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Der 6ffentliche Verkehr (OV) in der Schweiz ist im Vergleich mit anderen Mobilitatsange-
boten gut positioniert. Dieser Erfolg ist jedoch nicht garantiert, weil die Erwartungen der
Gesellschaft und die Mobilitdtsbedirfnisse einem stetigen Wandel unterliegen. Anpassen
kann sich der OV nur dann, wenn die zukiinftigen Bediirfnisse rechtzeitig erkannt und da-
raus die richtigen Folgerungen gezogen werden. Neben der Beriicksichtigung der Beduirf-
nisse der Kundinnen und Kunden, gilt es auch auf neue Technologien und Angebote zu
achten, die neue Formen des Verkehrs bzw. neue Angebotsstrukturen und Ankniipfungs-
punkte an Systeme ausserhalb des OV erméglichen.

Im Rahmen dieses Forschungsprojekts werden die zukinftigen Beddirfnisse der OV-Nut-
zenden dem klassischen OV-Angebot gegeniibergestellt. Dabei werden auch die Entwick-
lungen bei den alternativen Mobilitatsangeboten beriicksichtigt. Dies erlaubt das Ableiten
von Liicken zwischen dem klassischen OV-Angebot, den Bediirfnissen der Kundinnen und
Kunden und den alternativen Mobilitdtsangeboten. Daraus kénnen anschliessend Schluss-
folgerungen abgeleitet werden, die es dem klassischen OV ermoglichen, sich auf die Mo-
bilitat der Zukunft vorzubereiten.

Die wichtigsten Erkenntnisse aus der Analyse lassen sich wie folgt zusammenfassen:

* Die Individualisierung und andere nachfragerelevante Trends fuhren dazu, dass die An-
forderungen der Kunden an das Mobilitdtsangebot in allen Bereichen zunehmen, so-
dass die Liicken zwischen dem klassischen OV-Angebot und der zukiinftigen Nach-
frage in allen Bereich grésser werden.

« Die Analyse der angebotsseitigen Trends zeigt, dass die Alternativen zum OV insge-
samt an Wettbewerbsfahigkeit hinzugewinnen. Insbesondere in Bereichen, die traditio-
nellerweise zu den Starken des klassischen OV zahlen, holen die alternativen Mobili-
tatsangebote ihren Rickstand auf oder werden gleichwertig bzw. besser als der klassi-
sche OV. Kurz- und Mittelfristig betrifft dies vor allem den Komfort, den Preis und die
Ressourceneffizienz. Langfristig, wenn fahrerlose Fahrzeuge flachendeckend verfiig-
bar sind, verbessert sich auch der Anteil der nutzbaren Beftrderungszeit massgeblich.

Wir unterteilten den klassischen OV in der Schweiz fiir diese Forschungsarbeit in drei

Marktsegmente! (Fernverkehr, Agglomerationsverkehr, Regionalverkehr Uberland/Berg)

unterteilten. Er wird von den konzessionierten Transportunternehmen (TU) sowie von den

Bestellern (Bund, Kantone sowie Stadte und Gemeinden) gesteuert, welche die Verkehrs-

angebote im Agglomerationsverkehr und im Regionalverkehr Uberland/Berg bestellen. Um

den Herausforderungen zu begegnen, sind daher sowohl die Besteller als auch die TU
gefordert. Wir sehen drei Stossrichtungen, die verfolgt werden kénnen, um die zuklnftigen

Herausforderungen zu bewaltigen:

 Stossrichtung 1: Innovation und Integration von neuen Mobilitdtsangeboten in das OV-
Angebot

» Stossrichtung 2: Verbesserung des klassischen OV-Angebots
* Stossrichtung 3: Kosten optimieren

Die Tab. 1 gibt einen Uberblick tiber die Handlungsempfehlungen, die Marktsegmente, die
Adressaten und mdgliche Zielharmonien beziehungsweise Zielkonflikte zwischen den
Stossrichtungen oder einzelnen Handlungsempfehlungen. Selbstverstandlich stehen die
TU und die Besteller den sich abzeichnenden Marktentwicklungen nicht untétig gegenuber,
sondern nehmen laufend Analysen Uber die zukunftige Entwicklung vor und entwickeln
selbst daraus Stossrichtungen ihrer kiinftigen Angebotspolitik. In diesem Sinne sind unsere
Handlungsempfehlungen als Input und Diskussionsgrundlage fiir die Uberprifung der ei-
genen Strategien sowie fir die Entwicklung von Massnahmenpaketen zu verstehen.

! Die Definition erfolgt angebotsorientiert und losgelost von der bestehenden von der Finanzierung gepragten
Definition. Der Agglomerationsverkehr sowie der Regionalverkehr Uberland/Berg umfassen sowohl die als «Re-
gionaler Personenverkehr» und als «Ortsverkehr» bestellten Angebote.
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Tab. 1 Uberblick tiber die Handlungsempfehlungen

Handlungsempfehlung Marktsegment Adressat Zielharmonie (@) und
Zielkonflikte (\)

Stossrichtung 1: Innovation und Integration von neuen Mobilitatsangeboten in das klassische OV-
Angebot

Schaffung eines innovations- — Alle - TU
freundlichen Umfelds im klassi- — Besteller von OV- Stossrichtung 3
schen OV Angeboten (Bund, \ 9

Kantone sowie
Stadte und Ge-

9 Stossrichtung 2

meinden)
Integration neuer Mobiliats-  — Alle - Regulator (Bund, 5 o ihtung 2
angebote in das Regulativ Kantone sowie 9

Stadte und Ge-  \ Stossrichtung 3

meinden)
Aktive Entwicklung von — Alle -TU 3 Stossrichtung 2
neuen integrierten Mobilitéts- — Besteller/Regulator ) 9
dienstleistungen \ Stossrichtung 3
Integration von anderen - Alle -Tu d Stossrichtung 2
Mobilitéts_dienstl__eistungen in — Besteller/Regulator ) 9
das klassische OV-Angebot \ Stossrichtung 3
Vorantreiben der Automa- - Alle - TU 3 Stossrichtung 2
tisierung des OV — Besteller/Regulator \ Stossrichtung 3
Vorantreiben der Elektrifi- — Agglomerationsverkehr— TU d Stossrichtung 2
zierung des klassischen, und Regionalverkehr _ Besteller/Regulator ) 9
strassengebundenen OV Uberland/Berg \ Stossrichtung 3

Stossrichtung 2: Verbesserung des bestehenden, klassischen OV-Angebots

Ausrichtung des Angebots — Fernverkehr - TU P .
auf differenzierte Kunden- 9 Stossrichtung 1
bediirfnisse \ Stossrichtung 3
Vereinfachung der — Alle - TU 3 Stossrichtuna 1
Jarifgestaltung und des ~ Kantone (Tarifver- \Flexibilisierur?g der Ta
Vertriebs ¥ -
binde) rifgestaltung und Ein-
fihrung von unter-
schiedlichen Tarifen
wahrend den Hauptver-
kehrszeiten und der
nachfrageschwachen
Zeiten
Flexibilisierung der — Fernverkehr - TU 3 Stossrichtung 1
Tarifgestaltung
Vereinfachung der Ta-
rifgestaltung
Einfihrung von unterschiedli- — Agglomerations- - TU 9 Stossrichtung 1
chen Tarifen wahrend den verkehr — Kantone (Tarifver- ) ung
Hauptverkehrszeiten und den biinde) \ Vereinfachung der Ta-
nachfrageschwachen Zeiten rifgestaltung
Fahrzeitverkiirzung — Agglomerations- - TU 3 Stossrichtung 1
verkehr ~ Besteller \ Stossrichtung 3
Ausweitung der Kombination — Regionalverkehr - TU 9 Stossrichtung 1
mit touristischen Angeboten Uberland/Berg ung

(ggf. in Kombination
mit Fernverkehr)

Stossrichtung 3: Kosten optimieren

Reduktion der Regulierungs- — Alle — Regulator (Bund, Keine
folgekosten Kantone sowie

Stéadte und Ge-

meinden)
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Kostensenkung durch Abbau - Alle
von Leistungen mit einem tie-
fen Kostendeckungsgrad

— Besteller (Bund,
Kantone sowie
Stadte und Ge-
meinden)

\ Stossrichtung 2

Kostensenkung durch Effi- — Alle
zienzsteigerungen und Kon-
zentration auf die Kernpro-

- TU

— Kantone (Tarifver-
biinde)

(\ Stossrichtung 1)

zesse
Straffung des Liniennetzes — Regionalverkehr - TU 3 Stossrichtung 1
und Ergénzung mit komple-  _ Agglomerations- - Kantone (Tarifver- )

mentaren Angeboten verkehr biinde) { Stossrichtung 2
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Par rapport a d’autres offres de mobilité, les transports publics (TP) en Suisse sont bien
positionnés. Un succés qui n’est cependant pas garanti car les attentes de la société et les
besoins en mobilité sont en mutation permanente. Les TP ne peuvent s’adapter que s’ils
sont en mesure de repérer a temps les besoins futurs et d’en tirer les bonnes conclusions.
Outre la prise en compte des besoins des clients, il convient également de tenir compte
des nouvelles technologies et offres qui rendent possibles de nouvelles formes de transport
ou de nouvelles structures d’offre et de nouveaux points de connexion avec des systemes
en dehors des TP.

Dans le cadre de ce projet d’étude, les futurs besoins des usagers des TP sont confrontés
a l'offre classique des TP. L'étude prend également en compte les évolutions en termes
d’offres alternatives a la mobilité. Ceci permet d’identifier les lacunes entre I'offre classique
des TP, les besoins des clients et les offres alternatives a la mobilité. Il est possible, par la
suite, d’en tirer des conclusions qui permettent aux TP classiques de se préparer a la mo-
bilité du futur.

On peut résumer les principaux enseignements tirés de cette analyse de la maniére sui-

vante:

* L’individualisation et d’autres tendances liées a la demande font que les exigences des
clients en termes d’offre de mobilité sont de plus en plus grandes dans tous les do-
maines, le fossé s'élargit ainsi entre I'offre classique des TP et la demande future, dans
tous les domaines.

* L’analyse des tendances en termes d’offre montre que les alternatives aux TP sont
globalement de plus en plus compétitives. C’est notamment dans les domaines qui font
traditionnellement partie des forces des TP classiques que les offres alternatives en
mobilité rattrapent leur retard ou atteignent le méme niveau, voir un meilleur niveau que
les TP classiques. A court comme & moyen terme, cela concerne avant tout le confort,
le prix et l'utilisation rationnelle des ressources. A long terme, si les véhicules auto-
nomes sont disponibles partout, la part utile du temps de transport s’améliore également
sensiblement.

Pour ce travail de recherche, nous avons divisé les TP classiques en Suisse en trois seg-
ments de marché? (transport longue distance, transport en agglomération, transport régio-
nal/montagne). Ces TP sont gérés par les sociétés de transport (ST) sous concession ainsi
gue par les commanditaires (Fédération, cantons, villes et communes) qui définissent les
offres de transport en agglomération et régional/montagne. Les commanditaires tout
comme les ST sont appelés a relever ces défis. Nous voyons trois axes d’orientation a
suivre afin de maitriser les défis a I'avenir:

* Axe 1:innovation et intégration de nouvelles offres de mobilité a I'offre des TP

* Axe 2: amélioration de I'offre classique des TP
* Axe 3: optimisation des codts

Le tableau 1 donne un apercu des recommandations d’action, des segments de marché,
des destinataires et des possibles harmonisations ou conflits d'objectif entre les axes
d’orientation ou certaines recommandations d’action. Bien entendu, les ST et les comman-
ditaires ne restent pas inactifs face aux évolutions qui se dessinent sur le marché mais
analysent en continu le développement futur et élaborent eux-mémes les axes d’orientation
de leur future politique d’offre. En ce sens, nos recommandations d’action doivent étre
considérées comme des pistes et une base de discussion pour vérifier ses propres straté-
gies et pour développer des ensembles de mesures.

2 La notion s’oriente sur l'offre, indépendamment de la définition existante déterminée par
le financement. Le transport en agglomération ainsi que le transport régional/montagne
englobent aussi bien les offres acquises comme «transport régional des personnes» que
comme «transport local».
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Tableau 2 Vue d’ensemble des recommandations d’action

Recommandation d’action

Segment de marché

Destinataire

Harmonisation () et
conflits d'objectif (\)

Axe 1: innovation et intégration de nouvelles offres de mobilité a I’offre classique des TP

Création d’un environnement — Tous - ST 3 Axe 2
favorable a l'innovation dans — Commanditaires
les TP classiques doffres de TP (Fé- \ Axe 3
dération, cantons
ainsi que villes et
communes)
Intégration de nouvelles offres — Tous — Régulateurs (Fédé- 3 Axe 2
de mobilité dans la législation ration, cantons
ainsi que villes et \Axe 3
communes)
Développement actif de nou- — Tous - ST 3 Axe 2
velles prestations de services — Comman-
de mobilité intégrees ditaires/régulateurs \ A3
Intégration d’autres prestations — Tous - ST 3 Axe 2
de services de mobilité dans — Comman-
I'offre classique des TP ditaires/régulateurs \ Axe 3
Promotion de I'automatisation — Tous - ST 3 Axe 2
des TP — Comman- Ave 3
ditaires/régulateurs \ Xe
Promotion de I'électrification ~ — Transport en agglomé-— ST 3 Axe 2
des TP routiers classiques ration et régional/mon- _ comman-
tagne ditaires/régulateurs \Axe 3
Axe 2: amélioration de I'offre classique existante des TP
Orientation de I'offre surles ~ — Transport longue dis- — ST 3 Axe 1
besoins différenciés des clients tance
 Axe 3
Simplification de la tarification — Tous - ST P

et de la distribution

Cantons (commun-
autés tarifaires)

\Flexibilisation de la tari-
fication et introduction
de tarifs différents pen-
dant les heures de
pointe et les heures a
moindre fréquentation

Flexibilisation de la tarification — Transport lon is- — ST 2
exibilisation de la tarificatio ansport longue dis S P
tance
Simplification de la tari
fication
Introduction de tarifs différents — Transport en agglo- — ST

pendant les heures de pointe
et les heures & moindre fré-
quentation

mération

Cantons (commun-
autés tarifaires)

I Axel

\ Simplification de la tari
fication

Réduction du temps de trajet

— Transport en agglo-

ST

. o I Axel
meration — Commanditaires
\ Axe 3
Extension de I'offre combinée — Transport régio- - ST P
. ) d Axe 1
avec des offres touristiques nal/montagne (éven-
tuellement associé au
transport longue dis-
tance)
Axe 3: optimisation des co(ts
Réduction des colts de régula-— Tous — Régulateurs (Fédé- Aucun

tion induits

ration, cantons
ainsi que villes et
communes)
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Baisse des codts par la sup- — Tous
pression des prestations ne
couvrant pas les codts

Commanditaires
(Fédération, can-
tons ainsi que villes
et communes)

 Axe?2

Baisse des colts par I'aug- — Tous - ST (\Axe 1)
mentation de I'efficacité et la — Cantons (commun-
concentration sur les proces- autés tarifaires)

sus principaux

Rationalisation du réseau de — Transport régional - ST Py
lignes et ajout d'offres complé- _ Transport en agglo- - Cantons (commun-
mentaires mération autés tarifaires) \ Axe 2
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Compared with other mobility offers, public transport (PT) in Switzerland is well positioned.
This success is not, however, guaranteed, as the expectations of society and mobility re-
guirements are subject to continuous change. PT will only be able to adapt if future require-
ments are identified in good time and the correct conclusions are drawn. In addition to
observing the needs of customers, new technologies and offers also need to be consid-
ered, which enable new forms of transportation and/or new offer structures as well as links
with systems outside of public transport.

Within the scope of this research project, the future needs of PT users will be compared
with the traditional PT offers. Developments relating to other mobility offers will also be
taken into consideration. This will allow us to identify gaps between the traditional PT offers,
the needs of customers and the alternative mobility offers. Based on the results, it will then
be possible to derive conclusions, which will enable traditional PT to prepare itself for the
mobility of the future.

The most important findings from the analysis can be summarised as follows:

* Individualisation and other demand-relevant trends mean the requirements of custom-
ers in relation to mobility offers are increasing in all areas, which means the gaps be-
tween traditional PT offers and future demand will increase in all areas.

* The analysis of trends on the offer side shows that the alternatives to PT are increasing
in competitiveness overall. Above all in areas that are usually referred to as the strong-
holds of traditional PT, alternative mobility offers are catching up or are already just as
good or even better than traditional PT. Over the short and medium term, this relates in
particular to comfort, price and resource efficiency. Over the long term, when driverless
vehicles are available extensively, the amount of usable transportation time will also
improve significantly.

Within the scope of this research work, we split up traditional PT in Switzerland into three
market segments 2 (long-distance transport, agglomeration transport, regional transport
over land/mountain). PT is controlled by the transport companies (TC) with concessions as
well as the customers (government, cantons, cities and municipalities) that order the trans-
portation services in agglomeration and regional transport over land/mountain. In order to
meet the challenges, both the customers and TCs are called upon. We see three lines of
attack that could be pursued in order to overcome the challenges of the future:

* Line of attack 1: Innovation and integration of new mobility offers into the PT offering

* Line of attack 2: Improvement of the traditional PT offering
* Line of attack 3: Cost optimisation

Table 1 provides an overview of recommended actions, the market segments, addressees
and possible goal overlaps or conflicts between the lines of attack or individual recom-
mended actions. Of course, the TCs and customers are not standing around idle when it
comes to the highlighted market developments but instead are constantly analysing future
developments and developing their own lines of attack for their future offer policies. Our
recommendations for action should therefore be viewed as input and a basis for discus-
sions when reviewing individual strategies and developing measures.

3 The definition is offer-oriented and not related to the existing, finance-related definition.
Agglomeration transport and regional transport over land/mountain cover both "regional
passenger transport” as well as "local transport" offers.
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Table 3 Overview of recommended actions

Recommended action Market segment

Goal overlaps (9) and
goal conflicts (\)

Addressee

Line of attack 1: Innovation and integration of new mobility offers into the traditional PT offering

Creation of an innovation- - All - TCs 3 Line of K2
friendly environment within tra- ine of attac
1endly — Customers that pro-y . o o

ditional T cure PT offers (gov-\

ernment, cantons,

cities and munici-

palities)
Integration of new mobility - All — Regulators (govern-

offers into the regulations

" @ Line of attack 2
ment, cantons, cit-

ies and municipali- { Line of attack 3
ties)

Active development of — All - TCs 9 Line of attack 2
new, integrated mobility ser- — Customers/regula- .
vices tors { Line of attack 3
Integration of other — Al - TCs 3 Line of attack 2
mobility services into the tradi- — Customers/regula- .
tional PT offering tors \ Line of attack 3
Drive forward automa- = All - TCs d Line of attack 2
tion within PT — Customers/regula- )

tors { Line of attack 3
Drive forward the electrifi- ~ — Agglomeration - TCs

cation of traditional,
road-based PT transport over

land/mountain

transport and regional _ customers/regula-

d Line of attack 2

tors \ Line of attack 3

Line of attack 2: Improvement of the existing, traditional PT offering

Alignment of the offer — Long-distance trans- — TCs o .
with different customer portation J Line of attack 1
requirements { Line of attack 3
Simplification of — All - TCs 3 Line of attack 1
tsaarllgsS e - g:;;gg?iéf;ﬁ \Increased flexibility of
tariffs and introduction
of different tariffs for
peak periods and peri-
ods with low demand
Increased flexibility of — Long-distance trans- — TCs 3 Line of attack 1
tariffs portation
A Simplification of tariffs
Introduction of different tariffs — Agglomeration — TCs

d Line of attack 1

for peak periods and periods transport — Cantons (tariff R _
with low demand associations) \ Simplification of tariffs
Reduction in travel times — Agglomeration - TCs 3 Line of attack 1

ransport ~ Customers \ Line of attack 3
Expand combination with tour- — Regional transport - TCs

over land/mountain
(possibly in combina-

ist offers

tion with long-distance

transportation)

d Line of attack 1

Line of attack 3: Cost optimisation

Reduction in costs due to - All - Regulators (govern-  None
regulation ment, cantons, cit-

ies and municipali-

ties)
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Ausgangslage und Zielsetzungen

Seit 1998 hat der Anteil des 6ffentlichen Verkehrs (OV) am gesamten Personenverkehr
(gemessen in Personenkilometern) von 17.1% auf 24% zugenommen. Trotz dieser positi-
ven Entwicklung ist der zuktinftige Erfolg nicht garantiert. Die Erwartungen der Gesellschaft
und die Mobilitatsbediirfnisse unterliegen einem steten Wandel. Der OV muss sich diesem
Wandel anpassen, um konkurrenzfahig zu bleiben.

Anpassen kann sich der OV nur dann, wenn die zukiinftigen Bedurfnisse rechtzeitig er-

kannt und daraus die richtigen Folgerungen in Bezug auf Struktur, Dichte und Qualitat des

OV-Angebots gezogen werden. Vor diesem Hintergrund soll mit dieser Forschungsarbeit

ein Beitrag zur Klarung von folgenden Fragestellungen geleistet werden:

* Welche Trends beeinflussen die Mobilitdtsbedirfnisse und das Mobilitdétsangebot der
Zukunft?

*  Wie wirken sich diese Trends auf das Mobilitatsverhalten der Bevélkerung und die Be-
dirfnisse der OV-Nutzenden aus?

*  Wie werden diese Trends das Mobilitdtsangebot verandern?

» Welche Liicken entstehen zwischen dem heutigen, klassischen OV-Angebot und der
Mobilitatsangebote der Zukunft und welche Gefahr droht durch alternative Mobilitatsan-
gebote?

» Wie ist das OV-Angebot im Vergleich zu den alternativen Mobilitatsangeboten langfris-
tig positioniert?

* Wie kénnen die Liicken zwischen Angebot und Nachfrage geschlossen werden und die
Positionierung des OV im Vergleich zu den alternativen Mobilitatsangeboten verbessert
werden?

Selbstverstandlich erheben wir nicht den Anspruch, die Zukunft — wie sie sich in 20 oder
30 Jahren einstellt — préazis und verlasslich vorauszusagen. Vielmehr geht es im Rahmen
dieser Studie darum, mogliche Trends und ihre Auswirkungen auf die Mobilitdtsnachfrage
und die Positionierung des OV im Vergleich zu alternativen Mobilitdtsangeboten zu skiz-
zieren. Daraus werden Liicken und Handlungsbediirfnisse abgeleitet. Mit diesem Ergebnis
soll die Diskussion um die zukiinftige Ausgestaltung des OV mittels einer systematischen
Analyse erganzt werden. Wenn diese Analyse dazu beitragt, den Schweizer OV auf die
«Gleise der Zukunft» zu bringen, ist ein grosses Ziel erreicht.

Welche Trends beeinflussen die Mobilitatsbedirfnisse und das Mobilitatsangebot in
der Zukunft?

Die Mobilitat der Zukunft wird von Trends auf der Nachfrage- und Angebotsseite beein-
flusst. Die fortschreitende Individualisierung stellt ohne Zweifel einen der wichtigsten nach-
fragerelevanten Grundtrends der heutigen Zeit dar. Die individuellen Freiheiten nehmen
durch die Auflésung von traditionellen Strukturen in allen Lebensbereich zu. Zu beobachten
ist eine kontinuierliche Pluralisierung der mobilitatswirksamen Lebensverlaufe und Verhal-
tensmuster.

Fur die Identifikation von Handlungsbedarf genligt jedoch der Fokus auf den Grundtrend
der Individualisierung alleine nicht. Die Mobilitatsbedrfnisse werden sich auch durch an-
dere Trends in den Bereichen Umwelt, Technik und Mensch verandern. Eine Fokussierung
rein auf die Individualisierung wiirde Gefahr laufen, verschiedene andere wichtige Trends
zu vernachlassigen, die fur den OV zu zusétzlichen Chancen und Risiken fiihren konnen.
Zudem kann fir die Analyse der Auswirkungen dieser Trends nicht nur der OV alleine be-
trachtet werden. Es gilt auch, angebotsrelevante Trends zu beriicksichtigen, die das Mobi-
litatsangebot verandern und sich fur die bisherigen OV-Nutzenden zu einer echten Alter-
nativen zum bisherigen, klassischen OV entwickeln.
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Neben der Individualisierung gibt es vier weitere langfristige Grundtrends, welche die Mo-
bilitatsnachfrage und das Mobilitatsangebot der Zukunft wesentlich beeinflussen:

Digitalisierung: Der verstérkte Einsatz von Informations- und Kommunikationstechnolo-
gien bietet die Chance fur neue internetbasierte Geschéaftsmodelle, wie zum Beispiel
«Mobility as a Service».

Globalisierung: Die Globalisierung hat zu weltweit verflochtenen Markten gefiihrt und
den individuellen Mobilitatsradius signifikant erweitert.

Okologisierung: Rohstoffknappheit, Klimawandel und die zunehmende Umweltbelas-
tung, respektive die abnehmende Toleranz gegeniiber Emissionen starken das Umwelt-
und Verantwortungsbewusstsein der Konsumenten. Die Okologisierung wird dabei
nicht von Idealen, sondern von Pragmatismus gepréagt. Beispielsweise wird der Strom-
verbrauch gesenkt, wenn gleichzeitig auch die Kosten reduziert werden kénnen.
Liberalisierung und Deregulierung: Der Abbau von Regulierung und die Offnung der
Mérkte wurden in den letzten Jahren im Rahmen diverser Bahnreformen vorangetrie-
ben. Es ist davon auszugehen, dass diese Entwicklung weitergeht.

Die folgende Tabelle gibt einen Uberblick tiber die mobilitatsrelevanten Trends, die im Rah-
men dieser Studie untersucht wurden und zwar sowohl hinsichtlich ihrer Auswirkungen auf
die Mobilitatsnachfrage als auch auf die Entwicklung alternativer Mobilitditsangebote zum
Oov.

Tab. 4 Uberblick Uber die untersuchten mobilitatsrelevanten Trends

Trend Beschreibung

Nachfragerelevante Trends

Urbanisierung Die Weltbevdlkerung lebt zunehmend in Stadten. Die Folge ist eine weitergehende

Verdichtung und Konzentration der Siedlungsflache, die dazu fuhrt, dass die Belas-
tung der Verkehrssysteme weiter zunehmen wird und der Platz fur den Ausbau von
Verkehrswegen knapper wird.

Alterung der Die Lebenserwartung steigt dank des medizinischen Fortschritts an. Die Gruppe der
Gesellschaft Rentnerinnen und Rentner wird in der Zukunft entsprechend absolut wie auch anteils-

massig (gemessen an der Gesamtbevolkerung) grosser sein als je zuvor. Gleichzeitig
wird die altere Generation der Zukunft — im Vergleich zur heutigen alteren Genration
— Uber eine bessere Bildung, bessere finanzielle Verhaltnisse und eine bessere Ge-
sundheit verfiigen, was sich auf die Mobilitatsmuster auswirken wird. Es wird erwar-
tet, dass die zukiinftigen Rentnerinnen und Rentner mehr Wege pro Person und Tag
zurlicklegen, langere Wegdistanzen zuriicklegen und der Anteil des Autos am Mo-
dalsplit zuriickgehen wird.

Postmaterialismus In Westeuropa wurde ein historisch einmaliges Wohlstandsniveau erreicht. Dadurch,

dass die Menschen samtliche materielle Bedirfnisse befriedigen kénnen, gewinnen
immaterielle Bediirfnisse, wie zum Beispiel der soziale Austausch mit Freunden, Kul-
tur etc., an Bedeutung. Bezogen auf die Mobilitat fuhrt der Postmaterialismus zu an-
spruchsvolleren Fahrgasten, die priméar ein einfach nutzbares und komfortables Mobi-
litaitsangebot erwarten.

Kollaborativer Der traditionelle Besitzerwerb, welcher lange die individuelle Autonomie gewéhrleistet
Konsum hat und damit ein Gefiihl der Freiheit ausgelost hat, verliert an Bedeutung. Zukiinftig

steht nicht mehr der Besitz, sondern die Zugangsoptimierung im Vordergrund. Immer
mehr Menschen entscheiden sich gegen den Kauf eines Fahrzeuges, um sich bei
Bedarf einen Wagen zu leihen. Die individuelle Freiheit kann damit gewahrleistet wer-
den, ohne den finanziellen Ballast, die der Besitz eines eigenen Fahrzeugs mit sich
bringt. Diese Entwicklung zeigt sich bereits in den grossen Stadten, wo der Motorisie-
rungsgrad ricklaufig ist. In den Agglomerationen und den tbrigen Regionen der
Schweiz ist diese Entwicklung noch nicht erkennbar.

Nachhaltiger Das Bewusstsein der Bevolkerung fiir endliche Ressourcen und Umweltvertraglich-
Konsum keit wachst. Dadurch gewinnt der nachhaltige Konsum immer mehr an Einfluss. Ethik

und Verantwortung werden zu einem zentralen Argument beim Kaufentscheid. Dies
gilt auch bei der Wahl des Verkehrsmittels.
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Wandel der Familien-
formen

Sinkende Heiratsrate, Geburtenriickgang, spate Familiengrindung, Bildungsexpan-
sion, gesellschaftliche Entschichtung, fortschreitende Emanzipation, gestiegener Le-
bensstandard, technologischer und medizinischer Fortschritt sind allesamt gesamtge-
sellschaftliche Wandlungserscheinungen, die in den vergangenen Jahrzenten auch
die Schweizer Familienentwicklung massiv verandert haben und zu einer zunehmend
komplexeren Familienmobilitat gefiihrt haben. Kinder, Véter, und Mitter (aber auch
die Grosseltern und alle anderen Mitglieder der erweiterten Familie) leben heute an-
ders miteinander als friiher. Dies fuihrt dazu, dass Familien heute hoch mobil sind und
das Familienauto immer mehr ergénzt wird durch andere Mobilitdtsangebote.

Flexibilisierung und
Zeitsouveranitat

Flexible Arbeitszeiten verbreiten sich stark, beschrénken sich jedoch fast aus-
schliesslich auf die Dienstleistungsbranche sowie auf hochqualifizierte oder leitende
Beschéftigte. Rund zwei Dritter der Beschéaftigten wiinschen sich Homeoffice und
streben nach der Selbstbestimmung tiber die eigene Zeit. Entsprechend wird der An-
teil der Personen weiter zunehmen, die flexibel oder von zu Hause arbeiten werden.
Dies sollte zu einem Rickgang des Verkehrsaufkommens fuhren, insbesondere wah-
rend den Spitzenzeiten.

Nachfrage- und angebotsrelevante Trends

Energiewende

Die Energiewende will den Umstieg von fossilen und Kernbrennstoffen auf erneuer-
bare Energie erreichen. Der Verkehrsanteil am Gesamtenergieverbrauch liegt bei
38%. Entsprechend hat die Reduktion des Energieverbrauchs im Verkehrsbereich ei-
nen hohen Stellenwert. Die im Rahmen von Energiestadtinitiativen umgesetzten Mas-
snahmen versuchen diese Zielsetzungen zu erreichen uber die Beeinflussung von
Mobilitatsnachfrage und -angebot.

Angebotsrelevante Trends

Integrierte Mobilitat
und Mobilitat als
Service

Dem verstarkten Wunsch nach individuellen Mobilitatslésungen und einer Vereinfa-
chung der Dienstleistungen wird auf der Angebotsseite mit dem Trend «Integrierte
Mobilitat und Mobilitat als Service» entsprochen. Von integrierter Mobilitat spricht
man, wenn mehr als ein Verkehrsmittel gemeinsam vermarktet wird und dadurch eine
Kooperation von verschiedenen Dienstleistern entsteht oder ein Dienstleister meh-
rere Verkehrsmittel betreibt. Diese Kooperationen ermdéglichen es, dass multimodale
Tur-zu-Tur-Lésungen aus einer Hand angeboten werden kdnnen, die der Kunde als
Dienstleistung bezieht.

Kollektiver Individual-
verkehr

An der Schnittstelle zwischen privater und 6ffentlicher Mobilitat erwéchst mit dem
Car-, Bike- und Parkplatzsharing eine neue kollaborative Mobilitat, welche die Ange-
botsstrukturen und Nachfragemuster im Verkehrssektor rundum erneuert, neue Ak-
teure mit innovativen Diensten am Markt platziert und etablierte Verkehrsanbieter
zwingt, ihre Geschéftsmodelle und Wertversprechen neu zu formulieren.

Verkehrsmanagement

Die zunehmende Uberlastung der Verkehrsinfrastrukturen und die beschrénkten
Mdglichkeiten zum Ausbau derselben fuhren dazu, dass die Infrastrukturbetreiber an-
streben, die Verkehrsablaufe zu verbessern, um die bestehende Infrastruktur besser
auszunutzen.

E-Mobilitat und
erneuerbare Energie-
trager

Elektromobilitat ist — unter der Voraussetzung der Nutzung erneuerbarer Energien —

eine Schlusseltechnologie, um die ambitionierten energie- und klimapolitischen Ziel-

setzungen zu erreichen. Verschiedene Massnahmen zur Forderung der Elektromobi-
litét sind daher bereits geplant und werden abhéngig von den verfiigbaren finanziel-

len Méglichkeiten umgesetzt.

Fahrerlose
Fahrzeuge

Fahrerlose Fahrzeuge auf Schienen werden seit Jahren in geschlossenen Umgebun-
gen eingesetzt. Im &ffentlichen Strassenraum gibt es heute — mit Ausnahme von
Testbetrieben wie zum Beispiel dem fahrerlosen Postauto in Sion — hdchstens einen
teilautomatisierten Betrieb von Fahrzeugen mit Assistenzsystemen, die den Fahrer
unterstiitzen. Wie lange es noch dauern wird, bis Fahrzeuge ausserhalb von Testbe-
trieben vollautomatisiert verkehren ist unklar. Die Klarung der Verantwortlichkeit und
Haftung fur das Versagen der Technologie beim Fahren durfte entscheidend dafur
sein, ob und wie sich die Technologie durchsetzt.
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Wie wirken sich die nachfragerelevanten Trends aus auf das Mobilitatsverhalten der
Bevélkerung und die Bediirfnisse der OV-Nutzenden?

Die Auswirkungen der nachfragerelevanten Trends auf das Mobilitatsverhalten kén-

nen wie folgt zusammengefasst werden:

¢ Die Mobilitat wird weiter zunehmen. Dabei wird nicht nur die durchschnittlich pro Jahr
zurlickgelegte Distanz zunehmen, sondern auch die Anzahl der zuriickgelegten Wege.

* Die Verkehrsspitzen im Tagesverlauf werden sich nicht weiter verscharfen. In der Ten-
denz werden sich die Verkehrsspitzen im Tagesverlauf wegen der zunehmenden Fle-
xibilisierung der Arbeitszeiten eher glatten.

¢ Eine Beurteilung der Auswirkungen auf die Verkehrsmittelwahl und die Intermodalitat
ist schwierig, weil diese nicht zuletzt auch vom verflighbaren Angebot abhangig ist.

Tab. 5 Auswirkungen der nachfragerelevanten Trends auf das Mobilitatsverhalten

Jahres- Tages- Inter- Verkehrsspitzen  Verkehrs-
mobilitat ablaufe modalitat im Tages- mittelwahl
verlauf zu Gunsten OV

Nachfragerelevante Trends
Urbanisierung + 0 + 0 +
Alterung der Gesellschaft ++ 0 ++ - ++
Postmaterialismus 0 0 - - 0
Kollaborativer Konsum 0 + 0 +/-
Nachhaltiger Konsum 0 0 +/0 0 +/0
Wandel der Familienformen ++ + + 0 0
Flexibilisierung und Zeit- ++/- +/- +/- - +

souveranitat

Nachfrage und angebotsrelevante Trends

Energiewende 0 0 0 - 0

Gesamteffekt + + +- - +/-

Legende: ++ stark zunehmend, + zunehmend, 0 Keine Veranderung, - abnehmend, - - stark abnehmend

Fir die Analyse der Bediirfnisse der OV-Nutzenden wurden sieben Nutzerwelten defi-

niert, welche die Qualitatsmerkmale des OV-Angebots aus Kundensicht reflektieren:

* Befdrderungszeit: Gesamte Reisezeit sowie Anteil nutzbarer Reisezeit

* Einfachheit und Komfort: Einfachheit des Zugangs und die subjektiv wahrgenommene
Qualitat der Reise

» Zuverlassigkeit: Entspricht die tatséchliche Reisezeit von Quell- zum Zielort der geplan-
ten Reisezeit

* Anbindung und Verfugbarkeit: Erreichbarkeit und Verfugbarkeit

* Preis der Transportleistungen: Kosten fur die Nutzung

* Sicherheit: Gefuhlte und objektive Sicherheit

e Umweltwirkung und Ressourcenverbrauch: Auswirkungen auf die Umwelt und die Nut-
zung von Ressourcen

Die Analyse (vgl. Tab. 6) zeigt, dass Uber alle Nutzerwelten hinweg mit steigenden Anspru-

chen gerechnet werden muss. Wir gehen davon aus, dass die Anspriiche der OV Nutzen-

den am starksten in den Nutzerwelten «Einfachheit und Komfort», «Zuverlassigkeit» und

«Anbindung und Verfligbarkeit» steigen werden. Ebenfalls zunehmen, aber weniger stark,

werden die Bedurfnisse in der Nutzerwelt «Beférderungszeit» und «Umweltwirkung und

Ressourcenverbrauch». Kaum veréandern werden sich die Bedurfnisse in der Nutzerwelt

«Sicherheit».
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Tab. 6 Auswirkungen der nachfragerelevanten Trends auf die Bedurfnisse der OV-Nutzenden

Beforder-  Einfachheit und Zuver- Anbindung Preis der Sicher- Umwelt-wir-
ungszeit Komfort lassigkeit und Verflg- Transport- heit kung
barkeit leistung und
Ressourcen-
verbrauch
Nachfragerelevante Trends
Urbanisierung 0 0 0 0 +/0 0 0
Alterung der Gesellschaft - ++ 0 ++ +/0 + 0
Postmaterialismus 0 ++ ++ ++ +/0 + 0
Kollaborativer Konsum 0 +/0 0 0
Nachhaltiger Konsum 0 +/0 0 ++
Wandel der Familienfor- ++ ++ ++ ++ +/0 + 0
men
Flexibilisierung und Zeit- ++ ++ ++ ++ +/0 0 0
souveranitat

Nachfrage und angebotsrelevante Trends

Energiewende 0 0 0 0 +/0 0 ++

Gesamteffekt + ++ ++ ++ 0 0 +

Legende: ++ stark zunehmend, + zunehmend, 0 Keine Veranderung, - abnehmend, - - stark abnehmend

Wie werden die angebotsrelevanten Trends das Mobilitdétsangebot verandern?

Die Alternativen zum bisherigen, klassischen OV werden insgesamt an Wettbewerbsfahig-
keit hinzugewinnen und dies insbesondere in Nutzerwelten, die traditionellerweise zu den
Starken des klassischen OV zahlen:

* Der Langsamverkehr (LV) holt primar dank Elektromobilitét in der Nutzerwelt «Befdrde-
rungszeit» auf.

* Der motorisierte Individualverkehr (MIV) wird dank der Verbreitung von kollaborativen
Mobilitdtsangeboten glinstiger. Entsprechende Verkehrsmanagementmassnahmen er-
hohen die Zuverlassigkeit. Die Elektrifizierung mit erneuerbaren Energien reduziert die
negativen Auswirkungen des MIV auf die Umwelt. Dank dem vermehrten Einsatz von
fahrerlosen Fahrzeugen kann der Komfort deutlich gesteigert werden und die nutzbare
Beforderungszeit signifikant erhéht werden. Der Einsatz von fahrerlosen Fahrzeugen
fuhrt langfristig auch zu einem Sicherheitsgewinn.

* Die halbéffentlichen Geféasse wie Taxis und Reisecars gewinnen dank der Integration
in die offentlichen und privaten Transportketten an Attraktivitdt und Sichtbarkeit. Inte-
grierte und kollaborative Mobilitatslosungen erhéhen die Auslastung und flhren zu
gunstigeren Preisen. Damit sich die Mdglichkeiten der kollaborativen Mobilitat (u.a. U-
ber) in der Schweiz durchsetzen kdnnen, wére eine weitere Liberalisierung und Dere-
gulierung erforderlich. Insbesondere Mobilitatsplattformen wie Uber bewegen sich
heute noch in einer rechtlichen Grauzone.

Dank der Kombination von kollektivem Individualverkehr sowie den integrierenden und ko-
ordinierenden Mobilitatspattformen néhert sich auch das private motorisierte Fahrzeug im-
mer mehr den Angeboten des klassischen OV an. Damit verschmelzen die Grenzen zwi-
schen MIV und OV immer stéarker. Spatestens nach der Zulassung von fahrerlosen Fahr-
zeugen im Alltagsverkehr gibt es praktisch keine Unterschiede mehr zwischen 6ffentlichem
Busverkehr ohne Chauffeur auf Abruf, online koordinierten fahrerlosen Grosstaxis im Pri-
vatbesitz sowie privaten fahrerlosen Autos, die Giber Plattformen zur zeitweisen Vermietung
angeboten werden. Noch véllig offen ist, wie diese Mérkte organisiert sein werden.
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Welche Liicken entstehen zwischen dem klassischen OV-Angebot und der Mobili-
tatsnachfrage und welche Gefahr droht durch alternative Mobilitdtsangebote?

Generell kann festgestellt werden, dass die Anforderungen der Kunden in allen Nutzerwel-
ten zunehmen werden und sich dementsprechend die Liicke zwischen dem klassischen
OV-Angebot und den zukiinftigen Bediirfnissen der Nachfragenden vergrossern wird. Aus
der Gegeniberstellung der Liicken mit der Entwicklung bei den alternativen Mobilitatsan-
geboten kénnen fur das klassische OV-Angebot folgende Schlussfolgerungen gezogen
werden:

* Insbesondere in den Nutzerwelten «Anbindung und Verflugbarkeit», «Preis der Trans-
portleistung» und «Umweltwirkung und Ressourcenverbrauch» fuhren die angebotsre-
levanten Trends zu einer starken Verbesserung der Alternativen zum klassischen OV-
Angebot. Die gute Positionierung des klassischen des OV-Angebots in Bezug auf diese
Kriterien wird damit langfristig verloren gehen.

¢ In die Nutzerwelten «Beférderungszeit», «Einfachheit und Komfort», «Zuverlassigkeit»
und «Sicherheit» werden die angebotsrelevanten Trends zu einer Verbesserung der
Alternativen zum klassischen OV filhren — wenn auch nicht im gleichen Ausmass wie
bei den vorangehend erwahnten Nutzerwelten.

Wie ist das OV-Angebot im Vergleich zu den alternativen Mobilitatsangeboten lang-
fristig positioniert?

Die Beurteilung der Positionierung des klassischen OV-Angebots erfolgte differenziert
nach Marktsegment. Unterschieden werden die in der Tab. 7 dargestellten Angebote und
Marktsegmente.

Tab. 7 Klassisches OV-Angebot und alternative Angebote differenziert nach Marktsegmen-
ten

Segment Klassisches Alternatives Mobilitdtsangebot
OV-Angebot

Internationaler Fernverkehr Grenziberschreitende Bahn- e Airlines

(bis 1_'000 Kilome_ter) ) angebote wie zum Beispiel: e Fernbussel

Verbindet Schweizer Zentren mit o EuroCity . . .

dem Ausland _ e MIV inkl. Sharing Angebote wie
e TGV Lyria z.B. Mitfahrbérsen, CarSharing
e ICE etc.
e RailJet

Nationaler Fernverkehr o InterCity und InterRegio Zige e MIV inkl. Sharing Angebote wie

Verbindet Schweizer Stadte

Uberregionale Buslinien wie z.B.

Luzern - Altdorf oder Chur - Bel-
linzona

Weitere Uberregionale
Verbindungen

z.B. Mitfahrbérsen, CarSharing
etc.

e Fernbusse?!

e Airlines (Zurich - Genf, Zurich -
Lugano, Genf - Lugano)

Agglomerationsverkehr e S-Bahnen e Taxi/Uber
Stellt die Feinerschliessung im e Bus o LV
Siedlungsraum sicher e Tram e MIV inkl. Sharing Angebote wie

z.B. Mitfahrborsen, CarSharing
etc.

Regionalverkehr Uberland/Berg
Stellt die Grunderschliessungs-
funktion auf dem Land und in den
Bergen sicher

S-Bahnen/Regionalziige
Bus
Schmalspurbahnen

Seilbahnen, Zahnradbahnen,
Schiffe

e MIV inkl. Sharing Angebote wie
z.B. Mitfahrborsen, CarSharing
etc.

o LV
o Taxi

! Neue Fernbusangebote von privaten Anbietern
Abkurzungen: MIV = motorisierter Individualverkehr, LV = Langsamverkehr (inkl. E-Bikes).

Beziiglich der Positionierung des klassischen OV-Angebots lassen sich folgende Schluss-

folgerungen ziehen:
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Internationaler Fernverkehr (bis 1'000 Kilometer): Im internationalen Fernverkehr ist der
klassische OV mit Ausnahme des Preises fur die Transportleistungen in allen Bereichen
gut positioniert. Die wichtigsten Starken des OV sind der hohe Anteil der nutzbaren
Beférderungszeit, die Zuverlassigkeit, die Sicherheit sowie die Umweltwirkung und der
Ressourcenverbrauch. Der Einsatz von fahrerlosen Fahrzeugen und die Verbreitung
von E-Mobilitét in Kombination mit erneuerbaren Energietrdgern werden den Vorsprung
des klassischen OV bei der Sicherheit, der Umweltwirkung und dem Ressourcenver-
brauch sowie bei der nutzbaren Beférderungszeit auf lange Sicht reduzieren.

Nationaler Fernverkehr: Im Grundsatz gilt fir den nationalen Fernverkehr die gleiche
Aussage wie fiir den internationalen Fernverkehr, wobei der Fernverkehr innerhalb der
Schweiz bei der Zuverlassigkeit und der Beférderungszeit noch besser positioniert ist.
Trotzdem ist er nicht davor geschiitzt, durch den Einsatz von fahrerlosen Fahrzeugen
und der Verbreitung von E-Mobilitdt in Kombination mit erneuerbaren Energietragern
im MIV seine Spitzenposition bei der nutzbaren Beforderungszeit, bei der Sicherheit
und bei der Umweltwirkung und dem Ressourcenverbrauch zu verlieren.

Agglomerationsverkehr: Der klassische OV ist im Agglomerationsverkehr bei der Si-
cherheit sowie bei der Umweltwirkung und dem Ressourcenverbrauch gut positioniert.
Bezilglich Beférderungszeit, Zuverlassigkeit sowie Anbindung und Verfugbarkeit hebt
sich kein Mobilitdtsangebot klar von den anderen Angeboten ab. In den Nutzerwelten
Einfachheit und Komfort sowie Preis der Transportleistung ist der klassische OV weni-
ger gut positioniert als andere Mobilitatsangebote. Die alternativen Mobilitdtsangebote
werden ihre Positionierung gengeniiber dem klassischen OV bei der Umweltwirkung
und dem Ressourcenverbrauch sowie bei der nutzbaren Beférderungszeit durch die
Verbreitung von E-Mobilitdt in Kombination mit erneuerbaren Energietragen und dem
Einsatz von fahrerlosen Fahrzeugen verbessern.

Regionalverkehr Uberland/Berg: Der klassische OV ist im Marktsegment Uberland/Berg
gegeniber den anderen Mobilititsangeboten vergleichsweise schlecht positioniert. Er
weist insbesondere in den Nutzerwelten Beforderungszeit, Anbindung und Verfligbar-
keit sowie Einfachheit und Komfort klare Schwéchen gegeniiber anderen Mobilitatsan-
geboten auf.

Wie kénnen die Liicken geschlossen und die Positionierung des klassischen OV im
Vergleich zu den alternativen Mobilitdtsangeboten verbessert werden?

Die Analyse zeigt, dass der bisherige, klassische OV insbesondere mit folgenden vier Her-
ausforderungen konfrontiert sein wird:

Neue Mobilitdtsangebote mit tieferen Kostenstrukturen drangen auf den Mobilitéats-
markt.

Die Kunden werden in allen Nutzerwelten anspruchsvoller.

Die Verbreitung von E-Mobilitdt in Kombination mit erneuerbaren Energietragern und
der Einsatz von fahrerlosen Fahrzeugen im MIV fiihren dazu, dass der klassische OV
seine zentralen Starken verliert, wobei die im Vergleich zum MIV hohe Flacheneffizienz
verbleibt.

Neue Technologien und neue Angebote ermdglichen dem klassischen OV die Attrakti-
vitat des OV-Angebots zu steigern. Gleichzeitig kénnen die neuen Angebote aber auch
eine Konkurrenz zum bestehenden, klassischen OV-Angebot darstellen.

Der klassische OV in der Schweiz wird von den TU sowie von den Bestellern (Bund, Kan-
tone sowie Stadte und Gemeinden) gesteuert, welche die Verkehrsangebote bestellen. Um
den Herausforderungen zu begegnen sind daher sowohl die Besteller als auch die TU ge-
fordert. Wir sehen drei Stossrichtungen, die verfolgt werden kénnen, um die zuklnftigen
Herausforderungen zu bewaltigen:

Stossrichtung 1: Innovation und Integration von neuen Mobilitatsangeboten in das klas-
sische OV-Angebot

Stossrichtung 2: Verbesserung des klassischen OV-Angebots
Stossrichtung 3: Kosten optimieren
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Die nachfolgende Tabelle (Tab. 8) zeigt die Handlungsempfehlungen, das Marktsegment,
den Adressaten der Handlungsempfehlung sowie mégliche Zielkonflikte zu anderen Stoss-
richtungen und Handlungsempfehlungen. Vor dem Hintergrund, dass die Akteure im klas-
sischen OV den sich abzeichnenden Marktentwicklungen nicht untétig gegeniiberstehen
(vgl. Tab. 9), sind die hier dargestellten Handlungsempfehlungen als Diskussionsgrund-
lage firr die Uberpriifung der eigenen Strategien sowie fur die Entwicklung von Massnah-
menpaketen zu verstehen.

Tab. 8 Uberblick tiber die Handlungsempfehlungen
Handlungsempfehlung Markt- Adressat Zielharmonie (9)
segment und Zielkonflikte (V)

Stossrichtung 1: Innovation und Integration von neuen Mobilitdtsangeboten in das klassische
OV-Angebot

Schaffung eines innovationsfreundlichen — Alle - TU
— Besteller von

Umfelds im klassischen OV indem:

— die Innovationskapazitat der klassischen
OV-Unternehmen erhoht wird

— die Ausgaben fur Forschung und Entwick-
lung erhdht werden und Kooperationen im
Bereich Forschung- und Entwicklung mit
Universitaten eingegangen werden

— mit 6ffentlichen Beschaffungen der Kauf
von innovativen Produkten und Leistungen
gefordert werden.

— mit Open Data der Rohstoff fiir neue inno-
vative Geschaftsmodelle gelegt wird.

d Stossrichtung 2

OV-Angeboten \ Stossrichtung 3

(Bund, Kantone
sowie Stadte und
Gemeinden)

Integration neuer Mobilitatsangebote in ~ — Alle
das Regulativ: Die verschiedenen Mobilitats-

Regulator

(Bund, Kantone d Stossrichtung 2

angebote sind in unterschiedlichen Gesetzen { Stossrichtung 3
geregelt. Es besteht die Gefahr, dass nicht
alle Angebote Uber die gleichen Rahmenbe-
dingungen verfugen. Durch die Integration
von neuen Angeboten in das Regulativ kon-
nen die Rahmenbedingungen fir alle Mobili-

tatsangebote harmonisiert werden.

sowie Stadte
und Gemeinden)

Aktive Entwicklung von integrierten Mobi- — Alle - TU 9 Stossrichtung 2
litatsdienstleistungen: Weiterentwicklung — Besteller/Regula- _ 9
der klassischen OV-Branche vom Transport- tor \ Stossrichtung 3

unternehmen zum Mobilitatsdienstleister.

Integration von anderen Mobilitatsdienst- — Alle - TU 9 Stossrichtung 2
leistungen in das klassische OV-Angebot: — Besteller/ Regula- ‘ 9
Einbindung weitere Mobilitatsangebote, wie tor \ Stossrichtung 3
zum Beispiel, Taxi, Ridesharing, Carsharing

etc.

Vorantreiben der Automatisierung des - Alle -TU 9 Stossrichtung 2
klassischen OV: Automatisierung des Schie- — Besteller/Regula- ‘ 9
nen- und Strassengebundenen 6ffentlichen tor \ Stossrichtung 3

Verkehrs.

Vorantreiben der Elektrifizierung des klas- — Agglome- — TU
sischen OV rationsver- _ Besteller/Regula-
kehr und tor
Regional-
verkehr
Uber-
land/Berg

d Stossrichtung 2
{ Stossrichtung 3

Stossrichtung 2: Verbesserung des bestehenden, klassischen OV-Angebots

Mai 2018


https://www.google.ch/url?sa=i&rct=j&q=&esrc=s&source=images&cd=&cad=rja&uact=8&ved=0ahUKEwiusOKj197XAhVCWBoKHbxeBIwQjRwIBw&url=https://www.pinterest.com/explore/harmony-symbol/&psig=AOvVaw3aDeh7zMSDLInn2H2HXq8T&ust=1511869596158751
https://www.google.ch/url?sa=i&rct=j&q=&esrc=s&source=images&cd=&cad=rja&uact=8&ved=0ahUKEwiusOKj197XAhVCWBoKHbxeBIwQjRwIBw&url=https://www.pinterest.com/explore/harmony-symbol/&psig=AOvVaw3aDeh7zMSDLInn2H2HXq8T&ust=1511869596158751
https://www.google.ch/url?sa=i&rct=j&q=&esrc=s&source=images&cd=&cad=rja&uact=8&ved=0ahUKEwiusOKj197XAhVCWBoKHbxeBIwQjRwIBw&url=https://www.pinterest.com/explore/harmony-symbol/&psig=AOvVaw3aDeh7zMSDLInn2H2HXq8T&ust=1511869596158751
https://www.google.ch/url?sa=i&rct=j&q=&esrc=s&source=images&cd=&cad=rja&uact=8&ved=0ahUKEwiusOKj197XAhVCWBoKHbxeBIwQjRwIBw&url=https://www.pinterest.com/explore/harmony-symbol/&psig=AOvVaw3aDeh7zMSDLInn2H2HXq8T&ust=1511869596158751
https://www.google.ch/url?sa=i&rct=j&q=&esrc=s&source=images&cd=&cad=rja&uact=8&ved=0ahUKEwiusOKj197XAhVCWBoKHbxeBIwQjRwIBw&url=https://www.pinterest.com/explore/harmony-symbol/&psig=AOvVaw3aDeh7zMSDLInn2H2HXq8T&ust=1511869596158751
https://www.google.ch/url?sa=i&rct=j&q=&esrc=s&source=images&cd=&cad=rja&uact=8&ved=0ahUKEwiusOKj197XAhVCWBoKHbxeBIwQjRwIBw&url=https://www.pinterest.com/explore/harmony-symbol/&psig=AOvVaw3aDeh7zMSDLInn2H2HXq8T&ust=1511869596158751
https://www.google.ch/url?sa=i&rct=j&q=&esrc=s&source=images&cd=&cad=rja&uact=8&ved=0ahUKEwiusOKj197XAhVCWBoKHbxeBIwQjRwIBw&url=https://www.pinterest.com/explore/harmony-symbol/&psig=AOvVaw3aDeh7zMSDLInn2H2HXq8T&ust=1511869596158751

1633 | Individualisierung des OV-Angebots

Ausrichtung des Angebots auf differen- - Fernver- - TU 9 Stossrichtung 1

zierte Kundenbedirfnisse: Es ist zu priifen,  kehr ) g

ob eine stérkere Differenzierung des Ange- { Stossrichtung 3

bots maoglich ist

Vereinfachung der Tarifgestaltung und — Alle - TU B .

des Vertriebs: Ausstellung von durchgehen- _ Kantone 4 Stos.s-rllchtung !

den Tickets im gesamten Schweizer OV- (Tarifverbinde) \F';eXIb|I|IS|erung ger'Ta-

Netz, Abbau der Kundenfallen beim Ticket- ;L%re;rgg t\L/J(;]r? LTr?terEm-

verkaut. schiedlichen Tarifen
wahrend den Hauptver-
kehrszeiten und der
nachfrageschwachen
Zeiten

Flexibilisierung der Tarifgestaltung: Um- — Fernver- — TU B .

setzung von Instrumenten fir eine dynami- kehr 9 Stos.srlchtung !

sche Preis- und Kapazitatssteuerung \_I{erimfacr;ung der

arifgestaltung

Einfiilhrung von unterschiedlichen Tarifen — Agglome- — TU 9 Stossrichtuna 1

wahrend den Spitzenzeiten und den nach-  rationsver- _ Kantone ] g

frageschwachen Zeiten: Einfiihrung eines kehr (Tarifverbiinde) Vereinfachung der Ta-

Zuschlags wahrend den Spitzenzeiten res-
pektive Einfihrung von giinstigeren Abos, die
nur ausserhalb der Spitzenzeiten gelten

rifgestaltung

Fahrzeitreduktion durch eine Reduktion der — Agglome- — TU
Haltestellendichte, eigenstandige Trassen rationsver- _ Besteller

3 Stossrichtung 1

und eine konsequente Priorisierung des OV. kehr \ Stossrichtung 3
Ausweitung der Kombination mit touristi- — Regional- — TU : .

schen Angeboten: Mdglichkeit bei Buchung  verkehr 9 Stossrichtung 1
und Uberpachtung auch gleich die Anreise Uber-

mit dem OV mit zu buchen. land/Berg

Stossrichtung 3: Kosten optimieren

Reduktion der Regulierungsfolgekosten: — Alle — Regulator Keine

Fiir den klassischen OV soll ein «Regulie-
rungs-Check-up» durchgefiihrt werden, um
fehlende Regulierung sowie Regulierung mit
einem ungeniigenden Nutzen-Kosten-Ver-
héltnis zu identifizieren.

Gemeinden)

(Bund, Kantone
sowie Stadte und

Kostensenkung durch Abbau von Leistun-— Alle
gen mit einem tiefen Kostendeckungs-

grad: Abbau von Doppelspurigkeiten, Uber-
prufung der Infrastruktur und Stilllegung von

nicht benétigter oder nicht geniigend ausge-
lasteter Infrastruktur (Bahnhofe, Gleisanlagen

etc.), Reduktion des Angebots bei einem tie-

fen Kostendeckungsgrad, Ausbau der Online-
vertriebskanale.

Kantone sowie
Stadte und Ge-
meinden)

— Besteller (Bund,

\ Stossrichtung 2

- TU

— Kantone (Tarif-
verbiinde)

Kostensenkung durch Effizienzsteigerung — Alle
und Konzentration auf Kernprozesse:

Neue Anbieter haben in der Regel schlanke
Strukturen. Uber ein konsequentes Prozess-
management kénnen die Gemeinkosten ge-

senkt werden.

(\Stossrichtung 1)

Mai 2018

29


https://www.google.ch/url?sa=i&rct=j&q=&esrc=s&source=images&cd=&cad=rja&uact=8&ved=0ahUKEwiusOKj197XAhVCWBoKHbxeBIwQjRwIBw&url=https://www.pinterest.com/explore/harmony-symbol/&psig=AOvVaw3aDeh7zMSDLInn2H2HXq8T&ust=1511869596158751
https://www.google.ch/url?sa=i&rct=j&q=&esrc=s&source=images&cd=&cad=rja&uact=8&ved=0ahUKEwiusOKj197XAhVCWBoKHbxeBIwQjRwIBw&url=https://www.pinterest.com/explore/harmony-symbol/&psig=AOvVaw3aDeh7zMSDLInn2H2HXq8T&ust=1511869596158751
https://www.google.ch/url?sa=i&rct=j&q=&esrc=s&source=images&cd=&cad=rja&uact=8&ved=0ahUKEwiusOKj197XAhVCWBoKHbxeBIwQjRwIBw&url=https://www.pinterest.com/explore/harmony-symbol/&psig=AOvVaw3aDeh7zMSDLInn2H2HXq8T&ust=1511869596158751
https://www.google.ch/url?sa=i&rct=j&q=&esrc=s&source=images&cd=&cad=rja&uact=8&ved=0ahUKEwiusOKj197XAhVCWBoKHbxeBIwQjRwIBw&url=https://www.pinterest.com/explore/harmony-symbol/&psig=AOvVaw3aDeh7zMSDLInn2H2HXq8T&ust=1511869596158751
https://www.google.ch/url?sa=i&rct=j&q=&esrc=s&source=images&cd=&cad=rja&uact=8&ved=0ahUKEwiusOKj197XAhVCWBoKHbxeBIwQjRwIBw&url=https://www.pinterest.com/explore/harmony-symbol/&psig=AOvVaw3aDeh7zMSDLInn2H2HXq8T&ust=1511869596158751
https://www.google.ch/url?sa=i&rct=j&q=&esrc=s&source=images&cd=&cad=rja&uact=8&ved=0ahUKEwiusOKj197XAhVCWBoKHbxeBIwQjRwIBw&url=https://www.pinterest.com/explore/harmony-symbol/&psig=AOvVaw3aDeh7zMSDLInn2H2HXq8T&ust=1511869596158751

30

1633 | Individualisierung des OV-Angebots

Straffung des Liniennetzes und Erganzung— Regional- — TU
mit komplementéaren Angeboten: Prifen,
ob mit einer Straffung des Liniennetzes eine

d Stossrichtung 1
\ Stossrichtung 2

verkehr
Uberland

— Besteller

Erhohung des Kostendeckungsgrads erreicht  /Berg

werden kann und eine Erschliessung mit
komplementéren Angeboten sichergestellt
werden kann (z.B. Ridesharing, Bikesharing,

Carsharing etc.)

— Agglome-
rationsver-
kehr

In der folgenden Tabelle ist der Stand der Umsetzung der einzelnen Handlungsempfehlung

zusammengefasst.

Tab. 9 Umsetzungsstand der Handlungsempfehlungen

Handlungsempfehlung

Stand der Umsetzung

Stossrichtung 1: Innovation und Integration von neuen Mobilitatsangeboten in das klassische OV-Angebot

Schaffung eines innovati-
onsfreundlichen Umfelds
im klassischen OV

Verschiedene Innovationsaktivitdten und Kooperationen in der Branche (z.B. SBB
Lab an der Universitat St. Gallen) und grundsétzliche Bereitschaft zur Bestellung
von innovativen Angeboten bei den Bestellern (z.B. Rufbusse). Open Data Plattform
fir den OV Schweiz mit 17 verfiighbaren Datenbanken.

Integration von neuen An-
gebote in das Regulativ

Die UVEK Amter befassen sich im Rahmen von verschiedenen Projekten (iber As-
pekte der zukiinftigen Mobilitat. Zudem wird sich ein weiteres SVI Forschungspro-
jekt mit den Chancen und Risiken fiir das Regulativ und das Finanzierungssystem
befassen.

Aktive Entwicklung von
neuen integrierten Mobili-
tatsdienstleistungen

Die grossen OV-Unternehmen entwickeln verschiedene Applikationen, die eine In-
tegration von verschiedenen Mobilitatsdienstleistungen ermdglichen. Dabei stellt
sich die Frage nach der Koordination der Entwicklungen innerhalb der Branche. Ein
Grundsatzentscheid, ob die Branche gemeinsame Systeme entwickelt soll oder der
Wettbewerb der Ideen spielen soll, wurde noch nicht gefallt. Ebenso stellt sich die
Frage nach der Finanzierung der Innovationen im OV.

Integration von anderen
Mobilitatsdienstleistungen
in das klassische OV-
Angebot

Verschiedene OV-Unternehmen experimentieren mit der Anbindung von anderen
Mobilitatsdienstleistungen u.a. die SBB mit dem SBB Reiseplaner.

Vorantreiben der Automati-
sierung des klassischen OV

Einzelne Netze, wie zum Beispiel die Metro Lausanne, werden bereits mit automati-
sierten Fahrzeugen betrieben. Auf dem Schienennetz starten Pilotversuche in der
Ostschweiz und im Jura. Auf der Strasse experimentieren Postauto, TPF, SBB und
Mobility an automatisierten Fahrzeugen.

Vorantreiben der Elektrifi-
zierung des klassischen OV

Verschiedene Initiativen zur Elektrifizierung des OV (z.B. Swiss Trolley Plus der
VBZ, Einsatz von Hybridbussen etc.)

Stossrichtung 2: Verbesserung des klassischen OV-Angebots

Ausrichtung des Angebots
auf differenzierte Kunden-
bedirfnisse

Abwéagung zwischen Kundenindividualitét und Standardisierung ist eine zentrale
Herausforderung. Tendenz eher Richtung Beibehaltung der bestehenden Angebots-
differenzierung.

Vereinfachung der Tarifge-
staltung und des Vertriebs

Die Bedeutung eines einfachen Tarifsystems ist von der OV-Branche und von den
Verkehrsverbiinden erkannt, was zum Beispiel das Upgrade der Software der Bil-
lettautomaten oder die Innovation zur nachtraglichen Verrechnung der Billette
(Lezzgo und Fairtiq) zeigt. Anpassungen am Tarifsystem sind aber schwierig auf-
grund der komplexen Organisationsstruktur der Branche und der grossen Anzahl
beteiligter Akteure mit unterschiedlichen Interessen.

Flexibilisierung der Tarifge-
staltung

Technologie verfugbar, erste Erfahrungen mit Sparticket liegen vor, Umsetzung je-
doch umstritten, weil grosse Vorbehalte gegenliber Zugbindung der Tickets beste-
hen.

Einfihrung von unter-
schiedlichen Tarifen wah-
rend den Hauptverkehrs-
zeiten und den nachfrage-
schwachen Zeiten

Technologie ist vorhanden, Umsetzung ist umstritten, weil die Komplexitat des Ti-
cketkaufs erhoht wird und eine Belastung von Personen mit tiefen Einkommen be-
furchtet wird.

Fahrzeitverkiirzung

Bei bestehenden Infrastrukturen nur mit hohen Kosten realisierbar. Zudem fihrt die
Zusammenlegung von Haltestellen zu Widerstanden.
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Ausweitung der Kombina-
tion mit touristischen
Angeboten

Vorbehalte der Branche gegen Verkauf von Tickets durch Dritte

Stossrichtung 3: Optimierung der Kosten

Reduktion der Regulie-
rungsfolgekosten

Eine umfassende Analyse der staatlichen Regulierungen im klassischen OV und ih-
rer Kostenfolgen fiir die Branchen fehlt bis jetzt.

Kostensenkung durch Ab-
bau von Leistungen mit ei-
nem tiefen Kostende-
ckungsgrad

Politische Akzeptanz fur das Thema fehlt, da Angebotsabbau auf Widerstéande
stdsst. Gesetzlich vorgeschriebene Mindesterschliessung fiihrt zur Bestellung von
Angeboten mit tiefem Kostendeckungsgrad.

Kostensenkung durch Effi-
zienzsteigerungen und
Konzentration auf die
Kernprozesse

Laufende Aufgabe der Unternehmensleitung, die auch wahrgenommen wird, wie
verschiedene laufende oder umgesetzte Effizienzsteigerungsprogramme in der
Branche zeigen (z.B. Railfit 20/30 der SBB oder «Gipfelstirmer» der BLS).

Straffung des Liniennetzes
und Ergadnzung mit komple-
mentaren Angeboten

Die garantierte Mindesterschliessung im Gesetz setzt die Hiirden hoch. Akzeptanz
konnte steigen, wenn alternative Angebote fiir die Sicherung der Grundversorgung
zur Verfiigung stehen.
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Ausgangslage

Die gesamte Verkehrsleistung im Personenverkehr hat zwischen 1998 und 2015 um 31.1%
zugenommen, was Beleg fiir ein steigendes Mobilitatsbedirfnis der Bevolkerung ist.* Der
klassische éffentliche Verkehr (OV) konnte sich erfolgreich auf dem Markt behaupten. Seit
1998 hat der Anteil des OV am gesamten Personenverkehr (gemessen in Personenkilo-
metern) von 17.1% auf 20.7% zugenommen.®> Gemessen an der Tagesdistanz im Inland
ist der Anteil des klassischen OV zwischen 1994 und 2015 von 17.8% auf 24.4% gewach-
sen.t

Trotz dieser positiven Entwicklung ist der zukiinftige Erfolg nicht garantiert. Die Mobilitats-
bedurfnisse unterliegen einem steten Wandel und der klassische OV muss sich diesem
Wandel anpassen. Anpassen kann sich der klassische OV nur dann, wenn die zukiinftigen
Bedurfnisse rechtzeitig erkannt und daraus die richtigen Folgerungen in Bezug auf Struk-
tur, Dichte und Qualitat des klassischen OV-Angebots gezogen werden. Neben der Be-
ricksichtigung der Bedurfnisse der Kundinnen und Kunden, gilt es auch auf neue Techno-
logien und Angebote zu achten, die neue Formen des Verkehrs bzw. neue Angebotsstruk-
turen und Ankniipfungspunkte an Systeme ausserhalb des klassischen OV ermdglichen.
Sie kdnnen einerseits zu einem Risiko werden, wenn sich daraus eine starke Konkurrenz
zum klassischen OV ergibt; sie konnen anderseits aber auch eine Chance fiir die Weiter-
entwicklung der bisherigen OV-Angebote in der Schweiz darstellen, wenn sie das klassi-
sche OV-Angebot sinnvoll erganzen.

Zielsetzung

Konkret stellen sich fiir eine weiterhin erfolgreiche Entwicklung des OV die folgenden Fra-

gen:

* Welche Trends beeinflussen die Mobilitdtsbedirfnisse und das Mobilitatsangebot der
Zukunft?

* Wie wirken sich diese Trends auf das Mobilitatsverhalten der Bevolkerung und die Be-
dirfnisse der OV-Nutzenden aus?

* Wie werden diese Trends das Mobilitdtsangebot verandern?

» Welche Liicken entstehen zwischen dem heutigen, klassischen OV-Angebot und der
Mobilitdtsangebote und welche Gefahr droht durch alternative Mobilitatsangebote?

* Wie ist das klassische OV-Angebot im Vergleich zu den alternativen Mobilitatsangebo-
ten langfristig positioniert?

*  Wie kénnen die Licken zwischen Angebot und Nachfrage geschlossen werden und die
Positionierung des klassischen OV im Vergleich zu den alternativen Mobilitatsangebo-
ten verbessert werden?

Selbstverstéandlich erheben wir nicht den Anspruch, die Zukunft — wie sie sich in 20 oder
30 Jahren einstellt — prazis und verlasslich vorauszusagen. Vielmehr geht es im Rahmen
dieser Studie darum, mogliche Trends und ihre Auswirkungen auf die Mobilitatsnachfrage
und die Konkurrenzfahigkeit des klassischen OV zu skizzieren. Daraus werden Liicken und
Handlungsbedurfnisse abgeleitet. Mit diesem Ergebnis soll die Diskussion um die zukinf-
tige Ausgestaltung des klassischen OV mittels einer systematischen Analyse erganzt wer-
den. Wenn diese Analyse dazu beitragt, den Schweizer OV auf die «Gleise der Zukunft»
zu bringen, ist ein grosses Ziel erreicht.

4 Vvgl. BFS (2016), Verkehrsleistungen im Personenverkehr. T11.4.1.2
5 vgl. BFS (2017), Modalsplit im Personenverkehr. T21.02.10.01.01
5 Vvgl. BFS/ARE (2017), Verkehrsverhalten der Bevolkerung, S. 24.
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Methodischer Ansatz

Die Darstellung in der Abb. 1 gibt einen Uberblick iiber den in dieser Forschungsarbeit
verwendeten Untersuchungsansatz:

1.

Der Ausgangspunkt der Analyse bildet eine umfassende Literaturanalyse mit dem
Ziel, die wichtigen mobilitatsrelevanten Entwicklungen in Fachzeitschriften, wissen-
schaftlichen Publikationen und Zeitungsartikeln zu identifizieren. Die erkannten Ent-
wicklungen werden anschliessend konsistenten Trends zugeordnet. Dabei wird unter-
schieden zwischen Trends, welche entweder die Nachfrage oder das Angebote be-
einflussen und solchen, welche sowohl Einflussnahme auf die Mobilitatsnachfrage wie
auch das -angebot nehmen.

Ausgehend von dieser Zusammenstellung werden in einem zweiten Teil die Auswir-
kungen auf die Mobilitatsnachfrage untersucht:

* Einerseits werden die Auswirkungen auf das generelle Mobilitatsverhalten (z.B. in
Bezug auf die Entwicklung der Jahresmobilitéat oder den tageszeitlichen Anfall der
Mobilitatsnachfrage sowie weiterer Aspekte) analysiert.

* Andererseits werden die spezifischen Auswirkungen der nachfragerelevanten
Trends auf die zukiinftigen Bediirfnisse der OV-Nutzenden in Bezug auf Komfort,
Sicherheit, Beférderungszeit usw. beschrieben und soweit méglich qualitativ ein-
geschatzt.

Dieser Analyse wird anschliessend das heutige, klassische OV-Angebot gegeniiber-
gestellt. Das klassische OV-Angebot wird aus Sicht des Anbieters und aus Sicht des
OV-Nutzenden beschrieben entlang der Bediirfnisse der OV-Nutzenden.
Der Vergleich der heutigen Situation mit den zuklnftigen Anforderungen fuhrt zur LU-
ckenanalyse basierend auf dem bestehenden, klassischen OV-Angebot. In der Li-
ckenanalyse wird die Abdeckung der identifizierten Bediirfnisse der OV-Nutzenden
mit dem bestehenden, klassischen OV-Angebot bewertet. Fir die Scharfung der Ana-
lyse gehen wir dabei gedanklich von der Annahme aus, dass das klassische OV-An-
gebot auf dem heutigen Stand verharrt und nicht auf die sich abzeichnenden Trends
reagiert.

Erganzend werden die Auswirkungen der angebotsrelevanten Trends auf die alterna-

tiven Mobilitatsangebote zum klassischen OV untersucht. Dabei wird bewertet, wie

sich die alternativen Mobilitatsangebote entlang der Bediirfnisse der OV-Nutzenden
verandern.

Unter Beachtung der Entwicklungen bei den etablierten und den neuen alternativen

Mobilitatsangeboten zum klassischen OV wird ersichtlich, welche Liicken zwischen

den Bediirfnissen der OV-Nutzenden und dem klassischen OV-Angebot fiir den klas-

sischen OV in der Schweiz besonders gefahrlich sind, weil die alternativen Angebote
in ebendiese Licken vorstossen.

Der Vergleich der heutigen Situation des klassischen OV mit den zukiinftigen Anforderun-
gen (Soll) unter Beachtung der Entwicklung der alternativen Mobilititsangebote zum OV
dient als Grundlage, um anschliessend den Handlungsbedarf fiir die zukinftige Ausgestal-
tung des klassischen OV-Angebots ableiten zu kénnen.
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_________________________ _Q_____________

Nachfragerelevante Trends

Mobilitatsrelevante Trends

Nachfrage-und
Angebotsrelevante Trends

Angebotsrelevante Trends

Mo

Auswirkungen aufalternative

Auswirkungen aufdie Mobilitdtsnachfrage Mobilititsangebote zum OV

bilitatsv erhalten: Mobilitatsbediirfniss e: Mobilitatsbediirfniss e:
Jahresmobilitat - Beforderungszeit - Beforderungszeit
Alltagsmobilitat - Einfachheit und - Einfachheit und Komfort
Intermodalitat Komfort - Anbindung und Verfligbarkeit
Verkehrsaukommen - Anbindung und - Zuverlassigkeit
im Tagesverlauf Verfiigbarkeit - Preis der Transportieistung
Verkehrsmittelwahl - Zuverlassigkeit - Sicherheit
- Preis der - Umweltwirkung und Ressourcenverbrauch
Transportleistung
Sicherheit
Umweltwirkung und
Ressourcenv erbrauch
Analyse der Stossrichtung der
o Konkurrenzangebote bezogen
Licken- auf die Mobilitdtsbedurfnisse
analyse
Bestehendes OV-Angebot

Abb. 1 Methodischer Ansatz

Aufbau des Berichts

Der Bericht ist in drei Teile gegliedert:

Im ersten Teil wird das bestehende Mobilitditsangebot in der Schweiz beschrieben. Ziel
dieses Abschnitts ist es zu zeigen, wie sich die klassischen Mobilitdétsangebote aus
heutiger Sicht prasentieren.

In Kapitel 2 werden die Komponenten des klassischen OV-Angebots in der Schweiz
sowohl aus Sicht der Anbieter als auch aus Sicht der Konsumentinnen und Konsu-
menten beschrieben. Damit sollen die Stellschrauben aufgearbeitet werden, die sich
gestalten bzw. verandern lassen, um das heutige OV-Angebot besser auf die Be-
dirfnisse der Kunden auszurichten.

In Kapitel 3 wird aufgezeigt, welche etablierten Alternativen dem klassischen OV
heute gegenliberstehen und wie sie sich aus Sicht der Konsumentinnen und Konsu-
menten unterscheiden.

Im zweiten Teil werden die Trends beschrieben und ihre Auswirkungen auf das zukunf-
tige Mobilititsangebot dargestellt:

Das Kapitel 4 zeigt einen Uberblick Uber die im Rahmen von dieser Studie unter-
suchten Trends. Dabei wird unterschieden zwischen nachfragerelevanten Trends,
angebotsrelevanten Trends und Trends, die sowohl die Mobilitdtsnachfrage als auch
das Mobilitdtsangebot beeinflussen.

In Kapitel 5 wird diskutiert, welche Auswirkungen der Trends auf die Mobilitatsnach-
frage haben.
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— In Kapitel 6 wird diskutiert, wie sich die alternativen Angebote zum klassischen OV
in Zukunft verandern wird.

e Im dritten Teil werden die Liicken zwischen dem OV-Angebot, der zukinftigen Mobili-
tatsnachfrage und der alternativen Mobilitatsangeboten zum klassischen OV behandelt.
Daraus werden Handlungsempfehlungen abgeleitet.

— Das Kapitel 7 gibt dazu einen Uberblick tiber die Liicken zwischen der zukiinftigen
Mobilitatsnachfrage und dem bestehenden, klassischen OV-Angebot.

— In Kapitel 8 wird diskutiert, wie Entwicklung der alternativen Mobilitatsangebote die
Licken zwischen dem klassischen OV-Angebot verstarken oder reduzieren. Ver-
starkt werden die Licken dann, wenn es sich abzeichnet, dass sich die Alternativen
zum klassischen OV Angebot verbessern.

— Ausgehend von den identifizierten Licken werden in Kapitel 9 Handlungsempfeh-
lungen abgeleitet.
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In diesem Abschnitt wird das bestehende und etablierte Mobilitatsangebot beschrieben.
Dabei unterscheiden wir folgende Angebotssegmente:”

e Internationaler Fernverkehr: Der internationale Fernverkehr verbindet die Schweizer
Zentren mit dem Ausland.

¢ Nationaler Fernverkehr: Der nationale Fernverkehr verbindet Schweizer Stadte

* Agglomerationsverkehr: Der Agglomerationsverkehr stellt die Feinerschliessung im
Siedlungsraum sicher.

» Regionalverkehr Uberland/Berg: Der Regionalverkehr Uberland/Berg stellt die Grun-
derschliessungsfunktion auf dem Land und in den Bergen sicher.

Die nachfolgende Abbildung zeigt, welche klassischen OV-Angebote in diesen Segmenten
angeboten werden sowie die bereits etablierten Alternativen zum klassischen OV.

Tab. 10 OV-Angebot und alternative Angebote differenziert nach Marktsegmenten

Segment Klassisches Alternatives Mobilitatsangebot
OV-Angebot
Internationaler Fernverkehr (bis Grenziiberschreitende Bahnan- e Airlines
1'000 Kilometer) gebote wie zum Beispiel: e Fernbussel
Verbindet Schweizer Zentren mit o EyroCity . . .
dem Ausland _ e MIV inkl. Sharing Angebote wie
e TGV Lyria z.B. Mitfahrbérsen, CarSharing
e ICE etc.
¢ RailJet
Nationaler Fernverkehr o InterCity, InterRegio Ziige e MIV inkl. Sharing Angebote wie
Verbindet Schweizer Stadte o Uberregionale Buslinien wie ~ Z-B. Mitfahrbérsen, CarSharing
z.B. Luzern -- Altdorf oder etc.
Chur - Bellinzona e Fernbusse!
o Weitere iberregionale Verbin-e Airlines (Zirich - Genf, Zurich -
dungen Lugano, Genf - Lugano)
Agglomerationsverkehr e S-Bahnen e Taxi/Uber
Stellt die Feinerschliessung im e Bus o LV
Siedlungsraum sicher e Tram e MIV inkl. Sharing Angebote wie
z.B. Mitfahrbérsen, CarSharing
etc.

Regionalverkehr Uberland/Berg ¢ S-Bahnen/Regionalziige e MIV inkl. Sharing Angebote wie

Stellt die Grunderschliessungs- e Bus z.B. Mitfahrborsen, CarSharing
funktion a_\uf dem Land und in den « Schmalspurbahnen etc.
Bergen sicher o LV
¢ Seilbahnen, Zahnradbahnen, .
Schiffe e Taxi

! Neue Fernbusangebote von privaten Anbietern
Abkurzungen: MIV = Motorisierter Individualverkehr, LV = Langsamverkehr

Eine ausfiihrliche und detaillierte Beschreibung des klassischen OV-Angebots aus Anbie-
tersicht und aus Sicht der Nutzenden ist in Kapitel 2 enthalten. Eine kirzere summarische

" Die gewahlte Unterscheidung zwischen Fern- und Nahverkehr ist bewusst nicht deckungsgleich mit der Ab-
grenzung, wie sie heute fir die Finanzierung des OV-Angebots verwendet wird. Sie orientiert sich vielmehr in
erster Linie an den unterschiedlichen Transportdistanzen und der Dichte des OV-Angebots.
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Beschreibung und Bewertung der alternativen Mobilitatsangebote zum klassischen OV aus
Sicht der Nutzenden gibt es in Kapitel 3.
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Das klassische OV-Angebot besteht aus dem schienengebundenen und strassengebun-
denen OV. Der Fokus liegt auf Eisenbahn-, Bus und Tramangeboten. Nicht zum klassi-
schen OV-Angebot zéhlen wir neue Fernbusangebote. Fiir die Beschreibung haben wir
zwei unterschiedliche Perspektiven gewahilt:

In Abschnitt 2.1 beschreiben wir das klassische OV-Angebot aus Anbietersicht. Dabei
konnen die einzelnen Komponenten identifiziert werden, die das klassische OV-Ange-
bot in der Schweiz letztlich préagen bzw. hierfir charakteristisch sind.

In Abschnitt 2.2 wird anschliessend das klassische OV-Angebot aus der Perspektive
der OV-Nutzenden beschrieben. Dabei unterscheiden wir nach den fiir diese Arbeit de-
finierten Nutzerwelten «Beférderungszeit», «Einfachheit und Komfort», «Anbindung
und Verfuigbarkeit», «Zuverlassigkeit», «Preis der Transportleistung», «Sicherheit» so-
wie «Umweltwirkung und Ressourcenverbrauchs».8

Im abschliessenden Abschnitt 2.3 werden die beiden Betrachtungsweisen im Rahmen
einer Matrix zusammengefihrt, um das «Zusammenspiel» zwischen der Anbieter- und
Nachfrageseite zu verdeutlichen.

Das klassische OV-Angebot aus Sicht des Anbieters

Uberblick

Aus der Sicht des Anbieters (nachfolgend Transportunternehmung) lasst sich das Angebot
in funf Kerndienstleistungen unterteilen, die zur Erbringung der Transportleistungen erfor-
derlich sind. Hinzukommen, wie in Abb. 2 dargestellt, die «weiteren Dienstleistungen».
Nachstehend gehen wir kurz auf diese Elemente ein:

Infrastruktur: Die Infrastruktur bildet das Rickgrat des Angebots. Im Schienenverkehr
sind dies die Bahnhofe (Haltestellen) und die Gleisanlagen. Im Busverkehr besteht die
Infrastruktur aus den Strassenverkehrsanlagen sowie den Haltestellen und Busknoten-
punkten, die das Umsteigen auf andere Linien ermdglichen. Das Tram nutzt Gleisanla-
gen, die auch zu den Strassenverkehrsanlagen zahlen kénnen.

Fahrplan: Der Fahrplan beschreibt das Angebot im engeren Sinne. Er zeigt, wann wel-
che Haltestellen mit welchen Linien in welchem Takt bedient werden. Gleichzeitig be-
stimmt der Fahrplan die Betriebszeit einer Linie sowie die Reisezeit zwischen Quell-
und Zielort.

Fahrzeuge: Die Fahrzeuge bewegen sich auf der Infrastruktur und nehmen die Fahr-
gaste auf. Im Schienenverkehr werden unterschiedlichste Triebfahrzeuge und Perso-
nenwagen eingesetzt. Im klassischen OV auf der Strasse kommen verschiedene Bus-
modelle und Tramkompositionen zum Einsatz.

Tarife und Vertrieb: Die Tarife bestimmen den Preis fur die Nutzung des klassischen
OV. Der Vertrieb ermdglicht den Kontakt mit den Kunden iiber verschiedene Kanéle.

Fahrgastinformation: Fahrgastinformationen informieren den Fahrgast umfassend,
zeitnah und aktuell Uber den Fahrplan und allfallige Verzégerungen. Es werden stati-
sche (Fahrplan) und dynamische Fahrgastinformationen (Echtzeitinformationen zu Ver-
spatungen, Anschlussinformationen und Stérungsmeldungen) sowie verschiedene
Kommunikationskanéle unterschieden.

Weitere Dienstleistungen: Das Wissen um die klassischen Transportdienstleistungen
kann durch die Transportunternehmung auch fir andere ergdnzende Angebote genutzt
werden.

8 vgl. zur Einfihrung der Nutzerwelten die Abb. 3, S. 35.
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Infrastrukt Fahrol Tarife und Fahrgast- Weitere
AITES UKL anrpian Vertrieb information Dienstleistungen

- Haltestellen - Netzab- - Fahrgast- - Tarife - Statische und
- Bahnund deckung raum - Vertriebs- Echtzeit-
Busknoten- - Linien - Antrieb/Eigen kanale informationen
punkte - Takt schaften - Informations-
- Trasse/Fahr- - Beforder- - Dienst- kanale
bahn ungszeit leistungenim
Fahrzeug
- Sicherheits-
austattung

Abb. 2 Klassisches OV-Angebot aus Sicht der Transportunternehmung

2.1.2 Infrastruktur

Die Infrastruktur im klassischen OV der Schweiz besteht in erster Linie aus der Fahrbahn

bzw. der Trasse fur die Transportmittel inkl. Tunnels und Kunstbauten:

* Beim offentlichen Strassenverkehr bilden die Strassenverkehrsanlagen die Fahrbahn.

* Im offentlichen Schienenverkehr bilden die Gleisanlagen die Trasse.

* Die Tramschienen werden oft zu den Strassenverkehrsanlagen gezahlt. Zum Teil ver-
laufen die Tramschienen auch auf separaten Trassen. Wir zéhlen fur diese Studie
Trams und Busse zum o6ffentlichen Strassenverkehr.

Ebenfalls eine wichtige Komponente der Infrastruktur bilden die Haltestellen. Die Halte-
stellen dienen den Kunden als Zugangspunkte ins System des klassischen OV. Sie
sind Uber Strassen oder Schienen miteinander zu einem Netzwerk verbunden.

Fir den Betrieb des OV werden Betriebsgeb&ude benétig, wie z.B. Reparaturwerkstétten,
Garagen und Depots, Betriebszentralen etc.

Betriebslange im Personenverkehr

Zur Veranschaulichung der Bedeutung der verschiedenen Infrastrukturen im klassischen
OV stellt die folgende Abbildung die Betriebslange der verschiedenen Verkehrstrager und
Verkehrsmittel dar. Die Betriebsléange bezieht sich dabei auf das von den Transportunter-
nehmen wahrend einem Jahr tatsachlich genutzte Linien- oder Streckennetz.

Tab. 11 Betriebslange im Personenverkehr in Kilometer

2010 2015
Schiene 6'163 6'334
— davon Zahnradbahn 122 116
Offentlicher Strassenverkehr 19'335 21’529
— davon Tram 303 329
— davon Trolleybusse 319 320
— davon Autobusse 18'713 20'880

Quelle: BFS (2016), Offentlicher Verkehr (inkl. Schienengiiterver-
kehr), Tabelle T2: Infrastruktur

Stationen und Haltestellen des 6ffentlichen Verkehrs

Die Haltestellen des klassischen OV verteilen sich uiber die gesamte Schweiz. Insgesamt
gab es im Jahr 2015 rund 1'800 Haltestellen im Schienenverkehr, 21’900 Tram-, Trolley-
und Bushaltestellen, 645 Seilbahnanlagen und rund 320 Anlegestellen fir Personenschiffe.
Die Abbildung zeigt, dass die Zahl der Stationen und Haltestellen in den letzten Jahren
insgesamt abgenommen hat. Einzig die Zahl der Tramhaltestellen und Zahnradbahnstati-
onen hat zwischen 2005 und 2015 zugenommen.
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Tab. 12 Stationen und Haltestellen im 6ffentlichen Verkehr

Anzahl Stationen und Hal-

testellen 2005 2010 2015
Schiene 1'946 2'202 1’838
— davon Zahnradbahn 85 78 103
Offentlicher Strassenverkehr 23'999 21'960 21’846
— davon Tram 497 500 527
— davon Trolleybusse 1'001 641 k.A.
— davon Autobusse 22'501 20'819 k.A.
Personenschifffahrt 348 311 323
Seilbahnanlagen k.A. 634 645

(jeweils mind. 2 Stationen)

Quelle: BFS (2016), Offentlicher Verkehr (inkl. Schienengiiterverkehr), Ta-

belle T2: Infrastruktur und BFS (2017), Offentlicher Verkehr (inkl.
Schienenglterverkehr), Tabelle T2: Infrastruktur.

Fahrplan

Der Fahrplan beschreibt das Angebot im klassischen OV im engeren Sinne. Er definiert
wann, in welcher Zeit (Reisezeit), mit welchen Linien und mit welchen Umsteigevorgangen
ein Nutzer bzw. eine Nutzerin vom Ausgangspunkt (Quelle) zum Ziel transportiert werden
kann.

Der Fahrplan im klassischen OV-Angebot unterscheidet sich je nach Marktsegment:

Internationaler Fernverkehr: Der Fahrplan ist im internationalen Fernverkehr weniger
dicht als im nationalen Fernverkehr und stark abhangig von der Nachfrage auf den ein-
zelnen Relationen.

Nationaler Fernverkehr: Bei stark frequentierten Linien fahren die Ziige im Halbstun-
dentakt, in Spitzenzeiten vereinzelt sogar jede Viertelstunde. Auf wenig frequentierten
Fernverkehrslinien wird in der Regel nach einem Stunden- oder Zweistundentakt ge-
fahren.® Ausnahmen von dieser Regel stellen schnelle Buslinien dar, wie zum Beispiel
der Tellbus zwischen Altdorf und Luzern oder der Schnellbus zwischen Chur und Bel-
linzona.

Der Fahrplan des Agglomerationsverkehrs ist stark gepragt von der Nachfrage. In der
Regel wird ein Grundtakt von 30 Minuten oder weniger angeboten, der insbesondere
wahrend den Spitzenzeiten verdichtet wird. Stark frequentierte Linien verkehren wéh-
rend den Spitzenzeiten in einem 3 Minutentakt.1°

Regionalverkehr Uberland/Berg: Der Mindesttakt im Regionalverkehr Uberland/Berg
ist gesetzlich geregelt und betragt mindestens 4 Kurspaare pro Tag, sofern das Angebot
von mindestens 32 Personen pro Tag genutzt wird. Wenn eine Linie mehr als 500 Per-
sonen pro Tag befordert, wird ein durchgehender Stundentakt angeboten.'! Der Stun-
dentakt ist auf den meisten Linien der Regelfall.

Die Fahrplane der verschiedenen klassischen OV-Angebote sind so aufeinander abge-
stimmt, dass die einzelnen Verkehre an Knotenpunkten miteinander verbunden sind. Seit
1982 besteht in der Schweiz (Ausnahme internationaler Fernverkehr) ein integraler Takt-
fahrplan.12

Fahrzeuge

9 vgl. BAV (2017), Grundsatze und Kriterien fur den Fernverkehr. S. 8.

10 Zum Beispiel die Linie 10 in Bern (Ostermundigen — Koéniz Schliern).

1 vgl. Verordnung Uber die Abgeltung des regionalen Personenverkehrs (ARPV, SR 745.16), Art. 7.

12 Als Taktfahrplan gilt ein Angebot, bei welchem eine bestimmte Linie innerhalb jeder Stunde zur gleichen Zeit

ankommt und abféahrt. Beim integralen Taktfahrplan sind nicht nur die Linien, sondern auch die Anschliusse
vertaktet.
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Die Fahrzeuge nehmen die Fahrgéste auf und stellen die Transportleistung her. Im klassi-
schen OV auf der Strasse werden dafiir unterschiedlichste Busmodelle eingesetzt. Im
Schienen- und Tramverkehr kénnen die Kompositionen je nach Typ und Hersteller unter-
schiedliche Kombinationen aus Triebfahrzeug und Fahrgastwagen aufweisen. Die Fahr-
zeuge mussen von der Transportunternehmung beschafft, unterhalten und finanziert wer-
den. Bund und Kantone unterstiitzen die Transportunternehmen bei der Beschaffung von
Fahrzeugen fur abgeltungsberechtigte Verkehre (regionaler Personenverkehr) mit Birg-
schaften.3

Die folgende Abbildung zeigt die im klassischen OV eingesetzten Fahrzeuge fiir die Jahre
2005, 2010 und 2015.

Tab. 13 Fahrzeuge im 6ffentlichen Verkehr

Beforderungsmittel 2005 2010 2015
Schiene
— Personenwagen K.A. 6'373 6743
— Angetriebene Fahrzeuge k.A. 2'997 3238
Zahnradbahn
— Personenwagen k.A. 273 k.A
— Angetriebene Fahrzeuge k.A. 202 k.A
Offentlicher Strassenverkehr 6'061 6'258 6736
— davon Tram 770 781 778
— davon Trolleybusse 606 606 548
— davon Autobusse 4'685 4'871 5410
Seilbahnen Personentrans-
port
— Standseilbahnen 107 102 96
— Luftseilbahnen: Pendel- k.A. 237 240
bahnen
— Luftseilbahnen: Umlauf- 39'965 39'971 38'906
bahnen (Sessel und Kabi-
nen)
Personenschifffahrt
— Personenschiffe 156 147 137
— Autofahren 14 8 k.A

Quelle: BFS (2016), Offentlicher Verkehr inkl. Schienengiterverkehr, Tabelle T4:
Beférderungsmittel

Tarife und Vertrieb

Der Vertrieb stellt den Zugang zu Billetten und Abonnementen fir die Kundinnen und Kun-
den sicher. Zu den Aufgaben des Vertriebs zéahlen einerseits die Festlegung der Preise
(Tarife) fur die Nutzung der Angebote. Andererseits werden im Rahmen des Vertriebs die
Vertriebskanéle definiert. Bezliglich dieser beiden Dimensionen lasst sich der Vertrieb wie
folgt beschreiben:

* Tickets werden Uber verschiedene Vertriebskanéle verkauft: Smartphone-Apps, Web-
seite, Billettautomaten, Verkaufsschalter, Zugbegleitung etc. Neue Systeme wie bei-
spielsweise BIBO («be in be out») werden derzeit getestet.

* Die geltenden Tarife werden von dafiir bestimmten Gremien verhandelt und festgelegt.
Die Transportunternehmen, der Verein ch-direct, die Besteller und der Bund sind in ver-
schiedenen Funktionen an diesem komplexen Prozess beteiligt. Die Preisfestlegung
erfolgt innerhalb von zwei Systemen, ndmlich dem Direkten Verkehr und den Tarifver-
biinden.

13 BAV (2017), Beschaffung von Betriebsmitteln im RPV, S. 1
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Der Direkte Verkehr in der Schweiz ermdglicht es den Kunden, mit einem einzelnen Ticket
und zu einem festen Preis, Transportleistungen verschiedener Transportunternehmen zu
nutzen. Der direkte Verkehr ist ein gesamtschweizerischer Tarifverbund an dem die meis-
ten im klassischen OV tatigen TU in der Schweiz beteiligt sind.4

Um den Kundinnen und Kunden giinstigen Zugang zum klassischen OV zu gewéahrleisten,
wurden verschiedene regionale Verkehrsverbiunde geschaffen, die stark vergiinstigte Mo-
nats- und Jahresabonnemente herausgeben. Die Bedeutung der Verbiinde hat in den letz-
ten Jahren zugenommen, weil die Verbundgebiete immer weiter ausgedehnt wurden.5

Die Doppelspurigkeiten zwischen den beiden Tarifsystemen (Direkter Verkehr und Tarif-
verbund) fihren zu einem Bedarf nach einer besseren Abstimmung der Tarifpolitik. Zu die-
sem Zweck wurde der Strategische Ausschuss der Verbiinde (StAV) geschaffen. Im StAV
vertreten sind die Verbiinde, das Bundesamt fur Verkehr und die Konferenz der kantonalen
Delegierten des o6ffentlichen Verkehrs (KKD6V).16

Fahrgastinformationen

Um den Fahrgast umfassend, zeithah und aktuell Giber den Fahrplan und allfallige Verzo-
gerungen zu informieren, werden statische (Fahrplan) und dynamische Fahrgastinformati-
onen (Echtzeitinformationen zu Verspatungen, Anschlussinformationen und Stérungsmel-
dungen) von den Transportunternehmen Uber verschiedene Kommunikationskanale zur
Verfligung gestellt. Folgende Kanéle werden unterschieden:’

*  Web: Fahrplaninformationen im Internet

* Mobile: Fahrplaninformationen in der Mobile App

* Visuelle und akustische stationare Informationen an der Haltestelle (noch nicht flachen-
deckend)

* Visuelle und akustische Informationen in den Fahrzeugen

Das Riickgrat der Fahrgastinformationen bildet ein Hintergrundsystem, welches alle rele-
vanten Daten aus den Quellsystem zusammenfasst, aufbereitet und an die Ausgabesys-
teme weitergibt.18

Die relevanten Daten von samtlichen konzessionierten Transportunternehmen stehen seit
Dezember 2016 auch auf der Plattform opentransportdata.swiss zur Verfligung.1® Die Platt-
form wurde von der SBB im Auftrag des Bundes erstellt und ermdglicht es sowohl den
Transportunternehmen als auch Unternehmen ausserhalb der Transportbranche, neue
Kundenformationssysteme, neue Apps oder andere Anwendungen fir Reisende zu entwi-
ckeln.?0

14 vgl. V&V (ohne Datum), Der direkte Verkehr.

15 BAV (2016), Tarifverbtinde.

16 BAV (2016), Tarifverbiinde.

17 vgl. PostAuto (2014), Betriebs- und Fahrgastinformationssysteme, S. 1.

18 vgl. SBB (ohne Datum), Kundeninformation

19 Aktuell werden 14 Datenbanken zur Verfiigung gestellt. Eine aktuelle Liste kann auf www.opentransport-
data.swiss/de/dataset eingesehen werden.

2 BAV (2016), Bund schafft Voraussetzungen fiir Apps mit Echtzeitinformationen zum 6ffentlichen Verkehr.
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Weitere Dienstleistungen

Die Transportunternehmen bieten neben der eigentlichen Transportleistung immer haufi-
ger auch andere oder ergadnzende Angebote an. Dabei nutzen sie ihr Wissen aus der Er-
bringung von Tarnsportleistungen fir andere verwandte oder damit zusammenhangende
Leistungen. Als Beispiele sind zu nennen;

* Kombiangebote: Die eigentliche Transportleistung wird zusammen mit erganzenden
Angeboten (z.B. Hotellbernachtungen oder Eintrittstickets zu vergiinstigten Tarifen) am
Zielort verkauft.

e Autovermietung: Die eigenen Transportleistungen im &ffentlichen Verkehr werden mit
individuellen Transportmdglichkeiten kombiniert (Intermodalitat).

¢ Fuhrparkmanagement: Das Wissen in der Fahrplangestaltung und im darauf abge-
stimmten Fahrzeugeinsatz wird genutzt, um andere Unternehmen bei der Organisation
der Fahrzeugflotte (z.B. Einkauf, Zeitmanagement etc.) zu beraten.
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Nutzerwelten des OV-Angebots

Nimmt die Transportunternehmung als Anbieter bei der Erstellung des klassischen OV-
Angebots eine zentrale Rolle ein, so ist bei der Nutzung des klassischen OV-Angebots und
den alternativen Mobilitdtsangeboten die Perspektive der Nutzenden entscheidend. Aus
Sicht der Nutzenden sind andere Aspekte fiir die Wahrnehmung des Angebots von Bedeu-
tung. Die nachstehende Analyse der Qualitatsmerkmale, welche fir die Nutzenden von
Bedeutung sind, erfolgt entlang von acht fir dieses Forschungsprojekt definierten «Nutzer-
welten».21

Wie schnell erreichen die Nutzer ihr Ziel?
(Charakteristiken, welche die gesamte Reisezeitsowie Anteil nutzbarer
Reisezeitbeeinflussen.)

Beforderungszeit

Einfachheitund Wie einfach ist die Nutzung des OV und wie fiihlt sich der Nutzer
Komfort wahrend der Nutzung des Angebots?

(Charakteristiken, welche die Einfachheitdes Zugangs und die

subjektivwahrgenommene Qualitatder Reise beeinflussen.)

Wie gut ist das OV Angebot erreichbar?

(Charakteristiken, welche die Erreichbarkeitdes OV-Angebots (z.B.
Distanzzur nachsten Haltestelle) und seine Verfiigbarkeit (z.B.
Wartezeit bis zur nachsten Abfahrt, Betriebszeitund Platzangebot)
beeinflussen.)

Wie gut entspricht das Angebot dem, was dem Nutzer
versprochenwurde?
(Charakteristiken, welche die Punktlichkeit beeinflussen.)

Zuverlassigkeit

Preis der Wie viel kostet die Benutzung des Angebots den Nutzer?
Transportleistung (Charakteristiken, die den Preis des Angebots beeinflussen.)

Sicherheit Wie stark ist der Nutzer bei Nutzung des Angebots geféhrdet?
(Charakteristiken, welche die «gefuihlte» und objektive Sicherheit (vor
Unfallen oder Straftaten) bestimmen.)

BEIWTR ORI  Welche allfalligen negativen Auswirkungen hat die Bereitstellung
RES = el und Nutzung des Angebots auf Menschund Umwelt?
(Charakteristiken, welche die Umweltbeeinflussen.)

Abb. 3 Klassisches OV-Angebot entlang der Nutzerwelten

21 vgl. hierzu: Balcombe R. et al (2014), The demand for public transport: a practical guide; Scherrer Ohnmacht
Milena (2012), Differences in cognition of public transport systems; Kampf Rudolf / Kudlaékova Nina (2010),
Basic characteristics of public passenger transport from the transport user point of view; Transport for NSW
(2013), Integrated Public Transport Service Planning Guidelines. Sydney Metropolitan Area.
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Beforderungszeit

Beschreibung der Nutzerwelt

Die Beforderungszeit (als Teil der Reisezeit, vgl. nachfolgende Ausfiihrungen) resultiert
aus der Kombination von eingesetzten Fahrzeugen, vorhandener Infrastruktur sowie Fahr-
plan und ist fur jeden Ort in der Schweiz (Abgangs- und Zielort, Zwischenstopp bei Weg-
ketten), jede Tageszeit (Morgen, Nachmittag, Nacht) sowie je nach Wochentag (Wochen-
tag, Samstag, Sonntag) anders. Die Beforderungszeit setzt sich aus der Fahrzeit und der
Umsteigezeit zusammen.

Daneben gibt es weitere Teilkomponenten der Reisezeit, die zum Teil im Rahmen anderer
Nutzerwelten angesprochen werden. Wie in der folgenden Abb. 4 dargestellt, lassen sich
folgende Zeitkomponenten unterscheiden:

e Zugangszeit: Zeit vom Ausgangspunkt der Reise zum Zugangspunkt (vgl. hierzu die
Nutzerwelt «Anbindung und Verfligbarkeit»)

e Wartezeiten (Start- oder Umsteigewartezeit): Wartezeit am Zugangs- und Umsteige-
punkt bis zum Eintreffen des Verkehrsmittels (vgl. hierzu die Nutzerwelt «Anbindung
und Verflgbarkeit»)

* Fahrzeit: Effektive (nutzbare) Zeit im Fahrzeug

* Umsteigezeit (Gehzeit und Umsteigewartezeit): Zeit am Umsteigehalt

* Abgangszeit: Zeit vom Abgangspunkt (z.B. Haltestelle am Ziel) zum Zielort der Reise
(vgl. hierzu die Nutzerwelt «Anbindung und Verfugbarkeit»).

Befdrderungszeit

Fahrzeit Fahrzeit
FZ FZ
ZZ O GZ AZ

A SWZ UwWZ E

= >

Reisezeit

ZZ: Zugangszeit m Haltestellen mit Ein- oder Aussteigen
SWZ: Stariwartezeit O Haltestellen ohne Ein- oder Aussteigen
FZ: Fahrzeit

GZ: Gehzeit
UWZ: Umsteigewartezeit
AZ: Abgangszeit

Abb. 4 Begriffsklarung: Beforderungszeit (rot) als Teil der Reisezeit (blau)??

Der Zeitbedarf fur die Reise ist fur die Nutzenden eines der wichtigsten Angebotsmerk-
male. Die Beforderungszeit wird dabei fir die meisten Verkehrszwecke als Kostenfaktor
gesehen, sodass der Grundsatz gilt — je klrzer desto besser. Ausnahme bildet der Frei-
zeitverkehr, sofern der Weg alleine dem Zweck der Reise entspricht. Zudem gibt es Rei-
sende (z.B. Mobilitatsbeeintrachtigte, Familien, Reisende mit viel Gepack) die froh sind,
wenn die Umsteigezeiten nicht zu knapp bemessen werden.

22 Quelle: ARE (2013), Reisezeiten und OV-Giiteklassen. Abbildung 2, S. 8
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Die Beférderungszeit wird von folgenden Faktoren beeinflusst:

Tab. 14 Einflussfaktoren auf die Reisezeit

Angebot Einflussfaktoren

Infrastruktur — Streckenfiihrung (z.B. Kurvenradien, Steigung, direkte Reisewege) sowie
zulassige Hochstgeschwindigkeit
— Redundanz (z.B. Doppelspurgleise, Kreuzungsstellen)
— Verfiigbarkeit von separaten Trassen/Spuren und entsprechende Priori-
sierung des klassischen OV im Strassenraum
— Gestaltung der Zugangs- und Umsteigepunkte (z.B. Gehwege, Umsteige-
zeiten, Anzahl Perrons)

Fahrzeug — Beschleunigungsfahigkeit (vgl. auch Komfort)
— Zulassige Hochstgeschwindigkeit des Fahrzeugs
— Grosse und Anzahl der Turen fir den Fahrgastwechsel

Fahrplan — Anzahl Zwischenhalte und Anzahl Umsteigevorgéange (Art der Verkniip-
fung von Haltestellen zu Linien)

— Wartezeiten auf Anschlisse (Fahrplantakt)

Sofern ein grosser Teil der Beférderungszeit auch fur andere Aktivtaten genutzt werden
kann, wird eine lange Reise weniger ermidend oder weniger als «Zeitverschwendung»
wahrgenommen. Damit ein mdglichst hoher Anteil der Beférderungszeit genutzt werden
kann, muss der Anteil der Fahrzeit im Vergleich zur Umsteigezeit und Wartezeit hoch sein.
Zudem mussen auch die eingesetzten Fahrzeuge Uber eine entsprechende Ausstattung
verfligen, die solche Zusatzaktivititen ermdglicht (vgl. hierzu auch die Ausfiihrungen in der
Nutzerwelt «Einfachheit und Komfort»).

Im Rahmen der Fahrplangestaltung werden der angebotene Fahrplantakt pro Linie sowie
die Liniengestaltung (Verknupfung von Haltestellen zu Linien), die Anzahl der Zwischen-
halte sowie die Zahl und der Zeitbedarf der Umsteigevorgange bestimmt. Dabei kénnen
aufgrund der Komplexitéat des Netzes nicht alle mdglichen Quell-Ziel-Verbindungen auf ei-
ner Linie verbunden werden, sondern es missen basierend auf der Nachfrage und der
meist mittelfristig unveranderbaren Infrastruktur moglichst optimale Verbindungen geschaf-
fen werden. Diesen Prozess nennt man Netzbildung.
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In der der Abb. 5 ist symbolisch dargestellt, wie die Haltestellen und Linien zu einem Netz
zusammengefigt werden. Bei diesem Vorgang werden die Haltestellen mit Linien ver-
knlpft. Knotenpunkte werden gebildet, um die verschiedenen Linien des Regionalverkehrs
mit dem Ubergeordneten Fernverkehr zu verknipfen.

*— o

. Fernverkehrshalt

. Haltestelle im Regionalverkehr

‘ Knoten im Taktfahrplan

Abb. 5 Netzbildung durch Verkniipfung von Haltestellen zu Linien

Haltestellen, an denen wichtige Verbindungen mit gegenseitigen Abh&ngigkeiten zusam-
menkommen, kénnen als sogenannte Knoten im Taktfahrplan ausgestaltet werden. Dabei
sind die Ankunfts- und Abfahrtszeiten so koordiniert, dass die gegenseitigen Anschliisse
gleichzeitig sichergestellt sind.

Die Darstellung der Beférderungszeit fir das ganze Netz erfolgt in der Regel in Form von
Netzgrafiken und Quell-Ziel-Matrizen. Diese stellen fur jede Quell-Ziel-Beziehung die be-
notigte Reisezeit dar.
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Heutiger Zustand

Das Bundesamt fir Raumentwicklung hat fir alle Gemeinden der Schweiz die Reisezeiten
in das nachste Zentrum ermittelt. Dieser ausgewahlte Quell-Ziel-Relations-Indikator deckt
dabei vor allem das Angebot fiir viele Wohnorts-Arbeitsort-Beziehungen (vom Umland zum
Arbeitsplatz in der ndchsten Stadt) oder fir Wege vom Wohnort zum Ort der Freizeitaktivi-
tat (aus der Stadt ins nahe Umland) ab. Es zeigt sich, dass fiir einen Grossteil der Schweiz
die nachstgelegenen Zentren innerhalb von kurzer Zeit (bis 21 Minuten) erreichbar sind.
Einzig im Berggebiet, im Emmental und in Grenzgebieten der Westschweiz muss mit Rei-
sezeiten bis bzw. Uber einer Stunde gerechnet werden.

Legende

Reisezeit_zu_7entren_2011
I o-21

[ 2t-36

[ 36-57

[ 57-86

I 86- 161

Kartengrundlage: ® BFS, ThemaKart 2015

Abb. 6 Reisezeit zu Zentren mit dem klassischen OV im Jahr 2011 in Minuten?3

% Quelle: Eigene Darstellung basierend auf ARE (2016), Geodaten OV-Giiteklassen. Reisezeiten zu Zentren.
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Einfachheit und Komfort

Beschreibung der Nutzerwelt

Aus Sicht der Nutzenden sind die Einfachheit und der Komfort eine wichtige Komponente
des klassischen OV-Angebots. Als einfach und komfortabel wird das Angebot angesehen,
wenn die Reise als mdglichst angenehm empfunden wird und der Nutzende einen einfa-
chen Zugang zum Angebot hat.

Dabei geht es nicht nur um das kérperliche Wohlbefinden der Nutzenden im Sinne eines
«bequemen» und nicht gesundheitsschadigenden Sitzplatzes, sondern auch darum, spe-
zifische Nutzerbedurfnisse zu erflllen. Insbesondere wenn die Reise fir andere Aktivitaten
genutzt werden soll, entscheidet der Komfort des Angebots dariiber, ob diese Aktivitaten
effizient und sinnvoll ausgefiihrt werden kénnen. Ebenfalls im Rahmen der Nutzerwelt be-
handelt werden Aspekte des klassischen OV-Angebots, die einen komfortablen (sicheren)
Zugang zu den Haltestellen, einen einfachen Zugang zu Billetten und Informationen er-
maoglichen.

Die fur den Komfort relevanten Aspekte des heutigen Angebots werden wie folgt gegliedert:
* Infrastruktur (Streckenfihrung, Eigenschaften der Haltestellen)

* Fahrzeuge (Dienstleistungen im Fahrzeug, Fahrgastraum, Fahreigenschaften)
e Fahrplan (Informationsangebot)

* Tarife und Vertrieb (Tarifmodelle und Vertriebskanéle)

* Fahrgastinformationen

* Weitere Dienstleistungen
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Heutiger Zustand: Infrastruktur

Die Infrastruktur leistet einen wesentlichen Beitrag zum Komfort der Nutzenden und zum
einfachen Zugang zum klassischen OV. Eine kurvige, holprige oder steile Streckenfiihrung
kann den Komfort verringern. Die Haltestellen als Zugangspunkt ermdglichen tber ihre
Ausgestaltung einen moglichst einfachen und komfortablen Zugang zum klassischen OV.

Die nachfolgende Abbildung zeigt die Einfachheits- und Komfortmerkmale der Infrastruktur
differenziert nach den Marktsegmenten Fernverkehr, Agglomerationsverkehr und Regio-
nalverkehr Uberland/Berg.

Tab. 15 Heutiger Zustand: Infrastruktur

Fernverkehr

Agglomerations-
verkehr

Regionalverkehr Uber-
land/Berg

Streckenfuihrung

— Bahn: In der Regel

Hauptstrecken mit ho-
hem Ausbaustandard,
wenig Kurven etc.

— Bus: Nationalstrassen

mit hohem Ausbaustan-
dard und vergleichsweise
wenig Kurven etc.

— Bahn: In der Regel die

gleichen Strecken wie
der Fernverkehr plus zu-
satzlich Nebenstrecken.
Nebenstrecken sind in
der Regel weniger gut
ausgebaut und etwas
kurvenreicher.

Tram: Tramtrassen sind
kurvenreicher und der
Einbau der Schiene in
die Strasseninfrastruktur
fihrt zu starkeren Er-
schutterungen und Last-
wechseln, was lesen o-
der Arbeiten im Tram er-
schwert.

Bus: Aufgrund der Fahr-
bahnoberflache und
grosstenteils Mischver-
kehr mit MIV und engen
Kurven anfallig fiir Er-
schitterungen und star-
ken Lastwechseln, was
lesen oder Arbeiten im
Bus erschwert.

— Nebenstrecken Bahnli-

nien analog S-Bahn-Stre-
cken im Agglomerations-
verkehr

— Buslinie analog Agglo-

merationsverkehr

Insbesondere im Alpen-
raum gibt es attraktive
Panoramastrecken fiir
die touristische Nutzung.

Haltestellen

— Uberdachte und ge-

schlossenen Warte-

Nutzung der gleichen Halte—
punkte, wie der Fernver-

raume verfiigbar mit kos- kehr. Wo Haltepunkte vom
tenpflichtigen sanitaren  Agglomerationsverkehr al-

Einrichtungen.

— Angebot von weiteren

leine genutzt werden, ist
der Standard stark abhén-

Dienstleistungen wie Ein-gig von den Frgquenzgn
kaufsmoglichkeiten und und der Umsteigefunktion:
Internetzugang verfiigbar— Tram und Bushaltestel-

len sind meist im Freien,
z.T. mit iberdachtem
Wartebereich. Bahnhal-
testellen meistens mit
Uiberdachtem Wartebe-
reich

Sanitare Einrichtungen
sind nur an grosseren
Bahnhaltestellen sowie
vereinzelt an Umsteige-
punkten verfiigbar.

In der Regel werden an
den Haltestellen keine
weiteren Dienstleistun-
gen angeboten.

Wie Agglomerationsver-
kehr
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Heutiger Zustand: Fahrzeuge

Die eingesetzten Fahrzeuge im klassischen OV tragen wesentlich zum Reisekomfort bei.
Aus Sicht der Nutzenden sind dabei vor allem die Ausgestaltung des Fahrgastraumes, die
Fahreigenschaften sowie allfallige Dienstleistungen im Fahrzeug relevant. Die nachfol-
gende Abbildung zeigt den heutigen Zustand der Komfortmerkmale im Fahrzeug.

Tab. 16 Heutiger Zustand: Fahrzeuge

Fernverkehr Agglomerations- Regionalverkehr Uber-
verkehr land/Berg
Fahrzeuge Bahn: — In der Regel klimatisierte — Analog Agglo-
— In der Regel klimatisierte Fahrzeuge z.T. mit Toi- merationsverkehr.

Fahrzeuge mit Toiletten  lette (Bahn)
— Sitzplatze fur alle Fahr- — Sitz- und Stehplatze
gaste i.d.R. auch wah-
rend den Stosszeiten
— Verschiedene Spezial-
und Multifunktionszonen
(Businessabteile, Ruhe-
zone, Familienwagen,
Speisewagen, Gepéack-
ablage) etc.
— Bus: Wie Bahn jedoch
ohne Spezial- und Multi-

funktionszonen.
Dienstleistungen im — Strom und Verpflegung — Bahn: Strom in der 1. — Analog Agglomerations-
Fahrzeug sowie Beratung durch Klasse verkehr
Reisezugbegleiter — Kostenloses WLAN in
— Kostenloses WLAN in ei-  PostAutos und einigen
nigen Uiberregionalen Regionalbahnen
Bussen

Heutiger Zustand: Fahrplan

Die Erstellung des Fahrplans ist komplex und erfolgt in mehreren Schritten fir das gesamte
Angebot des offentlichen Verkehrs (Fernverkehr, Agglomerationsverkehr und Regionalver-
kehr Uberland/Berg):24

e Im Agglomerationsverkehr und im Regionalverkehr Uberland/Berg werden die Grund-
zlige des Fahrplans in der Regel von Bund, Kantonen und Gemeinden gemeinsam mit
den Transportunternehmen erarbeitet. Im Fernverkehr entwickelt die SBB das Angebot
fur den Fernverkehr selber basierend auf den in der Konzession definierten Mindestan-
forderungen.

e Der Fahrplanentwurf wird jeweils im Fruhjahr veroéffentlicht. Interessierte Kreise kdnnen
Stellung zu den Fahrplanentwirfen nehmen.25

e Die Erstellung des Fahrplans basierend auf den Winschen der Akteure erfolgt durch
die SBB. Er wird in der Regel fur zwei Jahre erstellt. Zukulnftig wird die Trassenverga-
bestelle die Verantwortung fir einen diskriminierungsfreien Fahrplan tragen und den
operativen Teil der Fahrplanerstellung an die SBB delegieren.

Heutiger Zustand: Fahrgastinformationen

Aus Sicht des Nutzers spielen insbesondere bei Verbindungen mit mehreren Umsteigevor-
gangen der einfache (komfortable) Zugang zu Fahrplan- und Verbindungsinformationen
eine zentrale Rolle. Im Vordergrund stehen dabei einerseits statische Informationen zu den
Verbindungen als auch Echtzeitinformationen tber Stérungen, Verspatungen und An-
schliisse. Die nachfolgende Abbildung zeigt den heutigen Zustand beziiglich Fahrgastin-
formation.

24 y/gl. BAV (ohne Datum), Fahrplanverfahren.
2 vgl. BAV (ohne Datum), Fahrplanentwurf 2018.
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Tab. 17 Heutiger Zustand: Fahrgastinformationen

Fernverkehr

Agglomerations-
verkehr

Regionalverkehr Uber-
land/Berg

Informationen an Bahn-
hoéfen und Haltestellen

fen und Haltepunkten
Bildschirme mit den aktu-
ellen Verbindungen so-
wie akustische. Es wird
Uber ankommende Ziige
auf den Perrons akus-
tisch informiert und bei
den angekommenen Zu-
gen wird Uber die An-
schliisse von Fernver-
kehrsziigen ebenfalls
akustisch informiert.

Bei Bahnangeboten ist
die Verfugbarkeit hther
als bei den bestehenden
Fernbusangeboten.

— An den meisten Bahnho- — An den meisten Bahnho- — Statische Fahrplaninfor-

mationen an der Halte-
stelle verfugbar

fen Bildschirme mit den
aktuellen Verbindungen.

— Tram- und Bushaltestel- — Umsteigeknoten werden

len im Stadtverkehr sind
vermehrt mit dynami- schen Fahrgastinformati-
schen Fahrgastinformati- onssystemen ausgerus-
onssystemen (DFI) aus-  tet.

gerlstet. Auf den digita-

len Anzeigen ist die Zeit

bis zur néchsten Abfahrt

ersichtlich, z.T. sogar In-

formationen zur Barriere-

freiheit des Fahrzeugs.?

zunehmen mit dynami-

Informationen im Fahr-
zeug

Akustische Fahrgastin-
formation. Lautsprecher-
durchsagen fir nachste
Halte, Anschlusse oder
Stérungsmeldungen

— Ausstattung der Fernver-

kehrsziige mit Bildschir-
men

In der Regel optische
und akustische Fahrgast-
information.

— Analog Agglomerations-
verkehr

— In neueren Fahrzeugen

dynamische Fahrgastin-
formation: Bildschirme
mit den nachsten Halten
und jeweiligen Anschlis-
sen an diesen.

Zugang uber Applikatio-
nen (Online / Mobile)

Onlinefahrplan mit Tir-zu-Tur-Verbindungen und Echtzeitinformationen iber
praktisch alle Verkehrsmittel von diversen Anbietern. Die SBB Mobile App hat die

grosste Reichweite.

26 Stadt St.Gallen (2016), Dynamische Fahrgastinformation.
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Heutiger Zustand: Vertrieb und Verkauf

Beim Vertrieb und Verkauf steht ein einfacher Zugang zu Billetts und Preisinformationen
im Vordergrund. Je mehr unterschiedliche Vertriebskanale zur Verfiigung stehen, desto
besser kénnen die unterschiedlichen Nutzerbediirfnisse aufgefangen werden. Mittels Pau-
schalangeboten wie dem Generalabonnement oder anderen Strecken-, Zonen- oder Ver-
bundabonnementen?’ wird die Zahl der Kauf- und Zahlungsvorgange fiir die Nutzenden
ebenfalls wesentlich reduziert.

Tab. 18 Heutiger Zustand: Vertrieb und Verkauf

Fernverkehr Agglomerations- Regionalverkehr Uber-
verkehr land/Berg
Verkaufsschalter am — Die Bahnhofe verfugen in— Grosse Bahnhofe resp. — Grosse Bahnhéfe und
Bahnhof/im Fahrzeug  der Regel tiber bediente  Verkehrsknotenpunkte Verkehrsknotenpunkte

Schalter mit grossziigi-
gen Offnungszeiten.

Der Umfang des Billett- —
verkaufs im Fahrzeug ist
abhangig vom Transport-
unternehmen.

verfligen Uber bediente
Schalter.

Der Umfang des Billett- —
verkaufs im Fahrzeug ist
abhangig vom Transport-
unternehmen.

verfligen in der Regel
Uber bediente Schalter

Der Umfang des Billett-
verkaufs im Fahrzeug ist
abhangig vom Transport-
unternehmen.

Zugang Uber Applika-
tionen (Online / Mo-
bile)

Online Tickets kénnen di-—
rekt aus dem SBB Online
Fahrplan heraus gekauft
und ausgedruckt werden.

Mit der SBB Mobile App
kénnen Tickets unter-
wegs online gekauft wer-
den.® Das Ticket steht
anschliessend als Mobile
Ticket auf dem mobilen
Endgerat zur Verfugung.
Auf Smartphones mit
Fingerabdruckscanner
erlibrigt sich die Eingabe
eines Passworts zum
Kauf.

Analog Fernverkehr. Dar-—
Uber hinaus gibt es zahl-
reiche Applikationen von
stadtischen und regiona-
len Verkehrsbetreiben
(z.B. Bernmohil®, BLS®
PostAuto oder ZVV3).

Analog Fernverkehr. Dar-
Uber hinaus gibt es Appli-
kationen von Transport-
unternehmen (z.B. Post-
Auto).

Billettautomaten

Schweizweit seit 2015 -
neue Billettautomaten mit
erleichterter Bedienung.*
Die neuen Automaten

sind zudem barrierefrei.®

Analog Fernverkehr, -
grossere Transportunter-
nehmen bieten teilweise
eigene barrierefreie Auto-
maten an.

Analog Fernverkehr,
grossere Transportunter-
nehmen bieten teilweise
eigene barrierefrei Auto-
maten an.

BIBO («be in be
out»)3

Zwei Apps (Fairtiq) und Lezzgo (BLS) bieten eine Abrechnung nach dem BIBO-

Prinzip.

— Die SOB testen zusammen mit Siemens den Einsatz von BIBO mittels Bluetooth

(Low Energy Beacon)*®

Heutiger Zustand: Weitere Dienstleistungen

Die Bus-, Tram- und Bahnknotenpunkte bieten sich aufgrund der hohen Frequenzen flr
die Einrichtung weiterer Angebote an, die Uber die reine Transportleistung hinausgehen

27V6V (2013), Manual Direkter Verkehr, S. 5, 32-36.
28 SBB (2016), SBB Mobile: Ihr Fahrplan und Billettschalter fur unterwegs
29 Bernmobil (2016), OV-Plus-App.

30 BLS (2016), Ticket App.

81ZVV (2016), ZVV-Tickets.

52 SBB (2016), Der SBB Billettautomat. |

33 SBB (2016), Sozialvertragliche Mobilitat.

34 Wwird ein Ticket nach dem «be in/be out-Prinzip verkauft registriert sich der Reisende beim Einstieg und Ausstieg
aus dem Fahrzeug. Der Preis fur die Fahrt wird nachtraglich berechnet

35 SOB (2016), Smart und mobil unterwegs.
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(Bahnhof/Busknotenpunkt als Plattform). Aus Sicht der Nutzenden wird durch die Kombi-
nation von klassischen OV-Angeboten und alternativen Mobilititsangeboten der Zugang
komfortabler (einfacher).

Aufgrund ihrer guinstigen Lage und hoher Frequenzen wurden die grossen Fernverkehrs-
Bahnhdéfe zu Shoppingzentren ausgebaut mit einer Vielzahl an unterschiedlichen Dienst-
leistungen Die nachfolgende Tab. 19 zeigt in alphabetischer Reihenfolge eine nicht ab-
schliessende Auswahl an Dienstleistungen, die angeboten werden. Die Darstellung basiert
massgeblich auf Informationen der SBB, weil diese eine der grossten Akteure im klassi-
schen OV ist und auf ihrer Homepage viele Informationen 6ffentlich zugénglich gemacht
hat. Andere grosse Transportunternehmen sowie einzelne Verkehrsverbiinde bieten die
gleichen oder ahnliche Dienstleistungen an.

Tab. 19 Weitere Dienstleistungen3®

Weitere Dienstleistungen Beschreibung
Autovermietung am — In der Schweiz bieten die Transportunternehmen keine eigenen Autovermie-
Bahnhof tungen an. Mit Click & Drive (Kooperation SBB und Mobility) stehen an 75

Bahnhofen Mietautos zur Verfiigung.®” Mobility bietet Inhabern von SBB-Jah-
resabonnements Verginstigungen an.

Brief- und Paket- — Pakete und Briefe kénnen wahrend den Offnungszeiten am Bahnhofschalter,
service am Bahnhof oder rund um die Uhr an einem My Post 24-Automaten abgeholt werden.®
Einkauf am Bahnhof — Gemass SBB verfligen etwa ein Drittel der Bahnhdofe im Schienenverkehr

Uber mindestens einen Kiosk. Etwa 15% der Bahnhofe bieten weitere Laden-
flachen fur Produkte und Dienstleistungen des téaglichen Lebens an (z.B. Le-
bensmittel, Blicher, Verpflegung etc.).*®

— Von anderen Transportunternehmen sind keine Angaben verflugbar. Aber
auch bei diesen Unternehmen sind bei grésseren Bahnhofen Einkaufsmog-
lichkeiten verfugbar.

Finanzdienstleistungen am — Internationaler Geldtransfer und Geldwechsel sowie zahlreiche weitere Fi-
Bahnhof nanzdienstleistungen und Versicherungen
Fundservice — Fir im offentlichen Verkehr verlorene Gegenstande kann online, per Telefon

oder am Schalter in der Regel eine Verlustmeldung beim entsprechenden
Transportunternehmen abgegeben werden.

Gepéackaufgabe und Gepack- — Gepackdienstleistungen fir Zug- und Flugreisende: Gepackstiicke und Spe-
aufbewahrung am Bahnhof zialgepéack (Ski, Velos) kdnnen an Bahnhofen aufgegeben werden.
— Schliessfacher oder Aufbewahrung an einem Gepéackschalter werden in allen
grossen Schweizer Bahnhofen angeboten.

Intermodalitat am — Park and Rail Parkplatze an vielen Bahnhofen (u.a. SBB, BLS, Gber 500
Bahnhof Bahnhofe (P+Rail).*

— Rund 90'000 Veloabstellplatze an Schweizer Bahnhéfen. An 33 Bahnhofen
gibt es zudem bewachte Velostationen. Diese bieten z.T. auch weitere
Dienstleistungen an, wie z.B. Reparaturservice.**

— Mietvelos an 80 Bahnhofen. Diese kdnnen i.d.R. auch an einem Bahnhof ge-
liehen und an einem anderen zurtickgegeben werden.*?

— CarSharing: An tiber 400 Bahnhdfen stehen Mietautos zur Verfiigung.*

Kombinierte — Mit Snow'n’Rail kénnen Kunden Skipass und OV-Ticket in einem Vorgang |6-
Tickets sen und von Verglinstigungen profitieren.*
— Weitere kombinierte Angebote mit VVergiinstigungen flr Freizeitaktivitaten wie
Museumsbesuche, Zoos oder Badeerlebnisse.*®

3% SBB (ohne Datum), Dienstleistungen am Bahnhof.

37 Mobility (2016), SBB Click & Drive.

38 SBB (2016), Dienstleistungen am Bahnhof.

% SBB (2016), Bahnhofe.

40 SBB (2015), Zahlen und Fakten, S.19.

41 SBB (2016), Lassen Sie Ihr Velo am Bahnhof.

42 SBB (2016), Ihr Mietvelo am Bahnhof.

43 SBB (2016), Click & Drive: Ihr Mietauto am Bahnhof.

4 SBB (2016), Snow’n’Rail: die vergiinstigten Wintersport-Angebote.
4 SBB (2016), Ausflugsideen.
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Multifunktionale — Die General-und Halbtaxabonnemente gibt es seit 2015 als SwissPass. Dank
Chip-Karten integrierten RFID-Chips kann die Karte auch als Skipass oder zur Nutzung
von Mobility Carsharing und PubliBike genutzt werden. Die Integration sol-
cher Partnerdienste soll fortlaufend ausgebaut werden.*®
— Derzeit kdnnen Billette (z.B. Klassenwechsel bei GA oder Billette bei Halbtax)
noch nicht direkt auf dem SwissPass gespeichert werden (Smartphone not-
wendig).

Sitzungszimmer an — Im Bahnhof Bern bietet beispielsweise der Burospezialist Witzig The Office
Bahnhofen Company Einzelarbeitsplétze, Privatbiiros und Sitzungszimmer an. Die
Raumlichkeiten kdnnen auf Stundenbasis gemietet werden.*’

Telefonische Hilfeleistung — Die kostenpflichtige Railservice-Hotline der SBB bietet rund um die Uhr tele-
fonische Auskunft, Bestellung von Billetten und Abos sowie Sitzplatzreservie-
rung an.

Im Agglomerationsverkehr und im Regionalverkehr Uberland/Berg werden in der Regel nur
an grossen Knotenpunkten zusatzliche Dienstleistungen angeboten. Am meisten verbreitet
sind Parkplatze und Veloabstellplatze.

Anbindung und Verfugbarkeit

Beschreibung der Nutzerwelt

Die Anbindung und Verfugbarkeit wird von zwei Aspekten beeinflusst:

» Der Zugang zum Verkehrsangebot: Im heutigen, klassischen OV-Angebot stellen die
Haltestellen die Zugangspunkte ins System des klassischen OV dar. Es sind aber auch
Zugangspunkte denkbar, die nicht an ortlich fest definierte Halteorte (z.B. Halt auf Ver-
langen, Abholung zu Hause oder an vereinbartem Ort) und nicht an bauliche Anlagen
(z.B. Sammelbus) gebunden sind.

» Die Verfiigbarkeit des Verkehrsangebots: Die Verfiigbarkeit des klassischen OV-Ange-
bots wird vom Fahrplan und den Betriebszeiten beeinflusst.

Heutiger Zustand: Zugang zum OV-Angebot

Auf der individuellen Ebene lasst sich aus Sicht der Nutzenden die Anbindung - als Tell
des klassischen OV-Angebots - nicht umfassend beschreiben. Fur alle méglichen Ziel- und
Ausgangspunkte einer Reise gestaltet sich die Anbindung an den klassischen OV in der
Schweiz unterschiedlich. Uber die sogenannten «OV-Giiteklassen» lassen sich aber ag-
gregierte Aussagen Uber Teilaspekte machen.

Die OV-Giiteklassen sind ein Indikator zur Erschliessung eines Gebiets mit dem klassi-
schen OV. Das Konzept erméglicht es, «Standorte zu identifizieren, die durch ihre gute
Erschliessung mit dem klassischen OV ein hohes Potenzial als Entwicklungsschwerpunkte
aufweisen».*® Aufgrund der Definition der Giteklassen lassen sich mit diesem Konzept
aber auch Aussagen zu einigen zentralen Aspekten der Anbindung an den klassischen OV
ableiten. Die OV-Giiteklassen werden bestimmt in Abhangigkeit der Art des Verkehrsmit-
tels, des Verkehrsintervalls und der Distanz zur Haltestelle. Nicht berticksichtigt werden
hingegen die Umsteigemadglichkeit (Intermodalitét), die Sicherheit des Wegs sowie die Zu-
géanglichkeit der Haltestelle.

Die nachfolgende Abbildung zeigt in roter Farbe die Gebiete, die der OV-Giiteklasse A
zugeordnet sind. Die Giiteklasse A entspricht einer sehr guten OV-Erschliessung.

46 ch-direct (2016), Swiss Pass Pocketfyler
“TWITZIG — The Office Company (ohne Datum), BusinessPoint — Offices as a Service.
“8 ARE (2013), Reisezeiten und OV-Giteklassen, S. 1.
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Kartengrundlage: © BFS, ThemaKart 2015

Abb. 7 Gebiete mit OV-Giiteklasse A (rot eingefarbt)4°

4 Eigene Darstellung basierend auf ARE (2011), OV-Giiteklassen, Geodatensatz
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Ein weiteres Merkmal, um die Erschliessungsgite abzubilden, ist die bevdlkerungsbhezo-
gene Darstellung der Distanz zur néchsten Haltestelle. Fur diese Darstellung wird aus-
schliesslich die Distanz zur nachstgelegenen Haltestelle benutzt, ohne Beriicksichtigung
des Verkehrsmittels und des Takts. Die folgende Abbildung zeigt die Haufung von Einwoh-
nern (hektarscharf), die mehr als 500 Meter von der ndchsten Haltestelle entfernt wohnen.
Die rot markierten Flachen stellen Gebiete dar mit einer Haufung von Personen ohne na-
hegelegene Haltestelle.5°

Kartengrundlage: ® BFS, ThemaKart 2015

Farben: Rot = Sehr viele Punkte mit mehr als 3 Einwohnern, die mehr als 500 Meter von der nachsten Halte-
stelle entfernt liegen, Orange = Mittlere Anzahl Punkte, Hellorange = Wenige Punkte.

Abb. 8 Haufung von Einwohnern in einer Distanz von mehr 500 Metern zur nachsten Hal-
testelle 51

0 In diesen Gebieten bestehen Licken in der Anbindung: Bei Mirchel und Z&ziwil nahe Konolfingen im Kanton
Bern, bei Reinach und zwischen Oftringen und Suhr im Kanton Aargau, am unteren Ende des Zirichsees (Gal-
genen/Lachen) im Kanton Schwyz sowie zwischen Berg und Bischofszell im Kanton Thurgau.

5! Eigene Darstellung basierend auf ARE (2011), OV-Haltestellen sowie BFS (2013), STATPOP, Hektardaten
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Weitere Hinweise auf die Anbindung an den klassischen OV gibt die Haltestellendichte.
Sie ist erwartungsgemass in Gebieten mit hoher Bevdlkerungs- und Arbeitsplatzdichte
hoch (rote Flachen), was die folgende Abb. 9 zeigt.

Kartengrundlage: © BFS, ThemaKart 2015

Legende: Rot = hdchste Haltestellendichte, weiss = geringste Haltestellendichte

Abb. 9 Gebiete mit hoher Haltestellendichte in der Schweiz 52

52 Eigene Auswertung basierend auf ARE (2011), Haltestellen des o6ffentlichen Verkehrs. Geodatensatz.
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Heutiger Zustand: Verfugbarkeit

Die Verfiigbarkeit des klassischen OV-Angebots unterscheidet sich nach Verkehrsange-
bot. Die nachfolgende Abbildung zeigt die Taktdichte und Betriebszeiten des Angebots fiir
die drei Marktsegmente Fernverkehr, Agglomerationsverkehr und Regionalverkehr Uber-
land/Berg.

Tab. 20 Heutiger Zustand: Verfiigbarkeit

Merkmal Fernverkehr® Agglomerations- Regionalverkehr Uber-
verkehr land/Berg
Taktdichte Mindestens 1 Stunden- Grundtakt von 30min, — Mindestens 4 Kurs-
takt, Verdichtung zum  Verdichtung abhangig paare pro Tag
Halbstundentakt zwi-  von der Nachfrage — Verdichtung abhéngig

schen den metropolita-

von der Nachfrage.
nen Zentren der g

Die Regel ist ein

hwei o
Schweiz Grundtakt mit einem
Kurspaar pro Stunde.
Betriebszeiten — Mindestens — 6 — 23 Uhr (auf einzel- — 6 — 20 Uhr (auf einzel-
6 — 23 Uhr nen Linien langer res-  nen Linien langer res-
— Teilweise Nachtange- ~ Pektive kirzer) pektive kurzer)

bot am Wochenende - Teilweise Nachtange- — Teilweise Nachtange-

(Freitag und Samstag) bot am Wochenende bot am Wochenende
(Donnerstag bis (Donnerstag bis
Samstag) Samstag)

Zuverlassigkeit

Beschreibung der Nutzerwelt

Die Zuverlassigkeit des Angebots ist aus Sicht der Nutzenden hoch, wenn das Angebot
zur erwarteten Zeit am erwarteten Ort verfligbar ist und die erwartete Reisezeit zum Zielort
der tatsachlichen Reisezeit entspricht. Aus Sicht jeder einzelnen Nutzerin bzw. jedes Nut-
zers ist ein unzuverlassiges Angebot argerlich und mit Kosten verbunden.>* Die Erwartun-
gen der Nutzenden sind dabei zentral. Charakteristiken des Angebots, welche fir eine
hohe Zuverlassigkeit stehen sind:

* Punktlichkeit

* Geringe Wahrscheinlichkeit verpasster Anschliisse
* Geringe Ausfallwahrscheinlichkeit

* Kurze Wartezeit bei einem Ausfall oder bei einem Anschlussbruch (die Wartezeit spielt
auch in anderen Nutzerwelten eine zentrale Rolle z.B. beim Komfort, bei der Reisezeit
und der Anbindung)

* Transparente und rechtzeitige Information Uber Verspatungen oder Ausfélle

Einige offentliche Verkehrsmittel stellen ihr Angebot nicht nach einem Fahrplan oder nicht
basierend auf festen Haltestellen zur Verfligung, beispielsweise Bedarfs- oder Rufbusse.
Dort ist die zwischen Nutzenden und Transportunternehmen vereinbarte Abholzeit sowie
die vereinbarte Ankunftszeit fur die Beurteilung der Zuverlassigkeit massgebend.

53 Vgl. BAV (2017), Grundsétze und Kriterien fur den Fernverkehr, S. 14.

54 Einige Transportunternehmen bieten deshalb Garantien in Kombination mit Entschadigungen an, wenn eine
gréssere Verspatung eintritt: So bezahlt die RBS eine Gratisfahrt, wenn die Verspatung mit der Bahn 10 Minuten
bzw. wenn sie mit dem Bus 20 Minuten Uberschreitet.
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Heutiger Zustand

Mit dem Projekt "Messung der Qualitat Personenverkehr (QMS RPV)" werden zukinftig
Daten zur Punktlichkeit flachendeckend vorliegen. Zurzeit stehen uns nur Auswertungen
der SBB Uber ihr Angebot zur Verfligung. Dabei wird zwischen Kundenpiinktlichkeit (Fahr-
planabweichung) und Anschlusspunktlichkeit (Gewahrleistung des Anschlusses bei Um-
steigevorgang) unterschieden. Bei einer hohen Taktdichte ist die Anschlusspunktlichkeit
fur den Kunden weniger wichtig, weil nicht lange auf den nachsten Anschluss gewartet
werden muss. Bei einem Viertelstundentakt betragt die maximale Umsteigewartezeit an
der Haltestelle 15 Minuten. Je geringer die Taktdichte, umso starker steigt die Bedeutung
der Anschlusspunktlichkeit, weil die Wartezeiten auf den néchsten Anschluss langer wer-
den.

Tab. 21 Piinktlichkeit der SBB im Reiseverkehr

Kennzahl zur Piinktlichkeit 2014 2015 2016
Kundenpinktlichkeit 87.7% 87.8% 88.8%
Kundengewichtete An- 97.1% 97.0% 96.7%

schlusspunktlichkeit

Quelle: SBB (ohne Datum), SBB in Zahlen und Fakten. Qualitat.

Hinweise: Die Kundenpunktlichkeit widerspiegelt den an sieben grossen Bahnhéfen in der
Schweiz gemessenen Anteil der Ziige, die weniger als 3 Minuten Fahrplanabweichung
aufweisen. Die Anschlusspiinktlichkeit misst den prozentualen Anteil aller Umsteiger mit
gewahrtem Anschluss (inkl. Zugsausfalle).

Die Zuverlassigkeit von Bus und Tram ist stark von den regionalen Gegebenheiten abhan-
gig. Die zentralen Einflussfaktoren sind hier die Verkehrsbelastung der Strasse, die Nach-
frage sowie die Zuverlassigkeit der Fahrzeuge. Insbesondere der strassengebundene,
klassische OV in Stadten und Agglomerationen nutzt meist die gleichen Trassen wie der
motorisierte Individualverkehr (MIV). Wahrend den Spitzenzeiten fihrt dies dazu, dass
nicht nur Privatautos, sondern auch der klassische OV regelméassig im Stau blockiert ist.5®
Dies fuhrt zu Verspatungen und einer Reduktion der Zuverlassigkeit. Dort, wo fir Busse
separate Busspuren sowie Ampeln mit OV-Priorisierung eingesetzt werden, ist die Zuver-
lassigkeit hoher.

Bei hoher Nachfrage spielen der Zugang ins Fahrzeug (eintlrige vs. mehrtirige Fahr-
zeuge) und dessen Kapazitat eine Rolle (Anzahl und Anordnung der Sitz- und Stehplatze).
Beide Faktoren beeinflussen auch den Komfort der Reise.

Exkurs: Grinde fur ein unzuverlassiges Angebot

* Es gibt eine Vielzahl mdglicher Ursachen, die zu einem unzuverlassigen Angebot fiih-
ren kdnnen: Dazu gehdren Bauarbeiten, Unfélle, Naturereignisse (Schnee, Kalte, Erd-
rutsche, Uberschwemmung), ein Unterbruch in der Stromversorgung, technische Sto-
rungen am Fahrzeug, an Lichtsignalanlagen oder in einer Leitzentrale, menschliches
Versagen, Softwarefehler oder ein hohes Verkehrsaufkommen auf der Strasse.

* Um diese meist unerwarteten Ereignisse abzufangen, weisen alle drei zentralen Ange-
botskomponenten — Infrastruktur, Fahrzeug und Fahrplan®® — eine gewisse Fehlertole-
ranz sowie Redundanz auf:

* Bei Bahnhoéfen und Busknotenpunkten lassen sich beispielsweise die Laufwege fiir Um-
steigende baulich so gestalten, dass sich besonders kurze Laufdistanzen zum An-
schlussgleis respektive zur Haltekante des Anschlussbusses ergeben. Jedem Bahnhof
respektive Busknotenpunkt in der Schweiz wird eine minimale Umsteigezeit zugewie-
sen. Sie misst, wie lange jeder Kunde mindestens benétigt, um vom ersten Gleis zum
letzten Gleis zu gelangen respektive wie lange er benétigt, um zu den unterschiedlichen

55 Berner Zeitung (2014), Auch der 6V-Steckt im Stau.
56 Eine Storung bei hoher Fahrplandichte hat in der Regel mehr verspétete Ziige zur Folge als wenn die Haltestelle
nur im Stundentakt bedient wirde.
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Busabfahrtsorten zu gelangen. Die minimale Umsteigezeit beeinflusst auch die Fahr-
plangestaltung sowie die Reisezeit (vgl. Nutzerwelt "Reisezeit").

¢ Die Redundanz kann beispielsweise durch mehrspurige Gleisstrecken, jederzeit ver-
fligbare Ersatz- oder Zusatzbusse oder durch eine Notstromversorgung hergestellt wer-
den. Je grosser die Kapazitatsreserven sind, umso flexibler kann das klassische OV-
System auf Verzégerungen reagieren. Dadurch steigt die Zuverlassigkeit. Das Schie-
nennetz befindet sich jedoch an vielen Knoten an der Kapazitatsgrenze. Um die Eng-
pésse zu beseitigen wird die Bahninfrastruktur in Etappen laufend ausgebaut.>’

¢ Es kann aber auch zu geplanten Verzégerungen kommen (z.B. bei Baustellen im Stre-
ckennetz oder Umleitungen). In diesem Fall ist die vorgangige Information der Nutzen-
den umso wichtiger. Die Smartphone- und Web-Apps der Transportunternehmen bieten
hier in der Regel gute Dienstleistungen (vgl. hierzu auch Nutzerwelt «<Komfort»).

Preis der Transportleistung

Beschreibung der Nutzerwelt

Bei der Wahl eines Verkehrsmittels fur eine Reise ist der Preis fir den Transport®8 eine
wichtige Komponente. Dieser Preis ist gleichzeitig Bestandteil des Angebots. Er wird von
den Transportunternehmen unter Beriicksichtigung der Kosten des Angebots, der Nutzer-
finanzierung (Nutzung*Preis) und der Drittfinanzierung (Abgeltungen, Beitrdge, Subventio-
nen) festgelegt.

Aus Sicht der Nutzenden ist der Preis fur die Transportleistung im Wesentlichen von fol-

genden Faktoren abhangig:

* Ausgangspunkt und Ziel der Reise (z.B. gemessen in zurlickgelegten Anzahl Kilometer,
Reisedauer, genutzte Zonen)

* Verkehrsmittel

* Erwinschter Komfort (z.B. 1. oder 2. Klasse; vgl. Nutzerwelt «Komfort»)

Das heute giltige Preissystem®® sieht zusatzlich verschiedene Rabatte (Mehrfahrtenkarte,
Abfahrtszeit nach 9 Uhr, Alter der Nutzenden, Saison, in Kombination mit Agglomerations-
verkehr etc.), Zuschlage (z.B. Nachtkurse, Extrafahrten, Klassenwechsel) oder Pauscha-
len (Abonnemente z.B. fur eine bestimmte Zeit oder Zone) vor. Das Halbtaxabonnement
ist das beliebteste Abonnement der Schweiz. Uber 2.33 Millionen Halbtaxabonnemente
befinden sich im Umlauf (Stand Juni 2016). Aber auch das Generalabonnement (rund
460'000) und die verschiedenen Verbundabonnemente sind erfolgreich. Insgesamt besitzt
fast jede dritte in der Schweiz lebende Person einen Pauschalfahrausweis.°

Spezielle Transportleistungen wie die Mithnahme von Gegenstanden (z.B. Velo, Gepéck)
oder Haustieren mussen teilweise separat bezahlt werden. Auch die Reservation von Sitz-
oder Schlafplatzen kann kostenpflichtig sein (vgl. Nutzerwelt "Komfort"). Verknlpfte Spe-
zialangebote, die beispielsweise eine Reise im klassischen OV mit Eintritten fiir Aktivitaten
am Zielort verbinden, sind ebenfalls erhéaltlich (z.B. Stadtereisen, «RailAway» etc.).

Die Nutzenden wahlen letztlich aus verschiedenen Tarifen das fir ihre gewtinschte Trans-
portleistung gilinstigste Preisangebot aus.5! Dabei beziehen die Nutzenden die geplante
oder erwartete kunftige Nutzung, die Alternativen (z.B. Nutzung des MIV, Verzicht auf die

57 BAV (2014), Dokumentation Planungsgrundlagen STEP Ausbauschritt 2030 und BAV (2015), Eisenbahn-
Grossprojekte.

%8 Der Preis fur den Transport entspricht dem in Geldeinheiten bezahlten Preis fur das Recht, das gewiinschte
Verkehrsmittel auf der gewiinschten Verbindung, zur gewiinschten Zeit (oder Zeitraum) zu nutzen. Daneben
sind die indirekten Reisekosten nicht mit dieser Zahlung verknupft, fallen aber dennoch entweder beim Nutzer
selbst oder aber bei Dritten an. Zu den indirekten Kosten z&hlen beispielsweise die Zeitkosten (der Nutzer kann
wahrend der Fahrt keine einkommensgenerierenden anderen Aktivitdten wahrnehmen), die externen Kosten
(z.B. ungedeckte Umweltschaden durch Nutzung des Verkehrsmittels) oder Subventionen (Finanzierung von
Kostenunterdeckung im 6ffentlichen Verkehr durch die 6ffentliche Hand).

%9 Vgl. VoV (2015), Aktuelle DV-Tarife.

0 vgl. SBB (2016), Erstes Halbjahr 2016: Mehr Passagiere und Guter befordert — Einnahmen im internationalen
Verkehr unter Druck.

&1 Selbstverstandlich setzt dies ausreichende Information und ein Zugang zu einem Verkaufskanal voraus. Der
Verkaufskanal bestimmt dabei auch die Suchkosten nach dem glinstigsten Angebot.
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Reise, Wahl eines anderen Zielorts) und auch die Gbrigen Nutzerwelten in ihre Entschei-
dung ein.

Heutiger Zustand

Ein von der Quell-Ziel-Beziehung unabhangiger Vergleich der direkten Reisekosten zwi-
schen verschiedenen Verkehrsmitteln ist aufgrund der Vielfalt an zu beachtenden Preise-
lementen (vgl. hierzu die vorangehenden Ausfiihrungen zu Rabatten und Zuschlagen)
kaum mdglich. In der Regel wird deshalb auf ausgewahlte Fallbeispiele (Quell-Ziel-Bezie-
hung) zuriickgegriffen, die miteinander vergleichbar sind. Die folgende Abbildung zeigt ei-
nige Fallbeispiele fur ausgewahlte Verbindungen.

Tab. 22 Fallbeispiele zu Preisen im klassischen OV und MIV pro Person (eine Fahrt) in CHF

Von Nach Preis im MIV Preis im Preis im MIV
(Belegung 2 ov (Belegung:
Personen) (ohne 1 Person)

Ermassigung)

Agglomerationsverkehr

Kehrsatz BE Bern Bahnhof 2.10 < 4.4 > 4.20
Bern, Hessstrasse Bern, Monbijou 1.10 < 25 > 2.10

Regionalverkehr Uberland/Berg

Altdorf Brunnen Sz 4.80 < 6.8 < 9.60

Chur Arosa Zentrum 9.40 > 7.5 < 18.80
Fernverkehr

Lausanne St. Gallen 100.80 > 90.0 < 201.50
Zirich Bern 40.0 < 50.0 < 80.00
Basel Lugano 84.80 < 87.0 < 169.70
Genf St. Gallen 116.40 > 106.0 < 232.70
Kombination aus Fernverkehr und Agglomerationsverkehr

Bern, Wankdorf Muttenz 37.70 < 51.20 < 56.94

Annahmen zu Preisen im OV: Einfache Fahrt, ohne Halbtax, 2. Klasse; Annahmen zu Preisen im MIV: 0.65
CHF/km.

Quelle: Eigene Berechnungen basierend auf SBB-Fahrplan (2016) sowie Google Maps
(Anzahl Kilometer MIV, Abfahrt 14:15 Uhr)

Der Vergleich zeigt, dass der klassische OV®2 im Regionalverkehr und insbesondere bei
kurzen Strecken ohne Vergunstigungen teurer ist als der MIV. Dieses Ergebnis kehrt sich
jedoch zugunsten des OV, wenn Halbtaxpreise verglichen werden, wenn im MIV ein gerin-
gerer Besetzungsgrad angenommen wird oder wenn Parkierungskosten eingerechnet wer-
den. Im Gegenzug kénnen die Kosten pro Person im MIV durch eine hoheren Besetzungs-
grad deutlich gesenkt werden. Die Fallbeispiele fir den Fernverkehr verdeutlichen, dass
die Reise im klassischen OV giinstiger ist als mit dem MIV, selbst wenn fiir die OV-Benut-
zung keine Preiserméassigungen (Halbtax) berticksichtigt werden.

Fur Vielnutzer wie zum Beispiel Arbeitspendler ist nicht der Preis einer einzelnen Fahrt
entscheidend, sondern der durchschnittliche Preis. In diesem Fall miissten Pauschalange-
bote wie Generalabonnement, Saisonkarten oder Mehrfahrtenkarten in den Vergleich auf-
genommen werden. Ob in diesem Fall der klassische OV giinstiger als der MIV ist, hangt
stark von den individuellen Faktoren ab, da auch der MIV von sinkenden Durchschnitts-
kosten profitieren kann. Ein hoher Besetzungsgrad (z.B. durch «Ride-Sharing») wirkt sich
ebenfalls zu Gunsten tieferer Kosten im MIV aus.

62 Ohne Beriicksichtigung der tbrigen Nutzerwelten, weiteren Kosten (z.B. Parkplatzkosten im MIV oder Zu-
gangskosten bei multimodalen Wegketten) oder von externen Kosten und Nutzen.
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Exkurs: Tarifgestaltung im o6ffentlichen Verkehr

» Die Tarife im klassischen OV werden im Rahmen des sogenannten «Direkten Ver-
kehrs» durch den V8V sowie durch die Tarifverbunde festgelegt. Die Preissetzung im
Direkten Verkehr basiert auf den sogenannten Tarifkilometern und einem Tarif pro Ki-
lometer (Kilometersatze). Die Tarifkilometer entsprechen meist den tatsachlichen Stre-
ckenkilometern, kdnnen aber bei Strecken mit qualitativ hohem Leistungsangebot auch
mit Distanzzuschlagen belegt werden.®3

* Der Mindestfahrpreis betréagt 3.00 CHF in der 2. Klasse, 2.20 CHF mit einem Halbtaxa-
bonnement. Die Preise der 1. Klasse stehen etwa im Verhdltnis 1:1.75 zu den Preisen
zweiter Klasse. Die Preise ergeben sich in Abhangigkeit von der zuriickgelegten Dis-
tanz aus einer Preistabelle. Der durchschnittliche Preis pro Kilometer nimmt mit zuneh-
mender Distanz ab.5*

¢ Im Rahmen von Tarifverbiinden kénnen die Besteller zusatzliche Verglinstigungen oder
Rabatte anregen, z.B. zur Forderung des klassischen OV.

Sicherheit

Beschreibung der Nutzerwelt

Ein weiterer wichtiger Aspekt des klassischen OV-Angebots ist dessen Sicherheit. Dabei
spielen aus Sicht der Nutzenden sowohl die objektive Sicherheit als auch die subjektiv
wahrgenommene Sicherheit eine Rolle. Die objektive Sicherheit zeigt sich beispielsweise
in einer geringen Anzahl an Unfallen mit Beteiligung des klassischen OV oder in einer ge-
ringen Kriminalitat in den Fahrzeugen sowie im Umfeld der Zugangspunkte. Sowohl das
objektive Sicherheitsniveau als auch das subjektive Sicherheitsempfinden werden zudem
durch sichtbare Praventions- und Kommunikationsmassnahmen beeinflusst. Wichtige Trei-
ber bei der Steigerung der Sicherheit sind die gesetzlichen Rahmenbedingungen, darauf
basierende Richtlinien der 6ffentlichen Hand und der technische Fortschritt.

Diese Massnahmen dienen dabei einerseits der Sicherheit der Nutzenden im Fahrzeug,
der Sicherheit an der Haltestelle, dem Selbst- sowie Kontrahentenschutz (beim Zusam-
mentreffen mit anderen Verkehrsmitteln) sowie generell der Senkung der Unfallwahr-
scheinlichkeit und der Unfallfolgen im Ereignisfall. Unter diese Massnahmen fallt die For-
derung von folgenden Charakteristiken im klassischen OV-Angebot:

* Fehlertoleranz von Fahrzeug, Infrastruktur und Fahrplan

* Redundanz von Fahrzeugkomponenten (z.B. zweifache Bremssysteme) und Infrastruk-
tur (z.B. in Form von Fluchtstollen in Tunnels und Kreuzungsstellen)

e Zuverlassige Sicherheitssysteme (z.B. ETCS, Sicherung von Bahnibergéangen mit
Schranken und Lichtsignalanlagen, Sicherheitsstollen in Tunnels etc.)

* Sicherheitsrelevante Fahrzeugausstattung (z.B. Notausstieg, Feuerldscher, Nothalt,
Notrufsaule, selbstschliessende und blockierende Tlren etc.)

* Ausbhildung des Personals (z.B. Erste-Hilfe-Kurse, Schulung fur Umgang mit Notsituati-
onen)

* Prasenz von Sicherheitspersonal (z.B. Polizeipatrouillen in Fahrzeugen, Sicherheits-
ausbildung des Personals)

* Kommunikation von bekannten Gefahrenstellen (mit Hinweisschildern, Geboten und
Verboten)

%3 Vgl. Bericht des Preisuiberwachers und V6V: https://www.voev.ch/de/Medien/Mediendetails?newsid=58
8 vgl. VOV (2015), T600 — Allgemeiner Personentarif
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Heutiger Zustand

Das Sicherheitsempfinden der Nutzenden ist sehr individuell und Iasst sich deshalb nur mit
Vorbehalten auf ein allgemeingiiltiges "OV-Angebot" aggregieren. Jeder Nutzer und jede
Nutzerin nimmt die Sicherheit des klassischen OV anders wahr. Das Sicherheitsniveau des
OV lasst sich aber aus Statistiken ableiten und mit anderen Verkehrsmitteln vergleichen.

Das gesamte Unfallgeschehen im OV zwischen 2012 und 2016 lasst sich aus der folgen-
den Abbildung entnehmen.

Alle Verkehrsarten Unfalle Getotete Schwerverletzte

2012 2013 2014 2015 elal 2012 2013 2014 2015 QEeldlam 2012 2013 014 2015 Qrldld

Eisenbahn 95 107 107 87 7 28 37 65 68 43

Zahnradbahn 1 0 0 1 1 0 0 0 0
Strassenbahn 54 54 49 35 53 45 37 2

Auto- und Trolleybus 67 39 37 49 59 34 39 44
Standseilbahn 1 0 0 1 1 0 0 1
Luftseilbahn 8 4 8 4 3 5 8

Schifffahrt 1 3 1 0 0

Abb. 10 Unfalle, Getbtete und Schwerverletzte im o6ffentlichen Verkehr 2012-2016 nach
Verkehrsart 65

Gemass Sicherheitsbericht kam ein grosser Teil der Unfélle bei Strassenbahnen durch
An- oder Uberfahren von Personen oder durch Zusammenstésse mit anderen Strassen-
fahrzeugen zu Stande. Einige Unfalle (8 Unfélle im Jahr 2016) ereigneten sich im Fahrzeug
oder beim Ein- und Aussteigen. Bei Auto- und Trolleybussen sind die meisten Unfélle
auf Zusammenstdsse mit Strassenfahrzeugen zurtckzufuhren (13 Unfélle im Jahr 2016).
Ebenfalls haufig sind Unfélle im Fahrzeug oder Unfélle beim Ein- und Aussteigen (21 Un-
falle im Jahr 2016). Die schwersten Unfallfolgen haben Zusammenstésse mit Strassen-
fahrzeugen zur Folge.

% Quelle: BAV (2016), Sicherheitsbericht 2016.
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Die haufigsten Griinde fur Unfélle auf der Schiene liegen gemass dem Sicherheitsbericht
des BAV fiir das Jahr 2014 in der Unaufmerksamkeit von Reisenden, dem Missachten von
Vorschriften im Strassenverkehr, dem «Leichtsinn» von Dritten sowie im Missachten von
Vorschriften bei der Arbeit. Weniger Unfélle sind auf technische Defekte, Alkohol/Drogen,
Naturereignisse oder medizinische Probleme zurtickzufuhren. Die genauen Zahlen zu den
Unfallursachen lassen sich in der folgenden Abbildung ablesen.

Ursachen der Unfille (6V ohne Seilbahnen) 2012-2016 “ Getotete Schwerverletzte

2012 2013 2014 2015 m 2012 2013 2014 2015 2012 2013 2014 2015
AlkoholiDragen + en 2 o 2 ol s o 0
Leichtsinn/Gedankenlosigkeit von Dritten/Unbefugten 55 50 37 39 pEFm 19 20 17 14 36 29 20 24 m
Missachten von Vorschriften bei der Arbeit 8 3% 3 31 s 1 2 ol o » 6 x|
Missachten von Vorschriften im Strassenverkehr 69 56 45 47 7 8 1B 10 s 1 2 v[E
Naturereignis 0 5 7 4 - 1 0 1 o0 n 3 0 8 m
Technischer Defekt w15 s vl o o o offfJ 3 3 2 s n
Unaufmerksamkeit von Reisenden 33 031 4 3N 1 0 0 1 n 32 30 45 30
Medizinische Probleme 5 2 4 2 - 10 2 2 ¢ o 2 o n
Ubrige Ursachen 0 0 n 0

Abb. 11 Ursachen von Unfallen im offentlichen Verkehr 2012 — 201656

Im Vergleich zum MIV ist die Zahl der Unfallopfer im klassischen OV gering. Bei gesamthaft
58928 polizeilich erfassten Unfallen im Strassenverkehr im Jahr 2010 wurden 327 Perso-
nen getdtet und rund 24200 Personen verletzt (ca. 4500 Schwerverletzte und rund 19800
Leichtverletzte).8”

Ein standardisierter Vergleich zwischen klassischem OV und MIV erméglichen die Unfall-
kosten pro Personenkilometer. Durch die vom 6ffentlichen Strassenverkehr verursachten
Unfélle entstehen insgesamt rund 140 Mio. CHF an Unfallkosten pro Jahr.%8 Im Personen-
verkehr auf der Schiene liegen die jahrlichen Unfallkosten bei rund 25 Mio. CHF. Diese
Werte entsprechen 3 Rp resp. 0,1 Rp pro Personenkilometer im klassischen OV. Im Ver-
gleich dazu: Im privaten motorisierten Strassenverkehr ergibt sich ein Wert von 7 Rp pro
Pkm.

% Quelle: BAV (2017), Sicherheitsbericht 2016.
57 Vgl. Ecoplan/Infras (2014), Externe Effekte des Verkehrs 2010.
% Vgl. BFS (2013), Kosten und Finanzierung des Verkehrs 2012.
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Umweltwirkung und Ressourcenverbrauch

Beschreibung der Nutzerwelt

Das zur Verfugungstellen des klassischen OV-Angebots beansprucht Ressourcen und
wirkt sich auf die Umwelt aus. Aus Sicht der Nutzenden und in der politischen Diskussion
dringt bei der Wahl des Verkehrsmittels seit einigen Jahren auch der umweltbewusste und
ressourcenschonende Betrieb immer mehr in den Vordergrund. Innerhalb des Angebots
im klassischen OV gibt es beziiglich der Umweltwirkungen®® erhebliche Unterschiede zwi-
schen Verkehrstragern und Verkehrsmitteln:

* Platzverbrauch / Landverbrauch sowie Landzerschneidung durch die Infrastruktur
* Energieverbrauch der Infrastruktur und der Fahrzeuge

* Larmemissionen

* Luftschadstoffemissionen (z.B. Feinstaub, NO: etc.)

* Verursachte Unfélle (vgl. hierzu auch die Nutzerwelt «Sicherheit»)

Die verschiedenen Verkehrstrager und Verkehrsmittel unterscheiden sich nicht nur in die-
sen Kategorien, sondern auch darin, ob der Verbrauch unabhé&ngig von der tatsachlichen
Nutzung anfallt (fixer Verbrauch, z.B. Landverbrauch durch Gleise, Betriebsbauten oder
Strassen) oder ob er von der Nutzungsintensitat abhangig ist (variabler Verbrauch, z.B.
durch Fahrstrom oder Mineraldlverbrauch).

Die oben genannten Wirkungen stehen in einem engen Zusammenhang zu den Ubrigen
Nutzerwelten im Angebot. Der Energieverbrauch des Angebots nimmt in der Regel mit
steigendem Komfort zu (z.B. durch Betrieb von Steckdosen, Klimaanlagen und WLAN-
Hotspots). Das Gleiche gilt auch fiir eine héhere Zuverlassigkeit (z.B. durch den Einsatz
von Weichenheizungen).

Von Ressourceneffizienz spricht man, wenn der Ressourcenverbrauch und die Umwelt-
wirkungen in ein Verhéltnis zur gleichzeitig erbrachten Transportleistung (z.B. Anzahl Per-
sonen) gestellt werden. Bei der Energieeffizienz wird die Transportleistung dem Energie-
verbrauch gegenibergestellt.

Heutiger Zustand

Der BAV-Berichts zur Energieeffizienz bei 6V-Unternehmen zeigt, dass die Transportun-
ternehmen in den vergangenen Jahren verschiedene Massnahmen eingeleitet, um die
Energieeffizienz zu steigern.” Die folgende Abbildung zeigt einige interessante Beispiele.

% |n diesem Zusammenhang spricht man auch von den externen Effekten des Verkehrs. Eine Studie von Ecoplan
/ Infras (2014) zu den externen Effekten des Verkehrs nennt dabei folgende Kostenkategorien: Durch Luftver-
schmutzung verursachte Gesundheitskosten, Geb&udeschaden, Ernteausfélle, Waldschaden und Biodiversi-
tatsverluste, Larm, Klimaschaden, Habitatsverluste und Habitatfragmentierung, Bodenschaden durch toxische
Stoffe, Kosten vor- und nachgelagerter Prozesse, Unfélle sowie Zusatzkosten in stadtischen Raumen. Im vor-
liegenden Zusammenhang mit den Nutzerwelten geht es weniger um die Kosten als um die Wirkung auf die
Umwelt, die von den Nutzenden meist starker und direkter wahrgenommen werden. Vgl. Ecoplan/ Infras (2014),
Externe Effekte des Verkehrs 2010. Monetarisierung von Umwelt-, Unfall- und Gesundheitseffekten. Bern, Zi-
rich und Altdorf.

70 BAV (2014), Energieeffizienz bei 6V-Unternehmen.
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Tab. 23 Massnahmen zur Erhéhung der Energieeffizienz

Gebéaude/Haltestellen Eisenbahn und Tram Bus

— Warmedammung, Fensterersatz, — Adaptive Lenkung zur Vermeidung— Einsatz von Hybridfahrzeugen
Warmwasseraufbereitung, Be- von ungeplanten Stopps — Rekuperation bei Elektroantrieb
leuchtung, Heizung, Sanierung  _ ( okfihrerschulung, Hybridantriebe _ EcoDrive-Schulung des Fahrper-
Druckluftnetz (Diesel), Schlummerbetrieb sonals

— Einsatz erneuerbarer Energien, (Parkstellung), Optimierung Ne- Einsatz alternativer Treibstoffe
Bezug von Okostrom, Sensibilisie- bensysteme (Klimaanlage) (Wasserstoff)
rung der Mitarbeitenden, neue Ge-_ Temperaturgesteuerte Weichen- i

N . . . — Energiespeicherung auf dem Fahr-

baude im Minergie-Standard heizung, Signale mit LED, Opti- zeugg p ¢}

— Optimierung der Betriebsablaufe mierung der Beleuchtung Gleisan-

— Optimierung der Beleuchtung, lagen und Publikumsanlagen, Ab-
Publikumsanlagen, Forderdung schaltautomatik bei Rolltreppen,
von Geocooling Forderung von Geocooling

— Fahrzeugeinsatz an Verkehrsauf-
kommen anpassen, Fahranwei-
sungen im Fihrerstand

— Aerodynamik der Fahrzeuge (Ein-
fluss steigt mit Geschwindigkeit)

Ubergeordnet:

— Definition von Kriterien bei Beschaffung und Angebotserstellung, Rekuperation (Energieriickgewinnung), Ver-
brauchsmessung und -anzeige,

— Fahrplangestaltung (Kreuzungskonflikte minimieren, Optimierung Haltestellenabstande)

Fazit

Sowohl aus Sicht der Transportunternehmung als auch aus Nutzersicht besteht das «An-
gebot» im klassischen OV aus vielen vernetzten «Einzelelementen und Charakteristiken»,
die sich vor allem regional stark voneinander unterscheiden. Das Angebot als Ganzes ist
das Ergebnis von Planungen und Entscheiden der Transportunternehmen (Angebotser-
steller) und der Besteller (Kantone, Bund) unter Berlicksichtigung von betriebswirtschaftli-
chen, volkswirtschaftlichen aber auch politischen sowie gesellschaftlichen Aspekten. Es
unterliegt zudem verschiedensten Rahmenbedingungen, die sich nicht oder nur mittelfristig
verandern lassen. Dazu zahlen beispielsweise folgende Punkte:

* Geltende rechtliche Rahmenbedingungen

* Geltende technische Rahmenbedingungen

* Vorhandene Infrastruktur

* Verflgbare finanzielle Ressourcen

* Siedlungsstruktur und raumliche Verteilung der Aktivitéten

* Nachfrage der Nutzenden nach Transportdienstleistungen (Besteller stiitzt sich bei der
Bestellung des Angebots unter anderem auf die Nachfrage)

* Natur: Klima/Wettereinfluss, Topografie/ Geologie, nattirliche Ressourcen (Boden)

Die nachfolgende Abb. 12 zeigt, wie sich das klassische OV-Angebot aus Sicht der Trans-
portunternehmung und der Nutzersicht zusammensetzt. Aus der Abbildung wird deutlich,
dass der Transportunternehmung, wenn sie die Nutzerwelten verbessern will, verschie-
dene «Stellschrauben» (in der Abb. mit «x» gekennzeichnet) zur Verfligung stehen.
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Rahmenbedingungen

Angebot aus Anbietersicht
Nachfrage -
Infra- Tarife und | Fahrgast- .
struktur REMED | IR Vertrieb |information LIRS

Beforderungszeit X X X
[ C )
= Einfachheit und X X X X X X
= Komfort
g .
5 Anblpdung und X X
£ | Verfugbarkeit
=
Q
o Zuverlassigkeit X X X
8
2 .
i Preis der . X X X X X X
3 Transportleistung
5]
@ Sicherheit X X
(2]
=
<

Umweltwirkung und X X X

Ressourcenverbrauch

Abb. 12 Klassisches OV-Angebot aus Sicht der Transportunternehmung und aus Nutzer-

sicht

Bei der Verbeserung des Angebots missen die Transportunternehmungen, die erwahnten
Rahmenbedingungen bertcksichtigen und eine Vielzahl von Zielkonflikten zwischen den

Nutzerwelten l6sen.

* Ein hoherer Komfort flhrt beispielsweise zu einem héheren Energieverbrauch.

* Gleichzeitig kbnnen Investitionen in den Komfort bedeuten, dass die Preise erhdht wer-
den missen, was die «Nutzerwelt» Preise negativ beeinflussen kann.

* Eine Taktverdichtung fuhrt zu einer besseren Abdeckung und kirzeren Wartezeiten,
beeinflusst aber die Kosten und damit die Preise.

Aus Nutzersicht lasst sich das heutige, klassische OV-Angebot entlang der Nutzerwelten
wie in Tab. 24 zusammenfassen.

Tab. 24 Zusammenfassung des Angebots entlang der Nutzerwelten

Nutzerwelt

Zusammenfassung

Befdrderungszeit

In der Regel sollte aus Sicht der Nutzenden die Beférderungszeit méglichst kurz
sein. Die Beforderungszeit kann im klassischen OV aber haufig auch fir andere
Aktivitaten genutzt werden. Die Anspriiche beziiglich der Beférderungszeit variie-
ren je nach Quell-Ziel-Beziehung und nach Verkehrszweck.

Einfachheit und Komfort

Insbesondere im Fernverkehr gibt es einen hohen Komfort, der es auch erlaubt,
wahrend der Reise zu arbeiten oder mit der Familie zu reisen. Im Agglomerations-
verkehr und im Regionalverkehr Uberland/Berg ist der Komfort geringer.

Spezielle Bedurfnisse wie Mobilfunknetz, Stromstreckdose oder Spezialabteil
kénnen vor allem im Fernverkehr erfiillt werden. Zusatzliche Angebote an Halte-
stellen, Fahrplaninformationen und verschiedene Vertriebskanéle vereinfachen
den Zugang zum klassischen OV. Die Haltestellen bieten neben ihrer Hauptfunk-
tion auch anderen Nutzen wie Einkaufsmdoglichkeiten oder Servicedienstleistun-
gen.

Anbindung und
Verfugbarkeit

Weite Teile der Schweiz sind mit Zugangspunkten ins klassische OV-Angebot
ausgestattet. Stadtische Gebiete sind besser angebunden als landliche Gebiete.
Es gibt aber noch viele Haushalte, die nicht an den klassischen OV angebunden
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sind. Dies erh6ht die Abhangigkeit von anderen Verkehrsmitteln (MIV, LV) beim
Weg zwischen Haushalt und Haltestelle. Der behindertengerechte Zugang zu den
Haltestellen ist gesetzlich geregelt (und damit auch der Zugang fiir Kinderwagen
oder Senioren) und wird laufend verbessert.

Zuverlassigkeit Der klassische OV ist in der Regel zuverlassig. Im Schienenverkehr sind — ge-

messen fir die wichtigsten Bahnhofe der Schweiz — rund 87% der Ziige der SBB
punktlich und etwa 97% der Kunden erreichen ihre Anschlisse. Schaden an der
Infrastruktur, Baustellen, Naturereignisse oder technische Schwierigkeiten sind
die haufigsten Verspéatungsursachen.

Beim Bus- oder Tramverkehr lasst sich die Pinktlichkeit nicht flachendeckend
feststellen. Der klassische OV auf der Strasse wird aber vor allem in den urbanen
Gebieten vom zunehmenden MIV bedrangt, was zu Fahrzeitverlusten oder An-
schlussbriichen fiihren kann. Dank vielerorts hoher Taktdichte sind die Wartezei-
ten bei einem Anschlussbruch aber meist gering.

Preis der Transport- Die Preise fiir die Transportleistung sind im Vergleich zu den Kosten des MIV vor
leistung allem im Fernverkehr, bei langen Strecken und bei haufiger Nutzung (mit GA oder

Halbtax) gunstiger. Je nach Bedarf kann im Fernverkehr auch ein héherer Kom-
fort erkauft werden.

Im klassischen OV gibt es Vergiinstigungen fiir spezifische Kundengruppen und
Sparangebote fiir Vielfahrer. Selbst beim Umsteigen auf Linien, die von anderen
Transportunternehmen betrieben werden, ist nur ein Ticket notwendig.

Sicherheit Das Sicherheitsniveau im klassischen OV ist hoch. Das individuelle Sicherheits-

empfinden wird durch sichtbare Praventionsmassnahmen (an Infrastruktur und im
Fahrzeug) erhoht. Der Schutz fir die Nutzenden des klassischen OV ist meist
hoch. Die Grosse der Fahrzeuge hat zur Folge, dass die Leidtragenden von Un-
fallen oft Verkehrsteilnehmende aus den tbrigen Verkehrsmitteln sind.

Umweltwirkung und Res-  Der klassische OV weist eine relativ gute Umweltbilanz und eine relativ hohe
sourcenverbrauch Energieeffizienz auf. Mit den grossen Infrastrukturen tragt er jedoch zur Zer-

schneidung der Landschatft bei.

Aus Sicht der Nutzenden lassen sich aus der detaillierten Auseinandersetzung mit den
Nutzerwelten zwei Uibergeordnete Erkenntnisse ableiten:

Fur die einzelne Nutzerin bzw. den einzelnen Nutzer ist das Gesamtbild aus den ver-
schiedenen Nutzerwelten relevant. Die Transportleistung muss zur richtigen Zeit, am
richtigen Ort, zum richtigen Preis und in der richtigen Ausgestaltung (Komfort) zur Ver-
figung stehen, um das angestrebte Ziel der Reise sicher und zur vorgesehenen Zeit
erreichen zu kénnen. Gleichzeitig soll der Transport die Umwelt mdglichst wenig belas-
ten.

Fur den einzelnen Nutzer ist flr eine spezifische Reise nur ein Ausschnitt des ge-
samten Angebots relevant. Dieser Ausschnitt |&sst sich meist regional eingrenzen und
nach Verkehrszwecken differenzieren: Eine Nutzerin aus der landlichen Innerschweiz,
die zur Arbeit in eine gréssere Agglomeration gelangen muss, ist nicht unmittelbar am
Angebot in Genf interessiert. Eine Familie mit Kind aus der Stadt, die in den Stadtpark
will, interessiert sich in dieser Situation nicht fir das Busangebot auf dem Land. Will die
gleiche Familie mit dem klassischen OV in den Freizeitpark, sollte der Fernverkehr mit
speziellen Familienabteilen ausgestattet und dennoch ginstig im Vergleich zum Auto
sein.

Ist aus Sicht der Nutzenden das gewiinschte Angebot nicht vorhanden oder stimmt das
Gesamtbild nicht, so wahlen sie entweder nicht den klassischen OV fiir den Transport (son-
dern ein anderes Transportmittel) oder sie wahlen ein anderes Ziel. Unter Umstanden ver-
zichten sie auch ganz auf eine Reise.

Fur die weitere Analyse gehen wir davon aus, dass das heutige, klassische OV-Angebot
den Bedurfnissen der OV-Nutzenden weitestgehend entspricht. Eine Gegeniiberstellung
des heutigen, klassischen OV-Angebots mit den zukinftigen Bediirfnissen der Nutzenden
erfolgt in Kapitel 7.
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Etablierte Alternativen zum 6ffentlichen Verkehr

Neben dem klassischen OV stehen den Nutzenden alternative Mobilititsnagebote zur Ver-
fugung, wie zum Beispiel der MIV, der LV, Taxis oder Reisecars. In diesem Abschnitt geht
es darum, die in der Schweiz etablierten Alternativen zum klassischen OV hinsichtlich der
in Abschnitt 2.2 definierten Nutzerwelten zu analysieren. Ziel der Analyse ist festzustellen,
in welchen Nutzerwelten die Alternativen besser oder schlechter abschneiden als der klas-
sische OV. Neue, verbesserte, alternative Mobilitaitsangebote, wie zum Beispiel automati-
sierte Fahrzeuge als Folge der in Kapitel 4 identifizierten Trends, werden in Kapitel 6 vor-
gestellt.

Motorisierter Individualverkehr

Unter dem MIV wird die personliche Nutzung von Personenwagen, Motorradern, Kleinmo-
torradern oder Mofas verstanden. Wir legen fir diesen Abschnitt den Fokus auf Personen-
wagen. Personenwagen werden fir Uber 97 Prozent der mittleren Jahresmobilitat pro Per-
son in km mit dem MIV gewahlt.”*

Ein Vorteil des MIV, der sich durch alle Nutzerwelten zieht, ist die Mdglichkeit der Fahr-
zeugbesitzer, das gewiinschte Level an Komfort, Sicherheit und die tGbrigen Dimensionen
der Nutzerwelt durch ihre Auswahl des Fahrzeugs (Marke, Wagenklasse, Zustand, An-
triebstechnologie etc.) und ihre eigenen Entscheidungen zu einem grossen Teil steuern zu
kénnen.

e Beforderungszeit: Verkehrsiberlastungen oder Behinderungen (z.B. durch Unfall oder
Baustelle) kénnen zu einer langeren Beforderungszeit fihren. Im Unterschied zu den
offentlichen Verkehrsmitteln lasst sich dies teilweise durch flexible Abfahrtszeiten kom-
pensieren. Ausserdem muss keine Haltestelle angesteuert werden, sondern man kann
direkt zum Reiseziel fahren. Umsteige- und Wartezeiten entfallen (ausser an Verkehrs-
signalen und bei Stausituationen). Andererseits kann die Zeit im Fahrzeug nicht ander-
weitig genutzt werden, ausser von Beifahrern, aber auch diese sind eingeschrankt. Die
Geschwindigkeitsbegrenzungen dienen vor allem der Sicherheit, wirken sich aber ins-
besondere auf langeren Strecken negativ auf die Beférderungszeit aus.

e Einfachheit und Komfort: Der Fahrzeugraum bietet Intimitat und kann individuell ge-
staltet werden. Allgemein ist man als MIV-Nutzer weniger Emissionen anderer Ver-
kehrsteilnehmenden ausgesetzt (z.B. Unterhaltungen oder Musik, unangenehme Geri-
che). Ebenso kann die Klimatisierung auf die personlichen Bedirfnisse abgestimmt
werden. In Personenwagen lassen sich Reisegepack und Einkaufe komfortabel von Tar
zu Tur transportieren, personliche Gegenstande fir den taglichen Gebrauch finden im
Handschuhfach Platz. Ein Sitzplatz ist garantiert, bei den vorderen Sitzen kann zudem
Position (Beinlange), Hohe und Riickenlehne den individuellen Bedurfnissen angepasst
werden. Auf der Kehrseite kann auf langeren Reisen dem Bedurfnis, aufzustehen oder
sich die Beine zu vertreten nur nachgekommen werden, indem die Reise unterbrochen
wird. Auch das Aufsuchen von sanitaren Anlagen, Verpflegungsmaoglichkeiten oder an-
deren Dienstleistungserbringern fihrt immer zu einer Verzégerung der Reise. Das Fuh-
ren eines Fahrzeugs bendétigt zudem Aufmerksamkeit und Konzentration und kann je
nach Verkehrssituation und Lange der Fahrt zu Stress oder Ermidung fir den Lenken-
den fuhren. Der Konsum von Alkohol ist fir den Lenkenden nur stark eingeschrankt
maglich. Je nach Fahrstil und Beschaffenheit der Fahrbahn kann es ausserdem bei
Beifahrern zu Reisekrankheit kommen (insbesondere auf kurvigen Strecken). Lenkende
kénnen wahrend der Fahrt keine anderen Aktivitaten durchfuihren (teilweise gesetzlich
verboten), ansonsten entsteht ein erhdhtes Unfallrisiko.

" Vgl. BFS/ARE (2017), Mobilitat in der Schweiz, S. 69.
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Anbindung und Verfligbarkeit: In der Regel befindet sich das Fahrzeug in Gehdistanz
und ist in wenigen Minuten erreicht (Garage oder Parkplatz in der Nachbarschaft sind
die Voraussetzung). Die meisten Reiseziele — auch der landliche Raum — sind gut mit
dem Auto erreichbar, ein Umsteigen auf andere Verkehrsmittel ist normalerweise nicht
notig. Vor allem im Stadtverkehr kann sich die Suche nach einem Parkplatz schwierig
gestalten, was die Reise in die Lange ziehen kann. Ein grosser Vorteil des MIV ist die
weitgehende Unabhéngigkeit von festen Betriebszeiten. So kdnnen ungewdhnliche
Ziele auch in der Nacht oder in Randzeiten gut erreicht werden. Insbesondere in landli-
chen Regionen mit schlechter Erschliessung mit klassischen OV-Angeboten hat der
MIV beziiglich Anbindung und Verflgbarkeit klare Vorteile.

Zuverlassigkeit: Nutzende sind zu einem grossen Teil selbst dafir verantwortlich, dass
ihr Fahrzeug in funktionstiichtigem Zustand bleibt. Bei regelmassiger Wartung ist die
Ausfallwahrscheinlichkeit gering. Auf die Punktlichkeit kann nur bedingt Einfluss ge-
nommen werden, indem bei der Routenwahl und Abfahrtszeit das erwartete Verkehrs-
aufkommen (u.a. auch Staus infolge regelméssiger Verkehrsiberlastung) berticksich-
tigt wird. Es kann jedoch immer auch unerwartet zu Staus kommen (z.B. infolge von
unerwartet hohem Verkehrsaufkommen, eines Unfalls oder einer Baustelle), die schnell
zu erheblichen Verspéatungen fihren kdnnen. Dasselbe gilt fir Pannen beim eigenen
Fahrzeug. Hinzu kommt, dass die Fahrzeuglenkenden selbst dafir verantwortlich sind,
die richtige Route zu fahren. Navigationshilfen (GPS) bieten hier Unterstitzung.

Preis der Transportleistung: Die Kilometerkosten des MIV sind stark von Energieprei-
sen und internationalen Rohstoff- und Energiemérkten abhéangig. Die Kosten pro Per-
son kdnnen durch einen héheren Belegungsgrad deutlich gesenkt werden. Die Tab. 22
(S. 63) zeigt, dass der MIV im Regionalverkehr, insbesondere auf kurzen Strecken,
gunstiger ist als der klassische OV (ohne Vergiinstigungen). Erst wenn der Preis auf
Basis eines Halbtaxabonnements bestimmt wird und ein geringerer Besetzungsgrad
angenommen wird, schneidet der klassische OV besser als der MIV ab. Im Fernverkehr
ist der klassische OV auf langen Distanzen auch ohne Preiserméassigungen (Halbtax)
gunstiger als der MIV.

Sicherheit: Nutzende des MIV setzen sich einem hdheren Unfallrisiko aus als die Nutz-
endende des klassischen OV-Angebots. Wahrend bei der Eisenbahn pro 12’258 Mio.
Personenkilometer mit einem Todesfall gerechnet werden muss, kommt es mit Perso-
nenwagen bereits nach durchschnittlich 621 Mio. zu einem Todesfall.”2 Dennoch kann
das subjektive Sicherheitsempfinden vieler Fahrzeuglenkenden hdher liegen, als das
statistische Risiko, da sie selbst die Kontrolle Gber das Fahrzeug ausuben und somit
das Gefiihl haben, jederzeit reagieren zu kdnnen. Die Fahrzeuge schiitzen die Insassen
in der Regel besser als die Umwelt oder andere Verkehrsteilnehmende. Im Gegensatz
zum LV oder zum klassischen OV braucht das Lenken eines Fahrzeugs einen Fiihre-
rausweis, der nur nach einer entsprechenden Ausbildung erworben werden kann.

Umweltwirkung und Ressourcenverbrauch: In der Schweiz stésst ein durchschnittli-
cher Personenwagen bei mittlerer Besetzung (1.49 Personen) zwischen 160 bis 200 g
CO2/pkm aus. Zum Vergleich, bei der Eisenbahn fallen bei durchschnittlicher Auslas-
tung CO2-Emissionen von rund 6 bis 8 g/pkm an.”® Werden weitere Emissionen wie
Feinstaub oder Stickoxide mitbertcksichtigt, so verringert sich der Unterschied bezlg-
lich Klimawirkung zwischen Auto und Bahn. Der klassische OV bleibt aber um ein Viel-
faches klimafreundlicher als der MIV. Auch der motorisierte klassische OV schneidet
wegen dem hoéheren Auslastungsgrad besser ab, als der MIV. Die Vorteile des klassi-
schen OV entfallen weitgehend, wenn im MIV Elektroautos eingesetzt werden, die mit
erneuerbaren Energie betrieben werden. Neben den Emissionen ist auch der Flachen-
verbrauch zu berucksichtigen.

2 BFS (2016), Verkehrsunfalle in der Schweiz 2015, S. 5.
8 Vgl. SBB (2011), Umweltfahrplan.
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Fur die Stadt Zarich wurde der Flachenverbrauch der verschiedenen Verkehrsmittel pro
Person im Stadtverkehr anhand der Spurbreite, der Durchschnittsgeschwindigkeit und
der Anzahl Passagiere pro Stunde abgeschatzt. Das Ergebnis zeigt, dass das Auto mit
100m? im Vergleich zu den anderen Verkehrsmitteln einen sehr hohen Flachenver-
brauch aufweist. Ein Autofahrer braucht, wenn er alleine im Auto ist, 5-mal mehr Flache
als ein Busspassagier, 10-mal mehr Flache als Velofahrende und rund 50-mal mehr als
eine Fussgangerin oder ein Fussganger.”
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Abb. 13 Flachenverbrauch pro Person nach Verkehrsmittel”®

Halb-o6ffentliche Gefasse

Neben dem MIV und dem klassischen OV gibt es noch Mobilitatsangebote, die hier als
«halb-6ffentliche Gefasse» bezeichnet werden. Diese Angebote werden wie im 6ffentlichen
Verkehr von einem Chauffeur bedient, was sie vom MIV abgrenzt. Sie verkehren aber im
Unterschied zum 6ffentlichen Verkehr nicht nach einem regelméassigen Linienfahrplan und
werden (meist) durch private Transportunternehmen angeboten, analog zum MIV. Die be-
kanntesten halboffentlichen Geféasse sind Taxis oder Rufbusse sowie Reisecars (Charter-
busse).

Taxi / Rufbus

Taxis oder Rufbusse stellen die halb-6ffentliche Variante des motorisierten Personenver-
kehrs dar und weisen konzeptionelle Analogien zur Mitfahrgelegenheit im MIV auf. Sie un-
terscheiden sich vor allem im Preis der Transportleistung und im Komfort vom MIV. Ge-
genuber dem offentlichen Verkehr haben sie den Vorteil, dass sie nicht an Fahrplane oder
Linien gebunden sind:

o Beforderungszeit: Diese ist gleich wie beim MIV abhangig vom Verkehrsaufkommen.
Hinzu kommt die Wartezeit bis das Taxi den gewiinschten Abfahrtsort erreicht.

o Einfachheit und Komfort: Ein Taxi kann bequem per Telefon an den gewiinschten
Abfahrtsort bestellt werden und bringt die Fahrgaste direkt zum Zielort. Bezahlt wird
normalerweise am Ende der Fahrt. Hilfe beim Ein- und Ausladen von Gepack wird Ub-
licherweise angeboten, was vor allem bei Reisen mit viel Gepack oder schweren Trans-
porten ein Mehr an Komfort bietet. Fiir Personen mit physischen Einschréankungen (z.B.
Betagte) stellt die Hilfe beim Ein- und Aussteigen ins Fahrzeug einen wertvollen Service
dar.

74 vgl. Stadt Zurich (2012), Mobilitat in Zahlen, S. 20.
75 ygl. Stadt Ziirich (2012), Mobilitat in Zahlen, S. 20.

Mai 2018 73



74

1633 | Individualisierung des OV-Angebots

e Anbindung und Verfugbarkeit: Abfahrts- und Ankunftsort kénnen selbst gewéhlt wer-
den. Die Distanz zum Ausgangspunkt der Reise sowie vom Ankunftspunkt des Taxis
bis zum Ziel der Reise ist durch den Abholdienst minimal. Das Transportmittel eignet
sich daher insbesondere fur Personen mit physischen Einschrénkungen. Auch ist man
nicht an einen Fahrplan gebunden und die Transporte sind ebenso nachts méglich.

e Zuverlassigkeit: Je nach Abfahrtsort, Tageszeit und Nachfrage kann es langer dauern,
bis das Taxi am gewtinschten Ort zur Abholung bereitsteht. Ob der Zielort pinktlich
erreicht wird, héngt von der Verkehrssituation und den Ortskenntnissen des Taxifahrers
/ der Taxifahrerin ab.

e Preis der Transportleistung: Der komfortable Abholservice hat seinen Preis — kein
anderes Verkehrsmittel ist so teuer wie Taxifahren. Die Preise variieren je nach Region
und Anbieter. Abgerechnet wird meist eine Grundtaxe plus eine kilometerabhangige
Taxe. Fir langere Strecken kbnnen manchmal auch Pauschalen ausgehandelt werden.
Eine Fahrt im Taxi im Regionalverkehr von Kehrsatz nach Bern kostet selbst zum giins-
tigsten Tarif rund 34 CHF.76 Zum Vergleich: Die gleiche Strecke mit dem klassischen
OV kostet ohne Ermassigung 4.40 CHF bzw. 2.80 CHF mit Halbtax.”” Wahrend die
Preise im Regionalverkehr noch moderat sind, wird eine Taxifahrt im Fernverkehr rasch
sehr teuer: Eine Fahrt von Zirich nach Bern tber die Al (rund 120 km) wiirde zwischen
450 und 600 CHF kosten.” Die gleiche Strecke kostet mit dem klassischen OV 50 CHF
(ohne Ermassigung) bzw. 25 CHF (Halbtax).” Taxi-ahnliche Dienstleistungen, wie die
Uber die Mobilitats-App Uber.com gebuchten Fahrten, sind in der Regel gunstiger, sind
aber in der Schweiz nur im Raum Zug-Zirich-Graublinden verfigbar. Auch private An-
bieter kdnnen gunstige Mitfahrgelegenheiten tber das Internet anbieten (z.B. Uber den
Anbieter blablacar.de).

e Sicherheit: Die Verkehrssicherheit ist vergleichbar mit der im MIV (Personenwagen).
Die subjektiv wahrgenommene Sicherheit kann jedoch deutlich tiefer sein als im MIV.
Zum einen hat man nicht selbst (oder eine vertraute Person) die Kontrolle Uber das
Fahrzeug. Zum anderen kann das Sicherheitsempfinden durch die Abwesenheit von
Mitreisenden (oder Sicherheitspersonal) beeintrachtigt sein — allein unterwegs ist man
im Taxi kaum vor méglichen Ubergriffen geschiitzt. In der Schweiz sind solche Vorfélle
allerdings sehr selten.

¢ Umweltwirkung und Ressourcenverbrauch: Der Taxiverkehr hat eine leicht bessere
Umweltwirkung als der MIV, weil das Taxi rund um die Uhr von verschiedenen Personen
genutzt werden kann. Dies fuhrt zu einem gegenlber dem MIV tieferen Flachenver-
brauch.

Busverkehr (Fernbus und Reisecar)

Im Busverkehr werden heute Reisen in Reisecars oft von privaten Anbietern im Rahmen
von Pauschalreisen angeboten. Busse kénnen aber auch fir individuelle Gruppenreisen
von Privaten oder von anderen Mobilitatsdienstleistern gechartert werden. Privaten Car-
und Busanbietern ist es heute nicht erlaubt, ohne entsprechende Konzession mit Fahrzeu-
gen von mehr als 9 Sitzplatzen einen regelmassigen Linienverkehr im Schweizer Fern-
oder Regionalverkehr anzubieten.8

8 Eigene Berechnungen basierend auf Google Maps (Anzahl Kilometer) und Tarifen Stadt Bern (Baren Taxi /
Nova Taxi 2016), Online: http://www.baerentaxi.ch/#!taxi-tarife-bern/coOs

7 Quelle: SBB-Fahrplan (2016).

8 Eigene Berechnungen basierend auf Google Maps (Anzahl Kilometer) und Tarifen Stadt Zirich (2016). Online:
https://www.stadt-zuerich.ch/pd/de/index/das_departement/medien/medienmitteilung/2014/septem-
ber/140910a.html

8 Quelle: SBB-Fahrplan (2016).

80 Die regelmassige und gewerbsmassige Personenbeférderung untersteht dem Personenbeférderungsregal. Fur
den Fernverkehr verfugt die SBB uber eine Konzession flr die Personenbefdrderung. Bis anhin wird der klas-
sische offentliche Fernverkehr in der Schweiz kaum durch andere TU, insbesondere durch Fernbusse konkur-
renziert. Zu den Ausnahmen zéhlen der «Tellbus» zwischen Luzern und Altdorf (wobei es sich allerdings um
ein Angebot im Auftrag der SBB handelt), die Linie Chur-Bellinzona von PostAuto (wobei es sich bei dieser
Linie um eine Linie handelt, die vom Kanton Graubiinden im Rahmen der Finanzierung des Regionalen Perso-
nenverkehrs finanziell unterstitzt wird) sowie die Buslinien zwischen den Flughéafen und Feriendestinationen,
wie z.B. der Graubiinden Express. Im Zuge der weiteren Liberalisierung des OV ist mit einem Ausbau des
linienméssigen Fernverkehrsangebots zu rechnen (vgl. Abschnitt 4.1.5). Das BAV hat am 19. Februar 2018
eine erste Konzession fiir drei Fernbuslinien in der Schweiz erteilt.
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e Befdrderungszeit: Reisecars: Die Beférderungszeit kann im Vergleich zum klassi-
schen OV optimiert werden bezuglich Startort und Zielort der Reisegruppe. Die Zahl der
Halte kann auf ein Minimum reduziert werden und es miissen haufig keine festen Zeiten
eingehalten werden. Die effektiv nutzbare Zeit im Fahrzeug ist vor allem dank der Sitz-
platze grosser als im 6ffentlichen Busverkehr, wo zu den Hauptverkehrszeiten oft nur
Stehplatze verfligbar sind. Fernbus: Die Befdrderungszeit ist im Vergleich zum klassi-
schen OV in der Regel langer. Insbesondere auf den neu konzessionierten Fernbusli-
nien dauert die Reise mit dem Fernbus deutlich langer als mit dem Zug. Nur auf wenigen
Relationen (z.B. Altdorf — Luzern oder Chur — Bellinzona) haben Fernbusse einen Zeit-
vorteil. Die Nutzbarkeit der Reisezeit wird etwas schlechter beurteilt als im klassischen
OV, weil der Fahrkomfort in Bussen etwas schlechter ist als im Zug und daher tenden-
ziell mehr Personen in Bussen an Reisekrankheit leiden.

e Einfachheit und Komfort: Der Komfortlevel in Fernbussen und Reisecars ist in der
Regel héher als in Bussen des offentlichen Verkehrs. Sitzplatze mit Klimaanlagen und
Licht gehdren in vielen Reisecars zum Standard. Im internationalen Reiseverkehr wer-
den grossere Distanzen zuriickgelegt, was oft mit [Angerem Aufenthalt in den Fahrzeu-
gen verbunden ist. Dabei ist die Bewegungsfreiheit stark eingeschrankt, insbesondere
im Vergleich zum Zug. Bei langeren Reisen sind Zwischenhalte an Raststatten oder an
anderen Verpflegungspunkten die Regel. Die Nutzung von Reisecars ist im Prinzip ein-
fach. Arrangements konnen direkt beim Unternehmen oder in einem Reisebiro gebucht
werden. Bezahlt wird im Voraus oder im Nachhinein.

e Anbindung und Verfligbarkeit: Im Gegensatz zum MIV und zum LV, muissen sich
Reisende in Fernbussen und Reisecars, wie beim klassischen OV, an vordefinierte Ab-
fahrtsorte und Ankunftsorte begeben. Diese finden sich aber in der Regel an gut er-
schlossenen Umsteigepunkten des klassischen OV-Angebots. Bei Reisecars ist je nach
Anbieter auf Anfrage auch die Abholung vor der Hausttir moglich und je nach Anbieter
sind auch geplante Zwischenhalte zur Aufnahme weiterer Fahrgaste maoglich. Reise-
cars sind im Gegensatz zu Fernbussen auf Bestellung jederzeit verfiigbar, sofern eine
entsprechende Vorlaufzeit eingehalten wird.

e Zuverlassigkeit: Wartung und Betrieb werden vom Anbieter tibernommen und die Zu-
verlassigkeit kann dadurch hochgehalten werden. Die Verkehrssituation beeinflusst die
Ankunftszeit und kann bei starkem Verkehrsaufkommen zu Verspatungen fiihren. Im
Verkehr auf kiirzeren Strecken hangt es auch davon ab, ob die Bus- und Car-Angebote
die fiir den klassischen OV reservierten Busspuren nutzen diirfen. Zur Zuverlassigkeit
des Fernbusangebots in der Schweiz gibt es noch keine Datengrundlagen.

e Preis der Transportleistung: Nebst verkirzten Beférderungszeiten grenzen sich Rei-
secaranbieter vor allem durch ihre Preispolitik von den Transportunternehmen im klas-
sischen OV ab. Carreisen und Reisen im Fernbussen sind im Vergleich zur Reise mit
dem eigenen Auto oder dem klassischen OV oft giinstiger.

e Sicherheit: Wie beim offentlichen Strassenverkehr, geniessen Busfahrende auch in
Reisecars und Fernbussen eine relativ hohe Verkehrssicherheit. Gegenliber Reisenden
im MIV und LV sind Reisende in Bussen bereits durch die Grosse des Fahrzeugs besser
geschutzt. Die Sitzplatze und die Gurtentragpflicht auf Autobahnen tragen ebenfalls zur
héheren Sicherheit bei. Bei Unféllen ist aber die Zahl der Verunfallten meist héher, weil
mehr Personen in einem Bus sitzen.

o Umweltwirkung und Ressourcenverbrauch: Dank hohem Besetzungsgrad kénnen
die negativen Folgen fir die Umwelt pro Fahrgast und zuriickgelegter Distanz tief ge-
halten werden. So weisen Cars pro Personenkilometer eine lediglich halb so hohe Um-
weltbelastung wie Ortsbusse auf.8!

Langsamverkehr

Mit Langsamverkehr (LV) wird der Fuss- und Veloverkehr bezeichnet, der durch geringes
Tempo, daftir aber Flexibilitdt und meist sehr direkte Reiserouten charakterisiert ist. E-Bi-
kes erlauben héhere Geschwindigkeiten und dehnen so den Radius des Veloverkehrs aus.

81vgl. SBB (2011), Umweltfahrplan.
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e Befdrderungszeit: Die eigentliche Fahrgeschwindigkeit im LV ist im Vergleich zu an-
deren Verkehrsmitteln gering. Dennoch ist man auf kurzen Strecken mit dem Velo oder
zu Fuss oft schneller am Ziel als mit dem klassischen OV oder dem MIV. Dies gilt ins-
besondere im Stadt- und Agglomerationsverkehr. Langere Strecken eignen sich weni-
ger fur den LV, ausgenommen im Freizeitverkehr, wenn man sich bewusst mehr Zeit
fur eine Reise nehmen will (z.B. Wanderungen, Spaziergange, Ausfahrten etc.). Mit E-
Bikes kénnen hingegen problemlos auch weitere Distanzen in angemessener Zeit zu-
riickgelegt werden.

e Einfachheit und Komfort: Mit dem Velo und insbesondere zu Fuss geniesst man viel
Freiheit. Die Reise kann jederzeit unterbrochen oder die Route geédndert werden. Rei-
sende haben in der Regel ausreichend Platz, sind aber meist ungeschitzt und den
Emissionen anderer Verkehrsmittel ausgesetzt. Zu Stosszeiten kann es auch im Fuss-
verkehr zu Gedrange kommen. Voraussetzung fiir die komfortable Nutzung des LV ist,
dass man in guter physischer Verfassung ist. Umgekehrt dient regelméassiges zu Fuss
gehen oder Velofahren der Gesundheit (Bewegung, frische Luft, Tageslicht). Bei
schlechtem Wetter (Kéalte, Nasse, Wind) wird der Komfort hingegen stark vermindert
und bei sehr heissen Temperaturen kommt man leicht ins Schwitzen. Ein komfortabler
Gepécktransport ist nur bis zu einem gewissen Gewicht mdglich. Das Mitfiihren von
Koffern oder Taschen erhéht zwar die Transportkapazitat, erschwert aber die Fortbe-
wegung. Mit Transportanhéangern fur Velos kann die Last weiter erhdht werden, aller-
dings wiederum mit erhéhtem Kraftaufwand.

e Anbindung und Verfugbarkeit: Im LV kann man grundsatzlich jedes Ziel zu jeder Zeit
erreichen. Der Fussverkehr ist aber vor allem fur kurze Strecken geeignet. Mit dem Velo
oder einem E-Bike kann der Radius erweitert werden. Das Velo befindet sich in der
Regel im eigenen Keller oder vor dem Haus und ist jederzeit verfligbar. Zu Fuss ist man
auf keinerlei Hilfsmittel angewiesen (ausgenommen bei kérperlicher Beeintrachtigung)
und kann flexibel und frei, jederzeit aufbrechen. Umsteigen auf andere Verkehrsmittel
ist zu Fuss sehr einfach. Bei den Umsteigepunkten ist man mit dem Velo auf gentigend
sichere Abstellplatze angewiesen. Wie beim MIV ist man zu Fuss oder mit dem Velo
nicht an Fahrplane gebunden und kann eine Reise spontan und zu jeder Tageszeit an-
treten.

e Zuverlassigkeit: Auf Strecken, die man regelmassig zu Fuss zurucklegt, kann die Rei-
sedauer und Ankunftszeit sehr exakt abgeschatzt werden. Mit dem Velo verhdlt es sich
ahnlich, da bei Verkehrsstaus rechts Uberholt werden darf. Der Veloverkehr ist jedoch
bei schlechter Wartung anfallig fir Pannen und zudem durch viele Velodiebstéhle be-
troffen (2015 wurden in der Schweiz rund 38'000 Velos gestohlen, was 85.3% aller
Fahrzeugdiebstahle entspricht)®2. Wie beim MIV missen die Velofahrenden die Route
kennen, um am Ziel anzukommen.

e Sicherheit: Nutzende des LV sind kaum geschiitzt. Das Todesfallrisiko bei Unfallen ist
beim Velo um ein Vielfaches hdher als im Eisenbahn- oder Autoverkehr — rund zehnmal
so hoch wie bei Personenwagen, jedoch nur halb so hoch wie bei Motorradern. Mit
baulichen und betrieblichen Massnahmen kann der LV besser geschitzt werden.
Gleichzeitig steigt damit auch die Attraktivitat des LV.

e Preis der Transportleistung: Der LV bietet eine sehr kostenglinstige Form der Fort-
bewegung. Kosten fallen nur beim Kauf und bei der Instandhaltung des Velos an, die
Nutzung geniert keine direkten Kosten. Bei einer Reise zu Fuss entfallen die Kosten
ganzlich.

¢ Umweltwirkung und Ressourcenverbrauch: Der LV stellt bezlglich aller Emissions-
arten die umweltfreundlichste und ressourcenschonendste Fortbewegung dar (keine
Schadstoff- oder Larmemissionen). Er weist eine gute Umweltbilanz und einen tiefen
Ressourcenverbrauch auf.

Fazit

Die nachfolgende Tab. 25 zeigt die Starken und Schwachen der alternativen Mobilitatsan-
gebote gegenliber dem klassischen OV:

82 vgl. BFS (2016), Polizeiliche Kriminalstatistik (PKS).
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Befdrderungszeit:

* Im Agglomerationsverkehr ist die Beférderungszeit stark abhangig von der Relation
und der auf diesen Relationen erzielbaren durchschnittlichen Geschwindigkeiten.
Diese werden von verschiedenen Einflussfaktoren beeinflusst, wie zum Beispiel der
Verkehrsbelastung, verfigbarer Priorisierung fiir den klassischen OV, maximale er-
laubte Héchstgeschwindigkeit etc. Entsprechend lasst sich keine klare Aussage zur
Verteilung der Starken und Schwéachen machen. In der Tendenz dirften der LV so-
wie Taxis in Stadten dem klassischen OV auf Strecken liberlegen sein, die vom klas-
sischen OV nur liber eine Umsteigeverbindung angeboten werden. Im Gegensatz
zum klassischen OV kénnen Taxis oder Velofahrende auf diesen Strecken den di-
rekten Weg nehmen. Der MIV ist auf diesen Relationen schneller, wenn die Stauge-
fahr gering ist und die Parkplatzverfiigbarkeit hoch ist.

* Fr Zielorte in peripheren Regionen oder weitlaufigen Agglomerationen bieten der
MIV respektive Taxi und Busse in der Regel eine kirzere Beférderungszeit als der
klassische OV oder der LV.

» Der klassische OV bietet ausserhalb der Hauptverkehrszeiten und auf langeren Stre-
cken den Vorteil, dass die Fahrtzeit fir andere Tatigkeiten effektiv genutzt werden
kann.

» Die Beférderungszeit zwischen Reisecars und dem klassischen OV ist abhangig von
der Relation. In der Tendenz ist die Reise im klassischen OV schneller. Nur auf ein-
zelnen Relationen ist die Reise im Fernbus schneller. Mit Reisecars ist die Reise
zusatzlich schneller, wenn auf Umsteigevorgange verzichtet werden kann und der
Start und Zielort von der Reisegruppe moglichst flexibel gewahlt werden kann.

Einfachheit und Komfort: Den grossten Komfort bieten Taxis. Dies weil sie einerseits
Unabhangigkeit, Flexibilitat (Verfugbarkeit auf Abruf) und Individualitat erméglichen und
gleichzeitig auch einen umfangreichen Abholservice (Unterstiitzung beim Ein- und Aus-
stieg sowie beim Gepackverlad) zur Verfiigung stellen. Der Zugang ist einfach. Sie kon-
nen per Telefon bestellt werden, die Bezahlung erfolgt im Nachhinein. Das Gleiche gilt
im Grundsatz fir Reisecars, wobei sich die individuellen Gestaltungsmdglichkeiten im-
mer auf eine Gruppe beziehen. Auch der MIV bietet gegeniiber dem klassischen OV
eine grossere Unabhangigkeit und Flexibilitat, wobei auf den Abholservice verzichtet
werden muss. Erst auf Langstrecken kann der klassische OV gegen den MIV punkten,
weil er mehr Bewegungsfreiheit, sanitare Anlagen und Verpflegungsmaglichkeiten im
Fahrzeug bietet. Der LV ist einfach zu nutzen, dafir aber am wenigsten komfortabel,
weil die Nutzenden dem Wetter ausgesetzt ist.

Anbindung und Verfugbarkeit: Verkehrsmittel, die im eigenen Besitz sind (MIV und
LV), sind den anderen Angeboten Uberlegen, weil deren Verfligbarkeit in der Regel im-
mer gewabhrleistet ist und sie in der eigenen Garage untergebracht sind. Die Anbindung
und Verfugbarkeit des MIV wird einzig durch die Parkplatzverfligbarkeit eingeschrankt.
Der klassische OV hat bei der Anbindung und Verfiigbarkeit eine Schwéche, weil nicht
immer eine Haltestelle direkt vor der Haustlre steht und der Fahrplan respektive die
beschrankten Betriebszeiten die Verflgbarkeit insbesondere in den Randzeiten ein-
schréankt. Das Gleiche gilt grundsatzlich auch fir Fernbusse. Bei Reisecars ist die An-
bindung und Verfugbarkeit besser, weil Start und Zielort in der Regel individuell gewahlt
werden kdnnen.

Zuverlassigkeit: Der LV ist in seinem Einsatzbereich das zuverléassigste Verkehrsmit-
tel. Auf langeren Strecken ist der schienengebundene klassische OV das zuverlassigste
Verkehrsmittel. Der strassengebundene, klassische OV kann tiber entsprechende Pri-
orisierungen resp. eine separate Trassierung ebenfalls eine hohe Zuverlassigkeit errei-
chen, bei grossen Verkehrsiiberlastungen kann aber die Zuverlassigkeit trotzdem lei-
den. Die alternativen Mobilitdtsangebote sind mit Ausnahmen des LV weniger zuverlas-
sig als der OV.

Preis der Transportleistung: Der LV ist das gunstigste Verkehrsmittel. Der klassische
OV ist auf langen Strecken und bei Verwendung eines Halbtaxabos fur den Fahrgast
gunstiger als ein durchschnittlich ausgelastetes Auto. Die Fortbewegung mittels Taxis
ist mit Abstand am teuersten.

Sicherheit: Der klassische OV ist mit Abstand das sicherste Verkehrsmittel.
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e Umweltwirkung und Ressourcenverbrauch: Der LV belastet die Umwelt am wenigs-
ten, gefolgt vom klassischen OV und Bussen. Der MIV und Taxis weisen bei den ge-
genwartig eingesetzten Fahrzeugen die hochsten Umweltbelastungen auf.

Tab. 25 Vergleich der alternativen Mobilitatsangebote mit dem klassischen OV-Angebot

Nutzerwelt Klassisches MIV Halb-6ffentliche
OV-Angebot Geféasse LvV
Taxis Busverkehr

(Reisecar/

Fernbus)
Beforderungszeit + + + +/- 0
Einfachheit und Kom- +(+) ++ ++ + o/-
fort
Anbindung und Ver- 0 ++ + 0 T+
fugbarkeit
Zuverlassigkeit ++ + + + T+
Preis der Transport- + - - + T+
leistung
Sicherheit ++ - - + .-
Umweltwirkung und + - .- + T+
Ressourcenverbrauch

Legende: ++ klare Stérke, + Stérke O nicht eindeutig / abh&ngig von verschiedenen Faktoren,
- Schwéche, -- klare Schwache.
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Ein Trend ist eine Beschreibung von Veranderungen und Strémungen in Gesellschaft, Wirt-
schaft und Umwelt. Trends sind beobachtbar und lassen sich ndherungsweise abschétzen,
letztlich sind sie aber nur schwer quantifizierbar. Abhéngig vom Betrachter kénnen fir die
gleichen Entwicklungen héaufig unterschiedliche Trends identifiziert werden, insofern ba-
siert die Zuordnung von Entwicklungen zu einem Trend auf einer subjektiven Einschat-
zung.

Trends kénnen basierend auf ihrer zeitlichen Reichweite sowie der Tiefe der ausgelésten

Veranderung in vier Trendkategorien unterteilt werden:83

* Grundtrend: Grundtrends veréndern Wirtschaft und Gesellschaft langfristig mit einem
Zeithorizont von 30 bis 50 Jahren.

* Mittelfristiger Trend: Mittelfristige Trends sind Veranderungsprozesse, die von den Le-
bensgeflihlen der Menschen im sozialen und technischen Wandel gepragt werden. Der
Zeithorizont betragt 20 bis 30 Jahre.

* Moden: Moden beeinflussen kurz- und mittelfristig einzelne Produktbereiche (typische
Moden sind beispielsweise die Verdnderungen beim Design von Fahrzeugen des klas-
sischen OV). Modeerscheinungen halten zwischen 5 und 10 Jahren.

* Hypes: Hypes sind extrem kurzfristig und oft nur fiir einzelne Produkte. Ein typisches
Beispiel fiir einen Hype ist das Spiel Pokémon Go fur Smartphones.

Im Fokus dieser Arbeit steht die mobilitdtsrelevante Veranderung durch die mittelfristigen
Trends. Nicht berlicksichtigt werden Moden und Hypes. Im folgenden Abschnitt 4.1 werden
dazu die langfristigen Grundtrends beschrieben, welche Wirtschaft und Gesellschaft pra-
gen. Fur die Analyse der Auswirkungen auf das Mobilitatsverhalten werden die mittelfristi-
gen Trends verwendet. Diese Trends werden in Abschnitt 4.2 beschrieben, wobei unter-
schieden wird zwischen nachfragerelevanten Trends und angebotsrelevanten Trends so-
wie Trends, die sowohl auf das Angebot als auch auf die Nachfrage wirken. Die Auswir-
kungen dieser Trends auf die Mobilitatsnachfrage werden anschliessend in Kapitel 5 dis-
kutiert. Die Diskussion der Auswirkungen auf die Alternativen zum klassischen OV erfolgt
in Kapitel 6.

Langfristige Grundtrends

Langfristige Grundtrends sind grosse, weltumspannende Prozesse, die verschiedene Ent-
wicklungen pragen. Sie beschreiben langfristige Verédnderungen, die das einzelne Indivi-
duum kaum beeinflussen kann. Aus der durchgefiihrten Literaturanalyse ergeben sich funf
langfristige Grundtrends, welche die Mobilitatsnachfrage und das Mobilitatsangebot in Zu-
kunft wesentlich beeinflussen werden:

* Individualisierung

 Okologisierung

* Digitalisierung

* Globalisierung

* Liberalisierung und Deregulierung

8 vqgl. Bieger (2004), Markte und Markttrends S. 55
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Die nachfolgende Darstellung zeigt die Grundtrends und ihre Zuordnung zu den drei Ent-
wicklungsfeldern Mensch, Umwelt und Technik, die von uns unterschieden werden (vgl.
Abb. 14).

Umwelt Technik

> /

Okologisierung Digitalisierung

Langfristige

Grundtrends
Y Globalisierung

Liberalisierung

Individualisierung

Mensch

Abb. 14 Langfristige Grundtrends und Entwicklungsfelder

Individualisierung

Die zunehmende gesellschaftliche Ausdifferenzierung und die weitergehende Auflésung
traditioneller Strukturen in allen Lebensbereichen fihren dazu, dass es immer mehr indivi-
duelle Freiheiten gibt. Im Zuge des sozialen Wandels ersetzen vielféltige Lebensstile die
klassischen gesellschaftlichen Ordnungsmuster. Der Mensch setzt sich zunehmend mit
seiner eigenen Identitat auseinander. Dadurch bringen viele Individuen im Rahmen ihrer
Arbeitsfahigkeit oder auch in ihrem Konsumverhalten vermehrt ihre Identitéat zum Ausdruck.
Zu beobachten ist eine kontinuierliche Pluralisierung der mobilititswirksamen Lebensver-
laufe und Verhaltensmuster. Multi-lokale Lebensstile und tberregionale Aktionsraume ge-
horen zu den zentralen Treibern raumintensiver Mobilitatsmuster in der heutigen, hochin-
dividualisierten Netzwerkgesellschaft. Empirische Untersuchungen in der Stadt Zirich zei-
gen beispielsweise, dass insbesondere junge Menschen mit einem hohen Bildungsniveau,
die bereits einen ausbildungs- oder berufsbedingten Wohnortwechsel hinter sich haben,
ein raumlich expansives Netzwerk pflegen.8

Okologisierung

Rohstoffknappheit, Klimawandel und die zunehmende Umweltbelastung, respektive die
abnehmende Toleranz gegeniiber Belastungen starken das Umwelt- und Verantwortungs-
bewusstsein der Konsumenten. Umweltschutz, Ressourcenschonung und CO2-Einsparun-
gen gewinnen daher an Bedeutung in allen Lebensbereichen. Dies gilt einerseits fir das
Konsumverhalten, dessen Verédnderung zu einer starkeren Nachfrage nach nachhaltigen
Produkten fuhrt. Andererseits zeigt sich dies auch im Verhalten der Unternehmen, welche
ihre Unternehmensziele — geprégt durch die Bedurfnisse der Konsumenten und der Mitar-
beitenden — starker an der Nachhaltigkeit ausrichten. Die Okologisierung wird dabei nicht

84 vgl. Ohnmacht Timo (2009), Mobilitatshiografie und Netzwerkgeografie: Kontaktmobilitat in ego-zentrierten
Netzwerken, vii.
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von ldealen, sondern vom Pragmatismus gepragt. Unternehmen investieren in Okologie,
wenn dies auch zu einem 6konomischen Gewinn fuhrt. Beispielsweise wird der Stromver-
brauch gesenkt und damit die Umwelt geschont, wenn (oder weil) das Unternehmen gleich-
zeitig seine Kosten reduzieren kann. lhren Niederschlag im Mobilitatssektor findet diese
Okologische Modernisierung unter anderem in einer zunehmenden Dekarbonisierung mo-
torischer Antriebe (,Elektromobilitat‘), einer Demotorisierung urbaner Verkehre in Form ei-
nes Bedeutungszuwachses des LV (Velo- und Fussverkehr). Zum Beispiel ist der Markt fur
E-Bikes in der Schweiz seit 2007 stark gewachsen8> und die Zahl der verkauften Velos hat
in der Schweiz in den letzten Jahren ebenfalls zugenommen.86

Digitalisierung

Die Digitalisierung pragt das Entwicklungsfeld Technik: Unter der Digitalisierung wird der
verstarkte Einsatz von Informations- und Kommunikationstechnologien verstanden. Mit
Computer und Internet wurde die Verarbeitung, der Austausch und das Sammeln von In-
formationen wesentlich vereinfacht. Seit den 1990er Jahren haben sich sowohl die Re-
chenleistungen als auch die Speicherkapazitaten beim gleichen Preis exponentiell erhdht.
Darliber hinaus wurden auch Sensortechnologien giinstiger und préziser. Die dadurch aus-
geldste Informationsexplosion ermdéglicht den Konsumenten neuen Zugang zu einer Viel-
zahl von Informationen und bietet Anbietern die Chance, neue internetbasierte Geschéfts-
modelle zu entwickeln. Eine zentrale Rolle in diesem ,digital shift“ spielen zudem die neuen
digitalen Endgeréate, allen voran die Smart Phones, Tablets und SmartWatches. Als ,enab-
ling technologies® verandern sie umfassend den Zugang zur Mobilitat (,access”) und tragen
massgeblich zum Wachstum neuer digitaler Mobilitadtsangebote bei (,Mobility as a Service
(MaaS)“).

Globalisierung

Die Offnung der weitestgehend auf Nationalstaaten ausgerichteten Wirtschaftsgesetzge-
bung und -strukturen hat zu weltweit verflochtenen Markten gefihrt. Die Fortschritte in der
Informations- und Transporttechnologie und die dadurch entstehende Reduktion der
Transportkosten verstarkte diese Entwicklung. Mit der Globalisierung hat sich auch der
individuelle Mobilitatsradius signifikant erweitert. Im Luftverkehr verdoppelten sich die Flug-
bewegungen auf den drei Schweizer Landesflughafen zwischen 1970 und 2014. Im glei-
chen Zeitraum hat die Bevolkerung nur um rund 30% zugenommen. Die Fahrleistungen im
Personenverkehr auf der Schiene und auf der Strasse haben seit 1995 bis 2014 um 44 %
respektive 29 % zugenommen, wahrend sich das Bevolkerungswachstum in dieser Zeit-
spanne auf 18% belief. Die Mobilitatsbedirfnisse kdnnen auf unterschiedliche Weise be-
friedigt werden. Wéahrend Ende des 19. Jahrhunderts in erster Linie die Bahn und danach
das Auto das alleinige Verkehrsmittel darstellten, wird zukinftig nur noch das Zusammen-
spiel bzw. die Verwendung verschiedener Verkehrsmittel den gestiegenen Mobilitdtsbedarf
abdecken kdnnen, ein einziges Verkehrsmittel wird dazu nicht mehr in der Lage sein.

Liberalisierung und Deregulierung

In Europa wurde seit Anfang 2000 die Liberalisierung des klassischen OV vorangetrieben.
Die Schweiz ist geméss Landverkehrsabkommen verpflichtet, die Rechtssetzung der EU
langerfristig zu Ubernehmen. Mit der Bahnreform 1 (1999), 2.1 (2007) und 2.2 (2009) wur-
den die Liberalisierung des Schienenverkehres weiter vorangetrieben. Unter anderem er-
folgten folgende Anderungen im Hinblick auf einen freien Marktzugang:8”

* Rechnerische Trennung der Bereiche Infrastruktur und Verkehr

» Diskriminierungsfreier Netzzugang

e Neuregelung der Finanzierung des klassischen OV (Leistungsvereinbarung und Zah-
lungsrahmen)

* Liberalisierung des Guterverkehrs

8 vgl. Velosuisse (2016), E-Bike Boom halt unvermindert an.

86 vgl. Walter/Achermann et al. (2012), Fahrradverkehr, S. 66.

87 vgl. BAV (2013), Ubersicht (iber die EU-Bahnpakete und die Bahnreformen in der Schweiz und BAV (ohne
Datum), Bahnreformen schaffen gute Rahmenbedingungen.
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* Gleichstellung der Transportunternehmen
* Regelung der Interoperabilitat der Eisenbahnen
* Einfuhrung von Ausschreibungen im regionalen Busverkehr

Zur Abbildung des Stands der Marktéffnung wurde ein Liberalisierungsindex entwickelt.
Dieser zeigt (Stand 2011) folgendes Ergebnis:&8

* Seit der letzten Untersuchung im Jahr 20078 haben sich die meisten Lander beziiglich
der Liberalisierung weiterentwickelt.

* Am weitesten fortgeschritten ist die Markt6ffnung in Schweden, Grossbritannien,
Deutschland, Danemark, den Niederlanden und Osterreich.

* In der Schweiz ist der Markt fiir eigenwirtschaftlichen nationalen Personenverkehr auf
der Schiene geschlossen. Es gibt Konzessionen fur den Fern- und Regionalverkehr. Im
Regionalverkehr sind Ausschreibungen noch selten. Die meisten Konzessionen fiir den
Regionalverkehr werden in den néchsten Jahren wieder vergeben.

Auch wenn sich die Schweiz noch nicht zur Umsetzung des dritten EU-Bahnpakets (u.a.
einheitlicher FUhrerschein fir Lokfuhrer in Europa, Marktoffnung im internationalen Schie-
nenpersonenverkehr) gedussert hat, ist davon auszugehen, dass die Liberalisierung des
internationalen Personenverkehrs weitergeht. Daflir sprechen aus unserer Sicht insbeson-
dere die folgenden Signale:

* Fernbusse wurden in Deutschland zugelassen und die Erfahrungen zeigen gemass
BAV, dass neue, privat initiierte Linienbusse die Bahn nur zu einem geringen Teil kon-
kurrenzieren.%°

¢ Das BAV hat eine Konzession fir drei Fernbuslinien erteilt.%t

» Der Bundesrat will eine Offnung des internationalen Bahnverkehrs priifen.%2

Mobilitatsrelevante Trends

Die Abb. 15 gibt einen Uberblick tber alle Trends, welche im Rahmen dieser Studie be-
zuglich ihrer Auswirkungen auf die Mobilitatsnachfrage und die alternativen Mobilitatsan-
gebote zum klassischen OV untersucht werden. Gleichzeitig erfolgt eine Zuordnung der
analysierten Trends auf drei Entwicklungsfelder «Mensch», «Umwelt» und «Technik» wie
sie bereits in der Abb. 14 fiir die Zuordnung der Grundtrends verwendet wurden.

88 Vgl. IBM Global Business Services (2011), Liberalisierungsindex Bahn 2011.

8 vgl. IBM Global Business Services (2007), Liberalisierungsindex Bahn 2007.

% vgl. BAV (2016), Potenzial fur Fernbuslinien in der Schweiz.

1 vgl. BAV (2017), Domo Swiss Express AG erhalt Konzession fiir nationale Fernbusse.

%2 vgl. Schweizerische Eidgenossenschaft (2017), Bericht zum internationalen Personenverkehr (Bahn/Bus), S.
40.

Mai 2018



1633 | Individualisierung des OV-Angebots

Technik

Umwelt
Elektromobilitat /
und erneuerbare
Energietrager Fahrerlose Fahrzeuge

Energiewende

\ Verkehrsmanagement

Kollaborative

Mobilitaétsangebote
h W _4

Kollaborativer Konsum

Integrierte Mobilitat und
Mobilitat als Senice

Nachhaltiger Konsums
Urbanisierung

Flexibilisierung

Postmaterialismus
Wandel der Familienformen

Alterung der Gesellschaft

|

Mensch

Abb. 15 Uberblick tiber die untersuchten Trends differenziert nach Entwicklungsfelder

Fir die Analyse der Auswirkungen ist es bedeutsam, ob die Trends hauptséchlich auf die

Mobilitatsnachfrage oder vorwiegend auf das Mobilitatsangebot wirken.

* Von einer Wirkung auf die Mobilitatsnachfrage sprechen wir, wenn der Trend direkt das
Mobilitatsverhalten oder die Bedurfnisse der Mobilitdtsnachfragenden veréandert.

* Eine Wirkung auf das Mobilitdtsangebot besteht, wenn der Trend die Mobilitdtsange-
bote direkt beeinflusst.

In der nachfolgenden Abb. 16 werden die Trends den drei Kategorien nachfragerelevante

Trends, angebotsrelevante Trends oder nachfrage- und angebotsrelevante Trends zuge-

ordnet.
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Nachfrage-und
Nachfragerelevante Trends Angebotsrelevante Trends Angebotsrelevante Trends

Urbanisierung Verkehrsmanagement

Alterung der Gesellschaft

Integrierte Mobilitat und
Mobilitat als Senice
Postmaterialismus )
Kollaborative

Kollaborativer Konsum Mobilitéatsangebote

Energiewende

Nachhaltiger Konsum Elektromobilitat und
erneuerbare Energietrager

Wandel der Familienform Fahrerlose Fahrzeuge

Flexibilisierung und
Zeitsouveranitat

Abb. 16 Uberblick tiber die untersuchten Trends differenziert nach Kategorie

In den folgenden Abschnitten werden die einzelnen Trends — geordnet nach den drei Ka-
tegorien — vorgestellt. Danach werden in Kapitel 5 die Auswirkungen auf die Mobilitats-
nachfrage dargelegt und in Kapitel 6 folgen die Auswirkungen auf die alternativen Mobili-
tatsangebote zum klassischen OV.

Nachfragerelevante Trends

Urbanisierung

Die Weltbevolkerung lebt zunehmend in Stadten. Der Prozess der Verstadterung ist seit
Jahrhunderten zu beobachten. Bis 1910 konzentrierte sich das Bevolkerungswachstum in
der Schweiz hauptséachlich auf die Stadte und die Industriegebiete im Aareraum, in der
Region Zurich, im Jura und in der Ostschweiz sowie in verschiedenen touristischen Ge-
meinden (z.B. Montreux, Montana, Zermatt und Davos).% Bevolkerungseinbussen gab es
insbesondere in den peripheren Regionen aufgrund der Abwanderung in die Stadte und
die Auswanderung nach Amerika. Mittlerweile haben die physischen Wanderungsbewe-
gungen in die Stadte abgenommen. Sie wurden ersetzt durch eine Ausdehnung der Stadte
in benachbarte, bisher landliche Raume. Die Folge ist eine zunehmende Verdichtung und
Konzentration der Siedlungsflache, die dazu fiihrt, dass die Belastung der Verkehrssys-
teme weiter zunehmen wird und der Platz fiir den Ausbau von Verkehrswegen immer knap-
per wird.

Alterung der Gesellschaft

Die Lebenserwartung der Bevélkerung steigt dank des medizinischen Fortschritts an. Im
Jahr 1960 betrug die durchschnittliche Lebenserwartung bei Geburt in der Schweiz noch
rund 71 Jahre. Im Jahr 2013 waren es bereits 83 Jahre.®* Fir die Zukunft wird erwartet,
dass die durchschnittliche Lebensdauer bis im Jahr 2050 bei Frauen auf rund 90 Jahre
ansteigen wird, bei Mannern auf 85 Jahre.% Einhergehend mit diesem Trend hat sich die

% Vgl. BFS (2010), Bevolkerungsdynamik: Perioden mit unterschiedlichen raumlichen Entwicklungen.
9 vgl. The World Bank (ohne Datum), Life expectancy at birth.
% Vgl. BFS (ohne Datum), Sterblichkeit der Geburtsjahrgange 1900 bis 2030.
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Zahl der Geburten seit den 1970er Jahren halbiert und es gibt keine Anzeichen dafiir, dass
sich die Geburtenrate in nachster Zeit erholen wird. Entsprechen wird die Gruppe der Rent-
nerinnen und Rentner in Zukunft absolut wie auch anteilméssig an der Bevélkerung grosser
sein als je zuvor. Gleichzeitig wird die &ltere Generation der Zukunft — im Vergleich zur
heutigen &lteren Generation —im Durchschnitt Uber eine bessere Bildung, bessere finanzi-
elle Verhéltnisse und eine bessere Gesundheit verfligen. Dies wird sich auf die zukinftigen
Mobilitatsmuster der Rentnerinnen und Rentner auswirken. Gemass den Ergebnissen ei-
nes SVI-Forschungsauftrags aus dem Jahr 2008% ist zu erwarten, dass die Rentnerinnen
und Rentner mehr Wege pro Person und Tag zuriicklegen, langere Wegdistanzen zurtick-
legen und beziiglich Modalsplit einen héheren MIV-Anteil haben werden. Unverandert blei-
ben die Tagesganglinien.

Postmaterialismus

In Westeuropa wurde ein Wohlstandsniveau erreicht, das in der Geschichte einmalig ist.
Das gilt fr:

* das Einkommen und das Gliterangebot, das nie grosser watr;

» die Lebenserwartung, die nie hdher war;

* der Zugang zu Bildung, der nie besser war;

e die Arbeitszeit, die nie kirzer war;

* das Angebot an Gltern, das nie grosser war.

Die Befriedigung samtlicher materieller Bedurfnisse fuhrt dazu, dass andere, vorwiegend
qualitative Bedurfnisse an Bedeutung gewinnen, die noch nicht befriedigt respektive deren
Angebote knapp sind. Die Menschen sehnen sich zunehmend nach der Erfullung von im-
materiellen Bedurfnisse wie zum Beispiel sozialer Austausch mit Freunden, Kultur etc. Die-
ses Ziel erhoffen sie sich durch einen Verzicht auf Konsum zu erreichen, indem sie sich
von unnétigem «Ballast» befreien und damit Zeit einsparen. Konkret bedeutet dieser
Trend, dass diese Menschen vermehrt einfache Produkte nachfragen mit schlichten De-
signs und einer einfachen Bedienung.®’

Kollaborativer Konsum?®

Laut dem Trendforscher Jeremy Rifkin verliert ,der traditionelle Wert des Besitzerwerbs,
der als Mittel zur Vergrésserung der eigenen Autonomie und damit als das Gefuhl der Frei-
heit galt, an Bedeutung gegeniiber dem neuen Wert der Zugangsoptimierung“*®. Immer
mehr Menschen entscheiden sich gegen den Kauf eines Fahrzeugs, um sich bei Bedarf
einen Wagen zu leihen, der ihnen Mobilitét ohne die finanzielle Grundlast eines privaten
Autos garantiert. Dies zeigt unter anderem die Entwicklung der Nutzerzahlen von Mobility.
Mobility Car Sharing Schweiz hatte im Jahr 2016 rund 131'700 Kunden!%, was gegentber
dem 2005 (63'700 Kunden?1) mehr als einer Verdoppelung entspricht.

% vgl. biiro widmer / Institut fir Psychologie, Universitat Bern (2008), Mobilitatsmuster zukiinftiger Rentnerinnen
und Rentner: eine Herausforderung fur das Verkehrssystem 2030.

97 vgl. Arthur D. Little (2009), Zukunft der Mobilitat 2020, S. 27

% vgl. zu diesem Trend auch TEIU (2013), Supply on demand: Adapting to change in consumption and delivery
models und ZIRN (2012), Literaturbericht: Konzepte des kollektiven Individualverkehrs.

% Rifking Jeremy (2007), Access, S. 5

100 Mobility (ohne Datum), Geschafts- und Nachhaltigkeitsbericht 2016.

101 vgl. BFE (2006), Evaluation Car-Sharing.
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Die Auswirkungen dieser Entwicklung auf die Anzahl Personenwagen pro 1'000 Einwohner
(Motorisierungsgrad) sind allerdings erst in einigen Kernstadten sichtbar (vgl. Tab 24). In
den Agglomerationen hat — mit Ausnahme der Agglomeration Genf — der Motorisierungs-
grad zugenommen.

Tab. 26 Entwicklung Motorisierungsgrad zwischen 2012 und 2016

Stadt Kernstadt Agglomeration
Basel -6% 1%
Bern -2% 3%
Genf -7% -2%
Lausanne -7% 1%
Lugano -6% 1%
Luzern 1% 2%
St.Gallen 1% 3%

Quelle: Urban Audit Portréts (2013 — 2017)

Fur Rifkin liegt das Wesen dieses postindustriellen Wandels also in einer wachsenden
Nachfrage nach dem Zugang zu einem Nutzen der zuvor nur Uber den Besitz erhéltlich
war. Es ist gerade dieses Argument des ,Nutzen statt Besitzen®, welches den sozialen
Kleber fir die Szene liefert und das Hauptmotiv fir den Einstieg in den Ko-Konsum dar-
stellt. Dass das Teilen zahlreicher Alltagsgegenstande nicht nur sozial, sondern auch 6ko-
logisch und inshesondere 6konomischen sinnvoll ist, erscheint gerade beim Auto, welches
die meiste Zeit ohnehin eher ein Steh- als ein Fahrzeug ist, als naheliegend. Dabei schei-
nen insbesondere zwei Treiber den um sich greifenden Hang zum Teilen zu férdern:

* Die Entwicklungen in der virtuellen Welt des Internets erméglichen, dass immer mehr
Menschen ihre Nachfrage nach einem bestimmten Produktnutzen realisieren kdnnen,
ohne das Produkt auch besitzen zu missen, so beispielsweise geschehen bei der Sub-
stitution digitaler Tontrager durch den direkten Download eines Songs auf den eigenen
Computer. Mit diesen Entwicklungen stehen wir laut Brian Chesky, CEO und Mitbegrin-
der von airbnb.com, vor der dritten Internetrevolution: Wahrend es bei der ersten ein-
fach darum ging "online zu sein” und die zweite Revolution mit ihren sozialen Netzwer-
ken ein digitales "get together" ermdglichte, erlaubt die dritte Revolution nun ein "coming
together in the real world"; sie schafft also aus dem World Wide Web heraus neue,
digital unterstitzte Formen der gemeinschaftlichen Alltagsorganisation in der realen
Welt.

e Zum anderen ging mit der dékologischen Modernisierung der realen Welt auch die Ent-
stehung neuer nachhaltiger Lebensstilgruppen einher, flir welche die Schaffung des
Zugangs zu einem Nutzen anstatt des Kaufs eines Produktes gleichzeitig auch die Aus-
sicht auf einen ressourcenschonenderen Umgang mit der nattrlichen Umwelt bot —
nach dem Motto: wenn aus dem ,sharing®, ein ,caring® (fur die Umwelt) wird.

Durch die technischen und sozialen Entwicklungen der letzten Jahre wurde dieser Prozess
beschleunigt und damit heute zu einem Gegenwartsphanomen, das derzeit in immer mehr
Lebensbereichen seinen Niederschlag findet. Im Bereich Mobilitat entstanden kollaborative
Mobilitdétsangebote wie CarSharing (Automiete) und CarPooling (Bildung von Fahrgemein-
schaften). Ein Aushangeschild dieser Bewegung ist das Peer-to-Peer-Netz ,airbnb.com®,
das in den ersten Jahren seines Bestehens (iber 500 Mio. Ubernachtungen vermittelte und
allein im Jahr 2011 seine Ubernachtungszahlen um 500 Prozent steigern konnte.
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Nachhaltiger Konsum

Das Bewusstsein der Bevélkerung fur endliche Ressourcen und Umweltvertraglichkeit
wachst. Gleichzeitig ist der Wohlstand in der Schweiz hoch, sodass sich grosse Teile der
Bevolkerung den Preis fiir das Umweltbewusstsein leisten kénnen. Dadurch gewinnt der
nachhaltige Konsum immer mehr an Einfluss. Produkte, welche Gesundheit, Genuss, Oko-
logie und Nachhaltigkeit versprechen, werden starker nachgefragt. Ethik und Verantwor-
tung werden zu einem zentralen Argument beim Kaufentscheid.192

Die Wirkung des Trends zeigt sich zum Beispiel in der Lebensmittelbranche, in welcher
fast alle Anbieter Bioprodukte sowie Produkte aus fairem Handel oder nachhaltiger Pro-
duktion ins Sortiment aufgenommen haben.1% Im Verkehrsbereich zeigt sich dieser Trend
etwa bei den CarSharing-Anbietern wie Mobility oder Fluggesellschaften, welche die Mdg-
lichkeit zur Kompensation der CO2-Emissionen fir die zuriickgelegten Kilometer anbie-
ten.104

Wandel der Familienformen10°

Sinkende Heiratsrate, Geburtenriickgang, spéte Familiengrindung, Bildungsexpansion,
gesellschaftliche Entschichtung, fortschreitende Emanzipation, gestiegener Lebensstan-
dard, technologischer und medizinischer Fortschritt sind allesamt gesamtgesellschaftliche
Wandlungserscheinungen, die in den vergangenen Jahrzehnten auch die Schweizer Fa-
milienentwicklung massiv verandert haben. Sie bilden den Hintergrund fur eine zunehmend
komplexere Familienmobilitat.

Ausschlagendend fir diese sich wandelnde Familienmobilitét sind die Folgen der Umge-
staltungen im heutigen familiaren Alltag und in der Organisation des familialen Zusammen-
lebens. Kinder, Vater und Mitter (aber auch die Grosseltern und alle anderen Mitglieder
der erweiterten Familie) leben heute anders miteinander als die Normalfamilie des klassi-
schen birgerlichen Familienideals — und sie sind anders mobil. Galt in den 1970er Jahren
noch das ,Einfamilienauto“ als bevorzugtes Hauptverkehrsmittel der sogenannten ,Nor-
malfamilie®, leben heute immer mehr Familien eine breit gefacherte Multimobilitat in der je
nach Lebensphase und Familienzyklus andere Mobilitatsmuster gelebt und Mobilitatswerk-
zeuge genutzt werden.0®

Dies fuhrt dazu, dass Eltern im Vergleich zu Singles oder Paaren hochmobil sind. Aus-
schlaggebend fir die Mobilitatsunterschiede sind insbesondere die haufigeren Begleit-
wege, welche die Eltern unternehmen.1%” Wenn Familien nach einer Scheidung zuneh-
mend zu neuen Lebensgemeinschaften, sogenannten Patchworkfamilien, zusammenge-
wiurfelt werden, steigt die Mobilitat zusatzlich an, weil bei diesen Familien sich das Fami-
lienleben nicht mehr nur im Elternhaus abspielt, sondern an mehreren Standorten.

Ungeachtet der gegenwartigen Multioptionalitat, welche insbesondere die stadtischen Ver-
kehrssysteme den Familien bieten, spielt bei ihnen im Vergleich zu anderen Haushaltsty-
pen der private Personenwagen noch oft eine wichtige Rolle. Alternative Verkehrsange-
bote, von einem gut ausgebauten, klassischen OV, tiber bessere Langsamverkehrsnetze
bis hin zu neuen Sharing-Angeboten, haben nicht zwingend den Haushaltswagen ersetzt,
sondern ihn allenfalls erganzt. Wenn Uberhaupt werden durch alternative Mobilitatswerk-
zeuge einzelne Fahrten substituiert, aber nicht zwingend der private Personenwagen als
dominantes Familienfahrzeug.

102 vgl. zum Beispiel auch Arthur D. Little (2009), Zukunft der Mobilitat 2020.

103 vgl. zum Beispiel Migros (2010), Migros: Ausbau und neuer Look fiirs Bio-Sortiment oder Schweizer Bauer
(2014), Bio Suisse gibt Aldi die Knospe nicht.

104 vgl. zum Beispiel: Mobility (ohne Datum), Nachhaltig fahren. Freiwillig CO.-kompensieren oder Saldo
(17/2008), Klimatickets bei Swiss und Lufthansa: Am falschen Ort gespart.

195 vgl. zum Beispiel auch Arthur D. Little (2009), Zukunft der Mobilitat 2020.

106 \/gl. Bundesministerium fiir Verkehr und digitale Infrastrukturen (2015), Familienmobilitat im Alltag, S. 17ff.

107 vgl. Bundesministerium fiir Verkehr und digitale Infrastrukturen 2015, ,Familienmobilitat im Alltag, S. 11.
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Flexibilisierung und Zeitsouveranitat

Die Arbeitszeitflexibilisierung begann in den 1980er Jahren als die ersten Gesamtarbeits-
vertrage zur Regelung flexibler Arbeitszeiten geschlossen wurden.% Von flexiblen Arbeits-
zeit spricht man, wenn Arbeitszeiten vereinbart werden, die hinsichtlich Lage und Dauer
der Arbeitszeit von der sogenannten Normalarbeitszeit abweichen. Im Jahr 2005 hatten
bereits 45 Prozent der Arbeithehmenden in der Schweiz keine fixen Arbeitszeiten mehr.
Damit ist der Anteil der Beschéftigten mit flexiblen Arbeitszeiten deutlich héher als im eu-
ropaischen Durchschnitt (31%) und in den Nachbarlandern (Deutschland: 30%, Osterreich:
39%, Italien: 41%).1%° Der hohe Anteil dirfte auf den grossen Anteil der Beschéaftigten im
Dritten Sektor und auf das hohe Lohnniveau zurtickzufiihren sein. Umso teurer die Arbeit
ist, umso wichtiger ist es, dass personeller Leerlauf reduziert werden kann. Dem kann mit
einer flexiblen Regelung der Arbeitszeiten begegnet werden.

Eine von der Fachhochschule Nordwestschweiz im Auftrag des SECO durchgefiihrte Be-
fragung zeigt, dass flexible Arbeitszeiten in Schweizer Unternehmen und Organisationen
eine stark zunehmende Verbreitung finden. Dabei konzentrieren sich die Arbeitsverhalt-
nisse mit flexiblen Arbeitszeiten fast ausschliesslich auf den Dienstleistungsbereich sowie
auf hochqualifizierte oder leitende Beschaftigte.

Noch wenig verbreitet ist die Méglichkeit von zu Hause zu arbeiten (Homeoffice). Nur rund
0.9 Prozent der geleisteten Arbeitszeit erfolgt im Homeoffice. Jedoch wiinschen sich rund
zwei Drittel der Schweizer Arbeitnehmenden eine flexible Gestaltung ihrer Arbeit.11° Home-
office hat entsprechend, wie auch eine Studie der Universitat St. Gallen zeigt, ein hohes
Potenzial. Nach Schatzungen des HSG-Okonomen Oliver Gassmann wére es fir rund
450’0000 Beschéftigte in der Schweiz moglich, mindestens einmal pro Woche von zu
Hause aus zu arbeiten.1!

Gleichzeitig streben die Arbeitnehmenden nach Selbstbestimmung Uber die eigene Ver-
wendung der Zeit. Von daher ist stark davon auszugehen, dass der Anteil der Personen,
die Teilzeit arbeiten oder einen Teil der Arbeitszeit von zu Hause aus arbeiten, weiter zu-
nehmen wird. Das wird sich auch auf die Mobilitatsbedurfnisse auswirken.

Gleichzeitig mit der Flexibilisierung der Arbeitszeiten fallen auch die Tag- und Nachtgren-
zen. Wahrend es bis ins 20. Jahrhundert hinein in den Stadten und Dorfern ruhig war,
werden die Offnungszeiten von Einkaufsladen und Dienstleistungsbetrieben immer weiter
ausgedehnt. Im Internet kann gar rund um die Uhr eingekauft werden und Call-Center sind
rund um die Uhr erreichbar. Wenn rund um die Uhr konsumiert wird, muss auch rund um
die Uhr produziert werden. Der normale Arbeitstag, der von 08:00 bis 17:00 Uhr dauert,
wird daher zu einem Auslaufmodell. Die Ausdehnung der Aktivitatszeiten in die Nacht und
das Verschwinden der Grenzen zwischen Arbeit- und Freizeit wirkt sich auch auf die Mo-
bilitatsbedurfnisse aus.

Nachfrage- und angebotsrelevante Trends

Energiewende

Die erste 6kologische Aufbruchstimmung, die durch die Energiekrise in den 1973er Jahre
ausgelost wurde, wurde mit der Nuklearkatastrophe von Fukushima wieder aktuell. Die
daraus resultierende gesellschaftliche und politisch Entwicklung wird heute als Energie-
wende bezeichnet. Die Energiewende will den Umstieg von fossilen und Kernbrennstoffen
auf erneuerbare Energien erreichen und umfasst alle drei Sektoren Strom, W&rme und
Mobilitéat. Sie sieht priméar zwei Stossrichtungen fur die Zielerreichung vor:

* Erhdhung der Energieeffizienz und Senkung des Energieverbrauchs

* Umstellung der Energieproduktion von fossilen und Kernbrennstoffen auf erneuerbare
Energien

108 \/gl. Thom Norbert et al (2001), Arbeitszeitmanagement, S. 1.

109 vgl. Graf Maggie, Pekruhl Ulrich (2007), 4. Europaische Erhebung tber die Arbeitsbedingungen 2005, S. 36.
10 vgl. Kuhn Claudia (2014), Home office.

11 vgl. Muller Matthias (2012), Eine schéne neue Arbeitswelt?
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Der Verkehrsanteil am Gesamtenergieverbrauch liegt bei 38 Prozent.12 Entsprechend hat
die Reduktion des Energieverbrauchs im Mobilitdtsbereich einen hohen Stellenwert. Die
im Rahmen von Energiestadtinitiativen umgesetzten Massnahmen versuchen auf der ei-
nen Seite die Zielsetzung Uiber eine Veranderung des Verhaltens zu erreichen (z.B. Beein-
flussung der Verkehrsmittelwahl zugunsten von umweltfreundlichen Verkehrsmitteln), auf
der anderen Seite forcieren die Initiativen Massnahmen auf der Angebotsseite (z.B. Einsatz
von Elektrofahrzeugen etc.).

Angebotsrelevante Trends

Integrierte Mobilitat und Mobilitat als Service

Dem verstarkten Wunsch nach individuellen Mobilitatslésungen und einer Vereinfachung
der Dienstleistungen wird auf der Angebotsseite mit dem Trend «Integrierte Mobilitat und
Mobilitat als Service» entsprochen. Von integrierter Mobilitdt spricht man, wenn mehr als
ein Verkehrsmittel gemeinsam vermarktet wird und dadurch eine Kooperation von ver-
schiedenen Dienstleistern entsteht oder ein Dienstleister mehrere Verkehrsmittel betreibt.
Diese Kooperationen ermdglichen es, dass multimodale Tir-zu-TUr-L6ésungen aus einer
Hand angeboten werden kdnnen, ohne dass der Kunde ein Verkehrsmittel besitzen muss
(Mobilitat als Service).

In der Schweiz sind in den letzten Jahren Kooperationen entstanden, z.B. zwischen der
klassischen OV-Branche und Mobility Carsharing. Inhaber eines Bahn-Jahresabos erhal-
ten einen Rabatt auf das Jahresabo von Mobility. Zudem besteht die Moglichkeit, ein Mo-
bility-Auto direkt am Bahnhof sowie an weiteren Verkehrsknotenpunkten zu mieten.13 Seit
Einfiihrung des SwissPass ist es auch mdglich, fiir die Abonnemente des klassischen OV
und Mobility, die gleiche Zugangskarte zu verwenden. Ein weiteres Beispiel fur «Integrated
Mobility» ist das PubliBike, ein einheitliches Netz zur Selbstausleihe von Velos. Das Ange-
bot ist eine Dienstleistung der drei nationalen Partner PostAuto, SBB und Rent a Bike.114

In Deutschland beschrankt sich «Integrated Mobility» nicht nur auf Kooperationen zwi-
schen verschiedenen Firmen. Die Deutsche Bahn ist daran, sich zu einem umfassenden
Mobilitatsdienstleister zu entwickeln, der neben dem klassischen OV auch Fuhrparkma-
nagement, Full-Service-Leasen und -miete, Chauffeurservice, CarSharing (Flinkster) und
BikeSharing (Call a Bike) anbietet.11>

Verschiedene Anbieter sind daran digitale Marktplatze zu entwickeln, die klassische OV-
und nicht OV-Dienstleister integrieren sollen. Die Plattformen sollen u.a. Sitzplatzreserva-
tionen, CarSharing, BikeSharing, Parking, touristische Angebote und viele weitere Dienst-
leistungen aus einer Hand anbieten.16

Neben den Kooperationen von Mobilitatsdienstleistern entstehen auch unabhangige Platt-
formen, welche die verschiedenen Verkehrsmittel vernetzen. Michael Lochl hat in einem
Artikel fur die Zeitschrift Strasse und Verkehr unter anderem eine Auslegeordnung uber die
verschiedenen Plattformen erstellt. Die wichtigsten Plattformen und Beweggrinde fir die
Einrichtung der Plattformen sind in der Tab. 27 dargestellt.1’

12 ygl. Energiestadt (ohne Datum), Mobilitat in Gemeinden.

113 vgl. Mobility (ohne Datum), SBB.

14ygl. PubliBike (ohne Datum). PubliBike — tber uns.

115 ygl. DB (ohne Datum), DB Fuhrpark. Firmenprofil.

116 vgl. zum Beispiel SOB (2016), Auswirkung der Digitalisierung auf die 6v-Mobilitat.
117 vgl. Lochl Michael (2016), Verkehrsinformationsplattformen in der Schweiz, S. 26f.
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Tab. 27 Uberblick iiber ausgewahlte Plattformen (ohne Anspruch auf Vollstandigkeit)

Anbieter Funktionen Beweggrinde
Internetdienstleis- Die Internetdienstleister Google, here.com, (Weiter-)Verkauf von Daten,
ter search.ch bieten Routenplaner, mit denen  Kunden oder Werbung

eine Tur-zu-Tur-Verbindung mit verschiede-
nen Verkehrsmitteln angezeigt werden kann.
Dabei wird bei Google und Here bei der Be-
rechnung der Route mit dem MIV auch die ak-
tuelle oder die prognostizierte Verkehrslage
beriicksichtigt. Nicht mdéglich ist jedoch das
Anzeigen von intermodalen Routenalternati-
ven, bei denen das Verkehrsmittel gewechselt

wirde.

SBB/PostAuto Die SBB ist daran, einen Reiseplaner zu ent-  — Aufzeigen von Mobilitdtsange-
wickeln, der es ermdglicht, eine Reise von Tur boten im Zusammenhang mit
zu Tar mit verschiedenen Verkehrsmitteln zu weiteren Mobilitatsangeboten,
vergleichen und zu kombinieren. Der Reise- um zu zeigen, dass eine kom-
planer zeigt abhéngig vom definierten Such- plette Transportkette von Tir

profil (z.B. glinstigste Verbindung, schnellste
Verbindung etc.), welches der beste Weg ist.
Anschliessend konnen die Verkehrsmittel di- ] )
rekt im Reiseplaner gebucht werden.18 — Verkauf von Dienstleistungen

Postauto entwickelt einen intermodalen Rou-
tenplaner nach dem Vorbild von «moovel» fur
Basel. Mit diesem Routenplaner kdnnen
Dienstleistungen wie Taxi, Carsharing-Ange-
bote und Zug in einer App und zu einem Preis
gebucht werden.

RouteRANK Mit Unterstiitzung der KTI1® entwickelt das
Technologieunternehmen RouteRANK eine
Plattform fiir die Planung von Tur-zu-Tir-Ver-
bindungen. Dabei werden samtliche Verkehrs-
mittel wie Flugzeug, klassischer OV, P+Rail,
P+Ride, Carrental, Carsharing, Carpooling, e-
bike, Velo und zu Fuss gehen mit einbezogen.
Die Routen kdnnen anschliessend abhéngig
von bestimmten Kriterien wie Preis, Zeit und
CO,-Emissionen geordnet werden.

zu Tur angeboten werden
kann.

Private Stiftung Die Ueila App ist eine Kommunikations- und ~ Mehr Mobilitat mit weniger Ver-
Verkehrsinformationsplattform, die von einer  kehr ermdglichen.
Stiftung getragen wird. Ziel der Plattform ist es,
vorhandenes Wissen sowie vorhandene Infor-
mationen und Ressourcen durch die Zusam-
menfiuhrung der Nutzenden intelligenter zu
nutzen.

Der intermodale Integrationsgrad ist bei allen Plattformen aber noch nicht sehr hoch. Die
Entwicklungen in diesem Bereich werden weitergehen.

Kollaborative Mobilitdtsangebote

Die Entwicklung von kollaborativen Mobilitdtsangeboten ist einerseits auf die Veranderung
der Bedeutung des materiellen Besitzes als Statussymbol und die zunehmende Okologi-
sierung des Konsums zurtickzufuhren. Andererseits ermdglichten erst die Entwicklungen
in der virtuellen Welt die Losung des Koordinationsproblems. An der Schnittstelle zwischen
privater und 6ffentlicher Mobilitat erwéachst mit dem Car-, Bike-, Ride- und Parkplatzsharing
eine neue kollaborative Mobilitat, welche die Angebotsstrukturen und Nachfragemuster im
Verkehrssektor runderneuert, neue Akteure mit innovativen Diensten am Verkehrsmarkt
platziert und etablierte Verkehrsanbieter zwingt, ihre Geschéaftsmodelle und Wertverspre-
chen neu zu formulieren.

118 ygl. SBB (ohne Datum), SBB Reiseplaner im Test.
118 Der Bund betreibt tiber die Kommission fiir Technologie und Innovation (KTI) eine aktive Forderung von Inno-
vation in den Unternehmen.
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Die Abbildung zeigt einen Uberblick tiber die bereits etablierten sowie die entstehenden
Angebote der kollaborativen Mobilitat: 120

Tab. 28 Anbieter von kollaborativer Mobilitat

Angebot Anbieter
Carsharing Mobility

Catch a Car by Mobility
Mitfahrdienste Uber

Blablacar.de

Karzoo.ch

e-carpooling.ch

Privatvermietung Sharoo.com

Verkehrsmanagement

Die zunehmende Urbanisierung sowie die Zunahme der Mobilitat im Allgemeinen fuhren
dazu, dass die Verkehrsinfrastrukturen in den Agglomerationen der Schweiz, insbesondere
wahrend den Spitzenzeiten, Uberlastet sind. Da der Ausbau der bestehenden Infrastruktur
teuer ist und die bendétigten Flachen oft nicht zur Verfligung stehen, entsteht aus Sicht des
Betreibers der Infrastruktur der Bedarf die Verkehrsablaufe zu verbessern, um die beste-
henden Infrastrukturen besser zu nutzen.

In der Schweiz gibt es dazu verschiedene Ansatze:12!

Im Jahr 2008 wurde in Emmen bei Luzern eine fir die ganze Schweiz zustandige Ver-
kehrsmanagement-Zentrale eingerichtet.

In Zusammenarbeit mit den kantonalen Tiefbaudmtern und Polizeidienststellen entwi-
ckelt das ASTRA Strategien und Konzepte fur weitere planerische, kommunikative und
technische Hilfsmittel zur aktiven Beeinflussung des Verkehrs auf den Nationalstrassen.
Dazu gehoren zum Beispiel die Umnutzung von Pannenstreifen, die Anordnung von
punktuellen Lastwagenfahrverboten, technische Einrichtungen zur schrittweisen Re-
duktion der zulassigen Hochstgeschwindigkeit im Uberlastungsfall, die verbesserte In-
formation der Verkehrsteilnehmer Uber das aktuelle Verkehrsgeschehen, die Bewirt-
schaftung von Nationalstrassenanschliissen sowie die gezielte bauliche Beseitigung
bestehender und absehbarer Engpasse im Nationalstrassennetz.

In den Stadten und Agglomerationen ist das Verkehrsmanagement aufgrund des Problem-
drucks weiterentwickelt. Massnahmen des Verkehrsmanagements in Stadten und Agglo-
merationen sind zum Beispiel:

Priorisierung des OV
Dosierung der Zufahrten
Bewirtschaftung von Parkplatzen und Einsatz von Parkleitsystemen

120 Das Angebot der klassischen Autovermietung wird hier nicht berticksichtigt.
121 ygl. Schweizerische Eidgenossenschaft (2015), Verkehrsmanagement auf Nationalstrassen: Geplante Mass-

nahmen und Stand der Umsetzung.
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In anderen Landern ist das Verkehrsmanagement zum Teil schon weiter ausgebaut als in
der Schweiz. In den Niederlanden wurde zum Beispiel das Programm «beter benutten»
lanciert. Mit dem Programm werden folgende Ziele verfolgt:122

* Bessere Auslastung der bestehenden Strasseninfrastruktur zum Beispiel durch zusétz-
liche Spuren, die wahrend den Spitzenzeiten benitzt werden kdnnen; Rampensteue-
rung, die nur einer bestimmten Anzahl Fahrzeugen Zugang zu einem Streckenabschnitt
gewahrt; Anpassung der Ampelsteuerung zur Reduktion der Wartezeiten und zur Ver-
flissigung des Verkehrs.123

¢ Entwicklung von intelligenten Transportsystemen und Technologien zur Verflissigung
des Verkehrs wie zum Beispiel im Fahrzeuginnern angezeigte Richtgeschwindigkeits-
angaben, Angaben zur Distanz zum vorherfahrenden Fahrzeug, Geschwindigkeit fur
die Auffahrt auf die Autobahn, Verbesserung der Information tber verfligbare Park-
platze zur Reduktion des Suchverkehrs, Entwicklung von Software zur multimodalen
Reiseplanung basierend auf Echtzeitinformationen.12*

* Verbesserung der multimodalen Verkehrsknotenpunkte

Verkehrsmanagement ist aber nicht nur ein Thema fir den Strassenverkehr. Auch im
Schienenverkehr kann durch die bessere Steuerung der Ziuge die bestehende Infrastruktur
effizienter genutzt werden. Mit dem Projekt SmartRail 4.0 will die SBB bis zu 30 Prozent
mehr Zige auf der gleichen Infrastruktur verkehren lassen.125 Dieses Ziel soll erreicht wer-
den Uber eine Automatisierung der Betriebszentralen, adaptive Lenkung der Zige, auto-
matisierte Fernsteuerung des Zuges (mit oder ohne Lockfiihrer), genauere Positionsbe-
stimmung des Zuges und entsprechend kirzeren Blockabschnitten und eine lickenlose
Sicherheitstechnik.126

E-Mobilitat und erneuerbare Energietrager

Der elektrische Antriebsstrang erhalt Einzug in den MIV. Nahezu samtliche Automobilher-
steller bieten eine rapide wachsende Zahl von voll- und teilelektrischen Modellen an. Als
zentrale Treiber dieser Entwicklungen gelten die grossen umwelt-, klima, energie- und ver-
kehrspolitischen Zielsetzungen, aber auch geo- und wirtschaftspolitischen Uberlegungen
der grossen Industrienationen. In den Energieperspektiven 2050 hat der Bundesrat aufge-
zeigt, dass die Elektromobilitat, unter der Voraussetzung der Nutzung erneuerbaren Ener-
gien, eine Schlusseltechnologie ist, um die ambitionierten energie- und klimapolitischen
Zielsetzungen zu erreichen. Verschiedene Massnahmen zur Forderung der Elektromobili-
tat sind daher bereits geplant und werden abhangig von den verfligbaren finanziellen Mog-
lichkeiten umgesetzt.127

Nachfrageseitig sorgen inshesondere fallende Batteriepreise und ein wachsendes 6ffentli-
ches Ladenetz fur eine starkere Akzeptanz, welche in der Schweiz zu einem exponentiellen
Wachstum der Zulassungszahlen von e-Fahrzeugen in den vergangenen Jahren gefihrt
haben. Nahezu samtliche Branchenprognosen gehen heute von einer Substitution der ver-
brennungsmotorischen Personenwagenflotte durch Elektrofahrzeuge in den kommenden
10 bis 20 Jahren aus.'?8 Die aktuellen Marktanteile von Elektrofahrzeugen sind aber noch
gering. Die Anteile der Hybrid- sowie der reinen Elektroautos lagen 2017 bei 1,5% respek-
tive 0,3%. Im Vergleich zum Vorjahr registrierten diese beiden Antriebsarten jedoch erneut
markante Zunahmen: Die Hybridautos steigerten den Bestand um 17,8% auf 67'661 Fahr-
zeuge, die Elektrofahrzeuge um 35,6% auf 14'539 Einheiten.12°

122 ygl. Platform Beter Benutten (ohne Datum), Beter Benutten: less congestion in 2014, shorter journey times in
2017.

123 y/gl. Governement of the Netherlands (ohne Datum), Traffic management.

124y/gl. Platform Beter Benutten (ohne Datum), ITS-Results op to now.

125vgl. SBB (2017), Wir wollen einen Quantensprung mit der Bahn machen.

126 yvgl. SBB (2017), SmartRail 4.0 Das ETCS-Stellwerk.

127ygl. ASTRA, ARE, BAFU, BFE (2015), Elektromobilitat.

128 \gl. ASTRA (2015), Markt- und Nutzermonitoring Elektromobilitat (MANUEL).

129 yvgl. BFS (2018), Strassenfahrzeuge 2017.
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Tab. 29 Aktivitaten des Bundes zur Férderung der Elektromobilitét

Technologie Fahrzeuge Rahmenbedingungen Weitere Massnahmen
und Komponenten
Forschung und Entwicklung: Pull Massnahmen: Wahrnehmung der Vor-
— Fahrzeugentwicklung — Befreiung von der Automobilsteuer bildfunktion des Bundes
— Entwicklung von Komponen- — Keine Mineraldlsteuer

ten — Energie-Etikette

— Supercredits

Pilot-, Demonstrations- und Push-Massnahmen: Begleitforschung
Leuchtturmprojekte: — Verscharfung der CO,-Emissionsvor-
— Entwicklung von Prototypen schriften fir Personenwagen
Unterstiitzung und Promotion Unterstiitzung bei der Koordination Information- und Bera-
(EnergieSchweiz): und Planung der Ladeinfrastruktur tung des Bundes

— Markteinfiihrung

Quelle: ASTRA, ARE, BAFU, BFE (2015), Abbildung 1, S. 8

Nicht nur bei Personenwagen schreitet die Elektrifizierung voran, sondern auch die Elekt-

rifizierung des nicht-spurgebundenen 6ffentlichen Verkehrs schreitet voran:

* Dank Forderprogrammen und der Inkaufnahme von Mehrkosten durch die Betreiben-
den werden in Stadten vermehrt Hybridbusse eingesetzt. Die grosste Hybridbusflotte
wird ab Oktober 2016 im Kanton Bern verkehren. BERNMOBIL beschafft als Ersatz fur
Diesel-Gelenkbusse 21 umweltfreundliche Hybrid-Gelenkbusse.'3° Ebenfalls kleinere
Hybridbusflotten betreiben die Aare Seeland mobil AG, die Bus du Soleil, die Eurobus-
gruppe und die Regionalen Verkehrsbetriebe Baden Wettingen.

* Reine Elektrobusse werden erst zu Testzwecken eingesetzt. Einen Testbus im Einsatz

hatte zum Beispiel die Auto AG Uri. Hier zeigte der Test, dass sich der Bus priméar fur
Strecken mit flacher Topografie eignet. Die Herausforderungen fiir einen regularen Be-
trieb liegen bei der Kapazitat der Batterien und der Nachlademdéglichkeiten und dem
hohen Kaufpreis.t3!
In Genf sollen bis im Jahr 2025 alle Dieselbusse ersetzt werden. Nach einem erfolgrei-
chen Test werden die Genfer Verkehrsbetriebe auf der Linie zwischen dem Flughafen
Cointrin und Carouge Elektro-Busse in Betrieb nhehmen, die ohne Oberleitungen aus-
kommen. Der Strom fir den Elektroantrieb stammt bei diesen Fahrzeugen aus einer
Batterie. Diese wird an den Haltestellen jeweils mit einer neuartigen Flash-Ladetechno-
logie geladen.132

Die Entwicklung der Antriebs-, Lade- und Speichertechnologie wird — unter anderem auch
mit Unterstitzung des Bundes — weitergehen, was langfristig dazu fihrt, dass Elektrobusse
gunstiger werden und die Herausforderungen beziiglich Reichweite Gberwunden werden
kénnen.

Fahrerlose Fahrzeuge

Fahrerlose Fahrzeuge auf Schienen werden seit Jahren in geschlossenen Umgebungen
eingesetzt. So wird zum Beispiel die Metro-Linie M2 in Lausanne oder die Skymetro (Flug-
hafen Zirich) fihrerlos und vollautomatisch gefahren. In Paris verkehren einzelne Metroli-
nien automatisch, in Kopenhagen wird das gesamte Metronetz fahrerlos betrieben.

Im dffentlichen Strassenraum gibt es heute hdchstens teilautomatisierten Betrieb von Fahr-
zeugen. Digitale Fahrzeugtechnologie wie zum Beispiel Brems- und Spurhalteassistenten,
adaptive Tempomaten, automatisierte Verkehrszeichenerkennung und Navigationssys-
teme oder automatische Einparkhilfen unterstitzten den Fahrer. Dieser muss das System

130 ygl. BERNMOBIL (2015), 21 umweltfreundliche Hybrid-Gelenkbusse fir Bernmobil.
181 vgl. EWA (2015), Interview mit Michael Roost, Geschaftsfiinrer Auto AG Uri.
132 vgl. Neue Luzerner Zeitung (2016), Elektro-Bus ohne Fahrleitung in Genf.
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nach wie vor dauerhaft iiberwachen und jederzeit zur vollstandigen Ubernahme der Fahr-
aufgabe bereit sind. Ist dies nicht der Fall, besteht die Gefahr von Unféllen wie zum Beispiel
der Zusammenstoss zwischen einem mit Autopilot verkehrenden Tesla und einem Lkw
zeigte. Die Unfallursache ist laut Tesla darauf zurtickzufuihren, dass die Sensoren die
weisse Flanke eines abbiegenden Sattelzugs nicht vom hellen Himmel unterscheiden
konnten.133

Wie lange es noch dauern wird, bis Fahrzeuge vollstdndig automatisiert verkehren, ist un-
klar. Schaut man zuriick auf die Entwicklung bestehender Technologien wie zum Beispiel
dem Airbag oder automatischen Schaltgetrieben, zeigt sich, dass in der Regel 20 bis 50
Jahre vergehen von der Entwicklung bis zur Marktdurchdringung.34 Die nachfolgende Tab.
30 zeigt mogliche Entwicklungsschritte.

Tab. 30 Prognostizierte Einfuhrungszeitpunkte fur fahrerlose Fahrzeuge

Entwicklungsstadium Jahrzehnt Anteil am Fahrzeug- Anteil an
der Technologie verkauf der Flotte
Verfiigbar zu einem hohen Aufpreis 2020 — 2030 1-5% 1-2%
Verflighbar zu einem moderaten Aufpreis 2030 — 2040 20-40 % 10-30%
Verflighar zu einem minimalen Aufpreis 2040 — 2050 40 - 60 % 20-40%
Bestandteil der Standardausstattung 2050 — 2060 80 — 100 % 40 - 60 %
Marktsattigung 2060 - ? ?
Obligatorium ? 100 %

Quelle: Litman Tod (2015), Autonomous Vehicles Implemetation Predictions — Implications for Transport Plan-
ning.

Bei der Einflihrung von fahrerlosen Fahrzeugen ist von zwei Szenarien auszugehen.35 Im
ersten Szenario wird der Automatisierungsgrad kontinuierlich gesteigert, bis es schliesslich
zum Einsatz von vollautomatisierten Fahrzeuge kommt. Das zweite Szenario sieht einen
direkten Sprung vom heutigen Verkehrsgeschehen mit «herkdmmlichen» Fahrzeugen zu
den fahrerlosen Fahrzeugen vor. Die Geschwindigkeit der Transformation durfte neben der
Marktreife der Technologie auch von den rechtlichen Rahmenbedingungen abhéngig sein.
Die ersten Entwirfe zu Regulierungen fur automatisierten Fahrzeuge stutzen dabei die
Hypothese beziiglich des ersten Entwicklungspfades. Das California Department of Motor
Vehicles hat eine mdgliche Regulierung interessierten Kreisen zur Stellungnahme unter-
breitet. Der Entwurf sieht vor, dass auch fahrerlose Fahrzeuge tber ein Steuerrad, Pedale
und einen Fahrer verfligen mussen. Dieser ist verantwortlich flr das Fahrzeug, unabhéngig
davon ob das Fahrzeug automatisiert oder von ihm selber gesteuert wird.136 Das Depart-
ment of Motor Vehicles geht davon aus, dass die Hersteller noch mehr Erfahrungen aus
Tests mit fahrerlosen Fahrzeugen gewinnen missen, bevor vollautomatisierte Fahrzeuge
zugelassen werden kdnnen, die jederzeit fahrerlos verkehren.13” Die Klarung der Verant-
wortlichkeit und Haftung fiir das Versagen der Technologie beim Fahren dirfte entschei-
dend dafir sein, ob und wie sich die Technologie durchsetzt.

Die Unsicherheiten hinsichtlich des Zeitpunktes der Einfuhrung widerspiegeln sich auch in
den Verkehrsperspektiven 2040 des ARE.'38 Im Szenario Balance wird davon ausgegan-
gen, dass erst 10% der Personenwagen auf Hochleistungsstrassen autonom verkehren
werden. Im Guterverkehr wird fur die teilautonomen Fahrzeuge bis 2040 ein Anteil von 20%

133 v/gl. Tagesanzeiger (2016), Tesla ergreift die Flucht nach vorn.

134 vgl. Litman Tod (2015), Autonomous Vehicles Implementation Predictions — Implications for Transport Plan-
ning.

135 vgl. Schweizerische Eidgenossenschaft (2016), Automatisiertes Fahren — Folgen und verkehrspolitische Aus-
wirkungen, S. 12.

136 Ramsey Mike/ Barr Alistair (2015), California Proposes Driverless-Car Rules

137 vgl. Clark, Jack (16 December 2015). California DMV Puts Brakes on Self-Driving Car Technology

138 vgl. ARE (2016), Gesellschaftliche Trends und technologische Entwicklungen im Personen- und Giterverkehr
bis 2040, S. 30ff.
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erwartet. Im Szenario «Technik Sensitivitat» wird angenommen, dass sich autonome Fahr-
zeuge bis 2040 zum dominierenden Verkehrsmittel im MIV entwickeln und herkémmliche
Fahrzeuge schneller aus dem Markt verdréngt werden.
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Auswirkungen auf das Mobilitatsverhalten

Die Auswirkungen der in Kapitel 4.2 beschriebenen nachfragerelevanten Trends auf das
Mobilitatsverhalten sind vielfaltig. Umso wichtiger ist es daher, fur deren Beschreibung ei-
nen systematischen Ansatz mit einem einheitlichen Raster zu wéhlen. Um die Kompatibi-
litét fir weitergehende quantitative Auswertungen sicherzustellen, lohnt es sich, das Raster
auf bereits bestehende Datengrundlagen wie zum Beispiel aus dem Mikrozensus abzu-
stitzen. Im Rahmen des Mikrozensus Verkehr erheben das Bundesamt fiir Statistik und
das Bundesamt fiir Raumentwicklung seit 1974 alle finf Jahre statistische Daten zum Ver-
kehrsverhalten der Bevolkerung.13® Wie die Abb. 17 zeigt, werden dazu eine Vielzahl von
Merkmalen erhoben.

A Verkehrsinformationen

Besitz und Verfiigbarkeit von Fahrzeugen und Abonnementen
Anzahl, Distanz und Zweck der pro Tag zuriickgelegten Wege
Benutzte Verkehrsmittel

Tagesreisen und Reisen mit Ubernachtungen

Einstellungen zur Verkehrspolitik der Schweiz

B Sozio-6konomische Kriterien C Zeitliche Struktur D Raumliche Verteilung
der Mobilitat des Verkehrsaufkommens des Verkehrs

¢ Haushalte: Grosse, Wohnver- » Tageszeit ® Schweiz
haltnisse, Einkommen, e Wochentage ¢ Landesteile
Erwerbssituation * Saison * Grossregionen

e Personen: Geschlecht, Alter, e Jahr e Stadt/Agglomeration/Land
Bildung, Berufstatigkeit ¢ Ausland

Abb. 17 Inhalte des Mikrozensus Mobilitat und Verkehr140

Fur die Bestimmung der qualitativen Auswirkungen der im Kapitel 4.2 identifizierten Trends
ist das vom Mikrozensus vorgegebene Raster fir die Beschreibung des Verkehrsverhal-
tens jedoch zu detailliert. Es ist daher erforderlich, die Vielzahl der Variablen zur Beschrei-
bung des Verkehrsverhaltens zu verdichten und auf die wesentlichen Aspekte zu be-
schranken. Die Tab. 31 zeigt die funf verschiedenen Variablen, anhand derer wird die
durch die Trends ausgeldsten Veranderungen auf das Mobilitatsverhalten beschreiben.

139 BFS/ARE (2012), Mobilitat in der Schweiz.
140 BFS und ARE (2012), Mikrozensus Mobilitat 2010, S 29
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Tab. 31 Variablen fir die Beschreibung des Mobilitatsverhaltens

Variable

Beschreibung

Jahresmobilitat

Die Jahresmobilitét zeigt, welche Distanzen die Bevdélkerung in der Schweiz pro
Jahr zuriicklegt inkl. Tagesreisen und Reisen mit Ubernachtung. Insofern reflektiert
die Jahresmobilitat die Gesamtnachfrage nach Mobilitat in einem Jahr. Die Jah-
resmobilitat wird in Personenkilometer gemessen. Je nach Verkehrszweck (z.B.
Einkaufen, Arbeitsweg etc.) und Verkehrsmittel kénnen die in Kapitel 4 identifizier-
ten Trends zu einer Zu- oder Abnahme in der entsprechenden Jahresmobilitat fuh-
ren oder diese unbeeinflusst lassen.

Tagesablaufe
Anzahl Wege pro
Ausgang

Die Tagesablaufe der Verkehrsteilnehmenden kénnen in «Anzahl Wege pro Aus-
gang» gemessen werden. Als Ausgang wird eine Abfolge von Wegen bezeichnet,
die zu Hause beginnt und wieder zu Hause endet. Ein Weg wird durch den Zweck
definiert, der sich nach der Art der Aktivitdt am Zielort richtet (z.B. Einkaufen). So-
bald der Zielort erreicht ist, ist der Weg zu Ende und ein neuer Weg beginnt, wenn
der Ruckweg nach Hause oder ein Weg zu einem weiteren Zielort angetreten wird.
Die Anzahl der Wege pro Ausgang hat in den letzten Jahren zugenommen. Die
identifizierten Trends kdnnen dazu fuhren, dass sich diese Zunahme fortsetzt, die
Anzahl der Wege pro Ausgang konstant bleibt oder wieder abnimmt.

Intermodalitat

Anzahl Etappen pro
Weg

Eine Etappe ist durch die Benutzung eines bestimmten Verkehrsmittels definiert. Je
grosser die Anzahl Etappen pro Weg ist, umso haufiger wird das Verkehrsmittel ge-
wechselt. Insofern ist die Anzahl Etappen pro Weg eine Messgrosse fiir die Inter-
modalitéat.

Verkehrsspitzen
im Tagesverlauf

Tagesganglinien

Die zeitliche Verteilung des Verkehrsaufkommens ist ein wichtiger Indikator fir die
Kapazitaten, die wahrend den Spitzenzeiten bereitgestellt werden missen. Das
Verkehrsaufkommen kann sich je nach Entwicklung der Trends in Zukunft noch
starker auf die bestehenden Spitzenzeiten konzentrieren oder besser tber den Ta-
gesverlauf verteilen.

Verkehrsmittelwahl

Der Indikator fur die Verkehrsmittelwahl ist der Modalsplit. Der Modalsplit zeigt den
Anteil der Verkehrsmittel an den zuriickgelegten Distanzen. Er wird differenziert
nach Verkehrsmittelgruppen (klassischer OV, MIV und LV).

Nachstehend wird firr jede dieser funf Variablen diskutiert, wie sich die in Kapitel 4.2 iden-

tifizierten nachfragerelevanten Trends jeweils auf die mittel- bis langfristige Entwicklung

der Variable auswirken.#! Die Beschreibung der Trendauswirkungen erfolgt raumlich dif-

ferenziert nach Stadt und Land. Die Definition von Stadt und Land orientiert sich an den

raumlichen Typologien des BFS.14?

* Raume mit stadtischem Charakter sind Agglomerationen, die aus mehreren, wechsel-
seitig verflochtenen Gemeinden bestehen mit mehr als 20'000 Einwohnern. Eine Ag-
glomeration besteht in der Regel aus einem Agglomerationskern und einem Agglome-

rationsgurtel.

¢ Landliche Gemeinden ohne stadtischen Charakter sind Gemeinden, die nicht mit einem
Agglomerationskern verflochten sind.

141 1m Sinne der Vereinfachung werden wir bei den nachstehenden Ausfiihrungen jeweils auch den Trend «Ener-
giewende» berlcksichtigen, der sich sowohl nachfrage- wie auch angebotsseitig auswirkt (vgl. dazu auch die
Darstellung in Abb. 16, S. 73).

142 BFS (2014), Raum mit stadtischem Charakter der Schweiz.
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Jahresmobilitat

Bei der Jahresmobilitdt handelt es sich um die Gesamtnachfrage der Schweizer Wohnbe-
volkerung nach Mobilitdt wahrend eines Jahres in der Schweiz gemessen in Personenki-
lometern.143

Tab. 32 Auswirkungen der Trends auf die Jahresmobilitat

Trend Auswirkungen
Stadt Land Betroffene Verkehrszwecke

Nachfragerelevante Trends

Urbanisierung + - Alle

Freizeitwege, Service und Be-

Alterung der Gesellschaft ++ ++ .
gleitwege

Postmaterialismus

Kollaborativer Konsum

Nachhaltiger Konsum

Freizeitwege, Service und Be-

Wandel der Familienformen ++ + gleitwege

Flexibilisierung und Zeitsouveranitat ++/- +/- Arbeitswege

Nachfrage- und angebotsrelevante
Trends

Energiewende 0 0

Legende: ++ starke Zunahme, + = Zunahme, 0 keine wesentliche Veranderung,- Abnahme, - - starke Abnahme

Die Tab. 32 zeigt, dass gemass unserer Einschatzung, insbesondere die Urbanisierung,
die Alterung der Gesellschaft und der Wandel der Familienformen zu einer Zunahme der
Mobilitat fihren. Betroffen davon sind insbesondere die Arbeits- und Freizeitwege sowie
die Service und Begleitwege:

» Die Urbanisierung fuhrt primér dazu, dass sich die Mobilitdtsnachfrage aufgrund der
unterschiedlichen Bevolkerungsentwicklung von den peripheren Raumen in die Agglo-
merationen verlagert.

Ob die Mobilitatsnachfrage pro Person zunimmt, kann nicht eindeutig bestimmt werden,

da verschiedene Einflussfaktoren gegenlaufige Wirkungen entfalten.

* Personen, die in einem stadtischen Umfeld (Agglomerationskerngemeinden und iso-
lierte Stadte) wohnen, legen im Schnitt geringere Distanzen zuriick als Personen,
die in einem eher landlichen Umfeld wohnen.144 Entsprechend nimmt die Mobilitats-
nachfrage durch die Abwanderung in die Stadte tendenziell ab.

* Personen, die in den Ubrigen Agglomerationsgemeinden wohnen legen jedoch gros-
sere Distanzen zurlick als Personen, die in den Kernstadten wohnen. Entsprechend
fuhrt die Ausbreitung stadtischer Lebensformen resp. die Ausbreitung der Agglome-
rationen zu einer insgesamt hoheren Mobilitatsnachfrage.

Vorausgesetzt die zunehmende Urbanisierung hat keine Auswirkungen auf die Einkom-

mensverteilung, dirfte die Mobilitatsnachfrage durch die zunehmende Urbanisierung

steigen. Grund hierfir ist der Umstand, dass der Wohlstand in den Agglomerationen
tendenziell héher als in den landlichen Gemeinden ist und Personen mit hdheren Ein-
kommen in der Regel eine grossere Mobilitatsnachfrage haben.

* Alterung der Gesellschaft: Die zuriickgelegten Tagesdistanzen von Personen alter
als 65 Jahre sind aktuell deutlich geringer als jene der erwerbstétigen Bevélkerung (vgl.
nachstehende Abb. 18). Es ist jedoch davon auszugehen, dass die heute jingeren Ge-
nerationen im Alter von tber 65 Jahren markant mobiler sein werden, so dass die Mo-

143 Die Zunahme der Mobilitat wirkt sich selbstverstandlich auch im Ausland aus. Im Rahmen dieses Berichts
werden allerdings nur die Auswirkungen der Trends auf die Schweizer Wohnbevdlkerung in der Schweiz be-
ricksichtigt.

144 BFS und ARE (2012), Mikrozensus Verkehrs, S. 42
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bilitat der Seniorinnen und Senioren in den kommenden Jahren aufgrund der Generati-
oneneffekte deutlich zunehmen wird.14> Der Hauptteil dieser Zunahme durfte primar bei
den Freizeitwegen erfolgen, da auch in Zukunft Personen tber 65 Jahre grosstenteils
aus dem Erwerbsleben ausscheiden werden.

6-17 Jahre | 12778 B©514 19292
18—-24 Jahre 20101 0066 30068
25—-44 Jahre 19 607 728 31335
45-64 Jahre 15902 10384 26 296
65—79 Jahre | 10641 6566 17 207

80 Jahre und mehr 1046 6212
4267
0 10000 20000 30000 40000 50000km
Alltagsmobilitat Reisen

(Tagesreisen und Reisen mit Ubernachtungen)

Abb. 18 Jahresmobilitat nach Altersgruppen im Jahr 201546

Nach der Altersmobilitdt kommt, trotz der steigenden behinderungsfreien Lebenserwar-
tung, unweigerlich fur die meisten Menschen eine Phase der Altersimmobilitat, in der
ohne pflegerische Unterstiitzung keine Ortsveranderungen mehr mdéglich sind.'#” Dies
wird auch aus der obenstehenden Abbildung deutlich, die eine wesentliche Abnahme
der Jahresmobilitat bei Personen tber 80 Jahren zeigt. Ab diesem Zeitpunkt geht die
Mobilitdtsnachfrage der betroffenen Personen zurlick. Daflr steigen die Mobilitatsbe-
durfnisse der Bezugspersonen wie Familienangehorigen und Freunden. Die Zunahme
an pflegebedirftigen Menschen'4® wird dazu fiihren, dass die Anzahl Kilometer fiir Ser-
vice und Begleitwege sowie fur Freizeitwege zunehmen wird. Je besser die Unterstt-
zungsangebote flr Seniorinnen und Senioren auf der Angebotsseite werden, umso lan-
ger kann die Phase der Altersimmobilitat hinausgeschoben werden.

Es wird nicht erwartet, dass sich die skizzierten Entwicklungen zwischen Stadt und Land
unterscheiden.

Wandel der Familienformen: Durch die Enttraditionalisierung der Geschlechterrolle
stieg der Anteil der Paare bei denen beide Partner am Erwerbsleben teilhaben. Dies
zeigt sich insbesondere in der Erwerbsquote der Frauen, die seit den 90er Jahren stetig
gestiegen ist, von 68.2% (1991) auf 79.8% im Jahr 2015.14° Die fortschreitende gesell-
schaftliche Liberalisierung fuhrt dazu, dass diese Entwicklung weitergeht. In der Kon-
sequenz werden von mehr Personen Arbeitswege zuriickgelegt, was die Mobilitats-
nachfrage insgesamt erhoht.

Zudem fihrt die zunehmende Anzahl Patchworkfamilien zu einer Zunahme der Service
und Begleitwege, weil die Mobilitdt zwischen den einzelnen Standorten des Familien-
netzwerkes eine zentrale Voraussetzung fur dessen Funktionieren ist.

In den Stadten schreitet der Wandel der Familienformen schneller und starker voran.
Misst man die Abkehr vom traditionellen Familienmodell, zeigt sich, dass die Verbrei-
tung von Einpersonenhaushalten sowie die Erwerbstétigkeit von Mittern in der urbanen
Schweiz deutlich ausgepragter ist als auf dem Land.1%°

Flexibilisierung und Zeitsouveranitat: Die Fragmentierung der Lebensentwurfe fih-
ren primar dazu, dass die Bedirfnisse der Menschen situativer werden.15! Die Mobili-

145 v/gl. mobilitatsakademie (2011), 9 Grundsatze einer neuen Altersmobilitat.

146 Quelle: BFS (2017), Verkehrsverhalten der Bevolkerung 2015 (Mikrozensus Mobilitat), S. 68.

147 vgl. mobilitatsakademie (2011), 9 Grundsétze einer neuen Altersmobilitat.

148 y/gl. Schweizerisches Gesundheitsobservatorium (2011), Pflegebedurftigkeit und Langzeitpflege im Alter.
149vgl. BFS (2016), Erwerbsquoten 1991 — 2015.

150 BFS (2005), Soziokulturelle Unterschiede in der Schweiz, S. 4.

151 vgl. Haslinger, Keck. (ohne Datum). Es lebe die Multigraphie
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tatsnachfrage verandert sich abhéangig vom Lebensabschnitt. Hinweise auf eine Zu- o-
der Abnahme von Mobilitat liefert dieser Trend aber aufgrund gegenlaufiger Entwick-
lungsmoglichkeiten nicht:

* Verstarkt wird die Zunahme der Mobilitdtsnachfrage dadurch, dass nicht immer
beide Partner an ihrem Wohnort einer Erwerbstatigkeit nachgehen kénnen und dass
der Arbeitsort haufiger gewechselt wird, ohne dass eine Veranderung des Wohnorts
erfolgt.

* Reduziert wird die Mobilitatsnachfrage dadurch, dass der Wunsch nach einer Flexi-
bilisierung zu einer grosseren Verbreitung von Homeoffice fihrt. Dadurch ver-
schmelzen Wohn- und Arbeitsorte, was zu einer Reduktion der Mobilitatsnachfrage
fuhrt.

Je nachdem, welcher Effekt sich starker auswirkt, wird die Mobilitdtsnachfrage weiter
stark zunehmen oder zuriickgehen. Die Entwicklung in den Stadten dirfte dabei aus-
gepragter ausfallen als auf dem Land, weil der Anteil der erwerbstatigen Frauen in den
Stadten hoher ist und sich zudem Berufe im Dienstleistungssektor besser fur eine Fle-
xibilisierung von Arbeitszeiten und Arbeitsort eignen.

Von den Ubrigen Trends sind keine Auswirkungen auf die Jahresmobilitat zu erwarten.
Dazu folgende Bemerkungen:

Der nachhaltige Konsum fiihrt primar zu einer Veranderung der Verkehrsmittelwahl,
respektive zu einer verstarkten Nachfrage nach Kompensationsmaoglichkeiten fir den
verursachten CO2-Ausstoss. In der Vergangenheit liess sich kein Ruckgang der Jah-
resmobilitat feststellen und es ist auch in Zukunft nicht zu erwarten, dass zugunsten
einer geringeren Umweltbelastung auf Mobilitat verzichtet wird. Der Grund dafir liegt in
einem fundamentalen Dilemma, welches sich aus der Klimapolitik fir den einzelnen
Menschen ergibt. Wenn eine einzelne Person auf Mobilitat verzichtet, tragt sie alleine
die "Kosten" dieses Konsumverzichts, wahrend alle anderen von diesem Verzicht pro-
fitieren. Aus diesem Grund hat jede einzelne Person einen viel zu geringen Anreiz,
selbst zu verzichten und damit zu einer Minderung der negativen Auswirkungen des
Klimawandels beizutragen.152

Ebenso wird die Energiewende in erster Linie zu einer Verbesserung der Effizienz und
Erh6hung der Auslastung von Anlagen sowie Fahrzeugen fihren und den vermehrten
Einsatz von erneuerbaren Energien bewirken.’®® Eine Reduktion der Mobilitat steht
nicht im Vordergrund, weil die entsprechenden Massnahmen, wie zum Beispiel eine
deutliche Erhéhung der Mobilitatskosten, politisch kaum eine Chance haben werden.

Kollaborativer Konsum: Die Veranderung der Eigentumsmodelle (Nutzen statt Besit-
zen) hat keine unmittelbaren Auswirkungen auf die Jahresmobilitat. Langfristig ist denk-
bar, dass mit dem Teilen weniger Fixkosten anfallen und entsprechend mehr finanzielle
Mittel zur Verfligung stehen. Fur welchen Zweck diese freigewordenen Mittel eingesetzt
werden, héangt von den individuellen Praferenzen ab.

Tagesablaufe

Die Anzahl Wege pro Ausgang sind ein Indikator fur die Tagesablaufe der Mobilitatsteil-
nehmenden. Ein Ausgang entspricht dabei einer Abfolge von Wegen, die zu Hause beginnt
und zu Hause endet. Zu einer Veranderung der Anzahl Wege pro Ausgang fuhrt primar der
Trend Wandel der Familienformen (vgl. Tab. 33):

Wandel der Familienformen: Der Wandel der Familienformen flihrt zu einer Verande-
rung der Aufgabenteilung in den Haushalten. Dies fiihrt zu einer Zunahme der Anzahl
Ausgange und der Anzahl Wege pro Ausgang, weil Frauen zusétzlich zu den Einkaufs-
sowie Service- und Begleitwegen auch den Arbeitsweg zuriicklegen und gleichzeitig
auch Méanner zuséatzlich Einkaufs- sowie Service- und Begleitwege in Kombination mit
dem Arbeitsweg zuriicklegen. Zudem wird die Anzahl der Begleit- und Servicewege
generell zunehmen, weil sich die sozialen Netzwerke vergréssern. Da der Wandel in
den Familienformen in den Stadten schneller voranschreitet als auf dem Land, sind die

152 yvgl. dazu auch Wissenschaftlicher Beirat beim Bundesministerium der Finanzen (2010), Klimapolitik zwischen

Emissionsvermeidung und Anpassung, S. 8 oder blick.ch (2016), Wir Heuchler.

158 vgl. Energiestadt (ohne Datum), Mobilit4t in Gemeinden.
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Auswirkungen dieses Trends auf die Tagesablaufe in den Stadten starker als auf dem
Land.

Beim Trend Flexibilisierung und Zeitsouveranitat sind die Auswirkungen unklar, weil

die Effekte gegenlaufig sind:

* Eine Zunahme von Homeoffice kann dazu fiihren, dass die Anzahl der Wege pro
Ausgang abnimmt, weil der Arbeitsweg wegfallt.

* Eine Zunahme von Teilzeitarbeit kann die Anzahl der Wege pro Ausgang erhdhen,
wenn zum Beispiel direkt nach der Arbeit auch noch Freizeitangebote in Anspruch
genommen werden, Einkaufe erledigt werden und die Kinder von der Krippe oder
Kindergarten abgeholt werden.

Die Ubrigen Trends haben keinen Einfluss auf die Anzahl Wege pro Ausgang.

Tab. 33 Auswirkungen der Trends auf die Tagesablaufe (Anzahl Wege pro Ausgang)

Trend Auswirkungen

Stadt Land Betroffene Verkehrszwecke

Nachfragerelevante Trends

Urbanisierung 0 0

Alterung der Gesellschaft 0 0

Postmaterialismus 0 0

Kollaborativer Konsum 0 0

Nachhaltiger Konsum 0 0

Wandel der Familienformen + + Arbeitswege; Freizeitwege
Flexibilisierung und Zeitsouveranitét +/- +/- Arbeitswege
Nachfrage- und angebotsrelevante

Trends

Energiewende 0 0

Legende: ++ starke Zunahme, + = Zunahme, 0 keine wesentliche Veranderung, - Abnahme, - - starke Abnahme

Intermodalitat (Anzahl Etappen)

Die Intermodalitét zeigt, wie vielfaltig die Verkehrsmittel eingesetzt werden. Je grosser die
Anzahl der Etappen pro Weg ist, umso haufiger wird das Verkehrsmittel gewechselt. Zu
einer weiteren Zunahme der Intermodalitat werden die folgenden Trends beitragen, wobei
die Entwicklung in den Stadten jeweils starker ist als auf dem Land (vgl. Tab. 34):

Urbanisierung: In den Agglomerationen ist der Anteil des klassischen OV am Mo-
dalsplit grosser als in den peripheren Regionen der Schweiz. Einwohnerinnen und Ein-
wohner von landlichen Gebieten liegen zwischen 39% und 47% der zurtickgelegten
Etappen mit dem Auto zurlick. In den Agglomerationsgemeinden sind es nur rund 24%.
Da eine Fahrt mit dem klassischen OV oft aus mehreren Etappen besteht, weil das
Verkehrsmittel gewechselt wird (Fussweg zur Haltestelle etc.), nimmt die Anzahl der
Etappen mit steigender Urbanisierung zu.

Alterung der Gesellschaft: Aufgrund der Generationeneffekte kbnnte die Zahl der
Etappen im Alter zunehmen, weil Personen, die heute bereits einen starker intermodal
gepréagten Lebensstil pflegen, in diese Altersgruppe kommen.

Kollaborativer Konsum: Personen, die kein Auto besitzen, nutzen den klassischen
OV haufiger als Personen, die ein Auto besitzen. Insofern fuihrt der Verzicht auf ein
eigenes Auto zu einer verstarkten Nutzung des klassischen OV. Da eine Fahrt mit dem
klassischen OV wie bereits erwahnt oft aus mehreren Etappen besteht, weil das Ver-
kehrsmittel gewechselt wird (Fussweg zur Haltestelle etc.), nimmt die Anzahl der Etap-
pen zu. Der mit dem kollaborativen Konsum verbundene Verzicht auf den Besitz von
Fahrzeugen fuhrt dazu, dass jeweils bewusst die Kombination der Verkehrsmittel ge-
wahlt wird, die sich am besten fir den Transport von A nach B eignet. Entsprechend ist
mit einer Zunahme der Anzahl verwendeter Verkehrsmittel pro Weg zu rechnen.
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* Energiewende: Massnahmen der Energiewende fordern eine Verlagerung vom MIV
zum klassischen OV. Entsprechend ist eine Zunahme der Anzahl Etappen durch diese
Initiative zu erwarten.

Eher zu einer Reduktion der Anzahl Etappen fihrt der Trend des Postmaterialismus: Die
mit dem Postmaterialismus verbundene Sehnsucht nach einer Reduktion der Komplexitét
des Lebens, kann einen Einfluss auf die Anzahl Etappen haben, wenn der Wechsel zwi-
schen einzelnen Verkehrsmitteln aufwéndig und kompliziert ist. In diesem Fall wirde die
Anzahl Etappen zuriickgehen, da nach Mdglichkeit einzelne Wege nur mit einem Verkehrs-
mittel zurtickgelegt wirden.

Unklar sind die Auswirkungen der Trends nachhaltiger Konsum sowie Flexibilisierung
und Zeitsouveranitat, da die Auswirkungen von der Wahl des Verkehrsmittel beeinflusst
werden und mehrere Effekte eintreten kénnen:

* Nachhaltiger Konsum: Falls das Auto vermehrt durch eine Kombination aus klassi-
schem OV und LV oder aus einer Kombination aus Auto, LV und klassischem OV er-
setzt wiirde, wirden die Anzahl Etappen pro Weg zunehmen. Falls Autos oder Motor-
réder einfach mit umweltfreundlicheren Modellen ersetzt wiirden, wiirde sich die Anzahl
der Etappen nicht verandern.

* Der Trend Flexibilisierung und Zeitsouveranitat fuhrt zu einer verstarkten Suche
nach individuellen Mobilitatslésungen abhangig von den individuellen Bedurfnissen. Zu-
dem findet der Mensch Genuss an der Nichtkonformitét. So kann auch ein erfolgreicher
Unternehmer mit dem Bus zur Arbeit fahren und ist nicht auf eine Limousine angewie-
sen, nur um seinen Status zu waren. Dies fihrt dazu, dass je nach Bedarf das passende
Verkehrsmittel eingesetzt wird und kurze, moglichst direkte Wege bevorzugt werden.
Dadurch werden die Schnittstellen und Umsteigemdglichkeiten zwischen den Verkehrs-
mitteln immer wichtiger und der Bedarf nach mdglichst direkten Verbindungen zwischen
verschiedenen Orten steigt. Je nachdem ob eher E-Bike, E-Scooter oder der MIV be-
vorzugt werden oder eine Kombination aus klassischen OV und anderen Mobilitéts-
dienstleistungen, steigen oder sinken die Anzahl Etappen pro Weg.

Tab. 34 Auswirkungen der Trends auf die Intermodalitat (Anzahl Etappen)

Trend Auswirkungen
Stadt Land Betroffene Verkehrszwecke

Nachfragerelevante Trends

Urbanisierung + 0 Alle
Alterung der Gesellschaft ++ + Alle
Postmaterialismus - 0/- Alle
Kollaborativer Konsum + + Alle
Nachhaltiger Konsum +/0 +/0 Alle
Wandel der Familienformen 0 0

Flexibilisierung und Zeitsouveranitat +/- +/- Arbeitswege

Nachfrage- und angebotsrelevante
Trends

Energiewende + + Alle

Legende: ++ starke Zunahme, + = Zunahme, 0 keine wesentliche Veranderung, - Abnahme, - - starke Abnahme

Mai 2018 103



5.1.4

5.1.5

104

1633 | Individualisierung des OV-Angebots

Verkehrsspitzen im Tagesverlauf

Beim Thema Verkehrsspitzen im Tagesverlauf geht es um die Frage, ob die identifizierten
Trends zu einer Zunahme der Nachfrage in den Spitzenzeiten flihren oder eher zu einer
«Verflachung» der Tagesganglinien beitragen.

Gemass der nachstehenden Zusammenstellung gehen wir davon aus, dass durch die
Trends Alterung der Gesellschaft, Postmaterialismus, Flexibilisierung und Zeitsouveranitat
sowie Energiewende eine Abnahme der Nachfrage in den Spitzenzeiten zu erwarten ist:

* Die Alterung der Gesellschaft fiihrt dazu, dass sich das Verhéltnis zwischen arbeits-
tatigen Personen und Seniorinnen und Senioren verandert. Die Alterung der Gesell-
schaft fihrt daher zu einer Abnahme der Spitzenbelastung, weil es absolut gesehen
weniger Pendler gibt und die Seniorinnen und Senioren den Stosszeiten eher auswei-
chen kénnen.

* Im Postmaterialismus erhalten Geniessen und das Wohlbefinden einen héheren Stel-
lenwert. Da das Reisen wahrend den Stosszeiten aufgrund der beengten Platzverhalt-
nisse den Genuss und das Wohlbefinden schmaélert, dirfte mit dem Trend eine Glattung
der Verkehrsspitzen im Tagesverlauf einhergehen.

* Flexibilisierung und Zeitsouveranitat: Der Wunsch nach einer Flexibilisierung der Ar-
beitszeiten resp. der freien Wahl des Arbeitsplatzes fuhrt dort, wo dies auch aus Arbeit-
gebersicht umsetzbar ist, zu einer Glattung der Verkehrsspitzen im Tagesverlauf.

* Um die mit der Energiewende verbundenen Zielsetzungen zu erreichen, sind Mass-
nahmen fur eine effizientere Nutzung der Ressourcen notwendig. Entsprechend sind
Massnahmen vorgesehen, welche die Verkehrsspitzen im Tagesverlauf glatten sol-
len.154

Die Ubrigen Trends haben keine Auswirkungen auf die Verkehrsspitzen im Tagesverlauf.

Tab. 35 Auswirkungen der Trends auf die Verkehrsspitzen im Tagesverlauf

Trend Auswirkungen
Stadt Land Betroffene Verkehrszwecke

Nachfragerelevante Trends

Urbanisierung 0 0

Alterung der Gesellschaft

Postmaterialismus

Kollaborativer Konsum

Nachhaltiger Konsum

Wandel der Familienformen

Flexibilisierung und Zeitsouveranitat - 0/- Arbeitswege

Nachfrage- und angebotsrelevante
Trends

Energiewende - - Alle

Legende: ++ Starke Zunahme der Spitzenbelastung, + Zunahme der Spitzenbelastung,
0 keine wesentliche Veranderung, - Abnahme der Spitzenbelastung, -- starke Abnahme
der Spitzenbelastung

Verkehrsmittelwahl

Von den Trends Urbanisierung, Alterung der Gesellschaft sowie Flexibilisierung und Zeit-
souveranitat wird eine Beeinflussung der Verkehrsmittelwahl zugunsten des klassischen
OV erwartet, wobei die Auswirkungen in der Stadt jeweils starker ausfallen als auf dem
Land (vgl. Tab. 36):

154 vgl. Energiestadt (ohne Datum), Mobilitat in Gemeinden.
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Urbanisierung: Der klassische OV hat in den Agglomerationen einen héheren Anteil
am Modalsplit als in den landlichen Regionen, da die Angebotsqualitat in urbanen R&u-
men vergleichsweise hoch ist. Entsprechend fuihrt die Urbanisierung zu einer Verschie-
bung zu Gunsten des klassischen OV.

Alterung der Gesellschaft: Menschen ab 65 nutzen aktuell das Auto haufiger als Per-
sonen unter 65 Jahren, solange sie noch einen Fihrerschein besitzen. Die neue Gene-
ration der zukiinftigen Seniorinnen und Senioren ist eher an die Nutzung des klassi-
schen OV gewohnt und es ist unwahrscheinlich, dass diese Gewohnheit im Alter gean-
dert wird. Daher wird der Generationeneffekt dazu fuhren, dass die Zahl der Autofah-
renden abnehmen wird und sich die Verkehrsmittelwahl zu Gunsten des klassischen
OV verandert.

Die Flexibilisierung und Zeitsouveranitat fuhrt zu einer verstarkten Suche nach indi-
viduellen Mobilitatsldsungen abhéngig von den individuellen Bedirfnissen. Auswirkun-
gen auf die Verkehrsmittelwahl kdnnen daraus nicht bereits abgeleitet werden. Vielmehr
héngt es davon ab, inwiefern die jeweiligen Verkehrsmittel die individuellen Bedtirfnisse
befriedigen kdnnen. Obwonhl der klassische OV ein Massentransportmittel ist, kdnnte
der klassische OV vom Trend der Flexibilisierung und Zeitsouveranitét insbesondere im
Fernverkehr profitieren, weil die effektive nutzbare Zeit wahrend der Reise deutlich ho-
her ist als beim MIV. Im Regionalverkehr kann der klassische OV nicht oder nur bedingt
von diesen Vorteilen profitieren.

Bei den Trends kollaborativer Konsum und nachhaltiger Konsums sind die Auswirkungen
nicht eindeutig:

Kollaborativer Konsum: Kollaborative Angebote wie Mobility sind gtinstiger, wenn sie
in Kombination mit dem 6ffentlichen Verkehr verwendet werden.%® Wenn fir die Nut-
zung von kollaborativen Mobilitditsnageboten auf ein eigenes Auto verzichtet wird, ver-
andert sich der Modalsplit zu Gunsten des klassischen OV. Anders prasentiert sich die
Ausgangslage jedoch bei Personen, die kollaborative Mobilitdtsangebote nutzen und
kein eigenes Fahrzeug besitzen. In diesem Fall kann die Verfiigbarkeit von kollaborati-
ven Mobilitatsangeboten zu einer Verlagerung zu Ungunsten des klassischen OV fiih-
ren.

Der nachhaltige Konsum wirkt sich nur zugunsten des klassischen OV aus, sofern der
klassische OV seinen Vorteil beziiglich Umweltfreundlichkeit behalten kann.

Tab. 36 Auswirkungen der Trends auf die Verkehrsmittelwahl

Trend Auswirkungen

Stadt Land Betroffene Verkehrszwecke

Nachfragerelevante Trends

Urbanisierung + 0 Alle
Alterung der Gesellschaft ++ + Alle
Postmaterialismus 0

Kollaborativer Konsum +/- +/-

Nachhaltiger Konsum +/0 +/0 Alle
Wandel der Familienformen 0 0

Flexibilisierung und Zeitsouveranitat + 0 Alle

Nachfrage- und angebotsrelevante
Trends

Energiewende 0 0

Legende: ++ Starke Veranderung zu Gunsten OV, + Veranderung zu Gunsten OV, 0 keine Veranderung,

- Veranderung zu Ungunsten OV, -- starke Veranderung zu Ungunsten OV

155 vgl. Mobility (ohne Datum), Preiswert fahren und Ktipp (2001), Ein Schliissel fir mehr als 1'400 Autos.
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Auswirkungen auf die Bedurfnisse der OV-Nutzenden

Im vorangehenden Abschnitt 5.1 wurden die Auswirkungen der Trends auf das Mobilitats-
verhalten im Allgemeinen diskutiert. In diesem Abschnitt geht es nun darum festzulegen,
wie sich die Trends auf die konkreten Bediirfnisse der OV-Nutzenden auswirken.15¢ Die
Analyse der Auswirkungen erfolgt anhand der sieben «Nutzerwelten», wie wir sie in Kapitel
2.2 zur Beschreibung des heutigen, klassischen OV-Angebots bereits eingefiihrt haben.

Beforderungszeit

Die Bedeutung der Beforderungszeit wird zunehmen. Dabei steht nicht nur eine Verkir-
zung der Befdrderungszeit im Vordergrund, sondern auch eine Optimierung der effektiv
nutzbaren Zeit. Zu dieser Entwicklung tragen die folgenden Trends bei (vgl. Tab. 37):

* Wandel der Familienformen: Der Wandel der Familienformen fiihrt dazu, dass Fami-
lien mehr unterwegs sind. Da das Reisen mit Kindern anstrengend ist, sollte die Befér-
derungszeit moglichst kurz sein.

* Flexibilisierung und Zeitsouveranitét: Der Trend der Individualisierung fuhrt dazu,
dass die Beforderungszeit und insbesondere die effektiv fir andere Téatigkeiten nutz-
bare Beforderungszeit einen hohen Stellenwert haben. Die gesamte Beforderungszeit
ist zwar auch wichtig, spielt jedoch, wenn die nutzbare Beforderungszeit einen hohen
Anteil hat, eine untergeordnete Rolle.

Eher zu einer Verlangerung der Beférderungszeit wird die Alterung der Gesellschaft bei-
tragen: Fir Seniorinnen und Senioren hat die Beférderungszeit eine geringere Bedeutung,
da es sich in der Regel um Freizeitverkehr handelt. Die Alterung der Gesellschaft fuhrt
folglich dazu, dass die Bedurfnisse beztiglich der Beférderungszeit an Bedeutung verlieren.
Viel wichtiger sind fir Seniorinnen und Senioren ausreichend lange Umsteigezeiten, damit
auch éltere Menschen ohne Stress umsteigen kénnen.

Tab. 37 Auswirkungen der Trends auf die Nutzerwelt Beférderungszeit
Trend Auswirkungen auf Bedurfnis

Nachfragerelevante Trends

Urbanisierung 0

Alterung der Gesellschaft -

Postmaterialismus 0
Kollaborativer Konsum 0
Nachhaltiger Konsum 0
Wandel der Familienformen ++
Flexibilisierung und Zeitsouveranitat ++

Nachfrage- und angebotsrelevante Trends

Energiewende 0

Legende: ++ Bedeutung des Bedurfnisses nimmt stark zu, + Bedeutung des Bedurfnisses
nimmt zu, 0 Bedeutung des Bedirfnisses verandert sich nicht, - Bedeutung des
Bedirfnisses nimmt ab, -- Bedeutung des Bediirfnisses nimmt stark ab.

156 Es gilt zu beachten, dass sich die Perspektive der OV-Nutzenden wesentlich von der Perspektive des OV-
Transportunternehmens bei der Erstellung seines Angebots unterscheidet.
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Einfachheit und Komfort

Die Auswertung in Tab. 38 zeigt, dass die Nutzerwelt Komfort fiir die OV-Nutzenden der
Zukunft an Bedeutung gewinnt. Dazu tragen insbesondere folgende Trends bei:

Die Alterung der Gesellschaft fiihrt dazu, dass auch die OV-Kundinnen und -Kunden
immer alter werden. Seniorinnen und Senioren haben ein htheres Komfortbedurfnis als
die Gbrigen Reisenden. Aus einem friiheren SVI-Forschungsprojekt sind die zentralen
Anforderungen von Seniorinnen und Senioren in Bezug auf den Komfort bekannt:157

* Erhohtes Sitzplatzangebot in Bus und Tram, weil stehende Senioren bei Kurvenfahr-
ten, Brems- und Beschleunigungsmandvern wegen ihrer kdrperlichen Fragilitat er-
héhten Verletzungsgefahren ausgesetzt sind

* Schulung der Chauffeure im Umgang mit den Winschen und Problemen der alteren
Fahrgaste und zu einer ,seniorengerechten Fahrweise: z.B. Beschleunigung nach
einem Halt erst dann, wenn die &lteren Fahrgéste sitzen

* Grosszigige Perronflachen und Verbindungswege zur Vermeidung von Gedrénge

» Gestaltung und Ausriistung der OV-Haltestellen: Einsehbarkeit aller Teile, grosszii-
gige Beleuchtung, Witterungsschutz, einfach zu bedienende Gegensprechanlage
zur Einholung von Informationen, evtl. mit Alarmtaste, grosszigiges Sitzplatzange-
bot, barrierefreier Zugang

* Bequeme und gut lesbar signalisierte Verbindungswege an inter- und intramodalen
Umsteigeknoten

» Erhéhung des Sicherheitsgefiihls bei der Benutzung des klassischen OV durch die
Wiedereinfiihrung bedienter Haltestellen, von Zugsbegleitern usw. (bei Bedarf ist je-
mand da, der Auskunft geben kann, aber auch Schutz vor kriminellen Ubergriffen)

* Leicht verstandliche und auch bei eingeschrankter Sehkraft lesbare Informationen
an Haltestellen

* Einfacher Zugang zu Billetten durch Benutzungsanleitungen oder Hilfestellung (z.B.
bei Ticketautomaten) oder Wiedereinfihrung von bedienten Haltestellen im Regio-
nalverkehr

» Vermittlung von OV-Nutzungskompetenzen in entsprechenden Kursen

* Verfugbarkeit von Toiletten bei Haltestellen und in Zigen

Postmaterialismus: Im Postmaterialismus méchte der zukiinftige OV-Kunde seine Be-

dirfnisse mdoglichst einfach befriedigen. Dies bedeutet, dass der Kunde klare und rasch

zugangliche Informationen erhélt zu seiner Reise (Fahrplan, Preis und Billett) sowohl
zu Hause als auch im Bahnhof oder im Fahrzeug. Zudem mochte der OV-Nutzende der

Zukunft stérkere Unterstlitzung, Beratung und Begleitung in Anspruch nehmen, um sich

im klassischen OV zurechtzufinden. Dazu zahlen zum Beispiel die Unterstiitzten bei

den Umsteigevorgangen (z.B. Auffinden des richtigen Anschlusszugs, Hilfe beim Trans-

port des Gepacks etc.) oder beim Finden des besten Tarifs.

Wandel der Familienformen: Der Wandel der Familienformen fiihrt zu einer starkeren
Reisetatigkeit von Eltern und Kindern, die sich gegenseitig besuchen oder gemeinsam
Ausflige unternehmen. Die steigende Mobilitatsnachfrage von Familien bedingt, dass
den Komfortbedirfnissen dieser Zielgruppe eine gréssere Bedeutung beigemessen
werden muss. Reisende mit Kindern schatzen spezielle Familienzonen, die den Kindern
abwechslungsreichen Raum bieten fir Spiel und Platz. Zudem ist wichtig, dass genu-
gend Platz verflgbar ist fir das Gesprach und die Ziige mit kindergerechten WC-Anla-
gen sowie Wickeltischen ausgestattet sind.

Flexibilisierung und Zeitsouveranitéat: Die Nutzung der Unterwegszeit zum Arbeiten
oder fur die Freizeitbeschéaftigung gewinnt an Bedeutung. Entsprechend steigen die An-
forderungen an die Infrastruktur und die Fahrzeuge, diese so auszugestalten, dass sie
als Arbeitsplatz oder fur die Freizeitbeschéftigung (z.B. Lesen, Filmeschauen) genutzt
werden kénnen. Da der Zeit eine immer grossere Bedeutung beigemessen wird, steigen
auch die Anforderungen an den Zugang zum klassischen OV. Das Tarifsystem muss
einfach verstandlich und der Kauf von Tickets problemlos mdglich sein.

157 vgl. biiro widmer und Institut fiir Psychologie, Universitat Bern (2008), Mobilitatsmuster zukiinftiger Rentnerin-

nen und Rentner: eine Herausforderung flr das Verkehrssystem 2030.
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Kein Trend zeigt, dass die Bedeutung der Bedurfnisse im Bereich Komfort abnehmen wer-
den.

Tab. 38 Auswirkungen der Trends auf die Nutzerwelt Einfachheit und Kom-
fort

Trend Auswirkungen auf Bedurfnis

Nachfragerelevante Trends

Urbanisierung 0
Alterung der Gesellschaft ++
Postmaterialismus ++

Kollaborativer Konsum

Nachhaltiger Konsum

Wandel der Familienformen ++

Flexibilisierung und Zeitsouveranitat ++

Nachfrage- und angebotsrelevante Trends

Energiewende 0

Legende: ++ Bedeutung des Bedurfnisses nimmt stark zu, + Bedeutung des Bedurfnisses

nimmt zu, 0 Bedeutung des Bedurfnisses verandert sich nicht, - Bedeutung des
Bediirfnisses nimmt ab, -- Bedeutung des Bedurfnisses nimmt stark ab.

Anbindung und Verfugbarkeit

Die Auswertung zeigt, dass die Anforderungen an die Anbindung an das klassische OV-
Angebot steigen werden. Ausschlaggebend dafir sind insbesondere die folgenden Trends
(vgl. Tab. 39):

Alterung der Gesellschaft: Insbesondere, wenn die korperliche Fitness bei Seniorin-
nen und Senioren abnimmt, erhélt die Anbindung an den klassischen OV einen hohen
Stellenwert. Zentral ist, dass die Distanz zwischen Wohnort und Haltestelle mdglichst
gering ist. Daneben schatzen Seniorinnen und Senioren leicht verstéandliche Angebots-
konzepte (regelmassiger Taktfahrplan,) sowie einfache und direkte Linien mit moglichst
wenig Umsteigevorgangen. Einen hohen Stellenwert erhalten in diesem Zusammen-
hang zudem einfach zu benutzende Bedarfsangebote, die den Kunden direkt vor der
Haustire abholen und zu den zentralen Umsteigepunkten des Regional- und Fernver-
kehrs bringen.

Im Postmaterialismus ist ein moglichst einfacher Zugang zum klassischen OV von
Bedeutung. Dazu zahlt nicht nur eine kurze Distanz. Wichtig ist ebenso, dass in fremden
Stadten die OV-Haltestellen rasch gefunden werden kénnen respektive der Zielort von
der OV-Haltestelle aus rasch und bequem erreichbar ist. Ergéanzend steigt auch das
Bedurfnis nach zuséatzlichen Dienstleistungen, wie zum Beispiel Unterstiitzung beim
Gepéacktransport bis zur Haltestelle.

Der Wandel der Familienformen fiihrt dazu, dass Familien mehr unterwegs sind. Das
Reisen mit Kindern ist anstrengend. Entsprechend steigen die Anforderungen an die
Anbindungen, wobei die Distanz zur nachsten Haltestelle mdéglichst gering sein sollte
und diese gleichzeitig so im Verkehrsnetz liegen sollte, dass die Zieldestination mog-
lichst ohne Umsteigen erreicht werden kann.

Der Trend Flexibilisierung und Zeitsouverénitat fihrt dazu, dass die Reisezeit und
insbesondere die effektiv fir andere Tatigkeiten nutzbare Reisezeit einen hohen Stel-
lenwert hat. Da der Weg zu und von den Haltestellen i.d.R. nicht fir andere Tatigkeiten
nutzbar ist, gewinnt die gute Anbindung an den klassischen OV an Bedeutung. Die Dis-
tanz zur nachsten Haltestelle des OV sollte mdglichst kurz sein. Umsteigepunkte auf
den Fernverkehr sollten mdglichst direkt erreicht werden kénnen respektive ab der Hal-
testelle sollten mdglichst direkte Verbindungen zur Zieldestination angeboten werden.
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Die 24-Stunden-Gesellschaft flhrt zudem dazu, dass immer mehr Aktivitaten aus-
serhalb der heutigen Betriebszeiten des klassischen OV stattfinden und daher der Be-
darf nach einer Ausdehnung der Betriebszeiten entsteht.

Es gibt keinen Trend, der davon ausgeht, dass die Bedurfnisse der OV-Nutzenden bezlg-
lich der Erreichbarkeit von OV-Haltestellen und der Verfugbarkeit von klassischen OV-An-
geboten zuriickgehen wird.

Tab. 39 Auswirkungen der Trends auf die Nutzerwelt Anbindung
und Verfligbarkeit

Trend Auswirkungen auf Bedirfnis

Nachfragerelevante Trends

Urbanisierung 0
Alterung der Gesellschaft ++
Postmaterialismus ++

Kollaborativer Konsum

Nachhaltiger Konsum

Wandel der Familienformen ++

Flexibilisierung und Zeitsouveranitéat ++

Nachfrage- und angebotsrelevante Trends

Energiewende 0

Legende: ++ Bedeutung des Bedurfnisses nimmt stark zu, + Bedeutung des Bedurfnisses
nimmt zu, 0 Bedeutung des Bedurfnisses verandert sich nicht, - Bedeutung des
Bediirfnisses nimmt ab, -- Bedeutung des Bedurfnisses nimmt stark ab.
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Zuverlassigkeit

Die Auswertung der Trends zeigt, dass die gesellschaftlichen Veranderungen dazu fihren,
dass die Bedeutung der Einhaltung von Leistungsversprechen zunimmt. Dies ist insbeson-
dere auf die folgenden Trends zuriickzufuhren (vgl. Tab. 40):

Postmaterialismus: Im Zentrum des Trends steht eine Vereinfachung des Lebens.
Verspatungen und Verzdgerungen erhdhen die Komplexitat, weil neue Verbindungen
fuir verpasste Anschliisse gefunden werden missen und gegebenenfalls auch Termine
verschoben werden missen. Entsprechend werden die Anforderungen an die Zuver-
lassigkeit der Verkehrsmittel weiter steigen.

Wandel der Familienformen: Das Verlassen der traditionellen Lebensmodelle und die
damit verbundene Veranderung der Wohnverhaltnisse filhren zu einem zusatzlichen
Koordinationsbedarf und damit dazu, dass die Anforderungen an das Zeitmanagement
steigen. Entsprechend wichtig ist fir das Funktionieren der Familiennetzwerke die Zu-
verlassigkeit des klassischen OV.

Flexibilisierung und Zeitsouveranitat: Der Trend fihrt dazu, dass die Zeit méglichst
effizient und effektiv genutzt werden soll. Anschlussbriiche fihren dazu, dass Wartezei-
ten entstehen, die nicht genutzt werden kénnen. Entsprechend steigen die Anspriiche
an die Zuverlassigkeit.

Kein Trend deutet darauf hin, dass die Anforderungen an die Zuverlassigkeit sinken wer-
den.

Tab. 40 Auswirkungen der Trends auf die Nutzerwelt Zuverlassigkeit

Trend Auswirkungen auf Bedurfnis

Nachfragerelevante Trends

Urbanisierung

Alterung der Gesellschaft

Postmaterialismus ++

Kollaborativer Konsum

Nachhaltiger Konsum

Wandel der Familienformen ++

Flexibilisierung und Zeitsouveranitat ++

Nachfrage- und angebotsrelevante Trends

Energiewende 0

Legende: ++ Bedeutung des Bedurfnisses nimmt stark zu, + Bedeutung des Bedurfnisses

nimmt zu, 0 Bedeutung des Bediirfnisses verandert sich nicht, - Bedeutung des
Bedirfnisses nimmt ab, -- Bedeutung des Beduirfnisses nimmt stark ab.
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Preis der Transportleistung

Die Zahlungsbereitschaft fiir eine Leistung lasst sich aus den meisten Trends nicht unmit-
telbar ableiten (vgl. Tab. 41). Sie ist davon abhangig, welchen Wert der Konsument der
Befriedigung seiner Bedirfnisse beimisst und von den Angeboten, die zur Verfligung ste-
hen, um die Bediirfnisse zu befriedigen. Klar ist, dass unabh&ngig von den Trends die OV-
Nutzenden die Qualitat des Angebots in Relation zum Preis setzen. In der Tendenz besteht
eine erhéhte Zahlungsbereitschaft, wenn die Bedirfnisse besser befriedigt werden.

Falls der Konsument nicht auf bessere und glinstigere Angebote ausweichen kann, verén-
dert sich die Bedeutung des Preises der Transportleistung nicht.

Tab. 41 Auswirkungen auf die Nutzerwelt Preis der Transportleistung

Trend Auswirkungen auf Bedirfnis

Nachfragerelevante Trends

Urbanisierung +/0
Alterung der Gesellschaft +/0
Postmaterialismus +/0
Kollaborativer Konsum +/0
Nachhaltiger Konsum +/0
Wandel der Familienformen +/0
Flexibilisierung und Zeitsouveranitat +/0

Nachfrage- und angebotsrelevante Trends

Energiewende +/0

Legende: ++ Bedeutung des Bedurfnisses nimmt stark zu, + Bedeutung des Bedurfnisses
nimmt zu, 0 Bedeutung des Bedurfnisses verandert sich nicht, - Bedeutung des
Bediirfnisses nimmt ab, -- Bedeutung des Bedurfnisses nimmt stark ab.
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Sicherheit

Die Auswertung der Trends zeigt, dass die Bedeutung der Sicherheit fiir die OV-Nutzenden
leicht zunimmt (vgl. Tab. 42). Ausschlaggebend dafiir sind insbesondere die folgenden
Trends:

¢ Im Postmaterialismus steht das persénliche Wohlbefinden im Vordergrund. In einem
sicheren Umfeld ist dieses hoher.

* Der Wandel der Familienformen fuhrt dazu, dass Familien mehr unterwegs sind.
Dadurch werden die Sicherheitsbediirfnisse der OV-Nutzenden grésser, wobei die Si-
cherheit der Kinder (Reduktion der Verletzungsgefahr etc.) im Vordergrund steht.

* Seniorinnen und Senioren haben ein hoheres Sicherheitsbedirfnis. Die Alterung der
Gesellschaft fihrt daher dazu, dass das Sicherheitsbedirfnis der OV-Nutzenden in
Zukunft grosser wird.

Tab. 42 Auswirkungen auf die Nutzerwelt Sicherheit

Trend Auswirkungen auf Bedurfnis

Nachfragerelevante Trends

Urbanisierung

Alterung der Gesellschaft

Postmaterialismus

Kollaborativer Konsum

Nachhaltiger Konsum

Wandel der Familienformen

o|l+|o|o|+ |+ |O

Flexibilisierung und Zeitsouveranitat

Nachfrage- und angebotsrelevante Trends

Energiewende 0

Legende: ++ Bedeutung des Beddrfnisses nimmt stark zu, + Bedeutung des Bedurfnisses
nimmt zu, 0 Bedeutung des Bedurfnisses verandert sich nicht, - Bedeutung des
Bediirfnisses nimmt ab, -- Bedeutung des Bedurfnisses nimmt stark ab.
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Umweltwirkung und Ressourcenverbrauch

Wie in der Tab. 43 dargestellt gehen wir davon aus, dass die Bedeutung von «Umweltwir-
kung und Ressourcenverbrauch» fir die OV-Nutzenden durch den Trend Nachhaltigen
Konsum und die Energiewende verstarkt wird:

* Energiewende: Gezielte Massnahmen im Rahmen der Umsetzung der Energiestrate-
gie 2050 fuhren dazu, dass die Bevdlkerung fur Anliegen der Umwelt und des Ressour-
cenverbrauchs sensibilisiert werden.

* Nachhaltiger Konsum: Der Trend fuhrt dazu, dass die Umweltwirkungen des eigenen
Handelns an Bedeutung gewinnen. Die Anforderungen der Nutzenden an die Umwelt-
freundlichkeit des klassischen OV steigen entsprechend an.

Von den ubrigen Trends wird keine Auswirkung auf die Nutzerwelt «Umweltwirkung und
Ressourcenverbrauch» erwartet.

Tab. 43 Auswirkungen auf die Nutzerwelt Umweltwirkung und Ressour-
cenverbrauch

Trend Auswirkungen auf Bediirfnis

Nachfragerelevante Trends

Urbanisierung

Alterung der Gesellschaft

Postmaterialismus

oO|o|O|Oo

Kollaborativer Konsum

Nachhaltiger Konsum ++

o

Wandel der Familienformen

Flexibilisierung und Zeitsouveranitat

Nachfrage- und angebotsrelevante Trends

Energiewende ++

Legende: ++ Bedeutung des Bedurfnisses nimmt stark zu, + Bedeutung des Bedurfnisses
nimmt zu, 0 Bedeutung des Bedurfnisses verandert sich nicht, - Bedeutung des
Bedirfnisses nimmt ab, -- Bedeutung des Bedurfnisses nimmt stark ab.
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Fazit

In den vorangegangenen Abschnitten wurden die Auswirkungen der in Kapitel 4.2 darge-
stellten Trends auf das Mobilitatsverhalten und die Bedirfnisse der OV-Nutzenden disku-
tiert. Die Ergebnisse der in den Abschnitten 5.1 und 5.2 dokumentierten Einschétzungen
sind in der nachfolgenden Tab. 44 dargestellt:

Die Erkenntnisse kdnnen bezuglich der Auswirkungen auf das Mobilitatsverhalten wie folgt
zusammengefasst werden; 158

* Basierend auf den untersuchten Trends ist davon auszugehen, dass die Jahresmobilitat
weiter zunehmen wird. Dabei wird sich nicht nur die durchschnittlich pro Jahr zuriickge-
legte Distanz vergrossern. Unter Umsténden wird auch die Anzahl der zurtickgelegten
Wege zunehmen.

* Die untersuchten Trends deuten darauf hin, dass sich die Verkehrsspitzen im Tages-
verlauf nicht weiter verschérfen, sondern sich eher glatten.

» Da es fur die Nutzenden Alternativen zum klassischen OV gibt, kdnnen die Auswirkun-
gen auf die Intermodalitat und die Verkehrsmittelwahl zum jetzigen Zeitpunkt der Ana-
lyse nicht abschliessend beurteilt werden. Je nachdem, wie sich der klassische OV ge-
genuber anderen Verkehrsmitteln am Markt positioniert, ist entweder eine Zunahme o-
der eine Abnahme der Nachfrage moglich. Wir werden auf die Auswirkungen der Trends
auf die Alternativen zum klassischen OV in Kapitel 6 eingehen.

Die Analyse der Trends hinsichtlich der Auswirkungen auf die Bedurfnisse der OV-Nutzen-

den zeigt, dass uber fast alle «Nutzerwelten» hinweg mit steigenden Anspriichen gerech-

net werden muss:

* Am starksten werden diese Anforderungen beziglich Einfachheit und Komfort, Zuver-
lassigkeit sowie Anbindung und Verfiigbarkeit zunehmen.

* Als weniger bedeutend schatzen wir die Bedurfniszunahme bei der Beforderungszeit,
der Sicherheit sowie der Umweltwirkung und dem Ressourcenverbrauch ein.

Beziglich der Preissensitivitat I&sst sich aus den Trends allein keine schllissige Aussage
ableiten. Wir haben jedoch den Eindruck, dass in der Tendenz die Zahlungsbereitschaft
zunimmt bzw. die Bedeutung des Preises abnimmt, wenn die an Bedeutung zunehmenden
Bedurfnisse (Komfort, Zuverlassigkeit, Anbindung, Beférderungszeit) tatséchlich befriedigt
werden.

158 F{r das Fazit werten wir nur die Auswirkungen auf das Mobilitatsverhalten in Raumen mit stadtischem Cha-
rakter (Stadte und Agglomerationen) aus, weil rund drei Viertel der in der Schweiz wohnhaften Bevélkerung in
diesen Raumen lebt und sich Trends in stadtischen Gebieten starker auswirken.
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Tab. 44 Auswirkungen der Trends auf das Mobilitatsverhalten und die Bedurfnisse der OV-Nutzenden

Auswirkungen auf das Mobilitatsverhalten Trends Auswirkungen auf die Bedurfnisse der OV-Nutzenden
Jahres- Tages- Inter- Verkefrs- - Verkehrs- . . .. Anbindung s Preis der . L\/Jvmﬂg
mobilitat ablaufe modalitat _spitzen mittelwahl Beforde_rungs- Einfachheit und Verfiigbar- Zuverla_SS|g- Transport- S|ch_er- und
(Total (Anzahl (Anzahl im Tages  zu Gunsten zeit und Komfort Keit keit leistung heit ReSSOUrCen-
pkm) Wege) Etappen) verlauf ov verbrauch
Nachfragerelevante Trends
+ 0 + 0 + Urbanisierung 0 0 0 +/0 0 0
++ 0 ++ - ++ Alterung der Gesellschaft - ++ ++ +/0 + 0
0 - - 0 Postmaterialismus 0 ++ ++ ++ +/0 + 0
0 + 0 +/- Kollaborativer Konsum 0 +/0 0 0
0 +/0 0 +/0 Nachhaltiger Konsum 0 +/0 0 ++
++ + 0 0 0 Wandel der Familienformen ++ ++ ++ ++ +/0 + 0
" - - ) + FIexibiIisierun%iLthtd Zeitsouvera- - - - - +0 0 0
Nachfrage- und angebotsrele-
vante Trends
0 0 + - 0 Energiewende 0 0 0 +/0 ++
+ +/0 + - + ++ ++ ++ +/0 + +
Legende: ++ stark zunehmend, + zunehmend, 0 Keine Veranderung, - abnehmend, - - stark abnehmend.
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In diesem Kapitel wird diskutiert, wie sich die angebotsrelevanten Trends aus Abschnitt
4.2.3 auf die in Kapitel 3 beschriebenen alternativen Mobilitdtsangebote zum klassischen
OV auswirken und welche neuen alternativen Mobilititsangebote zum klassischen OV
durch die Trends entstehen. Im Fokus steht dabei die Veranderung der alternativen Ange-
bote hinsichtlich der Bediirfnisse der OV-Nutzenden. Entsprechend folgt die Analyse an-
hand der acht «Nutzerwelten»15° fiir die drei vorgestellten Alternativen MIV, Halb-6ffentli-
che Geféasse und LV.1,

Motorisierter Individualverkehr

Die Auswirkungen der wichtigsten angebotsseitigen Trends auf die Nutzerwelten sind in

der Tab. 45 dargestellt. Die Tabelle zeigt Folgendes:

* Dieintegrierte Mobilitat und Mobilitat als Service fiihren dank entsprechende Mobi-
litatsplattformen zu einer Vereinfachung des Zugangs zum MIV fiir Nutzende ohne ein
eigenes Fahrzeug. Zudem fuhren die Mobilitatsplattformen dazu, dass die Verkehrsmit-
tel abhangig von ihrer Eignung fur den gewahlten Fahrtzweck gewéahlt werden. Entspre-
chend fuhren die Mobilitatsplattformen zu einer Konzentration des MIV auf die dafir am
besten geeigneten Wege. Eine Veranderung des MIV hinsichtlich der Nutzerwelten
lasst sich allerdings nicht feststellen. Viel mehr entsteht Uber die Mobilitatsplattformen
ein neues integriertes Mobilitdtsangebot (vgl. auch die Ausfiihrungen in Abschnitt 6.2).

* Dank der starkeren Verbreitung von Angeboten des kollektiven Individualverkehres
(Shared Mobility) kann der Ressourcenverbrauch des MIV gesenkt werden. Die im MIV
eingesetzten Fahrzeuge kdnnen mit anderen Parteien in unterschiedlichen Formen ge-
teilt werden. Dadurch sinken die Gesamtkosten und der private Fahrzeugbesitz geht
zuriick. Gleichzeitig erhoht die Verfugbarkeit von Fahrzeugen die Anbindung und Ver-
flgbarkeit. Dieser positiven Beurteilung fir die Chancen des MIV steht etwas die Gefahr
entgegen, dass die Fahrzeuge nicht zur gewlinschten Zeit zur Verfiigung stehen, da sie
bereits besetzt sind. Dadurch wirde der MIV an Flexibilitat verlieren und die Anbindung
wurde sich verschlechtern. Jedoch ist davon auszugehen, dass diese Entwicklung
durch eine Ausdehnung des Angebots an Fahrzeugen ausgeglichen wirde.

* Massnahmen im Bereich Verkehrsmanagement erhéhen die Zuverlassigkeit des MIV.
Gleichzeitig fuhren eine Verflissigung des Verkehrs und die bessere Auslastung der
bestehenden Infrastrukturen zu einer effizienteren Nutzung der vorhandenen Ressour-
cen und einer Verkirzung der Beférderungszeit. Zudem werden mit Verkehrsmanage-
mentmassnahmen auch Verbesserungen bei der Strassenverkehrssicherheit er-
reicht.161 Verkehrsmanagement ist ein kontinuierlicher Verbesserungsprozess, wobei
das Potenzial fir weitere Verbesserung abhéngig ist vom aktuellen Umsetzungsstand
und den verfuigbaren technologischen Méglichkeiten.

* Der flachendeckende Einsatz von Elektromobilen verbessert die Umweltbilanz des
MIV erst dann wesentlich, wenn auch erneuerbare Energien eingesetzt werden.
Unklar ist, wie sich die Elektromobilitat langfristig auf den Preis auswirkt. Die Auswir-
kungen sind primar abhéngig von den Kosten fur das Fahrzeug und den Kosten der
Energie. Heute ist Elektromobilitat aufgrund der vergleichswiese hohen Investitionskos-
ten in das Fahrzeug noch teurer. Wir gehen davon aus, dass sich diese Kosten mit der
starkeren Verbreitung der Technologie deutlich reduzieren werden und an das Preisni-
veau von Fahrzeugen angleichen werden, die mit fossilen Treibstoffen betrieben wer-
den.

%9'vgl. dazu die Erlauterungen zu den acht Nutzerwelten in Kapitel 2.2

180 F{ir den generellen Beschrieb dieser drei Alternativen zum klassischen OV-Angebot vgl. die Ausfiihrungen in
Kapitel 3.

161 vgl. zum Beispiel: Schwerzmann (2015), Verkehrsmanagement, S. 47ff.
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Die Elektromobilitat erhéht den Komfort des MIV, insbesondere wegen der stufenlosen
Beschleunigung und den geringeren Larmemissionen im Innenraum des Fahrzeugs.
Negativ wirkt sich die Elektromobilitat auf die Beférderungszeit aus, weil der Betan-
kungsvorgang heute noch wesentlich l&anger dauert, als bei einem mit fossilen Treib-
stoffen betriebenen Fahrzeug.

Die tiefere Reichweite von Elektrofahrzeugen gegeniiber mit fossilen Treibstoffen be-
triebenen Fahrzeugen fuihrt zu einer Verschlechterung der direkten Anbindung zwi-
schen Ziel- und Quellorten. Es ist allerdings nur eine Frage der Zeit, bis die technologi-
sche Entwicklung Lésungen mit Schnellladetechnologien und héherer Batteriekapazitat
bereithalt.

Fahrerlose Fahrzeuge verbessern den Komfort und lassen vielféltige Aktivitdten wah-
rend der Fahrt zu. Eine zuverlassige Technologie erhéht sowohl die Sicherheit der In-
sassen wie auch die Sicherheit des Umfelds (z.B. der Langsamverkehrsteilnehmen-
den). Voraussetzung ist aber, dass mit der Technologie bestehende «menschliche» Ri-
siken eliminiert werden (z.B. Ablenkung, Midigkeit, Alkohol- oder Drogeneinfluss etc.)
und keine neuen Risiken (z.B. ungenitigende Sensorik, Fehlentscheidung der kiinstli-
chen Intelligenz) geschaffen werden. Die Fahrautomaten kénnten in einem ersten
Schritt auch nur als Parkierassistenten («Valet-Parking») eingesetzt werden, welche die
Fahrgéste am gewilnschten Ort absetzen und abholen sowie anschliessend das Fahr-
zeug an einem geeigneten Ort abstellen. Dadurch kénnen Zu- und Abgangszeit der
Reise deutlich reduziert werden, was die Anbindung verbessert. Bei einem umfassen-
den Einsatz von fahrerlosen Fahrzeugen kann tendenziell auch die Beférderungszeit
reduziert werden, da durch Koordination der Fahrzeuge (geringere Abstande zwischen
Fahrzeugen, weniger Tempowechsel) die Durchschnittsgeschwindigkeit gesteigert wer-
den kann. Erhoht wirde auch die Zuverlassigkeit, weil die fahrerlosen Fahrzeuge in
Kombination mit einer intelligenten Infrastruktur eine effizientere Nutzung der Verkehrs-
systeme ermdglichen und damit zu einer Reduktion von Staus beitragen kénnen.162

Tab. 45 Auswirkungen der Trends auf den motorisierten Individualverkehr

Trends Beférder-  Einfach- Anbindung Zuverlds-  Preisder  Sicher- Umwelt-
ungs- heit und und Verfig- sigkeit Transport- heit wirkung
zeit Komfort  barkeit leistung und
Ressourcen-ver-
brauch
Integrierte Mobilitat 0 0 0 0 0 0
Kollektiver Individual- 0 0 + 0 ++ +
verkehr
Verkehrsmanagement + 0 0 + 0 + +
Elektromobilitat - + -/0 0 +/- 0 +++
Fahrerlose Fahrzeuge + ++ ++ + 0 +/- +
Gesamteffekt + + + + 0 -1+ 0

Legende: ++ Grosse Verbesserung, + Verbesserung, 0 Keine Veranderung, - Verschlechterung, - - Starke Ver-

schlechterung.

162 \y/gl. Fagnant/Koecklman (2015), Preparing a nation for autonomous vehicles, S. 4
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Halb-6ffentliche Gefasse

Taxis / Rufbusse

Taxis und Rufbusse sind die altesten direkten Alternativen zum privaten Fahrzeugbesitz.
Die Auswirkungen der meisten angebotsseitigen Trends auf Taxis sind mit den oben fir
den MIV beschriebenen Wirkungen vergleichbar. Auf eine analoge tabellarische Darstel-
lung wird deshalb an dieser Stelle verzichtet. Speziell zu behandeln sind jedoch die Wir-
kung der Kombination mehrerer Trends auf das Taxiangebot:

Aus der Kombination des Trends «kollaborativer Konsum» sowie der koordinierenden
Mobilitatsplattformen («kollaborative Mobilitdtsangebote») lasst sich die Entstehung
von Angeboten wie «Uber» begreifen. Diese gewerblichen oder privaten Anbieter kon-
kurrenzieren die Taxis. Ihre Kostenvorteile liegen einerseits darin, dass sie versuchen
ihre Fahrzeuge besser auszulasten und andererseits die Leistungen der Fahr- und Te-
lefonzentrale automatisiert haben.

Addiert man den Trend der fahrerlosen Fahrzeuge, verschmilzt das Taxi mit den durch
andere Mobilitatsanbieter bereitgestellten Dienstleistungen, welche im Zuge der tech-
nologischen Entwicklung aus dem klassischen MIV entstehen. Der Einsatz des von ei-
nem Mobilitdtsanbieter oder von einer Eigentimergemeinschaft bereitgestellten fahrer-
losen Fahrzeugs wird Uber eine Mobilitatsplattform koordiniert. Das fahrerlose Taxi holt
die Nutzer an der Haustlr ab und féahrt sie ans gewunschte Ziel.

Busverkehr

Auf den Busverkehr haben die angebotsseitigen Trends grundsatzlich die gleichen Auswir-
kungen wie auf den MIV. Auf eine analoge tabellarische Darstellung wird deshalb an dieser
Stelle verzichtet. Folgende Unterschiede oder Ergéanzungen sind dabei spezifisch flr den
Busverkehr relevant:

Auf den Einsatz von Bussen im kollektiven Privatbesitz («Bus- oder Reisecar-Sha-
ring») wird bisher in der Literatur nicht eingegangen. In Kombination mit dem Bereich
der integrierten Mobilitat konnten Busse im kollektiven Besitz oder im geteilten Ange-
bot aber durchaus eine Rolle spielen. Uber Mobilititsplattformen kénnten Einzelanfra-
gen gesammelt werden und bei gentigender Nachfrage auch fallweise ein Einsatz von
dafur vorgesehenen Bussen aus einem «Bus-Pool» gepruft werden. Flexible Sammel-
punkte kdnnten die Anbindung verbessern. Damit solche Busse auch fir grossere Stre-
cken eingesetzt werden konnen, ware allerdings eine Liberalisierung und Deregulierung
des Markts fir Uberregionalen oder nationalen Fernverkehr erforderlich.

Private Busse und Reisecars kdnnten durch Verkehrsmanagement dem klassischen
OV gleichgestellt werden. Die Nutzung von Busspuren oder die Bevorzugung bei Licht-
signalanlagen in Innenstadten und Agglomerationen kénnte die Beférderungszeit posi-
tiv beeinflussen.

Der Einsatz fahrerloser Busse hat positive Auswirkungen auf den Preis der Transport-
leistung, wenn kein Chauffeur mehr ben6tigt wird. Die Kosten kénnen dadurch gesenkt
werden. Alternativ kdnnte statt einem Chauffeur eine Ansprechperson fiur spezifische
andere Dienstleistungen (z.B. Minibar-Service, Ein- bzw. Ausstiegshilfe, Routenpla-
nung, Concierge etc.) auf dem Fahrzeug platziert werden, was den Komfort der Reise
erhoht. Kleinere Gefasse wie fahrerlose Kleinbusse kdnnten als Erganzung zum klas-
sischen OV auf der «letzten Meile» zum Einsatz kommen. Dadurch kénnen die Anbin-
dung und der Komfort deutlich verbessert werden, vor allem fir Personen mit Mobili-
tatseinschrankungen. Solche Shuttles auf Firmengelanden, auf Flughéfen oder auf
Events stellen primar eine Alternative zum LV dar und eine Erganzung zum klassischen
OV in der Feinverteilung am Zielort. Vollstandig fahrerlose Busse kénnten auch die An-
bindung des landlichen Raums deutlich verbessern. Aufgrund der tieferen Betriebskos-
ten kénnte mit solchen Angeboten auch die Grunderschliessung von abgelegenen Ge-
bieten mit geringem oder saisonalem Verkehrsaufkommen sichergestellt werden. So-
wohl im stadtischen als auch im landlichen Raum waren flexibel einsetzbare Schul-,
Pendler- oder Gastebusse maoglich. Diese kénnen die Fahrgéste auch auf Abruf oder
direkt an der Tir abholen, was die Anbindung deutlich verbessert.
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Langsamverkehr

Die wichtigsten Auswirkungen der angebotsseitigen Trends auf den LV lassen sich wie
folgt beschreiben:

Der Trend zur integrierten Mobilitat basiert auf guten Umsteigebeziehungen zwischen
MIV, klassischem OV und LV. Mobilitatsplattformen helfen bei der Auswahl des geeig-
neten Verkehrsmittels. Entsprechend erhdhen sie die Sichtbarkeit des LV als mégliches
Verkehrsmittel. Eine Auswirkung auf das Angebot des LV hinsichtlich der Nutzerwelten
lasst sich jedoch nicht erkennen.

Der kollektive Individualverkehr fiihrt zu einer weiteren Verbreitung der organisierten
Teilung von Velos, wie zum Beispiel PubliBike. Die hdhere Verfligbarkeit von Velos ver-
bessert die Anbindung. Gleichzeitig werden die Kosten fiir Velos reduziert.

Der Ausbau des Verkehrsmanagements erhdht die Sicherheit im Strassenverkehr.
Davon profitiert auch der LV. Zudem fihrt das bessere Management der Infrastruktur
dazu, dass sich die Beférderungszeit verkirzt.

Die Elektromobilitat erlebt mit den E-Bikes derzeit auch im LV einen Boom. |hr grosser
Vorteil liegt in der héheren Geschwindigkeit, was die Beférderungszeit senkt. E-Bikes
bieten aber auch einen hoheren Komfort als Velos ohne elektrische Unterstiitzung. Die
Ressourceneffizienz des LV wird durch E-Bikes gegentiber normalen Velos verschlech-
tert. Da die Elektromobilitat im LV allerdings eine Verlagerung von Auto und OV-Fahrten
bewirkt, 163 fiihrt die Elektromobilitat im LV insgesamt zu einer Verbesserung der Um-
weltwirkung. In der Beschaffung und im Betrieb sind die E-Bikes teurer als normale
Velos, was die Transportkosten erhoht. Betrachtet man allerdings die Verlagerungsbe-
wegungen fuhrt die zunehmende Elektromobilitat zu einer Reduktion der Transportkos-
ten. Bezuglich Sicherheit verschlechtert die Verbreitung von E-Bikes die Sicherheit des
LV gegeniiber den anderen Verkehrsmitteln weiter.

Werden dereinst fahrerlose Fahrzeuge im MIV als sicher eingestuft und flachende-
ckend zugelassen, kénnen «menschliche» Risikofaktoren wie Ablenkung, Mudigkeit,
Fahren unter Alkohol- oder Drogeneinfluss im Strassenverkehr reduziert werden.
Dadurch steigt auch die Sicherheit im oft nur wenig geschitzten LV. Kénnen diese Ri-
sikofaktoren hingegen nicht geniigend reduziert werden oder kommen neue Risiken
hinzu (z.B. durch falsche Entscheidungen der fahrerlosen Fahrzeuge oder ungeni-
gende Sensorik), kann die Sicherheit im LV nicht gesenkt werden.

Tab. 46 Auswirkungen der Trends auf den Langsamverkehr

Trends Beforder-  Einfach- Zuver-lds- Anbindung Preis der  Sicher- Umwelt-
ungs- heitund  sigkeit und Ver- Transport-leis- heit wirkung
zeit Komfort fug-barkeit tung und
Ressourcen-ver-
brauch
Integrierte Mobilitat 0 0 0 0 0 0 0
Kollektiver Individual- 0 0 ++ + 0
verkehr
Verkehrsmanagement + + 0 0 0 + 0
Elektromobilitat ++ 0 0 + - -1+
Fahrerlose Fahrzeuge 0 0 0 +/- 0
Gesamteffekt + 0/+ 0 0 0 -1+ 0

Legende: ++ Grosse Verbesserung, + Verbesserung, 0 Keine Veranderung, - Verschlechterung, - - Starke Ver-

schlechterung.

Fazit

Die Analyse der angebotsseitigen Trends zeigt, dass die alternativen Mobilitatsangebote
zum klassischen OV insgesamt an Wettbewerbsfahigkeit hinzugewinnen. Insbesondere in

163 vgl. Ecoplan (2014), Verbreitung und Auswirkungen von E-Bikes in der Schweiz.
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Nutzerwelten, die traditionellerweise zu den Starken des OV zahlen, holen die alternativen

Mobilitatsangebote zum klassischen OV ihren Riickstand auf oder werden gleichwertig

bzw. besser als der klassische OV. Kurz- und mittelfristig betrifft dies vor allem den Kom-

fort, den Preis und die Ressourceneffizienz. Langfristig, wenn fahrerlose Fahrzeuge fla-
chendeckend verfligbar sind, verbessert sich auch die nutzbare Beférderungszeit massge-
blich:

* Der MIV wird dank der Verbreitung von kollaborativen Mobilitdtsangeboten gunstiger.
Entsprechende Verkehrsmanagementmassnahmen erhdhen die Zuverlassigkeit. Die
Elektrifizierung mit erneuerbaren Energien reduziert die negativen Auswirkungen des
MIV auf die Umwelt. Dank der zunehmenden Automatisierung kann der Komfort deut-
lich gesteigert und die nutzbare Beférderungszeit signifikant erhéht werden. Die Auto-
matisierung fihrt langfristig auch zu einem Sicherheitsgewinn.

* Die halbéffentlichen Gefasse wie Taxis und Reisecars gewinnen dank der Integration
in die 6ffentlichen und privaten Transportketten an Attraktivitat und Sichtbarkeit. Inte-
grierte und kollaborative Mobilitatslésungen erhéhen die Auslastung und flihren zu
glnstigeren Preisen. Damit sich die Méglichkeiten der kollaborativen Mobilitat (u.a U-
ber) durchsetzen kénnen, ware eine weitere Liberalisierung und Deregulierung erfor-
derlich. Insbesondere Mobilitatsplattformen wie Uber bewegen sich heute noch in einer
rechtlichen Grauzone.

* Der LV holt dank Verkehrsmanagement und Elektromobilitéat beztglich der Beforde-
rungszeit auf.

Dank der Kombination von kollektivem Individualverkehr sowie den integrierenden und ko-
ordinierenden Mobilitatspattformen nahert sich auch das private motorisierte Fahrzeug im-
mer mehr den Angeboten des 6ffentlichen Verkehrs an. Damit verschmelzen die Grenzen
zwischen MIV und klassischem OV immer starker. Spatestens nach der Zulassung von
fahrerlosen Fahrzeugen im Alltagsverkehr gibt es praktisch keine Unterschiede mehr zwi-
schen offentlichem Busverkehr ohne Chauffeur auf Abruf, online koordinierten fahrerlosen
Grosstaxis im Privatbesitz sowie privaten fahrerlosen Autos, die Uber Plattformen zur zeit-
weisen Vermietung angeboten werden. Noch véllig offen ist, wie diese Méarkte organisiert
sein werden und welche Rolle der Staat beziiglich der Finanzierung der Angebote spielt.
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Teil lll: Licken und Handlungsempfehlungen

Licken zwischen klassischem OV-Angebot
und zukidnftigem Mobilitatsverhalten

In diesem Abschnitt wir die zukinftige Mobilitatsnachfrage dem klassischen OV-Angebot
gegenubergestellt. Fur die Analyse der Licken werden die folgenden in der Abb. 19 dar-
gestellten Dimensionen verglichen:

* Die Auswirkungen der Trends auf das zukiinftige Mobilitatsverhalten bestimmen die An-
zahl Personen, welche den klassischen OV zu einem bestimmten Zeitpunkt im Tages-
verlauf nutzen. Die entsprechenden Entwicklungen werden dem Angebot in der Nutzer-
welt «Anbindung und Verfligbarkeit» gegenubergestellt.

* Die Auswirkungen der Trends auf die Bedurfnisse bestimmen, wie sich die Anforderun-
gen der Nutzenden an den klassischen OV in der Zukunft verandern werden. Diese
Entwicklungen werden dem klassischen OV-Angebot differenziert nach Nutzerwelt ge-
genubergestellt. Dabei werden auch die Liicken zu allfalligen weiteren Dienstleistungen
aufgearbeitet, die tiber das klassische OV-Angebot hinausgehen.

Mobilitdtsnachfrage Klassisches OV-Angebot

Mobilitatsverhalten: Angebot:
Jahresmobilitat Beforderungszeit
Tagesablaufe Einfachheitund Komfort
Intermodalitat Anbindung und Verfuigbarkeit
Verkehrsaufkommen im Zuverlassigkeit
Tagesverlauf Preis der Transportleistung
Verkehrsmittelwabhl Sicherheit
Umweltwirkung und
Ressourcenverbrauch

Bediirfnisse:

Beforderungszeit
Einfachheitund Komfort
Anbindung und Verfigbarkeit
Zuverlassigkeit

Preis der Transportleistung
Sicherheit

Umweltwirkung und
Ressourcenverbrauch

Abb. 19 Liickenanalyse zwischen zukiinftiger Mobilitatsnachfrage und klassischem OV-
Angebot

Fir die Kategorisierung der Licken wird die folgende Kategorisierung verwendet.

t Mittelfristig entsteht eine grosse Licke zwischen dem Bediirfnis der Nutzenden und dem klas-
sischen OV-Angebot.

Die Liicke zwischen dem Bediirfnis der Nutzenden und dem klassischen OV-Angebot ver-
grossert sich in der Zukunft.

™ Das klassische OV-Angebot erfiillt die Bediirfnisse der Nutzenden. Die Herausforderung be-
steht darin, die Qualitat des bestehenden Angebots zu halten.
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Befdorderungszeit

Die Beférderungszeit wird wichtiger werden. Dabei ist die Erh6hung der nutzbaren Reise-
zeit wichtiger als die Reduktion der Beférderungszeit. Die Herausforderung fir den klassi-
schen OV besteht darin, moglichst viele direkte Verbindungen anzubieten, ohne dass die
Rentabilitdt des Netzwerks geféahrdet wird (vgl. Tab. 47).

Tab. 47 Lickenanalyse Beforderungszeit

Beforderungszeit — Die Beférderungszeit wird an Bedeutung zunehmen. Im Vordergrund steht
dabei nicht nur die gesamte Reisezeit, sondern auch die effektiv nutzbare
Zeit. Am beliebtesten sind direkte Verbindungen zwischen Quell- und Zielort.

— Konnen direkte Verbindungen nicht angeboten werden, ergibt sich ein Ziel-
konflikt zwischen Geschéftsreisenden sowie Reisenden mit Behinderungen
und Einschrankungen (Koffer, Kinder, Mobilitadtseinschrankungen etc.). Fir
erstere steht eine Maximierung der nutzbaren Reisezeit im Vordergrund wah-
rend letztere ein Bedurfnis nach langeren Umsteigezeiten haben.

— Die Uberlastung der Verkehrsinfrastrukturen in den Agglomerationen fiihrt
dazu, dass zur Kompensation von Verspétungen tendenziell langere Umstei-
gezeiten vorgesehen werden.

— Der klassische OV ist ein Netzwerk. Direkte Verbindungen kénnen nur dort
angeboten werden, wo eine genligend hohe Nachfrage besteht oder die Infra-
struktur verfugbar ist.

Einfachheit und Komfort

Die Anforderungen der OV-Nutzenden an die Einfachheit und den Komfort werden weiter
steigen. Gleichzeitig stellen wir bei der Analyse der Trends fest, dass sich die Anforderun-
gen an die Einfachheit und den Komfort abh&ngig vom Zweck der OV-Nutzung unterschei-
den. Insgesamt kdnnen aus unserer Sicht vier mogliche Nutzergruppen unterschieden wer-
den, die sich hinsichtlich ihrer Bedurfnisse unterscheiden:

¢ Pendlerinnen und Pendler auf Kurz- und Mittelstrecken

* Geschéftsreisende/Dienstreisende sowie Pendler auf Langstrecken

* Freizeitreisende

* Reisende mit Gepack/Sportgeraten

Die in Tab. 48 dargestellte Liickenanalyse zeigt, dass sich die Licke zwischen Angebot
und Bediirfnissen vergréssern wird, wenn das klassische OV-Angebot unverandert bleibt.
Zudem zeigt die Abbildung auch, dass das klassische OV-Angebot die Komfortbediirfnisse
nur dann erfullen kann, wenn das Angebot hinsichtlich der zum Teil divergierenden Kom-
fortansprtche differenziert wird.
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Tab. 48 Luckenanalyse Einfachheit und Komfort

Pendlerinnen und
Pendler auf Kurz- und
Mittelstrecken

— Immer mehr Menschen pendeln wahrend den Spitzenzeiten, was den klassi-

schen OV an die Kapazitatsgrenzen bringt. Der Aufenthalts-Komfort in iiber-
fullten Fahrzeugen nimmt rasch ab. Aufgrund der kurzen Verweildauer im
Fahrzeug sind die Komfortanspriiche an die Fahrzeugausstattung weniger
hoch als wenn lange Distanzen im klassischen OV zuriickgelegt werden.

Das klassische OV-Angebot erfiillt die Bediirfnisse der Kurz- und Mittelstre-
cken-Pendlerinnen und -Pendler bereits gut. Nachholbedarf besteht bei der
Anpassung des Angebots an die stetig steigenden Fahrgastaufkommen sowie
eine schrittweise Verbesserung des Komforts durch Ausriistung der Fahr-
zeuge mit Steckdosen, WLAN und eine ergonomische Gestaltung des Fahr-
gastraums.

Geschéftsreisen-
de/Dienstreisende so-
wie Pendler auf Lang-
strecken

Die Menschen legen immer langere Distanzen mit dem klassischen OV zu-
rick. Gleichzeitig méchten die Reisenden die Zeit effektiv nutzen. Das Bedurf-
nis nach ruhigen Arbeitsplatzen mit Strom, Internetanschluss und guten Tele-
fonverbindungen steigt. Wichtig ist den Reisenden, dass wahrend der gesam-
ten Reisezeit konzentriert gearbeitet werden kann.

Gleichzeitig steigt auch das Bedurfnis nach Besprechungsmaéglichkeiten in
denen vertrauliche Gesprache gefiihrt werden kénnen oder Sitzungen vorbe-
sprochen werden kénnen.

Das klassische OV-Angebot ist wenig auf diese Bediirfnisse abgestimmt.
Zwar gibt es spezielle Businessabteile, jedoch Ubersteigt die Nachfrage in
den Spitzenzeiten das Angebot.

Freizeitreisende

Die Zugfahrt fur Freizeitbeschéftigungen aktiv nutzen zu kénnen, wird fiir die
Reisenden immer wichtiger. Die Bedurfnisse sind dabei vielféltig. Sie reichen
von Familienwagen, der die Méglichkeit bietet mit Kindern und Enkelkindern
zu reisen, Uber Zonen zum Telefonieren oder sich mit Mitreisenden zu unter-
halten bis hin zu Ruheabteilen fur das Lesen von Biichern.

Das klassische OV-Angebot erfiillt diese Bediirfnisse bereits relativ gut. Nach-
holbedarf besteht insbesondere bei der Anbindung ans Mobilfunknetz sowie
der Minimierung von Nutzungskonflikten, zwischen larmempfindlichen und
larmverursachenden Nutzungen. Der Transport der Freizeitausriistung, insbe-
sondere bei Reisen mit Kindern, stellt auch in Zukunft eine Herausforderung
dar.

Reisende mit Gepack,
Kinderwagen oder
Sportgeraten

Reisende mit Gepack, Kinderwagen oder Sportgeraten wie zum Beispiel Fa-
milien, Sportlerinnen und Sportler oder Ferienreisende benétigen Platz zum
Verstauen des Gepéacks sowie einen hindernisfreien Zugang zum klassischen
Ov.

Das klassische OV Angebot ist gut auf diesen Trend vorbereitet. Wahrend
den Spitzenzeiten ist der Platz fir das Gepéack jedoch knapp. Verbessert wer-
den kann insbesondere auch noch der hindernisfreie Zugang zu den Fahrzeu-
gen und Bahnanlagen.
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Anbindung und Verflgbarkeit

Eine gute Anbindung ist neben der (nutzbaren) Beférderungszeit ein zentrales Kriterium
fir die Wahl des Verkehrsmittels. Die Herausforderung fiir den klassischen OV wird darin
bestehen, die Ausgestaltung der letzten Meile zu optimieren, sodass die Bedirfnisse der
Nutzenden befriedigt werden kdénnen (vgl. Tab. 49).

Tab. 49 Lickenanalyse Anbindung und Verfligbarkeit

Anbindung und Ver- t Die Anforderungen beziiglich Anbindung werden im klassischen OV zunehmen.
fugbarkeit Dies betrifft samtliche Dimensionen der Anbindung:
— Die Wegdistanz, beziehungsweise der Zeitbedarf bis zum Zugangspunkt soll
moglichst gering sein, da diese Distanz i.d.R. nicht produktiv genutzt werden
kann.

— Der Zugang zur Haltestelle soll hindernisfrei sein, um das Reisen fir alle zu
erleichtern.

— Am Zugangspunkt sollen Linien verfligbar sein, die den Zugangspunkt még-
lichst direkt mit dem Zielort verbinden und méglichst haufig verkehren, sodass
die nutzbare Beforderungszeit méglichst hoch und die Wartezeiten moglichst
tief sind.

— Um den Zugang zu erleichtern, sind Unterstiitzungsangebote vorzusehen, wie
zum Beispiel ein Abholdienst von Zuhause zur ndchsten Fernverkehrshalte-
stelle oder ein Service fur den Gepéacktransport etc.

— Die Wartezeiten auf den Bus sollen verkirzt werden, indem Echtzeitinformati-
onen Uber die Ankunftszeit zur Verfugung stehen.

Insgesamt ware den OV-Nutzenden am liebsten ein flexibles Angebot, welche
sie bei Bedarf direkt vor der Haustiire abholt und ans Ziel transportiert. Der klas-
sische OV ist jedoch ein Netzwerk. Punkt-Punkt-Verbindungen kénnen nur an-
geboten werden, wenn die Nachfrage gross genug ist, um die Fahrzeuge auszu-
lasten. Zudem ist die Haltestellendichte beschrankt, damit eine verniunftige,
durchschnittliche Reisegeschwindigkeit erreicht werden kann.

Die untersuchten Trends zeigen, dass die Mobilitdtsnachfrage weiter steigen
wird. Dabei wird sich nicht nur die durchschnittlich pro Jahr zuriickgelegte Dis-
tanz vergrossern, sondern auch die Anzahl der zuriickgelegten Wege. Die Platz-
knappheit im klassischen OV wahrend den Spitzenzeiten wird daher sowohl im
Pendlerverkehr als auch im Freizeitverkehr weiter zunehmen. Entscharft wird
die Zunahme der Mobilitdétsnachfrage von einer Flexibilisierung der Arbeitszeiten
und der erwarteten starkeren Verbreitung von Homeoffice, die insbesondere die
Mobilitatsnachfrage wahrend den Spitzenzeiten reduzieren. Gleichzeitig kann
die Alterung der Gesellschaft und die damit verbundene Zunahme der pensio-
nierten Personen dazu fihren, dass die Mobilitdtsnachfrage ausserhalb der Spit-
zenzeiten weiter zunimmt, was die Auslastung der Fahrzeuge Uber den Tages-
verlauf verbessert.

Zuverlassigkeit

Die Anforderung an die Zuverlassigkeit wird steigen. Da die Zuverlassigkeit des klassi-
schen OV in der Schweiz hoch ist, wird die Herausforderung darin bestehen, das heutige
Qualitatsniveau zu halten (vgl. Tab. 50).

Tab. 50 Luckenanalyse Zuverlassigkeit

Zuverlassigkeit m)  _ Das Leben wird immer komplexer. Die Flexibilisierung der Arbeitszeiten und
der Wandel der Familienformen erhéhen den Abstimmungsbedarf mit ande-
ren Personen. Entsprechend wichtig ist, dass der klassische OV piinktlich un-
terwegs ist.

— Der klassische OV in der Schweiz ist sehr zuverlassig. Die Herausforderung
besteht darin, das Qualitétsniveau zu halten. Dies gilt insbesondere in Agglo-
merationen, wo die Buslinien durch Staus behindert werden. Dadurch steigt
die Gefahr von Anschlussbriichen, wenn nicht mit geeigneten Massnahmen
(Busspuren, Verkehrsmanagement) Gegensteuer gegeben wird.
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Preis der Transportleistung

Die OV-Nutzenden werden immer preissensibler. Die zunehmende Auswahlmoglichkeit
bei der Mobilitdtsplanung wird dazu fiihren, dass die Nutzenden die Qualitat des klassi-
schen OV-Angebots vermehrt in Relation zum Preis setzen werden. Der klassische OV
wird gefordert sein, mit zusatzlicher Preisdifferenzierungen den unterschiedlichen Zah-
lungsbereitschaften Rechnung zu tragen. Ziel der Preisdifferenzierung ist nicht die Erzie-
lung von héheren Gewinnen. Vielmehr geht es darum, dass der klassische OV bei kon-
stanten Ertragen mittels differenzierter Preise seine Konkurrenzfahigkeit in Marktsegmen-
ten erh6hen kann, in denen er heute teurer ist als die alternativen Mobilitdtsangebote.

Tab. 51 Lickenanalyse Preis der Transportleistung

Preis der Transport-
leistung

Die Preissensibilitat der OV-Nutzenden wird zunehmen. Die Qualitat des Ange-
bots wird vermehrt in Relation zum Preis gesetzt. Entsprechend wichtig wird die
Erflllung der Bedurfnisse der einzelnen Zielgruppen:

— Geschaftsreisenden sind bereit, Aufpreise zu zahlen, sofern die Reisezeit ef-
fektiv genutzt werden kann und keine gunstigeren, gleichwertigen Angebote
zur Verfiigung stehen. Das gleiche gilt grundsétzlich auch fir Seniorinnen und
Senioren sowie Familien, wobei hier das Premium, welches bezahlt wird, tie-
fer liegen wird, weil die Zahlungsbereitschaft fir Freizeitverkehr tendenziell
geringer ist.

— Daneben wird es auch Reisende geben, die ein mdglichst guinstiges Trans-
portmittel von A nach B suchen, ohne zusétzliche Komfortleistungen.

Die Tarifgestaltung im klassischen OV beriicksichtigt die unterschiedliche Zah-
lungsbereitschaft der Nutzenden sowie der verfligbaren Alternativen zum klassi-
schen OV noch nicht in ausgeprégter Weise. Die Preisgestaltung orientiert sich
vor allem an der Haufigkeit der Nutzung. Vielnutzende erhalten vergiinstigte An-
gebote (z.B. Generalabonnement) wahrend gelegentliche Nutzenden mehr pro
Kilometer bezahlen (insbesondere ohne Halbtax). Vor dem Hintergrund, dass
der klassische OV seine Kosten nicht deckt, die Politik die Nutzerfinanzierung
erhéhen will und die Zahl der Alternativen grésser wird, miissen verstarkt Mog-
lichkeiten zur Differenzierung der Preise und des Angebots fir einzelne Ziel-
gruppen gefunden werden.

Sicherheit

Die Sicherheit des klassischen OV ist hoch und entspricht damit auch den zukiinftigen
Erwartungen der OV-Nutzenden.

Tab. 52 Lickenanalyse Sicherheit

Sicherheit

— Die Toleranz gegenuber Sicherheitsrisiken nimmt ab. Entsprechend steigt das
Bediirfnis nach Sicherheit.

— Die Nutzung des klassischen OV ist sehr sicher. Die Herausforderung besteht
darin, das bestehende Sicherheitslevel zu halten.
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Umweltwirkung und Ressourcenverbrauch

Eine geringe Umweltwirkung und ein geringer Ressourcenverbrauch werden angestrebt,
solange daraus keine Komforteinbussen entstehen. Der klassische OV ist bereits sehr um-
weltfreundlich. Nur wenn der klassische OV schlecht ausgelastet ist, verliert er den Vor-
sprung gegeniber dem MIV. Dies ist insbesondere in den Randregionen ein Problem (vgl.
Tab. 53).

Tab. 53 Lickenanalyse Umweltwirkung und Ressourcenverbrauch

Umweltwirkung und — Solange keine Komforteinbussen in Kauf genommen werden missen oder
Ressourcenverbrauch auf zunehmenden Komfort verzichtet werden muss, wird die Sensibilitat be-
zlglich des Ressourcenverbrauchs zunehmen.

— Der klassische OV ist bereits sehr umweltfreundlich unterwegs. Herausforde-
rungen bestehen insbesondere beim klassischen OV in den Randregionen,
wo Busse mit geringer Auslastung verkehren. Hier reduziert sich der Vor-
sprung zum MIV beziiglich Umweltfreundlichkeit.

Weitere Dienstleistungen

Kinftig wird das Bedurfnis nach einfachen Tir-zu-Tr-Verbindungen an Bedeutung gewin-
nen. Da Direktverbindungen meist nur bei stark frequentierten Quell-Ziel-Beziehungen
mdglich sind, ist dafur die Integration verschiedener Verkehrsmittel notwendig. Das eigene
Angebot bis hin zum Tur-zu-Tur-Angebot nahtlos mit anderen Anbietern zu verknipfen,
wird eine zentrale Herausforderung firr den klassischen OV sein (vgl. Tab. 54).

Tab. 54 Lickenanalyse weitere Dienstleistungen

Weitere Dienstleistun- — Zukinftig werden einfache und unkomplizierte Mobilitatsdienstleistungen

gen nachgefragt. Erfolgreich am Markt behaupten kann sich, wer Tur-zu-Tur-Ver-
bindungen aus einer Hand anbieten kann. Entsprechend werden die gemein-
same Vermarktung und die verkehrsmittellibergreifende Planung an Bedeu-
tung gewinnen.

— Die gemeinsame Vermarktung und Vernetzung verschiedener Verkehrsmittel
steckt in der Schweiz noch in den Anféangen. Es existieren zwar einzelne Ko-
operationen (z.B. zwischen den SBB und Mobility), jedoch gibt es noch kein
integriertes Tur-zu-Tur-Angebot, das verschiedene Verkehrsmittel einbezieht.
Tools fir eine integrierte, verkehrsmitteliibergreifende Reiseplanung befinden
sich erst in der Testphase.

— Die Herausforderungen beginnen teilweise bereits innerhalb des klassischen
OV, beispielsweise bei regionalen Verkehrsverbiinden, deren Tarifsysteme
(noch) nicht miteinander kompatibel sind.
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Generelle Beurteilung der Liicken

Die im Kapitel 7 vorgenommene Analyse zeigte die Lucken zwischen der zukinftigen Mo-
bilitatsnachfrage und dem klassischen OV-Angebot. Wie solche Liicken den klassischen
OV gefahrden — von nicht tiber gering bis hin zu bedrohlich —, kann nur unter Beachtung
der Entwicklung der Alternativen zum klassischen OV-Angebot beurteilt werden. Negativ
auf den Marktanteil des klassischen OV kénnen sich Liicken insbesondere dann auswir-
ken, wenn die alternativen Angebote in ebendiese Liicken vorstossen. Fur den Abgleich
verwenden wir daher die gleiche Struktur wie in Kapitel 7 (vgl. Abb. 19) und prifen, wie der
klassische OV im Vergleich zu den alternativen Mobilitatsangeboten dasteht.

Die Analyse ist in der Tab. 55 zusammengefasst. Die Tabelle ist wie folgt aufgebaut:

* In der ersten Spalte sind die untersuchten Dimensionen dargestellt.

* In der zweiten Spalte ist das Resultat der in Kapitel 7 durchgefuhrten Liickenanalyse
zwischen der zukiinftigen Mobilitatsnachfrage und dem klassischen OV-Angebot ent-
halten.

* Die dritte Spalte zeigt das Ergebnis der Analyse der Lucken unter Beruicksichtigung der
alternativen Mobilitatsangebote zum klassischen OV. Fir die Dokumentation des Er-
gebnisses wird folgende Symbolik gewahlt:

O Es besteht keine Gefahr, dass sich diese Liicke negativ auf den Marktanteil des klassi-

schen OV auswirkt, weil die alternativen Angebote in diesem Bereich keine Verbesse-
rungen bringen.

+ Die Gefahr, dass sich diese Liicke negativ auf den Marktanteil des klassischen OV aus-
wirkt ist gering, weil zukiinftig alternative, bessere Angebote in diesem Bereich zur Ver-
figung stehen werden.

+ + Die Gefahr, dass sich diese Liicke negativ auf den Marktanteil des klassischen OV aus-
wirkt ist hoch, weil sich die alternativen Angebote wesentlich verbessern.

* In der vierten Spalte ist jeweils eine Bemerkung zu dieser Einschatzung enthalten.
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Tab. 55 Luckenanalyse

Nutzerwelt

Wirkung der
nachfrage-
relevanten

Trends

Veranderung
der Licke
durch ange-
botsrelevante
Trends

Bemerkung

Beforderungs-
zeit

+ +

— Die Elektrifizierung des LV erhoht dessen Reichweite
und reduziert die Befoérderungszeit insbesondere auf
kurzen und mittleren Strecken im Agglomerationsver-
kehr und im Regionalverkehr Uberland/Berg

— Fahrerlose Fahrzeuge erh6hen den nutzbaren Anteil
an der Beforderungszeit deutlich und fiihren dank
Punkt-zu-Punktverbindungen zu geringeren Beforde-
rungszeiten.

Einfachheit
und Komfort

— Die Nutzung der Reisezeit fir andere Aktivitaten ist
ein zentraler Vorteil des klassischen OV, insbeson-
dere im Fernverkehr. Eine wesentliche Verbesserung
bei den Alternativen zum klassischen OV beziiglich
der Nutzung als Arbeitsplatz ist erst beim Einsatz von
fahrerlosen Fahrzeugen im MIV mdglich.

— Eine mégliche Alternative zum klassischen OV in die-
sem Bereich ware zum Beispiel ein premium Fern-
busangebot. Allerdings bieten Busse aufgrund der
Beschaffenheit der Fahrbahn, dem Beschleunigungs-
und Bremsverhalten nicht den gleichen Komfort wie
Fernverkehrsziige. Der Einsatz von fahrerlosen Fahr-
zeugen sowie die Kommunikation zwischen den
Fahrzeugen kdnnten jedoch zu einer kontinuierliche-
ren Fahrweise und einer Erhdhung des Komforts bei-
tragen.

— Der Komfort des LV steigt auf Distanzen, die im Regi-
onalverkehr zuriickgelegt werden (zumindest bei
schénem Wetter) durch die Elektrifizierung. Der LV
wird zwar nicht komfortabler werden als der klassi-
sche OV, der Vorsprung wird aber kleiner.

Anbindung und
Verfuigbarkeit

Li

+ +

— Kollaborative Mobilitdtsangebote verbessern die An-
bindung, insbesondere auf der letzten Meile zwi-
schen Wohnort und néchstgelegener OV-Haltestelle
resp. Fernverkehrshaltestelle. Flexible Mobilitéts|o-
sungen wie Uber oder «free floating»-CarSharing
kénnen einerseits eine starke Alternative zum klassi-
schen OV im Agglomerationsverkehr werden, diesen
aber auch bei der Feinerschliessung von Quartieren
erganzen.

— Der Einsatz von flexiblen, fahrerlosen Fahrzeugen
wiirde die Anbindung auf der letzten Meile noch ein-
mal deutlich verbessern. Tir-zu-Tur-Verbindungen
waren im MIV dann ohne den Einbezug von anderen
Verkehrsmitteln moglich.

— Die angebotsseitigen Trends zeigen, dass sich die
Attraktivitat der Alternativen zum klassischen OV in
Zukunft verbessert. Jedoch kann der klassische OV
von kollaborativen Mobilitdtsangeboten profitieren,
wenn er Teil davon ist.

Zuverlassigkeit

-

0/+

— Die Zuverlassigkeit des klassischen OV ist hoch und
konkurrenzlos. Erst eine Automatisierung der Fahr-
zeuge wirde zu einer Verbesserung der Zuverlassig-
keit der Alternativen zum klassischen OV fiihren.

— Insbesondere in Agglomerationen ist aufgrund der
zunehmenden Uberlastung der Infrastruktur die Hal-
tung des bestehenden Zuverlassigkeitsniveaus eine
Herausforderung.
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Preis der + + — Integrierte Mobilitatsdienstleistungen und kollabora-
Transport- tive Mobilitat fihren dazu, dass die Preise fur den
leistung Personentransport zuriickgehen.

— Die Preise im klassischen OV sind stark abhéngig
von der Politik. Im Moment strebt diese eher eine
starkere Nutzerfinanzierung des klassischen OV an,
sodass sich der Riickstand des klassischen OV ten-
denziell vergrossert.

Sicherheit + — Die meisten Strassenverkehrsunfalle sind auf
menschliches Versagen zuriickzufiihren. Eine Auto-
matisierung trégt dazu bei, die Unfallzahlen im MIV
und im LV weiter zu verringern.

Umwelt- + + — Elektromobilitat verbessert die Umweltwirkung des

wirkung und Res- MIV.

sourcen- — Die Méglichkeit Fahrzeuge gemeinsam zu nutzen

verbrauch verringert den Ressourcenverbrauch des MIV.

Weitere Dienst- + — Integrierte Mobilitatsanbieter vernetzen unterschiedli-

leistungen che Anbieter und Dienstleistungen. Sie schaffen da-
mit einen zusétzlichen Mehrwert fur den Kunden.

Legende:

LI

Mittelfristig entsteht eine grosse Luicke zwischen dem Bedirfnis der Nutzenden und dem bestehen-
den, klassischen OV-Angebot.

Die Liicke zwischen dem Bediirfnis der Nutzenden und dem bestehenden, klassischen OV-Angebot
vergrossert sich in der Zukunft.

Das klassische OV-Angebot erfiillt die Bedirfnisse der Nutzenden. Die Herausforderung besteht
darin, die Qualitat des bestehenden Angebots zu halten.

Es besteht keine Gefahr, dass sich diese Liicke negativ auf den Marktanteil des klassischen OV
auswirkt, weil die alternativen Angebote in diesem Bereich keine Verbesserungen bringen.

Die Gefahr, dass sich diese Liicke negativ auf den Marktanteil des klassischen OV auswirkt ist ge-
ring, weil zukinftig alternative, bessere Angebote in diesem Bereich zur Verfligung stehen werden.

Die Gefahr, dass sich diese Liicke negativ auf den Marktanteil des klassischen OV auswirkt ist hoch,
weil sich die alternativen Angebote wesentlich verbessern

Generell haben wir aus der Luckenanalyse festgestellt, dass die Anforderungen der Kun-
den in allen Nutzerwelten zunehmen und sich dementsprechend die Liicken zwischen dem
klassischen OV-Angebot und ihren kiinftigen Nachfragebediirfnissen vergréssern. Aus der
Gegeniberstellung dieser Lucken in Tab. 55 mit der Entwicklung in den alternativen Ver-
kehrsangeboten lassen sich fir das klassische OV-Angebot folgende Schlussfolgerungen

ziehen:

* Inden Nutzerwelten «Anbindung und Verfugbarkeit», «Preis der Transportleistung» und
«Umweltwirkung und Ressourcenverbrauch» muss festgestellt werden, dass die ange-

botsrelevanten Trends diese Liicken deutlich verscharfen, weil die Alternativen dank

dieser Trends ihre Position gegeniiber dem klassischen OV stark verbessern oder aus-
bauen kénnen.
* Auch in den Nutzerwelten «Beférderungszeit», «Einfachheit und Komfort», «Zuverlas-
sigkeit», «Sicherheit», sowie «Weitere Dienstleistungen» verbessern die angebotsrele-
vanten Trends die Position der alternativen Mobilitatsangebote gegeniber dem klassi-
schen OV —wenn auch nicht im gleichen Ausmass wie bei den vorangehend erwahnten
Nutzerwelten.

Diese generellen Einschatzungen werden im folgenden Abschnitt vertieft.
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Positionierung des klassischen OV-Angebots in der Lang-
fristperspektive

Fur die Vertiefung der vorangehenden Analyse tragen wir einerseits der Tatsache Rech-
nung, dass sich nicht alle Trends gleichermassen auf die vier Segmente Fernverkehr, na-
tionaler Fernverkehr, Agglomerationsverkehr und Regionalverkehr Uberland/Berg auswir-
ken.1%4 Einige Trends wirken sich zum Beispiel starker auf den LV (z.B. die Elektrifizierung
des LV durch den Trend Elektromobilitdt und erneuerbare Energietrager) aus, der im Fern-
verkehr keine Alternative zum klassischen OV-Angebot darstellt.

Anderseits beriicksichtigen wir den Umstand, dass die Positionierung des klassischen OV
im Vergleich zu den Konkurrenzangeboten nicht absolut gemessen werden kann, sondern
nur relativ zu den anderen Angeboten.

Entsprechend benutzen wir fiir die Positionierung des klassischen OV im Vergleich mit den
alternativen Angeboten sogenannte Ressourcendiagramme. Das Ressourcendiagramm ist
eine Form der Situationsanalyse, in welcher die Starken und Schwachen des klassischen
OV-Angebots bezogen auf relevante Schliisselfaktoren mit anderen Angeboten verglichen
werden kann. Die relevanten Schliisselfaktoren sind einerseits die erwéhnten vier Ver-
kehrssegmente und andererseits die sieben Nutzerwelten.

Die Abbildungen zeigen folglich immer, in welchen Nutzerwelten der klassische OV gegen-
Uber den Konkurrenzangeboten besser oder schlechter positioniert ist. Dabei gehen wir
gedanklich von der Annahme aus, dass das klassische OV-Angebot auf dem heutigen
Stand verharrt und nicht auf die sich abzeichnenden Trends reagiert.5°

Internationaler Fernverkehr (bis 1'000 km)

Im internationalen Fernverkehr werden die folgenden Angebote verglichen:
 Klassischer OV

e MIV
¢ Fernbus
¢ Airlines

Die Positionierung des klassischen OV im internationalen Fernverkehr gegeniiber anderen
Mobilitatsangeboten ist in der Abb. 20 dargestellt. Das Diagramm zeigt fur jede Nutzerwelt
die Einschatzung beziiglich der Starken und Schwichen des heutigen, klassischen OV-
Angebots (5: klare Starke, am besten positioniert; 1: klare Schwache, am schlechtesten
positioniert)

Das klassische OV-Angebot ist in der Nutzerwelt «Umwelt und Ressourcenverbrauch» im
Vergleich zu den alternativen Mobilitditsangeboten am besten positioniert. Dieser Vor-
sprung wird der MIV allerdings durch die Elektrifizierung und den Einsatz von erneuerbaren
Energietragern aufholen, sodass der klassische OV auf lange Frist, seinen Umweltvorteil
verlieren wird.

In den Nutzerwelten «Beférderungszeit», «Einfachheit und Komfort», «Zuverlassigkeit»,
«Anbindung und Verfligbarkeit» sowie «Sicherheit» hebt sich kein einzelnes Mobilitatsan-
gebot klar von den anderen Angeboten ab. Es stehen in diesen Nutzerwelten immer min-
destens zwei Angebote zur Verfigung, die ahnlich gut positioniert sind:

184 Fir eine ausfuihrliche Erlauterung des klassischen OV-Angebots in den vier Verkehrssegmenten vgl. Tab. 10,
S. 28.

165 Selbstverstandlich wird dieser Fall so in der Realitét nicht eintreffen, weil die OV-Unternehmen sehr wohl auf
sich abzeichnende Anderungen in den Nutzerbediirfnissen reagieren werden. Mit unserer Annahme eines vor-
erst unveranderten Angebots lassen sich aber die Schwichen des OV-Angebots im Vergleich zu den Konkur-
renzangeboten besser darstellen und entsprechende Handlungsoptionen ableiten. Den Aktivitaten der Akteure
im Schweizer OV wird bei den Handlungsempfehlungen Rechnung getragen, indem der Stand der Umsetzung
jeweils gewurdigt wird (vgl. dazu die Ausfiihrungen im folgenden Kapitel 9).
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* «Beférderungszeit»: Airlines schneiden besonderes auf langeren Strecken gut ab, weil
die gesamte Befdrderungszeit insgesamt kurzer ist. Auf kurzen Strecken kann die Vor-
laufzeit, die durch die Anreise zum Flughafen - der sich meist ausserhalb der Stadtzen-
tren befindet - und die Sicherheitskontrollen entsteht, nicht vollstandige durch die grés-
sere Geschwindigkeit der Flugzeuge kompensiert werden. Zudem hat der klassische
OV den Vorteil, dass der Anteil der nutzbaren Beforderungszeit an der gesamten Be-
forderungszeit hoch ist.

* «Einfachheit und Komfort»: Gerade auf langeren Strecken bietet der Zug einen hohen
Komfort, weil die Sitzabstande im Vergleich zum Flugzeug oder dem Riicksitz eines
durchschnittlichen Mittelklassewagens grossziigig sind. Zudem hat man im Zug die
Méoglichkeit sich relativ frei zu bewegen, um das Bordrestaurant oder die Toilette zu
Besuchen. Gegenliber dem Zug bietet das durchschnittliche Auto zwar etwas weniger
Komfort, daflir aber mehr Privatsphare.

* «Anbindung und Verflugbarkeit»: Der MIV hat den Vorteil, dass sich das Fahrzeug in
der Regel in Gehdistanz befindet und die meisten Ziele gut erreicht werden koénnen.
Demgegeniiber weist der klassische OV den Vorteil auf, dass die Bahnhofe in der Regel
in den Zentren liegen, wo ein grosser Anteil der Bevolkerung lebt und viele Arbeitsplatze
angeboten werden. Zudem ist der Agglomerationsverkehr und der Regionalverkehr
Uberland/Berg in der Regel ebenfalls gut auf diese Bahnhofe abgestimmt.

* «Zuverlassigkeit»: Die Zuverlassigkeit im internationalen Bahn- und Flugverkehr ist re-
lativ hoch. Zu Abweichungen im fahrplangebundenen Bahn- und Flugangebot kommt
es primar durch ausserordentlichen Ereignisse, wahrend die Zuverlassigkeit von MIV
und Fernbussen wegen Verkehrsiberlastungen auf der Strasse reduziert wird.

* «Sicherheit»: Die Statistik Gber die Verkehrssicherheit zeigt, dass das Flugzeug das
sicherste Verkehrsmittel ist, bezogen auf Tote und Verletzte pro Personenkilometer.166
In der personlichen Wahrnehmung wird der Zug gerade auch von Menschen mit Flug-
angst als sicherer wahrgenommen.

Vergleichsweise schlecht positioniert ist der klassische OV im internationalen Fernverkehr
in der Nutzerwelt «Preis der Transportleistung». Der klassische OV ist im Vergleich zu
Airlines und Fernbussen teuer.6” Zudem fiihrt die starkere Verbreitung von Angeboten des
kollektiven Individualverkehrs (z.B. Mitfahrzentralen wie BlablaCar) zu einer Reduktion der
Kosten des MIV, sodass der MIV gegeniiber dem klassischen OV seine Positionierung
weiter verbessern kann.

166 \Jorndran (2010), Unfallstatistik — Verkehrsmittel im Risikovergleich.

167 vgl. Kassensturz (2016), Alternativen zum Stadte-Flug: Zug, Fernbus, und Mitfahr-Auto im Vergleich.
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< Schwache

Starke >

Preis der Anbindung und Einfachheit und
Sicherheit Transportleistung Zuverlassigkeit Verfuigbarkeit Komfort Beforderungszeit
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1 Entwicklung in der Zukunft

Abb. 20 Ressourcendiagramm fir den internationalen Fernverkehr
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Das Ressourcendiagramm zeigt, dass der klassische OV im internationalen Fernverkehr
mit Ausnahme des Preises in allen Nutzerwelten gut positioniert ist. Aufgrund dieser Er-
kenntnis gilt es zu priifen, ob mit einer Preisdifferenzierung des Angebots (z.B. tiefen Prei-
sen ausserhalb der Hauptverkehrszeiten oder/und bei geringer Auslastung des Zuges)
preissensible Kunden vermehrt angesprochen werden kénnten. Zudem sollte gepruft wer-
den, ob die Anbindung und Verfiigbarkeit des klassischen OV durch eine Integration von
weiteren Mobilitdtsangeboten, wie zum Beispiel Taxi, Ridesharing, Carsharing etc. verbes-
sert werden konnte.

Nationaler Fernverkehr

Die Abb. 21 zeigt die Positionierung des klassischen OV im nationalen Fernverkehr. Fur
den Vergleich beriicksichtigt wurden MIV, Taxi und Fernbusse¢8.

In den Nutzerwelten «Beforderungszeit», «Zuverlassigkeit», «Sicherheit» sowie «Umwelt-
wirkung und Ressourcenverbrauch» ist der klassische OV heute klar besser positioniert
als die anderen Mobilititsangebote.

» «Beférderungszeit»: Bei der «Beforderungszeit» schliesst der klassische OV im natio-
nalen Fernverkehr sehr gut ab. Der klassische OV ist auf den meisten Hauptstrecken
schneller. Zudem kann ein grosser Teil der Beférderungszeit fir andere Aktivitdten ge-
nutzt werden. Mit der Einfihrung von automatisierten Fahrzeugen wird der klassische
OV seinen Vorsprung gegeniiber dem MIV verlieren. Die Zulassung von Fernbussen
wiirde den klassischen OV in diesem Bereich kaum konkurrieren. Nur auf einzelnen
wenigen Relationen, kénnte der Fernbus schnellere Verbindungen anbieten. Zudem ist
der Fahrkomfort auf der Strasse etwas schlechter ist als auf der Schiene, was das Ar-
beiten im Fernbus einschrankt.

» «Zuverlassigkeit»: Die Zuverlassigkeit des klassischen OV ist hoch. Zwischen Januar
2017 und November 2017 erreichten 89.4 Prozent aller Reisenden ihr Ziel mit weniger
als 3 Minuten Verspatung.%® Der MIV, Taxi und Fernbusse sind insbesondere wahrend
den Spitzenzeiten aufgrund der Uberlastung der Strassenverkehrsinfrastruktur anfalli-
ger fur Verspatungen. Mit dem Einsatz von selbstfahrenden Fahrzeugen kann die Zu-
verlassigkeit des MIV erhoht werden, weil die Infrastruktur effizienter genutzt werden
kann.

 «Sicherheit»: Im klassischen OV ist die Zahl der Verunfallten absolut und pro pkm (Tote
und Verletzte) im Vergleich zum MIV sehr gering (vgl. Abschnitt 2.2.6, S. 64).

» «Umweltwirkung und Ressourcenverbrauch»: Im Vergleich zum MIV schneidet der OV
klar besser ab. Gegeniiber Fernbussen und Taxis ist der OV insbesondere dann vor-
teilhaft, wenn das Bahnangebot mit Okostrom produziert wird. Mit der Elektrifizierung
des MIV sowie allenfalls auch von Taxis und Fernbussen wird der klassische OV seinen
Umweltvorteil gegenliber den anderen Verkehrsangeboten auf lange Frist verlieren.

In der Nutzerwelt «Preis der Transportleistung» hebt sich kein Mobilitdtsangebot klar von
den anderen Angeboten ab: Fir Einzelreisende und (dank entsprechender Verglnsti-
gungskarten? ) fir Familien ist der klassische OV im Vergleich zum MIV giinstiger. Fur
mehrere Erwachsene ist die gemeinsame Fahrt im Privatauto je nach Distanz bereits ab
zwei Personen glinstiger. Fernbusse waren flr Einzelpersonen eine sehr giinstige Alter-
native zum klassischen OV. Eine starkere Verbreitung von Angeboten des kollektiven In-
dividualverkehrs (z.B. Mitfahrzentralen wie BlablaCar) wiirde besonders fir Einzelreisende
zu einer Reduktion der Kosten des MIV fihren. Mit der Zulassung von Fernbussen wirde
ein preisglnstigeres Angebot im Fernverkehr zur Verfligung stehen.

In den Nutzerwelten «Einfachheit und Komfort» sowie «Anbindung und Verfugbarkeit» sind
andere Mobilitatsangebote besser positioniert als der klassische OV:

168 |n der Schweiz gibt es noch kein flachendeckendes Fernbusangebot. Das BAV hat kiirzlich (19. Februar 2018)
eine Konzession fur drei Fernbuslinien erteilt. Die Beurteilung der Fernbusse erfolgt daher mit Blick auf die
Zukunft.

169 vgl. SBB (2017), Punktlichkeitskarte.
170 |n den aktuellen Tarifen des direkten Verkehrs (vgl. T600.3) sind Vergiinstigungen fiir Kindern vorgesehen
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«Einfachheit und Komfort»: Am einfachsten ist die Nutzung des Taxis. Hier wird der
Fahrpreis am Ende der Fahrt bezahlt. Zudem profitiert der Fahrgast im Taxi von der
Privatsphéare, die ihm das Taxi bietet. Die gleichen Vorteile bietet grundséatzlich der MIV.
Jedoch muss sich der Nutzende hier auch um den Unterhalt des Fahrzeuges kimmern.

Die Nutzung des klassischen OV ist insbesondere mit den Pauschalfahrausweisen sehr
einfach. Fur den Kauf des weiteren Ticketsortiments stehen verschiedene Kanéle zur
Verfigung (Mobile-App, Online-Shop, Automat und Schalter). Der Kauf des korrekten
Tickets wird erschwert, wenn fir eine Strecke mehrere unterschiedliche Verbindungen
existieren. Die Fernbusanbieter in der Schweiz nutzen die gleichen Verkaufskanéle wie
der klassische OV. Durch die Reservationspflicht auf Fernbusverbindungen und die da-
mit notwendige Bindung des Tickets an eine bestimmte Fernbusverbindung erschwert
den kurzfristigen Wechsel aufgrund von Stérungen.

«Anbindung und Verfluigbarkeit»: Der MIV hat den Vorteil, dass sich das Fahrzeug in
der Regel in Gehdistanz befindet und die meisten Ziele gut erreicht werden koénnen.
Gerade im Stadtverkehr besteht jedoch der entscheidende Nachteil, dass die Verfiig-
barkeit von Parkplatzen zu den Spitzenzeiten in den Zentren eingeschrankt ist. Taxis
haben diesen Nachteil nicht. Der Vorteil des klassischen OV liegt in der Anbindung und
Verflgbarkeit in den Zentren. Hier werden viele Arbeitsplatze angeboten. Zudem sind
der Agglomerationsverkehr und der Regionalverkehr Uberland/Berg in der Regel eben-
falls gut auf die vom Fernverkehr bedienten Bahnhofe abgestimmt.
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Abb. 21 Ressourcendiagramm flr den nationalen Fernverkehr
Das Ressourcendiagramm fiir den Fernverkehr zeigt, dass der klassische OV in den Nut-

zerwelten «Befdrderungszeit», «Zuverlassigkeit», «Sicherheit» sowie «Umwelt und Res-
sourcenverbrauch» am besten positioniert ist. Vor dem Hintergrund, dass der klassische
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OV in Zukunft seinen Vorteil in diesen Bereichen durch die Automatisierung und Elektrifi-
zierung des MIV verlieren wird, gilt es zu prufen, ob mit der Einbindung von komplementéa-
ren Mobilitatsangeboten, wie zum Beispiel Carsharing, Ridesharing oder Taxi, die «Anbin-
dung und Verfugbarkeit» erhéht werden kann. Dabei besteht aber auch die Gefahr, dass
die erganzenden Mobilitatsangebote nicht nur als Zubringer zum klassischen OV dienen,
sondern auch gleich die gesamte Fahrtstrecke anbieten kénnen und so den klassischen
OV konkurrieren werden.

Der bevorstehende Markteintritt von Fernbussen sowie neue kollaborative Mobilitatsange-
bote werden den klassischen OV insbesondere beim Preis herausfordern. Aufgrund dieser
Erkenntnis gilt es zu prifen, ob mit einer Preisdifferenzierung des Angebots (z.B. tiefen
Preisen ausserhalb der Hauptverkehrszeiten oder/und geringer Auslastung des Zuges)
preissensible Kunden vermehrt angesprochen werden kdnnten.
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Agglomerationsverkehr

Die Abb. 22 zeigt die Positionierung des klassischen OV im Vergleich mit dem MIV, Taxi
und dem LV im Agglomerationsverkehr.

Die Darstellung zeigt, dass der klassische OV im Vergleich zu den anderen Mobilitatsan-
geboten in der Nutzerwelten «Sicherheit»> am besten positioniert ist: Im klassischen OV
sind die Anzahl Tote und Verletzte im Vergleich zum MIV oder zum LV sehr gering. Mit
dem Einsatz von selbstfahrenden Fahrzeugen wird sich die Zahl der Verkehrsunfélle im
Strassenverkehr reduzieren, weil die Unfélle wegfallen, die auf menschlies Versagen zu-
rickzufihren sind.

In der Nutzerwelt «Zuverlassigkeit» hebt sich der klassische OV nicht von den anderen
Mobilitatsangeboten ab. Dank entsprechender Verkehrsmanagementmassnahmen (Priori-
sierung von Bus, Tram und Zug, eigenstandige Fahrspuren), welche die Zuverlassigkeit
erhohen, ist der klassische OV im Vergleich zum MIV besser positioniert. Jedoch erreichen
auch Taxis, die Staus Uber die Busspuren umfahren kdnnen, eine hohe Zuverlassigkeit.
Der LV erreicht dank seiner «Agilitat» und dem immer besser auf ihn angepassten Weg-
netz ebenfalls eine hohe Zuverlassigkeit.

In den Nutzerwelten «Beforderungszeit», «Einfachheit und Komfort», «Anbindung und Ver-
flgbarkeit», «Preis der Transportleistung» sowie «Umwelt- und Ressourcenverbraucht» ist
der klassische OV im Agglomerationsverkehr weniger gut positioniert als andere Mobili-
tatsangebote:

» «Beforderungszeit»: Der klassische OV ist auf Strecken mit geringerer Haltestellen-
dichte und konsequenter Priorisierung des OV schneller als der MIV (oder der LV mit
Velos). Im Agglomerationsverkehr kann der klassische OV jedoch seinen gréssten Vor-
teil — den hohen Anteil effektiv nutzbarer Beforderungszeit — kaum ausspielen, weil die
Fahrtzeit aufgrund der kurzen Distanzen nur bedingt genutzt werden kann. Zudem sind
Taxis, die ebenfalls die Fahrspuren des klassischen OV nutzen dirfen, schneller unter-
wegs als der klassische OV.

* «Einfachheit und Komfort»: Die Nutzung mit Pauschalfahrausweisen ist fir regelmés-
sige Nutzende zwar grundsétzlich sehr einfach. Fir Gelegenheitsnutzende oder Nut-
zende ohne Pauschalausweis ist der Ticketkauf jedoch eine Herausforderung, da der
Kunde die Fahrtstrecke zwischen Quell- und Zielort in Tarifzonen umdenken muss, fur
die er das Billett kaufen muss. Mittlerweile unterstiitzen die Billettautomaten den Kun-
den bei diesem Vorgang. Dennoch entstehen Kundenfallen, wenn unterschiedliche Ver-
bindungen unterschiedliche Tarifzonen befahren. Durch die flaichendeckende Anwen-
dung von Vertriebslésungen wie Fairtiq oder Lezzgo, kénnen Kundenfallen reduziert
und die OV-Nutzung vereinfacht werden. Taxis bieten bereits ein sehr einfaches Ta-
rifsystem mit einer nachtraglichen Verrechnung der Fahrt. Zudem bieten sie einen we-
sentlich héheren Komfort im Fahrzeug als der klassische OV.

* «Anbindung und Verfligbarkeit»: Die «Anbindung und Verfligbarkeit» des klassischen
OV ist in Stadten/Agglomerationen hoch. Im Siedlungsgebiet ist eine OV-Haltestelle in
der Regel innerhalb von 300 Metern erreichbar. Die Linien verkehren insbesondere
wahrend den Spitzenzeiten haufig. In den Randzeiten wird das Angebot ausgediinnt.
Die Anbindung und Verfugbarkeit von Taxi ist insbesondere in den Randzeiten grosser.
Die Anbindung und Verfugbarkeit des MIV wird im stadtischen Gebiet oft durch die
Parkplatzsituation beschrankt. Dieser Nachteil hat der LV nicht. Er schneidet daher in
der Bewertung etwas besser ab als der MIV.

» «Preis der Transportleistung»: Der LV ist deutlich glinstiger als der klassische OV. Ge-
geniiber dem MIV hat der klassische OV nur dann einen Kostenvorteil, wenn hohe Park-
gebiihren anfallen. Einzig Taxis sind deutlich teurer als der klassische OV, wobei der
Preis von Taxis mit der Verbreitung von Uber zuriickgegangen ist. Mit der Moglichkeit
die Kosten fir die Uber- (oder die Taxifahrt) zu teilen, kénnen Taxi und Uber mit den
Preisen der zuschlagspflichtigen Nachtangebote des klassischen OV mithalten.

* «Umwelt- und Ressourcenverbrauch»: Die Umweltbilanz des klassischen OV ist zwar
gut im Vergleich zum MIV und zu Taxis. Der LV schneidet aber besser ab als der OV.
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Der Einsatz von Elektromotoren und erneuerbaren Energietragern wird dazu fuhren,
dass der MIV den Ruckstand in diesem Bereich aufholen kann.
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Abb. 22 Ressourcendiagramm fiir den Agglomerationsverkehr

Der klassische OV ist im Agglomerationsverkehr gegeniiber dem MIV gut positioniert be-
zliglich «Sicherheit» sowie «Umweltwirkung und Ressourcenverbrauch». Jedoch wird der
Vorsprung des klassischen OV durch die Elektrifizierung und Automatisierung des MIV
schrumpfen. Es ist daher zu priifen, wie der Umweltvorteil des klassischen OV sowie die
Vorteile bei der Sicherheit erhalten werden kdnnen. Fir die Verbesserung der Umweltwir-
kung und des Ressourcenverbrauchs ist zu klaren, wie die Auslastung der eingesetzten
Fahrzeuge weiter erhéht werden kann und die Emissionen der Fahrzeuge durch neue An-
triebstechnologien reduziert werden kénnen. Bei der Nutzerwelt «Sicherheit» ist zu prifen,
inwieweit mit Anpassungen am Fahrzeug oder durch Sicherung der Fahrwege die Sicher-
heit weiter erhéht werden kann.

Zudem zeigt die Abbildung, dass der klassische OV seine Positionierung im Bereich «Be-
forderungszeit», «Einfachheit und Komfort» sowie «Preis der Transportleistung» noch aus-
bauen koénnte. Die Mdglichkeiten des klassischen OV zur Steigerung des Komforts sind
beschrankt. Als vielversprechender Alternative sollte daher gepruft werden, ob sich der
klassische OV in Stadten und Agglomerationen noch starker auf seine Kernkompetenz —
die Kostenfuhrerschaft im Massentransport — konzentrieren kann. Dazu ist zu prufen, wie
der klassische OV weiter beschleunigt werden kann. Beispielsweise durch einen Verzicht
auf einzelne Haltestellen, separate Trassen und konsequente Priorisierung. Ebenfalls ge-
prift werden muss, wo Potenzial fur eine Preisdifferenzierung und Kostensenkungen be-
steht, um die Kostenfiihrerschaft zu erreichen.
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Regionalverkehr Uberland/Berg

Die Positionierung des klassischen OV im Regionalverkehr Uberland/Berg ist in der Abb.
23 dargestellt. Die Abbildung zeigt, dass der klassische OV in diesem Marktsegment nur
bei der Nutzerwelt «Sicherheit» einen Vorsprung aufweist. In den Ubrigen Nutzerwelten
hebt sich entweder kein Angebot klar ab, oder der klassische OV ist gegeniiber mindestens
einem oder mehreren Alternativangeboten (MIV, Taxi, LV) schlechter positioniert.

In den Nutzerwelten «Zuverlassigkeit», «Preis der Transportleistung» und «Umweltwirkung
und Ressourcenverbrauch» liegt der klassische OV mit den meisten anderen Mobilitatsan-
geboten auf Augenhthe. Ausnahme bildet der LV der in den Nutzerwelten «Preis der
Transportleistung» und «Umweltwirkung und Ressourcenverbrauch» besser als der klas-
sische OV abschneidet, aber auf langeren Strecken kaum eine Alternative zum OV dar-
stellt.

» «Zuverlassigkeit»: Die Zuverlassigkeit des klassischen OV ist in den Randregionen wie
auch im tbrigen OV-Netz der Schweiz hoch. Aufgrund der geringen Verkehrsbelastung
ist aber auch die Zuverlassigkeit von anderen Verkehrsmitteln hoch.

» «Preis der Transportleistung»: Der klassische OV ist bei Einzelreisenden und fir Fami-
lien durchaus konkurrenzfahig. In Kleingruppen ist die Reise im vollbesetzten Auto aber
meist gunstiger. Die Fahrt im Taxi ist als Einzelperson deutlich teurer als ein OV-Ticket
fur die gleiche Strecke. Aber auch hier gilt: Wird die Taxifahrt durch mehrere Personen
geteilt, konnen Taxis mit den zuschlagpflichtigen Nachtangeboten des klassischen OV
preislich gut mithalten. Der LV ist zwar glnstiger, aber auf langeren Strecken kaum eine
Alternative zum OV.

» «Umweltwirkung und Ressourcenverbrauch»: Die Umweltbilanz des klassischen OV ist
im Vergleich zum MIV und Taxis grundsatzlich besser. Auf schlecht ausgelasteten Li-
nien in Randregion schmilzt dieser Vorsprung allerdings. Der LV ist wesentlich umwelt-
freundlicher, jedoch gerade auf langeren Strecken weniger attraktiv.

Weniger gut positioniert ist der klassische OV im Regionalverkehr Uberland/Berg bei der
«Beforderungszeit», bei «Einfachheit und Komfort» sowie bei «Anbindung und Verfiigbar-
keit»:

» «Beforderungszeit»: Der klassische OV ist in den Randregionen in der Regel langsamer
als der MIV. Dartiber hinaus lasst sich die Fahrzeit nur bedingt nutzen, weil die zurtick-
gelegten Distanzen im Vergleich zum Fernverkehr kurz sind oder die eingesetzten Fahr-
zeuge weniger Mdglichkeiten zum mobilen Arbeiten bieten.

e «Einfachheit und Komfort»: Die Nutzung des klassischen OV ist in den Randregionen
einfacher und komfortabler als in der Agglomeration, weil die Fahrzeuge einerseits mehr
Sitzplatze aufweisen und andererseits die Tarife einfacher zu verstehen sind oder die
Tickets direkt im Fahrzeug gekauft werden kénnen. Der Komfort von Taxis und MIV ist
aber nach wie vor héher.

» «Anbindung und Verfiigbarkeit»: Die Anbindung und Verfiigbarkeit des klassischen OV
ist in den Randregionen schlechter als in den Agglomerationen. Zwar ist die Haltestel-
lendichte auch in den Randregionen hoch. Die Linien verkehren aber seltener. Insofern
erhoht sich die Distanz des klassischen OV zu anderen Mobilitatsangeboten wie Taxis
(sofern verfugbar) oder MIV.
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Abb. 23 Ressourcendiagramm fiir den Regionalverkehr Uberland/Berg

Die Analyse zeigt, dass der klassische OV im Marktsegment Uberland/Berg gegeniiber
den anderen Mobilitatsangeboten schlechter positioniert ist als im Marktsegment Agglome-
rationsverkehr. Der Grund dafiir ist, dass der OV im Agglomerationsverkehr insbesondere
in den Nutzerwelten «Beforderungszeit» sowie «Anbindung und Verfugbarkeit» schlechter
abschneidet als der OV in den Stadten. Entsprechend ist das klassische OV-Angebot im
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Marktsegment Uberland/Berg hinsichtlich des Kostendeckungsgrads konsequent zu tiber-
prufen. Insbesondere ist zu prifen, ob mittels alternativen Erschliessungen (z.B. Ridesha-
ring) und dem Einsatz von selbstfahrenden Bussen die Kosten gesenkt werden kdnnen.
Ein Verkauf von OV-Tickets durch touristische Angebote (z.B. Hotels etc.) konnte dank der
Nutzung von neuen Verkaufskandalen zusétzliche Fahrgaste generieren.
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Die Handlungsempfehlungen in diesem Kapitel zeigen, wie der klassische OV auf die Her-

ausforderungen reagieren kann, welche die verschiedenen angebots- und nachfragerele-

vanten Trends auslosen. Die Analyse zeigt, dass der klassische OV insbesondere mit fol-

genden vier Herausforderungen konfrontiert sein wird:

* Neue Mobilitdtsangebote mit tieferen Kostenstrukturen drangen auf den Mobilitats-
markt.

* Die Kunden werden in allen Nutzerwelten anspruchsvoller.

« Die Elektrifizierung und Automatisierung des MIV fiihren dazu, dass der klassische OV
in seinen bisher zentralen Starken den Vorsprung verliert, wobei die im Vergleich zum
MIV hohe Flacheneffizienz verbleibt.

* Neue Technologien und neue Angebote erméglichen dem klassischen OV die Attrakti-
vitat des OV-Angebots zu steigern. Gleichzeitig konnen die neuen Angebote aber auch
eine Konkurrenz zum bestehenden klassischen OV-Angebot darstellen.

Der klassische OV in der Schweiz wird von verschiedenen Akteuren gesteuert:

* Im Fernverkehr haben die TU die gréssten Freiheiten. Sie kénnen basierend auf den in
der Konzession definierten Mindeststandards den Fernverkehr gestalten und die im
Fernverkehr erwirtschaften Gewinne behalten.

» Im Agglomerationsverkehr und im Regionalverkehr Uberland/Berg wird das Angebot
von Bund, Kantonen sowie Stadten und Gemeinden gemeinsam definiert und bestellt.
Die TU erhalten eine Abgeltung, welche die Kosten deckt. Die Gewinnmaoglichkeiten
sind beschrankt.1’*

Um den Herausforderungen zu begegnen sind daher sowohl die Besteller als auch die TU

gefordert. Wir sehen drei Stossrichtungen, die verfolgt werden kdnnen, um die zukinftigen

Herausforderungen zu bewaéltigen:

* Stossrichtung 1: Innovation und Integration von neuen Mobilitdtsangeboten in das klas-
sische OV-Angebot

» Stossrichtung 2: Verbesserung des bestehenden, klassischen OV-Angebots
* Stossrichtung 3: Kosten optimieren

Die Stossrichtungen sowie die einzelnen Handlungsempfehlungen kénnen aus unserer
Sicht einen Beitrag zur Schliessung der identifizierten Herausforderungen leisten. Dabei
gilt es zu beachten, dass mit der Schliessung einer Liicke auch die Gefahr entsteht, dass
sich andere Lucken 6ffnen oder vergrossern. Vor diesem Hintergrund wird es wichtig sein,
die Stossrichtungen letztlich im Gesamtverbund zu wirdigen und nicht auf eine einzige
Licke zu fokussieren.

Die Handlungsempfehlungen werden nach den obenstehenden Stossrichtungen geglie-
dert. Die nachstehenden Erlauterungen zu den Handlungsempfehlungen erfolgen im Wis-
sen, dass die klassische OV-Branche sehr aktiv unterwegs ist und in keiner Weise den sich
abzeichnenden Marktentwicklungen untatig gegenubersteht. Vor diesem Hintergrund wer-
den die einzelnen Handlungsempfehlungen jeweils wie folgt beschrieben.

* Im ersten Teil wird der Inhalt der Handlungsempfehlung vorgestellt

* Im zweiten Teil wird der Beitrag der Handlungsempfehlung zur Zielerreichung bzw. LU-
ckenschliessung erlautert

 Im dritten Teil folgt eine Einschatzung zum aktuellen Stand der Umsetzung in der OV-
Branche

171 Die Verwendung von Gewinnen aus dem abgeltungsberechtigten Verkehr ist in Art. 36 des Personenbeforde-
rungsgesetztes wie folgt geregelt: «Ubersteigen die Ertrage und die von Bund und Kantonen erbrachten finanzi-
ellen Leistungen die Gesamtaufwendungen einer abgeltungsberechtigten Verkehrssparte, so weist das Unter-
nehmen mindestens zwei Drittel dieses Uberschusses der Spezialreserve zur Deckung kiinftiger Fehlbetrage
abgeltungsberechtigter Verkehrssparten zu. Erreicht die Spezialreserve der Verkehrssparten 25 Prozent des Jah-
resumsatzes der abgeltungsberechtigten Verkehrssparten oder betragt sie 12 Millionen Franken, so steht der
Gewinn dem Unternehmen zur freien Verfligung.»
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Stossrichtung 1: Innovation und Integration von neuen Mo-
bilitatsangeboten in das klassische OV-Angebot

Die Stossrichtung Innnovation und Integration von neuen Mobilitdtsangeboten in das klas-
sische OV-Angebot umfasst 5 Handlungsempfehlungen. Die nachfolgende Tabelle zeigt
die Empfehlung sowie die Adressaten der Empfehlung.

Tab. 56 Uberblick tiber die Empfehlungen, die betroffenen Marktsegmente und die Adressaten

Empfehlung Marktsegment Adressaten

Schaffung eines innovations-  — Alle -TU

freundli.(.:hen Umfelds im klassi- — Besteller von OV_Angeboten

schen OV (Bund, Kantone und Gemein-
den)

Integration neuer Mobilitéts- — Alle — Regulator (Bund, Kantone und

angebote in das Regulativ Gemeinden)

Aktive Entwicklung von neuen — Alle -TU

integrierten Mobilitatsdienst- - Begte“er‘/Regmator

leistungen

Integration von anderen — Alle -TU

MObi”tatSdienStlﬂeiStUngen in - Begte“er‘/Regmator

das klassische OV-Angebot

Vorantreiben der Automa- — Alle -TU

tisierung des OV — Besteller/Regulator

Vorantreiben der Elektrifi- — Agglomerationsverkehr - TU

zierung des klassischen, sowie Regionalverkehr — Besteller von klassischen OV-

strassengebundenen OV Uberland/Berg Angeboten (Bund, Kantone

und Gemeinden)

Schaffung eines innovationsfreundlichen Umfelds im OV

Beschreibung der Handlungsempfehlung

Die Schaffung eines innovationsfreundlichen Umfelds ist unbestrittener Weise entschei-
dend fur die erfolgreiche Entwicklung des klassischen OV in der Schweiz. Als innovations-
freundlich gilt ein Umfeld, das in der Lage ist, die individuelle Kreativitat der einzelnen Ak-
teure und ihrer Mitarbeitenden auszuschopfen, um Ideen zu entwickelt und Innovationen
umzusetzen. Die Meinungen darlber, wie ein innovationsfreundliches Umfeld gestaltet
werden kann, gehen aber auseinander. Nimmt man den Global Competitiveness Report
als Grundlage, wird die Innovationsféahigkeit eines Landes wie folgt gemessen:172

» Kapazitat der Unternehmen/Branche firr Innovationen

* Qualitat der Forschungseinrichtungen

* Ausgaben fur Research & Development

* Kooperationen mit Universitaten im Bereich Research und Development
« Offentliche Beschaffung von innovativen Produkten/Leistungen

* Verfugbarkeit von Wissenschaftlern und Ingenieuren

e Patentanmeldungen

Abgeleitet davon, kénnen vier Hauptaktivitaten identifiziert werden, wie im klassischen OV
ein innovationsfreundlicheres Umfeld geschaffen werden kann:

¢ Erhéhung der Innovationskapazitat der OV-Unternehmen

* Erhéhung der Ausgaben flir Forschung und Entwicklung sowie Kooperationen im Be-
reich Forschung- und Entwicklung mit Universitaten

172 ygl. World Economic Forum (2017), The Global Competitiveness Report 2016 — 2017, S. 379
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* Mit offentlichen Beschaffungen den Kauf von innovativen Produkten und Leistungen
fordern

* Mit Open Data den Rohstoff fiir neue innovative Geschaftsmodelle bereitstellen

Die Erhéhung der Innovationskapazitaten in OV-Unternehmen ist eine zentrale Auf-
gabe des Managements. Der Aufbau von Innovationsprozessen alleine reicht in der Regel
jedoch nicht aus. Vielmehr braucht es einen Kulturwandel, der die Strategie, das Werte-
system, die Organisationstruktur, die Fiihrung sowie die Projekte und die Mitarbeitenden
sowie das Umfeld umfasst. Innovative Unternehmen zeichnen sich in der Regel durch fol-
gende Schlusselfaktoren aus:

* Existenz eines gemeinsamen, abgestimmten Verstandnisses der Herausforderungen,
Chancen und Gefahren fir das Unternehmen

e Freirdume fir Mitarbeitende um Innovationen zu entwickeln

e Gute Durchmischung der unternehmensinternen Teams mit kreativen Querdenkern,
zahlengetriebenen Analytikern, pragmatischen Machern und exzellenten Fachexperten

* Implementierung von Anreizsystemen, die sowohl operative als auch innovative Exzel-
lenz férdern

* Fachubergreifende Kommunikation und Abkehr vom Bereichsdenken
» Etablieren einer intelligenten Risikokultur und Fehlertoleranz
* Unternehmensklima, das von Aufbruchsstimmung und Leidenschaft gepréagt ist

Der klassische OV ist als Gesamtsystem nicht nur abhéngig von der Innovationskapazitat
einzelner Unternehmen, sondern von der gesamten Branche. Die Schlisselfaktoren, die
fur das einzelne Unternehmen gelten, kénnen entsprechend analog auch auf die ganze
Branche angewendet werden.

Die Erh6hung der Ausgaben fir Forschung und Entwicklung und Kooperationen mit
der Wissenschaft ist grundsatzlich ebenfalls eine Managementaufgabe. Allerdings sind
die Moglichkeiten der OV-Unternehmen beschrénkt, wenn sie nur abgeltungsberechtigte
Verkehre durchfihren. Wenn die Ertrdge und die vom Bund erbrachten finanziellen Leis-
tungen die Gesamtaufwendungen einer abgeltungsberechtigten Verkehrssparte ber-
schreiten, muss das Unternehmen mindestens zwei Drittel dieses Uberschusses in eine
Spezialreserve Uberflhren. Erst wenn die Spezialreserve rund 25 Prozent des Jahresum-
satzes der abgeltungsberechtigten Verkehrssparte umfasst, kann der Gewinn von den Un-
ternehmen frei verwendet werden. Dieser Fall tritt relativ selten ein. Der Grund dafur ist,
dass Bund und Kantone lediglich die ungedeckten Kosten abgelten, nicht aber Gewinne,
die zum Beispiel fur die Finanzierung von Forschung und Entwicklung verwendet werden
konnten. Vor diesem Hintergrund muss geprift werden, wie die OV-Unternehmen Innova-
tionen finanzieren kénnen. Dabei gilt es zu berlicksichtigen, dass bei aus Steuergeldern
finanzierten Innovationen, die Gefahr einer Wettbewerbsverzerrung besteht. Dieses Prob-
lem kénnte aufgeldst werden, wenn die zur Verfigung stehenden staatlichen Gelder im
Rahmen eines Ideenwettbewerbs vergeben wirden, sodass die Unternehmen mit den bes-
ten Konzepten und Ideen mit der Entwicklung der Innovationen betraut wirden. Gleichzei-
tig kdnnte damit auch sichergestellt werden, dass es eine Koordination der Innovation im
klassischen OV in der Schweiz gibt. Als Alternative dazu kdme eine generelle Ausschrei-
bung von klassischen OV-Leistungen in Frage. Da die OV-Leistungen im Rahmen von
Ausschreibungen vergeben wirde, kdnnte auf die Beschrankung der Gewinnverwendung,
die unter dem heutigen System der Direktvergaben notwendig ist, verzichtet werden. Die
Unternehmen waren anschliessend frei, wie sie die erwirtschafteten Gewinne verwenden.

Bund, Kantone sowie Stadte und Gemeinden konnen als Besteller der klassischen OV-
Angebote zu einem innovationsfreundlichen Umfeld beitragen in dem sie innovative Pro-
dukte und Dienstleistungen beschaffen. Dazu z&hlen zum Beispiel eine nicht linienge-
bundene Erschliessung mit automatisierten Fahrzeugen in einem Quartier oder einer Re-
gion.

Bund, Kantone, Stadte und Gemeinden sowie die TU kdnnen die teilweise durch Steuer-

gelder finanzierten Daten 6ffentlich zugéanglich machen. Dazu kénnten auch die Daten
fiir den Zugang zum OV-Vertrieb zahlen Diese Daten kénnen den Rohstoff bilden fiir neue
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Geschaftsideen, welche die OV-Nutzung insgesamt attraktiver machen. Zugangs- und Nut-
zungsbedingungen sorgen daflr, dass die Kosten flr die Datenbereitstellung gedeckt sind
und ein faires Okosystem geschaffen wird, in dem alle Beteiligten gleich lange Spiesse
haben.

Beitrag zur Zielerreichung
Schaffung eines innovationsfreundlichen Umfelds im klassischen OV.

Stand der Umsetzung

Der klassischen OV-Unternehmen in der Schweiz sind im Grundsatz innovativ. Verschie-
dene Innovationen wurden von Schweizer OV-Unternehmen entwickelt und umgesetzt. Die
Finanzierung erfolgte zum Teil durch die TU selber. Dort, wo Finanzierungsmdéglichkeiten
nicht gegeben sind, wurde die Finanzierung im Rahmen von Public Private Partnerships
sichergestellt. Ein Beispiel dafir ist die von SIEMENS fur die SOB entwickelte Vertriebs-
plattform.173 Herausforderungen bestehen jedoch auf der Ebene des Gesamtsystems. Die
vielen Akteure, die bei einzelnen Innovationen involviert sind, verlangsamen die Prozesse.
Innovationen im Vertrieb betreffen zum Beispiel die TU, die Verbiinde und nicht zuletzt
auch die Politik, wenn zum Beispiel Online-Vertriebskanéale ausgebaut und bediente Schal-
ter abgebaut werden. Eine Automatisierung des Schienenverkehrs kann nur gemeinsam
erfolgen, weil ansonsten die Interoperabilitat gefahrdet wird. Um die Branche fur Koopera-
tionen zu sensibilisieren, hat der V6V gemeinsam mit SBB, BLS, SOB, PostAuto, ch-direct
und den stadtischen Transportunternehmen tl und VBZ auch eine jahrliche Tagungsreihe
gestartet, an welcher Herausforderungen der Mobilitat der Zukunft diskutiert und Innovati-
onen prasentiert werden. Die Bestrebungen in diesem Bereich sind weiterzufihren, sodass
innerhalb der OV-Branche ein gemeinsames, abgestimmtes Verstéandnis der Herausforde-
rungen, Chancen und Gefahren fiir den klassischen OV entwickelt und verstarkt eine Ge-
samtsystemsicht eingenommen wird.

Die SBB sind mit dem SBB Lab und einem durch die SBB finanzierten Forschungsfonds
eine Kooperation mit der Universitat St.Gallen eingegangen. Die Zusammenarbeit fokus-
siert auf Transportmanagement zwischen Staat und Markt und adressiert vor diesem Hin-
tergrund vorwiegend Governance Fragen. Um auch technische Aspekte abzudecken, soll-
ten entsprechende Kooperationen auch mit weiteren Akteuren der Wissenschaft vertieft
werden. Zudem ist zu prufen, wie auch andere TU einbezogen werden kénnten, um unter-
nehmensibergreifende Innovationen zu erméglichen.

Die Besteller haben immer wieder innovative Produkte und Dienstleistungen bestellt, wie
zum Beispiel die Rufbusse, die als Alternative zum Linienbetrieb in dinnbesiedelten Ge-
bieten entwickelt wurden. Auf diesen Erfahrungen ist aufzubauen und es ist zu prifen, ob
in einzelnen Regionen explizit innovative Erschliessungskonzepte ausprobiert und bestellt
werden sollen.

Auf der Open-Data-Plattform 6V Schweiz stehen 17 Datenbanken zur Verfiigung. Dieses
Angebot kann erweitert werden.

Integration neuer Mobilitatsangebote in das Regulativ

Beschreibung der Handlungsempfehlung

In der Schweiz gibt es kein einheitliches Transportgesetz. Die verschiedenen Mobilitdtsan-
gebote werden heute in unterschiedlichen Gesetzen auf unterschiedlicher Ebene geregelt.
Waihrend der klassische OV massgeblich (iber Bundesgesetze gesteuert wird, wird das
Taxigewerbe durch kommunale Gesetzgebungen reguliert. Zudem werden neue Mobili-
tatsangebote wie Ridesharing vom bestehenden Regulativ nicht erfasst. Vor diesem Hin-
tergrund besteht die Gefahr, dass sich die Mobilitdtsangebote zwar auf einem zukunftigen
Verkehrsmarkt konkurrenzieren werden, jedoch nicht tiber die gleichen Rahmenbedingun-
gen verfiigen. Vor diesem Hintergrund ist eine Uberpriifung des bestehenden Regulativs
fur den Personenverkehr vorzunehmen. Dabei ist insbesondere auch zu priufen, wie mit

173 vgl. Moser (2016), Mobilitat weitergedacht, S. 18ff.
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der Finanzierung der Grundversorgung umgegangen werden soll. Wahrend die neuen An-
bieter sich auf lukrative Strecken konzentrieren werden, daftir aber ohne finanzielle Abgel-
tungen durch die 6ffentliche Hand auskommen, decken die klassischen OV-Unternehmen
eine schweizweite Grundversorgung mit klassischen OV-Angeboten an, die ohne staatli-
che Unterstltzung nicht betrieben werden kdnnte. Insbesondere im Fernverkehr gilt das
Prinzip, dass die rentablen Linien die unrentablen Linien finanzieren. Die zusétzliche Kon-
kurrenz wird diesen Grundsatz in Frage stellen, sodass eine Anpassung der Finanzie-
rungsgrundsétze diskutiert werden muss.

Beitrag zur Zielerreichung

Schaffung von gleichen Bedingungen fir die vorhandenen sowie zukinftigen Mobilitdtsan-
gebote.

Stand der Umsetzung

Die UVEK-Amter befassen sich abhzngig von ihrem Themenfeld mit verschiedenen As-
pekten der zukiinftigen Mobilitat. Die Verschmelzung von klassischem OV und MIV wird
die Organisation des UVEK, die eine Trennung der Zustandigkeit fur die klassischen OV-
Angebote und den MIV vorsieht, auf die Probe stellen. In der UVEK-Strategie sind die Her-
ausforderungen, die sich durch neue Mobilititsangebote stellen, noch nicht erfasst. Den-
noch beschaftigen sich die UVEK-Amter im Rahmen von verschiedenen Projekten und ab-
héngig von ihrem Themenfeld mit den unterschiedlichen Aspekten der zukiinftigen Mobili-
tat. In einem weiteren SVI-Forschungsprojekt wird sich eine Forschungsstelle mit den Ri-
siken und Chancen von zuklnftigen Mobilitdtsangeboten fir das Regulativ und das Finan-
zierungssystem befassen. Die Ergebnisse werden Ende 2018 zur Verfiigung stehen.

Aktive Entwicklung von integrierten Mobilitatsdienstleistungen

Beschreibung der Handlungsempfehlung

Vermutlich kénnen in Zukunft grossere Ertrage bei der Entwicklung von Dienstleistungen
realisiert werden als bei der Erbringung der Dienstleistungen selber. Eine dhnliche Ent-
wicklung zeigte sich im Giuterverkehr, wo der klassische Transport von A nach B haufig
praktisch zu Grenzkosten verrechnet wird und Gewinne vor allem mit Logistikdienstleistun-
gen erzielt werden, beispielsweise indem Lagerung, Transport und Just-in-time Lieferung
als Gesamtpaket erbracht werden.

Vor diesem Hintergrund bzw. den Erfahrungen in der Logistikbranche stellt sich die Frage,

ob und wie klassische OV-Unternehmen sich von reinen Fuhrhaltern zu Anbietern von in-

tegrierten Mobilitatsdienstleistungen weiterentwickeln kédnnen. Hierzu sind beispielsweise
folgende Massnahmen zu verfolgen:

* Abschluss von Vertrdgen mit verschiedenen Anbietern von Mobilitatsliosungen und Im-
plementierung eines gemeinsamen Abrechnungs- und Verrechnungssystems.

* Aufbau einer Beratungs- und Buchungsplattform, die den Nutzenden auf ihre Bedurf-
nisse angepasste Mobilitéatsldsungen bieten. Dazu ist einerseits eine physische (Um-
steigemdglichkeiten) und eine virtuelle (Echtzeitinformationen zu den Anschlissen)
Verknipfung der verschiedenen Mobilitatsangebote und ihrer Preise notwendig.

* Entwicklung von innovativen Zusatzleistungen im Zusammenhang mit Mobilitat.

Im heutigen OV-System sind die klassischen OV-Unternehmen gleichzeitig Kooperations-
partner und Konkurrenten. Die Entwicklung von gemeinsamen Hintergrundsystemen auf
denen die verschiedenen Mobilitatsdienstleistungen aufbauen kénnen, schaffen Synergien
und schonen Ressourcen.

Beitrag zur Zielerreichung

Erhdéhung der Anbindung und Verfiigbarkeit durch die Integration von verschiedenen Mo-
bilitatsdienstleistungen.
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Stand der Umsetzung

Die OV-Branche entwickelt verschiedene Plattformen fir die Integration von unterschiedli-
chen Mobilitatsdienstleistungen. Dazu zahlen beispielsweise der SBB Reiseplaner, Nord-
westmobil der Postautos oder SOB 4.0 der SOB.

Der klassische OV in der Schweiz ist, auch wenn die Angebote von verschiedene Trans-
portunternehmen erbracht werden, letztlich ein Gesamtsystem, das stark von der offentli-
chen Hand subventioniert wird. Die OV-Transportunternehmen sollten daher ihre Anstren-
gungen bindeln und gemeinsame Hintergrundsysteme entwickeln, auf denen gelabelte
Angebote der einzelnen Anbieter aufgeschaltet werden kénnen. Nachdem in den letzten
Jahren jeder Verbund und jedes grossere TU eigene Vertriebs-Apps entwickelt hat, zeich-
nen sich punktuelle Zusammenarbeiten ab.7#

Integration von anderen Mobilitatsdienstleistungen in das klassische
OV-Angebot

Beschreibung der Massnahmen

Die Erschliessung der Fernverkehrsbahnhofe erfolgt im klassischen OV-System durch den
Nahverkehr. Eine zuséatzliche Einbindung weiterer Mobilitdtsangebote, wie zum Beispiel
Taxi, Ridesharing, Carsharing, Bikesharing etc. konnte die Anbindung und Verflgbarkeit
des Fernverkehrs verbessern. Um die gesamte Transportkette von Quelle zu Ziel mdglichst
attraktiv zu gestalten, sollte deshalb der Zugang zu solchen Mobilitdtsangeboten verein-
facht werden. Ziel ist ein multimodales Gesamtangebot mit einem Preis fur die gesamte
Reise.

Beitrag zur Zielerreichung

Die Umsetzung der Handlungsempfehlung erhéht die Anbindung und Verfugbarkeit des
Fernverkehrs.

Stand der Umsetzung

Verschiedene klassische OV-Unternehmen experimentieren mit der Anbindung von ande-
ren Mobilitatsdienstleistungen (z.B. SBB Greenclass, SBB Reiseplaner, SOB 4.0 etc.) und
dem Angebot von integrierten Mobilitatsdienstleistungen. Diese Entwicklungen sind grund-
satzlich weiterzufihren. Zu tberlegen ist allerdings, ob die Entwicklungen von der OV-
Branche gemeinsam vorangetrieben werden sollen oder ob jedes Transportunternehme
eigene Mobilitatsdienstleistungen entwickeln soll. Ersteres hat den Vorteil, dass die Krafte
gebiindelt werden kénnen, sodass der klassische OV als Gesamtsystem seine starke
Marktposition sichern kann. Letzteres hat den Vorteil, dass ein Wettbewerb der Ideen ent-
steht, wobei sich die beste Variante durchsetzen wird.

Vorantreiben der Automatisierung des klassischen OV

Beschreibung der Handlungsempfehlung

Damit der klassische OV auch zukiinftig den Kostenvorteil als Massentransportmittel halten

kann, ist die Automatisierung des klassischen OV weiter voranzutreiben:

* Im Schienenverkehr werden mit dem Zugsicherungssystem ECTS Level 2 Informatio-
nen zur Strecke und Geschwindigkeit bereits elektronisch in die Lok Ubertragen werden.
Im Gleis eingebaute Sender melden der Betriebszentrale jederzeit die Geschwindigkeit
und die Position des Zuges. Unter Verwendung entsprechender Software kénnen dem
Lokfuhrer so zum Beispiel Angaben zur aktuellen Geschwindigkeit Ubermittelt werden.
Dies erlaubt eine bessere Nutzung der Kapazitaten. Sobald es mdglich ist, die Informa-
tionen direkt an die Lok zu uibertragen und die Sensoren zur Uberwachung der Strecke
geniigend zuverlassig funktionieren, kdnnten Ziige vollautomatisch verkehren.

174 SBB (2017), Gemeinsamer Test von BLS, SBB und PostAuto: In der ganzen Schweiz mit dem 6V fahren und
nachtraglich bezahlen.
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* Die ersten Versuche mit fahrerlosen Bussen — unter anderem auch von Postauto in
Sion — zeigen die Vorteile, aber auch die Einschrédnkungen der einzelnen Technologien.
Die Forschung in diesen Bereichen sollte weiter gefordert werden, damit der klassische
OV gegeniiber den Entwicklungen im MIV nicht ins Hintertreffen gerat. Da OV-Fahr-
zeuge auf vorgangig definierten Linien verkehren, eignet sich der klassische OV zudem
besser, um die Technologie zu testen.

Beitrag zur Zielerreichung
Kostensenkung durch Automatisierung.

Stand der Umsetzung

Einzelne Netze, wie zum Beispiel die Metro Lausanne, werden bereits mit automatisierten
Fahrzeugen betrieben. Auf dem Schienennetz starten Pilotversuche in der Ostschweiz und
im Jura. Zudem experimentieren Postauto sowie SBB in Zusammenarbeit mit Mobility an
automatisierten Fahrzeugen.

Vorantreiben der Elektrifizierung des klassischen, strassengebunde-
nen OV

Beschreibung der Massnahmen

Mit zunehmender Elektrifizierung des MIV wird der strassengebundende, klassische OV in
der Schweiz seinen Umweltvorteil gegeniiber dem MIV einbussen. Aus diesem Grund ist
der elektrische Betrieb des strassengebundenen OV weiter voranzutreiben. Als elektrische
Alternativen zum Dieselbus stehen folgende Antriebskonzepte zur Verfligung:

* Dieselhybridbus: Bus mit einem Verbrennungsmotor mit elektrischem Generator zur
Stromerzeugung sowie Elektromotoren

* Brenstoffzellen-Hybridbus: Bus mit einer Brennstoffzelle zur Erzeugung von Strom aus
Wasserstoff und einem Elektromotor

» Batteriebus: Bus der mit Strom aus einer Batterie betrieben wird, die regelmassig auf-
geladen wird unter Verwendung von Schnellladetechnologien

* Trolleybus: Bus der mit Strom aus einer Oberleitung betrieben wird

* Trolleybus in Kombination mit Batterie: Trolleybus, der mit einer Batterie kombiniert
wird, die Strom fur den Betrieb auf Streckenabschnitten ohne Oberleitung liefert.

Beitrag zur Zielerreichung
Verbesserung der Umweltfreundlichkeit und des Ressourcenverbrauchs

Stand der Umsetzung

Es laufen verschiedene Projekte zur Elektrifizierung des strassengebundenen, klassischen
OV. Verschiedene TU setzen vermehrt auf Hybridbusse. Dazu zahlt zum Beispiel:

* BERNMOBIL hat im Jahr 2015 21 neue Hybridbusse beschafft hat.1”>

* Die VBZ entwickeln im Rahmen eines vom Bundesamt fir Energie (BFE) finanzierten

Leuchtturmprojekts und in Zusammenarbeit mit Carrosserie HESS AG, ETH Zirich und
der Berner Fachhochschule einen Trolleybus in Kombination mit einer Batterie.176

e PostAuto testet in den Kantonen Bern und Obwalden zwei Busse, die mit Strom aus
Batterien versorgt werden.1””

175 vgl. BERNMOBIL (2016), 21 umweltfreundliche Hybrid-Gelenkbusse fir BERNMOBIL.
176 \/gl. SwissTrolley plus (ohne Datum), «SwissTrolley plus» - ein Batterie-Trolleybus.
177 vgl. PostAuto (2016), PostAuto testet zwei Elektrobusse.
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Stossrichtung 2: Verbesserung des bestehenden, klassi-
schen OV-Angebots

Die Stossrichtung Verbesserung des bestehenden, klassischen OV-Angebots besteht aus
sechs Handlungsempfehlungen. Die folgende Abbildung zeigt die Handlungsempfehlun-
gen sowie die Adressaten der Handlungsempfehlung im Uberblick.

Tab. 57 Uberblick tiber die Empfehlungen, die betroffenen Marktsegmente und die Adressaten

Empfehlung Marktsegment Adressaten

Ausrichtung des Angebots auf — Fernverkehr - TU

differenzierte Kundenbedurfnisse

Vereinfachung der Tarifgestal- — Alle -TU

tung und des Vertriebs — Kantone (Tarifverbiinde)
Flexibilisierung der Tarifgestal- — Fernverkehr -TU

tung — Kantone (Tarifverbiinde)
Einfiihrung von unterschiedli-  — Agglomerationsverkehr -TU

chen Tarifen wéahrend Hauptver- — Kantone (Tarifverbiinde)

kehrszeiten und nachfrage-
schwachen Zeiten

Fahrzeitverkirzung — Agglomerationsverkehr -TU

— Besteller
Ausweitung der Kombination — Regionalverkehr -TU
mit touristischen Angeboten Uberland/Bern

Ausrichtung des Angebots auf differenzierte Kundenbedirfnisse

Beschreibung der Handlungsempfehlung

Das klassische OV-Angebot ist im Wesentlichen differenziert zwischen 1. und 2. Klasse.

Zusatzlich erfolgt in der 2. Klasse eine Unterscheidung zwischen reguldren Wagen und

Familienwagen. In der 1. Klasse werden zusatzlich Wagen mit Businessabteilen (Arbeits-

platze) unterschieden. Zudem wird zwischen Fernverkehr und Regionalverkehr unterschie-

den. Mit Blick auf die Zukunft ist zu prifen, ob das Angebot noch starker differenziert wer-

den kann, zum Beispiel durch einen:

* Ausbau der Businessarbeitsplatze

* Einfuhrung einer dritten Klasse (2+3 Sitzreihen) mit Flugzeugbestuhlung fur ein maxi-
males Sitzplatzangebot zu glinstigen Preisen

* Einfihrung von bedurfnisgerechten Supportleistungen (z.B. telefonische oder personli-
che Mobilitats-/Reiseberatung, Unterstitzung beim Umsteigen etc.).

* Aufbau von weiteren innovativen Angeboten

Bewertung des Beitrags zur Schliessung der Licken

Bessere Abdeckung der Bedurfnisse der einzelnen Kundengruppen. Dies fiihrt jedoch zu
einer Zunahme der Produktionskosten, da die Flexibilitat beim Fahrzeugeinsatz reduziert
wird (z.B. Ausbau Businessarbeitsplatze, Einfihrung einer dritten Klasse etc.)

Stand der Umsetzung

Die Abwagung zwischen Kundenindividualitat und Standardisierung ist eine zentrale Her-
ausforderung. Die Entwicklung im OV geht in die Richtung einer Standardisierung durch
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eine Reduktion der Anzahl Fahrzeugtypen und eine Beibehaltung der bestehenden Ange-
botsdifferenzierung zwischen 1. Klasse und 2. Klasse mit den Zusatzbereichen Business-
arbeitsplatzen (1. Klasse), Verpflegungs-, Ruhe- und Familienzonen.178

Vereinfachung der Tarifgestaltung und des Vertriebs

Beschreibung der Handlungsempfehlung
Das OV-Tarifsystem in der Schweiz kann wie folgt zusammengefasst werden:

* Fur den Fernverkehr, den Regionalverkehr und teilweise den touristischen Verkehr ba-
sieren die Tarife auf dem Streckentarif des direkten Verkehrs. Der direkte Verkehr ist
eine Organisation der OV-Unternehmen, um auch fiir Leistungen, die mehrere Trans-
portunternehmen umfassen, einheitliche Tarife anzubieten.

» Fir den Nahverkehr (in Stadten sowie Uberland) gibt es iiber 20 verschiedene Ver-
bunde mit Zonentarifen.

* Im Nahverkehr in einzelnen wenigen Stadten gibt es TU mit eigenen Tarifen, die nicht
einem Verbund angeschlossen sind.

* Die grosse Mehrheit der Schweizer TU akzeptiert die Pauschalfahrausweise (GA und
Halbtax) des direkten Verkehrs.

Das heutige Tarifsystem ist — im Vergleich zu den Nachbarlandern — bereits sehr einfach.

Insbesondere das GA stellt einen einfachen Zugang zum klassischen OV in der Schweiz

dar. Dennoch kann das Tarifsystem weiter vereinfacht werden. Verbesserungspotenzial

aus Kundensicht besteht primér in zwei Bereichen:

» Da die Tarifberechnung losgeltst vom Fahrplan erfolgt, entstehen Kundenfallen, wenn
der Kunde nicht die richtige Anzahl Zonen oder die richtige Strecke wabhlt.

* Je nach Abgangs- und Zieldestination konnen keine durchgehenden Tickets gekauft
werden.

Beitrag zur Zielerreichung

Die Vereinfachung des Tarifsystems erhoht die Einfachheit der Nutzung des klassischen
ov.

Stand der Umsetzung

Die Bedeutung eines einfachen Tarifsystems ist von der Branche erkannt. Verschiedene
Innovationen, wie zum Beispiel die nachtragliche Verrechnung der Fahrpreise basierend
auf der gefahrenen Strecke oder die Verbesserung bei der Kundeninformation, zeugen
davon. Es gilt die bestehenden Bestrebungen in diesem Bereich weiterzufihren und mit
neuen Innovationen den Kauf von Billetten noch einfacher zu gestalten.

Flexibilisierung der Tarifgestaltung

Beschreibung der Handlungsempfehlung

Im klassischen OV gibt es im Gegensatz zum Luftverkehr kein vergleichbar ausgebautes
Ertragsmanagement. Die Preisfestsetzung erfolgt kostenbasiert. Instrumente fur eine dy-
namische Preis- und Kapazitatssteuerung gibt es kaum. Um mit den glinstigeren Angebo-
ten der Konkurrenz mithalten zu kénnen, wird es in Zukunft wichtig sein, dass die klassi-
schen OV-Unternehmen insbesondere im Fernverkehr Kaufkraftunterschiede zwischen
den Fahrgasten bericksichtigen. Einhergehend mit einer Flexibilisierung des Angebots

178 vgl. SBB (2016), Flottenstrategie der SBB.
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und seiner konsequenten Ausrichtung auf die Kundenbedurfnisse, sollte folglich auch eine
Flexibilisierung der Tarife gepriift werden.

Unabhangig von der Einfuhrung einer dynamischen Preis- und Kapazitatssteuerung be-
steht Handlungsbedarf bei der Tarifierung von Gruppen von Erwachsenen. Reisen meh-
rere Erwachsene zusammen, ist das Reisen im Auto in der Regel gunstiger. Durch ent-
sprechende Kleingruppentickets sollte diese Preisdifferenz korrigiert werden kdnnen.

Beitrag zur Zielerreichung

Mit einer flexibleren Tarifgestaltung kann gezielt auf die zunehmende Konkurrenz durch
Fernbusse reagiert werden. Der klassische OV-Fernverkehr kann dadurch seine Konkur-
renzféhigkeit verbessern. Mit flexibleren Tarifen kann zudem die Auslastung der Ziige bes-
ser gesteuert werden. Schliesslich kdnnen bei besonders gefragten Strecken zusatzliche
Ertrége generiert werden.

Die Flexibilisierung der Tarifgestaltung kann sich negativ auf die Vereinfachung der Tarif-
gestaltung auswirken, weil differenzierte Preise die Komplexitat des Tarifsystems erhdhen.

Stand der Umsetzung

Die Technologie zur Einfuhrung von flexiblen Tarifen ist verfigbar und wird in verschiede-
nen Landern und Bereichen bereits erfolgreich eingesetzt. Gleichzeitig werden Technolo-
gien fur die Erfassung der Fahrten laufend weiter verbessert.1”® Wenn es um die dynami-
sche Tarifierung im Personenverkehr geht, sind die Fluggesellschaften am weitesten fort-
geschritten.

Die grosse Zahl an involvierten Akteuren verlangsamen Entscheide zur Tarifgestaltung.
Zudem ist eine Flexibilisierung der Tarifgestaltung umstritten und gemass den aktuellen
Qualitatsstandards fur den Fernverkehr sogar ausgeschlossen, weil keine Bindung der Ti-
ckets an bestimmte Zlge erlaubt ist.28 Der Grund dafir ist die Beflirchtung, dass der Zu-
gang zum klassischen OV erschwert wird, wenn die Flexibilitat der Kunden zum Beispiel
durch die Zugbindung und die Abschaffung der Pauschalfahrausweise reduziert wirde.

Mit den Spartarifen bestehen im Fernverkehr schon Erfahrungen mit einer flexibleren Ta-
rifgestaltung. Dies betrifft insbesondere auch den grenzuberschreitenden Fernverkehr mit
Deutschland, was offensichtlich als Folge der zunehmenden Fernbusangebote zu verste-
hen ist. Zudem versenden die SBB regelmassig verglnstigte Mitfahrbillette.

Einfihrung von unterschiedlichen Tarifen wahrend Hauptverkehrszei-
ten und nachfrageschwachen Zeiten

Beschreibung der Handlungsempfehlung

Das klassische OV-Angebot in den Stadten muss auf die Hauptverkehrszeiten hin ausge-
richtet werden. Die Ausrichtung des Angebots auf den Kapazitatsbedarf in Spitzenzeiten
verursacht hohe Bereitstellungskosten, die auch von Personen getragen werden missen,
die nicht wahrend diesen Zeiten unterwegs sind. Entsprechend kénnte gepriift werden, ob
auf OV-Tickets wahren der Hauptverkehrszeiten ein Zuschlag erhoben wird oder ob OV-
Tickets in den nachfrageschwachen Zeiten giinstiger angeboten werden kénnen.

Beitrag zur Zielerreichung
Erh6éhung der Ertrdge und Steigerung des Kostendeckungsgrads.

Stand der Umsetzung

178 vgl. dazu zum Beispiel ARE (2015), Entwurf Konzeptbericht Mobility Pricing.
180vgl. BAV (2017), Grundsétze und Kriterien fiir den Fernverkehr, S. 6.
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Die Technologie zur Einflihrung von flexiblen Tarifen ist verflgbar. Ein &hnliches System
wurde zum Beispiel in London eingefihrt, welches zwischen Tarifen wéhrend den Spitzen-
zeiten und Tarifen wéahrend den tbrigen Zeiten unterscheidet. Die Definition der Spitzenzeit
erfolgt individuell nach Wochentag und Linie.

Die Umsetzung von héheren Tarifen wahrend den Spitzenzeiten ist umstritten. Neben der
Erhohung der Komplexitét des Ticketkaufs und einer Reduktion der Transparenz werden
insbesondere auch ethische Argumente vorgebracht. Es wird befurchtet, dass vor allem
Personen mit tiefen Einkommen stérker belastet werden, die kaum Chancen auf flexible
Arbeitszeiten haben.

Fahrzeitverkirzung

Beschreibung der Handlungsempfehlung

Im Rahmen der Weiterentwicklung des klassischen OV-Netzes in den Agglomerationen
sollte geprift werden, ob eine Fahrzeitverkirzung auf bestehenden Linien mit hohem Fahr-
gastaufkommen erreicht werden kann, zum Beispiel Uber eigenstandige Trassen, einer
konsequenteren Priorisierung des klassischen OV oder eine Reduktion der Haltestellen-
dichte. Die Feinverteilung sollte starker Gber Zubringerlinien erfolgen, die mit komplemen-
taren Angeboten ergdnzt werden wie zum Beispiel Bikesharing, selbstfahrenden Shutteln
fir die Quartiererschliessung sowie Auto- und Veloabstellplatzen an der OV-Haltestelle.
Bei der Umsetzung von Fahrzeitverkirzungen auf einer einzelnen Linie muss immer auch
die gesamte Reisezeit im Auge behalten werden. Eine mit einer Reduktion der Haltestel-
lendichte erzielte Fahrzeitverkiirzung darf nicht zu einer Zunahme der Reisezeit fuhren.

Beitrag zur Zielerreichung

Reduktion der Beférderungszeit. Zudem kénnen relevante Kostensenkungen erzielt wer-
den, weil dank kirzerer Umlaufe weniger Fahrzeuge bendtigt werden.

Stand der Umsetzung

Die Erzielung von Fahrzeugverkiirzungen auf bestehenden OV-Linien ist eine grosse Her-
ausforderung, weil sie sich bei der bestehenden Infrastruktur nur mit hohen Kosten reali-
sieren lasst. Zudem fihrt die Zusammenlegung von Haltestellen immer zu Widerstanden
bei der betroffenen Bevolkerung. Aus diesem Grund gibt es in diesen Bereichen kaum
Aktivitaten. Im Gegenteil, die vielerorts geplanten und umgesetzten verkehrsberuhigenden
Massnahmen koénnen den klassischen OV weiter verlangsamen, wenn bei deren Umset-
zung nicht die besonderen Bediirfnisse des OV beriicksichtigt werden.

Ausweitung der Kombination mit touristischen Angeboten

Beschreibung der Massnahmen

Die touristische Nutzung bietet die Chance, Linien in Randregionen starker auszulasten.
Dazu sollten die Kombination des klassischen OV mit touristischen Angeboten verstarkt
werden, indem zum Beispiel mit der Buchung einer Ubernachtung auch gleich das OV-
Billett fiir die An- und Riickreise oder eine regionale OV-Tages- oder Mehrtageskarte ge-
kauft werden kann.

Beitrag zur Zielerreichung

Erhéhung des Kostendeckungsgrads durch eine starkere touristische Nutzung des klassi-
schen OV im Freizeitverkehr.

Stand der Umsetzung

Die Bahnen bieten in eigenen Reiseblros Pauschalangebote mit Anreise per Bahn an. Der
Verkauf der Tickets Uber die Bahnen beschrankt jedoch die Zielgruppe auf die Kunden der
Bahnen. Wenn auch Hotels und weitere touristische Dienstleister die Mdglichkeit hatten,
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das OV-Angebot in ein Pauschalangebot zu integrieren, kénnte die Reichweite des klassi-
schen OV-Angebots erweitert werden.
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Stossrichtung 3: Kosten optimieren

Die Stossrichtung «Kosten optimieren» besteht aus vier Handlungsempfehlungen. Die
nachfolgende Abbildung zeigt einen Uberblick tiber die Handlungsempfehlungen, die be-
troffenen Marktsegmente sowie die Adressaten der Empfehlungen.

Tab. 58 Uberblick tiber die Empfehlungen, die betroffenen Marktsegmente und die Adressaten

Empfehlung Marktsegment Adressaten

Reduktion der Regulierungs- — Alle — Bund, Kantone sowie Stadte

folgekosten und Gemeinden als Regulato-
ren

Kostensenkung durch Abbau  — Alle — Besteller (Bund, Kantone und

von Leistungen mit einem tiefen Gemeinden)

Kostendeckungsgrad

Kostensenkung durch Effizienz- — Alle -TU

steigerungen und Konzentration — Besteller (Bund, Kantone und

auf die Kernprozesse Gemeinden)

Straffung des Liniennetzes und — If_iegionalverkehr - TU

Erganzung mit komplementéren  Uberland/Berg — Besteller (Bund, Kantone und

Angeboten Gemeinden)

Reduktion der Regulierungsfolgekosten

Beschreibung der Handlungsempfehlung

Staatliche Regulierung ist aus 6konomischer Sicht dort sinnvoll, wo das Marktergebnis
nicht mit den Interessen der Gesellschaft Gibereinstimmt. Staatliche Regulierungen, unab-
héngig davon, ob diese auf Bundesebene, kantonaler oder kommunaler Ebene angesiedelt
sind, kdnnen zu erheblichen Kosten bei den betroffenen Branchen fihren. Die regelmés-
sige Uberpriifung der staatlichen Regulierung beziiglich Vollstandigkeit sowie beziiglich
deren Nutzen und Kosten ist eine wichtige Aufgabe. Ziel der Uberpriifung ist es, dass das
Regulativ alles Notwendige regelt und auf unnétige Regulierungen verzichtet wird.

Im Jahr 2013 wurde eine Analyse des staatlichen Regulativs durchgefiihrt. Insgesamt wur-
den 13 Bereiche untersucht, wobei der OV nicht Teil der Analyse war.8! Entsprechend
wird empfohlen, dass auch fiir den OV ein «Regulierungs-Checkup» durchgefiihrt wird. 182
Dazu werden in einem ersten Schritt die Handlungspflichten fur die Branche aus dem Re-
gulativ zusammengestellt. Anschliessend werden die Kosten und Nutzen der Regulierun-
gen anhand von Interviews ermittelt. Die Subventionen, die fur die Erfullung einzelner
Handlungspflichten ausgeschlttet werden, missten naturlich entsprechend bertcksichtigt
werden.

Beitrag zur Zielerreichung

Reduktion der Kosten durch Abbau von Regulierungen mit einem ungentigenden Nutzen-
Kosten-Verhaltnis.

Stand der Umsetzung

Der Abbau von Doppelspurigkeiten und die Vereinfachung der Regulierung sind immer
wieder Thema im Rahmen von Reformen (u.a. auch der Reform regionaler Personenver-
kehr [RPV]). Eine umfassende Analyse der staatlichen Regulierungen im OV auf ihrer Voll-
standigkeit, ihren Nutzen und ihre Kosten fiir die Branche fehlt allerdings.

181 vgl. Schweizerische Eidgenossenschaft (2013), Bericht tber die Regulierungskosten.
182/gl. zum Beispiel Ecoplan (2013), Regulierungs-Checkup Arbeitssicherheit, Gesundheitsschutz und Unfallver-
sicherung.
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Kostensenkung durch Abbau von Leistungen mit einem tiefen Kosten-
deckungsgrad

Beschreibung der Handlungsempfehlung

Die neuen Mobilitatsanbieter, wie zum Beispiel Fernbusunternehmen oder Uber sind meis-
tens private Unternehmen, die ihr Angebot an wirtschaftlichen Kriterien ausrichten. Im Ge-
gensatz dazu spielten beim Aufbau und der Weiterentwicklung des klassischen OV-Ange-
bots weitere Kriterien wie die Grundversorgung eine entscheidende Rolle. Dies verursacht
Mehrkosten fiir den klassischen OV, die neue Mobilitatsanbieter nicht haben und es stellt
sich die Frage nach deren Finanzierung. Es stellt sich aber ebenso die Frage nach magli-
chen Kosteneinsparungen, insbesondere in den folgenden Bereichen:
 Uberprifung der Infrastruktur: Riickbau von nicht benétigter oder nicht geniigend aus-
gelasteter Infrastruktur (Bahnhofe, Gleisanlagen etc.) und Freigabe fir alternative Nut-
zungen sowie kontinuierliche Optimierung der Infrastrukturplanung.

» Uberpriifung der Fahrplane: Reduktion des Angebots bei einem tiefen Kostendeckungs-
grad

* Vertrieb: Ausbau der Onlinevertriebskanéle bei gleichzeitigem Abbau von Schaltern und
Billettautomaten.

* Abbau von Doppelspurigkeiten: Die Leistungen sind hinsichtlich Doppelspurigkeiten zu
Uberprifen (z.B. beim Linienangebot [parallelverlaufende Linien], im Vertrieb [Zusam-
menlegung von Schaltern und Automaten verschiedener Anbieter] etc.).

Die Uberpriifung der Infrastruktur und der Abbau von Doppelspurigkeiten werden kaum
negative Auswirkungen auf das Angebot haben. Demgegeniber wird die Reduktion des
Angebots bei einem tiefen Kostendeckungsgrad primér das Angebot in Randregionen tref-
fen. Zu prufen ist daher, ob die gleiche Erschliessungsqualitéat mit neuen und glinstigeren
Mobilitatsangeboten sichergestellt werden kann.

Von einem Abbau der Leistungen sind primér die Randregionen betroffen. Gleichzeitig mit
dem Abbau ist auch zu prifen, ob die gleiche Erschliessungsqualitat mit neuen und gins-
tigeren Mobilitdtsangeboten sichergestellt werden kann.

Beitrag zur Zielerreichung

Reduktion der Kosten durch Abbau von Leistungen mit einem tiefen Kostendeckungsgrad.
Der Abbau von Leistungen mit einem tiefen Kostendeckungsgrad filhrt jedoch zu einer
Reduktion der Qualitit des bestehenden, klassischen OV-Angebots in verschiedenen Be-
reichen, insbesondere in der Grundversorgung.

Stand der Umsetzung
Fir den Abbau von Leistungen mit einem tiefen Kostendeckungsgrad fehlt in der Regel die
gesellschaftliche Akzeptanz:

* Die Umstellung von Bahnangeboten mit einem ungenigenden Kostendeckungsgrad
auf Busangebote fiihrt jeweils zu Widerstand in der Bevolkerung.

* Die Schliessung von Bahnhofen fuhrt in der Regel zu heftigem politischen Widerstand
bei den Direktbetroffenen.

» Der klassische OV hat eine gesetzlich vorgeschriebene Erschliessungsfunktion. Die Si-
cherung der Grundversorgung macht unrentable Angebote unvermeidbar.

* Infrastruktur mit einem tiefen Kostendeckungsgrad, wie zum Beispiel der Weissenstein-
tunnel, werden saniert, obschon die Wirtschaftlichkeit nicht gegeben ist und Varianten
mit einem besseren Nutzen-Kosten-Verhaltnis zur Verfigung stehen wirden.

Kostensenkung durch Effizienzsteigerung und Konzentration auf
Kernprozesse

Beschreibung der Handlungsempfehlung
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Die klassischen OV-Transportunternehmen mit historisch gewachsenen Strukturen haben
im Vergleich zu neuen Anbietern haufig héhere Gemeinkosten, da sie nicht gleich
«schlanke» Strukturen haben wie die neuen Konkurrenten.

Mit einer ahnlichen Ausgangslage waren auch die klassischen Airlines beim Markteintritt
von Billigfluganbietern konfrontiert. Der Markteintritt der Billigfluganbieter zwang die klas-
sischen Airlines dazu, ihre Leistungen zu Uberpriifen und mit Effizienzsteigerungsprogram-
men ihren Kostennachteil gegeniiber den neuen Konkurrenten zu reduzieren.

Ausgangspunkt fir Effizienzsteigerungen sind detaillierte Kenntnisse der eigenen Pro-
zesse. Dazu bietet es sich an, die Leistungserbringung in einer Prozesslandkarte mit Fiih-
rungs- und Unterstiitzungsprozessen sowie ihren Kernprozessen (Erbringung des Fahr-
leistungsangebots gegeniiber den Kunden) zu erfassen. Uber ein konsequentes Prozess-
management kdnnen anschliessend Verbesserungen, Optimierungen und Einsparungen
ermittelt und umgesetzt werden.

Zudem ist zu prifen, inwieweit Synergien mit anderen TU genutzt werden kénnen. Poten-
zial besteht zum Beispiel bei der Fahrzeugbeschaffung. Hier kdnnten gemeinsame Stan-
dards festgelegt werden und Fahrzeuge zusammen beschafft werden. Die kumulierte
Marktmacht der TU wére hoher, sodass am Fahrzeugmarkt bessere Beschaffungspreise
erzielt werden kdnnen.

Beitrag zur Zielerreichung
Reduktion der Kosten durch Effizienzsteigerungen dank Optimierung der Prozesse.

Stand der Umsetzung

Die Steigerung der Effizienz ist eine laufende Aufgabe der Unternehmensleitung, die bei
den klassischen OV-Unternehmen auch wahrgenommen wird.183 Es gilt die bestehenden
Bestrebungen konsequent weiterzufihren.

Straffung des Liniennetzes und Ergdnzung mit komplementaren An-
geboten

Beschreibung der Massnahmen

Im Marktsegment Uberland/Berg ist der Kostendeckungsgrad des Angebots vergleichs-
weise tief, was sich negativ auf die Kosten des Gesamtsystems auswirkt. Grund fur diesen
tiefen Kostendeckungsgrad ist die Erschliessungsfunktion, die der klassische OV in peri-
pheren Regionen leisten muss und den entsprechend tiefen Anforderungen der Besteller
an die minimale Wirtschaftlichkeit von OV-Linien. Es ist zu priifen, ob das Liniennetz in
peripheren Regionen gestrafft werden kann und eine &hnliche Erschliessung mit komple-
mentaren Angeboten erreicht werden kann, wie zum Beispiel Ridesharing, Carsharing oder
Bikesharing.

Zielsetzung
Steigerung des Kostendeckungsgrads durch den Abbau von unrentablen Leistungen.

Stand der Umsetzung

Die Mindesterschliessung mit einem klassischen OV-Angebot ist im Gesetz garantiert. Die
Anforderungen an die minimale Wirtschaftlichkeit sind gering. Eine Grunderschliessung mit
Bussen im Stundentakt, Rufbussen und Seilbahnen muss lediglich 10% der Kosten de-
cken; Gibrige Angebote mussen nur 20% ihrer Kosten decken. Die Hirden fir eine Straffung
des Liniennetzes sind entsprechend hoch. Zudem fehlt in der Regel die gesellschaftliche
Akzeptanz. Diese Akzeptanz kénnte in Zukunft steigen, wenn in den Randregionen andere
Angebote die Grundversorgung sicherstellen kénnen.

183 \v/gl. zum Beispiel das Programm Railfit 20/30 der SBB (vgl. SBB (2017), Vision und Strategie der SBB oder
das Programm «Gipfelstiirmer» der BLS, welches bis 2015 gefiihrt wurde (vgl. BLS (2016), Geschéftsbericht
2015.).
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Bewertung der Handlungsoptionen und Zielkonflikte

Die Handlungsempfehlungen sind nicht frei von Zielkonflikten. Die Tab. 59 zeigt die we-
sentlichen Zielkonflikte, die zwischen den Handlungsoptionen der Stossrichtung 1 «Inno-
vation und Integration von neuen Mobilitdtsangeboten in das klassische OV-Angebot» und
den anderen Stossrichtungen bestehen. Im Wesentlichen besteht ein Zielkonflikt mit der
Stossrichtung 3 «Kosten optimieren». Der Grund dafir ist, dass Innovationen immer mit
Investitionen verbunden sind und dem Risiko, dass die Investitionen nicht die gewtiinschte
Wirkung erzielen. Um die entstehenden Zielkonflikte zu entscharfen, ist es daher wichtig,
dass die Investitionen immer auf ihre Kostenwirksamkeit tiberpruft werden.

Eine Zielsynergie entsteht zur Stossrichtung 2 «Verbesserung des bestehenden, klassi-
schen OV-Angebots», weil Innovationen und die Integration von neuen Mobilitatsangebo-
ten immer zu einer Verbesserung des OV-Angebots beitragen.

Tab. 59 Uberblick tiber die Zielkonflikte der Stossrichtung 1 «Innovation und Integration
von neuen Mobilitdétsangeboten in das klassische OV-Angebot»

Handlungsempfehlung Zielharmonie (3) und Zielkonflikte (\)
Schaffung eines innovationsfreundlichen d Stossrichtung 2; \Stossrichtung 3
Umfelds im OV

Integration neuer Mobilitéts- 8 Stossrichtung 2; { Stossrichtung 3
angebote in das Regulativ

Aktive Entwicklung von neuen integrierten 9 Stossrichtung 2; { Stossrichtung 3
Mobilitétsdienstleistungen

Integration von anderen Mobilitatsdienstleistungen 9 Stossrichtung 2; \Stossrichtung 3
in das klassische OV-Angebot

Vorantreiben der Automatisierung des OV 9 Stossrichtung 2; \ Stossrichtung 3
Vorantreiben der Elektrifizierung des klassische, d Stossrichtung 2; \Stossrichtung 3

strassengebundenen OV

In der Tab. 60 sind die Zielkonflikte und Zielsynergien der Handlungsempfehlungen der
Stossrichtung 2 «Verbesserung des bestehenden, klassischen OV-Angebots» zusammen-
gefasst. Bei den Handlungsempfehlungen «Ausrichtung des Angebots auf differenzierte
Kundenbedurfnisse» und «Fahrzeitverkirzung» besteht ein Zielkonflikt mit der Stossrich-
tung 3 «Kosten optimieren». Der Grund dafur ist, dass eine Differenzierung des Angebots
und die Verkirzung der Fahrzeit auf bestehenden OV-Linien mit Investitionen verbunden
sind. Die Investitionen lohnen sich, wenn zum Beispiel durch eine Fahrzeitverkirzung we-
niger Fahrzeuge eingesetzt werden missen oder die Kosten einer Differenzierung des An-
gebots durch eine hdhere Zahlungsbereitschaft der Nutzenden finanziert werden kénnen.

Innerhalb der Stossrichtung 2 besteht zudem ein Zielkonflikt zwischen der Handlungsemp-
fehlung «Vereinfachung der Tarifgestaltung und des Vertriebs» und den Handlungsemp-
fehlungen «Flexibilisierung der Tarife» sowie «Einfiihrung von unterschiedlichen Tarifen
wahrend den Hauptverkehrszeiten und den nachfrageschwachen Zeiten». Der Grund dafur
ist, dass die zuséatzliche Preisdiskriminierung die Komplexitat des Tarifsystems erhdht. Fir
die Kunden wird es schwieriger, das richtige Ticket auszuwahlen. Dieser Zielkonflikt kann
entscharft oder aufgeldst werden, durch den Einsatz von Postpayment-Losungen wie zum
Beispiel Fairtig oder Lezzgo, bei denen der Fahrpreis erst nachtraglich berechnet wird.

Bei allen Handlungsempfehlungen besteht eine Zielsynergie mit der «Stossrichtung 1»,
weil die Verbesserung des bestehenden, klassischen OV-Angebots zusammen mit Inno-
vation und Integration von neuen Mobilitdtsangeboten das klassische OV-Angebot verbes-
sert und den Nutzen fir den Kunden erhoht.
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Tab. 60 Uberblick tiber die Zielkonflikte der Stossrichtung 2 «Verbesserung des beste-

henden, klassischen OV-Angebots»

Ausrichtung des Angebots auf differenzierte Kun-
denbedurfnisse

9 Stossrichtung 1; Stossrichtung 3

Vereinfachung der Tarifgestaltung und P
des Vertriebs \

Stossrichtung 1;

Flexibilisierung der Tarifgestaltung und Ein-
fuhrung von unterschiedlichen Tarifen wah-
rend den Hauptverkehrszeiten und der
nachfrageschwachen Zeiten

Flexibilisierung der Tarifgestaltung

Stossrichtung 1
Vereinfachung der Tarifgestaltung

Einfihrung von unterschiedlichen Tarifen
wahrend den Hauptverkehrszeiten und
den nachfrageschwachen Zeiten

Stossrichtung 1
Vereinfachung der Tarifgestaltung

Fahrzeitverkiirzung

Stossrichtung 1; \Stossrichtung 3

Ausweitung der Kombination mit
touristischen Angeboten

¢ ¢ |~ e o

Stossrichtung 1

Die Tab. 61 zeigt die Zielkonflikte der Stossrichtung 3 «Kosten optimieren»:

Die Handlungsempfehlung «Reduktion der Regulierungsfolgekosten» ist frei von Ziel-
konflikten. Der Grund dafir ist, dass der Verzicht auf Regulierungen mit einem ungenu-
genden Nutzen-Kosten-Verhéltnis keine Konflikte mit anderen Zielsetzungen verur-
sacht.

Die Handlungsempfehlungen «Kostensenkung durch den Abbau von Leistungen mit
einem tiefen Kostendeckungsgrad» und «Straffung des Liniennetzes und Ergénzung
mit komplementéaren Angeboten» fihrt zu einem Zielkonflikt mit der Stossrichtung «Ver-
besserung des bestehenden, klassischen OV-Angebots». Der Grund dafiir ist, dass das
OV-Netz wie ein Baum funktioniert, wobei der Stamm die Hauptlinie und die Aste die
Nebenlinien darstellen. Wenn einzelne Aste als Folge eines zu tiefen Kostendeckungs-
grads abgetrennt werden, wirkt sich dies negativ auf die Erschliessungsqualitat des
klassischen OV-Angebots aus. Dieser Zielkonflikt kann nur aufgelést werden, wenn die
Liicke im Angebot durch ein anderes innovatives und komplementares Angebot ersetzt
werden kann. Daraus ergibt sich auch die Zielsynergie der Handlungsoption «Straffung
des Liniennetzes und Ergédnzung mit komplementaren Angeboten» zur Stossrichtung 1
«Innovation und Integration von neuen Mobilitdtsangeboten».

Demgegenuber fuhrt die Handlungsempfehlung «Kostensenkung durch Effizienzsteige-
rungen und Konzentration auf die Kernprozesse» zu einem Zielkonflikt mit der Stoss-
richtung 1, weil bei Sparmassnahmen bei Innovationsprozessen die Gefahr besteht,
dass die Innovationsfahigkeit eines Unternehmens gehemmt wird. Allerdings kénnen
mit Effizienzsteigerungen und einer Konzentration auf Kernprozesse auch Mittel fir In-
novationen freigesetzt werden.

Tab. 61 Uberblick tiber die Zielkonflikte der Stossrichtung 3 «Kosten optimieren»

Reduktion der Regulierungsfolgekosten Keine

Kostensenkung durch Abbau von Leistungen \ Stossrichtung 2
mit einem tiefen Kostendeckungsgrad

Kostensenkung durch Effizienzsteigerungen \Stossrichtung 1
und Konzentration auf die Kernprozesse

Straffung des Liniennetzes und Erganzung
mit komplementéren Angeboten

9 Stossrichtung 1; \Stossrichtung 2
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Abklrzungsverzeichnis

ARE Bundesamt fur Raumentwicklung

ARPV Verordnung Uber die Abgeltung des regionalen Personenverkehrs (SR 745.16)
BAV Bundesamt fur Verkehr

BFE Bundesamt fur Energie

BFS Bundesamt fur Statistik

BIBO Be in be out

ch-direct Direkter Verkehr Schweiz

CHF Schweizer Franken

CO2 Kohlenstoffdioxid

etc. und so weiter

EU Européaische Union

KKdoVv Konferenz der kantonalen Delegierten des 6ffentlichen Verkehrs
LED Leuchtdiode

LKW Lastwagen

LV Langsamverkehr

MaaS Mobility as a Service

MIV Motorisierter Individualverkehr

ov Offentlicher Verkehr

PKS Polizeiliche Kriminalstatistik

RPV Regionaler Personenverkehr

S. Seite

StAV Strategischer Ausschuss der Verbiinde

STEP Strategisches Entwicklungsprogramm Bahninfrastruktur
TU Transportunternehmen

VoV Verband offentlicher Verkehr

z.B. Zum Beispiel

Mai 2018

163



1633 | Individualisierung des OV-Angebots

164 Mai 2018



1633 | Individualisierung des OV-Angebots

ARE Bundesamt fir Raumentwicklung (2010)
Erschliessung und Erreichbarkeiten in der Schweiz mit dem 6ffentlichen Verkehr und
dem motorisierten Individualverkehr. Grundlagenbericht. Im Internet:
https://www.are.admin.ch/dam/are/de/dokumente/verkehr/publikationen/erschlies-
sung-und-erreichbarkeit-in-der-schweiz.pdf.download.pdf/erschliessung-und-erreich-
barkeit-in-der-schweiz.pdf [17.07.2017]

ARE Bundesamt fir Raumentwicklung (2013)
Reisezeiten und OV-Giteklassen. Aktualisierung der Geodaten und Karten. Im Inter-
net: https://www.are.admin.ch/dam/are/de/dokumente/reisezeiten_und_oev-guete-
klassen.pdf.download.pdf/reisezeiten_und_oev-gueteklassen.pdf

ARE Bundesamt fir Raumentwicklung (2015)
Entwurf Konzeptbericht Mobility Pricing. Ansatze zur Lésung von Verkehrsproble-
men fir Strasse und Schiene in der Schweiz. Im Internet: https://www.ad-
min.ch/ch/d/gg/pc/documents/2700/Konzeptbericht-Mobility-Pricing ENT-

WUREF_de.pdf

ARE Bundesamt fir Raumentwicklung (2016)
Gesellschaftliche Trends und technologische Entwicklungen im Personen- und Gu-
terverkehr bis 2040. Schlussbericht zum Projekt im Kontext der Schweizerischen
Verkehrsperspektiven 2040. Im Internet: https://www.are.admin.ch/dam/are/de/doku-
mente/verkehr/publikationen/GesellschaftlicheTrendsTechnologien Schlussbe-
richt.pdf.download.pdf/GesellschaftlicheTrendsTechnologien Schlussbericht de.pdf

Arthur D. Little (2009)
Zukunft der Mobilitat 2020. Die Automobilindustrie im Umbruch? Im Internet.
http://www.adlittle.de/uploads/tx_extthoughtleadership/ADL _Zukunft der Mobili-
taet 2020 Langfassung.pdf

ASTRA Bundesamt fir Strassen (2015), Markt- und Nutzermonitoring Elektromobilitat
(MANUEL). Forschungsprojekt 2010/20.

ASTRA Bundesamt fiir Strassen, ARE Bundesamt fir Raumentwicklung, BAFU Bundes-
amt fur Umwelt, BFE Bundesamt fiir Energie (2015)
Elektromobilitéat. Masterplan fiir eine sinnvolle Entwicklung. Bericht in Erfiillung der
Motion 12.3652. Im Internet: http://www.news.admin.ch/NSBSubscriber/message/at-
tachments/39400.pdf

Balcombe R., Mackett R., Paulley N., Preston J. et al. (2004), The demand for public
transport: a practical guide. Im Internet: https://www.researchgate.net/profile/Ro-
ger_Mackett/publication/32885889 The demand for public_transport A practi-
cal_guide/links/0c96051d58c7eeccb5000000/The-demand-for-public-transport-A-
practical-guide.pdf?origin=publication _list

BAV (2017)
Sicherheitsbericht 2016. Im Internet: https://www.bav.admin.ch/dam/bav/de/doku-
mente/aktuell-startseite/berichte/sicherheitsbericht_bav_2016.pdf.down-
load.pdf/BAV_Sicherheitsbericht_16_DE.pdf

BAV (2016)
Potenzial fur Fernbuslinien in der Schweiz. BAV-News Ausgabe Oktober 2016. Im
Internet: https://www.bav.admin.ch/bav/de/home/aktuell/bav-news/archiv/ausgabe-
oktober-2016/artikel-1.html

BAV (2017)
Domo Swiss Express AG erhalt Konzession fur nationale Fernbusse. Medienmittei-
lung vom 19.02.2018. Im Internet: https://www.bav.admin.ch/bav/de/home/aktu-
ell/medienmitteilungen.msg-id-69831.html

BAV (2017)
Fernbus-Gesuch in der Anhérung. BAV-News Ausgabe Juli 2017. Im Internet:

Mai 2018 165


https://www.are.admin.ch/dam/are/de/dokumente/verkehr/publikationen/erschliessung-und-erreichbarkeit-in-der-schweiz.pdf.download.pdf/erschliessung-und-erreichbarkeit-in-der-schweiz.pdf
https://www.are.admin.ch/dam/are/de/dokumente/verkehr/publikationen/erschliessung-und-erreichbarkeit-in-der-schweiz.pdf.download.pdf/erschliessung-und-erreichbarkeit-in-der-schweiz.pdf
https://www.are.admin.ch/dam/are/de/dokumente/verkehr/publikationen/erschliessung-und-erreichbarkeit-in-der-schweiz.pdf.download.pdf/erschliessung-und-erreichbarkeit-in-der-schweiz.pdf
https://www.admin.ch/ch/d/gg/pc/documents/2700/Konzeptbericht-Mobility-Pricing_ENTWURF_de.pdf
https://www.admin.ch/ch/d/gg/pc/documents/2700/Konzeptbericht-Mobility-Pricing_ENTWURF_de.pdf
https://www.admin.ch/ch/d/gg/pc/documents/2700/Konzeptbericht-Mobility-Pricing_ENTWURF_de.pdf
https://www.are.admin.ch/dam/are/de/dokumente/verkehr/publikationen/GesellschaftlicheTrendsTechnologien_Schlussbericht.pdf.download.pdf/GesellschaftlicheTrendsTechnologien_Schlussbericht_de.pdf
https://www.are.admin.ch/dam/are/de/dokumente/verkehr/publikationen/GesellschaftlicheTrendsTechnologien_Schlussbericht.pdf.download.pdf/GesellschaftlicheTrendsTechnologien_Schlussbericht_de.pdf
https://www.are.admin.ch/dam/are/de/dokumente/verkehr/publikationen/GesellschaftlicheTrendsTechnologien_Schlussbericht.pdf.download.pdf/GesellschaftlicheTrendsTechnologien_Schlussbericht_de.pdf
http://www.adlittle.de/uploads/tx_extthoughtleadership/ADL_Zukunft_der_Mobilitaet_2020_Langfassung.pdf
http://www.adlittle.de/uploads/tx_extthoughtleadership/ADL_Zukunft_der_Mobilitaet_2020_Langfassung.pdf
http://www.news.admin.ch/NSBSubscriber/message/attachments/39400.pdf
http://www.news.admin.ch/NSBSubscriber/message/attachments/39400.pdf
https://www.researchgate.net/profile/Roger_Mackett/publication/32885889_The_demand_for_public_transport_A_practical_guide/links/0c96051d58c7eeccb5000000/The-demand-for-public-transport-A-practical-guide.pdf?origin=publication_list
https://www.researchgate.net/profile/Roger_Mackett/publication/32885889_The_demand_for_public_transport_A_practical_guide/links/0c96051d58c7eeccb5000000/The-demand-for-public-transport-A-practical-guide.pdf?origin=publication_list
https://www.researchgate.net/profile/Roger_Mackett/publication/32885889_The_demand_for_public_transport_A_practical_guide/links/0c96051d58c7eeccb5000000/The-demand-for-public-transport-A-practical-guide.pdf?origin=publication_list
https://www.researchgate.net/profile/Roger_Mackett/publication/32885889_The_demand_for_public_transport_A_practical_guide/links/0c96051d58c7eeccb5000000/The-demand-for-public-transport-A-practical-guide.pdf?origin=publication_list
https://www.bav.admin.ch/bav/de/home/aktuell/bav-news/archiv/ausgabe-oktober-2016/artikel-1.html
https://www.bav.admin.ch/bav/de/home/aktuell/bav-news/archiv/ausgabe-oktober-2016/artikel-1.html

166

1633 | Individualisierung des OV-Angebots

https://www.bav.admin.ch/bav/de/home/aktuell/bav-news/aktuelle-ausgabe/artikel-
4.html

BAV (ohne Datum)
Fernverkehr. Im Internet: https://www.bav.admin.ch/bav/de/home/das-bav/aufgaben-
des-amtes/finanzierung/finanzierung-verkehr/personenverkehr/fernverkehr-fv.html

BAV Bundesamt fir Verkehr (2013)
Ubersicht iiber die EU-Bahnpakete und die Bahnreformen in der Schweiz. Im Inter-
net: https://www.bav.admin.ch/dam/bav/de/dokumente/themen/bahnreform/ueber-
sicht_eu-bahnpaketeundbahnreformeninderch.pdf.download.pdf/uebersicht eu-
bahnpaketeundbahnreformeninderch.pdf

BAV Bundesamt fiir Verkehr (2014)
Energieeffizienz bei 6V-Unternehmen. Im Internet: https://www.bav.ad-
min.ch/dam/bav/de/dokumente/themen/umwelt/energieeffizienzbeioev-unterneh-
men.pdf.download.pdf/energieeffizienzbeioev-unternehmen.pdf

BAV Bundesamt fiir Verkehr (2016)
Bund schafft Voraussetzungen fur Apps mit Echtzeitinformationen zum 6ffentlichen
Verkehr. Medienmitteilung vom 01.12.2016. Im Internet: https://www.bav.ad-
min.ch/bav/de/home/aktuell/medienmitteilungen.msg-id-64744.html [18.07.2017]

BAV Bundesamt fiir Verkehr (2016)
Tarifverbiinde. Im Internet: https://www.bav.admin.ch/bav/de/home/das-bav/aufga-
ben-des-amtes/finanzierung/finanzierung-verkehr/personenverkehr/tarife/tarifverbu-
ende.html [16.07.2017]

BAV Bundesamt fur Verkehr (2017)
Beschaffung von Betriebsmitteln im RPV (ARPV Genehmigung, Solidarbirgschaft
des Bundes). Wegleitung (Stand Mé&rz 2017). Im Internet: https://www.bav.ad-
min.ch/dam/bav/de/dokumente/leitfaeden/allgemein/wegleitung beschaffung be-
triebsmittel rpv.pdf.download.pdf/Wegleitung%20zur%20Beschaf-
fung%20von%20Betriebsmitteln%20im%20RPV%20(ARPV-Genehmigun-
gen,%20Solidarb%C3%BCrgschaft%20des%20Bundes).pdf

BAV Bundesamt fur Verkehr (2017)
Fahrplanentwurf 2018. Informationsplattform. Im Internet: http://www.fahrplanent-
wurf.ch/de/einstieg.html [15.07.2017]

BAV Bundesamt fur Verkehr (2017)
Grundsatze und Kriterien fur den Fernverkehr. Wegleitung. Januar 2017. Aktenzei-
chen BAV-311.00-00001/00003/00017. Im Internet. https://www.newsd.ad-
min.ch/newsd/message/attachments/47375.pdf

BAV Bundesamt fir Verkehr (Hrsg.) (2015)
Reform fiir den Regionalen Personenverkehr der Schweiz. Auslegeordnung und
Empfehlungen der Expertengruppe. Stand nach Anhérung der Stakeholder. BAV-
313.00-00003/00005/00008/00002/00010/00013. Im Internet: https://www.newsd.ad-
min.ch/newsd/message/attachments/44520.pdf

BAV Bundesamt fiir Verkehr (ohne Datum)
Bahnreformen schaffen gute Rahmenbedingungen. Im Internet: https://www.bav.ad-
min.ch/bav/de/home/themen/alphabetische-themenliste/bahnreform.html

BAV Bundesamt fiir Verkehr (ohne Datum)
Fahrplanverfahren. Im Internet: https://www.bav.admin.ch/bav/de/home/themen/al-
phabetische-themenliste/fahrplanverfahren.html [15.07.2017]

Beckmann Jorg (2016)
Mit dem Auto von morgen in eine andere Schweiz. Im Internet: https://www.alpha-
bet.com/de-ch/zukunftsaussichten16

Berner Zeitung (2014)
Auch der OV steckt im Stau. Ausgabe vom 1.11.2014. Im Internet: http://www.ber-
nerzeitung.ch/region/bern/Auch-der-OeV-steckt-im-Stau/story/21790397

Mai 2018


https://www.bav.admin.ch/bav/de/home/aktuell/bav-news/aktuelle-ausgabe/artikel-4.html
https://www.bav.admin.ch/bav/de/home/aktuell/bav-news/aktuelle-ausgabe/artikel-4.html
https://www.bav.admin.ch/bav/de/home/das-bav/aufgaben-des-amtes/finanzierung/finanzierung-verkehr/personenverkehr/fernverkehr-fv.html
https://www.bav.admin.ch/bav/de/home/das-bav/aufgaben-des-amtes/finanzierung/finanzierung-verkehr/personenverkehr/fernverkehr-fv.html
https://www.bav.admin.ch/dam/bav/de/dokumente/themen/bahnreform/uebersicht_eu-bahnpaketeundbahnreformeninderch.pdf.download.pdf/uebersicht_eu-bahnpaketeundbahnreformeninderch.pdf
https://www.bav.admin.ch/dam/bav/de/dokumente/themen/bahnreform/uebersicht_eu-bahnpaketeundbahnreformeninderch.pdf.download.pdf/uebersicht_eu-bahnpaketeundbahnreformeninderch.pdf
https://www.bav.admin.ch/dam/bav/de/dokumente/themen/bahnreform/uebersicht_eu-bahnpaketeundbahnreformeninderch.pdf.download.pdf/uebersicht_eu-bahnpaketeundbahnreformeninderch.pdf
https://www.bav.admin.ch/dam/bav/de/dokumente/themen/umwelt/energieeffizienzbeioev-unternehmen.pdf.download.pdf/energieeffizienzbeioev-unternehmen.pdf
https://www.bav.admin.ch/dam/bav/de/dokumente/themen/umwelt/energieeffizienzbeioev-unternehmen.pdf.download.pdf/energieeffizienzbeioev-unternehmen.pdf
https://www.bav.admin.ch/dam/bav/de/dokumente/themen/umwelt/energieeffizienzbeioev-unternehmen.pdf.download.pdf/energieeffizienzbeioev-unternehmen.pdf
https://www.bav.admin.ch/bav/de/home/aktuell/medienmitteilungen.msg-id-64744.html
https://www.bav.admin.ch/bav/de/home/aktuell/medienmitteilungen.msg-id-64744.html
https://www.bav.admin.ch/bav/de/home/das-bav/aufgaben-des-amtes/finanzierung/finanzierung-verkehr/personenverkehr/tarife/tarifverbuende.html
https://www.bav.admin.ch/bav/de/home/das-bav/aufgaben-des-amtes/finanzierung/finanzierung-verkehr/personenverkehr/tarife/tarifverbuende.html
https://www.bav.admin.ch/bav/de/home/das-bav/aufgaben-des-amtes/finanzierung/finanzierung-verkehr/personenverkehr/tarife/tarifverbuende.html
https://www.bav.admin.ch/dam/bav/de/dokumente/leitfaeden/allgemein/wegleitung_beschaffung_betriebsmittel_rpv.pdf.download.pdf/Wegleitung%20zur%20Beschaffung%20von%20Betriebsmitteln%20im%20RPV%20(ARPV-Genehmigungen,%20Solidarb%C3%BCrgschaft%20des%20Bundes).pdf
https://www.bav.admin.ch/dam/bav/de/dokumente/leitfaeden/allgemein/wegleitung_beschaffung_betriebsmittel_rpv.pdf.download.pdf/Wegleitung%20zur%20Beschaffung%20von%20Betriebsmitteln%20im%20RPV%20(ARPV-Genehmigungen,%20Solidarb%C3%BCrgschaft%20des%20Bundes).pdf
https://www.bav.admin.ch/dam/bav/de/dokumente/leitfaeden/allgemein/wegleitung_beschaffung_betriebsmittel_rpv.pdf.download.pdf/Wegleitung%20zur%20Beschaffung%20von%20Betriebsmitteln%20im%20RPV%20(ARPV-Genehmigungen,%20Solidarb%C3%BCrgschaft%20des%20Bundes).pdf
https://www.bav.admin.ch/dam/bav/de/dokumente/leitfaeden/allgemein/wegleitung_beschaffung_betriebsmittel_rpv.pdf.download.pdf/Wegleitung%20zur%20Beschaffung%20von%20Betriebsmitteln%20im%20RPV%20(ARPV-Genehmigungen,%20Solidarb%C3%BCrgschaft%20des%20Bundes).pdf
https://www.bav.admin.ch/dam/bav/de/dokumente/leitfaeden/allgemein/wegleitung_beschaffung_betriebsmittel_rpv.pdf.download.pdf/Wegleitung%20zur%20Beschaffung%20von%20Betriebsmitteln%20im%20RPV%20(ARPV-Genehmigungen,%20Solidarb%C3%BCrgschaft%20des%20Bundes).pdf
http://www.fahrplanentwurf.ch/de/einstieg.html
http://www.fahrplanentwurf.ch/de/einstieg.html
https://www.newsd.admin.ch/newsd/message/attachments/47375.pdf
https://www.newsd.admin.ch/newsd/message/attachments/47375.pdf
https://www.newsd.admin.ch/newsd/message/attachments/44520.pdf
https://www.newsd.admin.ch/newsd/message/attachments/44520.pdf
https://www.bav.admin.ch/bav/de/home/themen/alphabetische-themenliste/bahnreform.html
https://www.bav.admin.ch/bav/de/home/themen/alphabetische-themenliste/bahnreform.html
https://www.bav.admin.ch/bav/de/home/themen/alphabetische-themenliste/fahrplanverfahren.html
https://www.bav.admin.ch/bav/de/home/themen/alphabetische-themenliste/fahrplanverfahren.html
https://www.alphabet.com/de-ch/zukunftsaussichten16
https://www.alphabet.com/de-ch/zukunftsaussichten16

1633 | Individualisierung des OV-Angebots

BERNMOBIL (2015)
21 umweltfreundliche Hybrid-Gelenkbusse fiir Bernmobil. Medienmitteilung. Im Inter-
net: http://www.bernmobil.ch/Seiten/Unternehmen/Medienmitteilun-
gen/?0id=1359&lang=de&seite=1&detailmitteilung=1050&jahr=2015&ajaxrequ-
est=true&fremdlink=true

Bernmobil (2016)
OV-Plus-App. Im Internet: http://www.bernmobil.ch/Seiten/fahr-
plan/oevbern/?0id=2210&lang=de

BFE Bundesamt fir Energie (2006)
Evaluation Car-Sharing. Schlussbericht. Im Internet: http://www.bfe.ad-
min.ch/php/modules/publikationen/stream.php?ext-
lang=de&name=de_606183202.pdf.

BFS Bundesamt fiir Statistik (2005)
Soziokulturelle Unterschiede in der Schweiz. Neuenburg.

BFS Bundesamt fir Statistik (2010)
Bevdlkerungsdynamik: Perioden mit unterschiedlichen raumlichen Entwicklungen.
Im Internet: http://www.bfs.admin.ch/bfs/portal/de/index/regionen/03/dos/bevoelke-
rungsdynamik/01.html

BFS Bundesamt fir Statistik (2013)
Kosten und Finanzierung des Verkehrs 2012. Neuenburg.

BFS Bundesamt fir Statistik (2014)
Raum mit stadtischem Charakter der Schweiz. Eine neue Definition der Agglomerati-
onen und weiteren stadtischen Raumkategorien. Im Internet: http://www.bfs.ad-
min.ch/bfs/portal/de/index/news/publikationen.Document.188831.pdf

BFS Bundesamt fir Statistik (2016)
Erwerbsquoten 1991 — 2015. Im Internet: http://www.bfs.admin.ch/bfs/portal/de/in-
dex/themen/20/05/blank/key/erwerbstaetigkeit/erwerbsbeteili-
gung.Document.50960.xls

BFS Bundesamt fir Statistik (2016)
Offentlicher Verkehr (inkl. Schienengiiterverkehr). Zeitreihen 1990, 1995, 2000 —
2015. Im Internet: https://www.bfs.admin.ch/bfsstatic/dam/assets/246220/master
[16.07.2017]

BFS Bundesamt flr Statistik (2016)
Verkehrsleistung im Personenverkehr. T11.4.1.2 (Stand Dezember 2017). Im Inter-
net: https://www.bfs.admin.ch/bfsstatic/dam/assets/1620003/master [16.07.2017]

BFS Bundesamt flr Statistik (2016)
Verkehrsunfalle in der Schweiz 2015. Im Internet: http://www.bfs.admin.ch/bfs/por-
tal/de/index/infothek/publ.Document.203247.pdf

BFS Bundesamt fur Statistik (2017)
Offentlicher Verkehr (inkl. Schienengiiterverkehr). Zeitreihen 1990, 1995, 2000 —
2016. Im Internet: https://www.bfs.admin.ch/bfsstatic/dam/assets/246220/master
[14.03.2018]

BFS Bundesamt flr Statistik (2017)
Modalsplit im Personenverkehr. Anteil 6ffentlicher Verkehr am motorisierten Perso-
nenverkehr auf Strasse und Schiene. Im Internet: https://www.bfs.ad-
min.ch/bfs/de/home/statistiken/nachhaltige-entwicklung/cockpit/siedlungsentwick-
lung-mobilitaet-infrastruktur/modalsplit-personenverkehr.assetdetail.3582329.html

BFS Bundesamt fiir Statistik (2018)
Strassenfahrzeuge 2017. Zahl neu zugelassener Dieselautos sinkt um fast einen
Zehntel. Im Internet: https://www.bfs.admin.ch/bfs/de/home/statistiken/kataloge-da-
tenbanken/medienmitteilungen.assetdetail.4342712.html [28.04.2018]

BFS Bundesamt fiir Statistik (ohne Datum)
Die Zukunft der Langlebigkeit in der Schweiz. Im Internet:

Mai 2018 167


http://www.bernmobil.ch/Seiten/Unternehmen/Medienmitteilungen/?oid=1359&lang=de&seite=1&detailmitteilung=1050&jahr=2015&ajaxrequest=true&fremdlink=true
http://www.bernmobil.ch/Seiten/Unternehmen/Medienmitteilungen/?oid=1359&lang=de&seite=1&detailmitteilung=1050&jahr=2015&ajaxrequest=true&fremdlink=true
http://www.bernmobil.ch/Seiten/Unternehmen/Medienmitteilungen/?oid=1359&lang=de&seite=1&detailmitteilung=1050&jahr=2015&ajaxrequest=true&fremdlink=true
http://www.bernmobil.ch/Seiten/fahrplan/oevbern/?oid=2210&lang=de
http://www.bernmobil.ch/Seiten/fahrplan/oevbern/?oid=2210&lang=de
http://www.bfe.admin.ch/php/modules/publikationen/stream.php?extlang=de&name=de_606183202.pdf
http://www.bfe.admin.ch/php/modules/publikationen/stream.php?extlang=de&name=de_606183202.pdf
http://www.bfe.admin.ch/php/modules/publikationen/stream.php?extlang=de&name=de_606183202.pdf
http://www.bfs.admin.ch/bfs/portal/de/index/regionen/03/dos/bevoelkerungsdynamik/01.html
http://www.bfs.admin.ch/bfs/portal/de/index/regionen/03/dos/bevoelkerungsdynamik/01.html
http://www.bfs.admin.ch/bfs/portal/de/index/news/publikationen.Document.188831.pdf
http://www.bfs.admin.ch/bfs/portal/de/index/news/publikationen.Document.188831.pdf
http://www.bfs.admin.ch/bfs/portal/de/index/themen/20/05/blank/key/erwerbstaetigkeit/erwerbsbeteiligung.Document.50960.xls
http://www.bfs.admin.ch/bfs/portal/de/index/themen/20/05/blank/key/erwerbstaetigkeit/erwerbsbeteiligung.Document.50960.xls
http://www.bfs.admin.ch/bfs/portal/de/index/themen/20/05/blank/key/erwerbstaetigkeit/erwerbsbeteiligung.Document.50960.xls
https://www.bfs.admin.ch/bfsstatic/dam/assets/246220/master
https://www.bfs.admin.ch/bfsstatic/dam/assets/1620003/master
http://www.bfs.admin.ch/bfs/portal/de/index/infothek/publ.Document.203247.pdf
http://www.bfs.admin.ch/bfs/portal/de/index/infothek/publ.Document.203247.pdf
https://www.bfs.admin.ch/bfsstatic/dam/assets/246220/master
https://www.bfs.admin.ch/bfs/de/home/statistiken/nachhaltige-entwicklung/cockpit/siedlungsentwicklung-mobilitaet-infrastruktur/modalsplit-personenverkehr.assetdetail.3582329.html
https://www.bfs.admin.ch/bfs/de/home/statistiken/nachhaltige-entwicklung/cockpit/siedlungsentwicklung-mobilitaet-infrastruktur/modalsplit-personenverkehr.assetdetail.3582329.html
https://www.bfs.admin.ch/bfs/de/home/statistiken/nachhaltige-entwicklung/cockpit/siedlungsentwicklung-mobilitaet-infrastruktur/modalsplit-personenverkehr.assetdetail.3582329.html
https://www.bfs.admin.ch/bfs/de/home/statistiken/kataloge-datenbanken/medienmitteilungen.assetdetail.4342712.html
https://www.bfs.admin.ch/bfs/de/home/statistiken/kataloge-datenbanken/medienmitteilungen.assetdetail.4342712.html

168

1633 | Individualisierung des OV-Angebots

https://www.google.ch/url?sa=t&rct=j&g=&esrc=s&source=web&cd=2&ved=0ahU-
KEwiJhImSm-PWAhVRbIAKHZOBBA4QFqggs-
MAE&url=https%3A%2F%2Fwww.bfs.admin.ch%2Fbfsstatic%2Fdam%2Fas-
sets%2F346909%2Fmaster&usg=A0vVaw3iQlJ4J7aVPzcBOwlan5j5 [09.10.2017]

BFS Bundesamt fur Statistik, ARE Bundesamt fiir Raumentwicklung (2017)
Verkehrsverhalten der Bevolkerung. Ergebnisse des Mikrozensus Mobilitét und Ver-
kehr 2015. Im Internet: https://www.bfs.admin.ch/bfsstatic/dam/assets/1840477/mas-
ter [16.07.2017]

BFS Bundesamt fir Statistik, ARE Bundesamt fir Raumentwicklung (2012)
Mobilitéat in der Schweiz. Ergebnisse des Mikrozensus Mobilitat und Verkehr 2010.
Neuchéatel.
Schweizerische Eidgenossenschaft (2013)
Bericht Gber die Regulierungskosten. Schatzung der Kosten von Regulierungen so-
wie ldentifizierung von Potenzialen fiir die Vereinfachung und Kostenreduktion. Be-
richt des Bundesrates in Erflllung der Postulate Fournier (10.3429) und Zuppiger
(10.3592). Im Internet: https://www.seco.admin.ch/dam/seco/de/dokumente/Publika-
tionen_Dienstleistungen/Publikationen Formulare/Reqgulierung/requlierungskos-
ten/Bericht%20%C3%BCber%20die%20Regulierungskosten.pdf.download.pdf/Be-
richt%20%C3%BCber%20die%20Requlierungskosten.pdf [18.07.2017]

Bieger (2004)
Markte und Markttrends. In Rolf Dubs, Dieter Euler, Johannes Riiegg-Stirm et al.
(Hrsg.). Einfihrung in die Managementlehre Band 3. S. 43-59. St. Gallen.

blick.ch (2016)
Wir Heuchler. Im Internet: http://www.blick.ch/news/politik/fuenfer-und-wegqgli-
schweiz-wir-heuchler-id5584889.html|

BLS (2016)
Geschéftsbericht 2015. Im Internet: https://company.sbb.ch/con-
tent/dam/sbb/de/pdf/sbb-konzern/ueber-die-sbb/strategie/vision strategie sbb.pdf

BLS (2016)
Ticket App. Im Internet: http://www.bls.ch/d/bahn/fahrkarten-appliberotickets.php

Bundesministerium fur Verkehr und digitale Infrastrukturen (2015)
Familienmobilitat im Alltag. Herausforderungen und Handlungsempfehlungen. Im In-
ternet: http://www.demografie-portal.de/SharedDocs/Downloads/DE/Handlungshil-
fen/Familienmobilitaet _Alltag.pdf? _blob=publicationFile&v=2

Buro Widmer, Institut fur Psychologie Universitat Bern (2008)
Mobilitatsmuster zuklnftiger Rentnerinnen und Rentner: eine Herausforderung fur
das Verkehrssystem 2030. Forschungsauftrag SVI 2001/508 auf Antrag der Vereini-
gung Schweizerisches Verkehrsingenieure (SVI).

BVE Bau-, Verkehrs- und Energiedirektion des Kantons Bern (2013)
Angebotskonzept des Kantons Bern fur den 6ffentlichen Orts- und Regionalverkehr
2014 - 2017. Im Internet: http://www.bve.be.ch/bve/de/index/mobilitaet/mobili-
taet verkehr/oeffentlicher verkehr/angebotsplanung/angebotskonzept.html
[15.07.2017]

ch-direct Direkter Verkehr Schweiz (2016)
Swiss Pass Pocketfyler. Im Internet: https://www.voev.ch/de/Service/content_in-
dex.php?section=downloads&download=8109 [17.01.2016]

Clark Jack (2015)
California DMV Puts Brakes on Self-Driving Car Technology. In Bloomberg Business
vom 16. Dezember 2015. Im Internet: http://www.bloomberg.com/news/artic-
les/2015-12-17/california-dmv-puts-brakes-on-self-driving-car-technology

DB (ohne Datum)
DB Fuhrpark. Firmenprofil. Im Internet: http://www.deutschebahn.com/de/kon-
zern/Konzernunternehmen/2228602/dbfuhrpark.html?start=0&itemsPerPage=20

Mai 2018


https://www.google.ch/url?sa=t&rct=j&q=&esrc=s&source=web&cd=2&ved=0ahUKEwiJhImSm-PWAhVRblAKHZ0BBA4QFggsMAE&url=https%3A%2F%2Fwww.bfs.admin.ch%2Fbfsstatic%2Fdam%2Fassets%2F346909%2Fmaster&usg=AOvVaw3iQIJ4J7aVPzcBOwIan5j5
https://www.google.ch/url?sa=t&rct=j&q=&esrc=s&source=web&cd=2&ved=0ahUKEwiJhImSm-PWAhVRblAKHZ0BBA4QFggsMAE&url=https%3A%2F%2Fwww.bfs.admin.ch%2Fbfsstatic%2Fdam%2Fassets%2F346909%2Fmaster&usg=AOvVaw3iQIJ4J7aVPzcBOwIan5j5
https://www.google.ch/url?sa=t&rct=j&q=&esrc=s&source=web&cd=2&ved=0ahUKEwiJhImSm-PWAhVRblAKHZ0BBA4QFggsMAE&url=https%3A%2F%2Fwww.bfs.admin.ch%2Fbfsstatic%2Fdam%2Fassets%2F346909%2Fmaster&usg=AOvVaw3iQIJ4J7aVPzcBOwIan5j5
https://www.google.ch/url?sa=t&rct=j&q=&esrc=s&source=web&cd=2&ved=0ahUKEwiJhImSm-PWAhVRblAKHZ0BBA4QFggsMAE&url=https%3A%2F%2Fwww.bfs.admin.ch%2Fbfsstatic%2Fdam%2Fassets%2F346909%2Fmaster&usg=AOvVaw3iQIJ4J7aVPzcBOwIan5j5
https://www.bfs.admin.ch/bfsstatic/dam/assets/1840477/master
https://www.bfs.admin.ch/bfsstatic/dam/assets/1840477/master
https://www.seco.admin.ch/dam/seco/de/dokumente/Publikationen_Dienstleistungen/Publikationen_Formulare/Regulierung/regulierungskosten/Bericht%20%C3%BCber%20die%20Regulierungskosten.pdf.download.pdf/Bericht%20%C3%BCber%20die%20Regulierungskosten.pdf
https://www.seco.admin.ch/dam/seco/de/dokumente/Publikationen_Dienstleistungen/Publikationen_Formulare/Regulierung/regulierungskosten/Bericht%20%C3%BCber%20die%20Regulierungskosten.pdf.download.pdf/Bericht%20%C3%BCber%20die%20Regulierungskosten.pdf
https://www.seco.admin.ch/dam/seco/de/dokumente/Publikationen_Dienstleistungen/Publikationen_Formulare/Regulierung/regulierungskosten/Bericht%20%C3%BCber%20die%20Regulierungskosten.pdf.download.pdf/Bericht%20%C3%BCber%20die%20Regulierungskosten.pdf
https://www.seco.admin.ch/dam/seco/de/dokumente/Publikationen_Dienstleistungen/Publikationen_Formulare/Regulierung/regulierungskosten/Bericht%20%C3%BCber%20die%20Regulierungskosten.pdf.download.pdf/Bericht%20%C3%BCber%20die%20Regulierungskosten.pdf
http://www.blick.ch/news/politik/fuenfer-und-weggli-schweiz-wir-heuchler-id5584889.html
http://www.blick.ch/news/politik/fuenfer-und-weggli-schweiz-wir-heuchler-id5584889.html
https://company.sbb.ch/content/dam/sbb/de/pdf/sbb-konzern/ueber-die-sbb/strategie/vision_strategie_sbb.pdf
https://company.sbb.ch/content/dam/sbb/de/pdf/sbb-konzern/ueber-die-sbb/strategie/vision_strategie_sbb.pdf
http://www.bls.ch/d/bahn/fahrkarten-appliberotickets.php
http://www.demografie-portal.de/SharedDocs/Downloads/DE/Handlungshilfen/Familienmobilitaet_Alltag.pdf?__blob=publicationFile&v=2
http://www.demografie-portal.de/SharedDocs/Downloads/DE/Handlungshilfen/Familienmobilitaet_Alltag.pdf?__blob=publicationFile&v=2
http://www.bve.be.ch/bve/de/index/mobilitaet/mobilitaet_verkehr/oeffentlicher_verkehr/angebotsplanung/angebotskonzept.html
http://www.bve.be.ch/bve/de/index/mobilitaet/mobilitaet_verkehr/oeffentlicher_verkehr/angebotsplanung/angebotskonzept.html
https://www.voev.ch/de/Service/content_index.php?section=downloads&download=8109%20
https://www.voev.ch/de/Service/content_index.php?section=downloads&download=8109%20
http://www.bloomberg.com/news/articles/2015-12-17/california-dmv-puts-brakes-on-self-driving-car-technology
http://www.bloomberg.com/news/articles/2015-12-17/california-dmv-puts-brakes-on-self-driving-car-technology
http://www.deutschebahn.com/de/konzern/Konzernunternehmen/2228602/dbfuhrpark.html?start=0&itemsPerPage=20
http://www.deutschebahn.com/de/konzern/Konzernunternehmen/2228602/dbfuhrpark.html?start=0&itemsPerPage=20

1633 | Individualisierung des OV-Angebots

Ecoplan (2014)
Verbreitung und Auswirkungen von E-Bikes in der Schweiz. Im Auftrag des Bundes-
amts fur Energie. Im Internet: https://www.newsd.admin.ch/newsd/message/attach-
ments/36764.pdf

Ecoplan, Infras (2014)
Externe Effekte des Verkehrs 2010. Monetarisierung von Umwelt-, Unfall- und Ge-
sundheitseffekten. Bern, Zirich und Altdorf.

Energiestadt (ohne Datum)
Mobilitat in Gemeinden. Im Internet: http://www.mobilitaet-fuer-gemeinden.ch/de/mo-
bilitaet-in-gemeinden/

Energiestadt (ohne Datum)
Mobilitat in Gemeinden. Im Internet: http://www.mobilitaet-fuer-gemeinden.ch/de/mo-
bilitaet-in-gemeinden/

EWA Elektrizitatswerk Altdorf (2015)
Interview mit Michael Roost, Geschéaftsfiihrer Auto AG Uri. In ewainfo (Ausgabe April
2015). Im Internet: http://www.ewa.ch/fileadmin/user up-
load/documents/EWA Info/2015 04 EWA-Info.pdf

Fagnant Daniel J, Kockelman Kara (2015)
Preparing a nation for autonomous vehicles: opportunities, barriers and policy rec-
ommendations for capitalizing on self-driven vehicles. In: Transportation Research
Part A 77: 167-181.

Governement of the Netherlands (ohne Datum)
Traffic management. Im Internet: https://www.government.nl/topics/mobility-public-
transport-and-road-safety/contents/mobility/traffic-management

Graf Maggie, Pekruhl Ulrich (2007)
4. Européische Erhebung uber die Arbeitsbedingungen. 2005. Ausgewéhlte Ergeb-
nisse aus Schweizer Perspektive. Zit in: Dorsemagen Cosima, Krause Andreas,
Lehmann Mara und Pekruhl Ulrich (2012), Flexible Arbeitszeiten in der Schweiz.
Auswertung einer reprasentativen Befragung der Schweizer Erwerbsbevdélkerung. Im
Internet: https://www.seco.admin.ch/seco/de/home/Publikationen Dienstleistun-
gen/Publikationen _und Formulare/Arbeit/Arbeitsbedingungen/Studien _und Be-
richte/flexible-arbeitszeiten-in-der-schweiz---auswertung-einer-repraes.html

Haslinger Keck (ohne Datum)
Es lebe die Multigraphe. http://www.haslinger-keck.at/frischzellen24/multigraphie.pdf

IBM Global Business Services (2007)
Liberalisierungsindex Bahn 2007. Berlin

IBM Global Business Services (2011)
Liberalisierungsindex Bahn 2011. Kurzfassung. Im Internet:
www.deutschebahn.com/liberalisierungsindex

Kampf Rudolf, Kudla¢kova Nina (2010)
Basic characteristics of public passenger transport from the transport user point of
view. Im Internet: http://pernerscontacts.upce.cz/20 2010/Kampf3.pdf

Kanton St. Gallen (2016)
Attraktive und gut zugangliche Bushaltestellen. Empfehlung zur Anordnung und Ge-
staltung der Haltestellen im 6ffentlichen Personennahverkehr. Im Internet:
https://fussverkehr.ch/fileadmin/redaktion/publikationen/2016/Bushaltestel-

len_ SG.pdf

Kassensturz (2016)
Alternativen zum Stadte-Flug: Zug, Fernbus, und Mitfahr-Auto im Vergleich. Im Inter-
net: https://www.srf.ch/news/schweiz/alternativen-zum-staedte-flug-das-taugen-zug-
fernbus-und-auto

Ktipp (2001), Ein Schlussel fur mehr als 1'400 Autos. Im Internet: https://www.ktipp.ch/ar-
tikel/d/ein-schluessel-fuer-mehr-als-1400-autos/

Mai 2018 169


https://www.newsd.admin.ch/newsd/message/attachments/36764.pdf
https://www.newsd.admin.ch/newsd/message/attachments/36764.pdf
http://www.mobilitaet-fuer-gemeinden.ch/de/mobilitaet-in-gemeinden/
http://www.mobilitaet-fuer-gemeinden.ch/de/mobilitaet-in-gemeinden/
http://www.mobilitaet-fuer-gemeinden.ch/de/mobilitaet-in-gemeinden/
http://www.mobilitaet-fuer-gemeinden.ch/de/mobilitaet-in-gemeinden/
http://www.ewa.ch/fileadmin/user_upload/documents/EWA_Info/2015_04_EWA-Info.pdf
http://www.ewa.ch/fileadmin/user_upload/documents/EWA_Info/2015_04_EWA-Info.pdf
https://www.government.nl/topics/mobility-public-transport-and-road-safety/contents/mobility/traffic-management
https://www.government.nl/topics/mobility-public-transport-and-road-safety/contents/mobility/traffic-management
https://www.seco.admin.ch/seco/de/home/Publikationen_Dienstleistungen/Publikationen_und_Formulare/Arbeit/Arbeitsbedingungen/Studien_und_Berichte/flexible-arbeitszeiten-in-der-schweiz---auswertung-einer-repraes.html
https://www.seco.admin.ch/seco/de/home/Publikationen_Dienstleistungen/Publikationen_und_Formulare/Arbeit/Arbeitsbedingungen/Studien_und_Berichte/flexible-arbeitszeiten-in-der-schweiz---auswertung-einer-repraes.html
https://www.seco.admin.ch/seco/de/home/Publikationen_Dienstleistungen/Publikationen_und_Formulare/Arbeit/Arbeitsbedingungen/Studien_und_Berichte/flexible-arbeitszeiten-in-der-schweiz---auswertung-einer-repraes.html
http://www.haslinger-keck.at/frischzellen24/multigraphie.pdf
http://www.deutschebahn.com/liberalisierungsindex
http://pernerscontacts.upce.cz/20_2010/Kampf3.pdf
https://fussverkehr.ch/fileadmin/redaktion/publikationen/2016/Bushaltestellen_SG.pdf
https://fussverkehr.ch/fileadmin/redaktion/publikationen/2016/Bushaltestellen_SG.pdf
https://www.srf.ch/news/schweiz/alternativen-zum-staedte-flug-das-taugen-zug-fernbus-und-auto
https://www.srf.ch/news/schweiz/alternativen-zum-staedte-flug-das-taugen-zug-fernbus-und-auto
https://www.ktipp.ch/artikel/d/ein-schluessel-fuer-mehr-als-1400-autos/
https://www.ktipp.ch/artikel/d/ein-schluessel-fuer-mehr-als-1400-autos/

170

1633 | Individualisierung des OV-Angebots

Kuhn Claudia (2014)
Home Office. Noch wenig verbreitet, aber mit Potenzial. In: der arbeitsmarkt
11/2014. Im Internet: http://derarbeitsmarkt.ch/de/print-artikel/Noch-wenig-verbreitet-
aber-mit-Potenzial

Litman Tod (2015)
Autonomous Vehicles Implementation Predictions — Implication for Transport Plan-
ning. Im Internet. http://www.vtpi.org/avip.pdf

Léchl Michael (2016),
Verkehrsinformationsplattformen in der Schweiz. In Strasse und Verkehr. Ausgabe
1-2 2016, S. 26-28.

Mazzacuto Mariana (2014)
Das Kapital des Staates. Eine andere Geschichte von Innovation und Wachstum.
Verlag Antje Kunstman.

MeinFernbus (2016)
Preise von Zirich HB (Carpark Sihlquai) nach EuroAirport Basel Mulhouse Freiburg.
Im Internet: https://meinfernbus.de/bus-von-zuerich-nach-basel-euroairport.

Migros (2010)
Migros: Ausbau und neuer Look fiirs Bio-Sortiment. Im Internet: https://www.mig-
ros.ch/de/news/medienmitteilungen/2010/12-04-2010.html

Mobilitatsakademie (2011)
9 Grundsatze einer neuen Altersmobilitat. Im Internet: http://www.mobili-
tyacademy.ch/home/home-redesign-2012/publikationen.html

Mobility (2016)
SBB Click & Drive. Im Internet: https://www.mobility.ch/de/privatkunden/ange-
bote/sparen/partner/sbb/

Mobility (ohne Datum)
Nachhaltig fahren. Freiwillig CO2 kompensieren. Im Internet https://www.mobi-
lity.ch/de/privatkunden/angebote/extras/co2-kompensation/

Mobility (ohne Datum)
Preiswert fahren. Im Internet: https://www.mobility.ch/de/privatkunden/so-funktio-

nierts/preiswert/ und

Mobility (ohne Datum)
Uber uns. Im Internet; https://www.mobility.ch/de/ueber-mobility/mobility-genossen-
schaft/ueber-uns/

Mobility (ohne Datum).
SBB. Im Internet: Im Internet: https://www.mobility.ch/de/privatkunden/angebote/spa-

ren/partner/sbb/

Moser Sepp (2016)
Mobilitat weitergedacht. In Monitor. Magazin der Siemens-Gesellschaften in der
Schweiz. Ausgabe September 2016. Im Internet: https://www.siemens.ch/moni-
tor/data/monitor/de/DE_Monitor 3 2016.pdf

Mdaller Matthias (2012)
Eine schone neue Arbeitswelt? Die ungenutzten Potenziale von Home-Office in der
Schweiz. In NZZ vom 9.5.2012. Im Internet: https://www.nzz.ch/eine-schoene-neue-
arbeitswelt-1.16815424

Neue Luzerner Zeitung (2016)
Elektro-Bus ohne Fahrleitung in Genf. Ausgabe vom 15.06.2016. Im Internet:
http://www.luzernerzeitung.ch/nachrichten/panorama/news/panorama-sda/Elektro-
Bus-ohne-Fahrleitungen-in-Genf;art46441,780485

Ohnmacht Timo (2009)
Mobilitatsbiografie und Netzwerkgeografie: Kontaktmobilitat in ego-zentrierten Netz-
werken. Dissertation. Im Internet: http://edoc.unibas.ch/diss/DissB_8832

Mai 2018


http://derarbeitsmarkt.ch/de/print-artikel/Noch-wenig-verbreitet-aber-mit-Potenzial
http://derarbeitsmarkt.ch/de/print-artikel/Noch-wenig-verbreitet-aber-mit-Potenzial
http://www.vtpi.org/avip.pdf
https://meinfernbus.de/bus-von-zuerich-nach-basel-euroairport.
https://www.migros.ch/de/news/medienmitteilungen/2010/12-04-2010.html
https://www.migros.ch/de/news/medienmitteilungen/2010/12-04-2010.html
http://www.mobilityacademy.ch/home/home-redesign-2012/publikationen.html
http://www.mobilityacademy.ch/home/home-redesign-2012/publikationen.html
https://www.mobility.ch/de/privatkunden/angebote/sparen/partner/sbb/
https://www.mobility.ch/de/privatkunden/angebote/sparen/partner/sbb/
https://www.mobility.ch/de/privatkunden/angebote/extras/co2-kompensation/
https://www.mobility.ch/de/privatkunden/angebote/extras/co2-kompensation/
https://www.mobility.ch/de/privatkunden/so-funktionierts/preiswert/
https://www.mobility.ch/de/privatkunden/so-funktionierts/preiswert/
https://www.mobility.ch/de/ueber-mobility/mobility-genossenschaft/ueber-uns/
https://www.mobility.ch/de/ueber-mobility/mobility-genossenschaft/ueber-uns/
https://www.mobility.ch/de/privatkunden/angebote/sparen/partner/sbb/
https://www.mobility.ch/de/privatkunden/angebote/sparen/partner/sbb/
https://www.siemens.ch/monitor/data/monitor/de/DE_Monitor_3_2016.pdf
https://www.siemens.ch/monitor/data/monitor/de/DE_Monitor_3_2016.pdf
https://www.nzz.ch/eine-schoene-neue-arbeitswelt-1.16815424
https://www.nzz.ch/eine-schoene-neue-arbeitswelt-1.16815424
http://www.luzernerzeitung.ch/nachrichten/panorama/news/panorama-sda/Elektro-Bus-ohne-Fahrleitungen-in-Genf;art46441,780485
http://www.luzernerzeitung.ch/nachrichten/panorama/news/panorama-sda/Elektro-Bus-ohne-Fahrleitungen-in-Genf;art46441,780485
http://edoc.unibas.ch/diss/DissB_8832

1633 | Individualisierung des OV-Angebots

Platform Beter Benutten (ohne Datum)
Beter Benutten: less congestion in 2014, shorter journey times in 2017. Im Internet:
http://www.beterbenutten.nl/en

Platform Beter Benutzen (ohne Datum)
ITS-Results op to now. Im Internet: http://www.beterbenutten.nl/en/its-results-up-to-
now

PostAuto (2014)
Betriebs- und Fahrgastinformationssysteme. Im Internet: https://www.post-
auto.ch/fr/file/19538/download?token=1p9tFuYE

PostAuto (2016)
PostAuto testet zwei Elektrobusse. Medienmitteilung vom 14.04.2016. Im Internet:
https://www.postauto.ch/de/news/postauto-testet-zwei-elektrobusse

PubliBike (ohne Datum)
PubliBike — tber uns. Im Internet: https://www.publibike.ch/de/ueber-uns.html

Ramsey Mike, Barr Alistair (2015)
California Proposes Driverless-Car Rules; State outlines guidelines for permitting au-
tonomous-driving cars and licensing their motorists. In Wall Street Journal vom 16.
Dezember 2015. Im Internet: http://www.wsj.com/articles/california-proposes-rules-
for-autonomous-cars-1450293308

Rifking Jeremy (2007)
Access — Das Verschwinden des Eigentums. Warum wir weniger besitzen und mehr
ausgeben werden. Campus Verlag.

Saldo (2008)
Klimatickets bei Swiss und Lufthansa: Am falschen Ort gespart. Ausgabe 17/2008.
Im Internet: https://www.ktipp.ch/artikel/d/klimatickets-bei-swiss-und-lufthansa-am-
falschen-ort-gespart/

SBB (2015)
Bessere Kundeninformation: Bahnhof Zurich erhélt eine neue LED-Anzeigetafel. Im
Internet: https://www.sbb.ch/sbb-konzern/medien/medienmitteilungen.newsde-
tail.2015-10-1210 3.html

SBB (2015)
Zahlen und Fakten. Im Internet: https://www.sbb.ch/content/sbb/de/desktop/sbb-kon-
zern/ueber-die-sbb/zahlen-und-fakten/ jcr_content/relatedPar/contextmenu/down-
loadList/die_sbb in_zahlen un.spooler.download.pdf

SBB (2016)
Der SBB Billettautomat. Im Internet: http://www.sbb.ch/bahnhof-services/am-bahn-
hof/dienstleistungen-am-bahnhof/billettautomat.html

SBB (2016)
Ausflugsideen. Im Internet: http://www.sbb.ch/freizeit-ferien/tagesausfluege/ideen-
freizeit.html

SBB (2016)
Barrierefrei unterwegs. Reisende mit eingeschrankter Mobilitat im 6ffentlichen Ver-
kehr. Im Internet. Broschire. Im Internet: https://www.sbb.ch/con-
tent/dam/sbb/de/pdf/bahnhof-services/reisende-mit-handicap/sbb%20call%20cen-
ter%20handicap/Broschire Barrierefrei_unterwegs 2016.pdf [15.07.2017]

SBB (2016)
Click & Drive: Ihr Mietauto am Bahnhof. Im Internet: http://www.sbb.ch/bahnhof-ser-
vices/auto-velo/mieten-und-ausleihen/mietauto.html

SBB (2016)
Erstes Halbjahr 2016: Mehr Passagiere und Giter beférdert — Einnahmen im inter-
nationalen Verkehr unter Druck. Im Internet: https://www.sbb.ch/sbb-konzern/me-
dien/medienmitteilungen.newsdetail.2016-9-1309 3.html.

Mai 2018 171


http://www.beterbenutten.nl/en
http://www.beterbenutten.nl/en/its-results-up-to-now
http://www.beterbenutten.nl/en/its-results-up-to-now
https://www.postauto.ch/fr/file/19538/download?token=1p9tFuYE
https://www.postauto.ch/fr/file/19538/download?token=1p9tFuYE
https://www.postauto.ch/de/news/postauto-testet-zwei-elektrobusse
https://www.publibike.ch/de/ueber-uns.html
http://www.wsj.com/articles/california-proposes-rules-for-autonomous-cars-1450293308
http://www.wsj.com/articles/california-proposes-rules-for-autonomous-cars-1450293308
https://www.ktipp.ch/artikel/d/klimatickets-bei-swiss-und-lufthansa-am-falschen-ort-gespart/
https://www.ktipp.ch/artikel/d/klimatickets-bei-swiss-und-lufthansa-am-falschen-ort-gespart/
https://www.sbb.ch/sbb-konzern/medien/medienmitteilungen.newsdetail.2015-10-1210_3.html
https://www.sbb.ch/sbb-konzern/medien/medienmitteilungen.newsdetail.2015-10-1210_3.html
https://www.sbb.ch/content/sbb/de/desktop/sbb-konzern/ueber-die-sbb/zahlen-und-fakten/_jcr_content/relatedPar/contextmenu/downloadList/die_sbb_in_zahlen_un.spooler.download.pdf
https://www.sbb.ch/content/sbb/de/desktop/sbb-konzern/ueber-die-sbb/zahlen-und-fakten/_jcr_content/relatedPar/contextmenu/downloadList/die_sbb_in_zahlen_un.spooler.download.pdf
https://www.sbb.ch/content/sbb/de/desktop/sbb-konzern/ueber-die-sbb/zahlen-und-fakten/_jcr_content/relatedPar/contextmenu/downloadList/die_sbb_in_zahlen_un.spooler.download.pdf
http://www.sbb.ch/bahnhof-services/am-bahnhof/dienstleistungen-am-bahnhof/billettautomat.html
http://www.sbb.ch/bahnhof-services/am-bahnhof/dienstleistungen-am-bahnhof/billettautomat.html
http://www.sbb.ch/freizeit-ferien/tagesausfluege/ideen-freizeit.html
http://www.sbb.ch/freizeit-ferien/tagesausfluege/ideen-freizeit.html
https://www.sbb.ch/content/dam/sbb/de/pdf/bahnhof-services/reisende-mit-handicap/sbb%20call%20center%20handicap/Broschüre_Barrierefrei_unterwegs_2016.pdf
https://www.sbb.ch/content/dam/sbb/de/pdf/bahnhof-services/reisende-mit-handicap/sbb%20call%20center%20handicap/Broschüre_Barrierefrei_unterwegs_2016.pdf
https://www.sbb.ch/content/dam/sbb/de/pdf/bahnhof-services/reisende-mit-handicap/sbb%20call%20center%20handicap/Broschüre_Barrierefrei_unterwegs_2016.pdf
http://www.sbb.ch/bahnhof-services/auto-velo/mieten-und-ausleihen/mietauto.html
http://www.sbb.ch/bahnhof-services/auto-velo/mieten-und-ausleihen/mietauto.html
https://www.sbb.ch/sbb-konzern/medien/medienmitteilungen.newsdetail.2016-9-1309_3.html.
https://www.sbb.ch/sbb-konzern/medien/medienmitteilungen.newsdetail.2016-9-1309_3.html.

172

1633 | Individualisierung des OV-Angebots

SBB (2016)
Flottenstrategie der SBB. Présentation von Jeannine Pilloud. Leiterin Personenver-
kehr an der 43. Tagung «Moderne Schienenfahrzeuge» in Graz. Im Internet:
http://www.schienenfahrzeugtagung.at/download/PDF2016/MoV01 Pilloud.pdf

SBB (2016)
lhr Mietvelo am Bahnhof. Im Internet: http://www.sbb.ch/bahnhof-services/auto-
velo/mieten-und-ausleihen/mietvelo-nebensaison.html

SBB (2016)
Kunst im Zirich Hauptbahnhof. Im Internet;_http://www.sbb.ch/bahnhof-services/am-
bahnhof/bahnhof/shopville-zuerich-hb/ueber-uns/kunstwerke-im-hb.html

SBB (2016)
Lassen Sie lhr Velo am Bahnhof. Im Internet: http://www.sbb.ch/bahnhof-ser-
vices/auto-velo/parkieren/bikeparking.html

SBB (2016)
Mc Clean Hygienecenter (WC/Dusche). Im Internet: http://www.sbb.ch/en/con-
tent/sbbshop/de/bern/02_ugl halle_mcclean.html

SBB (2016)
SBB Mobile: Ihr Fahrplan und Billettschalter fur unterwegs. Im Internet:
http://www.sbb.ch/fahrplan/mobile-fahrplaene/sbb-mobile.htmI?WT.ac=sbb-mobile-
weitere-de.html

SBB (2016)
Snow’n’Rail: die verglinstigten Wintersport-Angebote. Im Internet:
http://www.sbb.ch/freizeit-ferien/tagesausfluege/snownrail.html? charset =UTF-
8&leisureTripltem=snow&keyword=

SBB (2016)
Sozialvertragliche Mobilitat. Im Internet: http://www.sbb.ch/sbb-konzern/ueber-die-
sbb/die-sbb-bewegt-die-schweiz/wirtschaft-politik/nachhaltige-mobilitaet/sozialver-
traegliche-mobilitaet.html

SBB (2017)
Gemeinsamer Test von BLS, SBB und PostAuto: In der ganzen Schweiz mit dem 6V
fahren und nachtraglich bezahlen. Medienmitteilung vom 04.07.2017. Im Internet:
https://company.sbb.ch/de/medien/medienstelle/medienmitteilungen/de-
tail.html/2017/7/0407-1

SBB (2017)
Interview mit VR-Prasidentin Monika Ribar und CEO Andreas Meyer. Im Internet:
https://dima.sbb.ch/unterwegs/artikel/48157/wir-wollen-einen-quantensprung-mit-
der-bahn-machen

SBB (2017)
Pinktlichkeitskarte. Im Internet: https://company.sbb.ch/de/ueber-die-sbb/verantwor-
tung/die-sbb-und-ihre-kunden/puenktlichkeit.html

SBB (2017)
SmartRail 4.0 Das ETCS-Stellwerk. Prasentation von Martin Messerli. Programmlei-
ter SmartRail 4.0, Prozesse & Anforderungen. Im Internet: http://watt.verkehr.bau-
ing.tu-darmstadt.de/SRSS/Vortraege/Messerli.pdf

SBB (2017)
Vision und Strategie der SBB im Internet: https://company.sbb.ch/con-
tent/dam/sbb/de/pdf/sbb-konzern/ueber-die-sbb/strateqgie/vision strategie sbb.pdf

SBB (ohne Datum)
Dienstleistungen am Bahnhof. Im Internet: https://www.sbb.ch/de/bahnhof-ser-
vices/dienstleistungen.html

SBB (ohne Datum)
Kundeninformation. Gut informiert sein — vor und wéahrend der Reise. Im Internet:
https://www.sbb.ch/content/dam/sbb/de/pdf/mobile/Kundeninformation.pdf

Mai 2018


http://www.schienenfahrzeugtagung.at/download/PDF2016/MoV01_Pilloud.pdf
http://www.sbb.ch/bahnhof-services/auto-velo/mieten-und-ausleihen/mietvelo-nebensaison.html
http://www.sbb.ch/bahnhof-services/auto-velo/mieten-und-ausleihen/mietvelo-nebensaison.html
file://///dc-002/Projekte/SVI2014_004/3_Berichte/Schlussbericht/%20http/www.sbb.ch/bahnhof-services/am-bahnhof/bahnhof/shopville-zuerich-hb/ueber-uns/kunstwerke-im-hb.html
file://///dc-002/Projekte/SVI2014_004/3_Berichte/Schlussbericht/%20http/www.sbb.ch/bahnhof-services/am-bahnhof/bahnhof/shopville-zuerich-hb/ueber-uns/kunstwerke-im-hb.html
http://www.sbb.ch/bahnhof-services/auto-velo/parkieren/bikeparking.html
http://www.sbb.ch/bahnhof-services/auto-velo/parkieren/bikeparking.html
http://www.sbb.ch/en/content/sbbshop/de/bern/02_ug1_halle_mcclean.html
http://www.sbb.ch/en/content/sbbshop/de/bern/02_ug1_halle_mcclean.html
http://www.sbb.ch/fahrplan/mobile-fahrplaene/sbb-mobile.html?WT.ac=sbb-mobile-weitere-de.html
http://www.sbb.ch/fahrplan/mobile-fahrplaene/sbb-mobile.html?WT.ac=sbb-mobile-weitere-de.html
http://www.sbb.ch/freizeit-ferien/tagesausfluege/snownrail.html?_charset_=UTF-8&leisureTripItem=snow&keyword=
http://www.sbb.ch/freizeit-ferien/tagesausfluege/snownrail.html?_charset_=UTF-8&leisureTripItem=snow&keyword=
http://www.sbb.ch/sbb-konzern/ueber-die-sbb/die-sbb-bewegt-die-schweiz/wirtschaft-politik/nachhaltige-mobilitaet/sozialvertraegliche-mobilitaet.html
http://www.sbb.ch/sbb-konzern/ueber-die-sbb/die-sbb-bewegt-die-schweiz/wirtschaft-politik/nachhaltige-mobilitaet/sozialvertraegliche-mobilitaet.html
http://www.sbb.ch/sbb-konzern/ueber-die-sbb/die-sbb-bewegt-die-schweiz/wirtschaft-politik/nachhaltige-mobilitaet/sozialvertraegliche-mobilitaet.html
https://company.sbb.ch/de/medien/medienstelle/medienmitteilungen/detail.html/2017/7/0407-1
https://company.sbb.ch/de/medien/medienstelle/medienmitteilungen/detail.html/2017/7/0407-1
https://dima.sbb.ch/unterwegs/artikel/48157/wir-wollen-einen-quantensprung-mit-der-bahn-machen
https://dima.sbb.ch/unterwegs/artikel/48157/wir-wollen-einen-quantensprung-mit-der-bahn-machen
https://company.sbb.ch/de/ueber-die-sbb/verantwortung/die-sbb-und-ihre-kunden/puenktlichkeit.html
https://company.sbb.ch/de/ueber-die-sbb/verantwortung/die-sbb-und-ihre-kunden/puenktlichkeit.html
http://watt.verkehr.bauing.tu-darmstadt.de/SRSS/Vortraege/Messerli.pdf
http://watt.verkehr.bauing.tu-darmstadt.de/SRSS/Vortraege/Messerli.pdf
https://company.sbb.ch/content/dam/sbb/de/pdf/sbb-konzern/ueber-die-sbb/strategie/vision_strategie_sbb.pdf
https://company.sbb.ch/content/dam/sbb/de/pdf/sbb-konzern/ueber-die-sbb/strategie/vision_strategie_sbb.pdf
https://www.sbb.ch/de/bahnhof-services/dienstleistungen.html
https://www.sbb.ch/de/bahnhof-services/dienstleistungen.html
https://www.sbb.ch/content/dam/sbb/de/pdf/mobile/Kundeninformation.pdf

1633 | Individualisierung des OV-Angebots

SBB (ohne Datum)
SBB in Zahlen und Fakten. Qualitat. Im Internet: https://reporting.sbb.ch/qualitaet
[17.07.2017]

SBB (ohne Datum)
SBB Reiseplaner im Test. Im Internet: http://www.sbb.ch/reiseplaner_test.html

Scherrer Ohnmacht Milena (2012)
Differences in cognition of public transport systems. Image and behavior towards ur-
ban public transport. Doctoral Thesis. Im Internet: https://www.research-collec-
tion.ethz.ch/handle/20.500.11850/53947

Schweizer Bauer (2014)
Bio Suisse gibt Aldi die Knospe nicht. Im Internet: https://www.schweizer-
bauer.ch/politik--wirtschaft/agrarwirtschaft/bio-suisse-gibt-aldi-die-knospe-nicht-
16790.html

Schweizer Eidgenossenschaft (2015)
Verkehrsmanagement auf Nationalstrassen: Geplante Massnahmen und Stand der
Umsetzung. Bericht des Bundesrates in Erfullung der Postulate Wasserfallen
10.3417 und [Hany]-Amherd 11.3597. Im Internet: http://www.astra.admin.ch/the-
men/nationalstrassen/00946/index.html?lang=de&download=NHzL p-
Zeq7t,Inp6IONTUO42I2Z6Inlacy4Zn4Z229Zpn0O2Yuq2Z6gpJCEd358f2ym162epYbg2
¢ _JiKbNoKSn6A--

Schweizer Eidgenossenschaft (2016)
Automatisiertes Fahren — Folgen und verkehrspolitische Auswirkungen. Bericht des
Bundesrates in Erflllung des Postulats Leutenegger Oberholzer 14.4169 «Auto-Mo-
bilitat». Im Internet:_https://www.newsd.admin.ch/newsd/message/attach-
ments/46685.pdf

Schweizer Eidgenossenschaft (2017)
Bericht zum internationalen Personenverkehr (Bahn/Bus). Bericht des Bundesrates
in Erfullung der Postulate 14.3673, KVF-N vom 1. September 2014 und 15.3707,
Hasler vom 19. Juni 2015. Nicht amtlich publizierte Fassung. Im Internet:
https://www.bav.admin.ch/dam/bav/de/dokumente/themen/internationaler-linienbus-
verkehr/bericht-internationaler-personenverkehr-bahn-bus.pdf.download.pdf/d Be-
richt_internationaler Personenverkehr.pdf

Schweizer Gesundheitsobservatorium (2011)
Pflegebedurftigkeit und Langzeitpflege im Alter. Im Internet: http://www.obsan.ad-
min.ch/sites/default/files/publications/2015/2011 hh pflegebed d.pdf

Schwerzmann (2015)
Verkehrsmanagement: Alles klar? In Umwelt Aargau Nr. 69. Im Internet:
https://www.aqg.ch/lumwelt-aargau/pdf/lUAG_ 69 47.pdf

SOB (2016)
Smart und mobil unterwegs. Im Internet: http://www.sob.ch/nd/d/2016/03/04/smart-
und-mobil-unterwegs.html

SOB Sudostbahn (2016)
Auswirkung der Digitalisierung auf die 6v-Mobilitat. Im Internet:
http://www.sgvw.ch/wp-content/uploads/2016/06/09 Reisner Auswirkungen-der-Di-
gitalisierung-auf-die-0%CC%88V-Mobilita%CC%88t-SOB-Reisner.pdf

Sonnberger Marco, Gallego Carrera Diana (2013)
Konzepte des kollektiven Individualverkehrs - Ein Literaturbericht. In: Sonnberger,
Marco/ Gallego Carrera, Diana/ Ruddat, Michael (Hg.): Teilen statt besitzen: Analy-
sen und Erkenntnisse zu neuen Mobilitatsformen. Bremen: Europaischer Hochschul-
verlag, 10-42.

Stadt St.Gallen (2016)
Dynamische Fahrgastinformation. Im Internet: http://www.stadt.sg.ch/home/mobili-
taet-verkehr/bus-bahn/fahrgastinformation/dynamische-fahrgastinformation.html

Mai 2018 173


https://reporting.sbb.ch/qualitaet
http://www.sbb.ch/reiseplaner_test.html
https://www.research-collection.ethz.ch/handle/20.500.11850/53947
https://www.research-collection.ethz.ch/handle/20.500.11850/53947
https://www.schweizerbauer.ch/politik--wirtschaft/agrarwirtschaft/bio-suisse-gibt-aldi-die-knospe-nicht-16790.html
https://www.schweizerbauer.ch/politik--wirtschaft/agrarwirtschaft/bio-suisse-gibt-aldi-die-knospe-nicht-16790.html
https://www.schweizerbauer.ch/politik--wirtschaft/agrarwirtschaft/bio-suisse-gibt-aldi-die-knospe-nicht-16790.html
http://www.astra.admin.ch/themen/nationalstrassen/00946/index.html?lang=de&download=NHzLpZeg7t,lnp6I0NTU042l2Z6ln1acy4Zn4Z2qZpnO2Yuq2Z6gpJCEd358f2ym162epYbg2c_JjKbNoKSn6A--
http://www.astra.admin.ch/themen/nationalstrassen/00946/index.html?lang=de&download=NHzLpZeg7t,lnp6I0NTU042l2Z6ln1acy4Zn4Z2qZpnO2Yuq2Z6gpJCEd358f2ym162epYbg2c_JjKbNoKSn6A--
http://www.astra.admin.ch/themen/nationalstrassen/00946/index.html?lang=de&download=NHzLpZeg7t,lnp6I0NTU042l2Z6ln1acy4Zn4Z2qZpnO2Yuq2Z6gpJCEd358f2ym162epYbg2c_JjKbNoKSn6A--
http://www.astra.admin.ch/themen/nationalstrassen/00946/index.html?lang=de&download=NHzLpZeg7t,lnp6I0NTU042l2Z6ln1acy4Zn4Z2qZpnO2Yuq2Z6gpJCEd358f2ym162epYbg2c_JjKbNoKSn6A--
https://www.newsd.admin.ch/newsd/message/attachments/46685.pdf
https://www.newsd.admin.ch/newsd/message/attachments/46685.pdf
http://www.obsan.admin.ch/sites/default/files/publications/2015/2011_hh_pflegebed_d.pdf
http://www.obsan.admin.ch/sites/default/files/publications/2015/2011_hh_pflegebed_d.pdf
http://www.sob.ch/nd/d/2016/03/04/smart-und-mobil-unterwegs.html
http://www.sob.ch/nd/d/2016/03/04/smart-und-mobil-unterwegs.html
http://www.sgvw.ch/wp-content/uploads/2016/06/09_Reisner_Auswirkungen-der-Digitalisierung-auf-die-o%CC%88V-Mobilita%CC%88t-SOB-Reisner.pdf
http://www.sgvw.ch/wp-content/uploads/2016/06/09_Reisner_Auswirkungen-der-Digitalisierung-auf-die-o%CC%88V-Mobilita%CC%88t-SOB-Reisner.pdf
http://www.stadt.sg.ch/home/mobilitaet-verkehr/bus-bahn/fahrgastinformation/dynamische-fahrgastinformation.html
http://www.stadt.sg.ch/home/mobilitaet-verkehr/bus-bahn/fahrgastinformation/dynamische-fahrgastinformation.html

174

1633 | Individualisierung des OV-Angebots

Stadt Zurich (2012)
Mobilitat in Zahlen. Uberblick Kennzahlen. Im Internet: https://www.stadt-zu-
erich.ch/.../Verkehrszahlen.../MiZ Kennzahlen 2012 2-Web.pdf

SwissTrolley plus (ohne Datum)
«SwissTrolley plus» - ein Batterie-Trolleybus. Im Internet: https://www.swisstrol-

leyplus.ch/de/

Tagesanzeiger (2010)
Eintreten oder einsteigen? Das Display weiss es. Im Internet: http://www.tagesanzei-
ger.ch/zuerich/stadt/Displays-zeigen-an-wann-das-naechste-Niederflurtram-
kommt/story/20805188

Tagesanzeiger (2016)
Tesla ergreift die Flucht nach vorn. Publiziert am 21.07.2016. Im Internet:
http://www.tagesanzeiger.ch/wirtschaft/unternehmen-und-konjunktur/Tesla-ergreift-
die-Flucht-nach-vorn/story/27151581

TEIU The Economist Intelligence Unit (2013)
Supply and demand Supply on demand: Adapting to change in consumption and de-
livery models. Im Internet: https://www.eiuperspectives.economist.com/si-
tes/default/files/EIU_Zuora WEB_Final.pdf

The World Bank (ohne Datum)
Life expectancy at birth. Im Internet: https://data.worldbank.org/indica-
tor/SP.DYN.LEOO.IN?locations=CH [09.10.2017]

Thom Norbert, Blum Adrian, Zaugg Robert (2001)
Arbeitszeitmanagement. Zur Verbreitung und Implementierung von flexiblen Arbeits-
zeitsystemen. Zit. In: Dorsemagen Cosima, Krause Andreas, Lehmann Mara,
Pekruhl Ulrich (2012), Arbeitszeiten in der Schweiz. Auswertung einer reprasentati-
ven Befragung der Schweizer Erwerbsbevdlkerung. Im Internet:
https://www.seco.admin.ch/seco/de/home/Publikationen_Dienstleistungen/Publikati-
onen_und_Formulare/Arbeit/Arbeitsbedingungen/Studien _und_Berichte/flexible-ar-
beitszeiten-in-der-schweiz---auswertung-einer-repraes.html

Tram Bern West AG (2011)
Dossier TramBernWest. Technik. Im Internet: https://www.bernmobil.ch/file/Unter-
nehmen/Portrait/Publikationen/TBW_Dossier%202%20Technik.pdf

Transport for NSW (2013)
Integrated Public Transport Service Planning Guidelines. Sydney Metropolitan Area.
Im Internet: https://www.transport.nsw.gov.au/sites/default/files/b2b/Integrated Pub-
lic_ Transport Service Planning Guidelines%20 Outer Metropolitan Area %20Fi-
nal June 2016 PDF.pdf

Velosuisse (2016)
E-Bike Boom halt unvermindert an. Im Internet: http://www.velosuisse.ch/de/statis-
tik_aktuell.html

Vorndran Ingeborg (2010)
Unfallstatistik — Verkehrsmittel im Risikovergleich. Im Internet: https://www.desta-
tis.de/DE/Publikationen/WirtschaftStatistik/Verkehr/Unfallstatis-
tik122010.pdf?__blob=publicationFile

V6V Verband offentlicher Verkehr (2013)
Manual Direkter Verkehr. Eine Bedienungsanleitung fur die 6V-Praxis. V6V-Schrif-
ten_06. Im Internet: https://www.voev.ch/de/Service/content_index.php?sec-
tion=downloads&download=2887 [15.07.2017]

V6V Verband offentlicher Verkehr (2015)
Aktuelle DV-Tarife. Im Internet: https://www.voev.ch/de/ch-direct/Tarife-und-Vor-
schriften/Aktuelle-DV-Tarife.

V6V Verband offentlicher Verkehr (2015)
T600 — Allgemeiner Personentarif. Kapitel 10 Preise. Im Internet: Im Internet:

Mai 2018


https://www.stadt-zuerich.ch/.../Verkehrszahlen.../MiZ_Kennzahlen_2012_2-Web.pdf
https://www.stadt-zuerich.ch/.../Verkehrszahlen.../MiZ_Kennzahlen_2012_2-Web.pdf
https://www.swisstrolleyplus.ch/de/
https://www.swisstrolleyplus.ch/de/
http://www.tagesanzeiger.ch/zuerich/stadt/Displays-zeigen-an-wann-das-naechste-Niederflurtram-kommt/story/20805188
http://www.tagesanzeiger.ch/zuerich/stadt/Displays-zeigen-an-wann-das-naechste-Niederflurtram-kommt/story/20805188
http://www.tagesanzeiger.ch/zuerich/stadt/Displays-zeigen-an-wann-das-naechste-Niederflurtram-kommt/story/20805188
http://www.tagesanzeiger.ch/wirtschaft/unternehmen-und-konjunktur/Tesla-ergreift-die-Flucht-nach-vorn/story/27151581
http://www.tagesanzeiger.ch/wirtschaft/unternehmen-und-konjunktur/Tesla-ergreift-die-Flucht-nach-vorn/story/27151581
https://www.eiuperspectives.economist.com/sites/default/files/EIU_Zuora_WEB_Final.pdf
https://www.eiuperspectives.economist.com/sites/default/files/EIU_Zuora_WEB_Final.pdf
https://data.worldbank.org/indicator/SP.DYN.LE00.IN?locations=CH
https://data.worldbank.org/indicator/SP.DYN.LE00.IN?locations=CH
https://www.seco.admin.ch/seco/de/home/Publikationen_Dienstleistungen/Publikationen_und_Formulare/Arbeit/Arbeitsbedingungen/Studien_und_Berichte/flexible-arbeitszeiten-in-der-schweiz---auswertung-einer-repraes.html
https://www.seco.admin.ch/seco/de/home/Publikationen_Dienstleistungen/Publikationen_und_Formulare/Arbeit/Arbeitsbedingungen/Studien_und_Berichte/flexible-arbeitszeiten-in-der-schweiz---auswertung-einer-repraes.html
https://www.seco.admin.ch/seco/de/home/Publikationen_Dienstleistungen/Publikationen_und_Formulare/Arbeit/Arbeitsbedingungen/Studien_und_Berichte/flexible-arbeitszeiten-in-der-schweiz---auswertung-einer-repraes.html
https://www.bernmobil.ch/file/Unternehmen/Portrait/Publikationen/TBW_Dossier%202%20Technik.pdf
https://www.bernmobil.ch/file/Unternehmen/Portrait/Publikationen/TBW_Dossier%202%20Technik.pdf
https://www.transport.nsw.gov.au/sites/default/files/b2b/Integrated_Public_Transport_Service_Planning_Guidelines%20_Outer_Metropolitan_Area_%20Final_June_2016_PDF.pdf
https://www.transport.nsw.gov.au/sites/default/files/b2b/Integrated_Public_Transport_Service_Planning_Guidelines%20_Outer_Metropolitan_Area_%20Final_June_2016_PDF.pdf
https://www.transport.nsw.gov.au/sites/default/files/b2b/Integrated_Public_Transport_Service_Planning_Guidelines%20_Outer_Metropolitan_Area_%20Final_June_2016_PDF.pdf
http://www.velosuisse.ch/de/statistik_aktuell.html
http://www.velosuisse.ch/de/statistik_aktuell.html
https://www.voev.ch/de/Service/content_index.php?section=downloads&download=2887
https://www.voev.ch/de/Service/content_index.php?section=downloads&download=2887
https://www.voev.ch/de/ch-direct/Tarife-und-Vorschriften/Aktuelle-DV-Tarife
https://www.voev.ch/de/ch-direct/Tarife-und-Vorschriften/Aktuelle-DV-Tarife

1633 | Individualisierung des OV-Angebots

https://www.voev.ch/de/Service/Downloadsindex.php?section=downloads&down-
load=2666

VoV Verband offentlicher Verkehr (ohne Datum)
Der direkte Verkehr. Im Internet: https://www.voev.ch/de/unsere-themen/erfolgs-
story-oev-schweiz/Der-Direkte-Verkehr [16.07.2017]

Walter Esther, Achermann Stirmer Yvonne, Scaramuzza Gianantonio, Niemann Steffen
etal. (2012)
Fahrradverkehr. bfu-Sicherheitsdossier Nr. 08. Im Internet: http://www.bfu.ch/si-
tes/assets/Shop/bfu_2.092.01_bfu-Sicherheitsdos-
sier%20Nr.%2008%20%E2%80%93%20Fahrradverkehr.pdf

Wikipedia (ohne Datum), Flexible Arbeitszeit. Im Internet: https://de.wikipe-
dia.org/wiki/Flexible Arbeitszeit

Wissenschaftlicher Beirat beim Bundesministerium der Finanzen (2010)
Klimapolitik zwischen Emissionsvermeidung und Anpassung, im Internet:
http://www.bundesfinanzministerium.de/Content/DE/Standardartikel/Ministerium/Ge-
schaeftsbereich/Wissenschaftli-cher Beirat/Gutachten und_Stellungnahmen/Ausge-
waehlte Texte/0903111a3002.pdf? _blob=publicationFile&v=2

WITZIG — The Office Company (ohne Datum)
BusinessPoint — Offices as a Service. Im Internet: https://www.wit-
zig.ch/de/post/20160105/businesspoint-office-as-a-service

World Economic Forum (2017)
The Global Competitiveness Report 2016 — 2017. Im Internet: http://www3.wefo-
rum.org/docs/GCR2016-2017/05FullReport/TheGlobalCompetitivenessReport2016-
2017 FINAL.pdf [13.11.2017]

ZVV Zircher Verkehrsverbund (2016)
ZVV-Tickets. Im Internet: http://www.zvv.ch/mobiletickets

Mai 2018 175


https://www.voev.ch/de/Service/Downloadsindex.php?section=downloads&download=2666
https://www.voev.ch/de/Service/Downloadsindex.php?section=downloads&download=2666
https://www.voev.ch/de/unsere-themen/erfolgsstory-oev-schweiz/Der-Direkte-Verkehr
https://www.voev.ch/de/unsere-themen/erfolgsstory-oev-schweiz/Der-Direkte-Verkehr
https://de.wikipedia.org/wiki/Flexible_Arbeitszeit
https://de.wikipedia.org/wiki/Flexible_Arbeitszeit
http://www.bundesfinanzministerium.de/Content/DE/Standardartikel/Ministerium/Geschaeftsbereich/Wissenschaftli-cher_Beirat/Gutachten_und_Stellungnahmen/Ausgewaehlte_Texte/0903111a3002.pdf?__blob=publicationFile&v=2%20
http://www.bundesfinanzministerium.de/Content/DE/Standardartikel/Ministerium/Geschaeftsbereich/Wissenschaftli-cher_Beirat/Gutachten_und_Stellungnahmen/Ausgewaehlte_Texte/0903111a3002.pdf?__blob=publicationFile&v=2%20
http://www.bundesfinanzministerium.de/Content/DE/Standardartikel/Ministerium/Geschaeftsbereich/Wissenschaftli-cher_Beirat/Gutachten_und_Stellungnahmen/Ausgewaehlte_Texte/0903111a3002.pdf?__blob=publicationFile&v=2%20
https://www.witzig.ch/de/post/20160105/businesspoint-office-as-a-service
https://www.witzig.ch/de/post/20160105/businesspoint-office-as-a-service
http://www3.weforum.org/docs/GCR2016-2017/05FullReport/TheGlobalCompetitivenessReport2016-2017_FINAL.pdf
http://www3.weforum.org/docs/GCR2016-2017/05FullReport/TheGlobalCompetitivenessReport2016-2017_FINAL.pdf
http://www3.weforum.org/docs/GCR2016-2017/05FullReport/TheGlobalCompetitivenessReport2016-2017_FINAL.pdf
http://www.zvv.ch/mobiletickets

1633 | Individualisierung des OV-Angebots

176 Mai 2018



1633 | Individualisierung des OV-Angebots

Projektabschluss

Schweizerische Eidgenossenschaft Eidgendssisches Departement fiir
Confédération suisse Umwelt, Verkehr, Energie und Kommunikation UVEK
Confederazione Svizzera Bundesamt fir Strassen ASTRA

Confederaziun svizra

FORSCHUNG IM STRASSENWESEN DES UVEK Version vom 09.10.2013
Formular Nr. 3: Projektabschluss

erstellt /geandertam:  21.11.2017

Grunddaten
Projekt-Nr.: 2014/004
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Texte
Zusammenfassung der Projektresultate:
Der OV in der Schwaiz is! km Vergheich mit anderen Mobitaisangebolen gut positionlert Dieser Erfolg ist jedoch fir die Zukunft nicht garentien. Die und die
untertiegen einem slatigen w:m und der OV Ist geforder, sich diesem Wandel zu stolen und dis VP kann smmﬂvmnurdann wenn die zukOnfigen
Bediirfnisse rechizeillg erkannt und daraus die richligen Pnlpemmnmnmlﬂen Neban der der der wnd Kunden, git es auch auf naue Technologlen und Angebole
2u achien, die neus Formen des Verkehrs bzw neua an Systame des OV
Im Rahman diases f warden die u r OV anhand Trends erarbeltel und dem Ov- Angnba! Dabel werden auch
Del den i Dies eriaubt das Ablelen von Licken zwischen dem OV-Angebot, dei und Kunden und den
nftigen Daraus kdnnen warden, dhummmwmmlﬂhen maulwmd.l Zukunft vorzubaraiten.
Dia mlw Erkenninisse aus der Analyse lassen sich wie folgt zusammenfassen
andere Trends fihren dazu, dass die Anforderungen der Kunden an das in allen werden, sodass die LUcken zwischen dem
nasslsnllln OV-Angebot und dar zuklinfligen Nachfrage in alien Borur.llulﬂuﬂw:mn
- Dia Analyse der angebolsseitigen Trends z-m dlssﬁle ov Bn zu den Sthrken
des hautigen OV ziihlen, holen dia auf oder werden bzw. besser als der klassische OV, Knmmmmdham-hmdenmdm den
Preis und dis Ressourcanafizienz. Lanpfristig, wenn lnnllnu annn Richendeckend verfligbar sind, verbessed sich such der Anlall der
Indhidualvarkehr (MIV) massgebiich
Der klassische OV in der Schwelz Hisst sich in drel (F 1] Ermvnndw
(TU) sowie von den Besiellem (Bund, Kentone, Stitdie und Gemeinden) gesteuar, walche dis und Wy bestellen. Lim den
H.mu:hlr.lununm 2zu begegnen, sind daher sowah die Basteller eis auch die TU gefordert. Wi sehen drel mnssrimhmgen die verfolgl werden kdnnen, um die F v
und von neuan In das OV-Angebol
des Ov-Angebots.
saosmlum 3 Kosten aptimieran
Die Slossrichlung 1, 2 und 3 beslehen aus 18} die und betrefien Die sind nicht frei von Zielkonfikten
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Zielerreichung:

Ziel der Forschungsarbeit war gemass Einladung zur Ausarbeitung eines Forschungsgesuch, die Analyse der
Auswirkungen des gesellschaftlichen Trends der zunehmenden Individualisierung auf die zukiinftige Ausgestaltung des
OV zu ermitteln. Daraus ist ein Handlungsbedarf fir die Akteursgruppen abzuleiten und Hinweise zu Angebotsoptionen
zu geben.

Bereits bei der Ausarbeitung des Forschungsgesuch hat die Forschungsstelle festgestellt, dass die Beurteilung der
Auswirkungen einer zunehmenden Individualisierung nicht losgelést von anderen Trends erfolgen kann. Daher wurde
eine umfassende Analyse der nachfrage- und angebotsrelevantien Trends vorgeschlagen und umgesetzt. Die Arbeit
iiberzeugt mit einer systematischen Analyse der nachfrage- und angebotsrelevanten Trends. Vor dem Hintergrund,
dass die Akteure im OV den sich abzeichnenden Marktentwicklungen nicht untétig gegenuberstehen, Gberschneiden
sich die Handlungsempfehlungen mit Massnahmen, welche die Akteure bereits ergriffen haben. Dennoch kénnen die
Handlungsoptionen als Diskussionsgrundiage fiir die Uberpriifung der eigenen Strategie sowie fiir die Entwicklung von
Massnahmenpaketen dienen,

Folgerungen und Empfehlungen:

Die systematische Analyse der Trends zeigt, dass die Anforderungen der Kunden an das Mobilitdtsangebot
in allen Bereichen (Beforderungszeit, Einfachheit und Komfort, Anbindung und Verfagbarkeit, Zuverlassigket,
Preis, Sicherheit, Umweltwirkung und Ressourcenverbrauch) zunehmen werden. Gleichzeitig werden auch
die alternativen Mobilitatsangebote zum OV wettbewerbsfahiger. Dies betrifft vor allem die Bereiche in denen
der OV Stérken hat. Mittelfristig betrifft dies in erster Linie die Bereiche Komfort, Preis und
Ressourceneffizienz. Langfristig, wenn fahrerlose Fahrzeuge flachendeckend veriifgbar sind, verbessert sich
auch der Anteil der nutzbaren Beférderungszeit im MIV massgeblich. Wir sehen drei Stossrichtungen, die
verfolgt werden konnen, um die Wettbewerbsfahigkeit des klassischen OV zu erhalten:

- Stossrichtung 1: Innovation und Integration von neuen Mobilitatsangeboten in das klassiche OV-Angebot

- Stossrichtung 2: Verbesserung des bestehenden, klassischen OV-Angebots

- Stossrichtung 3. Kosten optimieren

Publikationen:

Ecoplan / Mobilitatsakademie (2018), Individualisierung des OV-Angebots. Analyse der
Auswirkungen der Individualisierung und wei-terer angebots- und nachfragerelevanten
Trends auf die zukiinftige Ausgestaltung des OV-Angebots.

Der Projektleiter/die Projektleiterin:
Name: Buffat Vorname: Marcel
Amt, Firma, Institut: Ecoplan AG

Unterschrift des Projektleiters/der Projektleiterin:
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Beurteilung der Begleitkommission:

Beurteilung:

Die Arbeit beginnt mit einer detaillierte Beschreibung des bestehenden 6V-Angebots, kurz ergénzt mit den etablierten Alternativen zum
8V. Systematisch werden anschliessend die relevanten Trends mit Auswirkungen auf das Mobilitatsverhalten diskutiert und die daraus
entstehenden Locken zum klassischen 6V Angebot festgehalten. Die Beurteilung der Licken aus Sicht der Nutzergruppen fohrt zu den
Handlungsfeldern, getrennt fur den Fern-, Agglomerations- und Stadtverkehr.

Die Handlungsempfehlungen beschreiben grossmehrheitlich die heute bekannten Themen und bringen, zumindest for aktive Mitglieder

der ¢V Branche keine neuen Erkenntnisse. Die Kernfrage der Individualisierung des Angebotes findet in den Empfehlung leider nur

wenig Raum. Die eher lange dauernde Abschlussphase bis zum Schlussbericht mag hierzu beigetragen haben, da sich das Thema sehr
dynamisch entwickelt.

Insgesamt stellt die Forschungsarbeit methodisch und systematisch die Zusammenhénge und Wechselwirkungen zwischen den
8V-Angebotselementen - den Nachfragekriterien und den gesellschaftlichen Trends dar.

Umsetzung:

weitergehender Forschungsbedarf:

Weitergehenden Forschungsbedarf sehen wir inbesondere bei Pilot- und Leuchtturmprojekten fur die Umsetzung der
empfohlenen Stossrichtungen. Zum Beispiel Pilotprojekte fur den Test von alternativen Erschliessung von Regionen oder
Quartieren oder der Differenzierung von Tarifen. Zudem sehen wir den Bedarf zu einer Uberpriffung des bestehenden

Regulativs bezuglich Vollsténdigkeit, Regulierungsfolgekosten- und nutzen sowie der Schaffung von gleichen
Rahmenbedingungen fur sémtliche Mobilitdtsangebote.

Einfluss auf Normenwerk:

Kein Einfluss

Der Prasident/die Prasidentin der Begleitkommission:

Name: Bareiss Vorname: Hans Konrad

Amt, Firma, Institut: Verkehrsbetriebe Zarich

Unterschyift des Prasidenten/der Prasidentin der Begleitkommission:

-~
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Verzeichnis der Berichte der Forschung im
Strassenwesen

Das Verzeichnis der in der letzten Zeit publizierten Schlussberichte kann unter
www.astra.admin.ch (Forschung im Strassenwesen --> Downloads --> Formulare) herun-
tergeladen werden.
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SVI Publikationsliste

Die Liste kann bei der SVI bezogen werden.
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