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WEICHEN STELLEN

Mobilitat ist fur die Wettbewerbsfahigkeit einer
Region von entscheidender Bedeutung — und sie ist fur
den Lebens- und Wirtschaftsraum ZUrich ein zentraler
Standortfaktor. Doch die zunehmende Konzentration
auf diesen Raum erhoht den Druck auf die Infrastruktu-
ren standig. Trotz kontinuierlichem Ausbau in der Ver-
gangenheit stossen die Kapazitaten von Schiene und
Strasse zunehmend an ihre Grenzen.

Weil in Zukunft sowohl die finanziellen Mittel als
auch der Platz fir den Ausbau der Infrastrukturen
knapp werden, mussen fUr die urbane Mobilitat neue
Ansatze gefunden werden — auch im Hinblick auf die
aktuellen und kinftigen Herausforderungen im Bereich
der Siedlungsentwicklung, des Umweltschutzes und
der Energieversorgung. Um solche neuen Ansatze zu
entwickeln, wurde 2010 das Projekt «Zukunft urbane
Mobilitat» von neun Haupttragern — je drei aus Wirt-
schaft, offentlicher Hand und Wissenschaft — lanciert.

Wahrend zweieinhalb Jahren wurden Ideen zur
urbanen Mobilitat im Ballungsraum Zirich gesucht und
Lésungsansatze geprift; insgesamt beteiligten sich
knapp 50 Unternehmen, Organisationen der 6ffentlichen
Hand, Hochschulen, NGOs und Verbande am Prozess
(siehe Seite 23). An acht Foren diskutierten sie eine
Vision 2035, dazugeharige Ziele und Handlungsfelder.
Der Prozess wurde im November 2012 mit einer 6ffent-
lichen Veranstaltung abgeschlossen.
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QUAIBRUCKE!
[47°22'0,6" N, 8°32'35,2" 0]

Ziel des Projekts war, mit verschiedenen Akteuren
eine maglichst nachhaltige urbane Mobilitat zu skizzie-
ren — also eine Mobilitat von Personen und GUtern, die
den Bedurfnissen der Wirtschaft und der Bevolkerung
entspricht und die zugleich wirtschaftlich, ressourcen-
schonend und sozial belebend ist. Die Diskussion war
langfristig mit Blick aufs Jahr 2035 ausgerichtet. Offen
und ganzheitlich wurde Uber die Potenziale von Organi-
sationsentwicklungen, neuen technischen Maglichkei-
ten oder Verhaltensanderungen nachgedacht.

Die Ergebnisse aus den Foren und die daraus abge-
leiteten Handlungsempfehlungen geben Anstosse fur
eine nachhaltige Entwicklung der Mobilitat im Lebens-
und Wirtschaftsraum Zurich. Zur besonderen Qualitat
des Prozesses zahlte — neben den Ergebnissen —, dass
Vertreterinnen und Vertreter aus unterschiedlichsten
Bereichen gemeinsam ein Verstandnis fur die kinfti-
gen Herausforderungen entwickelten. So entstand
eine Vertrauensbasis, die bei der Umsetzung der Emp-
fehlungen wertvoll sein wird.

Diese Broschure fasst die Ergebnisse des Projekts in
geraffter Form zusammen. Sie stellt die Vision und zu-
gehorigen Ziele vor, die im Lauf des Prozesses aufge-
stellt wurden, listet die wichtigsten Empfehlungen aus
den Arbeitsgruppen auf und prasentiert weiterfihren-
de Pilotprojekte, die aus «Zukunft urbane Mobilitat»
hervorgegangen sind.
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NACHHALTIGE
MOBILITAT

VERBINDET

STATEMENTS DER NEUN HAUPTTRAGER

AGGLOMERATION ZURICH
[47°23'26,8" N, 8°31' 21" 0]

Eine gute Verkehrsinfrastruktur ist ein

wichtiger Standortvorteil fir eine Region.

Der Raum Zurich hat heute schon

ein vorbildliches 6ffentliches Verkehrs-
angebot. FUr die Zukunft braucht

es noch ein verstarktes Zusammenspiel
der verschiedenen Verkehrstrager,
insbesondere zwischen dem Individual-
verkehr und dem OV. Die IBM investiert
darum in intelligente Systeme,

welche dieses Zusammenspiel wirkungs-
voll unterstatzen.

CHRISTIAN KELLER,
VORSITZENDER DER GESCHAFTS-
LEITUNG, IBM SCHWEIZ

Die Sicherstellung einer gut funktionie-
renden, nachhaltigen Mobilitat im
Ballungsraum Zurich gehért fraglos

zu den grossen Herausforderungen
unserer Zeit. ZielfGhrende Antworten
und wirkungseffiziente Lésungen
mussen gemeinsam unter Einbezug
aller Beteiligten und Betroffenen
erarbeitet werden. Das breit abgestitzte
Projekt «Zukunft urbane Mobilitat»
leistet einen wichtigen Beitrag zu diesem
konstruktiven Prozess.

ANDREAS MUNCH,

MITGLIED DER GENERALDIREKTION,
MIGROS-GENOSSENSCHAFTS-BUND

Um fUr die nachste Generation die Bedin-
gungen fUr eine effiziente und nach-
haltige Mobilitat zu schaffen, mussen wir
schon heute die Mobilitatstrends von
morgen erkennen und dabei die sozialen
sowie technologischen Entwicklungen
berUcksichtigen. Der Prozess ZuM soll
samtlichen Stakeholdern — 6ffentlichen
und privaten Partnern — bei ihren Uber-
legungen und zukunftigen Investitionen
als Anregung dienen. Losinger Marazzi
wird dies bei grossen Immobilienentwick-
lungsprojekten in Schweizer Grossstadten
und insbesondere in ZUrich so handhaben.

PASCAL MINAULT,
CEO, LOSINGER MARAZZI
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Zurich wachst, die Bevolkerung nimmt
zu, der Verkehr wird mehr, der zur
Verfigung stehende Raum aber, bleibt
gleich. Wir brauchen neue Ansatze
fur eine nachhaltige und stadtvertrag-
liche Mobilitat. Dazu sind wir auf die
Unterstitzung vieler Partnerinnen und
Partner angewiesen. Das macht das
gemeinsame Projekt «Zukunft urbane
Mobilitat» so wertvoll.

CORINE MAUCH,
STADTPRASIDENTIN ZURICH

A

Die Verkehrsinfrastrukturen in unserem
Kanton vermagen mit der rasanten
Entwicklung der urbanen Stadt- und Agglo-
merationsraume nicht immer Schritt zu
halten. Neue Ansatze zur nachhaltigen
Entwicklung unserer Mobilitat sind daher
gefragt. Das Projekt ZuM schafft nicht
nur ein gemeinsames Verstandnis fur die
kunftigen Herausforderungen; es liefert
auch wertvolle Impulse fir deren
Bewaltigung.

ERNST STOCKER,
REGIERUNGSRAT KANTON ZURICH

Die Mobilitat ist ein kostbares Gut und
die Gewahrleistung der Mobilitat der
Schlissel zur gedeihlichen Entwicklung
des RZU-Raums. Dabei muss die Mobilitat
nachhaltig in Bezug auf die Natur,

die Wirtschaft und die Gesellschaft sein.
Das Ziel ist, der Mobilitat kurze Wege
anzubieten — genau dies ist die Aufgabe
der Raumplanung.

KATHRIN MARTELLI,
PRASIDENTIN RZU (REGIONAL-
PLANUNG ZURICH UND UMGEBUNG)

Die Universitat Zurich hat mehr als
25'000 Studierende, rund 5'600 Ange-
stellte und drei Standorte. Wir brauchen
auch in Zukunft ein leistungsfahiges,
umweltfreundliches Verkehrssystem.
Daflr engagiert sich die Universitat;

als Mobilitatsnutzerin, aber auch mit
ihrer wissenschaftlichen Forschung.

PROF. ANDREAS FISCHER,
REKTOR, UNIVERSITAT ZURICH

Mobilitat ist neben den Themen Energie
und Alterung der Bevdlkerung eine

der drei «grand challenges» unserer
Gesellschaft. Ich begrusse es sehr, dass
die ZHAW Zircher Hochschule fir Ange-
wandte Wissenschaften zu kreativen
Losungen bei der Entwicklung von Zrich
und der Schweiz zu einer einzigen
Metropolitanregion mit zukunftsorientier-
ten Mobilitatsangeboten beitragen kann.

PROF. JEAN-MARC PIVETEAU,
REKTOR, ZURCHER HOCHSCHULE FUR
ANGEWANDTE WISSENSCHAFTEN
(ZHAW)

Mobilitat ist wesentlicher Teil der Lebens-
qualitat in Zurich, wenn sie nachhaltig
gestaltet wird. Fihrende Technologie
muss zum Einsatz kommen, damit

wir dieses Ziel in einer fir alle Beteiligten
optimalen Weise erreichen. Der Dia-
logprozess «Zukunft urbane Mobilitat»
weitet den Blick auf die Dimensionen

der Mobilitat und die Breite der maglichen
Handlungsfelder und liefert Hinweise,

wo die Forschung aus dem ETH-Bereich
zur Realisierung der Vision beitragen kann.

PROF. ALEXANDER WOKAUN,

ETH ZURICH UND LEITER FORSCHUNGS-
BEREICH ALLGEMEINE ENERGIE

AM PAUL SCHERRER INSTITUT (PSI)
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~ VISION 2035

Verkehrsinfrastruktur und -management im Raum
Zurich ermoglichen eine hohe Lebensqualitat

und eine prosperierende Wirtschaft auf ressourcen-
schonende Weise. Entscheide zur Ausgestaltung

der Mobilitat haben stets die Gesamtkosten im Auge
und sind darauf ausgerichtet, keine gesellschaft-
lichen Kosten auf kunftige Generationen zu uberwalzen.

Verdichtete urbane Siedlungsstrukturen haben

die Nachfrage nach Mobilitat reduziert. Dezentrale
Freizeit- und Konsumangebote sorgen fur kurze
Wege. Dank technologischer Innovationen ist der
Verkehr intelligent vernetzt und verbraucht insgesamt
deutlich weniger Energie. Die Moglichkeiten kombi-
nierter Mobilitat werden ausgeschopft. Ein neuer
Lebensstil mit raumlicher und zeitlicher Flexibilitat
bei Arbeit und Freizeit hat die Spitzenbelastungen
reduziert, so dass die Verkehrsinfrastrukturen optimal
genutzt werden.
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Politik, Raumplanung und Investierende tragen mit einer auf kurze Wege
und kombinierte Mobilitat ausgerichteten Raum-, Infrastruktur- und
Standortplanung dazu bei, die Mobilitat zu optimieren.

Die vollen Kosten jeder Fahrt sind den Verkehrsteilnehmenden bekannt.
Diese bezahlen die Kosten ihrer Mobilitat weitgehend leistungs- und
verbrauchsabhangig.

Flexible Arbeitszeiten und «Home-Office»-Tage reduzieren die Verkehrs-
spitzen und das Pendleraufkommen.

Die Mobilitatsunternehmen betreiben ein zeitlich und raumlich intelligent
abgestimmtes Verkehrssystem. Dank Mobilitatsmanagement sind die
Verkehrsteilnehmenden fur ein ressourcenschonendes Verhalten
sensibilisiert und nutzen die vielfaltigen Angebote kombinierter Mobilitat.

Unternehmen und Private nutzen den neusten Stand der Fahrzeug- und
Informations-Technologien fur Personentransport und Guterlogistik,
um eine hohe Ressourceneffizienz und Sicherheit zu gewahrleisten.
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KURZERE WEGE

. DANK NACHHALTIGER
RAUM- UND
SIEDLUNGSPLANUNG

NI Z

POLITIK, RAUMPLANUNG UND INVESTIERENDE TRAGEN
MIT EINER AUF KURZE WEGE UND KOMBINIERTE MOBILITAT
AUSGERICHTETEN RAUM-, INFRASTRUKTUR- UND STAND-
ORTPLANUNG DAZU BEI, DIE MOBILITAT ZU OPTIMIEREN.

Die Bevalkerungszunahme und die gestiegenen
Wohnbedurfnisse der Menschen haben in den letzten
Jahrzehnten zu einem starken Siedlungswachstum
gefthrt. Obschon die bestehenden Zentren verdichtet
werden, wird der Raum immer starker belastet: Weil
Auto und S-Bahn auch peripher gelegene Regionen
immer besser erreichbar machen, kdnnen bei gleichem
Zeitaufwand immer grossere Pendlerstrecken zurtick-
gelegt werden.

Sowohl der Bund mit seinem Raumkonzept Schweiz
wie auch die Kantone im Metropalitanraum
Zurich wollen die weitere Siedungsentwicklung
Uber raumplanerische Vorgaben nachhaltig steuern.
Das Wachstum soll primar in bereits Uberbauten
Gebieten durch bauliche Verdichtung stattfinden;
neue Bauzonen werden — wenn Uberhaupt -

nur noch in gut erschlossenen Gebieten zugelassen.

Die Herausforderung besteht darin, dass die Bevalke-
rung im Raum Zurich aufgrund der Zuwanderung
weiterhin wachst und die Verdichtung nach innen
nicht das ganze Wachstum aufnehmen kann.
Unerlasslich ist jedenfalls eine koordinierte Siedlungs-
entwicklung, die auf den offentlichen Verkehr
ausgerichtet ist.

Konkret geht es darum, die Entwicklung der Regional-
zentren zu fordern und diese mit einem leistungs-
fahigen Verkehrsnetz, das eine kombinierte Mobilitat
ermoglicht, untereinander zu verbinden. Wege sollen

so kurz wie moglich gehalten werden. Dazu ist unter
anderem notig, dass Wohn- und Arbeitsorte maglichst
durchmischt sind und dass Einkaufs- und Freizeit-
einrichtungen wie auch das produzierende Gewerbe
so angeordnet werden, dass sie mit moglichst kurzen
Wegen erreicht werden kdnnen.
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HANDLUNGSEMPFEHLUNGEN

0 Die kantonale Raumplanung sorgt dafir, dass der zusatzliche
Raumbedarf moglichst durch Verdichtung der bisherigen Siedlungs-
gebiete abgedeckt wird.

Der Zurcher Verkehrsverbund verfeinert das Angebot des offentlichen
Verkehrs unter Bertcksichtigung von Raum- und Siedlungsplanung.

In der Nutzungsplanung der Gemeinden sind neue Wohn- und SR ——
Arbeitsorte auf die Haltestellen des offentlichen Verkehrs ausgerichtet. [47°23726,8" N, 8° 31 21" Oﬁ

In den Wohngebieten sind lokale Gewerbe- oder Mischzonen
(Wohn- und Gewerbezonen) vorgesehen, um die Verkehrswege
fUr das Gewerbe kurz zu halten.

Behorden und Investierende wirken darauf hin, dass bei neuen
Entwicklungsstandorten eine funktionale Durchmischung mit
Wohnungen, Arbeitsplatzen und Einkaufsmaglichkeiten entsteht.

Der Strassenraum wird vermehrt auch auf die BedUrfnisse
der zu Fuss Gehenden und des Langsamverkehrs ausgerichtet.

In der Raum- und Nutzungsplanung werden Standorte fir die
Umsetzung kombinierter Mobilitat (Bsp. Mobility Standplatze,
Parkplatze an SBB Bahnhdfen) ausgewiesen.

Die Standortplanung fur kinftige Mittelschulen erfolgt vermehrt
dezentralisiert in Regionalzentren, um eine Entlastung der Pendler-
zUge zu erreichen.

O 96 O
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Wie jedes nachgefragte Gut hat auch die Mobilitat
ihren Preis — vor allem dann, wenn die Nachfrage das
Angebot Ubersteigt. Der Preis des Personenverkehrs
ist aber zurzeit nicht transparent. Zudem bestehen
Anreize, die das «Viel- und Weitfahren» belohnen und
die Nachfrage noch weiter steigern, sowohl beim
offentlichen Verkehr (OV) als auch beim motorisierten
Individualverkehr (MIV).

Ziel ist, dass bei jedem Mobilitatsentscheid die Kosten
der beabsichtigten Fahrt fur alle Verkehrsteilnehmen-
den vollstandig transparent sind und dass die Kosten
weitgehend leistungs- und verbrauchsabhangig
getragen werden. Die Vollkosten werden verursacher-
gerecht, das heisst unter Einbezug der Fahrleistung,
des Ressourcenverbrauchs, der Auslastung der
Infrastruktur und der externen Kosten ermittelt. Die
Berechnung muss einleuchtend und die Kostenan-
lastung maglichst staatsquotenneutral sein und alle
Verkehrsmittel bzw. Verkehrstrager einbeziehen —

nicht nur die Strasse. Die Systemgrenze umfasst die
gesamte Schweiz. Entscheide, ob und wann eine Fahrt
ausgefthrt und welches Verkehrsmittel gewahlt wird,
werden in Kenntnis dieser Kosten gefallt. Die fur die Fahrt
zu tragenden Kosten entsprechen den ausgewiesenen
Vollkosten abzuglich einer von der Politik aufgrund der
offentlichen Interessen festgelegten Subventionierung
oder einer Umverteilung zur Steuerung der Nachfrage
zwischen den Verkehrstragern, wie das aktuell bei FINOV
der Fall ist.

Ziel ist somit ein flachendeckendes und alle Verkehrs-
mittel umfassendes integrales Mobility-Pricing

und nicht ein lokales Road-Pricing. Mit diesem System
bleibt die Entscheidungsfreiheit aller gewahrt

und werden die Anreize bewusst so gesetzt, dass ein
gesamtwirtschaftliches Optimum erreicht wird: faire
Kostenanlastung — «ich zahle den effektiven Nutzen» —
zum richtigen Zeitpunkt, namlich wenn immer maglich
vor Antritt der Fahrt.




Bund und Kantone sorgen schweizweit dafir, dass die Mabilitatskosten
von OV und MIV vollstandig transparent gemacht werden.

Bund und Kantone sorgen schweizweit dafir, dass die Mobilitatskosten
von OV und MIV von den Nutzern weitgehend leistungs- und verbrauchs-
abhangig getragen werden. Sie unterstitzen sich in der Erarbeitung
der entsprechenden Grundlagen und prifen zusammen mit den Stadten
und Gemeinden Maoglichkeiten fir Pilotanwendungen.

Politisch gesetzte finanzielle Anreize reduzieren im Gesamtinteresse
vermeidbare Mobilitat und Belastungsspitzen. Falsche Anreize werden
stufenweise aufgehoben.

ZURICH HAUPTBAHNHOF
(47°22' 40" N, 8° 32 25" 0]
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WENIGER
PENDLERVERKEHR
DANK FLEXIBLER
ARBEITSFORMEN

FLEXIBLE ARBEITSZEITEN UND «HOME-OFFICE»-
TAGE REDUZIEREN DIE VERKEHRSSPITZEN UND

DAS PENDLERAUFKOMMEN.

Das Siedlungswachstum der letzten Jahre hat auch
den Pendlerverkehr stark anwachsen lassen. Dank dem
Ausbau der S-Bahn ist ein grosser Teil der Pendeln-
den auf den 6ffentlichen Verkehr umgestiegen, doch
dieser stosst jetzt an seine Grenzen. Der Arbeitsver-
kehr macht zwar nur etwa einen Viertel des gesamten
Verkehrsaufkommens aus, er tragt wegen seiner
Konzentration auf die Hauptverkehrszeit aber viel zum
Verkehrsproblem bei; die Verkehrsspitzen erfordern
gewaltige Kapazitaten und damit teure Investitionen
in die Bahn- und Strasseninfrastruktur. Das Pendler-
volumen muss daher reduziert oder zumindest besser
Uber den Tag verteilt werden.

Eine Flexibilisierung der Arbeitszeiten und -orte kann
dabei eine wichtige Rolle spielen. Arbeit muss nicht
zwingend am zentralen Arbeitsplatz geleistet werden;
fast alle Unternehmen verflgen heute Uber eine
IT-Infrastruktur, die das Arbeiten oder Lernen daheim
zulasst. Man kann also zum Beispiel am friheren
Vormittag zuhause arbeiten und erst spater zum
Arbeitsplatz fahren. Wo es die Umstande zulassen,
kann nach Absprache auch ganztagig daheim gearbei-
tet werden («Home Office»). Damit lassen sich die
Verkehrsspitzen am Morgen und Abend reduzieren:

Die ZUge, Trams und Busse sind weniger Uberfullt,
Staus werden reduziert. Auch wenn nur ein Teil
der Beschaftigten das Verhalten anpasst, konnten
zusatzliche Investitionen in einen weiteren Ausbau
der Kapazitaten des offentlichen Verkehrs und

der Strassen verringert, zeitlich hinausgeschoben
oder sogar vermieden werden.

Neu propagiert auch Economiesuisse das Konzept

von «Home Office». Zudem organisieren die

SBB und weitere Projektpartner jahrlich schweizweit
den «Home Office Day», an dem sich 2012 rund
50°000 Personen beteiligten. Dieser Erfolg hangt
auch damit zusammen, dass flexible Arbeitsformen

fUr die Arbeitnehmenden weiteren Mehrwert schaffen.
Sie konnen zum Beispiel gewisse Arbeiten zuhause
konzentrierter erledigen, die Fahrt zum Arbeitsplatz
ist angenehmer oder kann ganz eingespart werden.
Auch die Unternehmen profitieren, denn die Méglich-
keit, flexibel zu arbeiten, zeugt vom Vertrauen der
FUhrung und erhéht die Motivation und Produktivitat
der Mitarbeitenden. Eine Flexibilisierung der Arbeit
erfordert allerdings einen Kulturwandel in den Unter-
nehmen. In anderen Landern und in der IT Branche
auch in der Schweiz ist dieser aber bereits in Gang.
— siehe auch Pilotprojekt auf Seite 18
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HANDLUNGSEMPFEHLUNGEN

Unternehmen und offentliche Verwaltungen fordern flexible Arbeits-
formen und ermadglichen ihren Mitarbeitenden vermehrt, zeitlich
flexibel oder an einzelnen Tagen zuhause zu arbeiten. Nutzen viele
Unternehmen und Mitarbeitende die Chancen flexiblen Arbeitens,
lassen sich Pendlerspitzen und Pendlervolumen reduzieren.

e Hochschulen und hohere Mittelschulen flexibilisieren im Rahmen ihrer
Maoglichkeiten ihre morgendlichen Vorlesungs- und Anfangsstunden.
Zudem setzen sie fur den Frontalunterricht vermehrt moderne
Technologien ein, damit die Studierenden den Vorlesungen
auch von Zuhause aus beiwohnen konnen.
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RESSOURCENSCHONENDE
MOBILITAT DANK VER-
NETZTEN ANGEBOTEN UND
MOBILITATSMANAGEMENT

DIE MOBILITATSUNTERNEHMEN BETREIBEN EIN ZEIT-
LICH UND RAUMLICH INTELLIGENT ABGESTIMMTES
VERKEHRSSYSTEM. DANK MOBILITATSMANAGEMENT
SIND DIE VERKEHRSTEILNEHMENDEN FUR EIN RES-
SOURCENSCHONENDES VERHALTEN SENSIBILISIERT
UND NUTZEN DIE VIELFALTIGEN ANGEBOTE KOMBI-

NIERTER MOBILITAT.

Eine grosse Chance fUr die kinftige urbane Mobilitat
liegt darin, dass die verschiedenen Verkehrsmittel
optimal miteinander kombiniert werden. Im smarten
Zusammenspiel von offentlichem Verkehr, Velo,
Zu-Fuss-Gehen, Carsharing und Carpooling sowie
privatem Personenwagen werden die Vorteile

der verschiedenen Verkehrsmittel am besten genutzt.

Damit kombinierte Mobilitat erfolgreich ist, braucht
es ein vernetztes Verkehrssystem und darauf
aufbauend attraktive Angebote zur flexiblen Kombina-
tion der verschiedenen Verkehrsmittel. Heute verfigt
die Region Zurich bereits Gber gute Informationen
bezlglich Verkehrsstromen, Parkier-Maglichkeiten
oder Auslastung der Verkehrsmittel; die einzelnen
Systeme sind weitgehend optimiert. Sie missen aber
noch besser miteinander vernetzt werden, damit die
Verkehrsteilnehmenden jederzeit aktuelle und prazise
Information Uber die gegenwartige und die zu erwarten-
den Verkehrslagen erhalten und ihre Verkehrsmittel-
wahl komfortabel und flexibel darauf abstimmen konnen.
Die Vernetzung des Gesamtsystems erlaubt es den
Verantwortlichen auch, Verkehrsstrome besser zu
steuern — und zum Beispiel die Frequenz offentlicher
Verkehrsmittel anzupassen. Auf der Basis einer
Uberregionalen multimodalen d.h. alle Verkehrsmittel
abdeckenden Mobilitatsplattform kdnnen sich
Reisende zum Beispiel mittels einer Smartphone App
einfach dartber informieren, welche Maglichkeiten
fUr die Fahrt zum Ziel bestehen; das System kombiniert

‘Seite 19). Beispielsweise werden die Fahrzeit mit

—=E

die verschiedenen Ang-ebote aller Verkehrstrager
zu einheitlichen Reisevorschlagen (siehe Pilotprojekt,

dem Velo zur ZVV-Station, der zugehorige S-Bahn-
Fahrplan, die Buchungsmaglichkeit von Carsharing

an der Endstation und die Kapazitat des Parkhauses
am Zielort angezeigt. Alternativ werden die Reisedaten
nur mit dem eigenen Auto oder nur mit Zug und Bus

zur Auswahl gestellt. Die Reisenden wahlen mit einem
Click die fur sie beste Variante aus und bezahlen
mittels eines elektronischen Tickets (E-Ticket) alle
Verkehrsmittel fur die Reise.

Mobilitatsmanagement ist eine notwendige Ergan-
zung zu den Angebotsmassnahmen und damit

ein effektiver und effizienter Beitrag zur Optimierung
des Gesamtverkehrsystems. Durch gezielte Infor-
mationen und Beratung wird das Verkehrsverhalten
beeinflusst. Dabei wird ein Wertewandel hin zum
bewussteren Umgang mit Mobilitat und zur kombinier-
ten Mobilitat unterstitzt. Das Mobilitatsmanagement
umfasst meistens ein Bindel von Massnahmen, die
ihre Wirkung bei spezifischen Zielgruppen in Arealen,
Neubauquartieren, Unternehmen oder bei der
Durchfihrung von Events entfalten. Die zustandigen
Akteure sollten geeignete organisatorische
Rahmenbedingungen und Zugang zu Angeboten
kombinierter Mobilitat schaffen sowie gezielte
Anreize fir Bewohnerinnen und Bewohner oder
Mitarbeitende setzen.



htzeitinformationen basierende Mabilitatsplattform, um
die Verkehrstrager bestmaéglich zu vernetzen und eine Vielfalt von
Angeboten kombinierter Mobilitat inkl. einfacher Verrechnung
(mittels E-Ticket) zu erméglichen.

Reisende sowie Besucherinnen und Besucher des Raums Zurich
erhalten auf einfache Art und Weise Zugang zu technischen
Planungshilfen (Apps) sowie den Angeboten kombinierter Mobilitat.

Transport- und Logistikunternehmen nutzen die erweiterten
Maglichkeiten einer intelligenten Vernetzung der Verkehrstrager, um
das Pooling von Personenfahrten und GUtertransporten zu erreichen.

Die offentliche Hand fordert Mobilitatsmanagement als wichtiges
Instrument zur Beeinflussung des Verkehrsverhaltens. Mit Informa-
tion, gezielt angebotener Beratung, Mobilitatsbildung fir Kinder und
Jugendliche wird ein nachhaltiges Mobilitatsverhalten unterstatzt.
Voraussetzung hierfir ist auch eine attraktive und sichere Infrastruk-
tur fUr den Fuss- und Veloverkehr.

Unternehmen und offentliche Hand lancieren Aktionen, mit denen die
Verkehrsteilnehmenden Erfahrungen mit anderen Verkehrsverhaltens-
formen machen konnen — mit dem Ziel, dass sie die Vorzlige der
entsprechenden Verkehrsangebote kennenlernen und ihr individuel-
les Mabilitatsverhalten verandern.

Die offentliche Hand fordert autofreie oder autoarme Siedlungen u.a.
durch smarte Anbindung an multi-modale Knotenpunkte.

ESCHER-WYSS-PLATZ
[47°23'26,8" N, 8°31' 21" 0]
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SICHERER UND
EFFIZIENTER VERKEHR
DANK FUHRENDER
TECHNOLOGIE

UNTERNEHMEN UND PRIVATE NUTZEN DEN NEUSTEN
STAND DER FAHRZEUG- UND INFORMATIONS-TEGHNOLO-
GIEN FUR PERSONENTRANSPORT UND GUTERLOGISTIK,
UM EINE HOHE RESSOURCENEFFIZIENZ UND SICHERHEIT

ZU GEWAHRLEISTEN.

Nachfrageseitige Massnahmen aus der Raum- und
Siedlungsplanung, die Flexibilisierung der Arbeitsformen,
ein vernetztes Verkehrssystem und fortgeschrittene
Konzepte des Mobilitatsmanagements tragen dazu bei,
die Mobilitatsbedurfnisse der Verkehrsteilnehmer

in optimaler Weise zu befriedigen. Welcher Ressourcen-
verbrauch und welche Umweltbelastung daraus
resultieren, wird durch die Effizienz der Verkehrstrager
und die eingesetzten Treibstoffe und Energietrager
bestimmt.

Bei der Wahl der «schonendsten» Technologie missen
neben den dkologischen Kennzahlen auch wirtschaft-
liche und gesellschaftliche Kriterien eine wesentliche
Rolle spielen. Die Multikriterienanalyse zeigt, dass es
nicht «eine» beste Lésung gibt, sondern dass je nach
Einsatzzweck und Situation unterschiedliche Verkehrs-
trager und Kombinationen sinnvoll sind. Grundsatzlich
gilt, dass die Reduktion der Masse der Verkehrstrager
den Energiebedarf senkt.

Alternative Energietrager konnen den CO,-Ausstoss
senken. Er liegt zum Beispiel bei Erdgas rund 25 %

tiefer als bei 6lbasierten Treibstoffen. Biogenes
Methan und Biotreibstoffe bieten ein signifikantes

\=

X o

Reduktionspozential. Die Emissionen mﬂsse‘n-gber
jeweils Gber den gesamten Lebenszyklus des Treib-
stoffes berechnet werden. Elektrizitat und Wasserstoff
sind beispielsweise dann besonders vorteilhaft, '
wenn sie aus erneuerbaren Energien wie Wasserkraft,
Windenergie, Photovoltaik oder Solarchemie produ-
ziert wurden.

Technologische Innovationen betreffen nicht nur
Fahrzeuge und Treibstoffe, sondern zunehmend auch
die Informations- und Kommunikationstechnologie
(ICT) - beginnend bei der Wahl der besten Transport-
kette und beim Mobilitatsmanagement. Aktive
Sicherheitskomponenten, d.h. sensor- und ICT-gestitzte
aktive Unterstitzung bei der Navigation des
Fahrzeugs, ermdglichen eine intensivere Auslastung
der beweglichen und stationaren Infrastruktur, denn
dadurch lassen sich standardisierte Verkehrstrager
besser auslasten und erhoht sich der Verkehrsfluss =
durch Verstetigung. ™ -




ARDBRUCK

[47°23'7"N, 8°31' 2" 0]
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HANDLUNGSEMPFEHLUNGEN

Die Unternehmen des &ffentlichen Verkehrs, Fahrzeugflottenbetreiber
und Private geben leichten Verkehrstragern und energieeffizienten
Antriebssystemen den Vorzug.

Der Einsatz erneuerbarer Energietrager als Treibstoff wird unter
Berucksichtigung ganzheitlicher Kriterien gefordert.

Die offentliche Hand Gbernimmt eine Vorreiterrolle in der Weiterent-
wicklung und Einfihrung interaktiver Systeme, welche die Fahrzeug-
lenkerinnen und -lenker aktiv unterstitzen, die Sicherheit erhohen,
einen stetigen Verkehrsfluss ermaglichen und damit die Kapazitat der
bestehenden Infrastruktur steigern.
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Welche Vorteile haben Sie persdnlich beim zu Hause arbeiten erlebt?
Total Antwortende: 783, Mehrfachantworten maglich, Total Antworten: 2740

Konzentration zu Hause war einfacher

Arbeitsweg entfallt, ich gewinne Zeit

Ich kann Stau / volle 6ffentliche Verkehrsmittel auf dem Arbeitsweg vermeiden

PILOTPROJEKT 1

Mehr Prasenz zu Hause fir die Familie (z.B. Gber Mittag)

Ich habe die Umwelt weniger belastet
Anderes
Ich sehe keine Vorteile

0% 20%

40% 60 % 80 %

WENIGER PENDLERVERKEHR
DANK FLEXIBLEM ARBEITEN

DER PILOTVERSUCH ZEIGT, DASS SICH VERKEHRSSPITZEN

REDUZIEREN LASSEN.

Kl Eine Flexibilisierung der Arbeitszeiten
und Arbeitsorte kann eine grosse Hebel-
wirkung auf den Pendlerverkehr darstellen.
Flexiblere Arbeitszeiten kann bedeuten, am
frGheren Vormittag von zuhause aus zu ar-
beiten und erst spater ins Blro zu fahren.
Eine Flexibilisierung der Arbeitsorte zielt
in dieselbe Richtung. Die Arbeit muss nicht
immer zwingend im Unternehmen geleistet
werden. Wo es die Umstande zulassen, kann
nach Absprache auch einmal von zuhause
aus gearbeitet werden («Home Office»).
Fast Gberall ist die IT-Infrastruktur heute so
eingerichtet, dass sich von zuhause aus ar-
beiten I3sst. Die am Forum «Zukunft urbane
Mobilitat» beteiligten Unternehmen Credit
Suisse und Swiss Re untersuchten an ihren
Standorten Zurich SGd und Adliswil die Prak-
tikabilitat und die Auswirkungen von flexib-
len Arbeitsmodellen mit einem Pilotversuch
genauer.

Dabei wurde von folgenden Annahmen
ausgegangen:

— Reduktion des Verkehrsaufkommens
zu Spitzenzeiten: Mit flexiblen Buroprasenz-
zeiten konnen die Verkehrsspitzen morgens

und abends reduziert werden. Passt ein gros-
serer Teil der Beschaftigten das Verhalten
an, lassen sich zusatzliche Investitionen in
einen weiteren Ausbau der Spitzenkapazita-
ten des offentlichen Verkehrs und der Strasse
vermeiden oder zumindest hinausschieben.
Wirden alle Pendelnden einen Tag pro Woche
daheim arbeiten, wurde sich der wochentli-
che Pendlerverkehr um rund 20 % reduzieren.
Dies entsprache einer Verkehrsreduktion, die
jene — bereits spurbare — wahrend der Som-
merferien Ubertreffen wirde.

— Nutzen fir die Pendelnden: Neben
dem offentlichen Nutzen ist auch ein indi-
vidueller Mehrwert fur die Pendelnden zu
erwarten: Sie erledigen gewisse Arbeiten
konzentrierter zuhause und treten ihren Ar-
beitsweg erst nach der Hauptverkehrszeit an.

— Nutzen fir die Unternehmen: Auch
die beteiligten Unternehmen profitieren. Die
Maglichkeit, flexibel zu arbeiten, zeugt vom
Vertrauen der FGhrung und erhéht die Moti-
vation und Produktivitat der Mitarbeitenden.
Die Unternehmen konnen sich als innovative
Unternehmen profilieren, die sich fur die Work-
Life-Balance ihrer Mitarbeitenden, fir die Um-
welt und ihren Standort einsetzen.

Der Pilotversuch wurde im September
2012 durchgefihrt. Die Mitarbeitenden von
Credit Suisse ZUrich-SGd und Swiss Re in
Adliswil wurden dazu eingeladen, flexible
Arbeitszeiten und Arbeitsorte auszupro-
bieren. Die Auswertung des Pilotprojekts ist
noch im Gange. Es zeigt sich aber bereits,
dass sich flexibles Arbeiten tatsachlich auf
die Spitzenfrequenzen auszuwirken scheint,
denn gegenuber dem Vergleichsmonat waren
diese klar reduziert. Zudem entspricht flexi-
bles Arbeiten offensichtlich einem Bedurfnis
vieler Mitarbeitenden. Besonders interessiert
daran sind Mitarbeitende mit einem langeren
Arbeitsweg, unabhangig davon, mit welchen
Verkehrsmittel sie zur Arbeit fahren. Ande-
rerseits zeigen die Ergebnisse, dass es noch
ein weiter Weg ist, bis solche Arbeitsmodelle
grossflachig umgesetzt werden kénnen.

Weitere Ergebnisse sind ab Ende November
2012 auf www.zukunft-urbane-mobilitaet.ch
publiziert. ™

100 %



PILOTPROJEKT 2

DER IDEALE WEG
VON A NACH B

EIN PILOTPROJEKT WILL DIE OPTIMALE REISE-KOMBINATION
AUS PRIVATVERKEHR UND OV ERRECHNEN

K1 Nicht immer ist der schnellste Weg
auch der beste. Was, wenn am Zielort keine
freien Parkplatze sind? Was, wenn eine Fahr-
leitungsstorung den Zugverkehr zum Erliegen
bringt? Was, wenn wegen widriger Wetter-
verhaltnisse die Busse nur unregelmassig
fahren? Das Projekt POT will solche Fragen in
Echtzeit beantworten.

POT steht fur «Planung optimaler Trans-
portkette». Mit anderen Worten soll eine
optimale Kombination aus privaten und &f-
fentlichen Verkehrsmitteln fir einen Weg von
A nach B zusammengestellt werden. Im Rah-
men des Projekts wird eine IT-Anwendung
erarbeitet, die den Reisenden einen Reiseplan
mit so genannten Umsteigeorten zusammen-
stellt. Da der Begriff «optimal» nicht unbe-
dingt «schnell» bedeuten muss, werden den
Reisenden verschiedene Optionen zur Verfu-
gung stehen:

— die schnellste Route;

—> eine Route, bei der man maglichst
wenig umsteigen muss;

—> die kostengunstigste Route;

— die umweltschonendste Route.

Dabei soll die Anwendung auch verschie-
dene Varianten fur eine bestimmte Route
erstellen — zum Beispiel von Oerlikon via
Hauptbahnhof zum Zoo. So kénnen die Rei-
senden die fUr sie passende Variante auswah-
len. Ausserdem wird POT die Kosten und die
CO,-Emissionen fUr die Varianten berechnen.

Das Pilotprojekt befasst sich exemplarisch
mit einem Weg von X zum Zoo Zirich, wobei
der Startort X im Einzugsgebiet des ZVV liegt.
In die Berechnungen einbezogen werden alle
in diesem Gebiet zur Verfigung stehenden
offentlichen Verkehrsmittel sowie das Auto.
Unter Berlcksichtigung von Faktoren wie
Parkplatzkapazitaten am Zielort, Verkehrs-
belastung entlang der Route, Park-and-
Ride-Madglichkeiten, Bus- und Zugfahrplanen
generiert die Anwendung dann eine Liste, die
dem Benutzer die Umsteigepunkte und das zu
verwendende Verkehrsmittel anzeigt. Dabei
soll POT so flexibel sein, dass es auch wah-
rend der Reise auf veranderte Verhaltnisse
reagieren kann. Kommt es also beispielsweise
irgendwo zu einem Unfall, kann die Anwen-
dung die optimale Transportkette in Echtzeit
neu berechnen.
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Die erforderlichen Daten wie Parkhaus-
belegung, Strassenbelastung, Fahrplandaten
usw. werden von den entsprechenden Stellen
zur Verfugung gestellt. Die grosse Heraus-
forderung des Projekts besteht darin, die
Daten zu kombinieren — eben mehr zu bieten
als ein Navigationsgerat, das nur den Privat-
verkehr bedient, oder ein Fahrplan, der auf
den offentlichen Verkehr beschrankt ist. Die
zweite Herausforderung liegt darin, das Kon-
zept so zu gestalten, dass es nach der Pilot-
phase problemlos auch fiUr andere Zielorte
angepasst werden kann: fir den Flughafen,
das Hallenstadion, das Stadion Letzigrund
und letztlich jeden beliebigen Ort im Raum
Zurich oder in der Schweiz. Das Ergebnis der
Entwicklung wird als Handy-Applikation zur
Verfugung stehen. Ausserdem soll die Appli-
kation in die App des Zoos integriert werden,
um hochste Benutzerfreundlichkeit sicherzu-
stellen. Das im Rahmen des ZuM-Prozesses
initiierte POT-Pilotprojekt wird nun detailliert
gepruft und konnte im Rahmen von eZurich
(www.ezuerich.ch) auch realisiert werden.
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PILOTPROJEKT 3

O

NEHMEN WIR DAS AUTO,
DEN BUS, DEN ZUG,

DAS TRAM, DAS FAHRRAD?
ODER GEHEN WIR ZU FUSS?

MOBILITATSVERHALTEN
VERANDERN

EIN ONLINE-EXPERIMENT SOLL AUFZEIGEN, 0B SICH DAS MOBILITATS-
VERHALTEN BEEINFLUSSEN LASST. ERKENNTNISSE AUS DER VERHALTENS-
OKONOMIE SPIELEN DABEI EINE WICHTIGE ROLLE.

Kl Wir alle treffen taglich Maobilitatsent-
scheide. Machen wir uns morgens auf den
Weg zum Arbeitsplatz oder zur Ausbildungs-
statte, mussen wir zum Beispiel ein Verkehrs-
mittel wahlen: Nehmen wir das Auto, den Bus,
den Zug, das Tram, das Fahrrad? Oder gehen
wir zu Fuss?

Ein Online-Experiment im Rahmen des
Projekts «Zukunft urbane Mobilitat» unter-
sucht, wie Mobilitatsentscheide zustande
kommen, wodurch sie beeinflusst werden —
und wie das Mobilitatsverhalten verandert
werden kann. Beim Online-Experiment treffen
1000 reprasentativ ausgewahlte Teilnehmen-
de am Computer in verschiedenen virtuellen
Situationen eine Mobilitatsentscheidung. Die
virtuelle Umwelt, in der sie sich bewegen,
gleicht stark der realen Welt. Dies fihrt dazu,
dass die Antworten im Online-Experiment
sehr weitgehend mit dem tatsachlichen Ver-
halten Ubereinstimmen. Zudem garantieren
eine abwechslungsreiche Ausgestaltung des
Online-Experimentes und darin enthaltene
spielerische Elemente eine hohe Motivation
der Teilnehmenden. Dadurch sind die Resultate
von experimentellen Befragungen praziser als
Resultate traditioneller Befragungs-Metho-
den und liefern einen zuverlassigeren Einblick
in das Verhalten der Menschen.

Die Untersuchung ist von der aktuellen
verhaltensokonomischen Forschung gepragt.
Die Verhaltens6konomie lehrt uns unter an-
derem, dass sich der Mensch nur begrenzt
rational verhalt — diese Erkenntnis muss auch
bei der Untersuchung des Mobilitatsverhal-
tens berdcksichtigt werden.

Anhand des Online-Experiments lassen
sich Hypothesen darlber testen, welche Kri-
terien das Mobilitatsverhalten bestimmen. So
wird zum Beispiel Uberprift, ob Faktoren wie
die Dauer des Arbeitswegs, fixe Prasenzzeiten
am Arbeitsplatz oder die Fahrtkosten die Ver-
kehrsmittelwahl beeinflussen und wie stark
der in der Verhaltensokonomie immer wieder
beobachtete Status quo bias (gewohntes Ver-
halten ist schwer zu verandern, auch wenn
gute 6konomische Argumente vorliegen) aus-
gepragt ist. DarUber hinaus wird untersucht,
wie sich die morgendlichen Spitzenzeiten
sowohl beim Autoverkehr als auch beim OV
brechen lassen wirden.

Um statistische Verzerrungen zu ver-
meiden, werden die Teilnehmenden zufallig
verschiedenen Gruppen zugeteilt. Bei den
einzelnen Gruppen werden jeweils verschie-
dene Faktoren verandert, die das Mobilitats-
verhalten beeinflussen konnten; ein Vergleich

der verschiedenen Gruppen Iasst dann Aus-
sagen Uber die Folgen der Veranderungen zu.

So Iasst sich zum Beispiel untersuchen,
ob Anreizmechanismen oder ein «Mability
Pricing» Menschen im Berufsverkehr dazu
bringen kénnen, vom Auto auf den OV um-
zusteigen oder ihre Fahrten von den Spitzen-
auf Randzeiten zu verlegen. Die Resultate des
Online-Experiments werden sowohl aufzei-
gen, wie die Befragten normalerweise zur Ar-
beit gehen, als auch Hinweise liefern, welche
Faktoren am ehesten zu einer Verhaltensan-
derung fihren kénnen.

Das Online-Experiment wird von der Fir-
ma FehrAdvice & Partners AG gestaltet und
durchgefuhrt. Trager des Online-Experimentes
sind das Amt fur Verkehr der Volkswirtschafts-
direktion des Kantons Zrich, das Bundesamt
fir Raumentwicklung (ARE), der Migros-Ge-
nossenschafts-Bund und das Projekt «Zukunft
urbane Mobilitat». Die Ergebnisse werden Ende
2012 auf www.zukunft-urbane-mobilitaet.ch
prasentiert. ™



Die Biindelung von Sendungen verschiedener
Dienstleister und der Einsatz umweltfreundlicher
Fahrzeuge fur die Feinverteilung reduziert die
Verkehrsbelastung und die Umweltauswirkungen.

PILOTPROJEKT 4

EFFIZIENTER

Diverse
KEP-Dienstleister
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Umschlag-
zentrum

KLEINGUTVERKEHR

DER KLEINGUTTRANSPORT VERURSACHT AUF DER LETZTEN MEILE
VIEL VERKEHR. EIN NEUES KONZEPT, DAS GEGENWARTIG ERARBEITET WIRD,

SOLL DIESEN REDUZIEREN.

K1 Die Urbanisierung nimmt zu, Stadte
werden verdichtet, die Konsum- und Nach-
fragebedirfnisse wandeln sich: Das alles
fihrt dazu, dass die zu transportierenden
GUtermengen ansteigen. Weitere Anforde-
rungen an die urbane Guterlogistik ergeben
sich durch die wachsende Bedeutung des
Internethandels und durch demographische
Veranderungen; die Alterung der Bevolke-
rung wird zum Beispiel den Bedarf an Logis-
tikdienstleistungen erhéhen. Zusammen mit
dem zu erwartenden Anstieg der privaten
Mobilitat fihren alle diese Faktoren unwei-
gerlich zu einer Verknappung des Verkehrs-
raums und stellen den Transport von Waren
vor die Herausforderung, dass er noch effi-
zienter gestaltet werden muss.

Im Rahmen eines Pilotprojekts soll der
Transport von Kleingut — also von Sendungen
mit einem Gewicht von unter 30 Kilogramm —
auf der letzten Meile reduziert werden. Ziel
ist, die vielen Einzelfahrten, die bei Lieferung,
Zustellung und Abholung anfallen, zu bun-
deln und damit die Verkehrsbelastung sowie
die Larm- und Luftemissionen zu reduzieren.
Gleichzeitig sollen die Serviceleistungen fur
Kundinnen und Kunden und die Effizienz der
Logistikdienstleister verbessert werden.

Heute verkehren bei der Auslieferung von
Paketen mehrere Dienstleistungsunterneh-
men in den gleichen Quartieren, die Zustellung
erfolgt einzeln, womaglich mit mehreren Zu-
stellversuchen bei Abwesenheit des Emp-
fangers, und fir die Aufgabe von Ricksen-
dungen fahrt jede und jeder Einzelne zur
Postfiliale. Bei den Lieferungen erhohen das
Zusammenfuhren von Dienstleistungen ver-
schiedener Anbieter, die BUndelung der Sen-
dungen in stadtnahen Verteilzentren und
eine anbieter-unabhangige Weiterverteilung
— gekoppelt mit einem ausgekligelten Rou-
ten- und Tourenplanungssystem — die Aus-
lastung der Fahrzeuge. Bei der Paketzu-
stellung und -aufgabe kénnen alternative
Zustell- und Aufgabeorte wie zum Beispiel
gunstig gelegene Abholfilialen oder automa-
tische Paketstationen zu Bundelungseffekten
und damit zur Reduktion von Verkehr, Um-
weltbelastungen, Larm und Kosten bei-
tragen. Fir die Feinverteilung sollen zudem
klima- und umweltfreundliche Fahrzeuge
wie beispielsweise Elektrolieferwagen oder
Lastenrader eingesetzt werden.

Vergleichbare Massnahmen wurden in den
letzten Jahren bereits erfolgreich in verschie-
denen europaischen Stadten umgesetzt. Ziel

ist es nun, geeignete Losungen fir die Stadt
Zirich herauszuarbeiten und umzusetzen.
Ein wichtiger Bestandteil des Projekts be-
steht darin, aus den Erfahrungen, die an-
dernorts gemacht wurden, zu lernen. Nach
der Auswahl und Modellierung verschiedener
Massnahmen und der Festlegung der Sys-
temgrenzen werden Daten zu den heutigen
Sendungsflissen, zur kinftigen Entwicklung
von Verkehr, Demographie usw. erhoben. An-
schliessend werden verschiedene Ldsungen
simuliert und ausgewertet. Anhand der Er-
gebnisse soll ein geeignetes Geschaftsmodell
konzipiert und umgesetzt werden.

Das Projekt wird gegenwartig gemeinsam
von der Zircher Hochschule fir Angewandte
Wissenschaften (ZHAW), der Stadt Zurich,
verschiedenen Logistikdienstleistern, einem
Systemintegrator und einer Vertretung des
Zircher Gewerbes vorangetrieben. Weitere
Informationen finden sich ab Ende 2012 auf
www.zukunft-urbane-mobilitaet.ch. ™
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EIN SACHLICHER PROZESS
MIT LANGFRISTIGEN FOLGEN

2010 lancierten neun Haupttrager aus offent-
licher Hand, Privatwirtschaft und Forschung
das Projekt «Zukunft urbane Mobilitat»

und steuerten es gemeinsam bis zu dessen
vorlaufigen Abschluss im November 2012.
Ziel des Projekts war, praxisnahe Losungen
fUr eine urbane Mobilitat zu entwickeln, die
zur Verbesserung der Lebensqualitat und zur
Minimierung negativer Auswirkungen des
Verkehrs beitragen.

Kernstuck des Projekts waren acht vierstun-
dige Diskussionsforen; vier davon fanden

im Jahr 2011 statt, vier weitere im Jahr 2012.
Dabei haben Vertreterinnen und Vertreter
von rund 50 Unternehmen, Organisationen
der offentlichen Hand, Hochschulen,

NGOs und Verbande teilgenommen. An den
moderierten Anlassen wurde im Plenum
und in Gruppen gearbeitet; Arbeitsgruppen
vertieften zwischen den Foren ausgewahlte
Themen.

In den ersten Foren entwickelten die Teilneh-
menden eine Zukunftsvision und definierten
Schwerpunktthemen. An den folgenden
Zusammenkunften arbeiteten sie parallel
an den Schwerpunktthemen, gleichzeitig
entwickelten sie vier Pilotprojekte. Zum Ab-
schluss wurden eine Gesamtsynthese und
eine Liste mit Empfehlungen ausgearbeitet.

Teilnehmende bei der Diskussion am 8. Forum vom 12. September 2012

Der Ansatz des Projekts war ideologiearm
und langfristig orientiert. Dadurch liessen
sich bestehende positive Ansatze biindeln
und Potenziale ausschopfen. «Zukunft
urbane Mobilitat» schuf einen vertrauens-
vollen Rahmen fir neue Begegnungen.

Der Prozess zeichnete sich durch grosse Sach-
lichkeit aus, jede teilnehmende Organisation
konnte ihre Haltung offen einbringen. Auf
diese Weise konnten mit dem Projekt Wider-
stande und Interessensgegensatze abgebaut
und neue Kooperationen ermoglicht werden.

WEITERFUHRENDE
AKTIVITATEN

Mit dem vorliegenden Bericht ist der Prozess
«Zukunft urbane Mobilitat» zwar firs Erste
abgeschlossen, aber aus dem bestehenden
Netzwerk wurden eine Reihe von weiteren
Aktivitaten entwickelt:

— Als weiteres Pilotprojekt entwickeln
die ZuM Teilnehmenden ewz, TCS und
Migros unter der Fihrung von m-way und
unterstitzt von Energie Schweiz ein
innovatives Mobilitatsprojekt mit moderns-
ten Elektrofahrzeugen. Damit wird dank
einer neuen Art, Fahrzeuge im Privatbesitz
miteinander zu teilen, Elektromobilitat

fUr Privatpersonen und Institutionen erfahr-
und erlebbar.

— FuUr die Zukunft der urbanen Mobilitat

ist die Stimme der jungen Generation
besonders wichtig, denn es ist ihre Zukunft.
Im November hat deshalb eine von

ZuM unterstitzte und von Mega!phon Zirich
durchgefUhrte Veranstaltung mit rund

50 Jugendlichen stattgefunden, die sich einen
Tag lang in einem Planspiel mit den Fragen
der zukunftigen Mobilitat beschaftigten.

—> Um die Jungen unter 25 Jahren breiter
zu diesem Thema zu sensibilisieren,

wurde in Zusammenarbeit mit der Migros
im November der Wettbewerb «WIE BIST
DU MORGEN UNTERWEGS?» lanciert,

bei dem innovative Ideen fir eine nachhal-
tige Mobilitat mittels Videos, Texten

oder Bildern eingegeben werden kénnen.
Die Preisverleihung findet im April 2013 statt.

— Um das bestehende Netzwerk weiterhin
aufrechtzuerhalten, bleibt die Geschaftsstelle
im Jahre 2013 bestehen. Die ZuM-Teilneh-
menden treffen sich im Herbst 2013, um die
Ergebnisse der Pilotprojekte und weiterfih-
rende Aktivitaten zu besprechen.

— Naheres zu allen Aktivitaten
und Pilotprojekten finden Sie laufend
aktualisiert auf
www.zukunft-urbane-mabilitaet.ch



TEILNEHMENDE

STEUERUNG DES PROJEKTS DURCH NEUN HAUPTTRAGER
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Stadt Zirich

Kanton Zirich, Volkswirtschaftsdirektion
Regionalplanung Zirich und Umgebung (RZU)
IBM Schweiz AG
Migros-Genossenschafts-Bund

Losinger Marazzi AG

Universitat Zirich

ETH Zirich / ETH-Bereich

Zircher Hochschule fiir Angewandte Wissenschaften (ZHAW)

[PROZESS UND TEILNEHMENDE] 23

KLOTEN
[47° 26' 54" N, 8° 34' 59" O]

GESCHAFTSSTELLE UND PROZESSFUHRUNG
—> sustainserv GmbH

MODERATION ALLER DISSKUSSIONSFOREN
—> Paul Krummenacher, Frischer Wind

AM FORUM TEILNEHMENDE ORGANISATIONEN

Organisationen von Seiten

offentlicher Hand

—> Stadt Zurich:

— Stadtentwicklung

— Dienstabteilung Verkehr

— Umwelt- und Gesundheitsschutz

— Tiefbauamt

— Verkehrsbetriebe Zirich (VBZ)

Kanton Zirich:

— Amt fir Verkehr

— Amt fir Raumentwicklung

— Zircher Verkehrsverbund (ZVV)
Regionalplanung Zirich und Umgebung (RZU)
Planungsgruppen der RZU: Furttal, Glattal,
Knonauer Amt, Limmattal, Zimmerberg
Stadt Winterthur

Bund:

— Bundesamt Energie (BFE)

— Bundesamt fiir Raumplanung (ARE)

— Bundesamt fiir Strassen (ASTRA)

N

N2

Wissenschaft / Hochschulen
—> Novatlantis — Nachhaltigkeit
im ETH-Bereich
—> Paul Scherrer Institut (PSI)
— Empa
—> ETH Zirich
—> Universitat Zarich
—> Center for Corporate Responsibility
and Sustainability (CCRS)
der Universitat Zurich
Zircher Hochschule fiir Angewandte
Wissenschaften (ZHAW)

N

IMPRESSUM

—> Konzept und Koordination Schlussbericht:
Stephan Lienin, Geschaftsfuhrer ZuM

Brigit Wehrli, Konzepte & Projekte, Mitglied
Projektleitung

Markus Traber, Volkswirtschaftsdirektion Kt. Zirich,
Amt fr Verkehr, Mitglied Projektleitung

SCHWAMENDINGEN
[47°24' 22" N, 8° 34 20" O]

Unternehmen

AG Hallenstadion

Binelli & Ehrsam AG
Bombardier Transportation
(Switzerland) AG

Credit Suisse AG

Die Schweizerische Post
Elektrizitatswerke

des Kantons Zirich (EKZ)
Elektrizitatswerk der Stadt Zirich (ewz)
Erdgas Zirich AG

Flughafen Ziirich AG

IBM Schweiz AG

Iveco Motorenforschung AG
Losinger Marazzi AG
Mercedes-Benz Schweiz AG
Migros-Genossenschafts-Bund
Mobility Genossenschaft
Planzer Transport AG
Schweizerische Bundesbahnen SBB
Siemens Schweiz AG

Swiss Reinsurance Company Ltd
Swisscom AG

white cat services AG

Zurich Insurance Company Ltd
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—> Aufbereitung Ziele durch Mitglieder Projektleitung:
Hans-Peter Burkhard, CCRS, Universitat Zurich
Norbert Ender, IBM Schweiz

Donald A. Keller, RZU

Markus Neukom, Migros-Genossenschafts-Bund
Ruedi Ott, Tiefbauamt Stadt Zirich

Alexander Wokaun, ETH Zirich, Paul Scherrer Institut

Textbegleitung: Textblro Marius Leutenegger
Graphische Umsetzung: BBF Communication + Design

Gedruckt auf FSC-Papier: Produktgruppe aus
kontrollierten Herkinften. Zert.-Nr. IMO-COC-028117.
myclimate — neutrale Drucksache.

Verbande und NGOs

Automobilclub der Schweiz (ACS)
City Vereinigung Zurich

e’‘mobile

Fussverkehr Schweiz
Gewerbeverband der Stadt Zirich
Obu-Netzwerk fiir nachhaltiges
Wirtschaften

Pro Bahn Schweiz

Pro Velo Kanton Ziirich
Schweizerischer
Fahrzeugflottenbesitzer-Verband
Swiss Retail Federation

Touring Club Schweiz (TCS)
umverkehR

Verkehrs-Club der Schweiz (VCS),
Sektion Zirich

V6V Zirich

Zircher Hoteliers

Zirich Tourismus

N
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DIETLIKON
[47°25'13" N, 8° 37 10" O]

—> Kontakt Geschaftsstelle:

Stephan Lienin

sustainserv GmbH, Gartenstrasse 25, 8002 Zirich
Tel. +41 43 322 1010, zum@sustainserv.com

Weitere Informationen auf:
www.zukunft-urbane-mobilitaet.ch



Forum «Zukunft urbane Mobilitat»

Wahrend zweieinhalb Jahren wurden Ideen zur urbanen
Mobilitat im Ballungsraum Zdrich gesucht und Losungsansatze
gepruft; insgesamt beteiligten sich rund 50 Unternehmen, :
Organisationen der offentlichen Hand, Hochschulen, NGOs

und Verbande am Prozess. An acht Forumsveranstaltungen
diskutierten sie eine Vision fir 2035, Ziele und Handlungs-
felder und initiierten Pilotprojekte. Dieser Schlussbericht fasst
die Ergebnisse zusammen.

www.zukunft-urbane-mobilitaet.ch
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