Mobilitat und wie man damit umgeht

Trends und Herausforderungen auf dem Weg zu einer
nachhaltigen Raumordnungs- und Verkehrspolitik

ZVR-Tagung vom 11.11.2016

Offentliche Veranstaltungen
® . "
der Zentralschweizer Vereinigung

fir Raumplanung



Tagungsprogramm

08.30 — 09.00
Begrissungskaffee
09.00

Einfihrung in die Tagung
Sven-Erik Zeidler, Geschaftsfiihrer ZVR

Themenbereich 1: Trends und Visionen

09.10 - 09.40

Mobilitatsverhalten und Mobilitatsbedlrfnisse im Jahr 2050

Welche Trends in der Gesellschafts- und Technologieentwicklung pragen die Mobilitat der
Zukunft?

Referent: Dr. J6rg Beckmann, Direktor Mobilitadtsakademie Bern

Mobilitat bildet die Basis unseres Lebens und Wirtschaftens. Kaum etwas préagt das Leben in der glo-
balisierten Gesellschaft so sehr wie die Mobilitéat. Mobilitat ist schlicht zum Ausdruck von Freiheit, Un-
abhangigkeit, Wohlstand, Individualitat und Selbstbestimmung geworden.

Wie wird Mobilitat in 20 bis 30 Jahren ,konsumiert“? Wie entwickelt sich die zunehmende Vielfalt von
Mobilitatsformen? Was kénnen wir uns unter Begriffen wie ,vernetzte Stadte“, ,car-to-car-
Kommunikation®, ,intelligente Transportsysteme und Transportdienstleistungen*, ,mobile commerce*,
etc. konkret vorstellen? Welche Trends in der heutigen Netzwerkgesellschaft und welche Technolo-
giespringe beeinflussen das Mobilitatsverhalten und die Mobilitatsbedurfnisse der Zukunft?

09.40 - 10.10

Vision Mobilitdt Schweiz 2050

Impulse und Denkanstdsse zur zukunftigen Ausgestaltung der Guter- und Personenmobilitat
in der Schweiz

Referent: Prof. Dr. Ing. Dirk Bruckmann, Hochschule Rhein-Waal, Kamp-Lintfort (bis Mai 2015 Senior
Scientist am Institut fur Verkehrsplanung und Transportsysteme der ETH Zirich)

Hochwertige Verkehrssysteme fiir Personen und Giiter sind eine Voraussetzung zur personlichen
Entfaltung, gesellschaftlichen Wohlfahrt, wirtschaftlichen Prosperitat und politischen Stabilitat. Die
Mobilitdtsnachfrage steigt ungebremst und die Verkehrstrager stossen zu Spitzenzeiten an ihre Kapa-
zitatsgrenzen. Jeder Verkehrstrager hat eigene komparative Vorteile, welche sich ideal erganzen kén-
nen. Die Umsetzung dieser Erkenntnis ist indessen noch keine Kernkompetenz der heutigen Ver-
kehrspolitik. Die Herausforderungen sind gleichwohl nicht trivial und alle Engagierten im Verkehrsbe-
reich sind gefordert, durchaus kontroverse Beitrage aus ihrer jeweiligen Perspektive beizusteuern. Als
ein solcher Beitrag versteht sich die Studie ,Vision Mobilitat Schweiz 2050, die auf Basis eines Wer-
teverstandnisses guter Mobilitat und allfalliger Entwicklungstrends das Zielbild einer wiinschenswerten
Mobilitat im Jahre 2050 zeichnet. Erwartete oder Giberraschende Erkenntnisse? Die Diskussion sei
erdffnet!

10.10 - 10.40

Megatrend Sharing Economy

Besitzen war gestern!

Referent: Christoph Zeier, Leiter strategische Projekte, Mobility car sharing

Im Zuge der fortschreitenden Digitalisierung beginnen sich neue Lebensstile zu etablieren, deren zent-
raler Bestandteil das Teilen ist. Wobei Teilen hier nicht als heiliges Prinzip der Grosszligigkeit, son-
dern eher als lukratives Marktmodell zu verstehen ist. Die sogenannte Sharing Economy erlebt einen
Boom. Noch nie haben sich die Menschen derart viele Dienstleistungen und Dinge geteilt wie heute.
Ferienwohnungen werden bequem via Webportal und App von AirBnB gebucht. Die Mitfahrgelegen-



heit fir den Uber-Passagier lauft von der Bestellung bis zur bargeldlosen Bezahlung tUber das Smart-
phone ab.

Welchen Einfluss wird dieser Trend auf die Mobilitat und die Verkehrssysteme der Zukunft haben?
Wann und wie wird das gesamte Transportgewerbe auf den Zug der Sharing Economy aufspringen?
Wie kénnten sich die bereits etablierten und bewéahrten Car-Sharing-Modelle wie Mobility weiter entwi-
ckeln?

10.40 - 11.10
Kaffeepause

Themenbereich 2: Waren und Giterverkehr

11.10-11.40

Nachhaltige Mobilitat durch Innovationen im Guterverkehr
Visionen, Strategien und Zielbilder

Referent: Dr. Arnold Berndt, Bundesamt fur Verkehr BAV

Mit dem totalrevidierten Giitertransportgesetz, welches ab 1.7.2016 in Kraft ist, werden die Rahmen-
bedingungen fur den Schienengtiterverkehr auf neue Beine gestellt. Dem Primat der Eigenwirtschaft-
lichkeit folgend, sollen bisher unter dem Verdacht der Subventionierung stehende Dienstleistungen zu
einem Geschéft werden. Um einen nachhaltigen Erfolg zu ermdglichen, mussen bereits heute weg-
weisende Entscheidungen fiir die notwendigen Innovationen und erforderlichen Infrastrukturen fiir den
Guterverkehr im Jahre 2030 getroffen werden.

Mit welchen Strategien und Angeboten kann unter diesen neuen Rahmenbedingungen die Mobilitat
im Waren- und Guiterverkehr nachhaltig optimiert werden? Welche Trends und Innovationsprozesse
beeinflussen den Guterverkehr der Zukunft? Hat der Schienengiterverkehr gegentiber der Strasse
zukUnftig Uberhaupt eine Chance? Lassen sich die Vorteile der verschiedenen Verkehrstrager in neu-
en intermodalen Angeboten kombinieren? Was kann oder soll die 6ffentliche Hand beitragen?

11.40-12.10

Lost das Logistiksystem Cargo Sous Terrain mit der unterirdischen Guterverkehrs-
Infrastruktur Mobilitats- und Logistikprobleme?

Referent: Peter Sutterliti, Prasident Verein Cargo Sous Terrain

Ab 2030 koénnte der Guterverkehr im Mittelland revolutioniert werden. Eine privat finanzierte unterirdi-
sche Guterverkehrsinfrastruktur soll die Logistik-Drehscheiben und grossen Stadte der Schweiz unter-
einander verbinden und in mehreren Tunneln unbemannte, tber eine Induktionsschiene elektrisch
angetriebene Wagen mit Gitern zirkulieren lassen. Als Zugange zum neuen Transportsystem sind
Hubs vorgesehen, in denen Waren mit Liften die vertikale Distanz zu den oberirdisch gelegenen Ver-
teilzentren Uberwinden kdnnen. Die City Logistik tbernimmt als Teil von Cargo Sous Terrain Funktio-
nen fur die Ver- und Entsorgung der Stadte.

Ist eine solche unterirdische Giiterinfrastruktur realistisch und geeignet, die Gitertransportprobleme
der Zukunft zu 16sen?

12.15-13.45
Mittagessen

Themenbereich 3: Sonderthemen

13.45-14.15

Fuhrt das selbst fahrende Auto der Zukunft zu weniger Stau und grinen Stadten?
Aussichten und erste Erkenntnisse aus einem Swisscom Versuch

Referent: Robert Gebel, Head Banking & Industries, Swisscom Enterprise Customers



Das Auto der (nahen) Zukunft fahrt, lenkt und bremst mit Unterstiitzung von Sensoren, Computern
und Software autonom. Es erfasst andere Fahrzeuge und Passanten (ber Laser-Scanner, Radar und
Videokameras.

Spezielle Software analysiert die Daten, erkennt Fahrsituationen und gibt die Fahrbefehle. Solche
selbstfahrenden Autos kénnen das urbane Leben grundlegend veréndern, weil sie die Grenze zwi-
schen privaten und o6ffentlichen Transportwegen verschwinden lassen. Eine Flotte autonomer Fahr-
zeuge, welche wie lose aneinandergekoppelte Waggons durch ein Verkehrsleitsystem gelenkt wer-
den, bringen am Morgen die Menschen zur Arbeit und holen sie abends wieder ab. Abertausende
Hektaren von Parkplatzen und Parkhausern kdnnten stadtebaulich neu genutzt werden, weil das au-
tonome Auto keinen Parkplatz in der City mehr bendtigt, sondern sich nach erflllitem Transportzweck
wieder ins Verkehrsnetz einfadelt.

In Zusammenarbeit mit dem UVEK und der deutschen Firma Autonomes Labs hat Swisscom im Jahre
2015 erste Erfahrungen mit einem entsprechend umgebauten VW Passat auf Schweizer Strassen
gesammelt. Was bedeuten autonom fahrende Fahrzeuge fir die Kommunikationsnetze? Wie lassen
sich Autos, Gegenstande und Menschen optimal und effizient vernetzen? Inwiefern kénnen solche
Verkehrssysteme die Staus eindammen und die Umwelt entlasten?

14.15 - 14.45
Mobilitat vor Menschenleben? Eine ethische Auslegeordnung
Referent: Martin Kolmar, Professor fiir Volkswirtschaftslehre, Universitat St. Gallen

Technologische Innovationen wie etwa beim selbstfahrenden Auto fihren zu komplexen ethischen
Konflikten. Wie sollen autonom fahrende Autos in einer Konflikt- bzw. Gefahrensituation reagieren?
Muss ein Computer-gesteuertes Auto mit einem 79-jahrigen ,Fahrer* gegen einen Baum prallen, um
eine Frontalkollision mit einem mit 5 Jugendlichen besetzten Fahrzeug zu vermeiden? Wie program-
miert man die Algorithmen in der Software des selbst fahrenden Autos fiir solche oder ahnliche Kon-
fliktfalle? Wie lassen sich ethische Fragen und Wertungen in das technische System einspeisen? Und
wer entscheidet, welche ,Variante" im Ernstfall autonom gewahlt werden muss?

14.45 - 15.15

Innovative Mobilitat - wie geht das?

Ein Uberblick tiber Best-Practice-Beispiele zukunftsweisender Mobilitatsprojekte

Referent: Silas Hobi, Fachspezialist Mobilitat / Programmleiter KOMO, Bundesamt fur Energie BFE

Mobilitat stellt die Schweiz vor grosse Herausforderungen: Der Verkehr ist fiir den héchsten Anteil des
Energieverbrauchs und der CO»-Emissionen verantwortlich. Schadstoffgrenzwerte werden regelmas-
sig Uberschritten. Der Ausbau der Infrastruktur verursacht hohe Kosten und beansprucht in der dicht
besiedelten Schweiz viel Raum. Bewegungsmangel fihrt zu steigenden Gesundheitskosten. Wir-
kungsvolle und erfolgversprechende L6sungen fur die Mobilitét der Zukunft sind deshalb dusserst
erwinscht. Die Koordinationsstelle fiir nachhaltige Mobilitait KOMO des Bundes fordert deshalb die
Entwicklung und Umsetzung neuer Projekte mit einer Anschubfinanzierung. Innovation ist dabei wich-
tig, aber nicht der einzige entscheidende Faktor fir eine erfolgreiche Etablierung auf dem Markt. Wel-
che erfolgreichen Projekte wurden in der Vergangenheit unterstutzt? Wie werden neue Ideen entwi-
ckelt und aufgegleist? Wie kdnnen wir gemeinsam neue erfolgversprechende Projekte lancieren?

15.15-15.45

Mehr Mobilitat dank weniger Verkehr

Mit Mobility Pricing zur nachhaltigen Verkehrspolitik?
Referent: Daniel Muller-Jentsch, Avenir Suisse

Das Prinzip ,Wer konsumiert, zahlt* gilt im Verkehr nur bedingt. Das Wachstum auf Schiene und
Strasse halt unvermindert an. Staus und Uberfillte Zlige zu Spitzenzeiten sind die Folgen. Das
Schweizer Verkehrssystem gerat immer mehr in eine Wachstumsspirale, in der sich Nachfrage und
Subventionen quasi gegenseitig bedingen. Die fehlende Kostenwahrheit im Verkehr fihrt dazu, dass
die einen vom GA als einer Art Flat Rate Ubermassig profitieren, wahrend andere via Steuern an Infra-
strukturen bezahlen, die sie gar nicht benutzen.

Inwieweit kann Mobility-Pricing im Sinne eines 6konomisch und dkologisch aufgebauten Instruments
dazu beitragen, die Nachfrage nach Mobilitdt zu lenken bzw. Verkehr und Staus zu reduzieren? Mit
welchen Massnahmen und Instrumenten kénnen die Mobilitatsbedirfnisse zeitlich gestaffelt werden,
um so die ,Benutzungsspitzen” in den Verkehrssystemen zu brechen? Welche Anpassungen miissten
in der Verkehrspolitik bzw. im Schweizer Verkehrssystem vorgenommen werden?



15.45-16.15
Fragen und Feedbacks aus dem Publikum

16.15 - 16.30
Fazit

16.30
Tagungsende

Tagungskonzeption und Tagungsleitung:
Sven-Erik Zeidler, Geschaftsfihrer ZVR

Veranstaltungsort

GERSAG

Kultur und Kongresszentrum
Rueggisingerstrasse 20a
6020 Emmenbrucke

Luzern - Zentralschweiz
www.gersag.ch

Offentlicher Verkehr
Der Regionalzug bringt Sie in sieben Minuten ab Bahnhof Luzern direkt vors Haus. Die Haltestelle
Gersag ist nur 150 Meter entfernt.

Busverbindungen
VBL-Linienbus Nummer 2 ab Bahnhof Luzern bis Emmenbriicke Sonnenplatz. Nur zwei Minuten vom
Gersag entfernt.

Mit dem Auto
Wenige Fahrminuten von der A2/A14 Autobahnausfahrt ,Emmen Sud" und der A2 Ausfahrt ,Emmen
Nord" entfernt. Signalisation Gersag folgen.

SBE Station Gersag
EMMENBRUCKE

Ausfahrt E
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DAS AUTO IST DREH- UND ANGELPUNKT
DER MODERNEN MOBILITAT...

... und soziales Konstrukt!




Gesamtreduktion seit "Peak Death"

United States of...
Spain
Ireland
Italy
Iceland
United Kingdom
Norway
New Zealand
Portugal
Belgium
Sweden
Finland
Australia
Japan
Denmark
Austria
France
Germany
Luxemburg
Switzerland
Netherlands

Reduktionsfaktor

RESILIENTIKUM

¥

S

ORTHODOXIKUM

DAS DAS
EXPANDIERENDE KRITISCHE STABILE
AUTO AUTO AUTO




aPIEGEL ONLINE

Foren | Votes

Das SPON-Forum: So wollen wir debattieren

Die aktuellen Top-Themen

Neue Treiber &
Verkehrsakteure

Umfassender
Technologischer
Wandel

Neuordnung der
Politikfelder

Neue Industrien

Login | Registrierung

Vote-Auswertung JOO

Benzin- und Dieselautos verbieten?

Norwegen will ab 2025 keine Autos mit Verbrennungsmotor mehr
zulassen. Vorbild fur Deutschland?

Unbedingt, ein guter Schritt. 18436 [ 62,96%

Joah, vielleicht 2050? [— 19,93%

Auf keinen Fall, Elektro ist keine Alternative. 4355 [ 14,87%

WeiB nicht. 655 [| 2,24%
Gesamtibeteiligung 29282

Stand: 16.08.2016

Neue Markte & innovativen
Geschaftsmodelle

Neue
Infrastrukturen

Neue
Finanzierungs-
modelle

Neue
Mobilitatsleitbilder

Neues
Mobilitatsverhalten




SWISS £ mobility

KOLLEKTIVMITGLIEDER

Herzlich willkommen auf der Website des Verbandes Swiss eMobility. Swiss eMobility ist der

Elektromobilitdtsverband der Schweiz und freut sich, Sie auf den nachsten Seiten umfassend dber dieses

hemssinferee KYBURZ

Bl SWITZERLAND
AKTUELLES

21.09.16 | Dem Verband Swiss eMobility beigetreten ist die Firma Swarco

swarconE
P& Traffic Switzerland GmbH. Wir freuen uns tber unser neues Kollektivmitglied. FOKUS
BWARCO TRAFFIC SWITZERLAND GMEH

15.09.16 | Elektromobilitat entdecken: jetzt Benzin- oder Dieselauto gegen

eCard4Car i ein Elektroauto eintauschen und dank eCardCar eine verlangerte Probefahrt
€ ™

_ e machen.
oY

DEPRIVATISIERUNG

Kollektive
Offentliche
Verkehr




WIE GEHT KO-MOBILITAT
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Using
instead of
owning

Infrastrukturen

Networking
instead of
cocooning

Station-Based
Free-Floating
Point-To-Point
P2P-based
E-Carsharing

Planned Trips
Realtime Matchmaking
TNC/TNO

Sharing

instead of Fahrzeuge
hoarding

Freeing

instead of Fahrten
restricting

Free-Floating
Point-To-Point
P2P-based
E-Carsharing

longtime rental
realtime matchmaking
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2009 2010 2011

2012

Transport Network Company
«Asset-light», kein eigenes
Rollmaterial

Agressive Expansion («one
city/per day»

Im regulatorischen
Graubereich

Erfolgreiches Marketing
Ohnehin «ungeliebter
Konkurrent» mit
Imageproblemen

2013 2014 2015

Daimler Mobility Services

Urbane Mobolital intelligent vermetzl

PUBLIC
TRANSPORTATION
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Spezifisches Downsizing
(«kleinere Motor»)

Strukturelles Downsizing
(«anderes Fahrzeug»)

Systemisches Downsizing
(«anderer Antrieb»)

A 4

.. mehr
korperliche
Energie

% T RaadSharlngJ UStP ark

Saarland Mltfahren

“Autopia gottapark coovia LaroRe

Fa hI‘ m| t ﬂndahn £O.28
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' BesserMitfahren.deflinc

catchalift.com

Weniger
mechanische
Energie...

Modales Upscaling

(«Semimotorisierung»)

Geografisches Upscaling
(«grossere Distanzen»)

Frachtbezogenes Upscaling
(«mehr Guter und Personen»)

S
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DAS ALTERNATIVE STADTAUTO

aller motorisierter
Gutertransporte per Auto
oder Lieferwagen in
européaischen Stadten
kénnten mit dem Cargo-
Bike getatigt werden
(Cyclelogistics.eu)

NUR GUTE GRUNDE

aller Haushalte in
Kopenhagen mit zwei
und mehr Kindern
besitzen ein Lastenrad
(Copenhagenize.org)
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Einkauf /
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529% Verkehrszweck
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DAS AUTO

=1
selbststeuerndes,
gemeinschaftlich
genutztes,
elektrisches
Endgerat als
Serviceangebot
aus.derHand
eines Flotten-
betreibers

Eine vom Fahrer
gelenkte
Verbrennungs-
maschine

In Privatbesitz

DAS AUTO-AUTO

Besitz
Okonomie
Fahrerlaubnis
Parken
Prioritaten
Nutzungsraum

Energie

TEILAUTOMATISCH @ VOLLAUTOMATISCH

Besitz
Okonomie
Fahrerlaubnis
Parken
Prioritaten
Nutzungsraum

Energie
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1. Das vollautomatische Auto kombiniert die technischen
und wirtschaftlichen Grundlagen des ICT- und

Automobilsektors und liefert als

die Grundlage fiir die Entstehung eines neuen
verkehrsindustriellen Zeitalters.

Das vollautomatische Auto entkoppelt die
Fahrzeugnutzung vom privaten Fahrzeugbesitz und

schafft eine neue der Automobilitat.

Das vollautomatische Auto ermoglicht als elektrisch
angetriebenes, kollaborativ genutztes und
ferngesteuertes Fahrzeug zumindest eine

DIE DREI HAUPTSATZE DER A.M.

im rollenden und ruhenden
Automobilverkehr.







Vision Mobilitat Schweiz 2050

Mehr als eine Trendfortschreibung

ZVR-Tagung
Kongresszentrum Gersag, Emmenbricke

11. November 2016
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Prof. Dr. Dirk Bruckmann
Lebenslauf

1991 — 1999 Studium des Bauingenieurwesens an der Universitat GH Essen.

1999 - 2006 Wissenschaftlicher Assistent am Institut fir Verkehrswesen und
Verkehrsbau der Universitat Duisburg-Essen, Dissertation zum Thema
Containerisierung des Wagenladungsverkehrs.

2006 — 2011 Fachspezialist Netzbedarfsentwicklung der SBB Cargo AG in
Basel, Projektleiter fur die Terminalprojekte in Basel und in Chiasso,
Entwicklung der Terminalstrategie von SBB Cargo.

2011 — 2015 Leitender Wissenschaftler am Institut ftr Verkehrsplanung und
Transportsyteme der ETH Zurich, Leiter des Forschungsteams Logistik und
Bahnguterverkehr.

Seit Mai 2015 — Professor fur Verkehrslogistik an der Hochschule Rhein-Waal in
Kamp-Lintfort.
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Agenda

Einfihrung

Methodik und Referenzszenario
Zielbildthesen
Handlungsempfehlungen
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Einfihrung
Wozu braucht es eine Verkehrsvision 2050

=  Hochwertige Verkehrssysteme auf zeitgemassem Niveau sind ein Grundpfeiler jeder modernen
Gesellschaft.

= Kontinuierlich steigende Nachfrage nach Mobilitat fir Guter und Personen.

= |nfrastruktur-Engpéasse in der Schweiz sind heute schon vorhanden und werden sich kinftig
verstarken.

= |Inder Verkehrspolitik Uberwiegt ein nach Verkehrstragern sowie nach Personen- und
Guterverkehr getrennter Planungs- und Entscheidungsprozess.

= Notwendigkeit eines integrativen Ansatzes zur Gestaltung eines synchromodalen
Verkehrssystems.

= Der Horizont heutiger Planungsvorhaben bis max. 2035 st fir umfassende Infrastrukturprojekte

zu kurz.

Es bedarf einer gemeinsamen Verkehrstrager und Akteurs Ubergreifenden Vorstellung zur zukinftigen
Ausgestaltung von Mobilitét in der Schweiz mit Horizont 2050.

Die Studie méchte erste Impulse und Denkanstosse — in Form von Zielbildthesen und daraus
abgeleiteten Handlungsempfehlungen — zur zukiinftigen Ausgestaltung der Giter- und
Personenmobilitét in der Schweiz geben.

11.11.2016 Prof. Dr.-Ing. Dirk Bruckmann, Hochschule Rhein-Waal 4 von 23



Einfihrung
Tragerschaft

Die Studie wurde von einer Vielzahl von Unternehmen als Bereichen des
Verkehrs und reprasentativ fur alle Verkehrstrager unterstitzt:

Q)  PostAuto’s

A eh

PLANZER
M I G ROS CAMION TRANSPORT Lng Il:lsel f!:jll(gr!lé-saiseerl
BOMBARDIER b I
sy ) 7/ 4 @
A aT | RHENUS
Switzerland L oGIsSTICS
Fachverband
mira  ~etron BKZ] SBB CFF FFS
HUPAC - s SWISSRAIL  ATSWISS
SIEMENS
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Agenda

Einflhrung

Methodik und Referenzszenario
Zielbildthesen
Handlungsempfehlungen
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Methodik und Referenzszenario
Backcasting-Ansatz

l Trends & Treiber l

A Expertenschitzung (Forecasting) 9 Referenzszenario

/ A e Delta
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° § 9 Handlungsempfehlungen :
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Heute 2030 2050 Zeit

Entwicklungsprognosen einstellen wiirde. Bis zum Jahr 2030 sind Daten verfiigbar. Fir

} Das Referenzszenario zeigt, welcher Zustand sich aufgrund aktueller Trends und
den Zeitraum bis 2050 wurden Expertenschatzungen im Tragerkreis vorgenommen.
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Methodik und Referenzszenario
Trends als Einflussfaktoren auf die Nachfrage

UBERSICHT UBER DIE BETRACHTETEN TRENDWIRKUNGEN

GV Strasse
Luft Passagiere

TRENDS

Zunahme der Zersiedlung

Innenverdichtung

Verknappung des Bodens und der Ressourcen

l M~ « GV Schiene

Zunahme der Nutzungskosten (Ticketpreise, Gebiihren, Treibstoff)
Zunahme der Infrastrukturengpisse

Verbreitung alternativer Antriebe

Steigerung der Energieeffizienz

Kapazititsausbau der Infrastruktur

Infrastrukturausfille bedingt durch Klimaexzesse

Infrastrukturausfille durch unzureichende Instandhaltung

Wirkung auf die Verkehrsmenge (sehr verstarkend, verstarkend, neutral, abschwéchend

} Fur das Referenzszenario wurden die wesentlichen Trends identifiziert und in ihrer
und sehr abschwachend) wie auch in ihrer Eintrittswahrscheinlichkeit bewertet.
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Methodik und Referenzszenario
Beispiel fur Trendwirkungen: Strassengtterverkehr

STRASSENGUTERVERKEHR — TRENDS

FLEXIBILITAT
GEGENUBER SCHIENE

INFRASTRUEKTUR-
AUSFALLE

ABNAHME
SENDUNGSGROSSE
INNENVERDICHTUNG

TEILAUFHEBUNG

NACHTFAHRVERBOT
ZUNAHME DER

NUTZUNGSKOSTEN

=

ABSCHWACHENDE TRENDS

VERSTARKENDE TRENDS I

I

Verstarkende und abschwéachende Trends heben sich in ihren Wirkungen teilweise auf.
In die Nachfrageentwicklung wurde daher nur die erwartete Summe der Wirkungen
einbezogen.
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Methodik und Referenzszenario
Entwicklung des Strassenguterverkehrs

E s I O —————
== ARE (2004) Bahndynamik u Alpenschutz

—=ARE (2004) Basisszenario Zuywachs yon 35.5%

20'000 - —#=—ARE (2004) Stagnation
=#—BFS / Litra (2013)

© Maximum Expertenschétzung Vision 2050

N\
IAVAN

15'000 - A Mittelwert Expertenschitzung Vision 2050 // //
< /
£ A Minimum Expertenschatzung Vision 2050 ' A
= /
2 # Expertenschatzung IVT-LOG - inkl. Trendwirkung /
= Visfon 2050

10'000 >

—]
///‘ AR Persflektiven =
5'000 Ve
v ©
BFS/LITRA
0 € =
1950 1960 1970 1980 1990 2000 2010 2020 2030 2040 2050

Jahr

Als verstarkende Trends werden die Teilaufhebung des Nachtfahrverbots (zumindest fur
emissionsarme Fahrzeuge) und die Fortsetzung der Trends zu abnehmenden
Sendungsgrossen infolge von Online-Shopping angenommen.

11.11.2016 Prof. Dr.-Ing. Dirk Bruckmann, Hochschule Rhein-Waal 10 von 23



Methodik und Referenzszenario
Entwicklung des Schienenguterverkehrs

25'000 [ S ——
=== ARE (2004) Bahndynamik u Alpenschutz
—+—ARE (2004) Basisszenario Zuywachs von|35.5%
20'000 - —#=—ARE (2004) Stagnation
\
—+—BFS / Litra (2013) /
Maximum Expertenschatzung Vision 2050 // / qb
15'000 -~ A Mittelwert Expertenschatzung Vision 2050 4 //
o
E A Minimum Expertenschatzung Vision 2050 / L~ A
3 =
2 @ Expertenschatzung IVT-LOG - inkl. Trendwirkung L~ T
s \ ) Visjon 2050
10'000 » T N
/I/// ARH Persgektiven =
5'000 /
'
BFS/LITRA]
g <« , >
1950 1960 1970 1980 1990 2000 2010 2020 2030 2040 2050
Das Wachstum wird vor allem auf Verbesserungen auf der Betriebsseite und auf eine
positiv angenommene Wirtschaftsentwicklung als verstarkende Trends zurtickgefuhrt. Die
in Kirze betriebsbereiten Basistunnel am Gotthard und Ceneri werden die Kosten des
Bahntransports im Transitverkehr reduzieren.
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Methodik und Referenzszenario
Entwicklung des motorisierten Individualverkehrs

120'000
Zuwachs yvon 11.9%
o —
100'000 / e —" C )
- \ A
F Vis|on 2050
80'000 P Ve N
g ARE Pergpektiyen
) >
© P
'E' /" ==+ ARE (2006): Szenario Stadtenetz u Wachstum
=
g- 60'000 rd ==+ ARE (2006): Szenario knappe Ressourcen 1
s // —8- ARE (2006): Basisszenario
P 4
J 4 <~} ARE (2006): Szenario Stagnation
40'000 ya — BFS (2013) 1
)4 ~®- Litra (2013)
/ A | Maximum Expertenschatzung Vision 2050
20'000 "' A | Mittelwert Expertenschatzung Vision 2050 5
7 A | Minimum Expertenschatzung Vision 2050
ll’f BFS/LITRA btatistiken + | Expertenschatzung IVT-LOG - inkl. Trendwirkung
0 b Y R R
1950 1960 1970 1980 1990 2000 2010 2020 2030 2040 2050

Jahr
Neben dem erwarteten Bevdlkerungswachstum und einer positiven
Wirtschaftsentwicklung sind es vor allem die weitere Zunahme der Zersiedlung sowie die
technologischen Entwicklungen, die verstarkend wirken.
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Methodik und Referenzszenario
Entwicklung des 6ffentlichen Personenverkehrs

45'000 . v . v v
= ARE (2006): Szenario Stadtenetz u Wachstum
= ARE (2006): Szenario knappe Ressourcen
40'000 s i » ~ < 1
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= Litra (2013) r
~&- BFS (2013): 1990 0. Strassen-OV ‘D
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:' « Expertenschatzung IVT-LOG - inkl. Trendwirkung
s 20'000 - + + + +

Visjon 2050
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10'000 - /‘/ . . . -
5000 |

BFS/LITRA Statistiken
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Die Innenverdichtung, die Verknappung von Boden und Ressourcen, der geplante
Kapazitatsausbau der Infrastruktur sowie der steigende Anteil der alteren
Menschen an der Bevolkerung wurden als die wichtigsten Treiber identifiziert.
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Methodik und Referenzszenario
Entwicklung des Personenluftverkehrs

100,000 T T T T T 1
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Es wird zugrunde gelegt, dass sich bis 2050 keine neuen grossen Flughafenstandorte
herausbilden und die derzeitigen Flugplatze ihren regionalen Charakter behalten. Durch
die steigende Kaufkraft in Schwellenlandern und den steigenden Bevdlkerungsanteil mit
Migrationshintergrund tberwiegen die verstarkenden Trends.
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Methodik und Referenzszenario
Herausforderungen fur die Zukunft

Themenfelder

= Steigender Mobilitatsbedarf bringt Mobilitatssysteme an Grenzen
= Infrastrukturausbau ist immer noch als althergebrachtes Instrument der Regionalpolitik verbreitet
=  Entscheidungsprozesse fordern sektorale Sonderinteressen statt ganzheitliche Priorisierung

= Infrastruktureller Kapazitatsausbau oft politisch unkritisch reflektiert, ist lokal aber dusserst umstritten;
Ausbauvorhaben sind haufig blockiert

=  Staatliche Mittel fur Infrastrukturausbau werden tendenziell abnehmen, dafir steigt Mittelbedarf fur Erhaltung
= Alle Verkehrstrager werden schleichend von Informationstechnologie durchdrungen

=  Technologieentwicklungen sind politisch nicht prasent; «Sprengkraft» neuer Informationsanbieter
unterschatzt

T C—

Keine gute L6sung:
«Mehr vom Gleichen» ohne wirkliche
Zukunftsfahigkeit

nicht ausreichend, da die Strukturen mehrheitlich verkehrstragerspezifisch ausgerichtet sind.

} Entscheidungsstrukturen auf Bundes und Kantonalebene unterstitzen die Integration der Verkehrstrager
Auch Agglomerationsprogramme des Bundes bleiben i.d.R. auf ihre jeweiligen Planungsraume beschrankt.

11.11.2016 Prof. Dr.-Ing. Dirk Bruckmann, Hochschule Rhein-Waal 15 von 23

Agenda

Einflhrung

Methodik und Referenzszenario
Zielbildthesen
Handlungsempfehlungen

A
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Zielbildthesen
Ableitung der Zielbildthesen (Beispiel)

38 Zielbildthesen bilden den eigentlichen Kern der «Vision Mobilitat 2050»
Sie beschreiben gemeinsam das Bild Giber die wiinschenswerte Mobilitat in der Zukunft

o C—

These: «Bei der Ermittlung der von Nutzern zu tragenden Betriebskosten des Verkehrssystems werden auch die

externen Kosten einbezogen.»

= Kostenermittlung fur Inanspruchnahme der Verkehrsleistungen
orientiert sich an den Vollkosten, d.h. auch externe Kosten (Stau,
Unfélle, Umwelt)

= Forderung von Anreizen zur gezielten Entwicklung und zum Einsatz
fortschrittlicher Technologien, die zur Senkung der externen Kosten
beitragen

= Umwelt und Sicherheit riicken starker in den Fokus bei Anbietern und
Nutzern

= Hohere Transparenz und wirtschaftliche Nachvollziehbarkeit von
externen Kosten

= Beeinflussung der Handlungsentscheidungen bei Anbietern und
Nutzern
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Zielbildthesen
Weitere Zielbildthesen als Indikatoren
»~guter Mobilitat”“ (Beispiele)

/ —

—
% ’—
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Agenda

1. Einfuhrung

2. Methodik und Referenzszenario

3. Zielbildthesen

4. Handlungsempfehlungen
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Handlungsempfehlungen
Ausgewahlte Handlungsempfehlungen, um das
Zielbild zu erreichen

44 Handlungsempfehlungen, gegliedert in 9 Themenbereiche zeigen den

Weg zur «Vision Mobilitat 2050» auf

Nachfrage: Fir Arbeitswege und Dienstreisen gibt es keine steuerliche
Entlastungen mehr.

Finanzierung: Die Nutzung von Verkehrsleistungen und -infrastrukturen ist mit
Nutzerkosten zu verbinden; diese orientieren sich grundséatzlich an den
Vollkosten (inkl. externer Kosten), Preise unter Vollkosten sind politisch zu
begriinden.

Finanzierung: Ein Mindestzugang zur Mobilitat ist fiir alle Bevdlkerungsgruppen
finanzierbar zu gewahrleisten. Der soziale Ausgleich wird aber nicht durch das
Verkehrssystem getragen, sondern aus anderen Quellen finanziert.

Planung & Organisation: Beim Betrieb und Unterhalt der Verkehrsinfrastruktur
soll der Staat objektbezogen die Wertschopfungstiefe optimieren.

Infrastruktur: Der Ausbau der Verkehrsinfrastruktur erfolgt grundsatzlich
engpassorientiert und nur, sofern die Engpasse durch intelligente Bewirtschaftung
nicht behoben werden kénnen.
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Handlungsempfehlungen
Neue Ansatze der Verkehrsplanung werden erforderlich

= Traditionelle verkehrstragerspezifische Strategien sind abzulésen durch einen integrierten Masterplan;
konventionelle Planungsprozesse verlieren dabei an Bedeutung

= Steuerung des Verkehrsbereichs durch den Staat: In der Vergangenheit durch Verstaatlichung der
Infrastrukturen, aber Steuerungswirkung der Infrastrukturen geht zuriick

= Kunftige Treiber der Entwicklung — insbesondere Informationstechnologie und Daten — werden im
Eigentum von Unternehmen sein, die sich nicht verstaatlichen lassen

= Neue Geschéaftsmodelle werden Marktbedirfnisse der Nutzerinnen und Nutzer besser befriedigen als
hergebrachte Formen der Leistungsvermittlung und Abrechnung

= Madglicher Ansatz: Pilotvorhaben in den Bereichen Technologie, Geschaftsmodelle, Mobilitdtsformen

Wenn es mit dieser Studie gelingt, die verkehrspolitische Diskussion Uber die in der Schweiz benétigte und
gewiinschte Mobilitat zu bereichern, so hat sie ein erstes Ziel erreicht.
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Handlungsempfehlungen
Download der Studie

Vision Mobilitit
Schweiz

2050 - Jn=n

EMzirich ﬁ Univerytds S¢Galen

Kostenloser Download

(http://www.unisg.ch/~/media/Internet/Content/Dateien/Unisg/HSGServices/HSGMediacorner/Aktuell/2015/November/Studi
e-VisionMobilitaetSchweiz-2050.pdf?fl=de)
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Kontakt zum Referenten
Adresse

Prof. Dr.-Ing. Dirk Bruckmann
Hochschule Rhein-Waal
Professor fir Verkehrslogistik
Friedrich-Heinrich-Allee 25
D-47475 Kamp-Lintfort
dirk.bruckmann@hsrw.eu
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Megatrend Sharing Economy

Besitzen war gestern

Christoph Zeier
Leiter Strategische Projekte

mobulity

car sharing

Emmenbriicke, 11. November 2016

Tellen Ist das neue Haben

Nutzen statt besitzen
Einfach, jederzeit, 6rtlich unabhangig
Bezahlt wird, was genutzt wird

mobulity

5 car sharing



Es gibt immer mehr Moglichkeiten

immaterielle Dinge = selbstverstandlich
Alltagsgegenstande = keine Berlhrungséangste
intime Sachen = tabu

Was wir teilen... ... und was nicht

ste weisergebent

~ mobulity

car sharing

Quelle: GDI-Studie, Sharity die Zukunft des Teilens, 2013

4

Sharing als Business Modell gefragt

Multinationale Unternehmen
Investitionspotenzial
Sharing Economy Startups

REY T —
zLendingClub OFFIGE o
elaer
@ flickr &F crece
ZIPCAr veovanns 4 .
P ‘ sharoo.com

L L. -

MEIN AUTO IST DEIN AUTO

mefne ernte

) fleetster

.g S moovel

S

plaglaCar

momllty

car sharing



Jeder zwelte Schwelzer will sharen

Spitzenreiter sind Mobilitat und Unterkunft
Umsatz Carsharing Markt bis 2020 steigend

Europa von Euro 600 Mio. auf 5 Mia. / Schweiz von CHF 90 Mio. auf 180 Mio.

-

_ . . Steigend
40% | Werde Was wurde und was wird in Zukunft via Sharing- elgzr;t:irl
ich in den Economy Plattformen in der Schweiz geteilt?
nachsten 12 Sinkender
Manaten . . Anteil
30% | teilen Dienstleistungen o
Transport
B
20% N
LLL) Unterkunft
10%
Giiter
CE2 Habe ich
Finanzielle Dienstleistungen bereits geteilt
0%
0% 10% 20% 30% 40%
® 1 g
Quelle: Deloitte, 2015 mObl lty
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Die Mobilitat ist im Umbruch

Von Generation «Golf» zu Generation «iPhone»
Von Statussymbol Auto zu Statussymbol Smartphone
Bereitschaft fur alternative Mobilitatsformen steigend

mobility

. car sharing



MIV

* Verdoppelung seit 1990
o 22’828 Staustunden (+4% vs. 2014)
o Staukosten von rund CHF 2.5 Mia.

 Dichtes OV-Netz
« Zunahme der Nachfrage +35% in

den letzten zehn Jahren
e (auch) an Kapazitatsgrenze

Urbanisierung

» Lifestyle
* Landflucht
* Lebensmittelpunkt

mobality

car sharing

Unsere Vision

1 Mobility Auto ersetzt 10 Privatautos
Individuelle Mobilitat — nicht individueller Autobesitz
Individualverkehr offentlicher — offentlicher Verkehr individueller

LN L4
e AL §

{ I :
.’_I'F;l |;. ..I FF‘N .' I'E'

mobility

car sharing



Die strategische Umsetzung

Weiterentwicklung der Mobilitat als Dienstleistung

1997 2014 2016
] :. o =
| AW oy i~ _ ;.
Privater Klassisches Freefloat Integrierte Integrierte Mobilitat mit
PKW Carsharing Carsharing Mobilitat autonomen Fahrzeugen
« Eigene/Miet- « Stationsbasiertes ¢ Spontane «Einweg- ¢ Integrierte Planung, » Fahrerlose Fahrzeuge in
fahrzeuge Carsharing nutzung» Buchung, Bezahlung Kombination mit
¢ Anschluss-mobilitait < Catch a Car « End-2-End Mobilitat Pooling/Sharing/6V
¢ SwissPass * «Mobilitat als Service»
B A SO = B A Som
L ]
mobality
10 car sharing

mobility@home

Das Auto vor der Haustlire ohne eigenes Auto
Zugang zu einem einheitlich zuganglichen schweizweiten Angebot
Raum ist nicht erweiterbare Ressource

mobility

car sharing
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Mobility-One-Way

Pilotbetrieb zwischen Zirich, Bern, Basel, Luzern und Zurich Flughafen
Sehr positives Echo in Medien, Kunden und «Mobility-One-Way»-Nutzern
Weitere agile «Lern»-Phasen fur Ausbau des Netzes und Services geplant

Lernen

Lernen Lernen

N

mobulity

car sharing

Catch a Car

Catch a Car — das offentliche Auto im urbanen Raum
Uberall einsteigen — iberall aussteigen
Pilotbetrieb in Basel erfolgreich

mobility
13 car sharing



Enge Verzahnung mit 6V

Multimodales Verkehrsverhalten
Nahtlose Mobilitatskette
Fahrzeuge an Bahnhotfen und 6V-Knotenpunkten

mobality
15 car sharing

360 Grad Integration

CH ist historischer Pionier bei physischer, modaler und tariflich Integration
Carsharing zentraler Baustein
Konzeption und Gestaltung der Nahtstellen

e 15 NOV. 1949
kL 1 HOV. 1950
i
.

mobility

car sharing



Szenarien autonomer Fahrzeuge

haben starken Impact auf die Stadte und den Modal-Mix

Szenario 1: Erste exklusive autonome Fahrzeuge werden genutzt

IMPACT ON

THE CITY (%)

» Number of vehicles

= Accidents =18

» Parking space 0

= Emissions -9

B e g e g s
e -

Quelle: Studie Boston Consulting Group

MODAL MIX
AS A SHARE OF PASSENGER
DISTANCE TRAVELED (%)

« Private traditional car 35

* Private SDV 11
« Traditional taxi 6
+ Robo-taxi

« Public transportation 39
« Walking and biking 5

mobulity

car sharing

Szenarien autonomer Fahrzeuge

haben starken Impact auf die Stadte und den Modal-Mix

Szenario 2: Autonome Fahrzeuge sind der Normalfall

IMPACT ON
THE CITY (%)

+ Number of vehicles -8

MODAL MIX
AS A SHARE OF PASSENGER

DISTANCE TRAVELED (%)

« Private traditional car 14

= Accidents =55 = Private SOV 3
= Parking space =5 » Traditional taxi 4
= Emissions -3 * Robo-taxi &
« Pubbic transportation 28
« Walking and biking 7
‘_ Privat a P A_ D
T =

Quelle: Studie Boston Consulting Group

mobility

car sharing




Szenarien autonomer Fahrzeuge

haben starken Impact auf die Stadte und den Modal-Mix

Szenario 3: Autonome Taxis verdrangen autonome (private) Fahrzeuge

2. BTHE 1 S @7 MODAL MIX
1!: E ﬂoc:g p . ' AS A SHARE OF PASSENGER
: A DISTANCE TRAVELED (%)

= Number of vehicles « Private traditionalcar 5
» Accidents -85 » Private SOV 1
» Parking space =39 « Traditional taxi 0
« Emissions -81 = Robo-taxi 49
» Public transportation 36
= Walking and biking 9

mobulity

car sharing

Quelle: Studie Boston Consulting Group

Szenarien autonomer Fahrzeuge

haben starken Impact auf die Stadte und den Modal-Mix

Szenario 4: Autonome Fahrzeuge werden im Ride Sharing genutzt

MODAL MIX
AS A SHARE OF PASSENGER
DISTANCE TRAVELED (%)

IMPACT ON

THE CITY (%)

« Number of vehicles « Private traditional car

= Aocidents -87 * Pnvate SDV 1
» Parking space =54 « Traditional taxi 0
= Emissions -85 + Robo-taxi 53

» Public transportation 32
« Walking and biking 9

mobility

car sharing

Quelle: Studie Boston Consulting Group




Vielen Dank fur Ihre Aufmerksamkeit

YYEE ™ L e
= ,,'* hes ﬁﬂ‘-u- i?

mobality

car sharing

Mobility Genossenschaft
Glutschstrasse 2, Postfach, 6000 Luzern 7

24h-Dienstleistungscenter 0848 824 812
www.mobility.ch e
office@mobility.ch mOblllty

22 car sharing



Facts & Figures 2015

Anzahl Mitarbeitende 190
Fahrzeuge 2’900

Tochtergesellschaften:
- MIAG (Informatik)
- Catch a Car AG (Freefloat Carsharing)

Beteiligung:
- Sharoo -l,
mobility
23 car sharing

So funktioniert Mobility Carsharing
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So funktioniert Catch a Car

’
s

’
%2 catcha
s 5233 car
e

3
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Schweizerische Eidgenossenschaft Eidgendssisches Departement fur
Confédération suisse Umwelt, Verkehr, Energie und Kommunikation
Confederazi

Confed:

Bundesamt fur Verkehr

Nac‘hhaltlge Mobllltat
|durch Innovationen im
Guterverkehr

Gliederung

(1) Totalrevision GUTG: Herausforderungen - Ziele -
Massnahmen

(2) Denkanstoss 1.
Herausforderungen fur den Schienenguterverkehr !

(3) Denkanstoss 2:
Ein neuer Schienenguterverkehr als Antwort ?
- Technische Neuerungen fur einen neuen
Schienenguterverkehr
- Organisatorische Neuausrichtung

Bundesamt fur Verkehr | Dr. Arnold Berndt, 11.11.2016 2



© TOTALREVISION
GUTERTRANSPORTGESETZ (GuUTG)

Herausforderungen

» Mangelhafte Kapazitatssicherung fir den Guterverkeh
» Mangelhafte Infrastrukturplanung im Guterverkehr

,historisch gewachsen’

.........

© TOTALREVISION
GUTERTRANSPORTGESETZ (GUTG)

Grundséatze und Ziele

1. Rahmenbedingungen fir eine nachhaltige Entwicklung und effizientes
Zusammenwirken der Verkehrstrager

Ziele: Ko-Modalitat und Nachhaltigkeit

2. Bedarfsgerechte Eisenbahninfrastruktur und geeignete
Guterverkehrsanlagen

Bund unterstitzt Bereitstellung von Infrastruktur

3. Diskriminierungsfreier Zugang zu Guterverkehrsanlagen

Infrastruktur steht allen Interessierten zur Verfigung

4. Eigenwirtschaftliche Angebote im Schienengiterverkehr

Gleiche Spielregeln fur alle,
Bund greift in Marktgeschehen nur in

Ausnahmen aktiv ein




© TOTALREVISION
GUTERTRANSPORTGESETZ (GuUTG)

Mangelhafte Kapazitatssicherung fur den Glterverkehr
Netznutzungskonzept und —plane: Kapazitatssicherung

— Abldsen der Prioritatenregelung

— Netznutzungskonzept und -plane sichern die
Kapazitat von der ersten verbindlichen Planung
bis zum Fahrplan

— Sicherung der Anzahl und Qualitat der Trassen
gemass den politischen Beschliissen (NEAT,
STEP etc.) fur die Verkehrsarten:

» Glterverkehr
» Personenfernverkehr
e regionaler Personenverkehr

Bundesamt fur Verkehr | Dr. Arnold Berndt, 11.11.2016

© TOTALREVISION
GUTERTRANSPORTGESETZ (GUTG)

Mangelhafte Infrastrukturplanung im Gluterverkehr
Institutionalisierter Planungsprozess: Konzept - Zielbilder

FUr die Bereitstellung von Prognosen
—Rangier- und

Formationsbahnhdofen Produktionskonzepte
—Gleisanlagen des

Guterverkehrs

—Umschlagsanlagen

sowie deren Abstimmung
mit der Entwicklung der Konzept
Eisenbahninfrastruktur fmmmmmmmmmmmmmmmmmmmmmmmmm s
(Trassenbedarf > STEP) unter engem Einbezug

der Branchenakteure

Bundesamt fur Verkehr | Dr. Arnold Berndt, 11.11.2016 6
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© TOTALREVISION
GUTERTRANSPORTGESETZ (GuUTG)

Unsystematisches, intransparentes Forderinstrumentarium
Finanzielle Férderung Glterverkehrsanlagen

— Anschlussgleise und Umschlagsanlagen des kombinierten Verkehrs

— Bis max. 60% der Investitionskosten; bei Projekten von nationaler
Bedeutung bis max. 80%, Rest Eigenmittel

— Verpflichtung zu Transportmengen und diskriminierungsfreien Zugang
... wenn nicht erfillt: Geld zurtck

= Ausweitung der staatlichen Infrastrukturfinanzierung auf
die fur Guterverkehrsangebote erforderlichen privaten Infrastrukturen

© TOTALREVISION
GUTERTRANSPORTGESETZ (GUTG)

Unsystematisches, intransparentes Forderinstrumentarium

FOrdertatbestand: Innovationen

— Forderung von technischen Neuerungen:
Pilotanwendungen, Prototypen und Beschleunigung von technischer
Migration

= Uberwindung von Pfadabhangigkeiten, Wechsel auf neue Standards
. erleichtern und beschleunigen




Das Gras wachsen horen oder Was’?

THERT AT BRI
N T stéé

Gliederung

(1) Totalrevision GUTG: Herausforderungen - Ziele -
Massnahmen

(2) Denkanstoss 1:
Herausforderungen fir den Schienenguterverkehr !

(3) Denkanstoss 2:
Ein neuer Schienenguterverkehr als Antwort ?
- Technische Neuerungen fur einen neuen
Schienenguterverkehr
- Organisatorische Neuausrichtung

Bundesamt fur Verkehr | Dr. Arnold Berndt, 11.11.2016 10



o DENKANSTOSS 1:
HERAUSFORDERUNGEN FUR DEN
SCHIENENGUTERVERKEHR !

Wie sieht der Schienengiterverkehr 2030/40 aus?

E-Commerce

Deindustrialisierung
Schweiz

AP

- Sinkende Losgrossen
- Hohere Wertdichte

- Steigende Bedeutung letzte

Meile/City-Logistik

Automatisierung

- Sinkende Losgréssen
- Unpaarigkeit der Strome
- Internationale Logistik

Bundesamt fuir Verkehr,

- Rationalisierung aufgrund

Automation
(Strassenguterverkehr)

Digitale Vernetzung:

Industrie 4.0

Lol

m—&'—'

& 2
o 2

IO'A s
Bl -
; -’

S T

- Integration in Logistik

o DENKANSTOSS 1:
HERAUSFORDERUNGEN FUR DEN
SCHIENENGUTERVERKEHR !

Wie sieht der Schienenguterverkehr 2030/40 aus?

Szenario 1

Szenario 3

- Intelligente Lieferketten und
Echtzeitinformationen
- Optimi

ierte Prozesskette

- «Logistik 4.0»

Szenario 2 27

¢
%

—100% Nachtsprungnetz
(falls Nachtfahrverbot

weiterhin gilt)

—Kein Schienenguterverkehr

mehr

—Schiene nur Hauptlauf

—Strasse bis Anschlusspunkt

—Kein Bundeln und Verteilen
via Anschlussgleis

Szenario 4

@@f:;@

muu

>

—Maximaler Einsatz an

—Technologie/Automation

—Bindeln und Verteilen
wie heute

10ld Berndt, 11.11.2016
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DENKANSTOSS 1:
HERAUSFORDERUNGEN FUR DEN
SCHIENENGUTERVERKEHR !

Wie sieht der Schienengiterverkehr 2030/40 aus?

Leistung im Giiterverkehr

Anteile am Modal-Split Zuwachs indexiert Leistung und Zuwachs

% Index: 2010 = 100 absolut Mrd. tkm

100 160 - 25
Schiene 44,7 %
90 L@

kiR Schiene | | i
20 | SCTICTIER 46

R — /r"f/
120 : ! ;

60 Strasse 32,8% Schiene —— 15
100 e o {

50 —
40 / -0
63,2 BYWA Strasse . 80
30 V
70 — 60 5
10
0 40 - 0
2010 2040 1995 2000 2005 2010 2015 2020 2025 2030 2035 2040
Quelle: ARE: Verkehrsperspektiven 2040
Bundesamt fur Verkehr | Dr. Arnold Berndt, 11.11.2016 13

Gliederung

(1) Totalrevision GUTG: Herausforderungen - Ziele -
Massnahmen

(2) Denkanstoss 1.
Herausforderungen fur den Schienenguterverkehr !

(3) Denkanstoss 2:
Ein neuer Schienengiterverkehr als Antwort ?
- Technische Neuerungen flr einen neuen
Schienengdtterverkehr
- Organisatorische Neuausrichtung

Bundesamt fur Verkehr | Dr. Arnold Berndt, 11.11.2016 14



o DENKANSTOSS 2:

EIN NEUER SCHIENENGUTERVERKEHR

ALS ANTWORT ?

Mdogliche technologische Hebel

Asset Intelligence Mobile Devices

S A

\ /

Wayside Technology

Innovationen

- Portfolio fur -

NN

Autonomes Fahren
im Rangier-/

Automatische
Kupplung —

Predictive
Maintenance

NN /7 1 N

Bundesamt fir

Kommunikation

Intrazug-

o DENKANSTOSS 2:

EIN NEUER SCHIENENGUTERVERKEHR

ALS ANTWORT ?
Maogliche logistische Hebe

Asset Intelligence Mobile Devices

- || o

e Automatisierung

/ ‘Handarbeit’ entfallt, hdhere Effizienz
/  Standardisierung

Weyside Technolo niedrigere Beschaffungs- und
: Instandhaltungskosten
» Telematik

bessere Datenlage fur Transporteur
und Kunden

* Geschwindigkeit
\\ kirzere Transportzeiten, bessere

~omd  Umléufe, neue Kundensegmente

N

Formationsbahnhof

Autonomes Fahren
im Rangier-/
Formationsbahnhof

a4

trazug-
unikation

Kupplung

Maintenance

L

Bundesamt fur

I
|
"Eu
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o DENKANSTOSS 2:
EIN NEUER SCHIENENGUTERVERKEHR
ALS ANTWORT ?

Neue Produktionsformen

« Automatisierung:
‘Handarbeit’ entfallt, hdhere Effizienz
| - Standardisierung:
niedrigere Beschaffungs- und
Instandhaltungskosten
g © Telematik:
bessere Datenlage fur Transporteur
und Kunden
| * Geschwindigkeit:
kirzere Transportzeiten, bessere
Umléaufe, neue Kundensegmente

— Schneller
von A nach B

— Kurzer
Verarbeitungszeit in Rangier-
und Formationsbahnhofe

— Optimaler
Auslastung dank besserem
Kapazitatsmanagement

— Glnstiger

|  kirzerer Ressourceneinsatz,

optimierte Instandhaltung,
optimierte Auslastung

o DENKANSTOSS 2:
EIN NEUER SCHIENENGUTERVERKEHR
ALS ANTWORT ?

In der Lage, sich den Herausforderungen zu stellen?

E-Commerce Deindustrialisierung
Schweiz
T
- Sinkende Losgrdssen - Sinkende Losgrossen
- Hohere Wertdichte - Unpaarigkeit der Strome
- Steigende Bedeutung letzte - Internationale Logistik
Meile/City-Logistik Automatisierung Digitale Vernetzung:
Industrle 4.0
_ y #
S
t‘:s_ oo sw EI e

- Intelligente \Werketten und
Automation Echtzeitinformationen
Bundesamt fir verkehr| | (Strassenguterverkehr) - Optimierte Prozesskette

- Integration in Logistik - «Logistik 4.0»




Und wer macht’'s?

Neuer Schienengtterverkehr benotigt auch eine
organisatorische Neuausrichtung

DENKANSTOSS 2:
EIN NEUER SCHIENENGUTERVERKEHR
ALS ANTWORT ?

Organisatorische Neuausrichtung

__wmmmmw\
Integration in Logistikkette

Neupositionierung des Schienengiterverkehr muss auf den verschiedenen Stufen
der Logistikkette erfolgen: gemeinsame Abstimmung — gemeinsames Branchen-
Commitment — es darf nicht alles von einem abhangen

| ERSHESSUTT - .' )
Investitionsfahigkeit
Investitionen setzen die Verfligbarkeit von Risikokapital voraus, }
Kapltal muss akqumert werden kénnen — nicht nur vom Staat

B Ll RERRRI

O

RN

Reaktionsfahigkeit
Organisation des Schienenguterverkehrs muss in der Lage sein, die
Herausforderungen fruhzeltlg zu erkennen und proaktlv anzunehmen

YN e e e A a1
bei allen, die mit Schienenguterverkehr zu tun haben ...

Transporteur Spedlteur Polltlk Verwaltung



Confédération suisse Umwelt, Verkehr, Energie und Kommunikation

9 Schweizerische Eidgenossenschaft Eidgendssisches Departement fur
Confederazione Svizzera

Confederaziun svizra Bundesamt fur Verkehr
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DAS INNOVATIVE GESAMTLOGISTIKSYSTEM

CARGO SOUS TERRAIN (CST), 2016

GARGO == S0US TERRAIN

MENSCHEN OBERIRDISCH —
GUTER UNTERIRDISCH CARGOSOUSTERRAIN.CH

0 . BIIEI@IRIIH
CST: LOGISTIKLOSUNG DER ZUKUNFT

im Giiterverkehr* (NZ2) JNene Jitvdher Jeitung

Eine Revolution
im Giiterverkehr
| noerinton hes Myatem in det Sliuecs moahdar

» Einzigartige Verkehrsinfrastruktur fur den
effizienten Guterverkehr

> Von der Quelle zur Senke
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GUTERVERKEHR WIRD WEITER ZUNEHMEN °"“'@“""

PROGNOSE GUTERVERKEHRSWACHSTUM

40 +

35 4

Transportleistung in Mia. tkm

10 -

5 4

O 4

04

30 +

25 4

20

15 4

b

/’T X
Zunahme des
Guterverkehrs um
O/
37/%
2000 2005 2010 2015 Y 2020 Y 2025 -~ 2030
Jahr Quelle: Bundesamt firr Raumentwicklung (2012):

Quelle: Bundesamt fir Strassen (2015):
Belastung der Nationalstrassen 2014

Ergéanzungen zu den schweizerischen Verkehrsperspektiven bis 2030,
Bern

ENGPASSE FUHREN ZU HOHEN KOSTEN """'@“”"

2016: UBERLASTETE VERKEHRSWEGE

» Téaglicher Verkehrsstau kostet
1.2 Milliarden Franken pro
Jahr*

» Personen und Giiter
konkurrenzieren sich auf
Strasse und Schiene

» Ineffizientes System fiihrt zu
vielen Leerfahrten

» Bedarf nach kontinuierlicher,
zeitunabhangiger Lieferung

*Quelle: Bundesamt fiir Raumentwicklung / Infras (2012):
Neuberechnung der Stauzeitkosten
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NEUE ANFORDERUNGEN IN DER LOGISTIK

CARGO SOUS TERRAIN IST MARKTORIENTIERT
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VON DER WIRTSCHAFT FUR DIE WIRTSCHAFT

o e

Neue schweizweite
Guterinfrastruktur

Alternative zu heutigen
Engpéssen

Marktorientierte Losung fur die
Schweizer Wirtschaft

Privat finanziert

CARGD ‘ SOUS TERRAIN

VON ZUKUNFTIGEN KUNDEN UND BETREIBERN IM KONSORTIUM

Q die Mobiliar

swisscom

RHENUS
LOGISTICS

mettlerzinvest

Wir erden Ideen

=] SBB CFF FFS Cargo

hyperlcop ‘ one

5 Stadt Ziirich
§ Tiefbauamt

f(:':l CargoTube (SRIS) fruainic: wnd wansgessent

Systeme (SQS)

piepostn Vi

Bundesamt fir Verkehr BAY

€COS “BKW

emeinschaft
Detailhandel Schweiz

IG DHS

(<o & S DENNER|

MANOR® MIGROS

CSDINGENIEURE™®

VON GRUND AUF DURCHDACHT
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FACHEXPERTEN UND UNTERSTUTZER

ALS VEREINSMITGLIEDER IM KONSORTIUM

[(;sam

GILGEN
LOGISTICS

Kanton Bern

2
@ Canton de Berne
L

GARGO ‘ SOUS TERRAIN

O POYRY GEOTEST s

INTRALOGISTICS ﬁ de y @ Marti Gruppe

MEHR ALS EINLIFT @

_r._l LOGLAY

GARGO ‘ SOUS TERRAIN

Dedizierte
Guterinfrastruktur

Ewn

rRApPi)  POEEIeR  ETVA
Xplanis
. — -
LA, msdrect e, COCX.. Glbde
CSDINGENIEURE™ 3' A | "=
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6 ALLEINSTELLUNGSMERKMALE
VON CST
Automatisch von Quelle Verbindet
7 zum Ziel ] ' Logistikkanale [
2 ==l | (.

~ Paradigmawechsel zu kleineren
Transporteinheiten

Integrierte Feinverteilung
durch City-Logistik

Nachhaltigkeit




GARGO X S0US TERRAIN

09
SYSTEMINTEGRATION

VERBUND ALLER LOGISTIKKANALE SCHAFFT FLEXIBILITAT

> Anbindung von Strasse, Wasser, Luft "-" *)'
Schiene und Luft
» Zugang fiir alle Wasser Uit

> CST unterstltzt Innovationen wie

autonome Fahrzeuge und Drohnen Strasse mmm TG pe, o EENEED p

Schiene VI "y

[INDUSTRIE- & LOGISTIKZENTREN| [sTADT/CITY LOGISTIK

Fahrzeuge CST & Partner

Fahrzeuge CST & Partner

¢_y‘)"~——n<—» HUB ' ‘_'55"5‘-“
e, WG PENEEG — i > b NEN
5 gow B EENESC pum <> o +—> Eyu mye sl §
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GARGO X S0US TERRAIN

10
LANGFRISTIGE WERTHALTIGKEIT

OFFENTLICHER NUTZEN ERHOHT AKZEPTANZ

» Entlastung des Verkehrs und > Reduktion Lieferverkehr an » Okologisch signifikante
der Umwelt an Autobahnen Hubs Verbesserung gegenuber
sowie in den Stadten » Einsparungen von Boden konventionellem Transport

> Umlagerung von 40% des durch unterirdische und (bis zu 80 % CO,-Einsparung)
Schwerverkehrs von der Al effiziente Infrastruktur > Schweiz als Pionier
(im Endausbau) » Technische Lésung mit

Exportpotenzial
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DANKE FUR IHRE AUFMERKSAMKEIT

WWW.CARGOSOUSTERRAIN.CH

GARGO == S0US TERRAIN

MENSCHEN OBERIRDISCH —
GUTER UNTERIRDISCH CARGOSOUSTERRAIN.CH
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Das selbsfahrende Auto

Erkenntnisse aus einem Versuch

Robert Gebel, Head of Banking & Industries 11.11.16

Der Pllot des selbstfahrenden Autos in der
Schweiz war ein Gemeinschaftswerk

Autonomos Swisstopo
ASTRA Kantonspolizei Zurich
Herzlichen
Dank UVEK Stadtpolizei Zrich
Strassenverkehrsamt

Kanton Zirich Stadt Zurich



Die Digitalisierung ist bereits zum Alltag
gev\lnrr]r\n

swisscom

Die Digitalisierung kommt in Wellen

Vernetzung & Virtualisation, loT, Al,
Mobilitat Cloud, Big Data smart Data L2

S

%WI@ ?

2007 2012 Heute 20xx %



Sechs Kompetenzen werden in der digitalen Welt
bedeutend

Sensoren, Vernetzung, Software und Karten sind
zentrale Elemente fur das Fahrzeug der Zukunft

Laser Scanner GPS Antenne
Kameras

Laser Scanner

Odometer ®7
Cloud-Anbindung e——/




Im Bereich der Mobilitat sehen wir sechs

Einsatzbereiche

&

Elektromobilitat

Mobility Pricing

Smart Car

Big Data

Autonomes Fahren

Connected Cars

Es entstehen vollig neue Herausforderungen




Erste Feldversuche sind bereits live

Big Data wird uns einen grossen Sprung
ermadglichen
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Wir wissen nicht was als nachstes kommt, aber
es kommt schneller als gedacht
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Ubersicht

e Ausgangslage

 Autonome Fahrzeuge und Ethik: eine
Auslegeordnung

* Moralische Probleme mit technologisch
perfekten selbstfahrenden Fahrzeugen

e Moralische Probleme mit technologisch nicht
perfekten selbstfahrenden Fahrzeugen

e Vom Gut zur Dienstleistung: Pricing

v%
'A Universitiat St.Gallen



Ausgangslage

Erster todlicher Unfall mit Tesla-Fahrzeug 2016

— Statistik Tesla: 1 Toter auf 130 Mio. Meilen

— Statistik DoT (2014): 1.08 Tote pro 100 Mio. Meilen.
Potenzial fur Unfallreduktion gross. (McKinsey: 90%
Reduktion in Unféllen, Ersparnisse USA $190
Mrd./Jahr)

Implikationen fir

— Struktur und Nutzung der Innenstadte

— ldee der Mobilitat und des Eigentums, Status

— Versicherungsmarkte

— Arbeitsmarkte

— “In-Car-Media-Markets”

v%
'A Universitiat St.Gallen

Ausgangslage

Situation 1 Situation 2

- Philippa Foot

| -
f&' Universitit St.Gallen



Ethik: eine Auslegeordnung

Gesetze auf Ebene des
Staats

4

Regelethik

v

Algorithmen
A

4

Regelethik

zwischenmenschliches
Verhalten

Handlungsethik 1

Blirgerinnen und Burger

* Selbstfahrende Autos verschieben das Problem von der Ebene der
Handlungsethik auf die Ebene der Regelethik.
e Das ist aber nicht qualitativ neu, da wir solche Probleme immer schon auf
staatlicher Ebene haben.

* Auch diese haben Konsequenzen fiir Anzahl und Identitat verletzter oder toter

Menschen. (Organspende, Tempolimit, ...)

v’

'E Universitit St.Gallen

Ethik: eine Auslegeordnung

Auf der Ebene individuellen moralischen Handelns gibt es

eine grosse Diversitat moralischer Normen.

Auf der Ebene der Gesetze und Rechtsprinzipien kommen

auch unterschiedliche ethische Prinzipien zur Anwendung,
diese werden aber von Juristen hinsichtlich ihrer
Implikationen und Konsistenz starker hinterfragt.

Deontologische Ethiken

(Locke, Kant, ...)

Konsequentialistische

Tugendethiken

Ethiken (Aristoteles, Maclintyre,
(Mill, Rawls, ...) Buddha, ...)
,4

'E Universitit St.Gallen




Ethik: eine Auslegeordnung

e Beispiel: Urteil des deutschen Bundesverfassungsgerichts zum
Verbot des Abschusses ziviler Flugzeuge zur Verhinderung
terroristischer Attentate: basic% auf Kantscher Vorstellung
von Moral.

Beispiel: Grossteil der Debatte um Tmolley-Problem basiert auf
utilitaristischer Vorstellung von Moral!

Belde sind mltelnander unvereinbar und fihren im Bereich
2aden Autos zu sehr unterschledllchen

v%
'A Universitiat St.Gallen

Perfekte autonome Mobilitat

| 4
'A Universitiat St.Gallen



Perfekte autonome Mobilitat

Was muss geregelt werden?

Identitat (Ich versus Andere)

Anzahl (Viele versus Wenige)

Personlichkeitscharakteristika (Alter, Geschlecht, Sozialer Status, ...)
Spezies (Mensch, Tierart)

Zwei Stimmen von Google-Softwareingenieuren aus dem Projekt:

“It takes some of the intellectual intrigue out of the problem, but the answer is almost

always ‘slam on the brakes'’.

“The real question is ‘what would you ...oh, it’s too late’.

77

7

Diese Position macht es aber nicht besser, sondern verscharft das Problem
dramatisch: Geschwindigkeit des Autos ist aktive Wahl des Algorithmus. Wir haben
eine ethisch unplausibel verkirzte Problemwahrnehmung, wenn wie sie auf die
konkrete Situation vor dem Unfall verengen.

Dann wird aber der gesamte Algorithmus ethisch relevant, da er zu jedem Zeitpunkt
Ort und Geschwindigkeit des Fahrzeugs und damit eine
Wahrscheinlichkeitsverteilung Gber zukinftige Konsequenzen festlegt.
%
VA& Universitit St.Gallen

Perfekte autonome Mobilitat

Bonnefon, Shariff, Rahwan (Science 2016, Befragung mit ca.
2000 Teilnehmenden):

Utilitaristische Norm (minimiere Anzahl der Toten) wird
theoretisch akzeptiert (76%).

Gleichzeitig gibt es starke Praferenz fur ein Fahrzeug,
welches die Insassen um jeden Preis schitzt.

Gesellschaftliche Dilemmasituation.

Dies kann die EinfUhrung einer an sich sichereren
Technologie verzogern, wenn der Staat nicht regulierend
eingreift.

Problem: Framing-Effekt durch begrenzte Auswahl
ethischer Alternativen!
v’
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Perfekte autonome Mobilitat

Ethische und gesellschaftliche Probleme:

1.

Moralische Probleme auf dem Weg

Wollen wir das Problem mittels einer utilitaristischen Ethik lI6sen? Wie
verhalt sich diese Ethik zu den Prinzipien, die hinter anderen Gesetzen
stehen?

Wie finden wir das heraus?
Falls ja: welche Merkmale nutzen wir zur Bewertung von Leben (Alt —
Jung, Arm — Reich, ...) und wie aggregieren wir sie?
Wie finden wir das heraus?

1. Blrgerinnen und Blirger: MIT-Initiative ,Moral Machine”

(http://moralmachine.mit.edu)

2. Juristen und Ethikexperten
Erlauben wir dem Einzelnen, zwischen verschiedenen ethischen Modi zu
wahlen (e-Drive versus a-Drive)?
Falls nein: wie gehen wir mit wahrscheinlich verschleppter
Markteinfiihrung aufgrund mangelnder Akzeptanz um (staatlicher
Zwang, ...)?

v%
'A Universitiat St.Gallen
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Moralische Probleme auf dem Weg

Raj Rajkumar (Carnegie Mellon University) geht davon aus, dass es vollstandig
autonome Fahrzeuge in 10 bis 20 Jahren geben wird. Bis dahin werden wir
einen graduellen Prozess beobachten, in dem das Fahrzeug in immer mehr
Situationen die Kontrolle hat, wahrend Menschen in den schwierigen
Situationen eingreifen missen, die das Fahrzeug nicht beherrscht.

“The number of scenarios that are automatable will increase over time, and
one fine day, the vehicle is able to control itself completely, but that last step
will be a minor, incremental step and one will barely notice this actually
happened. [...] There will always be some edge cases where things do go
beyond anybody’s control.”

Daher kommt es in der Ubergangsperiode zu einem Miteinander von Mensch
und Algorithmus.

Das erzeugt (ethische) Probleme ganz eigener Art.

v%
'A Universitiat St.Gallen

Moralische Probleme auf dem Weg

Paradox der Automation

1.  Automatische Systeme fiihren zu Inkompetenz im Umgang mit der Technologie,
da sie einfach zu bedienen sind und Fehler korrigieren.

2.  Ausdiesem Grund kann der Mensch lange mit ihnen storungsfrei interagieren, so
dass seine Fahigkeiten im Umgang mit ihr sich gar nicht nicht bilden. Diese
Inkompetenz bleibt unsichtbar im Hintergrund verborgen, bis ein Storfall eintritt.
Selbst wenn der Mensch als Experte beginnt, verliert er tber die Zeit die
Fahigkeiten durch einen Mangel an Praxis.

3.  Automatische Systeme versagen tendenziell in ungewohnlichen Situationen oder
auf eine Art, die zu einer ungewohnlichen Situation flhrt. In solchen Situationen
bedarf es Uberdurschnittlicher Fahigkeiten, um die Situation zu l6sen.

v%
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Moralische Probleme auf dem Weg

Gary Klein: “When the algorithms are making the decisions,
people often stop working to get better. The algorithms can
make it hard to diagnose reasons for failures. As people become
more dependent on algorithms, their judgment may erode,
making them depend even more on the algorithms. That process
sets up a vicious cycle. People get passive and less vigilant when
algorithms make the decisions.”

/

Wieners Gesetz:

Automatisierung
schafft da

v%
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Moralische Probleme auf dem Weg

Probleme, die sich aus einer ordnungspolitischen Perspektive stellen:

* Die genaue Funktionsweise der Algorithmen ist ein
Betriebsgeheimnis der Unternehmen, so dass die Gesellschaft diese
nicht hinsichtlich ihrer Funktionsweise und damit einhergehend
moglichen Implikationen untersuchen kann.

* Wir haben dariber hinaus keine Vorstellung von dem
Missverhaltnis zwischen der impliziten algorithmischen Wirklichkeit
und der realen Wirklichkeit, auf die sie gestulpt wird.

*  Wir kdnnen uns aber auch nicht auf die Krafte des Wettbewerbs
verlassen, die die beste Losung hervorbringen werden, da wir es
mit Winner-Takes-All-Markten zu tun haben, auf denen wenige
Unternehmen den Markt beherrschen.

v%
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Moralische Probleme auf dem Weg

Zwei Herangehensweisen:

1. Computer ibernimmt Kontrolle in normalen Situationen,
Mensch ist ,,troubleshooter®.
* Probleme: siehe oben
e \Vorteil: Zeitautonomie im Normalfall

2. Mensch tibernimmt Kontrolle in normalen Situationen,
Computer ist ,troubleshooter”.
* Probleme: keine Zeitautonomie, Situationen, in denen
weder Mensch noch Computer Losung hat
e Vorteil: Qualifikationen bleiben besser erhalten, dadurch
bessere Handhabung schwieriger Situationen

v%
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Vom Gut zur Dienstleistung: Pricing



Vom Gut zur Dienstleistung: Pricing

Digitalisierung des Fahrzeugs bietet Moglichkeit des
Einsatzes neuer Pricingmodelle:

Autonome Fahrzeuge:

 Preisdifferenzierung bzgl. Uberholverhalten
(,,Fastmode” versus ,Relaxedmode”)

* Preisdifferenzierung bzgl. des gesamten Fahrverhaltens

Digitalisierung:

* Entwickle gesamtes Fahrzeug oder einzelne
Komponenten zu einer Dienstleistung

» Separate Bepreisung von Nutzungszeit, Infotainment,
Heizung, Klimaanlage, ...

* Datengenerierung auf Basis des Nutzungsverhaltens
und Analyse bzw. Verkauf an Dritte

It

Moralische
Dimension der
impliziten
Umverteilung?

Moralische
Dimension von
,Big Data”

v%
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Vielen Dank fur Ihre Aufmerksamkeit!
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VR-Tagung 11. November 2016
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\ energieschweiz

Unser Engagement: unsere Zukunft.

Herausforderung Verkehr: Energieverbrauch
* Wie hoch ist der Anteil des Verkehrs am Energieverbrauch?

Endenergieverbrauch 2015

Total: 838 360 TJ Werkehr: 305280 TJ
= Verkehr: 36% des gesamten
Energieverbrauchs

= Grosse Abhangigkeit: wir geben jahrlich
14-15 Mrd. CHF fiir Treibstoffe aus, ca. 8
Mrd. fliessen in die Forderlander

Haushalte
Dienatleistungen

R ncustrie

Statistische Differs

nz o
inkl. Landwirtachaft
Quele: BF £ - Gesamtenergiestatistik © BF5 Meuchatel, 20186 (‘

energieschweiz

Unser Engagement: unsere Zukunft.
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Herausforderung Verkehr: CO,-Emissionen

CO,-Emissionen des Verkehrs 2014

0.7% 0.9%

H Personenwagen

0.3%

m L ieferwagen

1.5%
2.3%

[ astwagen
Busse
m Motorrader
® Tanktourismus und statistische Differenz
mBahn
m Schifffahrt
m Nationaler Flugverkehr

m Pipelinetransport

Quelle: BAFU - Treibhausgasinventar
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Herausforderung Verkehr: Sicherheit

Verunfallte 2015

0@

ZU FUSS AUF DEM VELO
2313 4004

e

e

nergieschweiz

Unser Engagement: unsere Zukunft.
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Herausforderung Verkehr: Flachenbedarf

Siedlungsflachen nach Nutzungsart 2009 G4 «Zwischen 1985 und 2009
hat die Verkehrsflache um
15.5% zugenommen.»

I Industrie- und

5,5% 7.8% Gewerbeareal
I Gebiudeareal
Il \erkehrstlichen

I Erholungs- und
Griinanlagen

I Besondere

Siedlungsflachen

6,4%

Total der Siedlungsflachen: 307'897 ha

Quelle: BFS — Arealstatistik @ BFS m
C
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Unser Engagement: unsere Zukunft.
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Vom DZM zu KOMO
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Unser Engagement: unsere Zukunft.
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Ziele KOMO

Betreiben einer anerkannten, zentralen Anlaufstelle fur die Férderung -0
nachhaltiger und innovativer Mobilitatsprojekte; )

2. Projektunterstiitzung durch Anschubfinanzierung;

3. Verbessern der Marktchancen durch Kommunikation positiver Q
Ergebnisse; 70N

4. Wissenstransfer sowie Vernetzung der relevanten Akteurlnnen;

5. Reduktion der Such- und Transaktionskosten sowie des
Verwaltungsaufwands.

@

\ energieschweiz

Unser Engagement: unsere Zukunft.
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Velospot

Zurzeit grosster schweizer
Bikesharing-Anbieter

\ energieschweiz

Unser Engagement: unsere Zukunft
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Werkzeugkoffer Parkierung

Werkzeugkoffer

offentliche Parkierung in Gemeinden GEREESREREEiND
Leitfaden BEGLEITENDE MASSNAHMEN

BEWIRTSCHAFTUNG

ANZAHL, LAGE, ANORDNUNG

energie schweiz

[ (=)
\ energieschweiz

Unser Engagement: unsere Zukunft.
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Langsamverkehr und Gesundheit — intersektorale Zusammenarbeit

o W i GEMEINDE
‘ﬁ"'_ o ‘PR BEWEGT

sfarderung
i St Gallen

3

nergieschweiz
Unser Engagement: unsere Zukuntft.
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Défivelo

Blick

Home News Sport People Ratgeber Life Gesundheit VirtualReality Auto StardesTages Services

| SIE SoD R M > WIS » SCMWIAE » IMMEE UL :

Immer unbeliebter

Schweizer Kinder sollen wieder
mehr Velo fahren

BERN/ZURICH - Pro Velo Schweiz will seine Veloforderung gezielter auf Kinder und
ugendliche ausrichten. Der Verband sorgt sich, weil das Velofahren bei Jugendlichen
immer weniger beliebt ist.

\ energieschweiz

Unser Engagement: unsere Zukunft.
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Carvelo2Go fur Gemeinden

- e

carvelo2go

Die Schweizer Sharing-Plattform fir eCargo-Bikes

-
denergie schweiz

Unser Engagement: unsere Zukunft.
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VillageOffice

energieschweiz

Unser Engagement: unsere Zukunft.
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Koordinationsstelle flir nachhaltige Mobilitat KOMO

Sehweizetlsche Eidgenossenschaft KOMO f('jrderF_die Entwicklu_ng und Umsetzung
Confédération suisse neuer Ideen fiir zukunftsweisende
Confederazione Svizzera Mobilitatsformen und -angebote.

Confederaziun svizra
Koordinationsstelle fir nachhaltige Mobilitit KOMO KOMO sucht Ihr Wirkungsvolles und
erfolgsversprechendes Mobilitatsprojekt!

Mehr Informationen unter:
www.energieschweiz.ch/komo

Der Termin der nachsten Projekteingabe ist der
30. April 2017.

@)

\. “suisse énergie

Notre engagement : notre futur.
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Mobility Pricing: Mehr Mobilitat
dank weniger Verkehr

ZVR-Tagung Mobilitat
Emmenbriicke, 11. November 2016

Dr. Daniel Muiller-Jentsch

Senior Fellow, Avenir Suisse

Mobilitat wachst schneller als Bevolkerung und Wirtschaft

Index (1995=100)
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Quelle: BFS
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Okonomische Strukturfehler der Verkehrspolitik

1. Subventionierung fiithrt zu Ubermobilitit:

— Kostendeckungsgrad im Bahnverkehr 41%
— Strasse inkl. externen Kosten keine volle Kostendeckung

— Steuerabzug fir Pendler zusatzliche Subvention

2. Fehlende Preisdifferenzierung:

— Kapazitatsengpasse: Hohe Nachfrage zu Stosszeiten und an Flaschenhalsen
— Heutige Losung: teurer Kapazitatsausbau oder Stau

— Besser waren Knappheitspreise: Nachfrage drosseln / Spitzen glatten

3. Politisierte Investitionsentscheide:

— Kapazitatsausbau nach Bedarf, Aufaddierung regionaler Wunschlisten

— Fehlende Priorisierung von Projekten nach Kosten-Nutzen-Analyse

- Verstoss gegen Kostenwahrheit und Verursacherprinzip.

ravenir'suisse Mobility Pricing 11.11.2016/DM 3

Kostenspirale der Schweizer Verkehrspolitik

Subventionierter Wachsende
Kapazitatsausbau Mobilitatsnachfrage

Jihrl. Kosten Transportsystem: Strassenverkehr (71 Mrd. Fr.), Schienenverkehr (11 Mrd. Fr.)
(Quelle: Transportrechnung des Bundes, 2005)

ravenir'suisse Mobility Pricing 11.11.2016/0M 4



Uberlastung zu Stosszeiten: Beispiel Bahnverkehr

Fernverkehr Mo-Fr Regionalverkehr Mo-Fr Regional-/Fernverkehr So

15 % des Personenverkehrsaufkommens Zirich HB pro Stunde zwischen 5h und 24h

10
51I
0

5 7 9

Durchschnittliche Sitzplatzbelegung SBB: (1) Fernverkehr = 32 %, (2) Regionalverkehr = 20 %
(Vergleich: Sitzplatzauslastung der Swiss liegt bei 81%)

[l " “ “ll ul h

111315171921235 7 9 11 1315171921235 7 9 1113 1517 19 21 23

Quelle: SBB
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Nationalstrassennetz: Verkehrsdichte vs. Investitionen

e ' Anzahl

6,3 Mrd. Fr. {( g Sn & Motorfahrzeuge
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Nationalstrassen

e |n Betrieb
— Im Bau

Quelle: ASTRA, eigene Erginzungen
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Zunahme der Staustunden durch Uberlastung

h, Dauer der gemeldeten Staus auf den Nationalstrassen

20'000
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16'000
14'000
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10'000
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4'000
2'000
0

iges

Unfall

Verkehrsuberlastung

2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011

Quelle: ASTRA, ARE
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LSVA: Mobility Pricing funktioniert auch in der Schweiz

» Leistungsabhangige Schwerverkehrsabgabe (LSVA):
—  Seit 2001 Gebiihr fiir LKW auf allen Strassen der Schweiz

— Richtet sich nach Verursacherprinzip, denn Gebuhren sind gestaffelt nach:
(1) Gefahrener Strecke, (2) Emissionen und (3) Gewicht

— Anreiz zur Verlagerung im Transitverkehr

* Hobe Einnabhmen: 15 Mrd. Fr. seit Einfihrung (1,5 Mrd./Jahr), die in
Infrastrukturinvestitionen fliessen

 Geringe Kosten: Installationskosten (290 Mio. Fr.) plus
Gesamtbetriebskosten (90 Mio. Fr./Jahr), technisch schlankes System

- LSVA erfolgreiches Beispiel fiir Mobility Pricing.

ravenir'suisse Mobility Pricing 11.11.2016/0M 8



Weitere Optionen fur Mobility Pricing im Strassenverkehr

« Fallstudie Tunnelmaut Osterreich:
— Besonders teure Infrastruktur, leichte Mauterhebung, schwierige Umgehung
— AU: 6 Sondermautstrecken (Tunnel > 6 km und Brennerpass), 4-10 €/Fahrt
— Gotthard: 17 km, viele Staus, viel Transit, Sanierungskosten CHF 1,2-2 Mrd.

* Fallstudie City-Maut Stockholm:
—  Seit 2007 Fahrt in die Stadt kostenpflichtig, elektronische Erfassung
— Werktags gebiihrenpflichtig, in Stosszeiten teurer (CHF 3,40/Fahrt)
— Weniger Staus (abends um die Halfte), Durchschnittsgeschw. 15->30 km/h

* Roadmap zur Einfithrung des Mobility Pricing auf Strasse:
— Kurzfristig: Hohere Benzinsteuer
— Mittelfristig: Tunnelmaut, Citymaut, Alpentransitborse
— Langfristig: Nationale Strassenmaut (Modell Niederlande)

ravenir'suisse Mobility Pricing 11.11.2016/DM 9

Zurich und Genf am starksten vom Stau betroffen

Quelle: BFS, Geostat, Navteq, Credit Suisse
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Massnahmen fur Kostenwahrheit im Bahnverkehr/ﬁV

o Ziel: Erthohung des Kostendeckungsgrades bei der Bahn von heute 40%
auf 50% (bis 2020) und dann 60% (bis 2030)

* Kurzfristig: Ersatz des Senioren-GA durch ein «Talzeiten-GA», hohere
Billetpreise wahrend der Rush-Hour

* Muttelfristig Abschaffung des GA, Einfithrung des Electronic-Ticketing:
— Kein Losen von Einzelbillets, elektronische Abbuchung
— Differenzierung der Preise nach Zeiten und Strecken

— Ein solches System existiert bereits heute in Holland

- Hohere Eigenfinanzierung und differenziertere Preise.

- Schrittweise Umsetzung (auch wegen politischer Akzeptanz).

ravenir'suisse Mobility Pricing 11.11.2016/DM 1

Weitere Uberlegungen zu Reformen in der Verkehrspolitik

Fiskalisch neutrale Umschichtung der Verkehrsfinanzierung:
— Preiserhohung im Verkehr -> Proportionale Steuersenkung

— Verteilungswirkung neutralisieren: arbeitenden Mittelstand entlasten

Finanzierungsfonds fiir Strasse und Bahn:

— Geschlossene Finanzierungskreislaufe durch separate Fonds (AU: Asfinag)

Synchronisierung von Reformen auf Strasse und Schiene:
— Beide Systeme stossen bereits heute an ihre Kapazitatsgrenzen
— Einseitige Belastung eines Verkehrstragers fuhrt zu Ausweichreaktionen

— Reformen Verkehrstragerneutral: Preiserhohungen synchronisieren

Nachteile des Mobility Pricing minimieren:

— Fixkosten von Mautsystemen: Erst einfuhren, wenn Status Quo ausgeschopft

— Tarifdschungel vermeiden: keine tibermassige Komplexitat der Tarifsysteme

ravenir'suisse Mobility Pricing 11.11.2016/0M 12



Umfrage zur Verkehrspolitik: Unpopulare Kostenwahrheit

Sind Ste dafur oder dagegen, dass man...
_im OV hohere Preise in !
Spitzenzeiten einfihrt? T S [ .

..den Benzinpreis erhoht? 12 9 76 3i

_Tunnelgebthren - z.B. am i
otrard oder am S Bervr- | VTR
dino - einfuhrt? 3 - o 8

in den Spitzenzeiten Gebihren !

zentren (City-Maut) einfihrt?

_besonders energiesparende

wagen finanziell fordert?*

0 20 40 160 1 80 100!
Hl Dafur I Unter Umstanden dafur
[ Dagegen Weiss keine Antwort

*Die Frage nach einem Subventionstatbestand wird von einer klaren Mehrheit be-
grasst, wahrend Mobility-Pricing-Massnahmen auf z. T. deutliche Ablehnung stossen.

Quelle: BES/ARE (Mikrozensus Mobilitit und Verkehr, 2010)
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Schlussfolgerungen

* Drei Strukturfehler: hohe Subventionierung, fehlende
Preisdifferenzierung, politisierte Investitionsentscheide.

* Losung liegt in mehr Kostenwahrheit, d.h. Mobility Pricing.

* Umschichtung der Finanzierungsbasis fiskalisch neutral gestalten.
» Verkehrstrigerneutral: Reformen Strasse/Schiene synchronisieren.
* Mobility Pricing funktioniert, auch in der Schweiz (LSVA).
 Vielzahl moglicher Instrumente: Sammlung von Fallstudien.

* Geringere Kosten, weniger Staus, Verkehrslenkung durch Anreize.

 Steigender Problemdruck: verkehrspol. Umdenken ist iiberfallig.
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Zusatzfolien
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Problemzonen der Verkehrspolitik

Okonomie:

— Fehlende Kostenwahrheit: Subventionen fithren zu Ubermobilitit
— Verkehrsspitzen: Ineffiziente Kapazitatsauslastung und Staukosten
— Foderales Wunschkonzert: Fehlallokation staatlicher Investitionsmittel

Okologie:
— Hoher Ressourcenverbrauch fir Infrastruktur, Rollmaterial, Antriebsenergie

— Klimagasemissionen: Verkehr hat einen Anteil von 33%

— Treiber von Zersiedlung und Flichenverbrauch

Gesellschaft:

— Hohe Kosten und Ineffizienzen des Verkehrssystems tragt am Ende der Biirger

— Steuern, Gebtihren, Staus, Unfille, Lirm, Immissionen, Umweltschaden

ravenir'suisse Mobility Pricing 11.11.2016/0M 16



Drei Hebel fur die Losung der Verkehrsprobleme

Infrastruktur
(=Hardware)

effiziente &
nachhaltige
Mobilitat
Technologie Mobility Pricing
(=Software) (=Software)

Quelle: Eigene Darstellung,.
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Technologie als Problemlaser

Antriebstechnologien

—  Weiterentwicklung des Verbrennungsmotors
— Elektromobilitat

— Leichtbauweise / innovative Werkstoffe

Digitalisierung
— Sharing Economy: Uber, Carsharing
— Smartphone-Apps zur Optimierung der individuellen Mobilitat
— Autonomes Fahren - Konvergenz zwischen OV & MIV !

Verkehrsmanagement
— IT-Anwendungen zur Optimierung von Logistikflissen/Frachtverkehr
— Apps & Big Data zur Stauvermeidung
— Sensorbasierte Ampelschaltungen, Parkplatzsuche
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Aber. Verkehrspolitik noch im Hardware-Modus

Infrastruktur als bevorzugter Losungsansatz der Politik:

— Immer neue Milliardeninvestitionen in zusatzliche Infrastruktur
— Foderales Wunschkonzert bei der regionalen Verteilung der Mittel

Software ist die neue Hardware:

— Technologie und Mobility Pricing als Software-Ansatze
— Kostengunstiger, effizienter, smarter, flexibler, schneller, 6kologischer

Disconnect zwischen Verkehrspolitik & neuer Mobilitat:

—  Technologie und Mobility Pricing ins Zentrum der Verkehrspolitik ricken
— Politik muss entsprechende Rahmenbedingungen schaffen

=> Zeit fiir einen Paradigmenwechsel in der Verkehrspolitik.
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Kostendeckungsgrad im Bahnverkehr

100% Betriebswirtschaftl. Kostendeckungsgrad II: 104%

Kostendeckungsgrad Transportrechnung
inkl. off. Abgeltungen: 93%

Betriebswirtschaftl. Kostendeckungsgrad |: 70%

Kostendeckungsgrad Transportrechnung
exkl. off. Abgeltungen: 66%

Volkswirtschaftl. Kostendeckungsgrad I: 44%

Volkswirtschaftl. Kostendeckungsgrad II: 41%

Quelle: BFS, eigene Darstellung
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