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ITS steht fur Intelligente Transport-Systeme, den international verwendeten Begriff fir
Verkehrstelematik. Diese setzt die Telekommunikation und die Informatik kombiniert im
Mobilitats- und Verkehrswesen ein. Der Begriff intelligent bezeichnet die Fahigkeit eines
gesellschaftlichen und technischen Systems, situativ auf einen bestimmten Verkehrszu-
stand zu reagieren. Im Gegensatz zu statischen Programmen wie Lichtsignalanlagen mit
gleichbleibenden Programm-Umlaufen kann ein intelligentes System eine aktuelle Ver-
kehrssituation individuell und nach tibergeordneten Vorgaben beeinflussen.

Das vorliegende Leitbild befasst sich mit dem zweckmassigen Einsatz der Verkehrstele-
matik im Landverkehr der Schweiz. Es skizziert die Marschrichtung, die die Mitglieder der
its-ch fur die Weiterentwicklung und den kinftigen Einsatz der Verkehrstelematik als zu-
kunftsgerichtet erachten. Zudem ist es Basis fiir die angestrebte gesellschaftliche und po-
litische Diskussion. Innerhalb der its-ch dient es als Ubergeordnete Programmvorgabe
und als Koordinationsinstrument zwischen allen beteiligten Akteuren.

Der zweckmassige Einsatz dieser intelligenten Systeme misst sich an den tbergeordne-
ten Zielen einer nachhaltigen Mobilitat im Dienste der Gesellschaft, Wirtschaft und Um-
welt.

Der Landverkehr umfasst in diesem Leitbild den motorisierten und den nicht motorisierten
Personenverkehr auf allen Strassen, Wegen und Platzen, den 6ffentlichen Personen- und
Guterverkehr auf Strasse und Schiene, sowie den Personenverkehr in den Anlagen der
kombinierten Mobilitéat wie Bahnhdéfen, Parkhdusern, Flughéafen, Schiffs- und Seilbahnsta-
tionen etc.

Unter kombinierter Mobilitat von Personen und Gitern wird die flexible Nutzung verschie-
dener Fortbewegungsarten fiir einen Weg (z.B. von zuhause zum Arbeitsplatz) verstan-
den, wie Zufussgehen, Radfahren, motorisierter Individualverkehr oder o6ffentlicher Ver-
kehr.

Die Komplexitat des gesellschaftlichen und technischen Systems hinter dem Kirzel ,ITS"
erschwert eine einfache Kommunikation dariber. Im weiteren Text wird das Kirzel im
umfassenden Sinne fir verkehrstechnische Systeme und verkehrstelematisch unterstiitz-
te Dienste verwendet, fur samtlichen moglichen technischen Anwendungen, Service-
Lésungen, Entwicklungen, eben die ganze ,ITS-Welt“. Sind spezifische Anwendungen
gemeint, insbesondere in einzelnen Leitsatzen, so sind die Formulierungen entsprechend
differenziert gewabhilt.

Fur die Erklarung weiterer Begriffe und Abkirzungen siehe Glossar im Anhang 1.
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ITS est I'abréviation de Intelligent Transport System ; c’est le concept international qui
désigne la télématique liée aux transports, et qui associe les télécommunications et
l'informatique dans le monde des transports et de la mobilité. Le terme intelligent décrit la
capacité d’'un systeme social et technique a réagir a un état particulier du trafic, d’'une fa-
con adaptée a la situation. Contrairement a des programmes statiques comme ceux des
feux de circulation, dont les cycles de programme sont fixes, un systeme intelligent peut
agir de facon individuelle sur une situation de trafic momentanée, conformément a des
prescriptions d’ordre supérieur.

Le présent concept a pour objet une mise en ceuvre rationnelle de la télématique des
transports dans le transport terrestre en Suisse. Il présente la direction a suivre que les
membres d’its-ch considerent comme une perspective a long terme de développement et
d'utilisation future de la télématique dans les transports. Il constitue en outre la base des
discussions politiques et sociales qui sont souhaitées. A l'intérieur de lits-ch, il sert de
programme d’ordre supérieur et d’instrument de coordination entre tous les acteurs qui y
participent.

L'utilisation adéquate de ces systémes intelligents se mesure aux objectifs d'ordre supé-
rieur d’'une mobilité durable au service de la société, de I'économie et de I'environnement.

Dans le présent concept, le transport terrestre comprend le transport de personnes moto-
risé et non motorisé sur toutes les routes, chemins et places, le transport public de per-
sonnes et de marchandises sur route et sur rail, ainsi que le transport de personnes dans
les installations de la mobilité combinée comme les gares, les parcs a voitures couverts,
les aéroports, les débarcaderes ou les stations d’installation de transport a cables, etc.

Par mobilité combinée des personnes et des biens, on entend I'utilisation flexible de diffé-
rents moyens de locomotion pour un trajet (par ex. de la maison au lieu de travail),
comme la marche a pied, le vélo, le transport individuel motorisé ou les transports pu-
blics.

Du fait de la complexité du systeme social et technique que recouvre le sigle « ITS », |l
est difficile d’envisager une communication simple sur ce sujet. Dans le texte qui suit, ce
sigle sera utilisé au sens large de systémes techniques de transport et services assistés
par la télématique des transports, pour I'ensemble des applications techniques, solutions
de service et développements possibles — en un mot tout le « monde de I'lI'TS ». Lorsqu'il
est question d’applications spécifiques, en particulier dans les différents postulats, on a
choisi des formulations différenciées en conséquence.

Pour I'explication d’autres concepts et abréviations, on se reportera au glossaire en An-
nexe 1.
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ITS stands for Intelligent Transport Systems, the internationally-used term for traffic
telematics. This is the use of telecommunications and information technology in mobility
and transport systems. The term intelligent refers to the ability of a social and technical
system to react situationally to a given set of traffic-related circumstances. In contrast to
static programmes such as light signal installations with constant cycles, an intelligent
system can affect a current traffic situation individually and in accordance with higher-
level specifications.

This concept concerns the targeted use of traffic telematics for land transport in Switzer-
land. It outlines the direction which the members of ITS-CH consider to be the best for the
continuing development and future use of traffic telematics. It also forms the basis for the
desired social and political discussion. Within ITS-CH it serves as the higher-level pro-
gramme specification and instrument of coordination between all the parties involved.

The targeted use of these intelligent systems is measured against the higher-level objec-
tives of sustainable mobility in society, the economy and the environment.

In this concept, land transport includes both motorised and non-motorised personal
transport on all streets, roads and squares, public passenger and goods transport on
road and rail, and passenger transport in combined mobility systems such as stations, car
parks, airports, ports, cableway stations, etc.

The term combined mobility of people and goods relates to the flexible use of difference
modes of transport for a route (e.g. from home to work), such as walking, cycling, motor-
ised individual transport or public transport.

The complexity of the social and technical system described under the abbreviation “ITS”
makes it difficult to communicate with simplicity. In the following text the abbreviation is
used in its wider sense to include transport-related systems and services with traffic
telematics support, relating to all possible technical applications, service solutions, devel-
opments — in other words the whole “ITS world”. If specific applications are meant, in par-
ticular in individual concepts, different formulations are chosen accordingly.

See the Glossary in Appendix 1 for the explanation of further terms and abbreviations.
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Das vorliegende Leitbild ITS-CH Landverkehr 2025/30 fokussiert auf den gesamten
Landverkehr der Schweiz. Dies impliziert die Behandlung von ITS fir die kombinierte
Mobilitat im Personen- und im Guterverkehr. Dieser Fokus ist neu. Die Unterstiitzung des
flexiblen Wechselns zwischen den Mobilitdtsformen resp. Transportarten durch ITS-
Lésungen wird bisher noch kaum thematisiert.

Der zunehmende Druck, beispielsweise durch die politischen Willensausserungen im
Rahmen verschiedener erfolgreicher Stadteinitiativen, die energiepolitischen Entwicklun-
gen oder die zunehmend knappen finanziellen und raumlichen Ressourcen fir den weite-
ren Ausbau der Verkehrsinfrastrukturen, fihrt zu grundsatzlichen Veradnderungen des
Mobilitats- und Verkehrsverhaltens. Als Folge davon wird die kombinierte Mobilitat an
Bedeutung gewinnen. Damit wachst der Bedarf nach entsprechenden Informationen zur
Verfuigbarkeit von alternativen Angeboten. Gleichzeitig erleichtert die zunehmende Ver-
fugbarkeit von Handgeraten die Nutzung entsprechender Informationsdienste auch un-
terwegs. Sowohl Anbieter wie Nachfrager haben dies erkannt: ITS kann bei Mobilitéats-
entscheidungen Hilfe bieten und diese Hilfestellung wird im Alltag zunehmend genutzt.

Krafte bindeln und auf gemeinsame Ziele ausrichten

Die zurzeit im Zentrum der Entwicklungen stehenden ITS-Angebote wie Navigations-
dienste, kooperative Systeme und Anwendungen der Versicherungstelematik sind vor al-
lem MIV-orientiert. Sie werden weiterhin dominante Treiber in der ITS-Entwicklung dar-
stellen. Auch im OV wurden zur betrieblichen Effizienzsteigerung und zur Schweiz weiten
Fahrgastinformation bereits grosse Schritte unternommen. Weitere Entwicklungen stehen
zur Vereinheitlichung im ITS-unterstlitzten Tarifierungsbereich an. Das vorliegende Leit-
bild bertucksichtigt die entsprechenden Kréafte und zeigt auf, wie diese im Sinne der uber-
geordneten Zielvorstellungen wirksam eingesetzt werden sollen.

Trendprognosen lassen vermuten, dass innerhalb eines Zeithorizonts von 20 bis 30 Jah-
ren im Mobilitdts- und Verkehrsbereich freiwillig oder problemgetrieben Gewichtsverlage-
rungen im Verhalten eintreten dirften. Das Leitbild zeigt auf, inwiefern ITS die kinftigen
Bedurfnisse zielgerichtet unterstitzen kann.

Die Arbeit an den Leitsatzen hat zu interessanten grundsatzlichen Fragen gefihrt. Dazu
gehort beispielsweise die Frage nach dem Stellenwert der personlichen Freiheit (Freiheit
in der Verkehrsmittelwahl dank PTA gemaéss Leitsatz 2) gegenlber hoheitlich gesteuerter
oder durch Navigation gefihrter Verkehrsbeeinflussung (Lenken, Leiten, Steuern, Infor-
mieren in Leitsatz 5, und: Kooperative Systeme zwischen Fahrzeugen und Infrastruktur in
Leitsatz 7). Daten und Informationen sollen den Akteuren und den Verkehrsteilnehmen-
den umfassend zur Verfligung stehen, damit sie den Verkehr aktiv beeinflussen und ei-
genstandige Entscheide fallen kdnnen. Informationen und Empfehlungen sollen alternati-
ve Optionen und Optimierungsmdglichkeiten aufzeigen. Der Informationsempfanger und
die Verkehrsteilnehmerin sind aber frei, welche dieser Empfehlungen sie befolgen wollen.
Freiheit ist dann gegeben, wenn Alternativen bestehen. Ohne Informationen sind oft kei-
ne Alternativen sichtbar.

Hurden, die noch zu nehmen sind

Alle its-ch Organisationen tragen das Leitbild ITS-CH Landverkehr 2025/30 mit. Fur die
Umsetzung sind allerdings noch wesentliche Hirden zu nehmen: Die politische Veranke-
rung des Leitbildes auf Ebene Bund ist sicherzustellen, und zur Umsetzung des Leitbildes
braucht es den Leadership der 6ffentlichen Hand.

Entsprechend der Gibergeordneten politischen-gesellschaftlichen Ziele einer nachhaltigen
Mobilitat ist es wichtig, die Kantone und Stédte fur die Umsetzung des Leitbildes ITS-CH
Landverkehr 2025/30 zu gewinnen. Kantone und Stadte sind aufgerufen, sich an zu-
kunftsorientierten ITS-L6sungen im regionalen intermodalen Verkehr zu beteiligen. Dazu
braucht es umfangreiche Uberzeugungsarbeit und eine Strategie fiir eine schrittweise
Umsetzung des Leitbildes.

Dezember 2012



1391 | Leitbild ITS-CH Landverkehr 2025/30

Entwicklungen im ITS-Bereich bauen auf Initiativen der Industrie. Sie sind unverzichtbar
und darum willkommen. Gleichzeitig diirfen diese Initiativen den verkehrspolitischen Zie-
len und offentlichen Interessen nicht zuwider laufen. Umso wichtiger sind die Leitsatze.
Damit liegt eine Richtschnur, ein Massstab vor, an dem Entwicklungen von allen gemes-
sen werden kénnen. Das Leitbild ITS-CH Landverkehr 2025/30 dient auch als animieren-
de Basis fir kiinftige Aktivitaten. Wer sich beispielsweise fir Kombinierte Mobilitat und ftir
Kooperation einsetzen will findet im Leitbild eine Orientierungshilfe und Unterstiitzung.
Der erreichte, hohe Ubereinstimmungsgrad zwischen Vertretern der Strasse und des OV
bildet eine wichtige Basis dafiir und ist ein Fortschritt.

Erfolg kommt mit der Zusammenarbeit in der Umsetzung

Was kann vom Leitbild ITS-CH Landverkehr 2025/30 erwartet werden und was nicht? Die
mit den 12 Leitsatzen skizzierten Erwartungen sind zum Teil ambitioniert. Doch ist inner-
halb von ca. 20 Jahren viel denkbar und auch realisierbar. Das Leithild schafft die Basis
fur die zielgerichtete Nutzung intelligenter Innovationen und fir das Vermeiden von Fehl-
entwicklungen. Die its-ch Partner aus Wirtschaft und Industrie rAumen dem Leadership
der offentlichen Hand in der Zusammenarbeit mit der Privatwirtschaft Chancen ein.
Schliesslich wurde in der Schweiz auf dem Gebiet der ITS auch seitens der 6ffentlichen
Hand bereits verschiedentlich Innovationskraft bewiesen.

Dezember 2012 11
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Le présent concept ITS-CH Transport terrestre 2025/30 se focalise sur I'ensemble des
transports terrestres de la Suisse. Ceci implique le traitement de I'lTS pour la mobilité
combinée dans le transport de personnes et de marchandises. Cette focalisation est
nouvelle. L’encouragement a un changement flexible entre les formes de mobilité ou
entre les moyens de transport par des solutions avec ITS n’a jusque-la presque jamais
été abordé.

La pression croissante, par exemple a travers les manifestations d’une volonté politique
dans le cadre de différentes initiatives réussies des villes, les développements de la poli-
tique énergétique ou la raréfaction des ressources en matiere de finances et d’espace
pour la poursuite de I'extension des infrastructures de transport, a pour effet des modifi-
cations fondamentales du comportement de la population vis-a-vis de la mobilité et des
transports. En conséquence, la mobilit¢é combinée va gagner en importance, faisant
croitre de méme le besoin d’'informations sur la disponibilité d’offres alternatives. Dans le
méme temps, la disponibilité croissante d’appareils portables facilite I'utilisation des ser-
vices d’information correspondants, méme en cours de trajet. Les offreurs comme les
demandeurs 'ont bien compris : I'I'TS peut représenter une aide a la décision en matiére
de mobilité, et ce soutien est de plus en plus utilisé au quotidien.

Concentrer toutes les forces disponibles sur des objectifs communs

Les offres d'ITS actuellement au centre des développements comme les services de na-
vigation, les systémes coopératifs et les applications de la télématique des assurances
sont surtout orientées vers le transport individuel motorisé. Elles resteront des moteurs
dominants du développement d’'ITS. Dans les transports publics aussi, on a déja fait de
grands pas vers un accroissement de I'efficacité des entreprises et vers l'information des
passagers dans toute la Suisse. D’autres développements restent a venir, en vue d’'une
unification de la tarification associée a I'I'TS. Le présent concept prend en compte les
forces existantes et montre comment celles-ci doivent étre employées efficacement en
vue des objectifs d’ordre supérieur.

Les prévisions de tendances laissent supposer que dans un horizon temporel de 20 a 30
ans, le secteur de la mobilité et des transports pourrait voir apparaitre des changements
de comportement volontaires ou suscités par des problémes. Le concept montre dans
quelle mesure I'ITS peut soutenir les besoins futurs de maniére ciblée.

Le travail sur les postulats a abouti a des questions fondamentales intéressantes, no-
tamment par exemple la question de I'importance de la liberté personnelle (Liberté du
choix du moyen de transport grace a un PTA [Personal Travel Assistant] selon postulat
2), face a une gestion de la circulation par les autorités ou guidée par GPS (Mener, con-
duire, diriger, informer selon postulat 5, et Systémes coopératifs entre véhicules et infras-
tructure selon postulat 7). Les données et informations doivent étre a la disposition des
acteurs et des usagers dans une large mesure, afin qu’ils aient une influence active sur le
trafic et puissent prendre des décisions en toute autonomie. Les informations et recom-
mandations doivent présenter des options alternatives et des possibilités d’optimisation.
Mais le destinataire de l'information et I'usager restent libres de choisir la recommanda-
tion qui leur convient. La liberté n’existe que si des alternatives sont possibles. Sans in-
formations, les alternatives sont souvent invisibles.

Obstacles restant a lever

Toutes les organisations its-ch soutiennent conjointement le concept ITS-CH Transport
terrestre 2025/30. Mais pour le mettre en ceuvre, il reste encore des obstacles essentiels
a lever : 'ancrage du concept au niveau de la Confédération doit étre garanti, et la mise
en ceuvre du concept a aussi besoin du leadership des pouvoirs publics.

Conformément aux objectifs socio-politiques d’ordre supérieur en vue d’'une mobilité du-
rable, il est important de gagner les cantons et les villes a la cause de la mise en ceuvre
du concept ITS-CH Transport terrestre 2025/30. Les cantons et les villes sont appelés a
participer a des solutions ITS orientées vers I'avenir dans le transport intermodal régio-
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nal. Un important travail de persuasion sera nécessaire dans ce but, ainsi qu’une straté-
gie de mise en ceuvre progressive du concept.

Dans le secteur des ITS, les développements partent d’initiatives des industriels. Elles
sont irremplacables, et pour cette raison elles sont les bienvenues. En méme temps, ces
initiatives ne doivent pas aller a I'encontre des objectifs de politique des transports ni des
intéréts publics. Les postulats en sont d’autant plus importants. On dispose ainsi d’une
ligne directrice, d’'une échelle de mesure a I'aune de laquelle les développements de tous
les acteurs peuvent étre mesurés. Le concept ITS-CH Transport terrestre 2025/30 sert
aussi de base d’incitation a des activités futures. Si 'on souhaite par exemple s’investir
pour la mobilité combinée et pour la coopération, on trouvera dans le concept une aide et
des repéres. Le haut degré d’accord qui a été atteint entre les tenants de la circulation
sur route et les représentants des transports publics constitue une base importante pour
cela, c’est un vrai progres.

Le succes viendra par la collaboration a la mise en ceuvre

Que peut-on attendre du concept ITS-CH Transport terrestre 2025/30 et qu’est-ce qui en
est exclu ? Les attentes décrites dans les 12 postulats sont pour certaines ambitieuses.
Mais sur une durée de 20 ans, on peut imaginer et méme réaliser beaucoup de choses.
Ce concept crée une base en vue de I'utilisation ciblée d’innovations intelligentes et
d’orienter les développements dans la bonne direction. Les partenaires its-ch du monde
économique et industriel donnent les meilleures chances au leadership des pouvoirs pu-
blics, en collaboration avec I'économie privée. |l est vrai qu’en matiere d’ITS, les pouvoirs
publics suisses ont aussi déja prouveé de différentes fagons leur capacité d’innovation.
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This concept, ITS-CH land transport 2025/30, focuses on the entirety of the land transport
systems in Switzerland. This implies the application of ITS to combined mobility in both
passenger and goods transport, a new focus. Support by ITS solutions for flexible inter-
change between types of mobility and modes of transport is a subject that has received
very little coverage to date.

The increasing pressure, for example, from political statements of intent as part of various
successful urban initiatives, energy policy developments or the increasing scarcity of fi-
nancial and spatial resources on the further expansion of transport infrastructures, is
leading to fundamental changes in mobility and traffic behaviour, with combined mobility
gaining in significance as a result. The need for appropriate information on the availability
of alternatives is growing accordingly. At the same time, the increasing availability of
handheld devices is facilitating the use of associated information services, including when
on the move. Both providers and users have recognised this — ITS can assist with mobili-
ty-related decisions, and this assistance is increasingly being taken up on a day-to-day
basis.

Pooling resources to focus on developments

The ITS elements such as navigation services, cooperative systems and insurance
telematics applications, currently at the heart of developments, are above all oriented to-
wards motorised individual transport. They will also continue to be dominant driving forc-
es behind ITS developments. In public transport, too, substantial steps forward have
been made in increasing operational efficiency and providing passenger information sys-
tems for the whole of Switzerland. Further developments are set to be implemented in the
unification of ITS-supported fare scales. This concept takes account of the relevant
strengths and shows how these should be implemented effectively in the context of the
higher-level objectives.

Trend forecasts in the area of mobility and traffic lead to the assumption that voluntary or
problem-driven shifts in behaviour should be seen within a period of 20 to 30 years. The
concept shows the extent to which ITS can provide targeted support for future require-
ments.

Work on the guiding principles has raised some interesting fundamental questions. These
include, for example, the question of the value of personal freedom (guiding principle 2:
freedom of selection of mode of transport by means of PTA) in contrast with the influence
on traffic from control or navigation systems (guiding principles 5: steering, guiding, con-
trolling, informing and 7: cooperative systems between vehicles and infrastructure). Com-
prehensive data and information should be available to the players and transport users,
to enable them to have an active effect on traffic and to make independent decisions. In-
formation and recommendations should indicate options and optimisation opportunities.
The recipients of information and transport users are, however, free to choose how they
want to follow these recommendations. Freedom exists when alternatives are available.
Without information, the alternatives are often not visible.

Obstacles still to be overcome

All ITS-CH organisations are contributing to the ITS-CH land transport 2025/30 concept.
However there are still a few obstacles to be overcome in its implementation: the political
anchoring of the concept at Swiss federal level needs to be ensured, and public leader-
ship is needed for its implementation.

In line with the higher-level political and social objectives of sustainable mobility it is im-
portant to win over cantons and cities for the implementation of the ITS-CH land transport
2025/30 concept. Cantons and cities are called on to take part in future-oriented ITS solu-
tions in regional intermodal transport. To this end, hard work is needed to convince peo-
ple and develop a strategy for the staged implementation of the concept.

Developments in the area of ITS build on initiatives within the industry. They are indis-
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pensable and therefore welcome. At the same time, these initiatives should not run con-
trary to the objectives of transport policy and public interests. The guiding principles are
even more important. To this end a guideline, a benchmark, has been established against
which all developments can be measured. The ITS-CH land transport 2025/30 concept is
also a basis for stimulating future activities. For example, those who embrace cooperative
mobility and cooperation will find support and an aid to orientation in the concept. The
high degree of consensus achieved between the representatives of road users and those
of public transport operators forms an essential basis for this and represents a step for-
ward.

Success comes from cooperation in implementation

What can and cannot be expected from the ITS-CH land transport 2025/30 concept?
Some of the expectations outlined in the 12 guiding principles are ambitious. And yet it is
conceivable that much of this can be achieved within approx. 20 years. The concept
forms the basis for the targeted use of intelligent innovations, and for preventing false de-
velopments. The ITS-CH partners from business and industry are offering public leaders
opportunities for cooperation with private businesses. After all, innovation in the area of
ITS has already been demonstrated by public authorities on several occasions.
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Warum ein neues Leitbild zur Verkehrstelematik?

Seit der Erarbeitung des Leitbilds ITS-CH 2012 des ASTRA / UVEK sind ca. 10 Jahre
vergangen. Inzwischen hat einerseits die Mobilitat in der Schweiz weiter zugenommen,
und andererseits sind die Mobilitatsziele verstarkt auf eine nachhaltige Entwicklung aus-
gerichtet wordenl). Gleichzeitig hat sich die Technik rasant weiterentwickelt; und ITS
zeigt sich als ein wesentliches Element zur Unterstutzung insbesondere der kombinierten
Mobilitét. So sprechen viele Grunde fur eine Aktualisierung von Leitsatzen:

e ITS-unterstitztes Verkehrsmanagement (VM) hat in den vergangenen 10 Jahren stark
an Bedeutung gewonnen. Der Bund ist nun fur die Nationalstrassen zustandig.

¢ Die Nachhaltige Verkehrspolitik hat an Konturen gewonnen.

e Die Agglomerationsprogramme in urbanen Regionen und deren Finanzierung moti-
viert Kantone, Stadte und Gemeinden zur verstarkten Zusammenarbeit. Mit den Ag-
glomerationsprogrammen wurden zudem neue funktionale Rdume geschaffen. Viele
Agglomerationsprogramme umfassen VM als eine Masshahme.

¢ Eine Ausdehnung des Themas ITS von der Strasse auf den gesamten Landverkehr,
mit einem verstarkten Fokus auf den offentlichen Verkehr (inkl. Schiene) und den
Langsamverkehr ist angesichts der zunehmenden Bedeutung der kombinierten Mobili-
tat notwendig.

e Mobility Pricing erdffnet die Diskussion Uber neue Lésungsansatze.

o Das Behindertengleichstellungsgesetz verlangt grundsétzlich eine konsequente Be-
rucksichtigung der Anliegen der verschiedenen Behindertengruppen.

e Die Plattform its-ch bietet eine breite Basis fiir einen wertvollen Diskurs.

Angesichts dieser Veranderungen stellt sich aus Sicht der Plattform its-ch die Aufgabe,
die verkehrliche Ausgangslage zu prazisieren.

Ausgangslage im Verkehrsbereich

Der Verkehr stosst in der Schweiz vielerorts an seine Grenzen. Die Kapazitaten sind
nicht mehr unbeschrankt verfligbar. Davon zeugen immer haufiger Uberflillte Zlge, zu-
nehmende Verkehrsuberlastungen, Behinderungen und Ausweichverkehr. Diese Auswir-
kungen sind volkswirtschaftlich, 6kologisch und sozial unerwiinscht. Ihnen ist gezielt ent-
gegen zu wirken. Gleichzeitig soll die Sicherheit im Strassenverkehr weiter erhdht wer-
den. Vor diesem Hintergrund gewinnen intelligente Lésungen zunehmend an Bedeutung.

Diese Situation hat sich in den vergangenen Jahren klar verscharft. Die zuverlassige Ver-
fugbarkeit des gesamten Verkehrssystems wird in den kommenden 10 bis 20 Jahren wei-
ter abnehmen. Das erwartete Bevolkerungswachstum und eine weitere Zunahme des
Wohlstandes werden den Druck zusétzlich erhéhen. Die vermehrten Engpésse und Un-
berechenbarkeiten verursachen einen erhdhten Informationsbedarf. Zudem missen die
Interessen der verschiedenen Benutzer der Verkehrsflache - wie motorisierter Individual-
verkehr, 6ffentlicher und Langsamverkehr - vermehrt gegeneinander abgewogen werden.

Fir die kinftige Entwicklung von Mobilitatsformen spielen Ressourcenknappheit und eine
umweltvertraglichere Bewaltigung der Mobilitat eine wichtige Rolle. ITS kann dafur wich-
tige Lésungsansatze bieten.

Die zunehmende Belastung der Strassen und der Bahntrassen erfordert einen intensive-
ren Unterhalt und verursacht entsprechend hohere Kosten. Die Finanzierung der Strasse
ist mit sinkenden Einnahmen aus der Mineraldlsteuer mittelfristig nicht mehr sicherge-
stellt. Die Finanzierung der Bahninfrastruktur muss ebenfalls neu geregelt werden. Die fur
einen reibungslosen Betrieb nétigen Investitionen in neue Infrastrukturen und Angebote
dirften in vielen Fallen zu spat kommen und die geplanten Projekte durften wegen be-

1) Ziel- und Indikatorensystem nachhaltiger Verkehr UVEK (ZINV UVEK), Version Ok-
tober 2001, (aktualisiert 2008)
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schréankter finanzieller Mittel und nicht verfigbarem Raum auch nicht immer realisierbar
sein.

Die nationalen Verkehrsinfrastrukturprogramme wie das Programm zur Beseitigung der
Engpésse im Nationalstrassennetz, Zukinftige Entwicklung der Bahninfrastruktur und
Bahn 2030 machen keine Aussagen zu ITS-Bedirfnissen oder -Projekten. Der Verkehr
nimmt weiter zu, aber die Kapazitaten in den zahlreichen Engpéssen kénnen nicht
schnell genug angepasst werden.

Fur die kinftige Entwicklung von Mobilitatsformen spielen Ressourcenknappheit und eine
umweltvertraglichere Bewaltigung der Mobilitat eine wichtige Rolle. ITS kann dafir wich-
tige Losungsansétze bieten.

Deshalb liegt es nahe, die Infrastrukturangebote starker zu vernetzen und die Infrastruk-
turen effizienter zu bewirtschaften. Dabei sollte die Ausreizung der verfigbaren Kapazita-
ten primér im Fokus stehen, wie auch die gezielte Schaffung von Optionen fir ein verén-
dertes Nutzerverhalten.

Technologische Entwicklung

Die technologische Entwicklung in der Verkehrstelematik ist rasant. Entsprechend gross
sind die Herausforderungen an die Verantwortlichen der Verkehrstrager und Transportun-
ternehmungen. Verkehrstelematik ermoéglicht dank online-Datenerfassung, -tUbertragung,
-verarbeitung und -visualisierung eine effizientere Bewirtschaftung der Strassen- und
Schienennetze. Umfassende fahrzeuggestitzte Daten und in-car Signalisierungen unter-
stitzen die Fahrzeuglenkenden und erhdhen die Verkehrssicherheit. Sie férdern damit
die Zuverlassigkeit und die Verfugbarkeit der Verkehrswege. Sie bieten ein grosses Po-
tenzial fir einen Datenaustausch zwischen Fahrzeugen (car-to-car communication C2C)
sowie zwischen Fahrzeugen und der Strasseninfrastruktur (car-to-infrastructure commu-
nication C2I). Solche ,kooperativen Systeme* erlauben vielféltige Interaktionen zwischen
den Fahrzeugen und dem Verkehrstrager. Auch mit der Vision automatisch gesteuerter
Fahrzeuge im Konvoi-Fahren (cartrains) bzw. mit ETCS (European Train Control System)
im Schienenverkehr soll die Transporteffizienz resp. die Sicherheit gesteigert werden. In
Echtzeit erfasste Betriebsdaten des OV erlauben eine verbesserte Kommunikation mit
den Fahrgéasten und situationsbezogene individualisierte Informationen und Dienste.

Handlungsbedarf

Die Moglichkeiten des Verkehrsmanagements und der Telematik in der kombinierten
Mobilitat werden in der Schweiz noch deutlich zu wenig genutzt. Es besteht erheblicher
Handlungsbedarf. Besonderes Augenmerk gilt der vernetzten Anwendung von ITS im ge-
samten Landverkehr. Es sind zunehmend auch ékonomische Griinde, die fur eine effizi-
ente Bewirtschaftung des Gesamtverkehrssystems und fir eine kombinierte Mobilitat
sprechen. Die effiziente Nutzung der verfligbaren Ressourcen wird weiter an Bedeutung
gewinnen. Technologie-unterstitzte Daten und Dienste kbnnen dafir wertvolle Beitrage
leisten. Verfligbare Infrastrukturen intelligent nutzen heisst einerseits Verkehr beeinflus-
sen (intelligentes VM) und andererseits, Uber intelligentes Mobilitdtsmanagement den In-
formationsstand der Nachfrager sicherstellen und so eine intelligente Nutzung der Infra-
strukturen tberhaupt zu erméglichen.

Absicht

Angesichts dieser Ausgangslage und der Herausforderungen soll das Leitbild ITS-CH
Landverkehr 2025/30 fur Interessierte und Entscheidungstrager Orientierungswissen
schaffen. Es soll festlegen und begrinden, WOHIN die Entwicklung gehen soll, wie die
Mobilitatsbedurfnisse in Zukunft sichergestellt werden sollen. Es soll sich an den End-
Nutzern orientieren. Es ist nicht als Instrument zur Marktsteuerung gedacht, sondern als
Willensausserung der Partner von its-ch zur bestmdglichen Nutzung der Ressourcen. Es
soll aufzeigen, was fir die Zukunft als zweckmassig erachtet wird und sich dabei an den
Zielen einer nachhaltigen Mobilitdt in der Schweiz orientieren, die sicher, fur alle verfiig-
bar, umwelt- und klimaschonend, zuverlassig und effizient bzgl. Energie, Boden und Fi-
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nanzen ist. Zudem bildet das Leithild eine Grundlage fir die Experten der its-ch und wei-
terer interessierter Personen fir die gesellschaftliche und politische Diskussion eines in-
telligenten integrierten Verkehrssystems fiir die Schweiz.
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Das Leitbild ITS-CH Landverkehr 2025/30 zeigt die wesentlichen Themen fur den anzu-
strebenden Zustand im Zeithorizont 2025 bis 2030. Es zeigt eine breite gesellschaftliche
Vorstellung der kiinftigen ITS-Welt. Es zeigt auf, wie Telematikanwendungen im Land-
verkehr zur Realisierung der verkehrspolitischen Ziele beitragen und die Menschen in ih-
ren Kommunikationsbedurfnissen und Mobilitdtsentscheidungen- unterstiitzen kdnnen.

Orientierung an den Zielen einer nachhaltigen Entwicklung

Die nachhaltige Entwicklung ist in der Bundesverfassung verankert. Basierend darauf
gelten die durch das UVEK ausgearbeiteten und auch von Kantonen und Stadten ange-
wendeten Ziele einer nachhaltigen Mobilitat. Auch das vorliegende Leitbild orientiert sich
an diesen Zielsetzungen. Konkret geht es um eine gleichwertige Beriicksichtigung ...

.. der Sicherstellung der Mobilitatsbedrfnisse,

.. der Erhéhung der wirtschaftlichen Effizienz,

.. dem sparsamen Umgang mit nattrlichen Ressourcen (Boden, Energie)
.. dem Schutz von Mensch, Umwelt und Klima und

.. der Starkung der sozialen Solidaritat.

Damit entspricht die Leitbild-Orientierung der Zielrichtung der Global Alliance for EcoMo-
bility (siehe Glossar in Anhang 1. EcoMobility). Die Verkehrstelematik hilft, dem Hand-
lungsbedarf gerecht zu werden, die aus diesen Zielsetzungen entstehenden. Ziel kinfti-
ger ITS-Anwendungen und -Dienste ist es,

o den Gesamtverkehr auf der Basis der verfligbaren Verkehrsinfrastruktur besser zu or-
ganisieren,

e Transportablaufe rationeller zu gestalten, Ressourcen zu schonen und alle Verkehrs-
trager wesensgerecht in einem integrierten Gesamtverkehrssystem zu betreiben,

o die Verkehrssicherheit zu erh6hen und
e die durch den Verkehr verursachten Umweltbelastungen zu reduzieren.

Der Mensch und die kombinierte Mobilitat im Zentrum

Der Fokus des Leitbildes gilt nicht Fahrzeugen und Verkehrsinfrastrukturen, sondern dem
Menschen als Nutzer intelligenter Verkehrssysteme und intelligenter Mobilitat. Die flexible
Wahl der verschiedenen Fortbewegungsarten je nach Zweck und Umstand einer Orts-
veranderung steht im Zentrum des Leitbildes. Diese kombinierte Mobilitat soll durch ITS
unterstutzt und geférdert werden. Modale ITS-Anwendungen werden zu intermodalen
Anwendungen verknipft. Statt Zwang sollen der Komfort fir die Nutzer, und der best-
mogliche Nutzen im Sinne der Ubergeordneten Ziele im Vordergrund stehen. Dies be-
dingt entsprechende Qualitatskriterien.

Grenzen Uberschreiten beziehungsweise aufheben

Das Leitbild ITS-CH Landverkehr 2025/30 befasst sich mit den Schnittstellen zwischen
den Akteuren, Verkehrstrdgern und -arten sowie den technischen Systemen. Diese mus-
sen gesamtschweizerisch und, wo sinnvoll, Landesgrenzen Uberschreitend kompatibel
sein. Es gilt, die sich bietenden Chancen zu nutzen, aber gleichzeitig die Grenzen zu er-
kennen.
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Grosses Massnahmenspektrum, vielschichtige Wirkungs-
weise

Die raschen technologischen Entwicklungen im Bereich der Verkehrstelematik eréffnen
ein grosses Potenzial zur Unterstltzung des individuellen Mobilitatsverhaltens, in der
Wabhl der Verkehrsmittel und der Routen. Dartiber hinaus erlaubt es ein effizientes Ma-
nagement des Verkehrssystems. Alle diese Massnahmenfelder dienen einem verbesser-
ten Einsatz der Verkehrs- und Transportmittel sowie der Verkehrsinfrastruktur. Sie ver-
bessern den Verkehrsfluss, erhthen die Verkehrssicherheit und vermindern den Res-
sourcenverbrauch und die Umweltbelastungen. Zudem unterstiitzen sie die Bewaltigung
von Ausnahmesituationen. Der Einsatz der Telematik ermdglicht dank effizienter Daten-
Ubertragung einen besseren und rascheren Informations- und Datenaustausch unter den
Akteuren: zwischen Verkehrsteilnehmenden und Informationszentralen, zwischen Be-
triebs- und Verkehrsleitstellen sowie zwischen verschiedenen Dienstanbietern und den
Nutzern.
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Im Leitbild ITS-CH Landverkehr 2025/30 wird die Verkehrstelematik fir den gesamten
Landverkehr thematisiert. Dabei wird unter Landverkehr der

e motorisierte Strassenverkehr
e der Verkehr auf der Schiene

e sowie der Langsamverkehr auf Strassen, Wegen und Platzen sowie in den Anlagen
der kombinierten Mobilitat wie Bahnhofen, Parkh&usern, Flughé&fen, Schiffs- und Seil-
bahnstationen etc.

verstanden. Unter Langsamverkehr werden der Rad- und der Fussverkehr, wie auch alle
Formen von human powered vehicles (HPV), beriicksichtigt.

Im Sinne einer Vermeidungsstrategie kann auch der Ersatz einer physischen Ortsveran-
derung durch virtuelle Mobilitat Gegenstand von ITS sein. Das Leitbild fokussiert jedoch
ausschliesslich auf den physischen Landverkehr, also den Transport von Personen und
Gutern, nicht aber von Informationen. Die Kommunikationsinfrastruktur (IT) wird nicht
grundsatzlich behandelt, sondern nur soweit sie in den Anwendungen der intelligenten
Transportsysteme als "Betriebsmittel” im Dienste des Verkehrs und der Mobilitatsunter-
stutzung notwendig ist.

Ebenso ist die Energieversorgung zur Gewahrleistung der raumlichen Mobilitat nicht Ge-
genstand des vorliegenden Leitbildes, dies im Bewusstsein, dass die Energie nicht nur
fur die Zukunft des (motorisierten und 6ffentlichen) Verkehrs eine wichtige Voraussetzung
ist, sondern auch fir die betriebliche Sicherstellung der ITS-Systeme. Der sparsame Um-
gang mit Energien ist jedoch auch fur ITS-Anwendungen ein wichtiges Ziel.
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Das Leitbild umfasst 12 Leitsatze. Leitsatz (1) postuliert den Einsatz von verkehrstechni-
schen Systemen und verkehrstelematisch unterstiitzten Diensten (,ITS") fur eine nach-
haltigere Mobilitat. Er steht damit Gber den ubrigen spezifischeren Leitséatzen. Diese kon-
nen in vier Themengruppen unterteilt werden. Die einzelnen Leitsatze werden im Kapitel
5 breiter dargestellt.

Ubergeordneter Leitsatz:

(1) ITS unterstitzen eine nachhaltigere Mobilitat, insbesondere erleichtern sie den
Zugang zu den intermodalen Transportangeboten, dienen der effizienten Nutzung
der Verkehrsinfrastrukturkapazitaten, der Erhéhung der Verkehrssicherheit und
der Reduktion des Energieverbrauchs.

Fokus Individuum im multimodalen Mobilitatsspektrum:

(2) Angestrebt wird eine hohe Verfugbarkeit multimodaler, Verkehrsteilnehmer-
spezifischer Mobilitats- und Verkehrsinformation ohne Zeitverzug dank Personal
Travel and Transport Assistance (PTA), fir Optimierungsprozesse im Personen-
verkehr und im Gutertransport.

(3) Ein kundenorientiertes, Verkehrsmittel Gbergreifendes Mobilitatsinformationsma-
nagement von Verkehrsregionen, im nationalen Verbund bereitgestellt, bildet die
Basis fur PTA-Dienste.

Vernetzte technische Angebotsbereiche:

(4) Schweiz weit durchgehende Fahrgastinformation bei Bahn und Bus gewahrleistet
einen moglichst einfachen Zugang zum OV; die Transportunternehmungen nut-
zen ITS zu Effizienzsteigerung und Sicherheitsgewinn im OV.

(5) Telematisch unterstiitztes Lenken, Leiten, Steuern und Informieren auf Hauptver-
kehrsstrassen dienen der moglichst nachhaltigen Nutzung des Strassensystems.

(6) Eine nationale multimodale Verkehrsdatenaustauschplattform ist die Basis fur die
Optimierung des Datenmanagements und Grundlage fir Schweiz weite ITS-
Dienste fir die kombinierte Mobilitat.

(7) Verkehrssicherheit und Verkehrsfluss werden dank Fahrerassistenzsystemen,
Kommunikation zwischen Fahrzeugen sowie zwischen Fahrzeugen und Ver-
kehrsinfrastruktur erhdht. Gleichzeitig erlaubt die verbesserte Datenlage ein effi-
zientes Verkehrsmanagement.

Organisation, Koordination:

(8) Die Zusammenarbeit von Privaten und Offentlicher Hand, horizontal und vertikal,
ist ein Schlussel fur richtungsweisende Entwicklungen.

(9) In Projekten mit 6ffentlichem Interesse ermdglicht proaktives Engagement, Initia-
tive und Leadership der 6ffentlichen Hand eine Vernetzung der Akteure, Systeme
und Dienste.

(10) Die zustandigen Bundesamter sorgen durch Koordination und Kooperation mit
der EU und den Nachbarlandern fiir international vernetzte Vorhaben und Syner-
gieeffekte.
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Rechtlicher Rahmen und finanzielle Aspekte:

(11) Die zustandigen Bundesdmter sowie nationale Normenorganisationen sorgen fur
geeignete rechtliche Voraussetzungen, internationale Interoperabilitdt und Stan-
dards.

Die Realisierung von vernetzten ITS-Diensten mit ausgewiesenem Nutzen fur die Offent-
lichkeit ist mdglich dank (Anschub-) Finanzierung durch die 6ffentliche Hand (Bund, Kan-
tone, Stadte/Gemeinden).

Abbildung 4.1 Themenstruktur des Leitbildes ITS-CH Landverkehr 2025/30

Angesichts der vielfaltigen technischen und organisatorischen Zusammenhéange zwi-
schen den Themen der einzelnen Leitsétze bestehen Schnittstellen. Zu jedem Leitsatz
werden dazu in den einzelnen Kapiteln entsprechende Hinweise gegeben.

Abbildung 4.1 illustriert die Abhé&ngigkeiten zwischen den Leitsatzen. Die horizontale
Achse des Bildes soll als Zeit- oder Entwicklungsachse verstanden werden. Zwischen
den Themen der Leitsatze bestehen folgende Beziehungen:

e Links oben im Bild: Mit den Leitsatzen 11 und 12 wird mit den Rahmenbedingungen
und den Finanzierungsaspekten der Hintergrund abgesteckt, auf dem die Produkt-
resp. Dienste-orientierten Leitsatze zu entwickeln und in einen Betrieb zu Uberfiihren
sind.

e Im rechten gelben Teil (Nachfrageseite) zeigt sich, worauf die handlungsorientierten
Leitsatze 2 bis 12 ausgerichtet sind: Auf eine nachhaltigere Mobilitat gemass Leitsatz
1.
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¢ Die handlungsorientierten Leitsatze 2/3, 4, 5, und 7 weisen von der Anbieterseite mit
Pfeilen in Richtung der angestrebten nachhaltigeren Mobilitat der Nachfrager. Die
Themen in den Pfeilspitzen sind Dienste, die sich direkt an die Verkehrsteilnehmen-
den richten: Fahrgastinformation im OV (4), das VM mit den dynamischen Anzeigen
im Strassenraum (5), Informations- und Assistenzsysteme im Fahrzeug (7) und die
Personal Travel and Transport Assistance (2), die sich auf Mobilititsmanagement-
Organe in den einzelnen Verkehrsregionen stutzt (3).

e Diese an die Verkehrsteilnehmenden gerichteten Dienste haben ihre Wurzeln in der
gemeinsamen Verkehrsdatenaustauschplattform (Leitsatz 6).

¢ Die Leitsatze 8 bis 10 bilden das Fundament, auf welchem die ITS-Dienste sich entwi-
ckeln und betrieben werden kdnnen.
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Leitsatz 1: Unterstitzung einer nachhaltigeren Mobilitat

ITS unterstitzen eine nachhaltigere Mobilitat, insbesondere erleichtern sie den Zu-
gang zu den intermodalen Transportangeboten, dienen der effizienten Nutzung der
Verkehrsinfrastrukturkapazitaten, der Erhdhung der Verkehrssicherheit und der
Reduktion des Energieverbrauchs.

Alle Verkehrsinfrastrukturen und Transportangebote ermdglichen letztlich eine individuel-
le rdumliche Mobilitat und stellen die Guterversorgung der Gesellschaft sicher. Ver-
kehrstelematik-Systeme und Verkehrsinformationsdienste unterstiitzen die Nachfrager
nach Reise- und Transportleistungen bei der Erflllung der personlichen taglichen Mobili-
tatsbedurfnisse. Sie zeigen Alternativen auf beginnend beim zu Fuss gehen und situativ
wechselnd zwischen Verkehrsmitteln; sie erhéhen damit den individuellen Freiheitsgrad
beziiglich Wahl der Mobilitatsart.

Intelligente Verkehrssysteme erlauben die effiziente Nutzung der Verkehrsinfrastrukturen
und verbessern die Sicherheit der Verkehrsteilnehmenden. Im Sinne der Global Alliance
for EcoMobility unterstitzen sie die kombinierte Mobilitéat im Dienste einer nachhaltigen
Entwicklung, den schonungsvollen Umgang mit Energie und der Umwelt. Sie dienen da-
mit auch der 6konomischen und 6kologischen Effizienz sowohl im Personen- wie im Gu-
terverkehr.

Begrundung

Die heutigen Verkehrsteilnehmenden verfligen Uber vielfaltige Reise- und Transportan-
gebote. Diese bestmdglich zu nutzen, bedingt situative Kenntnisse der Verkehrslage und
der Rahmenbedingungen. Die Verkehrsteilnehmenden tragen durch ihre Mobilitats- und
Verkehrsverhaltensentscheide auch zum physischen Verkehrsgeschehen, zu Verkehrs-
und Umweltbelastungen, Ressourcenverzehr und Unféllen bei. Der Verkehr, die tberfull-
ten Strassen und o6ffentlichen Verkehrsmittel, ergeben sich aus der Uberlagerung unzéh-
liger individueller Ortsveranderungen: Individuelles Mobilitats- und Verkehrsverhalten ist
in der Summe die Ursache fir das Verkehrsgeschehen. Verkehrsiiberlastungen haben
kollektiv verursachte individuelle Ursachen.

Die weitere Siedlungsentwicklung und der zunehmende Wobhlstand fihren zu einer Erh6-
hung der Verkehrsnachfrage. Die durchschnittlich zurtickgelegten Wege werden langer.
Strassen und offentliche Verkehrsmittel im Siedlungsgebiet und zwischen wichtigen Zen-
tren sind zunehmend Uberlastet. Dieser Trend zu zunehmenden Behinderungen beim
Zugang zum Verkehrssystem beeintrachtigt die freie Mobilitat und fuhrt zu Reflexionen
der Verkehrsteilnehmenden und Disponenten in der Gltertransportlogistik Uber deren
Mobilitatsverhalten. In der Folge wéachst der Bedarf nach entsprechenden Mobilitatsin-
formationen. Das Individuum kann schwierige Verkehrssituationen meiden, wenn es uber
die notwendigen situationsbezogenen Informationen, maégliche Alternativen und die ent-
sprechende Wabhlfreiheit verfigt.

Die Verkehrsteilnehmenden sind zuallererst zu Fuss gehend. Sie sind eigensténdig un-
terwegs. Als Individuum, das sich selbst von A nach B bewegt, stehen sie deshalb im
Zentrum, aber auch als ,Zubringer® zu allen motorisierten Fortbewegungsarten. Fir eine
durchgehende multimodale Wegekette steht im Personenverkehr deshalb nicht nur das
motorisierte Individuum im Fokus. Vielmehr sollen intelligente Informationen und konkrete
Vorschlage allen Birgern bzw. Einwohnern fur Entscheidungen bei der Erfillung der per-
sonlichen taglichen Mobilitatsbedirfnisse dienen.

Fur die Verantwortlichen der Verkehrsinfrastrukturen und der Transportanbieter dient die
Verkehrstelematik der effizienten Nutzung der beschrankt verfligbaren und stark belaste-
ten Verkehrsnetze. Verbesserte Daten zur aktuellen Verkehrslage erlauben im Rahmen
des Verkehrsmanagements (VM) eine raschere und zum Teil praventive Beeinflussung
des Verkehrsgeschehens. Verkehrstelematik bietet zahlreiche Moglichkeiten zur Verbes-
serung der Verkehrssicherheit, sowohl des motorisierten Verkehrs wie zunehmend auch
der zu Fuss Gehenden und Radfahrenden. In Fahrzeugen verfligbare Assistenzsysteme
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tragen bei zur 6konomischen und 6kologischen Effizienz sowohl im Personen- wie im G-
terverkehr.

Zusammenhang mit den anderen Leitsatzen

Die nachfolgenden Leitsétze 2 bis 12 bilden inhaltlich ein abgestimmtes Set von Leitge-
danken, die den Ubergeordneten Anspruch von Leitsatz 1 konkretisieren (siehe Abbil-
dung 4.1).

Hinweise zur Umsetzung

Die Bedeutung des Individuums fiir das Verkehrsgeschehen wird in allen Entscheidungen
bei der Entwicklung von ITS-Diensten durch die Verantwortlichen (6ffentliche Hand, o6f-
fentliche und private Anbieter von Transport- und von ITS-Leistungen und —Diensten) re-
flektiert; Erkenntnisse daraus werden fir die Umsetzung bertcksichtigt.

In den einzelnen Leitsatzen finden sich Hinweise zu den Verantwortlichkeiten in der Um-
setzung des Leitbildes. Fur komplexe, raumgreifende und systemintegrierende Vorhaben
sind die Initiative und die proaktive Fuhrerschaft seitens der Verkehrs- und Mobilitatsver-
antwortlichen offentlicher Amter, vorab des UVEK (ASTRA; ARE; BAV), aber auch der
Kantone und Stadte (Tiefoauamter; Amter fiir Verkehr) unumganglich. Die Zustandigkei-
ten im Sinne der Ubergeordneten Umsetzung des gesamten Leitbildes finden sich in Kap.
6.2.

Leitsatz 2: Personal Travel and Transport Assistance

Angestrebt wird eine hohe Verfugbarkeit multimodaler, Verkehrsteilnehmer-spezifi-
scher Mobilitats- und Verkehrsinformation ohne Zeitverzug dank Personal Travel
and Transport Assistance (PTA), fir Optimierungsprozesse im Personenverkehr
und im Gultertransport.

Die Verkehrsteilnehmenden verfligen jederzeit Uber alle fur Mobilitdtsentscheidungen
notwendigen Informationen. Auch unterwegs sind dank umfassend verfiigbaren und be-
nutzerfreundlich aufbereiteten Informationen individualisiert Mobilitéats-Entscheidungen
mdoglich. Die Informationen umfassen fur jede Situation alle alternativen Mobilitdtsange-
bote. Sie sind fur die Nutzer schnell und einfach verstandlich verfligbar.

Im Gutertransportwesen dienen dieselben und eventuell weitere spezifische Informatio-
nen den Verladern, Logistikern und Transportfuhrern fur eine effiziente Flottenbewirt-
schaftung und unterstiitzen rationelle Betriebsablaufe.

Begrundung

Die zunehmende Uberlastung der Verkehrsnetze verlangt immer starker Kenntnisse uiber
alternative Reise- und Transportmdglichkeiten. Vor Antritt eines Weges oder spontan un-
terwegs, wenn neue Rahmenbedingungen eine Programmanderung nahe legen, méchte
man neu entscheiden. Gewlnscht werden individuelle, auf die Situation zugeschnittene
Informationen. Verschiedene Apps gehen bereits in diese Richtung. Integrierte Informati-
onsdienste, allgemein verwendbare oder aber individuell massgeschneiderte sind Visio-
nen fir die Zukunft. Der Trend liegt dabei auf persénlichen Handgeraten anstelle (oder al-
lenfalls zusatzlich zu) fahrzeuggestitzten Geraten. Personen spezifisch differenzierte
Angebote erleichtern den verschiedenen Gruppierungen (Jugendliche, Senioren, Behin-
derte, etc.) den Zugang zu den Informationen.

Neue ITS-Technologien und -Dienste ermdglichen aktuellere, ortsspezifischere und auf
individuelle Bedurfnisse ausgerichtete Informationen. Die Verkehrsinformation muss an-
gesichts der angestrebten Flexibilitét inhaltlich hinsichtlich der multimodalen Verkehrsmit-
telangebote umfassend sein; sie muss aber auch tber verschiedene Informationskanéle
verbreitet werden.

Die Zeit zwischen Erfassung einer realen Angebots- oder Verkehrszustandssituation und
der Verfugbarkeit der Information beim Empfanger soll minimal sein, mdglichst in ,Echt-
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zeit®, also zeitverzugslos. Dazu sollen die Informationen méglichst aggregiert aufbereitet
und verstandlich sein. So soll der Informationsuberflutung (Daten-overkill) entgegenge-
wirkt werden. Informationen aus den unzahligen Quellen werden nicht nur gesammelt
sondern geblndelt und veredelt neu aufbereitet. Der Personal Travel and Transport As-
sistant als Gerat, insbesondere in Form des Smartphones, mit der Personal Travel and
Transport Assistance als Dienst ist noch in verschiedenen Richtungen ausbaubar.

ITS kann helfen, dem Individuum in allen Phasen von Mobilitats- und Verkehrsverhalten-
sentscheiden Wahlméglichkeiten aufzuzeigen. Die Verkehrsteilnehmenden werden zu ei-
nem kreativen und verantwortungsvollen (intelligenten) Umgang mit den Reise- und
Transportmdglichkeiten unterstiitzt. Es soll ihnen ermdéglicht werden, sich durch ihre Ent-
scheidungen bestmdglich im Verkehrssystem zu bewegen, unter mdglichst weit gehender
Vermeidung von Zeitverlusten und Nachfragespitzen, mit bestméglicher Verkehrssicher-
heit, und unter Schonung der natirlichen Ressourcen. Dazu sind durch die 6ffentliche
Hand geeignete Qualitatsstandards zu definieren.

Im Gitertransport ist eine Verknupfung des Strassengiterverkehrs zum Beispiel mit der
Rollenden Landstrasse ,RolLa“ oder die Bewirtschaftung von Warteraumen fir den al-
penquerenden internationalen Guterverkehr denkbar.

Zusammenhé&nge mit andern Leitsatzen

Im 2. Leitsatz geht es um die spezifische Endnutzer-orientierte Verfligbarkeit von Infor-
mationen, die individuell massgeschneidert bereitgestellt werden sollen. Er ist stark mit
mehreren anderen Leitsatzen verknipft: Leitsatz 3 thematisiert die tagliche Zusammen-
arbeit der Anbieter von Verkehrsdaten und allgemeinen Verkehrsinformationen (KTU,
Strassenhalter und Mobilitdtsfachstellen von Stadten und Kantonen), Leitsatz 4 insbe-
sondere die Rolle der 6V Organe, Leitsatz 5 die Aufgaben der Strassenhalter. Das Be-
reitstellen der Architektur und der organisatorischen Grundlagen fur das Datenmanage-
ment behandelt Leitsatz 6 (nationaler Verkehrsdatenaustauschplattform). Schliesslich
spielt die Verbindung der Leitsdtze 9 und 11 fir geeignete, verbindliche und allgemein
gultige Qualitatskriterien eine wesentliche Rolle.

Hinweise zur Umsetzung, verantwortliche Akteure

Die Mobilitéats- und Verkehrsorgane von Bund, Kantonen und Stadten sowie der offentli-
chen Transportanbieter stellen ihre Endkunden-orientierte Datenbasis gemass Leitsatz 3
zur Informationsaufbereitung nach einheitlichen Grundsatzen zur Verfigung. Umgekehrt
kénnen KTU auch z. B. an Stauinformationen interessiert sein um daraus durch geeigne-
te Angebotsbereitstellung Nutzen zu ziehen. Fir die KTU als Datenlieferanten wird ein
realistischer Business Case notig sein, resp. eine Abgeltung, wenn eine Datenschnittstel-
le bereitgestellt werden soll resp. muss.

Hauptverantwortliche kénnen offentliche Transportunternehmen sein, die in der Lage
sind, ein entsprechendes Mehrwertangebot anzubieten. Andererseits kdnnen Akteure der
Privatwirtschaft zu Lésungen beitragen, wie Informatik-Dienstleister fir die Aufbereitung
benutzerfreundlicher Informationen flr personenspezifische Mobilitats-Entscheidungen,
Kommunikations-Dienstleister fur die Verbreitung der Informationen und Geratehersteller
fur die Herstellung der Endgerédte. Denkbar ist auch eine Zusammenarbeit zwischen
Transportanbietern, regionalen Mobilitdtsorganen und leistungsfahigen Kommunikations-
und Informationsdienstleistern, die das tailoring fur die individuellen massgeschneiderten
Angebote und die Verbreitung der Informationen als gemischtwirtschaftliche Dienstean-
bieter sicherstellen.

Fir den Nutzer der PTA sind hoheitliche VM-Empfehlungen und Fahrgastinformationen
der KTU als solche erkennbar. Je nach Transportbediirfnis und persénlichen Rahmenbe-
dingungen trifft der Mobilitdtsnachfrager die Verkehrsmittelwahl.
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Leitsatz 3: Mobilitatsinformationsmanagement in Verkehrs-
regionen

Ein kundenorientiertes, Verkehrsmittel Gbergreifendes Mobilitatsinformationsma-
nagement von Verkehrsregionen, im nationalen Verbund bereitgestellt, bildet die
Basis fur PTA-Dienste.

Verkehrsregionen betreiben ein Mobilitdtsinformationsmanagement (MIM) mit telematisch
unterstutzten Mobilitétsinformationen, das auf die kombinierte Mobilitdt ausgerichtet ist.
Die Dienstleistungen richten sich an Privatpersonen, Firmen und Event-Organisationen.
Sie fokussieren inshesondere auf Berufs-, Ausbildungs- und Freizeitverkehr.

Die Verkehrsregionen-spezifischen Angebote und Informationen sind national und grenz-
Uberschreitend vernetzt.

Begrindung

Die kombinierte Mobilitat stellt hdhere Anforderungen an die Informationsdienstleistungen
fur die Verkehrsteilnehmenden. Ihre Mobilitdtsentscheide sind einerseits grundsatzlicher
Natur; andererseits beziehen sie sich auf konkrete Mobilitatsbedtrfnisse im Alltag. Der In-
formationsbedarf fir diese Entscheidungen ist entsprechend vielschichtig.

Unter Mobilitatsinformationsmanagement wird die Unterstiitzung des intermodalen Mobili-
tatsverhaltens von Personen verstanden. Bezweckt wird eine Beeinflussung des Mobili-
tatsverhaltens durch verbesserte intermodale Entscheidungsgrundlagen des Individuums
und Anreize. Dies erfolgt zum Beispiel Uber Mobilititsmanagement fir Unternehmungen
und Gemeinden im Arbeitspendlerverkehr, oder fir Freizeitangebote und Grossanlasse.

Die grosste Zahl der zurickgelegten Wege erfolgt in den Verkehrsregionen. Darunter
werden Agglomerationsraume oder andere Gebiete mit bedeutenden Binnenverkehrsan-
teilen resp. Verkehrsverflechtungen verstanden. Die Angebote der kombinierten Mobilitat
sind innerhalb dieser Regionen weitgehend spezifisch gestaltet, in allen Regionen aber
ahnlich strukturiert. Die Bereitstellung der notwendigen Informationen fir die Verkehrs-
teilnehmenden erfolgt deshalb sinnvollerweise auf Ebene der Verkehrsregionen. Fiir Rei-
sen zwischen verschiedenen Verkehrsregionen ist eine Vernetzung der regionalen Infor-
mationsangebote anzustreben.

Die kundenorientierten Mobilitatsinformationen dienen sowohl dem Personenverkehr wie
auch dem Gltertransport; sie unterstiitzen ein ressourcenschonendes Flottenmanage-
ment.

Das Ziel ist eine méglichst umfassende Information. Deshalb sollten nicht nur die &ffentli-
che Hand als Betreiber der Strasseninfrastruktur und der Angebote im o6ffentlichen Ver-
kehr, sondern mdglichst alle am Verkehr Beteiligten, ihre Daten nach einheitlichen
Grundsatzen zur Verfagung stellen. Im Gegenzug sollten alle beteiligten Datenlieferanten
auch Zugang zu den gesammelten und homogenisierten Daten haben.

Zusammenhange mit andern Leitsatzen

Ein MIM-Organ ist, im Rahmen seiner weiter gehenden mobilitdtsbeeinflussenden Aufga-
ben, verantwortlich fir die Zusammenfihrung umfassender Mobilitatsinformationen
(bspw. aus dem VM-Strasse, s. Leitsatz 5).

Der Betrieb des Mobilitatsinformationsmanagements nutzt die Plattform fir den Aus-
tausch der Verkehrsdaten als technische Grundlage gemass Leitsatz 6. Er bildet die Ba-
sis fur die PTA-Dienste gemass Leitsatz 2.

Die foderale Struktur des Mobilitatsinformationsmanagements bedingt eine ausreichende
Standardisierung der Systemschnittstellen (siehe Leitsatz 11: Standardisierung). Andern-
falls durfte die erzielbare Qualitat nicht den Vorstellungen entsprechen, und die Kosten
durften kaum zu rechtfertigen sein.

Hinweise zur Umsetzung, verantwortliche Akteure

MIM-Angebote sind vorzugsweise im Rahmen der Agglomerationsprogramme zu entwi-
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ckeln und umzusetzen. In den Verkehrsregionen besteht eine starke Vernetzung der
Handlungsfelder Verkehrsmanagement und MIM. Beide Handlungsfelder dienen der
nachhaltigen Mobilitat im urbanen Kontext. Sie sind starker in der Stadt- und Raum- so-
wie in der Umwelt- und Energieplanung einzubinden.

Leitsatz 4: Fahrgastinformation und Betriebsoptimierung
im OV
Schweiz weit durchgehende Fahrgastinformation bei Bahn und Bus gewahrleistet

einen moglichst einfachen Zugang zum OV; die Transportunternehmungen nutzen
ITS zu Effizienzsteigerung und Sicherheitsgewinn im OV.

Die Transportunternehmungen des offentlichen Verkehrs nutzen die Mdglichkeiten der
Telematik zur besseren Fahrgastinformation. Durch eine geeignete Kooperation sorgen
sie fiir eine durchgehende Information der Fahrgéaste Uber die gesamte Wegekette.

Die KTU kooperieren beziiglich telematisch unterstiitzter Erfassung der Transportleistun-
gen im Zusammenhang mit neuen Vertriebs- und Tarifierungssystemen.

Im strassengebundenen OV nutzen sie die Mdglichkeiten der Telematik zur Priorisierung
bei starken Verkehrsbelastungen, zur bestméglichen Schonung der Ressourcen im Fahr-
betrieb und generell zur unternehmerischen Effizienzsteigerung.

Begrundung

Geschlossene Wegeketten und Fahrgastinformationssysteme sowie Uber die verschie-
denen Verkehrsmittel und Transportunternehmungen durchgehende, ITS-gestiitzte Ver-
triebssysteme sind fir den Fahrgast wesentliche Attraktivititsmerkmale. Sie erleichtern
den Zugang zum offentlichen Verkehr. Dies gilt im Speziellen beim Reisen zwischen Ge-
bieten mit verschiedenen Tarifsystemen. Entsprechend wichtig ist das Engagement der
OV-Betreiber in diesen Bereichen. Gefragt ist ein effizienter Austausch von Betriebsdaten
zwischen den betroffenen Transportunternehmungen resp. Verbinden.

Mit CUS verfligt die Schweiz Uber ein zentrales System mit allen Zugsdaten auf Normal-
spur. Teilweise sind auch z. B. stadtische Transportunternehmungen des OV ange-
schlossen. Dieses System wird durch KI-Hub abgeldst. Damit besteht eine technische
Basis fiir einen Datenaustausch im OV, welcher auch fiir Kundeninformation genutzt
werden kann.

Die Optimierung des nachfrageorientierten Fahrzeugeinsatzes durch Telematik ist weit-
gehend Praxis. Wenig Spielraum besteht diesbeziglich bei der Fahrplangestaltung. Die-
se ist im regionalen Personenverkehr durch die Besteller-Rolle der Kantone und Ge-
meinden weitestgehend vorgegeben. Hingegen kdnnen in Abhé&ngigkeit der aktuellen
Verkehrslage auf der Strasse beim OV Kursverdichtungen oder die Bereitstellung zusétz-
licher Beforderungskapazitaten beschlossen und umgesetzt werden. Voraussetzung da-
fur ist die Bereitstellung zeitverzugsloser oder gar vorausschauender Informationen zur
Verkehrslage im Strassenverkehr.

Weitere Schwerpunkte bei der Optimierung des OV-Betriebs bestehen in den Ubergan-
gen zwischen den Verkehrsverbiinden und auf der “letzten Meile®. Dazu sind gentigend
genaue Kenntnisse Uber die Fahrgastzahlen und die Quelle-Ziel-Beziehungen erforder-
lich. Diese kénnen dank Telematik effizient erhoben und nutzbar gemacht werden.

Trotz gutem Entwicklungsstand schépfen die Transportunternehmungen die Mdglichkei-
ten zur Nutzung von ITS heute nicht vollumfanglich aus. Beispielsweise kdnnen leis-
tungsabhangige Tarifierungssysteme, bei denen das Zu- und Aussteigen mit Telematik
kontaktfrei erfasst wird (be-in / be-out), mit Inkassoprozessen verknupft werden. Entspre-
chende Projekte sind in Entwicklung. Die Priorisierung des strassengebundenen OV auf
stark belasteten Strassen kann durch eine umfassendere Koordination im strassenseiti-
gen Verkehrsmanagement weiter verbessert werden. Fur die Nutzung von Park+Ride-
Anlagen sind online Informationen Uber die Verfligbarkeit von Parkfeldern und die Ab-
fahrtszeiten der OV-Angebote sowie online Reservationsmdglichkeiten denkbar. Solche
Instrumente erhohen die Attraktivitit des OV sowie des kombinierten Verkehrs und un-
terstutzen generell unternehmerische Effizienzsteigerungen.
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Leitsysteme wie ETCS (European Train Control System) erlauben héhere Fahrgeschwin-
digkeiten und dichtere Zugsfolgen ohne die Betriebssicherheit zu beeintrachtigen. Dank
solcher Systeme kénnen die verfiigbaren Schienenkapazitaten effizienter genutzt (Chan-
ce fur eine Verdoppelung der Streckenkapazitaten) und gleichzeitig die Reisezeiten ver-
kiurzt werden. Das in der Schweiz neu eingesetzte und leistungsféahige Rail Control Sys-
tem (RCS) unterstutzt die effektive Bewirtschaftung der verfligbaren Streckenkapazitaten.

Zusammenhange mit andern Leitsatzen

Die Bereitstellung der Fahrgastinformationen (Leitsatz 4) bildet eine Grundlage fiir das
Mobilitéatsinformationsmanagement (Leitsatz 3), resp. fur den Betrieb der PTA (Leitsatz
2).

Hinweise zur Umsetzung, verantwortliche Akteure

Die Bereitstellung durchgangiger Fahrgastinformationen bedingt eine enge Kooperation
der Transportunternehmen. Diese Information soll die Nutzung durchgehender Wegeket-
ten im offentlichen Verkehr, inkl. first und last mile, unterstiitzen. Eine analoge Kooperati-
on erfolgt hinsichtlich zukunftsfahiger Vertriebs- und Tarifierungssysteme mit einem
Schweiz weit kontaktfreien Zugang zum OV. Die Bediirfnisse der Fahrgéste stehen im
Zentrum dieser Aufgaben.

Das BAV engagiert sich fir die Férderung durchgehender Fahrgastinformation und neuer
Tarifierungssysteme. Es unterstitzt die Transportunternehmungen in der Fokussierung
auf gemeinsame Losungen. Bspw. kann das BAV die Nutzung von CUS / KI-Hub durch
die klare Festlegung von Spielregeln und der Datenbezugskosten sowie die Realisierung
der Schnittstellen férdern.

Besteller offentlicher Transportleistungen integrieren in Ausschreibungen zunehmend
Vorgaben an die Fahrgastinformation und bieten Losungen fiir die Abgeltung dieser Zu-
satzleistungen.

Ein besonderes Augenmerk ist auf die Interoperabilitat der technischen Ausristungen im
internationalen Schienenverkehr zu legen.

Leitsatz 5: VM Strasse

Telematisch-unterstitztes Lenken, Leiten, Steuern und Informieren auf Hauptver-
kehrsstrassen, dienen der moglichst nachhaltigen Nutzung des Strassensystems.

Bund, Kantone und Stadte kooperieren zur koordinierten Beeinflussung des Strassenver-
kehrs auf der planerisch-strategischen und der betrieblich-operativen Ebene. Sie bezwe-
cken damit die Vermeidung von Verkehrszusammenbriichen, die Stabilisierung des Ver-
kehrsflusses und den Leistungserhalt und tragen so zur Erhéhung der Verkehrssicher-
heit, der Schonung der Siedlungsgebiete und der Umwelt bei.

Sie regeln die Verkehrsflisse zwischen den Nationalstrassen, den Staatsstrassen und
den verkehrsorientierten Gemeindestrassen in den Verkehrsregionen durch das aktive
Lenken, Leiten, Steuern des Verkehrs und Informieren der Verkehrsteilnehmenden, und
sorgen fiir eine angemessene Priorisierung des leistungsstarken strassengebundenen 6f-
fentlichen Verkehrs.

Die Kantone unterhalten bei Bedarf intermodal ausgerichtete Verkehrsmanagementorga-
ne fur regionale Aufgaben. Sie kooperieren dabei mit Stadten und Gemeinden sowie der
VMZ-CH.

Begrindung

Eine Autofahrt oder ein Gtertransport beginnt und endet in den meisten Fallen im Sied-
lungsgebiet und verlauft dazwischen uber kirzere oder langere Strecken auf Hauptver-
kehrsstrassen ausserorts und auf Hochleistungsstrassen. Entsprechend sind alle drei
Staatsebenen von diesen Verkehren betroffen.

Insbesondere auf stark belasteten Netzen ist der Verkehr durch effektive VM-
Massnahmen aktiv zu beeinflussen. Im Zentrum steht dabei die Ressourcen schonende
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und effiziente Bewaltigung der verschiedenen Mobilitatsbedrfnisse. Dabei sind sowohl
die Interessen der Siedlungsgebiete als auch der Verantwortlichen fur die Verkehrstrager
zu respektieren. Dies bedingt eine umfassende und partnerschaftliche Zusammenarbeit
zwischen allen drei Staatsebenen.

Die Verkehrsmanagementplane (VMP) bilden eine wesentliche Grundlage fur diese Zu-
sammenarbeit. Fir die Nationalstrassen ist der Umgang mit VMP im Art. 57¢c SVG ge-
setzlich geregelt. Gemass diesen Vorgaben erarbeitet der Bund VMP fiir die Bewirtschaf-
tung der Nationalstrassen und legt sie den Kantonen zur Anhérung vor. Im Weiteren be-
zeichnet er kantonale Strassen, die fir die Bewirtschaftung der Nationalstrassen von Be-
deutung sind. Fur das Verkehrsmanagement auf diesen Strassen haben gemass Art. 57d
SVG die Kantone VMP zu erarbeiten und dem Bund zur Genehmigung vorzulegen.

Die zunehmende Uberlastung des Nationalstrassennetzes und der Hauptverkehrsstras-
sen schréankt den Handlungsspielraum fur das Lenken des Verkehrs immer mehr ein.
Gleichzeitig sind funktionierende Nationalstrassen eine zentrale Voraussetzung fur die
Bewaltigung des MIV und einen zuverlassigen und attraktiven strassengebundenen OV.
Deshalb gewinnen die Steuerung des Zuflusses auf die Nationalstrassen und die Uber die
verschiedenen Strassennetze optimierte Bewirtschaftung der verfligbaren Kapazitaten
zunehmend an Bedeutung. Staus kdénnen mit VM-Massnahmen zwar nicht umfassend
vermieden werden. Gezielte und Uber die verschiedenen Strassennetze hinweg koordi-
nierte VM-Massnahmen kénnen aber dazu beitragen, Staus und ihre negativen Auswir-
kungen zu vermindern.

Im kantonalen und kommunalen verkehrsorientierten Strassennetz Uberlagert sich der
MIV mit dem strassengebundenen OV und dem Langsamverkehr. Besonders betroffen
sind die Kernstadte der Verkehrsregionen. In diesen Gebieten ist VM entsprechend in-
termodal ausgerichtet. Bereits heute unterhalten Stadte und einzelne Kantone nebst den
Einrichtungen fir die Verkehrssteuerung zunehmend immer haufiger Organe fir umfas-
sende Mobilitittsmanagement-Aufgaben (vgl. Leitsatz 3). Diese dienen vor allem der stra-
tegischen Beeinflussung der Mobilitatsnachfrage auf lokaler und regionaler Ebene. Die
erfolgreichen Stadteinitiativen zeigen den zunehmenden politischen Willen der stadti-
schen Bevolkerung zur strategischen Veranderung des Mobilitatsverhaltens hin zu mehr
Langsam- und 6ffentlichem Verkehr in den Stadten.

In Verkehrsregionen sind unterschiedliche Organe fir die Steuerung des Verkehrs ver-
antwortlich. Dazu gehdren beispielsweise kantonale Leitzentralen der Polizei, Sektionen
von Tiefbaudmtern oder auch stadtische Organe. Hinsichtlich der Wechselwirkungen mit
dem Verkehr im Nationalstrassennetz koordinieren sich diese mit der Ubergeordneten
VMZ-CH. Vereinzelte regionale Organe sind bereits heute in einem definierten Perimeter
fur umfassende VM-Aufgaben zustandig (Bsp. RL-VRZ). Sie nehmen im Auftrag des
Bundes auch operative VM-Aufgaben auf den Nationalstrassen wahr.

Verkehrsbeeinflussungsmassnahmen dienen auch dem Vermeiden von Umweltauswir-
kungen und dem Klimaschutz. Auf Ebene EU besteht mit EcoMobility ein breit angelegtes
Programm zur Férderung von Umweltzielen mit ITS-Instrumenten.

Zusammenhé&nge mit andern Leitsatzen

Die angesprochene ITS-unterstitzte Verkehrsbeeinflussung nutzt den VDV gemass Leit-
satz 7. Die fur die Verkehrslage notwendigen Daten sollen gemass Leitsatz 6 nach Mdg-
lichkeit mit Daten aus kooperativen Systemen erganzt werden. Die fiir die Verkehrsbeein-
flussung regional verantwortlichen VM-Organe liefern Verkehrsdaten und —informationen
an das gemass Leitsatz 3 vorgesehene MIM-Organ der Verkehrsregion.

Unterschiedlich beurteilt wird die Gefahr, dass durch C2C (vgl. Leitsatz 7) das Lenken,
Leiten, Steuern und Informieren der Infrastrukturbetreiber tbersteuert wird. Es wird be-
furchtet, dass jeder einzelne seine Fahrt ohne Riicksicht auf das Ganze optimiert. Dieses
Szenario gewinnt an Glaubhaftigkeit durch privatwirtschaftlich angekiindigtes Navigation-
centric traffic management.

Hinweise zur Umsetzung, verantwortliche Akteure

Federfuhrend fir die strategischen VM-Aufgaben im regionalen Netz (exklusive der Nati-
onalstrassen) sind die kantonalen Strassenhalter. Die eingesetzten VM-Organe kooperie-
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ren mit der VMZ-CH hinsichtlich der Bewirtschaftung der Nationalstrassen. Die kantona-
len VM-Organe sollen intermodal ausgerichtet sein (bspw. VM Agglomeration Lausanne-
Morges, GIMA). Die Strassenhalter, die Polizeien und die Transportunternehmungen des
offentlichen Verkehrs sollen durch geeignete Kooperationsformen zusammen wirken,
aber gleichzeitig tGber genligend Spielraum fir eine gewisse Autonomie verfiigen (Fokus:
geeignete Tragerschaften fur die Kombinierte Mobilitat). In Ausnahmefallen kénnen sie
gemass Vorgaben des ASTRA fir einen bestimmten Perimeter im Leistungsauftrag des
Bundes auch das betriebliche Verkehrsmanagement der Nationalstrassen bernehmen
(Beispiel RL-VRZ im Verkehrsraum Zdrich).

Fir aussergewdhnliche Verkehrszustande, z. B. infolge von Unféllen, Baustellen, Gross-
anlassen, etc. werden zwischen den betroffenen Akteuren Verkehrsmanagementplane im
Sinne vorbehaltener Entschliisse entwickelt. Sie bilden die Grundlage fir die koordinierte
Zusammenarbeit zwischen den verantwortlichen Organen fir das VM auf den verschie-
denen Netzen.

Grundlage fur ein verlassliches, prazises und individuelles und multimodales Routing ist
ein prazises und stets aktualisiertes Schweiz-weit einheitliches GIS-System.

Fur die Ubergeordneten und wichtigen untergeordneten Netzbereiche werden zweckmas-
sige Betriebsmittel wie Sensoren, Aktoren und Rechneranlagen bereitgestellt. Die Stre-
ckenausrustung muss den Aufgaben und Funktionen entsprechend verflgbar sein. Die
Systeme sollen bei Bedarf Verkehrsmittel- und -trager tbergreifend funktionieren.

Erfahrungsplattformen fur die vertikale und horizontale Zusammenarbeit sollen genutzt
werden, bspw. EasyWay oder Projekt Polis (s. Glossar), ein Netzwerk europaischer Stad-
te und Regionen fur die Zusammenarbeit beim Einsatz innovativer Technologien und Po-
litiken fUr eine nachhaltigere Mobilitat.

Um das ortliche Lenken und Steuern von Verkehrsstromen bei Uberlasteten Strassen
auch mittel- und langerfristig sicherstellen zu kénnen, sind Infrastrukturen, unter Berick-
sichtigung von Aspekten der Netzkapazitaten, mindestens punktuell auszubauen.

Leitsatz 6: Verkehrsdatenaustauschplattform

Eine nationale multimodale Verkehrsdatenaustauschplattform ist Basis flr die Op-
timierung des Datenmanagements und Grundlage fur Schweiz weite ITS-Dienste
fr die Kombinierte Mobilitat.

Zur Sicherstellung der erforderlichen Informationen fur die Forderung der kombinierten
Mobilitat besteht eine nationale multimodale Verkehrsdatenaustauschplattform. In diesem
stellen der Bund, die Kantone und die Stadte zusammen mit Transportunternehmungen
umfassende Mobilitats- und Verkehrsdaten bereit.

Der Bund gibt dazu technische und organisatorische Vorgaben (Standards), die eine op-
timale Nutzung der Daten durch private Diensteanbieter fiir eine Wertschépfung zuguns-
ten der Verkehrsteilnehmenden ermdglichen.

Die Diensteanbieter respektieren hoheitliche, von der 6ffentlichen Hand vertretene Ziele
und Festlegungen.

Begrundung

Strasseneigentiimer, Transportunternehmen und Diensteanbieter generieren in zuneh-
mendem Mass Mobilitdts- und Verkehrsdaten. Diese sollen zusammengeftihrt und so-
wohl den verschiedenen zustandigen Organen als auch privaten Diensteanbietern zu-
ganglich gemacht werden.

Technische und organisatorische Vorgaben klaren die Schnittstellen und vereinfachen
den Zugang fur alle interessierten Diensteanbieter zu widerspruchsfreien und qualitativ
hochstehenden Daten. Sie schaffen die Voraussetzungen fiur die Umsetzung einer effi-
zienten und kostengunstigen Plattformlésung.

Monopole durch proprietéare Systeme sollen vermieden werden. Privatwirtschaftliche Nut-
zer der Daten sind zu verpflichten, bestehende Qualitatsanforderungen und Rahmenbe-
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dingungen einzuhalten. Dazu gehért insbesondere eine umfassende Beriicksichtigung
der von der offentlichen Hand festgelegten Verkehrskonzepte und VM—Massnahmen.
Navigationsdienste mit unterschiedlichen Anséatzen stehen dazu heute teilweise im Wi-
derspruch (Stichwort traffic management by navigation).

Zusammenhange mit andern Leitsatzen

Voraussetzungen fir eine effiziente Verkehrsdatenaustauschplattform sind die Initiative
und Federfihrung durch den Bund gemass Leitsatz 9, die Festlegung technischer Stan-
dards zu den Schnittstellen und den Daten unter Vorgabe von Qualitatskriterien (z. B.
»Aktualisieren im Sekundentakt®), organisatorische Vorgaben durch den Bund gemass
Leitsatz 11 und die Ubernahme der Finanzierung gemass Leitsatz 12.

Hinweise zur Umsetzung, verantwortliche Akteure

Die verantwortlichen Organe von Bund, Kantonen und Stadten sowie die 6ffentlichen und
privaten Transportanbieter unterstitzen das Zusammenfiihren der relevanten Daten zur
Aufbereitung und Bereitstellung der erforderlichen Informationen fir ein umfassendes in-
termodales Angebot. Das ASTRA stellt fiir die Nationalstrassen eine geeignete Daten-
Infrastruktur und aktuelle Daten zur Verfligung; Kantone und andere Betreiber von Ver-
kehrstragern kénnen sich im Rahmen von entschadigungspflichtigen Leistungsauftragen
an dieser Datenaustauschplattform beteiligen. Die im VOV vereinigten Transportunter-
nehmungen und Verkehrsverbiinde stellen die koordinierten Echtzeit-Informationen zum
offentlichen Verkehrsangebot bereit.

Die privaten Nutzer der Daten verpflichten sich im Rahmen geeigneter Vereinbarungen
oder einer Selbstverpflichtung, die konzeptionellen und verkehrsplanerischen Festlegun-
gen der offentlichen Hand zu respektieren. Damit soll verhindert werden, dass derartige
Festlegungen durch private Diensteanbieter unterlaufen werden. Zudem soll die Méglich-
keit und Zweckmassigkeit einer Zertifizierung von privaten Produkten resp. Diensten
durch die offentliche Hand anhand von geeigneten Kriterien geprift werden. Im Rahmen
von Business Cases ist zu prifen, in welcher Art die Verkehrsdatenaustauschplattform in
der Praxis betrieben werden soll.

Leitsatz 7: Kooperative Systeme Verkehrsinfrastruktur /
Fahrzeug

Verkehrssicherheit und Verkehrsfluss werden dank Fahrerassistenzsystemen,
Kommunikation zwischen Fahrzeugen sowie zwischen Fahrzeugen und Verkehrs-
infrastruktur erhoht. Gleichzeitig erlaubt die verbesserte Datenlage ein effizientes
Verkehrsmanagement.

Die zunehmenden Maoglichkeiten von Fahrerassistenzsystemen, von ,intelligenten Fahr-
zeugen®, der ,intelligenten Strasse“ und deren Kommunikation untereinander werden
verstarkt fur die Erhéhung der Verkehrssicherheit aller Verkehrsteilnehmenden, der Op-
timierung des Verkehrsflusses und der damit verbundenen Erh6hung der Energieeffizienz
genutzt.

Kooperative Systeme dienen als wesentliche Quellen fiir die online-Datenerfassung und
verlassliche Verkehrslagedarstellungen. Diese bilden eine wesentliche Grundlage zur
Staureduktion, Stabilisierung des Verkehrsflusses, Verkehrsinformationen, sowie zur in-
termodalen Steuerung der Prioritdten ausgewahlter Verkehrsstrome.

Intelligente Fahrzeuge des OV erfassen die Fahrgastwechsel und Reisedistanzen. Sie
ermoglichen prazisere Betriebsanalysen und Optimierungen. - Die Versicherungstelema-
tik erlauben eine verursachergerechtere Prédmiengestaltung, welche praventiv auf das
Fahrverhalten wirkt.

Begrundung

Car-to-car (C2C) Communication und Car-to Infrastructure (C2l) Communication sind be-
reits heute bekannte und verfiigbare Technologien. Die Anwendungen werden auch unter
dem Sammelbegriff Kooperative Systeme zusammengefasst. Die zunehmenden Md&g-
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lichkeiten von ITS im Bereich der Verkehrsinfrastruktur (,intelligente Strasse“) und der
fahrzeuggestutzten Systeme (,intelligente Fahrzeuge®) sind vielfaltig. Sie erhéhen in ers-
ter Linie die Verkehrssicherheit der Fahrzeuginsassen. Zunehmend wird aber auch die
Kollisionsvermeidung oder deren Folgen zwischen Motorfahrzeugen und dem Langsam-
verkehr Realitat. Die zunehmende Uberalterung der Bevélkerung erhoht die verkehrsbe-
zogenen Risiken im Stadtverkehr. Diesen Herausforderungen kann mit innovativen Sys-
temen zwischen Strasse und Fahrzeugen begegnet werden (Beispiel Projekt city-safe:
automatisch bremsende Fahrzeuge). Die Bestrebungen in der EU sind in diesem Bereich
mit konkreten Losungen und Umsetzungsagenden bereits weit fortgeschritten.

Information zwischen Infrastruktur und Fahrzeugen sind in beiden Richtungen von Inte-
resse. Beispiele fur Fahrerassistenzsysteme (s. Glossar) sind die Ansteuerung von Licht-
signalanlagen, das energiesparende ,Segeln® vor signalisierten Geschwindigkeitsredukti-
onen, Kollisionswarnung, Minderung von Personenschaden bei Frontalaufprall oder die
Reduktion von Minimalabstanden. Informationen zu lokal geltenden Strassenverkehrs-
vorschriften und Gefahrenhinweise kénnen iber intelligente Strasseninfrastrukturen in die
Fahrzeuge Ubermittelt werden. Umgekehrt werden Daten aus den Fahrzeugen z. B Uber
Verkehrs- und Umfeldbedingungen oder Betriebsdaten aus Fahrzeugen des OV an ent-
sprechende Zentralen Ubermittelt. Unter dem Fachbegriff Versicherungstelematik werden
versicherungstechnisch relevante Betriebs- oder Umfelddaten erhoben, die flr betriebli-
che und 6konomische Analysen verwendet werden kdnnen.

Mit solchen Anwendungen werden die Fahrzeuge durch Eigeninitiative der Automobil-
und Versicherungsindustrie zunehmend ausgeriistet. Deren Innovationspotenzial zur Ef-
fizienzsteigerung in der Datenerfassung und —verwendung ist gross. Beispielsweise hilft
die automatische Dateniibertragung von Fahrzeug zu Fahrzeug (C2C), nachfolgende
Verkehrsteilnehmende friihzeitig vor unmittelbaren Gefahren zu warnen.

Eine technische Koordination zwischen fahrzeug- und infrastrukturseitigen Systemen ist
auch fur die Eidgendssische Zollverwaltung im Zusammenhang mit der LSVA relevant.
Die heute bestehenden Systeme zur Abgabeerhebung basieren jedoch auf anderen
Kommunikationstechniken als die C2I-Systeme. Kompatibilitat zwischen den unterschied-
lichen Systemen zur Erfassung der Fahrleistungen wird auch hier als zwingend erachtet,
da der Strassengiterverkehr zunehmend Landesgrenzen Uberschreitend betrieben wird.
Unterschiedliche eingesetzte Techniken durfen sich nicht negativ beeinflussen, was heu-
te nicht ausgeschlossen werden kann. Eine landerspezifisch notwendige Datenerfassung
sollte mit mdglichst einem Geratesystem erfolgen kdnnen.

Die offentlichen Transportunternehmungen verfigen dank intelligent ausgestatteten
Fahrzeugen Uber detaillierte Daten zum Fahrgastwechsel und zur Fahrplantreue. Darauf
basierende Betriebsanalysen ermdglichen Giberzeugendere Betriebsoptimierungen.

Im Bereich der Elektomobilitdt kénnen geeignete Betriebs-und Umfelddaten die Energie-
versorgungssicherheit unterwegs und die Information dazu verbessern sowie die Reich-
weite erhdhen. Dies kann die Fahrzeugbeschaffung beeinflussen.

Permanent aktuelle Anzeigen im Fahrzeug anstelle der teuren Streckenausristungen,
deren Informationen nur im Moment des Vorbeifahrens erkennbar sind, kbénnen eine dem
Strassen- und Verkehrszustand angemessene Fahrweise unterstitzen und so ebenfalls
zur Verkehrssicherheit beitragen.

Zusammenhange mit andern Leitsatzen

Die Nutzung der Mdglichkeiten der Kooperativen Systeme fiir das hoheitliche VM bedingt
Public Private Partnership zwischen der Automobilwirtschaft und den Strasseneigentu-
mern bzw. Fahrzeugzulassungsbehérden gemass Leitsatz 8, wobei Initiative und Fuh-
rung gemass Leitsatz 9, von der 6ffentlichen Hand gefordert sind. Hohe Bedeutung ha-
ben Fragen zur Normierung und Standardisierung mit Vorgabe von Qualitatskriterien so-
wie zum Datenschutz geméass Leitsatz 11. Losungen im Sinne Kooperativer Systeme mit
der Infrastruktur fihren zu einem Austausch der entsprechenden Daten gemass Leitsatz
6.
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Hinweise zur Umsetzung, verantwortliche Akteure

Dringender Klarungsbedarf besteht hinsichtlich der praktischen Bedeutung der neuen
Technologien wie C2C und C2I: Welche Art Technologien und welche Anwendungen
spielen eine relevante Rolle? Was ist von Seite der Strasseneigentiimer und der VM-
Verantwortlichen strategisch vorzusehen? Wann missen die Strasseneigentiimer in wel-
che Entwicklungen gegebenenfalls investieren? Welche Entwicklungen sind zu vermei-
den?

Bezilglich dieser und ahnlicher Fragen bestehen grosse Herausforderungen an die
Strasseninfrastrukturbetreiber bei Bund, Kantonen und Stadten. Die technologischen
Entwicklungen und Anwendungen im Bereich C2C und C2I sind grundséatzlich zu verfol-
gen, zu analysieren und hinsichtlich Chancen und Risiken zu beurteilen. Erste Erfahrun-
gen dazu kdnnen aus der Versicherungstelematik gewonnen werden.

Konkrete Vorteile einer Vernetzung fahrzeuggestutzter Datensysteme und privater Diens-
te (z.B. Navigation) mit strassenorientierten ITS-Anwendungen der 6ffentlichen Hand sind
zu evaluieren. Beispielsweise interessieren die Auswirkungen von Entwicklungen wie
Navigation-centric traffic management auf das hoheitliche VM. Eine der 6ffentlichen Hand
dienende Form von C2I-Communication im Sinne von Leitsatz 5 ist zu entwickeln. Neben
allgemeinen Verkehrsflussdaten interessieren dabei auch sicherheitsrelevante verkehrs-
rechtliche Informationen, die heute Uber statische und zunehmend Gber dynamische An-
zeigen im Strassenraum signalisiert werden (Streckenausristung), in der Zukunft jedoch
in die Fahrzeuge hinein projiziert werden kénnten.

Es ist zu beurteilen, welche Arten von Anwendungen beziiglich Datenvernetzung durch
C2X sinnvoll und in welchem Zeithorizont sie technisch und finanziell realistisch sind. Im
Weiteren ist zu prifen, ob und wie z. B. Fahrzeughersteller in den Entwicklungsprozess
einer Datenkommunikation zwischen Fahrzeugen und der Strasseninfrastruktur einge-
bunden werden sollen. Dazu sind die Entwicklungen der Basistechnologien sowie deren
Anwendungen zu beobachten. Weiter ist Klarheit zu schaffen, welche Ausristungsver-
pflichtungen seitens der Zulassungsbehorden festgelegt werden sollen.

Weiter ist zu prifen, inwieweit Flottenmanagementsysteme aus dem Logistik- und Spedi-
tionswesen sowie intelligente Fahrzeuge des offentlichen Verkehrs zur weiteren Verbes-
serung der Datenbereitstellung berticksichtigt werden sollten.

Leitsatz 8: Public Private Partnership (PPP)

Die Zusammenarbeit von Privaten und Offentlicher Hand, horizontal und vertikal,
ist der Schlussel fir richtungsweisende Entwicklungen.

Innovationen der Privatwirtschaft sind Treiber fur die Entwicklung und Verbreitung von
ITS-Diensten. Im Markt bewahrt sich, was von den Verkehrsteilnehmenden breit genutzt
und von den Transport- und Verkehrstragerverantwortlichen akzeptiert wird.

Bei ITS-Entwicklungen, die fur sie von Interesse sind, pflegen Bund, Kantone und Stadte
die Zusammenarbeit mit Privaten. Individualisierte Dienste an die Endkunden sind die
Aufgabe der Privatwirtschaft; die 6ffentlichen Organe unterstitzen diese mit der Bereit-
stellung von Daten. Sie prifen die Anwendbarkeit und Zweckmassigkeit innovativer Ent-
wicklungen im Kontext mit ihren hoheitlichen Aufgaben Verkehrssicherheit, Effizienz und
Umweltvertraglichkeit. Im Vordergrund stehen dabei der MIV und die Unterstiitzung der
kombinierten Mobilitat.

Als zweckmassig erachtete Systeme und Dienste werden gegebenenfalls organisatorisch
mit bestehenden Systemen und Diensten verknipft.

Fur Grundlagen, Programm- und Projektentwicklungen sowie fur den Betrieb von An-
wendungen arbeiten Bund, Kantone und Stadte fallspezifisch in gemeinsamen Organen
zusammen.

Dezember 2012 35




36

1391 | Leitbild ITS-CH Landverkehr 2025/30

Begrindung

Von der Privatwirtschaft entwickelte und in (Strassen-) Fahrzeugen eingebaute Telema-
tiksysteme wirken zum Teil zwischen einzelnen Fahrzeugen oder zwischen Fahrzeugen
und Fussgangern und Radfahrern. Sie dienen in erster Linie der Erhdhung der Verkehrs-
sicherheit, beeinflussen aber auch den Verkehrsfluss auf der Strasse. Je mehr Fahrzeu-
ge Uber entsprechende Ausriustungen verfiigen, desto grésser sind ihre positiven Auswir-
kungen.

Die Initiativen der Wirtschaft laufen nicht immer parallel zu den gesellschaftlichen Anfor-
derungen. Es treten Inkonsistenzen und Spannungsfelder auf. Die verantwortlichen 6f-
fentlichen Organe sind von diesen vielfaltigen Neuerungen entsprechend herausgefor-
dert. Es stellt sich die Frage, wie die 6ffentliche Hand von den Innovationen der Autoher-
steller profitieren kann, und wie sie ihre Entwicklungen ggf. beeinflussen kann.

Eine frihzeitige Zusammenarbeit der Strasseneigentimer mit den Innovationstragern ist
hilfreich, um rechtzeitig die Einsatzreife der neuen Technologien zu erkennen. Davon be-
troffen sind insbesondere die Kooperativen Systeme (vgl. Leitsatz 7). Fir die verantwort-
lichen Organe und Unternehmen im Bereich des OV und des Langsamverkehrs hat die
Public-Private-Partnership eine ebenso wichtige Bedeutung. Eine umfassende und an
den Bedirfnissen der Verkehrsteilnehmenden orientierte Information bedingt entspre-
chend gestaltete PPP.

Zur ldentifikation der relevanten Bereiche ist eine geeignete Kooperation der 6ffentlichen
Hand und der Privatwirtschaft anzustreben: Technischen Anknipfungspunkte ergeben
sich zwischen Verkehrstrager und motorisiertem Individualverkehr. - Themen, bei denen
die offentliche Hand und beispielsweise die Automobilindustrie langfristig partizipieren
sollten sind zu identifizieren. Ebenso Fragen, zur Bereitstellung von Informationen betr.
Park+Ride und betr. Kapazitatsoptimierung im OV.

Zusammenhange mit andern Leitsatzen

Wahrend Leitsatz 8 die Bedeutung der Zusammenarbeit in PPP als wichtige Stossrich-
tung festlegt, fordert Leitsatz 9 ergdnzend fallweise eine klare Leadership der 6ffentlichen
Hand. Die Leitsatze 10 und 11 betonen die Zusammenarbeit mit andern Landern resp.
die hoheitlichen Aufgaben der o6ffentlichen Hand fir klare Rahmenbedingungen rechtli-
cher Art, und sie regeln den Umgang mit Daten und Informationsfllissen. Leitsatz 12 be-
fasst sich mit den finanziellen Aspekten der Férderung durch die offentlichen Organe. In
den Leitsatzen 2 bis 7 stehen technische Systeme im Zentrum; die Rolle der Vertreter der
offentlichen Hand wird spezifisch aufgezeigt.

Hinweise zur Umsetzung, verantwortliche Akteure

Die zustandigen Bundes- und kantonalen Amter ibernehmen stufengerecht die Initiative
fur die Mobilisierung der notwendigen Partner: der Akteure auf den verschiedenen Ebe-
nen der Organe des 6ffentlichen Verkehrs, der konzessionierten Transportunternehmen
und der Anbieter aus der Privatwirtschaft.

Den Anforderungen aus dem Beschaffungsrecht zur Wahrung der auftragsrechtlichen
Neutralitat wird bei der Gestaltung einer PPP mit neuen Instrumenten und Verfahren be-
gegnet. Da die Systeme rasch veralten sind wettbewerbliche Herausforderung zum state-
of-the-art anzustreben, und die Beschaffung veralteter Systeme zu vermeiden.

Unterschiedliche Interessen zwischen den Akteuren, insbesondere zwischen der Privat-
wirtschaft und der 6ffentlichen Hand, sind absehbar; es gilt diese zu identifizieren und in
geeigneter Form zusammen zu fiihren. Die Schnittbereiche zwischen der 6ffentlichen
Hand und der Privatwirtschaft sind Grundlage fur ein gemeinsames Vorgehen. Themen-
bereiche fiir mogliche Kooperationen sind zu bezeichnen und die Rollen sind zu klaren.
Die Zweckméssigkeit und Akzeptanz organisatorisch gangbarer Méglichkeiten sind zu
beurteilen. Es braucht Organisationsformen mit klaren Verantwortlichkeiten und Ent-
scheidungsbefugnissen.

Bewahrte Web-Plattformen wie z. B. www.sbb.ch sind in die Gestaltung der weiteren
Entwicklungen einzubeziehen. Es ist zu priufen, wie weit Betriebsmittel und Werkzeuge
fur den Verkehrsteilnehmenden durch die 6ffentliche Hand bereit gestellt werden sollen,
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oder durch die konzessionierten Transportunternehmen, durch PPP oder direkt durch pri-
vate Dienste.

Proprietare Systeme und entsprechende Monopole sollen zugunsten offener, akzeptierter
und qualitativ einwandfreier Angebote vermieden werden. Fallweise sind Businessplane
resp. volkswirtschaftliche Nutzen/Kosten Nachweise als Entscheidungsgrundlagen zu
verwenden.

PPP ist inshesondere auch bei den Fahrzeugzulassungsbehérden mit der Automobilin-
dustrie resp. mit den Automobilimporteuren, aber auch mit Dienstleistern wie aus dem
Bereich der Fahrzeughaftpflicht anzugehen. Dabei ist insbesondere den Anforderungen
des Datenschutzes Rechnung zu tragen (vgl. Leitsatz 7).

Leitsatz 9: Leadership

In Projekten mit 6ffentlichem Interesse ermdglicht proaktives Engagement, Initiati-
ve und Leadership der 6ffentlichen Hand eine Vernetzung der Akteure, Systeme
und Dienste.

Die flexible Wahl der Fortbewegungsarten und zwischen den Verkehrstrdgern je nach
Zweck und Umsténden einer Ortsverédnderung ist eine Chance fir eine nachhaltigere
Mobilitat. Diese kombinierte Mobilitat mit verstarkter Berlcksichtigung des Langsam- und
des offentlichen Verkehrs ist ein 6ffentliches Anliegen. Entsprechende ITS-Anwendungen
werden auf nationaler Ebene strassenseitig durch das ASTRA. beziiglich OV durch das
BAV und den VOV, und auf Ebene der Verkehrsregionen durch die verantwortlichen Or-
gane der Kantone und Stadte initiiert, entwickelt und bei Bedarf im Betrieb unterstitzt.

Angesichts der Vielfalt der Akteure und des offentlichen Interesses pflegt das ASTRA in
Abstimmung mit dem BAV die Gesamtfiihrung der 6ffentlichen Kérperschaften und in den
ITS Vorhaben, in denen die Rahmenbedingungen dies erfordern (bspw. betreffend ein-
heitlicher Datenformate).

Begrundung

Die kombinierte Mobilitat ist ein wichtiger Baustein vieler Agglomerationsprogramme,
aber auch fur periphere Gebiete mit Tourismus verschiedener Auspragung und Anforde-
rungen. Damit soll die Siedlungs- und Umweltvertraglichkeit des Verkehrs verbessert
werden. Das Wechseln zwischen verschiedenen Verkehrsarten bedingt jedoch attraktive
Bedingungen fur den nicht motorisierten Verkehr.

Hinsichtlich kombinierter Mobilitat sind seitens der Privatwirtschaft wenig Aktivitdten zu
erwarten. Die Marktlage stellt sich bei den alternativen Mobilitdétsformen der kombinierten
Mobilitat vollig anders. Es liegt in der Natur der Sache, dass fir kombinierte Mobilitat die
Aufgaben der grundsatzlich sektoriellen Angebote und Planungen der 6ffentlichen Hand
durch diese aufeinander abgestimmt werden mussen. Die Komplexitat des intermodalen
Gesamtsystems Verkehr, mit seiner inhaltlichen, zeitlichen und raumlichen Vielfalt, erfor-
dert Gberproportionalen Organisationsaufwand, wenn vernetzende Systeme und Dienste
realisiert und Betrieben werden sollen. Zahlreiche Akteure missen gewonnen und fur
vernetzende Beitrage eingesetzt werden.

Die fur geeignete Rahmenbedingungen der kombinierten Mobilitéat verantwortlichen 6f-
fentlichen Organe sind von diesen vielfaltigen Neuerungen entsprechend organisatorisch
und hinsichtlich logistischer Rahmenbedingungen herausgefordert. Nebst der public-
privat-partnership ist hier insbesondere eine public-public-partnership gefragt. Erforder-
lich sind auch einheitliche Datenformate und —plattformen sowie harmonisierte Qualitats-
standards fir die Angebote.

Angesichts der hohen Bedeutung der kombinierten Mobilitat in der Schweiz mit einem im
internationalen Vergleich hohen OV-Anteil kann die Schweiz auf diesem Gebiet eine Pio-
nierrolle mit forciertem Einsatz der Telematik einnehmen.

Die Chancen der kombinierten Mobilitat fur eine ausgewogene Belastung des Verkehrs-
netzes und effiziente Nutzung der Transportangebote unter Schonung der Ressourcen
rechtfertigen besondere Anstrengungen mit der Lead-Funktion der 6ffentlichen Hand.
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Zusammenhange mit andern Leitsatzen

Leitsatz 9 postuliert die klare Leadership der 6ffentlichen Hand, wahrend die grundsatzli-
che Bedeutung der Zusammenarbeit in PPP als wichtige Stossrichtung in Leitsatz 8 the-
matisiert wird. Konkrete Leadership-Funktionen sind schliesslich fur die Zusammenarbeit
mit den benachbarten® Landern in Leitsatz 10 und fiir die hoheitlichen Aufgaben des
Bundes beziiglich klarer Rahmenbedingungen rechtlicher Art in Leitsatz 11 festgehalten.

Hinweise zur Umsetzung, verantwortliche Akteure

Der Bund, die Kantone und die Stadte engagieren sich zusammen mit den Akteuren des
offentlichen Verkehrs speziell fiir die auf die Bedurfnisse der kombinierten Mobilitéat aus-
gerichteten ITS-Services (vgl. insbesondere Leitsatz 3). Bisher modale ITS-
Anwendungen werden dabei zu intermodalen Anwendungen verknlpft. Voraussetzung
sind einheitliche Datenformate (bspw. hinsichtlich GIS-Basis), welche die Kantone und
Stadte ohne Anderungen ubernehmen miissten. Diesbeziiglich ist ein Beratungsorgan
(Agentur) fur die Kantone und Stadte bereitzustellen.

Im Bereich Forschung und Entwicklung filhren und unterstiitzen ASTRA und BAV praxis-
orientierte Forschungen und ermutigen zur innovativen Umsetzung von Forschungser-
gebnissen. Sie unterstitzen Entwicklungsideen zur Férderung der Mobilitatsziele, der
Verkehrssicherheit und dem Ziel der nachhaltigen Entwicklung. Gewohnheiten bezliglich
Verhalten sollen durch neue Angebote durchbrochen, Verhaltensanderungen Richtung
kombinierte und multimodale Mobilitat sollen durch leicht zugangliche ITS-Lésungen er-
leichtert werden.

Leadership ist in diesem Kontext eine langfristige Aufgabe. Prozessen zur Verhaltenséan-
derung im Bereich Mobilitéat sind genligend lange ZeitrAume einzurdumen. So ist bspw.
dem langfristigen Mobilitéatsverhalten hin zu einer breit genutzten individuellen Elektro-
mobilitat (Elektroauto, Scooter, Fahrrad) Beachtung zu schenken. Diese ist affin zur
kombinierten Mobilitdt und erhdht deshalb den Bedarf an intermodalen Informationsbe-
durfnissen.

Das Leitbild ITS-CH Landverkehr 2025/30 geht Gber die Nationalstrassen hinaus. Mass-
nahmenkonzepte und Umsetzungsstrategien kénnen in diesem Falle nicht allein durch
ein Bundesamt getragen werden. Es ist zu prufen, ob der Lead hier beim UVEK liegen
muss. Generell sind die Systemgrenzen zwischen Bund, Kantonen und Stad-
ten/Gemeinden im Zusammenhang mit ITS-Anwendungen offen anzugehen. Fallweise ist
zu Kklaren, auf welcher Ebene die Steuerung der einzelnen Themen erfolgen soll, zentral
oder in den Verkehrsraumen.

Leadership ist in vielen thematischen Entwicklungsrichtungen ein Schlisselfaktor. Es
sind die notwendigen inhaltlichen und technischen Harmonisierungen herbeizufiihren
(vgl. Leitsatz 11). Individualisierte und kostengunstige Informationsangebote sind benut-
zergerecht bereit zu stellen. Basis-Verkehrsinformationen sind als Service Public kosten-
los, hoherwertige Mobilitatsservices, insbesondere individualisierte Dienste kénnen auch
kommerziell angeboten werden. Es ist zu untersuchen, wie individualisierte Informations-
dienstleistungen bei komplexen Angebotsbedingungen und Akteurstrukturen (geeignete
Organisationsmodelle) kostendeckend oder gar gewinnbringend bereitgestellt werden
kénnen. Weiter ist zu prifen, wie touristische Aspekte (Sprachen, Interessen, kulturelle
Eigenheiten, Mobilitaitsgewohnheiten) durch ITS-Lésungen berlcksichtigt werden kon-
nen.

2) Die Nachbarlander der Schweiz umfassen rund die Halfte der europaischen Bevél-
kerung
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Leitsatz 10: Internationaler Austausch

Die zustandigen Bundesamter sorgen durch Koordination und Kooperation mit der
EU und den Nachbarlandern fir international vernetzte Vorhaben und Synergieef-
fekte.

Die Bundesamter ASTRA, BAV und EZV pflegen insbesondere mit den Nachbarléndern
Deutschland, Frankreich, Italien und Osterreich einen Erfahrungs- und Wissensaus-
tausch. Sie geben Impulse fir die Entwicklung neuer Telematik-gestitzter Ideen und L6-
sungen fiur die Schweiz und sorgen fur die erforderliche Abstimmung mit den Entwicklun-
gen in der EU und den Nachbarlandern.

Im Vordergrund stehen die Beniitzer und deren Mobilitatsanforderungen. Deren Erfiillung
setzt einheitliche Prozesse und Architekturen, die Kompatibilitdt der Systeme, die Risi-
kominimierung bei der Umsetzung neuer Technologien und geringere Kosten bei der Re-
alisierung von Projekten voraus.

Begrundung

ITS sind weltweit ein intensives Thema. Entsprechend sind Erfahrungen aus der ganzen
Welt zu erfassen und zu reflektieren. Entsprechend ist ein internationaler Austausch si-
cherzustellen. Lésungen sind auf die Schweizer Bedirfnisse anzupassen und im europa-
ischen Kontext auszurichten. Die ITS-Themen der EU betreffen auch die Schweiz. Ein
Abdriften der Schweiz in Richtung einer Insel von proprietaren Lésungen ist mit geeigne-
ten Schritten zu vermeiden.

Die Mobilitat in der Schweiz ist mit der Mobilitat in den europédischen Nachbarldndern
stark vernetzt. Die EU fordert aktiv die Anwendungen der Verkehrstelematik und fihrt
landerlbergreifende Programme und Projekte durch. Die Chancen einer engen Koordina-
tion und Zusammenarbeit auf diesem Gebiet sind zahlreich. Der ITS-Action Plan der EU
fuhrt zu Investitionen. Auch weltweit entwickelt die Industrie innovative Ideen, die gepruft
werden sollen.

Von verschiedenen dieser Entwicklungen wie beispielsweise das e-Safety-Programm ist
die Schweiz zwingend betroffen. Die technischen Abhangigkeiten sind unausweichlich
und der Umgang mit diesen neuen Systemen legt eine aktive Zusammenarbeit und die
Akzeptanz internationaler Normen nahe. Andere Entwicklungen kann die Schweiz Uber-
nehmen und fir das Angehen eigener Herausforderungen nutzen. Ein Beispiel dafur sind
die internationalen Entwicklungen im Bereich Mobility Pricing.

Von grosser Bedeutung fur die Schweiz sind Losungen mit einer grenziiberschreitenden
Vernetzung. Bei derartigen Losungen ist ein Austausch mit den Nachbarlandern zwin-
gend. Fir einen aktiven Erfahrungs- und Wissensaustausch nehmen das ASTRA und die
EZV bereits heute in verschiedenen internationalen Gremien Einsitz. Diese Anstrengun-
gen sind fortzusetzen und zu intensivieren.

Zusammenhé&nge mit andern Leitsatzen

Auslandische Erfahrungen in der Anwendung von ITS sind fur die Schweiz wertvoll. Be-
sonders substanziell dirften diese in den technischen Bereichen der kooperativen Sys-
teme (vgl. Leitsatz 7) und der technischen Anwendungen beispielsweise fir intermodale
Gesamtangebote im OV und fiir PTA-Lésungen (Leitsatz 3 und 2) sein.

Hinweise zur Umsetzung, verantwortliche Akteure

ASTRA, BAV und EZV nutzen weiterhin die vorhandenen Kontakte mit weltweiten und
europaischen Netzwerken zum Nutzen der verantwortlichen Verwaltungen, aber auch der
Allgemeinheit. Sie sorgen fur den Wissenstransfer zu den Kantonen und Stédten sowie
zur interessierten Wirtschaft. Die Kantone und Stédte mussen fir diesen Wissensaus-
tausch geeignete Plattformen nutzen. Ihre Beitrdge im Rahmen der Verkehrstelematik-
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Plattform its-ch sind deshalb wesentlich und zwingend. Zu priifen ist, wie allenfalls auch
kleinere Organisationen vom Wissenstransfer profitieren kénnen.

Die Entwicklungen der Projekte des europdischen ITS-Action Plans sind laufend zu be-
obachten. lhre Bedeutung fiir die Bedirfnisse der Schweiz ist periodisch zu beurteilen.
Nach Mdéglichkeit sind Synergien zu nutzen. Es ist zu prifen, welche Rolle diese Projekte
auf kantonaler und auf stadtischer Ebene spielen, welche Chancen und Risiken daraus
resultieren kdnnen, und auf welcher Ebene allenfalls ein Handlungsbedarf be- oder ent-
steht.

Projekte, die die Kontinuitat von verkehrstelematisch unterstiitzten Diensten technisch
und inhaltlich tber die Schweizer Grenzen hinaus sicherstellen helfen, sind mit den
Nachbarlandern frihzeitig zu harmonisieren und wenn mdglich gemeinsam zu entwickeln
und zu realisieren. Vertreter der Bundesbehdérden pflegen bereits heute den Austausch
mit dem EasyWay-Programm und damit auch mit verschiedenen Pilotprojekten. Mit rele-
vanten Exponenten aus internationalen Forschungsprogrammen und -organisationen und
dem Netzwerk der nationalen ITS-Organisationen (auf Ebene der EU gehostet von ER-
TICO) wird ein regelmassiger Austausch gepflegt; bei Bedarf sind Programme zu disku-
tieren und allenfalls gemeinsame Projekte zu lancieren.

Leitsatz 11: Rahmenbedingungen

Die zustandigen Bundesadmter sowie nationale Normenorganisationen sorgen fur
geeignete rechtliche Voraussetzungen, internationale Interoperabilitdt und Stan-
dards.

Die Bundesamter ASTRA, BAV und EZV setzen sich fir internationale Interoperabilitat
der verkehrstelematischen Systeme und verkehrstelematisch unterstitzten Dienste ein.
Sie unterstitzt die Entwicklung entsprechender technischer Standards und die Nor-
mungsarbeiten der nationalen Normungsorganisationen.

Wo nétig und sinnvoll wird die Kontinuitét (zeitlich-raumlich; technisch, inhaltlich) von ITS-
Diensten fir die Verkehrsteilnehmenden Uber die Schweizer Grenzen hinaus sicherge-
stellt.

Alle Verkehrstelematik-Anwendungen respektieren die Datenschutzrichtlinien. Hoheitlich
erfasste Daten werden in anonymisierter Form fiir andere hoheitliche Aufgaben bereitge-
stellt. Proprietare Systeme der Privatwirtschaft tragen ihrerseits den Datenschutzbestim-
mungen Rechnung.

Begrundung

Fehlende Standards sind innovationshemmend. Die heutige ITS-Datenbasis ruft zuneh-
mend nach Vernetzung und Interoperabilitat. Die daflir notwendige Standardisierung ist
zu einem wesentlichen Teil aus EU-Normen und Standards zu Ubernehmen. Verbindliche
Rechtsgrundlagen erleichtern Innovationen. ITS-Losungen verlangen eine valide Daten-
basis und setzen funktionierende Prozessketten in der Datenweitergabe voraus.

Die Vielfalt der Anwendungen durch verschiedene an sich autonome Akteure wie Bund,
Kantone, Stadte, KTU, Industrie / Hersteller erschwert die nétige Entwicklung zu einem
integrierten Gesamtsystem. Individuelle Praferenzen der verantwortlichen Organe und
Hersteller fihren zu einer hohen Komplexitat, zu Inkompatibilitaten, zu erhéhten Kosten
und insgesamt zu suboptimalen Lésungen und Betriebsformen. Ein Beispiel daftir sind fur
verschiedene Zwecke unterschiedliche nicht kompatible Daten-Plattformen in Fahrzeu-
gen.

Die Weiterverwendung hoheitlicher Daten unterliegt strengen Datenschutzbestimmun-
gen. Unter Beachtung derselben erstellt das Bundesamt fur Statistik aus anonymisierten
LSVA-Daten bereits heute verschiedene Auswertungen. Private Transportunternehmun-
gen nutzen ihre LSVA-Daten fur firmeninterne Analysen. Die Basis dafur bildet eine kos-
tenlos verfigbare Fahrzeughaltersoftware. Diese ermdglicht auch die elektronische
Ubermittlung der LSVA-Deklarationen an die EZV. Weiter kénnen die Daten aus dem Er-
fassungsgerat via Bluetooth direkt an andere Systeme im Fahrzeug Ubermittelt und bei-
spielsweise fiir das Flottenmanagement genutzt werden. Zur Erarbeitung technischer und
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betrieblicher Vorgaben ist die EZV bereits heute umfassend in nationalen und internatio-
nalen (Normen-)Gremien engagiert.

Mit grossem Aufwand validierte und hoheitlich erfasste Daten wie jene der LSVA sollten
in geeigneter Form fir weitere hoheitliche Zwecke und zum Nutzen des einzelnen Ver-
kehrsteilnehmenden nutzbar gemacht werden. Beispiele dafur sind die Verfolgung von
Gefahrguttransporten oder die Bereitstellung von Verkehrslagedarstellungen in Echtzeit.

Voraussetzung fur die Weiterverwendung von Daten ist die konsequente Beriicksichti-
gung der Datenschutzbestimmungen. Diesbeziiglich sind im Einzelfall die konkrete
Rechtsgrundlage, Aspekte der Verhaltnisméassigkeit sowie der Transparenz zu klaren.

Geeignete Qualitatsstandards sind an den Bedurfnissen der Kombinierten Mobilitdt der
Verkehrsteilnehmenden zu orientieren. Dabei ist zu bertcksichtigen, dass das schlech-
teste Element die Gesamtqualitat bestimmt. Wie hohe Qualitéatsstandards Breitenwirkung
im Gesamtsystem bewirken kdnnen zeigt das Beispiel SBB. Die Schweiz kdnnte mit ge-
eigneten Qualitatsstandards bezlglich ITS in Kombinierter Mobilitat Leader in Europa
sein.

Zusammenhange mit andern Leitsatzen

Der Leitsatz 11 thematisiert die rechtlichen Grundlagen, die technischen Vorgaben und
den Umgang mit Daten und Informationsflissen. Diese Aspekte bilden Grundlage fur alle
technischen Anwendungen und Dienste. Beispielsweise bedingt das Mobilitatsinformati-
onsmanagement der Verkehrsregionen eine ausreichende Standardisierung der System-
schnittstellen fur die Bereitstellung intermodaler Daten (Leitsatz 3) fir PTA-Dienste (Leit-
satz 2). Ohne verbindliche Vorgaben wird die erzielbare Qualitéat nicht den Vorstellungen
entsprechen, und die Kosten durften kaum zu kontrollieren sein. Dasselbe gilt fur die ko-
operativen Systeme (vgl. Leitsatz 7). Leitsatz 9 postuliert generell den Leadership der 6f-
fentlichen Hand. Dieser ist insbesondere fur die hoheitlichen Aufgaben des Bundes zur
Schaffung klarer rechtlicher Rahmenbedingungen von Relevanz.

Hinweise zur Umsetzung, verantwortliche Akteure

Die umfassende Vernetzung im kombinierten Verkehr und der dazu notwendigen Infor-
mationen bedingen geeignete, verbindliche und allgemein gultige Qualitatskriterien fur die
Sicherstellung des gewiinschten Komforts fur die Nutzer und fur die bestmdgliche Nutz-
engenerierung im Sinne der Ubergeordneten Ziele. Die Definition solcher Qualitatskrite-
rien ist Aufgabe der o6ffentlichen Hand. Zusténdig sind die Bundesamter ASTRA, BAV
und EZV, gegebenenfalls unter der koordinierenden Rolle des ARE. Im Einzelfall ist die
konkrete Zusténdigkeit zu prifen (Wer gibt die Standards fir Datenschnittstellen vor? —
Wer befindet im Rahmen des VDV (Leitsatz 6) Uber den freien oder geschitzten Zugang
zu Informationen?). Die Politik muss allenfalls die notwendigen Rahmenbedingungen
schaffen.

Klare Standards, Architekturen und Prozesse fir die Vernetzung von Teilsystemen und
den Austausch von Produkten erméglichen eine glinstige Beschaffung und einen effizien-
ten Betrieb. Klare Verantwortlichkeiten in der Zusammenarbeit von Akteuren ermdglichen
die Nutzung von Synergien und eine erhdhte Qualitat im Management des Verkehrs. Die
Systeme mussen diese quantitativen Kriterien leisten kénnen.

Die Frage, welche rechtlichen Voraussetzungen fir welche ITS-Anwendungen wie ge-
schaffen werden missen ist fur den Einzelfall zu beantworten. Ist bspw. eine Zertifizie-
rung des aktualisierten Kartenmaterials flr Navigationsdienste (Leitsatz 7) ein erfolgver-
sprechender Ansatz? Oder: Kann mit einer regelmassigen Aktualisierung des Verkehrs-
regimes auch der Schwerverkehr korrekt gefiihrt und kénnen verkehrsberuhigte Sied-
lungsgebiete spezifisch behandelt werden?

Die normierungstechnischen und rechtlichen Rahmenbedingungen z. B. fir die Realisie-
rung von C2X-Ldsungen sind rechtzeitig zu klaren, ebenso die zeitlichen Entwicklungs-
und Umsetzungshorizonte. Eventuelle Kosteneinsparungen sind in einem realistischen
Systemvergleich nachzuweisen. Pilotanwendungen smarter Ideen sind friihzeitig einzulei-
ten Mit Diensteanbietern wie Mobiltelefonnetz-Betreiber, Automobilhersteller, Versiche-
rungen etc., die auf diesen Kommunikationsmoglichkeiten aufbauen, soll fallweise ein
Austausch gepflegt werden. Gegebenenfalls wird eine Kooperation in Form einer Public
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Private Partnership angestrebt (siehe dazu Leitsatz 8).

Die verschiedenen Organisationen, die Verkehrsdaten generieren, tragen zu maoglichst
realitatsgerechten und Nutzen generierenden Datenséatzen bei. Herausforderungen im
Zusammenhang mit dem Datenschutz sind dabei offensichtlich. Der Schutz der individu-
ellen Daten der Verkehrsteilnehmenden und der Fahrzeughaltenden ist durch alle Akteu-
re zu gewabhrleisten. Ein Missbrauch kann die Akzeptanz wertvoller Dienste stark beein-
trachtigen. Datenschutzaspekte sind deshalb jeweils anwendungsspezifisch zu beurtei-
len. Dazu gehort aber auch die Verwendung von anonymisierten Mobile-Phone Daten.
Diese kdnnen fir die Erfassung der Verkehrslage und entsprechende Informationsdiens-
te genutzt werden. Ebenfalls zu regeln ist die Migration von verkehrstelematisch gestitz-
ten Systemen bei rascher Folge von technologischen Produktegenerationen.

Leitsatz 12: Finanzierung

Die Realisierung von vernetzten ITS-Diensten mit ausgewiesenem Nutzen fir die
Offentlichkeit ist moglich dank (Anschub-) Finanzierung durch die 6ffentliche Hand
(Bund, Kantone, Stadte/Gemeinden).

ITS-Dienste mit Beteiligung mehrerer offentlicher Kérperschaften und Privater bedingen
einen hohen organisatorischen und technischen Anfangsaufwand. Dies erschwert den
Start entsprechender Projekte und Dienste oder verunmdglicht ihn gar. Fir ddie Realisie-
rung von Vorhaben mit ausgewiesenem Nutzen fiir die Offentlichkeit Ubernehmen des-
halb Bund, Kantone und Gemeinden (Stadte) fallweise die Anschubfinanzierung.

Der Betrieb von ITS-Diensten wird je nach Interessenlage von den o6ffentlichen Korper-
schaften (mit-)finanziert. Privat finanziert werden individualisierte Dienste, die direkt den
einzelnen Verkehrsteilnehmenden zugutekommen.

Umfassendes Mobility-Pricing hilft durch die Beeinflussung des Verhaltens kiinftige Eng-
passe in den Verkehrsinfrastrukturen zu vermeiden. Geeignete Finanzierungsldsungen
und Geschéaftsmodelle verhelfen ist-Diensten zum rascheren Durchbruch und Erfolg.

ITS-Dienste werden zwingend nach gesamtwirtschaftlichen Kosten/Nutzen Aspekten
evaluiert.

Begrundung

Die Komplexitat der systemtechnischen Lésungen und der Akteurstrukturen mit unter-
schiedlichen  Verantwortlichkeiten  erschwert die  Finanzierung von  ITS-
Basisinfrastrukturen und —Diensten. Dazu zahlen beispielsweise das Programm e-Safety
oder Informationsplattformen fiir die kombinierte Mobilitdt. Die Zahlungsbereitschaft der
Nutzer ist nicht a priori gegeben. Genutzt wird, was kostenlos verfugbar ist. Fir den Han-
del mit ,6ffentlichen® Daten und mit Daten von Diensteanbietern wie Mobiltelefon-
Unternehmungen, Versicherungen oder Autohersteller bestehen vielfach Hindernisse; er
verlangt technische Lésungen, die fur die Diensteanbieter mit Kostenfolgen verbunden
sind. Eine Kommerzialisierung von individualisierten ITS-Diensten ist dadurch einge-
schrankt. Fir entsprechende Anwendungen fehlen oft geeignete Businessmodelle. An-
gesichts dieser Entwicklungsschwierigkeiten ist fir verschiedene ITS-Dienste eine geeig-
nete (Anschub-)Finanzierung notwendig.

Eine automatisierte Datenerfassung der Verkehrsstrome erleichtert die Erhebung rdum-
lich und zeitlich differenzierter OV-Tarife und Strassenbenutzungsgebiihren. Entspre-
chende Technologien existieren und haben sich in der Praxis auch im Strassenverkehr
bewéhrt (LSVA in der Schweiz; verschiedene Mautanwendungen in Europa und welt-
weit). Dank solcher Anwendungen kénnte durch eine differenzierte und flexible Tarifie-
rung auf sich verédndernde energie-, raum- und finanzpolitische Rahmenbedingungen re-
agiert werden.

Die Einfiihrung solcher Systeme zur Gebuhrenerhebung ist umstritten. Nicht alle Partner
von its-ch unterstiitzen entsprechende Forderungen; es sei nicht Aufgabe des Leitbildes
ITS-CH Landverkehr neue verkehrspolitische Finanzierungsinstrumente fur die Strassen-
beniitzung zu postulieren. Dessen ungeachtet kénnen die entsprechenden Konsum- bzw.
Verrechnungsdaten dank telematisch gestiutzten Diensten verursacherspezifisch erfasst
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werden. Insofern ist Mobility Pricing fiir den MIV ein optionales Anwendungsgebiet von
ITS. Die Erfassung verursacherspezifischer Leistungsdaten im OV dagegen ist bereits
heute ein hoch aktuelles Thema der Anbieter und unter dem Leitsatz 4 ein wichtiges An-
liegen im OV.

Zusammenhange mit andern Leitsatzen

Eine Verbindung vom Leitsatzgedanken 12 besteht zu den Leitsatzen 3, 5, 6 und 7. Fi-
nanzierungsbedarf durch die 6ffentliche Hand ist gegeben zur:

e Entwicklung, Realisierung und ev. zum Betrieb des Verkehrsmittel lbergreifenden
Mobilitatsinformationsmanagements in Verkehrsregionen (Leitsatz 3)

e Projektentwicklung, Realisierung und zum Betrieb von Massnahmen zum Lenken, Lei-
ten, Steuern und Informieren auf Hauptverkehrsstrassen in und zwischen Verkehrsre-
gionen (Leitsatz 5)

¢ Entwicklung, Realisierung und zum Betrieb eines nationalen multimodalen Verkehrs-
datenverbunds als Schweiz weite Grundlage fur vernetzte ITS-Dienste (Leitsatz 6)

¢ Klarung der Méglichkeiten und zur Beurteilung der Zweckmassigkeit von kombinierten
Anwendungen von intelligenter Strasse und intelligenten Fahrzeugen zur Erhdéhung
der Verkehrssicherheit und als verbesserte Datenlage fur ein effizientes Verkehrsma-
nagement sowie gegebenenfalls zur Entwicklung und Realisierung geeigneter An-
wendungen auf allen staatlichen Ebenen (Leitsatz 7).

Die Finanzierung einer Schweiz weit durchgehenden Fahrgastinformation bei Bahn und
Bus gemass Leitsatz 4 erfolgt im Rahmen der heutigen Strukturen im OV iber den VoV
und die KTU im Rahmen der Beitrdge des Bundes, der Kantone und der Gemeinden an
den OV. Interoperabilitat der Systeme (vgl. Leitsatz 11) verbessert die Effizienz der tech-
nischen Losungen und damit den Einsatz der finanziellen Ressourcen.

Hinweise zur Umsetzung, verantwortliche Akteure

Im Rahmen von Massnahmenkonzepten ist klarzustellen, wie o6ffentliche Telematik-
Infrastrukturen in der Planung, in der Realisierung und im Betrieb finanziert werden. Die
Auswirkungen von Telematik-Anwendungen auf den erforderlichen Ausbau der Infra-
strukturen sind durch die Akteure auszuweisen. Von besonderem Interesse ist dabei die
Beantwortung der Frage, ob resp. unter welchen Bedingungen ITS den Neu- oder Aus-
bau von Infrastrukturanlagen zur Bereitstellung von Trassen ersetzen oder hinauszdgern
kann.

Weiter sind erfolgversprechende Geschaftsmodelle fur ITS-Dienste zu evaluieren und
geeignete Voraussetzungen und Rahmenbedingungen fur zukunftsfahige Finanzie-
rungsmodelle zu schaffen.

Die Finanzierung von Forschung und Entwicklung sowie von Pilotprojekten im Bereich
der ITS ist durch die verantwortlichen Organe der 6ffentlichen Hand wahrzunehmen.

Allenfalls sind gesetzliche Grundlagen und Rahmenbedingungen zu schaffen, die eine ef-
fiziente Finanzierung von (intermodalen) Verkehrstelematik-Systemen und ITS—Diensten
ermdoglichen. Es liegt an der Politik, ITS-orientierte Innovationspotenziale flr eine verur-
sachergerechte Finanzierung von Unterhalt und baulicher Erneuerung der Verkehrsinfra-
strukturen zu prifen. Wie unter Begriindungen bereits aufgefuhrt, bestehen zur Einfiih-
rung von Mobility Pricing bei den Partnern von its-ch unterschiedliche Meinungen. Die
Anwendung von verkehrstelematischen Losungen zur Erhebung rdumlich und zeitliche
differenzierter Benutzungsgebiihren ist umstritten. An sich verbessert dieses dkonomi-
sche Instrument die effiziente Bewirtschaftung der knappen Verkehrsinfrastrukturen; be-
furchtet wird jedoch eine grundsétzliche Erhéhung der Beitréage durch die Nutzer.
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Die breit abgestitzte Partnerorganisation its-ch ist Herausgeber des Leithildes. Sie hat
keine eigenen Moglichkeiten fir eine direkte Umsetzung. Das Commitment (siehe Kapitel
7) der einzelnen Organisationen ist eine Willensdusserung ohne Finanzierungs- und Um-
setzungsverbindlichkeit. Die Umsetzung der Leitbildgedanken ist auf die unternehmeri-
sche Initiative und Bereitschaft zur Zusammenarbeit vieler einzelner Akteure angewiesen.
Wie die einzelnen Leitsatze zeigen, ist die Rolle der 6ffentlichen Hand dabei von zentra-
ler Bedeutung:

Fur raumgreifende und systemintegrierende Vorhaben sind die Initiative und die Fuhrer-
schaft der Verkehrs- und Mobilitatsverantwortlichen 6ffentlicher Amter, vorab des UVEK
(ASTRA; BAV), aber auch der Kantone und der Stadte (Tiefbauamter; Amter fiir Verkehr)
unumganglich.

Managementverantwortung

Die Verantwortlichen bei Bund, Kantonen und Stadten / Gemeinden konkret und verbind-
lich zu bezeichnen, ist eine politische Aufgabe. Sie ist prioritdr anzugehen. Die its-ch
Partnerorganisation setzt sich dafir ein, dass auf den drei staatlichen Ebenen diese Ver-
antwortlichkeiten mit einem federfihrenden Amt verbindlich festgelegt und die entspre-
chenden Organe mit angemessenen Ressourcen versehen werden.

Nicht alle Leitbildgedanken muissen top-down von der offentlichen Hand angegangen
werden. Von den Beteiligten wird betont, dass alle its-ch Partner in ihrem Zusténdigkeits-
bereich Verantwortung Ubernehmen muissen. Das Leitbild schafft die Basis dafir. Bot-
tom-up Initiativen einzelner Akteure kénnen eigenstandig realisiert werden und durchaus
wertvolle Entwicklungen im Sinne des Leitbildes generieren.

Akteure der Privatwirtschaft tragen wie bisher durch Eigeninitiative zur Entwicklung, Rea-
lisierung und zum Betrieb von verkehrstelematischen Systemen und verkehrstelematisch
gestutzten Diensten bei. Sie respektieren dabei die Entwicklungsrichtungen des Leitbil-
des und kooperieren mit den Organen der 6ffentlichen Hand bei dessen Umsetzung.

In geeigneter Form ist dafiir zu sorgen, dass diese Entwicklungen im Sinne des Leitbildes
wirken und Fehlentwicklungen vermieden werden. Dafur wéare eine moralische Instanz
hilfreich fir Probleme, die nicht angepackt werden, aber angegangen werden sollten. Its-
ch kann in der Realisierung von Produkten und Diensten nicht selber aktiv sein. Sie kann
jedoch die Aktivitaten und Entwicklungen beobachten und Anstésse geben:

Die its-ch kann und will als fachorientierte Informationsaustausch- und Reporting-
Plattform eine zwar informelle aber doch sehr wertvolle und umfassende Monitoring
Funktion fur die Umsetzung des Leitbildes tibernehmen.

Realisierungsabhangigkeiten

Das Leitbild hat einen zeitlichen Horizont von 15 bis 20 Jahren. In diesem Zeitraum sind,
aufbauend auf vorhandenen Technologien und Diensten, erhebliche Spielrdume fur ,or-
ganische® Entwicklungen maéglich. Fir eine effiziente, Schweiz weit vernetzte Umsetzung
im Sinne des 1. Leitsatzes sollte jedoch der top-down Ansatz mit dem Lead durch eines
der zustandigen UVEK-Amter ASTRA und BAV, fallweise der EZV, im Auge behalten
werden.

Die thematischen Abhé&ngigkeiten zwischen den Leitsatzen bestimmen, wann Zwischen-
ergebnisse bereitgestellt werden mussen, damit weitere Endnutzer-orientierte Entwick-
lungen zum Tragen kommen kdnnen. Dies hindert nicht die Umsetzung von Einzelldsun-
gen durch Akteure aus der Privatwirtschaft, der KTU oder der Verantwortlichen fir die
Verkehrsinfrastrukturen.
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Far Systeme, die auf die kombinierte Mobilitat ausgerichtet sind, ist im Weiteren eine op-
timale Umsetzung von ITS innerhalb des Systems Strasse einerseits resp. beim OV an-
dererseits Voraussetzung.

Instrumente und weiterfihrende Gedanken zur Umsetzung

Die skizzierten Leitsatze real werden zu lassen, bedingt weitere Schritte durch die Akteu-
re. Leadership kann im einzelnen Projekt tlbernommen werden, wenn die Richtung be-
kannt ist, ein Nutzen erkennbar ist und die Kommunikation zwischen den Akteuren spielt.
Details zur Art und Weise, wie die skizzierten Vorstellungen von ITS Gestalt gewinnen
sollen, sind schrittweise zu klaren. Konkret sind geeignete Massnahmenkonzepte und
Strategien zur Umsetzung von Projekten erforderlich.

Grundsatzlich sind Ubergeordnete Massnahmenkonzepte fir alle vier Endnutzer-
orientierten Leitsatze (vgl. Abbildung 1) anzustreben:

¢ Verbund des Mobilitdtsinformations-Managements von Verkehrsregionen als Basis fur
umfassende Schweiz weit vernetzte PTA-Dienste (Leitsatz 2 im Hinblick auf Leitsatz
3)

¢ Durchgehende Fahrgastinformation bei Bahn und Bus (Leitsatz 4)

e Lenken, Leiten, Steuern und Informieren auf Hauptverkehrsstrassen (Leitsatz 5)

¢ Kombinierte Anwendungen von intelligenten Strassen und intelligenten Fahrzeugen,
inkl. Fahrerassistenzsystemen und Losungen der Versicherungstelematik (Leitsatz 7)

Massnahmenkonzepte missen einzelne Projekte definieren, und Umsetzungsstrategien
mussen, je nach Stellenwert, auf politischer Ebene zu konkreten Auftragen fuhren.

Vorstellbar ist, basierend auf dem Leitbild, in der Legislaturperiode 2011 bis 2015 eine
Organisations-Disposition“ (Road-Map) fir die anschliessenden Legislaturperioden bis
ca. 2030 festzulegen. In dieser Disposition sind die wegleitenden Hauptaufgaben, Zu-
sténdigkeiten und realistischen Zwischenziele festzulegen. In dieser Phase ist insbeson-
dere mit Fokus auf die Leitsatze 3: Mobilitatsinformationen in Verkehrsregionen, 5: Ver-
kehrsbeeinflussung auf HVS, 6: Verkehrsdatenaustauschplattform und 7: Kooperative
Systeme zwingend auch der Einbezug der Kantone und grdsserer Stadte sicher zu stel-
len (Verkehrsorientierte Amter wie Tiefbauamter, Amter fir (6ffentlichen) Verkehr). Der
Einbezug weiterer Bundesstellen wie bspw. die Eidgendssische Zollverwaltung EZV ist
ebenfalls zu klaren. Die Disposition sollte zudem Uber die ersten Massnahmenkonzepte
und Umsetzungsstrategien Auskunft geben.

Technische Grundlagen und gesetzgeberischer Hand-
lungsbedarf

Die Konkretisierung der einzelnen Themen der Leitsatze im Rahmen von Massnahmen-
konzepten durfte in folgenden Bereichen fallweise rechtlichen Handlungs- oder zumin-
dest Klarungsbedarf hervorrufen:

e Forschungsbhedarf und —verantwortung

e Technische Normierung und setzen von Standards, inkl. Durchfiihrung von Zertifizie-
rungen

e Fragen zu Service public versus kommerzielle Dienste: Welche ITS-Dienste sollen als
Grundversorgung gelten und welche sind kommerzieller Natur?

o Haftpflichtfragen

e Fragen zu Datenmanagement, Datenhoheit und Datenschutz, inkl. Verantwortlichkei-
ten der Akteure

e Mobility Pricing
o Verfahrens- und Entscheidungsfindungsverfahren
e Finanzierungsvorgaben

o Offentliches Beschaffungswesen insbesondere bei kooperativen ITS-Losungen resp.
PPP- Anséatzen
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Das Leithild zeigt, wohin sich die Verkehrstelematiksysteme und Mobilitatsdienste der
Schweiz aus Sicht der Partnerorganisationen der its-ch in den kommenden 15 bis 20
Jahren entwickeln sollten. Es zeigt, wie verkehrstelematisch gestiutzte Dienste zur intelli-
genten Nutzung der Angebote beitragen und helfen, die kinftigen Verkehrsprobleme zu
entscharfen.

Im Gegensatz zum Leitbild ITS-CH 2012 legt das vorliegende Leitbild den Fokus auf den
gesamten Landverkehr. Die Partnerorganisationen der its-ch gehen als dessen Heraus-
geber ein entsprechendes Commitment ein.

Absichtserklarung der im Erarbeitungsprozess Beteiligten

Von den Vertretern der in der its-ch vereinigten Partnerorganisationen (siehe Anhang 2)
und den Mitgliedern der Begleitkommission zur Erarbeitung des Leitbildes (siehe Anhang
3) liegt entsprechend dem erreichten breiten Konsens zur Umsetzung des Leitbildes fol-
gende Willensausserung vor:

Wir unterstitzen das vorliegende Leitbild ITS-CH Landverkehr 2025/30 als Beitrag zur
allgemeinen Meinungsbildung unter Fachleuten, fir die Politik und die interessierte Of-
fentlichkeit. Es ist eine gemeinsame Vorstellung als sinnvoll erachteter Entwicklungen im
Bereich der Verkehrstelematik-Anwendungen in der Schweiz.

Wir empfehlen den its-ch Partnerorganisationen mit gemeinsamen Kréften aller in der its-
ch zusammengeschlossenen Beteiligten und Betroffenen im jeweils gegebenen Rahmen
auf die Umsetzung des Leitbildes ITS-CH Landverkehr 2025/30 hinzuwirken.

Dem Aspekt der Verhaltnismassigkeit zwischen Aufwand und Nutzen und zwischen Frei-
heit und Einschrankung ist bei der Umsetzung der als sinnvoll erachteten Entwicklungen
Rechnung zu tragen.

Verpflichtung seitens der Kantone und Stadte sowie Ver-
bé&nde

Von grosser Bedeutung fiir die Umsetzung ist die Akzeptanz der Leitsatze und der Wille
zur aktiven Unterstlitzung der Umsetzung durch die Kantone (Bau- resp. verkehrsorien-
tierte Direktionen, Departemente und Amter; Verkehrspolizeiorgane) und durch die Stad-
te. Die Organisation deren gesamtschweizerischen Organe wie die Konferenz der Kan-
tonsingenieure (KIK), die Konferenz der kantonalen Polizei-Kommandanten der Schweiz
(KKPKS) oder des Stadteverbandes lassen jedoch kaum formelle Meinungsbildungspro-
zesse mit dem Ergebnis verbindlicher Absichtserklarungen zu. Deren Vertreter in der
Partnersitzung der its-ch und in der Begleitkommission zur Erarbeitung des Leitbildes
stehen als Einzelpersonen hinter den Aussagen des Leitbildes.

Eine umfassende inhaltliche Abstimmung mit einem formellen Einverstandnis der Kanto-
ne oder Stadte zum vorliegenden Leitbild ITS-CH Landverkehr 2025/30 kann nicht im
Rahmen des Erarbeitungsprozesses erfolgen. Aus zeitlichen und Verfahrensgriinden ge-
hort es zu den ersten Massnahmen im Hinblick auf die Umsetzung, adressatenspezifisch
Gesprache zum kinftigen Engagement der Kantone und Stadte als Schliisselakteure zu
fuhren. Insbesondere gilt es, hinsichtlich eventueller Auftragserteilungen z. B. fiir Lead-
funktionen, Ansprechpersonen zu nennen.

Bei den KTU und Verbénden wie bspw. den Versicherern und den Automobilimporteuren
musste auf der Ebene der Geschéftsleitungen und / oder der Verwaltungsrate der einzel-
nen Mitgliedfirmen ein Commitment abgegeben werden. Ein formeller Meinungsbildungs-
prozess mit dem Ergebnis verbindlicher Absichtserklarungen aller oder einer verbindli-
chen Mehrheit der Mitglieder der Verbande wird als nicht zwingend notwendig erachtet.
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Genehmigung durch das UVEK angestrebt

Gegeniber dem Leitbild ITS-CH 2012 des ASTRA ist beim vorliegenden Leitbild ITS-CH
Landverkehr 2025/30 das Commitment nicht nur des ASTRA sondern des UVEK von
zentraler Bedeutung. Angesichts der vollen Unterstlitzung der breit abgestitzten Begleit-
kommission bei der Erarbeitung des Leitbildes ist anzustreben, dass das UVEK das Leit-
bild ITS-CH Landverkehr 2025/30 grundsétzlich unterstitzt. Deshalb wird eine entspre-
chende Genehmigung des Leitbildes ITS-CH Landverkehr 2025/30 durch das UVEK an-
gestrebt.

Verbunden mit einem Commitment durch das UVEK ist zusatzlich zum ASTRA ein an-
gemessener Einbezug von ARE, BAV und BFE sicherzustellen. Die bedeutende Stellung
der Verkehrsamter ASTRA und BAV bei der Umsetzung des Leitbildes ITS-CH Landver-
kehr 2025/30 bedingt, dass dem Commitment des UVEK entsprechende Auftrage an
ASTRA und BAV folgen, verbunden mit der Bereitstellung der notwendigen personellen
und finanziellen Ressourcen und Kompetenzen.
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Abklrzung

Erkléarung

App

Anwendungsprogramm (engl.: application); Umgangssprachlich fir Softwareanwendungen auf
Smartphones und Tablet-Computern

ARE

Bundesamt fiir Raumentwicklung

ASTRA

Bundesamt fir Strassen

BAV

Bundesamt fur Verkehr

BFE

Bundesamt fur Energie

c2C

Car-to-Car Kommunikation: Datenaustausch zwischen verschiedenen Fahrzeugen

C2l

Car-to-Infrastructure Kommunikation: Datenaustausch zwischen Fahrzeugen und intelligenter
Strassenausrustung

C2X

Car-to-X Kommunikation; X steht dabei fir die Summe aller denkbaren Kommunikations-
Partner

Cus

Customer System. Herzstiick der elektronischen Fahrgastinformation des 6V Schweiz, erarbei-
tet von den SBB fur Informationen unterwegs (on-trip)

DATEC

Dipartimento federale del’ambiente, dei trasporti, dell’ energia e delle comunicazione (s.
UVEK)

DETEC

Department of the Environment, Transport, Energy and Communications (s. UVEK)

ERTICO

European Road Telematics Implementation Committee. Offentlich-private Organisation, die die
Einfuhrung intelligenter Verkehrssysteme und Verkehrsdienstleistungen (> ITS) in Europa
anstrebt, um langfristig zur Sicherheit und Leistungsfahigkeit im terrestrischen Verkehrs- und
Transportwesen beizutragen.

ETCS

European Train Control System

EU

Européische Union

EZV

Eidgendssisch Zollverwaltung

GIMA

Gestion intégrée de la mobilité d‘agglomération (VM der Agglomeration Lausanne-Morges)

GV

Gluterverkehr

HPV

human powered vehicles. Durch, mindestens teilweise, mit Muskelkraft bewegte Geféahrte
(Rollerblades, Kickboard/Trottinet, Skate board, etc.)

HVS

Hauptverkehrsstrassen (Nationalstrassen, Kantons- und Verbindungsstrassen). Im Hinblick auf
Lenken, Leiten, Steuern und Informieren gemass Leitbild IST-CH Landverkehr 2025/30 grund-
satzlich alle verkehrsorientierten Strassen.

ITS

Intelligente Transportsysteme, resp. Intelligent Transportsystems and Services: Alle Systeme
und Dienste, welche die Ortsveranderung von Menschen und Gitern effizienter, sicherer und
okonomischer, also intelligenter gestalten. — International verwendete Abkiirzung fiir Ver-
kehrstelematik; (>) Telematik (Verkehrs-)

KKPKS

Konferenz der kantonalen Polizeikommandanten der Schweiz

KM

(>) Kombinierte Mobilitat

KS

Kantonsstrassen

KTU

Konzessionierte Transportunternehmungen: Transportunternehmen des 6ffentlichen Personen-
verkehrs (Interessenverband: Verband Offentlicher Verkehr VOV)

LgsVv

(>) Langsamverkehr

LSVA

Leistungsabhangige Schwerverkehrsabgabe. Elektronische Schweizer Maut-Lésung fur den
Schwerverkehr, u. a. auf GPS-Basis (Global Positioning System: Satelliten gestitzte Positions-
bestimmung)

Lv

(>) Landverkehr

MIM

(>) Mobilitatsinformationsmanagement

MIV

motorisierter Individualverkehr (Personenwagen, Motorrader, etc.)

MM

(>) Mobilitatsmanagement.

NFA

Neugestaltung des Finanzausgleichs und der Aufgabenteilung zwischen Bund und Kantonen

NS

Nationalstrassen
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ov Offentlicher (Personen-)Verkehr

PPP Public-Private Partnership, oder auch: Public-Public Partnership. Kooperatives Zusammenwir-
ken von Hoheitstragern mit privaten Wirtschaftssubjekten

PTA Personal Travel and Transport Assistance. Auf persdnlichen Endgeréaten verfligbare Dienste fiir
umfassende individualisierte Mobilitéts- und Verkehrsinformationen

RL Regionale Leitzentrale (Bsp.: > RL-VRZ: Regionale Leitzentrale Verkehrsraum Zdrich)

RolLa Rollende Landstrasse

SBB Schweizerische Bundesbahnen

SVG Strassenverkehrsgesetz

TU (Konzessionierte) Transport-Unternehmungen des 6ffentlichen Verkehrs

UVEK Eidgendssisches Departement fur Umwelt, Verkehr, Energie und Kommunikation

VDV (>) Verkehrsdatenverbund

ViZz Verkehrsinformationszentrale

VM (>) Verkehrsmanagement

VMP (>) Verkehrsmanagementplan

VMZ Verkehrsmanagementzentrale (Bsp.: > VMZ-CH

ZINV Ziel- und Indikatorensystem nachhaltiger Verkehr des (>) UVEK
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Begriff Erklarung

Assistenzsysteme (>) Fahrerassistenzsysteme

EasyWay EasyWay is a project for Europe-wide ITS deployment on main TEN-T corridors
driven by national road authorities and operators with associated partners including
the automotive industry, telecom operators and public transport stakeholders.

EcoMobility K Global Alliance for EcoMobility is an environmentally friendly and socially inclu-
sive way of transportation, including cycling, wheeling, walking and the use of
public transportation, with special focus on intermodality (homepage 13.03.2012)

ETIK-BIBO Bezeichnung fiir das gemeinsame E-Ticketing-Projekt des OV Schweiz. Zentrale

Ziele: Erleichterung des Kundenzugangs zum OV durch weitgehende Abldsung
der Papierbillette und Vereinfachung der Zahlvorgénge, Kostensenkungen der
Transportunternehmungen beim Vertrieb, Erméglichen von einfacheren und flexib-
leren Tarifmodellen. Mit dem Begriff ,Easy Ride* initiierte der 6V Schweiz bereits
1999 ein Pilot-System, das in Basel und Genf mit Erfolg getestet wurde, das sich
aber in der Einflhrung als zu kostspielig erwies. Die Technik als erst teilweise
ausgereift. BIBO bezeichnet ein automatisches Erfassungssystem im Fahrzeug
(,Be-In-Be-Out”). Im Gegensatz zu den verbreiteteren Check-In-Check-Out-
Systemen (Niederlande, DB, London, Hong Kong), die noch einen aktiven Bertih-
rungsvorgang beim Ein- und Aussteigen erfordern, funktioniert BIBO ohne Zutun
des Kunden. Bezahlt wird wie beim Handy vorher mit Guthaben oder nachher mit
Rechnung. Technische Basis von ETIK-BIBO bildet die RFID-Technologie aus der
Logistik auf einer ,OV-Karte*. Die Einfiihrung von ETIK-BIBO ist auf 2018 bis 2020
geplant.

Fahrerassistenzsysteme

Systeme, die den Fahrzeugfiihrer sowohl direkt, als auch durch automatisierte

Ablaufe unterstitzen. Sie erhdhen die Verkehrssicherheit bzw. minimieren die

Folgen von Fehlern. Des Weiteren stellen sie zusétzliche Informationen fir den
Fahrzeugfuhrer bereit.

Intelligente Fahrzeuge

Mdglichkeiten von (>) ITS im Bereich der fahrzeuggestitzten Systeme

Intelligente Strasse

Mdglichkeiten von (>) ITS im Bereich der Strasseninfrastruktur

intermodal

Im Verlauf einer Wege- oder Transportkette zwischen verschiedenen Verkehrsmit-
teln resp. Verkehrstragern (Strasse, Schiene) wechselnd. — Wegekette, bzw.
Transportkette: Folge von Ortsveranderungen, wobei der Zielort eines Transports
oder Wegabschnitts gleichzeitig Ausgangspunkt fiir einen weiteren Transport oder
Weg zu einem neuen (Zwischen-) Zielort darstellt.

ITS-Action Plan der EU

Aktionsplan zur Einfuhrung intelligenter Verkehrssysteme in Europa der EU-
Kommission (COM(2008)886; 2008/09). Dieser ITS-Action-Plan dient der Strate-
giebestimmung und fihrt konkrete MalRnahmen fiir eine effiziente, sichere und
umweltvertraglichere Mobilitat auf. Hieran kniipft der zeitgleich vorgelegte EU-
Richtlinienentwurf (> ITS-Richtlinie der EU) an.

its-ch

Schweizerische Verkehrstelematik-Plattform, gegrindet 2004 unter Federfuhrung
des Bundesamtes fiir Strassen ASTRA. Versteht sich als Informationsdrehscheibe
und Anlaufstelle fur alle nationalen und internationalen Organisationen, die sich mit
Verkehrstelematik befassen oder diese férdern wollen.

Mobilitatsstrategie (neu)

Mobilitatsstrategien dienen dazu, die langfristigen Mobilitatsziele einer Gemeinde,
einer Stadt oder einer Region mit einem effektiven und effizienten Ressourcenein-
satz zu erreichen. Der Schwerpunkt liegt dabei auf der Formulierung von Zielen
sowie Handlungsweisen.

ITS-Dienste

Verkehrstelematisch unterstitzte Dienste (Services). Endkunden-orientierte An-
wendungen von verkehrstelematischen Systemen verbunden mit einer Dienstleis-
tung (Bsp. GPS / Navigationsdienst; individuelle online-Verkehrsinformationen;
Personal Travel and Transport Assistance).

ITS-Netzwerk

Netzwerk der nationalen ITS-Organisationen auf Ebene der EU (angesiedelt bei
ERTICO) fur den regelmassigen Erfahrungsaustausch, Diskussion von Program-
men und allenfalls Lancierung gemeinsamer Projekte
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ITS-Richtlinie

(2010/40/EU) Rechtsrahmen fur die umfassende Einfihrung und Nutzung intelli-
genter Verkehrssysteme in den EU-Mitgliedstaaten (> ITS-Action Plan der EU).
Diese Richtlinie dient der europaweiten Koordinierung und sieht konkrete Vorga-
ben flr die Gesetzgebung in den Mitgliedsstaaten vor. Im Laufe der Verabschie-
dung wurde die Richtlinie auf eine européische Standardisierung von Telematikl6-
sungen eingeschrankt. Ertico hat die Eckdaten der verabschiedeten Direktive Mitte
August 2010 in einem Factsheet zusammengefasst.

KI-HUB

Kundeninformations-Hub. ein Datenbroker, der aus den Eisenbahn-Leitsystemen
Daten einholt und aufbereitet an verschiedene Abnehmer tber entsprechende
Adapter weitergibt. Die wichtigsten Quellen des KI-Hub sind das Neue Trassensys-
tem (NeTS) und das Rail Control System (RCS), die wichtigsten Abnehmer die
Kundeninformationssysteme fir die Bahnhofe und Eisenbahnfahrzeuge neben
weiteren Kanélen fur regionale Transportunternehmen und mobile Geréte. Der K-
Hub ist eines der Kernsysteme der Schweizer Eisenbahnen und wird vom BAV bei
den SBB als Systemfiihrer bestellt. SBB-intern wird KI-Hub auch als CUS 5.0
bezeichnet.

Kombinierte Mobilitat

Flexible Kombination resp. Wahl der verschiedenen Fortbewegungsarten (Lang-
samverkehr; MIV; QV), je nach Zweck und Umsténde einer Ortsveranderung. —
Siehe dazu: > intermodal, resp. > multimodal

Kooperative Systeme

Technisch eigenstandige Systeme mit normierten Datenschnittstellen (Protokollen)
zur automatischen Dateniuibertragung, z. B. Systeme der Telekommunikation fir
die Ubermittlung von Daten zwischen Fahrzeugen (> C2C), oder zwischen Fahr-
zeugen und der Infrastruktur (> C2l) oder zwischen Fahrzeug und mobilen Endge-
raten wie z. B. i-Phone (> C2X)

Landverkehr

Motorisierter (> MIV) und nicht motorisierter Personenverkehr (> Langsamverkehr)
auf allen Strassen, Wegen und Platzen, (>) offentlicher Personenverkehr und
Giterverkehr auf Strasse und Schiene, sowie Personenverkehr in den Anlagen der
kombinierten Mobilitat wie Bahnhdéfen, Parkhdusern, Flughéfen, Schiffs- und Seil-
bahnstationen etc.

Langsamverkehr

Umfasst den Rad- und den Fussverkehr sowie alle Formen von human powered
vehicles (HPV, durch — mindestens teilweise — Muskelkraft bewegte Gefahrte)

Leitzentrale

Organ, das, und / oder Ortlichkeit, wo die operativen Aufgaben fiir das (>) VM
ausubt resp. ausgetibt wird. — (>) VMZ-CH; (>) RL

Mobilitéat, raumliche

Potential fur Ortsveranderungen einer Person

Mobilitat, virtuelle

Vermeidung einer Ortsveranderung durch Befriedigung eines Mobilitatsbedirfnis-
ses dank ausschliesslichem Einsatz der Telekommunikation

Mobilitatsinformations-
management

Handhabung der Mobilitatsinformation seitens eines Anbieters zuhanden der
Mobilitatsnachfrager und Verkehrsteilnehmer im Kontext zu den vom Kunden
gewunschten Informationen (im Unterschied zu > Mobilitdtsmanagement)

Mobilitdétsmanagement

Unterstitzung des allgemeinen strategischen und / oder des konkreten betriebli-
chen Mobilitatsverhaltens von Personen im Rahmen der kombinierten Mobilitéat im
Sinne der Nachhaltigkeitsziele, inkl. Leitung der entsprechenden uibergeordneten
Planung und von Aktionen

Mobilitatszentrale

Organ, welches fur ein bestimmtes Zustandigkeitsgebiet mit Aufgaben der allge-
meinen Mobilitatsberatung beauftragt ist

Mobility Pricing

Erheben von Gebuhren und Tarifen fir die Benutzung von Transportdienstleistun-
gen, Verkehrsmitteln und Verkehrsanlagen

multimodal

Verschiedene Verkehrsmittel nutzend (grundsétzlich, im Laufe der Zeit, auf ver-
schiedenen Wegen bzw. Transporten).
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Polis

Netzwerk europdischer Stadte und Regionen, die an innovative Technologien und
Richtlinien fiir den lokalen Nahverkehr arbeiten. Seit 1989 kooperie-

ren europaische Stadte und Regionen in Polis miteinander, um nachhaltige Mobili-
tat durch innovative Verkehrslosungen zu fordern.

Ziel ist es, wirtschaftliche, soziale und 6kologische Zusammenhénge zu bertick-
sichtigen und den Nahverkehr durch integrierte Strategien zu verbessern. Dafir
unterstitzt Polis den Austausch von Erfahrung und Wissen zwischen lokalen und
regionalen Behérden in Europa. Polis ermdglicht den Dialog von Stadten und
Regionen mit anderen Akteuren des Mobilitatssektors wie Industrie, Forschungs-
einrichtungen, Universitaten und Nichtregierungsorganisationen.

Polis fordert Kooperationen und Partnerschaften in ganz Europa, um Stadten und
Regionen Forschung und Innovationen im Verkehr zuganglich zu machen. Das
Netzwerk unterstitzt Polis' Mitglieder an europaischen Projekten mitzuarbeiten.
Entscheidungstréager werden mit den nétigen Informationen und Hilfsmitteln ver-
sorgt, um nachhaltige Mobilitat zu verwirklichen.

Polis' Aktivitaten sind um vier zentrale Themen nachhaltiger stadtischer und regio-
naler Verkehrspolitik strukturiert:

— Umwelt und Gesundheit
— Mobilitat und Verkehrseffizienz
— Sicherheit

— Soziale und 6konomische Aspekte von Mobilitat

Polis' Mitglieder treffen sich regelméafig in Arbeitsgruppen, die nach diesen vier
zentralen Themen organisiert sind.

Road Pricing (dynami-
sches)

Bepreisung des Strassenverkehrs. Dynamisches Road-Pricing: Fahrleistungs-,
Verkehrszustands-, Orts- und/oder Zeit-abhéngige Verrechnung der Strassenbe-
nltzung.

Rollende Landstrasse

Komplette Lastwagen werden an speziellen Terminals auf den Zug verladen und
die Fahrer reisen in einem Begleitwagen mit

Telematik (Verkehrs-)

Wortkombination von Telekommunikation und Informatik. Die Telematik kombiniert
die Moglichkeiten der Telekommunikation und der Informatik. — Verkehrstelematik:
Anwendungen der Telematik im Verkehrswesen

Verkehr

Physische Folgen der Uberlagerung von durch Individuen wahrgenommenen
Ortsveranderungen (motorisiert oder nicht motorisiert) und von Gutertransporten
auf den Verkehrstragern

Verkehrsbeeinflussung

Beeinflussen des Verkehrs mit dem Verkehrszustand angepassten betrieblichen
Massnahmen und Empfehlungen, um den Verkehr sicher und flissig zu halten, die
Effizienz des Verkehrssystems und den Reisekomfort zu steigern und die Umwelt-
belastung zu senken. Umfassend: Lenken, Leiten, Steuern; ergénzt durch Infor-
mieren.

Verkehrsdatenaustausch-
plattform

Daten und Informationen von verschiedensten Quellen kénnen zur Verfigung
gestellt und abgerufen werden. Es gibt kein zentrales technisches System im
eigentlichen Sinne; Beteiligte, Dateninhalt und Formate sind nicht zwingend fur alle
festgelegt, die Nutzung der Daten obliegt den Interessen des jeweiligen Beteiligten
(eine Art open Source System). Langfristig ist jedoch ein einheitliches Schnittstel-
lenformat und Protokoll wiinschenswert. — Im Leitbild ITS-CH Landverkehr 2025/30
gedacht fur den Austausch intermodaler Verkehrsdaten fir den gesamten Land-
verkehr. - Im Gegensatz zu (>) VDV: Verkehrsdatenverbund

Verkehrsdatenverbund

(VDV)

Technisch und organisatorisch definiertes Datennetzwerk zwischen verschiedenen
bekannten Akteuren und Nutzern im Verkehrswesen (z. B. geméss VM-CH). - Im
Gegensatz zur, in diesem Leithild angestrebten, (>) Verkehrsdatenaustauschplatt-
form

Verkehrsmanagement
(VM)

Gesamtheit aller Massnahmen planerischer, technischer, organisatorischer und
rechtlicher Art, die raumlich und zeitlich geeignet sind, den gesamten Verkehrsab-
lauf fiir Beniitzer, Betreiber und Betroffene optimal zu gestalten.

Verkehrsmanagementplan
(VMP)

Ablaufplan fur das Auslésen von Verkehrsbeeinflussungsmassnahmen, bzw. von
notwendigen Aktionen (einzelne Handlungen), welche im Sinne von vorbehaltenen
Entschlissen fir ein spezifisches orts- und ereignisabhéngiges (Verkehrs-
)Szenario, unter Berticksichtigung der Entwicklung dynamischer Rahmenbedin-
gungen festgelegt werden; ein VMP regelt die Reihenfolge der Aktionen und die
Verantwortlichkeiten der verschiedenen Akteure. — Die Handhabung von VMP ist
in Art. 57c und Art. 57d SVG gesetzlich geregelt.
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Verkehrsregionen

Urbane, mehr oder weniger geschlossene Gebiete, in welchen sich die taglichen
Wege und Wegabschnitte abspielen (Arbeits- und Bildungspendler, Einkauf, Frei-
zeit), und in welchen verkehrspolitisch die Mobilitatsvorsorge von den betroffenen
Kdrperschaften grenziiberschreitend koordiniert erfolgen muss (akzentuiert insbe-
sondere betr. 6V-Angebot). Die Verkehrsregionen decken sich weitgehend mit den
Agglomerationsraumen.

VIZ-CH

Nationale Verkehrsinformationszentrale (vom ASTRA beauftragter Dienst, zurzeit
ausgefuhrt durch die Viasuisse)

VM

Verkehrsmanagement. Gesamtheit aller Massnahmen planerischer, technischer,
organisatorischer und rechtlicher Art, die raumlich und zeitlich geeignet sind, den
gesamten Verkehrsablauf fur Benlitzer, Betreiber und Betroffene optimal zu gestal-
ten.

VM Strasse

Verkehrsmanagement Strasse: Gesamtheit aller Massnahmen zur Gestaltung des
Verkehrsablaufs in Strassennetzen.

VMZ-CH

(1) Organ des ASTRA, welches operative Aufgaben fiir das (>) VM der Natio-
nalstrassen ausibt

(2) Ortlichkeit, wo das entsprechende Organ des ASTRA (siehe (1)) die operativen
Aufgaben fiir das (>) VM der Nationalstrassen ausiibt
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AIPCR

ARE

ASTRA

auto-schweiz

BAV

BFE

bfu

ETH's

KIK

KKPKS

Welt-Strassenverband, Nationalkomitee Schweiz
Bundesamt fur Raumentwicklung

Bundesamt fur Strassen

Vereinigung Schweizer Automobil-Importeure
Bundesamt fur Verkehr

Bundesamt fiir Energie

Beratungsstelle fur Unfallverhiitung
Eidgendssische Technische Hochschulen
Konferenz der Kantonsingenieure

Konferenz der kantonalen Polizeikommandanten der Schweiz

Mobility CarSharing Schweiz

0zD

SRG

SSV

SvI

SV

SwissT.net

TCS

\Y/e)V)

VSS

Dezember 2012

Oberzolldirektion
Schweizer Radio- und Fernsehgesellschaft

Schweizerischer Stadteverband

Schweizerische Vereinigung der Verkehrsingenieure und Verkehrsexerten

Schweizerischer Versicherungsverband
Das Schweizer Technologie-Netzwerk
Touring Club Schweiz

Verband o6ffentlicher Verkehr

Schweizerischer Verband der Strassen- und Verkehrsfachleute
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Folgende Personen haben die Entwicklung des Leitbildes als Mitglieder der Begleitkom-
mission unterstutzt und im Rahmen deren Diskussionen und mit schriftlichen Stellung-

nahmen mitgewirkt:

Name Amt, Firma, Institution Adresse
Erwin Wieland Bundesamt fur Strassen, 3063 lttigen,
(Prasident) ASTRA 3003 Bern
Thomas Bolleter Bundesamt fur Verkehr BAV 3063 lttigen,
3003 Bern
Hermann Scherrer Bundesamt fir Energiewirt- 3063 lttigen,
schaft BFE 3003 Bern
Conrad Schranz OZD, Eidg. Zollverwaltung 3003 Bern
EZV
René Suter AIPCR Weltstrassenverband, c/o VSS, Sihl-
Nationalkomitee Schweiz quai 255
8005 Zurich
Hans-Peter Wyss, Stadteverband, Tiefbauamt 3000 Bern 6

Werner Mri (stell-
vertretend fur Rolf
Meier)

Christoph Naef

Prof. André-Gilles
Dumont

Andreas Burgener

Jurg Thoma, Vize-
direktor

Tania Wilke

Dr. Jurg Uhimann

Patrick Strossler

Bernhard Oehry

Andreas Kronawit-
ter

Dr. Arnd Konig

Stadt Bern Stadtingenieur

KIK Konferenz der Kan-
tonsingenieure

KKPKS ACVS Konferenz der
Kantonalen Polizeikomman-
danten

Ecole polytechnique fédérale
de Lausanne EPFL-LAVOC

auto-Schweiz

bfu Beratungsstelle fir Un-
fallverhiitung

SVV/ASA Schweiz. Versi-
cherungsverband

Swiss Technology Network
SwissT.net

Touring Club Schweiz TCS

VSS Verband der Strassen-
und Verkehrsfachleute

VoV, offentliche Transportun-
ternehmungen

Vereinigung Schweizerische
Verkehrsingenieure und Ex-
perten

Abteilung Tief-
bau
5001 Aarau

Polizei Basel-
Landschaft
4415 Lausen

1015 Lausanne

3001 Bern
3011 Bern

8022 Ziirich

8604 Volketswil

3001 Bern

Rapp Trans AG;
4018 Basel

BLS AG, 3001
Bern

VD Kt. ZH/ AfV
8090 Zdirich
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Ziel- und Indikatorensystem nachhaltiger Verkehr UVEK (ZINV UVEK), Version Oktober
2001 (aktualisiert 2008)

Leitbild ITS-CH 2012 des ASTRA / UVEK
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Formular 3 ARAMIS SBT als PDF (Das Formular einscannen, dann das PDF 6ffnen und
dann mit dem Schnappschuss-Werkzeug (Fotoapparat) die Seiten markieren und dann
hier einfligen).

Schweizerische Eidgenossenschaft Eidgendssisches Departement fir
Confédération suisse Umwelt, Verkehr, Energie und Kommunikation UVEK
Confederazione Svizzera Bundesamt fiir Strassen ASTRA

Confederaziun svizra

FORSCHUNG IM STRASSENWESEN DES UVEK
Formular Nr. 3: Projektabschluss

erstellt / gedndertam:  26.10.2012

Grunddaten

Projekt-Nr.: ASTRA 2011/003

Projekttitel: Schaffung eines Leitbildes "ITS-CH Landverkehr 2025/30"
Enddatum: 31.08.2012

Texte

Zusammenfassung der Projektresultate:

Die breit zusammengesetzte Begleitgruppe hat sich mit grosser Ubereinstimmung zu 12
Leitsdtzen bekennt. Die Ubereinstimmung umfasst auch die verkehrspolitische Stossrichtung
der Kombinierten Mobilitat. Der Forschungsbericht legt die Ausgangslage dar, begriindet den
Handlungsbedarf und legt die Ziele der nachhaltigen Entwicklung dem Vorhaben zugrunde.
Die Themenstruktur des Leitbildes wird bildlich illustriert. Die Leitsétze sind gegliedert in einen
Ubergeordneten Leitsatz, Leitsdtze mit dem Fokus auf das Individuum im multimodalen
Mobilitdtsspektrum, auf vernetzte technische Angebotsbereiche, auf organisatorische und
koordinative Belange sowie auf rechtliche Rahmenbedingungen und finanzielle Aspekte.

Jeder Leitsatz wird begriindet. Und zu jedem Leitsatz werden die Zusammenhange mit den
anderen Leitsatzen dargelegt und Hinweise zur Umsetzung und zu den verantwortlichen
Akteuren gegeben.

Aus den umfassenden Gespréchen mit dem Begleitorgan resultieren Hinweise zur

Managementverantwortung, zu Realisierungsabhangigkeiten und zu Verfahrensinstrumenten
sowie weiter filhrende Gedanken zur Umsetzung.

Forschung im Strassenwesen des UVEK: Formular 3 Seite 1/3
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Schweizerische Eidgenossenschaft Eidgendssisches Departement fur
Confédération suisse Umwelt, Verkehr, Energie und Kommunikation UVEK
Confederazione Svizzera Bundesamt fir Strassen ASTRA

Confederaziun svizra

Zielerreichung:

Mit der Forschungsarbeit konnte, wie beabsichtigt, die Thematik aktualisiert und vom
vorhandenen Leitbild ITS-CH 2012 auf den gesamten Landverkehr der Schweiz ausgeweitet
werden. Damit wird fir die Zukunft der zweckmaéssige Einsatz der Verkehrstelematik auf und
zwischen allen Ebenen und Akteurgruppen erméglicht. Mit dem Forschungsbericht besteht
nun eine Grundlage fiir die Experten der Plattform its-ch und weiterer Fachleute fiir die
gesellschaftliche und politische Diskussion von ITS.

Folgerungen und Empfehlungen:

Das Leitbild zeigt, wohin sich die Verkehrstelematiksysteme und Mobilitdtsdienste der Schweiz in den
Jahren bis 2025/30 entwickeln sollten. Der erreichte Konsensstand mit der Absichtserkldrung derim
Erarbeitungsprozess Beteiligten zeigt den hohen Stellenwert des Leitbildes fur die Schweiz.

Als eine der ersten Massnahmen im Hinblick auf die Umsetzung wird empfohlen, adressatenspezifisch
Gespréche zum kiinftige Engagement der Kantone und Stadte als Schlusselakteure zu fithren.
Insbesondere gilt es, Ansprechpersonen flir eventuelle Auftragserteilungen zu nennen.

Das Commitment des UVEK ist von zentraler Bedeutung. Deshalb sollte eine entsprechende Genehmigung
des Leitbildes ITS-CH Landverkehr 2025/30 durch das UVEK angestrebt werden. Zusétzlich zum ASTRA ist
ein angemessener Einbezug von ARE, BAV und BFE sicherzustellen. Die bedeutende Stellung der
Verkehrs&mter bei der Umsetzung des Leitbildes ITS-CH Landverkehr 2025/30 bedingt, dass dem
Commitment des UVEK entsprechende Auftrage an ASTRA und BAYV folgen, verbunden mit der
Bereitstellung der notwendigen persecnellen und finanziellen Ressourcen und Kempetenzen.

Publikationen:

Zur Erleichterung der Kommunikation ist beabsichtigt, auf der Basis des Forschungsberichts,
eine leicht lesbare, illustrierte Broschire zu erstellen.

Der Projektleiter/die Projektleiterin:
Name: Raymann Vorname: Lorenz
Amt, Firma, Institut; Ernst Basler + Partner

Unterschrift des Projektleiters/der Projektleiterin:

Forschung im Strassenwesen des UVEK: Formular 3 Seite2/3
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Schweizerische Eidgenossenschaft Eidgenéssisches Departement flr
Confédération suisse Umwelt, Verkehr, Energie und Kommunikation UVEK
Confederazione Svizzera Bundesamt fiir Strassen ASTRA

Confederaziun svizra

FORSCHUNG IM STRASSENWESEN DES UVEK
Formular Nr. 3: Projektabschluss

Beurteilung der Begleitkommission:

Beurteilung:

Mit der Forschungsarbeit konnte eine umfassende Sicht auf die anzustrebenden
Verkehrstelematiksysteme und Mobilitatsdienste skizziert werden. Die Forschungsstelle hat
es verstanden, trotz komplexer verkehrstelematischer und mobilitatsspezifischer
Sachverhalte die vielfaltigen Erwartungen der in der Begleitkommission vertretenen
Institutionen zu einem gemeinsamen abgerundeten Set von Leitsdtzen zu fithren. Die
Leitsatze sind zielorientiert auf die Kombinierte Mobilitat ausgerichtet und decken auch die fir
eine Realisierung notwendigen Aspekte ab. Dem Commitment der beteiligten Akteure wurde
die notwendige grosse Beachtung geschenkt.

Umsetzung:

Der Geschéftsleitende Ausschuss der Partnerorganisation its-ch hat von den Mitgliedern den
Auftrag erhalten, sich fir die Initialisierung der Umsetzung des Leitbildes einzusetzen. Im
Vordergrund steht das angestrebte formelle Commitment des UVEK sowie der
Schliisselakteure der Kantone und Stadte.

weitergehender Forschungsbedarf:

Verschiedene der technischen Systeme und der vorgesehenen Dienste erfordern anwendungsorientierte
Forschungsarbsiten. Sowohl beziglich der vernetzten Mobilitdtsangebote als auch der technischen Systeme und der
verkehrstelematisch unterstitzten Dienste sind zweckmassige Qualitatsanforderungen zu entwickeln. Die notwendigen
Forschungsthemen ergeben sich aus den weiteren Konkretisierungsschritten zu den einzelnen Leitsétzen.

Einfluss auf Normenwerk:

Verschiedene Leitsdtze poslulieren verkehrstelematische Sysleme, fir welche einheitliche ische sind. Gemass Leilsatz 11 sind dia nali Normer isati fur
die Si der Internali iitét der Systeme.

Far ilitatsdi istungen und we i Systeme sind Q fe [ i sind flir ein indivi und i Rouling Ve b
filr ein prazises, stets aktuelies und schweizweit einheilliches GIS-System als Grundlage zu formulieren. Far die i und D sowie fUr die Realisi von sind kiare

Spielregeln festzulegen (Leitsétze 4 und 5).

Der Prasident/die Prasidentin der Begleitkommission:

Name: Wieland Vorname: Erwin
Amt, Firma, Institut: Bundesamt flr Strassen ASTRA, Vizedirektor

Unterschrift des Présidenten/der Prasidentin der Begleitkommission:

Forschung im Strassenwesen des UVEK: Formular 3 Seite3/3
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Forschungsberichte seit 2009

Bericht-Nr.

Projekt Nr.

Titel

Datum

1334

ASTRA 2009/009

Was treibt uns an ?

Antriebe und Treibstoffe fur die Mobilitat von
Morgen

Transports de l'avenir ?

Moteurs et carburants pour la mobilité de demain
What drives us on ?

Drives and fuels for the mobility of tomorrow

201

1335

VSS 2007/502

Stripping bei larmmindernden Deckschichten unter
Uberrollbeanspruchung im labormasstab
Désenrobage des enrobés peu bruyants des
couches de roulement sous sollicitation de
roulement en laboratoire

Stripping of Low Noise Surface Courses during
Laboratory Scaled Wheel Tracking

201

1336

ASTRA 2007/006

SPIN-ALP: Scanning the Potential of Intermodal
Transport on Alpine Corridors

SPIN-ALP: Abschétzung des Potentials des
Intermodalen Verkehrs auf Alpenkorridoren
SPIN-ALP: Estimation du potentiel du transport
intermodal sur les axes transalpins

2010

1339

SVI 2005/001

Widerstandsfunktionen fir Innerorts-
Strassenabschnitte ausserhalb des Einflussbereiches
von Knoten

Fonctions de résistance pour des trongons routiers
urbains en dehors de la zone d'influence de
carrefours

Capacity restraint functions for urban road sections
not affected by intersection delays

2010

1325

SVI2000/557

Indices caractéristiques d'une cité-Vélo. Méthode
d'évaluation des politiques cyclables en 8 indices
pour les petites et moyennes communes.

Die charakteristischen Indikatoren einer Velostadt.
Evaluationsmethode der Velopolitiken anhand von 8
Indikatorgruppen fiir kleine und mittlere
Gemeinden

Characteristic indices of a Bike City. Method of
evaluation of cycling policies in 8 indices for small
and medium-sized communes

2010

1337

ASTRA 2006/015

Development of urban network travel time
estimation methodology

Temps de parcours en réseau urbain

Methodologie flr Fahrzeitbewertung in stédtischen
Strassennetz

201

1338

VSS 2006/902

Wirkungsmodelle flr fahrzeugseitige Einrichtungen
zur Steigerung der Verkehrssicherheit

Modeles d'impact d'équipements de véhicules pour
améliorer la sécurité routiere

Modelling of the impact of in-vehicle equipment for
the enhancement of traffic safety

2009

23076.0/03.09.2012
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2/3
Bericht-Nr. |Projekt Nr. Titel Datum

1341|FGU 2007/005 Design aids for the planning of TBM drives in 2011
squeezing ground
Entscheidungsgrundlagen und Hilfsmittel fir die
Planung von TBM-Vortrieben in druckhaftem
Gebirge
Critéres de décision et outils pour la planification de
l'avancement au tunnelier dans des conditions de
roches poussantes

1343(VSS 2009/903 Basistechnologien fiir die intermodale 2011
Nutzungserfassung im Personenverkehr
Basic technologies for detecting intermodal
traveling passengers
Les technologies de base pour I'enregistrement
automatique des usagers de moyens de transports

1340|SVI 2004/051 Aggressionen im Verkehr 2011
L'aggressivité au volant
Aggressive Driving

1344(VSS 2009/709 Initialprojekt fiir das Forschungspaket 2011
"Nutzensteigerung fiir die Anwender des SIS"
Projet initial pour le paquet de recherche
"Augmentation de I'utilité pour les usagers du
systéme d'information de la route”
Initial project for the research package "Increasing
benefits for the users of the road and transport
information system"

1345(SVI 2004/039 Einsatzbereiche verschiedener Verkehrsmittel in 2011
Agglomerationen
Application areas of various means of
transportation in agglomerations
Domaine d'application de different moyen de
transport dans les agglomérations

1342(FGU 2005/003 Untersuchungen zur Frostkdrperbildung und 2010
Frosthebung beim Gefrierverfahren
Investigations of the ice-wall grow and frost heave
in artificial ground freezing
Recherches sur la formation corps gelés et du
soulévement au gel pendant la procédure de
congélation

647|AGB 2004/010 Quality Control and Monitoring of electrically 2011

isolated post- tensioning tendons in bridges
Qualitdtspriifung und Uberwachung elektrisch
isolierter Spannglieder in Briicken
Contrdle de la qualité et surveillance des cébles de
précontrainte isolés électriquement dans les ponts

1348|VSS 2008/801 Sicherheit bei Parallelfihrung und Zusammentreffen 2011
von Strassen mit der Schiene
Sécurité en cas de tracés rail-route paralléles ou
rapprochés
Safety measures to manage risk of roads meeting
or running close to railways
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1349]VSS 2003/205

In-Situ-Abflussversuche zur Untersuchung der
Entwésserung von Autobahnen

On-site runoff experiments on roads

Essai d'écoulements pour 'évacuation des eaux des
autoroutes

201

1350{VSS 2007/904

IT-Security im Bereich Verkehrstelematik
IT-Security pour la télématique des transports
IT-Security for Transport and Telematics

201

1352|VSS 2008/302

Fussgéangerstreifen (Grundlagen)
Passage pour piétons (les bases)
Pedestrian crossing (basics)

201

1346|ASTRA 2007/004

Quantifizierung von Leckagen in Abluftkanalen bei
Strassentunneln mit konzentrierter
Rauchabsaugung

Quantification of the leakages into exhaust ducts in
road tunnels with concentrated exhaust systems
Quantification des fuites des canaux d'extraction
dans des tunnels routiers a extraction concentrée
de fumée

2010

1351|ASTRA 2009/001

Development of a best practice methodology for risk
assessment in road tunnels

Entwicklung einer besten Praxis-Methode zur
Risikomodellierung fiir Strassentunnelanlagen
Développement d'une méthode de meilleures
pratiques pour 'analyse des risques dans les
tunnels routiers

201

1355(FGU 2007/002

Prifung des Sulfatwiderstandes von Beton nach SIA
262/1, Anhand D: Anwendbarkeit und Relevanz flr
die Praxis

Essai de résistance aux sulfates selon la norme SIA
262/1, Annexe D: Applicabilité et importance pour
la pratique

Testing sulfate resistance of concrete according to
SIA 262/1, appendix D: applicability and relevance
for use in practice

2011

1356(SVI2007/014

Kooperation an Bahnhéfen und Haltestellen
Coopération dans les gares et arréts
Coopération at railway stations and stops

201

1362|SVI 2004/012

Aktivitatenorientierte Analyse des Neuverkehrs
Activity oriented analysis of induced travel demand
Analyse orientée aux acitivtés du trafic induit

2012

1361|SVI 2004/043

Innovative Ansatze der Parkraukmbewirtschaftung
Approches innovantes de la gestion du
stationnement

Innovative approaches to parking management

2012

1357|SVI 2007/007

Unaufmerksamkeit und Ablenkung: Was macht der
Mensch am Steuer?

Driver Inattention and Distraction as Cause of
Accident: How do Drivers Behave in Cars?
L'inattention et la distraction: comment se
comportent les gens au volant?

2012
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