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', 1“

Schon in wenigen Jahren kann die Schweiz reibungslos fliessenden Verkehr haben.
Und zwar im 6V und auch auf den Stralen.

Dieses Buch zeigt, wie ein neues, okologisches und preiswertes Transportmittel
entstehen kann, und so den Stau auf Strassen und Schienen vermindert.
Und dadurch der ganzen Schweiz viel Geld einspart.

,21“ ist realisierbar noch bevor die Autos selbstfahrend werden.
,21“ macht den 6ffentlichen Personenverkehr leistungsfahiger,
vielfaltiger und gunstiger. Und so auch wieder attraktiv fur Autofahrer.
Es vermindert den Strassenverkehr und reduziert die CO,-Emissionen,
sowie den Bedarf fur neue Verkehrsinfrastrukturen auf Schiene und Strasse.

,21“ wird das Verkehrsmittel der ersten Halfte des 21. Jahrhunderts

Genau so, wie die Schweizerischen Bundesbahnen SBB vor 120 Jahren den damaligen
Verkehr revolutioniert haben, kann heute ,21“ erneut Verkehrsgeschichte schreiben.

Aber genau wie damals geschieht dies auch heute nur, wenn Sie, werte Leserin,
werter Leser, wenn sich alle Schweizer zusammen dafiir einsetzen.

Heute kdnnen wir noch die ersten sein.

Aber schon morgen werden es andere Lander genauso machen.
Weil ,21“ 6kologisch und auch okonomisch Uberall sinnvoll ist.
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Umschlag: Vorder- und Ruckseite

Liebe Verkehrsteilnehmerin - lieber Verkehrsteilnehmer

Dieses Buch richtet sich an SIE, ihre ganze Familie, ithre Nachbarn und auch ihre Freunde.
Eben an mobile Menschen jeden Alters.

Es betrachtet (Verkehrs-) Zusammenhinge aus ihrem Blickwinkel — ndmlich demjenigen des
Verkehrsteilnehmers. Dies sind ndmlich wir alle:

SIE — als Autofahrer/in, oder
SIE — als Passagier und Kunde des 6ffentlichen Verkehrs.

Aber auch Sie als Fussgidnger und Velofahrer kdnnen von dieser neuen Perspektive profitieren.

Das Smartphone eroffnet dem Verkehr neue Moglichkeiten...

Heute verwenden viele Passagiere verschiedene Apps auf dem Smartphone fiir unterschiedlichste
Dienstleistungen im 6ffentlichen Verkehr (6V). Nur im privaten Strassenverkehr trigt das Smart-
phone heute noch wenig zur effizienteren Nutzung der Fahrzeuge bei.

Erstmals 2007 erkannten Forscher die bahnbrechenden neuen Moglichkeiten des Mobiltelefons im
Verkehr. Sie prophezeiten, dass diese Technologie den Verkehr in der ersten Halfte des 21. Jahr-
hunderts dramatisch verbessern und prigen wiirde.!

Aber obwohl davon die ganze Bevolkerung profitieren wiirde, wird sich diese neue Technologie
auch in Zukunft nicht so einfach durchsetzen. Denn als Folge davon miissten sich auch die heute im
Verkehr aktive Unternehmen sowie die Verkehrsadministration anpassen und verdndern. Wer aber
verdndert sich selber gerne freiwillig?

Vielleicht deshalb haben es zustindige Amter bisher unterlassen, wichtige Grundvoraussetzungen
fiir solche neuen Systeme zu schaffen.

...dem Strassenverkehr, und auch dem oV

Es hat sich gezeigt, dass heute viele AutofahrerInnen freiwillig in Mitfahrsystemen mitmachen, um
so auch zu einer Verminderung des Verkehrs beizutragen. Aber bisher fehlten diesen FahrerInnen
die zur Beforderung notwendigen Passagiere. Denn die meisten Passagiere beniitzen heute den 6V.
Und dieser betrachtet solche Mitfahrsysteme heute als seine Konkurrenz.

Weshalb und wie nun sowohl der 6V (mitsamt seinen Passagieren) als auch auch die Autofahrer
von einem solchen neuen Verkehrsmittel profitieren konnen, erklért dieses Buch.

Damit aber Autofahrer zukiinftig den 6V leistungsfahiger, umweltfreundlicher und auch preiswerter
machen konnen, braucht es zuerst uns alle.
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Uber den Autor

Das Projekt

Seit 2014 befasst sich der Autor mit neuen Mobilitdtssystemen, Versuchen und wissen-
schaftlichen Projekten in den Bereichen shared Mobility, automatisierte Verkehrssysteme
und 6ffentlichem Verkehr in Europa, den USA und in Asien.

Dabei stiess er auch auf interessante Schweizer Forschungsarbeiten, deren Aussagen
und Schlussfolgerungen heute flr die Schweiz hochaktuell und relevant waren. Wenn die
darin aufgezeigten Méglichkeiten und Konsequenzen auch der breiten Offentlichkeit be-
kannt — und von dieser diskutiert wirden.

In Gesprachen mit Politikern, Verkehrsfachleuten von Bund und Kantonen sowie Ver-
kehrsunternehmen und -Organisationen musste der Autor feststellen, dass viele von
ihnen tatséchlich daran glauben, dass die aktuell verfolgte Strategie (...des fortlaufenden
Ausbaus der Verkehrsinfrastrukturen), verbunden mit innovativen neuen Technologien von
privaten Unternehmen zukinftig alle Verkehrsprobleme I6sen wirden. Zumindest schie-
nen sich diese Personen gar nicht fir gunstigere, effizientere und 6kologischere Trans-
portalternativen zu interessieren — oder zumindest dafur nicht zusténdig zu sein.

Im ganzen UVEK fand er keine Person, welche sich fir gesamtwirtschaftliche Einsparun-
gen im Gesamtverkehr verantwortlich gefihlt hatte.

Auch das ,innovative” Carsharing-Projekt, welches seit Oktober 2017 im UVEK lauft,
zeigt, wie dringend dieses Buch ist: Hatten n&dmlich die daflr zustédndigen Beamten die
Berichte Uber praktisch identische Versuche in anderen L&ndern gelesen, dann wulssten
sie bereits heute, woran auch ihr Projekt schon gescheitert ist. Auch wenn es zumindest
theoretisch immer noch lauft.

Denn die Problematik solcher Projekte ist heute bereits gut untersucht.

Zur Person

Hermann Spiess
Dipl. Ing. Agronom ETH, Betriebswirtschafter und Lean Manager.
Er hat zwei erwachsene Kinder und lebt im landlichen Kanton Luzern.

Nach dem Studium arbeitete er in verschiedenen Regionen der Schweiz sowie im Aus-
land. Anstellungen fir kleine und groéssere Unternehmen wurden abgel6st durch eine
mehrjéhrige selbsténdige Tatigkeit und Unterricht als Lehrperson an der Oberstufe.

Heute betreut er fur eine kleine Unternehmung Kunden in der ganzen Schweiz. Dabei
fahrt er mit dem Geschéaftsauto distanzmassig einmal jahrlich die Erde.

Und praktisch immer hat er neben Werkzeug und Messgeraten auch drei bis vier freie
Passagierplatze in seinem Auto...

Genauso wie auch die meisten anderen der 4.6 Millionen Autos auf Schweizer Strassen.
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Abklrzungen

ARE
ASTRA
Auto, das
BAV
BFS

BIP
BlaBlaCar
CARLOS
Covivo
DOT
DRS
EnG
FHWA
flinc

GDI

GPS
LITRA
MIV
Mobility

Bundesamt fiir Raumentwicklung

Bundesamt fiir Strassen (zustdndig fiir Autobahnen und -strassen, MIV)

Schweizer Ausdruck fiir PKW (Personen(kraft)wagen in Deutschland, Osterreich)
Bundesamt fiir Verkehr (zustindig fiir Eisenbahnen und 6V)

Bundesamt fiir Statistik

Brutto-Inlandprodukt (= Gross domestic product)

Traditionelles Smartphone-Mitfahrsystem mit ca. 25 Millionen Nutzern in 23 Léndern
Schweizer Mitfahrsystem, Erprobt 2002-05 im Raum Burgdorf

Spontanes Mitfahrsystem in Frankreich (heute Mobicoop)

Department of Transportation (USA)

»Dynamic Ridesharing System* oder Spontanes Mitfahrsystem

SR 730, Energiegesetz

Freeway and Highway Administration des DOT (USA)

Spontanes Mitfahrsystem in Deutschland mit ca. 350°000 Nutzern (bis Ende 2018)
Gottlieb Duttweiler Institut

,,Global Positioning System* (Satellitengestiitztes Positionsbestimmungssystem)
Informationsdienst fiir den 6ffentlichen Verkehr

Motorisierter Individualverkehr

Schweizer Carsharing Dienstleister mit eigener Fahrzeugflotte

Mobility Pricing Schweizer Konzept zur Finanzierung und Steuerung des Verkehrsaufkommens

Modal Split
OPNV

oV

PBG

PKW, der
POST / Post
Postauto AG
Qixxit
SBB/CFF/FFS
Sharoo
Taxito

Uber
UVEK

VoV

Konzept, den 6V-Anteil am Gesamtverkehr wenn moglich zu vergrossern
Offentlicher Verkehr / Personennahverkehr (Deutschland, Osterreich)

Schweiz: Offentliche(s) Verkehrsmittel und -Unternehmen

SR 745, Personenbeforderungsgesetz

PersonenKraftWagen (Deutschland, Osterreich) = das ,,Schweizer* Auto

Staatliche Unternehmung, urspriinglich zur Verteilung von Brief- und Paketpost

Von der POST geschaffene Bus-Transportunternehmung, vorw. in ldndlichen Gebieten
Smartphone-App mit 6ffentlichen und auch privaten Transportangeboten (bis 2017)
Schweizerische Bundesbahnen

Schweizer Car-sharing Dienstleister, basierend auf privaten Autos

Nachfolgesystem von CARLOS: Mitfahrsystem mit stationirer Fahrzielanzeige
Amerikanischer Taxi-Dienstleister auf Smartphonebasis

Departement fiir Umwelt, Verkehr, Energie und Kommunikation

Verband fiir 6ffentlichen Verkehr (hervorgegangen aus der Interessengemeinschaft der

ehemals privaten Eisenbahngesellschaften)
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Vorwort

Fiir Verkehrsexperten und sachverstindige Biirger ist es ein offenes Geheimnis: Eigentlich hitten
die aktuellen Schweizer Verkehrsinfrastrukturen schon heute geniigend Transportkapazitit fiir
reibungslosen Verkehr. Nur kdnnen die unbenutzten freien Sitzplitze im heutigen, zweigeteilten
Verkehrssystem noch kaum genutzt werden. Eben weil sie auf Schiene und Strasse sind, resp. sich
zwischen OV und MIV aufteilen. Aber die zu deren effizienter Nutzung notwendigen technischen
Losungen sind heute vorhanden und haben sich praktisch bereits bewéhrt.

Bundesritin und Verkehrsministerin Frau Simonetta Sommaruga nannte 2019 in einer Rede zum
Thema ,,Neudenken der Mobilitit“ fiir die neue, multimobile Zeit in der Schweiz vor ihrem
Departement, Verkehrsfachleuten und -Politikern folgende Schwerpunkte:

»,Das heisst: um die (Nutzungs-) Konflikte (in Stddten und Agglomerationen) nicht zu verschérfen,
sollte man in erster Linie raffinierter nutzen, was bereits vorhanden ist." ...

»Wir miissen den privaten und den &ffentlichen Vlerkehr klug kombinieren und dafiir innovative
Ansétze finden. Dabei dirfen wir nicht in eine Entweder-oder-Politik fallen — das bringt uns nicht
weiter. Wir missen Schiene und Strasse geschickt miteinander verbinden." ...

»Indem wir die Vorteile der einzelnen Verkehrstrdger besser kombinieren: Die Flexibilitédt von
Auto, Roller und Velo mit der unschlagbaren Effizienz des &ffentlichen Verkehrs."

Frau Sommaruga skizzierte auch die Parameter, an denen neue Mobilitdt gemessen wird. Diese
haben heute an Bedeutung gewonnen. Sie fordert von Verkehrspolitikern und -fachleuten folgendes:

,Bewegen wir uns!

Die Schweiz war lange eine Wegbereiterin in der Verkehrspolitik. Wir haben es in der Hand, an
dieser Tradition festzuhalten und in der Vlerkehrspolitik neue Impulse zu geben.

Dazu ist der richtige Moment: Das Problembewusstsein ist vorhanden. Das Umweltbewusstsein
ist gestiegen. Wir missen die Bevélkerung nicht davon (iberzeugen, dass die Schweiz nicht
zubetoniert werden darf. Davon ist die Bevélkerung ldngst (iberzeugt —

an uns ist es, aufzuzeigen, wie man das umsetzt.

Die jungen Menschen von heute fordern lebenswerte, attraktive Stddte und Agglomerationen.
Sie wollen ein klimaschonendes, gesundes und platzsparendes Verkehrssystem. Eines, das
Menschen und Glter sicher, effizient und bezahlbar von einem Ort zum nédchsten bringt.

An uns ist es, die richtigen Impulse zu setzen.

Die Welt ist in Bewegung. Bewegen auch wir uns."

Verkehrsministerin Simonetta Sommaruga, 2019"
Dieses Buch basiert auf den gleichen Grundsétzen.

Und es skizziert einen schnellen, einfachen und auch bezahlbaren Weg in diese neue Mobilitit.

1 Rede,,Wegbereiterin in der Verkehrspolitik™, gehalten an der Mobilitdtstagung des ARE vom 26. August 2019
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0. Vor der Abfahrt — PROBLEM UND LOSUNG

Das Auto: Potential als 6V Seite 8
Wie konnte ein ,,neuer 6V“ auf der Strasse aussehen? Drei Beispiele dazu. Seite 10
Warum miissen wir diesen neuen 6V anstreben? Seite 15

Der norwegische Verkehrswissenschaftler Arild Eggen' formulierte 2012 folgendes:

— ,, Die vielen Autos sind die Hauptursache fiir die hdufigen Verkehrsiiberlastungen.
Aber gerade wegen ihrer grossen Anzahl kénnten sie auch ein Teil der Losung dazu sein.

Dies mag auf den ersten Blick paradox erscheinen, ldsst sich jedoch einfach begriinden: Im
gesamten Verkehrssystem stellen die freien Sitzplédtze in den Autos des motorisierten
Strassenverkehrs (MIV) eine enorme brachliegende Kapazititsreserve dar. Genau diese freien
Sitzplatze konnen heute dank dem Smartphone einfach nutzbar gemacht werden.

Natiirlich hat es auf der Stral3e heute bereits zu wenig Platz.

Aber auch wenn nun zusétzliche Passagiere in diese vielen Autos einsteigen, wird der Verkehr nicht
schlimmer. Sogar ganz im Gegenteil: Denn sobald auch einzelne Autofahrer selber als Passagiere
mitfahren, wird der aktuelle Verkehr durch diese Passagiere sogar vermindert.

Und viele Autofahrer wiirden bereits heute genau das am liebsten tun: bei einem Kollegen
mitfahren. Und zwar noch lange bevor sie in ein 6ffentliches Verkehrsmittel (6V) einsteigen
wiirden.

Dies legt einen weiteren Gedanken nahe:

— Nur das Auto kann des Autofahrers ndichstes offentliches Verkehrsmittel werden.
Wir investieren zurzeit viele Milliarden in den Ausbau des 6ffentlichen Verkehrs, damit dieser
gerade in den Hauptverkehrszeiten zusitzliche Transportkapazititen erhilt. Und auf den Strassen

sind in genau denselben Hauptverkehrszeiten die meisten Autos nur mit dem Fahrer unterwegs.
Dafiir aber mit je vier leeren Passagierpldtzen.

Aber es kommt noch schlimmer:

Schon in wenigen Jahren werden auf denselben Strassen zusitzlich moglicherweise auch noch ganz
leere, selbstfahrende Fahrzeuge fahren. Mit noch mehr freien Sitzplitzen.
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Damit also alle diese Fahrzeuge auf den Strassen geniigend Platz finden, ist es natiirlich notwendig,
dass wir auch Milliardenbetrige fiir neue Strassen- und Verkehrsinfrastrukturen ausgeben. Damit
auf diesen zukiinftig noch mehr Fahrzeuge verkehren kénnen. Mit noch weniger Passagieren...

Wiirde es nicht mehr Sinn machen, wenn wir zuerst versuchen wiirden, diese freien Sitzpldtze auf
der Strasse auch fiir 6ffentliche Fahrgiste nutzbar zu machen? Immerhin sprechen wir von mehr als
10 Millionen freien Sitzplitzen auf unseren Strassen. Jeden Tag.

Warum unternehmen wir heute nichts, um diese beiden Verkehrsmittel - Strasse und 6V - intelligent
miteinander zu verbinden? Was hindert uns daran? Oder warum haben Sie dariiber noch so wenig
gehort?!

— Die enorme Anzahl der Autos macht es moglich (und auch notwendig),
dass neben Autofahrern noch viele weitere Passagiere im MIV befordert werden konnen.

Nun werden gerade die Autofahrer meinen Ansatz nicht lieben. Und schon gar nicht die Nutzer des
offentlichen Verkehrs. Denn die Autofahrer denken nun bereits, ich verlange etwas von Thnen.

Und die 6V Nutzer haben verstanden, sie sollen die Konkurrenz des 6V, resp. ein weniger
okologisches Verkehrsmittel unterstiitzen.

Und beide liegen sie falsch.

Wenn wir uns ndmlich mit diesem Ansatz niher vertraut machen, werden wir entdecken, dass die
ganze Schweiz dadurch profitieren wird. Sowohl Autofahrer als auch 6V-Benutzer. Einfach wir alle.

Und genau deshalb sollten wir trotzdem einmal genauer dariiber nachdenken.

Drei Berichte aus dem Jahr 2021

Die heutige Verkehrssituation wird den meisten Lesern aus eigener Perspektive mehr oder weniger
bekannt sein. Die meisten von [hnen haben auch eine entsprechend gepréigte personliche Meinung
iiber unseren Verkehr.

Ich werde in diesem Buch auch einige weniger bekannte Merkmale und Eigenschaften von
Verkehrsmitteln und den im Verkehr wirksamen Mechanismen vorstellen. Denn diese werden uns
helfen, auch den zukiinftigen Verkehr besser zu verstehen.

Zuerst aber ein kleiner Ausblick auf das neue Verkehrsmittel ,,21%, welches im 6V integriert unsere
Verkehrsprobleme 16sen wird. Sandra M erklért, um was es bei ,,21 geht:
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Erfahrungsbericht von Sandra M.

Sandra M. lebt mit ihrer Familie in einem kleinen Dorf im Luzerner Hinterland.
Es ist ein regnerischer Donnerstagmorgen im Mai 2021.

Sandra mochte heute morgen zusammen mit ihrer Freundin Noemi in Sursee
einkaufen gehen. Nun steigt sie ins Auto, und fixiert ihr Smartphone am Armaturen-
brett des Autos. Sie gurtet sich an. Nun gibt sie in der 6V-App ihr Fahrtziel an und be-
stitigt 3 freie Sitzpldtze in ihrem Auto. Dadurch wird nun auch ihre Fahrt ebenfalls
ein Teil des 6V-Fahrplans. IThr Auto ist nun quasi eine ,,mini-Buslinie" nach Sursee,
mit drei freien Platzen.

Nach kurzer Fahrzeit informiert das Smartphone Sandra, dass in einem kleinen
Weiler entlang ihrer Fahrstrecke zwei Passagiere mit ihr mitfahren mochten. Sandra
bestatigt die Transportanfrage.

Nun zeigt das Smartphone die Distanz zu den Passagieren an. Noch sind es mehr
als drei Kilometer. Im Nachbardorf steigt ihre Freundin Noemi zu. Etwas spéater be-
ginnt das Smartphone von Sandra am Rand des Bildschirms farbig zu blinken. San-
dra wirft nun ihren Blick auf das Trottoir und entdeckt dort schon wenig spater zwi-
schen den Regentropfen die gleiche Farbfolge. Das dort blinkende Handy muss ihren
Passagieren gehoren. Sandra setzt das Blinklicht rechts und stoppt das Auto. Die zwei
Personen erkennen Sandra‘s Handy mit der gleichen Farbfolge und steigen ein. Diese
~Regenbogen-ID“ bestitigt Thnen, dass Sandra‘s Auto sie heute an ihr gewiinschtes
Fahrziel bringen wird.

Die beiden Fahrgiste sind Schiilerinnen des Gymnasiums. Sandras Handy zeigt
nun auf ihrer Fahrstrecke die von den Madchen gewiinschte Endstation an. Einige
Minuten spater hilt sie dort an und lasst die Madchen aussteigen. Sandra klickt auf
ihrem Handy das Feld: ,Beforderung ohne besondere Vorkommnisse“. Das Handy
bestatigt, dass ihr der Fahrpreis der beiden Madchen gutgeschrieben worden ist. Nun
fahren Sandra und ihre Freundin weiter zum Einkaufszentrum.

Auch auf der Riickfahrt vom Einkaufszentrum registriert Sandra ihr Fahrziel.
Aber diesmal bleiben sie und ihre Freundin mit den gefiillten Einkaufstaschen alleine
im Auto.

Mit der neuen Smartphone-App kann Sandra nun auch als Autofahrerin personli-
che Verantwortung im Gesamtverkehr iibernehmen. Wenn sie regelmassig ihr Fahr-
ziel registriert, kann sie mit etwas Gliick ein- bis zweimal pro Woche jemanden mit-
nehmen. Neben einer kleinen Entschadigung schitzt sie auch den kurzen Kontakt zu
Mitfahrerinnen und Mitfahrern, zu ihren Passagieren. Sogar eine neue Freundin hat
sie so bereits gefunden.

Und zu ihrer Schwester in Willisau reist Sandra mit dem neuen 6V nun praktisch
gleich schnell wie mit dem eigenen Auto. Aber als Passagier hat sie in der Altstadt na-
tlirlich keine Parkplatzprobleme mehr.

Nachfolgend eine weitere Geschichte. Am Beispiel von Heinrich M. wird deutlich, welche neuen
Moglichkeiten durch ,,21* fiir éltere Passagiere entstehen.
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Neue Méglichkeiten fiir Heinrich M.

Heinrich M., der Schwiegervater von Sandra M., lebt einige Dorfer entfernt. Er
besucht seine Kinder und Grosskinder regelmaissig. Sein 12-jahriges Auto ist gut ge-
pflegt. Es ist ihm wichtig. "Weil ich unabhéngig bleiben mochte", wie er immer sagte.
Mit dem Auto kann er alle seine Kinder in weniger als einer Stunde besuchen.

Vor einem Jahr hatte ihm seine Schwiegertochter erstmals erklart, wie er mit sei-
nem Smartphone und der neuen 6V-App von seiner Haustiire weg nun auch eine di-
rekte Verbindung zu ihr finden konne. Also iiber eine Distanz von knapp 15 Kilome-
tern hinter zwei Hiigelzligen. Auf dieser Wegstrecke gibt es namlich weder Bus- noch
Postautoverbindungen.

Zuerst hatte Heinrich seiner Schwiegertochter nicht geglaubt. Aber dann hatten
ihm auch seine Nachbarn von deren ersten Erfahrungen mit der neuen 6V-App be-
richtet. Diesen Friihling hatte er nun diese neue 6V-Angebote ebenfalls selber auspro-
biert. Dazu gab er in der App auf seinem Handy einfach seinen gewiinschten Zielort
ein. Einige Male kam sofort ein passendes Transportangebot und er musste nur weni-
ge Minuten warten, bis er vor der Haustiire abgeholt wurde. Etwas spater am Morgen
musste er einmal beinahe eine halbe Stunde warten, bis ihm eine direkte Fahrt zu sei-
nen Enkelkindern angeboten wurde. Heinrich wusste nun, dass seine Reisestrecke zu
Sandra und Richard am Morgen oder am spiaten Nachmittag auch der Arbeitsweg von
vielen berufstitigen Leuten war.

Bisher hatte er nur ausserst nette Autofahrer kennengelernt. Und vor drei Tagen
hat ihn sogar sein Neffe aus dem Nachbardorf mitnehmen kénnen. Das war eine
Uberraschung!

Diese neuen 6V-Angebote auf der Strasse entsprechen nun tatsiachlich seinen Bediirf-
nissen.

Auch zum Einkaufen hat Heinrich M. nun schon zweimal sein Auto zuhause ge-
lassen. Dann war er einfach als Passagier ins Einkaufszentrum gereist. Dort im engen
Parkhaus manovrieren war sowieso nicht mehr sein Ding. Eine Betonsdule neben der
Ausfahrt hatte ihn vor einem halben Jahr beinahe 3000 Franken gekostet. Und auch
der gesamte Wein war ausgelaufen.

Nun musste er nach dem Einkauf fiir die Heimreise auf seiner 6V-App fiir seine
Einkaufstaschen noch die Bemerkung ,,zwei Gepackstiicke® eintragen - fertig.

Nach dem Einkauf die Strassenseite wechseln - und nach etwa 6 Minuten Warte-
zeit erschien ein Kleintransporter. Das Handy des Fahrers blinkte in den gleichen
Farben wie sein eigenes. Simon F. war gerade auf dem Weg zur nachsten Baustelle. In
der Kabine hatte er zwar nur einen freien Platz, dafiir hatten auf der Ladebriicke des
Transporters locker 15 Einkaufstaschen Platz gehabt.

Heinrich musste zugeben, so schnell war er selber seit Jahren nicht mehr nach
Hause gefahren. Friiher, als er noch selber fahren musste. Aber der junge Sanitarin-
stallateur hatte die maximal zuldssige Geschwindigkeit ganz exakt eingehalten. Was
sind da schon drei Franken fiir eine solche Fahrt?

Vor zwei Wochen war Heinrich wieder einmal nach Genf gereist um seine
Schwester zu besuchen. Dazu war er von seiner Haustiir weg bis zum Bahnhof in Lan-
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genthal bequem mit einem 6V-Auto gereist. Und seine Schwester hatte ihn in Genf
am Bahnhof direkt vom Speisewagen abgeholt.

Mit dem neuen 6V kann er nun jederzeit einfach zum Bahnhof reisen. Das ist an-
genehmer als der Fussmarsch zur Bushaltestelle, warten, umsteigen und danach wie-
der warten. Und wenn er jeweils mit dem Auto selber bis zum Bahnhof fuhr, kostete
ihn der Parkplatz dort beinahe das Dreifache des Busbilletts.

Weil auch das Zugfahren fiir ihn soviel einfacher geworden ist, iiberlegt sich
Heinrich nun den Kauf eines Generalabonnements. Und bereits heute freut er sich
auf das nachste feine Essen im Speisewagen. Schon in zwei Tagen. Er findet es beina-
he noch besser als die Kochkiinste seiner Schwester...

Und nun folgt eine Geschichte, welche den neuen Schweizer 6V quasi ,,von aussen* betrachtet.
Diese Perspektive zielt auf Schweizer, welche unser Land gerne in einem guten Licht betrachten.

Beobachtung von Letsuo Komita

Herr Komita ist CEO der East Japan Railway Company (JR East), einem der sie-
ben grossen japanischen Eisenbahnunternehmen. Von einem Mitarbeiter hatte er be-
reits vor einem Jahr vernommen, dass sich in der Schweiz der 6V komplett verandert
hatte. Und vor allem wollte er begreifen, warum dieses System innert kiirzester Zeit
dazu gefiihrt hatte, dass nun beinahe doppelt so viele Japaner die kleine Schweiz mit-
ten in Europa besuchten.

Diese Europatouristen erzidhlten zuhause in Japan von einem unglaublich prakti-

schen neuen o6ffentlichen Transportmittel. In der Schweiz seien sie dank einer neuen
Smartphone-App auch von privaten Autofahrern schnell und praktisch befordert
worden.
Was war denn nun mit dem beriihmten offentlichen Verkehrssystem in der Schweiz
geschehen? Gab es denn die Eisenbahn noch? Er ging zumindest davon aus, weil er
auch nichts anderweitiges gehort hatte. Trotzdem wollte er nun vor Ort abklaren, ob
er fiir seine eigenes Eisenbahnunternehmen etwas davon lernen konne.

Es ist ein regnerischer Dienstag. Mit dem Flugzeug am Nachmittag von Ziirich
angekommen, reiste Herr Komita zuerst mit einer S-Bahn nach Ziirich Hauptbahnhof
weiter. Schliesslich wollte er auch die Qualitat des Schweizer Eisenbahnnetzes iiber-
priifen. Ob diese sich seit seinem letzten privaten Besuch vor 11 Jahren wohl noch
weiter verbessert hatte? Die Zugkomposition war neu und sauber, die Klimaanlage
perfekt eingestellt und alle elektronischen Fahrgastinformationssysteme funktionier-
ten einwandfrei. Sogar in verschiedenen Sprachen und auf Englisch. Wie er es bereits
schon friiher an vielen Orten in der Schweiz erlebt hatte.

Eine halbe Stunde spater verliess Herr Komita das Labyrinth von unterirdischen
Passagen und Laden des Hauptbahnhofs {iber mehrere Rolltreppen und fand direkt
am Ziircher Bahnhofplatz an die Oberflache des Stadtlebens. Der Himmel war wol-
kenverhangen und die Strassen glanzten im Abendlicht.
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Erst jetzt wurde ihm bewusst, dass er sich kurz zuvor im Bahnhof viel schneller
zurechtgefunden hatte als bei seinem letzten Besuch. Er konnte fast nicht glauben,
dass er sich so einfach zwischen den anderen Menschen am Hauptbahnhof hatte be-
wegen konnen. Immerhin war es 16.30 Uhr. In seinem Land konnte man zu dieser
Zeit den zahlreichen Pendlern nirgends ausweichen. Auch in Japan hatten sich die
Passagierzahlen und entsprechend auch die Menschenmassen in den stadtischen
Bahnhofen seit der Jahrtausendwende weiter vergrossert.

Nicht einmal war er in der Menschenmenge beriihrt oder angerempelt worden. Wie
war das moglich? War heute etwa ein Schweizer Feiertag?

Nun schaute er auf den Bahnhofplatz und war beinahe enttauscht iiber die weni-
gen Autos, welche sich auf dem Gewirr von Fahrspuren fliissig bewegten. Dann wen-
dete sich Herr Komita an einen neben ihm stehenden Mann, ebenfalls mit Krawatte,
und fragte diesen auf Englisch, warum so wenig Leute unterwegs seien. Dieser infor-
mierte Herrn Komita, dass heute ein ganz normaler, geschaftiger Wochentag ware.

Und dann zeigte der Mann hiniiber zu den Taxistinden und sagte: ,Sehen Sie,
dort driiben ist Hochbetrieb. Das ist der neue Teil unseres 6V.“

Gleich neben den Halteplitzen fiir Taxis erkannte Herr Komita eine mit einem
Regenbogen-Signet  gekennzeichnete Zone, wo immer wieder Smartphones kurz
farbig aufleuchteten. Dort stiegen Leute in Autos ein, welche — kaum angekommen —
nur kurz anhielten, um ein blinkendes Handy mit Besitzer oder manchmal auch
gleich eine kleine Gruppe aufzunehmen, bevor sie wieder in den Strassenverkehr ein-
tauchten. Gleich daneben hielten Autos nur kurz an, um eine oder mehrere Personen
auszuspucken, welche darauf im Bahnhofsgebaude verschwanden.

,Die unterschiedlichen Farbsequenzen auf den Smartphones dienen der sicheren
Identifizierung zwischen Fahrer und Passagier®, erklarte der Mann mit Krawatte
Herrn Komita: ,Das ist die Regenbogen-1D, wegen der vielen Farben.“ Der Mann mit
Krawatte sagte weiter, dass nun neben den Schweizer Pendlern auch Touristen gerne
mit dem neuen 6V per Auto reisen wiirden, anstatt mit dem Tram oder Bus. Und
zwar weil sich viele Touristen eben genau dort eine Gelegenheit erhofften, auch ein-
mal mit ganz normalen Schweizern einen kurzen Kontakt kniipfen zu konnen.

Und er berichtete weiter, dass sich nun seit gut einem Jahr auch der Strassenver-
kehr in der Stadt spiirbar verringert hatte. Offensichtlich riihre dies daher, dass nun
auch frithere Autofahrer die zusatzlichen Transportangebote des neuen 6V beniitzen
wiirden. Und weil nun noch mehr Leute auch ohne eigenes Fahrzeug in die Stadt ge-
langen wiirden, konne man nun sogar wieder freie Parkplitze finden.

Herr Komita bedankte sich fiir die Auskiinfte und erkundigte sich beim Herrn
mit Krawatte, wie er denn am einfachsten in sein Hotel in der Niahe des Zoos gelan-
gen konne.

Der Herr mit Krawatte zeigte daraufhin auf den Taxistand und erklarte: ,Natiir-
lich haben Sie mit unserem neuen 6V preiswertere Moglichkeiten als mit einem Taxi.
Wenn Sie in der App bereits registriert sind. Aber mit dem Taxi konnen Sie gleich so-
fort losfahren. Im Hotel wird man Thnen sicher gerne zeigen, wie Sie sich in unserem
neuen 6V anmelden konnen. Dann sind Thre Daten bis morgen friih iiberpriift und
Sie konnen damit starten."
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Herr Komita bedankte sich und freute sich dariiber, dass er sich am nachsten Tag mit
derjenigen Politikerin treffen wiirde, welche dieses neue Verkehrsmittel eingefiihrt
hatte. Vielleicht konnte er ja morgen mit etwas Gliick schon auf dem Weg nach Bern
auch eine neue 6V-Transportmoglichkeit in einem privaten Auto testen?

Karin Frick, eine Forscherin des Gottlieb Duttweiler Instituts, machte 2014 {iber den zukiinftigen
Verkehr in ,,Die Zukunft der vernetzten Gesellschaft* folgende Prognose:

,Grosse Anderungen sind nicht beim Verkehr, sondern bei der Mobilitat
ZU erwarten...
Die Trennung zwischen &ffentlichem und individuellem Verkehr wird
immer schwieriger, bis die beiden schlussendlich eins werden.*

Karin Frick, GDI 2014

Wie Sie in diesen Geschichten gesehen haben, ist es heute fiir Autofahrer einfach, in einem sponta-
nen Mitfahrsystem mitzumachen. Sie miissen dazu nur bei der Abfahrt das Fahrziel im 6V-System
registrieren. Mit dieser Information kann heute jedes private Auto mit seinem individuellen Fahr-
plan auch in einen 6ffentlichen Fahrplan integriert werden.

Diese Fahrzieleingabe bedeutet einen zusitzlichen Aufwand von ca. 10 Sekunden.

Aber schon in wenigen Jahren wird beim komplett selbstfahrenden Auto diese Eingabe des Fahr-
ziels sowieso unumgénglich. Denn ohne das Fahrziel weiss dieses nicht, wohin es Sie fahren soll.

Je mehr Autofahrer in einer Region ihre freien Sitzpléitze Passagieren anbieten, desto vielfdltiger
wird durch sie das Fahrplanangebot. Und desto attraktiver wird es auch fiir Passagiere. An gut fre-
quentierten Strassen und Verkehrsachsen wird man deshalb fiir hdufig nachgefragte Fahrstrecken
kaum ldngere Wartezeiten haben.
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Weshalb das Auto oV werden muss

»,Probleme kann man niemals mit derselben Denkweise l6sen,
durch die sie entstanden sind."

Albert Einstein

Wie obige Geschichten beschreiben, unterscheidet sich ein 6V mit zusétzlichen privaten Autos als
Transportdienstleister nur wenig vom 6V heute. Ausser dass er viel leistungsfahiger sein wird. Und
auch viel preiswerter.

Durch Autofahrer angebotene zusétzliche Transportmdglichkeiten werden es vielen Schweizern er-
lauben, ihre eigene Mobilitdt neu zu liberdenken und entsprechend anzupassen. Insbesondere auf
dem Land, und dort, wo der 6V heute nur wenig attraktive Angebote hat, entstehen neue und preis-
werte Transportalternativen fiir alle. Auch fiir Autofahrer. Und jeder als Passagier reisende Auto-
fahrer vermindert den Strassenverkehr, und benétigt am Fahrziel auch keinen Parkplatz mehr.

Fiir die Bevilkerung bedeuten weniger Verkehr und notwendige Parkplitze, eine bessere Luft und
auch weniger Strassenlédrm. So wird neuer Raum frei fiir den Langsamverkehr. Bei verminderten
Verkehrskosten.

Fiir ein neues Transportmittel ,,21 ist zwar keine grundlegend neue Verkehrspolitik notwendig.

Aber von alleine, oder durch die heutigen Akteure in Politik, Administration und im Verkehr selber
wird ein solches System auch nicht entstehen konnen. In Kapitel 2 (ab Seite 26) werden einige
wichtige Hindernisse und Interessenskonflikte dieser Akteure erklért und dafiir passende Losungs-
ansitze formuliert.

Trotzdem haben wir eigentlich gar keine andere Wahl, als ein solches System auch entgegen dieser
Interessenskonflikte schnellstmoglich umzusetzen. Denn:

— Ein solches neues oV-System verspricht unserer Gesellschaft zugleich
okonomische (= finanzielle), okologische und auch soziale Vorteile.

Und diese Kriterien sind fiir eine moderne Gesellschaft von allerhdchster Bedeutung.

Nun mochte ich die vorgéingig aufgestellte These mit einem weiteren Argument noch untermauern:
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Ein bereits auf der Strasse verkehrendes Auto befordert zusétzliche Passagiere praktisch genauso
umweltfreundlich wie ein 6ffentlicher Bus.
Denn beide Fahrzeuge sind sowieso bereits auf der Strasse unterwegs, und brauchen mit einem

zusétzlichen Passagier kaum mehr Treibstoff.

Aber wihrend in der Hauptverkehrszeit die meisten 6ffentlichen Busse {iberfiillt sind, findet man in
den privaten Autos auf der Strasse genau dann die meisten freien Sitzplatze. Diese sind sowieso da,
konnen aber heute dank bereits vorhandener neuer Technik auch erstmals einfach genutzt werden.?

— Was macht nun mehr Sinn:
zusdtzliche Busse auf die bereits tiberfiillten Strassen zu schicken —
oder zuerst die leeren Autos mit 6V-Passagieren zu fiillen?

Diese Frage kann analog auch fiir Investitionen in zusitzliche neue 6 V-Verkehrsinfrastrukturen
gestellt werden. Oder auch fiir neue, selbstfahrende Taxi- oder andere Transportsysteme. Denn auch
diese bendtigen zuallererst zusitzlichen Platz auf unseren Strassen. Und gerade heute werden
zusitzliche Verkehrsinfrastrukturen beinahe exponentiell teurer. Weil immer neue technologische
und bautechnische Losungen eingesetzt werden, um Wohnbevolkerung und Umwelt vor dem
weiterhin wachsenden Verkehr zu schiitzen.

Aber auch das Geld fiir solche Massnahmen muss durch die Offentlichkeit bereitgestellt werden.
Die leeren Autos dagegen sind bereits da. Sie sind bereits bezahlt. Viele Autofahrer freuen sich auf
diese neue Aufgabe. Denn auch ihre Kinder und ihr Umfeld erhalten so neue Transportangebote.

Die in den drei Geschichten beschriebene "Regenbogen-ID" gibt es heute noch in keinem

spontanen Mitfahrsystem.® Ein solches Hilfsmittel zur optischen Distanzangabe- und zur sicheren
Identifizierung wird notwendig, wenn Mitfahrsysteme mit vielen Fahrzeugen zukiinftig auch von
vielen Personen gleichzeitig benutzt werden. Denn genauso, wie man nicht in den falschen Zug
oder Bus einsteigen mdchte, mochte man das Einsteigen ins falsche Auto, respektive die Mitnahme
eines falschen Passagiers moglichst einfach ausschliessen.

— Das farbcodierte Blinken von Smartphones zwischen Fahrer und Passagier
wird zukiinftig ein Erkennungsmerkmal fiir spontane Mitfahrsysteme werden.

2 Fiir ein im Rahmen des 6V eingesetztes privates Auto passt das vertraute Denkmodell des Modal Split nicht mehr.
Denn genau die Betrachtung des «privaten Autos als Gegenspieler des 6V» erschwert heute, dass auch neue Mobili-
tatssysteme sachlich neutral betrachtet und gepriift werden. Der Modal Split ist heute {iberholt.

3 Mitfahrsysteme sind heute praktisch unsichtbar. Weil wir es heute gewohnt sind, dass Leute in Autos ein- oder ausstei-
gen, Dies bestitigte u.a. auch die Auswertung eines 8-jdhrigen Mitfahrprojektes in Bergen, Norwegen.”

Die Regenbogen-ID kann dies als fiir andere Leute ebenfalls sichtbarer digitaler «Handshake» &ndern.
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Unsere einzige Begrenzung das Morgen zu verwirklichen,
werden unsere Zweifel von heute sein.

Franklin D. Roosewelt

Verschiedene spontane Mitfahrsysteme* funktionieren bereits heute technisch identisch wie in die-
sen Geschichten beschrieben. Mit dem einzigen Unterschied, dass die vielen heutigen Systeme
wegen einer meist sehr kleinen Beteiligung seitens der Autofahrer natiirlich noch kein attraktives
Fahrplanangebot fiir viele Passagiere schaffen konnen.

Und weil heute in vielen dieser Systeme erst wenige Passagiere mitmachen, bleiben Autofahrer oft-
mals nur kurze Zeit in einem solchen System aktiv, weil sie so natiirlich auch keine Passagiere zur
Beforderung finden.’

Ein traditionelles Mitfahrsystem hat dieses Problem nicht, weil sich Angebot und Nachfrage wih-
rend einiger Tage oder Wochen entwickeln, und sich so aufeinander abstimmen kdnnen. Denn seine
Passagiere behalten daneben auch noch alternative Transportmoglichkeiten im Auge.

Neue Transportangebote durch private Autofahrer er6ffnen der ganzen Bevolkerung neue Moglich-
keiten. Aber auch regelmissige Autofahrer werden darunter Angebote finden, welche dem Komfort
und der Geschwindigkeit einer eigenen Autofahrt nahe kommen.

In diesen Systemen nur eine Konkurrenz zum 6V zu sehen wére kurzsichtig. Denn sie beférdern
Passagiere genauso okologisch wie der heutige 6V, aber preiswerter. Und genau deshalb sind sie
seine Zukunft:

— Spontane Mitfahrsysteme eroffnen dem 6V eine okologische und auch okonomische
Zukunfisperspektive. Auch unter marktwirtschaftlich konkurrierenden Transportanbietern.

4 ,Spontane‘ oder ,,dynamische Mitfahrsysteme vermitteln Passagier und Fahrer sofort, ohne lange Vorausplanung.

5 Weil Transportangebote von neuen innovativen Mobilititsanbietern heute noch nirgends zentral zusammengefasst
werden, miissen potentielle Passagiere fiir sie passende Moglichkeiten aufwéndig suchen. Und neue Anbieter stehen
automatisch in Konkurrenz zu den bestehenden Mobilitdtsanbietern und deren Fahrplan-Apps. Anstatt dass sie deren
Angebote sinnvoll ergdnzen konnten. Mehr dazu unter ,, Was kann der Bund dazu beitragen?* (Ab Seite 56)
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1. Einsteigen — VERKEHR KURZ ERKLART

Wichtige Verkehrsbegriffe Seite 18
250 Jahre Verkehrsgeschichte Seite 19
Geschichte der Schweizer Eisenbahn — innovative SBB, offentlicher Verkehr Seite 21

Einige (Verkehrs-) Begriffe
Der Uberbegriff ,,Verkehr wurde erst mit der Eisenbahn notwendig und gebriuchlich. Denn durch
sie entstanden zusétzliche, alternative Transportmdoglichkeiten (=Verkehrswege) zur Strasse.

Heute definieren Verkehrswissenschaftler den Begriff ,,Verkehr* wie folgt™:

,» verkehr ist die Bewegung von Personen, Giitern oder Nachrichten (=Informationen) in einem
definierten System.*
Uber die Entstehung des Verkehrs finde ich im Internet folgende Erklirung:

,, Verkehr entsteht als Folge raumlicher Trennung menschlicher Bediirfnisse wie Wohnen, Arbeit,
Freizeit, Bildung Erholung, Tourismus, etc.*
Verkehr erfolgt durch Verkehrs- oder Transportmittel.

Nachfolgend eine kurze geschichtliche Einordnung.

Verkehr war schon immer da

Menschen beniitzten schon lange einfache Vorrichtungen, Hilfsmittel und Tiere zum Transport
von Menschen, Tieren und Giitern.

Seit der Erfindung des Rades vor ca. 6000 Jahren werden Fahrzeuge mit Radern zum Transport
von Personen und Giitern verwendet. Dank solchen Wagen und Gefdhrten konnten auch schwere Las-
ten befordert werden, weil nur noch der Rollwiderstand durch Mensch oder Tier iiberwunden werden
musste. Obwohl sich Kutschen und Wagen im Laufe der Jahrhunderte technisch verbesserten, muss-
ten die Menschen beim Transport von Giitern oder Personen iiber grossere Distanzen immer abwigen
zwischen Nutzlast und Geschwindigkeit. Denn ein hoheres Gesamtgewicht verminderte die Geschwin-
digkeit eines Gefihrtes. Oder aber es wurden mehrere Zugtiere notig, um dieses noch schnell bewegen
zu konnen.

Fiir Transporte auf dem Wasser galten andere Gesetzmaissigkeiten. Dort war das Eigengewicht
des Transportmittels aufgrund des Auftriebs durch die Wasserverdrangung kein limitierender Faktor.
Daneben stand der Wind als starke und giinstige Antriebsenergie zur Verfiigung. Dies ermoglichte
Menschen schon vor Tausend Jahren mit den damals verfligbaren Rohmaterialien Schiffe zu bauen,
welche hunderte von Personen und viele Tonnen Giiter iiber grosse Distanzen transportieren konnten.

Im Geschichtsunterricht haben wir gelernt: Herrscherdynastien, Kolonialméachte und Stiadte ge-
langten oftmals durch Handel mit anderen Volkern zu Reichtum. Fiir die Transporte dieser Handels-

6 Stichwort ,Verkehr”, auf: https://de.wikipedia.org/wiki/Verkehr, resp. https://de.wikipedia.org/wiki/Verkehrsmittel abgerufen am 19.02.2017
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waren benétigten sie Verkehrswege und Fahrzeuge, entweder zu Wasser oder auf dem Land. Und na-
tlirlich konnten so falls notig auch Soldaten und Waffen schnell verschoben werden.

— Gute Verkehrs- und Transportméglichkeiten erleichtern den Personen- und Giiterverkehr.
Sie ermoglichen Wohlstand.

Geschickte Erfinder entwickelten neue Maschinen und Geréte, welche die Produktivitiat der Men-
schen erhohten. Manufakturen und Fabriken entstanden. Der zunehmende Einsatz von solchen Ma-
schinen veranderte neben der Arbeit die ganze Gesellschaft und auch den Verkehr. Immer bessere
Herstellungsverfahren sorgten fiir Wettbewerb zwischen initiativen Unternehmern und Geschiftsleu-
ten. Und als Folge wurden auch immer mehr Giiter und Produkte iiber grossere Distanzen transpor-
tiert und gehandelt.

Die Dampfmaschine bringt alles ins Rollen

Die Erfindung der Dampfmaschine Ende des 18. Jahrhunderts beschleunigte die technische Ent-
wicklung weiter. Bei der Dampfmaschine erzeugt eine Warmequelle Dampf, welcher in einen Zylinder
geleitet wird und tiber einen Kolben mechanische Arbeit verrichtet.

Frither wurden Miihlen und erste Fabrikationsbetriebe mit Maschinen durch Wasserkraft ange-
trieben. Sie waren also auf Standorte entlang von Fliissen oder grosseren Biachen angewiesen. Dampf-
maschinen machten nun auch solche Betriebe standortunabhingig. Zudem konnten kleinere Dampf-
maschinen auch als mobiler Antrieb in Industrie und Landwirtschaft verwendet werden. Zum Beispiel
fiir Drescharbeiten in der Erntezeit, oder als Antrieb fiir Maschinen und Kréne auf grossen Baustellen.

Das 19. (Eisenbahn-) und das 20. (Automobil-) Jahrhundert

Auf Schienen rollende Fahrzeuge haben weniger Rollwiderstand als Fuhrwerke auf der Strasse.
Diese Entdeckung machte man zuerst im Bergbau. Menschen und Giiter konnen auf Schienen schnel-
ler und mit weniger Kraftaufwand befordert werden. Im 19. Jahrhundert wurden in vielen grosseren
Stiadten von Pferden gezogene Strassenbahnen eingerichtet.

Die Entwicklung der Dampflokomotive’” begriindete schliesslich das Eisenbahnzeitalter. Die Ei-
senbahn konkurrenzierte Kutschen und Fuhrwerke auf Wegen und Strassen. Und sie war schneller als
die mit Zugtieren gezogenen Lastkidhne, welche frither auf Kanéilen, Fliissen und Seen zum Transport
von Giitern eingesetzt wurden. Dank des ,stdhlernen Rosses“, wie die Dampflokomotive auch genannt
wurde, wuchsen im 19. Jahrhundert in vielen Lindern regionale Eisenbahnnetze heran, welche spater
untereinander verbunden wurden.

Einhundert Jahre spiter, kurz vor der Jahrhundertwende zum 20. Jahrhundert, ldutete die Erfin-
dung des Verbrennungsmotors das Zeitalter des Autos ein. Im Verbrennungsmotor wird in einem Zy-
linder ein Gemisch aus Luft und fein vernebeltem Brennstoff verbrannt und iiber einen Kolben direkt
in mechanische Bewegung umgewandelt. Gegeniiber Dampfmaschinen waren Verbrennungsmotoren
nochmals kleiner und leistungsfahiger, und deshalb nun auch als Antrieb fiir Strassenfahrzeuge ein-
setzbar.

Fiir die Entdeckung und Erschliessung der Elektrizitit war die Entwicklung von zuverldssigen Ge-
neratoren von zentraler Bedeutung. Mit einem Generator kann aus Bewegungsenergie elektrischer

7  Eine Dampflokomotive ist eine auf Réader gestellte, mobile Dampfmaschine zur Verrichtung von Zugarbeit.
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Strom erzeugt werden. Dies geschieht heute meist in einem Kraftwerk. Und umgekehrt kann ein Gene-
rator, wenn er mit elektrischem Strom versorgt wird, als Motor mechanische Arbeit verrichten. Elek-
tromotoren wurden in der gleichen Zeit entwickelt wie die ersten Verbrennungsmotoren. Weil sie we-
niger Energie in Form von Warme verlieren, weisen sie einen hoheren Wirkungsgrad auf als diese.

Auch wenn der Elektromotor schon bald sehr zuverlassig funktionierte, bereitete die fiir Strassen-
fahrzeuge notwendige Speicherung der elektrischen Antriebsenergie noch unlésbare Probleme. Dage-
gen konnten die fiir den Verbrennungsmotor benétigten fliissigen Energietriger Benzin oder Diesel-
treibstoff in einem Tank relativ einfach transportiert werden und garantierten dem so angetriebenen
Fahrzeug eine gewisse Unabhingigkeit.

Dafiir versprach der Elektromotor bei der Eisenbahn wegen seines hohen Drehmomentes gegen-
iiber der Dampflokomotive schnellere Fahrzeiten. Aber dazu musste zuerst der Strom {iber eine Fahr-
leitung auch entlang der Eisenbahnschienen verfiigbar gemacht werden. Dies war mit hohen Kosten
verbunden. Trotzdem wurde die Umstellung der Eisenbahnen auf elektrischen Strom zu Beginn des
20. Jahrhunderts rasch vorangetrieben.

Private, gewerbsmassige und offentliche Verkehrsmittel

“«

Die Adjektive ,privat®, ,gewerbsmaissig® und ,offentlich werden im Zusammenhang mit Ver-
kehrsmitteln heute mehrfach gedeutet und verwendet:

Sie kdnnen zum einen die Art und Weise der Verwendung eines Verkehrsmittels bezeichnen: Ein
solches kann demzufolge fiir eine individuelle Person (=privat), gewerbsmassig (= zur Beforderung
von Giitern oder Personen gegen Entgelt), oder fiir viele Personen (= die Offentlichkeit) eingesetzt
werden.

Aber diese Adjektive konnen auch das Besitzverhiltnis eines Verkehrsmittels anzeigen. Ein Bus
oder Tram zur Personenbeforderung kann bei uns nicht alleine durch die Fahrpreise finanziert wer-
den. Stadt oder Gemeinde bezahlen mit 6ffentlichen Geldern die Differenz. Die Offentlichkeit ist also

auch ein Miteigentiimer.

Ab Mitte des 19. Jahrhunderts ermdglichten die ersten staatlich organisierten Eisenbahnen in Eu-
ropa neben den hauptsachlich privaten Verkehrsmitteln auf der Strasse erstmals grossen Teilen der
Bevolkerung neue und auch preislich attraktive Transportmaoglichkeiten.

Von ,6ffentlichen Verkehrsmitteln“ (6V) spricht man erst seit ca. 100 Jahren. Heute werden unter
sOffentlichem Verkehr” neben Ziigen auch Trams, Busse und Fiahren zusammengefasst. Also Trans-
portmittel, welche meist ohne Voranmeldung viele Passagiere gleichzeitig befordern kénnen. Aber
auch (private) Fluglinien sowie Zug- und Schiffsverbindungen, welche eine vorherige Buchung oder
Reservation verlangen, werden heute manchmal dazu gezahlt.

Gemeinsam ist offentlichen Verkehrsmitteln, dass sie nach einem Fahrplan oder aber in einem
definierten Intervall oder Rhythmus® verkehren. Meistens auf genau festgelegten Fahr- oder Flugstre-
cken, oder Streckennetzen. Offentliche Verkehrsmittel konnen von vielen Menschen einfach und si-
cher genutzt werden.

Von einem ,gewerbsméissigem“ Verkehrsmittel spricht man in der Regel, wenn Kunden mit An-
bietern von Transportdienstleistungen zuerst Art, Zeitpunkt und Umfang des Transportes abmachen
miissen.

8

Oder heute manchmal auch auf Abruf verkehren (siehe https://www.postauto.ch/de/rufbus)
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Wenn Personen sich mit einem eigenen, privaten Verkehrsmittel selbstandig oder ,individuell®
bewegen, spricht man heute auch vom ,Individualverkehr®. Zum Beispiel vom motorisierten Indivi-
dualverkehr (MIV) auf unseren Strassen..

Die Eisenbahn als ,,6ffentliches Verkehrsmittel“

Weil die Eisenbahn schneller und auch preiswerter war als die Postkutschen, wurde es mit dem
kontinuierlich wachsenden Eisenbahnnetz fiir immer mehr Leute moglich, von einem nahegelegenen
Bahnhof quer durch das ganze Land zu reisen.

Die Eisenbahn erméglichte erstmals in der Menschheitsgeschichte vielen Leuten, was bei uns vor-
her nur wenigen reichen Leuten vorbehalten war: Mit der Eisenbahn konnten nun auch einfache Leute
entfernt lebende Verwandte besuchen, oder einen Ausflug aufs Land oder in eine andere Stadt ma-
chen. Sie mussten neben dem Preis zur Beforderung allerdings auch die dafiir notwendige Zeit auf-
bringen. Das Reisen mit dem Zug wurde populdr. Und natiirlich entdeckten auch Arbeitnehmer und
Geschiftsleute, dass fiir sie frither praktisch unerreichbare Arbeitsstellen oder entfernte Geschifts-
partner dank der Eisenbahn pl6tzlich in ihre Reichweite riickten. Denn nach Fahrplan verkehrende
Ziige liessen sich in ihre Tagesabldufe und -plane einbauen. Die Eisenbahn befriedigte nun die Trans-
portbediirfnisse von ganz unterschiedlichen Personen. Bediirfnisse der Offentlichkeit. Man begann
nun, von einem Offentlichen Verkehrsmittel zu sprechen.

Bereits vor dem 2. Weltkrieg begann sich auch das Automobil bei uns auszubreiten. Aber erst die
Hochkonjunktur in den 50-er Jahren ermoglichte es grossen Teilen der Bevolkerung, sich tatsachlich
auch ein Auto leisten zu konnen.

Auch das in dieser Zeit aufkommende Fernsehen half mit, die Wiinsche der Menschen zu beflii-
geln: Automobilhersteller priesen schon frith das Automobil als den Schliissel zur Realisierung verbor-
gener Wiinsche. Sie halfen mit, das Auto zu einem neuen Statussymbol in der Bevolkerung werden zu
lassen. Mit dem Auto konnte eine erfolgreiche Familie am Wochenende in die Berge oder auf Land
fahren. Das Auto fahrt iiberall hin. Es wurde zum Inbegriff fiir Freiheit und Unabhéngigkeit und beflii-
gelte die Wiinsche der Menschen.

Die Menschen nutzten diese neuen Transportmoglichkeiten und integrierten diese zunehmend in
ihr Leben. Nun konnte man auch eine Arbeitsstelle in der nahen Stadt in Erwigung ziehen, oder am
Wochenende mit der Familie einen kurzen Abstecher in die Berge machen.

Eine ,rdumliche Trennung menschlicher Bediirfnisse“ wurde nun {iberhaupt erst moglich.

Schweizer Verkehrsgeschichte

Strassen im 19. Jahrhundert

Auch die schénen und sauberen Strassen der Bilderbuchschweiz des 19. Jahrhunderts halfen so-
wohl dem Tourismus als auch dem Handel mit Giitern. Deshalb sahen die Eidgenossen absolut keine
Veranlassung, sich mit einem neuen und sich noch in Entwicklung befindlichen Verkehrsmittel Eisen-
bahn zu befassen.

Als die beiden englischen Eisenbahnfachleute Robert Stephenson und Henry Swinburne 1850 die
Schweiz bereisten schrieb Herr Stephenson in seinem Bericht an den Bundesrat iiber das damalige
Schweizer Verkehrsnetz" folgendes:

,Jeder Reisende, der die Schweiz besucht, muf3 von dem Kontrast, den die Schweizeri-schen
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Straflen bei der Vergleichung mit denen der Nachbarstaaten darbieten, wo die Hauptstraf3en nun

fast iiberall durch Eisenbahnen ersetzt sind, lebhaft ergriffen werden.

Die Strafien der Schweiz haben einen Grad der Vollkommenheit erreicht, der, England
ausgenommen, sonst nirgends gefunden wird, eine Erscheinung, welche in dem thditi-gen,
industriellen Charakter ihrer Bewohner, verbunden mit der durch die klimatischen Einfliisse
bedingten sorgfdltigern Unterhaltung ihren Grund hat.“

Herr Stephenson vermutete weiter:

., Unzweifelhaft hat dieser Umstand (der guten Strassen) mdchtig dazu beigetragen, daf; sich ein so

starker Transit von Waaren und von allen jenen Gegenstdnden, die mit der Fuhr transportirt

werden, der Schweiz zugewendet hat. Die Aengstlichkeit, mit der man den gegenwdrtigen Zustand
zu erhalten sucht, zeigt hinreichend, welchen bedeutenden Nutzen die Kantone von ihren groflen

Strafien ziehen.*

Das Eisenbahnfieber wiitete in den umliegenden Landern schon mehrere Jahrzehnte, bis schliess-
lich 1847 auch bei uns die erste Eisenbahnlinie, die ,,Spanisch-Brétlibahn®, von Baden nach Ziirich, zu-
stande kam. Dies brachte schliesslich auch hier die Steine ins Rollen.

Planung eines Schweizer Eisenbahnnetzes

1849 beauftragte der Bundesrat zwei Eisenbahnexperten aus England, Robert Stephenson und
Henry Swinburne, in der Schweiz ein erstes Eisenbahnnetz zu planen und zu budgetieren. Diese bei-
den Engliander machten sich an die Arbeit und bereisten dazu die ganze Schweiz. In ihrem mit detail-
lierten Plianen und Zahlen untermauerten Bericht empfahlen diese Experten den Schweizer Politikern
ausdriicklich eine staatlich organisierte Eisenbahn.” Sie begriindeten dies einerseits mit der Notwen-
digkeit zur Sicherstellung der Finanzierung und Erstellung von wichtigen aber aufwendigeren Stre-
ckenabschnitten. Und andererseits warnten sie vor den Zustianden, welche in England bereits eingetre-
ten waren, als Folge eines erbittert gefiihrten Krieges zwischen den privatwirtschaftlich gefiihrten Ei-
senbahnunternehmen. Sie beschreiben in ihrem Bericht ausfiihrlich, dass auch das englische Parla-
ment zuerst davon ausging, dass die Konkurrenz unter verschiedenen Eisenbahngesellschaften auch
dem Publikum den grossten Vorteil bringen miisste. Aber die tatsdchlich in England gemachten prak-
tischen Erfahrungen belehrten eines besseren. Stephenson berichtete wie folgt:

,, Verschiedene wohlberechnete Unternehmungen, die den besten Erfolg verdienten,
gingen total zu Grunde; das Publikum hat nichts von den grof3en Wohlthaten verspiirt,
zu welchen diese Konkurrenz ihm hditte verhelfen sollen und die Gesellschaften der
schlecht rentirenden Linien verstanden sich zur Annahme von Kombinationen und Ein-
richtungen, durch die sie in Stand gesetzt wurden, mit den wenigstmoglichen Ausgaben
das Publikum so viel als moglich auszubeuten, was natiirlicherweise alle gehofften
Erleichterungen sehr fiihlbar reduzirte.*

Trotzdem entschied sich der Schweizer Nationalrat vorerst fiir ein System von Privatbahnen, wel-
che durch die jeweiligen Standortkantone bewilligt und kontrolliert werden sollten. Und es kam, wie es
kommen musste: Wahrend 50 Jahren wiederholte sich in der Schweiz, was schon frither auch in Eng-
land nicht funktioniert hatte.

Die friihen privaten Eisenbahngesellschaften

Die Geschichte und Situation der ersten Schweizer Eisenbahngesellschaften wird 1897 in der Bot-
schaft des Bundesrates an die Bundesversammlung, betreffend den Riickkauf der Schweizerischen
Hauptbahnen“"" ausfiihrlich beschrieben:

Hermann Spiess 16.06.21

22



»Da die Netze der grofiern Gesellschaften eine Mehrzahl von Kantonen umfafsten, so war der
einzelne Kanton nicht im stdnde, seine Autoritdt geltend zu machen, und einer Verstdindigung unter
den einzelnen Kantonen zu gemeinsamer Aktion boten in der Regel die verschiedenen Interessen
und Dispositionen derselben uniibersteigliche Schwierigkeiten.

Da bei dieser Sachlage die Kantonalgewalt ohnmdchtig war, die Bundesgewalt aber eingreifender
Kompetenzen entbehrte, so bildete sich allmdhlich eine gewisse Souverd-nitdt der
Eisenbahngesellschaften aus, welche unter der Devise, daf die Verkehrs- und Eisenbahninteressen
zusammentfallen, den Verkehr so ziemlich nach ihrem Gutdiinken beherrschten.*

Auch in der Schweiz wirkten die Mechanismen der freien Marktwirtschaft und fiihrten zu genau
denjenigen Problemen, vor welchen Robert Stephenson bereits 50 Jahre frither ausdriicklich gewarnt
hatte.

Erinnert Sie obige Beschreibung eventuell auch an dhnliche Aussagen neuerer Zeit, speziell in Be-
zug auf Internationale Unternehmen und Staaten? Die Wirtschaft funktioniert also offenbar auch heu-
te noch ungefihr so wie bereits vor 150 Jahren.”

Zwei Episoden Schweizer Eisenbahngeschichte...

Zwei kurze Geschichten sollen einige der damaligen Probleme aufzeigen:

Die ,,Schipkapass‘“-Bahn

Diese 1877 in Betrieb genommene Bahnlinie fiithrte von Winterthur iiber Biilach direkt nach Ba-
den. ,Die Bahn, die vor 65 Jahren mangels Reisenden aus dem Kursbuch verschwand, verband Biilach
mit der Baderstadt Baden. Dass sie je gebaut wurde, hat mehr mit Politik als mit Vernunft zu tun“, be-
schrieb R. Siegenthaler im Jahr 2002 in seinem Bericht in der Schweizer Eisenbahnrevue."

Mit dieser Streckenfiihrung vom Aargau an Ziirich vorbei in die Ostschweiz wollte sich damals
das demokratische Winterthur vom liberalen Ziirich unabhéingig machen. Die vom Volk getragene
S.N.B. (Schweizerische Nationalbahn) wollte so die von Finanzkreisen abhingige, allmichtige NOB
(Nordostbahn) in die Knie zwingen. Weil mit dieser Streckenfithrung 8 km Fahrstrecke gegeniiber der
bereits bestehenden Linienfiihrung iiber Ziirich eingespart werden konnten, hitte aufgrund eines da-
mals geltenden Gesetzes auch eine bedeutende Verlagerung des Giiterverkehrs auf diese neue Strecke
erfolgen sollen.

Aber schliesslich kam alles ganz anders und verschiedene Probleme bewirkten, dass diese Eisen-
bahnstrecke trotzdem nie richtig in Schwung kam, und schliesslich 1937 wieder stillgelegt wurde.

Das Eisenbahnungliick an der Birs

1891 ereignete sich das grosste Eisenbahnungliick der Schweizer Geschichte. Es war damals auch
das zweitgrosste Eisenbahnungliick in ganz Europa. Beim Kollaps der Eisenbahnbriicke iiber der Birs
bei Miinchenstein starben 73 Menschen und 171 Personen wurden verletzt. Dieser Unfall war eigent-

9 Die Probleme der Kantone mit den iiberkantonalen Eisenbahngesellschaften im 19. Jahrhundert zeigen viele
Gemeinsamkeiten mit aktuellen Problemen heutiger Regierungen mit internationalen Unternehmungen.
Dazu ersetzt man in obigem Zitat die Begriffe ,,Kanton* mit ,,Linder* und ,,Eisenbahngesellschaften* mit
»internationaler Konzern®. Bundesgewalt entsprache heute der UNO, Verkehrsinteressen konnen mit
volkswirtschaftlichen Interessen, Eisenbahninteressen mit finanziellen Interessen der Aktionére gleichgesetzt
werden. So wird diese Beobachtung aus dem 19. Jahrhundert bedngstigend aktuell.
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lich voraussehbar, weil damals der Bau von Eisenbahnbriicken noch neu war, und fiir den Bau solcher
Briicken auch noch keine verbindlichen Normen oder Vorschriften bestanden. Und gerade in dieser
Zeit wurden die Ziige und Lokomotiven immer ldnger und schwerer. Geplant wurde diese Briicke iibri-
gens durch das franzosische Ingenieurbiiro von Gustave Eiffel.

Dieser Unfall bewirkte, dass ein Jahr nach dem Gerichtsverfahren iiber die Unfallursache Schwei-
zer Briickenbaunormen eingefiihrt wurden, nach denen nun die Eisenbahnbriicken untersucht, ge-
priift und und gegebenenfalls auch saniert oder aufgeriistet werden mussten™.

Schon vor 120 Jahren brauchte es zuerst eine vom ganzen Volk praktisch erlebte Katastrophe, be-
vor als direkte Konsequenz einschriankende Vorschriften fiir die Privatwirtschaft im Schweizer Parla-
ment eine Mehrheit fanden. Obwohl auch damals sicherlich einige Experten und Fachleute solche Nor-
men zur Erhohung der Sicherheit schon Jahre frither gefordert hatten.

Bereits vor 100 Jahren funktionierte die Schweizer Politik dhnlich reaktiv wie heute.

...bereiten den Weg zur staatlichen Eisenbahn

Im Bericht des Bundesrates von 1897 wird detailliert beschrieben, welche (negativen) Erfahrun-
gen wihrend beinahe 50 Jahren auch die letzten Eidgenossen zur Einsicht brachten, dass die Organi-
sation der Eisenbahnen grundlegend gedndert werden miisste. Und dass Stephenson und Swinburne
in ihrer dem Bundesrat bereits vor 50 Jahren unterbreiteten Empfehlung eigentlich recht gehabt hat-
ten."t

Im Jahr 1898 beschloss das Schweizer Stimmvolk, der Bund solle die privaten Eisenbahnen zu-
riickkaufen und eine staatliche Eisengesellschaft einrichten. Der Bundesrat schuf die Schweizerischen
Bundesbahnen SBB.*

Der dem Staat beauftragte Riickkauf der privaten Eisenbahngesellschaften ermoglichte die Be-
schleunigung der Entwicklung des neuen Verkehrsmittels im friithen 20. Jahrhundert. Es wurden ver-
bindliche Normen und Vorschriften eingefithrt. Dadurch verbesserten sich Sicherheit und Piinktlich-
keit der Bahnen. Einheitliche Tarife und Uniformen der Angestellten warben bei der Bevolkerung um
neue Kunden. Ein grosser Teil der Bevolkerung erhielt nun einfachen und einheitlichen Zugang auf ein
mittlerweile gut erprobtes und herangereiftes, neues Verkehrsmittel.

— Erst die staatlich organisierte Eisenbahn begriindete den Begriff,, Offentlicher Verkehr*.

Erstmals in unserer Zivilisation wurde es nun auch fiir einfache Leute finanziell erschwinglich,
sich schnell und einfach auch iiber grossere Strecken zu bewegen.

Die SBB als innovativer Marktfiihrer

Bei der Elektrifizierung der Eisenbahn vor ca. 100 Jahren entwickelten sich die jungen Schweize-
rischen Bundesbahnen SBB sogar zum europaweit fiihrenden Pionier. Bereits 1929 waren in der
Schweiz 57% des Streckennetzes auf elektrisch umgestellt, wihrend es bei der Reichsbahn in Deutsch-
land erst 3%, bei den Osterreichischen Bundesbahnen 15% und bei den Schwedischen Staatsbahnen
erst 18% waren™.
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Der Wechsel von der ,schmutzigen“ Dampflokomotive auf elektrische Lokomotiven (ohne Rauch-
wolken, Russ und Kohlenstaub) begriindete im 20. Jahrhundert massgeblich das umweltfreundliche
Bild, welches wir heute ganz allgemein dem 6ffentlichen Verkehrssystem zugestehen.

— Erst die elektrifizierte Eisenbahn erméglichte das ,,moderne “ Bild eines okologischen 6V.

Gerne erinnere ich mich an die ersten Zugreisen mit meiner Grossmutter. Sie war damals beinahe
personlich stolz auf unsere SBB. Das war uns Kindern damals natiirlich nicht verstandlich.

Erst heute sehe ich das ganze Bild: Meine Grossmutter musste von ihren Eltern und Grosseltern
am Familientisch noch {iber die privaten Eisenbahngesellschaften und deren Wirken gehort haben.
Und es waren ihre Eltern und Grosseltern, welche dann schliesslich an der Volksabstimmung den
Grundstein fiir eine neue, staatlich gefiihrte Eisenbahn gelegt hatten.

Unsere Ur- und Ururgrosseltern benétigten 50 Jahre praktischer Erfahrung, bis sie den notwen-
digen Mut aufbrachten, im Verkehr mit einer staatlichen Eisenbahn ganz neue Wege zu beschreiten. In
dieser Zeit ,reifte“ das Verkehrssystem Eisenbahn zu einem verlédsslichen Transportmittel heran. Die
von ihnen gestellten Weichen fiir die neue SBB waren die Grundlage dafiir, dass sich unser 6V-System
im 20. Jahrhundert zum international beachteten Markenzeichen entwickeln konnte.

Unsere Vorfahren regelten und steuerten das Verkehrsmittel EISENBAHN weise.

Mittlerweile hat sich auch das private AUTO von einer motorbetriebenen Kutsche zu einem ,rei-
fen“ Verkehrsmittel entwickelt. Heute kann es dank moderner Technik sein volles Potential als neues,
effizientes Verkehrsmittel entfalten. Und dabei kann es trotzdem auch privates Auto bleiben.

Das offentliche Verkehrsmittel Auto wird den 6V starken und den Strassenverkehr vermindern.

— Es liegt heute an uns, das Verkehrsmittel AUTO so zu regulieren und zu steuern, dass es der
Offentlichkeit genauso wertvoll wird, wie es die Eisenbahn heute ist.

Genauso, wie es unsere Urgrosseltern vor 120 Jahren mit den Eisenbahnen gemacht haben.
Das wiirde beweisen, dass wir aus den Fehlern der Politiker vor 170 Jahren gelernt hdtten.
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Innovationen — und die Schweiz(er)

Es gibt verschiedene Organisationen oder Institute, welche regelmaissig betrachten, wie innovativ
verschiedene Linder und Volkswirtschaften sind. Oftmals rangiert dabei die Schweiz sehr weit vorne.
Insbesondere im Zusammenhang mit Forschung und Entwicklung werden einige unserer Hochschulen
und auch fiihrende Konzerne regelmassig gelobt.

Gilt dies nun auch fiir das gewohnliche Schweizer Volk?

Ich weiss es nicht. Aber zumindest was eine Innovation aus der Zeit meiner Kindheit betrifft, da
préagte mich ein Erlebnis im Kreis meiner Familie nachhaltig: Es war die Zeit der Einfiihrung der Gur-
tentragpflicht, in den 70-er Jahren des letzten Jahrhunderts.

Sicherheitsgurten

Haben Sie, werter Leser die Einfiihrung der Gurtentragpflicht in der Schweiz noch personlich er-
lebt- oder als jlingerer Leser vielleicht einmal die Hintergriinde dariiber gelesen, resp. davon gehort?

Sicherheitsgurten anlegen dauert nur wenige Sekunden. Zwar beschrianken sie unseren Bewe-
gungsfreiraum, dafiir schiitzen sie bei einem Unfall unser Leben. Diese heute gemeinhin akzeptierte
Tatsache begriindet uns den tiglichen Aufwand des Angurtens. Obwohl wir uns daneben auch bemii-
hen, moglichst gar keinen Unfall zu machen.

Daraus kann folgender Sachverhalt abgeleitet werden: Obwohl Sicherheitsgurten die Fahrleistun-
gen eines Autos grundsitzlich nicht verbessern, kosten sie Geld. Und sie machen sich nur im Falle ei-
nes Unfalls {iberhaupt bezahlt.

Ich selber erinnere mich heute noch gerne an die Zeit meiner Kindheit und des unbeschwerten
Autofahrens in den spiten 70-er Jahren: Damals waren Schweizer Kinder auf der Riickbank im Auto
namlich noch nicht angegurtet, weil die meisten Autos noch gar nicht mit Sicherheitsgurten ausgestat-
tet waren. Sicherheitsgurten waren damals noch ein teures Sonderzubehor. Ach, wie balgte ich mich
doch mit meinen Geschwistern auf der Riickbank. Einfach toll! Und wenn wir wieder einmal zu wild
herumbhiipften, mussten uns unsere Eltern zur Ordnung mahnen, oder auch mal kurz anbremsen. Das
wirkte dann jeweils Wunder.

Und dann wurden auch ganz normale Autos nur noch mit Sicherheitsgurten verkauft. Fiir meinen
Vater entstand dadurch beim Autokauf ein neues Auswahlkriterium: Bereits installierte Sicherheits-
gurten im neuen Auto wurden fiir ihn nun zum K.O.-Kriterium. So konnte er durch seinen geschickten
Autokauf Geld sparen und sich und unserer Familie gleichzeitig auch noch die listige Arbeit des An-
gurtens fiir einige weitere Jahre ersparen. So sparten wir in diesen Jahren sicher eine halbe Stunde...
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Welchen glaubhaften Grund miisste Thnen heute Thr Kind angeben, damit Sie diesem ein ,sich
nicht angurten wollen“ durchgehen lassen wiirden?

Vom ersten serienmaissigen Einbau von Sicherheitsgurten 1959 in Schweden bis zum gesetzlichen
Gurtenobligatorium in der Schweiz dauerte es volle 20 Jahre und benétigte sogar eine Volksabstim -
mung. Denn einige Schweizer sahen im vom ASTRA vorgeschlagenen gesetzlichen Gurtenobligatorium
eine Beschneidung ihrer personlichen Freiheit, und ergriffen deswegen dagegen das Referendum.™

Obwohl manche Fachleute die Schweiz gerne als innovationsfreundlich bezeichnen, brauchen bei
uns sachlich iiberzeugende Innovationen und Neuerungen manchmal Jahrzehnte, bis sie letztendlich
auch im Alltag eines jeden Biirgers angekommen sind. Das heisst, von ihm auch verstanden werden.

Todlich verunfallte Personen nach Verkehrstragern
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BAV — Neue Ereignisdatenbank; SUST — Flugunfallstatistik

Anfangs der 70-er Jahre wurden im Strassenverkehr jdhrlich ca. 26°000 Lenker oder Mitfahrer
verletzt und davon ca. 950 Personen getotet. Im Jahr 2016 verstarben bei doppelt so vielen auf den
Schweizer Strassen verkehrenden Autos von 18000 Verletzten noch deren 195.*

Wieviele Verkehrsunfille wiaren damals wohl glimpflicher ausgegangen, wenn wir Schweizer
schon einige Jahre frither den Sicherheitsgurten, der innovativen Idee des Volvo-Ingenieurs Nihls
Bohlin vertraut hatten?

Auch in anderen Aspekten und Mechanismen des Verkehrs finden wir dhnliche Widerspriiche
oder Zielkonflikte. Sie haben sich auf unterschiedliche Weise entwickelt und lassen sich nicht immer
logisch erklaren.

Der folgende Sachverhalt 1asst sich allerdings einfach verstehen:

Je mehr Geld eine Gesellschaft gesamthaft fiir den Verkehr ausgibt, desto mehr Unternehmen
konnen mit Transportdienstleistungen, resp. Auftragen und Investitionen im Bereich Verkehr ihr Geld
verdienen. Dies ermdglicht natiirlich auch neue Arbeitsplidtze. Umgekehrt gilt jedoch nicht, dass fiir
den Verkehr ausgegebenes Geld diesen notwendigerweise effizienter, sicherer oder preiswerter macht.
Wie das Beispiel der Sicherheitsgurten bereits verdeutlicht hat.

Parkuhr

Wie mir ein dénischer Arbeitskollege schon 2017 berichtet hatte, gibt es in diesem Land heute kei-
ne Parkuhren mehr. Unter anderem auch deshalb, weil die meisten Dianen heute auch kein Bargeld
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mehr verwenden. Und trotzdem ist auch dort das Parkieren nicht gratis. Autofahrer registrieren ihr
parkiertes Auto direkt in einer App auf dem Smartphone. Und auch die Polizei macht ihre Kontrollen
nur noch digital: Sie kontrolliert genau wie bei uns via Autonummer, ob die Besitzer ihre Fahrzeuge
auch ordentlich registriert haben.

Parkgebiihren haben auch in Danemark die gleiche Aufgabe wie bei uns: Sie sollen unser Ver-
kehrsverhalten beeinflussen. Ahnlich, wie auch andere Kostenfaktoren wie z.B. Fahrpreise, Benzinkos-
ten oder Polizeibussen Einfluss auf unser Verhalten im Verkehr oder die Wahl unseres Verkehrsmittels
haben.

Eine Parkuhr verhilft einerseits dem Besitzer des Parkplatzes zu einer Rendite fiir die entspre-
chende Verkehrsfliche. Und dann muss die Parkgebiihr natiirlich auch noch die Produktions-, Instal-
lations-, Unterhalts- und Bedienkosten der Parkuhr selbst decken. Denn schliesslich miissen die einge-
worfenen Miinzen regelmaissig eingesammelt werden. Alle diese Aufwendungen erh6hen unsere Ver-
kehrskosten. So sichert auch eine Parkuhr Arbeitsplitze, obwohl sie selber den Verkehr weder schnel-
ler noch fliissiger macht. Und so erhoht sie auch die Verkehrskosten.

Aber heute gibt in Ddnemark kein einziger Verkehrsteilnehmer mehr Geld aus fiir die Herstellung
und Bedienung von Parkuhren. Und zur Wartung der heute verwendeten App geniigt wahrscheinlich
das Teilzeitpensum eines einzigen Informatikers. Dies ermoglicht tiefere Verkehrskosten fiir alle.

Im Jahr 2018 wurden in meiner Nachbarstadt Willisau auf allen 6ffentlichen Parkplidtzen Dutzen-
de von neuen Parkuhren der neuesten Generation aufgestellt. Weil die Parkfelder dieser Parkplitze
nicht nummeriert sind, muss man die Autonummer registrieren. Genau wie bei der ddnischen App ...

Diese neuen Parkuhren sind wirklich erste Qualitit und top-modern. Auch sie greifen aufs Inter-
net zu, um Daten zu empfangen und auch elektronische Zahlungen akzeptieren zu konnen. Dabei hit-
ten heute auch alle Schweizer Autofahrer ein Handy... Und mittlerweile gibt es bei uns auch solche
Apps zum Parkieren. Die Stadt Ziirich priifte 2019 deren Einfiihrung.

Auch in anderen Bereichen der Verkehrssteuerung und -lenkung bieten heute verfiigbare neue
Technologien preisgiinstigere Losungen an. Neue Losungen, welche &ltere Technik iiberfliissig ma-
chen, und so der Bevolkerung Geld einsparen konnen.

Dies sind schlechte Neuigkeiten fiir Produzenten von solchen heute noch im Einsatz stehenden,
aber bereits iiberholten technologischen Losungen. Denn sie mochten natiirlich lieber noch moglichst
lange die altere, aufwendigere Technologie verkaufen. Auch wenn diese volkswirtschaftlich teurer ist.

Als Gesellschaft sind wir daran interessiert, gesamtwirtschaftliche Kosten- und
Ressourceneinsparungen zu realisieren.

Verkehrsforscher Thomas Sauter-Servaes der ZHAW &usserte sich in einem Interview mit dem
Tagesanzeiger im Jahr 2015 zu den neuen Technologien auf der Strasse. Er betonte die Notwendigkeit,
dass wir unser Verstindnis von individuellem und 6ffentlichem Verkehr erneuern miissen. Auch er
mochte das Auto zu einem o6ffentlichen Verkehrsmittel machen. Gerade weil der 6V heute gegeniiber
neuen Trends zuwenig aufgeschlossen ist, fordert er auf, dass man sich Gedanken mache iiber die Zu-
kunft des oV
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Natiirlich wird mehr Effizienz im Bereich Verkehr bei unverinderter Nachfrage auch heute beste-
hende Arbeitsplitze oder zukiinftige Investitionsprojekte in diesem Sektor gefahrden.

Aber in der Realitit wiirde eine hohere Effizienz wohl kaum sichtbar, weil die nach wie vor stark
zunehmende Nachfrage nach Mobilitdt solche potentiell negativen Auswirkungen einer Umstrukturie-
rung praktisch kompensieren, oder zumindest stark vermindern diirfte.

Autobauer

—

—

Hersteller von Motorfahrzeugen verdienen an jedem verkauften Auto Geld. In der Schweiz sowie
in weiteren europiischen Landern besitzen allerdings bereits sehr viele Leute Autos. Wie kénnen nun
Autobauer in gut entwickelten Wohlstandsldndern (bei stabiler Bevolkerungsanzahl und reichlich vor-
handenem Geld) noch mehr zusétzliche Autos verkaufen?

Eine mogliche Strategie dazu ist folgende:

Autobauer produzieren Autos gezielt fiir verschiedene Verwendungszwecke. So konnen fiir jeden
Autofahrer auch mehrere Fahrzeuge gerechtfertigt werden. Denn dadurch werden mehr Fahrzeuge
zum Transport von X Personen und Y Giitern verwendet (d.h. der Besetzungsgrad soll also weiterhin
moglichst tief sein). Sie sind interessiert an einer moglichst ineffizienten Auslastung der Fahrzeuge.

Also empfehlen sie einer Familie ein SUV fiir Einkauf + Freizeit, und daneben einige kleine Flitzer
fiir den Arbeitsweg. Fiir Kadermitarbeiter kommt dazu eine Limousine zum Relaxen (=die ultimative
Freiheit) resp. ein Sportwagen (als kleine Kapitalanlage) in Frage. Oder fiir Fiihrungskrifte ein innova-
tiver Allrad mit Hybridantrieb. Der ist praktisch fiirs perfekte Abenteuer zwischen zwei Sitzungen —
und zugleich gut fiir das Firmenimage.

Schon bald werden auch noch selbstfahrende Autos ganz ohne Fahrer auf der Strasse unterwegs
sein. Dies ist fiir Autobauer eine willkommene Gelegenheit, noch mehr Fahrzeuge zu verkaufen. Fahr-
zeuge ohne Fahrer! Das heisst, Automobilbauer konnen nun Autos auch an Unternehmen und Organi-
sationen verkaufen, welche einfach nur Passagiere beférdern mochten. Ob es dafiir auch tatsdchlich
geniigend Passagiere geben wird, kann ihnen dabei egal sein.

Autoproduzenten konnen nun praktisch unbegrenzt viele Autos produzieren und verkaufen.
Wichtig ist dabei nur, dass diese moglichst ineffizient verwendet werden. Deshalb konnte der heute
bereits sehr tiefe Besetzungsgrad des motorisierten Individualverkehrs zukiinftig noch weiter sinken.

Es ist offensichtlich:

Effizienter Verkehr benotigt weniger Autos. Dies widerspricht den Interessen der Autobauer.

Und daraus ergibt sich zwingend: Je mehr Fahrzeuge auf den Strassen verkehren, desto mehr
Strassen werden dafiir benétigt. Auch die Tiefbauunternehmen, sowie auf Tunnel- und Briickenbau
spezialisierte Unternehmen freuen sich. Denn es braucht sie.

Auch die Bauwirtschaft profitiert von moglichst vielen, schlecht besetzten Autos.
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Marktwirtschaft verfehlt den offentlichen Nutzen

Heute haben viele Unternehmungen und Organisationen die Chance Mobilitat gepackt. Sie betati-
gen sich im Verkehr, indem sie Giiter oder Personen transportieren oder Verkehrsinfrastrukturen pla-
nen, pflegen und erstellen. Oder sie wirken als Zulieferer fiir solche Unternehmen.

Und genau deshalb sind fiir sie neben den o6ffentlichen Geldern und Ausgaben fiir unsere Ver-
kehrsprojekte auch die heute geltenden Transportpreise von grosser Bedeutung. Denn beide zusam-
men bestimmen ihren Umsatz.

Diese Tatsache bewirkt, dass sich Unternehmen in diesem Umfeld entsprechend verhalten. Auch
wenn die Gesellschaft durch die Weiterentwicklung eines (Verkehrs-) Systems gesamthaft profitieren
wiirde, werden sich die in diesem System titigen Unternehmen deshalb grundsétzlich gegen eine sol-
che Weiterentwicklung stellen. Weil

1. zusitzliche Transportangebote bewirken konnten, dass Transporttarife preisgiinstiger wiirden.
2. (Verkehrs-) Unternehmen sich als Folge selber veriandern / restrukturieren miissten.

3. auch das dem Verkehr dienende Gewerbe (Automobilhersteller, Bauunternehmen, Ingenieurbiiros
und Hersteller von Verkehrsleitsystemen dadurch Auftragseinbussen erleiden konnten.

Im Schweizer Verkehr wiirde der ungeregelte marktwirtschaftliche Mechanismus zur Regelung
von Angebot und Nachfrage zu grossen Unterschieden im Angebot von Transportméglichkeiten fiih-
ren. Denn eine Transportunternehmung kann natiirlich in dicht besiedelten Gegenden viel preiswerte-
re Transportdienstleistungen anbieten als im landlichen Raum oder im Berggebiet.

Um im ganzen Land eine eine preiswerte Grundversorgung mit o6ffentlichen Transportmitteln si-
cherzustellen, werden deshalb heute solche fiir die Bevolkerung notwendigen Transportauftrige genau
definiert und unter interessierten Transportunternehmen periodisch 6ffentlich ausgeschrieben. Auch
diese Regeln und Gesetze haben zum guten Ruf des 6ffentlichen Transportsystems in der Schweiz bei-
getragen. Denn sie geben lizenzierten Unternehmungen einen sicheren Rahmen fiir den Transport von
offentlichen Passagieren zu gleichen Preisen im ganzen Land. Auch wenn dieser Transport vielerorts
rein marktwirtschaftlich kaum im aktuellen Umfang rentabel erbracht werden kénnte.

Damit verbunden ist allerdings auch ein gewichtiger Nachteil:

Heute bereits lizenzierte Unternehmen im Bereich Verkehr haben deshalb auch kein natiirliches
Interesse, ihr eigenes Umfeld zu verdndern. Denn sie haben sich den aktuellen Rahmenbedingungen
bereits optimal angepasst. Jede weitere Veranderung bedeutet fiir sie eine zuséitzlich notwendige An-
passung und birgt das Risiko einer Verschlechterung der aktuellen Situation. Deshalb zielt ihr Bestre-
ben auf eine Erhaltung des ,Status quo®, und eine moglichst lange Weiterfithrung desselben.

- Aktuelle gesetzliche Regelungen machen es fiir Unternehmungen in diesem Sektor
wenig interessant, flexibel oder innovativ auf aktuelle Kundenbediirfnisse zu reagieren.

Und weil der Umsatz dieser Unternehmen direkt von der Hohe der Fahrpreise abhéngig ist, inter-
essieren sie sich zwar fiir eine bessere eigene Effizienz, aber keinesfalls fiir die Schaffung von neuen,
preiswerten Transportmoglichkeiten fiir die Bevolkerung. Denn diese wiirden die Auslastung des aktu-
ellen Angebotes verschlechtern und zusitzlichen Druck auf ihre Fahrpreise ausiiben.
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— Erfolgreiche (Verkehrs-) Unternehmen mochten das heutige System erhalten.

Und:

— (Verkehrs-) Unternehmen haben kein Interesse an neuen, preiswerten Transportangeboten.

Auch neue Unternehmen in diesem Bereich Verkehr basieren ihre Geschiftsmodelle auf den gel-
tenden Fahrpreisen und Kostenstrukturen. Denn auch fiir sie gilt: Je hoher die méglichen Margen, de-
sto vielfaltiger sind die neuen Moglichkeiten.

Konnten die vielen privaten Unternehmen, welche sich heute im Bereich Verkehr tummeln sogar
ein Hinweis sein auf die schlechte Effizienz des ganzen Sektors?

Diese Interpretation scheint mir zumindest logisch naheliegend.

Obiger Sachverhalt erklart auch, weshalb bereits schon das Stichwort ,Effizienz“ fiir den Ver-
kehrssektor eine Bedrohung darstellt. In einem Telefongesprach mit einem UVEK-Mitarbeiter im Jahr
2015 erwiahnte ich die in der Departementsstrategie UVEK 2012 erwahnte Priorisierung der ,,...effizi-
enten Kapazititsbewirtschaftung vor dem weiteren Ausbau (der Verkehrsinfrastrukturen) ...“. Dieser
erwiderte mir ungeriihrt, dass die Departementsstrategie halt nur ein Papier sei, und die aktuelle Pra-
xis tatsachlich anders aussédhe.™

In der aktualisierten Departementsstrategie 2016 ist iibrigens diese im Jahr 2012 aufgefiihrte
Herausforderung nun komplett gestrichen worden.*"

Aber genau da drehen wir uns im Kreis: Denn wir konnen ,,Verkehr weder essen, weiterverarbei-
ten noch exportieren. Geld, welches fiir den Verkehr ausgeben wird, erhoht nur die volkswirtschaftli-
chen Kosten. In der Buchhaltung eines Landes werden Transport- und Verkehrsdienstleistungen als
sogenannte ,Vorleistungen“ vom Produktionswert des Bruttoinlandproduktes (BIP) abgezogen. Denn
diese Dienstleistungen verteuern die Produkte und vermindern so auch deren Konkurrenzfiahigkeit.

— Die Verkehrskosten bestimmen mit, wie konkurrenzfihig ein Land ist.

Das politische Werkzeug ,,Vernehmlassung*

Zwar mogen Schweizer Forschung und Wissenschaft international als innovativ bekannt sein —
aber die Schweizer Politik verwendet heute ein Werkzeug, welches oftmals verhindert, dass Innovatio-
nen bei uns schnell umgesetzt werden, resp. iiberhaupt zum Einsatz kommen konnen. Es ist das Ver-
nehmlassungsverfahren. Bevor neue Massnahmen, Vorschriften oder Gesetze verabschiedet werden,
werden wichtige Stakeholder in diesem Verfahren nach ihrer Meinung befragt. Sie konnen aus ihrer ei-
genen Perspektive kritisch dazu Stellung nehmen.

10 Ein solches Verhalten konnte ich in den letzten drei Jahren bei Gesprachen mit Politikern, Beamten und Managern von dffentlichen und privaten
Organisationen und Amtern in unserem Verkehrswesen beobachten (TCS, V6V, SP Schweiz, SBB, Postauto AG, VBZ, ARE, ASTRA,BAE).
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Das Vernehmlassungsverfahren garantiert zwar, dass Entscheide resp. neue Gesetzesvorschlage
auch den Interessen und Bediirfnissen der Parteien, Organisationen, der betroffenen Administration
und den davon tangierten Unternehmen gerecht werden. Das ist wichtig und garantiert der Wirtschaft
langfristig stabile Rahmenbedingungen. Aber genau dieser Mechanismus hat eine Schwiche: Das
volkswirtschaftliche Interesse des Landes wird nur in denjenigen Fillen beriicksichtigt, wenn es sich
zugleich auch mit den Interessen einer Mehrheit solcher Stakeholder deckt. Und gerade dies ist in vie-
len Bereichen und Wirtschaftssektoren eines Landes, wie z.B. Verkehr, Gesundheit, Bildung, etc. oft-
mals nicht der Fall.

Deshalb werden mit diesem politischen Werkzeug mikrookonomische Argumente (von Unterneh-
men, Organisationen und Amtern) oftmals besser beriicksichtigt als volkswirtschaftliche Uberlegun-
gen, welche fiir uns alle wichtig sind und gerade fiir eine sich nachhaltig und langfristig entwickelnde
Gesellschaft von hochster Bedeutung sein sollten. Nur fiir alle Biirger verstandliche einfache volkswirt-
schaftliche Mechanismen sind von dieser Regel ausgenommen.

Neue Technologien 16sen éltere ab. Deshalb sind sie tatsachlich oftmals auch eine Bedrohung fiir
aktuelle Systeme und bereits existierende Losungen. Denn sie senken den Grenzwert dieser dlteren
Technologien gegen Null. Es ist daher nur natiirlich, wenn sich deshalb Hersteller oder Nutzer von &l -
teren Systemen gegeniiber solchen neuen Technologien zuriickhaltend oder sogar negativ dussern.
Denn heute funktionieren deren Systeme ja noch. Und sie bringen fiir deren Nutzer die beste Rendite,
weil sie schon seit Jahren amortisiert sind. Wenn nun der Einsatz neuerer Systeme solche dltere Tech -
nik ersetzen kann, werden dadurch direkt betroffene Unternehmen genoétigt, ihre eigenen Systeme
ebenfalls anzupassen oder weiter zu entwickeln. Oder sogar ganz auf die neuen Technologien umzu-
steigen. So konnen manchmal grosse Investitionen oder teure Restrukturierungen notwendig werden.

Aus diesem Grund konnten deshalb in der Schweiz in der Vergangenheit wichtige neue Technolo-
gien erst dann Fuss fassen, wenn auch jeder Schweizer Biirger von deren Vorteilen personlich iiber-
zeugt war. Es brauchte zuerst die Einsicht des ganzen Schweizer Volkes, damit wichtige volkswirt-
schaftliche Uberlegungen gegeniiber den Interessen einzelner Verbiinde oder Branchen hoher gewich-
tet wurden. Wie zum Beispiel bei der Griindung der SBB vor gut 120 Jahren.

— In der Demokratie kann nur das Volk das Interesse aller Biirger gegeniiber den
partikuldren Interessen von Organisationen und Unternehmen durchsetzen.

Dieses volkswirtschaftliche Interesse kann allerdings auch vom Bundesrat wahrgenommen wer-
den, sofern sich dieser von einer Mehrheit des Volkes gestiitzt weiss.

Verkehrskosten als Belastung fur zukuinftige Generationen

Weil auf den Strassen der Platz immer knapper wird und sich die Staustunden kumulieren, er-
scheint uns auch heute der uns bereits vertraute Losungsansatz unserer Eltern immer noch attraktiv.
Wir mochten doch schliesslich im Verkehr keine Experimente eingehen.

Allerdings wird diese einzige uns bekannte Losung immer teurer. Die vielen Baustellen auf Stras-
se und Schiene zeigen, dass die Politik dafiir bereits die entsprechenden Weichen gestellt haben. Noch
haben wir das dazu notwendige Geld.
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Aber kriegen wir so das eigentliche Problem — das nach wie vor praktisch ungebremste Verkehrs-
wachstum — in den Griff? Oder geben wir einer sich bereits verhedderten Spirale einfach nochmals

einen neuen Stoss?

Leben Sie in einer Stadt / einem Dorf, wo der Verkehr noch reibungslos fliesst? Plant man bei Th-
nen auch schon eine Ortszentrum-Umfahrung / eine neue Entlastungsstrasse oder -Tunnel? Hat Thre
Bahnlinie bereits auf den Viertelstundentakt resp. doppelspurigen Betrieb umgestellt? Sind die An-
wohner entlang der Hauptverkehrsachsen in ihrem Ort bereits optimal vor dem Verkehrslarm ge-
schiitzt?

Wenn der Strassenverkehr in der Schweiz noch ein weiteres Jahrzehnt anwéachst, werden auch in
Dorfern und kleinen Stiddten so viele neue Strassen, Umfahrungen und Lirmschutzwinde notwendig
sein, dass dort bald niemand mehr leben méchte. Und gleich daneben werden wir dann auch noch eine
neue Zug- oder Buslinie fiir die 6V-Passagiere bendtigen. Um die Attraktivitdt der Strasse zu vermin-
dern. Wir konnen diese 6V- Linie heute ja auch unterirdisch fiihren...

Aber mochten, respektive konnen wir dies alles auch bezahlen?

Die Baukosten sind dabei nur der Anfang. Vergessen wir nicht, dass jede neue Briicke, jede Stras-
se und Eisenbahnschiene gerne regelmaissig gereinigt, gepflegt und unterhalten werden will. Heute
von uns, morgen und iibermorgen von unseren Kindern und deren Nachkommen.

Verkehrsinfrastrukturen sind teuer. Aktuell geben wir bereits gleichviel Geld aus fiir den Unter-
halt der heute bestehenden Anlagen, wie fiir zusitzliche neue Verkehrsinfrastrukturen. In den letzten
12 Jahren waren dies regelméssig mehr als 8 Milliarden Franken pro Jahr.®™ Dazu kamen jeweils noch
9 Milliarden externe Verkehrskosten.

Das UVEK listet in der ,Departementsstrategie UVEK 2016“ auf Seite 10 laufende oder bereits be-
schlossene nationale Strasseninfrastruktur-Investistionsvorhaben fiir rund 42 Milliarden Franken bis
ins Jahr 2030. Dazu kommen weitere, noch in Priifung befindliche Vorhaben fiir 6 Milliarden Fran-
ken. Fiir zukiinftige Schieneninfrastrukturen sind dies weitere 84 Milliarden, mit 7-12 Milliarden noch
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zu priifenden Projekten.

Die NZZ berichtete 2015 iiber die gesamten jahrlichen Verkehrskosten der Schweiz, welche sich
damals auf 95 Milliarden Franken beliefen.™ Dies entspricht einer Summe von Fr. 12°000.- pro Jahr
und Person. Davon entstanden drei Viertel aller Kosten im Personenverkehr, von welchem sich der
privatisierte Strassenverkehr zu 90% sowie der 6ffentliche Verkehr zu ca. 50% selber finanzierte. Diese
Verkehrskosten machten 2015 ganze 6% unseres Bruttoinlandproduktes (BIP) aus.

Die Umfahrungsstrasse

In vielen kleinen Stddten und grésseren Dorfern bewirkten in den 9o-er Jahren Ortskernumfah -
rungen eine Verbesserung des Verkehrsflusses. Dafiir nahmen diese Orte in Kauf, dass lokale Gewerbe
und die Bevolkerung sich den neuen Gegebenheiten anpassen mussten.

In den letzten 10 Jahren wurden im Strassenbau wieder neue Schwerpunkte gesetzt: Lairmschutz,
unterirdische Kreisel und Umfahrungen, Tunnelbau und noch umfassendere Verkehrszonenplanun-
gen. Mit diesen neuen Werkzeugen wird versucht, das Leben der Menschen in Ortschaften, welche

11 Das sind indirekte Kosten wie Luftverschmutzung, CO,-Ausstoss, Unfalle und Larm. Sie werden von der
Allgemeinheit bezahlt.
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Verkehrsknotenpunkte darstellen, vom unauthorlich wachsenden Verkehrsstrom abzutrennen und zu
schiitzen. So werden an manchen Orten Durchgangsstrassen auf Stelzen durch ein Ortszentrum ge-
fiihrt'. Aber auch eine solche Verkehrsfithrung ist optisch und akustisch fiir die Anwohner nicht ange-
nehm. Im Raum Bern wihlte man eine elegantere Losung und leitete den Durchgangsverkehr durch
einen Tunnel®.

Besonders in Ortschaften, welche in einer Talsohle von Hiigeln oder Bergen umgeben sind, kann
heute oftmals nur noch eine unterirdische Umfahrung der Bevilkerung Erleichterung bringen.'* Na-
tiirlich sind solche unterirdische Verkehrsentlastungen aufwendiger als einfache Umfahrungsstrassen.
So wurden bereits 2008 bei Biitschwil SG fiir eine Umfahrungsstrasse mit drei Tunneln mit einer Lan-
ge von 1.4 km (von 3.8 km Gesamtlinge) Baukosten von 200 Millionen Franken budgetiert.™ Seit 2014
wird nun gebaut, die Er6ffnung soll im Jahr 2020 stattfinden.

Natiirlich ist heute diese Umfahrungsstrasse dringend notwendig. Und ein grosser Teil der Bevol-
kerung befiirwortet sicherlich eine solche Beruhigung des Ortskerns. Solche neuen Investitionen si-
chern ja wiederum fiir Jahre zahlreiche Arbeitsplitze, einige davon sicherlich auch in der ndheren Um-
gebung dieser Ortschaft.

Wer hat recht: Verkehrsforscher oder Verkehrsprognosen?

Aber moglicherweise wird es auch diese Verkehrsentlastung schon in wenigen Jahrzehnten nicht
mehr brauchen, wenn eintrifft, was viele Verkehrsforscher prophezeien: Wenn niamlich unsere Ver-
kehrsinfrastrukturen durch zukiinftige, viel effizientere Verkehrsmittel einmal tatsichlich besser aus-
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geniitzt wiirden.

Dies stort allerdings die Bauunternehmung, welche heute diese Umfahrung bauen darf, wenig.
Denn schliesslich kann sie sich zukiinftig ja auch dafiir bewerben, die durch neue Technologien {iber-
fliissig gewordenen Verkehrsinfrastrukturen wieder zuriickzubauen. Unsere Kinder werden einmal fiir
die zukiinftigen Unterhaltsarbeiten der neuen Verkehrsinfrastrukturen bezahlen miissen. Genauso wie
auch fiir unsere heutigen Planungsfehler.

Auch die Logistikbranche beméingelte bereits im Jahr 2015 das Fehlen einer Vision und einer Ge-
samtstrategie fiir die Mobilitit der Schweiz. Im Artikel ,Mobilitit in der Sackgasse“ beschreibt Valen-
tin K. Wepfer aufgrund einer Befragung des Lehrstuhls fiir Logistikmanagement der Universitit St.
Gallen™ die wichtigsten Ursachen fiir das Fehlen einer solchen Vision und Gesamtstrategie: 140 Lo-
gistik- und Supply-Chain-Experten geben die unterschiedlichen Partikularinteressen und die fehlende
Kompromissbereitschaft aller Akteure im Bereich Verkehr in Politik und Wirtschaft an.

Ein weiterer Artikel in der Sonntagszeitung, resp. im Online-Medium watson vom April 2016
weist auf das Fehlen eines Konzeptes fiir die zukiinftige Mobilitidt hin. Raphael Schupisser berichtet
unter dem Titel ,Werden die SBB von Google, Apple, Uber und Co. iiberrollt?“* von neuen techni-
schen Innovationen. Aber wie diese auch praktisch bei uns eingesetzt werden konnten, kann er nicht
aufzeigen. Weil in den fiir den Verkehr zustindigen Amtern zu einer solchen praktischen Anniiherung
an die zukiinftige Mobilitdt noch kaum Strategien oder konkrete Pldne vorhanden zu sein scheinen.

12 Beispiel: Orbe, FR
13 Beispiel: Schonbiihl, BE
14 Beispiel: Wattwil, SG

Hermann Spiess 16.06.21 34



Wire es nicht gerade die Aufgabe des UVEK, fiir die schnell auf uns zusteuernde zukiinftige Mobi-
litdt mit neuen Technologien auch verniinftige neue Rahmenbedingungen auszuarbeiten? Und dies im
Rahmen einer nachhaltigen Verkehrsstrategie, welche aufzeigt, welche Technologien wir wollen, und
welche bei uns aus nachvollziehbaren Griinden keinen Platz haben sollten?

Tatséchlich wurden im Hauptbericht des ARE vom 2016 ,,Perspektiven des Schweizerischen Per-
sonen- und Giiterverkehrs bis 2040“*i Einfliisse durch solche zukiinftige Technologien bewusst aus-
geklammert. Dieser Umstand macht diesen Bericht zu einer eigentlichen Dystophie®, oder zu einem
»~worst-case“-Szenario. Es scheint, als ob einzig aus der Vergangenheit des Schweizer Verkehrs auch
eine Zukunft fiir sie konstruiert werden sollte. Anstatt dass dieser Bericht eine realistische Verkehrszu-
kunft, eben genau unter dem Einfluss von ausgewéhlten neuen Technologien aufzeigen wiirde. Dabei
sind heute verschiedene solcher neuen Technologien bereits vorhanden und praktisch erprobt.

Vom Milliardengeschaft Verkehr zum Mobility Pricing

In den letzten 10 Jahren gaben wir fiir neue Verkehrsinfrastrukturen jéhrlich ca. 8 Milliarden
Franken aus. Genauso viel kostete uns deren Unterhalt und Betrieb. Und dazu kommen noch unsere
Kosten fiir private Verkehrsmittel. Mit dem gerade laufenden Umstieg von Verbrennungsmotoren auf
umweltfreundlichere Antriebstechniken werden in den nichsten Jahren die Steuereinnahmen des
Bundes durch die Treibstoffzolle zuriickgehen. Aber die Ausgaben fiir den Verkehr steigen zurzeit fleis-
sig weiter. Deshalb wollte Bundesritin Frau Leuthard ein Mobility Pricing einfithren.

Aber ein Mobility Pricing selbst verteuert den Verkehr zusétzlich. Denn es wiirden zu dessen
praktischer Umsetzung aufwendige technische Kontrollvorrichtungen und neue externe Dienstleister
benétigt, mit welchen dieses Bezahl- und Uberwachungssystem praktisch realisiert und betrieben wer-
den konnte. Ohne dass dadurch der Verkehr zusitzliche Kapazitdten oder Effizienz gewinnt.

Im Gegensatz dazu stiitzt ein positiv behaftetes Motivations- oder Anreizsystem im Verkehr nicht
darauf, Verkehrsteilnehmern eine finanzielle Strafe zu verordnen, sondern ihnen bei wiinschenswer-
tem Verhalten einen zusitzlichen Nutzen zu ermoglichen. Es ist weniger auf zusitzliche technische
Kontrollvorrichtungen angewiesen. Positive Anreizsysteme im Verkehr sind in vielen Landern bereits
seit Jahrzehnten erfolgreich im Einsatz und heute nicht mehr wegzudenken. So erméglicht in den USA
und in weiteren Lindern zum Beispiel die ,,Priority Lane“ oder Carpool Lane“ Fahrzeugen mit mehre-
ren Personen ein schnelleres Vorankommen.

Ein dhnliches Anreizsystem konnte heute dank Smartphones auch in der Schweiz noch viel einfa-
cher praktisch umgesetzt werden. Ganz unabhingig von zusitzlichen Verkehrsinfrastrukturen.

Im Anhang auf Seite 82 finden Sie einen Vorschlag fiir ein ,Positives Mobility Pricing®, welches in
der Schweiz sofort und auch ohne Volksabstimmung eingefiihrt werden konnte. Dieses neue Werkzeug
belohnt, und setzt positive Anreize fiir effizientes Verkehrsverhalten. So kann es langerfristig die Ver-
kehrskosten vermindern.

15 das Gegenteil von Utopie; eine Geschichte, die in einer fiktiven Gesellschaft spielt, die sich zum Negativen
entwickelt hat, auch. (literarische) Endzeit"Dystopie"” Quelle: Online-Wérterbuch Wortbedeutung.info (29.6.2019)
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3. Fahrziel eingeben — WARUM BRAUCHT ES ,,21“?

Verkehrsnachfrage / neu nutzbares Transportpotential

Normale und spontane Mitfahrsysteme
Vorteile eines spontanen Mitfahrsystems
Die Chance des 6V

Seite
Seite
Seite
Seite

Grund 1: Die Nachfrage nach Mobilitat wird weiter zunehmen

36
43
48
51

Heute sind in der Schweiz die Strassen, Autobahnen und auch die 6V-Netze in den Hauptver-
kehrszeiten an vielen Stellen iiberlastet. Bis 2030 wird der private Personenverkehr voraussichtlich

um mehr als 20% zunehmen.**

Die Offentlichkeit versteht deshalb die Notwendigkeit, die Transportkapazititen auf Strasse und
Schiene weiter auszubauen und weiss auch, dass dies in Zukunft sehr viel Geld kosten wird.

Grund 2: Wir haben heute neu nutzbare Verkehrsinfrastrukturen

Oftmals sind Schweizer Autofahrer alleine unterwegs. Das BFS hat 2014 auf Schweizer Strassen

im Durchschnitt 1.6 Personen pro Fahrzeug ermittelt:

Besetzungsgrad von Personenwagen nach Verkehrszweck, 2010

Personen pro Auto

2,5
1,99 2,05
20 180 e 1,64
ik,

1,5 1,12 1,24
1,0
0,5
0,0

Total Arbeit Aus- Einkauf ~ Geschaftliche Freizeit Service und

bildung Tatigkeit, Begleitung
Dienstfahrt

Quelle: BFS, ARE — Mikrozensus Mobilitat und Verkehr (MZMV) © BFS 2014

Wenn man zu diesem Besetzungsgrad die Anzahl der freien Sitzplitze in den Fahrzeugen erginzt,

erhilt man die heute ungenutzte freie Transportkapazitit im privaten Motorfahrzeugverkehr.

Diese Grafik ergibt nun ein ganz anderes Bild:

Mogliches Schema:

Bezahlung Fr. 2. / Parkplatz in offene Schale WwWenn 1 Person / Fahrzeug
Vvergutung Fr. 2. / Parkplatz aus Schale WwWenn 2 Personen / Fahrzeug
Vvergutung Fr. a.- / Parkplatz aus Schale WwWenn 3 Personen / Fahrzeug
Dieses Schema kann bei Bedarf angepasst werden.
Firma XY 600 Mitarbeiter
verwendete Verkehrsmittel Anzahl Fz Besetz.grad Anz. Pers. Tarif/ Fz Saldo Platzfaktor Anz. Parkpliitze
Vorhandene Parkplatze 350 1 SFr. 2.00 SFr. 700 a 350
Situation heute:
MFZ 1 Person 300 a 300 SFr. 2.00 SFr. 600 a 300
MFZ 2 Personen 20 2 ao SFr. -2.00 SFr. a0 a 20
MFZ 3 Personen 2 E 6 SFr. -a.00 SFr. -8 a 2
MFZ 4 Personen o a o SFr. -6.00 SFr. o a o
Total MFZ \Verkehr 322 z2.07 326 SFr. 552 322
SFr. 2.00 (pro Person)
Firmenbus kil o 8 O SFr.-13.00 SFr. o 1.s o
Firmenbus gr. o 35 O SFr.-60.00 SFr. o s o
(Elektro-) Roller / Motorrad 20 ER ao SFr. -1.60 SFr. -32 o.2 a
\velo / Elektrovelo 100 BN 100 SFr. -1.80 SFr. -180 o.1 10
Total Nahverkehr 120 20.00 240 SFr. 212 24
BV /7 s\v+velo 11a a 11a SFr. 0.00 SFr. o o o
SFr. -2.98
Total alle Verkehrsmittel 556 1.79 600 SFr. 3ao0 336
verwendete Verkehrsmittel Anzahl Fz _Besetz.grad Anz. Pers. Tarif/ Fz Saldo _Platzfaktor Parkplitze] Diff. Parkplatze:
Zielsetzung: 100 eingesparte Parkfelder +50°000Fr.
SFr. 2.00
MFZ 1 Person 120 a 120 SFr. 2.00 SFr. 240 a 120
MFZ 2 Personen 80 2 160 SFr. -2.00 SFr. -160 a 80|
MFZ 3 Personen 10 E 30 SFr. -a.00 SFr. -a0 a 10|
MFZ 4 Personen o a o SFr. -6.00 SFr. o a o
Total MFZ \Verkehr 210 2.a8 310 SFr. 40 210
SFr. 2.00 (pro Person)
Firmenbus ki. o 8 O SFr.-13.00 SFr. o 1.5 o
Firmenbus gr. o 35 O SFr.-60.00 SFr. o s o
(Elektro-) Roller / Motorrad 4o a ao SFr. -1.60 SFr. -64a o.2 8
\velo / Elektrovelo 120 1 120 SFr. -1.80 SFr. -216 o.1 12
Total Nahverkehr 260 s.00 260 SFr. -280 20|
BV /7 s\v+velo 130 1 130 SFr. 0.00 SFr. o o o
Total alle Verkehrsmittel 500 2.6 600 SFr. -2a0 230
Zeitdauer bis Zielerreichun ca. 208 Tage
‘ 9 D - 16.06.21 36

Eingesparte Parkplatze:

106

Gespartes Geld:_  Variante A: VVergutung auch fur Nahverkehr, 6V

Variante B: Nur MFZ- Verkehr

zu Beginn Ersparnis, nachher Kosten
In 150- 250 Tagen SFEr. 50000




Drei freie Pldtze in praktisch allen analysierten Verkehrsarten ergeben, multipliziert mit der An-
zahl der privaten Motorfahrzeuge, eine enorme, heute noch nicht genutzte Transportkapazitét.

So konnten z.B. bei einem Totalausfall des 6V zwischen Ziirich und Olten theoretisch samtliche
100'000 tiglichen Benutzer der 6ffentlichen Verkehrsmittel auch auf der Autobahn A1 in privaten Mo-
torfahrzeugen transportiert werden. Und zwar ohne jeglichen Mehrverkehr — nur auf den freien Plat-
zen der bereits heute auf der A1 fahrenden Fahrzeuge.’® * =

Ein anderes Beispiel dazu:

2015 wurden mit privaten Motorfahrzeugen 96.5 Milliarden Personenkilometer geleistet. **

Wiren die Fahrzeuge im Durchschnitt mit 1.8 anstatt nur mit 1.6 Personen besetzt gewesen, so
hitten fiir die gleiche Transportleistung 6,7 Milliarden Autokilometer gespart werden konnen. Dies
entspriache einer Einsparung von 536 Millionen Litern Benzin und einer Vermeidung von 1.4 Millio-
nen Tonnen freigesetztem CO,.

Die dadurch erzielte volkswirtschaftliche Kosteneinsparung betriige 5.49 Milliarden Franken.” ™

Zum Vergleich dazu: 2005 wurden die gesamten volkswirtschaftlichen Kosten fiir den privaten
Personenverkehr auf 51.3 Milliarden Franken geschitzt (+6.5 Milliarden externe Kosten).

Ein hoherer Besetzungsgrad, das heisst eine bessere Auslastung (= bessere Effizienz) der Fahr-
zeuge im 6V und im MIV bewirkt aber auch indirekte Einsparungen:

Weil nun dank der gesteigerten Effizienz im Verkehr auch weniger Fahrzeuge zur Bewiltigung der
Verkehrsspitzen im 6V und auf der Strasse notwendig sind, haben diese Fahrzeuge mehr Platz und der
Verkehr wird dadurch fliissiger. Dadurch wird die Nachfrage nach weiteren zusitzlichen Verkehrsin-
frastrukturen vermindert.

Die zunehmende Effizienz in der Mobilitit verlangsamt so auch das physische Verkehrswachstum
und vermindert so die Notwendigkeit nach Investitionen in zusétzliche Verkehrsinfrastrukturen.

— Mehr Effizienz im Gesamtverkehr kann das tatsdchliche Verkehrswachstum von der
effektiven Zunahme der Mobilitdit entkoppeln.

Weniger zusatzliche Verkehrsinfrastrukturen wiederum verursachen auch weniger War-
tungs- und Instandhaltungskosten der bestehenden Verkehrsinfrastrukturen fiir zukulnftige
Generationen.

Heute sind solche zukunftigen indirekten Einsparungen noch kaum abschatzbar, weil
entsprechende Erfahrungswerte dazu noch weitgehend fehlen.

16 Zahlstelle ,ASTRA 072“,Hunzenschwil (AB): 60'038 DTV x 3 --> 180'000 Platze versus 100°000 6V-Personenfahrten
17 Verbrauch 81/100km Benzin, 2.61 kg CO,/Liter; 82Rp./km
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Die AUTO-Schweiz heute

Die Schweiz hat heute gute Strassen, und ein gut funktionierendes 6V-System. Dies hat neben der
Zunahme von Bevolkerung und Mobilitatsanspriichen sicherlich mit dazu beigetragen, dass sich die
Anzahl der Personenwagen in den letzten 40 Jahren verdoppelt hat, auf heute 4.5 Millionen Personen -
wagen im Jahr 2015.%% Umfahrungsstrassen haben in vielen Dorfern und Stadten die Kernzonen ver-
kehrstechnisch ,beruhigt®, indem der Durchgangsverkehr um das Ortszentrum herum gefiihrt wurde.
Den dadurch verdanderten Verkehrsstrémen mussten sich allerdings auch Handel und Gewerbe in die-
sen Orten anpassen. Neue Geschéafte an verkehrsgiinstigen Standorten mit gentigend Parkplatzen 16s-
ten so dltere Geschifte in der Innenstadt ab. Und der Kreisverkehr hat mittlerweile im ganzen Land
viele Kreuzungen mit Ampelsystemen ersetzt.

Aber seit der Jahrtausendwende erleben wir auch, dass neue und grossere Strassen nicht immer
eine Verbesserung des Verkehrs bewirken kénnen. Denn der an einem Ort erfolgreich erhohte Ver-
kehrsfluss staut sich danach oftmals am néchsten Engpass des Verkehrsnetzes.

Bundesrat Moritz Leuenberger machte bereits 2003 bei der Eroffnung der dritten Tunnelrohre
beim Baregg darauf aufmerksam, dass der Ausbau der Strassen alleine nicht zur Losung der Verkehrs-
probleme in der Agglomeration geniige. Nur mit einer Gesamtsicht konne man erkennen, wo Strasse
und wo Schiene mehr Nutzen briachten.™

Aktuell miissen sich die Autofahrer beim zweispurigen Gubristtunnel auf der Nordumfahrung von
Ziirich mit Geduld wappnen. Dort wird zurzeit fieberhaft daran gearbeitet, den Flaschenhals auf der
Nordumfahrung der Stadt zu eliminieren. Aber wo wird sich der Verkehr wohl danach stauen?

— Strassenbau lost Verkehrsprobleme nicht!

In der zweiten Hilfte des 20. Jahrhunderts hat sich die Schweiz von einer 6V-Schweiz in eine
Auto-Schweiz verwandelt. Lassen wir dazu die Zahlen sprechen: Im Jahr 2015 waren 4.5 Millionen

xxii

Personenwagen auf Schweizer Strassen unterwegs.

Dabei wurden ca. 74% der Verkehrsleistung durch den privaten motorisierten Strassenverkehr er-
bracht und gerade noch 19% durch den o6ffentlichen Verkehr. Und zwar mit exakt 5713 Lokomotiven
und Eisenbahnwagen und 6736 Trams, Bussen und Postautos.™ Das heisst, auf ein Fahrzeug des 6f-
fentlichen Verkehrs kommen 360 Fahrzeuge des motorisierten Individualverkehrs.

Die Verkehrsleistung des MIV ist zwar beachtlich. Aber dieses Verhiltnis von 1:360 relativiert die-
se Leistung betrachtlich.

Die im Jahr 2016 geleisteten durchschnittlichen 1.25 Millionen SBB- Personenfahrten pro Tag*
mogen manche Leute beeindrucken. Dazu kommen die Leistungen der verschiedenen Nahverkehrs-
netze. So beforderte auch der Ziircher Verkehrsverbund ZVV in diesem Jahr ca. 1.75 Millionen Perso-
nen pro Tag.™! Im ganzen Kanton Ziirich waren 2016 732000 Personenwagen zugelassen.™ Dabei
weist der Kanton Ziirich wie weitere ,Stadt-Kantone“ Genf, Basel Stadt und sogar Bern einen im Ver-
gleich zur restlichen Schweiz geringeren Motorisierungsgrad auf.™™

Zahlen aus einer Verkehrsstudie in unserem Nachbarland Deutschland zeigen eine vergleichbare
Situation: Der o6ffentliche Nahverkehr im Grossraum Hamburg, einer Stadt mit ca. 1.8 Millionen Be-
wohnern, zihlt pro Tag 2.4 Millionen Passagiere. Es sind dort 740‘000 Autos zugelassen. =
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Diese Zahlen zeigen: Auch Schweizer Autobesitzer von mehr als einem Auto brauchen kein
schlechtes Gewissen zu haben. Wir schwimmen mit unseren Verkehrskennzahlen mitten in Europa.

Wieviel Verkehr ist sinnvoll?

Ich habe bereits ausgefiihrt, dass Verkehr erst durch eine ,,raumliche Trennung menschlicher Be-
diirfnisse” moglich wird. Aber genau diese ,raumliche Trennung menschlicher Bediirfnisse — wurde
sie nicht erst ermoglicht durch neue und leistungsfihigere Transport- und Verkehrsmittel?

Dieses Buch liefert dem Leser keine Antwort auf die Sinnfrage des Verkehrs. Auch die Frage, wie-
viel Verkehr fiir unsere Gesellschaft notwendig oder sinnvoll ist, kann und will es nicht beantworten.

Verkehr wird lebensnotwendig

Der Verkehr hat in den letzten Jahrzehnten eine neue, gewichtigere Dimension erhalten: Verkehr
ist ein zentrales Element in der modernen, konsumorientierten Gesellschaft geworden. Heute sind alle
Menschen unserer Gesellschaft direkt oder indirekt von von Verkehr betroffen — und gleichzeitig auch
auf ihn angewiesen.

Ohne Verkehr funktioniert unsere Gesellschaft und Wirtschaft nicht mehr. Verkehr ist fiir uns
vom Luxusgut vor 200 Jahren zur Notwendigkeit eines jeden modernen Menschen geworden. Und da-
mit auch zu einem Kostenfaktor fiir jeden einzelnen von uns.

Gerade deshalb sehe ich es als wichtig, dass wir jede Mdglichkeit ausschopfen, diesen Verkehr so
okologisch und effizient wie méoglich zu gestalten.

Neue Verkehrsmittel

In den letzten 200 Jahren entstanden verschiedene neue Verkehrsmittel. Einige von ihnen exis-
tierten nur kurz und verschwanden schon bald wieder, andere konnten sich etablieren. So entwickelte
sich aus der von Pferden auf Schienen gezogenen Kutsche das Tram und auch die Eisenbahn.

Aber neue Verkehrsmittel entstehen nicht von heute auf morgen.

Meistens muss eine technische Innovation von Menschen auch praktisch ausprobiert und getestet
werden, damit sie Akzeptanz findet. Menschen benétigen zudem eine Gelegenheit, sich personlich mit
der Innovation niher vertraut machen zu kénnen. Denn erst wenn sie mit ihr eine positive Erfahrung
machen, werden sie spiter auch bereit sein, fiir diese Innovation ihr personliches Verhalten zu hinter-
fragen und gegebenenfalls entsprechend anzupassen.

Und manchmal braucht eine neue Innovation von deren Entdeckung bis zum breiten Einsatz viele
Jahre, wihrend denen sie weiterentwickelt und verbessert werden kann. Die ,,Spanisch-Brotlibahn
weckte 1847 wahrscheinlich erst bei wenigen Leuten die Vision, dass 100 Jahre spater ein grosser Teil
der Schweizer Bevilkerung die Eisenbahn als 6ffentliches Transportmittel regelméssig beniitzen wiir-
den. Zuerst musste die Eisenbahn noch wéahrend Jahrzehnten kontinuierlich wachsen und sich iiber
viele Etappen und Prozesse verdndern und weiterentwickeln, bevor sie drei Generationen spiter als
staatlich gelenkte Eisenbahn und als 6ffentliches Verkehrsmittel anerkannt und geschitzt wurde.
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Grund 3: Autofahrer mochten / konnen offentlichen Verkehr mittragen

Bis heute haben nur wenige Vermittlungssysteme fiir Mitfahrer oder Passagiere die Aufmerksam-
keit aller Automobilisten oder der gesamten Bevolkerung auf sich zu ziehen vermocht.

Die wichtigsten Griinde dafiir waren folgende: Viele bisherigen Systeme verursachten fiir Auto-
fahrer und / oder Passagiere

*  Dbetrachtlichen Mehraufwand, oder

* deren Teilnehmer wurden in ihrer Flexibilitat, Planung oder Sicherheit eigeschrankt, oder

* diese Systeme zielten und erreichten nur kleinere Nutzergruppen. ™

Aber an vielen praktischen Versuchen und in Studien konnte auch praktisch gezeigt werden, dass
Automobilisten durchwegs daran interessiert sind, sich im Verkehr effizient zu verhalten. Oder eben
auch bei einem solchen System mitzumachen, wenn sie sich daraus einen Nutzen versprachen.

Wenn folgende Bedingungen erfiillt sind, sind Autofahrer sofort dabei:
*  Der dazu notwendige Aufwand muss sich in Grenzen halten, und

*  Automobilisten mochten in ihrer eigenen Freiheit nicht eingeschrankt werden.'® i

Alleine der technische Fortschritt in den letzten 8 Jahren ermoglichte eine neue Generation
von Mitfahrsystemen, welche viele gewichtigen Nachteile friiherer Systeme nicht mehr besitzen."
Diese Systeme sind auch einfacher zu bedienen.

Das heisst:

Es ist heute auch maglich, in einem privaten Auto die freien Passagierplitze zu nutzen, ohne dass
der Autofahrer dadurch in seiner automobilen Freiheit eingeschrinkt wird.

Der praktische Einsatz eines solchen Systems erfordert keine grossen Investitionen. Denn die
dazu notwendigen Fahrzeuge sind heute bereits schon auf unseren Strassen.

Software fiir ,Echtzeit-“Mitfahrervermittlung funktioniert als App auf jedem Smartphone.*°

Sie wird heute bereits von mehreren Firmen mit einigen zehntausend Nutzern in Europa und in Uber-
see verwendet.”* Sie muss fiir das Projekt ,,21“ nur noch ausgewahlt und evtl. leicht angepasst werden.
Die dazu notwendige Technik ist heute bereits im Einsatz. Nur wenige kleine Anderungen in unserem
tiglichen Verkehrsverhalten geniigen, damit diese Technik uns und unserem Verkehr ganz neue Mog-
lichkeiten eroffnet.

18

19
20

21

Beim Projekt ,Carlos“ warteten 85% der Passagiere max. 10 Minuten, 57.7% max. 2 Minuten --> Autofahrer wurden

im Schlussbericht zwar gar nie erwahnt. Sie machten aber offensichtlich sehr gut mit.
Weite Verbreitung von Smartphones mit GPS- Ortung und eine flichendeckende Internetabdeckung.

“Dynamic-", “real-time-" or “instant” ridesharing. Echtzeit-Kommunikation von Fahrzeug- und Passagierstandort und-
fahrstrecke erlaubt eine laufend aktualisierte Datenbank, in welcher Fahrstrecken schnell verglichen werden kénnen.

Flinc AG (Deutschland), Covivo SA (Frankreich), HentMeg (Triona und ITS Norway). Diese Dienste arbeiten mit
freien Passagierplatzen in Autos, welche bereits auf der Strasse sind. Diese Dienste reduzieren den Verkehr.

Im Unterschied zu ,Uber”, ,Lyft“ oder ,tooxme*: Solche Dienste verursachen Mehrverkehr.
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Verkehr morgen

—

Zweifellos wird die Entwicklung von automatisierten Transportmitteln auf dem Land, in der Luft
und auch auf dem Wasser weiter voranschreiten und den Verkehr schnell veriandern. Vielleicht ver-
lauft diese Automatisierung sogar so schnell, dass wir uns heute den Verkehr in der zweiten Halfte des
21. Jahrhunderts noch gar nicht vorstellen konnen.

Was geschieht nun in diesem 21. Jahrhundert? Werden selbstfahrende Autos oder automatisch
gesteuerte Drohnen diesen Zeitabschnitt der Menschheitsgeschichte pragen? Wird sich auch die Ei-
senbahn neben diesen Playern behaupten konnen?

Ich weiss zwar nicht genau, was morgen kommt. Aber ich erkenne das gewaltige Potential, wel-
ches in 4.6 Millionen Schweizer Autos steckt, welche heute durchschnittlich 3,4 freie Platze aufweisen.

Und ich weiss, dass genauso wie ich viele Autofahrer nur darauf warten, sich auch personlich fiir
einen besseren Verkehr einsetzen zu diirfen. Wenn Autofahrer beginnen, fiir ihre Kinder, Nachbarn
und auch andere Autofahrer neue Transportmoglichkeiten zu schaffen, wird sich der Verkehr fiir uns
alle verbessern. Auch fiir dltere Leute, welche nicht mehr selber auf der Strasse unterwegs sein moch-
ten. Oder sollten. Und auch fiir Schulkinder und Personen mit Handicap. Einfach fiir uns alle.

Ich erkenne und verstehe auch einige der Griinde und Opponenten, welche heute gegen ein sol-
ches neues Verkehrsverstandnis sind. Deshalb werde ich versuchen, diese bereits bekannten Griinde
volkswirtschaftlich, also 6konomisch sowie auch 6kologisch zu relativieren.

Was immer zukiinftig den offentlichen Verkehr verstdirken soll — es wird viele davon brauchen.

Sowohl unsere Erfahrung als auch unsere Vernunft gebieten uns, den Verkehr auch zukiinftig
moglichst umweltfreundlich und preiswert zu gestalten. Denn wir haben bereits die Erfahrung ge-
macht, dass ein leistungsfihiges offentliches Verkehrssystem mit prézise definierten Aufgaben dies
iiber viele Jahrzehnte sicherstellen kann.

Wenn heute private Unternehmen den 6V erfolgreich konkurrenzieren, dann miissen wir diesen
0V nun wieder so verbessern, dass er zukiinftig wieder Marktfiihrer sein wird.

Grund 4: Der 6V muss leistungsfahiger und preiswerter werden

Wenn nun ein ,neuer 6V* verspricht, die Anzahl der privaten Autos auf der Strasse zu vermin-
dern, so ist auch daran kaum etwas auszusetzen. Denn leider miissen wir uns eingestehen, dass dies
der heutige 6V in den letzten 70 Jahren trotz grosser Anstrengungen immer weniger vermocht hatte.

Anstatt fiir den 6V nur auf die technischen Losungen von Morgen zu hoffen, miissen wir nadmlich
nur heute schon erprobte technische Moglichkeiten fiir bereits vorhandene Verkehrstriger einsetzen.
Denn autonom fahren, oder eventuell sogar fliegen lernen werden die Transportmittel dank den An-
strengungen der Privatwirtschaft in wenigen Jahren sowieso.
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Eine bessere Effizienz im Verkehr konnte uns schon heute helfen, mit den beschriankten Ver-
kehrsinfrastrukturen besser klar zu kommen.

Es stellt sich heute folgende Frage:

— Wenn aktuelle Verkehrsprobleme auf eine neue Art preiswert und schnell vermindert
oder sogar geldst werden konnen — warum sollten wir dies nicht zumindest versuchen?

Wie im vorherigen Kapitel beschrieben wurde, ist diese Frage heute fiir Verkehrsunternehmen,
Politiker, Verkehrsfachleute und auch Angestellte des Bundes nicht bequem.

Aber haben wir tatsachlich die Wahl?

Denn nur wenn wir uns auf diesen Versuch einlassen, kann sich der Verkehr, und damit auch das
Verkehrsverhalten und -verstandnis der Schweizer Bevolkerung letztendlich auch positiv verdndern.

Das Konzept ,,21“

Erstmals im Jahr 2007 beschrieben Mitarbeiter eines skandinavischen Mobiltelefonherstellers
ein neues Verkehrsmittel, welches dank neuer Mobilfunktechnologien nun praktisch realisierbar wur-
de.! Sie prophezeiten, dass die Anwendung dieser neuen Technologien den Strassenverkehr im 21.
Jahrhundert dramatisch verbessern und auch priagen werde.

Deshalb nenne ich dieses Verkehrsmittel vorerst ,,21“ (oder sportlich englisch: ,twenty-one®).

Dieses neue Verkehrsmittel entsteht durch die effizientere Nutzung von heute bereits bestehen-
den Verkehrsinfrastrukturen. Deshalb ist ,,21“ preiswerter und auch 6kologischer als die aktuell in vie-
len Landern verfolgte Strategie, die Verkehrsinfrastrukturen laufend dem zunehmenden Verkehr an-
zupassen. Und deshalb kann es auch viel einfacher und schneller praktisch geschaffen werden.

Betrachtet man die Vorteile, welche fiir die ganze Gesellschaft aus einem solchen effizienteren
Verkehrsmittel moglich werden, so haben wir an der Realisierung dieses neuen Verkehrsmittels ein
grosses Interesse. Und weil seine praktische Realisierung sehr preiswert geschehen kann, konnen wir
dabei kaum etwas verlieren.

Heute sind alle technischen Komponenten fiir dieses neue Verkehrsmittel gut entwickelt und er-
probt. Nur wurden sie bisher noch zu wenig zielgerichtet eingesetzt.

Das neue Verkehrsmittel ,,21“ ist preiswerter und auch leistungsfahiger als die heutigen Verkehrs-
mittel. Und trotzdem, oder gerade deswegen kann es nicht von selber aus marktwirtschaftlichem Wett-
bewerb entstehen. Denn heutige 6V-Unternehmen sehen in einem solchen System eine ernsthafte
Konkurrenz. Ausserdem bringt ihnen ein effizienterer Verkehr nicht notwendigerweise mehr Geld.

Aber gerade heute, wo der Verkehr auf Strasse und Schiene immer haufiger stockt oder staut, lau-
fen die Geschifte simtlicher Unternehmen im Verkehrssektor so gut wie nie zuvor. Denn das Schwei -
zer Volk mochte ja besseren Verkehr auf Schiene und Strasse. Und dafiir ist es ja auch bereit, Milliar-
denbetrige zu investieren.
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Warum sollten also diese gut florierenden Unternehmen und Interessengruppen sich ausgerech-
net jetzt mit einer neuen Technologie befassen, deren Auswirkungen heute noch kaum bekannt sind?

Aber auch wenn sich heute einige Politiker, Interessenvertreter und Unternehmen der Verkehrs-
wirtschaft energisch gegen ,,21“ aussprechen werden, ist es nur eine Frage der Zeit, bis sich auch bei
Thnen die Vernunft durchsetzen wird.

Denn das durch ,21“ eingesparte Geld konnte in einer Ubergangsphase auch dafiir verwendet
werden, den vom Technologiewandel besonders stark betroffenen Unternehmen und deren Angestell-
ten zu helfen, den Einstieg in ein neues Verkehrszeitalter zu erleichtern.

Und dann werden sowohl Unternehmen als auch die Bevolkerung von mehr Effizienz im Verkehr
und tieferen Transportkosten profitieren.

,Normale* und ,,spontane“ Mitfahrsysteme

Mitfahrerzentralen werden englisch als sogenannte ,static ridesharing services* bezeichnet. Sie
planen Fahrten im Voraus. Mit den Ausdricken ,Carpooling“ oder ,Ridesharing“ meint man heute oft-
mals das gleiche. "

Besonders fir langere Fahrten (welche man oftmals zum Voraus plant) und auch regelmassige
Fahrten, wie zum Beispiel die tagliche Fahrt zur Arbeit, sind Mitfahrzentralen auch heute noch gut ge-
eignet.

BlaBlaCar

Das grosste Mitfahrsystem auf Smartphonebasis ist noch keine 10 Jahre alt, und z&hlt mittlerwei-
le mehr als 25 Millionen registrierte Fahrer und Passagiere in 23 Landern. Es heisst BlaBlaCar und
kommt von Frankreich. Mit diesem ,normalen“ Mitfahrsystem konnen Passagiere Mitfahrgelegenhei-
ten zwischen vielen Stiadten in praktisch ganz Europa einige Tage im voraus suchen. Diese Mitfahrge-
suche werden dann mit den gemeldeten Mitfahrgelegenheiten der Autofahrer verglichen und nach
Ubereinstimmung sortiert. Passagiere und Autofahrer kénnen weitere Details zur Reise direkt unter-
einander abzumachen.

Bei BlaBlaCar miissen die Mitfahrten vor der eigentlichen Fahrt abgemacht werden. Solche Ver-
mittlungen ,im Voraus“ geben zwar eine Planungssicherheit, bedingen aber, dass man sich danach
moglichst genau an vereinbarte Treffpunkte und Zeiten halten muss.

Ein solches ,normales” Mitfahrsystem ist heute fiir die meisten Schweizer uninteressant.

Zum einen gibt es bei uns viele Autofahrer, welche ihre Fahrten und die genauen Abfahrtszeiten
nicht bereits eine Woche zuvor festlegen konnen. Oder mochten. Einfach weil sie heute noch nicht ge-
nau wissen, welche anderen Dinge am néchsten Tag ihre Fahrt oder Reise ebenfalls noch beeinflussen
werden. Und ausserdem haben wir ja bereits ein dichtes 6V-Netz, welches unsere Transportbediirfnis-
se relativ gut abdecken kann. Dies ist der Hauptgrund, warum BlaBlaCar heute noch nicht in der
Schweiz aktiv ist.
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Schweizer machen hiufig relativ kurze Autofahrten. Zum Beispiel zum Einkaufen, oder um ins
Fitnesszentrum zu fahren. Oder auch um Freunde zu besuchen im Nachbardorf. Oder ihr Arbeitsweg
ist relativ kurz und kann nicht mit dem 6V gemacht werden.

Fiir solche kiirzeren Fahrten, oder entsprechend kurzfristige spontane Transportbediirfnisse kann
ein traditionelles Mitfahrsystem wie BlaBlaCar keine Mitfahrten oder Passagiere vermitteln.

Fiir alle diese Schweizer wird es nun spannend: Denn auch fiir solche kurzen Fahrten brauchen
sie zukiinftig nicht mehr unbedingt nur auf das eigene Auto abzustiitzen.

Das spontane Mitfahrsystem

Der schnelle Technologiewandel durch Smartphones und die mittlerweile beinahe liickenlose In-
ternetkonnektivitit er6ffnen heute Moglichkeiten, welche noch vor 10 Jahren absolut undenkbar wa-
ren. ,Dynamic Ridesharing“ wurde erstmals 2007 durch Nokia Ingenieure skizziert und unterscheidet
sich gewaltig von der Mitfahrzentrale, resp. dem ,Carpooling”, das wir seit bald 30 Jahren kennen.!

Ein spontanes Mitfahrsystem, ein sogenannter ,real-time-“, ,instant-“ oder ,dynamic rides-
haring service” (DRS) nutzt die Technik der Smartphones heute noch effizienter: Es kann auch Fahr-
ten und Passagiere vermitteln, wenn diese erst seit wenigen Minuten im System angemeldet wurden.

Der Autofahrer registriert einfach unmittelbar bei der Abfahrt sein Fahrziel. Das System ver-
gleicht danach gewlinschte Fahrstrecken von Passagieren mit den (Rest-) Fahrstrecken der registrier-
ten Fahrzeuge auf der Strasse, und informiert bei einem ,,Match® den Autofahrer iiber den Standort ei-
nes Passagiers auf seiner Fahrstrecke. Und diesen iiber die Ankunftszeit des Fahrzeugs.

Man kann heute also an einem beliebigem Ort (wo es Verkehr hat) spontan ein Transport-
bediirfnis anmelden — und das néichste geeignete Fahrzeug halt an und nimmt den Passagier mit.

Sind viele Fahrstrecken von Autos mit freien Pldtzen in einer Datenbank gespeichert, ergibt sich
ein Fahrplan dhnlich demjenigen eines 6ffentlichen Verkehrsmittels (6V).
Es entsteht daraus ein Fahrplan mit kleineren Fahrzeugen und vielen verschiedenen Fahrstrecken. Ein
solcher Fahrplan kann ganz einfach auch in einen bestehenden 6V-Fahrplan integriert werden.>

Weil Autofahrer und Passagiere iiber ihr Smartphone registriert und identifiziert, und alle ihre
Fahrten aufgezeichnet werden, ist das System auch so sicher wie ein 6V.

Was passiert nun mit der ,Freiheit des Autofahrers” in einem solchen System?
Wenn wir diese ,,Freiheit” einmal genauer betrachten, stellen wir folgendes fest:

Diese ,Freiheit beinhaltet eigentlich nur die Zeit, bevor der Autofahrer ins Auto steigt. Es ist die
Freiheit, des Losfahrens, wann immer man dazu bereit ist, welche einem Autofahrer so wichtig ist.
Aber wenn er/ sie im Auto sitzt und der Motor einmal lauft, mochte er / sie in moglichst kurzer Zeit
ans Ziel gelangen.

In einem solchen spontanen Mitfahrsystem behalten Autofahrer nun ihre ganze Freiheit.

In einem reinen ,Echtzeit-“ System werden Mitfahrmdglichkeiten und auch -Anfragen spontan
registriert. Also bei der Abfahrt, resp. am Strassenrand, unmittelbar wenn man eine Transportmdog-
lichkeit sucht.

22 Wie dies zum Beispiel die App der Postauto AG fiir verschiedene solcher Systeme bereits macht.
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Einige moderne spontane Mitfahrsysteme offerieren daneben zusitzlich die Moglichkeit der friih-
zeitigen Eingabe von Mitfahrangeboten und Transportnachfragen. Das heisst, eine Eingabe kann so-
wohl ,im Voraus® als auch ,,spontan“ gemacht werden.>

Diese Systeme kombinieren also ganz unterschiedliche Fahrpline zu einem Angebot, welches
fortlaufend mit neuen Transportmdglichkeiten erginzt wird. So konnen auch Personen, welche gerne
im Voraus etwas abmachen mdochten, in einem solchen System mitmachen.

In den Geschichten von Sandra und Heinrich M. wird ein solches ,spontanes” Mitfahrsystem als
Werkzeug des 6V beschrieben. Es ermdglicht privaten Autofahrern, auf freien Sitzpldtzen Passagiere
des 6V zu befordern. Dies ist die glinstigste und 6kologisch sinnvollste Art die Kapazititen des 6V
schnell und einfach zu vervielfachen.

In Europa und in Ubersee existieren bereits hunderte von lokalen oder regionalen Mitfahrsyste-
men. Auch in der Schweiz kénnen Verkehrsteilnehmer verschiedene solcher Systeme verwenden.

Aber genau hier liegt der Haken: Wenn nun Autofahrer Meier im System A seine Fahrt anmeldet
und Passagier Huber im System B eine Mitfahrt sucht, dann werden sich Anbieter und Nachfrager
nicht finden. Hier wirkt sich die freie Marktwirtschaft zu Ungunsten der Verkehrsteilnehmer aus.

Auf Seite 30 wurde dies bereits begriindet. Einen konkreten Losungsansatz zu dieser Problematik
finden Sie in Kapitel ,Was kann der Bund dazu beitragen?“ ab Seite 56.

UBER: ein TAXI-System

Ein anderes ,spontanes® Mitfahrsystem wird heute in vielen Lindern kommerziell eingesetzt. Sie
haben iiber UBER moglicherweise schon gehort und gelesen. UBER arbeitet mit eigenen Fahrern und
deren Fahrzeugen dhnlich wie ein TAXI-System. UBER-Fahrer sind genau wie Taxifahrer auf ein Ein-
kommen angewiesen, welches sie und ihr Fahrzeug angemessen entlohnt.*

Weil UBER-Taxis mit Echtzeit- Smartphonetechnik effizienter eingesetzt werden konnen als ein-
zelne Taxis einer Taxiunternehmung, sind sie allerdings preiswerter als ,normale“ Taxis. Und genau
deshalb sind sie eine existentielle Bedrohung fiir alle Taxifahrer.

Es ist ein erklartes Ziel von UBER, in Zukunft seine Dienste auch mit selbstfahrenden Fahrzeugen
anbieten zu wollen. Genauso, wie dies auch die Firma Google beabsichtigt. Aber so rosig die Pline von
diesen beiden Firmen auch beschrieben werden, scheint mir, dass wir im Interesse aller deren Strate-
gie und auch deren Auswirkungen auf unseren Verkehr genauer betrachten sollten. Denn die Ge-
schiftspline solcher TAXI-Systeme machen Gewinne auf Kosten der Offentlichkeit:

1. Jedes UBER-Taxi ist ein zusdtzliches Fahrzeug auf der Strasse. Auch zukiinftige selbstfahrende
Taxis oder Transportsysteme sind auf 6ffentlichen Raum unterwegs und beanspruchen zusitzli-
chen offentlichen Verkehrsraum. Und zwar sowohl mit, als auch ohne Passagier. Dieser zusitzli-
che Raumbedarf muss zuerst durch Steuergelder sichergestellt werden.

2. Ein TAXI-System spricht hauptséachlich 6V- Passagiere (d.h. Personen ohne eigenes Auto) an.
Es bringt diese dadurch zusétzlich von der Schiene (vom 6V) weg auf die Strasse.*

3. Auch zukiinftig selbstfahrende (UBER) -Taxis werden kaum Autofahrer als Passagiere befordern,
weil bis dann auch die Autofahrer eigene, selbstfahrende Autos besitzen werden.

23 Roulez malin (Covivo) in Frankreich, flinc in Deutschland

24 Zumindest solange UBER noch keine selbstfahrenden Fahrzeuge einsetzen kann. Nachher wird die Unternehmung
den ganzen Fahrpreis fiir sich selber verbuchen kénnen.

25 Obwohl die Sharing-Systeme ,,Mobility* und ,,Sharoo* von vielen zufriedenen Kunden sehr geschitzt werden, sind
sie ebenfalls in diese Kategorie einzuordnen. ,,Sharoo* kann als ,,6kologischer bezeichnet werden, weil es nur
bereits existierende Autos besser nutzt.
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— (selbstfahrende) TAXI-Systeme bendtigen zusdtzlichen Platz auf offentlichen Strassen
und verschdrfen dadurch aktuelle Verkehrsprobleme.

Genau solche negativen Auswirkungen wurden im August 2018 erstmals auch praktisch in New
York beobachtet. Denn der Verkehr wurde trotz dieser neuen Fahrdienste nicht — wie urspriinglich
versprochen — besser, sondern schlimmer. Deshalb wurde nun die maximale Zahl der Fahrer fiir sol-
che Fahrdienste eingeschrankt. Die ARD sowie auch der Tages Anzeiger berichteten 2018 dariiber.™"

Und genau bei diesen Schwachpunkten eines TAXI-Systems greift ein Mitfahrsystem an. Wie die
Geschichte von Sandra M. beschreibt. Sandra ist ndmlich sowieso bereits auf der Strasse unterwegs -
und bietet ihre eigenen freien Sitzplétze an.

Aber dieser kleine Unterschied ist der alles entscheidende Vorteil:

Vorteile eines ,,spontanen” Mitfahrsystems

Denn das heisst, dass jeder zusiitzliche Passagier in Sandra M.’s Auto

1. keinen zusdtzlichen Treibstoff verbraucht (weil das Auto sowieso bereits unterwegs ist).>
Ein spontanes Mitfahrsystem befordert seine Passagiere CO.-neutral.

2. keinen zusdtzlichen Platz auf den Strassen beansprucht. Dieser Passagier verschwindet in einem
Auto, wird also praktisch unsichtbar. Und Sandra‘s Auto wird dadurch effizienter ausgenutzt.

3. keine zusdtzlichen Kosten verursacht. Denn Sandra M. fihrt sowieso mit IThrer Freundin zum
Einkaufen. Ihr Auto ist bereits bezahlt, und sie benotigt auch keinen Lohn.

4. selber zusdtzlichen Verkehrsraum schafft. Wenn ein Autofahrer selber als Passagier reist, lisst er
entweder sein eigenes Auto zuhause — und entlastet so den Strassenverkehr (und benétigt auch
keinen Parkplatz). Oder er hinterldsst im 6V einen leeren Sitzplatz, fiir einen weiteren Passagier.

5. Wir haben in der Schweiz knapp 13’000 Fahrzeuge, welche heute den 6ffentlichen Verkehr abwi-
ckeln. Und wir haben 4.6 Millionen private Autos, welche ebenfalls Passagiere fiir den 6V befor-
dern konnten.™

Versuchen Sie sich einmal vorzustellen, was fiir ein vielféltiges 6V-Angebot bereits mit einem
Bruchteil dieser zusétzlich nutzbaren Fahrzeuge in Zukunft entstehen kann!

26 Sandra M.’s Auto wiegt ca. 1500 kg. Ein zusétzliche Passagier féllt dabei kaum ins Gewicht.
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Die Einfachheit eines spontanen Mitfahrsystems:

Autofahrer missen nichts aktiv planen.
Autofahrer mussen niemals auf Passagiere warten.

Autofahrer fahren fur Passagiere auch keine Umwege.

Autofahrer mit freien Passagierplatzen haben nur eine einzige Aufgabe:

Bei der Abfahrt registrieren sie ihr Fahrziel auf dem Smartphone.

So kénnen sie entlang ihrer Fahrstrecke gelegentlich Passagiere mitnehmen.

Einfach, schnell und sicher.

— Heute konnen ALLE Autofahrer ihre freien Plitze fiir Passagiere zugdnglich machen.

Auf jeder Fahrt.

Einige Sekunden geniigen — genau wie das Anlegen der Sicherheitsgurten.

Auch in der Schweiz warten bereits viele Leute darauf, im Verkehr endlich ein Werkzeug
zu erhalten, um ihre Mobilitét effizienter zu gestalten.
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Offentliche Produkte eines spontanen Mitfahrsystems i

Merkmale und Eigenschaften:

1. Ein DRS befordert Personen ohne zusatzlichen Energieaufwand — also praktisch CO,-neutral.?’
2. Je mehr es benutzt wird, desto starker reduziert es den tbrigen Verkehr.

3. Es hat seine hochste freie Kapazitat in den Verkehrsspitzen des Berufsverkehrs.

4. Es erweitert die Angebote des 6V in zeitlicher und auch in geografischer Dimension.

5. Auch fir Personen mit speziellen Bedurfnissen (altere Leute, Kinder, Behinderte, etc.)

entstehen so neue und attraktive Transportmdglichkeiten.

6. Ein breit implementiertes DRS ist ein leistungsfahiges und sicheres Transportmittel.?®

Indirekte Auswirkungen:

1. Weniger Autos auf der Strasse
(da mehr Effizienz, geringere

Kosten fur Unterhalt und BenEﬁtS fOI' the pUbliC SECtOf

weiteren Strassenausbau)

2. Entlastung des 6V - ne-ed I
' investments
in den Verkehrsspitzen
_ More efficient use of
(und dadurch weniger Kosten publc ransport

fur neue Erweiterungen des 6V)

Reduced emissions
3. weniger Treibstoffverbrauch, health benefis

geringere Emission von CO,

Less pressure on infrastructure  Improved traffic flow

(= bessere Luft)

4. Eine bessere Auslastung der ‘
bestehenden Strasseninfrastruktur ool unailicea, Monkis SEAT™I"ME

(= weniger Stau) www‘gea\tflme.net (o e

Folienauszug aus Projekt in Bergen (Norwegen)™"

27 Die Fahrzeuge fahren ja sowieso auf der Strasse. Der Mehrverbrauch kann durch den Fahrstil kompensiert werden.
28 Eigene Schlussfolgerung. Breit implementiert = mehr als 20 / 40 / 60 / 80% der Motorfahrzeuglenker registrieren bei
Fahrtbeginn ihr Fahrziel. Es existieren dazu weltweit noch keine Erfahrungswerte oder Praxisbeispiele.
Aber schon in einigen Jahren, beim komplett selbstfahrenden Auto, werden die Lenker ihr Fahrziel in einem
moglicherweise privaten System ebenfalls registrieren missen, damit das Fahrzeug Gberhaupt losfahren kann.
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10 Griinde fiir ein spontanes Mitfahrsystem als neues 6V

Smartphonegestiitzte, spontane Mitfahrsysteme sind heute einfach und funktionell

Die neuen Moglichkeiten der Smartphonetechnologie haben Mitfahrsysteme komplett veréandert. Eine
Planung im Voraus oder Wartezeiten entfallen heute. Autofahrer kénnen heute unmittelbar bei der Ab-
fahrt das Fahrziel per Smartphone in einem spontanen Mitfahrsystem?® registrieren. Sie fahren fir ihre
Passagiere auch keine Umwege, weil sie nur Personen auf ihrer Fahrstrecke mithehmen.3°

Autofahrer méchten heute im Verkehr Verantwortung iibernehmen

Einige Hunderttausend Autofahrer haben sich in den letzten Jahren in Europa bereits in Mitfahrsyste-
men registriert, und nach kurzer Zeit wieder enttduscht aufgehdrt, weil sie keine Passagiere zur Befér-
derung gefunden haben.®

Der aktuelle Mangel an Passagieren in Mitfahrsystemen erklart sich durch das Marketing dieser Syste-
me nur unter Autofahrern. Andere potentielle (6V-)Passagiere werden heute kaum angesprochen.
Deshalb kdnnen heute nur 6V- Unternehmen diesen Konflikt bei Kunden erfolgreich Uberbriicken.

Spontane Mitfahrsysteme sind preiswerter als der 6V. Aber genauso 6kologisch

Autofahrer sind nicht auf einen Fahrpreis als Lohn angewiesen. Und die fir den Transport notwendigen
Autos sind bereits vorhanden. Ein zusétzlicher Mitfahrer im Auto verursacht praktisch keinen zusatzli-
chen CO.-Ausstoss. Er ist genauso umweltfreundlich wie ein Passagier im Bus, aber preiswerter.

Auch in der Ubrigen Bevdlkerung ist heute die Einsicht und der Wunsch, den Verkehr mit einem neuen
Lésungsansatz nachhaltig zu verbessern, weit verbreitet. Viele Menschen wiirden sich sofort dafir
einsetzen, neue und preiswerte Transportmdéglichkeiten zu schaffen.

6V-Passagiere sind perfekte Passagiere fiir ein spontanes Mitfahrsystem

Auf dem Smartphone eine 6V-Verbindung abzufragen, oder auf ihm eine Mitfahrt suchen sind
vergleichbare Prozesse.?? 6V-Passagiere kdnnen schnell und einfach auf ein Mitfahrsystem umsteigen
und dessen neue Transportangebote ausprobieren. Bei fehlenden Mitfahrmdglichkeiten kénnen sie
jederzeit auf die 6V-Verbindung als Backup zurtckgreifen.

Gerade in den Verkehrsspitzen des 6V sind auch in privaten Autos am meisten Sitzplatze verflugbar.
Ein spontanes Mitfahrsystem kann die freien Potentiale dieser zwei Systeme zusammenfihren.

Spontane Mitfahrsysteme sind heute so sicher wie der 6V

Fahrer und Mitfahrer kennen sich zwar nicht, lhre Identitaten sind jedoch im System erfasst und samt-
liche Fahrten werden digital aufgezeichnet. Unverantwortliche Fahrer oder Passagiere werden gemel-
det und vom System ausgeschlossen.

29

30
31

32

Mitfahrdienste wie: “flinc” (D), “Covivo” (F), Idosh (Schweiz), “Wundercar” (PL,CZ) “HentMeg” (N), “CoCar” (B), etc.
Auch komplett selbstfahrende Fahrzeuge werden eine Fahrzielangabe bendtigen, bevor sie losfahren kdnnen.
Heute vermitteln viele Systeme auch Passagiere in der Nahe der Fahrstrecke, weil sie zuwenig Passagiere haben.
Spontane Mitfahrdienste wie 'flinc', 'Covivo', etc. zahlen heute einige 100'000 Nutzer. Der traditionelle Mitfahrservice
'‘BlaBlaCar' hat in 10 Jahren 25 Millionen Kunden in 23 Landern gewonnen und beschaftigt mehr als 400 Mitarbeiter.
Wer die neue App der Postauto AG verwendet, ersieht neben den 6V-Angeboten weitere Transport- und
Mitfahrangebote (flinc, sharoo, Mobility, etc). So wird diese App zum universellen Transportwerkzeug.
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Spontane Mitfahrsysteme kdnnen Verkehrsprobleme schnell und preiswert vermindern

Jeder Passagier eines Mitfahrsystems bewirkt entweder einen freien Platz auf der Strasse (denn er
lasst sein Auto zuhause) oder aber einen zuséatzlichen freien Sitzplatz im 6V.2® Ein breit abgestutztes
Mitfahrsystem kann mit heute bereits vorhandenen Verkehrsinfrastrukturen grosse Passagierzahlen
effizient und sicher beférdern. Dafur geeignete, smartphonegestiitzte Apps sind bereits im Einsatz.

Effizienter Verkehr macht ein Land konkurrenzfahiger i xxvii

Eine durch die Politik ausgeldste rasche Erschliessung der heute technologisch neu erschliessbaren
Transportressourcen im Personenverkehr kann der Schweiz einen Kostenvorteil im europaischen
Umfeld verschaffen. In der UVEK Departementsstrategie 2012-30 werden fiir die Ausschdpfung von
solchen Potentialen ,anreizorientierte Massnahmen*® vorgeschlagen.3*

Spontane Mitfahrsysteme kénnen den éffentlichen Verkehr ausweiten und verbessern
Mitfahrsysteme kénnen heute nur durch den &6V erfolgreich realisiert werden, und diesen dadurch
stérken. Der 6V kann mit neuen Angeboten auch bisher durch den 6V ungenitgend erschlossene
Regionen und deren Bevdlkerung bedienen (Autofahrer, landliche Gebiete).

Solche Transportangebote werden dem 6V neue Kunden gewinnen und erstmals 100% kosten-
deckende 6V-Dienstleistungen erméglichen.

Spontane Mitfahrsysteme starken den 6V — und vermindern auch den Strassenverkehr?®

Und sie werden mittel- und langerfristig auch den Strassenverkehr vermindern. Weil auch Autofahrer
die durch ihre Kollegen angebotenen Transportalternativen ausprobieren und deren Vorteile gegen das
eigene Auto abwégen werden. Sie bieten auch fir Personen mit speziellen Bedurfnissen (altere Leute,
Behinderte) neue Transportperspektiven.

Eine Verkehrsdatenaustauschplattform synchronisiert Angebot und Nachfrage

Erst eine ,Verkehrsdatenaustauschplattform® erméglicht auch den marktwirtschaftlichen Wettbewerb
von verschiedenen Systemen zum besten Nutzen fur alle Passagiere. Entsprechende Studien sind
durch das ASTRA bereits gemacht, deren Empfehlungen aber nicht umgesetzt worden. >«

Mit ihr kbnnen auch Transportangebote von zukinftigen, selbstfahrenden Transportsystemen in das
gleiche (6ffentliche) Transportangebot integriert werden.3®

Die zentrale Zusammenfuhrung der Fahrstrecken der Autofahrer erméglicht genauere Verkehrsprogno-
sen und erstmals eine praventive Verkehrssteuerung, d.h. eine Lenkung der Verkehrsteilnehmer.

Gutes Verkehrsverhalten einzelner Verkehrsteilnehmer kann in einem solchen System mit wenig
Aufwand registriert und allenfalls entsprechend belohnt werden.

33
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Zusatzliche Transportkapazitat im privaten Motorfahrzeugverkehr zu nutzen ist schneller und preiswerter maoglich,
als diese durch neue 6V-Verkehrsinfrastrukturen bereitzustellen. Sie weist viel tiefere Grenzkosten auf.
Departementsstrategie 2012-30 UVEK, S. 12: ,Durch den Ausbau von Forschung und Entwicklung und durch an-
reizorientierte Massnahmen ist darauf hinzuwirken, dass die technischen Potenziale ausgeschépft werden. Und auf
S. 13: ,Neue ,intelligente” Ansatze im Bereich der Verkehrsinfrastrukturen und deren Nutzung (..., Verkehrsmanage-
ment-Massnahmen) miissen gezielter entwickelt und umgesetzt werden, um die bestehenden Infrastrukturkapazita-
ten besser auszunutzen und auf vermeidbare Ausbauten verzichten zu kénnen.” sowie: ,....eine effiziente Kapazitats-
bewirtschaftung (habe) vor dem weiteren Ausbau und die Verkehrsvermeidung durch raumplanerische Massnahmen
Vorrang,...“ In der Revision der Departementsstrategie 2016 wurden diese Formulierungen geandert / gestrichen.
Vgl.*¥: gV : 24 Milliarden Personenkilometer bei 30% Auslastung --> ca. 80 Milliarden Personenkilometer.

MIV: 55 Milliarden Fahrzeugkilometer x 3.4 freie Platze= ca. 187 Milliarden Personenkilometer.
Fir solche Unternehmen ist ein wenig effizientes Verkehrssystem mit hohen Transporttarifen ein attraktives
Marktumfeld. Deshalb streben sie nicht nach mehr Effizienz / Transparenz oder neuen, preiswerten
Transportangeboten, welche dieses Marktumfeld verandern kénnten..
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Die einmalige Chance des 6V

Der Offentliche Verkehr kann heute mit den freien Sitzplitzen von freiwilligen Autofahrern neue,
preiswerte Transportkapazitdten im ganzen Land gewinnen und so vielen neuen Kunden den Umstieg
auf einen neuen, aber genauso 6kologischen 6V schmackhaft machen.

Wenn der 6V diese Chance heute nicht ergreift, riskieren wir, dass das 6V-System in absehbarer
Zeit durch giinstigere und auch 6kologische Mobilitdtsangebote auf der Strasse immer stiarker konkur-
renziert wird. Oder dass noch vorher das durch solche privaten Unternehmen immer stirker belastete
Strassennetz trotz der durch offentliche Gelder vorangetriebenen Ausbauanstrengungen vollends kol-
labiert. Neue Anbieter von preiswerten Car- und Bustransportdiensten verdeutlichen bereits den An-
fang dieser Entwicklung. Thre Fahrpreise sollten den 6V- Unternehmen ein Warnzeichen sein.

Vom Swissair-Grounding zum 6V-Grounding?

Erinnern wir uns kurz daran: Auch die Strategie der ehemaligen Swissair wurde nicht rechtzeitig
angepasst. Es wurde investiert und expandiert, anstatt dass man rechtzeitig restrukturiert hatte.*
Da das heutige 6V-System um ein Vielfaches grosser ist als unsere ehemalige nationale Fluggesell-
schaft, wiaren die Konsequenzen bei einem ,,6V-Grounding“ heute kaum abschétzbar.

Gleiches gilt fiir eine immer realistischer werdende, noch stirkere Uberlastung der Strasseninfra-
strukturen. Moglicherweise sogar mitverursacht durch neue Mobilitdtsanbieter. Eine solche konnte
kurzfristig nur durch einschneidende Massnahmen, welche moglicherweise sehr viele Verkehrsteilneh-
mer betreffen wiirden, vermindert werden. Denn auch allergrosste Investitionen in weitere Verkehrs-
infrastrukturen konnten nur mittel- und langerfristig Wirkung zeigen.

Nur der 6V kann heute diese freien Transportressourcen in den privaten Autos auf Schweizer
Strassen rasch erschliessen. Ein dadurch in Gang gesetzter Verdnderungsprozess wird natiirlich das
ganze Verkehrssystem betreffen und muss deshalb gut begleitet und gesteuert werden. Aber die ver-
besserte Effizienz der Verkehrstriager wird volkswirtschaftlich und auch 6kologisch nur Vorteile brin-
gen. Die dadurch moglichen Einsparungen sind heute noch kaum abzuschétzen.

Auch die SBB selber erahnten die Moglichkeit einer solchen Entwicklung bereits:

"Kiinftig werden der Individual- und der 6ffentliche Verkehr zunehmend zu einem «&ffentlichen

Individualverkehr» verschmelzen. Deshalb ist eine enge und gut abgestimmte Verkniipfung

zwischen Offentlichem Verkehr und Individualverkehr fiir die Attraktivitit der Bahn zentral."
(SBB Nachhaltigkeitsbericht 2014, S. 28)

Aber die SBB werden heute aktive Schritte in diese Richtung kaum selber wagen, weil genau da-
durch eine solche, fiir das Unternehmen unvorteilhafte Verminderung der Fahrpreise ausgelost wer-
den konnte. Und auch die SBB werden heute vom Bund an den finanziellen Ergebnissen gemessen.

Da kann sich auch ein innovativer CEO nicht auf Strategien einlassen, welche heute noch unvor-
hersehbar weitreichende Konsequenzen haben konnten. Sogar wenn diese Konsequenzen fiir die All-
gemeinheit sicherlich positiv ausfallen wiirden.

Ein solcher Verianderungsprozess des offentlichen Verkehrs kann heute allerdings durch den Bun-
desrat in Gang gesetzt werden.

Dafiir notwendige Grundlagen sind durch das ASTRA in Forschungsauftragen bereits untersucht
und erarbeitet worden. Ein Zeichen in dieser Richtung setzte auch der Nationalrat, als er am 13. Juni
2018 entschied, dass zur (berufsmissigen) Beférderung von Passagieren in Autos zukiinftig kein spezi-
eller Ausweis mehr notig sei.
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Private Autos — oder kollektive Verkehrsmittel?

Verkehrsexperten und Zukunftsforscher sind sich einig, dass wir mit neuen Technologien schon
bald einmal nur einen Bruchteil der heutigen Verkehrsinfrastrukturen benotigen werden.™* Und zwar
schon in 10, 15 oder spitestens 20 Jahren. Bis dann konnten ndmlich wenige selbstfahrende Fahrzeu-
ge samtliche Verkehrsbediirfnisse befriedigen. Vorausgesetzt wird allerdings, dass wir diese Fahrzeuge
untereinander teilen wiirden.

Was aber keiner dieser Experten erkliaren kann ist, wie sich unsere Gesellschaft der AutoBESIT-
ZER in eine Gesellschaft der kollektiven Nutzer von automatisierten 6ffentlichen Verkehrsmitteln ver-
wandeln kénnte. Denn erst eine solche Verwandlung wiirde erlauben, dass wir neue, 6ffentliche oder
kollektive Verkehrsinfrastrukturen viel effizienter benutzen konnten.

Welcher Politiker wiirde es aber wagen, den Privatbesitz von Autos in unserem Land einzuschran-
ken, oder gar zu untersagen? Mochten wir das tiberhaupt?

Ich personlich kenne keinen Politiker, der ein solches Ansinnen mehrheitsfahig machen konnte.
Oder dies auch wollte.

— Verkehrsforscher ignorieren oft, dass Autos heute weit akzeptierter Privatbesitz sind.

Aber auch wenn Autos zukiinftig Privatbesitz und Individualverkehrsmittel bleiben sollen: Dies
hindert uns heute nicht daran, auch die freien Sitzpldtzen in diesen Fahrzeugen zumindest auf freiwil -
liger Basis in den 6V einzubinden. Denn das eine schliesst das andere keineswegs aus.

Ein spontanes Mitfahrsystem erfordert heute weder von Autofahrern noch von Passagieren grosse
Verhaltensidnderungen. Schon kleine personliche Verdnderungen der Verkehrsteilnehmer werden Wir-
kung zeigen. Aber diese Verdnderungen miissen — eben wie bei jedem &ffentlichen Verkehrsmittel —
von einer kompetenten Instanz oder Organisation aufeinander abgestimmt und koordiniert werden,
damit sich Angebot und Nachfrage von Transportdienstleistungen maglichst gut entsprechen.

Warum wir den offentlichen Verkehr fordern

Ist es sinnvoll, den 6ffentlichen Verkehr weiterhin zu pflegen und zu erhalten?
»Ja natiirlich,” werden sie hoffentlich sagen.

Denn o6ffentliche Transportmittel sind meistens umweltfreundlicher und ressourcenschonender
als der Individualverkehr. Und deshalb auch preiswerter. Zumindest war dies frither oftmals der Fall.

Mit dieser urspriinglichen Zielsetzung macht es durchaus Sinn, dass wir 6ffentliche Verkehrsmit-
tel erweitern und moglichst attraktiv machen. Denn dadurch werden weniger StraBen fiir den Indivi-
dualverkehr benotigt.

In der dicht besiedelten Schweiz wird es immer aufwendiger und teurer, neue Strassen oder Ei-
senbahnlinien zu planen und zu realisieren.
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Der bevorstehende Verkehrs-Umbruch

sJnser Kopf ist rund, damit das Denken die Richtung andern kann“

Francis Picabia, Dadaist

Der eigentliche Umbruch in unserer Mobilitdt wird mit dem neuen Verkehrsmittel ,21“ moglich
durch einen neuen, effizienteren Einsatz der heute bereits vorhandenen Verkehrstriager. Die dafiir not-
wendige Kommunikationstechnik wird heute schon verwendet. Aber damit sie ihre volle Wirkung wird
entfalten kann, muss sie nun gezielt und richtig koordiniert eingesetzt werden. Genau so, wie auch ein
OV nur mit einem guten Fahrplan seinen vollen Nutzen erbringen kann.

— Wenn das heutige, zweigeteilte Verkehrssystem’ als ein ein System von sich ergdnzen-
den Verkehrsmitteln betrachtet wird, kann die Erschliessung von heute neu nutzbaren
freien Ressourcen die aktuellen Verkehrsprobleme stark vermindern.

Obwohl die Verkehrsorganisation im Konzept ,,21“ neu sein wird, werden wir Verkehr auch zu-
kiinftig mit den gleichen zeitlosen Kriterien bemessen, die der 6ffentlichen Eisenbahn vor 100 Jahren
zum Durchbruch verholfen haben:

Okologie und Effizienz werden sich durchsetzen

Konzept ,21“ wird den Verkehr gleich in mehreren Dimensionen verbessern: Der Verkehr wird
durch mehr Effizienz leistungsfahiger, 6kologischer und preiswerter. Mittel- und langerfristig bewir-
ken diese Massnahmen bei gleicher Transportkapazitit zudem eine Verminderung des Verkehrsvolu-
mens auf der Strasse.

Ein solcher Verkehrsumbruch kann iiber einen Zeitraum von wenigen Jahren geschehen.

Allerdings kann auch jedes andere Land mit ,,21“ und einem solchen Verkehrsumbruch seinen ei-
genen Verkehr effizienter und preiswerter machen. Aber sobald jemand begonnen hat, werden andere
Lander nachziehen. Aber nur das erste Land darf sich als innovativ bezeichnen.

Aber welches Land wird sich 6kologischerem und giinstigerem Verkehr verschliessen wollen?

37 Aber auch die Organisation und Aufgabenteilung zwischen den UVEK-Amtern ASTRA und BAV (mit deren Auf-
gabentrennung zwischen 6ffentlichen und privaten Verkehrstriagern) spiegelt das Denken im Modal Split. Und des-
halb erschwert sie heute auch das rasche Erschliessen von heute neu nutzbaren Synergien zwischen 6V und Strasse.
Denn diese kdnnen natiirlich nur verkehrstrageriibergreifend betrachtet sinnvoll geniitzt werden.
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4. Losfahren — WIE REALISIEREN WIR ,,21“?

Was der Bund / Bundesrat machen muss Seite 56
Vision 2021 Seite 60
Projektbeschrieb Einfiihrung ,,21° Seite 61

Weichen stellen fiir die Zukunft

Heute stehen wir am Anfang eines neuen Verkehrszeitalters: Desjenigen der intelligenten Mobili-
tat. Wir konnen dafiir heute die Weichen stellen. Denn schon bald werden viele Fahrzeuge selbstfah -
rend werden.

Die Gesellschaft muss fiir diese neuen Verkehrsmittel bestimmen, in welchem Rahmen und zu
welchem Zweck sie eingesetzt werden sollen. Notwendige Vorgaben oder Richtlinien dafiir fehlen
noch. Und auch dafiir relevante Erfahrungswerte haben wir erst wenige.

Aber noch zuerst miissen wir entscheiden, wie wir das mittlerweile wiahrend 100 Jahren gut her-
angereifte Verkehrsmittel ,,Automobil“ zukiinftig einsetzen werden. Denn dieses wird schon in weni-
gen Jahren ebenfalls selbstfahrend verfiigbar und auf 6ffentlichen Strassen unterwegs sein. Und mit
grosser Wahrscheinlichkeit immer noch in Privatbesitz und individuell genutzt.

Heute ist ausserdem offensichtlich, dass durch diese individuelle, private Nutzung sein effektives
Transportpotential nur zu einem kleinen Teil erschlossen werden kann.

Das Smartphone erméglicht es uns heute zudem auch, dass genau solche privat genutzten Fahr-
zeuge ohne wesentliche Einschrankungen nun auch zusétzlich fiir den 6ffentlichen Verkehr eingesetzt
werden konnen. Ganz ohne zusitzliche technische Hilfsmittel und neue Verkehrsinfrastrukturen.

Fiir die Zukunft Weichen stellen heisst fiir uns heute, das Smartphone als neues Werkzeug zur
Vermittlung von Transportmoglichkeiten intelligent einzusetzen. Und zwar auf allen uns zur Verfii-
gung stehenden Fahrzeugen des 6V und auch des Individualverkehrs. Denn genau dies ist heute tech-
nisch moglich.

Mit einem smartphonegestiitzten spontanen Mitfahrsystem verfiigen wir iiber ein perfektes
Werkzeug zur Fahrstreckenregistration und auch zur Passagiervermittlung. Schon in wenigen Jahren
werden Autofahrer eine solche Software zur Fahrstrecken- und Passagiervermittlung auch in ihrem
Auto eingebaut haben. In einem solchen System konnen zukiinftig auch selbstfahrende Fahrzeuge ein-
fach integriert und ebenfalls viel effizienter genutzt werden.

Aber wenn wir auf die Erfahrungen unserer Vorfahren abstiitzen, diirfen wir die Aufgabe der in-
telligenten Vernetzung der Verkehrsmittel nicht der Privatwirtschaft iiberlassen.

— Wir kénnen heute aus Fehlern lernen, welche bereits vor 170 Jahren gemacht wurden.
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Weil aber nur das Volk selber direkt von einer solchen Vernetzung profitieren wird, kann nur es
den Anstoss geben, eine solche Vernetzung der verschiedenen Verkehrstriager auch praktisch zu reali-
sieren. Denn die Unternehmen im Verkehrssektor und deren Organisationen haben daran kein pri-
mares Interesse.

Eine dafiir geeignete Organisation oder Unternehmung sollte diese Vernetzung unserer Verkehrs-
mittel sorgfiltig planen und realisieren. Sie kann bei der Problemlésung oder praktischen Umsetzung
auch andere Unternehmen mit einbeziehen, sobald die fiir die Gesellschaft zu erreichenden Ziele klar
abgesteckt sind. Dies hat sich in unserem 6V-System bereits wiahrend der letzten 100 Jahre bewihrt.

Wie in Kapitel ,,Wer hat recht: Verkehrsforscher oder Verkehrsprognosen?“auf Seite 34 bereits
beschrieben, beinhaltet der Bericht ,,Verkehrsperspektiven 2040 vom August 2016 des ARE keine ei-
gentlichen Zielsetzungen fiir den zukiinftigen Schweizer Verkehr. Er prophezeit allerdings glaubhaft,
dass die VerkehrsNACHFRAGE in den nachsten 20 Jahren weiterhin, aber in leicht vermindertem
Ausmass zunehmen wird.

Dabei wirft er allerdings auch implizit die Frage auf, wie die Gesellschaft mit diesem Umstand er-
folgreich umgehen soll. Und welche Mittel und Werkzeuge sie zukiinftig einsetzen soll, damit sich die
Mobilitat so verdndern kann, dass das tatsidchliche VerkehrsWACHSTUM nicht proportional mit der
Nachfrage zunimmt. Spannend ist dabei eine Aussage in Bezug auf zukiinftig weiterhin auftretende
Engpisse im Verkehrssystem unter der Uberschrift ,Fazit fiir die zukiinftige Entwicklung“ auf Seite 35:

»Entscheidend wird hier die Frage sein, wie stark die neuen Technologien und Informations- und
Kommunikationsmoglichkeiten die Effizienz von Verkehrsinfra- strukturen und Fahrzeugen
verbessern.*

Und auf der anderen Seite prognostizieren verschiedene Verkehrs- und Zukunftsforscher iiberein-
stimmend, dass mit selbstfahrenden und automatisierten Verkehrssystemen der Verkehr zukiinftig
weniger als die Hilfte der heutigen Fahrzeuge benotigen wiirde. So verkniipfen sie mit den neuen
Technologien grosse Hoffnungen. Allerdings kann keiner dieser Forscher einen konkreten Weg und
Ubergang in diese zukiinftig komplett anders aussehende Verkehrswelt beschreiben. ™™

Und obwohl die Gesellschaft gesamthaft von mehr Effizienz im Verkehr, das heisst weniger Fahr-
zeugen und weniger Ressourcenverbrauch profitieren wiirde, widersprechen solche optimistische Zu-
kunftsprognosen den Interessen von privatwirtschaftlichen Unternehmen und Verbinden im Ver-
kehrs- und Transportgewerbe — und somit auch den durch sie beeinflussten politischen Regelme-
chanismen fundamental.

Aus diesen Sachverhalten mdchte ich folgende These ableiten:

- Mégliche Synergien zwischen den einzelnen Verkehrstrdgern kénnen nur durch Menschen (oder
Institutionen) mit einer ganzheitlichen Betrachtungsweise und systemiibergreifenden Kompetenzen
erschlossen werden.

Wissenschaftliche Arbeiten und praktische Versuche zeigten in verschiedenen Landern, dass mit
Smartphonetechnologie bisher nicht nutzbare Transportressourcen auf den Strassen schnell und
preiswert erschlossen werden konnen. Allerdings sparen sich diese Forscher aus, zu prognostizieren,
wie diese Erschliessung, das heisst, die breite Einfiihrung solcher Technologien in unserer Gesellschaft
konkret ausgelost und auch praktisch durchgefiihrt werden konnte.

Zum Thema ,spontane Mitfahrsysteme“ sind schon in vielen Lindern Projekte und Versuche
durchgefiihrt worden. Ein iiber 8 Jahre dauernder Versuch fand in Bergen, Norwegen statt.™ Dabei

Hermann Spiess 16.06.21 55



wurde ein spontanes Mitfahrsystem getestet, welches als App auf dem Smartphone funktionierte. Aber
mit einem neuen Verkehrsminister wurde Ende 2016 das Budget dieses Projektes zu Gunsten der An-
schaffung neuer 6ffentlicher Verkehrsmittel wieder gestrichen.

Der Schlussbericht dieses Projektes deckt dabei Fehler auf, welche in dieser Zeit auch bei anderen
ghnlichen Projekten gemacht wurden. Fehler, welche uns heute helfen kénnen, ein zukiinftiges Projekt
zu verbessern.

Genau hier setzt ,21“ an. Der Projektvorschlag ,,21“ beriicksichtigt Empfehlungen von Experten
sowie weitere, heute offensichtliche Fehler aus durchgefiihrten Studien, Versuchen und Projekten.

Und trotzdem wird auch Konzept ,,21“ noch einige Fehler aufweisen.

Konzept ,21° ist ein Entwurf fiir ein zukiinftiges Vorgehen, bei welchem bis heute offensichtlich
gewordene Fehler vermieden werden konnen. Aber der Lernprozess muss weitergehen. Auch bei des-
sen Umsetzung gemachte neue Erfahrungen miissen schnell und sorgfiltig analysiert, und entspre-
chende Korrekturen und Verbesserungen daraus abgeleitet werden.

Die Vision eines volkswirtschaftlich effizienteren und umweltfreundlicheren Verkehrs mag dabei
als Richtschnur dienen. Nur der eigentliche Zweck des Verkehrs muss dabei ausgeklammert bleiben.

Was kann der Bund dazu beitragen?

Auch verschiedene Schweizer Forschungsauftrage und Projekte wurden durchgefiihrt und mach-
ten dem Bund sogar gut begriindete und konkrete Empfehlungen zum weiteren Vorgehen. Interessan-
terweise wurden einige dieser Forschungsaufirdge spiter weder relativiert, noch weiterverfolgt, son-
dern einfach in einer Schublade des UVEK versorgt. Und vergessen.

Es scheint, dass fiir die praktische Umsetzung von Empfehlungen, welche fiir die ganze Schweiz
vorteilhaft sind, im UVEK offenbar niemand zustandig war.

Folgende Forschungsauftrige des ASTRA befassten sich mit ITS-Systemen resp. mit Mitfahrsys-
temen, um den zukiinftigen Verkehr in der Schweiz mit bereits heute verfiigharen technischen Syste-
men zu verbessern:

* Forschungsauftrag ASTRA 2011/003, Nr. 1391, Leitbild Landverkehr 2025/30 (2012)**

In diesem Forschungsauftrag wird beschrieben, wie ,Intelligente Transportsysteme und ver-
kehrstelematisch unterstiitzte Dienste” (ITS) unseren Verkehr zukiinftig verbessern kénnen. Neben
vielen interessanten Leitsdtzen beschreibt u.a. Leitsatz Nr. 6 konkret eine durch den Bund betriebene
Verkehrsdatenaustauschplattform. Sie wird als wichtige Voraussetzung beschrieben, damit verschiede-
ne Mobilitdtsanbieter und -Plattformen im Interesse aller Verkehrsteilnehmer erfolgreich zusammen-
arbeiten konnen. Erst eine solche Datenbank ermdogliche auch einen gewissen Wettbewerb zwischen
solchen Dienstleistern.

Mir sind zu einer Realisierung einer solchen Plattform keine konkreten Massnahmen bekannt.

Dieser Forschungsauftrag wurde zwei Jahre spiter in einem Nachfolgeauftrag nochmals von ei-
nem externen Ingenieurbiiro kritisch durchleuchtet (Beurteilung Leitbild Landverkehr 2025/30
(2014), HELVETING Engineering AG, H. Ghasparian, M. Egloff):
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— ., Zusammengefasst macht das Leitbild einen in sich sehr schliissigen Eindruck und deckt
alle wesentlichen Punkte eines ITS-Systems ab. “

Zur praktischen Realisierung dieses Systems schreiben die Gutachter folgendes:

., Unser Vorschlag beschreibt ein ITS-System, welches mit den heutigen technischen Mitteln
durchaus benutzerfreundlich, wirtschaftlich und organisatorisch mit vertretbarem Aufwand
umgesetzt werden kann. “

Aber von einer praktischen Realisierung dieses ITS-Systems, oder einzelner Teile dessen sind mir
keine konkreten Massnahmen bekannt.

* Forschungsauftrag ASTRA 2008/017, Nr. 1371, Potential von Fahrgemeinschaften, (2011)**

Diese Arbeit enthilt glasklare 6konomische Aussagen iiber konventionelle Mitfahrsysteme, wel-
che damals allerdings noch ohne Smartphone funktionieren mussten. Fiir die heute verfiigbare Tech-
nologie miissten die damals gemachten Aussagen nun allerdings entsprechend angepasst, resp. mogli-
cherweise exponentiell verstarkt werden.

Auch dieser Forschungsauftrag machte konkrete und einfach realisierbare Empfehlungen an den
Bund, wie unser Verkehr mit wenig Aufwand effizienter gestaltet werden kann.

Auch iiber die Umsetzung oder Realisierung dieser Empfehlungen ist mir nichts bekannt.

Was waren wohl die Beweggriinde fiir diese Entscheidungen — und wer hatte sie getroffen?

Warum werden Empfehlungen von 6ffentlich finanzierten Forschungsauftriagen nicht umgesetzt?

Von einem Kadermitarbeiter des ARE, zustiandig fiir den Bereich Verkehr erfuhr ich dazu vor zwei
Jahren per Telefon folgendes: Die aktuelle Gesetzgebung fiir Forderprojekte im Verkehr sei heute
zwingend daran gebunden, dass mit solchen Projekten auch neue Verkehrsinfrastrukturen geschaffen
wiirden. Das heisst also, dass ein Projekt, welches den Verkehr verbessern mochte, aber dazu gar keine
neuen Verkehrsinfrastrukturen benétigte, heute vom Bund gar nicht als unterstiitzungswiirdig einge-
stuft wiirde...

Die Logik hinter dieser Vorschrift verunmoglicht also heute Projekte, welche den Verkehr effizien-
ter machen konnten, ausser wenn damit verbunden auch noch eine Baufirma einen Auftrag erhilt.

Aber es kommt noch schlimmer:
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Wie bereits im Vorwort erwihnt, wiirden heute verkehrstrageriibergreifende Mobilitdatskonzepte
wohl auch komplizierte Fragestellungen und Konflikte zwischen den beiden Bundesimtern ASTRA
und BAV verursachen. Weil diese Amter nach dem heute bereits iiberholten Modell des Modal Split je-
weils ganz auf ihr Verkehrsmittel Strasse (ASTRA) resp. Schiene und 6V (BAV) ausgerichtet sind.

Dieser Interessenskonflikt wurde auch in diesen beiden Forschungsarbeiten erkannt, und
dementsprechend eine Hierarchiestufe hoher, direkt ans UVEK adressiert. Die Experten der Firma
Ernst Blaser & Partner (EBP) schreiben dazu in Bezug auf die Realisierung einer Verkehrsdatenaus-
tauschplattform folgendes:

— Fiir raumgreifende und systemintegrierende Vorhaben sind die Initiative und die
Fiihrerschaft der Verkehrs- und Mobilitiitsverantwortlichen dffentlicher Amter, vorab des
UVEK (ASTRA; BAV), aber auch der Kantone und der Stidte (Tiefbaucdmter; Amter fiir
Verkehr) unumgdnglich.”

Und weiter:

— Verbunden mit einem Commitment durch das UVEK ist zusdtzlich zum ASTRA ein
angemessener Einbezug von ARE, BAV und BFE sicherzustellen.

Nur eine diesen Amtern iibergeordnete Instanz konnte dieses Problem ldsen, indem sie die
Kompetenzen und Fachleute von ASTRA und BAV sinnvoll koordiniert und eventuell auch deren Ver-
antwortungsbereiche neu ordnet.

Nachfolgend ein Vorschlag einer Pressemitteilung des Bundes, welcher ein erster Schritt wire,
damit die Empfehlungen der oben genannten Forschungsarbeiten auch praktisch umgesetzt werden
konnten. Und in deren Rahmen auch ein Projekt ,,21%, welches sich auf die Empfehlungen dieser For-
schungsarbeiten abstiitzt.

38 Forschungsauftrag ASTRA 2011/003, S. 44 und 47: Details siehe Literaturverzeichnis™
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Medienmitteilung des Bundesrates

UVEK aktiviert Autofahrer fiir den 6V

Als Konsequenz der zunehmenden Verkehrsiberlastungen auf Strasse und Schiene hat
der Bundesrat ein von Verkehrsministerin Frau Simonetta Sommaruga vorgelegtes

Massnahmenpaket besprochen und genehmigt.

Neue Amtsstelle BOEV
Das UVEK schafft per 1. Juni 2020 neu das
Bundesamt flr &ffentlichen Verkehr (BOEV).

Dieses Amt betrachtet den Personen- und
Guterverkehr in der Schweiz verkehrstrdger-
Ubergreifend und erarbeitet neue, innovative
Ansétze und Ldsungen. Es ist auch verant-
wortlich flr deren Erprobung und Realisie-
rung unter Einbezug der Ubrigen UVEK-
Amter.

Projekt ,,6V Strasse“
Das neue Projekt ,6V Strasse” erschliesst
dem 6V schnell und preiswert bisher nicht

nutzbare freie Ressourcen im privaten
Motorfahrzeugverkehr. Die besonders in
Hauptverkehrszeiten auf der  Strasse

vorhandenen leeren Sitzplatze kdénnen die
Kapazitaten des 6V erhéhen und in land-
lichen Gegenden auch zusétzliche neue 6V-
Transportmdglichkeiten schaffen.

Freiwillige Teilnahme

Eine wichtige Aufgabe kommt in diesem Pro-
jekt den Schweizer Autofahrern zu, welche
neu und freiwillig fir den 6ffentlichen Verkehr
Personen beférdern dirfen.

Smartphone eréffnet neue Méglichkeiten
Das Projekt "6V Strasse" beriicksichtigt
erstmals konsequent die heutigen Mdglich-
keiten des Smartphones. Dieses dient dabei
der Transportvermittlung, Bezahlung und
auch der sicheren Zutrittskontrolle.

Die vom BOEV ausgewéhlte App steht in
anderen Lé&ndern schon seit Jahren im
Einsatz und kann auf jedem Smartphone
installiert werden (Android/ iOS).

Das BOEV wird dieses System in einer daflr
geeigneten Region in der Schweiz einfiihren

und testen.

Interessierte Regionen werden gebeten, sich
in den nachsten Wochen beim BOEV zu
melden.

Keine Fahrpreise im Pilotversuch

Im Pilotversuch ist die Beférderung fur Pas-
sagiere kostenlos. Die teilnehmenden Auto-
fahrer erhalten flr ausgefihrte Transporte
eine Entschédigung.

Spater erfolgen Bezahlung resp. Gutschrift
der Fahrpreise automatisch und bargeldlos
direkt Gber das Smartphone.

MIV erlaubt neuen, leistungsfahigeren 6V
Passagiere, welche als Mitfahrer in einem
bereits auf der Strasse fahrenden Auto
beférdert werden, reisen praktisch CO2-neu-
tral. Denn das sie mithehmende Auto fahrt ja
sowieso. Das heisst, sie reisen genauso
umweltfreundlich wie andere 6V-Passagiere,
aber mit privaten Verkehrsinfrastrukturen. So
werden Autos effizienter genutzt und ein
neuer Teil unseres 6V.

Weniger Autos = weniger Verkehrskosten
Autofahrer, welche selber als Passagiere die
neuen Transportmdglichkeiten nutzen, schaf-
fen so zusétzlichen freien Platz und tragen
dazu bei, den Strassenverkehr und Stau-
situationen zu vermindern.

Eine verbesserte Effizienz im Verkehr vermin-
dert den Verkehrszuwachs und damit auch
den Bedarf flr neue Verkehrsinfrastrukturen.
Diese kosten heute Bund und Steuerzahler
jahrlich ca. 8 bis 10 Milliarden Franken.

Bei erfolgreicher Durchfihrung des Pilotver-
suchs wird eine etappenweise Ausweitung
des Einsatzgebietes erfolgen.
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Eine solche Medienmitteilung macht allerdings keinen Sinn, wenn dahinter nicht auch eine klare
Vision steht. Wie konnte diese etwa aussehen? Auch dazu habe ich mir Gedanken gemacht.

Mir gefillt natiirlich die Zahl 21.
Aber eine Vision konnte natiirlich auch weiter gesteckt sein als iiber knappe zwei Jahre.

Vision 2021 — Personenverkehr Schweiz

* Das Fahrplanangebot des ,,neuen 6V* umfasst zukulnftig Transportangebote von Bahn,
Bus, Tram und auch privaten Motorfahrzeugen mit freien Sitzplatzen.

« Zahlreiche Autofahrer mit freien Sitzplatzen registrieren bei der Abfahrt ihr Fahrziel per
Smartphone-App bei ihrem §V-Dienstleister. Beférderte Passagiere bezahlen automatisch
und bargeldlos per App.

* Inlandlichen Gegenden haben Passagiere dank den zusétzlichen 6V-Transport-
angeboten der Privatfahrzeuge nun héufigere 6V-Verbindungen.

* In der Agglomeration verwenden die meisten Passagiere Bus, Tram und S-Bahn. Aber in
den Hauptverkehrszeiten finden sie auch auf der Strasse zusétzliche Transportangebote.

* Im Stadtzentrum, in Ortschaften und neu auch in Agglomerationen an stark befahrenen
Verkehrsachsen verzichten immer mehr Personen auf ein eigenes Auto, denn ihre
Transportmdglichkeiten sind attraktiv und giinstig.

Im Jahr 2021 kann man zum Referenzjahr 2012 etwa folgende Kilometerbilanz ziehen:
Transportleistung auf Strasse und Schiene: ca.140 Milliarden Personenkilometer (+21.7%)

davon in den 6V Bahn, Tram, Bus: 26 Milliarden Personenkilometer (+ 8.3%)
davon auf 6V-Platzen im MIV: 14 Milliarden Personenkilometer (neu)
davon privater Strassenverkehr: 100 Milliarden Personenkilometer (+ 8.7%)

(ca. 60 Milliarden km Fahrzeugkilometer auf der Strasse, bei 2.33 Personen pro Fahrzeug (+0.73)
Besetzungsgrad auf der Strasse)

Der Strassenverkehr ist etwa gleich wie im Jahr 2015. Ab 2020 werden weniger Gelder in neue 6V-
und Strassenverkehrsinfrastrukturen investiert und die 6V- Rechnung verbessert sich.
Die Ausgaben fir den Strassenunterhalt steigen weniger schnell an.

14 Milliarden Personenkilometer werden CO.-neutral geleistet. Dies entspricht einer Einsparung
von ca. 1.1 Milliarden Litern Benzin, resp. einer CO»-Einsparung von 2.9 Millionen Tonnen.

Die erzielte volkswirtschaftliche Kosteneinsparung durch 11 Milliarden eingesparte Autokilometer
bel&uft sich auf 10 Milliarden Franken. Also auf etwa einen Flinftel der gesamten
volkswirtschaftlichen Kosten flr den privaten Personenverkehr.i

(Hermann Spiess, Zell LU, 17.12.2017)
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Projektbeschrieb — praktische Einfuhrung ,,21*

Ein sorgfaltig vorbereiteter Werbe- und Marketingplan ist zentraler Treiber
fur ein neues MOBILITATSEXPERIMENT.

Dieses lauft in einer ausgewahlten Region der Schweiz uber ca. 6 Monate

Ziel des Experimentes:

Die gesamte Bevolkerung der Region (Familien, Schuler, Studenten etc.)
benutzt und testet ein neues Transportmittel.

Ein Smartphone mit installierter App ermdglicht den sicheren Zugang.®

Die Autofahrer der Region mit freien Passagierplatzen
stellen das neue Transportmittel zur Verfligung.

Sie erfassen fur jede Autofahrt ihr Fahrziel via App und erméglichen dadurch

den Passagieren entlang ihrer Fahrstrecke die Anmeldung einer Mitfahranfrage.

Das neue Mitfahrsystem hat folgende Eigenschaften:

Es ist einfach und sicher flr Fahrer und Passagiere.
Beforderte Passagiere reisen CO,-neutral, d.h. sie brauchen keine zusétzliche Energie.

Es hat seine grésste freie Transportkapazitét im taglichen Berufsverkehr.

ol A A

Es verbessert den 6V geografisch und zeitlich.

Im praktischen Versuch soll gezeigt werden:

1. Automobilisten kénnen mit wenig Aufwand ein neues Verkehrsmittel schaffen.
2. Dieses Verkehrsmittel kann Transportbedlrfnisse der ganzen Bevélkerung abdecken.

3. So befdrderte Passagiere entlasten den ubrigen Verkehr.

39 Bereits existierende App auf Smartphone (iPhone oder Android).
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Moglicher Projektablauf:

Phase 1: Mehrere verkehrsbelastete Regionen werden beworben.
Eine Region wird ausgewahit.*°

Phase 2: Behdrden, Firmen, wichtige Stakeholders und Schulen werden einbezogen
und informiert Gber die Etappen und Zwischenziele des Projektes.
Prasenz in regionalen Medien und Flyer an alle Haushalte mit Wettbewerb.
Webseite.*!

Rollout 1: 1. Offentlicher Anlass: Animation, Info, Unterlagen, Wettbewerb.

Rollout 2: Autofahrer installieren die App und Uben deren Handhabung.
Prasenz vor Ort und Begleitung des Projektes.
Besuch in Schulen, Offentlichkeitsarbeit.

Rollout 3: Alle Bewohner der Region installieren die App und testen damit das
neue Transportmittel.
Auswertung der Beobachtungen und Riickmeldungen.

Rollout 4: 2. Offentlicher Anlass: Prasentation und Wiirdigung Ergebnisse.
Auslosung Preise, Rangverkiindigung Wettbewerb.

Phase 3: Die Ergebnisse werden wissenschaftlich aufbereitet und kommuniziert.

Zu vermeidende Fehler:

In vielen in den letzten Jahren durchgefiihrten und gescheiterten Projekten und Versuchen mit
Mitfahrsystemen finden sich in den Schlussberichten folgende Gemeinsamkeiten:

* Zulanger Zeitraum (Monate oder Jahre), obwohl ein Scheitern schon nach Wochen
erkennbar war. — Praktisch genligen meistens wenige Tage oder Wochen.

* Keine oder nur rudimentare Kommunikation, Medienprasenz.
— Zeitung, Radio Fernsehen und Soziale Medien warten nur darauf.

* Kein Einbezug der Passagiere des 6V (weil als Konkurrenz erkannt).
Die meisten Projekte scheiterten wegen fehlenden Passagieren.

* Keine Werbung und kaum positive Anreize fir Teilnehmer (= Kunden)
— Von zentraler Bedeutung. Ein Versuch muss maoglichst viele Teilnehmer ansprechen.

* - Kontakt von/ zu den Teilnehmern, Feedback: war nicht moglich, oder wurde nicht benutzt.
- Reaktion auf Probleme: wurden nicht erkannt, resp. konnten nicht sofort korrigiert werden.

40 \Verkehr in der Region. Fernverkehr (Autobahnen) kann mit einem regionalen Projekt nicht stark beeinflusst werden.
41 Alle von mir rechercherierten Projekte in den letzten 20 Jahren scheiterten hauptsdchlich wegen ungeniigender
Beteiligung der Verkehrsteilnehmer. Das heisst, vor allem wegen der fehlenden Passagiere zur Beforderung.
Denn fiir den Autofahrer ist natiirlich erst eine gelungene Beforderung ein Erfolgsbeweis.
Kaum ein Projekt wurde mit gezielten Marketingmassnahmen begleitet.
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- Schlussbericht wurde oftmals nicht publiziert.
— Hier kann sich der Organisator beweisen, auch wenn der Versuch scheitern sollte.

Projektfuhrung:

Die auf Seite 56 aufgefiihrten Forschungsauftrage schlagen vor, dass das UVEK selbst ein
solches Projekt leiten, resp. durchfiihren sollte. Oder aber es solle die praktische Durchflihrung
eines solchen Projektes an eine gut etablierte Verkehrsunternehmung delegieren. Zum Beispiel an
die SBB, oder die Postauto AG.

So kénnten diese Unternehmen auch in Iandlichen Gebieten neue und erstmals auch kostende-
ckende Dienstleistungen entwickeln. Aber als Folge riskieren sie, dass sie auch ihre Gbrigen
Transportangebote neu positionieren, resp. eventuell sogar ihre eigenen Strukturen anpassen und
verandern mussen.

Landliche Gegenden werden méglicherweise zukinftig weniger fahrplanmassige Buslinien und
Postautos benétigen. Auch eine weitere Aufstockung der Transportkapazitaten in den taglichen
Verkehrsspitzen wiirde Uberflissig.

Gerade in dieser durch ,,21“ zwangslaufig verursachten Konsequenz liegt das grosste volkswirt-
schaftliche Einsparpotential. Aber heute bereits budgetierte Mittel kbnnten natirlich auch dafir ver-
wendet werden, besonders stark betroffene Unternehmen bei notwendig werdenden Restrukturie-
rungsmassnahmen zu unterstitzen.

Eventuell ware es fir diese Unternehmen bereits heute sinnvoll, dass sie Projekte zur Erweiterung
der Verkehrsinfrastrukturen vorlaufig stoppen, und auf deren langerfristige Notwendigkeit im Rah-
men eines neuen 6V hin nochmals genau Uberprifen wirden.

Wenn nun aber eine mit der Projektleitung fir ,21“ beauftragte Unternehmung oder Institution aus
Angst vor diesen geschilderten Konsequenzen eine halbherzige Durchfiihrung, resp. ein Scheitern
des Projektes ,21“ anstreben wirde, dann wirde natirlich auch die notwendige Restrukturierung
der Schweizer 6V-Unternehmen nochmals um weitere Jahre aufgeschoben.

So kdnnten auch die Transportpreise auch zukunftig weiter ansteigen. Genauso wie die Gefahr
des Super-GAU's des 6V bei der zukiinftigen Inbetriebnahme von neuen, leistungsfahigeren
Mobilitdtssystemen auf der Strasse.

Das Risiko und auch die Kosten dafiir tragt die Offentlichkeit. Also wir alle.

Und wir werden alle profitieren, wenn ,21“ schnell und erfolgreich praktisch realisiert werden kann.
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5. Einen Passagier mitnehmen — FUR AUTOFAHRER

Jedes Auto kann heute offentliches Verkehrsmittel sein

Heute konnen in privaten Autos bisher brachliegende Transportressourcen auch fiir den 6V geoff-
net werden. Fiir uns alle.

LIEBE AUTOFAHRER
Sie konnen heute mit wenig Aufwand dazu beitragen, den 6V attraktiver und auch wieder preis-
werter zu machen. Und gleichzeitig helfen Sie mit, auch den Strassenverkehr zu vermindern.

Denn Sie sind heute bereits auf der Strasse unterwegs.

Aber jedes zusdtzliche neue Bus- oder Taxisystem wird Thnen den genau gleichen beschrankten
Strassenplatz streitig machen. Und natiirlich auch jedes neue selbstfahrende Transportsystem. Denn
damit wiirden in Zukunft auch heutige 6V-Benutzer ebenfalls auf der Strasse reisen.*

Solche Systeme werden zurzeit von einigen 6V-Anbietern in verschiedenen Liandern geplant. ™

Also seien Sie schlau — und bieten Sie ihre eigenen freien Sitzplétze bereits heute genau diesen 6f-
fentlichen Passagieren an. Und wenn Sie einmal selber nicht in der Stadt parkieren mochten, konnen
so auch Sie mit einem anderen Autofahrer mitreisen — und in der Stadt einfach aussteigen.

Vergessen wir nicht, wir alle bezahlen zusétzliche Strassen, Schienen, Tunnels, Umfahrungen und
Lirmschutzwinde. Und auch genau diese neuen, selbstfahrenden Transportsysteme unseres 6V.

— Die Nutzung der freien Sitzpldtze im privaten Motorfahrzeugverkehr fiir den 6V wird den
gesamten Verkehr verbessern.

In der Schweiz sind heute 4.6 Millionen Personenwagen eingelst. Im Berufsverkehr transportie -
ren die meisten Autos nur eine Person. Dies entspricht einer Auslastung von 20%.

Die freien Sitzplatze in den privaten Autos wiirden heute locker ausreichen, die 6V-Netze so stark
zu entlasten, dass sie in den Hauptverkehrszeiten nicht mehr iiberlastet wiaren. Denn genau dann sind
auf der Strasse am meisten leere Sitzpldtze unterwegs.

42 Denn warum sollten bisherige Autofahrer umsteigen auf ein selbstfahrendes Taxi, wenn Sie stattdessen auch selber
ein selbstfahrendes Auto kaufen kénnen?
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Was konnen Sie als Autofahrer dazu beitragen?

1. Installieren Sie eine Mitfahr-App

Installieren Sie die App eines ihnen bekannten spontanen Mitfahrsystems auf ihrem Handy. Re-

gistrieren Sie sich und probieren sie die App aus.

Aber Vorsicht: seien Sie nicht enttduscht, wenn nicht gleich jemand eine Mitfahrt anfragen wird!

Natiirlich konnten Sie Gliick haben, und sogleich einen Mitfahrer finden.

Aber realistischerweise werden Sie erst eine Chance haben, einen Passagier zu finden, wenn auch

regelmassig viele Passagiere solche Mitfahrgelegenheiten nachfragen.

Wenn Sie einmal entdeckt haben, wie einfach es ist, bei der Abfahrt ein Fahrtziel zu registrieren,

dann haben Sie ihre Aufgabe fiir den Moment bereits erfiillt. Bravo!

2. werden Sie sozial und politisch aktiv!

Haben Sie eine Familie?

Dieses Buch ist moglichst einfach geschrieben, damit auch schon junge Menschen neue Zusam-

menhinge im Verkehr entdecken konnen.

Bitte erzidhlen Sie Thren Kindern vom Verkehr, den Sie selber als Kinder noch erlebt haben. Und
natiirlich auch, was sie noch von Thren eigenen Eltern und Grosseltern iiber deren Verkehrserlebnisse

gehort hatten.

Und vielleicht konnen Sie Thren Kindern nun erklaren, warum vor 150 Jahren viele einzelne Ei-
senbahngesellschaften es nicht schafften, dem Schweizer Volk im ganzen Land gute Transportmoglich-
keiten anbieten zu konnen. Und warum man einige Jahrzehnte nach der Griindung der SBB plotzlich

begann, von einem ,,6ffentlichem Verkehr“ zu sprechen.

Oder wenn Sie mit Thren Kindern auch schon einmal mit dem Flugzeug in die Ferien gereist wa-
ren: Erkldren Sie ihnen, dass fiir die meisten anderen Kinder auf der Erde ein Flug in einem modernen
Verkehrsflugzeug deren ganzes Leben lang ein Traum bleiben wird. Und weshalb die SWISSAIR heute

nur noch SWISS heisst, und eigentlich der deutschen Fluggesellschaft Lufthansa gehort.

Oder diskutieren Sie mit ihren Kindern die Situation auf dem Schulhausplatz, wenn nun plétzlich

alle Eltern ihre Kinder mit dem Auto zur Schule fahren wiirden...
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Kennen Sie altere Leute oder Menschen mit Handicap?

Gerade fiir édltere Leute entstehen mit ,,21“ neue Transportmoglichkeiten direkt vor ihrer Woh-
nungstiir. Denn auch &ltere Leute wohnen nicht weit von einer Strasse, auf welcher Autos fahren. Und
auch dort fahren auch Autofahrer mit freien Passagierplidtzen, welche ihnen gerne eine Beférderung
zum Einkauf, oder fiir sonstige Aktivititen anbieten. Entweder in der Freizeit, oder auf dem Weg zur
Arbeit.

So konnen éltere Leute mit einem neuen, praktischeren 6V auch ohne eigenes Fahrzeug ihre En-
kelkinder, Freunde und Bekannte jederzeit einfach besuchen.

Und wenn heute jiingere Menschen lernen, wie einfach sie auch die Mobilitit der dlteren Genera-
tion verbessern konnen, werden auch sie selber spéter einmal gerne auf das eigene Auto verzichten.
Und dann einfach Passagier bei anderen Autofahrern sein.

Der Aufwand ist nicht gross. Und auch wenn Autofahrer fiir einen &lteren Passagier einmal etwas
gemdichlicher fahren — sie werden auch dann zum Ziel gelangen.

Kennen Sie einen Politiker?

Dann rufen sie diesen an und erzihlen Sie ihm von diesem Buch. Und von Projekt ,,21“. Sagen Sie
ihm, dass auch Sie selber sich gerne fiir einen besseren Verkehr einsetzen mochten. Und dass auch
dieser Politiker sich dafiir einsetzen soll, damit die ganze Bevilkerung einen neuen, effizienteren 6V
erhilt. Und zwar weil auch Sie selber einen volkswirtschaftlich 6kologischeren und preiswerteren Ver-
kehr mochten.

Empfehlen Sie ihm bitte dieses Buch. Oder schenken Sie es ihm, wenn er dieses nicht selber kau-
fen mochte!

Wenn Sie keinen Politiker kennen, sagt Thnen vielleicht der Name Simonetta Sommaruga etwas.
Sie ist seit diesem Jahr als neue Verkehrsministerin oberste Chefin iber den Schweizer Verkehr.

Rufen Sie bitte ihren Generalsekretir, Herrn Matthias Ramsauer an und bitten Sie diesen, seiner
Chefin auszurichten, dass auch Sie mochten, dass Verkehrsministerin Frau Sommaruga den Personen-
verkehr tiber alle Verkehrstriger koordiniert und effizienter macht. Und dass sie zu diesem Zweck
auch Projekt ,,21“ vorwarts treibt.

Generalsekretar UVEK, Herr Matthias Ramsauer: 058 /462 55 11

oder schreiben Sie Bundesratin Frau Sommaruga ein Email an:

info@gs-uvek.admin.ch
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6. Als Passagier reisen — ...UND FUR PASSAGIERE

Als o6V-Passagier auf der Strasse unterwegs

Heute konnen 6V-Passagiere konnen genauso 6kologisch und sicher auch mit einem privaten
Auto reisen. Aber viel preiswerter.

LIEBE 0V-BENUTZER

Sie konnen heute als Passagiere den Automobilisten helfen, ein neues 6kologisches, 6ffentliches
Verkehrsmittel zu schaffen. So kann unser 6V Kosten sparen und die 6V-Tarife wieder senken.

Der Bau einer zusitzlichen Eisenbahnlinie kostet Zeit und Geld. Mochten Sie fiinf Jahre auf diese
zusitzlichen Sitzpldtze warten — oder schon Morgen den angebotenen Sitzplatz eines Autofahrers zur
Fahrt zur Arbeit nutzen?

Viele Autofahrer sind heute bereit, Passagiere mitzunehmen, weil dies dank dem Smartphone
ganz einfach geworden ist. Aber natiirlich werden sie den Aufwand der Registrierung ihres Fahrziels
nur iiber ldngere Zeit betreiben, wenn sie dafiir gelegentlich auch einen Passagier befordern konnen.
Weil es heute auf den Strassen erst wenige Passagiere gibt, braucht es Sie. Denn nur ein Passagier
kann den Autofahrern die Gewissheit geben, mit der regelmissigen Eingabe des Fahrziels etwas gutes
zu tun.

Denken Sie daran, wenn Sie das nichste Mal an der Bushaltestelle warten, oder im iiberfiillten
Regionalzug sitzen: Genau in dieser Zeit sind auch auf der Strasse die meisten Leute alleine im Auto!
Zahlen Sie doch einmal die freien Sitzplitze in den vorbeifahrenden Autos!

Aber nur wenn geniigend Passagiere danach fragen, werden auch Autofahrer selber auf diese neu-
en Moglichkeiten aufmerksam. Und dann konnen wirSie zusammen die Umwelt schonen und gleich-
zeitig auch noch Geld sparen.

Was konnen Sie als oV-Passagier dazu beitragen?

1. Installieren Sie eine 6V- App, welche Mitfahrmoglichkeiten anzeigt

Installieren Sie bitte auf Threm Smartphone eine 6V-App (als Verkehrsdatenaustauschplattform),
und / oder installieren Sie die App eines ihnen bekannten spontanen Mitfahrsystems auf ihrem Han-
dy. Registrieren Sie sich und probieren sie die App aus.

Priifen Sie nun vor jeder Fahrt mit einem 6V, ob eventuell auch ein Autofahrer Sie zu ihrem Fahr-
ziel bringen konnte. Bei einer guten 6V-App sind neben dem 6ffentlichen Fahrplan zusitzlich auch die
Angebote von verschiedenen spontanen Mitfahrsystemen einsehbar.

Auf der Mitfahr-App sehen Sie natiirlich nur die Transportangebote der ebenfalls in dieser App
registrierten Autofahrer.
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Aber Vorsicht: seien Sie nicht enttduscht, wenn Sie vorerst keine Mitfahrt angeboten bekommen!
Natiirlich konnten Sie mit sehr viel Gliick vielleicht sofort einen Autofahrer finden.

Aber realistischerweise werden Sie erst dann eine gute Chance haben, eine passende Mitfahrgele-
genheit zu finden, wenn zukiinftig auch regelmaéssig viele Autofahrer ihre Fahrziele (und Mitfahrange-
bote) im System registrieren.

Wenn Sie einmal entdeckt haben, wie einfach es ist, bei der Abfahrt ein Fahrtziel zu registrieren,
dann haben Sie ihre Aufgabe fiir den Moment bereits erfiillt. Bravo!

Wenn Sie dann in einigen Jahren regelmissig die Angebote des neuen 6V benutzen, werden Sie
mit einem Lécheln an die Anfange des effizienten 6ffentlichen Verkehrs zuriickdenken.

2. werden Sie sozial und politisch aktiv!

Siehe Kapitel 2. werden Sie sozial und politisch aktiv!, auf Seite 65

Was konnen alle Schweizer dazu beitragen?

Verschenken Sie dieses Buch jemandem, den Sie mogen!

Erklaren Sie dieser Person aber auch, warum Sie ihr dieses Geschenk machen: Denn Sie mochten
sich mit diesem Geschenk fiir einen besseren Verkehr einsetzen. Also fiir weniger Stau und mehr Na-
tur. Und damit Sie und diese Person mit ,,21“ zukiinftig auch noch Geld sparen kénnen.

1. Installieren Sie eine App, welche ihnen Mitfahrmoglichkeiten anzeigt
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2. werden Sie sozial und politisch aktiv!

Siehe Kapitel 2. werden Sie sozial und politisch aktiv!, auf Seite 65
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Anhang

Chronologie Projekt “PapaS”

2014

August: Recherchen Uber Verkehrssysteme und -Versuche (Road pricing, mobility incentives,

Dez.:

2015

April:
Mai:
Juni:
Juli:

Okt.:
Nov.:

Dez.:
2016
Jan.:
April:
Juni:

Aug.:

Sept.:

2017

2018
April:
Juni:
Nov.:

2019

2020

PPP-systems public transit, car- and ridesharing (CH, D, F, N, USA, NL, A, etc.)
Anfrage an ASTRA zur Projektbesprechung

Korrespondenz mit VSS, BAV, BFE, ARE: Anfrage zur Projektbesprechung
Kontakt mit Amtern (6V, Verkehrsplanung) in Kantonen BL, BE, GL, LU, ZH, ZG
Prasentation VCS, Regionalgruppe OAEM (Ch. Grimm, Ch. Waber, R. Rytz)
Projekteingabe DLZ flir nachhaltige und innovative Mobilitat, BFE, UVEK

Brief an Bundesratin Doris Leuthard (durch ASTRA beantwortet)
Kurzprasentation TCS: WOCOMOCO in Innsbruck, Osterreich

Vorschlag an VCS (Positives Mobility Pricing)

SBB sagt Prasentation an Innocircle kurzfristig ab

1. ,Verkehrs-Email“: DB und ,,flinc" / Artikel aus "Die Zeit": ,,Wundercar"

2. ,Verkehrs-Email“: "Mobilfalt” - private PKW im 6V / 10 Facts Mitfahrsysteme
Gesprach mit V6V, Herrn Stiickelberger

3. ,Verkehrs-Email“: ,,BlaBlaCar" / Artikel TA: Mobilitat

Gesprach mit VCS, Herrn Enz,Telefon mit P. Hadorn, NR, VK

4. ,Verkehrs-Email“: Verkehrsrevolutiondre und Kosten Verkehrswachstum
Artikel ,,Ein Uber fir alle” im Onlinemedium WATSON (http://wat.is/-zwUeTaCD);
5. ,Verkehrs-Email“: Artikel WATSON / Verantwortung fir 6V

Kurzprasentation in SP-Arbeitsgruppe ,,Verkehrspolitik”

Prasentation SBB, A. Meyer: Projektstudie "21-by SBB*

ReLancement Positives Mobility Pricing (PosMo) ASTRA, ARE

Brief an Bundesrétin Doris Leuthard (via BAFU eingereicht), und trotzdem durch
das ASTRA beantwortet.

Beginn Buch ,21*

Emailaustausch mit A. Meyer (SBB)

Kontakt mit Postauto AG, Prasentation Konzept ,,21“

Brief an Bundesratin Simonetta Sommaruga mit Anfrage fir ein Vorwort zum Buch.
Via EJPD eingereicht, und trotzdem durch ASTRA beantwortet.

Emailaustausch mit Generalsekretiar UVEK, Herrn Ramsauer, sowie
mit dem ARE, Direktorin Frau Maria Lezzi und Herrn Ulrich Seewer, Vizedirektor

Diverse Anfragen zur Publikation.
Anmeldung eines Patentes auf dem optischen Erkennungsystem durch wechselnde Farbcodes
(Rainbow-ID)
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1. Brief an Bundesratin Frau Doris Leuthard

Zell, 10. Mai 2015

UVEK Departementsstrategie 2012 / Neues oOffentliches Verkehrsmittel

Sehr geehrte Frau Bundesratin,

Mit Ihrer Wahl eines Tesla Model S als Dienstfahrzeug haben Sie ein klares Zeichen gesetzt. Ich
sehe darin Ihr Engagement fir Umweltschutz, Innovation und Ressourceneffizienz. Dies erkenne

ich auch in der neuen UVEK Departementsstrategie.

Stellen Sie sich nun aber bitte vor, dass Ihnen das Dienstfahrzeug fur einmal nicht zur Verfigung

steht. Und auch kein anderes offentliches Verkehrsmittel.

Sie mdchten spontan ins Nachbardorf und befinden sich an einer gut befahrenen Strasse.

Sie wissen aber: Fir eine Bundesratin geziemt sich Autostopp nicht! Nun geben Sie deshalb
einfach per App auf lhrem Smartphone |Ihr Fahrziel ein. Die Software erkennt Ihren Standort und
sucht Ihnen auf dem Server das nachste passende Fahrzeug mit der von Ihnen gewunschten
Fahrstrecke, und informiert dessen Fahrer Gber Ihren Standort. Dieser halt wenige Minuten spater

und nimmt Sie (sicherlich Uberrascht und hoch erfreut) an ihr Fahrziel mit.

Beinahe wie Autostopp — aber sicher und geplant.*

Zukunftsmusik? Keineswegs, wie ich lhnen nachfolgend gerne aufzeige.

Ich stelle Ihnen ein ,spontanes Mitfahrsystem®, ein sogenanntes ,dynamic ridesharing” System vor.
Erst durch den rasanten Technologiewandel der letzten Jahre sind sie moglich geworden. Und
genau ein solches System konnte uns dabei helfen, schnell und glnstig unsere Verkehrsprobleme

zu entscharfen.

“Grosse Anderungen sind nicht beim Verkehr, sondern bei der Mobilitiit zu erwarten...
Die Trennung zwischen dffentlichem und individuellem Verkehr wird immer schwieriger, bis die
beiden schlussendlich eins werden “,
schreibt Karin Frick vom Gottlieb-Duttweiler Institut
in ,,Die Zukunft der vernetzten Gesellschaft™ (2014)

Genau darum geht es.

43 Autofahrer und Passagier sind per Smartphone registriert. Ein- und Aussteigeorte werden aufgezeichnet.
https://www.youtube.com/watch?v=0PWilghKSVs
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Das Problem / Ausgangslage

Die heutige Verkehrssituation in der Schweiz und die heute verfolgten Strategien zu deren
Verbesserung und deren zukiinftigen Gestaltung sind uns allen bekannt. Und wir wissen auch,
dass neue Autobahnen und mehr Kapazitat bei den 6V uns die nachsten Jahre viel Geld kosten

werden.

Auch die enormen Kapazitatsreserven in den Fahrzeugen des MIV — die ungenutzten
Passagierplatze - sind uns bekannt. Aber weil alle in der Vergangenheit durchgeflhrten Versuche
zur Erschliessung dieser Reserven bei uns scheiterten, gilt seit 2005 (seit dem letzten grésseren

Versuch CARLOS™ im Raum Burgdorf), diese freie Kapagzitat als nicht erschliessbar.

Diese Skepsis gegenulber ,Carpooling” Projekten konnte auch durch neuere wissenschaftliche
Studien, welche das Potential von solchen Projekten genau aufzeigten, nicht entkraftet werden.
Denn wir alle haben in der Vergangenheit gelernt, dass ein Autofahrer nur an einem Mitfahrsystem
teilnehmen kann, wenn er

a) bereit ist, Mehraufwand auf sich zu nehmen,

b) manchmal auch Umwege fahrt oder geduldig wartet,

¢) auch bereit ist, einen Unbekannten in seinem Auto zu beférdern.

Und weil wir uns selber genau kennen, wissen wir: Solche Autofahrer gibt es nicht viele!

Aber auch bei uns gilt:

"Die Ideen von gestern 16sen keine Probleme von Morgen!"

Effizienz

In der UVEK Departementsstrategie 2012 wird der Effizienz eine hohe Bedeutung beigemessen:

~Wenn auch eine effiziente Kapazitdtsbewirtschaftung vor dem weiteren Ausbau und die
Verkehrsvermeidung durch raumplanerische Massnahmen Vorrang haben,...“ (Seite 13)

Ich erfuhr bei meinen Anfragen auch, dass das ASTRA seit 2005 gar keine eigenen Mitarbeiter
mehr mit Projekten zur Steigerung der Effizienz des privaten Motorfahrzeugverkehrs beschaftigt.

Service public - mit einem neuen Verkehrsmittel

Auf Seite 8 steht in der Departementsstrategie unter ,Kommunikationstechnologien®: ,Die IKT
(Informations- und Kommunikationstechnologien) verdndern das Verhalten, die technologischen
Méglichkeiten und eréffnen neue Anwendungsméglichkeiten mit Einfluss auf Verkehr, Konsum,
Arbeit, Demokratie, Gesellschaft etc.”

Und genau das ist in den letzten Jahren passiert: Die moderne Mobiltelefontechnologie erlaubt
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heute die praktische Erschliessung eines neuen, é6kologischen Verkehrsmittels flir die
Allgemeinheit. Und zwar einfach, schnell und glinstig.

Das neue Verkehrsmittel ist eine passgenaue Antwort auf alle drei zentralen Herausforderungen in
der UVEK Departementsstrategie 2012. In dieser sind sogar die Ziele und Massnahmen bereits so

gesetzt, dass darin auch ein neues Verkehrsmittel genau seinen Platz findet.

Hirden

Seit Dezember 2014 bemuhte ich mich um eine Besprechung einer Projektidee mit
Verkehrsexperten im UVEK. Zu diesem Zweck hatte ich Kontakt mit vier Amtern des UVEK
(ASTRA, BAV, BFE und ARE) und bin heute recht erntichtert.

In diesen sechs Monaten habe ich im UVEK keine einzige Person gefunden, welche vertraut ist mit

modernen Ridesharing Systemen und deren enormem Potential zur Erzeugung 6ffentlicher Guter.

Ich gewann auch den Eindruck, dass die UVEK Departementsstrategie 2012 von einigen Personen
als wenig verbindlich betrachtet werde. Ein Mitarbeiter sagte zu mir am Telefon — auf einen

konkreten Absatz in der Strategie angesprochen: ,Ach wissen Sie, das ist ja nur ein Papier!”

Zwar konnte ich meine Projektidee Ende April bei der DZM einreichen. Weil es aber eine
Effizienzsteigerung im Verkehr anstrebt, generiert es in erster Linie 6ffentliche Glter, welche sich
nicht so einfach fakturieren lassen. Mein Projekt erfullt die dort gesetzten Rahmenbedingungen

nicht.

Aber wer kdnnte an solchen Zielsetzungen ein grésseres Interesse haben als das UVEK?

Darf ich Ihnen aufzeigen, wie der Weg zu einem neuen Verkehrsmittel etwa aussehen kdonnte?

Ein kurzes Gesprach mit Ihnen wiirde mich sehr freuen.

Freundliche GrifRe

Hermann Spiess
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Antwortschreiben BR Leuthard vom 10.06.2015
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Email Bundesamt fiir Strassen ASTRA, 29.08.2016

Bundesamt fir Strassen ASTRA
Raphael Kastli

Mihlestrasse 2

3063 Ittigen

Zell, 29. August 2016

Positives Mobility Pricing — in Kurze
Sehr geehrter Herr Kastli,

Nachfolgend finden Sie die Idee des Positiven Mobility Pricing, welche ich lhnen bereits vor einem

Jahr kurz telefonisch kurz umrissen hatte.

Was ist "Positives Mobility Pricing“?

Positives Mobility Pricing motiviert Verkehrsteilnehmer durch positive (finanzielle) Anreize, ihr

Verkehrsverhalten geringfugig zu andern.

Nachfolgend prasentiere ich Ihnen ein System, welches Autofahrer dazu motiviert, heute

ungenutzte Transportressourcen im MIV fir 6ffentliche Passagiere nutzbar zu machen.

* Positives Mobility Pricing lasst sich ohne Volksabstimmung in 2-3 Jahren schweizweit realisieren.

» Positives Mobility Pricing verbessert die Effizienz im Verkehr und senkt die Verkehrskosten.

*  Positives Mobility Pricing ermdglicht der Bevolkerung neue Transportalternativen und -
Mdglichkeiten. Jeder Verkehrsteilnehmer kann dabei eigene Verantwortung fur den Verkehr
Ubernehmen.

* Positives Mobility Pricing ist ein freiwilliges Anreizsystem. Der Staat kann dabei die Héhe der
positiven Anreize festlegen - auch budgetneutral.

* Positives Mobility Pricing ist 6V-kompatibel. 6V-Dienstleister kdnnen als Dienstleister aktiv
mitwirken und ihre eigenen 6V-Dienstleistungen auf dem Strassennetz anbieten.

* Positives Mobility Pricing entspricht den Zielsetzungen der UVEK Departementsstrategie 2012
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Verkehrsexperten prophezeien, dass in Zukunft mit neuen autonomen Verkehrssystemen nur noch
ein Viertel aller heutigen Fahrzeuge bendtigt wirde.
Was machen wir bis zu dieser ,Zukunft - und vor allem:

Welcher Schweizer wird in Zukunft einmal freiwillig auf sein Auto verzichten?

--> Positives Mobility Pricing motiviert die Bevdlkerung, das eigene Mobilitatsverhalten zu

Uberprifen und Ubertragt ihre schrittweise eigene Verantwortung im Verkehr.

Wie kann der Verkehr HEUTE schnell und glinstig verbessert werden, damit wir gentigend Zeit

erhalten, unser Verkehrssystem an die Anforderungen der Zukunft anzupassen?

--> Positives Mobility Pricing kann genau diese Lucke schliessen. Schnell und gunstig.

Ich freue mich auf lhr Feedback!
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2. Brief an Bundesratin Frau Doris Leuthard
(via Vorsteher des BAFU, Marc Chardonnens), 29.09.2016:

Sehr geehrter Herr Chardonnens

Ich mochte eine mdgliche Losung fiir den Schweizer Verkehr niher priifen:
Ein neues, komplett CO,-neutrales Verkehrsmittel.
So etwas miisste eigentlich nicht nur das BAFU interessieren (hatte ich bisher angenommen).

Ein solches System praktisch im Schweizer Verkehr zu priifen und genauer abzuklédren kostet
ca. 1 Million Schweizerfranken.

Eine spatere GESAMTSCHWEIZERISCHE UMSETZUNG kostet wenige Millionen Franken, und
lasst sich in 2-4 Jahren realisieren, weil fiir ein solches Konzept gar keine neuen
VerkehrsINFRASTRUKTUREN erforderlich sind.

Die dazu notwendige Technik steht heute in Europa bereits im praktischen Einsatz.

Ich verstehe nicht, warum die Mitarbeiter des UVEK diese CHANCE heute nicht erkennen
(Ich hatte kiirzlich wieder mit ASTRA und ARE Kontakt). Denn genau dort setzt ja die UVEK-
Departementsstrategie die Prioritédten.

Aber bis heute habe ich auch noch von keinem Mitarbeiter sachlich fundierte Griinde erhalten,
welche wichtige Uberlegungen in meinem Konzept in Frage stellen wiirden.

Darf ich Sie deshalb bitten, beiliegendes Schreiben mit Unterlagen umgehend an Ihre Chefin
weiterzuleiten.

Freundliche Griisse
Hermann Spiess
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Frau

Bundesréatin Doris Leuthard
Vorsteherin UVEK
Generalsekretariat

3003 Bern

Zell, 29. September 2016

,Sehr geehrter Herr Spiess,

... Ich bin Ihnen dankbar, dass Sie an neuen Formen des Verkehrs arbeiten. ...
Aber plotzlich kommt die Zeit des Durchbruchs und so bin ich sicher, dass es unbedingt

notig ist, dass Leute wie Sie unentwegt und mit Enthusiasmus “dran" bleiben.
Ich danke Ihnen dafiir “

(Email von Moritz Leuenberger, 30.12. 2015)

Autofahrer konnen den GESAMTVERKEHR effizient VERMINDERN

Sehr geehrte Frau Bundesréatin

Vor gut einem Jahr habe ich bereits ein Schreiben an Sie gerichtet.

Das Antwortschreiben (des ASTRA-Sachbearbeiters) nahm allerdings keinerlei Bezug auf
meinen eigentlichen Vorschlag. Sie konnten darin mein urspringliches Anliegen gar nicht
mehr erkennen. Da ich in der Zwischenzeit bei Inrem Departement immer noch kein Ge-

hor fand, richte ich mich nun nochmals an Sie.

Im Verkehr lassen sich heute ungenutzte freie Ressourcen schnell erschlieBen, wenn wir
diesen einmal etwas anders anschauen:

Betrachten wir dazu die leeren Sitzplatze im Gesamtverkehrssystem in den
Hauptverkehrszeiten. Wir erkennen genau in dieser Zeit im privaten Motorfahrzeugverkehr

am meisten freie Sitzplatze — wahrend der 6V chronisch Uberlastet ist.
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Wenn nur schon ein kleiner Teil dieser freien Sitzplatze flr den &ffentlichen Verkehr
zugénglich gemacht werden kénnen, entstehen im tbrigen 8V sofort freie Platze. Und
zwar OHNE dass sich der Strassenverkehr verandert. Denn die Autos sind ja bereits

schon da.

Sobald spéater einzelne Autofahrer solche Mitfahrgelegenheiten benutzen, entstehen auch

auf der Strasse neue Licken. Der Verkehr wird entlastet und kann wieder fliessen.

Dank den Smartphones ist heute die notwendige Technik vorhanden, (bisher nicht
erschliessbare) ungenutzte Ressourcen neu fiir die Allgemeinheit zu nutzen. Und zwar
geschieht dies mittlerweile so einfach, dass dadurch der private Motorfahrzeugverkehr
(die ,Freiheit” des Autofahrers) nicht mehr beeintrachtigt wird.

Jeder so beférderte Passagier schafft neue Freirdume im Gesamtverkehr.

Genau diejenigen Freirdume, welche sich auch Autofahrer heute wiinschen.

Das heute neu erschliessbare Transportpotenzial beziffert sich auf beinahe 200

Milliarden Personenkilometer pro Jahr.

Ein auf freien Passagierplédtzen im MIV basierendes Transportmittel ist véllig CO. neutral.
Denn Passagiere in bereits fahrenden Autos benétigen praktisch keinen zusétzlichen
Treibstoff. Und es bendtigt auch keinen zusétzlichen éffentlichen Raum (wie z.B. das
Taxisystem ,UBER" oder ein System von selbstfahrenden Fahrzeugen).

Die heutigen Verkehrsinfrastrukturen gentgen.

Von Autofahrern angebotene Transportdienstleistungen sind flr andere Autofahrer erst
mittel-bis langerfristig attraktiv (denn heute besitzen sie noch ein Auto).

Aber sie werden sofort auf dem ganzen Strassennetz in der Schweiz der gesamten

Bevolkerung neue Méglichkeiten zur Beférderung bieten.

Je mehr Passagiere in Fahrzeugen des heutigen MIV beférdert werden, desto starker wird

sich dadurch der Gesamtverkehr resp. das physische Verkehrswachstum (6V und MIV)
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reduzieren. So werden weniger neue Verkehrsinfrastrukturen benétigt und zukinftige

Unterhaltskosten vermieden. Der Gesamtverkehr wird dadurch effizienter und preiswerter.

Aber die Autofahrer missen natlrlich zuerst ERKENNEN, dass ein kleiner Aufwand von

ihrer Seite der ganzen Bevolkerung grosse Vorteile eréffnet.

Die grosste Herausforderung bei einem solchen System wird die ausgewogene

Auslastung zwischen Schiene und Strasse darstellen.

Nochmals: Die Strasse wird durch ein Mitfahrsystem niemals starker belastet.

Die Eisenbahn wird sich allerdings energisch gegen neue Angebote behaupten missen.
Sie kann auch selber solche Transportdienstleistungen anbieten und so einen NEUEN 6V
(= 6ffentlichen und OKOLOGISCHEN VERKEHR) definieren.

Auf diese Weise kdnnte die Bahn méglicherweise am besten die eigene Restrukturierung

steuern. Ich sprach bereits einmal kurz mit Herrn Andreas Meyer.

Warum hat die Privatwirtschaft bisher noch keine solche Lésung gefunden?

Genau das heutige Verkehrsverstandnis von MIV und &V verhindert heute, dass eine pri-
vate Firma an einem solchen neuen Transportsystem Geld verdienen kann. Denn diese
musste heute im Modal Split gegen den 6V als Konkurrenz auftreten. Auch mit allen éko-

logischen und 6konomischen Vorteilen macht dies keinen Sinn.

Obwohl einige seiner Ergebnisse bereits schon wieder Uberholt sind, begriindet der
Forschungsauftrag 2008/017 des ASTRA diese aktuelle Problematik einleuchtend und
empfiehlt u.a. deshalb, dass das UVEK selbst sich engagieren solle zur ErschlieBung
dieser ungenutzten Transportressourcen (U.a. indem er Rahmenbedingungen schafft,

welche den Wettbewerb von Anbietern neuer Technologien lGberhaupt erst ermdéglichen).
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Das UVEK selber hat neue Technologien und deren Potenzial im Bereich ,,Ridesharing” in
den letzten 10 Jahren nicht aktiv verfolgt. Letztes Jahr erreichte ich Gber den (damaligen)

Direktor des BAFU immerhin, dass sich im ASTRA neu wieder jemand damit befasst.

Im Interesse des ganzen Schweizer Volkes (und entgegen den partikularen Interessen von

Unternehmen und Organisationen des 6V resp. der Privatwirtschaft) bitte ich Sie:

» Setzen Sie die Prioritaten der UVEK-Departementsstrategie 2012 konsequent um:

Effizienz VOR neuen Verkehrsinfrastrukturen. Mit neuen, innovativen Methoden.

* Reorganisieren Sie das UVEK im Sinne einer ganzheitlichen Betrachtungsweise

des gesamten Verkehrs (Strasse UND Schiene).
* Fordern Sie einen NEUEN, PREISWERTEREN 6V unter Einbezug ALLER heute
nutzbaren Transportkapazitaten.

Schaffen Sie so der Schweiz einen dkonomischen Vorteil gegentber Europa.

» Beauftragen Sie Ihre(n) beste(n) Mitarbeiter(in), das beiliegende Konzept im

Hinblick auf eine mogliche Realisierung zligig voranzutreiben.

Ich danke lhnen vielmals fur lhre Anstrengungen.

Freundliche Griisse

Hermann ppiess
Beilagen:

- Unterlagen Positives Mobility Pricing
- Brief vom 10. Mai 2015 und Antwortschreiben
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Positives Mobility Pricing

Ausgangslage

Heute wird "Mobility Pricing“ als Mittel zur Finanzbeschaffung im Verkehr als Schweizer
Kompromiss politisch von rechts bis links akzeptiert, verstanden oder sogar gefordert. Man
ist sich bewusst, dass zuklnftiges Verkehrswachstum auch mit entsprechenden Kosten
einhergeht. Und guter Verkehr ist wichtig fir alle.

Auch die Wirtschaft tragt diese Idee mit, denn sie ist an neuen Verkehrsinfrastrukturen und
-systemen massgeblich beteiligt. Man mdchte zu Recht vermeiden, dass zukinftige
Projekte spater wegen fehlenden Finanzen scheitern.

Bereits am Infrastrukturtag 2014 des UVEK wurde allerdings aus den Niederlanden
bekannt, dass dort ein vergleichbares Steuerungs- und Finanzierungsmodell schon vor
Jahren eingehend diskutiert und schliesslich im Parlament 2009 komplett gestoppt
wurde.*

Der neue Ansatz in den Niederlanden:

“Optimizing Use“ = mehr Effizienz im Verkehr

Herr Siebe Riedstra berichtete Uber die aktuelle Verkehrspolitik in seinem Land.

Dort zeigten einige langjahrige Pilotprojekte zur Verkehrsverbesserung uberraschende
Ergebnisse: In diesen Projekten stellten sich die Kriterien ,,freiwillige Teilnahme* und
»,Belohnung“ als Schlusselfaktoren zur Erreichung der Projektziele heraus.

Seit 2010 wurden deshalb in den Niederlanden im neuen Projekt “Beter Benutten“ durch
Regierung, Regionen und private Firmen 1.8 Milliarden Euro in 350 verschiedene
regionale Projekte investiert. In Projekte, welche positive Anreize setzen und auf
Freiwilligkeit beruhen.

Herr Riedstra zog eine durchwegs positive Bilanz. Die Niederlande hat praktisch erfahren,
dass sich dieses Vorgehen auch gesamtwirtschaftlich rechnet und rechtfertigen Iasst.

44 Infrastrukturtag UVEK in St. Gallen, 26.10. 2014, Vortrag von Herrn Siebe Riedstra, damaliger
Generalsekretar des Ministeriums fir Infrastruktur und Umwelt, NL: In den Niederlanden begann man
schon vor mehr als zehn Jahren, ein 'Road Pricing' als Steuerinstrument fiir den ,verniinftigeren“ Einsatz
von Motorfahrzeugen und zur Verminderung von Verkehrsspitzen im Volk bekannt zu machen. Das
Projekt wurde 2009 nach heftiger Diskussion im Parlament gestoppt und nur die kleineren
.,Nebenprojekte” durften weiterlaufen. Das Projekt 'Road Pricing' erschien den Parlamentariern als zu
komplex, riskant und zu umfangreich. Und niemand konnte glaubhaft erklaren, warum
Verkehrsteilnehmer in den Hauptverkehrszeiten finanziell ,bestraft® werden sollten. Die Webseite des
Infrastrukturtags ist heute nicht mehr verfiigbar, die Aufzeichnung der Prasentation findet sich noch unter
folgendem Link: https://media10.simplex.tv/content/54/55/42590/index.html
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Freiwillige Teilnahme und Belohnung = Positives Mobility Pricing

Positives Mobility Pricing belohnt, was der Gesellschaft als Ganzes Nutzen bringt.
Es kann durch verschiedene Werkzeuge und Systeme praktisch umgesetzt werden
und wird in anderen Landern schon seit mehr als 20 Jahren erfolgreich eingesetzt. "

Der Bund fordert die effiziente Ausschopfung und Nutzung der Verkehrsinfrastrukturen.
Dazu definiert er klare Zielsetzungen und setzt positive Anreize, damit die Bevolkerung
neue Verkehrslosungen testen und erlernen kann.

* Der Bund belohnt Autofahrer, welche ausserhalb der Hauptverkehrszeit zur Arbeit
fahren — und motiviert Unternehmen, nach Maglichkeit flexiblere Arbeitszeiten
zuzulassen, damit ein solches Verkehrsverhalten auch praktisch umgesetzt werden
kann.

e Er fordert den Ersatz von Autos durch Elektrovelos — verbunden mit
entsprechenden Anreizen und Auflagen.

* Er unterstiitzt Firmen mit Musterlésungen flr gezieltes Parkplatzmanagement.

* Uu.S.w.

Solche Projekte vermindern den Bedarf an neuen Verkehrsinfrastrukturen. Sie kénnen
mogliche Wege in die Mobilitat von Morgen aufzeigen.

Genauso, wie es heute u.a. in den Niederlanden erfolgreich gemacht wird.

Und:

—> Positives Mobility Pricing bendétigt keine Volksabstimmung.
—> Positives Mobility Pricing passt genau in die UVEK-Departementsstrategie 2012

und kann durch den Bundesrat sofort per Gesetz oder Dekret eingefiihrt werden.*

45 SR 730 (Energiegesetz, EnG), 3. Kapitel Abschnitt 8 (Sparsame und rationelle Energienutzung), Art. 2
(Serienmassig hergestellte Anlagen, Fahrzeuge und Gerate): Absatze 2.b und 3: ,Anstelle von
Anforderungen an das Inverkehrbringen kann der Bundesrat marktwirtschaftliche Instrumente einfihren.*
... ,Der Bundesrat orientiert sich an der Wirtschaftlichkeit und den besten verfugbaren Technologien (...)".
SR 745 (Personenbeférderungsgesetz, PBG), Abschnitt 2 (Personenbeférderungsregal) gibt dem Bund
»..das ausschliessliche Recht, Reisende (...) zu beférdern, (...)* — Der Bundesrat ist bevollméchtigt.
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Investitionen in neue Infrastrukturen fur Strasse und Schiene

Obwohl auch die Schweizer Bevolkerung bestandig wachst, sind die pro Kopf-Ausgaben
fur neue Verkehrsinfrastrukturen (Strasse und Schiene) stark angestiegen.

Infrastrukturinvestitionen
Strasse und Schiene / Bevilkerungswachstum

SFr. 1'250 10000

9000
SFr. 1'000 - 8000

7000 Einwohner

SFr. 750 6000 Linear (Einwohner)
5000 mm— Fr./Person/ Jahr total

SEr. 500 4000 Linear (Fr./Person/ Jahr total)
3000

SFr. 250 2000
1000

SFr. 0 . 0
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Fr. pro Person / Jahr
Bevélkerung in Tausend

Jahr

Quelle: LITRA Verkehrszahlen 2014, S. 34ff: Investitionen in Schiene und Strasse

Im Jahr 2012 wurden in der Schweiz

* 4.7 Milliarden Franken fur neue Strasseninfrastrukturen und

* total 8.7 Milliarden Franken fir neue Verkehrsinfrastrukturen ausgegeben
(Strasse und Schiene).*®

Die Niederlande ist etwas kleiner als die Schweiz (41'500 km?) und hat gut doppelt so
viele Einwohner (16.8 Millionen, 2014).

Herr Siebe Riedstra informierte am Infrastrukturtag auch Gber die Verkehrsinvestitionen
seines Landes: Er bezifferte die jahrlichen Kosten in seinem Land auf

e 2-3 Milliarden Euro fur neue Strasseninfrastrukturen und

* total 6-8 Milliarden Euro fur alle Verkehrsinfrastrukturen
(Strassen und Schiene, inklusive Wasserwege und Wasserversorgung).

Die pro Kopf-Ausgaben fur Strasseninfrastrukturen sind in den Niederlanden ca. 4 mal
geringer als in der Schweiz.

Die gesamten Verkehrsinfrastrukturen — inklusive Kosten fur Wasserwege und Wasser-
versorgung — kosten jeden Einwohner knapp halb so viel wie hier Schiene und Strasse.

46 LITRA Verkehrszahlen 2014, S. 34
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Auf der Strasse ist noch viel Platz: In den Autos des MIV

Besetzungsgrad von Personenwagen nach Verkehrszweck, 2010 - ergédnzt

Personen pro Auto

6.0

5.0

4.0
o . . N
e 3.01 2.95 freie Passagierplatze
= 3.4 3.36 N
S 30 3.88 3.64 3.76 m beférderte Personen
T
N 2.0
c
<

0.0

Arbeit Einkauf Freizeit
Total Ausbildung Geschaftsfahrt Service & Begleitung

Quelle: BFS, Mobilitdt und Verkehr 2013, S. 39: Besetzungsgrad von Personenwagen (freie Platze erganzt)

Mehr Effizienz = mehr beforderte Personen mit gleicher Infrastruktur

Wenn der heutige Verkehr effizienter wirde, so kdnnte als Folge auch die jahrliche
Verkehrszunahme weniger stark ausfallen, oder sogar ganz ausbleiben.
Dies wurde weniger neue Verkehrsinfrastrukturen notwendig machen.

Grosstes freies Potential in den Hauptverkehrszeiten

Genau in den Hauptverkehrszeiten — wenn die meisten Busse und Zuge Uberlastet sind —
hat es in privaten Fahrzeugen auf der Strasse am meisten freie Sitzplatze.

Heute Uberlasten Autos die Strasse — aber auch wenn ihre freien Sitzplatze neu durch
Passagiere genutzt werden, wirde der Verkehr dadurch nicht zunehmen. Denn die Autos
sind ja bereits auf der Strasse unterwegs.

Sobald auch einzelne Autofahrer ihr Auto gelegentlich zuhause lassen, und selber als
Passagiere solche neuen Transportangebote benutzen, wird sich der Verkehr auf der
Strasse dadurch vermindern.

Mit bisher bekannten Mitfahrsystemen konnten allerdings nur wenige dieser freien

Sitzplatze genutzt werden. Und nur mit grossen Einschrankungen fur Autofahrer und
Passagiere.
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Ein ,Spontanes Mitfahrsystem““ kann mit heutiger Smartphonetechnik mit wenigen
Sekunden personlichem Aufwand jedem Motorfahrzeug mit freien Sitzplatzen einen
Fahrplan zuordnen. Ohne dadurch die Freiheit der Automobilisten einzuschranken.

Mit ihm werden heute freie Sitzplatze im privaten Motorfahrzeugverkehr fur Passagiere so
einfach nutzbar wie die Transportangebote des 6V in Bus oder Zug.

--> Siehe Beilage ,,Spontanes Mitfahrsystem*

Eine Uberschlagsrechnung:

In der Schweiz betragt die jahrliche Gesamtverkehrszunahme ca. 1.3% pro Jahr. Dies
entspricht auf Strasse und Schiene etwa 1.6 Milliarden zusatzlichen Personenkilometern.

Fir neue Verkehrsinfrastrukturen sind in den letzten Jahren zwischen 8 und 10
Milliarden investiert worden.*®

Um eine solche Verkehrszunahme zu vermeiden, kdénnte man z.B. freiwilligen
Automobilisten einen Franken pro Kilometer bezahlen, wenn sie NEU einen ebenfalls
motorisierten Arbeitskollegen als Passagier zur Arbeit mitnehmen.

200 Tage X 15 Kilometer (= 2x Arbeitsweg) = 3'000 Kilometer
3'000 Kilometer x 1 Franken 3'000 Franken
3'000 Kilometer x 534'000 Autos 1.6 Milliarden Personenkilometer
3'000 Franken x 534'000 Personen

1.6 Milliarden Franken

534'000 Autofahrer erhielten also je 3'000 Franken fur den Transport von ebenso vielen
Passagieren mit ihrer persdnlichen Transportinfrastruktur.

Dadurch wurden 1.6 Milliarden Personenkilometer auf unseren Strassen physisch
Lunsichtbar®. Die jahrliche Zunahme des Gesamtverkehrs hatte so gar keinen wahr-
nehmbaren Verkehrszuwachs zur Folge.

Als Folge wurden weniger, oder eventuell sogar gar keine zusatzlichen Verkehrsinvesti-
tionen mehr notwendig, und es konnten ca. 5-7 Milliarden Franken eingespart werden.

47 ,Spontanes®, ,Dynamisches® ,Instant” oder ,Realtime® Mitfahrsystem wie ,flinc”, ,Covivo®, ,Wunder*, etc.
(siehe https://en.wikipedia.org/wiki/Real-time_ridesharing, http://dynamicridesharing.org/definition.php)

48 Jahre 2007-12: Zunahme des Gesamtverkehrs: ca. 1.58 Milliarden Personenkilometer oder 1.3% pro
Jahr, LITRA Verkehrszahlen 2014, S.15; S.35: 2012: 8.7 Milliarden Franken; BFS Mobilitat und Verkehr,
2013, S.46: 2011: 122 Milliarden Personenkilometer
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Spontanes Mitfahrsystem versus ,,normales‘ Mobility Pricing:

* Verschiedene Spontane Mitfahrsysteme sind in Europa praktisch im Einsatz und
konnen mit wenig Anpassung schnell in der Schweiz eingesetzt werden. Ohne
Volksabstimmung und grosse Investitionen.

* Spontane Mitfahrsysteme erfassen geleistete Transportdienste genau und liefern
Daten zu deren Abgeltung durch den Staat.

» Zahlstationen/ Erfassungssysteme fur Mobilitatszuschlage sind nicht notwendig.

* Verkehrsteilnehmer werden belohnt und motiviert fur geleistete dkologische
Transportdienstleistungen anstatt bestraft und stigmatisiert fur ihr
Verkehrsverhalten.

Das ,normale“ Mobility Pricing mochte das Verhalten der Verkehrsteilnehmer verbessern.

* Praktisch schafft es aber zusétzliche fixe oder mobile Infrastrukturen, welche den
Verkehr komplizieren und unsere gesamten Transportkosten zusatzlich erhdhen.

* Verkehrsteilnehmer werden ihre persénlichen Transportbedurfnisse und -optionen
in einem teureren Umfeld neu abklaren missen.

* Mobility Pricing schafft KEINE neuen Transportmdéglichkeiten oder -Werkzeuge, mit
welchen das personliche Mobilitatsverhalten nachhaltig verandert und verbessert
werden konnte.

Drei Varianten fiir eine Verkehrszunahme 'Null’:

Um die heute absolvierten Fahrzeugkilometer auf Strasse und in den 6V konstant zu
halten, mussten pro Jahr ca. 1.6 Milliarden Personenkilometer zusatzlich mit den heute
bereits auf der Strasse fahrenden Fahrzeugen geleistet werden.*

Dadurch musste sich die mittlere Besetzungsrate von heute 1.6 Personen pro
Motorfahrzeug um 0.03 neu auf 1.63 erhéhen.

Zur Erreichung dieser Zielsetzung wird ein Spontanes Mitfahrsystem zur
Passagiervermittlung und zur Abrechnung der geleisteten Transportdienstleistungen
vorgeschlagen.

Die in einem Spontanen Mitfahrsystem erhobenen Daten ermdglichen eine neue Art der
Verkehrslenkung: Die Erfassung des Fahrziels bei der Abfahrt gestattet dabei die
kurzfristige Prognose von Verkehrsstromen und auch deren gezielte Information und
Lenkung.

Denn ein Spontanes Mitfahrsystem ermdglicht die direkte Kommunikation mit einzelnen
Fahrzeugen.

Variante A)

Vergutung pro Personenkilometer fur Autofahrer: Fr. 0.50 bis 1.- pro km.

Kosten pro Jahr: ca. 0.8 — 1.6 Milliarden Franken.®

Bei der Ausschopfung des Budgets wird der Verkehrszuwachs praktisch neutralisiert.

49 Vgl. H. Spiess (2016): Positives Mobility Pricing: ,Eine Uberschlagsrechnung*, Seite 4; resp.: LITRA
Verkehrszahlen 2014, S.15: Jahre 2007-12: Zunahme des Gesamtverkehrs: 1.58 Milliarden
Personenkilometer oder 1.3% pro Jahr; S.35: 2012: 8.7 Milliarden Franken; BFS Mobilitdt und Verkehr,
2013, S.46: 2011: 122 Milliarden Personenkilometer

50 Nach der erfolgreichen Einfuhrung des Systems wird eine solche ,Subventionierung“ durch den Bund
Uberflissig und durch einen vom Passagier bezahlten reguldren Fahrpreis abgeldst werden.
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Variante B)
Vergutung wie Variante A und zusatzlich eine
pauschale Belastung pro eingeldstes Fz von ca. Fr. 150.- bis Fr. 300.-.

Die Kosten des Anreizsystems werden mit der Pauschale auf alle Automobilisten verteilt
und machen diese Massnahme somit budgetneutral.

Variante C)

Wie Variante B und zusatzlich als Motivationshilfe

eine Vergltung zur Registrierung im 'spontanen’ Mitfahrsystem von 0.5 Rp. pro km.
Dadurch erhalt ein Automobilist ca. Fr. 50.- bis Fr. 250.- pro Jahr als Motivation zur
Anmeldung seiner Dienstleistung (bei 10 — 50'000 gefahrenen Kilometern pro Jahr)

Maximale Kosten pro Jahr: 260 Millionen Franken.®'

Dadurch werden Autofahrer motiviert, im Spontanen Mitfahrsystem aktiv mitzumachen
und ihr freien Sitzplatze 6ffentlichen Fahrgasten anzubieten. Der Bund erhalt als
Gegenleistung daflr Echtzeit-Verkehrsdaten sowie Fahrziele der Autofahrer.

Fahrziel- und Echtzeit- Verkehrsdaten ermdglichen die genaue Prognose des
Verkehrsaufkommens an Verkehrsknoten einige Zeit im voraus. Der Verkehr kann so auch
préventiv beeinflusst und gelenkt werden.

Individuelle Anweisungen konnen direkt an einzelne Fahrzeuge gerichtet werden.

Heutige Verkehrserfassungs- und Zahlgerate kénnen keine solchen Daten liefern und
bieten auch keine Kommunikationsmoglichkeiten direkt in die Fahrzeuge. Sie werden
durch obiges System Uberfliissig.*?

Alle drei Varianten ermdglichen Einsparungen von 5-7 Milliarden Franken pro Jahr.>
Das spontane Mitfahrsystem wiirde es den Automobilisten erméglichen, die tatséchliche
Verkehrszunahme durch zusétzliche Transportdienstleistungen praktisch zu
kompensieren. Und zwar so lange, bis die heute noch ungenutzten freien
Transportressourcen im MIV (ca. 195 Milliarden Personenkilometer pro Jahr) zu einem
Grossteil genutzt werden. Erst dann wirden wieder zusatzliche Transportkapazitaten
durch den 6V resp. durch zusatzliche Motorfahrzeuge bendétigt werden. Dementsprechend
mussten dann auch unsere Verkehrsinfrastrukturen angepasst werden.

1 Jahr Verkehrszunahme entspricht dabei einem Zuwachs der Fahrzeug-Besetzungsrate
von 0.03 Einheiten (= ca. 1.6 Milliarden Personenkilometern).

Variante C erfasst zusatzlich die Verkehrsdaten flr ein neues Verkehrslenkungssystem.

51 = ca. 52 Milliarden gefahrene Fahrzeug- km x Fr. 0.005

52 Spatestens mit den selbstfahrenden Fahrzeugen wird das Erfassen des Fahrziels selbstverstandlich.
Denn ohne diese Angabe kdnnen diese gar nicht erst losfahren.
Auch die Einhaltung der Geschwindigkeitslimiten kénnte durch ein solches Spontanes Mitfahrsystem
genau kontrolliert werden. Aber dann mussten die heute durch die Radargerate generierten Finanzmittel

53 vgl. Investitionen in neue Verkehrsinfrastrukturen aus LITRA, Verkehrszahlen 2014, S.34ff.
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Antwortschreiben BR Leuthard vom 31.10.2016

SChWeiTEnschs Spenessrmiin D W rmb N s, E gt i Pt (Db rDTol N
Conficivation 1 fise Urerarpit, Verkghe. Enprge und Nommunibanon LVEK

Confederariane Swliedd
Lontederagium sviZra

GH-3003 Barn, GS-UVES

Herr

Hermann Spiess
Bachhaldenrain 10
G144 Zell

Barm, 31, Dlisbar 2018

Ihr Konzept . Positives Mobility Pricing™
Sehr geahrer Herr Spiass

lch danke Ihnen fur Ihr Schreibean vom 29. September 2018 und habe Ihre Vorschiage rum Konzegpt
JPositives Mobility Pricing” mit Interesse zur Kenninis genommen S haben ssch dazu n den etzien
Tagen beraits telefonisch mit ainer mainer Mitarbeilerinnan sustauschen kdnnen

Ihr Hauptanliegen, den Verkehr moglichst effizient zu gestalten, st auch dem Bundesrat wichbg Whe
ich bereits in meinem Schreiben vom 10. Juni 2015 ausgefohr habe, ist Mobility Pricing en Ansatr zur
Bekampfung der zunehmenden Uberlastung von Strasse und Scheene Aus dwsern Grund hat der Bun-
desrat am 29. Jum!ﬂmdinﬁnmmmmw Sae finden diesen unter der
Internat-Adresse www uvek admin, chivvek/de/omeher praCar Ayl Sedte 39 Susser
Eﬂﬂm%tummm memmhmmmmdﬁ
tiefen Besetzungsgrades von Personenwagen

Mein Departement wird nun im Aufirag des Bundesrats in den nachsten Monaten mit Vertretern von
interessierten Gebieten die Maglichkeit von Mobility Pricing-Pilctprojekten prifen und im Juni 2017 dem
Bundesrat Ober die Ergabnisse Baricht erstatfen. Ich kann lhnen versichern, dass diese Arbeiten ver-
kehrsirageribergreifend ausgefihrt werden und sowohl die Strasse als auch die Schiene umisssen

Da es sich bei Mobility Pricing um ein langfristiges Konzept handelt und ene Einflhrung noch mecht
unmittelbar bevor steht, bedarf es in der Zwischenzeil westerer Massnahmen, um die Effiziens des Vier-
kahrssystams zu steigemn. In diesem Zusammenhang prift men Departement auch Massnahmen zur
Verrnngerung der Anzahl leerer Sitzplatze in Personenwagen

Ich danke lhnen fOr Ihren Einsatz fOr die Erhohung der Effiziens des Verkehrs
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Brauchen wir ein neues Verkehrsmittel?

Wir kennen die 6ffentlichen Verkehrsmittel Bahn, Bus und Tram. Dazu kommen der motorisier-
te Individualverkehr und der Langsamverkehr. Ist das heute nicht genug?

Ich moéchte Ihnen ein NEUES Verkehrsmittel vorstellen, welches unsere Verkehrsprobleme
wirksam und schnell entscharfen kann. Die gesamte dazu notwendige Infrastruktur ist heute
schon komplett vorhanden - und deshalb auch sehr preiswert zu nutzen. Aber sie verstopft
heute auch unsere Strassen. Eben genau weil sie zurzeit noch nicht genutzt wird.

Ganz richtig: Ich spreche vom Auto.

Denn das neue Verkehrsmittel ,21" besteht aus den FREIEN PASSAGIERPLATZEN in den Autos
unseres MIV.>* Helfen Sie mit, diese Sitzplatze fir alle, fur die Offentlichkeit zu erschliessen!

Wussten Sie, dass in Norwegen bereits seit 8 Jahren daran gearbeitet wird?>*
Seit Sommer 2014 ist die ganze Stadt Bergen (350'000 Einwohner) darin involviert.

Dieses neue Verkehrsmittel funktioniert |

als eine App und heisst: ,HentMEG"
(.!’hOI mich ab“)' The private car is the main reason for
Uber die gleiche App kann man auch die today’s traffic congestions
offentlichen Bus- und Tramfahrplane

einsehen, oder ein privates Taxi
buchen.

Diesen Sommer soll das Projekt nun auf
das ganze Land ausgedehnt werden.>®

Warum bauen die Norweger nicht ein-

fach neue Strassen? ... but it may also be part of the
. . . . luti
Norwegen ist eines der reichsten Lander - soltfion -
der Welt - und Platz hatten Sie auch : , ‘
P e SEATTTIME......

genug.

Aber wie sagt man doch so schén:
»~Bei den Reichen lernt man sparen!™

In der Schweiz wird geplant und gebaut, damit unsere Verkehrssysteme endlich mehr Kapazi-
tat bekommen. Trotzdem scheinen wir mit unseren Planen und der aktuellen Bautatigkeit hin-
ter der Realitdt nachzuhinken Und auch das dafiir notwendige Geld kdnnte knapp werden.>

Aber selbst wenn alle Pldne umgesetzt werden kénnen:
Bis dahin werden sich unsere Strassenbeniitzer noch viele Jahre im Stau gedulden missen.

Ich freue mich auf die Gelegenheit, Ihnen aufzeigen zu dirfen, wie wir diesen Engpass im
Schweizer Verkehrssystem giinstig und kurzfristig entscharfen kénnen und die Schweiz sich
dadurch auch als Innovationsfiihrer im Verkehr profilieren kénnte.

54 Weil sehr viele Autos mit freien Platzen unterwegs sind, resultiert daraus eine mehr als doppelt so grosse freie Trans-
portkapazitét wie diejenige der heutigen 6V. (Fz-km x 3 freie Platze= ca. 164 Milliarden Personenkilometer (2012).

Freie Passagierplatze kdnnen heute genutzt werden, OHNE die personliche Freiheit des Autofahrers einzuschranken.
55 http://2pluss.info/prosjektet/

56 Leider wurde das Budget fur dieses Projekt per Ende 2016 von einem neuen Verkehrsminister gestrichen.

57 Departementsstrategie (2012), UVEK, S. 9: ,Sofern am heutigen Ausbau und den geplanten Erweiterungen
festgehalten wird, bestehen bei der Strassen- und der Schieneninfrastruktur Liicken bei der Erneuerungsfinanzierung.*
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Anders — aber in die gleiche Richtung

Parkplatz- Anreizsystem
zur Forderung von gemeinsamen Fahrten auf dem Arbeitsweg

Die Ausgangslage:

Heute verhalten sich die Anzahl der parkierten Autos bei Unternehmungen und Geschaf-
ten etwa proportional zum Verkehrsvolumen des taglichen Berufsverkehrs auf der Strasse.

Aus Erfahrungen in anderen Landern,* in stadtischen Agglomerationen und von Flughafen-
parkhausern weiss man, dass die Verfiigbarkeit resp. der Preis von Parkplatzen die Wahl des
Verkehrsmittels auch fir den Arbeitsweg stark beeinflussen.

Heute bestehen in der Schweiz keine Anreizsysteme, welche eine Veranderung des individu-
ellen Mobilitatsverhaltens motivieren kdnnten®®. Und es sind fir Pendler wenige Moglichkeiten /
Werkzeuge vorhanden, ihre eigene Mobilitdt zu verédndern, ohne viel Zeit investieren zu mussen.
Unternehmen firchten um ihre Attraktivitdt und méchten die Arbeitswege fiir ihre Mitarbeiter nicht
weiter verteuern.

Wenn ein solches System a) einfach umsetzbar und b) kostenneutral ist, und
c) fir Mitarbeiter einen Mehrwert generiert, diirfte es Akzeptanz finden.

Der Anstoss dazu muss allerdings vom Bund kommen:

Das UVEK erlasst per 1.1. 20XX die Verordnung YZ: ,Unternehmen belohnen Mitarbeiter,
welche fir den personlichen Arbeitsweg ihre Verkehrsmittel méglichst effizient benutzen. Sie kon-
nen dazu fur den Arbeitsweg verwendete Verkehrsmittel und deren Einsatz mit positiven und ne-
gativen finanziellen Anreizen bewerten. Erhobene finanzielle Mittel missen in einem transparen-
ten Schllissel wieder den Mitarbeitern zugute kommen.*

Berechnungsbeispiele und Kennzahlen sind erhaltlich beim UVEK, BFE. Kontakt: ..., www. ...

Der Bund bewertet eingereichte Konzepte via DZM und kann sich auch bei solchen beteili-
gen. Er publiziert jahrlich vorbildliche Systeme.

Ein Beispiel dazu:

Unternehmung XY méchte |hre Parkplatzflache reduzieren und auf der eingesparten Flache
fur die Mitarbeiter einen gedeckten Grill- und Picknickplatz mit Grinanlage anlegen. Zu diesem
Zweck erhebt die Unternehmung Parkgebihren auf Parkplatzen von schlecht besetzten Motor-
fahrzeugen und belohnt Fahrer, welche in ihrem Fahrzeug zusatzliche Passagiere beférdern. Er-
hobene Parkgebihren, welche nicht als Belohnung ausbezahlt werden, verwendet die Unterneh-
mung fur die Anlage des gedeckten Picknickplatzes.

Dazu ordnet die Unternehmung die Mitarbeiterparkplatze neu nach dem Besetzungsgrad:
Parkfelder flir Fahrzeuge mit mehr als 3 Personen sind an bester Lage / in unmittelbarer Nahe
des Haupteingangs. Solche fiir Fahrzeuge mit 2 Personen Besetzung gleich daneben.

58 In den USA bestehen seit mehr als 20 Jahren positive Anreizsysteme zur Verkehrsverminderung (z.B. sogenannte
,»High Occupancy-Vehicle (HOV) -lanes, also exklusive Fahrspuren fiir Autos mit mehr als 2 resp. mehr als 3
Passagieren. Oder negative Anreizsysteme mit Strafgebiihren resp. ldngeren Fahrzeiten fiir Autos, welche nur mit
einer Person besetzt sind).*"
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Mdgliches Schema:
Bezahlung
Vergitung
Vergutung

Fr. 2.-
Fr. 2.-
Fr. 4.-

/ Parkplatz in offene Schale
/ Parkplatz aus Schale
/ Parkplatz aus Schale

Dieses Schema kann bei Bedarf angepasst werden.

Wenn 1 Person / Fahrzeug

Wenn 2 Personen / Fahrzeug
Wenn 3 Personen / Fahrzeug

Firma XY 600 Mitarbeiter
verwendete Verkehrsmittel Anzahl Fz Besetz.grad  Anz.Pers. Tarifl Fz Saldo Platzfaktor Anz. Parkplatze
Vorhandene Parkplétze 350 1 SFr. 2.00 SFr. 700 1 350
Situation heute:
MFZ 1 Person 300 1 300 SFr. 2.00 SFr. 600 1 300
MFZ 2 Personen 20 2 40 SFr.-2.00 SFr.-40 1 20
MFZ 3 Personen 2 3 6 SFr.-4.00 SFr. -8 1 2
MFZ 4 Personen 0 4 0 SFr.-6.00 SFr.0 1 0
Total MFZ Verkehr 322 1.07 346 SFr. 552 322
SFr. 2.00 (pro Person)
Firmenbus k. 0 8 0 SFr.-13.00 SFr.0 1.5 0
Firmenbus gr. 0 35 0 SFr.-60.00 SFr.0 5 0
(Elektro-) Roller / Motorrad 20 1 40  SFr.-1.60 SFr. -32 0.2 4
Velo / Elektrovelo 100 1 100 SFr.-1.80 SFr. -180 0.1 10
Total Nahverkehr 120 10.00 140 SFr. -212 14
6V / 6V+Velo 114 1 114 SFr. 0.00 SFr.0 0 0
SFr.-2.98
Total alle Verkehrsmittel 556 1.79 600 SFr. 340 336
verwendete Verkehrsmittel Anzahl Fz Besetz.grad  Anz.Pers. Tarifl Fz Saldo Platzfaktor Parkplétze, Diff. Parkplatze:
Zielsetzung: 100 eingesparte Parkfelder +50'000Fr.
SFr. 2.00
MFZ 1 Person 120 1 120 SFr. 2.00 SFr. 240 1 120
MFZ 2 Personen 80 2 160 SFr.-2.00 SFr. -160 1 80
MFZ 3 Personen 10 3 30 SFr.-4.00 SFr. -40 1 10
MFZ 4 Personen 0 4 0 SFr.-6.00 SFr.0 1 0
Total MFZ Verkehr 210 1.48 310 SFr. 40 210
SFr. 2.00 (pro Person)
Firmenbus KI. 0 8 0 SFr.-13.00 SFr.0 1.5 0
Firmenbus gr. 0 35 0 SFr.-60.00 SFr.0 5 0
(Elektro-) Roller / Motorrad 40 1 40  SFr.-1.60 SFr. -64 0.2 8
Velo / Elektrovelo 120 1 120 SFr.-1.80 SFr. -216 0.1 12
Total Nahverkehr 160 8.00 160 SFr. -280 20
o6V / 6V+Velo 130 1 130 SFr. 0.00 SFr.0 0 0
Total alle Verkehrsmittel 500 2.61 600 SFr. -240 230
Zeitdauer bis Zielerreichung ca. 208 Tage
Eingesparte Parkplatze: 106

Gespartes Geld:

Variante A:

Variante B:

Vergutung auch fur Nahverkehr, 6V

Nur MFZ- Verkehr

zu Beginn Ersparnis, nachher Kosten

In 150- 250 Tagen

SFr. 50'000

obiges Szenario zeigt:

* Verginstigungen fir Nahverkehr oder 6V kénnen zwar fiir einzelne Personen die Wahl des
Verkehrsmittels beeinflussen, werden aber das Verkehrsvolumen kaum spuirbar verandern.

*  Wenn solche Anreize fiir MFZ-Lenker die beanspruchte Parkplatzflache einer Unterneh-
mung tatsachlich beeinflussen, verandert sich auch das Strassenverkehrsaufkommen in den
Hauptverkehrszeiten entsprechend.

Dies wird natlrlich einfacher geschehen kénnen, wenn Autofahrer auch praktische Werkzeuge
zur Vermittlung von Mittfahrern zur Verfligung haben.
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