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Friihlingsforum 2021 der Stadtekonferenz Mobilitat (SKM) Bern, 20. April 2021

Offentlicher Verkehr ist kiinftig mehr als nur ein Liniennetz

Der offentliche Verkehr ist neben dem Management der 6ffentlichen Flachen einer von zwei He-
beln, mit denen die Stadte die Mobilitat beeinflussen konnen. In den letzten Jahren haben sich
neue Mobilititsangebote zu Bus, Tram und Bahn gesellt. Am Friihlingsforum 2021 hat die SKM
den Chancen und Risiken nachgespiirt, die diese Entwicklung fiir die Stadte und Agglomeratio-
nen sowie fiir die stadtischen Verkehrsbetriebe birgt. Vertreterinnen und Vertreter aus der For-
schung, von Bestellern und Anbietern stellten fest: Offentlicher Verkehr ist in Zukunft mehr als
nur ein Netz von Linien, sondern Angebot von Haustiire zu Haustiire. Neue Angebote sind zu
testen, aber noch hapert es mit der Finanzierung. Entscheidend dafiir, wie sich die Menschen
kiinftig von A nach B bewegen, sind digitale Plattformen, die Mobilitdtsdienstleistungen ver-
kniipfen und den Kundinnen und Kunden ganze Transportketten anbieten.

Lange setzte sich der Personenverkehr aus zwei Welten zusammen, wenn man vom elementaren
Fussverkehr absieht, mit dem jeder Weg mindestens beginnt und endet: Aus der Welt des Besitzes
privater Fahrzeuge und aus der Welt der Dienstleistung des 6ffentlichen Linienverkehrs. Mittlerweile
hat die Digitalisierung dafur gesorgt, dass die Mobilitdtsdienstleistungen aus einem ganzen Facher
von Angeboten bestehen, die von einem 6ffentlichen Verkehr auf individuelle Bestellung bis hin zum
Teilen von Autos oder Autofahrten reicht. Das sagte der Verkehrsingenieur Jorg Jermann, Leiter Neue
Mobilitat bei Rapp Trans und Co-Autor der von Bund in Auftrag gegebenen Studie «Verkehr der Zu-
kunft 2060: Neue Angebotsformen — Organisation und Diffusion», vor den rund 80 Teilnehmerinnen
und Teilnehmern des digital durchgefihrten SKM-Frihlingsforums.

Mehr fiir die «Héndler», weniger fiir die «Produzenten»

Hinzu kommen Plattformen, die verschiedene Mobilitatsangebote miteinander verknipfen und auf Pro-
visionsbasis ganze Transportketten anbieten. Absehbar ist, dass die Betreiber solcher Plattformen
gleichsam als «Handler» den Mobilitatsmarkt kontrollieren und Provisionen abschdpfen, wahrend sich
die «Produzenten», also auch die klassischen Anbieter von &ffentlichem Linienverkehr, mit geringeren
Ertragen pro Kopf konfrontiert sehen werden. Jermann sieht fur die stadtischen Verkehrsbetriebe in
Zukunft drei mégliche Rollen, mit denen sie schwindenden Ertrdgen entgegenwirken kénnen:
o Als Anbieter von Mobilitatsdienstleistungen, die auch ber den 6ffentlichen Linienverkehr hin-
ausgehen, zum Beispiel indem sie Velos vermieten
o als Integratoren von Mobilitatsdienstleistungen anderer «Produzenten», indem sie deren Pro-
dukte an ihre Haltestellen andocken lassen und diese zu multimodalen Mobilitdtshubs weiter-
entwickeln
o als Betreiber von digitalen Mobilitatsplattformen, auf denen sie neben OV-Leistungen die Ange-
bote weiterer Mobilitatsdienstleister vermitteln.

Wesentlich, so Jermann, ist, dass nicht nur die Unternehmen, sondern auch ihre Eigner solche Veran-
derungen mittragen. Zudem ist das abgeltungsberechtigte OV-Geschaft buchhalterisch klar von ande-
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ren Geschaftsfeldern abzugrenzen, zu denen solche zusatzlichen Dienstleistungen gehéren. Und In-
vestitionen fir solche Tatigkeiten haben nicht die Verkehrsbetriebe selber aufzubringen, sondern ihre
Eigner.

Nicht nur als Eigner von Verkehrsbetrieben ist der Staat gefordert, sondern vor allem auch als Bestel-
ler und Regulator von Mobilitatsdienstleistungen. «Der &ffentliche Verkehr ist regulatorisch neu zu de-
finieren», sagt Jorg Jermann. An die Stelle der heutigen Transportauftrage, die auf Linien und ihre
Haltestellen ausgerichtet sind, kdnnten Transportauftrage von Tur zu Tir treten; die Verkehrsbetriebe
waren dann angehalten, flachendeckende Dienstleistungen anzubieten. Dort, wo die Bebauung dicht
ist und viele Personen zu transportieren sind, hatte das keine Abkehr vom klassischen Linienverkehr
zur Folge. Aber es wirde dort neuen, bedarfsgesteuerten Angeboten den Weg ebnen, wo die Biinde-
lung der Fahrgaststrome schwierig ist.

Finanzielle Mittel, praktische Versuche und fundierte Zukunftsbilder

Roman Cueni, Verwaltungsleiter der Gemeinde Aesch BL und friiherer Leiter Mobilitatsldsungen von
Postauto Schweiz, umriss anhand des Mobilidtskonzepts der zehn Birsstadt-Gemeinden suidlich von
Basel die mobilitdtsmassigen Herausforderungen, die sich in einer prototypischen Schweizer Agglo-
meration stellen. In solchen Raumen wird fiir die nachsten beiden Jahrzehnte mit einem jahrlichen
Wachstum von Bevdlkerung und Arbeitsplatzen von gegen ein Prozent pro Jahr gerechnet. Cueni
mdchte mehr Spielrdume fir neue Angebotsformen, zum Beispiel bei Arealen, die neu entwickelt wer-
den. «Wir bringen in der Schweiz bis jetzt zu wenig solche Projekte auf den Boden, und das hat mit
der Finanzierung zu tun», sagt er. Er appelliert an alle Staatsebenen und Mobilitdtsanbieter, sich zu-
sammenzuraufen, um gemeinsam den veranderten Mobilitdtsbedurfnissen auf Dauer gerecht zu wer-
den und skalierbare Losungen zu realisieren. Eine konkrete Form neuer kombinierter Mobilitat in der
Birsstadt sind die E-Bikes, welche die basellandschaftlichen Verkehrsbetriebe BLT unter dem Marken-
namen «Pick e-Bike» vermieten. Sie erganzen das Tram- und Busnetz dort, wo dieses nicht hinreicht
oder ausserhalb seiner Betriebszeiten.

Ebenfalls bereits Innovationen lanciert haben die Verkehrsbetriebe der Region Lausanne (TL), wie ihr
Leiter Angebotsentwicklung, Christophe Jemelin, ausfiihrte. Die TL, die seit 1995 Bedarfsangebote in
dinner besiedelten Teilen ihres Einzugsgebiets betreiben, sind daran, in Feldversuchen herauszufin-
den, wie «Flexibus»-Angebote, die von den Kunden tber das Smartphone digital mitgesteuert werden,
das klassische Liniennetz heute und in Zukunft optimal ergdnzen kénnen. Begleitet wird das Projekt
von einer Befragung der Passagiere. Dabei zeigt sich, dass die Flexibilitat als Vor- und Nachteil ge-
wertet wird: die Méglichkeit einer individuellen Reservation steht Abfahrtszeiten gegeniber, die sich
weniger genau kalkulieren lassen als beim klassischen Linienbus. Die TL experimentieren zudem mit
Abonnementen unter dem Label «zenGO», die neben dem &ffentlichen Verkehr auch andere Ange-
bote einschliessen — vom Velotransport bis zur Miete von Autos. Damit wollen sie sich im Sinne ihrer
Vision 2030 zu einem Unternehmen entwickeln, das Mobilitatslésungen von Tir zu Tdr und massge-
schneiderte Angebote anbietet, die den spezifischen Bedurfnissen verschiedener Kundengruppen
Uber den klassischen offentlichen Verkehr hinaus gerecht werden.

Dass es angesichts der Veranderungen in den Mdglichkeiten und Ansprichen zur individuellen Ge-

staltung der Mobilitat wichtig ist, eine robuste Vorstellung auch zur Weiterentwicklung des bestehen-
den Angebots und der Liniennetze zu entwickeln, machen die Verkehrsbetriebe Zirich (VBZ) deutlich.
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Sie sind daran, bis im Sommer 2021 einen Prozess abzuschliessen, aus dem ein Zukunftsbild OV
2050 hervorgehen wird. Darauf aufbauend wird im Anschluss die Netzentwicklungsstrategie 2040 er-
arbeitet, deren Resultate bis Mitte 2022 erwartet werden. Zwei Charakteristika zeichnen das gewahlte
Vorgehen aus, wie Thomas Habliitzel, Leiter Marktentwicklung, ausfiihrte. Ausgehend von den Ent-
wicklungsszenarien der Stadt Zirich und den Zielen eines an die Nachfrage angepassten, verlassli-
chen und wirtschaftlichen OV-Angebots bezogen sie auch die Bevolkerung in diesen Prozess ein und
lancierten einen strukturierten Ideenwettbewerb. Parallel entwickelte Vorschlage von vier interdiszipli-
naren Planer-Teams mit unterschiedlichen Schwerpunkten miinden dabei in eine Synthese.

Zugéanglichkeit fiir alle als Merkmal des 6ffentlichen Verkehrs

Marta Kwiatkowski, Senior Researcher & Deputy Head Think-Tank Gottlieb-Duttweiler-Institut und
Verwaltungsratsprasidentin von Bernmobil, spiegelte die gedusserten Vorstellungen zur Zukunft des
stadtischen offentlichen Verkehrs unter besonderer Berticksichtigung der Perspektive der Kundinnen
und Kunden. «Der klassische offentliche Verkehr mit seiner Fahigkeit, auf wenig Flache viele Men-
schen zu transportieren, bleibt gerade auch unter den Vorzeichen des Klimaschutzes in Zukunft das
effizienteste Verkehrsmittel», sagt sie, und: «Offentlicher Verkehr, das heisst in Zukunft mehr denn je
Mobilitét, die fur alle zuganglich ist». Sie postuliert eine Neudefinition des 6ffentlichen Verkehrs, bei
dem die staatlichen Besteller die Gesamtmobilitat ihrer Bevolkerung vor Augen haben sollen. Zudem
soll das System des Direkten Verkehrs, des heutigen nationalen Tarifverbundes aller Verkehrsunter-
nehmen, weiterentwickelt werden. Dadurch soll die Einfachheit und Durchlassigkeit des 6ffentlichen
Verkehrs in der Schweiz auch dann beibehalten werden, wenn neue Angebote in diesen integriert
werden — Verknupfung heisst das Gebot der Stunde. Fur die stadtische Mobilitat postuliert die Zu-
kunftsforscherin «einen Dimensionierer»: Wer diese Rolle spielen soll, das Gemeinwesen, als Gan-
zes, eine spezifische Behorde, oder ob Verkehrsunternehmen in diese Richtung weiterzuentwickeln
sind, ist fur sie offen: «Das ist noch auszuhandeln», sagt sie.

Der SKM-Prasident und Luzerner Stadtrat Adrian Borgula unterstrich in seinem Schlusswort, all der
neuen technischen Mdéglichkeiten und der Faszination zum Trotz, die fur viele von diesen ausgeht,
seien zwei weitere Faktoren fir die Weiterentwicklung der Mobilitéat im Allgemeinen und des 6ffentli-
chen Verkehrs im Speziellem im Auge zu behalten. Zum einen, dass Mobilitat nicht nur eine strikt rati-
onale Materie sei, sondern in hohem Masse auch einen Erlebnis- und Gesundheitscharakter habe. In
diesem Zusammenhang mahnte er an, das Zufussgehen als elementare sowie flacheneffizienteste
und umweltfreundlichste Fortbewegungsart nicht auszublenden und konsequent in Transportketten zu
integrieren. Zum anderen bleibe aller Digitalisierung und Automatisierung zum Trotz die Interaktion
zwischen Menschen wichtig. In diesem Sinne freute ihn in besonderem Masse die Erkenntnis der
Lausanner Verkehrsbetriebe, dass die Fahrgaste bei den neuen Bedarfsangeboten des 6ffentlichen
Verkehrs vor allem auch den direkten Kontakt mit den Chauffeusen und Chauffeuren schatzen.

Weiterflihrende Informationen: www.skm-cvm.ch
Erganzende Fragen: info@skm-cvm.ch
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