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0. Ubersicht (Management Summary)

Smartphones mit Apps und Ortungsdiensten eréffnen neue Méglichkeiten, insb. auch in der
Mobilitatsbranche. Neben den traditionellen 6V-Unternehmen sind neue Anbieter mit neuen,
resp. anderen Dienstleistungen auf dem Markt. Die Palette reicht von einem international ta-
tigen Taxivermittler bis hin zu neuen Car- und Bike-Sharing Anbietern und Angeboten von
automatisierten Fahrzeugen, teilweise mit Beteiligungen einflussreicher Tech-Firmen. Ausge-
wahlte Schweizerische 6V-Unternehmen testen multimodale Routenplaner mit integriertem
Ticketing oder bieten nebst Echtzeitinformationen z.B. auch Applikationen zum Einsteigen,
Fahren und spater Bezahlen an. Diese Unternehmen sind alle Dienstleister fir multimodale
Mobilitat. Sie treten alleine oder in Kombination auf: als Vermittler von Angeboten, als Befér-
derer von Personen, oder als Betreiber von Systemen, die Verkehrsmittel zur Verfugung stel-
len. Heute lassen sich Ihre Angebote in der Regel nur einzeln buchen und kénnen nicht di-
rekt kombiniert werden.

In Zukunft ist das Ziel, dass die unterschiedlichen Verkehrsmittel und Dienstleistungen einfa-
cher und gezielter als bisher von Tur zu Tur kombiniert oder auch bedarfsgerecht einzeln ge-
nutzt werden konnen. Der direkte Verkehr des Schweizerischen 6V ist das Vorbild, nach dem
es in Zukunft ein Ticket fur eine Reise unter Einbezug aller gewilinschten Verkehrsmittel gibt.
Individuell kombinierte, sogenannte multimodale Mobilitatsdienstleistungen soll man mit ei-
nem Klick buchen und kaufen kénnen. Dabei geht es um Reisen von A nach B mit verschie-
denen Verkehrsmitteln (intermodale Mobilitatsketten) oder um Guthabenpakete, die mehrere
Verkehrsmittel kombinieren (z.B. Taxi-/Sharing-Kontingente, 6V-Abonnemente).

Die Potentiale der multimodalen Mobilitat versprechen einen hohen Nutzen. Durch eine bes-
sere Vernetzung des 6V mit den weiteren Transportangeboten wird insbesondere die Nach-
frage im o6ffentlichen Verkehr, aber auch im Fuss- und Veloverkehr gestéarkt. Dies tragt zu
mehr Ressourcen- und Energieeffizienz im Verkehr bei. Transparente Echtzeitinformationen
zu allen Mobilitdtsangeboten tragen dazu bei, dass die Infrastrukturen besser gemass den
vorhandenen Kapazitaten genutzt werden. Bedarfsangebote versprechen u.a. kostenglins-
tige Mobilitatsgrundversorgung in Randregionen und zu Randzeiten.

Voraussetzung fiir die Verwirklichung diese Potentiale sind die Zuganglichkeit zu den daftr
notwendigen Mobilitdtsdaten und offene Vertriebssysteme der Anbieter. Der einfachere Zu-
gang zu den Daten der verschiedenen Mobilitdtsanbieter und offene Vertriebssysteme for-
dern die Weiterentwicklung von Mobilitatsdienstleistungen, den Wettbewerb sowie Innovatio-
nen, beispielsweise im Vertrieb. Da diese Voraussetzungen zurzeit nur punktuell erfillt sind,
liegen nun die vorliegenden Massnahmenplane vor, die wahrend des Erarbeitungsprozesses
mit einem breiten Kreis von interessierten Akteuren bundesintern und bundesextern abge-
stimmt worden sind.

Die Leitthemen skizzieren den Rahmen der Ubergeordneten Massnahmen sowie der Detail-
massnahmen in den zwei Bereichen Mobilitatsdaten und Offnung Vertrieb weiterer Mobili-
tatsanbieter ausserhalb des 6V. Jedem Leitthema sind konkrete Ubergeordnete Massnah-
men sowie Detailmassnahmen zugeordnet. Die Gbergeordneten Massnahmen gewahrleisten
die integrale Weiterentwicklung von wesentlichen Fragestellungen sowie die Steuerung der
Aktivitaten. Die Detailmassnahmen behandeln einzelne konkrete Ansatze zur Férderung der
gewulnschten Entwicklung. Im Anhang | finden sich die Detailmassnahmen der Bundesver-
waltung vertieft beschrieben. Sie dokumentieren den Stand der laufenden Aktivitdten und die
geplanten Massnahmen zur Umsetzung und zur Prifung mit jeweils einem kurz- bis mittel-
fristigen Umsetzungshorizont.
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1. Ausgangslage

1.1 Potenzial und die Ziele von multimodaler Mobilitat

1.1.1 Die Digitalisierung verandert die Mobilitat

Neue Technologien, Geschaftsmodelle, Dienstleistungen und die Sharing Economy verandern unser
tagliches Leben - und damit auch unser Mobilitatsverhalten'. Es ist davon auszugehen, dass Angebote
mit automatisierten Fahrzeugen diese Entwicklung kiinftig noch verstarken werden. Wer reisen will,
wiinscht einfache, zugangliche, komfortable, zuverlassige, schnelle und preiswerte Mobilitdtsangebote.
Neue Angebote wie Car-, Scooter-, Bike- oder Ride-Sharing und der gut ausgebaute 6V fiihren dazu,
dass immer mehr Menschen verschiedene Verkehrsmittel nutzen, ohne diese zu besitzen.

Dank der Mdéglichkeiten der Digitalisierung kénnen Mobilitdtsangebote zudem einfacher vernetzt wer-
den. Bisher vermittelten Taxis, Vermieter von Fahrzeugen oder der 6V ihre Angebote Uber ihre eigenen
Kanale. Es blieb der Kundschaft Giberlassen, wie sie diese Angebote fiir die persodnliche Reise sinnvoll
kombinieren. Auch Reservation und Bezahlung mussten fir jeden Anbieter separat vorgenommen wer-
den.

In Zukunft kénnen sich die Kunden einfacher Uber die Angebote verschiedener Verkehrsmittel informie-
ren, diese vergleichen und kombinieren - je nach Zeitbudget, Verkehrslage, Wetter, Zahlungsbereit-
schaft oder weiteren individuellen Bedurfnissen. Zusammen mit der Buchung und der Abrechnung ent-
stehen so multimodale Mobilitatsangebote. Der Kunde kann seine Reise mit einem Klick reservieren
und bezahlen, unabhangig von den verwendeten Verkehrsmitteln. Multimodale Mobilitatdienstleistun-
gen beinhalten das Reisen innerhalb eines bestimmten Zeitraums unter Nutzung verschiedener Ver-
kehrsmittel. Mobilitatsdienstleistungen kénnen also eine Reise von A nach B mit verschiedenen Ver-
kehrsmitteln beinhalten (auch als intermodale Mobilitdt bezeichnet) oder im Sinne von «Mobility as a
Service» Guthabenpakete von mehreren Verkehrsmitteln kombinieren (z.B. Taxi-/Sharing-Kontingente,
O0V-Abonnemente).

Ob in den Stadten, den Agglomerationen, auf dem Land oder in Randregionen: Mit den zahlreichen
Mdoglichkeiten der digitalen Welt lassen sich kiinftig die Mobilitatsbedirfnisse der Bevolkerung gezielter
befriedigen. Die Zugangsschwellen zu neuen Angeboten oder zur Benutzung des 6V sinken. Die Gren-
zen zwischen offentlichem Verkehr und Individualverkehr verwischen zunehmend — eine Entwicklung,
welche automatisierte Fahrzeuge in Zukunft weiter verstarken kénnten. Die 6ffentliche Hand soll diesen
Wandel aktiv begleiten und so weit als nétig mitgestalten. Damit kann sie gewiinschte Effekte gezielt
stérken und unerwinschte vermindern.

1.1.2 Es gibt neue Akteure im Mobilitatsmarkt

Mit der Digitalisierung wéachst die Zahl der Akteure im Markt der Mobilitatdienstleistungen. Zu den Be-
forderern, die physische Transporte durchfihren (z.B. 6V-Unternehmen oder Taxis), und den Betrei-
bern, die eine Infrastruktur oder Fahrzeuge besitzen und zur Verfligung stellen (z.B. Mobility), gesellen
sich immer mehr auch Vermittler, die Mobilitat nicht selber anbieten, sondern entsprechende Angebote
verkaufen und teilweise auch kombinieren.

' Geméss einer Studie des EU Parlamentary Research Services (2016) hat sich der EU-weite Bruttoumsatz der Sharing Eco-
nomy von 2014 auf 2015 mit 28 Mia. EUR fast verdoppelt.
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Abbildung 1: Beteiligte multimodale Mobilitdtsdienstleistungen (Quelle: BAV 2018)

Mit diesen multimodalen Mobilitatsvermittlern ist eine neue Kategorie von Unternehmen entstanden.
Ihre Dienstleistungen basieren auf digitalen Geschaftsmodellen zur Information, Reservation und Bu-
chung/Bezahlung von Mobilitats- und weiteren Angeboten (z.B. tber Apps). Dienstleistungen, die sich
Uber verschiedene Verkehrsmittel und Verkehrsmodi erstrecken, sind heute bereits Realitat. |hre Ver-
breitung wird aber durch mangelinde Datenverfligbarkeit und durch isolierte Vertriebssysteme gehemmt.
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Abbildung 2: Aktuelle Mobilitatsangebote in der Schweiz - kiinftig zunehmende Vernetzung (Quelle: in Anlehnung an its-
ch 2018)
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1.1.3 Potentiale, Nutzen und Ziele

Die Vernetzung von Angeboten zu multimodalen Mobilitdtsdienstleistungen bietet vielfaltige Entwick-

lungsmoglichkeiten:

¢ Individuellen Kundennutzen steigern: Dank neuen Services von Apps und Plattformen kénnen
Wege und Reisen kiinftig massgeschneidert vernetzt werden - je nach Ziel, Zeitbudget, Verkehrs-
lage, Wetter, Preis- und Umweltbewusstsein. Gebucht und bezahlt wird "mit einem Klick". Individu-
alisierte Angebote — von Tur-zu-Tur und aus einer Hand - erleichtern das Reisen. Zudem l&sst sich
im Stoérungsfall rasch eine alternative Route finden. Vernetzte Mobilitat wird so einfach und komfor-
tabel, wie das eigene Fahrzeug.

e Verkehrsinfrastrukturen und Fahrzeuge effizienter nutzen: Wer weiss, wann, wo zu welchen
Kosten Platz im 6V oder Kapazitat auf der Strasse oder bei weiteren Mobilitdtsanbietern vorhanden
ist, passt sein Mobilitatsverhalten an und kann Zeit, Geld und Nerven zu sparen. Damit kann ein
Beitrag geleistet werden, um Verkehrsspitzen zu glatten und Besetzungsgrade zu erhéhen und so
Kapazitatsengpasse auf Strassen und Schienen zu entscharfen. Gemeinsam genutzte Fahrzeuge
sind ein Hebel fur Mobilitédtsdienstleistungen und volkswirtschaftlich effizient. Sie brauchen weniger
Raum, haben geringere Standzeiten und belasten die Infrastruktur weniger. Gesamthaft leistet
diese Entwicklung einen Beitrag zur Verringerung der Kosten fiir den Ausbau und Unterhalt der
Infrastrukturen, was wiederum die Budgets der &ffentlichen Hand entlastet.

e Stellung des 6V stdrken und sichern: Der 6V ist in der Regel ein wesentlicher Bestandteil multi-
modaler Reiseketten. Eine bessere Vernetzung mit weiteren Verkehrsmitteln sichert und erhéht die
0V-Nachfrage und verbessert die Auslastung Uber den Tagesverlauf. Mit einfachen, multimodalen
Angeboten wird die Einstiegshirde zur Nutzung des 6V gesenkt und dessen Konkurrenzfahigkeit
gegenuber dem motorisierten Individualverkehr gestarkt.

e Natiirliche Ressourcen schonen und Energieeffizienz steigern: Die Starkung von 6V, Fuss- und
Veloverkehr sowie ein héherer Auslastungsgrad der Infrastrukturen und Privatfahrzeugen schonen
die naturlichen Ressourcen und leisten einen Beitrag zur Energieeffizienz. CO2-Emissionen, Ener-
gie- und Landverbrauch durch Verkehrsmittel und -infrastrukturen nehmen ab.

e Mobilitaitsversorgung in Randregionen / zu Randzeiten optimieren: Durch flexible, bei Bedarf
individuell abrufbare Angebote (On demand), kann die Qualitat der Grundversorgung in weniger gut
erschlossenen Regionen oder zu Randzeiten kostenglnstig optimiert werden.

e Fuss- und Veloverkehr starken: Eine bessere Information und einfachere Verknupfung mit ande-
ren Verkehrsmitteln erhdht den Anteil an zu Fuss oder per Velo zuriickgelegten Strecken.

¢ Innovationen starken: Der einfachere Zugang zu Daten der Mobilitdtsanbieter und offene Ver-
triebssysteme férdern die Weiterentwicklung von Mobilitatsdienstleistungen, den Wettbewerb sowie
Innovationen, z.B. beim Vertrieb.

¢ Die Schweiz im internationalen Mobilitatsmarkt einbinden: Durch multimodale Mobilitat kénnen
grenziiberschreitende Mobilitdtsketten einfacher zusammengestellt und als Paket angeboten wer-
den. Dadurch werden die Schweizer Transportangebote international besser eingebettet, die inter-
nationale Mobilitdt mit nahtlosen Reisewegen vereinfacht und neue Méarkte erschlossen.

e Ein Umfeld fiir neue Akteure / Start-Ups aufbauen: Im Rahmen eines neuen Business-Okosys-
tems fur Mobilitatsdienstleistungen entwickeln innovative Schweizer Unternehmen Lésungen, die
nicht nur national, sondern auch international Potential haben. Auf Basis der guten Verkehrs- und
IT-Infrastrukturen der Schweiz wird neue nachhaltige Wertschépfung generiert.

1.2 Voraussetzungen fiir die Nutzung des Potenzials

Die offentliche Hand hat heute Rollen als Eignerin, Bestellerin und Regulatorin des 6ffentlichen Ver-
kehrs und stellt die Strassen- und Schieneninfrastruktur zur Verfigung. Sie nimmt damit traditionell
eine starke Rolle in der Mobilitat ein.

Eine wichtige Voraussetzung fiir die Nutzung des Potenzials von multimodalen Mobilitatsdienstleistun-
gen ist der Zugang zu multimodalen Reiseinformationen Gber samtliche Mobilitatsanbieter sowie der
Zugang zu deren Vertriebssystemen fir die Buchung und Abwicklung der Angebote. Beides ist heute
nicht einfach geben.
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Es stellt sich deshalb die Frage, welche Rolle die 6ffentliche Hand bei der Bereitstellung der dazu er-
forderlichen Daten und Systeme, die eine Dateninfrastruktur fir die multimodale Mobilitat darstellen,
Uubernehmen soll.

2. Auftrag

2.1 Uberblick

Der Bundesrat hat am 8.12.2017 beschlossen, dass «multimodale Mobilitat» geférdert werden soll. Er
hat das UVEK mit folgenden Arbeiten bis Ende 2018 beauftragt:
1. Ausarbeitung einer Vernehmlassungsvorlage Multimodale Mobilitatsdienstleistungen mit Fo-
kus auf eine geregelte Offnung des 6V-Vertriebs.2
2. Ausarbeitung eines Berichts zu den Voraussetzungen fiir den Datenaustausch von automati-
sierten Fahrzeugen.?
Erarbeitung eines Massnahmenplans zu Daten von multimodalen Mobilitatsdienstleistungen
4. Erarbeitung eines Massnahmenplans zum Vertrieb von multimodalen Mobilitatsdienstleistun-
gen

w

Dieser Bericht beinhaltet die Resultate der Auftrdge drei und vier. Diese werden damit dem Bundesrat
zur Kenntnis unterbreitet.

2.2 Massnahmenplan zu Daten von multimodalen Mobilitatsdienstleistungen

Mit diesem Auftrag soll der Bund aufzeigen, welche Massnahmen aus heutiger Sicht ergriffen werden
mussen, damit die fiir das Angebot von multimodalen Mobilitatsdienstleistungen notwendigen Daten
zur Verfigung stehen. Der Auftrag umfasst geméass dem Beschluss des Bundesrats folgende Eck-
werte:

e  Foérderung der Erhebung und des Zuganglichmachens der im Kerndaten-Set (Daten des 6ffentli-
chen Verkehrs, des Strassenverkehrs, des Langsamverkehrs, also des Fuss- und Fahrradver-
kehrs, sowie der ibrigen Mobilitatsanbieter) definierten Geo-, Betriebs- und Preisdaten fir Mobili-
tatsdienstleistungen.

e Foérderung und Koordination der Entwicklung von Standards und Regeln fir den Austausch der
Daten unter den Akteuren.

e  Priifung und Bewertung von Varianten zur Festlegung und Uberwachung der Rahmenbedingun-
gen von Datenplattformen im Bereich der multimodalen Mobilitat.

2.3 Massnahmen zum Vertrieb von multimodalen Mobilitatsdienstleistungen

Mit diesem Auftrag soll der Bund aufzeigen, mit welchen Massnahmen Anreize gesetzt werden kon-

nen, damit in der Schweiz Mobilitatsdienstleister tiber den 6ffentlichen Verkehr hinaus ihre Vertriebs-

systeme 6ffnen. Damit sollen vernetzte Mobilitdtsangebote einfacher entstehen kénnen. Der Auftrag

umfasst gemass dem Beschluss des Bundesrats folgende Eckwerte:

¢ Das UVEK moderiert und koordiniert einen Prozess, mit dessen Hilfe sich die Mobilitatsbranche in
geeigneter Form organisiert, um die Rahmenbedingungen fiir einen offenen Vertrieb auszuarbei-
ten.

e  Prifung und Bewertung von Varianten zur Festlegung und Uberwachung der Rahmenbedingun-
gen im Bereich Vertrieb von multimodalen Mobilitédtsdienstleistungen.

e Stufenweise Einflihrung eines offenen Vertriebs fiir Mobilitatsdienstleistungen.

2 Siehe Massnahme MV-1 und separate Vernehmlassungsvorlage Multimodale Mobilitatsdienstleistungen
3 Siehe separater Bericht «Bereitstellung und Austausch von Daten fiir das automatisierte Fahren im Strassenverkehr»
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3. Struktur Massnahmenplane und Vorgehen fur die Erar-
beitung

3.1 Struktur und Aufbau der Massnahmenplédne

Die Massnahmenplane basieren auf Leitthemen und bestehen aus ibergeordneten Massnahmen und

Detailmassnahmen, die zum einen den Zugang zu multimodale Reiseinformationen verbessern und

zum anderen den Zugang zu den Vertriebssystemen der weiteren Mobilitdtsanbieter ausserhalb des

OV fordern sollen:

e Die Leitthemen in Kapitel 7 adressieren die Schwerpunkte auf libergeordneter Ebene, welche aus
den Herausforderungen in Kapitel 6 abgeleitet wurden.

e Die Ubergeordneten Massnahmen dienen der Weiterentwicklung der Massnahmenplane und zur
effizienten Steuerung, Koordination und Reporting der weiteren Aktivitaten.

e Die Detailmassnahmen zeigen die konkreten Aktivitaten, die zurzeit in der Bundesverwaltung lau-
fen und kurz- bis mittelfristig ergriffen und umgesetzt werden sollen.

Der vorliegenden Massnahmenplane sind nicht statisch. Sie werden basierend auf einem laufenden
Abgleich mit der Zielerreichung im Dialog mit den beteiligten Akteuren angepasst und erganzt.

3.2 Methodisches Vorgehen fiir die Erarbeitung der Massnahmenplane

Unter der Federfihrung des BAV und in enger Zusammenarbeit mit dem GS-UVEK, ARE, ASTRA,
BAKOM und dem BFE sowie mit dem VBS (swisstopo) werden zahlreiche Arbeiten ausgeldst. Bei die-
sen Arbeiten wurden auch bundesinterne (EFD: ISB, EDI: BFS, BAR und EDOB) und bundesexterne
Interessensvertreter (Kantone, Stadte, VoV, ASUT, TCS, its.ch) einbezogen. Zwei externe Auftrage*
lieferten Grundlagen und validierten die Arbeiten von 2017.5 Ausserdem wurde mit einem breiten Kreis
von Vertretern aus der Mobilitats- und Kommunikationswirtschaft sowie Kantonen und Stadten zwei
Workshops durchgefihrt. Auf Managementstufe wurden die Resultate mit verschiedenen Interessens-
vertretern im Rahmen eines Sounding Boards gespiegelt.

4. Einordnung der Massnahmen in die Arbeiten des Bun-
des zur Digitalisierung

Der Inhalt der Massnahmenplane ergénzt die Ubergeordneten Strategien des Bundes zur Digitalisie-
rung und zur Verkehrspolitik. Dazu gehdren insbesondere die folgenden Gesetze und Strategien (vgl.
Anhang ).

e Strategie Digitale Schweiz vom August 2018

o Eckwerte der Datenpolitik vom Mai 2018

e Open Government Data Strategie vom April 2014-2018, 2019-2024, in Vorbereitung
o E-Government Strategie vom Januar 2017

e Bundesgesetz liber Geoinformation (GeolG) vom 1. Juli 2008 mit der Bundesgeodaten-Infra-
struktur www.geo.admin.ch als Teil der Nationalen Geodaten Infrastruktur (NGDI®)

o Verkehrsperspektiven des Bundes 2040 vom August 2016

4 EBP. Datengrundlagen fiir Mobilitatsdienstleistungen z.H. BAV. 7. Juni 2018 sowie AWK Group: Literaturrecherche Hand-
lungsempfehlungen ,Mobility as a Service* (MaaS) z.H. BAV vom 7. Juni 2018

5 Beschluss des Bundesrates vom 4.12.2017 zum Thema multimodale Mobilitatsdienstleistungen — Daten und Vertrieb

5 Nationale Geodaten-Infrastruktur; Plattform zur Publikation von Geodaten von Bund und Kantonen.
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5. Aktueller Stand zur Verfugbarkeit von multimodalen

Reiseinformationen und Zugang zum Vertrieb

5.1 Datenverfligbarkeit fiir multimodale Reiseinformation in der Schweiz

Die Nutzung von multimodalen Mobilitédtsdienstleistungen setzt die Verfugbarkeit von multimodalen
Reiseinformationen voraus. Zu diesen Informationen gehdren im Wesentlichen drei Kategorien von
Sachdaten:

Geodaten flr die Routenplanung und Ortung
Betriebsdaten fiir Routenplanung und Auskiinfte Uber das Angebot und die Verkehrslage
Preisdaten firr Preisvergleiche und die Buchung

Einen Uberblick (ber die relevanten Daten und ihre Zuganglichkeit und Verfligbarkeit gibt das soge-
nannte Kerndatenset, welches im Verlaufe der Arbeiten entwickelt und im Hinblick auf den Hand-
lungsbedarf validiert worden ist (s. Anhédnge d und e). Generell zeigt sich, dass der Bedarf an immer
praziseren und genaueren Daten mit der Digitalisierung im Bereich Mobilitat steigt. Handlungsbedarf
bei Verfiligbarkeit und Zuganglichkeit von Daten zur Information besteht insbesondere in den folgen-
den Bereichen:

1.

Routingfiahige Geodaten des Strassennetzes fiir den Autoverkehr kénnen von privaten
Anbietern gegen entsprechende Lizenzgebihren erworben werden. Seitens der 6ffentlichen
Hand sind routingfahige Daten nur eingeschrankt verfugbar, da Attribute wie beispielsweise
signalisierte Geschwindigkeiten, Abbiegebeziehungen, Einbahnstrassen, usw. nicht vorhan-
den sind bzw. nicht erhoben werden. Die Zuganglichkeit zu den Datengrundlagen des Bundes
(z.B. swiss TLM3P) ist aufgrund von Abonnementskosten eingeschrankt.

Betriebsdaten fiir den Strassenverkehr sind fiir die Nationalstrassen vorhanden und nicht
fur Dritte zuganglich. Die Datenlage fur Stadte und Kantone ist heterogen und ebenfalls nicht
fur Dritte zuganglich. Es gibt keine nationale Plattform. Aktuelle Verkehrsinformation stehen
zur Verfligung (RDS-TMC).”

Bei Parkierungsdaten (Geodaten, Betriebsdaten und Vertriebsdaten) gibt es Herausforderun-
gen auf allen Ebenen. Ob und in welcher Art der Bund eine Rolle bei der Erhebung von diesen
Daten Gbernehmen wird, ist zurzeit noch offen und ein Thema der weiteren Arbeiten.

Wegnetze des Fuss- und Veloverkehrs: Es existieren keine routingfahigen nationalen
Netze, insbesondere fiir den Alltagsverkehr. Auf kantonaler Ebene liegen diese Daten teil-
weise vor. Attribute wie beispielsweise Uber den Ausbaustandard und die Freizeittauglichkeit
waren ebenfalls winschenswert, sind aber heute nicht vorhanden.

Die Datenlage im 6ffentlichen Verkehr ist besser als im Strassenverkehr. Geodaten stehen
zur Verfiigung. Verbessert werden kdnnen die Geodaten zu den einzelnen Haltekanten (z.B.
genauer Standort, Barrierefreiheit etc.) sowie die Betriebsdaten (flachendeckende Zurverfi-
gungstellung von Echtzeitdaten). Die Preisdaten im 6V sind bisher nicht zuganglich.

Bei den weiteren Mobilitdtsanbietern (Car-, Scooter- und Bike-Sharing aber auch Taxi- und
Sammeltaxi und Mitfahrangebote) stehen Geodaten nur teilweise zur Verfiigung. Die Betriebs-
und Preisdaten sind grésstenteils nicht zuganglich oder nicht verfligbar.

Umsteigepunkte: Zur Verknlpfung der verschiedenen Verkehrsmodi, bzw. deren Verkehrs-
netze sind Umsteigepunkte erforderlich, an denen zwischen den Verkehrstragern gewechselt
werden kann. Diese Punkte sind entweder stationar (z.B. Bahnhdfe, Parkierungsanlagen) o-

” Private kénnen beispielsweise Angebote von Google Maps mit Echtzeitinformationen gratis nutzen, doch eine kommerzielle

Nutzung der Daten bzw. neue Geschéaftsmodelle sind ausgeschlossen. Es gibt keine detaillierten Auskiinfte.
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der werden in zukinftigen Verkehrssystem dynamisch bei Bedarf gebildet. Die fiir die Abbil-
dung bendétigten Daten, wie zum Beispiel digitale Bahnhofs- und Umgebungsplanen mit Infor-
mationen zur Kundenlenkung und Barrierefreiheit sind proprietar und nicht verflgbar.

5.2 Zugang zum Vertrieb in der Schweiz

Um das Prinzip «Eine Reise — eine Buchung» auch fir vernetzte Mobilitdtsangebote umzusetzen ist,
neben dem Zugang zu multimodalen Reiseinformationen, auch der Zugang zum Vertrieb der Mobili-
tatsanbieter erforderlich. Der Zugang zum Vertrieb unterscheidet sich zwischen den einzelnen Mobili-
tatsangeboten:

o  Offentlicher Verkehr: Bisher ist der Vertrieb von 6V-Tickets den eidgendssisch konzessionierten
Transportunternehmen und den Tarifverblinden vorbehalten. Dritte wie z.B. Reiseblros oder der
TCS kdnnen 6V-Tickets ausschliesslich Gber Kooperationen verkaufen, die von diesen 6V-Unter-
nehmen definiert werden. Dementsprechend kénnen heute nur 6V-Unternehmen multimodale Mo-
bilitatsdienstleistungen mit 6V-Anteil verkaufen.

e Bike-Sharing und Car-Sharing: Die Buchung und Abrechnung erfolgt in der Regel liber eigene
Verkaufskanale. Vereinzelt sind Car- und Bike-Sharing auf den ersten multimodalen Reiseplanern
verflgbar Uber eine Verlinkung. Diese bedingt jedoch, dass der Kunde fiir jeden Teil seiner Mobi-
litdtskette je eine separate Buchung vornimmt.

e Autovermietungen: Die Autovermieter verwenden eigene Verkaufskanale. Zudem nutzen die
grossen Anbieter die globalen Onlinereservations- und Buchungssystemen der Reisebranche8.

e Parkraum: Filr den Vertrieb von privaten Parkplatzen existieren App-Lésungen privater Anbieter®.
Parkhauser und die 6ffentliche Hand benutzen in der Regel eigene Vertriebskanale oder verfligen
Uber gar keine digitalen Verkaufskanale.

e Bestehende Anbieter von Transportdienstleistungen, wie z.B. viele Taxiunternehmen oder klei-
nere Vermieter von Fahrzeugen verfiigen haufig Uber keine digitalen Vertriebskanale. Sie sind so
auf dem digitalen Markt nicht sichtbar und kénnen nicht in multimodale Mobilitdtsangebote aufge-
nommen werden.

Diese Vertriebskanale sind heute in zweierlei Hinsicht isoliert: Zum einen sind sie technisch nicht auf-
einander abgestimmt. Zum anderen ist der Zugang nur fur einen kleinen Rahmen von Nutzern erlaubt.
Diese isolierten Vertriebskanale stellen ein Hindernis fir die Entwicklung von multimodalen Mobilitats-
angeboten dar.

Um diese Isolation zu durchbrechen hat der Bundesrat das UVEK beauftragt, bis Ende 2018 eine Ver-
nehmlassungsvorlage fir den kontrollierten Zugang zum Vertriebs des 6ffentlichen Verkehrs zu erar-
beiten. Damit soll u.a. sichergestellt werden, dass der 6ffentliche Verkehr einfach in multimodale Mobi-
litdtsangebote eingebunden werden kann und so eine wichtige Rolle spielt.

Weiter will der Bundesrat aber auch Anreize setzen, damit weitere Mobilitdtsanbieter ausserhalb des
offentlichen Verkehrs den Zugang zu ihren Vertriebssystemen 6ffnen. Dazu werden in diesem Bericht
Vorschlage unterbreitet.

5.3 Situation im Ausland

Auf internationaler Ebene geniesst die Nutzung des Potentials von multimodalen Mobilitatsldsungen
Prioritat. Die EU verfolgt das Ziel einer multimodalen, nahtlosen Tur-zu-Tur-Mobilitdt. Dazu soll ein in-
telligentes Verkehrssystem mit multimodalen Informationen und Online-Buchungsmaéglichkeiten aufge-
baut werden.' Grundlage ist eine Richtlinie zur Einfiihrung intelligenter Verkehrssysteme im Strassen-
verkehr und deren Schnittstellen zu anderen Verkehrstragern aus dem Jahr 2010. Darin werden als

8 Z.B. Amadeus oder Sabre

9 Z.B. ParkU

' Entschliessung des Européischen Parlaments vom 7. Juli 2015 zur Bereitstellung multimodaler integrierter Fahr- und Flug-
scheinsysteme in Europa (2014/2244(INI)). 10/62
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vorrangige Massnahmen u.a. EU-weite Reiseinformationsdienste sowie EU-weite Echtzeitverkehrsin-
formationsdienste definiert!!. Die Richtlinie wurde im Jahre 2017 mit der delegierten Verordnung «Mul-
timodale Reiseinformationsdienste» erweitert. Diese sieht den schrittweisen Zugang zu den Reiseinfor-
mationen fur 6V, MIV und alle weiteren Mobilitdtsanbieter vor. Statische und dynamische Daten sollen
schrittweise und in standardisierter Form Uber nationale Zugangspunkte (National Access Points, NAP)
zuganglich gemacht werden. Die Richtlinie verpflichtet die Staaten nicht, solche Systeme einzufiihren.
Tun sie dies, missen sie aber den vorgegebenen Standards folgen. Fir die Umsetzung hat die EU
einen Leitfaden entwickelt.'? Ab 2023 soll jedes Land, insbesondere fiir Strassen- und 6V-Informationen,
einen NAP bereitstellen. Die Europaische Kommission hat u.a. fir die Eisenbahnunternehmen Mindest-
vorschriften und einen Zeitplan festgelegt. Erzielen die Unternehmen bis 2022 keine wesentlichen Fort-
schritte, soll reguliert werden.

Finnland verfolgt mit seinen Bestrebungen bezliglich «Mobility as a Service» (MaaS) einen liberaleren
Ansatz. Im Juli 2018 ist eine entsprechende Revision der Transportgesetzgebung in Kraft getreten.'s Ihr
Fokus liegt auf der Bereitstellung von Mobilitdtsdaten und offenen Vertriebssystemen, um gute Rah-
menbedingungen fir neue Mobilitatsdienstleistungen (vgl. Maas Global) zu schaffen. Zugleich ist aus
Spargriinden der Personentransport inkl. 6V- und Taxidienstleistungen liberalisiert worden.'

In Frankreich hat die Regierung im Juni 2018 das Vorhaben «libérer I'innovation au service des mobi-
lités» 15 lanciert, welches auch Anpassungen der gesetzlichen Grundlagen beinhaltet. Das Programm
soll Rahmenbedingungen schaffen, damit die Daten aller Mobilitatsanbieter zuganglich gemacht werden
und die Vertriebssysteme jener Anbieter 6ffnen, die 6ffentliche Gelder erhalten.

Weitere Lander wie z.B. Osterreich férdern multimodale Mobilitat primar Gber den Weg der Sensibili-
sierung, der Koordination und der aktiven Unterstitzung bei der Entwicklung von Anwendungen. Das
Bundesministerium fiir Verkehr, Innovation und Technologie (BVIT) finanziert u.a. die AustriaTech, ein
gemeinwirtschaftlich orientiertes Unternehmen im Eigentum des Bundes, das seit Jahren &ffentliche
und private Anspruchsgruppen beim Transformationsprozess inhaltlich, technisch und organisatorisch
unterstutzt.

In Deutschland werden Massnahmen zur Digitalisierung kommunaler Verkehrssysteme ergriffen: Das
Bundesministerium fiir Verkehr und digitale Infrastruktur férdert die digitale Vernetzung von Verkehrs-
tragern mit 500 Mio. EUR. Stadte, Gemeinden und Institutionen sollen dadurch ihre Verkehrssysteme
effizienter und nachhaltiger gestalten kdnnen. Die Forderung ist Teil des «Sofortprogramms Saubere
Luft 2017-20» .16

Diese Beispiele reflektieren die aktuelle Situation im Jahr 2018. Angesichts des raschen Fortschritts ist
davon auszugehen, dass in den nachsten Jahren in diesem Bereich weitere Entwicklungsschritte folgen
werden.

Alle Lander haben dabei ahnliche Grundsatzfragen, wie z.B. die Rolle des Staats bei der Begleitung
dieser Entwicklung zu beantworten. Die Antworten fallen aber sehr unterschiedlich aus. Auch die
Schweiz ist gefordert, Lésungen zu finden, die ihre spezifischen Anforderungen bericksichtigen. Ein
blosses Ubertragen von Lésungen aus anderen Landern wiirde zu kurz greifen. Dennoch ist es wichtig,
die Entwicklung auf internationaler Ebene aktiv zu verfolgen und daraus Erkenntnisse fir die Schweiz
abzuleiten.

" Richtlinie 2010/40/EU des Europaischen Parlaments und des Rates vom 7. Juli 2010 zum Rahmen fir die Einfiinrung intelli-

genter Verkehrssysteme im Strassenverkehr und fur deren Schnittstellen zu anderen Verkehrstragern. ABI. L 207 vom

6.8.2010, S. 1

2 Delegierte Verordnung (EU) 2017/1926 der Kommission vom 31. Mai 2017 zur Erganzung der Richtlinie 2010/40/EU des Eu-
ropaischen Parlaments und des Rates hinsichtlich der Bereitstellung EU-weiter multimodaler Reiseinformationsdienste. ABI. L

272 vom 21.10.2017, S. 1.

'S www.lvm.fi /act-on-transport-services.

“ www.lvm.fi / Factsheet 58/2017

'S www.ecologique-solidaire.gouv.fr/french-mobility.

6 www.bmvi.de/ > Themen > Digitales > Sofortprogramm Saubere Luft. 11/62
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6. Herausforderungen

Die bisherigen Arbeiten zeigen, dass sich bei der Ermdglichung des Zugangs zum Vertrieb und der
zur Verfiigungsstellung von multimodalen Reiseinformationen folgende Herausforderungen stellen, die
mit entsprechenden Massnahmen adressiert werden mussen.

6.1 Ein gemeinsames Zielbild fehlt

Die Arbeiten mit den verschiedenen o6ffentlichen und privaten Akteuren unter Federfuhrung des BAV
seit 2017 haben gezeigt, dass ein gemeinsames Verstandnis zum Ziel der Férderung der multimoda-
len Mobilitat zwischen den Akteuren notwendig ist. Wissen und Sensibilitat gegentiber dem Thema
multimodale Mobilitat sind sehr unterschiedlich. Obwohl dank der Bundesaktivitaten verschiedene 6f-
fentliche und private Initiativen zur Offnung der Vertriebssysteme und zur Erarbeitung der Datengrund-
lagen flr multimodale Reiseinformationen gestartet werden konnten, verfigen die Akteure noch nicht
Uber ein gemeinsames Zielbild. Es existiert auch kein Netzwerk von Akteuren, welches die Entwick-
lung und Bereitstellung von neuen Angeboten in der multimodalen Mobilitét begunstigt und die Schaf-
fung eines neuen Okosystems ermdglicht. Es besteht dementsprechend weder eine breite gemein-
same Wissensgrundlage, noch die Strukturen, Prozesse und die Kommunikation, um das vorhandene
Wissen mit den anderen Akteuren zu teilen und gemeinsam kontinuierlich weiter zu entwickeln.

- Siehe dazu Leitthema 1 (Ziffer 7)

6.2 Die Rollen der o6ffentlichen Hand und der weiteren Akteure klaren

Wahrend sich die Akteure einig sind, dass tiefgreifende Veranderungen in der Mobilitat und der Anbie-
terkreise anstehen, sind Aufgaben, Rechte und Pflichten der Beteiligten fir die multimodale Mobilitat
in der Zukunft noch unklar. Neue Anbieter drangen auf den Mobilitats-, Informations- und Vertriebs-
markt und konkurrieren die bestehenden Unternehmen. Die 6ffentliche Hand hat heute Rollen als Eig-
nerin, Bestellerin und Regulatorin des 6ffentlichen Verkehrs und stellt die Strassen- und Schieneninf-
rastruktur zur Verfiigung. Sie nimmt damit traditionell eine starke Rolle in der Mobilitat ein.

Gleichzeitig hat der Bund auch den verfassungsmassigen Auftrag, fiir ein ausreichendes Angebot an
offentlichem Verkehr zu sorgen.

Es ist von einem Regulierungsbedarf auszugehen. So hat der Bund beispielsweise keine Rechts-
grundlagen, um Parkplatzdaten von Stadten und Kantonen bereit zu stellen. Unklar ist jedoch, wie
weit eine Regulierung gehen soll und welche Rolle die 6ffentliche Hand im Allgemeinen und der Bund
im Speziellen im zuklnftigen Mobilitadtsmarkt einnehmen soll. Insbesondere muss die Rolle des Staa-
tes (Bund, Kantone und Stadte/Gemeinden) bei der Datenerhebung und Bereitstellung geklart wer-
den. Dabei stehen Bereiche mit volkswirtschaftlichen Interessen oder mit Marktversagen (ohne kom-
merzielle Interessen) im Fokus. Zugleich sind verbindliche Governance-Standards festzulegen, die
unter anderem die folgenden Themenbereiche regeln: Reziprozitat des Datenaustausches, Eigen-
tumsrechte, Zwecke und Regeln der Datennutzung, Anforderungen an die Interoperabilitat, Verbind-
lichkeit der Standards, Weiterentwicklung (Umgang mit Anderungen).

- Siehe dazu Leitthema 2 (Ziffer 7)

6.3 Kooperation der Akteure zum Austausch der Daten sind ungeniigend

Multimodale Mobilitatsdienstleistungen setzten den Austausch von Daten voraus. Privatwirtschaftliche
Eigner von Daten verfolgen mit ihren Datenbestanden kommerzielle Interessen. Entsprechend fehlt
aus Konkurrenziiberlegungen, die Bereitschaft die Daten zur Verfiigung zu stellen. Aus Sicht der 6f-
fentlichen Hand kénnen die Daten die Grundlage fur neue Geschéaftsmodelle und Innovationen sowie
fur die Erreichung von verkehrspolitischen Zielsetzungen darstellen. Gleichzeitig ist aus Sicht der 6f-
fentlichen Hand die Bereitstellung der Daten auch an bestimmte Bedingungen geknulpft. Um zum Bei-
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spiel sicherzustellen, dass Daten grenzuberschreitend ausgetauscht werden kénnen, missen interna-
tionale Standards fiir den Datenaustausch eingehalten werden. Der Datenaustausch befindet sich so-
mit in einem Spannungsfeld zwischen privaten und 6ffentlichen Interessen.

Die Erkenntnis, dass die Verdffentlichung von Daten nicht nur Risiken, sondern auch grosse Chancen
bietet, ist bei vielen Akteuren erst in Ansatzen vorhanden. Das gilt auch fiir die 6ffentliche Hand. Bund,
Kantone, Stadte und Gemeinden tauschen ihre Daten zu den Verkehrsinfrastrukturen und zur Ver-
kehrslage nicht ohne Weiteres aus. Verantwortlich daflir sind organisatorische Hindernisse sowie der
befiirchtete zusatzliche Aufwand, insbesondere durch hohe Anforderungen an die Qualitat.

- Siehe dazu Leitthema 3 (Ziffer 7)

6.4 Standards fiir den Austausch von Daten fehlen

Die Definition von Standards reduzieren Missverstandnisse zwischen Sendern und Empfangern, damit
das «gesendete» und ,empfangene“ Datenwissen identisch bleibt. Dazu ist auch eine Reduktion des
Interpretationsspielraums beim Empfanger Uber Metadaten erforderlich. Metadaten liefern klare Defini-
tionen (z.B. was ist ein «Parkplatz»?) und Angaben beispielsweise zur Qualitat des Datensatzes (z.B.
Vollstandigkeit, Aktualitat, Kohdrenz der Daten/Informationen etc.). Dies gilt insbesondere dann, wenn
der Datennutzer branchenfremd ist, was bei open data oft der Fall ist. Die Notwendigkeit von Stan-
dards beim Austausch von Daten ist daher von allen Akteuren anerkannt. Die Herausforderung be-
steht primar in den Anforderungen an die Standards sowie deren Vielfalt. Zudem sind internationale
Entwicklungen mit den Anforderungen und Bedurfnissen der Schweiz abzustimmen. Um Doppelspu-
rigkeiten zu vermeiden, muss festgelegt werden, wer die Koordination und Entwicklung der Standards
Ubernimmt. Bereiche, die alleine die Schweiz betreffen, kbnnen im Inland von einer zentralen Stelle
koordiniert werden. Mobilitat ist jedoch in weiten Teilen grenziberschreitend, was eine internationale
Koordination erfordert.

Besondere Herausforderungen ergeben sich aus der Vielfalt der Standards und den nationalen Anfor-
derungen. Die Schweiz muss international dafiir sorgen, dass nationale Anliegen beriicksichtig wer-
den. Innerhalb der Schweiz missen sich die verantwortlichen zentralen Institutionen brancheniber-
greifend abstimmen, um Liicken und Uberlappungen zu vermeiden. In Einzelbereichen wie z.B. dem
Bike-Sharing sind heute Standards auf Europaischere Ebene erst am Entstehen oder fehlen vollstan-
dig.

- Siehe dazu Leitthema 4 (Ziffer 7)

6.5 Austauschplattformen fiir die Daten sind nicht klar definiert

Der Begriff «Plattform» wird von den verschiedenen Akteuren unterschiedlich verwendet. Eine Platt-
form ist sowohl in der physischen wie auch in der digitalen Welt ein Mittel, um einen unebenen oder
ungleichen Untergrund so zu optimieren, dass man diesen einfacher nutzen kann. Obwohl die Ab-
grenzung nicht scharf ist, lassen sich im Hinblick auf die multimodale Mobilitat drei Plattformebenen
unterschieden. Erstens, die Ebene der Datenlieferanten, die fur das Datenmanagement ihrer Daten oft
bereits selber Plattformen betreiben. Zweitens, die Ebene der Dateninterpretation durch Abnehmer,
wie z.B. multimodale Mobilitatsdienstleister, welche die Daten der ersten Ebene mit eigenen Plattform-
daten anreichern und fiir die Kundenkommunikation nutzen (z.B. Sammeltaxianbieter, der auch 6V-
Anschluss-Informationen vermittelt). Zwischen der ersten und zweiten Ebene kénnen die Metadaten-
plattformen einen gezielten Mehrwert schaffen, indem sie mittels Datenmanagement Informationen
aus der ersten Ebene zusammenfiihren, konsolidieren und daraus abgeleitet Daten und Services fur
die zweite Ebene bereitstellen (z.B. multimodale Routinginformationen). Somit muss das Kombinieren
von vielen Datenplattformen der ersten Ebene nicht x-fach auf der zweiten Ebene durchgefihrt wer-
den, sondern es kann auf der dritten Ebene der Metaplattform mittels Standards ein definiertes Quali-
tatsniveau garantiert und zur Verfiigung gestellt werden.
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Abbildung 3: Zusammenspiel von Plattformebenen

Seitens der Plattformarchitektur lassen sich zentrale und dezentrale Plattformen unterscheiden. Zent-
ralen Plattformen speichern und managen Daten zentral. Dezentrale Plattformen ermdéglichen die Da-
tenspeicherung an verschiedenen Orten. Die Entwicklung geht in Richtung dezentrale Plattformen und
offenen Architekturen, wie z.B. ,linked open data“.

In der Schweiz werden gegenwartig mehrere Plattformen und Systeme mit verantwortlichen Ansprech-
partnern im Auftrag des Bundes betrieben, die Teilinformationen zur Mobilitat bereitstellen. Beispiele
dafir sind die «Open Data Plattform 6V Schweiz» (www.opentransportdata.swiss) als 6V-Metaplatt-
form, die die SBB im Auftrag des BAV betreiben, oder das Geoportal des Bundes (www.geo.ad-
min.ch), das von swisstopo betrieben wird. Um multimodale Mobilitdtsangebote bereitstellen zu kon-
nen, muss heute jeder Anbieter viele verschiedene Systeme anbinden kénnen. Diese Systeme sind
technisch uneinheitlich und das Leistungsspektrum ist sehr verschieden. Um das Potenzial der multi-
modalen Mobilitat auszuschopfen, erachten die Akteure eine Metadatenplattform als wichtige Voraus-
setzung, wofir die Verantwortlichkeiten, insbesondere Handlungsbedarf und Rolle der 6ffentlichen
Hand noch zu klaren sind (vgl. Abschnitt 6.2). Diese Herausforderung kristallisierte sich seitens der
Akteure im Erarbeitungsprozess der Massnahmenplane heraus (vgl. Abschnitt 3.2) und entspricht
auch den Zielen und Regulierungen der EU (vgl. Abschnitt 5.3.).

- Siehe dazu Leitthema 5 (Ziffer 7)

6.6 Die Eintrittshiirden fiir neue Geschiftsmodelle und Angebote sind zu hoch

Damit multimodale Mobilitatsdienstleistungen von der Kundschaft nachgefragt werden, missen mdg-
lichst viele Angebote von unterschiedlichen Anbietern buchbar sein. Dies gilt sowohl fur die multimo-
dalen Mobilitadtsvermittler, welche die Angebote der verschiedenen Anbieter vernetzen, als auch fir
Mobilitatsanbieter selber. Je tiefer die Eintrittshiirden sind, umso grésser wird die Vielfalt an multimo-
dalen Mobilitatsdienstleistern und Mobilitdtsanbietern sein und umso grésser werden die Wirkungen
eines solchen Systems fir alle Beteiligten sein.

Tiefe Eintrittshirden bestehen,

e Wenn es den Anbietern von Mobilitatsdienstleistungen einfach moglich ist, ihre Daten und ihren
Vertrieb in der digitalen Welt sichtbar und damit vernetzbar zu machen.

e Wenn die Daten fiir multimodalen Reiseinformationen dauerhaft, vollstandig, in ausreichender
Qualitat und ohne Kostenfolge zur Verfiigung stehen.

e Wenn der Zugang zu den Vertriebssystemen der Mobilitdtsdienstleister dauerhaft gewahrleistet
ist.

Die Erfahrungen mit dem Geoinformationsgesetz zeigen die wachsende wirtschaftliche Bedeutung
von Dateninfrastrukturen. Es ist das Kernanliegen von Open Government Data (OGD), Grundlagen fir
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neue private Anwendungen bereit zu stellen, ohne deren Ausprédgungen und Inhalte im Vorfeld zu
kennen. Allein die Bereitstellung von Echtzeitdaten aus dem 6ffentlichen Verkehr hat in den letzten 18
Monaten zu 29 neuen privaten Anwendungen geflihrt. Es ist dementsprechend davon auszugehen,
dass die Bereitstellung von multimodalen Reiseinformationen sowie der Zugang zu den Vertriebssys-
temen der Mobilitatsdienstleister weitere Innovationsimpulse auslost.

- Siehe dazu Leitthema 6 (Ziffer 7)

7. Leitthemen

7.1 Uberblick iiber die Leitthemen (LT)

Aus diesen Herausforderungen lassen sich sechs Leitthemen (LT1 bis LT 6) ableiten die dazu beitra-
gen, dass der Zugang zu multimodalen Reiseinformationen und den Vertriebssystemen der Mobilitats-
dienstleister gewahrleistet ist (vgl. Abbildung 4). Diese Leitthemen stehen in enger wechselseitiger Be-
ziehung und sind nicht isoliert zu betrachten und die zugehérigen Massnahmen sind im Rahmen eines
iterativen Prozesses zu aktualisieren. Sie sind alle fur die Zielerreichung notwendig.

Zielbild
LT-1
Governance Kooperation
LT-2 LT-3
Standards Plattform Geschaftsmodell
LT-4 LT-5 LT-6
normierend angewandt o6konomisch

Abbildung 4: Leitthemen

Jedem Leitthema sind konkrete Ubergeordnete Massnahmen sowie Detailmassnahmen zugeordnet.
Die Ubergeordneten Massnahmen gewahrleisten die integrale Weiterentwicklung von wesentlichen
Fragestellungen sowie die Steuerung der Aktivitdten. Die Detailmassnahmen behandeln einzelne kon-
krete Ansatze zur Forderung der gewlinschten Entwicklung. Im Anhang | finden sich die Detailmass-
nahmen der Bundesverwaltung detailliert beschrieben. Sie dokumentieren den Stand der laufenden
Aktivitaten und die geplanten Prifaufgaben mit jeweils einem kurz- bis mittelfristigen Umsetzungshori-
zont.

LT-1: Zielbild
Zielbild fiir die multimodale Mobilitdt scharfen.

Um ein gemeinsames Verstandnis fir multimodale Mobilitat zu entwickeln, ist die Vernetzung der Ak-
teure (6ffentliche Hand, Mobilitatsanbieter sowie multimodale Mobilitadtsvermittler) auf allen Ebenen
wesentlich. Dazu erfolgt ein periodischer Austausch in einem geeigneten Gefass. Basierend auf den
geleisteten Vorarbeiten wird in diesem Gefass eine gemeinsame Stossrichtung fiir den Zugang zu
multimodalen Reiseinformationen sowie fir den Zugang zu den Vertriebssystemen geschaffen. Die
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gemeinsame Stossrichtung enthalt mehrheitsfahige Ziele, zu deren Erreichung sich die Akteure ver-
pflichten sowie libergeordnete Ziele, die gemeinsam erreicht werden sollen. Zudem weist die Stoss-
richtung inhaltliche Differenzen sowie offene Fragen auf. Aus den offenen Fragen, den inhaltlichen Dif-
ferenzen und den Abweichungen zwischen dem aktuellen Stand und dem Zielbild werden weitere
Massnahmen abgeleitet.

LT-2: Governance

Rolle und Rechte der 6ffentlichen Hand und der weiteren Akteure entwickeln und Governance-
Standards festlegen.

Die bisherigen Arbeiten haben gezeigt, dass die Rolle der 6ffentlichen Hand und der verschiedenen
Akteure im zukinftigen Mobilitdtsmarkt nicht geklart sind und unterschiedliche Modelle mit ganz unter-
schiedlichen Rollenteilungen mdéglich sind. Wiederholt wurde dabei darauf hingewiesen, dass eine Ab-
hangigkeit von privaten Plattformbetreibern ein Risiko darstellen kdnnte fir das Funktionieren und die
Steuerung der Mobilitat in der Schweiz.

Gemeinsam mit den beteiligten Akteuren sollen die Rolle und die Rechte der 6ffentlichen Hand (regu-
latorischer Rahmen) geklart werden. Ziel dabei ist, dass die Marktakteure geniigend Rechts- und In-
vestitionssicherheit erhalten, wahrend die 6ffentliche Hand gleichzeitig gentigend Handlungsspielraum
hat, um die politischen Zielsetzungen zu erreichen.

In diesem Zusammenhang zu klaren sind insbesondere die folgenden Fragestellungen:

e Soll der Bund eine Dateninfrastruktur fir multimodale Reiseinformationen und/oder den Vertrieb
von multimodalen Mobilitatsdienstleistungen zur Verfiigung stellen auf deren Grundlage private
Anbieter multimodale Mobilitatsdienstleistungen anbieten kdnnen? Falls ja: Wie soll die Dateninf-
rastruktur ausgestaltet werden?

e Soll der Bund den Zugang zu Vertriebssystemen mit Anreizen auf freiwilliger Basis sicherstellen
oder soll er ihn durch eine entsprechende Regulierung erzwingen? Welche Regeln sollen dazu
festgelegt werden beziiglich Eigentumsrechte, Reziprozitat des Datenaustausches, Standards
etc.?

e  Wie kann der Bund einen funktionierenden Markt fur multimodale Mobilitadtsdienstleistungen si-
cherstellen und eine zukunftige Abhangigkeit der 6ffentlichen Hand bzw. des Mobilitatssystems
von privaten Monopolanbietern vermieden werden?

e  Wie kann der Handlungsspielraum der 6ffentlichen Hand zur Gestaltung der Mobilitat in einer
Welt mit neuen Mobilitdtsangeboten und multimodalen Mobilitatsdienstleistungen gewahrleistet
bleiben? Wie sollen insbesondere die Grundversorgung mit Mobilitatsdienstleistungen erbracht
und finanziert werden?

e Wie soll der Bund seine Koordinationsfunktion zwischen 6ffentlicher Hand und Privaten wahrneh-
men?

¢  Wie weit soll die 6ffentliche Hand Innovation fordern? Mit welchen Instrumenten?

LT-3: Kooperationen

Kooperationen zwischen institutionellen Akteuren fiir Austausch von Daten, Themen und An-
geboten erleichtern.

Um den Austausch von Daten, Themen und Angeboten zu erleichtern, werden die Akteure bezlglich
des Nutzens von Kooperationen und der damit verbundenen Chancen sensibilisiert. Unter Einbezug
der interessierten Akteure sollen konkrete Kooperationen u.a. im Rahmen von Pilotprojekten geférdert
werden, die praktische Fortschritte bei ausgewahlten fachlichen Herausforderungen in den verschie-
denen Bereichen oder neue Angebote erméglichen. Dies erfolgt nicht in einem einmaligen Schritt,
sondern in einem sich entwickelnden Prozess. Gleichzeitig soll die Wissensentwicklung zwischen
Fachleuten aus der Mobilitdtsbranche und der Datenwelt geférdert werden, indem die Akteure aus un-
terschiedlichen Mobilitdtsangeboten durch Arbeiten an konkreten Pilotprojekten oder Gber gemein-
same Gremien vernetzt werden.
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LT-4: Standards
Datenaustausch fordern durch Standardisierung und Harmonisierung.

Die Standards vereinfachen den Austausch von Daten Uber die verschiedenen Mobilitdtsangebote.
Die Standards sollen den Bedlirfnissen der Nutzer entsprechen und mit ihrem Einbezug weiterentwi-
ckelt werden. Bei der Entwicklung der Standards sind primar auch die Entwicklungen auf internationa-
ler Ebene zu bericksichtigen, um die Interoperabilitdt des Verkehrssystems sicherzustellen. Die
Schweiz beteiligt sich an der Erarbeitung solcher internationalen Standards in den entsprechenden
Arbeitsgruppen. Sie pragt die Entwicklungen mit, Gbernimmt sie und setzt sie zusammen mit den Akt-
euren in der Schweiz um. Dabei berlcksichtigt sie auch neue technologische Mdglichkeiten beim Aus-
tausch von Daten, wie z.B. Linked Open Data.

Standards werden nur genutzt, wenn sie den Bedrfnissen der Akteure entsprechen.'” Die Nitzlich-
keit muss allerdings oft auch aktiv vermittelt werden, damit Standards nicht nur entwickelt, sondern
auch angewendet werden. Fir diesen Wissenstransfer braucht es entsprechende Austauschgefasse
bzw. Organisationen (vgl. LT-3).

LT-5: Plattformen

Entscheidungsgrundlagen zur technischen Realisierung von Plattformen fiir den Austausch
von Geo-, Betriebs- und Vertriebsdaten fiir multimodale Mobilitat erarbeiten und bereitstellen.

Die Entscheidungsgrundlagen fiir die technische Realisierung und Finanzierung einer Plattform fir
den Austausch von Geo-, Betriebs- und Vertriebsdaten fir multimodale Mobilitdt werden erarbeitet
und bereitgestellt. Die Plattform soll die Datenbereitsteller und die Datennutzer verbinden, indem sie
durch angemessenes Datenmanagement die Verfligbarkeit und Nutzbarkeit der Daten sichert und ei-
nen volkswirtschaftlichen Mehrwert durch das Zusammenfiihren und Bereitstellen von verschiedenen
Daten schafft.

Zu klaren sind im Rahmen der Massnahmen zum Thema Plattformen der Inhalt der Plattform (Geo-,
Betriebs- und Vertriebsdaten), die Organisation bzw. die Verantwortung fiir die Plattform sowie die Fi-
nanzierung der Plattform in mehreren Varianten. (Fragen zu Handlungsbedarf und Rolle der 6ffentli-
chen Hand werden im Rahmen der Massnahmen zu LT-2 Governance geklart.)

LT-6: Geschaftsmodelle

Grundlagen/Voraussetzungen schaffen, um die Hiirden fiir die Entwicklung und Realisierung
von neuen Angeboten zu senken.

Damit moglichst viele Anbieter von Transport- und Sharing-Dienstleistungen auf einfache Art und
Weise ihre Dienstleistungen auf dem digitalen Markt sicht- und buchbar machen kénnen, werden die
Hirden fur die Entwicklung und Realisierung von neuen Angeboten gesenkt. Dies erfordert, dass die
Anbieter von Mobilitatsdienstleistungen einen Nutzen aus ihrem Engagement im Beriech der multimo-
dalen Mobilitat ziehen kénnen und dadurch bereit sind, ihre Dienstleistungen sichtbar und buchbar zu
machen. Zudem missen die Voraussetzungen geschaffen werden, dass die Markteintrittshirden fir
neue multimodale Mobilitatsdienstleister nicht zu hoch sind, damit méglichst viele neue Anbieter ihre
Ideen im Mobilitdtsmarkt umsetzen kénnen.

7.2 Bezug von Leitthemen zu den libergeordneten Massnahmen und den Detail-
massnahmen

Die folgende Tabelle dient als Ubersicht und zeigt die oben ausgefiihrten Leitthemen und die ihnen
zughorigen Ubergeordneten Massnahmen und Detailmassnahmen der zwei Massnahmenplane (vgl.

"7 Dies ist insbesondere dann der Fall, wenn Daten gleichzeitig mit offenen Standards fir die Entwickler und Industriestandards
fur gangige Anwendungen bereitgestellt werden.
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Kapitel 8). Im Anhang | werden die Ubergeordneten Massnahmen und die Detailmassnahmen ausfihr-
lich beschrieben.

Tabelle 1: Bezug von Leitthemen zu den Detailmassnahmen

LT-1 Zielbild fiir die multimodale Mobilitat scharfen.

Detailmassnahmen: |UM-1 |UM-2 |UM-3 | | | | | | |

LT-2 Rolle und Rechte der 6ffentlichen Hand und der weiteren Akteure entwickeln und Governance-Standards festle-
gen.

Detailmassnahmen: | UM-3 | MD-5 | MD-6 | MD-8 | MD-9 | MV-1 | MV-2 | MV-3 | MV-5 | MV-7

LT-3 Kooperationen zwischen institutionellen Akteuren fiir Austausch von Daten, Themen und Angeboten erleichtern.

Detailmassnahmen: | UM-3 | Um-4 | MD-4 | MD-6 | MD-7 | MD-10 | MD-14 | MV-6 | |

LT-4 Datenaustausch fordern durch Standardisierung und Harmonisierung.

Detailmassnahmen: | UM-3 | UMm-4 | MD-1 | MD-2 | MD-3 | MD-6 | MD-7 | MD-8 | MD-11 | MD-13

LT-5 Entscheidgrundlage zur technischen Realisierung von Plattformen fiir den Austausch von Geo-, Betriebs- und
Vertriebsdaten fiir multimodale Mobilitit erarbeiten und bereitstellen.

Detailmassnahmen: | UM-3 | UM-4 | MD-1 | MD-2 | MD-3 | MD-6 | MD-7 | MD-11 | MD-13 |

LT-6 Grundlagen/Voraussetzungen schaffen, um Hiirden fiir die Entwicklung und Realisierung von neuen Angeboten
zu senken.

Detailmassnahmen: | UM-3 | Um-4 | MD-6 | MD-12 | MV-2 | MV-4 | MV-6 | | |

Legende:

UM: Ubergeordnete Massnahmen

MD: Massnahmen im Bereich Daten

MV: Massnahmen Offnung Vertrieb weiterer Mobilitdtsanbieter ausserhalb des 6V
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8. Ubersicht der iibergeordneten und detaillierten Mass-
nahmen

8.1 Ubergeordnete Massnahmen

Zur Weiterentwicklung der Massnahmenplane und zur effizienten bereichsubergreifenden Steuerung,
Koordination und Reporting der weiteren Aktivitdten sind 4 Ubergeordnete Massnahmen mit folgenden
Inhalten vorgesehen:

Meilen-
Nr. Kurzbeschreibung Beginn stein / Ab- | Federfiihrung
schluss
OM-1 Kont.mwerllche VV.@Eerer.ﬂwmkl.ung des Zielbilds 2018 2021/2022 | ARE
multimodale Mobilitatsdienstleistungen
OM-2 Steuerung, Repgrtmg und Weiterentwicklung 2018 2021/2022 | BAV
Massnahmenplane
Prufung: Daten als Infrastruktur fiir Dienstleistun-
UM-3 | gen - Governance fiir Mindestleistungen des 2018 2019/2021 | swisstopo
Staates
OM-4 Prufupg: Themen qu Idegn im Rahmep. \{on «In- 2018 2019 GS-UVEK
novation Spaces» flir multimodale Mobilitat

Vertiefende Erlauterungen dazu finden sich im Massnahmenplan Mobilitdtsdaten bzw. im Anhang I.

8.2 Massnahmen im Bereich "Daten”

Diese konkreten Massnahmen dienen der Verbesserung der Verfiigbarkeit und Zuganglichkeit von re-
levanten Daten im Zusammenhang mit multimodalen Mobilitédtsdienstleistungen.

Meilen-
Nr. Kurzbeschreibung Beginn stein / Ab- | Federfiihrung
schluss
Nachvollziehen der Richtlinie (EU) 2010/40 vom
7.7.2010 zum Rahmen fir die Einfihrung intelli- 2021/2022/

MD-1 genter Verkehrssysteme im Strassenverkehr und | 2010 offen ASTRA
fir deren Schnittstellen zu anderen Verkehrstra-
gern (ITS-Richtlinie)

Nachvollziehen der Delegierten Verordnung

(EU) 2017/1926 der Kommission vom 31. Mai
2017 zur Erganzung der Richtlinie 2010/40/EU 2021/2022/
MD-2 des Européaischen Parlaments und des Rates 2018 offen BAV
hinsichtlich der Bereitstellung EU-weiter multi-

modaler Reiseinformationsdienste
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MD-3 Vernetzung IT eur.opa|schen.GreIn|en zur Mitge- 2018 2021/2022/ GS-UVEK
staltung des "Decision Shapings offen
MD-4 Identifikation \_/.on zgntralen lMassnahmen / He- 2018 2021/2022 | ASTRA
beln / Leuchttiirme im Bereich Daten
MD-5 Datenschutzfolgeabschatzung(en) Mobilitatsda- 2019 2021/2022/ BAV/ASTRA
ten offen
MD-6 | Prifung: Aufbau und Betrieb «Verkehrsnetz CH» | 2018 2021/2022 | swisstopo
Prifung: Aufbau und Betrieb einer Plattform zur
MD-7 | Bereitstellung und zum Austausch von Geo-, Be- | 2019 2021/2022 | swisstopo
triebs- und Preisdaten fur multimodale Mobilitat
Entwicklung von Handlungsansatze zur Veran-
MD-8 kerung des Dateqaustausches und der Daten- 2019 2021/2022 | swisstopo
nutzung von multimodalen Mobilitatsdaten auf
Basis «Verkehrsnetz CH»
MD-9 \(\{eﬂerentwmklung und Umsetzung der Datenpo- 2016 2021/2022/ BAKOM
litik offen
MD-10 Koordmahop der Akteure und der Weiterentwick- 2018 2019/2022/ ARE
lung des Wissensprozesses offen
MD-11 Bereitstellung Daten aus der Verkehrsmodellie- 2019 2021/2022/ ARE
rung offen
Identifikation der Bedurfnisse und notwendiger 2021/2022/
MD-12 | Schnittstellen fiir den Einbezug von Freizeit- 2019 ARE
i offen
/Tourismusangeboten
2020 (ab- BFE / Energie
hangig, ob | Schweiz
MD-13 Massnahmen und Beitrage zur Vervollstandigung 2018 Fortsetzung
& Verbesserung der Datenbasis ECH 2030)
12021/2022/
offen
MD-14 Vernetzung der interessierten Akteure und Fach- 2018 2021/2022/ | BAV
leute offen

Es handelt sich um eine Ubersicht der aktuell fiir zweckmassig erachteten Massnahmen. Diese Mass-
nahmen sollen nun gepriift und gegebenenfalls aktualisiert und erganzt werden. Vertiefende Erlaute-
rungen dazu finden sich im Massnahmenplan Mobilitatsdaten bzw. im Anhang I.
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8.3 Massnahmen Offnung Vertrieb weiterer Mobilititsanbieter ausserhalb des 6V

Diese konkreten Massnahmen dienen der Verbesserung des Zugangs zu den Vertriebssystemen der
weiteren Mobilitdtsanbieter ausserhalb des 6V (z.B. Taxis und Sharing-Unternehmen). Es gilt Anreize
zu prufen, um die heute mehrheitlich privaten Anbieter dazu zu bewegen, ihre Vertriebssysteme fir
Dritte zu 6ffnen. Es handelt sich in erster Linie um Prifmassnahmen. Diese betreffen die folgenden

Bereiche:
Meilen-
Nr. Kurzbeschreibung Beginn stein / Ab- | Federfiihrung
schluss
MV-1 Durchfuhrung einer Vernehmlassung fur den 2018 2019 BAV
kontrollierten Zugang von Dritten zum 6V-Ver-
trieb
Grundlagen fiir die Offnung des Vertriebs von
MV-2 | weiteren Anbietern der Mobilitdtsbranche (Zu- 2018 2021/2022 | BAV
gangsbedingungen)
Entscheidungsgrundlagen Governance bei Off-
MV-3 | nung des Vertriebs fir alle Verkehrsmodi (Vari- 2019 2021/2022 | BAV
anten und Organisation)
P.r.ufupg: Handlgng§bedaﬁ fur emﬂe allggm?ln Zu- BAV fiir Koor-
MV-4 | gangliche Vertriebsinfrastruktur fir Mobilitadtsan- | 2018 2021/2022 o
; dination
gebote ausserhalb des 6V
Regulierungen: Ubersicht tiber vertriebsrele-
MV-5 vante EU-Rgguherunﬂgen mnerhalbl Europas'und 2018 2021/2022/ GS-UVEK
Vernetzung in europadischen Gremien zur Mitge- offen
staltung des "Decision Shapings"
Pilotprojekte: Ubersicht (iber laufende internatio-
MV-6 nale (Pilot-) Projekte mit integriertem Vertrieb 2018 2021/2022 | BAV
MV-7 aaetbenschutzfolgeabschatzung(en) Offnung Ver- 2019 322:1/2022/ BAV/ASTRA

Es handelt sich um eine Ubersicht der aktuell fiir zweckmassig erachteten Massnahmen. Diese Mass-
nahmen sollen nun gepriift und gegebenenfalls aktualisiert und erganzt werden. Vertiefende Erlaute-
rungen dazu finden sich im Massnahmenplan Offnung Vertrieb von Mobilitatsanbietern ausserhalb
des 6V bzw. im Anhang |.

C00.2125.100.2.11650290

21/62



Anhang

. Beschreibung der ubergeordneten und detaillierten Massnahmen

Bei den nachfolgenden Massnahmenplanen handelt es sich um neue Themenfelder, die den Bund vor Herausforderungen stellen. Nachfolgend wird der aktuelle
Stand der geplanten Massnahmen dargestellt. Es handelt sich in erster Linie um Prifmassnahmen. Der genaue erforderliche Ressourcenbedarf sowie die Zeit- und
Meilensteinplanung, je nach Massnahme, sind grundsatzlich integraler Bestandteil der angestrebten Massnahmenumsetzung. Dementsprechend ist von Anpassungen

an der aktuellen Planung auszugehen.

a. Ubergeordnete Massnahmen

Nr. Kurzbeschreibung Beginn | Meilenstein / Federfiihrung | Mitwirkung
Abschluss
UM-1 Kontinuierliche Weiterentwicklung eines Zielbilds 2018 2021/2022 ARE Bundesstellen, Kantone, Gemeinden,
multimodale Mobilitat Stadte und weitere Stakeholder

Bemerkungen:
Themen: Kommunikation, gemeinsames Verstandnis,

Die bisherigen Arbeiten haben gezeigt, dass ein gemeinsames Verstandnis betreffend Potenzialen und zu verfolgenden Zielen zur Férderung der
vernetzten Mobilitat nicht bei allen Akteuren vorhanden ist. Ein gemeinsames Zielbild ist jedoch eine wichtige Voraussetzung dafir, die Krafte der
Beteiligten zu fokussieren und auf ein gemeinsames Ziel hin auszurichten. Auf der Basis des Wissens der Akteure und der tatsdchlichen Entwicklungen
des Gesamtverkehrssystems Schweiz ist das Zielbild weiterzuentwickeln.

Diese Arbeiten bieten gleichzeitig die Gelegenheit, die betroffenen Akteure sowohl Giber den Stand der Arbeiten zu informieren als auch fiir eine Mitarbeit
in bestimmten aktuellen oder anstehenden Tatigkeiten zu motivieren. Diese Arbeiten kdnnen somit ein zweckmassiges Instrument dafiir sein, die
involvierten Akteure wiederkehrend gemeinsam an einen Tisch zu holen und weitere Akteure flr die Mitarbeit zu gewinnen - ein Bediirfnis, dass sich
in den bisherigen Arbeiten klar gezeigt hat.

Ziel: Klare Zielvorgaben fiir die Weiterentwicklung der multimodalen Mobilitat und die Férderung von Pilotprojekten

Meilensteine:
- Meilenstein 1: Festlegung der Organisation / Gremien / Ablaufe bis Ende Januar 2019
- Meilenstein 2: aktualisiertes Zielbild, erarbeitet unter Einbezug der Bundesstellen bis Ende Juni 2019
- Meilenstein 3: aktualisiertes Zielbild konsolidiert unter weiterem Stakeholdereinbezug bis Ende August 2019
- Meilenstein 4: jahrliche Aktualisierung 2020/2021/2022
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Nr. Kurzbeschreibung Beginn | Meilenstein / Federfiihrung | Mitwirkung
Abschluss

UM-2 | Steuerung und Reporting sowie Weiterentwicklung | 2018 2021/2022 BAV ARE, ASTRA, BAKOM, BFE und wei-
Massnahmenplane tere betroffene Bundesstellen nach Be-
darf

Bemerkungen:

- Bund: Die Arbeiten des Bundes sind aus Konsistenzgriinden und fiir die Erfolgskontrolle zu koordinieren und laufend abzustimmen. Die Aktivi-
taten mit verwandten Fachgebieten wie z.B. Daten flr automatisierte Fahrzeuge sind zu koordinieren. Die unterschiedlichen Anliegen der
verschiedenen Bundesstellen sind zu bericksichtigen. Fir bereichsiibergreifende Themen (wie z.B. Parkplatzdaten) sind Losungen fir die
Zustandigkeiten zu entwickeln.

- Berichterstattung beim Erreichen von wesentlichen Meilensteinen oder Auftauchen von neuen, wichtigen Massnahmen z.H. des Bundesrats
Uber den Fortschritt bei der Umsetzung der Massnahmen sowie tber die Entwicklung von neuen Massnahmen. Die Form der Berichterstattung
kann je nach Notwendigkeit variieren (Informationsnotiz, Antrag, Aussprachepapier).

-  Steuerung der weiteren Arbeiten und die Koordination der Weiterentwicklung der Massnahmenplane

Die Federflihrung bei dieser Massnahme hat damit den Charakter einer Sekretariats-, Steuerungs- und Koordinationsfunktion der anderen Massnah-
men.

Ziele:
- Controlling tiber die den Stand der Umsetzung der Massnahmen durch die federfiihrenden Amter
- Koordination der Weiterentwicklung der Massnahmen (Anpassung von Massnahmen, Aufnahme von neuen Massnahmen)

- Redaktion der Berichterstattung an den Bundesrat
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Meilenstein /

Nr. Kurzbeschreibung Beginn Abschluss Federfiihrung | Mitwirkung
UM-3 | Priifung: Daten als Infrastruktur der &ffentlichen 2018 2019/2021 swisstopo BAV, ARE, ASTRA, BFE, BAKOM,
Hand fir Dienstleistungen - Governance fur Min- BAR, BFS

destleistungen des Staates weitere Stakeholder

Inhalte

- Entwicklung einer Position fur die Rolle der 6ffentlichen Hand bezgl. Basisdaten-infrastruktur fur multimodale Mobilitat unter Berlcksichtigung der
einfachen, einheitlichen Verfligbarkeit und der Unabhangigkeit von kommerziellen Interessen.

- Auslegeordnung und Variantenvergleich fir den Umfang der Datensatze, die flr Mobilitatsfragen durch den Staat zur Verfugung gestellt werden,
um eine verlassliche Handlungsgrundlage, eine sichere Planungsgrundlage, eine Investitionsgrundlage und Rechtssicherheit zu gewahrleisten.

- Rechtsgrundlageanalyse inkl. Prifung Rechtssetzungsbedarf.

- Das Koordinationsorgan fur Geoinformation des Bundes hat den Auftrag, bis Ende 2020 die Geoinformationsstrategie zu uberarbeiten. Es wird
gepruft, ob die Erkenntnisse aus den Arbeiten zur Massnahme UM-3 in allgemeiner Form in die Uberarbeitung der Geoinformationsstrategie des
Bundes einfliessen sollen

Bemerkungen:

Hinter dieser Massnahme steckt die Frage, ob der Staat als Grundlage fiir die Entwicklung von Produkten und Dienstleistungen der Wirtschaft im
Bereich der (vernetzten) Mobilitat eine (minimale) Dateninfrastruktur zur Verfligung stehen sollte. Sollte dies bejaht werden, so stellt sich weiter die
Frage, welchen Umfang solche Verkehrsnetzdaten der 6ffentlichen Hand bzw. ein «Verkehrsnetz CH» (MD-6) haben sollten (initial bzw. in méglichen
spateren Phasen) und welche Kosten mit den Varianten verbunden waren. Damit kdnnte der Wirtschaft eine stabile und qualitativ hochstehende
Datengrundlage fur Mobilitdtsdienstleistungen zur Verfiigung gestellt werden, insbesondere wenn der Bundesrat den Betrieb einer Plattform zur Be-
reitstellung und zum Austausch von Geo-, Betriebs- und Preisdaten flir multimodale Mobilitat beschliessen sollte (MD-7). Abhangigkeiten von privaten
Anbietern flr solche grundlegenden Dienstleistungen wiirden damit verringert, so dass damit die langfristige Sicherheit und Zuverlassigkeit fir Fiih-
rungsaufgaben der offentlichen Hand und fiir die Geschaftsmodelle der Schweizer Wirtschaft gewahrleistet waren. Die Bedeutung und Abhangigkeit
von multimodalen Informationen fir ein verlassliches und funktionierendes Mobilitatssystem nimmt zu. Dessen Funktionieren wird gefahrdet, wenn
sich wichtige private Anbieter aus dem Markt zurlickziehen, die Geschaftstatigkeit einstellen oder die Geschaftsbedingungen verandern wirden.
Kommerzielle Interessen kénnen grosse Auswirkungen auf das Verkehrsverhalten und die Route, insbesondere auf der Strasse haben. Schon heute
fuhren einzelne Routinganbieter ihre Nutzer gemass ihren Konsumpréaferenzen an unterschiedlichen Restaurants und Shops vorbei. Entscheide Uber
Reisewege und Verkehrsmittel werden in Zukunft tendenziell noch stéarker von digitaler Information abhangen.

Als eine Grundlage fr diese Arbeiten kann eine Analyse bestehender Modelle z.B. in Finnland oder Osterreich durchgefiihrt und deren Ubertragbar-
keit auf Schweizer Verhaltnisse gepruft werden.
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Ziel: Auslegeordnung mit Varianten zum Entscheid fiir Bundesrat
Meilensteine:

-  Start der Arbeiten: Dezember 2018

- Entwurf Erste Auslegeordnung: Februar 2019

- Vorlage Stossrichtungsentscheid: Juni 2019

Vertiefungen:

- Vorlage Entscheid Governance: Terminplanung bis 2021 folgt

- Vorlage Entscheid Standards: Terminplanung bis 2021 folgt

- Vorlage Plattformen: Terminplanung bis 2021 folgt
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Nr. Kurzbeschreibung Beginn | Meilenstein / Federfiihrung | Mitwirkung
Abschluss

UM-4 | Priifung: Themen und Ideen im Rahmen von «In- 2018 2019 GS-UVEK ARE, ASTRA, BAKOM, BAFU, BAV,
novation Spaces» flir multimodale Mobilitat BFE

Bemerkungen:

Ausgangslage: Die Digitalisierung fordert die Bundesverwaltung, nicht nur inhaltlich, sondern auch was die Arbeitsmethoden und Formen der Zusam-
menarbeit intern wie auch mit allen Anspruchsgruppen anbelangt. Es wird in allen Bereichen immer wichtiger, technologische Entwicklungen zu verste-
hen. Die Komplexitat der Aufgaben steigt und verlangt immer mehr nach neuartigen, interdisziplindren Losungsanséatzen. Auch der zeitliche Druck zur
Umsetzung nimmt zu. Dagegen stehen haufig starre Organisationsstrukturen, schwerfallige Entscheidungsprozesse, verstreutes oder nicht vorhande-
nes Know-how und finanzielle und personelle Ressourcenengpéasse. Dies gilt fur die Privatwirtschaft ebenso wie auch fur die Verwaltung.

Lésungsvorschlag: Innovation Spaces: Es sollen Rdume geschaffen werden, in denen die Bundesverwaltung mit einem experimentellen Vorgehen
spezifische Problemstellungen «im Labor» agil, schnell und weitgehend losgel6st von bestehenden Strukturen und dem Tagesgeschaft angehen kann.

Nutzen: Der Mehrwert von neuen Ideen kann rasch mittels «fast Prototyping» gepriift werden. Das ist angepasst an die rasch laufende Entwicklung
und spart Kosten, denn was keinen Mehrwert erzeugt, wird nicht weiterverfolgt («fast fail»).

Mogliche Inhalte: Das Spektrum fiir mogliche, zu prifende Inhalte ist gross. Es kann bis zur Implementierung einer Losung fiir multimodale Mobilitats-
dienstleistungen im Rahmen einen Innovationsraum reichen, aber auch nur einzelne Elemente beinhalten, die zu einer solchen Lésung fiihren kénnen
(z.B. Testen/Entwickeln von Blockchain» Lésungen zur Gewahrleistung des Datenschutzes bei Mobilitatsdienstleistungen testen, «Hackathon» mit
neuen Mobilitdtsdaten durchfiihren, usw.)

Ziel: Themen fir «Innovation Spaces» identifizieren und die dafir notwendigen Voraussetzungen (Akteure, Ressourcen und Organisation) definieren.
Meilensteine:

- Grobes Vorgehenskonzept erstellt bis Ende Januar 2019

- Testlaufe durchgefiihrt bis Ende April 2019

- Definition des weiteren Vorgehens und Information an den Bundesrat bis Ende Mai 2019.
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b. Massnahmen im Bereich «Daten»

. . Meilenstein / .. -
Nr. Kurzbeschreibung Beginn Abschluss Federfiihrung | Mitwirkung
Nachvollziehen der Richtlinie (EU) 2010/40 vom BAV, BAKOM, Kantone (VM, Polizei,
7.7.2010 zum Rahmen fiir die Einfiihrung intelli- Stadte), Private (Telecom, Industrie etc.),
- 202172022/ Verbande (Stadteverband, VOV, weit
MD-1 | genter Verkehrssysteme im Strassenverkehr und | 2010 offen ASTRA verbande (Stadteverband, » Weltere
fir deren Schnittstellen zu anderen Verkehrstra- interessierte Stakeholder
gern (ITS-Richtlinie)

Bemerkungen:
Mit der ITS-Richtlinie soll der Rahmen fiir eine koordinierte/ koharente Einflihrung und Nutzung von intelligenten Transportsystemen in der EU mit Hilfe

von Informations- und Kommunikationstechnologien (ICT) fir die Strasse und Schnittstellen zu anderen Verkehrstragern geschaffen werden. In diesem
Rahmen kann die EU konkretisierende delegierte Rechtsakte erlassen. Diese umfassen zurzeit vier vorrangige Bereiche:

1. Nutzung von Strassen-, Verkehrs- und Reisedaten

2. ITS-Dienste im Verkehrs- und Frachtmanagement

3. ITS-Anwendungen flr Strassenverkehrssicherheit

4. Verbindung Fahrzeug zu Verkehrsinfrastruktur

Die EU hat bereits einige Delegierte Rechtsakte erlassen zum Austausch von Strassendaten und -informationen. Dazu gehéren Informationen flr den
motorisierten Individual- und Frachtverkehr sowie multimodale Reise-Informationsdienste. Die Richtlinie erlaubt die Herausforderungen von vernetztem
und automatisiertem Fahren anzugehen. In diesem Sinne sind Arbeiten fir kooperative ITS (C-ITS) und grenziberschreitende Versuche fur automati-
siertes Fahren im Gange.

Die EU Mitgliedstaaten haben das Recht zu entscheiden, ob sie auf ihrem Hoheitsgebiet solche Anwendungen und Dienste einfihren wollen (Art. 5 der
RL). Wenn sie sich jedoch fur die Umsetzung entscheiden, missen sie den delegierten Rechtsakten folgen.

Beurteilung ASTRA:

Die Richtlinie (EU) 2010/40 befindet sich zur Zeit auf der Liste "der zu ibernehmenden Rechtsakte" im Bereich des LVA. In Anbetracht der Interoperabili-
tat des Berufs- wie des Privatreiseverkehrs und des Zugangs zum europaischen Markt (Giter und Dienstleistungen) macht eine Harmonisierung im
Sinne eines angemessenen Nachvollzugs mit der EU und den umliegenden Landern Sinn. Abweichungen gegeniiber der EU benachteiligen den Stand-
ort Schweiz und sollten nur in zwingenden Fallen zugelassen werden.

Aktivitdten ASTRA - generell und Dauermassnahmen:
1. Die Verfolgung der regulatorischen und technischen Entwicklung in den intelligenten Verkehrssystemen und die Mitwirkung in internationalen und
nationalen Gremien/Gefassen ist eine Daueraufgabe des ASTRA. Diese Téatigkeit wird es bis hin zur flachigen Einflhrung des vernetzten und
(voll)automatisierten Fahrens brauchen.
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2. Das ASTRA arbeitet seit Anbeginn im Beobachterstatus aktiv in den Arbeitsgruppen C-ITS-Plattform (Diskussionsplattform) der EU mit, ebenso im
European ITS Committee (EIC), welches die Kommission berat und bei der Rechtssetzung mitwirkt.

3. Zusatzlich wirkt das ASTRA aktiv in multilateralen Staatengremien mit, die innerhalb der EU die Entscheidungsfindung mitbeeinflussen. Es sind
dies CEDR (Conférence Européenne des Directeurs des Routes; www.cedr.eu) und C-ROADS (Plattform der Behérden/Strassenbetreiber mit dem
Ziel, die Ausrollung von C-ITS in Europa zu harmonisieren; www.c-roads.eu).

4. Wenn aufgrund der erwahnten Mitwirkungsarbeiten Regulatorien und/oder Standards etc. erkennbar sind, beurteilt das ASTRA deren Auswirkun-
gen auf das Schweizer Rechts- und Verkehrssystem in Bezug auf:

a. Verkehrsfluss

b. Verkehrssicherheit

c. Infrastruktur (national/kantonal/lkommunal)

d. Verkehrsmanagement (national/ kantonal/lkommunal) inklusive Informationsdienste
e. Verkehrsteilnehmende inkl. Informationsbediirfnisse

5. Aufgrund dieser Analysen werden Umsetzungsszenarien fir die Schweiz erarbeitet. Falls nétig, werden auch Rechtsgrundlagen angepasst oder
bereitgestellt.

6. Mitwirkung in nationalen Plattformen: Die Entwicklung der intelligenten Mobilitat / ITS- findet auch in der Privatwirtschaft statt und betrifft alle Berei-
che der Gesellschaft und des staatlichen Handelns. Das ASTRA wirkt auf nationaler Ebene aktiv in diversen Gremien mit (VSS, its-ch, etc.) und
gewinnt bei der Forschung (Fihrung der Forschungskommission/FOKO) wichtige Erkenntnisse im Bereich Strassenforschung fir die Zukunft.

Aktivitdten ASTRA - konkrete Einzelmassnahmen:

1. eCall: Die Rettungsdienste der Kantone nehmen den minimalen Datensatz von eCall-Informationen Uber die 112-Notfallnummer entgegen. Das
ASTRA hat die Koordination bei den Kantonen angestossen und unterstiitzt diese.

2. Bereitstellung von Verkehrsinformationsdaten durch die nationale Verkehrsmanagementzentrale des Bundes, z.B. fiir Verkehrsradio oder auch
Navigationsdienste

3. Verkehrsinformationsdienste: Dem ASTRA (Verkehrsmanagementzentrale Schweiz) stehen Reisezeitinformationen zur Verfliigung. Mit einem
neu vergebenen Auftrag soll die Qualitat der Reisezeitinformationen noch besser werden (Prazision und Aktualitat).

4. Bereitstellung von Statistikdaten aus Verkehrszahlgeraten der Nationalstrasse und des Hauptstrassennetzes.

5. Mit einem Explorationsprojekt ,Verkehrsdatenplattform® (in Initialisierung) sollen — in einem ersten Schritt - Verkehrsdaten von Bund und Kanton
Zurich in Echtzeit zur Verfugung gestellt werden. Die Verkehrsdaten der weiteren Kantone sollen - bei Erfolg - in einer weiteren Phase ebenfalls
beigeflgt werden. Es ist zu prifen, ob kommerzielle Verkehrsflussdaten eingekauft und Uber die Verkehrsdatenplattform zuganglich gemacht
werden sollen.
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Nr. Kurzbeschreibung Beginn | Meilenstein / Federfiihrung | Mitwirkung
Abschluss

MD-2 | Nachvollziehen der Delegierten Verordnung (EU) 2018 2021/2022/offen | BAV ASTRA, ARE, BAZL, BFE, Swisstopo
2017/1926 der Kommission vom 31. Mai 2017 zur
Erganzung der Richtlinie (EU) 2010/40 hinsichtlich
der Bereitstellung EU-weiter multimodaler Reisein-
formationsdienste.

Bemerkungen:

Mit dieser Delegierten VO wird die vorrangige Massnahme ,a) die Bereitstellung EU-weiter multimodaler Reise-Informationsdienste® gemass Artikel 3 der
ITS Richtlinie 2010/40/EU vom 7.7.2010 ,Einflhrung intelligenter Verkehrssysteme im Strassenverkehr und fiir deren Schnittstellen zu anderen Verkehrs-
tragern® konkretisiert.

Artikel 5 der ITS-Richtlinie halt fest, dass die Mitgliedstaaten (MS) grundsatzlich nicht verpflichtet sind, die delegierte Verordnung (VO) umzusetzen.
Allerdings sind die MS verpflichtet, bei einer allfalligen Umsetzung von ITS-Diensten gemass ITS-Richtlinie so vorzugehen, dass sie dabei der delegierten
VO Folge leisten, insbesondere wenn die beschriebenen Dienste neu umgesetzt werden.

Das heisst, wenn auch de jure keine Umsetzungsverpflichtung vorhanden ist, so entfaltet die Delegierte VO dennoch eine starke Verpflichtung, da be-
reits bestehende Dienste bei einer etwaigen Weiterentwicklung de facto betroffen sind. Die Delegierte VO legt die erforderlichen Spezifikationen fest, um
grenziberschreitende, EU-weite, multimodale Verkehrsinformationsdienste zu ermdglichen. Neben der Verbesserung der Zugénglichkeit der sowohl
statischen als auch dynamischen Daten Uber nationale Zugangspunkte liegt auch ein Schwerpunkt in der besseren Verknupfbarkeit bestehender Ver-
kehrsinformationsdienste.

Inhalt der Massnahme ist der angemessene Nachvollzug der VO und allenfalls dafir notwendige Anpassungen des schweizerischen Rechts. Die wich-
tigsten inhaltlichen Folgen dieser Delegierten VO beim Nachvollzug fiihren zu folgenden teilweise umfangreichen Einzelmassnahmen mit teilweise unter-
schiedlichen Zustandigkeiten.

Beurteilung BAV:

- Die Richtlinie (EU) 2010/40 befindet sich zur Zeit auf der Liste "der zu Ubernehmenden Rechtsakte" im Bereich des LVA. Die Anwendung der
Delegierten VO erfolgt entsprechend der Richtlinie (EU) 2010/40 vom 7.7.2010 zum Rahmen fur die Einfihrung intelligenter Verkehrssysteme im
Strassenverkehr und fur deren Schnittstellen zu anderen Verkehrstragern (ITS-Richtlinie)

- Die Folgeaktivitaten der Delegierte VO bilden die Basis fur nationale und internationale Aktivitaten fir multimodale Mobilitatsdienstleistungen.
Aktivitdten BAV — generell

- Vertretung der Schweiz in entsprechenden EU-Gremien
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- Auftrag des Bundesrates fiir die Erarbeitung der vorliegenden Massnahmenplane

- Koordination der laufenden Aktivitaten unter Einbezug der betroffenen Bundesamter, Kantone, Stadte und weiterer Akteure

- Geoinformationsgesetz als Handlungsgrundlage

- Open 8V Datenplattform: Initiierung, Finanzierung und Rahmensetzung Uber Leistungsvereinbarung mit der SBB
Aktivitaten BAV — Konkrete Einzelmassnahmen

1) Abgleich Kerndaten-Set mit Datenkategorien der VO (EU) 2017/1926 (Dauer 2018-2021) und Weiterentwicklung

Der BR hat am 8.12.17 ein Kerndaten-Set mit Geo-, Betriebs- und Preis- und Vertriebsdaten beschlossen, das prioritéar erhoben und zuganglich
gemacht werden soll. Die VO 2017/1926/EU legt - differenziert nach Service Levels - ebenfalls Daten fest, die in unterschiedlichen Prioritaten fir alle
Verkehrsmodi zuganglich gemacht werden sollen. Diese beiden Datensets sind zu vergleichen und die Prioritaten fir die Behandlung zu setzen. Bei
den Geodaten ist insbesondere zu prifen, wie der Datenzugang fur Bahnhdfe zum Zugang, Abgang, Umstieg sowie zu Kurzzeitparkplatzen weiter
verbessert werden kann. Zugleich sind die Mdglichkeiten zu prifen, wie der Zugang zu den Preis- und Tarifdaten weiter verbessert werden kann.

Mitwirkung: ARE, ASTRA, BFE, BAKOM, Swisstopo und weitere interessierte Akteure
2) Erarbeitung von Entscheidgrundlagen zur Festlequng und Organisation des nationalen Zugangspunkts nach VO (EU) 2017/1926

Die VO (EU) 2017/1926 verpflichtet die MS vor allem zu Errichtung von nationalen Zugangspunkten, die den Nutzern den Zugang zu Reise- und Ver-
kehrsdaten verschiedener Verkehrstrager erméglichen. Die Verknlpfung mit Zugangspunkten, basierend auf anderen Delegierten Rechtsakten, ist er-
wiinscht, u.a. Bereitstellung EU-weiter Reisezeitinformationsdienste oder strassenverkehrssicherheitsrelevanter Verkehrsmeldungen, Kooperationen
mit nationalen Zugangspunkten von anderen Mitgliedsstatten sind eine explizit erwahnte Moglichkeit.

Neben der Zurverfligungstellung von Verkehrsdaten wird im Artikel 7 noch die Verkniipfung existierender Dienste (Linking Services) geregelt.

Eine wesentliche Herausforderung dabei ist, die Anforderungen an die Qualitat der ausgetauschten Daten und Informationen sowie die spezifischen
Rechte und Pflichten der involvierten Akteure hinreichend zu analysieren und zu definieren.

Im Artikel 4 werden verbindliche Einschrankungen vorgenommen, bis wann die MS einen gewissen Mindestdatensatz, so diese vorhanden ist, bereit-
stellen mussen.

(Hinweis: Das ASTRA hat den gesetzlichen Auftrag, Verkehrsinformationen (Artikel 57c Strassenverkehrsgesetz) und Verkehrsstatistikdaten (Statisti-
kerhebungsverordnung) bereit zu stellen.)

Governance: Mit dieser Massnahme ist auch die Frage verbunden, wie die Governance von Datenplattformen fir solche Verkehrsinformationen in der
Schweiz geregelt werden soll: Sollen diese Plattformen durch die 6ffentliche Hand oder durch private Anbieter im Auftrag der 6ffentlichen Hand be-
trieben werden?
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Umsetzungsvorgaben Prio A Artikel 4 (3)

01.12.2019 | 01.12.2020 |01.12.2021| 01.12.2023
Service Level 1 TEN-V TEN-V TEN-V Gesamtnetz
Service Level 2 TEN-V TEN-V Gesamtnetz
Service Level 3 TEN-V Gesamtnetz

3) Konzept zur Vernetzung/Standardisierung / Definition der Daten

Es braucht ein Konzept zur Vernetzung der Daten. Denn mit einer einmaligen Integration von Daten ist es heutzutage nicht getan. Die Aktualisierung
der Daten und die dafiir notwendigen Prozesse und Support missen von Beginn weg mitbedacht werden.

Die in den verschiedenen Bereichen erforderlichen technischen und fachlichen Standardisierung sowie deren kontinuierliche Weiterentwicklung
gemass den Kundenbedurfnissen sind durch geeignete Fachorganisationen voran zu treiben.

Federfiihrung: zu bestimmen
Mitwirkung: diverse

4) Konzept zur schrittweisen Integration von Daten auf Basis VO (EU) 2017/1926

Ist zeitlich abhangig von 2) nat. Zugangspunkt
Dauer: 2019-2022

Federfiihrung: zu bestimmen

Mitwirkung: diverse
5) Nachvollzug der Verordnung (EU) 665/2012 zur Anderung der VO (EU) 454/2011 (TSI TAP)

Die Verordnung regelt ,Telematikanwendungen fiir den Personenverkehr im Rahmen des transeuropaischen Eisenbahnsystems. Der regionale 6f-
fentliche Personenverkehr ist davon nicht betroffen.

Dauer: 2018-2022
Federfihrung: BAV.
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Meilenstein /

Nr. Kurzbeschreibung Beginn Abschluss

Federfiihrung | Mitwirkung

Vernetzung in europaischen Gremien zur Mitge- BAV, ASTRA, ARE, Swisstopo

MD-3 e . 2018 2021/2022/offen | GS-UVEK
staltung des "Decision Shapings

Bemerkungen:

Eine Mitwirkung in den einschlagigen Gremien in der Phase des ,Decision Shapings® der EU ist in einem Bereich, der sich sowohl technisch als auch
organisatorisch und legislatorisch schnell entwickelt, von grosser Bedeutung: Damit soll nicht nur eine Einflussnahme der Schweiz auf die EU-Regulie-
rung ermoglicht werden, sondern auch der frihzeitige Informationsfluss sowie die wertvollen Kontakte zu den verantwortlichen Stellen in den EU-Mit-
gliedstaaten sichergestellt werden.

Eine enge Abstimmung zwischen den betroffenen Amtern (insbesondere ASTRA, BAZL, BFE, ARE, BAV) ist dabei zwingend, damit sichergestellt wer-
den kann, dass die Schweiz in den Gremien vertreten ist, keine Doppelspurigkeiten entstehen und der Informationsaustausch vor und nach den Sitzun-
gen der Gremien sichergestellt ist.

Die Federfiihrung des GS-UVEK ist als eine koordinierende Aufgabe zu verstehen. Die konkrete Vertretung in den verschiedenen europaischen Gre-
mien ist durch die Fachamter wahrzunehmen.

Ziele:
- Ubersicht tiber die wesentlichen europaischen Gremien im Kontext der multimodalen Mobilitat
- Priorisierung und Festlegung der Vertretungen durch die Fachamter

-  Sicherstellung der Koordination und des Informationsaustausches
Meilensteine jahrlich 2019-2022/offen

- Auflistung der relevanten Gremien und Festlegung des Vorgehens zum Informationsaustausch
- Festlegung der Vertretungen

- Anschliessend: Wahrnehmung der Interessenvertretungen durch die Fachamter
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. . Meilenstein / .. o
Nr. Kurzbeschreibung Beginn Abschluss Federfiihrung Mitwirkung
s BAV
MD-4 Ident|f|k'§t|on yon zen.tralen Massnahmen/ Hebeln/ 2018 2021/2022 ASTRA
Leuchttirme im Bereich Daten externe Stakeholder

Bemerkungen:

Der Themenbereich Mobilitdtsdienstleistungen und Datenverfligbarkeit / -austausch ist sehr breit. Es gibt an vielen Orten Handlungsbedarf. Dabei be-
steht die Gefahr, dass sich die Anstrengungen der Akteure und insbesondere auch der Behdrden verzetteln. Der Bereich mit dem gréssten Handlungs-
bedarf liegt bei der Integration der Mobilitdtsangebote von weiteren Anbietern ausserhalb des 6V.

Im Rahmen des Prozesses fur die Erarbeitung der vorliegenden Massnahmen werden potenzielle Akteure einbezogen, um die Dynamik fur die Entwick-
lung von Mobilitatsdienstleistungen zu erhéhen. Ausserdem werden mit einer Studie zwei wesentliche Fragen abgeklart:

Erstens: Welche wesentlichen Hebel gibt es bei den Mobilitdtsdaten, um die Voraussetzungen fur die Entwicklung und Bereitstellung von Mobilitats-
dienstleistungen zu erhéhen.

Zweitens: Wie kdnnen Datenliicken, insbesondere von weiteren Mobilitatsanbietern wie Taxi, Sharing, Parkhauser, etc. geschlossen werden? Ziel ist es,
Aktionen und Massnahmen mit rascher Wirkung zu fokussieren, um den kritischen Punkt fir weitere Entwicklungen maéglichst schnell zu Giberschreiten.

Die daflir notwendigen Grundlagen sind rasch zu erarbeiten, da ansonsten eine gréssere Diskrepanz hinsichtlich der Verfligbarkeit von 6V-Daten und
Daten weiterer Mobilitdtsanbieter entsteht.

Als nachster Schritt ist u.a. das Einbeziehen von Best Practice Beispielen aus dem Ausland in die Uberlegungen zur Weiterentwicklung der Massnah-
men vorgesehen.
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Meilenstein /

Mitwirkung

Nr. Kurzbeschreibung Beginn Abschluss Federfiihrung
ASTRABAV EDOB, Bundesamter
MD-5 | Datenschutzfolgeabschatzung(en) Mobilitatsdaten | 2019 2021/2022/offen | je nach Ver-
N Externe Stakeholder
kehrstrager

Bemerkungen: (siehe auch Massnahme MV-7)

Diese Massnahme hat zwei Aspekte:

1.

Welche Anforderungen ergeben sich aus dem Datenschutz? Bei den Daten, die fiir die Information der Kunden Uber die gesamte Reisekette
erforderlich sind, handelt es sich in erster Linie um Sachdaten der Transportdienstleister und anderer Unternehmen und nicht um Personenda-
ten. Dennoch ist nicht ausgeschlossen, dass als Grundlage flir gewisse Datensatze auch personenbezogene Daten (wie z.B. Ortung von Mobil-
telefonen) verwendet werden konnen. Damit im Erarbeitungsprozess diejenigen Punkte, die aus der Sicht des Datenschutzes heikel sein kén-
nen, friih identifizieren werden, soll eine Datenschutzfolgeabschatzung durchgefiihrt werden, sobald die Datenquellen hinreichend definiert sind.

Weiter soll auch eruiert werden, welche Anforderungen sich allenfalls an den Datenschutz ergeben, um vernetzte Mobilitat fordern zu kénnen.
Die Erkenntnisse daraus kénnen u.U. fir eine Anpassung / Prazisierung von aktuellen Datenschutzanforderungen dienen. Dabei muss beachtet
werden, dass dieses Thema nicht nur die Mobilitat betrifft, sondern ahnliche Arbeiten in verschiedensten Bereichen laufen. Doppelspurigkeiten

sind zu verhindern.

Es sind zudem Maoglichkeiten zu prifen, wie Nutzende frei und «on-demand» bestimmen kénnen, wann/wem sie ihre Daten bekannt geben wollen und
wann/wem nicht.

Zu diesem Thema laufen bereits Arbeiten: Das ASTRA hat einen Rechtsanalyseauftrag an die Uni Basel sowie an die Uni Hamburg zu Szenarien der
Verkehrsdatenbekanntgabe Uber Datenplatiformen und zum Umgang mit Daten im Bereich Datenaustausch Fahrzeug — Infrastruktur ausgeldst. Zudem
befasst es sich im Rahmen des Forschungspakets Auswirkungen des automatisierten Fahrens in einem Teilprojekt intensiv mit dem rechtlichen Umgang
von in der Mobilitat entstehenden Daten.
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Meilenstein /

Nr. Kurzbeschreibung Beginn Abschluss

Federfiihrung | Mitwirkung

MD-6 | Prufung: Aufbau und Betrieb «Verkehrsnetz CH» 2018 2021/2022 swisstopo ARE, ASTRA, BAV, BFS, BAR, Kantone,
weitere Stakeholder

Ausgangslage und Ziel:

Heute besteht kein umfassender, flichendeckender, homogener und amtlicher Datensatz fiir den multimodalen Verkehr. Der Austausch zwischen beste-
henden Datensatzen bzw. Fachnetzen des Verkehrs ist dadurch erschwert. Mit dem «Verkehrsnetz CH» soll diese Liicke geschlossen werden, indem
bestehende Verkehrsnetzdaten mit Raumbezug zusammengefihrt und erganzt werden.

swisstopo hat basierend auf bestehenden Bedirfnissen der Datennutzer (u.a. UVEK-Amter) 2017 die Initialisierung des Vorhabens «Verkehrsnetz CH»
gestartet und will ab 2018 gemeinsam mit Partnern der 6ffentlichen Hand den Aufbau und Betrieb lancieren. Es soll ein amtlicher, einfach und einheitlich
verfugbarer, kommerziell unabhangiger Geodatensatz entstehen, welcher die Referenzierung bzw. Aufmodulierung von Fachdaten (z.B. Betriebs- und
Vertriebsdaten) erlaubt.

Mit dem «Verkehrsnetz CH» sollen bestehende, frei verfligbare und kommerziell angebotene Daten und Prozesse erganzt werden. Unter anderem wird
gepruft wie nutzergenerierte Daten miteinbezogen werden kénnen. Zudem ist zu berlicksichtigen, dass aktuell mit der Open Data Plattform 6V Schweiz
bereits eine Anwendung flr einen Teil der Mobilitatsdaten besteht und dass diese skalierbar ist und sich so fiir einen Einbezug in die angestrebte Lo-
sung anbieten konnte. Ein (Neu)Aufbau von parallelen Lésungen ist aus Zeit- und Effizienzgriinden zu vermeiden.

Bezug zu UM-3: Aufbauend auf bzw. erganzend zum Ergebnis der Massnahme UM-3, soll gepriift werden, ob eine harmonisierte Datenbasis der Ver-
kehrsnetze initiiert werden soll, welche als Grundlage fiir multimodale Mobilitatsdienstleistungen, multimodale Verkehrsplanung und fur weitere Dienst-
leistungen von Privaten und der 6ffentlichen Hand dient. Mit dem «Verkehrsnetz CH» soll der einfache und einheitliche Zugriff auf Grundlagendaten des
Verkehrs ermdglicht werden.
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Meilenstein /

Nr. Kurzbeschreibung Beginn Abschluss Federfiihrung | Mitwirkung

MD-7 Prafung: Aufbau und Betrieb einer Plattform zur Be- | 2019 2021/2022 swisstopo BAV, ARE, ASTRA, BFE und weitere
reitstellung und zum Austausch von Geo-, Betriebs- gemass Koordinationsorgans flr
und Preisdaten flir multimodale Mobilitat. Dies bein- Geoinformation des Bundes (GKG).

haltet die Entwicklung und Definition von verbindli-
chen Standards fur Datenmodellierung, Dokumenta-
tion und Datenaustausch, den technischen und
organisatorischen Aufbau sowie den Betrieb

Dienstleister Mobilitat und weitere
Stakeholder

Bemerkungen:

Der Betrieb einer Plattform fiir multimodale Mobilitdt muss unabhangig gesteuert und frei von kommerziellen Interessen sein. Die Bedeutung und Abhan-
gigkeit von multimodalen Informationen fir ein verlassliches und funktionierendes Mobilitdtssystem nimmt zu. Verlassliche, transparente und nicht kom-
merzielle Information ist in Zukunft eine zentrale Basis fir das Vertrauen in das Mobilitatssystem. Der 6V in der Schweiz ist ein Beispiel dafiir. Ausser-
dem interessieren sich kommerzielle Anbieter in der Regel ausschliesslich fur kommerziell verwertbare Daten. Letzteres ist beispielsweise im Fuss- und
Veloverkehr nicht der Fall (Marktversagen).
Der Schutz von Personendaten, die Datensicherheit und die Wahrung des geistigen Eigentums sind angemessen zu bertcksichtigen. Zudem muss ein
chancengleicher Zugang fiir alle Dienstleister und Nutzenden gewahrleistet sein. Deshalb soll sich der Bund als zuverlassige und unabhangige An-
sprechorganisation fir den Aufbau und Betrieb der Plattform verantwortlich zeigen. Diese Koordinationsaufgabe und Infrastrukturdienstleistung liegen im
Auftrags- und Kompetenzbereich von swisstopo, dem Geoinformationszentrum des Bundes (vgl. Auftrag gemass GeolG (SR510.62) und GeolV
(SR510.620); Themenfiihrerschaft eGovernment Schweiz; Auftrag des Bundesrates vom 1.5.2018 zur «Uberarbeitung der Strategie fiir Geoinfor-
mation beim Bund bis Ende 2020»). Swisstopo soll bei der Umsetzung der Massnahme die Rolle als Geodatenbroker wahrnehmen, Inhalte und
Dienste werden durch unterschiedlichste Akteure beigetragen.
Die Plattform fir multimodale Mobilitat soll zentral durch den Bund betrieben werden. Als Einstiegspunkt fir den Aufbau dieser Plattform dient dabei die
bestehende Bundes Geodateninfrastruktur (BGDI) mit den Schnittstellen und Diensten des Geoportals als zentrales Element. In dessen noch zu erstel-
lenden Funktionen muss die BGDI einen Zugang zu Daten der multimodalen Mobilitat (Geo-, Betriebs- und Vertriebsdaten) und die Anbindung und/oder
Implementierung von Diensten bieten.
Ziel:

- Konzeptionierung einer vom Bund betriebenen Plattform zur Bereitstellung und zum Austausch von Geo-, Betriebs- und Preisdaten flir multimo-

dale Mobilitat (inkl. Klarung des Bedarfs)
- Erarbeitung der Entscheidgrundlagen basierend auf den Anforderungen
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Nr.

Kurzbeschreibung

Beginn

Meilenstein /
Abschluss

Federfiihrung

Mitwirkung

MD-8

Entwicklung von Handlungsanséatzen zur Veranke-
rung des Datenaustausches und der Datennut-
zung von multimodalen Mobilitatsdaten auf Basis
«Verkehrsnetz CH»:

2019

2021/2022

swisstopo

ARE, ASTRA, BAV, BFS, BAR, Armee,
Kantone

Bemerkungen:

Ziel dieser Massnahme ist es, moglichst rasch die kritische Masse an Daten (und Vertrauen) fir die Datengrundlage des Bundes zu erreichen, damit
Datenanbieter sich von sich aus auf das kommerziell unabhangige «Verkehrsnetz CH» abstiitzen wollen. Dabei soll eine Auslegeordnung erarbeitet
werden, die aufzeigt, mit welchen Mdglichkeiten, staatliche und private Stellen dazu animiert werden kénnen, ihre Mobilitdtsdaten kompatibel zu
den Anforderungen vom "Verkehrsnetz CH" zu erheben und diese Daten basierend auf dem "Verkehrsnetz CH" anzubieten, auszutauschen und
zu nutzen.

Mégliche Handlungsanséatze dazu sind zum Beispiel Regulierungen, Empfehlungen, Lizenzvereinbarungen, Konzessionsvergaben, Standardisie-
rung etc.

Die Aktivitaten und Resultate der vom Bundesrat beschlossenen Eckwerte fir eine Datenpolitik Schweiz in Bezug auf Open Governement Data
(OGD) und Datenportabilitat werden beriicksichtigt.

C00.2125.100.2.11650290

37162



Meilenstein /

Nr. Kurzbeschreibung Beginn Abschluss

Federfiihrung | Mitwirkung

Weiterentwicklung und Umsetzung der Datenpoli-

MD-9 tik 2016 2021/2022/offen | BAKOM Bundesamter

Bemerkungen:
Der Bundesrat hat 2017 folgende drei Gibergeordnete Ziele einer Datenpolitik der Schweiz festgelegt:

1. Als Rohstoff einer digitalen Gesellschaft und Wirtschaft stehen geeignete Datenbestande als open data zur Verfliigung.

2. Die Schweiz verfigt Uiber zeitgemasse und koharente Rechtsgrundlagen bezliglich Rechteverhaltnissen an Daten und den Umgang mit ihnen. Die
Einwohnerinnen und Einwohner der Schweiz sind in der Lage, die Kontrolle Uber ihre eigenen Daten auszuilben.

3. Der Bund setzt die Rahmenbedingungen so, dass sich die Schweiz als attraktiver Standort fir eine Wertschépfung durch Daten positionieren kann.

Im April 2018 hat der BR entsprechende Massnahmen adressiert, die in den nachsten Jahren von verschiedenen Verwaltungseinheiten federfiihrend
umgesetzt werden. Das BAKOM koordiniert die entsprechenden Aktivitdten innerhalb der Bundesverwaltung. Der Mobilitatssektor wird dabei hinsichtlich
der Zielsetzung Nr. 3 im Rahmen der Datenpolitik als konkreter Anwendungsfall betrachtet, wo sich Fragestellungen ergeben und entsprechenden
Handlungsbedarf identifiziert werden kann. Im Zentrum steht dabei der Zugang zu und die Nutzungsmadglichkeiten von Daten der verschiedenen privaten
wie auch o6ffentlichen Akteuren. Diese Fragen stellen sich zum Beispiel ganz konkret bei den von Fahrzeugen generierten Daten. Das ASTRA erarbeitet
dazu unter anderem bis Ende 2018 einen Bericht, der die nétigen Voraussetzungen fiir den Austausch von Daten automatisierter Fahrzeuge ermitteln
soll und weiteren Handlungsbedarf flir die Datenportabilitat skizzieren wird.
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Nr. Kurzbeschreibung Beginn | Meilenstein / Federfiihrung | Mitwirkung
Abschluss
MD-10 | Koordination der Akteure und der Weiterentwick- | 2018 2021/2022/offen | ARE BAV, ASTRA, BAFU, BFE, Kantone,

lung des Wissensprozesses

swisstopo

Bemerkungen:

Ein multi- und v.a. intermodales Verstandnis ist im Bereich der Verkehrs- und Geodaten noch nicht tberall sichergestellt. Insbesondere auf Ebene der
Kantone und Gemeinden sind aufgrund der Vielzahl der beteiligten Akteure und der verschiedenen Organisationsstrukturen unterschiedliche Kennt-
nisse und Bedurfnisse vorhanden. Diese engraumige Vielzahl von Ansprechpartnern unterscheidet sich auch von der Situation in den meisten anderen

europaischen Landern.

Auch bei den Anbietern von Mobilitatsdienstleistungen fehlt dieses multimodale Verstéandnis heute noch haufig: Entsprechend gewahren auch sie kei-

nen Zugang zu ihren Betriebs- und Vertriebsdaten (insbesondere Preisinformationen).

Diese Massnahme soll sicherstellen, dass die relevanten Stellen der Kantone, Stadten und Gemeinden mit Geo- und Verkehrsdaten koordiniert einbe-
zogen werden und deren Kenntnisse und Bedurfnisse einfliessen und bekannt sind. Auch der Einbezug von Anbietern von Mobilitdtsdienstleistungen
ist das Ziel. Der Wissensprozess zu intermodalen Gesamtmobilitatsiésungen kann so beschleunigt werden. Zusammen soll eine gemeinsame Akteur-

basis entwickelt werden, in der auch weitere der aufgefiihrten Massnahmen eine Wissens-, Koordinations- und Organisationsbasis finden.

Eine Licke besteht bei den Hauptstrassen, bei denen kein Downloaddienst vorliegt, sowie bei den Gemeindestrassen. Zudem bestehen Liicken bei
den bendtigten Attributen. Hier konnten ASTRA und ARE abklaren, welche Daten 6ffentlich zur Verfligung stehen und die Bereitstellung unterstiitzen.

Zudem sind die Buslinien ein Problem. Diese sind nur indirekt im Strassennetz enthalten.
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Nr. Kurzbeschreibung Beginn | Meilenstein / Federfiihrung | Mitwirkung
Abschluss
MD-11 | Bereitstellung Daten aus der Verkehrsmodellie- 2019 2021/2022/offen | ARE BAV, ASTRA

rung

Bemerkungen:

Im Rahmen der Verkehrsmodellierung im UVEK bereitet das ARE eine Vielzahl an Daten auf und harmonisiert diese. Basierend darauf werden die
Verkehrsperspektiven fur die Schweiz erarbeitet. Die Daten und Resultate sollen 6ffentlich (wenn nétig mit Datenvertragen) und in praktischen Forma-
ten zur Verfigung gestellt werden. Je nach Detaillierungsgrad ist zu beachten, dass Datenschutzaspekte berlcksichtigt werden mussen.

Resultate aus den Verkehrsperspektiven

Weitere Resultate aus den Verkehrsmodellen (z. B. regionale Reisezeiten, Reisezweiten und Modal Splits, Erreichbarkeiten, Verflechtungen)
Aufbereitete Zahlstellendaten auf der Strasse

Weitere (Zwischen-) Resultate (z. B. aufbereitete Daten der Grenz- und Alpenquerenden Verkehre)

Prifung der Bereitstellung eines Datensatzes fiir Reiseverhalten und Bewegungsprofile
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Nr. Kurzbeschreibung Beginn | meilenstein / Federfiihrung | Mitwirkung
Abschluss

MD-12 | Identifikation der Bedirfnisse und notwendiger 2019 2021/2022/offen | ARE ASTRA (LV), BAV (6V), seco, BAG, evtl.
Schnittstellen fur den Einbezug von Freizeit-/Tou- BFS
rismusangeboten

Bemerkungen:

Der Freizeitverkehr hat den grossten Verkehrsanteil in der Schweiz. Der Tourismus ist in vielen Landesgegenden ein wichtiger Wirtschaftszweig. Es ist
deshalb wichtig, dass bei Mobilitatsdienstleistungen auch die Angebote im Bereich Freizeit und Tourismus berlcksichtigt werden. Ein schweizweiter
Ansatz ist dabei vorteilhaft. Durch eine Vernetzung der Akteure im Bereich Freizeit und Tourismus und die Integration dieser Fragestellung in die Aktua-
lisierung der Strategie Freizeitverkehr erfolgen die:

- ldentifikation der Bedurfnisse im Bereich Freizeitverkehr/Tourismus

- ldentifikation vorhandener und fehlender Daten/Schnittstellen

Verflgbarkeit von POl Daten (Geodaten, Betriebsdaten)

Initialisierung und Unterstlitzung von Initiativen von Privaten oder Verbanden
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. . Meilenstein / .. -
Nr. Kurzbeschreibung Beginn Abschluss Federfiihrung | Mitwirkung
- o 2020 (abhangig, . BAV, ARE, ASTRA, swisstopo und wei-
MD-13 Massnahmen und Beitrage zur. Vervollstandigung 2018 ob Fortsetzung BFE/E|.1erg|e tere Stakeholder
& Verbesserung der Datenbasis ECH 2030)/ Schweiz
2021/2022/offen

Bemerkungen:

Das BFE hat v.a. im Rahmen von EnergieSchweiz die Mdglichkeit, Massnahmen zur Verbesserung der Energieeffizienz finanziell, inhaltlich und kom-
munikativ zu unterstiitzen oder zu initialisieren. Im Vordergrund stehen dabei Massnahmen zum Abbau von Informations- und Zusammenarbeitsdefizi-
ten, darunter auch solche im Mobilitatsbereich. EnergieSchweiz kann so neue Produkte, Technologien und Lésungen bei der Markteinflihrung unter-
stltzen, darf aber keine Dauerfinanzierungen ibernehmen.

Die delegierte Verordnung (EU) 2017/1926"8 fiihrt im Anhang Massnahmen auf, in denen das BFE schon aktiv ist oder noch aktiv werden kénnte.
Dabei geht es vorab um "statische Reisedaten”, wobei nun aber auch das Erfassen und Abbilden von dynamischen Reisedaten geprift wird:

1.2. Service-Level 2; a ii) Bike-Sharing-Angebot

- Die Bikesharing-Angebote sind bereits heute erfasst und werden auf https://map.geo.admin.ch abgebildet. Sie werden halbjahrlich aktualisiert.
Diese Aufgabe kann sicher bis 2020 weitergefihrt werden. Die Fortsetzung der Arbeiten ist abhdngig vom Entscheid des Parlaments zu ECH
2030.

1.2. Service-Level 2; a iv) offentliche. Ladepunkte fur Elektrofahrzeuge (jedoch ohne Tankstellen) und
2.2. Service-Level 2, b) Verflgbarkeit 6ffentlicher Ladepunkte fur Elektrofahrzeuge (jedoch ohne Tankstellen)

- Die Umsetzung der nationalen Daten-Infrastruktur Elektromobilitdt (DIEMO) stellt fir das BFE in Zusammenarbeit mit swisstopo die Chance
dar, die Entwicklung der Elektromobilitat aktiv zu férdern und federfiihrend ein Vorzeigeprojekt im Bereich der Digitalisierung umzusetzen. Als
neutrale Stelle kann das BFE eine komplette, qualitativ hochstehende und vor allem diskriminierungsfreie Sicht auf die Ladeinfrastruktur in der
Schweiz schaffen und das Prinzip von offenen Daten (open data) verankern. Nach erfolgreichem Abschluss des Pilotprojekts befindet sich das
Projekt nun in der Umsetzungsphase. Derzeit werden Daten die vier grossten Anbieter von Ladeinfrastruktur eingebunden. Der Release ist im
Spatherbst 2018 erfolgt. DIEMO ist offen fiir weitere Anbieter, die Giber die notwendigen Schnittstellen verfiigen.

'8 Delegierte Verordnung (EU) 2017/1926 der Kommission vom 31. Mai 2017 zur Erganzung der Richtlinie 2010/40/EU des Européischen Parlaments und des Rates hinsichtlich der Bereitstellung EU-weiter

multimodaler Reiseinformationsdienste.
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1.3. Service-Level 3; c ii) Parameter zur Berechnung von Umweltfaktoren

- Das BFE stellt (teilweise zusammen anderen Bundesamtern) verschiedene Grundlagen und Hilfsmittel zur Ermittlung der energetischen Aus-
wirkungen und weiterer Umwelteffekten bereit. Dazu gehéren der Online-Verbrauchskatalog flr Personenwagen (gemeinsames Projekt von
EnergieSchweiz und dem Touring Club Schweiz TCS) sowie diverse vom BFE geférderte Instrumente (Lieferwagen-Umwelt-Liste des VCS)
und fir Mobilitatsfachleute die mit der SBB und weiteren Partnern entwickelte Plattform mobitool'® mit den mobitool-Faktoren (fehlt in der EU-
Auflistung)

- Das landesweite Angebot an Co-Workingspaces soll aufbereitet und in map.geo.admin.ch abrufbar werden

Des Weiteren werden im Rahmen von vom BFE bzw. EnergieSchweiz unterstitzen Projekten im Bereich Smart City laufend mdgliche Synergien im
Kontext Mobilitatsdaten geprift. Uber das Programm Smart City Schweiz von EnergieSchweiz besteht ein grosses Fachwissen und ein idealer Zugang
zu den Gemeinden/Stadten, den weiteren Partnern im Smart City Umfeld (Universitaten, Unternehmen, zivilgesellschaftlichen Organisationen und
Interessengemeinschaften (Smart City Hub, IG Smart City).

Das BFE priift den Ausbau der bestehenden Abbildung der Mobility-Standorte auf weitere Fahrzeug-Sharing-Angebote sowie die Integration von Echt-
zeitdaten (Verfiligbarkeit etc.).

Das BFE ist gerne bereit, nach Vorliegen der Ergebnisse von MD-6 weitergehende Massnahmen zu prifen und ggf. zusammen mit dem BAV umzu-
setzen bzw. zu unterstitzen.

19 https://www.mobitool.ch/
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Meilenstein /

Nr. Kurzbeschreibung Beginn Abschluss Federfiihrung | Mitwirkung
v g Ak d Fach Bundesamter
ernetzung der interessierten Akteure und Fach-
MD-14 2018 2021/2022/offen | BAV Kantone, Gemeinde, Stadte und wei-

leute

tere Stakeholder punktuell

Bemerkungen:

- Fach-Community: Es gilt die Stakeholder fiir die Bearbeitung von aktuellen Themen einzubeziehen. Der regelmassige Austausch zwischen
den Stakeholdern ist zu fordern. Der mit den Workshops begonnene Aufbau einer interessierten Fach-Community ist weiter zu fliihren, um
insbesondere auch deren Themen und Anliegen fortlaufend in den Arbeiten des Bundes berlcksichtigen zu kénnen. Dies schafft u.a. auch
Méglichkeiten, dass beispielsweise neue und innovative Ansatze fir die Datenerhebung z.B. fiir den Fuss- und Veloverkehr erprobt werden

konnen.

Weiterentwicklung

- Aktivitaten in den Bereichen koordinieren, damit Empfehlungen zu «Best Practices» und Leuchttiirme fiir den Datenaustausch, insbesondere
zu Datenmodellen und Schnittstellen (Access Points) in den verschiedenen Bereichen entwickelt und verbreitet werden. Die Entwicklung von
entsprechenden Organisationsstrukturen in den verschiedenen Bereichen vorantreiben.
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c. Massnahmen Offnung Vertrieb weiterer Mobilititsanbieter ausserhalb des 6V

trollierten Zugang von Dritten zum 6V-Vertrieb

Nr. Kurzbeschreibung Beginn | Meilenstein / Federfiihrung | Mitwirkung
Abschluss
MV-1 Durchfuhrung einer Vernehmlassung fur den kon- | 2018 2019 BAV Stakeholder 6V, weitere Mobilitats-

dienstleister, Kantone

Bemerkungen:

Der Bundesrat hat im Beschluss vom 8.12.17 das UVEK mit der Erarbeitung einer Vernehmlassungsvorlage fiir den kontrollierten Zugang von Dritten
zum Vertrieb des offentlichen Verkehrs beauftragt. Diese Vernehmlassungsvorlage liegt nun vor. Die Vernehmlassung wird im 1. Quartal 2019 durch-
geflhrt. Erkenntnisse aus dieser Vernehmlassung werden fiir die Weiterentwicklung der Massnahmen zu Offnung des Vertriebs von Dritten verwendet.

teren Anbietern der Mobilitdtsbranche (Zugangs-
bedingungen)

Nr. Kurzbeschreibung Beginn | Meilenstein / Federfiihrung | Mitwirkung
Abschluss
MV-2 | Grundlagen fiir die Offnung des Vertriebs von wei- | 2018 2021/2022 BAV Externe Stakeholder (weitere Anbieter

von Mobilitat)

Zugangsbedingungen:

Zugangsbedingungen Vertrieb weitere Anbieter: Spiegelung der von der 6V-Branche vorgeschlagenen Bedingungen fir einen kontrollierten Zugang
von Dritten mit weiteren Anbietern. Mégliche Anreize sind zu prifen.

Bemerkungen:

2018: Im Rahmen der Erarbeitung einer Vernehmlassungsvorlage fur den kontrollierten Zugang von Dritten zum Vertrieb des oOffentlichen
Verkehrs wurden mit der OV-Branche Zugangsbedingungen erarbeitet. Diese wurden im Sommer 2018 mit den weiteren Anbietern in der
Mobilitdtsbrache gespiegelt. Die daraus folgenden Hinweise dienen als Grundlage, um weitere Massnahmen im Sinne von Anreizen flr die

Offnung des Vertriebs von Dritten auszuarbeiten.

2019: Die Ergebnisse aus der Vernehmlassung zum kontrollierten Zugang von Dritten zum Vertrieb des 6ffentlichen Verkehrs werden mit
weiteren Anbietern der Mobilitdtsbranche gespiegelt, um den vorliegenden Massnahmenkatalog weiter zu entwickeln.
2020-2022; Weiterfuhrende Massnahmen werden mit den weiteren Anbietern der Mobilitdtsbranche definiert.
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Nr. Kurzbeschreibung Beginn | Meilenstein / Federfiihrung | Mitwirkung
Abschluss
MV-3 | Entscheidungsgrundlagen Governance bei Off- 2019 2021/2022 BAV ASTRA flr Strassenbelange

nung des Vertriebs fir alle Verkehrsmodi (Varian-
ten und Organisation)

- Varianten fir die Governance erarbeiten

- Organisation: Erarbeitung von Entschei-
dungsgrundlagen zur Festlegung und Or-
ganisation der Governance

externe Stakeholder

Bemerkungen:
Organisation:

Der Bundesrat hat als zukunftiges Szenario in der Aussprache vom 8.12.17 eine mogliche kunftige Verpflichtung von allen Transportdienstleistern
(Uber alle Verkehrsmodi) erwahnt, damit diese ihre Dienstleistungen elektronisch und offen fir Dritte anbieten mussen.

In einem solchen Fall ist unter anderem zu priifen, ob und, wenn ja, wie der Zugang von Dritten zum Vertrieb dieser Transportdienstleistungen gere-
gelt werden muss (Governance). Dabei stehen Fragen im Zentrum wie: "Wer legt die Zugangsbedingungen fest?", "Wer Giberwacht deren Einhal-
tung?" oder "Wer entscheidet Giber mogliche Beschwerdefalle?"
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gangliche Vertriebsinfrastruktur fir Mobilitdtsange-
bote ausserhalb des 6V

dination

Nr. Kurzbeschreibung Beginn | Meilenstein / Federfiihrung | Mitwirkung
Abschluss
MV-4 | Prufung: Handlungsbedarf fur eine allgemein zu- 2018 2021/2022 BAV fiir Koor- | UVEK-Amter und weitere interessierte

Departemente, Stakeholder

Bemerkungen: Es sind Grundlagen fiir einen kiinftigen Entscheid des Bundesrats zur Frage zu erarbeiten, ob es einen Handlungsbedarf zur Bereit-
stellung einer staatlichen elektronischen Infrastruktur fiir den Vertrieb von Mobilitatsdienstleistungen ausserhalb des 6V gibt. Hintergrund davon ist
das Ziel, ein Angebot von multimodalen Mobilitdtsdienstleistungen umfassend und unter Einbezug von moglichst vielen Anbietern im Mobilitatsbe-
reich (z.B. Taxis, Parkhauser, Velostationen, Sharing-Anbietern, Autovermietungen) zu erreichen. Angesichts der sehr raschen Entwicklungen wie
z.B. erste "Mobility as a Service"-Angeboten in Finnland oder der Offnung der Vertriebssysteme in Frankreich stellt sich die Frage, wie sich die 6ffent-
liche Hand in der Schweiz in diesem Bereich positionieren soll. Es ist insbesondere abzuklaren, ob die fir das Gesamtverkehrssystem erforderliche
Zuverlassigkeit und Qualitat sichergestellt bleibt, wenn dies allein privaten Anbietern Gberlassen wirde, oder ob es zweckmassig ware, wenn der
Bund eine digitale Vertriebsinfrastruktur als staatliche Aufgabe definieren wirde. Vertriebsinfrastrukturen werden dabei als sogenannte «Backend-
Lésungen» verstanden. Explizit nicht im Fokus stehen Anwendungen, die sich direkt an den Endkunden richten (z.B. Apps oder Webshops).

Der Zugang zum Vertrieb von Mobilitdtsanbietern erfordert einen elektronischen Zugang zu den Vertriebssystemen. Die 6V-Branche verfiigt mit der
sogenannten NOVA-Plattform iber eine gemeinsame elektronische Vertriebsinfrastruktur, die zu grossen Teilen von der 6ffentlichen Hand mitfinanziert
worden ist. Viele andere, inshesondere kleinere Transportdienstleister, wie zum Beispiel Taxis, verfligen jedoch nicht Giber elektronische Vertriebssys-
teme. Damit auch diese eine einfach Mdglichkeit haben, ihre Angebote digital sicht- und buchbar zu machen, ist zu prifen, ob, und wenn ja, in welcher
Form, der Bund aktiv werden soll, bzw. ob allenfalls Vertriebsinfrastrukturen der Mobilitatsbranche weiterentwickelt werden kénnen. Erfahrungen aus
dem Ausland und aus dem Bereich Tourismus sind bei der Prifung zu berlicksichtigen.
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Nr. Kurzbeschreibung Beginn | Meilenstein / Federfiihrung | Mitwirkung
Abschluss

MV-5 | Regulierungen: Ubersicht (iber vertriebsrelevante | 2018 2021/2022/offen | GS-UVEK UVEK-Amter
EU-Regulierungen und innerhalb Europas und
Vernetzung in europaischen Gremien zur Mitge-
staltung des "Decision Shapings"

Bemerkungen:

Es wird eine aktuelle Ubersicht zu Regulierungen der EU und jenen innerhalb Europas mit Bezug zum Vertrieb von Mobilitatsangeboten von Dritten
erstellt.

Diese Massnahme hat starke Uberschneidungen zu den Massnahmen MD-2 und MD-3 im Bereich Daten. Die europaischen Gremien diirften im We-
sentlichen dieselben sein. Wichtig ist, bei der Diskussion Uber die Daten immer auch den Aspekt Vertrieb "mitzudenken”.

Schon im ,,Comission staff working document SWD (2014) 194 final“ wird darauf eingegangen, dass aus Sicht der KOM die europaweiten multimodalen
Reiseinformationsdienste nur den ersten Schritt fiir weitere Services in diesem Bereich, wie vor allem das , Ticketing®, darstellen.

In diesem Sinne kann mit weiteren, auch legistischen, Schritten gerechnet werden, um hier das Zusammenspiel Marktteilnehmer zu verbessern.

Nr. Kurzbeschreibung Beginn | Meilenstein / Federfiihrung | Mitwirkung
Abschluss
MV-6 | Pilotprojekte: Ubersicht (iber laufende internatio- 2018 2021/2022 BAV Stakeholder auf nationaler und interna-
nale (Pilot-)Projekte mit integriertem Vertrieb tionaler Ebene

Bemerkungen:

Die vorhandenen Grundlageninformationen werden weiter aktualisiert. Ziel ist es, aus dieser Ubersicht Ideen und Best Practices identifizieren und
analysieren zu konnen, betreffend inwiefern einzelne Ansatze auch fir die CH zweckmassig sein konnten.
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trieb

Nr. Kurzbeschreibung Beginn | Meilenstein / Federfiihrung | Mitwirkung
Abschluss
MV-7 | Datenschutzfolgeabschatzung(en) Offnung Ver- 2019 2021/2022/offen | BAV / ASTRA | EDOB, Stakeholder Mobilitat

2.

Bemerkungen:
Diese Massnahme beinhaltet zwei Aspekte:

1.

Welche Anforderungen ergeben sich aus dem Datenschutz? Beim Vertrieb von vernetzten Mobilitdtsdienstleistungen missen Kunden Daten
zur Verfugung stellen. Nur so kénnen solche Dienstleistungen funktionieren. Damit im Erarbeitungsprozess diejenigen Punkte, die aus der
Sicht des Datenschutzes heikel sein kénnen, friih identifiziert werden, soll eine Datenschutzfolgeabschatzung durchgefihrt werden, sobald

hinreichend geklart ist, welche Daten von Kunden erforderlich sind.

Weiter soll auch eruiert werden, welche Anforderungen sich allenfalls an den Datenschutz ergeben, um vernetzte Mobilitat fordern zu kén-
nen. Die Erkenntnisse daraus kénnen u.U. fiir eine Anpassung / Prazisierung von aktuellen Datenschutzanforderungen dienen. Dabei muss
beachtet werden, dass dieses Thema nicht nur die Mobilitat betrifft, sondern solche Arbeiten in verschiedensten Bereichen laufen. Doppel-

spurigkeiten sind zu verhindern.
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Il. Weitere Anhange

a. Handlungsbedarf im Uberblick

Daten-ka- | Verkehrstyp (Modi) Vorhan- | maschi- zugang- Hand- Bemerkungen
tegorie den nen-lesbar |lich lungsbe-
darf
Geoda- oV (offentlicher Ver- |teilweise |teilweise teilweise Haltekanten bisher nicht erfasst.
ten kehr) Echtzeitdaten: Noch unvollstandig
(Raum) Bahnhofsplane mit Hinweisen zu Umsteigebezie-
hungen und Barrierefreiheit sind nur teilweise vor-
handen und zugénglich
MIV (Motorisierter In- | teilweise |teilweise teilweise Kein nationales routingfahiges Strassennetz vorhan-
dividualverkehr) den, Zugriff auf Geodaten durch hohe Abokosten ist
eingeschrankt. Parkplatzdaten fehlen.
LV (Fuss- und Velo- teilweise | teilweise teilweise Keine nationalen routingfahigen Wegenetze fir
verkehr) Fuss- und Veloverkehr vorhanden.
Weitere Mobilitats- teilweise | teilweise teilweise Standorte von Sharing-/ Vermietungs-Angeboten
dienstleister (Sharing- sind teilweise vorhanden dank BFE und via geoad-
und Mietangebote, min.ch verfligbar, aber nicht vollstandig.
Taxi, etc.)
Betriebs- | 6V ja ja ja (open nein Open Data Plattform BAV;
daten data) TU erheben nicht alle, deshalb liegen bisher nicht
(Zeit) flachendeckend Echtzeitdaten vor.
Storungsinformationen werden aktuell nicht gesam-
melt und publiziert.
Ausserdem liegt auch kein Echtzeitrouting vor.
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MIv

Weitere Mobilitats-
dienstleister

Ver- oV
triebsda-
ten (Kos-
ten)
Miv

Weitere Mobilitats-
dienstleister

(Quelle: Arbeitspapier Mobilitatsdienstleistungen 2017 — BAV, angepasst)
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teilweise

teilweise

teilweise

teilweise

Es gibt keine schweizweiten Daten zur Verkehrslage
auf den Strassen. Insbesondere die Kantone sehen
Handlungsbedarf. Fir Nationalstrassen ist Daten-
lage gut. Fir Kantonstrassen sind durch 26 Daten-
lieferanten nur teilweise Daten vorhanden. Bei Stad-
ten und Gemeinden ist Datenlage sehr heterogen.
Kommerzielle Nutzung ist in der Regel kostenpflich-

tig.

Betriebsdaten sind heute nur in Einzelfallen aus-
serhalb des Webangebot des Anbieters fiir Dritte zu-
ganglich

NOVA-Plattform macht technischen Zugang mdg-
lich; Zugang haben bisher nur TU

Abhangig vom individuellen Fahrzeugtyp des Nut-
zers

Vertriebsdaten sind heute nur in Einzelfallen aus-
serhalb des Webangebot des Anbieters fir Dritte zu-
ganglich
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b. Relevante Mobilitatsdatensatze gemass Studie EBP 2018

Datensatz ‘ Charakterisierung, Bemerkungen ‘ Mogliche Anbieter
Geodaten
Strassennetz MIV Ein Datensatz zum Strassennetz muss im Kontext von Mobi- |Bund
litdtsdienstleistungen routingfahig sein. Zurzeit existiert kein Kantone
solcher Datensatz im Besitz der 6ffentlichen Hand. Allerdings )
konnte swissTLM®P routingfahig gemacht werden. Die Zu- Gemeinden
génglichkeit dieses Datensatzes ist aber aufgrund von hohen | Community
Lizenzkosten schlecht. . .
B . . Drittanbieter
Wiinschenswert (bzw. fir gewisse Anwendungen auch
zwingend) sind diverse weitere Attribute: signalisierte und
(typisch) gefahrene Geschwindigkeiten, Abbiegebeziehun-
gen, Nutzungseinschrankungen wie Einbahnstrassen, etc.
Vgl. «Machbarkeitsstudie Routingfahigkeit swissTLM®P»,
Wegnetz Velo Das Wegnetz fir den Veloverkehr kann ein eigenstandiger Bund
Datensatz sein oder attributiv im Strassennetz MIV erfasst Kantone
U, Gemeinden
Winschenswert sind hier insbesondere auch Angaben zum Community
Ausbaustandard (z.B. Veloweg, Velostreifen) und die Mitbe- ) .
. . . Drittanbieter
ricksichtigung von Freizeitrouten, die fern vom Strassen-
netz verlaufen (vgl. SchweizMobil).
Wegnetz Das Fusswegnetz komplementiert das Strassennetz, da i.A. |Bund
Fussverkehr die Wege nicht mit Autos oder Velos geteilt werden (Trot- Kantone
toirs, Fussgangerstreifen, Wanderwege, ...). Insbesondere Gemeinden
fur Umstiege wichtig. .
Community
Drittanbieter
Haltestellen und Halte- Haltestellen umfassen eine oder mehrere Haltekanten, vgl. Bund
kanten OV minimales Geodatenmodell GeolV-ID 89.2. Transportunternehmen
Die Haltestellen sind verfligbar, die Haltekanten jedoch Community
noch nicht bzw. nicht flachendeckend.
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Adressen und Points-of-
Interest

Fur die Wegsuche (Definition von Start- und Zielort) muss
zwingend eine Geocodierung, d.h. die Umwandlung von
Ortsbeschreibungen in Koordinaten, méglich sein. Grund-
lage sind geocodierte Adressen und Points-of-Interest
(PQls).

Standorte von Adressen sind mit dem Gebaude- und Woh-
nungsregister (GWR) des Bundesamts fir Statistik (BFS)
seit kurzem als open data verfugbar.

Idealerweise bilden die geocodierten Daten Eingange zu
Gebauden ab. Beim GWR ist das Gebaude gemass mit ei-
nem Eingang georeferenziert.

Bund
Infrastrukturbetreiber
Community
Drittanbieter

Bahnhofsplane (Inne-
res, Umgebung)

Bahnhofsplane sind fur Umstiege und Barrierefreiheit wich-
tig. Bahnhofsplane stehen beispielsweise bei SBB zurzeit
nur als PDF 6ffentlich zur Verfigung und sind somit nur er-
schwert maschinenlesbar fir eine weitere Verarbeitung.
SBB und andere Transportunternehmen haben intern CAD-
basierte Plane des Bahnhofs, die jedoch im Allgemeinen
nicht fir Routing und Navigation aufbereitet sind.

Transportunternehmen
Community

(Auto/Taxi/Uber, Kurz-
zeit)

Uber Haltemdoglichkeiten oder Kurzzeit-Parkplatze beson-
ders wichtig.

Parkhausstandorte Parkhauser werden in der Regel durch private lokale Anbie- | Infrastrukturbetreiber
ter betrieben. Neben Standorten (inklusive Eingédngen und Community
Ein-/Ausfahrten) sollten hier die Anzahl verfugbarer Park-
platze vorhanden sein.
Standorte Parkplatze Offentliche Parkplatze stehen in der Regel unter Aufsicht Gemeinden
der Gemeinden. Drittanbieter
Community
Haltemdglichkeit Fir Umstiege im multimodalen Verkehr sind Informationen Gemeinden

Infrastrukturbetreiber
Community

Veloparkplatze

Designierte Veloparkplatze sind insbesondere in Wohnge-
bieten und an Bahnhoéfen wichtig fir multimodalen Verkehr.
Man kann auch hier zwischen Kurz- und Langzeitparkierung
unterscheiden. Velos kénnen in offenen oder geschlosse-
nen Anlagen versorgt werden.

Gemeinden
Infrastrukturbetreiber
Community

Standorte Bike-Sharing
Stationen / free floating
Velos

Sowohl stationsgebundene als auch ungebundene Velover-
leihangebote existieren in der Schweiz, zum einen durch
die Stadt in Auftrag gegebene Veloverleihsysteme, zum an-
deren durch private Anbieter.

Infrastrukturbetreiber
Community
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Standorte Car-Sharing /
Vermietung / Free float-

ing

Die Standorte fur Car-Sharing und Autovermietungs-Ange-
bote werden in der Regel durch die Infrastrukturbetreiber
gepflegt und allenfalls veroéffentlicht.

Infrastrukturbetreiber
Community

Standorte Tankstellen
(Benzin, Strom, Erdgas,
Wasserstoff)

Insbesondere fir die Reise- und Flottenplanung von erd-
gas- und strombetriebenen Fahrzeugen sind Standorte von
Tankstellen wichtig.

Infrastrukturbetreiber
Community

Betriebsdaten

Baustelleninformationen

Informationen tber Baustellen und Umleitungen missen so-

Infrastrukturbetreiber

Die Informationen fir den MIV sind auf bundes-, kantonaler
und kommunaler Ebene unterschiedlich geregelt.

und Umleitungen wohl fur die Planung einer Reise als Vorab-Information, als | Transportunternehmen
auch wahrend der eigentlichen Reise als Echtzeit-Informa-
tion verfiigbar sein. Fiir OV und MIV sind unterschiedliche
Datensatze relevant. Mit «<Open Transport Data» steht eine
Plattform zur Verfiigung fiir den OV zur Verfiigung.
Verkehrslage Fir die Verkehrslage sind sowohl historische Informationen | Bund
wichtig, um die voraussichtliche Verkehrsdichte als Vorab- Kantone
informationen zur Verfligung zu stellen, als auch Echtzeit- BerrefigEn
daten zur kurzfristigen Information von Reisenden. Baustel-
leninformationen und Umleitungen fliessen hier als N g
9
Informationen ein. Infrastrukturbetreiber
Drittanbieter

Verfuigbarkeit Park- und
Abstellplatze und Park-
hauser

In erster Linie ist die Verfugbarkeit der Parkplatze in Echt-
zeit wichtig, um mdgliche Transportketten auszuschliessen
oder allenfalls zu férdern. Belegungsdaten sind jedoch nur
vereinzelt verflgbar.

Abgeleitet von langer und flachendeckend zuganglichen
Echtzeitdaten kdnnten mit statistischen Methoden langfris-
tige Vorhersagemodelle fur die Verfligbarkeit der Angebote
aufgebaut werden.

Infrastrukturbetreiber

Verfuigbarkeit Sharing-
und Mietangebote Auto

Die Daten zur Verfigbarkeit von Sharing-Angeboten wie
Mobility oder Mietangeboten kénnen zurzeit nur Gber den
Anbieter direkt bezogen werden.

Abgeleitet von langer und flachendeckend zuganglichen
Echtzeitdaten konnten mit statistischen Methoden langfris-
tige Vorhersagemodelle fur die Verfligbarkeit der Angebote
aufgebaut werden.

Infrastrukturbetreiber
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Verfuigbarkeit Bike-Sha-
ring

Daten zur Verfugbarkeit von Sharing-Angeboten kénnen
zurzeit nur uber den Anbieter direkt bezogen werden.

Abgeleitet von langer und flachendeckend zuganglichen
Echtzeitdaten konnten mit statistischen Methoden langfris-
tige Vorhersagemodelle fur die Verfligbarkeit der Angebote
aufgebaut werden.

Infrastrukturbetreiber

Fahrplan Soll

Der Soll-Fahrplan enthéalt die grundlegenden topologischen,
sowie die zeitlichen Elemente, die eine Fahrplandarstellung
und -auskunft ermdglichen und ist auf der «Open Transport
Data»-Plattform fiir den OV verfiigbar.

Transportunternehmen

Fahrplan Ist

Der Ist-Fahrplan ergéanzt den Soll-Fahrplan um aktuelle In-
formationen zu den einzelnen Verbindungen und ist auf der
«Open Transport Data»-Plattform fiir den OV verfiigbar. Er-
mittelt wird der Ist-Fahrplan durch bekannte Positions- und
Zeitangaben der Fahrzeuge.

Auf Basis der Ist- und Soll-Daten kénnen Prognose-Daten
gerechnet werden, welche das vermutete Betriebsgesche-
hen fur die nahe Zukunft abbilden.

Transportunternehmen

Fahrzeugdaten (Bele-
gung, Barrierefreiheit,
Verfligbarkeit Taxi)

Fahrzeugdaten beinhalten aktuelle Belegungsinformationen
Uber die Fahrzeuge sowie mdgliche Einschrankungen beim
Ein-, Ausstieg und bei der Benutzung der Fahrzeuge. Die
Verflgbarkeit von Taxen ist eine Form von Belegungsdaten
von Fahrzeugen.

Transportunternehmen

Verkehrsrelevante Wit-
terungsbedingungen
und Strassenwetter

Fir den Verkehr relevante Witterungsbedingungen kénnen
den Verkehr und die Verkehrslage beeinflussen, vergleich-
bar mit Baustellen und Umleitungen. Wetterverhaltnisse wie
Regen, Schnee und Eis beeintrachtigen das Fahrverhalten
direkt, wirken sich aber auch auf den Fahrbahnzustand aus
und sorgen fiir unterschiedliche Glattezustande.

Bund
Drittanbieter

Bewegungsprofile

Fir die mittel- und langfristige Planung von existierenden
und neuen Mobilitdtsangeboten sind Informationen tber
das Reiseverhalten, resp. die Bewegungen der Bevolkerung
wichtig, siehe oben.

Bund
Drittanbieter

Vertriebsdaten

Tarif- und Zonen-infor-
mationen (OV)

Tarif- und Zoneninformationen stehen grundsatzlich mit der
NOVA-PIlattform zur Verfligung, so dass die angebundenen
Vertriebskanale die entsprechenden Ticketinformationen
ausstellen kénnen.

Transportunternehmen
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Reservations- und Ver- Zahlen Uber die Anzahl, Art und Verkauf von Dienstleistun- Transportunternehmen
kaufsdaten (OV) gen sind fur die Angebotsplanung zentral. Sie stehen Drit-
ten im Allgemeinen nicht zur Verfiigung.

Geblhren Park- und Die Informationen zu Geblhren fiir das Abstellen von Fahr- Infrastrukturbetreiber
Abstellplatze und Park- zeugen (MIV und Velo) kénnen zurzeit nur von den Infra-
hauser (MIV und Velo) strukturbetreibern dezentral abgeholt werden.
Geblhren Veloverleih Die Informationen zu Gebuhren fiir den Veloverleih kdnnen Infrastrukturbetreiber
zurzeit nur von den Infrastrukturbetreibern dezentral abge-
holt werden.
Gebuhren Taxi Die Informationen zu Taxigebiihren kdnnen zurzeit nur von Mobilitatsanbieter

den Unternehmen dezentral abgeholt werden.

Quelle: EBP — Datengrundlagen fir Mobilitatsdienstleistungen 2018

c. Ubersicht iiber die laufenden Arbeiten im Bereich Digitalisierung sowie Mobilitit

Der Bundesrat hat im September 2018 die Strategie «Digitale Schweiz» erneuert. Diese gibt vor dem Hintergrund der Digitalisierung die Leitlinien fiir das staatliche
Handeln vor. Sie zeigt auf, wo Behorden, Wirtschaft, Wissenschaft, Zivilgesellschaft und Politik zusammenarbeiten mussen, damit der digitale Transformationsprozess
gemeinsam zum Nutzen der Schweiz gestaltet werden kann. Ein Ziel der Strategie im Bereich Infrastruktur ist die intelligente, vernetzte Mobilitat fir die Schweiz der
Zukunft. Die entsprechenden Umsetzungsaktivitaten der Bundesverwaltung werden in einem Aktionsplan konkretisiert und publiziert. Dieser Aktionsplan wird alljahr-
lich aktualisiert.

Im Rahmen der prioritdren Umsetzungsmassnahmen wird der Bundesrat zudem eine bundesverwaltungsinterne Arbeitsgruppe einsetzen, um das Thema kunstliche
Intelligenz unter Beizug von externen Expertinnen und Experten zu vertiefen. Weiter will der die Zusammenarbeit mit den Kantonen fiir ibergeordnete Digitalisie-
rungsthemen verstarken. Zudem soll zusammen mit den Stadten, Gemeinden und Kantonen die Entwicklung von Smart Cities, Smart Villages und SmartRegions
vorangetrieben werden.

Mit dem Aussprachepapier zur Datenpolitik des Bundes hat der Bundesrat am 13. Marz 2017 Ubergeordnete Ziele einer Datenpolitik definiert: Zugang zu open
data als Rohstoff einer digitalen Wirtschaft und Gesellschaft, zeitgemasse und koharente Rechtsgrundlagen sowie Rahmenbedingungen, mit denen sich die Schweiz
als attraktiver Standort fur eine Wertschépfung durch Daten positioniert. Am 9. Mai 2018 hat er die ersten Eckwerte seiner Datenpolitik festgelegt und Massnahmen in
Bezug auf open data und Datenportabilitdt angeordnet. Die Entwicklung einer Datenpolitik ist integraler Bestandteil der Strategie "Digitale Schweiz".
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Am 11. Januar 2017 hat der Bundesrat den Bericht ,,Rahmenbedingungen der digitalen Wirtschaft“ verabschiedet?°. Die Standortbestimmung zeigt grosse Chan-
cen fir die Schweizer Volkswirtschaft. Um die dafiir notwendigen Rahmenbedingungen weiter zu optimieren, sind Regulierungen punktuell anzupassen. Der Bundes-
rat hat hierfir das UVEK beauftragt zu priifen, ob im Bereich der Mobilitdt und insbesondere fiir verkehrsmittellibergreifende Transportketten Rechtsgrundlagen ange-
passt werden mussen, damit die Chancen multimodaler Mobilitdtsdienstleistungen genutzt und deren Risiken minimiert werden kdnnen.

Mit dem Aussprachepapier zur Datenpolitik des Bundes hat der Bundesrat am 13. Marz 2017 Ubergeordnete Ziele definiert und die Bundesverwaltung beauftragt,
erste Eckwerte einer Datenpolitik zu entwerfen. Die Schweiz soll Gber koharente Rechtsgrundlagen zu Daten und den Umgang mit ihnen verfiigen und sich als attrak-
tiven Standort flr eine Wertschopfung durch Daten positionieren. Die Entwicklung einer Datenpolitik ist integraler Bestandteil der Strategie "Digitale Schweiz".

Auf die aktuelle politische Bedeutung der Rahmenbedingungen fir die Digitalisierung in der Mobilitdt weisen verschiedene parlamentarische Vorstésse hin. Vor
allem im Jahr 2016 wurden viele Vorstdsse dazu eingebracht. Die Vertreter der digitalen Wirtschaft streben danach, die Vorteile des Datenstandorts Schweiz zu si-
chern. Vertreter der Gewerkschaften flirchten um den Verlust von Arbeitsplatzen. Auch Anliegen wie Ethik und Grundwerte in der Digitalisierung, sowie der Schutz vor
Diskriminierung der ,offline“-Bevdlkerungsgruppen, kommen im politischen Diskurs zum Ausdruck. Die bestehende Unsicherheit im Hinblick auf die Entwicklung spie-
gelt sich auch in den Vorstdssen wieder.

Bund, Kantone und Gemeinden verfolgen eine gemeinsame E-Government-Strategie. Damit streben sie die Umsetzung des folgenden Leitbildes an: «E-Govern-
ment ist selbstverstandlich: transparente, wirtschaftliche und medienbruchfreie elektronische Behdrdenleistungen fur Bevdlkerung, Wirtschaft und Verwaltung.» Die
aktuelle E-Government-Strategie?! haben der Bundesrat, die Konferenz der Kantonsregierungen, sowie die Vorstande des Stadte- und des Gemeindeverbandes per
Ende 2015 unterzeichnet.

Auf dem Open Government Data (OGD)-Portal opendata.swiss bieten Schweizer Behdrden zentral ihre frei zuganglichen Daten an. Das Datenangebot wird fortlau-
fend ausgebaut. Das Bundesarchiv hat das Portal im Rahmen von E-Government Schweiz aufgebaut und betreibt es. Strategische Grundlage flr die Publikation von
Behordendaten ist die Open Government Data-Strategie??.

Mit dem Bundesgesetz uber Geoinformation (GeolG) vom 1. Juli 2008 wurde die Grundlage fir die Bereitstellung von qualitativ hochstehenden und aktuellen Geoda-
ten geschaffen. Es wurde eine grosse Anzahl von Datenbestanden definiert, die jetzt von den zustandigen Stellen in der Bundesverwaltung aktuell gehalten und publi-
ziert werden. Dabei wurden nationale und internationale Standards (eCH?23, OpenGisConsortium24) umgesetzt, welche heute eine hohe Qualitat und Verlasslichkeit der
Daten garantieren. Fur die Publikation dieser Daten wurde die Bundesgeodaten-Infrastruktur www.geo.admin.ch aufgebaut, die vom Bundesamt fir Landestopografie

20 www.seco.admin.ch/ Dokumente /Bericht Rahmenbedingungen Digitale Wirtschaft

2! www.egovernment.ch/ e-government-strategie

2 Abrufbar auf https://www.admin.ch/ Open Government Data-Strategie

2 www.ech.ch/ eCH-0056 Anwendungsprofil Geodienste

2www.opengeospatial.org
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(swisstopo) betrieben wird und als Teil der sich im Aufbau befindlichen Nationalen Geodaten Infrastruktur (NGDI?%) ist. Das Koordinationsorgan fiir Geoinformation
des Bundes hat den Auftrag, bis Ende 2020 die Geoinformationsstrategie zu iberarbeiten.

Gemass den Verkehrsperspektiven des Bundes?® wird der Verkehr in den nachsten Jahrzehnten weiterhin wachsen. Die Verkehrsinfrastrukturen erreichen bereits
heute zu Spitzenzeiten ihre Kapazitadtsgrenzen. Die Zahlen bestatigen die Bestrebungen des Bundes in der Verkehrspolitik: Fir den Strassen- und den Schienenver-
kehr sind weitere Ausbauten nétig. Um Auslastungsspitzen zu brechen und die bestehenden Verkehrsinfrastrukturen effizienter nutzen zu kénnen, sind ergéanzend
andere Ansatze denkbar: Dazu gehoéren nebst der Forderung der multimodalen Mobilitat auch Mobility Pricing, die Férderung von alternativen Arbeitsmodellen oder
freiwillige Anpassungen der Schul- und Arbeitszeiten auch das Férdern von multimodalen Mobilitdtsdienstleistungen.

Das Programm EnergieSchweiz hat die Verbesserung der Energieeffizienz zum Ziel und soll einen wesentlichen Beitrag zur Energiestrategie 2050 des Bundesrates
leisten. Die freiwilligen Massnahmen von EnergieSchweiz ergédnzen und unterstitzen die gesetzlichen Vorgaben. Die Mobilitat ist fur Uber ein Drittel des Energiever-
brauchs in der Schweiz verantwortlich und hat daher eine zentrale Bedeutung fur das Programm. EnergieSchweiz initiiert und férdert Projekte im Bereich multimoda-
ler, energieeffizienter Mobilitat (Sharing, Veloverkehr, etc.) und fihrt Informations- und Kommunikationsaktivitaten durch. Die Digitalisierung bietet grosses Potential
zur Verbesserung der Energieeffizienz, v.a. wo dies zu einer effizienteren Nutzung und Auslastung der Verkehrsmittel sowie der Infrastruktur fiihrt. Das gegenwartige
Programm lauft bis Ende 2020. Gegenwartig erfolgen Vorarbeiten zur Weiterentwicklung des Programms EnergieSchweiz fir die Periode 2021-2030.

Der Bundesrat will den Datenschutz starken und an die veranderten technologischen und gesellschaftlichen Verhaltnisse anpassen. Er mochte erreichen, dass die
Bevdlkerung mehr Transparenz und starkere Kontrolle Uber die eigenen Daten erlangen. Der Bundesrat hat am 15. September 2017 die Botschaft zur Totalrevision
des Datenschutzgesetzes (DSG) verabschiedet.?” Die Revision schafft auch die Voraussetzungen dafiir, dass die Schweiz die Datenschutzkonvention des Europara-
tes ratifizieren und die EU-Richtlinie Gber den Datenschutz im Bereich der Strafverfolgung Gbernehmen kann. Damit stellt der Bundesrat sicher, dass die grenziber-
schreitende Datenubermittlung weiterhin méglich bleibt.

Im Bericht ,,Herausforderungen der Digitalisierung fiir Bildung und Forschung in der Schweiz*“ vom 5. Juli 2017 wird die Mobilitat explizit als wichtige gesell-
schaftliche Herausforderungen identifiziert, fur deren Bewaltigung die Digitalisierung wesentliche Impulse zu liefern vermag. Dabei kommt der Starkung von Bildung
und Forschung fiir die Entwicklung und Nutzbarmachung digitaler Technologien eine zentrale Rolle zu. Im Rahmen des im Bericht dargelegten Aktionsplans werden
eine Reihe von Massnahmen zur Starkung der interdisziplindren Grundlagenforschung sowie der digitalen Anwendungskompetenzen (ber alle Bildungsstufen hinweg
vorgeschlagen. Diese Massnahmen tragen auch dazu bei, die Akteure im Verkehrsbereich darin zu befahigen, die grundlegenden Herausforderungen der Digitalisie-
rung besser bewaltigen zu kénnen.*

2 Nationale Geodaten-Infrastruktur; Plattform zur Publikation von Geodaten von Bund und Kantonen.
% www.are.admin.ch/ Grundlagen / Verkehrsperspektiven des Bundes
27 www.bj.admin.ch / Staat & Birger / laufende Rechtsetzungsprojekte / Starkung des Datenschutzes / Datenschutzerklarung
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d. Glossar

BEGRIFF

ERKLARUNG / VERWENDUNG

Beforderer

Unternehmen oder Organisation, das einen physischen Trans-
port (Reise) von A nach B fir Kundinnen und Kunden durch-
fuhrt, z.B. ein 6V-Unternehmen oder ein Taxi.

Betreiber

Unternehmen, das eine Infrastruktur oder Fahrzeuge fir die Be-
férderung von Personen besitzt, unterhalt und im Rahmen von
A Mobilitatsangeboten zur Verfligung stellt, z.B. Mobility.

Betriebsdaten

Information zum Betriebszustand (Ist- und Soll-Daten), wie z.B.
zur aktuellen Strassenverkehrslage, zu Fahrplanen und Ver-
spatungen im 6V, oder zur Frage, ob ein Car-Sharing-Fahrzeug
(4 Sharing) oder ein Parkplatz zur Verfligung steht.

Datenmodell

Strukturierte Beschreibung der Inhalte eines Datenbestandes.

Direkter Verkehr

Durchgehende Beférderung Gber die Netze verschiedener
Transportunternehmen auf der Basis eines einzigen Transport-
vertrags, so dass durch den Fahrgast nur ein Billett fur die
ganze Reise geldst werden muss, gemass PBG Art. 16f.

Geodaten

Daten mit einem raumlichen Bezug, z.B. Streckennetze oder
Haltestellenstandorte.

Governance

Mechanismus, wer was in welchem Prozess regelt und durch-
setzt.

Grunddaten

Fir die Erbringung von A Mobilitétsdienstleistungen erforderli-
che Grundlagendaten. Sie beinhalten sowohl das vom Bundes-
rat definierte A Kerndaten-Set als auch weitere Daten, wie z.B.
fur Kontrollen notwendige Kundendaten.

Intermodalitat

Das Verwenden von verschiedenen A Verkehrsmodi wéhrend
einer Reise von A nach B (sogenannte intermodale A Mobili-
tatskette). Form der A Multimodalitét.

Interoperabilitat

Fahigkeit zur Zusammenarbeit verschiedener Systeme, Techni-
ken oder Organisationen, in der Regel auf Basis gemeinsamer
Standards. Vertriebssysteme sind beispielsweise dann in-
teroperabel, wenn sie Uber standardisierte A Schnittstellen so
miteinander verknipft werden kénnen, dass es moglich ist,
Uber ein Vertriebssystem Produkte aus anderen, kooperieren-
den Vertriebssystemen zu erwerben.

Kerndaten-Set

Die vom Bundesrat 2017 definierten, fir multimodale 4 Mobili-
tatsdienstleistungen minimal notwendigen Daten: Geo-, Be-
triebs- und 4 Vertriebsdaten (Sortiments- und A Preisdaten).

Langsamverkehr (LV)

Traditionelle Bezeichnung flr die Fortbewegung zu Fuss, auf
Radern oder Rollen, angetrieben durch menschliche Muskel-
kraft.

Linked Open Data (LOD)

Datenbestande, deren einzelne Datensatze Uber eine individu-
elle URL im Internet zuganglich sind. Siehe auch 4 Open Data.

Metadaten

Strukturierte Daten, welche einen Datenbestand beschreiben
und dokumentieren.

Mobilitatsanbieter

A Beférderer und A Betreiber, die (in der Regel kommerzielle)
physische A Mobilitdtsangebote anbieten.
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BEGRIFF

ERKLARUNG / VERWENDUNG

Mobilitdtsangebot

Produkte oder Dienstleistungen im Mobilitatsbereich, die (in der
Regel gewerblich) bereitgestellt werden. Neben der eigentli-
chen Transportleistung werden darunter auch weitere Leistun-
gen wie etwa Informationen zur Parkhausbelegung, Angaben
zur Betriebslage oder Informationen zu weiteren Angeboten im
Zusammenhang mit einer Reise verstanden.

Mobilitatsdienstleister

Oberbegriff aller Dienstleister im Bereich der Mobilitat. Umfasst
die A Beférderer, die A Betreiber von Infrastruktur und Fahrzeu-
gen sowie die A Vermittler von Angeboten.

Mobilitatsdienstleistung

Umfasst sdmtliche Angebote der A4 Mobilitdtsdienstleister.

Mobility as a Service (MaaS)

Ganzheitliche Mobilitatslésungen, in denen physische Ver-
kehrsangebote in Verbindung mit digitalen Angeboten ein hoch-
wertiges, nahtloses und Uber eine einheitliche Kundenschnitt-
stelle (4 Schnittstelle) zugangliches A Mobilitdtsangebot
schaffen, so dass multimodale Reisen auch ohne eigenes Fahr-
zeug geplant und durchgefiihrt werden kénnen.

Mobilitatsdaten

Gesamtheit aller Daten im Zusammenhang mit Verkehrsange-
boten.

Mobilitatskette

Aufteilung einer Reise in einzelne, zusammenhangende Ab-
schnitte (Etappen) mit mehreren, mdglicherweise unterschiedli-
chen A Verkehrsmodi.

Motorisierter Individualverkehr
(MIV)

Verkehr, der mit einem motorisierten Fahrzeug zur individuellen
Nutzung erfolgt. Darunter fallen auch Fahrzeuge, die Uber 4
Sharing-Anbieter bezogen werden (Mietautos), und Elektrofahr-
zeuge wie e-Bikes, wobei hier die Abgrenzung bei Fahrzeugen
von verschiedener Motorleistung nicht ganz klar ist.

Multimodalitat

Die Nutzung von verschiedenen A Verkehrsmitteln innerhalb ei-
nes bestimmten Zeitraums, z.B. innerhalb eines Tages oder ei-
ner Reise.

Diese Definition weicht ab von der gangigen Definition, wonach
innerhalb eines Zeitraums verschiedene A Verkehrsmodi ge-
nutzt werden.

N |NOVA

Interoperable Datenplattform (4 Plattform) zur Verkniipfung und
Integration der Vertriebssysteme im Schweizer 6V, mit dem Ziel
«eine Reise — ein Ticket».

An die NOVA-Plattform kénnen die Vertriebskanéle und Hinter-
grundsysteme der Transportunternehmen mithilfe standardisier-
ter A Schnittstellen angeschlossen werden. NOVA stellt die fir
die Tarifberechnung und fur die Kontrollen notwendigen Grund-
lagen bereit. Zudem erfolgt tUber NOVA die Abrechnung und die
Einnahmenverteilung fur das verkaufte Sortiment.

O | Offentlicher Verkehr (6V)

Der 6ffentliche Verkehr umfasst die Verkehrsangebote mit re-
gelmassigen Fahrten gemass einem definierten Fahrplan, die
von allen Personen aufgrund vorgegebener Beforderungsbe-
stimmungen genutzt werden kénnen, gemass PBG Art. 6 oder
8.

Open Data (OD)

Frei zugangliche und verwendbare Daten, die auch verandert
und an Dritte weitergegeben werden kdnnen.

Open Government Data (OGD)

A Open Data, die von Stellen der 6ffentlichen Hand produziert
und Offentlich bereitgestellt werden.
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BEGRIFF

ERKLARUNG / VERWENDUNG

P |Plattform

Organisatorische oder technische Infrastruktur zur Bereitstel-
lung von Daten oder A Mobilitétsdienstleistungen.

Eine Plattform kann eine mehr oder weniger zentralisierte Ag-
gregation von Datenbestanden zu Mobilitats-Angeboten bedeu-
ten, die z.B. in Form einer A Schnittstelle fir maschinenlesba-
ren Zugriff zur Verfiigung steht (Datenplattform), etwa im
Bereich der A Betriebsdaten oder der Abrechnungssysteme.

Oder sie kann in Form einer Smartphone-App oder einer Inter-
net-Seite den Zugang zu Angeboten fir Endkunden oder A4 Ver-
mittler bereitstellen (Mobilitatsplattform), etwa fiir die Routen-
planung, Fahrpldne oder Reservationen.

Je nach Funktion der Plattform wird sie z.B. als Informations-,
Vertriebs- oder als Datenplattform bezeichnet.

Wenn auf einer Plattform Informationen zu mehreren A Ver-
kehrsmitteln angeboten werden, wird sie als multimodal be-
zeichnet.

Preisdaten

Daten, die es erlauben, den Preis fir eine Dienstleistung zu er-
mitteln. Z.B. Kosten pro km, Preis fur eine Fahrt. Preisdaten
sind Bestandteil der 4 Vertriebsdaten.

R |Routing

Maoglichkeit einer automatisierten, optimierten und personali-
sierten Wegfindung innerhalb eines definierten Verkehrsnetzes
mittels Netzwerk-Datensatz. Dazu muss der Datensatz gewisse
Voraussetzungen erfiillen («Routingfahigkeit»). Insbesondere
muss er an den Knoten die Verbindungsmoglichkeiten und kon-
krete Angaben, etwa zur Fahrzeit, zu den Kosten oder Hin-
weise zu Hindernissen enthalten. Dann konnen kundenspezifi-
sche Bedurfnisse abgebildet werden, etwa die Minimierung der
Reisezeit oder der Reisekosten.

S | Sharing

Die organisierte gemeinschaftliche Nutzung von Fortbewe-
gungsmitteln, z.B. Autos, Velos.

Service

Webdienst oder Programmierschnittstelle (4 Schnittstelle), Gber
welche Daten oder Informationen computergestitzt aufgerufen
werden kénnen,

z.B. Abfrage eines Preises flr eine Tarifzone oder ein Rou-
tingservice (4 Routing) fur eine Reise. Die dazu notwendigen
Daten (Preistabelle, Strassennetzwerk etc.) werden vom A Be-
treiber des Service aktualisiert.

Schnittstelle

Teil einer Daten-Plattform (4 Plattform), welcher der Kommuni-
kation mit anderen Systemen oder anderen Teilen eines Sys-
tems dient. In der Regel handelt es sich um Funktionen der
Plattform, die auf eine parametrisierte Anfrage einen Datenaus-
zug in standardisierter Form zuriickliefern

T | Tarifverbund

Zusammenschluss von verschiedenen Transportunternehmen
zur Anwendung des Direkten Verkehrs innerhalb einer geografi-
schen Zone.

TLM
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Topografisches Landschaftsmodell; Datenbestand von
swisstopo, in dem die naturlichen und kinstlichen Objekte der
Landschaft abgebildet sind. Der Datenbestand hat einen Ziel-
massstab von 1:10'000 und enthalt die Objekte in 3D.
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BEGRIFF

ERKLARUNG / VERWENDUNG

V |Verkehrsmittel

Transportmittel oder Bewegungsart zur Beférderung von Perso-
nen oder Gutern. Im vorliegenden Kontext wird auch das Zu-
Fuss-Gehen als "Verkehrsmittel" verstanden.

Verkehrsmittel lassen sich nach verschiedenen Kriterien grup-
pieren, etwa nach konzessionsrechtlichem Status (6V und Pri-
vatverkehr), nach technischer Antriebsart (motorisierter und
nicht motorisierter Verkehr), nach Dimensionierung der Fahr-
zeuge (Massenverkehrsmittel und Individualverkehr) oder in 4
Verkehrsmodi.

Verkehrsmodus

Gruppierung der A4 Verkehrsmittel:
e A bffentlicher Verkehr (6V)
e A Motorisierter Individualverkehr (MIV)

e AlLangsamverkehr (LV), bestehend aus Fuss- und Ve-
loverkehr

o A Weitere Anbieter (WA): Taxiunternehmen, Mietautos,

Mietvelos, Car- oder Ride-Sharing (4 Sharing) und
Pooling-Anbieter, etc.)

Vermittler

Unternehmen oder Organisation, das A Mobilitdtsangebote und
Dienstleistungen an die Endkunden vermittelt und vertreibt.
Ubernimmt gewisse Teile des Vertragsverhaltnisses zwischen
den A Mobilitétsanbietern und den Endkunden, etwa die Kombi-
nation von Leistungen, die Reservation oder das Inkasso. Ver-
mittler kdnnen gleichzeitig auch A Beférderer und/oder A Betrei-
ber sein.

Vertriebsdaten

Informationen Uber die A4 Mobilitatsangebote, die fir den Ver-
kauf der Angebote erforderlich sind.

W | Weitere Anbieter

Unternehmen im Mobilitatsbereich, die nicht zum o&ffentlichen
Verkehr gehdren, wie etwa Taxiunternehmen, Limousinen Ser-
vices, A Betreiber von Parkhausern oder Reiseburos.
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