlungsdemokratie» manifestiert, die
«Grundsatzprobleme in der Regel ausblendet und eher den kompromissmassigen
Interessenausgleich kurzfristiger Partikularinteressen anstrebt» (Linder 1979;
Haefeli 2006: 93).

Eine erganzende Erkenntnis hat die planungsgeschichtliche Auseinandersetzung
mit der GVK-CH von Stefan Sandmeier zutage geférdert. Er interpretiert den
umfassenden Planungsansatz als «utopischen Neuentwurf der Mobilitat in der
Schweiz», der Rezepte liefern sollte «fur das Erreichen eines ldealzustands, in
dem gesellschaftliche, 6konomische und 06kologische Anspriche an das
Verkehrssystem sorgfaltig ausbalanciert waren». Er nimmt dabei auch Bezug auf
Bundesrat Willi Ritschard, der 1977 als Vorsteher des Eidgendssischen Verkehrs-
und Energiewirtschaftsdepartements (EVED) priméarer Adressat des GVK-
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Schlussberichts war. Ritschard stellte fest, Utopien seien «nétig», um eine
«folgerichtige Verkehrspolitik» betreiben zu kénnen, zumal «heute die Utopie vom
Vormittag die Wirklichkeit vom Nachmittag» sei. (HLS: Willi Ritschard; Sandmeier
2020: 120, 130)

2 Die kleinen Schritte

Um umfassend zu beurteilen, ob die GVK-CH in den vergangenen 50 Jahren eher
zum Fundament oder zum Steinbruch der schweizerischen Verkehrspolitik
geworden ist, ware eine umfassende Auseinandersetzung mit den Wirkungen aller
zehn Stossrichtungen und 40 Handlungsempfehlungen notwendig, welche die
GVK-CH-Kommission 1977 abgegeben hatte. Anhaltspunkte daftr bieten die
Ausfiihrungen von Christian Furrer, von 1982 bis 1993 stellvertretener General-
sekretdr und von 1994 bis 1996 Generalsekretér des EVED, an der Tagung zum
50. Jahrestag der Einsetzung der Kommission fiir eine schweizerische
Gesamtverkehrskonzeption vom 30. Marz 2022 im Verkehrshaus der Schweiz. In
einer kursorischen Analyse macht er deutlich, dass in den letzten Jahrzehnten in
sechs der zehn im GVK-Schlussbericht von 1977 definierten Stossrichtungen
politisch wesentliche Schritte umgesetzt werden konnten.

Diese betreffen
e die Gliederung des Verkehrssystems:
—  Am 6. Dezember 1987 votieren 57 Prozent der Stimmenden fur den Bun-
desbeschluss zum Konzept Bahn 2000.
e die Reduktion von Wettbewerbsverzerrungen:
—  Am 20. Februar 1994 sprechen sich 67 Prozent der Stimmenden und alle
Kantone mit Ausnahme von Waadt und Wallis zugunsten der Verfas-

sungsgrundlage fir eine Leistungsabhéngige Schwerverkehrsabgabe
aus.

— Am 27. September 1998 optieren 70 Prozent der Stimmenden fir das
Bundesgesetz uber eine Leistungsabhéngige Schwerverkehrsabgabe.

e die Finanzierung des Verkehrssystems:

— Am 29. November 1998 votieren 73 Prozent der Stimmenden flr den
Fonds zur Finanzierung von Grossprojekten des o6ffentlichen Verkehrs
(FingV).

—  Am 9. Februar 2015 stimmen 69 Prozent der Stimmenden dem Bundes-
beschluss zur Finanzierung und zum Ausbau der Eisenbahninfrastruktur
zu, der einen unbefristeten Fonds zugunsten von Unterhalt und Ausbau
vorsieht (BIF).
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—  Am 12. Februar 2017 votieren 69 Prozent der Stimmenden fur einen un-
befristeten Fonds zugunsten des Unterhalts und Ausbaus der National-
strassen sowie zur Finanzierung von Verkehrsausbauten in Agglomerati-
onen (NAF).

e die Organisation der SBB:

— 1981 und 1987 schliesst der Bund mit den SBB Leistungsvereinbarungen
ab.

— 1999 werden die SBB von einer Verwaltungseinheit zu einer Aktengesell-
schaft, und der Bund gibt ihnen seither strategische Ziele vor.

e die Aufgaben der Ubrigen Verkehrsunternehmen:

— Von 1984 bis 2004 werden in 20 Regionen der Schweiz Tarifverbunde
geschaffen; zudem wird der offentliche Regionalverkehr in vielen Regio-
nen unter dem Label S-Bahn neu strukturiert.

— 1996 wird im o6ffentlichen Regionalverkehr das Bestellprinzip eingefihrt.
e die Reorganisation der Bundesverwaltung:

— 1984 kommt das Amt fiir Strassenbau in das Verkehrs- und Energiede-
partement.

- 1998 kommen die Abteilung Strassenverkehr, das Bundesamt fir Raum-
planung und das Bundesamt fiir Umweltschutz ins Verkehrs- und Ener-
giedepartement. Dieses wird in Eidgendssisches Departement fur Um-
welt, Verkehr, Energie und Kommunikation (UVEK) umbenannt. (GVK-
CH Schlussbericht, 1977: 309-319; Furrer 2022; Swissvotes: Bahn 2000;
Finanzierung des offentlichen Verkehrs, Finanzierung und Ausbau der Ei-
senbahn-Infrastruktur, Fonds fir die Nationalstrassen und den Agglome-
rationsverkehr, Leistungsabhangige Schwerverkehrsabgabe)

Die Treiber fur diese Reformen aus dem Fundus der Stossrichtungen und
Empfehlungen der GVK-CH waren unterschiedlich: Das Konzept Bahn 2000, dem
der Souveran noch vor der Abstimmung Uber die Verfassungsgrundlage fir eine
koordinierte Verkehrspolitik zustimmte, sowie die von Kantonen realisierten
Tarifverbunde und S-Bahnen waren Friichte konzeptioneller Arbeiten in
Verkehrsunternehmen und Verwaltungen. Sie profitierten vom Rickenwind, den
die seit der Olkrise der 1970er Jahre um sich greifende Sorge uiber die Umwelt und
ihre Ressourcen dem energie- und raumeffizienten 6ffentlichen Verkehr bescherte.

Auch die Reorganisation der SBB sowie der Ubergang von der Defizitdeckung zum
Bestellverfahren mit Abgeltung im oOffentlichen Regionalverkehr in den 1990er
Jahren waren Kinder ihrer Zeit. Die Umsetzung beider Vorhaben ist vor dem
Hintergrund zu sehen, dass unmittelbare staatliche Wirtschaftstatigkeiten durch die
in den angelséachsischen L&ndern in den 1980er Jahren aufgekommenen
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Ideologien und den Zusammenbruch der sozialistischen Wirtschaftssysteme in
Osteuropa zunehmend diskreditiert wurden und waren.

Substanziell, aber grésstenteils nicht weniger sektoriell als die genannten
Veranderungen in der Organisation des &ffentlichen Verkehrssystems waren zwei
Schritte in den 2010er Jahren: die Schaffung der unbefristeten Fonds zur
Finanzierung der Eisenbahninfrastruktur einerseits und der Nationalstrassen sowie
der Agglomerationsprogramme andererseits. In beiden Fallen ging der Druck, die
finanziellen Mittel fur die nationalen Verkehrsinfrastrukturen den Unwéagbarkeiten
der jahrlichen Budgetprozesse zu entziehen, von Volksinitiativen aus, welche die
Lobbyorganisationen der jeweiligen Verkehrssektoren lanciert hatten.

Direkt oder indirekt einher mit diesen beiden neuen Finanzierungsquellen ging eine
Verlagerung von Verantwortung und Kompetenzen von den Kantonen zum Bund.
Bei der Schiene Ubernahm er die Finanzierung des gesamten Netzes, bei der
Strasse gingen rund 400 Kilometer kantonale Hauptstrassen an den Bund Uber.
Lediglich die Agglomerationsprogramme, die eine Abstimmung von Siedlung und
Verkehr voraussetzen und verkehrstrageriibergreifend angelegt sind, entsprechen
unmittelbar dem Gedanken einer koordinierten Verkehrspolitik (ASTRA 2020;
Swissvotes: Finanzierung und Ausbau der Eisenbahn-Infrastruktur).

Ebenfalls auf eine Wechselwirkung zwischen den Verkehrstragern Schiene und
Strasse angelegt ist die Leistungsabhangige Schwerverkehrsabgabe (LSVA), in
deren Rahmen bei Lastwagenfahrten auch externe Kosten berlicksichtigt werden.
Volk und Stande ebneten ihr im Sog der 6kologischen Welle in den frihen 1990er
Jahren den Weg in die Bundesverfassung — dies zusammen mit dem auf eine
Verlagerung des Gutertransitverkehrs auf die Schiene abzielenden
Alpenschutzartikel. In der Folge diente die LSVA zusammen mit der Perspektive
der mittlerweile realisierten Neuen Eisenbahn-Alpentransversalen dazu, den
Alpenschutzartikel und den von der EU geforderten grundséatzlich diskriminierungs-
freien Transitverkehr durch die Schweiz unter einen Hut zu bringen.

Last but not least schuf die Reorganisation der Bundesverwaltung im Sinne der
GVK-CH in den 1990er Jahren einen Rahmen fur eine koordinierte Verkehrspolitik
unter unmittelbarem Einbezug von Raumplanung und Umweltschutz. Gegen Ende
der 2010er Jahre wurde das Potenzial, das die Vereinigung aller fir den Verkehr
relevanten Amter unter dem Dach des UVEK birgt, wieder stérker aktiviert. Die
Gesamtverkehrskoordination liegt dabei aber nicht, wie von der GVK-CH
vorgeschlagen, in den Handen einer Stabsstelle bei der Leitung des Verkehrs-
departements, sondern beim Bundesamt fur Raumentwicklung. Seit 2021 liegt mit
dem Sachplan Verkehr, Teil Programm, eine strategische Leitlinie fiir eine
koordinierte Weiterentwicklung des schweizerischen Gesamtverkehrssystems vor,
die auf die Umsetzung zweier Grundséatze abzielt: Erstens auf die Kombinierung
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der Verkehrsmittel entsprechend ihren Starken und zweitens auf die Sicherheit,
Verfuigbarkeit und einfache Zugénglichkeit des Gesamtverkehrssystems. (ARE,
2021; Seewer, 2022: 8; UVEK, 2021: 3).

3 Die gemischte Bilanz

Misst man die Entwicklung des Gesamtverkehrssystems in der Schweiz in den
letzten 50 Jahren an den drei Zieldimensionen der GVK-CH, zeigt sich das
folgende Bild: In allen drei Dimensionen wurden Schritte in die postulierten
Richtungen gesetzt, aber weitere bleiben mdglich.

Was die «bestmdgliche Befriedigung aller Verkehrsbedurfnisse» angeht, zeigen
sich durch das anhaltende Bevélkerungs- und Wirtschaftswachstum akzentuierte
Herausforderungen durch Verkehrsbehinderungen in den Spitzenzeiten. Hier
konnte die Erfahrung des dezentralen Arbeitens in der Coronapandemie fur eine
Entspannung sorgen (Schneeberger/van Wezemael, 2021).

Der «wirtschaftliche Mitteleinsatz» ist und bleibt eine grosse Herausforderung. Die
zunehmende Verlagerung der Finanzierung von leistungsfahigen Verkehrs-
infrastrukturen zum Bund befeuert regionalpolitische Begehrlichkeiten. Das
erschwert eine konsequente Prioritdtensetzung und Optimierung des
Gesamtverkehrssystems (Schneeberger, 2014).

Auch die «Verbesserung der Auswirkungen» bleibt eine permanente Aufgabe,
insbesondere angesichts des genannten anhaltenden Wachstums. Hier ist vor
allem darauf zu achten, dass energetische Effizienzgewinne nicht einfach durch
Mehrkonsum zunichtegemacht werden. Dazu mussten weitere Schritte Richtung
Kostenwahrheit gesetzt werden (Guggenbihl, Borer Blindenbacher, Egeler, 2019).

Zieht man in Betracht, dass abstrakte Strategien und Innovationen in direkten
Demokratien politisch grundsatzlich einen schweren Stand haben, zeigt sich die
Bedeutung, die dabei geeigneten Zeitfenstern zukommt. Das gilt nicht nur fir die
GVK-CH selber als Projekt. Sie wurde in einer Zeit lanciert, in der umfassende
Uberlegungen und der Glaube an technokratische Antworten auf komplexe Fragen
‘en vogue’ waren. Das gilt auch fur all die von ihr postulierten Reformen von der
Leistungsabhangigen Schwerverkehrsabgabe bis zur Bahnreform, die schliesslich
umgesetzt wurden. lhre Umsetzung wurde auch durch den jeweiligen Zeitgeist
beférdert (Windhoff-Héritier 1987: 78-79).
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Aus all dem ergibt sich, dass die GVK-CH doch eher als Steinbruch, denn als
Fundament der schweizerischen Verkehrspolitik zu interpretieren ist. Diese
Einschatzung ist jedoch nicht als grundsatzliche Absage an gréssere oder auch
kleinere «Unternehmen» (Ulrich KI6ti) fir strategische und konzeptionelle
Uberlegungen zum schweizerischen Verkehrssystem zu verstehen. Im Gegenteil.
Aber bei der Umsetzung konkreter Massnahmen sind die auf Besitzstandwahrung
ausgerichteten politischen und wirtschaftlichen Rahmenbedingungen in unserem
Land zu antizipieren. Neben der Berlicksichtigung des Zeitgeistes kommt es dabei
auch auf die Art und Weise an, wie die Inhalte vermittelt werden.

Musste man im Hinblick auf ein geeignetes Vorgehen eine kleine Fabel
formulieren, kdnnte diese in zwei Satzen wie folgt lauten: Wie lassen sich
Menschen und Tieren medizinisch empfohlene Pillen verabreichen, die diese als
bitter empfinden? Indem sie geschickt mit Mahlzeiten kombiniert werden, welche
die Betroffenen moégen. Ein unspektakuldres, aber erfolgreiches verkehrs-
politisches Beispiel dafir ist die Halbierung des Pendlerabzugs bei der direkten
Bundessteuer, die 2014 in die Vorlage flir den unbefristeten Bahninfrastrukturfonds
integriert wurde. Die grosse Finanzierungsvorlage wurde dadurch mit einem
kleinen Schritt Richtung Kostenwahrheit angereichert, der fur sich allein
betrachtlichen Widerstand ausgeldst héatte (Swissvotes: Finanzierung und Ausbau
der Eisenbahn-Infrastruktur).

Affaire(s) a suivre!
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Evaluationen im Bundesamt fur Verkehr am Beispiel der
Evaluation 2021 zu den Ausschreibungen
im regionalen Busverkehr

Annina Evelyne Brigger, Mélanie Attinger

Abstract

Im Rahmen der in der Bundesverfassung festgehaltenen Wirksamkeitspriifungen
(Bundesverfassung, Art. 170), fuhrt das Bundesamt fur Verkehr (BAV) jahrlich
Evaluationen durch. Die Evaluationen verfolgen zwei Ubergeordnete Ziele der
Qualitatssicherung: Zum einen dienen sie der Verbesserung von Instrumente und
Massnahmen, zum anderen kann mit den generierten Daten und Ergebnissen
gegenuber Ubergeordneten Organen Rechenschaft abgelegt werden. Nach
Abschluss der Evaluation, die durch einen externeren Auftragnehmer durchgefiihrt
wird, erarbeitet das BAV ein Umsetzungskonzept und liefert Stossrichtungen und
Modalitaten fir die Implementierung der Evaluationsergebnisse.

Gegenstand der Evaluation 2021 war die 6ffentliche Ausschreibung von Buslinien
des Regionalen Personenverkehrs. Methodisch stiitzte sich das beauftragte
Evaluationsteam auf eine Kombination einer qualitativen und quantitativen
Auswertung von Daten aus Initialinterviews, einer Online-Befragung und
Fallstudien.

Obwohl die Evaluationsergebnisse kaum konkreten Handlungsbedarf im Bereich
der Ausschreibungen im Busverkehr aufzeigen, wurden Mdglichkeiten zur

Effizienzsteigerung und Erhéhung der Attraktivitdt der Ausschreibungen
identifiziert.

Keywords: Evaluationen, BAV, Ausschreibungen im regionalen Busverkehr
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1  Einfihrung

In der Schweiz bedienen insgesamt 113 Transportunternehmen die 1550 Linien
des Regionalen Personenverkehrs (RPV). Die Abgeltung des RPV ist eine
Verbundaufgabe zwischen Bund und Kantonen, die jahrlich mit rund 2.1 Milliarden
Franken den RPV subventionieren. Sie schliessen mit den Transportunternehmen
(TU) jeweils fur eine Fahrplanperiode (i.d.R. zwei Jahre) eine Angebots-
vereinbarung ab, welche das Angebot sowie die Abgeltungen regelt. (BAV
Onlinequelle 1). Im Rahmen der Bahnrevision 2.2 im Marz 2012 beschaftige sich
das Parlament unter anderem mit den Ausschreibungen im Busverkehr: In der
Folge sind Ausschreibungen im Busverkehr seit Juli 2013 gesetzlich verankert und
damit transparent und einheitlich geregelt. Die Kantone teilen Buslinien des RPV
fortan, ausgenommen von gesetzlich definierten Ausnahmen, nicht mehr direkt
einem TU zu, sondern schreiben die Linien 6ffentlich aus. Die Ausschreibungen
sollten zur Steigerung von Effizienz und Wettbewerbsfahigkeit des RPV beitragen.
Ein Blick auf die aktuelle Situation zeigt aber auch, dass die Ausschreibungen
personelle und finanzielle Ressourcen binden und fur die Kantone, die die
Ausschreibungen vornehmen, nicht selten eine Herausforderung darstellen.
Fragen nach Erfolg und Erfolgsfaktoren, der effektiveren Gestaltung der
Ausschreibungen und mdgliche unerwiinschte Auswirkungen der Ausschreibung
sind naheliegend.

Um Fragen dieser Art zu beantworten, greift das Bundesamt fir Verkehr (BAV) auf
das Instrument der Evaluation zuriick. Die nachtragliche Uberpriifung der
Wirksamkeit staatlicher Massnahmen und Aktivitaten hat sich in verschiedenen
Politikbereichen bewahrt. Vor diesem Hintergrund wurde das Uberpriifen der
Wirksamkeit von Massnahmen in Artikel 170 der Bundesverfassung verankert: ,Die
Bundesversammlung sorgt dafur, dass die Massnahmen des Bundes auf ihre
Wirksamkeit Uberprift werden.” Wirksamkeitsanalysen sollen helfen, die Qualitat
staatlichen Handelns zu férdern und die Mittel des Bundes effizienter einzusetzen.
Sie sollen helfen, Instrumente zu optimieren und die Entscheidungs-grundlagen fiir
Politik und Verwaltung zu verbessern. (Bolleter 2008: 4). Der vorliegende Artikel
umreisst zundchst das Thema Evaluation in der Bundesverwaltung und erlautert
den Ablauf der vom BAV regelmassig durchgefiihrten Wirksamkeitsiiberprifungen
am Beispiel der Evaluation 2021 der Ausschreibung im regionalen Busverkehr. In
einem weiteren Kapitel werden Evaluationsgegenstand und —ergebnisse
umfassend dargelegt. Ein abschliessendes Kapitel geht anschliessend darauf ein,
wie das Potential der gewonnenen Erkenntnisse ausgeschopft wird.
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Was ist eine Evaluation?

+Eine Evaluation ist eine systematische und nachvollziehbare Analyse und Bewer-
tung von Konzeption, Umsetzung und/oder Auswirkungen eines Evaluationsge-
genstandes"”. Evaluationen stiitzen sich auf wissenschaftliche Methoden, um rele-
vante und glltige Ergebnisse zu erzielen. Evaluationen kdnnen Erkenntnisgewinn,
Rechenschaftslegung, Entscheidungsfindung, Verbesserung und Steuerung des
Evaluationsgegenstandes oder Lernprozesse bezwecken. Fir eine Evaluation
kénnen unterschiedliche Positionen eingenommen werden; vorausschauend, be-
gleitend oder riickblickend (SEVAL 2016: 2). Das Konzept vom BAV zu Wirksam-
keitsanalysen entspricht ausschliesslich die begleitenden und ex post Evaluatio-
nen. Der Begriff Evaluation steht dabei fir den kompletten Prozess und das daraus
hervorgehende Produkt (SEVAL 2016: 2). Besonders verbreitet sind Evaluationen
fur Politiken, Rechtsnormen, Massnahmen, Leistungen, Organisationen, Prozesse,
Veranstaltungen, Technologien oder Materialien (SEVAL [online]).

2 Evaluation geméss den SEVAL-Standards

Bei der Durchfiihrung der Evaluationen folgt das BAV den Evaluations-standards
der Schweizerischen Evaluationsgemeinschaft (SEVAL-Standards). So soll eine
unabhangige, nachvollziehbare und qualitativ hochstehende Evaluation gewahr-
leistet werden. Das befolgen von Standards, die von einer unabhéngigen Stelle
erarbeitet wurden, fordert zudem die Glaubwirdigkeit einer Evaluation und stellt
die Professionalitat sicher (SEVAL 2016: 1).

Die SEVAL-Standards beziehen sich nicht auf eine spezifische Form von
Evaluationen, sondern bieten vielmehr ein Set von Richtlinien, welche in ihrer
Ganzheit auf unterschiedliche Evaluationsformen und -gegenstande angewendet
werden kdnnen. Auf den Aspekt der «Ganzheit» muss ein besonderes Augenmerk
gelegt werden: Es ist unbedingt zu vermeiden, die Standards isoliert zu betrachten,
da zwischen den einzelnen Elementen eine Abhé&ngigkeit besteht. Isoliert
betrachtet ist ihre Rolle der Qualitatssicherung nicht mehr gewahrleistet (SEVAL
2016: 1). Die Standards greifen nicht nur zum Zeitpunkt der Durchflihrung einer
Evaluation. Sie gliedern sich in die drei Bausteine: «A Allgemeine Grund-
prinzipien», «B Planung und Durchfiihrung» und «C Bewertung und Ergebnis-
vermittlung».
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Abbildung 1: SEVAL-Standards

Quelle: SEVAL 2017: 4

Die SEVAL-Standards regeln die Rollen der Planung, Auftragserteilung und -
vermittlung, Bewertung, Nutzung und Umsetzung der Evaluation und ihrer
Ergebnisse. An dieser Stelle kann nicht auf alle Evaluationsstandards eingegangen
werden. Es wird auf die Erlauterung zu den einzelnen SEVAL Standards verwiesen
(SEVAL 2016: 2; SEVAL 2017: 4). Den Standards Ubergeordnet, stutzt sich die
Qualitat einer Evaluation auf die vier Eckpfeiler: Nutzlichkeit, Durchfiihrbarkeit,
Korrektheit und Genauigkeit (SEVAL 2016: 2f).

3 Evaluationsprozess im Bundesamt fur Verkehr

Die Evaluationsstelle, als Kompetenzzentrum der Evaluationen im BAV, regelt die
Planung, die Organisation, die Kommunikation und alle weiteren administrativen
Belange der Evaluation. In der Sektion Direktionsgeschafte angesiedelt, die BAV
intern wenig BerlUhrungspunkte zu operativen Fragen aufweist, besteht hier zwar
das Verstandnis fir die Themen des Amtes, gleichzeitig aber auch eine
angemessene Distanz zum Evaluationsgegenstand. Die Evaluationsstelle ist direkt
der Direktion unterstellt, die fur die strategische Leitung zustandig ist.
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Was ist eine Evaluation?

+Eine Evaluation ist eine systematische und nachvollziehbare Analyse und Bewer-
tung von Konzeption, Umsetzung und/oder Auswirkungen eines Evaluationsge-
genstandes"”. Evaluationen stiitzen sich auf wissenschaftliche Methoden, um rele-
vante und glltige Ergebnisse zu erzielen. Evaluationen kdnnen Erkenntnisgewinn,
Rechenschaftslegung, Entscheidungsfindung, Verbesserung und Steuerung des
Evaluationsgegenstandes oder Lernprozesse bezwecken. Fir eine Evaluation
kénnen unterschiedliche Positionen eingenommen werden; vorausschauend, be-
gleitend oder riickblickend (SEVAL 2016: 2). Das Konzept vom BAV zu Wirksam-
keitsanalysen entspricht ausschliesslich die begleitenden und ex post Evaluatio-
nen. Der Begriff Evaluation steht dabei fir den kompletten Prozess und das daraus
hervorgehende Produkt (SEVAL 2016: 2). Besonders verbreitet sind Evaluationen
fur Politiken, Rechtsnormen, Massnahmen, Leistungen, Organisationen, Prozesse,
Veranstaltungen, Technologien oder Materialien (SEVAL [online]).

2 Evaluation geméss den SEVAL-Standards

Bei der Durchfiihrung der Evaluationen folgt das BAV den Evaluations-standards
der Schweizerischen Evaluationsgesellschaft (SEVAL-Standards). So soll eine
unabhangige, nachvollziehbare und qualitativ hochstehende Evaluation gewahr-
leistet werden. Das befolgen von Standards, die von einer unabhéngigen Stelle
erarbeitet wurden, fordert zudem die Glaubwirdigkeit einer Evaluation und stellt
die Professionalitat sicher (SEVAL 2016: 1).

Die SEVAL-Standards beziehen sich nicht auf eine spezifische Form von
Evaluationen, sondern bieten vielmehr ein Set von Richtlinien, welche in ihrer
Ganzheit auf unterschiedliche Evaluationsformen und -gegenstande angewendet
werden kdnnen. Auf den Aspekt der «Ganzheit» muss ein besonderes Augenmerk
gelegt werden: Es ist unbedingt zu vermeiden, die Standards isoliert zu betrachten,
da zwischen den einzelnen Elementen eine Abhé&ngigkeit besteht. Isoliert
betrachtet ist ihre Rolle der Qualitatssicherung nicht mehr gewahrleistet (SEVAL
2016: 1). Die Standards greifen nicht nur zum Zeitpunkt der Durchflihrung einer
Evaluation. Sie gliedern sich in die drei Bausteine: «A Allgemeine Grund-
prinzipien», «B Planung und Durchfiihrung» und «C Bewertung und Ergebnis-
vermittlung».
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Abbildung 1: Uberblick zu den Standards der Schweizerischen
Evaluationsgesellschaft (SEVAL)

Quelle: SEVAL 2017: 4

Die SEVAL-Standards regeln die Rollen der Planung, Auftragserteilung und -
vermittlung, Bewertung, Nutzung und Umsetzung der Evaluation und ihrer
Ergebnisse. An dieser Stelle kann nicht auf alle Evaluationsstandards eingegangen
werden. Es wird auf die Erlauterung zu den einzelnen SEVAL Standards verwiesen
(SEVAL 2016: 2; SEVAL 2017: 4). Den Standards Ubergeordnet, stltzt sich die
Qualitat einer Evaluation auf die vier Eckpfeiler: Nutzlichkeit, Durchfiihrbarkeit,
Korrektheit und Genauigkeit (SEVAL 2016: 2f).

3 Evaluationsprozess im Bundesamt fur Verkehr

Die Evaluationsstelle, als Kompetenzzentrum der Evaluationen im BAV, regelt die
Planung, die Organisation, die Kommunikation und alle weiteren administrativen
Belange der Evaluation. In der Sektion Direktionsgeschéfte angesiedelt, die BAV
intern wenig BerlUhrungspunkte zu operativen Fragen aufweist, besteht hier zwar
das Verstdndnis fur die Themen des Amtes, gleichzeitig aber auch eine
angemessene Distanz zum Evaluationsgegenstand. Die Evaluationsstelle ist direkt
der Direktion unterstellt, die fur die strategische Leitung zusténdig ist.
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Abbildung 2: Projektorganisation fur Evaluationen im Bundesamt fur Verkehr
(BAV)

Quelle:  Bolleter 2008: 12

Der Evaluationsprozess teilt sich in drei Phasen. In der ersten Phase missen das
Evaluationsthema und die grobe Stossrichtung der Fragestellung durch die
Direktion festgelegt werden. Dabei soll der Evaluationsbedarf innerhalb des Amtes
erkannt werden. Bei der Themenwahl| bestehen drei Prioritaten: Erste Prioritét
haben Evaluationen dort, wo diese gesetzlich vorgeschrieben sind. Als zweite
Prioritat gelten Evaluationsgegensténde, die einen hohen Beitrag zur Erreichung
der verkehrspolitischen Zielsetzungen gewdhrleisten und/oder Aktivitaten, die
besonders hohe Kosten verursachen bzw. viele personelle Ressourcen binden.
Dritte Prioritat sind Massnahmen, Instrumente und Prozesse, die der Analyse von
neuartigen Politikkonzepten dienen oder problematische, besonders umstrittene
Massnahmen untersuchen. Nach der Themenfindung folgt die Aufnahme in das
Jahresprogramm.

In einer zweiten Phase erfolgen die Auftragserteilung und die Durchfiihrung der
Evaluation. Die Phase beginnt mit der Erarbeitung eines Pflichtenheftes, das fur
die offentliche Beschaffung der Evaluationsleistung dient. Darin sind sowohl der
Evaluationsgegenstand dargestellt, als auch die Fragestellung, die Meilensteine,
das erwartete Endprodukt, die Anforderungen fiir die Einreichung einer Offerte
sowie Kriterien fur die Bewertung der Angebote klar erlautert. Abhangig vom
Umfang der Beschaffung wird der Auftrag mittels Ausschreibungs- oder
Einladungs-verfahren an ein externes Evaluationsbiro vergeben. Dieser Schritt ist
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insofern wichtig, da die Durchfihrung Uber eine externe Evaluationsstelle die
Glaubwurdigkeit und Qualitat der Erhebung fordert (Bolleter 2008: 23). Bei der
Evaluation 2021 wurden im Rahmen des Einladungsverfahrens sechs Biros
eingeladen, eine Offerte einzureichen. Die Offerte der Arbeitsgemeinschaft von
Biro Vatter Politikforschung & -beratung AG und dem Kompetenzzentrum fir
Mobilitat der Hochschule Luzern hat dabei am meisten Uberzeugt. Parallel zur
Vergabe des Evaluationsauftrags wird eine Begleitgruppe eingesetzt. Die
Begleitgruppe setzt sich zusammen aus amtsinternen und -externen Expertinnen
und Experten. Der Einbezug von Beteiligten und Betroffenen im Rahmen einer
Evaluation steigert die Aussagekraft der Evaluation und tragt so zu einer hohen
Qualitat bei. Die Zusammensetzung der Begleitgruppe basiert auf der Analyse der
Stakeholder, wodurch die wesentlichen Partner identifiziert werden. In unserem
Beispiel der Ausschreibungen im Busverkehr setzt sich die Begleitgruppe aus
Vertreterinnen und Vertretern des BAV, des Generalsekretariates UVEK, der
Eidgendssischen Finanzverwaltung, der Kantone und der Busunternehmen
zusammen. Sie unterstiitzen die Evaluierenden insbesondere im Rahmen von drei
Begleitgruppensitzungen. Diese Sitzungen sind zugleich die Meilensteine im
Evaluationsprozess. Konkret sind das die Validierung des Evaluationskonzepts
(erste Sitzung), die Diskussion der Zwischen-ergebnisse (zweite Sitzung) sowie die
Besprechung des Berichtentwurfs (dritte Sitzung). Die Mitglieder der Begleitgruppe
wirken auch bei der Bereitstellung von Daten und weiteren Inputs mit. Wahrend der
Durchfiihrung der Evaluation nimmt die Evaluationsstelle vom BAV eine
unterstiitzende, beratende Rolle ein. Sobald die Evaluation abgeschlossen ist,
liefert das Evaluationsbiro dem BAV einen Evaluationsbericht. Dieser enthalt
neben den Ergebnissen der Analyse Empfehlungen zur Umsetzung der
Erkenntnisse.

Die Evaluationsstelle vom BAV nimmt fir die dritte und letzte Phase der
Evaluation wieder eine aktivere Rolle ein: Die Empfehlungen aus dem Bericht
werden BAV intern im Rahmen eines Umsetzungskonzeptes vertieft, plausibilisiert
und geprift. Im Umsetzungskonzept sind die Massnahmen festgehalten, um die
Nutzung der Evaluation zu unterstitzen. Fur die Veroffentlichung der Evaluation
und die Kommunikation wird ein Kommunikationsplan erstellt und umgesetzt. Die
Arbeiten sind damit formell abgeschlossen.

Drei Jahre nach dem formellen Abschluss wird ein Infoblatt zur Nutzung der
Evaluation erstellt. Mit dem Infoblatt wird der Direktion und der Evaluationsstelle
durch die Fachabteilung Bericht erstattet, wie die Ergebnisse der Evaluation
genutzt wurden und wie der Umsetzungsstand der festgehaltenen Massnahmen
aussieht.
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4  Evaluationen im BAV in der Praxis: Evaluation 2021 der
Ausschreibungen im regionalen Busverkehr

4.1 Gegenstand

Der offentliche Verkehr l&sst sich in der Schweiz grob in drei Bereiche aufteilen:
Fernverkehr, Regionaler Personenverkehr (RPV) und Ortsverkehr. Der
Fernverkehr wird eigenwirtschaftlich betrieben. Er stellt die direkten Verbindungen
zwischen den grossen Zentren sicher. Der RPV ist fir die grobe Erschliessung von
Ortschaften und Regionen zusténdig und wird von Bund und Kantonen gemeinsam
bestellt und subventioniert. Der Ortsverkehr wird von Kantonen und Gemeinden
zusammen bestellt und subventioniert. Er garantiert die Feinerschliessung
innerhalb der Ortschaften (BAV Onlinequelle 2). Die hier evaluierten Buslinien
fallen in den Bereich des RPV.

Bereits seit 1996 werden verschiedene Busverkehrsangebote zur Steigerung von
Effizienz und Wettbewerbsfahigkeit offentlich ausgeschrieben. Im Rahmen der
Bahnrevision 2.2 im Marz 2012 nahm sich das Parlament Anderungen bei den
Ausschreibungen im Busverkehr an. Im Mai 2013 verabschiedete der Bundesrat
die Anderung der Verordnung iiber die Abgeltung des regionalen Personen-
verkehrs (ARPV), die Bedingungen und Einzelheiten des Ausschreibungs-
verfahrens im Busverkehr festlegt. Im Juli 2013 wurden die Anderungen
implementiert. Seit 2013 sind Ausschreibungen nun fir alle Kantone transparent
und einheitlich geregelt und unter den folgenden Voraussetzungen vorzunehmen:

e Erteilung der Konzession fur ein neu eingefiihrtes Verkehrsangebot des
RPV — Die Ausschreibung ist obligatorisch, sobald die geschatzte jahrliche
Abgeltung des neuen Verkehrsangebotes 230 000 CHF Ubersteigt.

e Erneuerung der Konzession auf einer bestehenden Linie, bei der der Kanton
in seiner Planung eine Ausschreibung vorgesehen hat — Diese Ausschreibung
ist ndtig, sobald die geschétzte jahrliche Abgeltung des Verkehrsangebotes
500 000 CHF ubersteigt.

e Nicht oder unvollstandige Ausiibung des zustéandigen Transportunternehmens
(TU) der in Gesetz und Konzession festgelegten Rechte oder wiederholte,
schwerwiegende Verletzung der Pflicht und Verletzung der Ziel- oder Verga-
bevereinbarung wéhrend der Konzessionsdauer — Dieser Sachverhalt ist nur
dann eine Voraussetzung, wenn die Ziel- oder Vergabevereinbarung ihn ex-
plizit aufgelistet und die Ausschreibung als entsprechende Sanktion festhalt
(BAV Onlinequelle 3).
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Auf eine Ausschreibung zu verzichten, ist laut Artikel 32 Absatz 2 des
Personenbefdrderungsgesetzes (PBG) dann mdglich, wenn

bereits eine Zielvereinbarung mit einem Unternehmen besteht und diese er-
reicht wurde

der Abgeltungsbetrag die oben genannten Kostendacher nicht ibersteigt,
keine Ausschreibungsplanung vorliegt

das neue Verkehrsangebot Bestandteil eines bestehenden regionalen Netzes
wird

fur ein Verkehrsangebot aus technischen, betrieblichen oder regionalen Grun-
den nicht mehr als eine Offerte zu erwarten ist

es sich um die Anderung einer bestehenden Konzession handelt

eine Konzession unverédndert an ein neues Unternehmen Ubertragen wird
(BAV Onlinequelle 3; Ruefli & Wegelin 2022: 17)

Der Ablauf des Ausschreibungsverfahrens und die jeweiligen Zusténdigkeiten von
Bund und Kantonen zeigt die folgende Grafik.
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Abbildung 3: Ablauf des Ausschreibungsverfahren fiur regionalen Busverkehr

Schritt im Ausschreibungsverfahren (fett: Phasen) Zustdndig
Entscheid Gber Ausschreibung Kanton
Eintrag in Ausschreibungsplanung Kanton
Publikation der Ausschreibungsplanung BAV
Vorbereitung der Ausschreibung

Konkretisierung von Ideen/Vorgaben etc. der Besteller, Einbezug aller Betei-  Kanton
ligten, v.a. des BAV

Abklarung der Konzessionssituation Kanton/BAV
Bildung von Losen Kanton

Erstellung der Ausschreibungs- und Bewertungsunterlagen (Vorgaben zu
den Inhalten: Art. 27e ARPV)

Kanton, Beratung durch
BAV

Prifung bzw. Genehmigung der Ausschreibungsunterlagen (Art. 27e Abs. 3 BAV
ARPV)

Publikation der Ausschreibung auf simap.ch BAV
Beantwortung von Fragen der Ausschreibungsteilnehmenden, Publikation Kanton

der Fragen und der Antworten der Besteller (in anonymisierter Form)

Offertbeurteilung, Vergabeentscheid

Offnung der Offerten

Kanton/BAV gemeinsam

Erstellung eines Offnungsprotokolls, Zustellung an offerierende Unterneh- Kanton/BAV
men und beteiligte Kantone

Technische und rechnerische Bereinigung der Anbieterangaben, um Ver- Kanton
gleichbarkeit herzustellen

Bewertung der Offerten mittels Nutzwertanalyse, Bestimmung des wirt- BAV/Kanton
schaftlichsten Angebots

Bekanntgabe der Vergabeabsicht an beteiligte Kantone und offerierende BAV
Unternehmen

Verfligung Gber Vergabeentscheid, Erteilung oder Erneuerung der Konzes- BAV

sion

Erstellung der Vergabevereinbarung Kanton/BAV

Quelle:

Ruefli & Wegelin 2022: 20
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4.2 Aktuelle Situation

Neun Jahre nach der gesetzlichen Verankerung der Ausschreibungen im
Busverkehr zeigt sich folgende Situation: Heute entscheiden hauptsachlich die
Kantone darlber, ob bei einer Konzessionserneuerung eine Ausschreibung
durchgefiihrt wird oder nicht. Die oben formulierten Ausnahmen vom
Ausschreibungsobligatorium Uberlassen den Kantonen zusatzlich einen grossen
Interpretationsspielraum im Entscheid fir oder gegen einen Ausschreib-
ungsprozess. Es ist folglich fraglich, ob tatséchlich von einem Ausschreibungs-
obligatorium gesprochen werden kann (Ruefli & Wegelin 2022: 17).

Bereits die unverarbeiteten Daten zeichnen ein klares Bild: Seit 1996 wurden
insgesamt 42 Ausschreibungen im Busverkehr vorgenommen. Davon fallen 32 auf
die Zeitspanne zwischen 1996-2012 und 10 auf die Zeitspanne 2013-2020 (Ruefli
& Wegelin 2022: 21). Dies entspricht einem Rickgang um durchschnittlich ein
Drittel zwischen dem Zeitraum vor und nach der Revision von 2012.

Die Verteilung der Anwendung der Ausschreibung von Buslinien auf die Kantone
zeigt zudem eine hohe Heterogenitat in der Umsetzung des Instrumentes.

Abbildung 4: Verteilung der Anwendung der Aussreibung von regionalen
Buslinien auf die Kantone

Quelle: Ruefli & Wegelin 2022: 23

Auch bei der Umsetzung der Ausschreibungen fir Buslinien bestehen auf allen
Stufen grosse Unterschiede zwischen den Kantonen: Sowohl bei den fir die
Ausloésung des Ausschreibungsentscheids massgebenden Elementen, bei den
verfolgten Zielen, beim Umfang (Ausschreibung einer einzelnen Linie oder eines

38



Evaluationen im Bundesamt fiir Verkehr

Liniennetzes), bei der Vorgehensweise und Organisation als auch beim Abschluss
des Verfahrens. Schliesslich unterscheiden sich auch die Definition von Erfolg (das
Erreichen der verfolgten Ziele), die am Prozess beteiligten Ressourcen sowie der
politische Wille von Kanton zu Kanton.

Der grosse Umfang der Ausschreibungen Ubersteigt die Ressourcen und
spezifische Fachkompetenz der Kantone oft. Da die Ausschreibungen zwar eine
anspruchsvolle, da sporadisch durchgefuhrt aber keine regelméassige Aufgabe der
Kantone darstellen, rechtfertigt sich ein dauerhafter Aufbau dieser Ressourcen nur
schwer. Haufig greifen die Kantone folglich auf externe Beratungsburos zuriick, die
sie im Verfahren begleiten. Das BAV verfugt hierbei Uber das nétige
Expertenwissen und leistet rechtliche und materielle Unterstitzung beim
Ausschreibungsverfahren. Das Amt hat aber weder die Aufgabe noch verfugt es
Uber die Mittel, die Kantone im kompletten Prozess einzeln vollumfénglich zu
unterstitzen.

Gestitzt auf die Erfahrungen, die seit der Bahnreform 2.2 mit den neuen
Bestimmungen (ber die Ausschreibung von Buslinien aus dem Jahr 2013
gesammelt wurden, sollten im Rahmen einer Evaluation Erfolgsfaktoren bestimmt
werden. Breitflichig eingesetzt sollen diese Aufschliisse Uber die aktuelle Lage
geben und im besten Fall eine bessere Effektivitat und Effizienz der
Ausschreibungen ermdglichen.

4.3 Fragestellung und Ziel der Evaluation

Die Evaluation folgt hierfir einer dreiteiligen Fragestellung welche sich auf Erfolg
und Erfolgsfaktoren (1), die effektivere Gestaltung der Ausschreibungen (2) und
mdgliche unerwiinschte Auswirkungen der Ausschreibung (3) bezieht. Der erste
Teil der Fragestellung erfragt Erfolgsfaktoren, Lerneffekte, Zielsetzung und
Rahmenbedingungen fir eine erfolgreiche Ausschreibung. Der zweite Teil der
Fragestellung sucht nach den nitzlichen Hilfsinstrumenten und den Mdéglichkeiten
fur eine attraktivere Gestaltung der Ausschreibung. Der abschliessende dritte Teil
der Fragestellung bezieht sich auf mdgliche Verzerrungen oder kontraproduktives
Verhalten, das durch das aktuelle Verfahren beginstigt werden kénnte. Auf
Vorschlag des Evaluationsteams, wurde die Fragestellung der Evaluation 2021
erganzt mit Fragen nach den Griinden fur die Kantone, auf Ausschreibungen zu
verzichten, den Rahmenbedingungen fiir die Anreizelemente, dem Nutzen der
Ausschreibungen und den Erfahrungen mit den Zielvereinbarungen (Ruefli &
Wegelin 2022: 5).
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diesen Schritt ist besonders auch eine Kontextanalyse sinnvoll, da sie eine erste
Abwagung der moglichen Wirkung einer Empfehlung erlaubt.

Zusatzlich zum Umsetzungskonzept erarbeitet das BAV einen Kommunikations-
plan, der festhélt, wie die Ergebnisse der Evaluation verbreitet werden sollen.
Abhéngig vom Evaluationsgegenstand wird an unterschiedliche Stellen
kommuniziert. Die folgenden Stellen sind allerdings fester Bestandteil aller
Kommunikationsplane: Interne Kommunikation und entsprechend des Evaluations-
gegenstandes an die Departementschefin, Verdffentlichung des Evaluations-
berichtes (BAV-Website, Datenbank ARAMIS), Information der Beteiligten
(Mitglieder der Begleitgruppe, Interviewpartner, etc.), Artikel (Newsletter, Fachzeit-
schriften, etc.), ggf. Prasentation an Konferenzen und anderen Veranstaltungen
der Branche.

Das Umsetzungskonzept und der Kommunikationsplan werden zusammen in der
Sitzung der Direktion des BAV diskutiert und genehmigt.

Im Beispiel der Evaluation der Ausschreibung im regionalen Busverkehr sehen die
Empfehlungen des Evaluationsteams (Ruefli & Wegelin 2022: 99-110) inklusive
den getroffenen Massnahmen des BAV aus der Evaluation 2021 wie folgt aus:

e Empfehlung 1: Zusammenspiel Konzessionslaufdauer und Ausschrei-
bungsplanung verbessern. Bei anstehenden Erneuerungen von Konzessio-
nen sollte das BAV den Kantonen ermdglichen, dass sie unter bestimmten
Voraussetzungen zwecks Harmonisierung auch dann kirzere Konzessions-
laufzeiten beantragen kénnen, wenn keine Ausschreibungsplanung fir die
entsprechenden Linien vorliegt.

Umsetzung im BAV: Im Rahmen der Verordnungsanpassung zur Revision des
PBG werden die Bestimmungen zur Laufzeit der Konzessionen so angepasst,
dass eine Harmonisierung der Laufzeiten aller Konzessionen eines TU und
aller Konzession innerhalb einer Region erméglicht werden. Je nach Entscheid
Uber die Verordnungsanpassung wird das BAV priifen, ob zusétzliche Mass-
nahmen erforderlich sind.

e Empfehlung 2: Aktive Rolle des BAV bei der Unterstiitzung der Kantone
mit entsprechendem Bedarf sicherstellen und kommunizieren. Das BAV
sollte Kantone bei sich bietenden Gelegenheiten aktiver auf die Mdglichkeit
von Ausschreibungen hinweisen. Bei der Durchfiihrung von Ausschreibungen
sollte es den Kantonen mit entsprechendem Bedarf vorab substanzielle tech-
nische und inhaltliche Unterstlitzung anbieten bzw. zusichern und entspre-
chende Ressourcen dafur bereitstellen.

Umsetzung im BAV: Das BAV setzt die Empfehlung vollstandig um.
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Empfehlung 3: Erwartungen der Besteller in den Ausschreibungsunter-
lagen prazisieren. Die Besteller (Kantone, BAV) sollten in den Ausschrei-
bungsunterlagen ihre Erwartungen an die Offerten prazisieren, z.B. bezuglich
der Kalkulation der Betriebskosten sowie der Qualitatskriterien.

Umsetzung im BAV: Das BAV setzt die Empfehlung vollstédndig um.

Empfehlung 4: Kommunikation und Erlauterung des Vergabeentscheids
optimieren. Die Besteller (Kantone, BAV) sollten den Vergabeentscheid so
kommunizieren und gegentber den TU erlautern, dass die Grundlagen der
Bewertung fiir diese inhaltlich nachvollziehbar sind.

Umsetzung im BAV: Das BAV setzt die Empfehlung vollstandig um.

Empfehlung 5: Ausschreibungsleitfaden aktualisieren und optimieren.
Das BAV und die Kantone sollten den bestehenden Ausschreibungsleitfaden
gemeinsam aktualisieren und bedarfsorientiert zu einem dynamisch gepfleg-
ten technischen Handbuch weiterentwickeln. Der Uberarbeitete Leitfaden soll
aktiv und konsequent an die kantonalen Stellen kommuniziert werden.

Umsetzung im BAV: Das BAV setzt die Empfehlung vollstandig um. Der be-
stehende Leitfaden fur Ausschreibungen im Busbereich wird in Zusammenar-
beit mit den Kantonen aktualisiert und aufgeteilt in ein internes Ausschrei-
bungshandbuch fiir die Besteller sowie einen inhaltlich optimierten Leitfaden
fur die TU.

Empfehlung 6: Aufbereitung und Verbreitung von Erfolgsbeispielen und
Wirksamkeitsbelegen von Ausschreibungen. Dem BAV wird empfohlen,
gemeinsam mit interessierten Kantonen eine Dokumentation von Praxiserfah-
rungen, Erfolgsbeispielen und empirischen Wirksamkeitsbelegen von Aus-
schreibungen von Buslinien zu erarbeiten und Uber etablierte Diffusionskanale
(BAV-Website, Newsletter, Tagungen etc.) zu verbreiten.

Umsetzung im BAV: In der Uberarbeitung des Ausschreibungsleitfadens und
Ausschreibungshandbuches wird besonderes Augenmerk auf die Verbreitung
von Praxiserfahrungen gelegt.

Empfehlung 7: Risikoverteilung optimieren (Ertrdge und Kostensteige-
rungen). Kantone, die sich fur die Ausschreibung von Buslinien entscheiden,
sollten dabei die Option einer Bruttoausschreibung standardmassig prifen.
Zudem soll geprift werden, inwiefern bzw. in welchem Umfang die Risiken
(und Chancen) von Kostensteigerungen einzelner Positionen (insbesondere
Treibstoffkosten) zwischen TU und Besteller geteilt werden kdnnen.

Umsetzung im BAV: Abhangig vom Entscheid zur Revision des PBG passt das
BAV die Praxis mit Brutto- und Nettoausschreibungen an.

Empfehlung 8: Innovationen und Weiterentwicklung mitdenken. Ausschreibun-
gen sind nur bedingt geeignet, um die TU in die Optimierung von Angebots-
konzepten einzubinden (fehlende Vergleichbarkeit der Offerten etc.). Wenn
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die Einbindung der TU (und ggf. weiterer Akteure) gewlinscht ist, soll ein zwei-
stufiges Modell geprift und ggf. erarbeitet werden.

Umsetzung im BAV: Das BAV priift die Zweckmassigkeit eines zweistufigen
Modells, um das Innovationspotential in der Angebotsentwicklung zu erhéhen.

e Empfehlung 9: Vereinfachtes Ausschreibungsverfahren bei kleinen Ab-
geltungsvolumen. Das BAV sollte nach dem Vorbild des Richtoffertverfah-
rens fir die Ausschreibung von Verkehrsangeboten mit (zu definierendem)
kleinem Abgeltungsvolumen die Mdglichkeit eines vereinfachten Verfahrens
(«Ausschreibung light») mit tieferen Anforderungen an die Offerte und die Be-
wertungskriterien prifen.

Umsetzung im BAV: Das BAV prift den Nutzen der Umsetzung der Empfeh-
lung.

5.2 Infoblatt zur Nutzung der Evaluation

Drei Jahre nach dem Beschluss der Massnahmen erfolgt der letzte Schritt des
Evaluationsprozesses: Im Rahmen der Erstellung eines Infoblattes zur Nutzung
der Evaluation, wird der Zwischenstand der Umsetzung erhoben. Im Projektblatt
werden die Beschliisse aus dem Umsetzungskonzept den erfolgten Umsetzungen
und den daraus entstandenen Nutzen gegeniibergestellt. Dieser Uberblick (iber die
Nutzung der Evaluationen tragt dazu bei, die Zweckmassigkeit der Evaluationen
im BAV zu tUberprifen und dient als Grundlage fir die kontinuierliche Verbesserung
des Evaluationsprozesses und seiner Umsetzung.

6  Allgemeines Fazit zu der Durchfiihrung von Evaluationen

Seit 2008 werden im BAV regelméssig Evaluationen durchgefiihrt. Diese sind auf
allen Ebenen sehr unterschiedlich: Evaluationsgegenstand, Flughdhe, Zweck und
Zielsetzung. Folglich sind auch die verwendeten Evaluationsmethoden und die
Substanz der Empfehlungen heterogen. Daher ist es schwierig, eine Bilanz der
Nutzen von Evaluationen durch das BAV zu ziehen. Was die Nutzung der
Evaluationsergebnisse, insbesondere der Empfehlungen betrifft, so sind die
Beobachtungen mit Vorsicht zu formulieren. Die BAV interne Auswertung der
Umsetzung von Evaluationsempfehlungen hat gezeigt, dass auch beim
Umsetzungsstand eine breite Spannweite besteht (Welte 2019: 3). Teilweise ist es
moglich, eine direkte Verbindung zwischen einer Empfehlung und ihrer Umsetzung
herzustellen, insbesondere wenn die Empfehlung sehr spezifisch ist und innert
kurzer Frist umgesetzt wird. In anderen Fallen ist dies kaum maoglich, z. B. wenn
zwischen der Formulierung der Empfehlung und ihrer Umsetzung viel Zeit
vergangen ist. Andern sich die Rahmenbedingungen, ist die Empfehlung in ihrer
urspriinglichen Form mdglicherweise nicht mehr gleich relevant. In einem
spezifischen Fall, wurden die Empfehlungen als Ganzes in ein Projekt

42



Evaluationen im Bundesamt fiir Verkehr

allgemeinerer Tragweite Uberfihrt. Der Zusammenhang zwischen bestimmten
Empfehlungen und ihrer Umsetzung ist dann weniger deutlich. Das ist ein gutes
Beispiel dafur, dass die Nutzung der Evaluationen uber die Umsetzung einzelner
Empfehlungen hinausgeht. Wichtig festzuhalten ist, dass der Evaluationsprozess
zu Diskussionen anregt, eine Grundlage und ein Verstandnis schafft und
moglicherweise weiterfihrende Projekte auslést, was fir die weiteren
Entwicklungen im untersuchten Bereich besonders hilfreich ist (konzeptionelle
Nutzung). Evaluationen kénnen auch dazu dienen, Massnahme zu begriinden und
Akzeptanz zu schaffen (symbolische Nutzung). Unter Berlcksichtigung dieser
Betrachtungen zeigt die BAV interne Auswertung ein gutes Niveau bei der
Umsetzung der Empfehlungen. Um die Nutzung der Evaluationen weiter zu
unterstitzen, wurde beschlossen, den Prozess durch die Erstellung eines
Infoblattes zu ergénzen. Damit wird eine Ubersicht zur Nutzung von Evaluationen
im BAV generiert. Diese Information trdgt dazu bei, zu Uberprifen, ob die
Evaluationspraxis des BAV das Potenzial der Evaluationen ausschopft. (Welte
2020: 3). Das BAV beschiftigt sich aktuell mit der Uberarbeitung des Leitfadens
aus dem Jahre 2008. Obgleich der Leitfaden bereits mehrere Jahre alt ist, bleibt
der Ablauf der Evaluationen beim BAV stets ein dynamischer Prozess, der sich
laufend entwickelt. Zudem veranlasst die Verabschiedung neuer Standards durch
die SEVAL das BAV, sein Leitfaden auch im Lichte dieser neuen Standards zu
Uberarbeiten. Die Standards sollen die Evaluation von der Konzeption bis zum
Abschluss begleiten und leiten. So muss die Praxis des BAV die SEVAL-Standards
integrieren - und nicht nur benennen -, um qualitativ hochwertige Evaluationen zu
gewabhrleisten.
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Volkswirtschaftliche Auswirkungen der Digitalisierung
in der Mobilitat

Anne Greinus, Martin Peter, Vanessa Angst

Abstract

Die Digitalisierung verandert die Mobilitat bis ins Jahr 2060 grundlegend und hat
bedeutende volkswirtschaftliche Auswirkungen. Je nachdem ob sich die
Automatisierung von Fahrzeugen, das Sharing von Fahrten bzw. Fahrzeugen oder
beides in Kombination im Sinne einer «Servicewelt» durchsetzt, fallen die
Wirkungen unterschiedlich hoch aus. Aus volkswirtschaftlicher Sicht ist das
Szenario «Servicewelt» am vorteilhaftesten. Welche Entwicklung sich
schlussendlich durchsetzen wird, bleibt offen.

Keywords: Mobilitat, Digitalisierung, Automatisierung, Sharing, Kollaboration,
Volkswirtschaftliche Analyse, Wirkungsanalyse

1 Die Digitalisierung veréndert die Mobilitat bis ins Jahr 2060
grundlegend.

Selbstfahrende Fahrzeuge, Car- und Ride-Sharing werden unser Mobilitats-
verhalten grundlegend verdandern. Doch welche volkswirtschaftlichen
Auswirkungen sind damit verbunden? INFRAS/DLR (2021) schatzte die volks-
wirtschaftlichen Auswirkungen der Digitalisierung in der Mobilitat fir das Jahr 2060
im Auftrag des Bundesamts fir Raumentwicklung (ARE) und auf Basis einer
Machbarkeitsstudie (Ecoplan 2018). Im Rahmen einer Literaturanalyse wurden die
direkten Effekte der Digitalisierung — beispielsweise auf die Bewertung der
Reisezeit, die Verkehrsmittelkosten, die Auslastung der Fahrzeuge — und die
daraus resultierenden verkehrlichen Wirkungen auf Basis der Verkehrsmodelle des
UVEK fur den Personen- und Giterverkehr auf Strasse und Schiene fur
verschiedene Eckszenarien geschéatzt. Anschliessend wurden die mikro-, meso-
und makrodkonomischen Auswirkungen ermittelt. Die mikrokonomische Analyse
deckt die Kosten und Nutzen ab, die die Verkehrsteilnehmenden (z.B. Reisezeit,
Mobilitatskosten, Unfélle) und die Gesellschaft (z.B. Umwelt und Gesundheit)
betreffen. Die meso- bzw. makrodkonomische Analyse befasst sich mit den Folgen
in Bezug auf Wertschopfung und Beschéaftigung auf der Ebene der einzelnen
Wirtschaftsbranchen bzw. der Gesamtwirtschaft. Abbildung 1 zeigt das Vorgehen
im Uberblick.
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Abbildung 1: Vorgehen im Uberblick

AMG: Aggregierte Methode Guterverkehr, NPVM: Nationales Personenverkehrsmodell
Quelle: INFRAS/DLR.

Der Begriff der Digitalisierung umfasst ein sehr breites Spektrum. Die Studie
fokussiert auf zwei zentrale Aspekte:

e die Automatisierung von Fahrzeugen sowie
e das Teilen (Sharing) von Fahrzeugen oder Fahrten.

Wahrend die Automatisierung die technologische Entwicklung betrifft, bedingt
zunehmendes Teilen von Ressourcen eine Verhaltensveranderung.

Daraus wurden ein Referenzszenario als methodische Vergleichsbasis und drei
Digitalisierungs-Eckszenarien fir den Personen- und Guterverkehr abgeleitet
(Abbildung 2, vgl. auch Ecoplan 2018). Die Studie untersuchte die Wirkungen der
Digitalisierungs-Eckszenarien im Vergleich zum Referenzszenario (Szenario 0).
Dieses Szenario basiert auf den Verkehrsmodellen des UVEK mit dem Horizont
2060 (Stand Anfang 2021) und stellt eine Fortschreibung des Basisjahres 2017 dar
unter Beriicksichtigung aktueller Prognosen zur soziodkonomischen Entwicklung
(z.B. aktuelle Bevélkerungsprognosen des BFS).

Weder das Referenzszenario noch die drei Digitalisierungs-Szenarien haben zum
Ziel, moglichst realistische Zustande im Sinne von Prognosen abzubilden. Die
Szenarien sollen vielmehr den Raum mdglicher zukiinftiger Entwicklungen
aufgrund der Digitalisierung abstecken und aufzeigen. Andere wichtige Trends wie
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die Dekarbonisierung des Verkehrs, die Urbanisierung oder die Entwicklung des
Homeoffices wurden in der vorliegenden Studie ausgeklammert.*

Abbildung 2: Herleitung der vier Szenarien

Grafik INFRAS/DLR. Quelle: angelehnt an Ecoplan 2018.

Im Szenario «Automatisierung» fahren die Fahrzeuge nahezu vollstandig
autonom: 80-100 % der Fahrzeuge sind hoch- oder vollautomatisiert (Level 4+5
bzw. GoA 4). Das Auto wird attraktiver, weil die bisher zum Lenken benétigte Zeit
produktiver genutzt werden kann. Personenwagen werden vor allem privat
besessen und Fahrzeuge wie Fahrten kaum geteilt. Aufgrund der autonom
fahrenden Fahrzeuge kann die Kapazitat der bestehenden Strasseninfrastruktur
erhoht werden.

Im Szenario «Sharing» entstehen im Personenverkehr zuséatzlich zum
(klassischen) 6ffentlichen Verkehr (OV) und MIV neue Mobilitatsdienste, die wir als
«offentlichen  Individualverkehr» (OIV) bezeichnen. Der OIV als neue
Angebotsform gewinnt stark an Bedeutung. Im OIV werden Fahrten bedarfsgerecht
gebundelt, wobei es ungeteilte und geteilte Fahrten geben kann. Rund ein Drittel

1 Fir umfassende und breit abgestiitzte Szenarien wird auf die Verkehrsperspektiven 2050 des Bundes (ARE 2022)

verwiesen.
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der Fahrten im MIV sind gepoolte Fahrten (O1V). Die Grenzen zwischen kollektiver
und individueller Mobilitat sind fliessend. Personen ohne eigenes Auto haben einen
besseren Zugang zu Mobilitat. Nutzerinnen und Nutzer teilen sich zu einem hohen
Grad sowohl Fahrzeuge (Car-Sharing) als auch Fahrten (Ride-Sharing). Aufgrund
des Car-Sharings werden zwei private durch einen Personenwagen ersetzt
(-50 %). Im Guterverkehr nimmt die Kollaboration zwischen Unternehmen deutlich
zu. Die bestehenden Ressourcen werden dadurch effizienter genutzt.
Automatisierung spielt praktisch keine Rolle.

Das Szenario «Servicewelt» stellt eine Kombination der ersten beiden Szenarien
dar. Es erforscht mdogliche Synergien, die sich zwischen selbstfahrenden
Fahrzeugen und dem Sharing bzw. der Kollaboration ergeben. Die Bedeutung von
Car-Sharing steigt: drei private Personenwagen werden durch einen ersetzt
(-67 %). Die zentralen Stellschrauben und deren Veranderungen in den Szenarien
1-3 sind in Tabelle 1 zusammengefasst.
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Tabelle 1: Entwicklung zentraler Stellschrauben gegentber dem Referenz-
szenario
Szenario 1 Szenario 2 Szenario 3
Automatisierung Sharing Servicewelt
Personenverkehr
Mobilitatsrate (Wege ++ + 4
pro Person und Tag)
Besetzungsgrade - ++ +
MIV
Bewertung der Rei- - --
sezeit (MIV)
Kosten MIV* + - -
Kosten bzw. Preise -- -
ov
Guterverkehr
Kosten - - -
Geschwindigkeiten + + ++
Auslastung LW 0 + ++
Leerfahrten 0 - -
Infrastruktur
Kapazitatseffekt Erhéhung um 1 0 Erhéhung um 1

aufgrund der
Automatisierung

(Anschlussstellen) bis
1.76 (Autobahnen)

(Anschlussstellen) bis
1.76 (Autobahnen)

MIV: Motorisierter Individualverkehr (inkl. OIV), NPVM: Nationales Personenverkehrsmodell, OV: Offentlicher Verkehr

Veranderung ggu. Szenario 0:

0 bleibt gleich

+ steigt leicht / ++ steigt mittel / +++ steigt stark

- sinkt leicht / — sinkt mittel / --

- sinkt stark

* Kosten pro Fahrzeugkilometer eines Fahrzeugs im MIV (inkl. OIV), d.h. ohne Beriicksichtigung des Besetzungsgrades,
als Input fir das NPVM
Quelle: INFRAS/DLR.
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2  Der motorisierte Personenverkehr nimmt mit der Digitalisierung in allen
Szenarien zu.

In allen drei Szenarien fuhrt die Automatisierung bzw. Sharing im Personenverkehr
zu zusatzlichen und langeren Fahrten. Die Automatisierung ermdoglicht neuen
Nutzenden (&ltere Personen, Kinder und Jugendliche), den privaten MIV oder den
OlV allein zu nutzen (Szenarien 1 und 3). Mit der weiten Verbreitung von Sharing
erhalten Personen mit einem Fihrerausweis aber ohne eigenes Fahrzeug
besseren Zugang zum MIV (Szenarien 2 und 3). Die grosste Veranderung der
Mobilitatsrate und damit dem Verkehrsaufkommen resultiert daher im Szenario 3
«Servicewelt» mit einem Anstieg von 3 Prozent gegentiber der Referenz (Szenario
0), wo beide Effekte relevant sind.

Die durchschnittlichen im Personenverkehr pro Fahrt zurlickgelegten Distanzen
steigen in allen drei Szenarien. Am starksten ist die Veranderung aufgrund der
Automatisierung und damit verbundenen Verénderungen der Kosten. Zwei
Effizienzeffekte sind relevant:

e Szenarien 1 und 3: In automatisierten Fahrzeugen kann die Fahrzeit produkti-
ver genutzt werden als in konventionellen Personenwagen, d.h. die Bewertung
der Reisezeit im MIV sinkt deutlich. Mit der Automatisierung sind im MIV aber
auch etwas hohere Anschaffungskosten der Fahrzeuge verbunden. Im OV re-
duzieren sich mit der Automatisierung die Personalkosten und daher auch der
kilometerabhéngige Fahrpreis.

e Szenarien 2 und 3: Durch das Teilen von Fahrten und Fahrzeugen steigt der
Besetzungs- bzw. Auslastungsgrad, wodurch bestehende Ressourcen effizi-
enter genutzt werden. Mit dem Teilen von Ressourcen sind Kostenreduktionen
im privaten wie 6ffentlichen Verkehr (privater MIV, OIV und OV) sowie im Gii-
terverkehr verbunden.

Im Ergebnis des hoéheren Aufkommens und léngerer Fahrten steigen die
Verkehrsleistungen in allen drei Szenarien. Im Szenario «Servicewelt» ist aufgrund
der Kombination beider Effizienzeffekte die Erh6hung der Verkehrsleistung mit 16
Prozent gegentiber dem Referenzszenario am hdchsten.

Gleichzeitig verandert sich der Modal Split zu Ungunsten des (klassischen) OV in
allen drei Szenarien, weil der MIV (inkl. OIV) in allen Szenarien attraktiver wird. Die
geringste Reduktion des Verkehrsleistungsanteil des OV findet im Szenario
«Sharing» statt (-2 Prozentpunkt ggu. dem Referenzszenario).

Die Fahrleistungen auf der Strasse im MIV und OIV nehmen im Szenario 1

«Automatisierung» mit 50 Prozent am starksten zu und damit auch starker als die
Verkehrsleistung. Dies ist auf die Reduktion des durchschnittlichen Besetzungs-
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grades zuruckzufihren. Dieser sinkt aufgrund der Mdglichkeit von Leerfahrten und
von Fahrten von Personen ohne Begleitung.

Das Szenario «Servicewelt» fiihrt zu einer Zunahme der Fahrzeugkilometer im
Umfang von 18 Prozent gegeniiber dem Referenzszenario. Trotzdem nehmen
Staus tendenziell ab, da autonome Fahrzeuge dichter fahren kénnen und so die
Strassenkapazitat erhdhen. Hingegen sinkt der Anteil des offentlichen Verkehrs
und des Fuss- und Veloverkehrs.

Abbildung 3: Verédnderung der Verkehrsleistung und des Modal Splits im
Personenverkehr (% der Pkm)
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Grafik INFRAS. Quelle: INFRAS/DLR 2021.
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Das Verkehrsaufkommen insgesamt bleibt im Guterverkehr unverandert. Der
Modal Split verandert sich in allen Szenarien — am ausgepragtesten in Szenario 3
— zugunsten der Schiene. Ahnliches gilt fiir die Verkehrsleistung. Die
Veranderungen des Modal Splits (bezogen auf Verkehrsaufkommen und -leistung)
sind aufgrund der &hnlich hohen Annahmen zur Kostenreduktion in Szenario 1 und
2 gleich hoch. Die Kostenreduktionen resultieren einerseits aus der
Automatisierung, da Personalkosten zu einem hohen Grad (-50% auf der Strasse
und -75 auf der Schiene) eingespart werden kénnen. Andererseits kdnnen auch
durch Kollaboration und Sharing und damit Erhdéhung der Auslastung und
Reduktion von Leerfahrten die Transportkosten gesenkt werden.

3 In der «Servicewelt» resultiert der hochste mikrodkonomische Nutzen.

Eine Herausforderung bestand darin, die Verhaltensanderungen und ihre Folgen
zu monetarisieren. Um hierzu Aussagen zu machen, wurde die klassische Methode
der Kosten-Nutzen-Analyse? adaptiert. So geht die Studie etwa davon aus, dass
die Reisezeit in einem selbstfahrenden Fahrzeug fiir produktive Aktivitaten wie
Lesen oder Telefonieren genutzt werden kann. Tabelle 2 zeigt die direkten und
indirekten Effekte im Personenverkehr, fur die die Zusatzkosten bzw. -nutzen
monetarisiert wurden.

Im Szenario «Automatisierung» betrdgt der mikrookonomische Nutzen im
Vergleich zum Referenzszenario rund 20 Milliarden Franken pro Jahr, wobei allein
9.2 Milliarden Franken auf die produktive Nutzung der Fahrzeit zuriickzufiihren
sind. Ein ebenfalls grosser mikroékonomischer Nutzen von 8.6 Milliarden Franken
ergibt sich in diesem Szenario durch die Verringerung der Anzahl Unfélle sowie
deren Folgen.

Im Szenario «Sharing» resultiert ein mikro6konomischer Nutzen von insgesamt
rund 7 Milliarden Franken. Dieser geht grésstenteils auf die Verringerung von Staus
durch mehr Fahrgemeinschaften zurlck.

Im Kombiszenario «Servicewelt» betragt der mikrodkonomische Nutzen insgesamt
25 Milliarden Franken pro Jahr und ist damit am hochsten. Fir die Umwelt und die
Gesundheit sind die Auswirkungen hingegen negativ: Die durch die erhéhte
Mobilitdtsnachfrage verursachten zusatzlichen externen Kosten fir Umwelt und
Gesundheit belaufen sich im Szenario «Servicewelt» auf 1.7 Milliarden Franken.

2 Die Grundnorm fuir Kosten-Nutzen-Analysen im Strassenverkehr ist SN 641 820.
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Als Berechnungsgrundlage dienten hier die heutigen Kostensétze des Bundesamts
fur Raumentwicklung (ARE) und des Bundesamts fiur Statistik (BFS) unter
Berlicksichtigung der erwarteten Entwicklung der Treibhausgasemissionen und

des Bevdlkerungswachstums (ARE 2020, BFS 2020).

Tabelle 2: Ubersicht zu den Zusatzkosten (-) bzw. -nutzen (+) der
Digitalisierung im Personenverkehr 2060 (Mrd. CHF p.a.,
Preisstand 2018, Verdnderung ggi. Referenzszenario)

Szenario 1

Szenario 2

Szenario 3

Automatisie- Servicewelt
rung

Total 19.6 7.4 25.0
Direkter Effekt 9.3 4.6 9.8
Veranderung der Kilometerkos-

ten bzw. Preise 0.1 2.8 4.3
Veréanderung der Bewertung der

Reisezeit 9.2 1.8 5.5
Indirekte Effekte 10.3 2.7 15.2
Veranderung des Aufkommens

(Neue Nutzende) 0.5 0.3 0.7
Veranderung der Fahrzeugstun-

den im MIV (inkl. OIV) 2.8 3.9 7.9
Veréanderung der Unfallkosten 8.6 -0.8 8.4
Veranderung der Gesundheits-

und Umweltkosten (exkl. Fuss-

und Veloverkehr) -1.6 -0.6 -1.7
Veranderung der externen Ge-

sundheitsnutzen -0.1 0.0 0.0

Zusatznutzen (+) / Zusatzkosten (-). Differenzen in den Summen durch Rundungen.

Quelle: INFRAS/DLR 2021.
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Auch fur den Guterverkehr resultierte fur alle Szenarien insgesamt ein
Zusatznutzen der Digitalisierung. Mit rund 3 Milliarden ist der Zusatznutzen im
Szenario 3 am hochsten.

Das Szenario «Servicewelt» ist aus volkswirtschaftlicher Gesamtsicht am
vorteilhaftesten.

Die verschiedenen betrachteten Szenarien weisen sehr unterschiedliche meso-
und makrodkonomische Auswirkungen auf. Betrachtet wurden die Veréanderung
der Wertschopfung und der Beschéftigung gegentiber dem Referenzszenario.
Tabelle 3 zeigt die Ergebnisse in der Ubersicht.

Tabelle 3: Ergebnisse der meso- und makrodkonomischen Analyse 2060
(Mrd. CHF bzw. %, Preisstand 2018, Veranderung ggu.
Referenzszenario)

Szenario 1 Szenario 2 Szenario 3

Automatisierung Sharing Servicewelt
Wertschopfung (Mrd. -8.6 +3.8 +3.2
CHF) -0.8% +0.4% +0.3%
Beschéftigung (VZA) -55'000 +12'000 -60'000
-1.2% +0.3% -1.4%

Quelle:  INFRAS/DLR 2021.

Im Szenario «Automatisierung» nimmt die Wertschépfung gegenitiber dem
Referenzszenario um 0.8 Prozent ab. Die Beschaftigung sinkt um 1.2 Prozent. Die
Automatisierung in der Mobilitat fihrt zu einer starken Effizienzverbesserung und
einer starken Erhéhung der Nachfrage im MIV (importintensive Branche), was in
einer Reduktion von Wertschépfung und Beschaftigung insgesamt resultiert, weil
die stark zunehmenden Branchen sehr importintensiv sind und dafiir Ausgaben in
anderen Branchen sinken, welche eine hohere inlandische Wertschopfung
aufweisen. Wegen der Effizienzsteigerungen werden die Mobilitatsdienst-
leistungen deutlich gunstiger. Das fihrt dazu, dass die Haushalte dieselbe
Mobilitaitsmenge wie in der Referenzperiode zu insgesamt tieferen Kosten
erwerben konnen. Somit kdnnen die Haushalte dasselbe Giterbindel der
Referenzsituation kaufen und haben noch Geld Ubrig. Das eingesparte Geld
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koénnen sie entweder fir mehr Mobilitdt oder andere Konsumgtiter ausgeben oder
aber mehr Freizeit geniessen und weniger Arbeit anbieten.® Wegen neuer
Nutzergruppen und gesunkener VoT (Value of Time, Fahrzeit kann fur andere
Tatigkeiten genutzt werden) und der daraus resultierenden Ausweitung der
Verkehrsnachfrage nehmen die Ausgaben fir Mobilitdt insgesamt zu. Das
bedeutet, dass im Automatisierungsszenario die Wobhlfahrt im Vergleich zur
Referenz hoher ausféllt. Die Wertschopfung insgesamt sinkt dagegen, weil die
Importe steigen.

Dagegen sind die Wertschdpfung und die Beschéftigung im Szenario «Sharing»
gegeniuber dem Referenzszenario leicht héher. Insgesamt miissen die Haushalte
aufgrund tieferer Mobilitatspreise weniger Ausgaben fur mindestens gleich gute
Mobilitatsleistungen aufwenden und koénnen unter der Annahme eines
gleichbleibenden Budgets dadurch mehr andere Giter konsumieren
(Wohlfahrtserhthung). Da insbesondere eine starke Reduktion der import-
intensiven Fahrzeugnachfrage resultiert und die anderen nachgefragten Giiter eine
héhere Wertschopfungstiefe in der Schweiz ausweisen, ist dieses Szenario mit
einer héheren Wertschdpfung und Beschéaftigung verbunden als die Referenz.

Im «Servicewelt»-Szenario sinkt die Beschéftigung wegen der ansteigenden
Importe um 1.4 Prozent gegenliber dem Referenzszenario: Dank Automatisierung
und Sharing lasst sich der Personalaufwand — etwa fiir Unterhalt und Betrieb — pro
Mobilitatsleistung reduzieren. Das Verkehrswachstum federt die negative
Beschaftigungswirkung etwas ab. Hingegen wachst die Wertschépfung aufgrund
der grosseren Nachfrage nach Mobilitat, wobei der OIV mit einem Plus von
41 Prozent die grosste Wertschopfungszunahme verzeichnet. Zu den Verlierern
beziiglich Wertschépfung und Beschéaftigung gehort neben dem klassischen OV
und dem Giiterverkehr (Strasse, Schiene) auch der Fahrzeugverkauf.

Zusammengefasst ist das Szenario «Servicewelt» eine Kombination aus den
Szenarien «Sharing» und «Automatisierung» und kombiniert die beiden Arten von
Effizienzsteigerung auf eine volkswirtschaftlich ideale Art, in der die Nutzen der
Digitalisierung genutzt und die Nachteile einer starken Fahrleistungszunahme mit
gleichzeitig sinkendem Auslastungsgrad und sinkender Durchschnitts-
geschwindigkeit — wie im Szenario «Automatisierung» der Fall — vermieden
werden. Die Fahrzeugnutzung und Fahrten finden geteilt und automatisiert statt.
Dies fuhrt im Vergleich der drei Eckszenarien zur hdchsten Effizienzsteigerung in
der Mobilitat. Dies resultiert in einer tieferen Beschaftigtenzahl im Vergleich zur
Referenz. Weil der stark steigende OIV im Vergleich zum MIV weniger import-
intensiv ist und weniger Fahrzeuge benétigt werden, steigen im Unterschied zum

3 In der Modellanalyse ist ein fixes Arbeitsangebot der Haushalte unterstellt.
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Automatisierungs-Szenario die Importe nur leicht an und die Wertschépfung der
Schweiz insgesamt zeigt sich im Vergleich zur Referenz leicht hoher. Dies wird von
einem Wohlfahrtszuwachs begleitet, weil die Haushalte in der Schweiz wegen der
glnstigeren (effizienter hergestellten) Mobilitat ein grosseres Giterbiindel
konsumieren kénnen.

4  Fazit und Ausblick

Die drei Eckszenarien — «Automatisierung», «Sharing» und «Servicewelt» —
stecken den Raum mdoglicher Entwicklungen der Digitalisierung in der Mobilitat in
der Schweiz im Jahr 2060 ab. Welche Entwicklung sich schlussendlich
durchsetzen wird, bleibt offen. Die Studie beleuchtet die verschiedenen Chancen
und Risiken, welche sich durch die Digitalisierung in der Mobilitat ergeben.
Abhé&ngig davon, ob sich die Automatisierung, Sharing oder eine Kombination von
beidem durchsetzt, sind unterschiedliche Massnahmen zu ergreifen, um die
Chancen zu nutzen und Risiken zu minimieren.

Aus ©6konomischer, verkehrlicher und 0©kologischer Sicht ist das Szenario
«Sharing» ein vielversprechendes Szenario (Tabelle 4). Aus der Literatur wird
jedoch ersichtlich, dass es insbesondere im Personenverkehr ungewiss ist, ob sich
das Teilen von Fahrten und Fahrzeugen wirklich durchsetzen wird. Insbesondere
mit der Verbreitung von COVID-19 und mdglicherweise kiinftig hoherer Relevanz
ahnlicher Themen hat sich dies nochmals verstarkt. Das Szenario kénnte sich aus
technischer Sicht aber auch kurzfristiger verwirklichen. Heute bestehen die
technischen Voraussetzungen in Form von Plattformen und mobilen Endgeraten
bereits, um im grossen Umfang geteilte Fahrten und Transportdienstleistungen
durchzufuhren. Dagegen spricht aber auch das hohe Einkommensniveau und der
nur langsam nachlassende positive Status vom Autobesitz. Um die Chance der
hohen Effizienzsteigerung in der neuen «Servicewelt» zu nutzen und die damit
einhergehenden Risiken zu minimieren, sollten Bund und Kantone geeignete
Rahmenbedingungen fiir kollektive Angebote im Personenverkehr (OV und OIV)
beziehungsweise Fahrgemeinschaften im privaten motorisierten Individualverkehr
fordern.

Aus 6konomischer Sicht birgt das Szenario «Automatisierung» Chancen aber auch
relevante Risiken. Die Effizienzsteigerungen, welche die Digitalisierung in der
Mobilitat bringt, sind erheblich. Der Verkehr auf den Strassen (Verkehrsleistung)
nimmt aber erheblich zu, die Fahrzeugauslastung (Besetzungsgrade) ab und die
Zahl der Leerfahrten steigt. Mit Blick auf die Umwelt widerspricht die Ausweitung
des MIV den bestehenden Zielen bezuglich Klimawandel, Biodiversitat,
Luftqualitdt, Raumnutzung und der Férderung einer effizienten und ressourcen-
schonenden Mobilitat. Die Automatisierung von Fahrzeugen ohne Kombination mit
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einer Dekarbonisierung und vermehrtem Teilen von Ressourcen ist deshalb als
Einzelstrategie volkswirtschatftlich zu vermeiden.

Tabelle 4: Ubersicht der Ergebnisse der volkswirtschaftlichen Analyse 2060
(Verédnderung ggi. Referenzszenario)

Szenario 1 Szenario 2 Szenario 3

Automatisierung Sharing Servicewelt
Wertschépfung (Mrd.
N A A
CHF)
Beschaftigung (VZA) N A N
Kosten-Nutzen-Analyse 1 A qp

Quelle: INFRAS/DLR 2021.

Mit der Dekarbonisierung existiert zudem ein weiterer, parallel ablaufender Trend,
welcher fir die zukinftige Mobilitat mitzudenken ist. Aus Sicht der Auswirkungen
der Digitalisierung in der Mobilitat ergeben sich Chancen, dass Risiken —
insbesondere der Automatisierung - abgefedert werden kénnen. Zur
Dekarbonisierung braucht es eine Antriebsumstellung von fossilen auf fossilfreie
Treibstoffe. Dabei steht Strom im Vordergrund. Je héher der Anteil des im Inland
produzierten Stroms aus erneuerbaren Quellen ist, desto geringer fallen in den
Szenarien «Servicewelt» und «Automatisierung» die negativen Auswirkungen auf
Wertschopfung und Beschéftigte aufgrund der Ausweitung der MIV (starkere
Bedeutung von importintensiven Branchen) aus.
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Dem motorisierten Individualverkehr weht
ein rauer Wind entgegen

Thomas Hurter

Abstract

Die zwei Jahre der Corona-Pandemie haben uns vor Augen gefiihrt, welch grosse
Bedeutung der motorisierte Individualverkehr (MIV) und unsere Strassenverkehrs-
infrastruktur fur die Sicherstellung der Versorgung unserer Bevolkerung sowie fur
unsere Mobilitdt im Allgemeinen haben. Und trotzdem fluihren weite politische
Kreise ihren seit Jahren andauernden, vehementen Kampf gegen den MIV weiter.

Keywords: Motorisierter Individualverkehr, Individuelle Mobilitdt, Modalsplit,
Strasseninfrastruktur

1 Einleitung

Nur mit einem gut funktionierenden, motorisierten Individualverkehr (MIV) und
einer den Bedurfnissen entsprechenden Strasseninfrastruktur kann die
Versorgung unserer Bevdlkerung sichergestellt werden. Gleichzeitig nimmt mit
dem Wirtschafts- und Bevolkerungswachstum das Bedurfnis nach individueller
Mobilitat laufend zu. Dies sowohl im Bereich des Berufs- als auch in demjenigen
des Freizeitverkehrs. Unsere individuelle Mobilitét ist nicht nur Ausdruck der
Individualisierung unserer Gesellschaft, sondern auch die Grundlage fir eine
florierende Wirtschaft und fir unseren Wohlstand. Dieser Entwicklung wird aber
politisch immer weniger Rechnung getragen. Ganz im Gegenteil, der MIV wird
heute fast schon verteufelt und muss als Stundenbock fur die Klimaveranderung
herhalten.

2 Die Geschichte wiederholt sich

Wenn man sieht und hort, wie den Automobilistinnen und Automobilisten heute das
Leben schwer gemacht wird, erinnert das an die Zeit der 1890er-Jahre, der
«Geburtsjahre» des Automobils. Denn bereits damals musste dieses gegen die
feindliche Haltung von Behdrden und einem Teil der Bevolkerung kdmpfen. Es
wurde als Teufelsmaschine angesehen und musste sich seinen Platz in der
Gesellschaft regelrecht erobern. Im Laufe seiner Geschichte hat das Automobil
einen wesentlichen Teil zur Entwicklung unserer Gesellschaft und Wirtschaft und
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damit massgeblich zu unserem heutigen Wohlstand beigetragen. Ein zusétzlich
interessanter Aspekt ist, dass die meisten Autos der ersten Generation elektrisch
betrieben wurden. Die Geschichte wiederholt sich hier also gleich in zwei
Bereichen.

3 Verdrangungsmassnahmen und ihre Auswirkungen

In unseren Stadten und Agglomerationen wird der MIV je langer, je mehr verdrangt.
Gleichzeitig wird dem Langsamverkehr (Velo- und Fussgangerverkehr) immer
mehr Platz auf unserer Strasseninfrastruktur eingerdumt. Und das, ohne dass
dieser einen Beitrag an die Finanzierung dieser Infrastruktur leistet. Die Kosten fur
die baulichen Massnahmen zum Ausbau, vor allem der Veloinfrastruktur, werden
aus der Kasse bezahlt, die vom MIV alimentiert wird. Zusétzlich geht der Ausbau
der Infrastruktur des Langsamverkehrs zulasten der bestehenden Strassen-
infrastruktur. Das fUhrt einerseits zum Abbau von Fahrspuren, und andererseits
werden in grossem Stil Parkplatze abgebaut. Dies ganz zum Arger der
Gewerbetreibenden in den Innenstédten. Teilweise sollen solche Massnahmen
auch auf Wohnquartiere ausgedehnt werden. So sieht zum Beispiel die Stadt
Zurich in ihrem neuen Richtplan vor, zusétzlich zum Parkplatzabbau in der
Innenstadt eine grosse Anzahl Parkplatze in den Wohnquartieren abzubauen, um
die geplante Velo-Schnellroute durch die Stadt realisieren zu kénnen. Dagegen
regt sich jetzt auch der Widerstand der Wohnbevélkerung.

Was im Zusammenhang mit der Finanzierung unserer Strasseninfrastruktur nicht
vergessen werden darf, ist, dass die dafiir vorgesehenen Mittel aufgrund der
ricklaufigen Einnahmen aus den Treibstoffabgaben ebenfalls riicklaufig sind. Die
Abnahme der Treibstoffabgaben ist einerseits auf die immer effizienter werdenden
Autos und andererseits auf den politisch gewollten Umstieg auf Elektrofahrzeuge
zurlickzufiihren. Es ist also an der Zeit, zu Uberlegen, wie die Strasseninfrastruktur
zukiinftig finanziert werden soll. Gleichzeitig miissen Uberlegungen gemacht
werden, wo die Energie fiir unseren zuklnftig weiter steigenden Energiebedarf
herkommen soll.

4  Larmschutz als Vorwand fur Temporeduktion

Flachendeckend Tempo 30 ist ebenfalls ein beliebtes und weit verbreitetes Mittel,
den MIV einzuschranken und aus den Stadten zu verbannen. Unter dem
Deckmantel des Larmschutzes werden temporeduzierte Zonen laufend
ausgedehnt. Gegen eine Verkehrsberuhigung mit Tempo 30 in den
Wohnquartieren oder im Bereich von Schulen ist nichts einzuwenden. Aber mit
Tempo 30 auf Ubergeordneten Strassen, sprich Hauptstrassen, wird der
Verkehrsfluss in und aus den Stadten massiv behindert. Zudem fihrt eine
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Verlangsamung des Verkehrs auf den Hauptachsen zu Ausweichverkehr in den
Quartieren. Damit wird die verkehrsberuhigende Wirkung von Tempo 30 in den
Wohnquartieren obsolet. Deshalb regt sich auch gegen flachendeckend Tempo 30
je langer, je mehr Widerstand. So wehren sich die Gewerbeverbande in diversen
Stadten, wie beispielsweise in Basel, Schaffhausen und Zurich, dagegen. Sie
setzen sich dafir ein, dass die Strassennetzhierarchie bestehen bleibt. Denn diese
stellt den Verkehrsfluss in der Stadt sicher und vermeidet den Ausweichverkehr.

Gleichzeitig muss man feststellen, dass Tempo 30 auch fur den o6ffentlichen
Verkehr und fir Blaulichtorganisationen ein Problem darstellt. Tatsachlich
benétigen bei reduziertem Tempo die stadtischen Verkehrsbetriebe langer, ihre
Strecken zurlickzulegen. Deshalb missten sie schon fiir die Bewaltigung der
heutigen Passagierzahlen zusétzliche Fahrzeuge einsetzen, um den Betrieb
aufrechtzuerhalten. Dies monieren die Verkehrsbetriebe diverser Stadte, wie zum
Beispiel in der Stadt Schaffhausen. Fur einen weiteren Anstieg der
Passagierzahlen, wie er in den Verkehrsperspektiven des Bundes prognostiziert
wird, mussten entsprechend mehr Fahrzeuge angeschafft und zum Einsatz
gebracht werden, um die Nachfrage bewaltigen zu kdnnen.

5 Die Verdrangung des MIV hat System

Dass die Verdrangung des MIV politisch gewollt ist, zeigt sich auch in der Studie
«Der Modalsplit des Personenverkehrs in der Schweiz», welche die LITRA in
Zusammenarbeit mit der V6V und dem Bundesamt fir Raumentwicklung ARE
2019 erstellt hat. Darin wird unter anderem die Frage gestellt: «Muss Autofahren
weniger attraktiv gemacht werden, damit der 6ffentliche Verkehr an Bedeutung
gewinnen kann?» Um dies zu erreichen, schlagt die Studie Massnahmen vor, wie
«Raum fur Strassen und Parkplatze beschranken», «Zugang beschrénken»,
«Geschwindigkeiten  beschranken», «Treibstoffpreise erhdhen», «Kosten
internalisieren, Maut, Steuern etc.», um nur einige zu nennen. Das heisst also,
dass gezielt auf Massnahmen wie Tempo 30, Abbau von Parkplatzen, Mobility-
Pricing (das sich notabene bis jetzt leider als verdecktes Roadpricing entpuppt)
gesetzt wird, um die Automobilistinnen und Automobilisten zu bewegen, auf den
offentlichen Verkehr umzusteigen.

In der Studie wird aber auch sichtbar, dass der MIV 65% der Personenkilometer in
der Schweiz abdeckt, der OV aber lediglich 28%. In diesem Zusammenhang muss
man sich bewusst sein, dass mehr als die Halfte dieser 28% auf der
Strasseninfrastruktur und nicht auf der Schiene abgewickelt werden. Auf den
Langsamverkehr fallen 6%. Dabei hat die Autorenschaft der Studie die Entwicklung
der Jahre 2005 bis 2015 angeschaut und stellt fest: «Seit 10 Jahren stagniert der
Anteil des o6ffentlichen Verkehrs in der Schweiz trotz bedeutenden Investitionen in
den Ausbaux. (Abbildung 1)
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Abbildung 1: Entwicklung des Modalsplits aufgrund der Personenkilometer
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Quelle:  Studie Der Modalsplit des Personenverkehrs in der Schweiz, BFS / ARE MZMV
2005, 2010, 2015 / Berechnungen und Infografik: 6t-bureau de recherche 2018

6  Verdrangung auch auf nationaler Ebene

Auch auf der nationalen Verkehrsinfrastruktur soll der MIV je langer, je mehr
eingeschrankt werden. Fir die langfristige Planung der Verkehrsinfrastruktur setzt
der Bund seinen Fokus ganz klar auf den offentlichen Verkehr. Die Verkehr-
sperspektiven 2050 des Bundesamts flir Raumentwicklung ARE rechnen zum
Beispiel in Szenario 2 (von insgesamt drei im Bericht vorgestellten Szenarien) mit
einem Anstieg von 20,4% bei den Personenkilometern, dies ausgehend von einem
Bevolkerungswachstum von 21%. Das prognostizierte Wachstum soll sich geméass
dieser Studie wie folgt auswirken: Ein Plus von 29,5% beim o6ffentlichen Verkehr,
56,3% beim Veloverkehr und lediglich 16,8% beim MIV. (Abbildung 2) Wie der
Modalsplit zeigt, deckt der MIV heute knapp 75% der gesamten Verkehrsleistung
in der Schweiz ab. Es gibt also objektiv keinen Grund, weshalb sich daran in den
kommenden knapp 30 Jahren etwas &ndern sollte. Das prognostizierte
Wirtschafts- und Bevolkerungswachstum wird ein entsprechendes Wachstum des
MIV verursachen und wohl kaum zu einer Reduktion desselben fiihren. Der MIV ist
heute systemrelevant, woran sich auch bis 2050 nichts andern dirfte, Studie hin
oder her. Mit den Prognosen, die in eine ganz andere Richtung gehen, soll der MIV
auch auf nationaler Ebene weiter verdrangt werden. Letztendlich spielt die Politik
und durch sie auch die Verwaltung damit die einzelnen Verkehrstrager
gegeneinander aus.
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Abbildung 2: Entwicklung des Modalsplits aufgrund der Verkehrsleistung

Quelle:  Studie Der Modalsplit des Personenverkehrs in der Schweiz, BFS / ARE MZMV
2005, 2010, 2015 / Berechnungen und Infografik: 6t-bureau de recherche 2018

7  Automobilindustrie bei der Innovation ganz vorne

Die Automobilindustrie hat in den letzten Jahren riesige Investitionen in die
technologische Entwicklung der Fahrzeuge gesteckt, um diese sicherer, leiser,
sparsamer und umweltfreundlicher sowie digitaler zu machen. Damit wurde
gleichzeitig den laufend strenger werdenden Emissionsvorschriften Rechnung
getragen. Keine andere Branche hat so viel Geld und Ressourcen in die
Entwicklung von umweltfreundlicheren Technologien investiert. So wurde
beispielsweise die Forderung nach Elektrofahrzeugen im Nu umgesetzt. Leider
fehlt zurzeit noch die bendétigte Ladeinfrastruktur. Hier sollte aber mit diversen
Forderungsprogrammen in den kommenden Jahren Abhilfe geschaffen werden.
Viel problematischer ist in diesem Zusammenhang, dass momentan noch unklar
ist, woher der fur die geplante Elektrifizierung benétigte saubere Strom herkommen
soll. Deshalb arbeitet die Automobilindustrie gleichzeitig an der Entwicklung
anderer, alternativer Antriebe, wie beispielsweise am Antrieb mit Wasserstoff.

Dem Engagement und der Innovationskraft der Automobilbranche sowie den
Bedurfnissen der Bevélkerung sollte die Politik endlich Rechnung tragen.
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8 Die aktuelle politische Situation

Die Politik sollte sich fir optimale Rahmenbedingungen fir Innovation und
Technologieoffenheit einsetzen. Ganz konkret sollte die Fodrderung und
Entwicklung von alternativ hergestellten Treibstoffen (synthetische Treibstoffe) im
Zentrum stehen. Dank innovativer Schweizer Unternehmen ist der Einsatz von
synthetischen Treibstoffen im Flugbereich bereits heute moglich. In der Zukunft
kénnen diese auch zum Autofahren verwendet werden, und dies notabene mit der
bereits vorhandenen Tankinfrastruktur.

Schaut man die wahrend der Sommersession 2022 eingereichten Vorstdsse und
Ideen an, sieht man, dass diese leider in eine andere Richtung zielen. Viele
Politikerinnen und Politiker fordern und beschliessen Klimamassnahmen, ohne die
Innovation und die technologische Entwicklung zu beriicksichtigen. Und vor allem
ohne sich Gedanken zu machen, woher die elektrische Energie fur all diese in den
diversen Vorstéssen verlangten Massnahmen kommen soll. Selbstverstandlich
mussen wir unserer Erde Sorge tragen. Doch wir diirfen nicht vergessen, dass die
Schweiz aktuell rund 200 Terawattstunden Energie pro Jahr benétigt, was etwa
0,24% des weltweiten Verbrauchs entspricht. Davon werden rund zwei Drittel fossil
erzeugt und ein Drittel durch Strom (inkl. Kernkraft). Wenn wir nun die fossil
erzeugte Energie verbieten, wie das zum Beispiel die Gletscherinitiative will, und
gleichzeitig die mit Kernenergie erzeugte Strommenge ersetzen mdchten, werden
wir in Zukunft doppelt so viel Energie fir die Schweiz alternativ produzieren
mussen.

Doch anstatt sich dieses Themas konsequent anzunehmen, méchte der
Nationalrat zum Beispiel, dass 200 Mio. Franken an Fordergeldern jahrlich
bereitgestellt werden sollen, um die fossilen Heizungen mit Warmepumpen zu
ersetzen. Das macht aber sowohl aus 6konomischer als auch aus ©kologischer
Sicht keinen Sinn und ist nicht nachhaltig. Eine Heizung sollte dann ersetzt werden,
wenn sie das Ende ihres Lebenszyklus erreicht hat. Zudem bedeutet der Wechsel
auf Warmepumpen eine Erh6hung des Strombedarfs. Die aktuelle Klimapolitik mit
der angestrebten Dekarbonisierung der Energieversorgung fuhrt dorthin, dass wir
unsere Ressourcen nicht zielgerichtet einsetzen, vergessen, in die Zukunft zu
schauen, und deshalb irgendwann nicht mehr genigend Energie fur diesen
Umstieg zur Verfiigung stehen wird. Eine wirksame Klimapolitik kann nur mit
geniigend Energie, sprich nachhaltig produziertem Strom, umgesetzt werden.

Eines steht fest: Unabhé&ngig von der Losung unseres Energieproblems werden
die individuelle Mobilitdt und damit die Automobilitét auch in Zukunft
systemrelevant bleiben fiir unsere Bevoélkerung und fur unser Land. Deshalb muss
ihnen auch zukinftig der Platz eingeraumt werden, der ihnen aufgrund ihres
Stellenwerts in unserer modernen Gesellschaft gebuhrt.
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Verkehrsperspektiven: Personenverkehr wachst bis 2050
nur halb so stark wie die Bevoélkerung
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Abstract

Der Verkehr wachst auch in Zukunft. Wichtige Treiber der Verkehrsentwicklung
bleiben das Bevolkerungs- als auch das Wirtschaftswachstum. Die Bevélkerung
wachst bis 2050 um 21 Prozent, das Bruttoinlandsprodukt um 57 Prozent. Aufgrund
gesellschaftlicher und wirtschaftlicher Trends wie der Zunahme von Homeoffice,
der weitergehenden Urbanisierung und der Alterung der Bevolkerung wéachst der
Verkehr indes weniger stark als die Bevdlkerung. Im Vergleich zur Bevélkerung
wachst der Personenverkehr unterproportional um nur 11 Prozent. Der Giter-
verkehr steigt um 31 Prozent. Besonders der Lieferwagenverkehr nimmt zu.
Arbeitswege werden weniger, Freizeitwege mehr.

Keywords: Verkehrsentwicklung, Verkehrspolitik, Szenarien, Personen- und
Guterverkehr

1  Fokus der Verkehrsperspektiven

Die Verkehrsperspektiven bilden die Grundlage des Departements fir Umwelt,
Verkehr, Energie und Kommunikation (UVEK) zur Planung der Infrastrukturen. Auf
den in den Verkehrsperspektiven hergeleiteten, zukinftigen Entwicklungen im
Personen- und Guterverkehr basieren die Strategischen Entwicklungsprogramme
(STEP) fur Strasse und Schiene der Bundesamter fiir Strassen (ASTRA) und
Verkehr (BAV). Die Ergebnisse fliessen beim Bundesamt fur Energie (BFE) in die
Energieperspektiven und im Bundesamt fiir Umwelt (BAFU) in die Untersuchungen
zu Gesundheits- und Umweltauswirkungen des Verkehrs ein. Den Resultaten der
Verkehrsperspektiven liegen verkehrspolitische und raumplanerische Ziele und
Entscheide zugrunde, wie sie im Programmteil des Sachplans Verkehr «Mobilitét
und Raum 2050» festgehalten sind (ARE et al., 2021). Fur Kantone bilden die
Arbeiten eine Referenz bei der Erstellung kantonaler und regionaler Projektionen
der Raum- und Verkehrsentwicklung. Die aktuell gultigen Ergebnisse mit
Zeithorizont 2050 wurden als gemeinsames Projekt der Bundesamter ASTRA,
BAV, BFE, BAFU und ARE (Federfiihrung) realisiert.
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Die Verkehrsperspektiven bewegen sich im Spannungsfeld zwischen
Wissenschaft und Politik. Auf Grundlage heute absehbarer Entwicklungen sind
mogliche Zustande der Verkehrswelt im Jahr 2050 zu entwerfen. Im Fokus steht
dabei die Entwicklung und Analyse eines Hauptszenarios BASIS bis 2050. Die
Ergebnisse mussen dabei den Anspriichen an Detailgrad und Plausibilitat
geniigen, damit die Planungen auf Strasse und Schiene raumlich differenziert
durchgefiihrt werden konnen. Dies bedingt die Formulierung konkreter und
quantifizierbarer Annahmen zur Raum- und Verkehrsentwicklung sowie deren
Analyse und Quantifizierung unter Einsatz von Modellen.

Die Verkehrsperspektiven beziehen sich auf die Schweiz, z.B. in Form von Fahr-
und Verkehrsleistungen, die auf dem Territorium der Schweiz realisiert werden.
Eine vereinfachte Prognose der Verkehre mit Bezug zum Ausland erfolgt ebenfalls
und die damit verbundenen Fahr- und Verkehrsleistungen in der Schweiz sind in
den Ergebnissen inbegriffen. Der Landverkehr auf Strasse und Schiene steht im
Zentrum. Wasserverkehr (mit Ausnahme der Rheinschifffahrt im Giterverkehr) und
Luftverkehr werden nicht analysiert. Die Resultate decken den Zeitraum von 2025-
2050 ab, ausgehend von einem Ist-Zustand 2017, auf den die Modelle eingestellt
sind. Das durch die COVID-Pandemie stark beeinflusste Jahr 2020 wurde
modelliert als hatte keine Pandemie stattgefunden, die entsprechenden
Ergebnisse werden nicht ausgewiesen, da sie keinen Erkenntnisgewinn bringen.
Auswirkungen der COVID-Pandemie, wie die stérkere Nutzung des Homeoffice
und eine dynamische Entwicklung des Online-Handels, wurden in den Szenarien
abgebildet. Bestehende, aktuelle Perspektiven, Prognosen und Szenarien des
Bundes wie Abschatzungen des Bundesamts fur Zivilluftfahrt (BAZL) zur
Entwicklung der Passagieraufkommen, die Energieperspektiven 2050+ (BFE,
2020), die Bevolkerungsszenarien des Bundesamts fur Statistik (BFS, 2020) und
die Branchenszenarien des Bundes (KPMG/Ecoplan, 2020) wurden beriicksichtigt.

2 Vorgehen und Szenarien

Die Erarbeitung der Verkehrsperspektiven 2050 erfolgte zwischen 2019 und 2022
Uber einen Zeitraum von 2.5 Jahren. Das Projekt bedingt die Integration
verschiedener Stakeholder und eine komplexe Projektorganisation. Fur die
Durchfihrung der operativen Arbeiten wurde im Rahmen eines offenen
Beschaffungsverfahrens ein Konsortium aus Planungs- und Ingenieurbiros
ausgewahlt. Nachstehend sind die beteiligten Gruppen und Akteure sowie deren
Aufgabe und Rolle im Projekt genannt:
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Tabelle 5: Projektbeteiligte Verkehrsperspektiven 2050

Auftraggeber Bundesamt fiir Raumentwicklung ARE Projektleitung
Auftragnehmer Rapp Trans AG (Leitung), PTV Trans- Projektdurchfiihrung
port Consult GmbH, Prognos AG, Stritt- und Anwendung der
matter Partner AG, BAK Economics Modelle
Projektoberlei- Vize-Direktoren ARE, BAV, ASTRA, Steuerung und Abstim-
tung BFE, BAFU mung zentraler Annah-
men
Fachgruppe Fachpersonen ARE, BAV, ASTRA, BFE, | fachliche Begleitung
BAFU und Qualitatssicherung
Begleitgruppe Vertreter ARE, BAV, ASTRA, BAFU, Entwicklung und Be-
BAZL, Staatssekretariat fur Wirtschaft wertung der Annahmen
(SECO), Bundeskanzlei, BFS, Bundes- und Szenarien
amt fir Kommunikation, Eidgendssische
Finanzkontrolle
Soundingboard bundesexterne Interessenvertreter aller Stellungnahmen zu
Verkehrstrager und Verkehrsmittel Szenarien und Ergeb-
nissen

Ausgangspunkt der Erarbeitung bilden Analysen zu den Wirkungs-zusammen-
hangen verschiedener Dimensionen von Bevolkerungs-, Wirtschafts-, Raum- und
Verkehrsentwicklung sowie zum Einfluss von Preisen, Politiken oder langfristigen
Anderungen von Verhaltensweisen im Mobilitats- und Transportbereich. Die
retrospektiven Entwicklungen der Einflussfaktoren sind ebenfalls dokumentiert
(ARE, 2021a). Diese Analysen der Entwicklungen in der Vergangenheit bilden eine
Referenz fiir die darauf aufsetzenden Annahmen zu zukiinftigen Entwicklungen im
Personen- und Guterverkehr. Separat wurde das Potenzial zukinftiger
Entwicklungen wie z.B. automatisiertes Fahren oder die Etablierung von On-
Demand-Angeboten abgeschatzt. Die identifizierten Treiber und deren Wirkungen
wurden in die «Sprache» der eingesetzten Verkehrs- und Flachennutzungsmodelle
Ubersetzt, um sie quantitativ abbilden zu kdnnen. Nachstehende Abbildung fasst
das Vorgehen in den Verkehrsperspektiven zusammen.
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Abbildung 4: Vorgehen Verkehrsperspektiven 2050

Die Bevdlkerungsszenarien des BFS sowie die Branchenszenarien des Bundes
haben einen massgeblichen Einfluss auf die Entwicklungen im Personen- und
Guterverkehr. Eine Quantifizierung der Szenarien erfolgt durch drei Modelle:
Flachennutzungsmodell (FLNM), Aggregierte Methode Giterverkehr (AMG) und
Nationales Personenverkehrsmodell (NPVM). Die Modelle tauschen Daten aus, so
dass Wechselwirkungen bei den Berechnungen berucksichtigt werden.
Beispielsweise berechnet das FLNM die zukinftige Verteilung von Bevdlkerung
und Arbeitsplatzen auf der Stufe von Verkehrszonen (ca. 8000 Zonen in der
Schweiz, siehe ARE, 2020) und lbergibt diese Daten zur Berechnung der
Verkehrsnachfrage ans NPVM. Die AMG nutzt diese Daten ebenfalls zur Verteilung
der Nachfrage im Strassenguterverkehr auf die Verkehrszonen. Alle drei Modelle
basieren auf etablierten theoretischen Grundlagen, den vorhandenen empirischen
Erkenntnissen und standen mit einem Zustand 2017 fir die Anwendungen bereit.
Detaillierte Beschriebe der Modelle finden sich in Berichten, die auf den
Internetseiten des ARE bezogen werden kénnen: NPVM
(www.are.admin.ch/npvm), AMG (www.are.admin.ch/ngvm), FLNM
(www.are.admin.ch/flnm).

Ein Schwerpunkt in den Verkehrsperspektiven liegt auf der Entwicklung und
Analyse von Szenarien. Analysiert werden vier in sich koharente «wenn-dann-
Szenarien», die aufzeigen, wie sich Personen- und Gulterverkehr entwickeln
kénnten. Im Zentrum steht das Szenario BASIS. Dieses widerspiegelt eine
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Entwicklung hin zu einer ressourceneffizienten Mobilitat von Personen und Gutern,
indem es sich an den Zielen des Sachplans Verkehr (ARE et al., 2021) orientiert.
Die anderen drei Szenarien sind alternative Entwicklungspfade und basieren somit
auf unterschiedlichen Annahmen was die technologischen und gesellschatftlichen
Entwicklungen angeht. Etwa, wann die Politik Massnahmen zur Erreichung der
Pariser Klimaziele ergreift, wie schnell sich umweltfreundliche Technologien
etablieren und wie wichtig Besitz und Nachhaltigkeit jedem Einzelnen sind. Zudem
wurden fur das BASIS zwei Sensitivitdten mit h6herer und tieferer Bevolkerungs-
und Wirtschaftsentwicklung berechnet. Abbildung 5 zeigt die vier Szenarien und
eine Einordnung hinsichtlich ihrer Auspragung mit Blick auf eine nachhaltige und
technologieorientierte Verkehrsentwicklung.

Abbildung 5: Szenarien der Verkehrsperspektiven 2050

Die Szenarien arbeiten nicht mit Zielvorgaben hinsichtlich der Verkehrsent-
wicklung, sondern sind ergebnisoffen und explorativ. lhnen liegen z.B. Annahmen
und Festlegungen daruber zu Grunde, ob und wann automatisierte Fahrzeuge auf
den Strassen fahren, welche Bedeutung das Homeoffice in Zukunft einnehmen
wird oder inwieweit die Politik bereit ist, ressourceneffiziente Mobilitat wie den
offentlichen, den Fuss- und Veloverkehr zu férdern. Weitere Annahmen betreffen
das Mobilitatsverhalten, z.B. inwiefern altere Menschen mobiler und wegfallende
Arbeitswege durch zusétzliche Freizeitaktivitdten kompensiert werden. Wie aus
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Abbildung 5 deutlich wird, zeichnen sich die beiden Szenarien «Individualisierte
Gesellschaft» (ITG) und «Nachhaltige Gesellschaft» (NTG) u.a. durch eine, im
Vergleich zum BASIS, weitergehende Entwicklung und Akzeptanz von neuen
Technologien aus. ITG und NTG gehen von einer hohen Zahl automatisierter
Fahrzeuge (Level 4 und 5) aus, demnach wirden Uber 60 Prozent der
Personenwagen in 2050 automatisiert fahren (in BASIS und WWB 32%). Es wird
dabei davon ausgegangen, dass die automatisierten Fahrzeuge verstarkt ab
2035/2040 verfiigbar sind. In ITG und NTG fiihrt dies in einer Ubergangszeit (2035-
2045) zu weniger und langerfristig (ab 2050) zu mehr Kapazititen auf den
Strassen. Auch die Elektromobilitat breitet sich unterschiedlich schnell in den
Szenarien aus: Basierend auf den Energieperspektiven 2050+ haben im NTG im
Jahr 2050 circa 85 Prozent der Personenwagen einen elektrischen Antrieb, das
Szenario reflektiert damit ein politisches Massnahmenbtindel, welches fir 2050
Netto-Null in Bezug auf die Treibhausgasemissionen anstrebt. In den Szenarien
WWB, ITG und BASIS verflgen etwa 44 Prozent der Personenwagen uber einen
Elektroantrieb. Die wichtigsten Gemeinsamkeiten und Unterschiede der Szenarien
lassen sich wie folgt zusammenfassen:

e Bevdlkerung: Allen Szenarien ist das mittlere Szenario (A-00-2020) des BFS
auf Stufe Kantone unterlegt. Innerhalb der Kantone variiert dann die Bevolke-
rungsverteilung je Szenario mit einer starkeren Urbanisierung in BASIS und
NTG.

e  Wirtschaft: Die Entwicklung von Wirtschaft und verfligbaren Einkommen folgt
den Vorgaben der Branchenszenarien mit unterschiedlichen Entwicklungen je
Szenario. Allen Szenarien gemeinsam ist, dass sie generell von einem stei-
genden Wohlstand ausgehen.

e Homeoffice und Onlineshopping nehmen durchgehend zu, jedoch je nach
Szenario unterschiedlich stark.

e Verkehrsangebot: Allen Szenarien werden die identischen Verkehrsangebote
(Netze & Fahrplane) bei Schiene (bis zum Zeithorizont 2035) und Strasse (bis
zum Zeithorizont 2040) unterlegt, Gber die Zeitschritte aufgegliedert nach den
STEP von ASTRA und BAV. Leichte Unterschiede in den Kapazitaten auf der
Strasse je Szenario resultieren aus den Wirkungsannahmen des automatisier-
ten Fahrens.

e Nicht abgebildet werden: die Aufhebung des Kabotage- oder Nachtfahrver-
bots, die Einfuhrung der Alpentransitbdrse, Cargo Sous Terrain oder Drohen
und Oberleitungen auf Autobahnen.

e  Flugverkehr: Allen Szenarien wird eine identische Entwicklung des Passa-
gieraufkommens an den grossen Schweizer Flugh&fen (Basel, Zirich, Genf)
gemass Abschatzungen des BAZL hinterlegt (nur relevant fur bodengebun-
dene zu- und abgehende Flughafenverkehre).
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Nachstehend findet sich jeweils ein Kurzbeschrieb ausgewadhlter, wichtiger
Eigenschaften und Wirkungen der Szenarien.

BASIS: Das Szenario geht von einer weiteren Urbanisierung aus; vier von finf der
zusatzlichen 1.8 Mio. Einwohner bis 2050 werden im stadtischen Raum leben. Ein
Set an verkehrspolitischen Massnahmen, die Nachhaltigkeit und ressourcen-
effiziente  Mobilitdt beglnstigen, wird umgesetzt. Eine gesellschaftliche
Bereitschaft zur Akzeptanz dieser Massnahmen ist die Voraussetzung fur das
Szenario. Im Vergleich zum OV verteuert sich die Nutzung von Personenwagen.
Die Arbeit im Homeoffice gehort zur Normalitéat, wodurch die Anzahl der Wege fir
Arbeits- und Geschaftsreisen stark sinkt. Gleichzeitig nehmen die Freizeitverkehre
deutlich zu. Die zunehmende Verbreitung von E-Bikes in Verbindung mit dem
Ausbau der Velo-Infrastruktur sorgt fir eine hohere Velo-Nutzung. Der
Guterverkehr verlagert sich, gelenkt durch Instrumente wie die weiterentwickelte
leistungsabhéngige Schwerverkehrsabgabe (LSVA), auf die Schiene. Der
Schienenguterverkehr profitiert ausserdem von einer vermehrten Biindelung des
Warenaufkommens.

NTG: Das Verantwortungsbewusstsein gegentber der Umwelt und dem sozialen
Umfeld ist stark ausgepragt. In Bezug auf die Raumentwicklung liegt wie im BASIS
der Akzent auf der Siedlungsentwicklung nach innen, das Leben im urbanen Raum
wird attraktiver. Den Menschen sind nachhaltige Dienstleistungen wichtiger als der
Besitz von Dingen, die Bereitschaft zum Teilen ist gross. Die Politik setzt
gegenuber dem BASIS zusatzliche Instrumente ein, welche die Nutzung von
Personenwagen verteuern. Gleichzeitig gewinnt der OV preislich an Attraktivitét.
Verbunden mit diesen Annahmen entsteht gesamthaft weniger Verkehr als in den
anderen Szenarien. Langfristig setzen sich automatisierte Personen- und
Giiterfahrzeuge durch, etwa in Form von automatisierten OV-Angeboten in der
Stadt oder On-Demand-Shuttlebussen auf dem Land. Der Guterverkehr wird Gber
Instrumente wie die weiterentwickelte LSVA deutlich auf die Schiene gelenkt.

ITG: Die einzelnen Verkehrsteilnehmenden verwenden die technologischen
Entwicklungen primér fiir den privaten Nutzen. Der Besitz eines eigenen Autos ist
eine Selbstverstandlichkeit, wobei sich der Trend zu grdsseren Fahrzeugen
fortsetzt. Nachhaltigkeit ist zweitrangig und bei der Raumentwicklung geht der
Trend eher in Richtung einer weiteren Zersiedlung. Neue Quartiere entwickeln sich
weniger in stadtischen, sondern vermehrt in landlichen und intermediaren Raumen.
Der OV erhdlt weniger Subventionen, was die Kosten gegeniiber den
Personenwagen, deren Nutzungskosten tief bleiben, ansteigen lasst. Es gibt kaum
Bedarf an Sharing-Angeboten oder verschiedene Transportmittel zu kombinieren.
Der Giterverkehr auf Strasse und Schiene operiert mit tiefen Kosten. Der
Onlinehandel nimmt gegeniiber den anderen Szenarien starker zu.
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WWAB: Dieses Szenario ist eine Fortfihrung des Heute, d.h. es werden nur sehr
moderate  Annahmen Uber Veranderungen des Verkehrssystems und des
Mobilitatsverhaltens unterstellt. Technologische Entwicklungen finden statt,
verandern die Mobilitat aber nur langsam. Nachhaltigkeit steht fiir die Bevolkerung
nicht im Vordergrund, die Zersiedelung schreitet gedampft weiter fort. Die Kosten
fur das eigene Auto bleiben relativ gering. Die Anzahl der Wege pro Person nimmt
zwar wegen Homeoffice und Onlineshopping leicht ab — doch bleibt die
durchschnittliche Anzahl an Wegen pro Person und Tag auf identischem Niveau
wie heute.

Fiir die Ubersetzung der mit den Szenarien verbundenen Annahmen in die Modelle
wurde ein zweistufiges Verfahren etabliert mit Stellgréssen und Bausteinen. Dabei
entsprechen Stellgréssen Parametern, die in den Modellen abgebildet sind.
Beispiele daflr sind der Besetzungsgrad von Personenwagen nach Fahrtzweck
oder die durchschnittliche Wohnflache pro Person. Auf die Stellgrossen wirken in
der Regel mehrere Bausteine, im Falle des Besetzungsgrads z.B. die Verbreitung
automatisierter Fahrzeuge, die Bereitschaft Fahrten zu Teilen (Pooling) oder das
Mobilitatskostenniveau. Die Wirkungen dieser Bausteine auf eine Stellgrésse
wurden flr alle Szenarien und Zeitscheiben hergeleitet und quantitativ festgelegt.
Die dazu notwendige Bestimmung konkreter Annahmewerte erfolgte iterativ, wann
immer moglich basierend auf Studienergebnissen, wo noétig erganzt durch
Experteneinschatzungen. Die Begleitgruppe plausibilisierte die getroffenen
Annahmen. Insgesamt wurden fir die drei Modelle FLNM, AMG und NPVM 58
Stellgrossen identifiziert und quantifiziert. Allein fur die Ermittlung der zukinftigen
Mobilitatskosten zur Nutzung von Personenwagen wurden 14 Stellgrossen
betrachtet, die u.a. Annahmen zur zukiinftigen, teilweisen Internalisierung externer
Kosten umfassen (ARE, 2021b).

Es ist eine Charakteristik der Szenarien komplexe, d.h. vielfaltige und sich sowohl
verstarkende wie kompensierende Annahmen zu setzen und deren Wirkung
aufzuzeigen. Gleichwohl gilt, dass einzelne Annahmen starker wie andere wirken
oder Briche in der Langfristentwicklung in Verbindung zu bringen sind mit
Entwicklungen, die ab einem spezifischen Zeitpunkt wirken (wie z.B. automatisierte
Fahrzeuge ab 2035/2040, siehe oben). Die fur die Resultate und Unterschiede
zwischen den Szenarien wichtigsten Stellgrossen sind folgende (Entwicklung
jeweils 2050 gegenuber 2017).
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Tabelle 6:

Ergebnisse (nach Szenario)

BASIS

NTG

ITG

Annahmen der Verkehrsperspektiven mit grésster Wirkung auf die

WWB

Homeoffice: Im
BASIS werden
Homeoffice-fahige
Arbeiten zu 50%
von zu Hause aus
erbracht

50%

60%

12%

25%

Raumstruktur:
VVon den zusatzli-
chen 1.8 Mio. Ein-
wohnern siedeln
im BASIS knapp
80% im stadti-
schen Raum

80%

80%

55%

68%

Mobilitatswerk-
zeuge: Im BASIS
sinkt die PW-Ver-
fugbarkeit, die
Verfligbarkeit von
OV-Abonnemen-
ten steigt

PW: -15%
GA: +11%
Halbtax: +8%
Verbund: +7%

PW: -15%

GA: +21%
Halbtax: +16%
Verbund:
+17%

PW: +11%
GA: -20%
Halbtax: -16%
Verbund: -
15%

PW, Halb-
tax, Ver-
bund: unver-
andert

GA: +7%

Mobilitatskosten:
Strasse (2017: 27
Rp./Fzkm)

OV (2017: 35
Rp./Pkm)

Strasse: 29
Rp.
OV: 35 Rp.

Strasse: 40
Rp.
OV: 37 Rp.

Strasse: 28
Rp.
OV: 41 Rp.

Strasse: 25
Rp.
OV: 35 Rp.

LSVA-Abgabe-
satz

(2017: 71
Rp./FzKm)

96 Rp.

108 Rp.

71 Rp.

71Rp.

Die konkreten Annahmen zu allen weiteren Einflussgrossen wie z.B. den
Einzelkomponenten der Mobilitdts- und Transportkosten, Parametern des
Mobilitatsverhaltens, den Besetzungsgraden von Personenwagen oder den
Auslastungen im Strassenguterverkehr differenziert nach den Szenarien sind
dokumentiert (ARE, 2021a).
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3 Verkehrsentwicklungen bis 2050

In den né&chsten 30 Jahren wéchst im BASIS die Verkehrsleistung im
Personenverkehr mit 11% weniger stark als es der Anstieg der Bevdlkerung von
21% (2017-2050) vermuten liesse. Voraussetzung fir diese Entkopplung ist eine
konsequente Siedlungsentwicklung nach Innen an gut erschlossenen Lagen sowie
eine weitergehende Verkehrspolitik. Zudem tragen die demographische Alterung
(nichterwerbstatige Menschen sind im Durchschnitt weniger mobil) und Verhaltens-
anderungen wie vermehrtes Homeoffice dazu bei: Die Verkehrsperspektiven
gehen davon aus, dass sich die durch die COVID-Pandemie ausgelste Dynamik
im Bereich des Homeoffice verstetigt. Weniger Arbeitswege und stattdessen eine
Zunahme an Freizeitwegen, die zu Fuss oder mit dem Velo realisiert werden,
senken die Verkehrsleistung. Wahrend sich die Einkaufswege mit +15%
unterproportional zur Bevolkerung entwickeln, nehmen die Arbeitswege bis 2050
gegenuber 2017 sogar um 13% ab. Aufgrund der Zunahmen bei den Freizeitwegen
(+41%) verbleibt das individuelle Mobilitatsniveau mit 3.65 Wegen pro Person und
Werktag (2050) gegentiber 3.75 Wegen (2017) in &hnlicher Hohe.

Die Transportleistung im Guterverkehr steigt um 31% und somit ebenfalls
unterproportional zum Bruttoinlandsprodukt (BIP), welches im Zeitraum um 57%
zulegt. Ein wichtiger Grund daftr ist die Fortfuhrung des Guterstruktureffekts, d.h.
dem Trend zu hochwertigeren und leichteren Gitern. Auch die stark rucklaufigen
Transporte im Bereich des Transports von Energietragern dampfen die
Entwicklung der Transportkilometer im Giterverkehr.

Nachstehende Abbildungen zeigen die Entwicklung der Verkehrs- und Transport-
leistung im BASIS fir den gesamten Perspektivhorizont 2017-2050 sowie die
Verkehrsleistung im Personenverkehr im Vergleich aller Szenarien in 2050 und die
Fahrleistungen im Strassenverkehr aller Szenarien in 2050.
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Abbildung 6: Szenario BASIS 2017-2050, Verkehrsleistung Personenverkehr

Abbildung 7: Szenario BASIS 2017-2050, Transportleistung Guterverkehr
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Abbildung 8: Alle Szenarien 2017 & 2050, Verkehrsleistung Personenverkehr

Abbildung 9: Alle Szenarien 2017 & 2050, Fahrleistungen Strassenverkehr
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Die Gesamtverkehrsleistung steigt im BASIS um 11% auf 138 Mrd.
Personenkilometer, wéachst also gerade halb so stark wie die Bevdlkerung. Zum
Vergleich: Im Zeitraum 2010 bis 2019 wuchs die Bevolkerung um 9 Prozent,
wahrend die Verkehrsleistung mit einem Wachstum von 13 Prozent zunahm. Das
unterproportionale Verkehrswachstum ist primar durch die im BASIS nur um 3%
steigende Verkehrsleistung der Personenwagen gepragt. Auch die Anzahl der
Fahrzeugkilometer bleibt in etwa auf heutigem Niveau. Im Gegensatz zu den
Personenwagen, welche auch 2050 noch 68% aller Personenkilometer
ausmachen, nehmen die fur einen kleineren Anteil an der Gesamtverkehrsleistung
verantwortlichen Verkehrsleistungen des OV mit 29% und die des Velos mit 97%
deutlich zu. Die Distanzen, die pro Weg im OV und mit dem Velo zuriickgelegt
werden, werden dabei langer als 2017. Vor allem fiir Wege Uber lange Distanzen
wird in Zukunft noch starker der OV genutzt. Im WWB entwickelt sich die
Verkehrsleistung der Personenwagen mit +17% nur leicht unter dem
Bevdlkerungswachstum. Das WWB ist auch das Szenario mit der hochsten
Gesamtverkehrsleistung aller Szenarien (150 Mrd. Personenkilometer, entspricht
+21%, d.h. im Gleichschritt mit dem Bevdlkerungswachstum). Die grosste
Zunahme der Fahrzeugkilometer findet im ITG mit +22% statt, wahrend im NTG
die hochste Velo-Verkehrsleistung aller Szenarien erreicht wird (6 Mrd.
Personenkilometer, entspricht +123%).

Im BASIS gewinnt der OV 3.4 Prozentpunkte am Modal Split dazu. Das Velo erhoht
seinen Anteil um 1.7 Prozentpunkte, wahrend die Nutzung der Personenwagen um
5.4 Prozentpunkte zurlickgeht. Der Anteil des Fussverkehrs am Modal Split bleibt
in etwa stabil, somit ist auch 2050 jeder dritte zurlickgelegte Weg, ein Fussweg.
Einzig im ITG gewinnen die Personenwagen Anteile an der Verkehrsleistung
gegenuber heute hinzu.

Bevdlkerung und Wirtschaft wachsen und es werden mehr Waren und Giter
verbraucht. Die Transportleistung im Guterverkehr nimmt in allen Szenarien zu und
unterscheidet sich zwischen den Szenarien nur geringfugig, aufgrund der
Ahnlichkeiten der wirtschaftlichen Szenarien. Im BASIS steigt das Aufkommen um
+24% auf 544 Mio. Tonnen in 2050, die Transportleistung steigt um +31% auf 36
Mrd. Tonnenkilometer. Dabei steigen die Transportleistungen auf der Schiene mit
+40% etwas dynamischer als die der Strasse mit +26%. Gewisse Unterschiede
ergeben sich aus weitergehenden Annahmen je Szenario: Zum Beispiel gibt es
weniger Im- und Exporte und daftr mehr Binnenverkehr im NTG. Der Grund ist,
dass in diesem, von Nachhaltigkeit gepragten Szenario, die lokale Produktion
zunimmt, so dass mehr Waren innerhalb der Schweiz transportiert werden.

Der Modal Split an der Transportleistung zwischen Strasse und Schiene andert

sich im BASIS bis 2050: Die Schiene gewinnt 2.5 Prozentpunkte hinzu. Obwohl die
Relevanz der haufig auf der Schiene transportierten fossilen Energietrager stark
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abnimmt, kann die Schiene aufgrund der Entwicklungen im Transitverkehr ihren
Anteil leicht ausbauen. Dies weil politische Massnahmen wie eine Erhéhung der
LSVA dazu fuhren, dass Schienentransporte im Vergleich zur Strasse preiswerter
werden. Der Gberwiegende Teil des Transitverkehrs findet heute wie in Zukunft auf
der Schiene statt. Im BASIS wird der Anteil der Schiene am Transitverkehr folglich
weiter steigen und bereits im Jahr 2025 tber 80 Prozent betragen. Im Bereich des
Binnen-, Im- und Exportverkehrs werden heute wie in Zukunft nur etwa 20 Prozent
der Guter Uber die Schiene transportiert.

Im BASIS steigt die Fahrleistung um 6%, wenn Personen- und Giiterverkehr
gesamthaft betrachtet werden, aufgrund der Dynamik im Strassengtterverkehr. Es
sind mehr Lieferwagen, Lastwagen, aber auch Last- und Sattelziige unterwegs.
Vor allem die Fahrleistung der Lieferwagen wachst mit 58 Prozent deutlich, diese
werden das Bild auf den Strassen in den nachsten 30 Jahren noch stérker pragen.
Dabei zeigt sich nur im NTG eine Entlastung fur das Netz der Nationalstrassen. In
allen anderen Szenarien nimmt deren Auslastung weiterhin zu. Die Auslastung an
vielen Engpassen im Strassennetz bleibt somit hoch. Im OV steigen die
Passagierzahlen bis 2050 durchgéngig, mit Ausnahme einiger Strecken im ITG.

4  Einordnung der Resultate

Die Analysen wurden als ergebnisoffene, in sich koh&rente «wenn-dann-
Szenarien» durchgefiihrt. Mit dem Hauptszenario BASIS wurden dazu Annahmen
gesetzt, die sich an langfristigen Zielen des Bundes hinsichtlich einer
ressourceneffizienten Raum- und Verkehrsentwicklung orientieren. Bevdlkerungs-
und Wirtschaftsentwicklung bleiben sowohl im Personen- wie im Guterverkehr
wichtige Treiber. Gleichzeitig zeigen die Verkehrsperspektiven, dass gesell-
schaftliche Verdnderungen und planerische Einflussnahme Chancen bieten dieses
Wachstum in H6he und Aufteilung nach Verkehrsmitteln zu steuern.

Im Personenverkehr variieren die Resultate stark je Szenario. Eine wichtige
Erkenntnis aus dem BASIS ist die mdgliche Entkopplung des Bevdlkerungs- und
Verkehrswachstums. Voraussetzung dafir sind eine Verstetigung des Homeoffice,
eine verstarkte Urbanisierung und eine weiterentwickelte Verkehrspolitik. Die
teilweise Internalisierung externer Kosten ab 2035, hohere Subventionen an den
OV wie auch die angenommenen Entwicklungen beim Besitz von Mobilitéts-
werkzeugen bedurfen entsprechenden Entscheiden durch die Bevélkerung.
Insbesondere mit dem seit der COVID-Pandemie verstarkt genutzten Homeoffice
hat eine Entwicklung eingesetzt, die einen Beitrag zur Reduktion des Verkehrs, vor
allem in den Spitzenstunden, leisten kann. Realisieren sich die Annahmen zu den
steigenden Freizeitverkehren braucht es im Umkehrschluss Mdoglichkeiten und
Anreize, diese mit kurzen Wegen und ressourceneffizienten Verkehrsmitteln
realisieren zu kénnen. Die Arbeit mit Szenarien verdeutlicht dabei, dass steuernde
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Massnahmen zwingend aufeinander abzustimmen sind. Um z.B. die angestrebte
Verlagerung zum Veloverkehr zu erreichen, mussen die entsprechenden
Infrastrukturen entwickelt und verdichtete Raumstrukturen ermdglicht werden.

Im Guterverkehr sind die Unterschiede zwischen den Szenarien geringer. Die
Entwicklung von Aufkommen und Transportleistung werden massgeblich durch die
Wirtschaftsentwicklung beeinflusst. Chancen fiir eine Verlagerung des Verkehrs
auf die Schiene bieten eine aktive Steuerung der Transportkosten Uber die LSVA
sowie das Heben der Potenziale Giter vor einem Umschlag auf die Schiene in
Terminals zu biindeln. Gelingt dies, kann auch der Schienenguterverkehr von einer
héheren Dynamik des Segments der Stiick- und Sammelgiter profitieren. Der
Transitverkehr, der zwischen den Szenarien nicht variiert, bleibt mit einem Anteil
an der Transportleistung von etwas unter einem Dirittel fiir die Schweiz von sehr
hoher Relevanz. Ein besonderes Augenmerk sollte in Zukunft auf die Entwicklung
der Lieferwagenverkehre gelegt werden. Die weiterhin vorhandenen Zunahmen in
Fahrleistung und Auslastung des Strassennetzes gehen in Zukunft massgeblich
auf die Entwicklungen dieses Segmentes zuriick. Da die Lieferwagen zu einem
wesentlichen Anteil in bereits stark be- und ausgelasteten urbanen Gebieten
operieren, besteht auch hier ein Bedarf an politischer Steuerung. Grundlage fur
diese musste auch eine regelmassigere statistische Erfassung dieser Verkehre
sein.

5 Datenzugang & Ausblick

Die hier diskutierten Ergebnisse fokussieren auf die Interpretation der
Gesamtverkehrsentwicklung sowie schweizweite Verschiebungen beim Modal
Split im Personen- und Giterverkehr. Die Verkehrsperspektiven liefern dank der
Anwendung der Verkehrs- und Flachennutzungsmodelle mit detaillierten
Raumstrukturdaten, Matrizen und Netzbelastungen dartiberhinausgehende,
raumlich-differenzierte Resultate, die sich zum Beispiel fur die Kantone
zusammenfassen lassen. Die Untersuchungen im Rahmen der STEP von BAV und
ASTRA nutzen Aussagen zur Entwicklung an Engpassen im Strassen- sowie
Querschnitten im Schienennetz. An einzelnen Querschnitten auf Strasse und
Schiene muss dabei die modellierte Entwicklung nicht den dem Szenario generell
unterstellten Entwicklungstendenzen entsprechen. Kleinrdumig kdnnen raumlich
differenzierte  Annahmen (z.B. hinsichtlich der Entwicklung der Mobilitats-
werkzeuge, der Infrastruktur- und Angebotsentwicklung auf der Strasse und im OV
sowie v.a. die Bevolkerungsentwicklung) einen von der grundlegenden «Szenario-
Philosophie» abweichenden Einfluss auf die Verkehrsentwicklung nehmen. Dies
sollte bei der Interpretation und Nutzung von Detailresultaten berlcksichtigt
werden. Vor diesem Hintergrund sind auch Vergleiche zu den alten
Verkehrsperspektiven 2040 nur bedingt mdglich: Neben dem Einsatz neuer
Modelle zur Analyse der Raumentwicklung und des Personenverkehrs weichen
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sowohl die Grundlagendaten zur Bevdlkerungs- und Wirtschaftsentwicklung bis
2050 wie auch die Annahmen teils deutlich von den Verkehrsperspektiven 2040
ab.

Den Bundesamtern, den im offentlichen oder privaten Interesse agierenden
Planerinnen und Planern sowie der weiteren Offentlichkeit stehen die Resultate in
verschiedenen Detailtiefen und Formaten zur Verfugung:

e Eine Zusammenfassung des Projekts sowie der wichtigsten Ergebnisse liefert
die Webseite der Verkehrsperspektiven (www.are.admin.ch/verkehrsperspek-
tiven) in vier Sprachen. Interaktive Grafiken bieten die Moglichkeit die Resul-
tate im Personen- und Glterverkehr fur alle Szenarien, Sensitivitaten und Zeit-
scheiben darzustellen.

e Der Schlussbericht dokumentiert alle Arbeiten, insbesondere die retrospekti-
ven Entwicklungen, die getroffenen Annahmen, die Ergebnisse der Szenarien
sowie die eingesetzten Methoden und Modelle. Er erlaubt die Arbeitsschritte
und Inhalte der Verkehrsperspektiven nachzuvollziehen.

e Belastungskarten des BASIS 2050 des Personen- und Strassenguterverkehrs
finden sich auf dem Geoportal des Bundes (https://map.geo.admin.ch).

e Alle verfugbaren Daten und Ergebnisse sind aufgelistet, zentrale Ergebnisse
und Modellversionen sind auf der open data-Plattform Zenodo
(www.zenodo.org) frei verfugbar.

Die Verkehrsperspektiven werden grundséatzlich aktualisiert, wenn sich wichtige
Voraussetzungen &andern oder aktualisierte Datengrundlagen wie z.B. neue
Bevdlkerungs- und Wirtschaftsszenarien vorliegen.

Literaturverzeichnis

ARE (2020). Modelletablierung Nationales Personenverkehrsmodell (NPVM)
2017. Schlussbericht. TransOptima GmbH, PTV GmbH & Transport Consult
GmbH, TransSol GmbH, Strittmatter Partner AG im Auftrag des ARE.

ARE et al. (2021). Mobilitdt und Raum — Sachplan Verkehr, Teil Programm.

ARE (2021a). Schweizerische Verkehrsperspektiven 2050. Schlussbericht. Rapp
Trans AG, Prognos AG, PTV Transport Consult GmbH, Strittmatter Partner
AG, BAK Economics AG im Auftrag des ARE.

ARE (2021b). Verkehrsperspektiven 2050: Ergebnisse. Datenbezug uber die
Plattform https://doi.org/10.5281/zenodo.5700921.

BFE (2021). Energieperspektiven 2050+. Techn. Bericht, Gesamtdokumentation
der Arbeiten. Prognos AG, TEP Energy GmbH, Infras AG im Auftrag d. BFE.

KPMG & Ecoplan (2020). Scénarios par branche et leur régionalisation. Im Auf-
trag von ARE, BFE und SECO.

BFS (2020). Szenarien zur Bevolkerungsentwicklung der Schweiz und der Kan-
tone 2020-2050.

80



Gendereffekte der Digitalisierung in der Mobilitat:
Wie die Digitalisierung den Gender Gap in der Mobilitat
beeinflussen kénnte

Eva F. Romeo, Anne-Séverine Lay, Markus Liechti

Abstract

"Intelligente Mobilitat" ist zu einem wichtigen Thema fur die Zukunft des Verkehrs
geworden. Diese Entwicklung ist dank App-basierte Diensten fur die gemeinsame
Nutzung von Autos, Ooffentlichem Verkehr, Parkplatzen, Fahrradern und
Mikromobilitat entstanden.

Mobilitatsmuster werden als "geschlechtsspezifisch" bezeichnet, wenn sich die
Verkehrsbedirfnisse von Frauen von denen der Manner unterscheiden
beispielsweise aufgrund von Sicherheitsfragen, soziokulturellen Normen und
unterschiedlichem Zugang zu privaten Verkehrsmitteln. Dartber hinaus variieren
die Transportbedurfnisse von Frau zu Frau aufgrund von Alter, Klasse oder
ethnischer Zugehdrigkeit.

Auch bei der Nutzung aufgrund der Digitalisierung entstandenen neuen
Mobilitatskonzepte gibt es erhebliche Unterschiede zwischen Frauen und
Mannern. Diesen Fragestellungen wurde in der Forschung noch zu wenig
Beachtung geschenkt. Aus den bisher verfligbaren Informationen geht hervor,
dass diese Dienste hauptsachlich von Mannern genutzt werden. Dies bedeutet,
dass sie die Kluft zwischen den Geschlechtern noch vergréssern, in einer Zeit wo
das Thema Gender Equity auf verschiedenen Ebenen diskutiert wird.

Ausgehend von einer Literaturrecherche und der Analyse von ausgewahlten
Angeboten sollen in diesem Beitrag geschlechtsspezifische Auswirkungen
intelligenter Mobilitat analysiert werden. Als weiterer Forschungsbedarf dazu wird
formuliert, wie sich diese Veranderungen in der Mobilitst auf die
geschlechtsspezifischen Unterschiede in der Mobilitat auswirken kdnnten und wie
die Unterschiede reduziert werden kdnnten.

Keywords: Gleichstellung, intelligente Mobilitat, shared Mobility, Digitalisierung,
Verkehrsplanung, Nachhaltigkeit
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1 Einleitung

In den letzten zwei Jahren hat das Aufkommen der COVID-19-Pandemie zu einer
echten Revolution in unserem Lebensstil und unserer Nachfrage nach digitalen
Dienstleistungen gefiihrt. Die Integration digitaler Technologien in das tagliche
Leben von Millionen von Menschen, die zuvor bereits ein wichtiger Trend war, ist
in den letzten zwei Jahren zu einer Notwendigkeit geworden (BBC, 2020).

Bei Verkehrsdienstleistungen wie ¢ffentlichem Verkehr und Shared Mobility, Car-
und Bike-Sharing sowie Ride-Pooling ist die Digitalisierung ein allgegenwértiges
Phanomen (Shaheen and Cohen, 2020, Shaheen 2021). Ohne digitale
Technologien wie Smartphones, Internet und / oder Kreditkarten gibt es oft keine
Maoglichkeit, diese Verkehrstrager zu nutzen. Die Digitalisierung bietet damit eine
Reihe neuer Mobilitatsoptionen, fiir jene Menschen, die auch Zugang zur digitalen
Welt haben. "Intelligente Mobilitat" ist so zu einem wichtigen Thema fur die Zukunft
des Verkehrs geworden.

Da intelligente Mobilitét ein neuer Trend ist, versucht dieser Artikel, Fragen zu
beantworten, indem Erkenntnisse in der Literatur und in verschiedenen Medien
ausgewertet wurden und mit neuen Mobilititsakteuren ausgetauscht wurde.
Unsere Fragen waren: Hat intelligente Mobilitdt einen Einfluss auf die Kluft
zwischen den Geschlechtern (Gender Gap), wenn es um die Nutzung und das
Verhalten von Mobilitdt geht? Erfullen die Digitalisierung und die neuen
Mobilitatskonzepte ihre Erwartungen, Mobilitat fur alle potenziellen Nutzer
zuganglicher zu machen? Gibt es signifikante Unterschiede zwischen Frauen und
Méannern bei der Nutzung dieser neuen Mobilitatskonzepte?

Zuerst werden Digitalisierung und intelligentes Mobilitdtskonzept kurz definiert, um
den Rahmen zu setzen. In einem zweiten Teil wird die aktuelle Situation zum
Gender Gap im Allgemeinen und in der Mobilitdt vorgestellt, um dann zu
Uberprufen, wie die Geschlechterunterschiede in der digitalen Nutzung von
Mobilitatsangeboten sind. Im letzten Teil werden einige Beispiele und Ideen
vorgestellt, die aufzeigen, wie der Gender Gap bei der intelligenten Mobilitat
reduziert werden kdnnte.

2 Entwicklung hin zu einer digitalen Umwelt

2.1 Digitale Gesellschaften

Alm et al. (2016) definieren Digitalisierung als die breite Einfuhrung digitaler
Technologie in Privathaushalten, Unternehmen und der Gesellschaft als Ganzes
und erklaren, dass die Digitalisierung einen transformativen Technologiewandel in
allen Branchen und in der Gesellschaft insgesamt darstellt. Sie verandert
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grundlegend die Art und Weise, wie Menschen leben, arbeiten und kommunizieren
und wie sie Waren und Dienstleistungen kaufen und produzieren. Die Pandemie
hat die Digitalisierung unserer Gesellschaften beschleunigt, beispielsweise indem
Schule und Arbeit von zu Hause aus vor einem Bildschirm erledigt wurden.

Digitalisierung bezieht sich auf einen Prozess, der darauf abzielt, eine Entitat zu
verbessern, indem signifikante Veré&nderungen durch Kombinationen von
Information, Informationstechnologie, Kommunikation und technologischer
Konnektivitat ausgeldst werden (Vial, 2019). Dieser Prozess ist in vielen Bereichen
unserer Gesellschaften zu beobachten und hat auch einen grossen Einfluss auf
den organisatorischen Betrieb, die Struktur und die Geschéftsstrategie. Die
Digitalisierung ist ein Hauptelement der Informationsgesellschaft. In dieser Art von
Gesellschaft sind Daten eine wichtige Ressource.

Die Entwicklung digitaler Technologien sowie der verstarkte Einsatz von
kinstlicher Intelligenz (KI) und Automatisierung ermdglichen eine neue Welle von
Dienstleistungen und Innovationen in Produktionsprozessen. Dariiber hinaus
werden bestimmte Technologien als Enabler identifiziert und wirken sich starker
auf die Digitalisierung aus, beispielsweise die Nutzung mobiler Endgeréte.
Mobiltelefone sind eines der Hauptgerdte in der Digitalisierung unserer
Gesellschatft.

Zarzalejos (2016) stellt fest, dass der Grad der gemeinsamen Modernisierung
eines Landes, seiner Gesellschaft und seines Produktionssystems auf seinem
Digitalisierungsgrad basiert. Laut dem Smart City Index 2020 des International
Institute for Management Development MD sind Singapur, Helsinki und Zirich
aufgrund ihrer hochentwickelten Infrastruktur, die technologische Losungen fiir das
Gesundheitswesen und die Mobilitat bietet, die weltweit fihrenden Smart Cities.

2.2 Digitalisierung und Mobilitat

Mobilitat ist ein Bereich, in dem die Digitalisierung zu grossen Veranderungen
gefiihrt hat. In seinem Buch Uber Smart Cities argumentiert Townsend bereits
2013, dass die Anwendung digitaler Technologien in stadtischen Verkehrs-
systemen weiter verbreitet ist als in jedem anderen stédtischen Bereich (Townsend
2013). Die Digitalisierung des Verkehrs bietet den Reisenden viele Vorteile und ist
ein wichtiger Teil der umfassenderen Transformationsprozesses, an dem
verschiedene Bereiche der Gesellschaft, einschliesslich Wirtschaft und
Gesundheit, beteiligt sind.

Durch die Digitalisierung verbesserte sich die Mobilitdt unter anderem durch

geteilte Informationen von Daten: Staus konnen vermieden werden, die
Informationen Uber Ankinfte und Abfahrten von Bussen und Bahnen stehen
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entsprechend der aktuellen Situation in Echtzeit zur Verfligung. Intelligente
Mobilitat vernetzt Verkehrsmittel, Verkehrsinfrastrukturen, Kommunikations-
protokolle und Geschéaftsmodelle. Fir Reisende vereinfacht sich somit die
Planbarkeit ihrer Mobilitét, die Auffindbarkeit verschiedener On-Demand- und
innovativer Mobilitdtsdiensten und schafft Alternativen zur bisherigen auf
Autobesitz ausgerichteten Mobilitat.

Intelligente Mobilitat ermdglicht beispielsweise die Integration mehrerer &ffentlicher
und privater Verkehrsdienste in Angebote, die Uber einen digitalen Kanal
(Smartphone oder Computer) zuganglich sind und individuellen Bedirfnissen
entsprechende Ldsungen vorschlagen. Intelligente Mobilitéat zielt darauf ab, ein
nahtloses Mobilitétserlebnis von der ersten bis zur letzten Meile zu bieten, das
flexibel, integriert, sicher, bedarfsgerecht und bequem sein sollte. Das Ziel
intelligenter Mobilitdt sollte darin bestehen, die Verkehrsinfrastrukturen und
Mobilitdtsangebote effizient zu nutzen, den Verkehr zu reduzieren, die
Umweltverschmutzung zu verringern und Skaleneffekte zu stérken, um eine
Mobilitat zu férdern, die fur alle zugénglich und nutzbar ist.

Als Beispiel intelligenter Mobilitat wird oft Mobility as a Service erwéhnt. Dabei
integriert ein Mobilitatsvermittler, verschiedene Mobilitdtsangebote (6ffentlicher
Verkehr, Taxis, Carsharing, Bike-Sharing, E-Scooter-Sharing, bedarfsgerechter
Transport, Ride-Hailing, Ride-Sharing, Fernverkehr, Parken, Autovermietung usw.)
in einen einzigen digitalen Mobilitatsdienst.

Durch die Digitalisierung und neue Mobilitatsldsungen besteht die Mdéglichkeit,
einen integrierten Mobilitéatsdienst zu schaffen, der so einfach nutzbar wie der
private Autobesitz ist. Ebenso sollen auch Transport und Mobilitat besser geplant
und gestaltet werden, alle physischen Infrastrukturen digital verbunden und die
Wartung und das Management von Verkehrssystemen und -mitteln verbessert
werden.

2.3 Digitale Kluft zwischen Bevoélkerungsgruppen und Regionen

Derzeit werden die Nutzer von Verkehrsdienstleistungen zunehmend "eingeladen”,
digitale Technologien zu nutzen und sich darauf zu verlassen. Doch nicht alle sind
willens oder in der Lage, den neuen Anforderungen zu folgen, die die
Digitalisierung mit sich bringt. Sie verfigen mdglicherweise nicht Uber die
Fahigkeiten oder die Werkzeuge, um dies zu tun, womit sie bei der Nutzung der
Dienste benachteiligt sind. Das von Kenyon, Lyons und Rafferty (2002) definierte
Risiko der sozialen Ausgliederung ist der Prozess, bei dem Menschen daran
gehindert werden, am wirtschaftlichen, politischen und sozialen Leben der
Gemeinschaft teilzunehmen, da der Zugang zu Mdglichkeiten, Dienstleistungen
und sozialen Netzwerken eingeschrankt ist. Das Risiko der sozialen Ausgliederung
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besteht auch bei einer unzureichenden Mobilitat in einer Gesellschaft und einem
Umfeld, die auf einer hohen Mobilitdt beruhen. Dasselbe Konzept, das im Falle
einer "unzureichenden" Mobilitdt verwendet wird, gilt auch bei einer intelligenten
Mobilitat, die nicht vollstandig inklusiv ist.

Mehrere Studien sind sich einig, dass altere Menschen den Nachteilen der
Digitalisierung bei Verkehrsdienstleistungen besonders ausgesetzt sind. Dies
beruht auch auf der Tatsache, dass Menschen mit fortschreitendem Alter in der
Regel weniger geneigt sind, Technologien im Allgemeinen und auch fur
Transportdienstleistungen zu nutzen. Zwischen verschiedenen Bevdlkerungs-
gruppen besteht somit eine digitale Kluft, die ein Hindernis fur jede "intelligente"
Initiative sein kénnte.

Dartber hinaus gehen ein niedriges Einkommen und ein begrenztes
Bildungsniveau oft Hand in Hand. Groth (2019) gibt an, dass Menschen mit
niedrigem Einkommen und geringer Bildung eher weniger Transportméglichkeiten
zur Auswahl haben und nicht Gber die Verflgbarkeit digitaler Tools verfigen. Es
scheint daher fair zu sagen, dass die "digitale Kluft" auf die "wirtschaftliche Kluft"
als erhebliches Hindernis fiir den Zugang zu diesen Dienstleistungen folgt, was
insbesondere Haushalte mit niedrigem Einkommen betrifft.

Die Kosten, die schnelle Veralterung von Geraten und die Notwendigkeit, diese
regelmassig den neusten Trends anzupassen, setzen Menschen unter Druck, die
sich verpflichtet fihlen, neue Technologien zu tbernehmen. Gleichzeitig bedeutet
der materielle Zugang zu physischer Technologie nicht unbedingt die Fahigkeit, die
oben genannten Vorteile der Technologie zu nutzen. Wahrend digitale
Technologien den Mitarbeitern helfen kdnnen, Reisende besser zu unterstitzen,
ersetzen diese Technologien auch Mitarbeiter, die fiir einige Benutzer immer noch
bendtigt werden.

Die digitale Kluft héangt nicht nur mit Personenkategorien, sondern auch mit
Raumkategorien zusammen. Vor allem in landlichen und abgelegenen Gebieten
ist die Internetverbindung immer noch nicht tberall effizient. Dies ist auch ein
Hindernis fur die Entwicklung der Digitalisierung von Dienstleistungen in landlichen
Angeboten und damit der intelligenten Mobilitdt im Besonderen. Laut einer
aktuellen Studie liegt die Nutzung des Internets im landlichen Raum in Deutschland
bei rund 70 %, in Grossstadten bei Uber 80 % (Initiative D21, 2021). In diesen
landlichen Gebieten ist der Bedarf an On-Demand-Mobilitatsmitteln aufgrund
fehlender Angebote des o6ffentlichen Verkehrs sogar noch héher als in stadtischen
Gebieten.
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Die Digitalisierung ist heute Teil unseres taglichen Lebens auch im
Mobilitatssektor. Intelligente Mobilitdtsformen verbreiteten sich in den letzten
Jahren beispielsweise durch die E-Scooter in den grésseren Stadten. Intelligente
Mobilitat umfasst eine grosse Anzahl von Verkehrsmitteln, die den Bedurfnissen
der Bevdlkerung entsprechen und die Entwicklung der gemeinsamen Wirtschaft
unterstiitzen sollten. Gleichzeitig ist jedoch die digitale Kluft in der Bevélkerung und
in landlichen Gebieten ein Hindernis. Davon betroffen sind hauptséchlich altere
Menschen und Menschen mit finanziellen und sozialen Schwierigkeiten. Im
nachsten Teil wird die bereits bekannte Kluft zwischen den Geschlechtern in der
Mobilitét weiter untersucht.

3 Gender Gap besteht bereits in der konventionellen Mobilitat

In der Mobilitat bestehen hauptséachlich zwei geschlechtsspezifische Merkmale.
Erstens unterscheiden sich die Bedirfnisse und Moglichkeiten von Frauen und
Ménnern, bezuglich Arbeits-, Dienstleistungs- oder Freizeitzwecke. Zweitens ist
Mobilitdt ménnlich dominiert: M&nner planen, entwerfen, konstruieren Mobilitats-
l6sungen und Verkehrsinfrastruktur. Dies beeinflusst die Zuganglichkeit von
Frauen zur Mobilitat.

3.1 Frauen haben unterschiedliche Bedurfnisse und Wahrnehmungen

Die Mobilitat von Frauen unterscheidet sich aufgrund von der Lebenssituation,
Sicherheitsbedurfnissen, soziokulturellen Normen und ungleichem Zugang zu
privaten Verkehrsmitteln von denen der Manner. Darlber hinaus kdnnen die
Transportbedurfnisse aufgrund von Alter, sozialer Klasse, Familienstand oder
ethnischer Zugehorigkeit variieren. Genderbezogene Themen sind kein Kernthema
in der Mobilitdt und noch weniger im Bereich der intelligenten Mobilitat. Die Arbeit
von Ines Kawgan Kagan und die Griundung der AEM-Institute GmbH (AEM:
Accessible Equitable Mobility) haben diesem Thema in letzter Zeit im
Mobilitatssektor im deutschsprachigen Raum mehr Sichtbarkeit verliehen (Kawgan
Kagan 2020, 2021, Reidl 2021).

Frauen und Manner treffen unterschiedliche Entscheidungen, wenn es darum geht,
von einem Punkt zum anderen zu gelangen, da die Motivationen hinter deren
Reisen unterschiedlich sind. Gleichzeitig beeinflusst auch das Mobilitatssystem
diese Entscheidungen. Frauen gehen zu Fuss oder nutzen offentliche
Verkehrsmittel viel hdufiger als Manner, die sich meist mit privaten Fahrzeugen
bewegen (Britton 2020, Ramboll 2021, Diehl 2022, VCO 2022). In Osterreich
werden von Frauen 18 % der Wege mit dem 6ffentlichen Verkehrsmittel, 21 % zu
Fuss und 40 % mit dem Auto unternommen. Bei den Mannern liegen diese Werte
bei 16 % offentliche Verkehrsmittel, 21 % zu Fuss und 54 % mit dem Auto (VCO
2022).
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Daflr gibt es auch einen wirtschaftlichen Grund, da viele Frauen weltweit immer
noch nicht arbeiten und selbst wenn sie es tun, viel weniger als M@nner verdienen.
Ausserdem arbeiten Frauen viel mehr Teilzeit als Manner, weil sie andere
Aufgaben erfulllen miissen. In Osterreich arbeiten fast 50 % der Frauen, aber nur
10 % der Manner in Teilzeit (VCO 2022).

So sind die Standardwege eines Mannes Zuhause - Arbeit - Zuhause, wahrend
sich die einer Frau durch einen hohen Grad an Fragmentierung auszeichnen, was
als Trip Chaining bezeichnet wird. Frauen haben kleine, aber kontinuierliche Wege,
die es schwierig machen, bestimmte Transportmittel zu benutzen. Die
Hauptgrinde dafir sind die Tatsache, dass Frauen 75% der unbezahlten
Pflegearbeit der Welt leisten, das geschlechtsspezifische Lohngefélle und die
korperliche Konstitution von Frauen. Bei Frauen setzt sich eine Reise somit
typischerweise zusammen aus verschiedenen Wegen zum Lebensmittel
einkaufen, Kinder zur Schule fahren, zur Arbeit pendeln, Kinder wieder abholen.
Frauen tragen Gepéack und begleiten Menschen, héaufiger in offentlichen
Verkehrsmitteln und zu Fuss. Einigen Studien zufolge unternehmen Manner mehr
als zwei Drittel ihrer Reisen fir die Arbeit, wahrend die Zahl fir Frauen 50% betragt.
Ein Drittel aller von Frauen unternommenen Reisen haben mit Hausarbeiten zu
tun, wahrend das Verhéltnis fir Manner ein Achtel betragt. In Osterreich machen
Ménner fast 50 % der Fahrten fur Arbeit oder Studium und weniger als 30 % fur
Dienstleistungen. Wahrend Frauen nur 32 % der Fahrten fir die Arbeit, aber 42 %
fir Dienstleistungen bendtigen (VCO 2022).

Frauen haben auch unterschiedliche Wahrnehmungen von den verschiedenen
Verkehrstragern, die ihnen zur Verfiigung stehen kdnnten. Frauen bemessen
nachhaltigen Verkehrsmittel einen héheren Wert zu (Ramboll-Bericht 2021). Auch
die Bedeutung von Sicherheit ist fir Frauen viel hdher als fir Manner. Dies gilt fur
alle Mobilitatsformen. Ein wichtiger Faktor flr Frauen ist die Zuverlassigkeit des
Angebots auf der ersten und letzten Meile. Dartber hinaus ist die Moglichkeit,
Mobilitatsdienstleistungen zuverlassig zu kombinieren, ein wichtiger Faktor fir
Frauen (VCO 2022, Diehl 2022).

Als Konsequenz aus den unterschiedlichen Bedurfnissen, Wahrnehmungen und
Verkehrsangeboten kénnen folgende Schliisse gezogen werden (Ramboll 2021):
Frauen gehen und benutzen Bus und U-Bahn deutlich haufiger als Manner. Frauen
nutzen im Allgemeinen mehr 6ffentliche Verkehrsangebote. Im Allgemeinen neigen
Manner dazu, die anderen Verkehrsmittel mehr zu nutzen: Auto, Fahrrad,
Motorrad, E-Scooter.

Um die Mobilitat von Frauen zu verstehen, missen deren Bedurfnisse sowie

Wahrnehmung der verschiedenen Angebote beriicksichtigt werden. Frauen sind
jedoch im Verkehrs- und Mobilitatssektor in der Minderheit.
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3.2 Frauen sind im Mobilitatssektor (Infrastruktur und Planung) weniger
vertreten

Der Bereich der Verkehrsinfrastruktur- und Mobilitdtsplanung ist ein Sektor, der
lange Zeit von Mannern dominiert wurde. Im Mittelpunkt standen oft die
Bedurfnisse der Pendler fur Arbeitswege, die ebenfalls von Mannern dominiert
werden. Da Frauen und Manner unterschiedliche Entscheidungen treffen, wenn es
darum geht, von einem Ort zum anderen zu gelangen, ist die Teilnahme von
Frauen im Mobilitatssektor wichtig fur das Verstandnis ihrer Bedirfnisse und eine
zukunftsfahige Mobilitat.

Mobilitat hat je nach Geschlecht unterschiedliche Facetten, doch die Schliissel zum
Verkehr liegen weltweit weitgehend in den Handen von Mannern. Sie entwerfen
ein System, das ihren eigenen Bedurfnissen und Werten entspricht und folglich
nicht besonders inklusiv ist. In einer von der ITF durchgefiihrten Umfrage in 47
Landern weltweit wurde festgestellt, dass die Beschaftigung von Frauen im
Verkehrssektor im Jahr 2018 bei durchschnittlich 17 % lag. Nur 22 % der im
Verkehrssektor beschaftigten Personen in der Européischen Union sind Frauen,
die haufig niedrige Entscheidungspositionen besetzen (OECD 2019). Besonders
selten sind Frauen in leitenden Positionen in den Bereichen Transport, Logistik und
Infrastruktur. In den USA beispielsweise sind nur 14% dieser Rollen von Frauen
besetzt (FTT 2022). Laut Katja Diehl haben weniger als 5% der Frauen eine
Fuhrungsposition im Mobilitatssektor inne (Diehl 2022).

Die Tatsache, dass Frauen in einigen Sektoren weniger vertreten sind, hat auch
Auswirkungen auf die Sicherheit und die Entwicklung von Produkten. Zum Beispiel
sind sehr grosse, schwere Fahrrader und Ubergrosse Roller einige der Faktoren,
die Frauen davon abhalten, solche Dienstleistungen in Anspruch zu nehmen.
Infolgedessen wahlen sie immer traditionelle Formen der Mobilitat. Ein weiteres
Beispiel gibt vor allem eine Vorstellung davon, wie die Transportbranche in
mannlichen Begriffen denkt: Auto-Crashtests werden fast immer mit mannlichen
Dummys durchgefiihrt, so dass die Sicherheit der Fahrzeuge auf mannliche
Bedirfnisse ausgerichtet ist (Criado Perez 2019).

Aktuell sind auch die neuen Mobilitats-Start-ups, die die smarten Mobilitats-Apps
entwickeln, mannerdominiert, da viele ihrer Mitarbeiter aus der |IT-
/Informatikbranche kommen, die weitgehend von Mannern dominiert wird. Im Jahr
2018 waren in Deutschland nur 16,6% der Beschaftigten in der IT-Branche Frauen
und 14,6% in der Schweiz (Honeypot).
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3.3 Die Bedurfnisse von Frauen spiegeln sich nicht in der
Verkehrsplanung wider.

Aufgrund des Mangels an disaggregierten Daten Im Rahmen von dem Global
Tracking Framework for Transport, konnte der Global Mobility Report keine
geschlechtsspezifischen Aussagen machen. Mobilitat muss geschlechtersensibler
sein, da das Ziel der Nachhaltigkeit in der Mobilitat auch bedeutet, die Bedurfnisse
der verschiedenen Nutzer zu berlicksichtigen und allen ein gleiches Mass an
Verkehrszugang zu bieten. Da Frauen Uber die Halfte der Bevélkerung stellen, ist
dies auch aus 6konomischer Sicht sinnvoll.

Die Transportplanung ist nach wie vor stark von Mannern dominiert. Infolgedessen
ist es wenig wahrscheinlich, dass geschlechtsspezifische Perspektiven bei der
Entscheidungsfindung bertcksichtigt werden. Die Mobilitatsbedirfnisse und -
praferenzen von Frauen, weil sie nicht verstanden werden, bleiben oft unerfiillt.
Wie bereits ausfihrlich hervorgehoben wurde, zeigt der Stand der Technik in der
Verkehrsplanung, dass sie in der Regel hauptsachlich den Bedurfnissen von
Mannern dient, die morgens direkt zur Arbeit gehen und abends nach Hause
zurtickkehren. (FTT 2022).

Die Forschung zeigt, dass, wenn das Geschlecht nicht explizit Teil des
Planungsprozesses ist, die Losungen in erster Linie Mannern zugute kommen.
Wird das Geschlecht wahrend des gesamten Prozesses der Planung, des Designs,
der Umsetzung, des Monitorings und der Evaluierung explizit beriicksichtigt,
kommen eher geschlechtergerechtere Losungen zustande (Arora 2019).

Wie mehrere Studien gezeigt haben, sind die meisten unserer Mobilitatsdienste
auch heute noch auf mannliche Nutzer zugeschnitten, wodurch viele weibliche
Nutzer ausgeschlossen sind. Frauen haben unterschiedliche Muster, Bedurfnisse
und Verhaltensweisen. Zum Beispiel wird Sicherheit (Radwege fiur Fahrrad-
Sharing) fur Frauen als sehr wichtig angesehen, wahrend Méanner sich weniger
darum kimmern. Méanner fahren haufiger Fahrrad als Frauen. Wenn die
Fahrradinfrastruktur jedoch sicher ist, radeln Frauen und Manner genauso haufig
(Diehl 2022, VCO 2022).

Die Vernachlassigung von Frauen in der Verkehrsplanung flhrt nicht nur zu einem
eingeschrénkten Zugang zu Mobilitdt. Wie eine Studie der Internationalen
Arbeitsorganisation zeigt (ILO 2013), stellt ein begrenzter Zugang zu sicheren
Transportmittel das grosste Hindernis fiur die Beteiligung von Frauen am
Arbeitsmarkt in Entwicklungslandern dar. Die Wahrscheinlichkeit ihrer Teilnahme
verringert sich um 16,5 Prozentpunkte. Daher wirken sich die Zwéange, die sich aus
dem Zugang zu Verkehrsmitteln und Mobilitdt ergeben, auf den individuellen
Zugang aller Frauen zu offentlichen Dienstleistungen, insbesondere zu Bildung
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und Gesundheit, aus. Dieser fehlende Zugang zu Markten, Arbeitskréaften und
Fahigkeiten wirkt sich auf ihre Lebensgrundlagen aus.

Bevor es also gelingt, die Probleme im Zusammenhang mit der begrenzten
Nutzung intelligenter Verkehrsmittel durch Frauen zu lésen, scheint es klar zu sein,
dass die erste Kluft, die es zu uberbricken gilt, eine Kluft zwischen den
Geschlechtern ist, die mit der Denk- und Handlungsweise zusammenhéangt, die in
unserer Gesellschaft schon immer vorhanden war.

Die geschlechtsspezifische Kluft in der Mobilitat ist, wie vorgéngig dargestellt, eine
bekannte Tatsache, selbst wenn sie bei Entscheidungen oft nicht berlcksichtigt
wird. Welche neuen Antworten intelligente Mobilitat fur die Mobilitat von Frauen
liefert wird im folgenden Kapitel betrachtet.

4 Geschlechterunterschiede bei Digitalisierung und intelligenter Mobilitat

Frauen haben nicht nur eine andere Mobilitat als Manner, sondern sie haben auch
eine andere Herangehensweise an neue Technologien und die Nutzung digitaler
Werkzeuge. Wie bei der Erstellung dieses Artikels festgestellt wurde, gibt es auch
weniger Daten Uber das Mobilitdtsverhalten von Frauen. Diese fehlenden Daten
werden maoglicherweise bei der Mobilitédtsplanung nicht bertcksichtigt. Schliesslich
werden die neuen digitalen Werkzeuge im Transportsektor hauptsachlich in der IT-
Branche geschaffen, die hauptsachlich von Mannern dominiert wird.

4.1 Frauen nutzen weniger digitale Tools

Alter, Bildung, Geschlecht oder Beruf sind Faktoren, die sich auf die (mobile)
Internetnutzung auswirken. Aber auch der Grad der Urbanitat des Wohnortes oder
die Anzahl der Personen im Haushalt haben einen Einfluss auf die Teilhabe an der
digitalen Welt. Der Geschlechtervergleich zeigt, dass es immer noch einen
Unterschied zwischen Frauen und Méannern in der allgemeinen und mobilen
Internetnutzung gibt. Derzeit nutzen 91 % der Manner und 84 % der Frauen das
Internet. Der Unterschied ist laut einer deutschen Studie (Initiative D21, 2021)
besonders gross, wenn das Bildungsniveau niedrig ist. Nur 61 % der Frauen, aber
79 % der Manner mit niedrigerem Bildungsniveau nutzen das Internet. Frauen und
Manner mit Hochschulbildung nutzen das Internet viel starker (97 und 98 %) und
fast in gleichem Masse (Initiative D21, 2021; EBP 2022).

Wie Kawgan-Kagan betont, folgen Manner den Mobilitétstrends schneller als
Frauen. Das hebt auch der CEO von Tier Mobility Lawrence Leuschner im Podcast
"Fast Lane" #09 hervor. 40% ihrer Nutzer sind Frauen, jedoch nutzen immer mehr
Frauen ihr Bike-Sharing-Angebot. Dies kdnnte die Idee bestatigen, dass Manner
dazu neigen, neue Trends schneller zu Gbernehmen.
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4.2 Frauen nutzen weniger intelligente Mobilitdtsanwendungen

Mehrere Studien (z.B. Ramboll 2021, VCO 2022, EIM 2022) zeigen, dass
intelligente Mobilitatslosungen eher von Ménnern als von Frauen genutzt werden.
Dies betrifft in den meisten Fallen die Mikro-E-Mobilitat, aber auch Sharing- oder
Pooling-Dienste.

Auch wenn die Daten oft noch nicht nach Geschlecht aufgeschlisselt sind, sind
Start-up-Unternehmen im Bereich Mobilitat eher in der Lage, das Geschlechter-
verhéltnis der Nutzer zu Uberprufen. Sie sind sich des Themas oft bewusst oder
daran interessiert, auch wenn es fiir sie keine hohe Prioritat hat. Uberraschender-
weise waren einige grosse Verkehrsunternehmen nicht in der Lage, Daten nach
Geschlecht bereitzustellen.

Aus den bisherigen Erkenntnissen geht hervor, dass Stadte und Verkehr aus
mannlicher Perspektive gestaltet werden. Dieses Problem tritt auch bei neuen
Formen der intelligenten Mobilitdt auf. Die weibliche Reisekette erschwert zum
Beispiel die Nutzung von Bikesharing, Carsharing und anderen Sharing-Diensten,
da kleine und kontinuierliche Fahrten logistisch und wirtschaftlich nicht vorteilhaft
sind und Unternehmen zu oft an den Weg von zu Hause zur Arbeit denken. Die
Zahlen belegen dies: Im Vereinigten Konigreich beispielsweise liegt der Anteil der
Frauen, die Elektroroller nutzen, bei 25 bis 34%, in der Schweiz bei 20%. Obwohl
die Grinde fiir die geringere Nutzung von Elektrorollern durch Frauen noch nicht
erforscht sind, gibt es klare Hinweise darauf, dass die Sicherheit und die
mangelnde Anpassung an die Bedurfnisse von Frauen zwei dieser Griinde sind.

Bei der TIER-Mobilitat liegt der Anteil der Manner/Frauen unter den Nutzern bei
60/40, was bei E-Scootern haufig der Fall ist. Ein Anteil von 70 % Méannern und 30
% Frauen ist auch bei der Mikromobilitat Gblich.

Das Beispiel von Yumuv, einem von der ETH Zirich untersuchten Testprojekt, ist
besonders gut dokumentiert (EIM 2022). Die Studie mit einer Kontrollgruppe von
48 % Maénner zum Test einer MaaS-Initiative liefert neben Hinweise zur
Veranderung der Mobilitdtsgewohnheiten auch ein Profil der Nutzer der MaaS-
Option. Yumuv bot in drei Schweizer Stédten (Zurich, Bern und Basel) ein
monatliches Mobilitdtsabo an. Mit ihrem Abo konnten die Nutzer Tram, Bus, aber
auch die gemeinsam genutzten Fahrréder, E-Scooter oder Autos nutzen. Das
Projekt endete im Dezember 2021. Yumu Abo-Nutzer sind meist junge Manner mit
einem Durchschnittsalter von 32 Jahren und mit einer hohen Qualifikation
(Universitat/Hochschule 75%). In Yumuv war das Verhdltnis 76% Manner 24%
Frauen. Die Studie der ETH Zurich ist vor allem fir die Einfihrung und Anpassung
von MaaS in den Stadten interessant, sie liefert aber kaum Erkenntnisse, warum
Frauen als Nutzer von MaaS weniger vertreten sind.
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Zusammengefasst, nutzen Frauen weniger Mobilitats-Apps als Manner. Wenn sie
diese nutzen, dann um ihre Reise mit 6ffentlichem Verkehr am bestens zu planen.
Sie benutzen diese Apps auch, um ihre Fahrausweise einzukaufen (Ramboll
2021).

4.3 Geschlechtsspezifische Unterschiede bei Daten werden durch
kiinstliche Intelligenz verstérkt.

Im Buch "Unsichtbare Frauen" werden zahlreiche Beispiele dafiir angefiihrt, dass
der Mangel an Daten Uber Frauen einen Teufelskreis darstellt. Da die Daten ber
Frauen und ihre Bedurfnisse nicht erhoben werden, werden Dienstleistungen, die
besser auf die Bedurfnisse von Frauen abgestimmt sind, nicht vorgeschlagen.
Insbesondere die Investitionen in neue Produkte erfordern somit Daten, die nicht
zur Verfugung gestellt werden kénnen, da sie nicht erhoben werden. Daher werden
weniger Investitionen in die Bedirfnisse von Frauen angeboten. Dies wirkt sich
nicht nur auf die angebotenen Dienstleistungen aus, sondern auch auf die
Gestaltung der Infrastrukturen und Produkte sowie auf die Sicherheit im
Allgemeinen (Criado-Perez 2020).

Ein Beispiel ist die Fitness- und Sport-Tracking-Plattform STRAVA, die Daten fur
die Verkehrsplanung generiert. Diese App wird zu etwa 80 % von Mannern genutzt.
Mit einem Strava-Konto kdnnen Nutzer ihre mit einem beliebigen Gerat
aufgezeichneten Aktivitditen auf die Plattform hochladen. Auch Daten in
Crowdsourcing-Apps wie "Ziri wie neu" oder "bikeable" stammen haufiger von
Mannern als von Frauen (EBP 2020, EBP 2022).

Die digitale Erfassung von Daten ermdglicht automatisches Lernen durch
kiinstliche Intelligenz. Solange die gesammelten Daten geschlechtsspezifisch
verzerrt sind, verschlechtert die kiinstliche Intelligenz das Ergebnis, es sei denn,
der Algorithmus ist so programmiert, dass er die geschlechtsspezifische
Verzerrung ausgleicht (Criado-Perez 2020).

Die CIVITAS-Initiative 2014, untersuchte die Geschlechterunterschiede in
verschiedenen Themenbereichen unter anderem Strassenverkehrssicherheit,
intelligente und vernetzte Mobilitdt sowie urbane Logistik, Gemass dieser Studie
betrifft das Ungleichgewicht zwischen den Geschlechtern, das sich in den
Mobilitats- und Verkehrsmustern zeigt, im Wesentlichen drei verschiedene
Aspekte: erstens das fehlende Wissen Uber geschlechtsspezifische Fragen,
zweitens der Mangel an Daten und Statistiken zur geschlechtsspezifischen
Mobilitat, und drittens die Notwendigkeit, geschlechtergerechte Mobilitatsdienste
zu planen, und die Notwendigkeit, Synergien zwischen Stadtplanung und Mobilitat
besser zu nutzen. (CIVITAS 2014).
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Was sind die Folgen einer von Mannern geplanten Mobilitét, bei der nicht nur die
Infrastruktur und die Mobilitat iberwiegend von Mannern gestaltet werden, sondern
auch digitale Werkzeuge zur Unterstutzung der intelligenten Mobilitat entwickelt
werden? Eine Reihe von Dienstleistungen, die nicht frauenfreundlich und daher fir
Frauen und somit die Mehrheit der Bevdlkerung nicht zuganglich sind. Dabei sind
zugéangliche, sichere und erschwingliche Verkehrsmittel fir Frauen auch fur den
Zugang zur Arbeit, zur Gesundheitsversorgung und zu anderen Dienstleistungen
entscheidend.

5 Innovative L8sungen bertcksichtigen die geschlechtsspezifische
Bedurfnisse fur intelligente Mobilitdtsangebote

Die derzeitige Planung der intelligenten Mobilitét ist méannlich dominiert und
mdglicherweise durch ein Datengefalle zwischen den Geschlechtern verzerrt. Trotz
der Mehrheit der eindeutig geschlechtsspezifischen Dienste gibt es einige wenige
Beispiele, bei denen der Anteil von Frauen und Mannern nahezu gleich ist. Im
Folgenden zeigen wir die Schlisselelemente, die bertcksichtigt wurden, um
intelligente Mobilitatsldsungen zu entwickeln, die den Bedirfnissen von Frauen
besser entsprechen.

5.1 Intelligente Mobilitdtsangebote sollten technische
Sicherheitsbedurfnisse berticksichtigen

Das Thema Sicherheit ist in der Mobilitéat von grosser Bedeutung und fiir Frauen
einer der Hauptgriinde, das Fahrrad nicht zu benutzen, wenn die Infrastruktur nicht
genugend sicher ist. Werden Sicherheitsfragen bei der Planung von
Mobilititsangeboten beriicksichtigt, kénnte das derzeitige Geschlechtergefélle
verbessern konnte. Die Geschwindigkeit ist einer der Griinde fur Frauen, einige
Mobilitdtsangebote nicht zu nutzen: E-Scooter kdnnen zum Beispiel eine
Geschwindigkeit von bis zu 20 km/h erreichen.

Die vorhandenen Infrastrukturen stellen einen Hauptfaktor fir das Sicherheits-
gefuihl der Frauen dar. Sichere Radwege sind einerseits fiir Frauen ein Hauptgrund
fur die Nutzung des Fahrrads. Andererseits empfinden Frauen die Geschwindigkeit
einiger Radfahrer auf Radwegen als beéngstigend, umso mehr als
Elektrofahrrader benutzt werden (Ramboll 2021). Es scheint, dass auf Sicherheit
angepasste Infrastrukturen, Fahrzeuge und Zubehére wie Kindersitze und
Velohelme die Bereitschaft von Frauen gemeinsam genutzte Autos, Fahrrader, E-
Bikes und E-Scooter zu verwenden, erhéhen wirden.

Wie mehrere Studien gezeigt haben, sind die meisten unserer Mobilitatsdienste

auch heute noch auf ménnliche Nutzer zugeschnitten und schliessen somit viele
weibliche Nutzer aus; Frauen haben andere Muster, Bedurfnisse und
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Verhaltensweisen, z. B. wird die Sicherheit (Radwege fur Bike-Sharing) von Frauen
als sehr wichtig erachtet, wahrend sie M&nnern weniger wichtig ist. Manner fahren
Auto, Fahrrad und nutzen neue Mobilitatsdienste wie Carsharing, Ridesharing,
Bike-Sharing und E-Scooter mehr als Frauen. Wenn die Radverkehrsinfrastruktur
jedoch sicher ist, fahren Frauen und Manner gleich oft Rad. Wenn die
Radverkehrsinfrastruktur jedoch sicher und kohéarent ist, fahren Frauen und
Manner gleich viel Rad (Ramboll 2021, Diehl 2022).

5.2 Intelligente Mobilitat sollte Sicherheitsgefiihl berticksichtigen

Die Wahrnehmung von Frauen bezuglich Sicherheitsgefiihl ist ganz anders als die
von Mannern. Die Angst vor Belastigung und das Gefuhl, unsicher zu sein, halten
Frauen davon ab, bestimmte Verkehrsmittel zu benutzen: Obwohl Frauen
beispielsweise die Hauptnutzerinnen offentlicher Verkehrsmittel in Stadten sind,
sind sie in den Nachtbussen in der Minderheit. Wenn sie intelligente
Mobilitdtsangebote nutzen, wirden sie fiir Optionen entscheiden, die ihnen mehr
Sicherheit bieten, auch wenn sie daflr z. B. einen langeren Weg hinnehmen
missten , um sich an Orten mit ausreichend Licht aufzuhalten (Criado Perez 2019,
Ramboll 2021).

Lawrence Leuschner, CEO und Griinder von TIER mobility, nennt auch einige der
Grunde, wegen denen Frauen ihre smarten Mobilitatsdienste weniger nutzen. Im
Hinblick auf die Sicherheit zieht Tier mobility einige unterstitzende Tools in
Betracht, wie z.B. einen SOS-Knopf oder die Mdglichkeit, Freunde die Fahrt
verfolgen zu lassen, was das Geflhl vermittelt, bei der Nutzung des E-Scooters
nicht allein zu sein.

Ein weiteres Beispiel fur die Sicherheit ist der "Frauenfilter" in der deutschen
Goflux-App: Bei der Suche nach Mitfahrgelegenheiten in ihrem Mitfahrsystem
koénnen Frauen wahlen, ob sie nur Frauen als Fahrerinnen oder nur Frauen als
Mitfahrerinnen haben mdchten was Frauen, die sich vor Belastigung furchten, den
Eindruck vermittelt, dass ihre Fahrten sicherer sind. Bei der Goflux-App sind im
Durchschnitt knapp 40 % Frauen registriert. Unter den Fahrerinnen ist ihr Antell
25% und 49% ist ihr Anteil bei den Mitfahrerinnen (Interview mit GoFlux) .
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Interessant ist auch das Beispiel von Mybuxi in der Schweiz, einem
"bedarfsgesteuerten Transport von Tur zu Tur" oder einem so genannten On-
Demand-Transport. Es verfolgt das Ziel, so viele Fahrten wie mdglich zu bundeln.
Es ist seit Ende April 2019 in Betrieb. Das Angebot dient der Verbesserung bzw.
Ergédnzung des offentlichen Verkehrsangebots in einem schlecht versorgten
Gebiet.

Mybuxi wird fast zu gleichen Teilen von Frauen und M&nnern genutzt. Bei den
Grunden fir die Nutzung des Dienstes gibt es keine grossen Unterschiede
zwischen méannlichen und weiblichen Umfrageteilnehmern. Lediglich die Kategorie
"Heimweg in der Nacht" wurde von Frauen haufiger (31 %) als Nutzungsgrund
angegeben als von Ménnern (21 %). Ein wichtiger Aspekt von Mybuxi ist das
soziale Umfeld. Die Fahrer kommen aus der gleichen Region und sind vielen
Nutzern bekannt. Mit der Zeit hat sich diese soziale Bindung verstarkt (ITM 2021).

Zur Verbesserung der Sicherheit bei intelligenten Mobilitdétsangeboten kénnen
mehrere Aspekte beriicksichtigt werden, ein wichtiger Erfolgsfaktor scheint jedoch
das Bewusstsein fur die Mobilitdtsbedurfnisse von Frauen zu sein. Hierfur scheint
auch die Erhdhung des Frauenanteils im Verkehrs- und Mobilitatssektor wesentlich
zu sein.

Viele Sicherheitsverbesserungen kénnten auch fir andere Bevdlkerungsgruppen,
z. B. fur altere Menschen oder Menschen mit korperlichen Beeintrachtigungen,
positiv bewertet werden. Daher ist ein Wandel erforderlich, und es sollten alle
notwendigen Massnahmen ergriffen werden, um die Wahrnehmung - und nicht nur
die Wahrnehmung - von mehr Sicherheit bei der Nutzung von Mobilitat und
intelligenten Mobilitatsdiensten zu verbessern: reservierte Sitzplatze fur Frauen
oder gefahrdete Gruppen in der Nahe des Fahrers oder leicht zugangliche
"Stationen" mit Beleuchtung und méglichen Kommunikationsgeraten.

5.3 Mehr Frauen in den Bereichen Verkehr und Raumplanung

Jiingste Studien zeigen, dass eine grossere Vielfalt in den Unternehmen deren
Anpassungsfahigkeit an die sich schnell verandernde Weltwirtschaft verbessert.
Das sollte auch fir den Mobilitatssektor gelten. Es wurden einige Beispiele im
Bereich der intelligenten Mobilitat gefunden.

Modo Carsharing in Kanada (Philipps, 2022) bietet seit 1997 Carsharing in British
Columbia (Kanada) an. Das Angebot richtet sich an Privatkunden und
Unternehmen. Modo hilft ihnen von der richtigen Dimensionierung ihres Fuhrparks
bis zur Kostenreduzierung. Bei Privatkunden wird das Carsharing-Angebot von
Frauen und Mannern fast gleichermassen genutzt.
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Die Botschafterinnen fiir das Angebot von Modo treten meist Frauen auf Fotos und
in Filmen auf. Frauen sind auch Testpersonen. In der Tat legt Modo grossen Wert
auf die Vielfalt seiner Nutzerinnen und Nutzer, aber auch seiner Mitarbeiterinnen
und Mitarbeiter in Bezug auf Geschlecht, Alter und Herkunft. Frauen werden daher
direkt in die Planung der Angebote von Modo einbezogen.

Die Europaische Kommission hat padagogische Hilfsmittel entwickelt, um Lehrer
bei der Organisation von Diskussionen tiber Geschlechterstereotypen im Unterricht
zu unterstitzen. Dartiber hinaus konnen die EU-Akteure ihre Krafte biindeln, um
die Beschaftigung von Frauen im Verkehrssektor durch die EU-Initiative "Frauen
im Verkehr" zu erhéhen. Die Plattform fiir den Wandel, die von der Europaischen
Kommission umgesetzt wird, hat auch eine Liste von Massnahmen verdffentlicht,
die Unternehmen ergreifen koénnen, um ihr Geschlechtergleichgewicht zu
verbessern. Ein européisches Konsortium, das von der Eurecat-Technologie
koordiniert wurde, hat das DIAMOND-Projekt mit Hilfe von Big-Data- und Machine-
Learning-Technologien unterstitzt. Es hat Instrumente und Leitlinien entwickelt,
um die Eingliederung und Gleichstellung der Geschlechter im Verkehr und in der
Mobilitdt durch die Bewertung der Bedirfnisse von Verkehrsnutzern und
Fachleuten aus der Geschlechterperspektive zu fordern.

Es sind mehrere Initiativen entstanden, um die Integration von Frauen in den
Mobilitatssektor zu férdern. Eine davon ist die Gruppe "Woman in Mobility", die
eine Plattform fir den Austausch von Frauen ist, die im Bereich Verkehr und
Mobilitat arbeiten und die Rolle der Frauen in diesen Bereichen unterstiitzen und
fordern.

5.4 Wenn die Bediirfnisse von Frauen bericksichtigt werden:

Wenn die Bedurfnisse der Frauen erfillt werden, ist anzunehmen, dass der Anteil
der Frauen, die eine intelligente Mobilitat nutzen, steigt.

Dies ist die Hypothese fur den Anteil von Mannern und Frauen bei Lastibike in
Munchen, das mehrheitlich von Frauen genutzt wurde (rund 80 %). In der Tat
ermoglichen die Lastenfahrrader die Fortbewegung von Familien, auch mit
Lebensmitteln. Das Schweizer Carvelo2go-Angebot hat vielleicht eine bessere
Verteilung der Nutzer auf Manner und Frauen. Es gibt nur wenige Initiativen, die
auf andere Bedurfnisse der Bevolkerung Rucksicht nehmen: Beim Bike-Sharing
konnte die Herabsetzung des Nutzungsalters eine Option sein, ebenso wie das
Angebot von angepassten Fahrradern fir Kinder. Die Méglichkeit, Kindersitze an
Fahrradern anzubringen, wurde nicht angeboten.
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Im Rahmen des européischen TInnGo-Projekts wurden in einigen Pilotprojekten
wie in Paris Workshops speziell mit und fur Frauen veranstaltet, um ihre Winsche
bezlglich Anpassungen des Angebots zu sammeln. Die Berucksichtigung von
Frauen auch bei offentlichen Veranstaltungen, bei denen Mobilitdtsangebote
diskutiert werden, scheint ein erster Schritt zu sein, um die Mobilitatsbedurfnisse
von Frauen, aber auch die eines grosseren Teils der Nutzer (Senioren, Kinder,
Behinderte usw.) zu bericksichtigen.

Es ist auch notwendig, auf die Kultur einzuwirken um die technische und
wissenschatftliche Ausbildung von Frauen zu férdern, damit auch sie eine aktive
Rolle bei der Planung von Verkehrsinfrastruktur und -dienstleistungen spielen
kdnnen.

6  Schlussfolgerung

Die verschiedenen Erfahrungen oder Pilotprojekte, die im Bereich der intelligenten
Mobilitat gemacht wurden, zeigen, dass der Mobilitatssektor langsam die
unterschiedlichen Mobilitatsbedirfnisse zwischen den Geschlechtern und auch die
Vielfalt der Bevolkerung bertcksichtigt.

Allerdings vergrdssert die Digitalisierung derzeit die Kluft zwischen den
Geschlechtern im Verkehr, insbesondere fir Frauen mit Kindern. Das Problem der
geschlechtsspezifischen Unterschiede ist nicht neu, und die intelligente Mobilitat
folgt demselben altbekannten Schema. Tatsachlich werden die meisten digitalen
Dienste von Mannern entwickelt, und auch die erhobenen Daten sind nach wie vor
verzerrt. Der Einsatz von kunstlicher Intelligenz und selbstlernenden Algorithmen
konnte die Verzerrung bei der Entwicklung intelligenter Mobilitatsldsungen noch
verstarken, wenn die Qualitat der Daten nicht sorgféltig gepruft wird. Intelligente
Mobilitatsdienste werden oft eher von jungen Méannern genutzt. Einige Pilotprojekte
und Erfahrungen, bei denen die Bedurfnisse von Frauen bericksichtigt wurden,
zeigen, dass intelligente Mobilitdtsdienste auch fir Frauen besser angepasste
Lésungen bieten und die Kluft zwischen den Geschlechtern teilweise verringern
koénnten.

Die anfangs aufgeworfenen Fragen wurden teilweise beantwortet, weitere Arbeit
und Zeit waren noétig, um diesen Bereich grindlich zu erforschen. Intelligente
Mobilitat hat Auswirkungen auf die geschlechtsspezifische Diskrepanz, bisher aber
nicht wie erhofft im positiven Sinne. In der Tat schliessen die Digitalisierung und
neue Mobilitdtskonzepte einen Teil der Bevolkerung aus, der keinen Zugang zu
digitalen Dienstleistungen hat. Viele intelligente Mobilitdtskonzepte schliessen
einen Teil oder sogar die Mehrheit der Bevolkerung aus, weil sie nicht deren
Bedurfnissen entsprechen. Dieser Artikel zielt darauf ab, das Bewusstsein fur die
unterschiedlichen Bediirfnisse von Frauen im Bereich der intelligenten Mobilitat zu
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scharfen. Diese Unterschiede zwischen Mannern und Frauen im Bereich der
intelligenten Mobilitdt hangen zum Teil mit der bereits bestehenden Mobilitatskluft
zusammen: Sicherheit und ein Mangel an angepassten Angeboten. Ein erster
Schritt besteht darin, die Menschen daruber zu informieren, dass die Kluft zwischen
den Geschlechtern Folgen hat und dass die intelligente Mobilitdét weit davon
entfernt ist, automatisch integrativ zu sein. Intelligente Mobilitatsdienste sind fiir
Frauen genauso wenig zuganglich teilweise sogar noch weniger zugénglich, wie
traditionelle Mobilitatsdienste. Dies bedeutet, dass Frauen weniger Zugang zu
Arbeit und Dienstleistungen haben.

Diese Schlussfolgerungen sind nicht nur fir Frauen relevant, sondern auch fir
altere Menschen, die einen wachsenden Teil unserer westlichen Bevdlkerung
ausmachen. Dieser Artikel zeigt, dass sich im Bereich der geschlechtsspezifischen
Unterschiede im Bereich der intelligenten Mobilitat viele Forschungsméglichkeiten
er6ffnen. Bislang liegen nur wenige Daten Uber geschlechtsspezifische Verhalten
und Wahrnehmungen und Unterschiede im Bereich der intelligenten Mobilitét vor.
Schliesslich bieten sich den Unternehmen viele Moglichkeiten, die soziale und
geschlechtsspezifische Kluft zu verringern, indem sie bei der Planung intelligenter
Mobilitat auf die Bedurfnisse eines grosseren Teils der Bevolkerung eingehen.

Referenzen

Alm, E., Collanger, N., Deforche, F., et al. (2016). Digital Europe. Why Northern
European Frontrunners Must Drive Digitization of the EU Economy. Stock-
holm: BCG. Retrieved from http://image-src.bcg.com/BCG-Digitizing-Europe-
May-2016_tcm22-36552.pdf

Arora, Anvita (KAPSARC) 2019: Mainstreaming Gender in Urban Transport Sys-
tems. UITP Global Public Transport Summit Stockholm, 2019

CIVITAS 2014: Civitas Initiative: Gender Equality and Mobility: Mind the Gap!

Criado-Perez, 2020: Caroline Unsichtbare Frauen, Wie eine von Daten be-
herrschte Welt die Halfte der Bevélkerung ignoriert. 2020

Czaja, S. J., Charness, N., Fisk, A. D., Hertzog, C., Nair, S. N., Rogers, W. A., &
Sharit, J. (2006). Factors predicting the use of technology: findings from the
Center for Research and Education on Aging and Technology Enhancement
(CREATE). Psychology and aging, 21(2), 333—-352.
https://doi.org/10.1037/0882-7974.21.2.333

D.C. Policy Center: How can D.C. make bikesharing family-friendly? - D.C. Policy
Center (dcpolicycenter.org)

DIAMOND project- Addressing gender-specific needs in transport systems (dia-
mond-project.eu)

Diehl, Katja, 2022: Autokorrektur, - Mobilitat fur eine lebenswerte Welt.

Durand, Anne & Zijlstra, Toon. (2020). The impact of digitalisation on the access
to transport services: a literature review. 10.13140/RG.2.2.22686.97600.

98



Gendereffekte der Digitalisierung in der Mobilitat

EBP, 2020: Eignung von STRAVA-Daten fur Fragestellungen des Veloverkehrs,
Kanton Zirich, Amt fur Verkehr.

EBP, 2022: Gender und Digitalisierung - Kurzrecherche.

EC, 2022: Women in Transport — EU Platform for change (europa.eu).

ECOSOC, 1997: Gender Mainstreaming. Extract from REPORT OF THE ECO-
NOMIC AND SOCIAL COUNCIL FOR 1997 (A/52/3, 18 September 1997).

GMR 2017: Global Mobility Report, Tracking Sector Performance. Sustainable
Mobility for all.

Gobble, Mary Anne M.(2018) Digitalization, Digitization, and Innovation Crossref
DOI link: https://doi.org/10.1080/08956308.2018.1471280.

Goodman-Deane, Joy & Kluge, Jakob & Roca, Elisabet & Girona, Jordi &
Nesterova, Nina & Bradley, Michael & Clarkson, P.. (2021). Digital mobility
services: A population perspective.

ILO, 2013: Women in the Transport Sector, Transport Policy Brief, International
Labour Organisation, Geneva.

ITM, 2021: Evaluationsbericht mybuxi — Herzogenbuchsee/Niederénz, ITM Wor-
king Paper Mobilitat/Tourismus 001/2021

ITF, 2022: ITF work on Gender in Transport | ITF (itf-oecd.org)

Initiative D21, 2021: D21 Digital Index 2020/2021. Eine Studie der Initiative D21,
durchgefihrt von Kantar, geférdert vom Bundesministerium fir Wirtschaft
und Energie

Kawgan-Kagan, Ines. 2020: Are women greener than men? A preference analy-
sis of women and men from major German cities over sustainable urban mo-
bility- und aem-institute.de

Kawgan-Kagan, Ines, 2021: Gender inequality of innovative and sustainable mo-
bility solutions : development of measures to bridge the gender mobility gap
to overcome socially constructed gender-typical obstacles by means of free-
floating e-carsharing in urban areas, Thesis June 2021.

Kenyon, Susan & Lyons, Glenn & Rafferty, Jackie. (2002). Transport and social
exclusion: Investigating the possibility of promoting inclusion through virtual
mobility. Journal of Transport Geography. 10. 207-219. 10.1016/S0966-
6923(02)00012-1.

Law, R. (1999). Beyond ‘women and transport’: Towards new geographies of
gender and daily mobility. Progress in Human Geography, 23(4), 567-588.

https://doi.org/10.1191/030913299666161864

OECD (2019), “Sustainable connectivity: Closing the gender gap in infrastruc-
ture”, OECD Environment Policy Papers, No. 15, OECD Publishing, Paris,
https://dx.doi.org/10.1787/6350ba66-en.

Phillips, Sandra 2022: CEO Movemi Vancouver, Interview Januar 2022.

Ramboll, 2021: Gender and (smart) mobility, Green paper 2021

Reidl, Andrea, 2020: Das Auto ist mannlich zu Fussgehen eher weiblich. Inter-
view mit Ines Kawgan-Kagan. RiffReporter.de.

99



E. Romeo, A. Lay, M. Liechti

Ringenson, Tina & Hojer, Mattias & Kramers, Anna & Viggedal, Anna. (2018).
Digitalization and Environmental Aims in Municipalities. Sustainability. 10.
1278. 10.3390/su10041278.

Shaheen, Susan, Cohen, Adam, (2020), 155- 175 978-981-12-1785-2- Next
Generation Mobility Systems- 10.1142/9789811217869_0004

Shaheen, Susan, (2021)- 9781789909562 - Shared micromobility: policy and
practices in the United States - 10.4337/9781789909562.00020

Sochor, Jana and Alexandros Nikitas. “Vulnerable users' perceptions of transport
technologies.” (2016).

Thorseng, A., Grisot, M.: Digitalization as institutional work: a case of designing a
tool for changing diabetes care. Inform. Technol. People 30(1), 227-243
(2017)

Townsend, A. (2013). Smart cities: Big data, civic hackers, and the quest for a
new utopia. New York: W.W. Norton & Co.

UN, 2014: Gender mainstreaming: A global strategy for achieving Gender equal-
ity & the empowerment Of women and girls. UN Women 2014

Vial, Gregory. (2019). Understanding digital transformation: A review and a re-
search agenda. The Journal of Strategic Information Systems. 28.
10.1016/}.jsis.2019.01.003.

Women in mobility: https://www.womeninmobility.org/

World Streets 2020: WOMEN MOVE DIFFERENTLY (and what everyone working
in mobility should understand), Posted on 12/01/2020

Zarzalejos, J. A. (2016) Cidadania digital. In: UNO - Desenvolvendo Ideias, Séo
Paulo, n. 24, p. 11- 13.

Podcasts: #09 Wie nachhaltig sind E-Scooter wirklich? - Fast Lane - Podcast (po-
digee.io)

100



Wie Fuhrhalter die Schiene erobern

Verkehrsverlagerung im alpenquerenden
Binnen-, Import- und Exportverkehr

Kurt Metz

Abstract

Der Verlagerungsbericht 2021 deckt auf, wie im Zeitraum zwischen 2014 und 2019
der Anteil der Transitfahrten im alpenquerenden Strassenguterverkehr von 49%
auf 41% sank. Er hat damit seinen tiefsten Wert seit dem Jahr 2000 erreicht.
Entsprechend ist der Anteil von Fahrten im Binnen-, Import- bzw. Exportverkehr
gestiegen. Um das gesetzliche Verlagerungsziel von 650'000 alpenquerenden
Fahrten zu erreichen, sind zukinftig also verstarkt Massnahmen bei den
«hausgemachten» Transporten zu ergreifen.

Von der Offentlichkeit weitgehend unbemerkt, beniitzen traditionelle Schweizer
Strassentransportunternehmen vermehrt die Schiene im Binnen- und
grenziberschreitenden Verkehr. Sie bauen bimodale Terminals und Umschlag-
anlagen fiir den kombinierten Verkehr. Sie fihren Ganzziige quer durchs Land und
speisen Wagengruppen ein ins Netz von SBB Cargo durch die Alpen. lhre
Motivation liegt sowohl beim Vorteil des Nachtsprungs der Bahn wie bei den
Bestrebungen, den CO2-Ausstoss der Transporte in absehbarer Zeit deutlich zu
senken.

Keywords: Verlagerungsziel, Verkehrsverlagerung, Transitfahrten, alpen-
querender Strassengiiterverkehr, Strassentransporteure, Binnenverkehr, Export-
verkehr, Importverkehr, kombinierter Verkehr, Sattelauflieger, Nachtsprung, LSVA,
CO2-Reduktion, Terminals

1 Ausgangslage

Der letzte, alle zwei Jahre erscheinende Verlagerungsbericht Giber die Periode Juli
2019 his Juni 2021, weist eine positive Tendenz auf mit einem weiteren Riickgang
des schweren alpenquerenden LKW-Verkehrs. Im letzten Jahr fuhren noch
860’000 Schwerverkehrsfahrzeuge Uber die drei Schweizer Alpenpdsse San
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Bernardino, Gotthard und Simplon, also immer noch 210'000 zu viele, um die im
Gesetz festgelegten 650'000 Fahrten zu erreichen. Dabei wurde festgestellt, dass
mittlerweile der «hausgemachte» Binnen-, Import- und Exportverkehr den
grésseren Anteil ausmacht als der internationale Transitverkehr durch die Schweiz:
«Die  Schweizer Wirtschaft verursacht (Uber 500'000 alpenquerenden
Lastwagenfahrten pro Jahr», rechnet die Alpen-Initiative vor, «nur gerade 41% der
registrierten Fahrten entstammen aktuell noch dem Transitverkehr, der Rest ist
Binnenverkehr.» (Medienmitteilung der Alpen-Initiative vom 25.1.2021)

Abbildung.1: Entwicklung alpenquerender Giterverkehr auf der Strasse 1981 bis
2020

Quelle:  BAV, Verlagerungsbericht 2021

2  Politische Starkung

Als Folge der Erkenntnisse des letzten Verlagerungsberichts hat - auf Antrag seiner
Verkehrskommission - der Nationalrat als Erstrat in der Frihjahrssession 2022
beschlossen:

e Aufnahme von Verhandlungen mit den Nachbarstaaten mit dem Ziel Ausbau
des linksrheinischen NEAT-Zubringers Worth — Strasbourg zur Beseitigung
des Nadeldhrs «sudliche deutsche Rheintalstrecke» durch Elektrifizierung und
Ertichtigung auf den NEAT-Standard (u.a. 4-Meter Eckh6he, 740 Meter-Zige)
inklusive Priifung der Mitfinanzierung durch die Schweiz.
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e  Starkung der Attraktivitat und der Wettbewerbsfahigkeit des Glterverkehrskor-
ridors, so dass Neuverkehre und Verkehre in Regionen mit geringem Schie-
nenanteil aber hohem Verlagerungspotenzial gezielt gefordert wird. Die Zu-
satzkosten werden mit 15 Millionen Franken beziffert.

e  Starkung der Verlagerung durch den Einsatz von kranbaren Sattelaufliegern;
in anderen Worten: Zulassung nur noch von kranbaren Sattelaufliegern bei der
Fahrt durch die Schweiz.

Was den Binnenverkehr anbetrifft, so will der Bundesrat den Schienenguterverkehr
in der Flache weiterentwickeln. Er hat Ende Mé&rz einen Bericht mit entsprechenden
Reformvorschlagen verabschiedet. Das UVEK muss bis im Herbst 2022 eine
Vernehmlassungsvorlage mit zwei Stossrichtungen erarbeiten: Eigenwirt-
schaftlichkeit durch Wettbewerb und Verbilligungsbeitragen an die Verlader oder
umfassende finanzielle Forderung des Einzelwagenladungsverkehrs durch den
Bund.

3  Widerstand von der Strasse

Die Forderung des Verbots von nichtkranbaren Sattelaufliegern schaffte in der
Verkehrskommission allerdings nur eine knappe Mehrheit: 12 zu 10 Stimmen bei
zwei Enthaltungen. Der Schweizerische Nutzfahrzeugverband ASTAG ist ob den
politischen Absichten wenig erfreut. Vizedirektor André Kirchhofer: Der
Verlagerungsauftrag gemass Verfassung bezieht sich ausschliesslich auf den
«alpenquerenden Transitverkehr von Grenze zu Grenze. Der Binnen-, Import- und
Exportverkehr, fallt nicht darunter; hier gilt die freie Verkehrsmittelwahl. Die zuletzt
immer deutlicher spilrbaren Bestrebungen seitens Bund und 6V-Branche, den
Verlagerungsauftrag trotz fehlender Verfassungsgrundlage auf andere Verkehre
auszudehnen, werden von der ASTAG klar abgelehnt. Nicht angéngig ist es
jedoch, das Regulativ zulasten der Strasse zu verscharfen oder weitere
Subventionen zu sprechen, um die Schiene so starken zu wollen und den Modal
Split einseitig zu beeinflussen.» (Mailauskunft vom 1.4.2022). Seitens der Hupac
als europaische Marktfuhrerin im unbegleiteten kombinierten Verkehr, die
mehrheitlich in den Handen von Strassenlogistikunternehmen ist, relativierte
Verwaltungsratsprasident Hans-Jorg Bertschi den politischen Vorstoss: «Es ging
der Kommission wohl darum, ein Signal in den Markt zu setzen. Rechtlich durfte
ein Verbot keine Chance haben, aber eine Umsetzung Uber einen Rabatt fir
kranbare Trailer kdnnte innerhalb der nachsten zehn Jahre schon eine Chance
haben.» (Aussage an der Medienkonferenz vom 4.5. 2022 in Zirich)
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4  Wer verlagert schon?

Auf die Frage, welche Strassenverkehrsunternehmen sich heute der Schiene im
alpenquerenden Binnen-, Import- und Exportverkehr bedienen, gibt es keine
prazisen Angaben, da das BAV fir derartige Verkehre keine Subventionen mehr
entrichtet. Auch die ASTAG als Vertreterin der Strassenbranche verfiigt Giber keine
Informationen, welche ihrer Mitglieder die Schiene benitzen. Geméass SBB Cargo
bedienen sich im Verkehr durch den Gotthard mit dem Tessin an die drei Terminals
Cadenazzo, Lugano-Vedeggio und Stabio (Punto Franco) folgende kleinere und
mittelgrosse Strassentransportunternehmen der Schiene:

e Bachmann AG

e CAWA-TRANS AG

e F. Murpf AG

e  Fattorini Autotrasporti SAGL
e  Ghielmimport SA

e lemoli Trasporti SA

e Intermodaltrasporti SRL

e SAT.Lsr

e Saviva AG

e Sieber Transport AG
e  Sirio Srl

e  Winter Transport AG
e Zingg Transporte AG

Nachfolgend aufgefiihrt sind die Kurzportrats der filhrenden Schweizer
Strassentransporteure und -logistiker, die sich der Schiene im alpenquerenden
Verkehr bedienen.

5 Bertschi: Bis 90 Prozent auf der Schiene

Pionier der Verkehrsverlagerung von der Strasse auf der Schiene ist die Firma
Bertschi aus dem aargauischen Dirrendsch. Sie ist heute européische
Marktflhrerin im Transport von flissigen und rieselfahigen Produkten fir die
chemische Industrie auf Schiene, Strasse und dem Wasser. Sie lancierte 1964 den
kombinierten Transitverkehr Deutschland — Italien mit dem Verlad von Camions
zwischen Lugano und Basel. In der Schweiz betreibt das Unternehmen drei
(Birrfeld, Monthey und Visp), in ganz Europa rund 30 eigene UKV-Terminals und
benutzt weitere 150 fiir den Umschlag Schiene-Strasse. Das fiihrt zu einem sehr
hohen Bahnanteil der Transporte: 90 Prozent in Europa werden mindestens auf
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einer Teilstrecke auf der Schiene zuriickgelegt. Die Zahl der regelmassig benutzten
Verbindungen liegt bei 500. Dazu stehen 40'000 eigene Tank- und Silocontainer
bereit. Insgesamt spart Bertschi jahrlich 300'000 LKW-Fahrten ein. Mit Blick auf die
Zukunft geht Bertschi davon aus, dass das Wachstum des Schienenverkehrs-
anteils - wie schon vor der Pandemie — jahrlich um vier Prozent zunimmt.

Abbildung 2: Modalsplit der Firma Bertschi

Quelle:  Bertschi Transport

6  Galliker I: Uber funfzig Jahre

Logistische Kreativitat brachte die heute in der dritten Generation aktive Galliker
Transport AG mit Sitz im luzernischen Altishofen Anfang der siebziger Jahre zum
kombinierten Verkehr Strasse-Schiene durch die Alpen: Es galt schwere
Stahlfelgen fur Volvo-Personenwagen aus Turin nach Schweden und auf dem
Ruckweg Lastwagen-Chassis und Personenwagen in die Schweiz zu
transportieren. Der Gotthard-Strassentunnel war noch in weiter Ferne, der Pass im
Winter gesperrt und die Gewichtslimite fur LKW lag bei 28 Tonnen. Mit dem Verlad
der 40-Tonnen Sattelauflieger auf die Bahn zwischen Lugano Vedeggio und Basel
und der erlaubten Fahrt in einem Radius von zehn Kilometer um die Terminals
gelang es, die Logistikkette auch 6konomisch sicherzustellen. Sieben der elf
Schweizer Galliker Filialen verfigen Uber Gleisanschlisse. Zwischen ihnen
verkehrten jede Nacht zwischen dreissig und vierzig konventionelle, von SBB
Cargo gemietete Schiebewandwagen sowie 45" High Cube- Container, von denen
das Unternehmen 25 besitzt.
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Abbildung 3: Verlad eines Containers von Galliker Transport auf einen
Bahntragwagen fir den das Tessin.

Foto: Galliker Transport

7  Galliker II: Alpenquerend am Limit

Zur Weiterentwicklung der Verkehrsverlagerung durch die Schweizer Alpen sieht
Galliker fur den Binnenverkehr nur noch wenig Spielraum: «Im Stlickgutbereich
fahren heute bereits an die siebzig Prozent der Sendungen im Nachtsprung auf der
Schiene. Fur den Behélterverkehr erreicht dieser etwa einen Drittel. Ich sehe
angesichts der kurzen Distanz zwischen unserem zentral gelegenen Terminal in
Altishofen und jenem im Tessin in Cadenazzo von nur etwa 150 Kilometer kaum
mehr Potenzial.» (Interview am 28. Méarz 2022 in Altishofen) Als bedeutend
wichtiger fur die Schonung der Umwelt erachtet er die seit zwei Jahren laufende
«Green Logistics by Galliker» Initiative auf den drei S&ulen Mobilitat, Mitarbeitende
und Infrastruktur. Galliker experimentiert und fahrt bereits mit Fahrzeugen mit
alternativen Energie wie Elektrizitat, Wasserstoff und synthetische Treibstoffe. Die
Fahrer werden jahrlich auf umweltfreundliches Fahren geschult. Auf den Dachern
der Lagerhauser sind Solarpanels angebracht. Ein Arealstromnetz verbindet sechs
Gebéaude und eine Powerbank zum Speichern von 900 kW/h steht kurz vor dem
Bau. «Fahren wir dereinst nur noch mit CO2-freien Antrieben, gibt es keinen
zwingenden Grund mehr die Schiene zu niitzen,» gibt er zu bedenken, «aber wenn
das Preis-Leistungsverhéaltnis und die Zuverlassigkeit stimmen, werden wir uns
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nicht in die falsche Richtung bewegen. Zudem ist im Unternehmen tatige vierte
Generation 6kologisch anders unterwegs und die Nachhaltigkeit steht bei ihr hoch
im Kurs.»

Abbildung 4: Das SBB Cargo Terminal in Cadenazzo wird von mehreren
Strassentransportunternehmen genutzt.

Foto: Galliker Transport

8 Camion Transport: Neuer Tessiner Terminal

Das Ostschweizer Unternehmen nahm erstmals Bahnverkehre im Jahr 1984 auf.
Sie werden ausschliesslich fiir Stickguter genutzt zwischen neun eigenen und drei
weiteren Terminals. Rund 130 Wagen sind jede Nacht im «Express-Netz» von SBB
Cargo im «Systemwagenladungsverkehr» unterwegs. Das entspricht etwa siebzig
Prozent des Sendungsvolumens und einer jahrlichen Einsparung von 40'000 LKW-
Fahrten. Schon vor der Pandemie verzeichnete Camion Transport eine merkliche
Steigerung des Schienenverkehrs und rechnet mit einem weiteren Wachstum.
Dazu beitragen wird der Neubau des Tessiner Terminals in Cadenazzo, der eine
Verdoppelung der Schienenkapazitat erlauben wird. Es stehen dann zwei
Hallengleise fur 15 Bahnwagen und ein Auszugsgleis fur Mandver zur Verfligung.
Die Inbetriebnahme ist im Jahr 2023 geplant.
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Abbildung 5: Das neue Bahnterminal von Camion Transport in Cadenazzo ist im
Bau und erlaubt ein Verdoppelung der Bahntransporte aus der
Deutschschweiz mit dem Tessin.

Foto: Kurt Metz

9 Dreier: 650 Wechselbricken

Die Firma Dreier ist seit 1988 auf der Schiene, und zwar mit Wechselbriicken und
kranbaren Aufliegern. Kdéln Eifeltor und Ludwigshafen in Deutschland, Busto
Arsizio in Norditalien sowie sieben Schweizer Terminals werden taglich — teils
mehrfach — angefahren. Insgesamt verlagert Dreier rund sechzig Behélter pro Tag.
Transportiert werden vor allem Lebensmittel, Textilien und Baustoffe. Das Ziel fir
2022: Die CO2-Einsparung mit der Bahn um fiinf Prozent zu steigern. Dies ganz
im Sinne von «Okologistisch» auf Dreier-Art: Damit meint die Familie Dreier die
wohlUberlegte Abwéagung von unternehmerischen Entscheiden in Richtung
Nachhaltigkeit. Okologie und unternehmerisches Handeln kénnen sich sinnvoll
erganzen.
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Abbildung 6: Rund sechzig Behélter befordert die Dreier Transport Logistik
taglich auf der Schiene.

Foto: Bernhard Studer

10 Planzer: 13 Binnenterminals

Die Firma Planzer transportiert seit 1966 Sendungen per Bahn. Heute tbergibt sie
der Schiene sechzig Prozent der Sendungen. Fur Komplettladungen kommen
eigene kranbare Sattelauflieger und Wechselbriicken zum Einsatz. Fir Stickguter
fahren jede Nacht 250 Bahnwagen. Die 13 Terminals in den grossten Stadten der
Schweiz verfiigen alle Giber einen Gleisanschluss. Planzer rechnet mit einem weiter
steigenden Bahnanteil.

Abbildung 7: Wechselbriicken von Planzer werden fur die Fahrt nach Stiden
bereitgestellt.

Foto: Planzer
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11 Schoni: Der Italien-Spezialist

Die Rothrister Firma betreibt seit 2005 UKV Verbindungen zwischen Aarau und
den Hupac Terminals von Stabio und Busto Arsizio Gallarate. Rund vierzig Prozent
der ltalien-Transporte fahren auf der Bahn. Dazu verfligt das Unternehmen Uber
rund 200 kranbare Auflieger. Schoni verlagerte im Jahr 2010 Uber 11'000
transalpine Transporte auf die Schiene und fuhr zwei Ganzziige ab Aarau nach
Stabio und Busto Arsizio. Im Moment sind es noch rund 6500 Auflieger, die per
Bahn uber die Alpen reisen. Die Verlagerung zurtick auf die Strasse wurde durch
den Eintritt der Osteuropdischen Transporteure und dem Frachtpreiszerfall
eingelautet. Die Produktionskosten im UKV auf so kurzen Strecken ist je nach
Distanzen zu den Terminals grosser als auf der Strasse. Unternehmenseigentiimer
Daniel Schoni ist jedoch zuversichtlich, dass bis Ende 2022 wieder 7-8'000
Auflieger den Schienenweg einschlagen und ist optimistisch, den Anteil jedes Jahr,
um zirka zehn Prozent zu steigern (Aussage anlésslich seiner Présentation in
Altdorf vom 15. Juni 2022).

Abbildung 8: Ein Ganzzug fir Schoéni gehort zurzeit ebenso wie die Fahrt Uber
die Gotthard Bergstrecke der Vergangenheit an.

Foto: Schoni
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Abbildung 9: Der Fahrer eines Schoni Sattelaufliegerzugs hat soeben das
Check-in fur die Fahrt nach Norden ab dem Hupac Terminal in
Busto Arsizio Gallerate erledigt.

Foto: Kurt Metz

12 Fazit

Das Image der einstigen Fuhrhalter und heutigen Logistikunternehmen entspricht
nicht mehr der Realitat. Die traditionellen Strassentransportfirmen bedienen sich
aus vielen Griinden der Schiene und dies in wachsendem Ausmass. Dazu tragen
das Nacht- und Sonntagsfahrverbot, die LSVA und — in wachsendem Ausmass —
auch das Umweltbewusstsein sowohl ihrer Kunden wie die in den Unternehmens-
grundsatzen festgelegten Kriterien bei. Ebenso sind der Mangel an
Lastwagenchauffeuren sowie deren Arbeitsbedingungen —beispielsweise haufige
Abwesenheiten von zuhause — Grunde fur die Verlagerung. Der Einwurf, die
Transporte mit Strassenfahrzeugen seien dank CO2- Reduktion durch alternative
Antriebe auf dem Weg zu mindestens gleich grosser Umweltbelastung wie die
Schiene, kontert UIRR!-Prasident Ralph-Charley Schultze wie folgt: «40 griine
Sattelauflieger auf der Bahn bleiben griiner als 40 griine Sattelauflieger auf der
Strasse» (Altdorf, 15. Juni 2022).

1 UIRR: International Union for Road-Rail Combined Transport, Brussels, www.uirr.com
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Anhang 1

Scharf beobachtete Lastwagen

Ein neuer Puzzlestein zur Verlagerung des alpenquerenden Strassen-
guterverkehrs stellt die bevorstehende Erdffnung des 250 Millionen Schweizer
Franken teuren Maxi-Schwerverkehrskontrollzentrum Sud an der Gotthard-
autobahn A2 in Giornico im Tessin dar. Es erganzt die seit 2009 bestehende
Anlage in Ripshausen im Kanton Uri am Fusse der Rampe zum Gotthard-
Strassentunnel auf der Nordseite. Nach seiner Inbetriebnahme wird der
Strassenschwerverkehr auf beiden Seiten der drei Alpenlibergange Simplon,
Gotthard und San Bernadino sowie auf der Schweizer Seite des Grossen St.
Bernhard kontrolliert. Die Intensivierung der Schwerverkehrskontrollen ist eine
flankierende Massnahme der Verlagerungs-politik. Die Kontrollen sorgen fir eine
bessere Einhaltung der Vorschriften, steigern die Verkehrssicherheit und tragen
zum fairen Wettbewerb zwischen Schiene und Strasse bei.

Abbildung 10: Das neue Schwerverkehrskontrollzentrum Stuid steht an der A2 bei
Giornico und wird im Dezember 2022 er6ffnet.

Quelle: ASTRA

Im Jahr 2021 wurden in der Schweiz 139'732 Lastwagen, Sattelschlepper,
Lieferwagen und Busse Uberprift. Dabei kam es zu 24'410 Beanstandungen. In
4'650 Fallen wurde die Fahrzeuge stillgelegt oder dem Chauffeur die Weiterfahrt
verwehrt. Die Kontrollen finden an den Grenzubergangen, durch mobile Teams und
in den sieben Schwerverkehrszentren des Bundes statt. Die wichtigsten
Missstande sind Gewichte und Abmessungen, technische Mangel und Miss-
achtung der Arbeits- und Ruhezeiten.

12



Von Uberlandbahnen zu Mobilitatsanbietern —
In zwanzig Jahren zu zwanzig Unternehmen: RAILplus

Kurt Metz1

Abstract

Die Schweizer Meterspurbahnen schlossen sich seit 2003 schrittweise in RAILplus
zusammen. lhr Netz erstreckt sich Gber 1'400 Kilometer Lange. Das entspricht
einem Drittel der schweizerischen Bahnstrecken. Einst nur im Personen- und
Guterverkehr auf der Schiene tatig, entwickelten sie sich zu leistungsféhigen
Mobilititsanbietern des offentlichen Verkehrs. Sie betreiben S-Bahn-Verkehre und
Busnetze und tragen damit wesentlich zu einem nachhaltigen Pendlerverkehr bei.
Im Freizeitverkehr erschliessen zahlreiche Meterspurbahnen wichtige touristische
Destinationen. Nachfrageinduzierte Angebotsverdichtungen und in die Jahre
gekommenes Rollmaterial fuhrten zu weitgehenden Neubeschaffungen von
Fahrzeugen. Zu den aktuellen Herausforderungen zahlen die Modernisierung der
Infrastrukturen und die Einfuhrung von Kunden- wie zeitgerechten
Kommunikations- und Distributionsmitteln. Zudem diversifizieren sie in
mobilitdtsnahe Bereiche wie Freizeitaktivitidten, Gastronomie und Immobilien.
RAILplus ist ihre Kooperationsplattform zum Schaffen und Nitzen von Synergien.
Dazu gehdéren Aus- und Weiterbildung, Erfahrungsaustausch, Best Practice
Analysen, geblndelter Einkauf, Interessenvertretung gegeniber Behdrden und
Lobbying bei Verbanden.

Der Beitrag bildet den aktuellen Stand der Leistungen der Meterspurbranche ab.
Er zeigt die Perspektiven auf, die sich durch neue Angebote und den Bau des
Grimseltunnels durch ein Alpenweites Schmalspurnetz von 850 Kilometer Lange
ergeben.

Keywords: Meterspur, Personenverkehr, Guterverkehr, Freizeitverkehr,
Pendlerverkehr, Rollmaterial, Infrastruktur, Kommunikation, Distribution, Aus- und

B Der Autor dankt den zwanzig Mobilitatsunternehmen fiir die zur Verfiigung gestellten Informationen und RAILplus fir
die Ermdglichung der Recherche. Der Beitrag basiert auf einem in DER NAHVERKEHR Nr. 7/8 und Nr. 11 im Jahr
2021 erschienen Artikel und wurde grundlegend tberarbeitet, ergénzt und aktualisiert mit Stand Ende Mai 2022.
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Weiterbildung, Best Practice Analysen, Einkauf, Lobbying, Grimseltunnel,
RAILplus

1 Ergénzung in der Flache und dem Gebirge

Das Netz der Schmalspurbahnen in der Schweiz umfasst eine Lange von mehr als
1’400 Kilometer. Das entspricht rund einem Drittel der gesamten Netzlange aller
Schweizer Bahnen von 5’196 Kilometer. Standard flir Schmalspurbahnen ist die
Meterspur. Hauptgriinde fur den Bau von Schmalspurstrecken sind die geringeren
Infrastrukturkosten bei Bau wie Unterhalt und eine anspruchsvolle Topografie. Auf
schmaler Spur kénnen bedeutend engere Radien — bis zu 45 Meter — und
wesentlich steilere Abschnitte — bis 80 Promille — ohne Hilfe von Zahnstangen
befahren werden. Urspriinglich dienten Schmalspurbahnen fiir kurze
Stichverbindungen, als Verlangerung von stadtischen Strassenbahnen hin zu
Uberlandbahnen und zur Erschliessung touristischer Anziehungspunkte des
Fremdenverkehrs in gebirgigem Terrain. Schliesslich gibt es grenziiberschreitende
Meterspurbahnen, welche die Schweiz mit Italien und Frankreich verbinden. Alle
Strecken sind heute elektrifiziert — allerdings mit einer Vielzahl unterschiedlicher
Stromsysteme.

2  Rollenwechsel zwingt zu Anpassungen

Die vielen Meterspurbahnen im schweizerischen Mittelland zwischen Genfersee
und Bodensee verkehrten urspringlich durch wenig besiedelte Landschaften. Sie
verbanden Doérfer und kleine Stadte untereinander und beférderten meistens auch
Glter. Diese nahezu idyllische Szenerie hat sich in den letzten Jahrzehnten
grundlegend gewandelt. Mit dem Bevélkerungswachstum und dem Entstehen
einer Agglomeration von Genf liber Bern und Zirich bis St. Gallen tlbernehmen sie
immer mehr die Rolle von leistungsféhigen Transportunternehmen des 6ffentlichen
Verkehrs. Sie betreiben teils S-Bahn-ahnliche Vorortsverkehre unter der Woche fur
Pendler und dienen an Wochenenden als Transportmittel fiir Freizeitfahrgéste. Die
sich andernde Rolle der Schmalspurbahnen zwingt zu héheren Frequenzen und
gesteigerten Kapazitaten, zum Kauf von zusatzlichem Rollmaterial und der
Einfiihrung von Kunden- wie zeitgerechten Kommunikations- und Distributions-
mitteln. Zudem sind die zum Teil aufwendigen Infrastrukturen den aktuellen
regulatorischen  Anforderungen  anzupassen wie beispielsweise dem
Behindertengleichstellungsgesetz. Diese Entwicklungen sind auch bei vielen
Meterspurbahnen im Alpenraum angekommen.
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3 Viele Zusammenschliisse

Die meist kleinen Bahnunternehmen sahen sich in den letzten Jahren einer
Vielzahl von Herausforderungen gegentber, die sie sowohl zur Zufriedenheit ihrer
Aktionare wie Kunden lésen mussten und nach wie vor missen. Die Eigentiimer
der Schmalspurbahnen sind mehrheitlich die o6ffentliche Hand — Gemeinden,
Kantone und teils auch die Eidgenossenschaft sowie oft viele private
Kleinaktionare — und die Bendtzer sind die Steuerzahler. Sie werden fir Belange
des offentlichen Verkehrs in der basisdemokratisch organisierten Schweiz immer
wieder an die Urne gerufen, wenn es um Gesetzesanderungen, Infrastruktur-
investitionen und Rollmaterialbestellungen geht.

Aufgrund der Komplexitat des OV-Geschéfts ergab sich tiber die letzten dreissig
Jahre eine Reihe von Zusammenschlissen — der letzte vom Mai 2021 ist jene der
Frauenfeld—Wil-Bahn mit den Appenzeller Bahnen —, um Kosten zu senken,
Innovation auf breiterer Basis voranzutreiben, immer komplexere Regulierungen
zu bewéltigen und Synergien zu schaffen wie zu niitzen.

4  Zusammen stark: RAILplus

Die Gemeinschaft der Schweizer Meterspurbahnen RAILplus entstand 2003. Einer
ihrer Treiber war Ulrich Sinzig, der damalige Direktor der Aare Seeland mobil und
Ehrenvizeprasident des Weltverbands fir offentlichen Verkehr (UITP). Einige
Bahnunternehmen entschieden sich die Zusammenarbeit zu stéarken und eine
aktive Rolle in der ©&V-Landschaft Schweiz zu spielen. Dazu griindeten sie
RAILplus als einfache Gesellschaft. 2005 wandelte sich die Firma in eine AG.
RAILplus umfasst heute zwanzig Meterspurbahnen?. Diese Kooperationsplattform
ermdglicht den beteiligten Bahnen, von Synergien in vielen Bereichen und von
gemeinsamen Dienstleistungen zu profitieren. Dazu gehéren vorab die Ausbildung
und der gebundelte Einkauf von Druckertoner Uber Strom bis zu Triebzigen. Mit
der Ausschépfung des Synergiepotenzials werden die Wirtschaftlichkeit und
Wettbewerbsfahigkeit der beteiligten Unternehmen gesteigert und ihre
Mitarbeitenden erreichen ahnlich hohe Ausbildungsstande. Zudem vertritt und
fordert RAILplus ihre Interessen gegenuber den verschiedenen Behérden und
Verbanden. Die Gesellschaft betreibt insbesondere Best Practice Analysen und ein
regelmassiges Lobbying bei den Regulations- und Finanzierungsbehérden, treibt
die Innovation voran und schafft Kompetenzzentren. Neu engagiert sie sich auch
im Bereich der Cyber Security.

2 Die RAILplus Mitglieder AB, CJ, TMR und TPF betreiben auch Normalspurstrecken.
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2022 hat das Bundesamt fir Verkehr RAILplus die temporare Systemfiihrerschaft
«Interaktion Fahrzeug-Fahrweg Meterpur» Ubertragen. Zum ersten Mal betreut
eine Drittorganisation — und nicht eine Infrastrukturbetreiberin — eine Systemfuhrer-
schaft fir die ganzen Branche.

5  Schlanke Organisation

Die nach Fachgebieten eingerichteten Arbeitsgruppen haben zum Ziel, vom
gegenseitigen Know-how und von Synergien zu profitieren. Die Verantwortlichen
treffen sich regelmassig, um sich Uber ihre aktuellen Themen auszutauschen und
um gemeinsame Ldsungen zu finden. Dieser offene Erfahrungsaustausch auf allen
Stufen und Fachgebieten bildet die Basis flir den Erfolg von RAILplus.

Abbildung 1: Effizienz durch straffe Organisation und Arbeitsibernahme der
Mitgliederbahnen statt administrative Schwerfalligkeit pragen
RAILplus

Quelle:  RAIlLplus

Die Geschéftsstelle in Aarau bei Aargau Verkehr ist schlank aufgestellt:
Geschéftsfuhrer Joachim Greuter arbeitet mit einem Pensum von neunzig Prozent.
Die Ausbildungsleiterin Muriel Perucchi-Benarrosch ist 60 Prozent tatig, wahrend
die Direktionsassistentin Fabienne Buser halbtags angestellt ist. Fir die
Systemfiihrerschaft wurde Markus Barth, ehemaliger Leiter Infrastruktur der
Sldostbahn, beauftragt. Das Fachwissen steuern die Bahnen mit ihren
Mitarbeitern bei. Viele der Tatigkeiten werden von den Arbeitsgruppen direkt
umgesetzt.
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Abbildung 2: Zwanzig Meterspurbahnen verteilt Uber die ganze Schweiz sind in
RAILplus vereint.

Quelle:  RAlLplus

6 Die Mission von RAILplus
e RAlLplus ist die unternehmerische Kooperationsplattform der schweizerischen
Meterspurbahnen.

e Die Kooperation beféhigt die Bahnen, selbstandig zu bleiben, aber dennoch
professionell und effizient zu produzieren.

e RAlLplus versteht sich als Think Tank, der zukunftsgerichtete Projekte voran-
treibt und Raum fir innovative Ideen einrdumt.

e Die beteiligten Bahnen profitieren vom Erfahrungsaustausch auf allen Ebenen,
von vielfaltigen Synergien, von den zentralen Dienstleistungen und von einer
starken Stimme in Bern.
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7  Kurzportrats der OPNV-Meterspurbahnen

Die meisten Meterspurbahnen sind mittlerweile integrierte Mobilitatsanbieterinnen
mit angeschlossenen Buslinien und -netzen und weiteren Dienstleistungen. Das
Standardangebot ist mindestens eine Verbindung pro Stunde. Dichtere
Frequenzen werden in der Tabelle vermerkt. In den folgenden Kurzportrats werden
die Besonderheiten der Unternehmen kurz vorgestellt. Fur weitergehende
Informationen dienen die URL der Bahnen.

AB: Appenzeller Bahnen

Die Appenzeller Bahnen betreiben Linien mit Meterspur, Spurbreite 1200 mm und
Normalspur. Ihre Fahrzeuge verkehren innerstadtisch in St. Gallen und weitgehend
als Uberlandbahn in vier Ostschweizer Kantonen. Die Strecke Gais — Altstatten im
Rheintal bedingt Zahnradabschnitte. Die AB Ubernahmen riickwirkend auf
1.1.2021 die 17 Kilometer lange Meterspur-Pendlerbahn Frauenfeld — Wil mit 12
Haltestellen. Die AB beabsichtigen in den nachsten Jahren die erste
vollautomatische Adhé&sions- und Zahnradbahn in Betrieb zu nehmen.

https://appenzellerbahnen.ch/de/

Abbildung 3: Eine Tango Trambahn der Appenzeller Bahnen fir die Strecken St.
Gallen — Trogen und St. Gallen — Appenzell auf der seit 2018
bestehenden Durchmesserlinie auf dem Bahnhofplatz von St.
Gallen.

Foto: AB
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AVA: Aargau Verkehr

Die Stammstrecke Wohlen — Bremgarten — Dietikon wird zurzeit mit der 2. Etappe
der Limmattalbahn Zirich Altstetten — Dietikon — Killwangen-Spreitenbach (13,4
Kilometer und 27 Haltestellen) verbunden. Diese geht am 11. Dezember 2022 mit
acht Tramlink-Kompositionen in Betrieb und wird von der AVA betrieben. Der
zweite Bahnast von Aargau Verkehr fuhrt von Menziken Uber Aarau nach
Schéftland und wird mit neuen Triebziigen des Typs «Saphir» bedient.

Limmat Bus ist ein Tochterunternehmen der Aargau Verkehr AG (AVA). Sie
betreibt die drei Betriebsstandorte Dietikon, Zofingen und Wohlen-
Meisterschwanden. Von hier aus bedient sie Liniennetze in den Kantonen Luzern,
Aargau und Zirich. Dabei nimmt Limmat Bus die Rolle des Transportbeauftragten
wahr (entweder im Auftrag der Aargau Verkehr oder im Auftrag der
Verkehrsbetriebe Zurich). Taglich beférdert sie rund 35000 oder jahrlich Gber 12
Millionen Fahrgaste.

https://www.aargauverkehr.ch/

Abbildung 4: Ein Zug des Typs ABe 4/8 «Diamant» von Aargau Verkehr auf der
Reussbricke im historischen Stadtchen Bremgarten.

Foto: AVA
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asm: Aare Seeland mobil

Die asm-Linie Langenthal — Solothurn beniitzt in Aarwangen und in der Stadt
Solothurn die Strasse. 2012 erhielt sie in Oensingen Anschluss ans
Fernverkehrsnetz der SBB mittels einer Gleisverlangerung. Seit 1997 verkehren
auf dem Seelandast Biel — Tauffelen — Ins Gelenktriebwagen des Typs GTW 2/6
von Stadler Rail. Die damalige OSST (Oberaargau-Solothurn-Seeland Transport)
kann flir sich in Anspruch nehmen, den Anstoss zu diesem neuartigen
Triebwagenkonzept gegeben zu haben. Das Pflichtenheft forderte kostengunstige
und leichte Fahrzeuge mit mindestens sechzig Prozent Niederfluranteil. Auf
Traktionsausristungen auf dem Dach sollte verzichtet werden, um den Umbau der
bestehenden Werkstatten zu vermeiden. Stadler Rail entwickelte daraufhin einen
Triebzug, in dem die Antriebselemente in einem zweiachsigen Modul in der
Zugmitte zusammengefasst werden. Fir den Aus- und Einbau der Komponenten
im Antriebsmodul geniligt ein Gabelstapler. Um Energie zu sparen und die
Betriebskosten niedrig zu halten, wurde in Zusammenarbeit mit Alusuisse ein
moglichst leichter Wagenkasten mit geschraubten Seitenwéanden entwickelt. Mit
der ersten eigenen niederflurigen Fahrzeuggeneration des GTW legte Stadler 1995
den Grundstein fur den heutigen Erfolg als Bahnbauer mit einem umfassenden
Angebot im Personenverkehr.

Die Aare Seeland mobil betreibt zusétzlich zu den Meterspurbahnlinien ein OV-
Busnetz von 152 Kilometer Lange. Sie verfugt (iber Stadt-, Uberland- und
Fernreisebusse. Letztere setzt sie ein fur Tagesausflige und Rundreisen in
Europa.

Zur Unternehmensgruppe gehort auch die Standseilbahn Ligerz — Préles vom
Bielersee auf die Jurahdhe.

Die asm fiihrt zudem die Geschéfte der Bielersee-Schifffahrt; Direktor Fredy Miller
steht beiden Unternehmen als Geschaftsfiihrungsmitglied vor.

Die Aare Seeland mobil ist in der Flache présent mit funf Reisezentren in
Langenthal, Niederbipp, Nidau, Roggwil Dorf und Tauffelen. Sie bieten eine
Vielzahl von Dienstleistungen rund um Mobilitat und Freizeit.

www.asmobil.ch/de/
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Abbildung 5: Ursprungs-GTW 2/6 der BTI (heute asm), der die Erfolgsgeschichte
von Stadler Rail als weltweiter Rollmaterialhersteller einlautete.

Foto: asm

FART: Ferrovie Autolinee Regionali Ticinesi

Die Centovallibahn startet und endet im Untergrund, in Locarno ist die
Tunnelstrecke mit zwei Haltestellen 2791 Meter lang, im italienischen
Domodossola féhrt sie unterirdisch in den Bahnhof. Zwischen Locarno und
Intragna erfillt sie die Rolle einer Stadtbahn, sonst ist ihre Aufgabe die Verbindung
der Gotthard- und Simplon-Achsen durch die Region der hundert Téler, die ihr den
Namen «Centovallibahn» gibt. Die FART bestellte im Januar 2021 bei Stadler Rail
acht neue, massgeschneiderte Triebziige und ersetzt so in den Jahren 2024/25
altes Rollmaterial. Dies geschieht parallel zu den Feierlichkeiten zum 100-Jahre
Jubildum, das wahrend der Periode November 2023 bis Dezember 2024
stattfinden wird. Vier vierteilige Einheiten sind fur den grenziberschreitenden
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Verkehr vorgesehen, vier dreiteilige Kompositionen fur den Regionalverkehr ab
Locarno bis nach Camedo zur Grenze mit Italien.

http://www.centovalli.ch/de/

Abbildung 6: Die Centovallibahn brilliert mit Bricken, Tunnels und verspricht
spektakulare Ausblicke. Im Bild ein Triebzug vor der Kulisse des
Dorfs Intragna am Eingang zu den hundert Talern.

Foto: FART

FLP: Ferrovie Luganesi

Bei der einzig verbliebenen Meterspurbahn im Raum Lugano bestehen grosse
Ausbaupldne mit dem Bau des 2'135 Meter langen Breganzona-Tunnels von
Bioggio zum Stadtzentrum der Tessiner Wirtschaftsmetropole mit einem
Untergrundhalt direkt unter der mit Liften zu erschliessenden Stazione Lugano FFS
(SBB). Ebenfalls geplant ist der Neubau eines Astes von rund zwei Kilometer
Lange vom Knoten Cavezzolo bei Bioggio in norddstlicher Richtung ins
Industriegebiet von Manno. Realisierungshorizont fir beide Projekte ist das Jahr
2029 mit Kosten von rund 514 Mio. Schweizer Franken. Die im Moment in
Ablieferung stehenden neun Tramtrains von Stadler Rail verkehren zukiinftig im
Stadtgebiet wahrend den Hauptverkehrszeiten im 5-Minuten-Takt und auf den
Asten nach Ponte Tresa und Manno im Zehnminuten-Takt. Dazu sind drei weitere
Fahrzeuge und der Neubau des Depots in Manno notwendig.

https://flpsa.ch/index/de/
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Abbildung 7: Animation der zukinftigen Haltestelle Lugano Cappucine der
Ferrovie Luganesi mit einem Tramtrain.

Foto: FLP

LEB: Lausanne — Echallens — Bercher

Als bedeutende Mobilitdtsachse zwischen dem Gros-de-Vaud und der
Metropolregion Lausanne wird die LEB-Linie fortlaufend zu einer S-Bahn
entwickelt. Diese Strecke wird von den Transports publics de la région lausannoise
betrieben. Seit Ende 2020 verdoppelte sich die Zahl der Ziige zwischen Echallens
und Lausanne-Flon und sie verkehren nun im 15-Minuten-Takt. Zwischen Bercher
und Lausanne profitieren die Kunden alle 30 Minuten von einer Verbindung. Seit
Mitte Mai 2022 ist der neue Tunnel in der Innenstadt von Lausanne nach Flon in
Betrieb. Dies ist ein bedeutender Entwicklungsschritt dieser Waadtlander
Bahnlinie, welche Anschlisse auf die Metros M1 und M2 sowie mehrere Regional-
und Stadtbuslinien schafft.

www.leb.ch
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Abbildung 7: Einer von sechs ab 2019 ausgelieferten, dreiteiligen Triebziige des
Typs Be 4/8 von Stadler Rail

Foto: LEB

MBC: Transports de la région Morges-Biere-Cossonay

Herzstiick des offentlichen Verkehrs in der Region von Morges am Genfersee ist
die Meterspurlinie Morges — Apples — Biere am Fusse des Waadtlander Juras. Von
Apples fuhrt eine Stichlinie nach L’Isle-Mont la Ville. Auf dem Hauptast besteht
alle dreissig Minuten eine Verbindung, auf der Nebenstrecke jede Stunde.

Die MBC transportiert auf der Schiene auch Giter, allen voran Kies und dies mittels
mit Normalspurwagen auf Rollbécken.

Das Bahn- und Busnetz der MBC bedient 59 Gemeinden und ist 202 Kilometer
lang. Es besteht nebst den Meterspurlinien aus sieben stadtischen und zehn
regionalen Busstrecken sowie der Seilbahn vom SBB Bahnhof Cossonay-
Penthalaz nach Cossonay-Ville.

Die MBC engagiert sich zusammen mit der touristischen Vereinigung «La Voie des
Sens» fur die Forderung des Tourismus zwischen dem Genfersee und dem
Jurafuss. Sie organisieren Aktivitdten rund um die lokalen Produkte — allen voran
dem Wein — und niitzen dazu auch ihren Nostalgiezug.

Zwei grosse Projekte sind in der Planung: In Biére die komplette Neugestaltung
des Bahnhofs, Unterhaltswerkstatte und Depot fir die Bahn und Personal-
raumlichkeiten. Die Kosten werden mit 130 Millionen Schweizer Franken
veranschlagt. Zum zweiten ist fUr die Busflotte von Uber hundert Fahrzeugen ein
Unterhalts- und Stationierungszentrum in der Gemeinde Denges fiir 83,6 Millionen
Schweizer Franken geplant.

www.mbc.ch
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Abbildung 9: Eine Komposition der MBC vor dem Chéateau de Vufflens

Foto: MBC

MOB: Montreux Berner Oberland Bahn

Die MOB erbringt Agglomerationsverkehr im Raum Montreux, Uberlandverkehr mit
Gebirgscharakter (Steigungen bis 73 Promille) durch die Waadtlander und Berner
Voralpen (Kulminationspunkte Tunnel Col du Jaman 1'100 Meter und Pass von
Saanenmadser 1'285 Meter). Sie ist Teil der Golden Pass Express Linie Montreux
— Gstaad — Zweisimmen — Spiez — Interlaken (-Luzern). Der durchgehende Verkehr
mit umspurbarem Rollmaterial von Meter- auf Normalspur ist auf den
Fahrplanwechsel am 11. Dezember 2022 vorgesehen.

Zur Gruppe der MOB gehéren zudem die Strecken Montreux — Rochers-de-Naye,
Vevey — Les Pléiades und drei Standseilbahnen. Die Verbindungsstrecke von
Blonay nach Chamby wird auch von der gleichnamigen Museumsbahn benutzt.

www.mob.ch
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Abbildung 10:Die Nostalgiezugskomposition «Golden Pass Classic» Ubernimmt
zwischen Zweisimmen und Saanen und im Raum Montreux auch
Aufgaben des Berufs- und Lokalverkehrs

Foto bei Flendruz: MOB

NStCM: Nyon-St - Cergue-Morez

Diese Meterspurlinie fihrt vom historischen Stadtchen Nyon am Genfersee und
mittlerweile Teil der Grossagglomeration zwischen Genf und Lausanne auf die
Waadtlander Jurah6he und endet an der Grenze zu Frankreich in La Cure. Auf
dem Abschnitt Nyon - Genolier (7,5 km) verkehrt die NStCM zu den
Hauptverkehrszeiten im Viertelstundentakt mit modernem Rollmaterial des Typs
ABe 4/8 von Stadler Rail.

www.nstcm.ch

Abbildung 11: Die NStCM befdrdert Pendler und auch die Besucher des Paleo-
Festivals von Nyon in grosser Zahl

Foto: NStCM
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RBS: Regionalverkehr Bern-Solothurn

Der Regionalverkehr Bern-Solothurn mit seinen vier Bahn- und 18 Buslinien ist ein
Schweizer Pendler- und OV-Unternehmen per se. Er befordert auf den vier
Meterspurlinien trotz den kurzen Strecken mehr Fahrgaste als jedes anderes
RAILplus-Mitglied: 18,64 Millionen. Dennoch war er im zweiten Halbjahr 2020
Spitzenreiterin der Schweizer Bahnptinktlichkeit mit 99,3 Prozent aller Zuge mit
maximal drei Minuten Abweichung vom Fahrplan. Dies gelang trotz der grossen
Zugsdichte: In der Morgenspitze fahrt alle 90 Sekunden ein Zug in den RBS-
Bahnhof Bern ein. Der RBS war 1965 mit der untertags-Einfahrt in den Bahnhof
Bern die erste «U-Bahn» der Schweiz mit den tiefgelegten Haltestellen Tiefenau
und Felsenau. Durch den fir taglich 16'000 Fahrgéaste konzipierten Endbahnhof in
Bern drangeln sich heute bis zu 60'000 Passagiere.

https://www.rbs.ch/

Abbildung 12: Alle RBS-Zuge sind niederflurig

Foto: RBS
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8  Jahrhundertprojekt Bahnhof Bern

Der Berner Bahnhof des Regionalverkehrs Bern-Solothurn (RBS) wurde in den
1950er-Jahren als erster Schweizer U-Bahnhof geplant. Ein Neubau ist langst
Uberfallig fir mehr und langere Zlige, fir mehr Komfort und Sicherheit. Im Rahmen
des Projekts «Zukunft Bahnhof Bern» — er ist der zweitgrosste Bahnhof der
Schweiz nach Zirich —wurden Giber zwanzig Um- und Ausbau-Varianten erarbeitet
und von Experten intensiv gepruft. Ende 2012 kristallisierte sich fur alle
Projektpartner die beste Losung heraus: ein neuer RBS-Bahnhof unter dem
bestehenden SBB-Bahnhof. Das Bundesamt fiir Verkehr (BAV) bewilligte die
Projekte im Mai 2017 und bereits ein Monat spater begannen nach zehnjahriger
Planung die Bauarbeiten. Der neue RBS-Bahnhof kommt unterhalb der Gleise 2
bis 7 des heutigen SBB Bahnhofs zu liegen. Der Tiefbahnhof besteht aus zwei
grossen unterirdischen Raumen mit je zwei Gleisen und einem 12 Meter breiten
Mittelperron. Er wird als Kopfbahnhof gebaut. Die Kosten sind auf 730 Mio.
Schweizer Franken veranschlagt. Fur die Erweiterungen der Publikumsanlagen
des SBB Bahnhofs sind 375 Mio. Schweizer Franken budgetiert und fur die
stadtischen Verkehrsmassnahmen 112 Mio. Schweizer Franken. Der neue
Bahnhof Bern soll ab Mitte 2029 schrittweise in Betrieb genommen werden.

Das Bauprojekt kann auf der Webseite www.zukunftbahnhofbern.ch verfolgt
werden.

Abbildung 13: Der neue Untergrund-Bahnhof Bern des RBS tberzeugt durch
Grosszugigkeit und wird Mitte 2029 er6ffnet

Quelle: RBS
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transN: Transports publics neuchételois

Das Unternehmen betreibt nahezu alle o6ffentlichen Verkehrsmittel im Kanton
Neuenburg. Die bedeutendste Meterspurstrecke beféhrt transN zwischen
Neuchatel Place Pury und Boudry durch die Agglomeration entlang des
Neuenburgersees. Weiter betreibt sie die Verbindungen im Jura von La Chaux-de-
Fonds nach Les Ponts-de-Martel und von Le Locle nach Les Brenets. Diese kurze
Stichbahn soll im Jahr 2025 durch einen Elektrobusbetrieb abgelést werden, fir
die andere Strecke sind zwei neue Triebzlige des Typs Abe 4/8 von Stadler Rail
fur die Inbetriebnahme im Jahr 2024 bestellt. Zu transN gehért zudem die
Normalspurstrecke Neuchétel — Buttes.

transN betreibt dreissig Buslinien und drei Standseilbahnen sowie finf
Verkaufspunkte fiir OV-Leistungen in der Schweiz, fir Bahn-Billette und -
Arrangements in Europa sowie Geldiberweisungen von Western Union und dies
in Neuenburg, La Chaux-de-Fonds, Le Locle, Cernier und Fleurier.

https://www.transn.ch/

Abbildung 14: Auf der Uberlandlinie Neuchatel Place Pury — Boudry setzt transN
funf Be 4/8 ein, die von den Appenzeller Bahnen nach umfassender
Revision 2019 Gbernommen wurden

Foto: transN
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TPC: Transports Publics du Chablais

Der zZusammenschluss des offentlichen Verkehrs mit finf Uberland- und
Gebirgsbahnen im Unteren Rhonetal datiert von 1999. Die Meterspurbahnen
unterscheiden sich entsprechend dem Streckenprofil: Mit Zahnrad betrieben
werden Aigle — Leysin, Bex-Villars und die touristische Verlangerung Villars —
Bretaye. Adhasionsbetrieb herrscht auf der Aigle — Sépey — Diablerets Strecke,
obwohl diese einen Hohenunterschied von 760 Meter uUberwindet. Eine
Neuorganisation mit Abbruch eines Teils der Linie innerhalb von Leysin und der
Verlangerung der Strecke quer durchs Dorf steht kurz vor der Umsetzung (siehe
Plan).

https://tpc.ch/

Abbildung 15:Die 6ffentliche Mobilitat im Dorf Leysin soll véllig erneuert werden:
Gelbe Linie und Haltepunkte werden zurtick-, rote Halte und rote
gestrichelte Strecke werden neu gebaut. Mehr oder weniger in der
Falllinie des an einem Hang gelegenen Dorfs soll eine
Standseilbahn mit zwei Zwischenstation entstehen und das
Sportzentrum mit dem Grand Hotel verbinden mit einer
Schnittstelle zur Bahn im Zentrum.

Quelle: TPC

130



Von Uberlandbahnen zu Mobilitatsanbietern

TPF: Transport publics fribourgeois

Bis April 2021 betrieben die Transports publics fribourgeois (TPF) zwei
Meterspurlinien. Mit dem aktuell laufenden Umbau der Strecke zwischen Bulle und
Broc-Fabrique auf Normalspur verfigt die TPF nur noch {ber eine
Meterspurstrecke. Sie ist 43,2 Kilometer lang und fiihrt von Palézieux tber Bulle
nach Montbovon.

Die TPF ist heute als Holding in drei Tochtergesellschaften organisiert:
Freiburgische = Verkehrsbetriebe  (TPF  TRAFIC) AG, Freiburgische
Verkehrsbetriebe Infrastruktur (TPF INFRA) AG und Freiburgische Verkehrs-
betriebe Immobilien (TPF IMMO) AG. Seit 150 Jahren steht das Mobilitatsangebot
im Zentrum der Aktivitdten der TPF-Gruppe: TPF TRAFIC hat die Aufgabe, die
Freiburger Bevolkerung tagtaglich zu beférdern. Um den verschiedenen
Nachfragen gerecht zu werden, entwickelt die Gesellschaft ein Netz, das auf der
Komplementaritat von Zligen, regionalen Bussen und stadtischen Bussen basiert.

Die TPF-Gruppe ist auch Eigentimerin von strategisch gelegenen Grundstiicken,
die sich haufig nahe an den Stadtzentren befinden. Die Gesellschaft TPF IMMO
hat die Aufgabe, dort qualitativ hochstehende stadtische Zentren zu errichten,
welche die bestehenden Zentren ergénzen. Sie ermdglicht den Benutzern, sich den
offentlichen Transportmitteln anzundhern und in den Stadtzentren gelegene
Grundstticke umweltfreundlich zu gestalten.

Die TPF betreiben auch Standseilbahn Neuveville — Saint-Pierre im Herzen der
Stadt Freiburg. Sie verkehrt seit 1899 mit Wasserballast 6kologisch und
okonomisch optimiert und ist die letzte derartige Standseilbahn in der Schweiz.

https:/Awww.tpf.ch/de/
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Abbildung 16:Das mit Wasserballast betriebene Funiculaire Neuveville — Saint-
Pierre verbindet die tiefgelegene Altstadt mit dem modernen
Stadtzentrum — die Spurweite betragt allerdings nicht ein Meter,
sondern 1200 mm!

Foto: TPF

TRAVYS: Transports Vallée-de-Joux - Yverdon-les-Bains — Ste-Croix

Die TRAVYS betreibt zwei Normalspur- und die Meterspurlinie Yverdon — Ste-Croix
im Waadtlander Jura. Diese verbindet die am Ufer des Neuenburgersees liegende
Baderstadt Yverdon-les-Bains mit dem Industrie- und Touristenort Ste-Croix auf
Uber tausend Metern Hohe auf einem Balkon des Higelzugs Jura mit modernem
Rollmaterial im 30-Minuten-Takt. Die Linie wurde im Jahre 1893 mit dem Ziel in
Betrieb genommen, die lokale Wirtschaft zu entwickeln und wandelte sich von
Uberlandbahn zur S-Bahn. Das Jahr 2021 war gepragt vom Umbau des Bahnhofs
Sainte-Croix, dem Bau eines Depots und der Inbetriebnahme des
Sicherheitssystems mit dem ZMBS-Standard, einer Ableitung des ETCS.

Fir den Betrieb der Hauptlinie des stadtischen Busnetzes von Yverdon-les-Bains
hat TRAVYS vier Elektrobusse mit dem Opportunity Charging System bei VVolvo fur
die Busse und bei ABB flr die Ladestation am Ende der Linie 602 «Chemin de la
Chévre» bestellt. Die kommerzielle Betriebsaufnahme ist fir Dezember 2022
vorgesehen.

www.travys.ch
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TMR: Transports de Martigny et Régions

Das Unternehmen TMR entstand im Jahr 2000 aus der Fusion der normalspurigen
Compagnie du Chemin de fer Martigny — Orsieres und der meterspurigen
Compagnie du Chemin de Fer Martigny — Chatelard. Der legendare Mont-Blanc
Express mit Steigungen bis zu 200 Promille, zahlreiche Tunnels und Briicken
verbindet Martigny durch das wilde Vallée du Trient Gber Chatelard mit Chamonix
und St-Gervais in Frankreich. Momentan beschaftigt das Team der TMR
zusammen mit den franzdsischen Kollegen die Beschaffung von sieben neuen
Triebzugen fir den Mont-Blanc Express. Die von Beginn im Jahr 1906 an elektrisch
betriebene Strecke weist eine Besonderheit im schweizerischen Eisenbahnnetz
auf: Die Stromzufuhrung mit einer Spannung von 800 Volt Gleichstrom erfolgt Gber
eine dritte Schiene. Eine weitere Aktivitait der TMR ist die Revision von
Drehgestellen beider Spurweiten fur Bahnen aus dem In- und Ausland.

https://www.tmrsa.ch/de/

Abbildung 17:Die Stromzufuhr der Linie Martigny — Chatelard — Chamonix — St-
Gervais erfolgt Uber die dritte Schiene links von der Zahnstange
ersichtlich.

Foto: TMR, © Olivier Maire
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zb: Die Zentralbahn

Die Zentralbahn, eine eigenstandige Tochtergesellschaft der SBB, ist
Agglomerations-, Uberland- und Gebirgsbahn in einem. Ab Luzern spielt sie bis
Giswil (Brunigstrecke) und Wolfenschiessen (Engelbergerstrecke) eine
wesentliche Rolle im Pendlerverkehr. Die S-Bahnen verkehren teils im
Viertelstundentakt, obwohl lange Strecken nur einspurig sind. Die Briinigstrecke
als Teil der Golden Pass Luzern-Interlaken-Montreux Linie fihrt teils mit
Zahnstange bis auf 1002 Meter Gber Meer, die Linie nach Engelberg iberwindet
292 Hohenmeter in einem vier Kilometer langen Tunnel. Seit dem 1. Januar 2021
gehdrt die funf Kilometer kurze Meiringen—Innerkirchen-Bahn zur Zentralbahn und
lasst damit ihre Gesamtstrecke knapp Uber hundert Kilometer lang werden.

Unter der Federfihrung der ZB liefen seit 2016 an der Rheinisch-Westfalisch
Technischen Hochschule in Aachen erste theoretische Untersuchungen fur den
Zahnrad losen Betrieb. Sie sind so vielversprechend, dass die Ergebnisse mit
einem Fahrzeug der Aare Seeland mobil AG auf ihrem Netz in der Praxis und
spater auf der Bergstrecke der Zentralbahn getestet. Um die Steigungen sicher
ohne Zahnrad zu tUberwinden, missen Antrieb und Bremsen modifiziert werden.
Beim dreiteiligen Fink-Zug wird heute nur jede zweite Achse angetrieben. Bei den
neuen Zigen, die fir Ende 2029 bestellt werden sollen, wird jeder Wagen mit je
vier Achsen angetrieben. Das Bremsen erfolgt fir den Notfall mit einer
Magnetschienenbremse (Quelle: Luzerner Zeitung, 22. Juli 2021).

www.zentralbahn.ch

Abbildung 18:Untergrundbahn-Feeling bei der zb Zentralbahn an der Haltestelle
Messe Allmend in Luzern.

Foto: Philipp Schmidli / Neue LZ
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Abbildung 19: Uber die wohl aussergewthnlichste Haltestelle der Schweiz verfugt
die Zentralbahn in der Aareschlucht: Bei Einfahrt des Zugs 6ffnet
sich die Ture zum punktgenau haltenden Zug und schliesst sich
nach dessen Abfahrt.

Foto: zVg

9  Gebirgsbahnen mit S-Bahn Verkehren

BOB: Berner Oberland-Bahn

Die Berner Oberland-Bahn hat Zubringerfunktion fiir die Ausflugsziele der Jungfrau
Region und erschliesst die beiden Lutschinentéler fir Bewohnerinnen und
Bewohner sowie Gaste. Die Zuge verkehren durchgehend im Halbstundentakt.
Dabei kommt das Flugelzugkonzept zur Anwendung: Die beiden Zugteile ab
Interlaken Ost werden in Zweilutschinen minutenschnell getrennt bzw. -vereinigt.
Im Rahmen des Projekts V-Bahn — Erschliessung des Ski- und Wandergebiets
Kleine Scheidegg-Mannlichen und des Ausflugsziels Jungfraujoch — Top of
Europe ab Grindelwald Terminal — erfolgte die Ertffnung der neuen Haltestelle
Grindelwald Terminal am 14. Dezember 2019. Fur 77, 7 Mio. Schweizer Franken
gingen bereits 2017 sechs dreiteilige Triebzlige und drei neue Steuerwagen der
BOB in Betrieb, dies als Teil des V-Bahn-Projekts. Mit einer neuen Haltestelle
Matten bei Interlaken sowie dem Viertelstundentakt in Lastrichtung an
Spitzentagen soll der Verkehr in die beiden Lutschinentéler weiter auf die Schiene
verlagert werden. Die Haltestelle mit Park+Ride ist unmittelbar neben der
Autobahnausfahrt Wilderswil geplant und somit voraussichtlich ab Dezember 2024
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der ideale Umsteigeort von der Strasse auf die Schiene fir Tagesausfligler in die
Tourismusorte Grindelwald, Wengen und Murren. Fur diesen Schritt beschafft die
Berner Oberland-Bahnen AG sechs neue, dreiteilige Triebziige vom Typ ABeh 4/8.

www.jungfrau.ch

Abbildung 20:Die BOB ist im 30-Minuten Takt Zubringer zur neuen Eiger-Express
Grindelwald-Eigergletscher Seilbahn und der Kabinenumlaufbahn
Grindelwald Grund — M&nnlichen. Sie sind direkt mit der Haltestelle
Grindelwald Terminal verbunden.

Foto: Jungfraubahn

MGB: Matterhorn Gotthard Bahn

Die MGB ist nach der Rhatischen Bahn die langste Meterspurbahn mit 144 km
Streckenldange. Davon werden 28,8 km mit Zahnrad befahren. Die
Maximalsteigung betragt 179 Promille. Der Kulminationspunkt ist auf dem
Oberalppass auf 2033 m uber Meer. Von Tasch (Parkh&user und Parkplatze) bietet
die MGB fast rund um die Uhr ein 20-Minuten-Takt-Pendelbetrieb nach dem
autofreien Zermatt. Ab Andermatt sichert die Schéllenen-Bahn den Anschluss an
die Gotthard-Bergstrecke in Gdschenen teils im 20-Minuten-Takt. Ferner ist die
MGB zusammen mit der RhB Eignerin des Glacier Express. Zum Mutterkonzern
der MGB, der BVZ Holding AG, gehort zudem die Gornergrat Bahn. Mit dem Pfadi-
Bundeslager im Goms wickelte die MGB im Sommer 2022 den grdssten
Transportauftrag ihrer Geschichte ab.

www.mgbahn.ch
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Abbildung 21:Ein Doppel-Pendelzug «<Komet» der Matterhorn Gotthard Bahn
verlasst den Bahnhof Géschenen zur Fahrt durch die wilde
Schoéllenenschlucht nach dem aufstrebenden Tourismusresort
Andermatt an der Matterhorn Gotthard Bahn Stammstrecke
Disentis — Brig.

Foto: MGB

RhB: Rhatische Bahn

Die Rhatische Bahn ist die bedeutendste Meterspurbahn der Schweiz. lhr
Streckennetz von 385 Kilometer Lange liegt fast vollstandig im Kanton Graubiinden
— einzig ein kurzes Stuck liegt bei Tirano am Ende der Berninastrecke auf
italienischem Boden. Diese weist auch den Kulminationspunkt auf 2253 Meter Uiber
Meer und den tiefsten Punkt in Tirano mit 429 Meter Uber Meer auf. Trotz der
Gebirgigkeit ist die RhB eine reine Adhéasionsbahn mit Steigungen bis zu 70
Promille. Zwanzig Prozent der Strecken verlaufen in Tunnels, auf Briicken und in
Galerien. Die Rhatische Bahn betreibt die weltberiihmten Panoramaziige Bernina
Express und zusammen mit der MGB den Glacier Express.
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Abbildung 22: Mit einer Streckenlange von 385 Kilometern betreibt Die Rhétische
Bahn ist die langste Meterspurbahn der Schweiz.

Quelle: RhB

Zwei S-Bahnstrecken verkehren im am dichtesten besiedelten Teil des Kantons:
Zwischen Schiers im Prattigau und Rhé&zins und von Chur nach Thusis. Ein S-
Bahn &hnliches Angebot herrscht im Oberengadin im Bahndreieck Samedan — St.
Moritz — Pontresina. Neben dem Personenverkehr betreibt die Rhéatische Bahn
auch Gterverkehr (teils in Kombination mit Personenziigen) sowie den Autoverlad
am Vereina zwischen Klosters Selfranga und Sagliains im Unterengadin.

https://www.rhb.ch
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Anhang 1

Lob der Punktlichkeit

«Die zZuge und Busse des Regionalverkehrs der Schweiz verkehren in allen
Landesteilen meistens punktlich. Dies gilt namentlich fir die Zige im
Agglomerationsverkehr (S-Bahn-Ziige), auf dem Land und in den Bergregionen.»
So lautet das Fazit des im Mai 2021 erschienenen Berichts Uber das
Qualitadtsmesssystem im regionalen Personenverkehr fir das Jahr 2020 des
Bundesamts fur Verkehr (BAV). Es ist das erste Mal, dass das BAV auch
reprasentative Angaben zur Punktlichkeit machen kann. Im Bericht wird indessen
nur das zweite Halbjahr 2020 betrachtet, denn aufgrund der Einschrankungen zum
Angebot, die im Friihjahr durch die Corona-Pandemie verursacht wurden, liegen
fur die erste Jahreshélfte unvollstandige Daten vor. Der Regionalverkehr gilt als
pinktlich, wenn das Fahrziel mit weniger als drei Minuten Verspéatung erreicht wird.
Am besten schneidet die Bahn ab: Im gesamtschweizerischen Durchschnitt trafen
95 Prozent der berucksichtigten Zlge rechtzeitig ein. Direkte Zige vom Typ
RegioExpress (RE) und Interregio (IR), haben jedoch haufiger Verspétung als Ziige
des Agglomerationsverkehrs (S-Bahn) und solche, die ausserhalb der Zentren
verkehren (in landlichen Gebieten und Bergregionen). Den Punktlichkeitsrekord
der Bahnen hélt der Regionalverkehr Bern—Solothurn mit 99,32 Prozent.

Anhang 2

Ein Tunnel fiir 850 Kilometer Meterspur

Die Meiringen-Innnertkirchen Bahn MIB — urspringlich eine Werksbahn der
Grimselkraftwerke — wurde auf den 1. Januar 2021 ins Netz der Zentralbahn zb
integriert. Als Zukunftsprojekt gilt hier der Bau des Grimseltunnels Handeck —
Gletsch (Oberwald): Swissgrid muss die Héchstspannungsleitung Uber den Pass
ausbauen oder einen 27,6 Kilometer langen Tunnel bohren. Dabei entstand die
Idee, die beiden Infrastrukturen in einer gemeinsamen Anlage zusammenzulegen.
So wiirde eine Licke im Meterspurnetz geschlossen, eine sichere Stromleitung
gebaut und die Grimsel als national geschitzte Landschaft geschont. Dann wéren
die Zentralbahn und Matterhorn Gotthard Bahn direkt verbunden und es ergabe
sich ein Meterspurnetz® von Montreux bis Tirano und Zermatt bis Luzern (MGB,
MOB, RhB, zb) mit einer Lange von 850 Kilometern.

3 Die Strecke Interlaken West — Zweisimmen koénnte allerdings nur von umspurbarem Rollmaterial befahren werden,

da normalspurig. Die umspurbaren Wagen konnen nur auf Adhasionsstrecken zirkulieren, da der Einbau eines Zahn-
rads nicht moglich ist.
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Abbildung 23: Mit dem Bau des Grimseltunnels (gelb) ergibt sich ein
Meterspurnetz von 850 Kilometers Lange quer durch die Schweizer
Alpen

Quelle:  Swissgrid

https://www.grimseltunnel.ch/bahn/

Anhang 3

Interview

RAILplus: Synergien schaffen mit geeinter Stimme

Joachim Greuter studierte an der Universitat Zurich Anglistik und Geografie und
schloss im Jahr 2000 seine Studien ab. Nach dem Berufsstart in der
Privatwirtschaft und betriebswirtschaftlichen Weiterbildungen trat er 2007 als
Projektleiter in den regionalen Personenverkehr der SBB ein, wo er 2010 zum
Leiter Qualitdt und Services befordert wurde und 2011 zuséatzlich die
stellvertretende Leitung der Unternehmensentwicklung tbernahm. Seit Méarz 2013
ist Joachim Greuter Geschéftsfuhrer bei RAILplus und absolvierte erganzend 2015
das DAS ,Wirtschaftsrecht fur Manager” an der Universitat St. Gallen.

140



Von Uberlandbahnen zu Mobilitatsanbietern

Abbildung 24:Joachim Greuter vertritt die Meterspurbahnen gegenuber BAV,
LITRA, V6V, SWISSRAIL und weiteren Partnern. Er leitet das
RAILplus-Team sowie die Leiterinnen und Leiter der Arbeits-
gruppen. Seit Sommer 2021 nimmt er ausserdem die Verantwort-
ung der Systemfiuhrerschaft «Interaktion Fahrzeug — Fahrweg
Meterspur» gegentiber dem Bundesamt fur Verkehr wahr.

Foto: zVg RAILplus

Herr Greuter, was gab den Anstoss zur Grindung von RAILplus?

Joachim Greuter: Ausloser war die «Analyse Bahnlandschaft» unter
Verkehrsminister Leuenberger zu Beginn der 2000-er Jahre. Damals schlossen
sich einige innovative Privatbahnen zusammen und griindeten RAILplus mit dem
Ziel, unabhangig zu bleiben und Synergien zu schaffen. Dies ist auch heute noch
Grundlage der Mission und der DNA der RAILplus AG.

Wie reprasentativ ist die Vereinigung?
Greuter: RAILplus vertritt mit zwanzig Mitgliedern praktisch alle Meterspurbahnen
der Schweiz in allen Sprachregionen.

Welchen Einfluss hat RAILplus in der Schweizer OPNV-Landschaft?
Greuter: Die Stimme von RAILplus hat Gewicht. RAILplus reicht pro Jahr etwa
zehn Stellungnahmen an das Bundesamt fiir Verkehr ein. Dies zu verschiedensten
Themen von technisch/betrieblichen Fragestellungen bis hin zu Anliegen der
Finanzierung und der regulatorischen Rahmenbedingungen. Unser Credo lautet:
Einfache Standards fir die Meterspur!

Wie funktioniert konkret die Zusammenarbeit?

Greuter: RAIlLplus verfugt Uber mehr als ein Dutzend Arbeitsgruppen zu allen
wichtigen Themen und Funktionen der Bahnen. Von diesen Arbeitsgruppen gibt es
jeweils eine Westschweizer und eine Deutschschweizer Ausprégung mit eigener
Leitung. Die Gruppen teilen ihre Ziele auf nationaler Ebene, treffen sich mindestens
einmal pro Jahr und teilen auch die gemeinsame Teams Plattform, also mit
gemeinsamer Dokumentenablage, Konversationskanalen, One Note und vieles
mehr. Daneben treffen sie sich aber auch unabhangig nach Bedarf und in ihrer
Sprache. Dieses Modell bewéhrt sich sehr, da es Effizienz und Vernetzung vereint.
Wir nennen es das «magische Dreieck».
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Welche Dienstleistungen werden am haufigsten genutzt?

Greuter: Ein wichtiger Pfeiler von RAILplus bildet die Aus- und Weiterbildung.
Neben der Lokfuhrer- und der Fahrdienstleiter-Grundausbildung bieten wir neu
auch Weiterbildungstage fur Fahrdienstleiter an. Ebenso richtet RAILplus derzeit
eine neue digitale Lern- und Priifungsplattform ein. Wichtige Synergiepfeiler sind
die Aktivitaten im Strategischen Einkauf und unsere 2020 neu geschaffene
Kompetenzstelle im Bereich Cyber Security.

Gibt es noch Potenzial fur weitere Dienstleistungen?

Greuter: Ja, der strukturierte Erfahrungsaustausch in Form von Workshops.
Letzten Sommer organisierte RAILplus beispielsweise einen «Compliance
Workshop», an dem die Bahnen und externe Referenten Best Practices vorstellten.
Ein Thema, das derzeit viele Bahnen beschaftigt, ist die Interaktion zwischen
Fahrzeug und Fahrweg. Hier ist es in den letzten Jahren zu vielen
Abnltzungserscheinungen gekommen, die zu hohen Kosten und betrieblichen
Problemen fuhren. Das Bundesamt fur Verkehr anerkennt die Notwendigkeit, hier
umfassende Massnahmen aufzugleisen und hat RAILplus eine temporare
Systemflhrerschaft Uber sechs Jahre zu diesem Thema Ubertragen.

Was kénnen Normalspurbahnen von den Meterspurbahnen...

Greuter: Die Meterspurbahnen verbindet nicht nur die Spurweite, sondern auch
der Fakt, dass sie in der Regel eher kleine Unternehmen sind. Dadurch sind sie
einerseits schlank und agil und andererseits regional sehr gut verankert. Dadurch
kénnen sie besser auf die lokalen Bedirfnisse eingehen und rasch auf
Veranderungen reagieren.

... und diese von den breiteren Schwestern lernen?

Greuter: Unter anderem wegen der kleineren Unternehmensgrdsse verfigen die
Meterspurbahnen tber weniger Fachspezialisten als die SBB. Deshalb pflegen wir
regelmassigen Kontakt mit verschiedensten Fachstellen der Normalspurbahnen.

Steht RAILplus auch im Austausch mit Meterspurigen ausserhalb der
Schweiz?

Greuter: Im Bereich von einzelnen Programmen oder in Zusammenarbeit mit dem
Bundesamt fir Verkehr kommt dies vor. Da der Hauptfokus auf den Synergien
unter den Schweizer Bahnen liegt, ist dies aber nur punktuell der Fall. Allerdings
koénnte weitergehender internationaler Austausch ein strategisches Handlungsfeld
fur die Zukunft sein.

Das Interview wurde schriftlich gefuhrt.
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Erhebung der Nutzung des 6ffentlichen Verkehrs durch
Inhaber von digitalen Gastekarten

Marcus Roller, Pascal Troxler

Abstract

In diesem Beitrag argumentieren wir, warum herkdmmliche, bestehende
Erhebungen der Nutzung des o6ffentlichen Verkehrs kaum ausreichen, um eine
personenkilometerbasierte Entschadigung von Gastekarten zu berechnen. Zudem
zeigen wir auf, dass mittels Onlineumfragen bei den Nutzern solche Erhebungen
mdglich sind. Als Beispiel dient hier die Umfrage, die im Jahr 2021 in Gstaad fur
die Nutzung der dortigen Gastekarte im 6ffentlichen Verkehr durchgefuhrt wurde.
Aus diesen Erfahrungen leiten wir generelle Aspekte ab, die beim Design der
Gastekarten und bei allfalligen Umfragen beriicksichtigt werden sollten.

Keywords: Digitalisierung, Gastekarte, Nutzung, Offentlicher Verkehr

1  Einleitung

Die Digitalisierung ist langst im Schweizer Tourismus angekommen und zeigt sich
in vielen Facetten (Laesser et al., 2018, Laesser et al., 2021). Ein Produkt, das an
vielen Orten eingefiihrt wird, ist eine digitale Géstekarte, die die Nutzung des
lokalen offentlichen Verkehrs beinhaltet.! Mit der Inklusion des offentlichen
Verkehrs in die Gastekarte stellt sich die Frage der Entschadigung der lokalen
Anbieter des oOffentlichen Verkehrs, da diese im Normalfall nicht die Herausgeber
der Gastekarten sind. Falls diese Entschadigung auf Basis der Nutzung erfolgen
soll, ist es notig, die Nutzung des o6ffentlichen Verkehrs durch die Gaste auch zu
beobachten. Dies ist allerdings trotz der Digitalisierung oftmals noch eine
Herausforderung, da die Nutzung des 6ffentlichen Verkehrs in der Schweiz nicht
grundsatzlich automatisch digital erhoben wird wie beispielsweise im 6&ffentlichen
Verkehr in den Niederlanden.? Es stellt sich folglich die Frage, wie die Nutzung des

1 Dies ist beispielsweise in Basel, Luzern, Gstaad, Lenk-Simmental oder dem Jura der Fall (Jura Trois-Lacs, 2022).
2 Manche Gastekarten werden bei der Nutzung fir Rabatte in Museen oder ahnlichen Attraktionen registriert (Basel
Tourismus, 2022).
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offentlichen Verkehrs durch Gastekarteninhaber dennoch effizient erhoben werden
kann.

Die Grundproblematik ist ahnlich der der Entschadigung der Nutzung des
offentlichen Verkehrs durch Inhaber von Generalabonnementen. Diese wird durch
die Alliance SwissPass quantifiziert. Die Alliance SwissPass greift hierfir auf
Umfragen bei den SwissPass-Inhabern zurtick, wobei sowohl digitale als auch
analoge Umfragemethoden genutzt werden (Swiss Pass, 2022). Die Stichprobe
von 52'000 SwissPass-Inhabern enthalt allerdings keine Einheimischen ohne
SwissPass und auch keine internationalen Touristen. Doch genau fir diese
Gruppen ist die Nutzung von Gastekarten fur den 6ffentlichen Verkehr attraktiv.
Folglich kommt eine Nutzung dieser Daten fir die Entschadigungsfragen von
Gastekarten nicht infrage. Daten aus der SBB-App eignen sich ebenfalls nicht, da
die Nutzung hier nur Uber das Ticketing nachvollzogen werden kann, aber die
Gaste kein Ticket benétigen. Die SBB und weitere Verkehrsunternehmen erheben
zudem die Nutzung ihrer Verkehrsmittel mittels Umfragen in den Verkehrsmitteln
selbst, welche in das sogenannte HOP-System (Hochrechnung der Erldse im
Personenverkehr) einfliessen (Zaugg, 2003). Diese Umfragen werden jedoch nur
an wenigen Tagen im Jahr gemacht und lassen keine Unterscheidung zwischen
Touristen und Einheimischen zu. Sie sind in der Folge ebenfalls kaum geeignet,
um die Entschadigungszahlungen darauf zu basieren. Auch Mobilitatstracking-
Apps wie von Intervista enthalten bis anhin zu wenige Informationen Uber
internationale Touristen (intervista AG, 2022). Digitale Gastekarten erlauben es
allerdings haufig, dass sie bei der Ticketkontrolle erfasst werden und so gezahit
werden kénnen. Dies ist ein wichtiges Element hin zur Quantifizierung. Jedoch wird
auf diese Weise keine Reisestrecke erhoben. Wenn diese ebenfalls entscheidend
fur die Entschadigung ist, ist diese Erhebung folglich nicht ausreichend, auch nicht
etwa in Kombination mit Daten aus dem HOP-System, da das Reiseverhalten von
Touristen und Einheimischen sich erheblich unterscheiden kann.

Es existiert folglich kein Erhebungssystem in der Schweiz, das fur die
Entschadigungsregelung einfach herangezogen werden kann. Falls die
Entschadigung frequenzbasiert erfolgen soll, missen eigene Daten erhoben
werden. In diesem Beitrag zeigen wir daher auf, wie die Erhebung der Nutzung der
Gastekarten im oOffentlichen Verkehr mittels Onlineumfragen bei den
Gastekarteninhabern erfolgen kann. Dies geschieht anhand des Beispiels der
Gastekarte Gstaad Card, die vom 1. Juni bis 31. Oktober 2021 den 6ffentlichen
Verkehr in der Destination Gstaad enthielt (Destination Gstaad, 2021).

Der Beitrag beschreibt im Folgenden das Vorgehen bei der Erhebung in Gstaad.

Danach folgen die Ergebnisse der Erhebung, bevor generelle Schlussfolgerungen
gezogen werden.
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2 Vorgehen
2.1 Datenquellen

2.1.1  Grundgesamtheit und Géastekartendaten

Die Gstaad Saanenland Tourismus AG fuhrte per 01. Juni 2021 die gratis
Benutzung des offentlichen Verkehrs in der Destination fir die Inhaber einer
Gstaad Card ein, die am 31. Oktober 2021 endete. Dies umfasste mehrere
Busverbindungen sowie die Montreux-Oberlandbahn von Lenk bis Saanen. Die
hier verwendete Grundgesamtheit sind somit die 14'448 Gstaad Card Inhaber (N),
die im Zeitraum vom 01. Juni bis 31. Oktober 2021 aus der Destination abgereist
sind und die Gstaad Card erhalten haben.

Bei der Ausgabe der Gstaad Card muss zwingend eine E-Mail-Adresse angegeben
werden. Daruber hinaus werden weitere Kontaktdaten sowie das Geburtsdatum
erhoben. Aus den Daten erschliesst sich auch der jeweilige Aufenthaltszeitraum.
Die Daten liegen fur jede einzelne Gstaad Card vor, d.h. jede einzelne
Beobachtung entspricht einer Person.

2.1.2  Umfragedaten

Alle Gstaad Card Inhaber aus dem Beobachtungszeitraum wurden Uber die
angegebene E-Mail kontaktiert und gebeten eine Online-Umfrage® zur Nutzung der
Gstaad Card auszufiillen. Wir haben insgesamt 3'743 Antworten erhalten, was
einer Ricklaufquote von 25.9% entspricht. Die Umfrage wurde mittels des
Umfrage-Tools Qualtrics durchgefiihrt, das es erlaubt, personliche Umfrage-Links
zu versenden. So konnten die Antwortenden mit ihren jeweiligen demographischen
Angaben aus den Gastedaten verknupft werden, was entscheidend ist, um die
Représentativitat der Stichprobe zu prufen.

Da bei der Grundgesamtheit gewisse E-Mail-Adressen mehrfach verwendet
wurden (bspw. bei Familien und Gruppen) aber dazu nur eine Antwort in der
Umfrage gemacht wurde, wurden die Antworten dieser E-Mail-Adressen um die
Anzahl der Gruppe vervielfacht. Dies ist plausibel unter der Annahme, dass die
Einzelantwort fur das Verhalten der gesamten Gruppe/Familie représentativ ist.
Nach der weiteren Bereinigung von doppelt ausgefiillten Umfragen (von derselben
Person mit denselben Antworten) und derjenigen, die die Umfrage zwar starteten,
aber die erste Frage bereits unbeantwortet liessen (und so direkt zum Ende der
Umfrage gelangten), erhielten wir einen Datensatz von N; = 4’268 beantworteten
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Fragebdgen. Von diesen Antworten wurden anschliessend alle Kennzahlen auf die
Grundgesamtheit N hochgerechnet. Tabelle 1 zeigt eine Ubersicht iiber die Daten.

Tabelle 1: Die Grundgesamtheit der Gstaad Card Inhaber Uber den Zeitraum
vom 01. Juni 2021 bis 31. Oktober 2021
Variable Auspragung
Gstaad Card Inhaber 14’448
Durchschnittliche Aufenthaltsdauer 5 Tage
Gstaad Card Aufenthaltstage 72’438
Ricklaufquote Umfrage 25.9%

2.2 Empirische Strategie und Reprasentativitat

Die generelle empirische Strategie beruht darauf, die jeweiligen Anteile der
Nutzung der Gstaad Card mittels der Antworten aus der Online-Umfrage zu
berechnen und auf die Grundgesamtheit hochzurechnen. Hierzu haben wir jeweils
alle Antworten einer Frage genutzt. Die Alternative wére gewesen, eine
Teilstichprobe aus allen Teilnehmenden zu bilden, die alle Fragen beantwortet
haben. Allerdings zeigte sich, dass die Stichproben nicht sehr verzerrt sind, sodass
wir eine hohe Anzahl an Beobachtungen pro Antwort praferiert haben.

Um mogliche Verzerrungen zu untersuchen, wird in diesem Abschnitt die
Repréasentativitat der Umfrageteilnehmenden anhand dreier Dimensionen fir alle
Teilnehmenden, die die Fragen nach dem Besitz von Abonnementen ( N, = 4'142)
beantwortet haben, untersucht. Dies sind die Herkunft, das Alter und die
Abreisezeit der Gstaad Card Inhaber. Hierzu wurden die Antworten mit den
jeweiligen Gastekartendaten verknipft. So kdnnen die demographischen Variablen
aus dem Gastekartendatensatz jeweils fur die Grundgesamtheit und eine
Stichprobe ausgewertet werden.

In Tabelle 2 wird die Reprasentativitat Uber die Herkunft dargestellt. Die zweite
Spalte bezeichnet die Anzahl der Personen in der Grundgesamtheit der Gstaad
Card Inhaber aufgeteilt nach Herkunftsmarkt. Die Fernmarkte haben hier einen
sehr grossen Anteil, auch weil alle Eingaben, die nicht eindeutig einem
Land/Region zugeordnet werden kénnen, hier dazu gezahlt wurden. Die Spalte N,
gibt an wie viele Personen der jeweiligen Gruppe die Umfrage ausgefiillt haben
und die Spalte N,[%] wie viele Personen Anteilsméssig die Umfrage ausgefullt
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haben. Die letzte Spalte bezeichnet das Gewicht der jeweiligen Gruppe. Das

Gewicht ergibt sich aus $Da
N
WD,d — bd (1)
Sy,
wobei D die Dimension (bspw. Abreisemonat), d die Kategorie der Dimension
D,a

(bspw. Juni) und sy© den prozentualen Anteil der Kategorie in der
Grundgesamtheit N Uber die jeweilige Dimension bezeichnet. Somit beziffert ein
Wert Uber 1 eine in der Umfrage unterreprasentierte Gruppe (und wird deshalb
héher gewichtet) und ein Wert unter 1 eine in der Umfrage Uberreprasentierte
Gruppe. Aus der Tabelle 2 ist ersichtlich, dass die drei grossten Herkunftsgruppen
(Schweiz, Fernmarkte, Deutschland) alle sehr gut reprasentiert wurden in der
Umfrage. Deshalb werden die Ergebnisse nicht sichtbar verandert, wenn alle
Durchschnitte in den Resultaten (vgl. Anhang 1) anhand dieser Gewichtung
gerechnet werden.

Tabelle 2: Die Herkunftsverteilung der Umfrageteilnehmenden im Vergleich
zu der Grundgesamtheit der Gstaad Card Inhaber

In Tabelle 3 wird die Reprasentativitat Uber den Abreisemonat dargestellt. Die
Spalten kdnnen analog zu Tabelle 2 interpretiert werden. Es ist ersichtlich, dass
vor allem Abreisende im Juni in der Umfrage unterreprasentiert und Abreisende im
September in der Umfrage Uberreprasentiert sind.
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Tabelle 3: Die Verteilung Uber die Abreisemonate der Umfrageteilnehmenden
im Vergleich zu der Grundgesamtheit der Gstaad Card Inhaber

In Tabelle 4 wird die Reprasentativitdt Uber das Alter dargestellt. Die Spalten
kénnen analog zu Tabelle 2 interpretiert werden. Es ist ersichtlich, dass vor allem
jingere Teilnehmende in der Umfrage unterreprasentiert und éltere Teilnehmende
in der Umfrage Uberreprasentiert sind.

Tabelle 4: Die Altersverteilung der Umfrageteilnehmenden im Vergleich zu
der Grundgesamtheit der Gstaad Card Inhaber

Es wird deutlich, dass die Reprasentativitat der Umfrageteilnehmenden sehr gut,
wenn auch nicht perfekt ist. Um auszuschliessen, dass die kleinen Abweichungen
in der Reprasentativitat die Resultate stark beeinflussen, wurden alle Berech-
nungen zusatzlich mit gewichteten Durchschnitten gerechnet. Die Ergebnisse sind
in Anhang 1 zu finden und unterscheiden sich nur marginal von den Resultaten in
Abschnitt 3.
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3  Ergebnisse

3.1 Anzahl Gastekarteinhaber mit OV-Nutzung nach Verkehrsmitteln

N, = 4’080 Teilnehmende haben die Frage nach der Nutzung der 6ffentlichen
Verkehrsmittel beantwortet. Von diesen haben wiederum 3’309 geantwortet, dass
sie wahrend ihres Aufenthalts den 6ffentlichen Verkehr genutzt haben. Daraus wird
geschatzt, dass 81.1% der Grundgesamtheit den OV benutzt haben. Um die
Unsicherheit unserer Schatzung abzubilden, berechnen wir jeweils 95%-
Konfidenzintervalle. Die Berechnungsschritte fur den Ja-Anteil bei den 6ffentlichen
Verkehrsmitteln sind:

Ny
1
0ev = — E 1 [oev; = ja] 2
N, £
L

wobei oev den Ja-Anteil bezeichnet als Durchschnitt der Dummy-Variable oev;, die
den Wert 1 hat, wenn der Inhaber ja auf die Frage nach der OV-Nutzung antwortete
und 0 wenn der Inhaber nein antwortete. Diese etwas aufwendigere Art der Anteils-
Berechnung erlaubt uns zuerst die Standardabweichung o,.,, den Standardfehler
8oep UNnd das Konfidenzintervall mit der oberen Grenze ci*? und unteren Grenze
ci'? auszurechnen:

Nz
1
Goew = |- ) (Lloevi = jal ~em)2  (3)
2 -
L
PN ooev
ooy = 4
oev \/ﬁz ( )
ci*? = 0ev + 1.96 * Gy, 5)
ci'? = 0ev — 1.96 * 6,,, (6)

Um aus den von den Antworten berechneten Parametern (oev,éd,.,) die
Hochrechnung zu bilden wird jeweils die Delta-Methode verwendet. Da es sich in
diesem Projekt ausschliesslich um lineare Transformationen handelt, konnen die
jeweiligen Parameter und daraus resultierenden Statistiken (wie das
Konfidenzintervall) einfach mit der Grundgesamtheit multipliziert werden, um die
finale Schatzung zu erhalten.

Abbildung 1 enthalt die Resultate. Abbildung 1a) reprasentiert die Anteile aus den
Antworten der Teilnehmenden und 1b) die hochgerechneten OV-Nutzer, wobei die
Balken die Menge anzeigen und die beiden Striche das 95%-Konfidenzintervall,
welches sehr klein ausféllt. Die Unsicherheit der Schatzung ist folglich relativ
gering.
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Abbildung 1: OV-Nutzung der Gstaad Card Inhaber

a) Anteile b) Hochrechnung

Von den N; = 3’310 OV-Nutzer aus den Umfrageteilnenmenden (N,) haben 65%
angegeben, dass sie den Bus nutzen, und 85.5%, dass sie den Zug nutzen. Daraus
wird direkt die Schatzung zur Verkehrsmittelnutzung berechnet:

ZUg = Zug * 0ev 7
bus = bus * oev 8

wobei 7iZg = 1/N_33"° 1[zug; = ja] und bus analog zur Gleichung (2) berechnet
werden. Die 95%-Konfidenzintervalle werden analog zu den Gleichungen (3)-(6)
berechnet.

Die OV-Nutzung nach Verkehrsmitteln der Umfrageteilnehmenden ist in Abbildung

2a) und die daraus resultierende Schéatzung fir die Gesamtheit der Gstaad Card
Inhaber in Abbildung 2b) abgebildet.
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Abbildung 2: OV-Nutzung aufgeteilt nach Verkehrsmittel

a) Anteile b) Hochrechnung

3.2 Anzahl OV-Fahrten von Géstekarteinhaber

Unabhangig von der OV-Nutzung wurde in der Umfrage erfasst, welches
Abonnement die Teilnehmenden besitzen. Auf diese Frage haben 4'142
geantwortet, dies wird fortlaufend als Menge N, bezeichnet. Im ersten Schritt
werden die Abo-Anteile dieser Menge berechnet, so dass in einem spéateren Schritt
die Fahrten pro Abo-Gruppe bestimmt werden. Dies erlaubt eine Abschéatzung tiber
die entstandenen Kosten der Gstaad Card bei den 6ffentlichen Verkehrsmitteln.
Aus der Menge N, gibt es einen betrachtlichen Anteil, die den OV gar nicht
benutzten. Um dem gerecht zu werden, berechnen wir die durchschnittliche Anzahl
Fahrten pro Aufenthaltstag und Abo-Gruppe. Diese Durchschnittszahlen werden
wie folgt berechnet:

zug

v
fron= gy A @
Ng - (ti,l - ti,o) +1

Ny
_ 1 f'bus
bus,a — ___ L 10
f Nizi (ti,1 - ti,o) +1 e

zug

wobei a die Abo-Gruppen, f; und fP¥ die individuelle Anzahl Zug- und
Busfahrten, die direkt aus der Umfrage stammen, und der Nenner innerhalb der
Summe die individuellen Aufenthaltstage bezeichnen. Multipliziert man die
durchschnittlichen Zug- und Busfahrten mit den Aufenthaltstage-Anteile jeder Abo-
Gruppe, erhalt man die Schatzung der gesamten Zug- und Busfahrten pro Abo-
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Gruppe. Die 95%-Konfidenzintervalle erhalt man analog zu den Gleichungen (3)-

(6).

In der Abbildung 3a) sind die Anteile der Abonnements der Umfrageteilnehmenden
und in Abbildung 3b) die daraus resultierende Hochrechnung aller Bus- und
Zugfahrten der Gstaad Card Inhaber abgebildet. Die schwarzen Striche in
Abbildung 3b) geben das 95%-Konfidenzintervall an. Hierfir wurden zuerst die
durchschnittlichen Bus- und Zugfahrten pro Person und Aufenthaltstag berechnet,
die dann mit den Abonnement-Anteile der Aufenthaltstage multipliziert wurden, um
die gesamten OV-Fahrten der Gstaad Card Inhaber abzuschatzen.

Abbildung 3: Anzahl OV-Fahrten aufgeteilt nach Verkehrsmittel und Abonnement

a) Anteile b) Hochrechnung

3.3 Raumliche Verteilung der Zugfahrten von Géastekarteninhabern

Wenn die Entschadigung die Streckennutzung beriicksichtigt, muss die Umfrage
diese erfassen. Im Fall der Gstaad Card wurde dies nur fur die Nutzung des Zuges,
der Montreux-Oberlandbahn, gemacht. Bei der raumlichen Verteilung werden die
Fahrten Uber die Strecke auf die in Abschnitt 3.2 erhaltene Schatzung der
Grundgesamtheit der 45'381 Zugfahrten hochgerechnet. Hierfir wurden analog zu
Abschnitt 3.2 die Abo-Gruppen benutzt. Die analysierte Zugstrecke umfasst 13
Haltestellen und kann in beide Richtungen befahren werden. Dadurch wird die
Strecke in 24 Streckenabschnitte unterteilt, 12 Abschnitte fur die Fahrt von Lenk
bis Saanen und 12 Abschnitte fir die Fahrt von Saanen bis Lenk. Fir jeden dieser
Streckenabschnitte wurde zuerst berechnet, wie oft diese durchschnittlich befahren
wurde ausgehend von den pro Abo-Gruppen Mengen Nj. Da ein Individuum
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denselben Streckenabschnitt mehr als einmal absolvieren kann, wurden die
Beobachtungen mit der Anzahl absolvierten Strecken multipliziert, so dass jede
Beobachtung neu eine einzelne Fahrt und nicht Person darstellt. Diese Menge wird
als N5 bezeichnet und umfasst 7'375 Fahrten tber alle Abo-Gruppen. So ergibt sich
fur jeden Streckenabschnitt eine durchschnittliche Anzahl von Fahrten pro Abo-
Gruppe a:

Ng
_ 1
= Z 1s;=ja] (1)

wobei s die Streckenabschnitte und 1[s; = ja] eine Dummy-Variable bezeichnet,
ob eine individuelle Fahrt diesen Streckenabschnitt absolvierte oder nicht. Werden
dann die durchschnittlichen Fahrten pro Streckenabschnitt und Abo-Gruppe mit
den Gesamtfahrten von 45'381 (aus Abschnitt 3.2) multipliziert, erhalt man die
Schéatzung der einzelnen Streckenabschnitte pro Abo-Gruppe, die in Abbildung 4
dargestellt werden. Summiert man alle Streckenabschnittsfahrten auf, erhélt man
insgesamt 156'553 befahrene Streckenabschnitte. Da jede Fahrt im Durchschnitt
Uber 3.45 Streckenabschnitte ging, kommt man wieder auf die gesamten
Zugfahrten von 45'381.

Abbildung 4: Anzahl Zugfahrten Uber die Streckenabschnitte

20'000
15'000
10'000

5'000

0
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Im Resultat dieser Berechnungen erscheint es zundchst so, dass mehr
Streckenabschnitte in der Richtung Saanen-Lenk als in der Gegenrichtung
absolviert wurden. Dies kann entweder tatséchliches Gésteverhalten
widerspiegeln oder durch den Fragebogen induziert sein. Die Umfrageteil-
nehmenden waren mehrheitlich in der Region Gstaad untergebracht. Da die
Gstaad Card auch fiir die Heimreise gultig ist und aber die Inhaber bei der Hinreise
noch keine Karte erhalten haben, ist es moglich, dass einige Inhaber die Karte fir
die Ruckreise benutzt haben und deshalb die Strecke nur in eine Richtung
absolvierten. Zudem fuhren viele Wanderungen von anderen Haltestellen zuriick
nach Gstaad. Beides wiirde das beobachtete Bild erklaren.

Da die Umfrage so aufgebaut war, dass die Teilnehmenden zuerst die Hinreise per
Dropdown Menu eingeben konnten und danach, wie oft sie diese Strecke absolviert
haben, ist es moglich, dass statt der Riickreise in umgekehrter Richtung einfach
die Hinreise zwei Mal angewahlt wurde. In diesem Fall haben sie die Strecke zwar
zwei Mal in unterschiedliche Richtungen absolviert, aber es in der Umfrage so
deklariert als waren sie zwei Mal in dieselbe Richtung gefahren. Dies wirde
wiederum zu mehr absolvierten Streckenabschnitte in der Richtung Saanen-Lenk
fuhren, da die meisten Gaste in der Region Gstaad untergebracht waren. Diese
Verzerrung ist allerdings fir die Entschadigung irrelevant, da dort nur die
Streckenabschnitte, nicht aber die Reiserichtung berticksichtigt wird.

In der Folge wurden die geschéatzten Fahrten pro Streckenabschnitt iber beide
Fahrtrichtungen aufsummiert, so dass die Fahrten mit den jeweiligen Kilometer
zwischen den Haltestellen verrechnet werden kdnnen. Daraus erhalten wir die
Schatzung in Personen*km, die dann wiederum mit den jeweiligen Kilometer-
Tarifen verrechnet werden kdnnen. Die Resultate sind in Tabelle 5 abgebildet,
wobei secl fir die aufsummierten Streckenabschnitte s1+s24 steht, sec2 fir die
Abschnitte s2+s23 usw. Aus der Tabelle ist ersichtlich, dass rund 442'839
Personen*km absolviert wurden. Teilt man dies durch die Gesamtanzahl
absolvierter Zugfahrten (=45'381), erhalt man, dass eine Fahrt im Durchschnitt
9.76km Uberwand. Tabelle 5 enthalt neben der Gesamtzahl der Personen*km auch
die Personen*km pro Abo-Gruppe. Dies ist fur die Entschadigung relevant, da
beispielsweise  insgesamt 24'890 Personen*km von Personen  mit
Generalabonnement gemacht wurden, fir die folglich keine Entschadigung fallig
ist.
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Tabelle 5: Die geschéatzten Personen*km uber die aufsummierten
Streckenabschnitte secl-sec12

3.4 Heterogene Gruppen

Die Entschadigung der Nutzung der Montreux-Oberlandbahn beruht auf
Personenkilometern. Insofern geniigt die obige Auswertung fir diesen Zweck. Die
erhobenen Daten erlauben allerdings einige weitere Auswertungen, die
verdeutlichen, warum fir Fragen der Entschadigung nicht auf Daten aus
bestehenden Erhebungssystemen zuriickgegriffen werden kann.

Abbildung 5: OV-Nutzung uber die Monate

a) Anteile b) Hochrechnung

Abbildung 5 zeigt die Nutzung des o6ffentlichen Verkehrs tber die funf Monate,
wahrend die Gstaad Card giltig war. Man sieht deutliche Unterschiede zwischen
den Monaten, wobei die Monate mit der starksten Nutzung August und September
waren. Erhebungsmethoden, die auf wenigen Stichtagen basieren wie das HOP-
System konnen diese Saisonalitat und tagliche Schwankungen beispielsweise
durch das Wetter nicht beriicksichtigen. Es bendétigt folglich eine mdoglichst
gleichméssige Abdeckung des Gultigkeitszeitraums.
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Abbildung 6 zeigt die unterschiedlichen Anteile der Nutzer des o6ffentlichen
Verkehrs Uber die verschiedenen Herkunftslander der Gstaad Card Inhaber. Diese
werden umso entscheidender, wenn man noch berticksichtigt, dass nur die Gaste
aus der Schweiz andere Abonnemente haben, die fir die Entschadigung relevant
sind. Es genlgt daher nicht die Gesamtzahl der Gaste zu kennen, man muss
vielmehr auch den Gastemix kennen, der den 6ffentlichen Verkehr benutzt. Gerade
in Zeiten, wo der Gastemix durch Corona von Jahr zu Jahr schwankt, ist es
entscheidend, dass die Erhebung den Gastemix mit einbezieht.

Abbildung 6: Anteile der OV-Nutzer nach Herkunft
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4 Schlussfolgerungen

In der Schweiz entstehen immer mehr elektronische Géastekarten, die die Nutzung
des lokalen offentlichen Verkehrs beinhalten. Hiermit geht zwangslaufig die Frage
der Entschadigung dieser Nutzung einher. In diesem Beitrag haben wir aufgezeigt,
warum eine Entschadigung der Nutzungskilometer nicht auf Basis von Daten
erfolgen sollte, die im o6ffentlichen Verkehr bereits erhoben werden wie der
Umfrage der Alliance SwissPass und dem HOP-System. Wir zeigen zudem, dass
ein moglicher und giinstiger Weg in einer Onlineumfrage bei den Nutzern besteht.
Dies ist allerdings nur mdoglich, sofern die Gastekarte wirklich digital ist und die
Kontaktdaten der Nutzer hinterlegt werden. Zudem ist es von Vorteil schon bei der
Gastekartenregistration demographische Merkmale zu erheben, die es spéater
erlauben zu testen, ob die Stichprobe der Antwortenden reprasentativ ist. Es wurde
zudem deutlich, dass diese Umfrage den gesamten Giiltigkeitszeitraum umfassen
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sollte und gerade in Zeiten von schwankenden Géstestrukturen regelmassig
wiederholt werden sollte. Es gilt folglich schon beim Design der Géstekarte die
Moglichkeiten zur Erhebung der Nutzung zu bedenken. Hierbei ist die
Zusammenarbeit von den ausgebenden Destination Management Organisationen
und den lokalen Verkehrsbetrieben entscheidend.
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Anhang 1

Aufgrund der mangelnden Reprasentativitat der Umfrageteilnehmenden in den
Dimensionen Altersgruppe und Abreisemonat, wurden die Berechnungen aus
Abschnitt 3 mit gewichteten Durchschnitten gerechnet. Es wére beispielsweise
denkbar, dass im Monat Juni eher Gaste unter 45 unterwegs waren. Wenn diese
Gruppe den OV systematisch anders nutzt als beispielsweise &ltere Reisende im
Oktober, dann koénnte dies die Resultate verzerren. Die erste Gruppe wirde
deutlich unterreprasentiert in der Umfrage im Vergleich zur Gesamtheit der Gstaad
Card Inhaber. Um dem vorzubeugen, wurden die beiden Dimensionen
Altersgruppe und Abreisemonat interagiert, um Gewichte fur jede dieser
interagierten Gruppen zu erstellen. Die daraus resultierenden Gewichte wurden auf
die Teilnehmer-Menge N, angewandt (die fur alle gewichteten Berechnungen
relevante Menge) und sind in Tabelle 6 abgebildet.
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Tabelle 6: Die Verteilung uUber die interagierten Gruppen der
Umfrageteilnehmenden im Vergleich zu der Grundgesamtheit der
Gstaad Card Inhaber

Die Gewichte sind noch nicht auf 1 normalisiert. Wenn beispielsweise die
gewichteten durchschnittlichen Zugfahrten pro Aufenthaltstag und Abo-Gruppe
berechnet werden (analog zu Glelchung (9)) ergibt dies:

zug
fzug,a — p,d 12
f DdZ(tLl—tlo)-i-l ‘ (12
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Somit Wigd die einzelne Person nicht mehr mit 1/N gewichtet, sondern mit
wL.D'd/ Z?’" wiD'd. Dadurch werden die in der Umfrage unterreprasentierten Gruppen
héher gewichtet als die Uberreprésentierten und dies proportional zu der
spezifischen Uber- oder Unterreprasentation. Samtliche Berechnungen der
Fahrten (Abschnitte 3.2 und 3.3) werden mit diesen Gewichten nachgerechnet, um
zu Uberprifen, ob die bisher ungewichteten Resultate plausibel sind. Die Anzahl
OV-Fahrten von Gstaad Card Inhabern zu Abbildung 3b) sind in Tabelle 7a)
abgebildet. Die gewichteten Werte in Tabelle 7b). Die Gesamtfahrten sind bei den
gewichteten Werten um 1'244 Fahrten tiefer, wovon 699 durch weniger Zugfahrten
zustande kommen und 545 durch weniger Busfahrten. Die Abweichungen sind im
Vergleich zu den Gesamtfahrten sehr tief und weit innerhalb der in Abbildung 3
angegebenen 95%-Konfidenzintervallen.

Tabelle 7: Die erhobenen Kennzahlen zur Schatzung der OV-Fahrten (vgl.
Abbildung 3b)

a) ungewichtete Resultate

b) gewichtete Resultate

Die ungewichtete und gewichtete raumliche Verteilung der Zugfahrten von Gstaad
Card Inhabern analog zu Abbildung 4b) werden in Tabelle 8a)-d) abgebildet. Die
Gesamtfahrten sind hier dieselben wie in Tabelle 7, weil diese Werte hier die
Grundlage fur die Hochrechnungen bilden. Die Abweichungen sind im Vergleich zu
den Gesamtfahrten pro Streckenabschnitt sehr tief und weit innerhalb der in
Abbildung 4 angegebenen 95%-Konfidenzintervallen.

159



M. Roller, P. Troxler

Tabelle 8: Die geschéatzten Zugfahrten tber die verschiedenen
Streckenabschnitte (vgl. Abbildung 4b)

a) ungewichtete Fahrten Streckenabschnitte s1 bis s12

b) ungewichtete Fahrten Streckenabschnitte s13 bis s24

c) gewichtete Fahrten Streckenabschnitte s1 bis s12

d) gewichtete Fahrten Streckenabschnitte s13 bis s24
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Die zeitliche Verteilung der OV-Fahrten von Gstaad Card Inhabern analog zu
Abbildung 5 sind in Tabelle 9 abgebildet. Die Gesamtfahrten sind bei den
gewichteten Werten um 800 Fahrten tiefer, wovon 406 durch weniger Zugfahrten
zustande kommen und 394 durch weniger Busfahrten. Die Abweichungen sind im
Vergleich zu den Gesamtfahrten sehr tief und weit innerhalb der in Abbildung 5
angegebenen 95%-Konfidenzintervallen. Es ist davon auszugehen, dass das
Verhalten der interagierten Gruppen in Tabelle 6 sich kaum systematisch
voneinander unterscheidet und somit die Gewichtungen nur einen geringen
Einfluss auf die Schatzungen haben.

Tabelle 9: Die erhobenen Kennzahlen zur Schatzung der OV-Fahrten (vgl.
Abbildung 5b) tber die Zeit

a) ungewichtete Resultate

b) gewichtete Resultate
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