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Neun Ideen fur die Mobilitat 4.0

Nachhaltige Verkehrsentwicklung

e «GrUne Park-Zonen» in den Stadten

e Elektroanschlusse fur E-Autos bei Neubauten

o Gesetzliche Verankerung der LSVA-Befreiung von E-LKW
Verursachergerechte Finanzierung

e Infrastrukturbeitrag statt Mineralolsteuer & Co
Effizientes Verkehrsmanagement

e Klaren, ob (teil-)autonomes Fahren die Sicherheit erhoht

e Falls ja, autonomes Fahren ermdbglichen

e Berggebiete in die Forschung mit einbeziehen

e Offener Zugang zu den Vertriebssystemen der OV-Anbieter

e Datenschutz sicherstellen



Einleitung

Das Jahr 2015 hat uns zwar kein “Hoverboard”' gebracht, dafur kurvte in der Schweiz
erstmals ein selbstfahrendes Auto herum. Car-Sharing Angebote boomen in den Stad-

ten und Elektroautos sind auf dem Weg in den Mainstream.

Unsere Mobilitat wird sich durch die technologische Entwicklung, das Wachstum der
Stadte und die Flexibilisierung der Arbeits- und Lebenswelt in den nachsten 10 Jahren
rasant verandern. Das bietet uns die Moglichkeit, die Verkehrspolitik hachhaltig zu ge-

stalten - angesichts der enormen Klimaveranderungen hochste Eisenbahn.

In diesem «Policy Brief» schlagt das glp lab neun Ideen fur eine nachhaltige Verkehrspo-
litik vor, die im Rahmen des Projekts «Lebens- und Arbeitswelt 4.0» diskutiert und entwi-

ckelt wurden.
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1 Selbstschwebendes Skateboard aus dem Film “Back to the future”



Aktuelle Entwicklung

Verkehrslandschaft im Umbruch

Das Verkehrswesen erlebt zurzeit den

grossten Umbruch seit der Erfindung

des Automobils. Eine neue Mobilitats-

Ara steht an. Diese wird von drei techno-

logischen Entwicklungen vorangetrie-

ben:

Die Elektrifizierung ermoglicht ei-
nen emissionsfreien Individualver-
kehr - vorausgesetzt, dass Strom und
Autobatterie okologisch produziert

und entsorgt werden.

Das (teil-)autonome Fahren ver-
spricht mehr Sicherheit und kénnte
die Mobilitat von Personen erhdhen,
die heute nur eingeschrankt mobil

sind. Autonome

2 Beispielsweise Zunahme des Stromver-

brauchs, Zunahme des Individualverkehrs;
siehe dazu Kapitel 4.3 und 4.4 im Bericht
des Bundesrates vom 21. Dezember 2016

@@ O~

Fahrzeuge eroffnen zudem vielver-
sprechende Madglichkeiten fur den
offentlichen Verkehr in Randregio-

nen.

Shared Mobility: Integrierte Plattfor-
men werden die Mobilitat deutlich
effizienter machen und eine sinn-
volle VerknUpfung von Individualver-
kehr und o&ffentlichem Verkehr er-

maoglichen.

Diese Entwicklungen sind grundsatzlich
positiv fur die Gesellschaft und sollten
gezielt gefordert werden. Sie beinhalten
jedoch auch Risiken?, welchen es zu be-

gegnen gilt.

in ErfUllung des Postulats Leutenegger
Oberholzer 14.4169 «Auto-Mobilitat» Au-
tomatisiertes Fahren - Folgen und ver-
kehrspolitische Auswirkungen. (PDF)


http://www.auto-mat.ch/wAssets/docs/170126_Automatisiertes-Fahren-Folgen-und-verkehrspolitische-Auswirkungen.pdf

Eckwerte einer nachhaltigen

Verkehrspolitik

Die Mobilitatspolitik von morgen sollte

sich an folgenden Zielen orientieren:

Nachhaltige Verkehrsentwicklung: Die
Mobilitatspolitik von morgen steht im
Einklang mit den Energie- und Klimazie-
len der Schweiz und setzt Anreize, diese
langfristig einzuhalten. Um das Ziel von
maximal 2 °C globaler Erwarmung des

Pariser Klimaabkommens erreichen zu

kénnen, mussen Treibhausgas- Emissio-
nen weltweit bis 2060 auf Null zurickge-

fahren werden.

Verursachergerechte Finanzierung: Die
externen Kosten (u.a. Unfalle, Luftver-
schmutzung, CO2-Emissionen  und
Larm) der Mobilitdt werden vollstandig
internalisiert, die Finanzierung des Ver-

kehrs erfolgt nach dem Verursacherprin-

Zip.

3 Siehe dazu Policy Brief «<Lebens- und Ar-
beitswelt 4.0» PDF

Effizientes Verkehrsmanagement: Die
Infrastruktur wird effizient und intelli-
gent genutzt. Das Verkehrsaufkommen
ist reduziert und die Sicherheit durch
bessere VerkehrsfUhrung erhoht. Dies er-
maoglicht grosseren Komfort im Verkehr
und einen geringeren Zeitverlust auf-
grund von Staus und Umsteigezeiten.
Die verschiedenen Player des Bundes
und der Privatwirtschaft arbeiten Hand

in Hand.

Um negativen Auswirkungen der Ver-
kehrsentwicklung entgegenzuwirken,
sollte auch die Raumplanung und das
Arbeitsrecht angepasst werden. Erstens
muss eine Konzentration der Siedlungs-
entwicklung das Ziel sein: Die Stadte sol-
len vibrieren und das Land aufatmen
kdnnen. Zweitens konnten flexible Ar-
beitsmodelle die Verkehrsnetze entlas-

ten3.


http://www.bmub.bund.de/fileadmin/Daten_BMU/Download_PDF/Klimaschutz/paris_abkommen_bf.pdf
https://glplab.ch/arbeitswelt/

Handlungsempfehlungen

1. Nachhaltige Verkehrsentwicklung

Getrieben durch Umweltvorschriften und
den technischen Fortschritt, leisten sich
Autohersteller derzeit ein Rennen um die
besten Elektroautos. Diese versprechen
vor allem weniger CO2-Emissionen, eine
sauberere Luft und geringere Larmemissi-

onen.

Autos mit einer besseren Reichweite zu ei-
nem fur den Durchschnittskaufer bezahl-
baren Preis entwickeln. Zweitens steckt
die Ladeinfrastruktur noch in den Kinder-
schuhen. Wahrend das erste Problem
dank dem technologischen Fortschritt in-
nerhalb weniger Jahre geldst sein durfte,

besteht bei der Ladeinfrastruktur Hand-

Zwei HUrden haben Elektroautos noch zu
. . ) . lungsbedarf.
Uberwinden: Erstens mussen die For-

schungsabteilungen von BMW, Tesla & Co

Vorschlag #1: Grune Zonen fur die Stadte

In den Stadten sollen «griine Zonen» die blauen Zonen erganzen. Diese waéren fur Elektrofahr-

zeuge reserviert und mit einer Ladeinfrastruktur ausgestattet.

Eine neue grun/blaue Parkkarte soll fur Fahrer von Elektrofahrzeugen erhaltlich sein und das Par-
kieren in der grunen und blauen Zone ermadglichen. In der «grinen Zone» ist langeres Parkieren,
angepasst an die durchschnittliche Batterie-Aufladezeit, moglich. Um zu garantieren, dass die E-
Parkplatze fur Elektrofahrzeuge frei bleiben, wird das Parkieren ohne die grin/blaue Parkkarte

entsprechend sanktioniert.
Vorschlag #2: Bei Neubauten an die Mobilitat 4.0 denken.

Die Planung von Leerrohren flr die spatere Installation von Elektroanschllssen soll beim Bau (oder

Umbau) von Tiefgaragen obligatorisch werden.

Wohngebaude mit Garagen sollten optimalerweise von Anfang an mit der fUr E-Autos benotigten
Infrastruktur (Stromkabel) ausgerustet werden. Damit die Kosten fur eine spatere Installation tief
bleiben, sollten zumindest die entsprechenden Leerrohre bei Neubauten schon heute fur obliga-

torisch erklart werden.



Es durfte zwar noch etwas dauern, bis der aber bereits im Einsatz. Um den Durch-
Trend zur Elektrifizierung den Lastwagen- bruch der Technologie zu ermoglichen,

transport erreicht. Erste Fahrzeuge sind sollte sie ebenfalls geférdert werden.

Vorschlag #3: Freie Fahrt fur E-LKWs
Befreiung E-LKWs von der leistungsabhdngigen Schwerverkehrsabgabe (LSVA)

Die Befreiung der E-LKWs von der Schwerverkehrsabgabe ist zurzeit lediglich in einer Zolldeklara-
tion festgeschrieben. Um den Umstieg auf einen umweltfreundlicheren Lastentransport zu be-
schleunigen, sollte die Befreiung gesetzlich verankert werden. Die Befreiung ist zeitlich zu befris-

ten, bis eine kritische Masse an E-LKW's erreicht wird.



2. Verursachergerechte Finanzierung

Durch die Zunahme an Elektrofahrzeugen
werden die Einnahmen aus der Mineralol-

steuer schrittweise wegbrechen. Damit

Autofahrer weiterhin fur lhre Verkehrsinf-
rastruktur aufkommen und die externen

Kosten tragen, ist ein Ersatzsystem notig.

Vorschlag #4: Infrastrukturbeitrag statt Vignette & Co.

Anstelle des heutigen komplizierten Abgabesystems fur Brennstoffautos (Mineraldlsteuer, Ver-

kehrsabgabe, kantonale Motorfahrzeugsteuer und Vignette) leisten Elektrofahrzeuge ihren Beitrag

mit dem Infrastrukturbeitrag.

In einer ersten Phase funktioniert das System nach dem Prinzip eines Wasserzahlers:

e Die Anzahl gefahrenen Kilometer wird jahrlich erhoben. Der Autofahrer zahlt einen Infra-

strukturbeitrag proportional zur Anzahl gefahrenen Kilometer.

In einer zweiten Phase soll die Effizienz des Systems erhdht werden:

e Eine haushaltneutrale Lenkung des Verkehrs wird eingefuhrt, um Staus maoglichst zu ver-

meiden (Verkehrsspitzen brechen).

Um den Wechsel zu einer nachhaltigen Mobilitat zu fordern, wird dieser Infrastrukturbeitrag erst

ab einer Elektrofahrzeug-Marktdichte von zirka 15 Prozent erhoben.

Falls sich das System bewahrt, konnte es auf alle Antriebsarten ausgeweitet werden.

Der Infrastrukturbeitrag ist anhand des Ki-
lometerzahlers sehr einfach zu erheben
und ist unburokratisch. Bleibt das Auto in
der Garage, entstehen keine Kosten fur
den Fahrzeughalter. Damit ist das System
gerechter als die aktuelle Verkehrsabgabe

und setzt die richtigen Anreize.

In einem zweiten Schritt sollte eine Len-
kung des Verkehrs eingefuhrt werden, um
Staus zu reduzieren. Der Beitrag ware
dann tiefer zu Randzeiten, wahrend er zu
Stosszeiten auf Hauptverkehrsachsen

mehr kostet.



3. Effizientes Verkehrsmanagement

Bereits heute besteht ein grosses Angebot
an teilautonomen Funktionen wie automa-
tisches Bremsen, Spurhaltung oder das au-
tomatische Parkieren. Diese Systeme wer-
den intelligenter und versprechen eine ho-
here Sicherheit*- jedenfalls auf dem Papier.

Es gibt bislang nur wenig gesicherte Daten

aus der Praxis zur Sicherheit von Assistenz-
systemen®. Es ware jedoch im offentlichen
Interesse und wichtig fur die Pravention,
mehr Uber die Auswirkungen der verschie-
denen Assistenzsysteme auf die Sicherheit

ZU wissen.

Vorschlag #5: Mehr Daten Uber Fahrassistenzsysteme

Es sollte untersucht werden, welche Assistenzsysteme inwiefern zur Sicherheit auf der Strasse bei-

tragen. Hierflir kbnnten Versicherungen, Hersteller und Verbande miteinbezogen werden.

Das Bundesamt fur Strassen (Astra) sollte beauftragt werden, eine vertiefte Analyse der Auswirkun-

gen von Assistenzsystemen und teilautonomen Fahrzeugen auf das reale Fahrverhalten durchzu-

fUhren. Dazu soll das Astra die wichtigsten Akteure der Branche mit einbeziehen und Empfehlun-

gen abgeben, inwiefern solche Systeme gefordert oder reguliert werden mussten.

Durch automatisierte Fahrzeuge wird Per-
sonen mehr Mobilitdt ermoglicht, die
heute durch eine korperliche Beeintrachti-
gung oder aufgrund ihres Alters nur einge-

schrankt mobil sind.

FUuhren autonome Fahrzeuge nachweislich
zu mehr Sicherheit, sollten sie nicht nur er-
laubt, sondern auch geférdert werden.

Heute stehen jedoch mehrere Hurden im

Weg von (teil-Jautonomen Fahrzeugen.

4 In Deutschland wurden 2012 86% der Ver-
kehrsunfalle durch menschliches Versagen
(Ablenkung, Alkohol, Geschwindigkeit, usw.)
verursacht. Quelle: Statistisches Bundesamt
PDE.

Erstens ist es nicht zulassig, das Lenkrad

loszulassen bzw. die Kontrolle abzugeben.

Des Weiteren haben Versicherungen keine
Regressmoglichkeit auf die Autohersteller.
Zudem muss der Datenschutz fur Drittper-
sonen, welche die Sensoren und Kameras
von autonomen Autos mitfilmen, geklart
werden. Auch die Aufzeichnung, Speiche-
rung und vor allem Verwendung der Daten

mussen gesetzlich geregelt werden.

5Ewert U, Fahrassistenzsysteme. Bern: bfu -
Beratungsstelle fur UnfallverhGtung; 201 4.
Bfu Faktenblatt Nr. 13. ISBN 978-3-906173-
52-8 (PDF)


http://www.gdv.de/2013/07/menschliches-fehlverhalten-ist-haeufigste-ursache-fuer-verkehrsunfaelle/
http://www.fvs.ch/fileadmin/webmaster/publikationen/forschungsberichte/Fahrassistenzsysteme.pdf

Vorschlag #6: Computer ans Steuer

Die gesetzlichen Hurden zur Einfuhrung von autonomen Fahrzeugen sollten abgeschafft werden, so-

fern der Sicherheitsnachweis im Sinne einer positiven Risikobilanz® erbracht ist.

Falls autonome Fahrzeuge die Sicherheit erhohen (siehe dazu Vorschlag #5), sollten die gesetzlichen
Huarden fUr selbstfahrende Autos abgeschafft werden. Die Anderung des Strassenverkehrsgesetzes be-

inhaltet folgende Punkte:
a. Die Erlaubnis, das Lenkrad loszulassen und anderweitig beschaftigt zu sein als mit dem Fahren.

b. Eine Regressmoglichkeit einfUhren fur Versicherungen, damit der Hersteller far allfallige Fehler

des selbstfahrenden Fahrzeugs haftet.

c. Fahrzeugen (unter bestimmten Auflagen) erlauben, durch Sensoren und Kameras ihre Umge-

bung aufzunehmen und die Daten zu speichern.

Randregionen mussen heute oft mit einem
dinnen OV-Netz auskommen. Selbstfah-
rende Autos erdffnen hier neue Maglichkei-
ten: In Zukunft kénnte die Bevolkerung in

abgelegenen Orten von selbstfahrenden

“Taxi-Postautos” profitieren, die auf Abruf be-
nutzt werden. Pilotprojekte mit selbstfah-
renden Shuttle-Bussen macht PostAuto
Schweiz zurzeit mit dem Projekt «Smart

Shuttle» in Sion.

Vorschlag #7: Wissenschaft und Berggebiet Hand in Hand

Ein nationales Forschungsprogramm soll das Potenzial von autonomen offentlichen Verkehrsmitteln

ausloten.

Randregionen, die heute mit einem dinnen OV-Netz leben mussen, kénnten in Zukunft von selbst-

fahrenden “Taxi-Postautos” profitieren, die auf Abruf benutzt werden.

Wissenschaft, Privatwirtschaft und die &ffentliche Hand sollen gemeinsam das Potenzial von autono-

men OV erforschen.

Dafur kénnten Forschungsgelder aus dem Entwicklungsinfrastrukturfonds der Neuen Regionalpolitik
NRP (im Sinne von Standortforderung und Starkung der regionalen Investitionsfahigkeit) und des

Schweizer Nationalfonds eingesetzt werden.

6 Siehe dazu auch den im Juni 2017 verdffentlichten Bericht der Deutschen Ethik-Kommission be-
treffend automatisiertes und vernetztes Fahren (PDF)
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https://www.bmvi.de/SharedDocs/DE/Publikationen/G/bericht-der-ethik-kommission.pdf?__blob=publicationFile

Sharing Dienste und autonome Fahrzeuge
werden die Grenze zwischen Individualver-
kehr und offentlichem Verkehr verwischen: Es

entsteht «Patchwork-Mobilitat».

Mit Patchwork-Mobilitat werden alle verfug-
baren Transportmittel in optimaler Weise
kombiniert. Dazu gehdren nebst dem offentli-
chen Verkehr auch private Autos, Velos und
Taxis. Der Bedarf nach einem eigenen Auto
wird reduziert und die Parkplatzprobleme der
Stadte werden erheblich verringert. Transport-
bedurfnisse der Gesellschaft kbnnen mit einer
kleineren und besser ausgelasteten Autoflotte
gedeckt werden. Die Verkehrsinfrastruktur

und die Umwelt werden weniger belastet.

Vorschlag #8: Open-Data-Politik

Die Nutzung von Patchwork-Mobilitat wird
ermoglicht durch digitale Planungsplattfor-
men, auf welchen geplant und bezahlt wer-

den kann.

Laut ihrer Strategie 20207 versteht sich die
SBB klnftig als umfassende Anbieterin von
Patchwork-Mobilitat. Die SBB gehen damit
deutlich Uber ihren angestammten Bereich

von Transport per Bahn hinaus.

Fur innovative und erschwingliche Ldsungen
braucht es Wettbewerb. Auch Private sollen
Mobilitats-Plattformen  anbieten  kdénnen.
Dazu mussen Mitbewerber auf die Fahrplane
aller Transportdienstleister zugreifen und de-
ren Tickets verkaufen kdnnen. Die kurzlich lan-
cierte Open-Data-Plattform?® OV Schweiz geht

hier bereits in diese Richtung.

Zugang zu den Vertriebssystemen der OV-Anbieter 6ffnen

Es sind Rahmenbedingungen zu schaffen, die es auch privaten Anbietern ermdglichen, Patchwork-Mobili-

tats-Plattformen mit umfassendem Angebot aller Transportdienste anzubieten. Dazu gehort insbesondere

der freie Zugang zu Fahrplandaten der &ffentlichen Verkehrsmittel und die Moglichkeit, Tickets fUr deren

Nutzung ohne Zustimmung eines Transportunternehmens zu verkaufen. Dafur sollte der Zugang zu den

Vertriebssystemen des offentlichen Verkehrs gedffnet werden.

Vorschlag #9 Datenschutz sicherstellen: “Safety first”

Der Datenschutz muss auf allen Stufen (Verarbeitung, Speicherung, Zugang, Austausch) gewahrleistet sein

Insbesondere sind Bewegungsprofile vor einer Weitergabe an Dritte zu anonymisieren. Die Durchsetzung

des Rechtswegs muss fur die Betroffenen ohne grossere Hurde machbar sein.

7 Strategie SBB AG 2020 (PDF): «<Wir nehmen den Wett-
lauf um die Position in der Mobilitatskette auf. (..) Da-
bei setzen wir uns auf der digitalen Ebene zum Ziel,

11

bestehende Mobilitatsangebote in der Schweiz mdog-
lichst umfassend auf Plattformen anzubieten.

8 Die Plattform opentransportdata.swiss betreibt die SBB

im Auftrag des Bundesamtes fur Verkehr


https://company.sbb.ch/content/dam/sbb/de/pdf/sbb-konzern/ueber-die-sbb/strategie/strategie_sbb.pdf
file:///C:/Users/Corina/Google%20Drive/glp%20lab%20-%20das%20offene%20Politlabor/2_Projekte/1_Themenprojekte/digitaler%20Wandel/www.opentransportdata.swiss
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