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"le Moblllt it |st |m Umbru h
— nutzen wir die Chancen!

Die Mobilitat wie wir sie heute kennen steht vor einem massiven Wandel. Digitalisierung,
Automatisierung, Elektrifizierung, Sharing und Vernetzung sind die Treiber unserer
zukiinftigen Mobilitat. Intelligente und nachhaltige L6sungen sind gefragt, um das Potenzial
fir Umwelt, Energie, Gesellschaft und Wirtschaft auszuschopfen.

Die Staustunden auf der Strasse nehmen lau-
fend zu, Perrons und Ziige sind mehr und
mehr verstopft und iberfiillt, von Pannen
und Baustellen sind wir iibersattigt. Stillstand
statt Vorankommen also hiiben und driiben.
Und dann taucht auch noch das Gespinst der
selbstfahrenden Fahrzeuge auf. Gespinst?
Mitnichten, die neuen Gefihrte sind ge-
rade in der Schweiz greifbare Realitit: Post-
auto testet autonome SmartShuttle-Busse in
Sion. Google und Swisscom tiifteln daran,
wie die Vernetzung von Menschen, Fahr-
zeugen und Gegenstinden iiber Daten- und
Mobilfunknetze kommerzialisiert werden
kann. SBB und Mobility stehen in der Stadt
Zug ebenso in den Startlochern fiir den
Test von autonomen und flexibel mit dem
offentlichen Verkehr kombinierbaren Ge-
fahrten, wie auch weitere Mobilititsanbieter
in mehreren Ecken der Schweiz. Die Digita-
lisierung und Automatisierung im Verkehr
schreiten in hohem Tempo voran - und 16sen
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vielerorts Skepsis und Angste vor Sicher-
heitsrisiken, Verlusten oder noch mehr Ver-
kehrsaufkommen aus. Zu Recht?

Es gibt viele gute Griinde, der Mobili-
tit der Zukunft optimistisch entgegen zu
sehen: So hat das Internationale Trans-
portforum der OECD anhand der Stadt
Lissabon verschiedene Szenarien bei einem
flichendeckenden Einsatz von autonomen
Fahrzeugen simuliert und kommt zum
Schluss, dass bei bedarfsgerechtem und
geteiltem Einsatz von Fahrzeugen ohne
Serviceverluste bis zu 90% der heutigen
Autos reduziert werden kénnen. Zu dhnli-
chen Ergebnissen kommen weitere Studien
rund um den Globus. Schépfen wir auch
nur einen Teil dieses Reduktionspotenzials
aus, und kombinieren wir die entstehenden
Freirdume zudem mit den Offensiven in
zahlreichen Schweizer Stadten fiir die ver-
mehrte Nutzung von Fiissen und Velos, so
ergeben sich fiir unser verkehrsbelastetes
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Land durchaus lebenswerte Perspektiven
zu deutlich tragbareren Kosten.

Mobilititsanbieter, Gemeinden, Planer,
Verbinde und viele weitere Akteure im Feld
der Mobilitit von morgen erkennen zu-
nehmend all die Chancen und wollen diese
mit neuen Dienstleistungen, Geschiftsmo-
dellen und Verkehrslésungen auch nutzen.
Nur wie? Einen gesamtheitlichen Uberblick
zum Thema bietet die Schweizer Wissens-
und Vernetzungs-Plattform Mobilservice.
ch. Diese und weitere bestehende oder sich
entwickelnde Initiativen sind wichtig, da-
mit wir fiir Schritte in Richtung einer zu-
kunftsorientierten Mobilitat die richtigen
Entscheide treffen. Ziehen wir also nicht die
Kopfe ein vor lauter digitaler Uberﬂutung,
sondern erkennen wir die priifenswerten
Alternativen zum heute zu ineffizient orga-
nisierten Verkehr.

www.mobilservice.ch
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UBER SMART MEDIA

Smart Media ist der Spezialist fiir Content
Marketing und Native Advertising. Unse-
re Kampagnen werden sowohl online als
auch in fihrenden Printmedien publiziert.
Inhaltlich setzen wir einen Fokus auf aktu-
elle und relevante Fachthemen innerhalb
verschiedener Branchen. Mit unseren kre-
ativen Medienldsungen helfen wir Ihnen
dabei, lhre Marke zu stdrken und echten
Nutzen fir lhre Zielgruppe zu schaffen.
Unsere hochwertigen Inhalte regen lhre
Kunden zum Handeln an.

Die Lebensqua-
litat steigt, wo
die Beine et-
was mehr und
die Ellenbogen
etwas weni-
ger gebraucht
werden.
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beim Lesen!
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SOCAR Energy Switzerland Brandreport 3

Schon einmal an einer Tankstelle ein «Gipfeli» gekauft?

Mobilitdt geniesst in der Schweizer Bevolkerung einen hohen
Stellenwert. Diese beschrénkt sich aber nicht nur auf den priva-
ten Strassenverkehr oder das OV-Netz. Besonders wichtig sind
auch flexible Einkaufsmaglichkeiten, welche die fortschreiten-
de Dynamisierung der Gesellschaft mittragen. SOCAR Energy
Switzerland fokussiert konsequent auf die sich wandelnden
Mobilitatsbediirfnisse. Haben Sie gewusst, dass weniger als ein
Drittel aller Geschaftstransaktionen an Tankstellen iiberhaupt

etwas mit Tanken zu tun haben?

TEXT SOCAR ENERGY SWITZERLAND

Wenn Sie bei der nichstgelegenen Tank-
stelle oder auf dem Weg zum Arbeitsplatz
schon einmal eines der wohl berithmtesten
Buttergebicke — dem umgangssprachlichen
«Gipfeli» - gekauft haben, dann sind Sie
damit nicht alleine: Tatsidchlich gehort der
Buttergipfel, nach Energydrinks und vor Zi-
garetten, zu den am meisten verkauften Pro-
dukten an Schweizer SOCAR Tankstellen.

SHOPS IMMER BELIEBTER

Besonders bemerkenswert sind aber nicht
primdr die gekauften Produkte selbst,
sondern die Tatsache, dass Herr und Frau
Schweizer immer starker das «Shop-Ange-

bot» von Tankstellen nutzen. Damit nimmt
die Bedeutung der Schweizer Tankstellen
als Einkaufsort und als Anbieter von Con-
venience-Produkten insgesamt weiter zu:
«Bei unseren eigenen Stationen verbuchen
wir im Durchschnitt 50'000 Transaktionen
taglich, wobei mehr als zwei Drittel auf
reine Einkédufe in unseren Shops zuriickzu-
fihren sind. Damit besuchen heute bereits
mehr Menschen eine SOCAR Tankstelle
um von unserem breiten Angebot an fri-
schen und Convenience-Produkten zu
profitieren und nicht etwa um zu tanken»,
erklart Edgar Bachmann, CEO SOCAR
Energy Switzerland.

Die SOCAR Raststétte St. Katharina an der A14 bei Inwil LU wurde im Mai 2017
eroffnet und ist eine der modernsten Raststédtten der Schweiz.

Edgar Bachmann
CEO SOCAR Energy Switzerland

ELEKTROMOBILITAT HOLT AUF
Was das Tanken betrifft, sind die Rollenver-
haltnisse an den SOCAR Tankstellen noch
immer Kklar verteilt: 65 Prozent aller Tankfiil-
lungen fallen auf Benzin und knapp 35 Pro-
zent auf Diesel. Ein durchschnittlicher Tank-
vorgang dauert dabei nur gerade zwischen
einer und zwei Minuten. Die kurze Tankdau-
er ist ein Indiz dafiir, dass nur wenige Auto-
fahrende eine Tankstelle erst bei fast leerem
Tank aufsuchen oder aber selten volltanken.
Elektrizitit spielt als «Treibstoff» noch
eine untergeordnete Rolle. Im Fall von
SOCAR Energy Switzerland wird aber bereits
der sechste Standort mit Elektroladestationen
ausgeriistet. Viele Anzeichen deuten darauf
hin, dass Elektromobilitit und in der Konse-
quenz auch die Nachfrage und das Angebot
an Elektroladestationen in den nichsten Jah-
ren schnell zunehmen wird.

HERVORRAGENDER KUNDENSERVICE
IST ENTSCHEIDEND

Die Mobilitit der Schweizerinnen und
Schweizer nimmt stetig zu. Gleichzeitig
steigen auch die Anforderungen und das
Bediirfnis nach mehr Flexibilitat. Diese fort-
schreitende Dynamik verlangt immer mehr
auch nach flexibleren Ladendffnungszeiten.
Tankstellen mit ihren Shops konnen hier ei-
nen klaren Mehrwert bieten und ein gezieltes

Kundenbediirfnis ansprechen. Neben der
Nachfrage nach flexiblen und verlingerten
Oﬂnungszeiten, welche mit dem Trend hin
zur 24/7-Gesellschaft einhergehen, steigen
auf Kundenseite aber auch die Anspriiche an
die Serviceleistung und an die Vielfalt der an-
gebotenen Produkte.

Auf diese Entwicklungen hat SOCAR
Energy Switzerland schon friihzeitig reagiert:
«Schnelllebigkeit, Individualisierung und Di-
gitalisierung sind Trends, die auch uns umher-
treiben. So fokussieren wir uns zunehmend auf
hochwertige, frische Produkte und auf neue
Angebote», so Edgar Bachmann. Der ‘Starbucks
on the go’ in einigen SOCAR Tankstellen ist ein
gutes Beispiel dafiir. Es wird eine Auswahl des
gleichen Getrénkesortiments, in gleicher Qua-
litdt wie in den Starbucks Stores geboten. Damit
kommt man bewusst den Wiinschen und An-
forderungen unserer Kunden nach. «Wir legen
viel Wert auf ein kundenorientiertes und kom-
petentes Auftreten. So kommt es auch, dass
letztes Jahr 80 Prozent aller SOCAR-eigenen
Tankstellen in der Schweiz mit dem Best Ser-
vice Award fiir hervorragende Leistungen im
Kundenservice ausgezeichnet wurden», fithrt
CEO Edgar Bachmann weiter aus.

Das vielseitige Shop-Angebot von
SOCAR umfasst hochwertige, frische
Produkte fiir den Alltag.

Wie sich die Mobilititsbediirfnisse der
Schweizer Bevolkerungen weiterentwickelt,
bleibt abzuwarten. Dass vielseitige, hoch-
wertige und mitunter digitale Angebote fiir
Kundinnen und Kunden immer zentraler
werden, steht aber ausser Frage. Die Tank-
stelle der Zukunft muss sich an diesen Be-
diirfnissen messen und sich stets am Kun-
dennutzen orientieren.

"/ SOCAR

SOCAR Energy Switzerland ist in der Schweiz mit verschiedenen Geschéftsberei-
chen tatig (Downstream-Geschaft): Retail mit rund 160 Servicestationen (davon
70 im Besitz des Unternehmens), Industrial & Wholesale, Flissiggas, Supply &
Distribution und Aviation. Fir den Bereich Tankstellen-Geschafte hat SOCAR eine
Partnerschaft mit der Migros-Tochter migrolino abgeschlossen. SOCAR Energy
Switzerland hat den Hauptsitz in Zirich und beschaftigt in der Schweiz rund 800

Mitarbeiterinnen und Mitarbeiter.

SOCAR Energy Switzerland GmbH ist ein Unternehmen von SOCAR (State Oil
Company of the Azerbaijan Republic), der staatlichen Energiegesellschaft der
Republik Aserbaidschan. SOCAR beschéftigt weltweit mehr als 80'000 Personen.

www.socarenergy.ch

Groupe-E Brandreport

MOVE - hin zur nachhaltigen Mobilitat

Die Schweiz setzt immer mehr auf Nachhaltigkeit sowie er-
neuerbare Energien. Dieser Trend macht auch vor der Mobilitat
nicht Halt. Mit der MOVE-Ladestation und dem gleichnamigen
Ladenetz wird nicht nur die saubere E-Mobility hierzulande
gefordert — es ergeben sich fiir Partnerfirmen auch dusserst

spannende Business-Chancen.
TEXT SMA

Die Elektromobilitat ist ein rasanter Wachs-
tumsmarkt und daran wird sich in abseh-
barer Zeit nichts dndern. Um den Kunden-
anspriichen gerecht zu werden, biindelten
mehrere Partner ihre Kompetenzen und
ihr Know-how und schufen MOVE, eines
der grossten oOffentlichen Ladenetze der
Schweiz. Das 2013 von Groupe E lancierte
MOVE-Netz zihlt heute bereits tiber 30 Part-
ner und 320 Standorte im ganzen Land sowie
iiber 1’500 Ladepunkte in ganz Europa.

Die Vorteile fiir die Endverbraucher, also
Fahrerinnen und Fahrer von Elektrofahr-

zeugen, liegen auf der Hand: Durch das dich-
te MOVE-Netz konnen sie nachhaltig mobil
sein, ihr Auto jederzeit und an vielen Orten
aufladen - und nebst einem guten 6kologi-
schen Gewissen auch Geld sparen.

WIE PROFITIEREN
PARTNERUNTERNEHMEN?

Damit das moglich wird, stellen die Part-
ner-Unternehmen von MOVE ihre Infra-
struktur zur Verfiigung. Zum Beispiel kann
ein Betrieb auf dem eigenen Firmenareal
eine MOVE-Ladestation installieren lassen.

Dadurch erweitert man einerseits das Netz
an verfiigbaren Ladestationen und erschliesst
fir das eigene Unternehmen neue Einnah-
mequellen. Als Partner des MOVE-Ladenet-
zes geniessen Sie folgende Vorteile:

VERWALTUNG DER KUNDENDATEN
UND ZUGANGSRECHTE
o Transparente Informationen
iber Thre Kunden
o Erteilung der Zugangsrechte
nach Thren Vorgaben

ZAHLUNG

« Riickvergiitung im Rahmen einer
professionellen Fakturierung

o Detaillierte Aufstellung
der erfolgten Ladevorginge

KUNDENSERVICE

« Hotline 24/7 fior MOVE-Partner
und die Betreiber der Ladestationen

o Pannenhilfe dank Partner-
schaft mit dem TCS

o Ferniiberwachung, Diagnostik und
Behebung technischer Probleme

UND DAS ALLES IN IHREM NETZ

ZU IHREN PREISEN

Im MOVE-Netz behalten Sie Ihre Firmen-
identitdt und positionieren Ihr eigenes Un-
ternehmen im Markt der Elektromobilitat.

Weitere Informationen
unter www.move.ch
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Mit dem Elektroauto auf direktem Weg in die Zukunft

Um die Umwelt nachhaltig zu schiitzen, soll auch unser Ver-
halten auf den Strassen umweltfreundlicher werden. Ver-
schiedene Modelle von Elektroautos treiben diese Entwicklun-
gen voran. Wieso aber haben sie sich noch nicht durchgesetzt,
obwohl es sie seit geraumer Zeit gibt? Und wie sieht es ei-

gentlich mit der Sicherheit aus?

TEXT SMA

Immer mehr Autohersteller konzentrie-
ren sich auf die Produktion von Elekt-
ro- und Hybridautos, manchmal nicht
ganz freiwillig. Denn bereits 2012 wurden
CO,-Emissionsvorschriften fiir neue Per-
sonenwagen in der EU und auch in der
Schweiz eingefiihrt. Diese besagen laut
Bundesamt fiir Umwelt (BAFU), dass die
in der Schweiz zugelassenen Personenwa-
gen hdchstens 130 Gramm CO, pro Kilo-
meter ausstossen diirfen.

DEN UBERBLICK BEHALTEN

Grundsitzlich unterscheidet man zwischen
zwei verschiedenen Fahrzeug-Antrieben,
die zur Sparte «E-Mobilitit» gehéren. Zum
einen das Elektroauto im eigentlichen Sinn,
welches keinen anderen Treibstoff als Strom
zur Fortbewegung nutzt — man nennt die-
se Wagen «steckdosenfihige Fahrzeuge».

Hier wird weiter zwischen batterieelektri-
schen Fahrzeugen und Plug-In-Hybriden
unterschieden. Letztere verfiigen iiber ein
Verbrennungsaggregat, das Strom im Auto
produziert, heisst es beim Schweizer Fo-
rum Elektromobilitit. Zudem gibt es auch
Autos, die zwei Antriebe eingebaut haben.
Sobald die Batterie leer ist, stellen diese
komplett auf Verbrennung um.

STARKE VORTEILE

Das Elektroauto erzeugt lokal keine Emis-
sionen. Also keinen Feinstaub und keinen
Kohlenstoffdioxid. Beachtet man gemiss
Fachleuten die Emissionen, die bei der
Produktion von Strom entstinden, erhalte
man gerade einmal 5 bis 8 Gramm CO, pro
Kilometer. Im Vergleich dazu produziert
ein durchschnittlicher Verbrennungsmotor
zwischen 140 und 150 Gramm CO, pro Ki-

lometer. Unter 35 Kilometer pro Stunde er-
zeugt das Elektroauto zudem keinen Larm.
Erst danach ist der Rollwiderstand der Rei-
fen zu horen. Ein Sicherheitsproblem, etwa
fiir Fussganger? Experten winken ab. Es sei
reine Gewohnungssache und der Verkehr
werde allgemein zunehmend leiser.

WOMIT MAN IN ZUKUNFT

RECHNEN DARF

Innovationen kniipfen da an, wo Verbesse-
rungsbedarf besteht. Die Batterien werden
zunehmend giinstiger und damit auch die
Elektroautos, prognostiziert die Branche.
Zudem seien weiterfithrende Forschungs-
titigkeiten in der Branche im Gang, die den
Antrieb an sich noch effizienter machen wer-
den. Es werden ausserdem neue Konzepte
entwickelt fiir das Beheizen und Kiihlen der
Fahrzeige, damit der Batterie weniger Energie
entzogen wird. In manchen Medien ist im-
mer wieder zu lesen, Batterien im Vergleich
zu konventionellen Kraftstoffen ein erhohtes
Brandrisiko aufweisen. Dies sei allerdings ein
Irrglaube, denn moderne Antriebe sind si-
cher. In etwas mehr als zehn Jahren diirfe man
aber andere Batteriekonzepte erwarten. Die
heutigen Lithium-Ionen-Batterien konnten
von Lithium-Schwefel- und Lithium-Sauer-
stoff-Batterien abgelost werden. Diese weisen

Innovationen knijpfen da an,
wo Verbesserungsbedarf besteht

eine hohere Energiedichte auf und konnen
damit eine héhere Reichweite bei gleichem
Platzverbrauch der Batterie schaffen.

SINNVOLLE ALTERNATIVEN

Eine nachhaltigere Variante als das Elekt-
roauto ist gemdss Fachleuten nicht existent.
Gasautos haben aber ebenfalls eine bessere
CO,-Bilanz als Benzin- und Dieselfahrzeu-
ge. Sie lassen aber dennoch Feinstaub in die
Luft ab und sind weniger gerduscharm. Wer
sich aus irgendwelchen Griinden trotzdem
nicht mit einem Elektro- oder Gasauto an-
freunden kann, dem stehen auch andere

okologische Alternativen zur Verfigung:
Der offentliche Verkehr sowie Car Sharing,
welches verschiedene Unternehmen an-
bieten, stellen spannende Konzept dar. Je
nach Anbieter konnen Fahrer nach einem
kurzen Login eintragen, wann sie wohin
fahren und wie hoch der Beitrag an die
Benzinkosten fiir den Mitfahrer ist. So kann
die Zahl der Autos auf den Strassen verrin-
gert, die Benzinkosten gesenkt und neue
Freundschaften geschlossen werden. Da es
auch Mitfahrgelegenheiten ins Ausland gibt,
lohnt es sich auch fiir Reisende, einen Blick
auf die Homepage der Anbieter zu werfen.

Brandreport swisscharge.ch AG

Wie die E-Mobility smart wird

Die Schweiz ist auf dem Weg in Richtung nachhaltige Mo-
bilitat — dank E-Mobility. Um aber die Nutzung von Elekt-
rofahrzeugen zu fordern, muss dringend das Netz an La-
destationen ausgebaut und deren Handhabung vereinfacht
werden. Genau dafiir setzt sich swisscharge.ch mit innova-
tiven Losungen ein. Ein Einblick.

TEXT SMA

Albert Lehmann, zusammen mit

Michael Graf bauen Sie swisscharge.ch
auf. Worum geht es dabei?

Wir machen die Elektromobilitit smart.
Dafiir bauen wir gemeinsam mit unse-
ren Partnern das attraktivste Ladestati-
onen-Netzwerk der Schweiz auf. Dieses
soll unabhingig vom Ladestationstyp
funktionieren und dadurch den Alltag
aller Fahrerinnen und Fahrer von Elek-
troautos erleichtern. Gleichzeitig er-
moglichen wir es den Partnern, mit der
Ladeinfrastruktur ihre eigenen Ideen
und Geschiftsmodelle umzusetzen. Im
Zentrum dieses Vorhabens steht die App
swisscharge.ch.

Was kann die App?

Sie verrit Fahrerinnen und Fahrern in Echt-
zeit, welche Ladestationen in ihrer Nihe
frei sind. Dort angekommen, kénnen sie
die Ladestation bequem mit der App oder
der RFID-Karte freischalten. Dank unserer
Vernetzung klappt das iibrigens auch aus-
serhalb der Schweiz, an tausenden Ladesta-
tionen in Europa.

Und inwiefern profitieren

die Betreiber der Ladestation?

In den meisten Fillen handelt es sich dabei
um Betreiber von Liden, Tankstellen etc.
Indem sie ihre Station ins Netz von swis-
scharge.ch einbinden, werden sie Teil des
grossten Netzwerk Europas. Sie geniessen
eine einfache Bedienung und koénnen ihren
Kunden eine komplett freie Preisgestaltung

sowie sehr gute Konditionen anbieten. Zu-
dem erhalten diese relevante Informatio-
nen tber die Nutzung der Station in Form
von Reportings. Alle diese Faktoren fithren
letztlich zu Mehrumsatz und einer starke-
ren Kundenbindung. Da das Clearing bei
swisscharge.ch inbegriffen ist, miissen un-
sere Partner nicht selber abrechnen, was
den Service ideal abrundet. Aber nicht nur
Ladenbesitzer konnen profitieren, sondern
auch Immobilienbesitzer.

Wie genau?

Immer mehr Mieter besitzen ein Elektroau-
to und mochten es gerne bequem zu Hause
aufladen. Allerdings geniigt eine Steckdose
allein aber nicht. Denn: Wer soll Zugang
zur Ladestation haben? Wie werden die
Stromkosten abgerechnet? Immobilien-
besitzer bzw. Verwaltungen kénnen diese
Fragen elegant umgehen mit den Services
von swisscharge.ch.

swiss?chorge.ch

Albert Lehmann
Geschaftsfuhrer, swisscharge.ch

Michael Graf
Leiter Finanzen & Services, swisscharge.ch
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Repower Brandreport 5

Der eigene Stromverbrauch

Die neue Energiewelt -
digital, vernetzt und kundenorientiert

Die Energiestrategie 2050 ist Tatsache. Und damit wachsen
die Herausforderungen fiir die Schweizer Energieversor-
gungsunternehmen. Aber nicht nur fiir sie: Auch unsere Kun-
dinnen und Kunden wollen in die Thematik involviert werden,
um ihren Energiekonsum selber zu beeinflussen und so die
Kosten optimieren zu kénnen. Die Energiebranche ist im Um-
bruch und verlangt ein Umdenken. Dass die Schweizer sich
Gedanken um die Zukunft machen, zeigt auch die rasante Ent-
wicklung der Elektromobilitat. Repower zieht mit und arbeitet
stetig an neuen innovativen und wirtschaftlichen Lésungen,
nicht nur im Bereich der Elektromobilitat.

TEXT REPOWER

Die neue Energiewelt ist digital, vernetzt und
kundenorientiert. Flexibilitit und Energie-
effizienz sind nur zwei von vielen aktuellen
Schlagwortern, die Repower ernst nimmt.
Investitionen in erneuerbare Energiequel-
len sind Investitionen in die Zukunft. Dar-
auf baut die Energiestrategie 2050 - so auch
Repower. Interaktion und Transparenz lasst
Repower bei der Entwicklung von neuen
Produkten einfliessen. Die Verbesserung
der Energieefhizienz, die Offenheit fiir neue
Stromanwendungen und die zunehmende
Digitalisierung sind fiir Repower ausschlag-
gebend, neue Tools zu entwickeln, um ihre
eigenen Prozesse effektiver und wirtschaftli-
cher zu machen. So ist die Smartpower-L6-
sung entstanden, die Repower auch anderen
Energieversorgungsunternehmen und ihren
Endkunden zur Verfiigung stellt.

SMART BEGINNT IM KOPF

Warum nicht selbst bestimmen, wie viel
man fiir Strom ausgeben mochte? Repo-
wer hat erste Losungsansitze entwickelt
und mit Kunden getestet. Jetzt steht mit
dem Smartpower-Programm eine Losung
bereit, welche nun schrittweise eingefiithrt
werden kann. Einfach zu bedienen und zu
steuern, ubersichtlich und effizient - so ist
der Smartmanager, das intelligente Gerit,
das die Messdaten aus dem Zahler lesen

kann. Der Smartmanager beriicksichtigt
auch Photovoltaikanlagen, Eigenverbrauch,
Wirmepumpen, Batterien und weitere An-
wendungen. Er kann zudem jederzeit um
neue Funktionalititen erginzt werden. Das
innovative Leistungstarifmodell ist ein wei-
terer Aspekt, der diese innovative Losung fiir
sich sprechen ldsst: Die Basis ist ein Tarif, der
die richtigen Anreize setzt. Mithin werden
die Netztarife kiinftig nicht auf der bezoge-
nen Strommenge, sondern auf der von den
Kunden in Anspruch genommenen Leistung
aufbauen. Das fordert den bewussteren Um-
gang mit dem eigenen Stromverbrauch und
erleichtert den Energieversorgungsunter-
nehmen die Netzbewirtschaftung. Dies wie-
derum trigt dazu bei, dass die Kosten fiir die
Haushalte reduziert werden konnen.

Die Steuerung ibernimmt der Kunde
selbst: Thm steht ein App-basiertes Instru-
ment zur Visualisierung, Steuerung und
Beeinflussung seines eigenen Stromver-
brauchs zur Verfiigung. Die Kombination
dieser Grundelemente hat sowohl Vorteile
fiir die Kunden als auch die Energieversor-
ger. Die Vorgaben der Energiestrategie 2050
sind erfillt und die Weichen in Richtung
der dezentralisierten Selbststeuerung und
Netzoptimierung gestellt. Dahinter steckt
letztlich auch die Uberzeugung, dass die
Gestaltung der Energiezukunft nicht alleine

eine Aufgabe der Energieversorgungsun-
ternehmen und Netzbetreiber ist, sondern,
dass auch die Kundinnen und Kunden da-
bei eine aktive Rolle iibernehmen kénnen.
Dies auch umso mehr, weil kundenseitig
immer mehr Anwendungen und Bediirfnis-
se an das Gesamtsystem gestellt werden.

PLUG’'N ROLL -

DAS NETZ FUR ELEKTROMOBILITAT
Auch den Bediirfnissen der Autofahrerin-
nen und -fahrer misst Repower eine grosse
Bedeutung zu. Denn die Elektromobilitat
ist kein Mythos mehr. Die Autoindustrie
ist im Umbruch und nicht alle sind darauf
vorbereitet. Spdtestens seit feststeht, dass
China ab 2018 fixe Quoten fir den Ver-
kauf von E-Autos fixieren will, ist die Au-
toindustrie weltweit in Alarmbereitschaft.
Es muss gehandelt werden und zwar
schnell. Volvo zeigt sich vorbereitet: der
schwedische Autohersteller will ab 2019

t=POWER

Repower AG
Via da Clalt 307
7742 Poschiavo

08183971 11

SMARTPOWER

Bernhard Signer

Leiter Vertrieb
bernhard.signer@repower.com

PLUG'N ROLL

Jurg Geiser

Experte fiir Elektromobilitat
juerg.geiser@repower.com

www.repower.com

nur noch Fahrzeuge mit Elektromotoren
produzieren. Eine kleine Sensation, setzt
doch erstmals ein renommierter Auto-
mobilproduzent voll auf Elektromobilitit.
Auch die anderen grossen Autohersteller
stehen vor grossen Herausforderungen:
Sie werden in den kommenden Jahren
massiv in die Elektromobilitit investieren.
Und am Ende dieser Kette befinden sich
die Elektroautofahrerinnen und -fahrer,
die es mit dem Aufbau von Elektroautola-
destationen zu befriedigen gilt.

Repower arbeitet stetig an smarten Lo-
sungen. Dazu gehort auch Plug'n Roll - ein
intelligentes Ladenetzwerk fiir Elektro-
fahrzeuge. So rasant die Entwicklung der
Elektromobilitit vorangeht, so unerlasslich
sind ndmlich Ladestationen. Doch das al-
lein gentigt nicht. Erst in einem Netzwerk
sieht der Elektroautofahrer auf der gesam-
ten Strecke seiner Reise welche Ladestati-
onen verfiigbar sind. Dank dem smarten

——

R N

o R

Plug’n Roll Netzwerk koénnen Elektroau-
tofahrerinnen und -fahrer, mit Hilfe der
Plugn Roll App, die nichstgelegene La-
destation einfach und bequem finden und
ihr Fahrzeug aufladen. Auch die Bezahlung
erfolgt tiber die App. Heute bereits die Nr. 1
in Graubiinden, arbeitet Repower stetig am
Ausbau ihres Plug'n Roll Ladenetzwerks.
Dabei nehmen Hotels, Restaurants, Ge-
meinden und Parkplatzbetreiber, wie auch
Unternehmen und Energieversorger eine
Schliisselrolle ein. Durch den Erwerb und
das Betreiben einer Ladestation tragen sie
dazu bei, dass die Dichte des Netzwerks im-
mer grosser wird.

Kundenbediirfnisse sind unser Antrieb.
Unsere Kundinnen und Kunden sollen das
Angebot mitbestimmen koénnen. Darum
wird Repower weiter an innovativen Lo-
sungen arbeiten, um den Anforderungen
unserer Kundinnen und Kunden gerecht
zu werden.
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Mobilitdt der Zukunft
— der Parkplatz
als Hypothek?

Die vielfaltigen Entwicklungen auf
dem Mobilitdtsmarkt werden in den
nachsten Jahren und Jahrzehnten
zu grossen Veranderungen fiihren.

Die heutigen Parkplatzvorschrif-
ten der Gemeinden tragen dieser
Entwicklung noch kaum Rechnung:
Gestitzt auf die Erfahrungen der
vergangenen Jahrzehnte bestim-
men sie die Anzahl Parkfelder,

die fir ein Bauprojekt oder eine
Arealentwicklung realisiert werden
mussen. Sie werden so fiir die
nachsten 50-100 Jahre Bestandteil
des Objekts.

Besonders in urbanen, stadtischen
Raumen werden in naher Zukunft
Angebote entstehen, die von
einzelnen Personen oder auch Un-
ternehmen einfach genutzt werden
kdnnen: Nach wenigen Klicks in
einer App bedient ein autonomes
Fahrzeug die vielfaltigen Mobilitats-
bediirfnisse der zukinftigen Nutzer
und erganzt das weiterentwickelte
Angebot des offentlichen Verkehrs
und des Fuss- und Veloverkehrs.
Der Besitz eines eigenen Autos tritt
in den Hintergrund.

Auch der eigene Parkplatz verliert
so rasch und massiv an Bedeutung.
Bestehende Parkfelder - v.a. in
kaum umnutzbaren Tiefgaragen

— werden so vom vermietbaren
Objekt zur belastenden Hypothek.

Gemeinden kdnnen schon heute
vorsorgend ihre Bauordnungen
und Sondernutzungsplanungen
auf diese Entwicklung anpassen.
Bauherren und Grundeigenti-
mern stehen die Moglichkeiten
von Mobilitdtskonzepten zur Ver-
figung, um friihzeitig auf diesen
Trend zu reagieren.

Sind Sie bereit fur diese Heraus-
forderungen? Wir unterstiitzen
Sie dabei!

Planungsbiiro Jud
Verkehrsingenieure
Umweltwissenschafter

EE > > Mobilitdtsberater

www.jud-ag.ch

Multimodale Routenplanung

von Tur zu Tur

Seit einigen Jahren ist die kombinierte Mobilitat auf dem Vor-
marsch — und damit auch die Aufmerksamkeit fiir die multi-
modale Routenplanung. Hier erfahren Sie, was darunter zu
verstehen ist — und welche Vorteile dies bietet.

TEXT SMA

Digitale Hilfsmittel, um gut von A nach B zu

gelangen, gibt es schon lange. Multimodale

Routenplaner sind ein nichster Schritt in die-

ser Entwicklung. Sie berticksichtigen

« die gesamte Route von Tiir-zu-Tiir, im Ge-
gensatz zu Haltestelle zu Haltestelle oder
Flughafen zu Flughafen;

o alle relevanten Verkehrsmittel und deren
Kombinationen, im Gegensatz zu nur ei-
nigen Verkehrsmitteln oder deren Darstel-
lung nur nebeneinander (etwa in verschie-
denen Tabs); sowie

o die verschiedenen Kriterien zum Vergleich
der Routen, z.B. neben Dauer und Ticket-
preis auch CO,-Emissionen, Produktivitat/
nutzbare Zeit oder Risiken wie Verspatungen.

Der damit verbundene Mehrwert fiir den
Nutzer sind im Wesentlichen die Zeiterspar-
nis bei der Planung (Vergleich der relevanten
Optionen auf einem Bildschirm statt manu-
elle Suche in unterschiedlichen Tools unter-
schiedlicher Anbieter und anschliessendes
Zusammenfithren der Optionen) sowie die
Zeit-, Kosten-, CO,-Ersparnis oder der Pro-
duktivititsgewinn bei der Reise selbst (Be-
riicksichtigung der Vielzahl von Optionen
und ihrer jeweiligen Kosten). Dies insbe-
sondere auch mit Blick auf die je nach Mo-
bilitatsbedarf unterschiedlichen Priorititen
(siehe Bilder von Swissplanner.ch).

UND WIE PROFITIEREN ANBIETER?

Das Stichwort «relevant» bei den Verkehrs-
mitteln oben deutet bereits an, dass die Rou-
tenplanung durch den Kontext geprigt ist.
Zum Beispiel Reisen auf lingeren und inter-
nationalen Strecken gegeniiber regionalen
und innerstadtischen Strecken. Anbieter
multimodaler Routenplaner verfolgen iib-
licherweise auch eigene Interessen. Offent-
liche oder kommerziell neutrale Anbieter
wollen z. B. die Mobilitit steuern um Staus
und Emissionen zu vermeiden. Andere An-
bieter wollen z.B. das eigene Mobilititsan-
gebot vermarkten und bevorzugte weitere
Partner bewerben. Im Ergebnis haben un-
terschiedliche Anbieter verschiedene Abde-
ckung beziiglich Geographie und Verkehrs-
mittel, sowie verschiedene kommerzielle
Partner fiir die Verkehrsmittel.

VERSCHIEDENE ANGEBOTE

Es bleibt also zu erwarten, dass es bei der
Vielzahl der Moglichkeiten nicht den einen
grossen Routenplaner geben wird, sondern
viele verschiedene, von unterschiedlichen
Anbietern mit unterschiedlichen Zielgruppen
und Zielen. Das zeigt sich auch schon heute.
Alleine mit routeRANK als kleiner Firma spe-
zialisiert auf die Entwicklung und den Betrieb
multimodaler Softwarelosungen haben wir
seit 2006 bereits iiber 60 verschiedene Routen-
planer fiir diverse Kunden und Partner umge-
setzt, mit unterschiedlichen Anpassungen fiir
jeweils verschiedene Ziele. In jiingeren Jahren
ist ein Trend neben den historisch lingeren
Strecken auch vermehrt regionale und inner-
stadtische Strecken zu beriicksichtigen. Ein
zweiter Trend ist es neben der urspriinglichen
Reservierung/Buchung direkt beim jeweiligen
Anbieter auch vermehrt integrierte Bezahl-
modelle wie «Mobility as a Service» (MaaS$) zu
ermoglichen. MaaS-Bezahlmodelle beinhal-
ten nicht zwangsldufig multimodale Routen-
planung. Im Sinne des maximalen Nutzen der
Reisenden sollte Sie es aber.

BEISPIELE AUS DER PRAXIS

Der Touring Club Schweiz betreibt bereits seit
langer Zeit einen Routenplaner fir die Stras-
se. Seit einigen Jahren ist der Routenplaner
nun multimodal, zunichst mit Fokus auf den
langen Strecken, dann auch auf den kurzen

Dr. Jochen Mundinger

Griinder und Chairman
routeRANK Ltd

EPFL Innovation Park, Building C,
CH-1015 Lausanne
https://business.routerank.com
info@routerank.com

routeRANK ist ein Spin-off

der ETH Lausanne (2006)

Die Beispiele TCS und MobiVerbier
sind dem Autor aus der Umsetzung
der Projekte mit routeRANK bekannt.

Strecken. Dadurch werden die Mitglieder und
Besucher unterstiitzt. Dariiber hinaus wird das
eigene und Partner-Angebot eingebunden, wie
etwa die Verkehrsmeldungen.

Ein weiteres Beispiel ist das Mobilitéts-
portal der Kommune Bagnes. Das neue Por-
tal wurde fiir die Unterstiitzung der Besu-

cher bei der Anreise und der Besucher und
der Bevolkerung vor Ort umgesetzt. Eigene
und lokale Informationen wurden dazu ein-
gebunden. Das ermdoglicht auch eine gewisse
Steuerung, zur Vermeidung von Staus oder
uberfiillten Parkplétzen, durch aufzeigen der
Optionen der kombinierten Mobilitit.
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Brandreport KONTEXTPLAN AG

Das Wissen ist die Basis der Vision

Interview mit Dipl. Bauinge-
nieur Markus Reichenbach
TEXT SMA

Mit der Revision des Raumplanungsgesetzes
wurde der Auftrag zur Innenverdichtung un-
serer Siedlungsgebiete definiert. Die Mobilitit
in den heute bereits tiberlasteten Stadt- und
Agglomerationsraumen wird weiter zuneh-
men, auf gleichbleibender Verkehrsflidche.
Die Formel «mehr Autoverkehr gleich mehr
Strassen» funktioniert definitiv nicht mehr.

Woran liegt das?

Der Raum in den Stddten und Agglomera-
tionen reicht dafiir schlicht nicht mehr aus.
Der stetig zunehmende Autoverkehr beein-
trachtigt die Qualitdt in unseren wertvollen
offentlichen Raumen. Und die wachsende
Bevolkerung in den Zentren verlangt nach
attraktiven Aufenthalts- und Begegnungs-
raumen. Das ist ein ganz zentrales Merkmal
einer lebenswerten Stadt.

Was muss sich @ndern?

Die Aufgabe zur Abstimmung von Siedlung und
Verkehr bedeutet faktisch, den Verkehr stadt-
vertraglich zu organisieren, nicht umgekehrt.
Im Kern geht es darum, konsequent kurze Wege

zwischen «Wohnen» und den téglichen Mobi-
litdtsbediirfnissen zu fordern - und diese mog-
lichst flichenefhizient abzudecken. Das Auto
beansprucht heute zu viel Platz. Zu-Fuss-Gehen,
der OV sowie der Veloverkehr sind deutlich ef-
fizientere Formen der Mobilitat und ebenfalls
sehr viel vertréglicher mit dem Siedlungsraum.

Dann ist die Losung des Problems
eigentlich bereits klar?

Ja. Die Planungsansitze sind auf allen staat-
lichen Ebenen seit Jahren definiert — und teil-
weise rechtlich verankert. Die wirkungsvolle
Umsetzung erweist sich hingegen als schwierig.
Nach wie vor dienen Trendprognosen als Pla-
nungsgrundlagen. Unser Mobilitétsverhalten
und damit unsere Verkehrssituation ist kein Na-
turgesetz, sie ist beeinflussbar. Dazu braucht es
jedoch ein gesellschaftliches Commitment zum
Umgang mit dem offentlichen Lebensraum in
unseren Stadten und Agglomerationen. Darauf
abgestimmt miissen die Randbedingungen und
Zielsetzungen fir den Verkehr definiert wer-
den, damit die Fachleute anschliessend entspre-
chende Mobilitdtslosungen erarbeiten konnen.

Welche Lésungen

kann man konkret verfolgen?
Technische Entwicklungen wie die vieldis-
kutierten autonomen Fahrzeuge leuchten

als Hoftnungsfeuer am Horizont auf, fithren
letztlich aber zu illusorischen Haltungen
und stehen dem entschlossenen Handeln im
Wege. Die Losung liegt darin, dass OV und
Fuss- und Veloverkehr deutlich mehr Antei-
le ibernehmen und so die Leistungsfihigkeit
des Verkehrssystems gesteigert wird; zu-
gleich wird die Kapazitit fiir den notwendi-
gen Anteil an Autoverkehr gesichert. Zudem
kann und muss der Verkehr besser in den
offentlichen Raum integriert werden. Daran
haben sich alle Massnahmen eines Gesamt-
verkehrssystems zu orientieren.

Die Schweiz verfiigt generell bis heute tiber
keine ausreichende, umfassende Datenlage zu
den Wirkungszusammenhéngen zwischen
Siedlung und Verkehr. Die Wirkungszusam-
menhinge zwischen der Entwicklung der
Verkehrsinfrastruktur und dem Mobilitits-
verhalten sind ausreichend untersucht und
auf politischer Ebene nicht etabliert. Falsches,
liickenhaftes Wissen fithrt zu falschem Planen
und in der Folge zu falschem Handeln. Dem-
entsprechend miissen wir eine stadt- und
agglomerationsvertragliche Gesamtverkehrs-
situation anhand von Daten quantifizieren
und formulieren. Diese Basis muss die nach-
frageorientierten Trendprognosen abldsen.
Nur so lassen sich Widerspriiche zwischen
Siedlungs- und Verkehrsplanung aufzulosen.

Haben Sie ein Beispiel

fiir so einen Widerspruch?

Auf Ebene «Infrastruktur» lasst sich bei-
spielsweise die weitere Kapazititserhohung
des Nationalstrassennetzes unter dem Slog-
an der Engpassbeseitigung sowie der Wei-
terausbau der S-Bahn anfiigen - ohne wir-
kungsvolle flankierende Massnahmen. Die
Datenlage und das Wissen zu den Zusam-
menhingen zwischen Mobilititbediirfnis-
sen und Verkehrsauswirkungen sowie zur
zukunftsgerichteten Organisation der Mobi-
litdt nach okologischen, 6konomischen und
sozialen Aspekten ist rasch zu komplettieren
und zu versachlichen. Die an sich richtigen
Planungsgrundsitze sind messbar und so
tiberpriif- und steuerbar zu machen. Und
schliesslich miissen die Randbedingungen
bzw. die Instrumente erginzt und zu einem

wirkungsvollen Meccano zusammengebaut
werden. Dazu gehoren zwingend auch finan-
zielle Anreize.

Markus Reichenbach

dipl. Bauingenieur FH
Verkehrsingenieur SVI

Geschéftsfiihrer KONTEXTPLAN AG

Die Firma KONTEXTPLAN AG wurde 2008 gegriindet. Ausgehend von ihrer Ge-
schichte, an deren Anfang technische Kompetenz in der Verkehrsplanung steht,
bietet das Unternehmen umfassende Dienstleistungen in den Bereichen Mobili-
tats- und Verkehrsplanung, Gemeinde-, Stadt- und Regionalentwicklung sowie
Areal- und Projektentwicklung an. Dabei achtet die KONTEXTPLAN AG stets
auf Zusammenhange und Wechselwirkungen zwischen diesen Feldern. In der
Auseinandersetzung mit den Projekten behalt das Team neben den konkreten
Fragestellungen immer auch das grosse Ganze im Auge: Den Kontext eben.

www.kontextplan.ch
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Die Vollautomatisierung des dffentlichen Verkehrs
ist eine Frage der Zeit

Wie sieht der offentliche Ver-
kehr in Zukunft aus? Sicher
ist, dass er sich in der heu-
tigen Form — wie das Auto -
neu erfinden muss.

TEXT SMA

In Paris hat die Zukunft bereits 1998 begon-
nen: Seither fihrt die Linie 14 der Métro als
erste vollautomatisierte Strecke mit fahrerlo-
sen Ziigen. Durch die hohe Beschleunigung
und Endgeschwindigkeit der Fahrzeuge und
zusammen mit dem modernen Ausbau der
Fahrrohren erhohte sich die durchschnittli-
che Reisegeschwindigkeit von 25 km/h auf 40
km/h und dadurch natiirlich auch die Kapazi-
tat entsprechend. Seit 2011 féhrt auch die tra-
ditionsreichste und am stirksten frequentierte
Liniel fahrerlos; sie verbindet auf rund 17 Ki-
lometern den Osten und Westen der Stadt und
befordert problemlos bis zu 725 000 Fahrgiste
taglich. Aber auch die erste und einzige Métro
in der Schweiz in Lausanne fihrt fithrerlos.
Die Linie M2 fithrt von Ouchy am Ufer des
Genfersees iiber den Bahnhof und das Stadt-
zentrum nach Epalinges-Croisettes.

AUTOMATISIERUNG

IN DEN STARTLOCHERN

Ist das die Zukunft im 6ffentlichen Verkehr?
Als Schweizer Premiere ist auch in Sitten
im Kanton Wallis ein autonomer Shuttlebus
unterwegs. Die Fahrzeuge verfiigen iiber 11
Sitzplitze und erreichen eine Geschwindig-
keit von 20 km/h. Und schon heute werden
die Ziige zwischen Bern und Ziirich und im
Gotthard- und Lotschbergtunnel primér
von Computern gesteuert. Sie wiirden auch
ohne Lokfiihrer ins Ziel finden - so wie ein
Autopilot in der Lage wire, ein Flugzeug

von Destination A nach B zu bringen und
dort sicher zu landen.

Der Offentliche Verkehr hat also grosses
Potenzial zur Automatisierung. Vor allem
hat er direkten Zugriff auf einen grossen
Kundenkreis und ist durch eigene digitale
Medien umfassend prisent. Werden also
dereinst Busse, Trams und Taxis im Minu-
tentakt optimiert durch die Strassen kurven,
auf die Nachfrage abgestimmt, stérungs-
und unfallfrei? Und damit Wartezeiten fiir
die Pendler verhindern oder «on demand»
sofort zur Verfiigung stehen?

Tatsichlich konnte der automatisierte OV
die betrieblichen Prozesse weiter vereinfachen
und die Kapazititen der Nachfrage anpassen.
Das Angebot kann individualisiert werden
- an die Nachfragespitzen in der Rush-hour
und die schwach ausgelasteten Zeiten dazwi-
schen und am Abend. Grosses Sparpotenzial
besteht auch in nachfrageschwachen Gebie-
ten, die auf Verlangen bedient und damit
Leerfahrten vermieden werden konnten.

FAKTOR MENSCH IST DAS PROBLEM

Ganz so einfach ist es nicht, meint Stefan
Brendel, Fachverantwortlicher Mobilitats-
management bei Emch+Berger AG in Bern.
Eine grosse Unbekannte in einem gemisch-
ten System mit automatisierten Fahrzeugen
und Menschen, sei der Mensch mit seinem
Verhalten. Menschen machen als Autofah-
rer, Velofahrer oder Fussginger Fehler, mis-
sachten Regeln oder Vorschriften - hiufig
der Situation angemessen jedoch eben nicht
regelkonform. Deshalb sei der Mix automa-
tisierter und menschengesteuerter Verkehr
noch zu wenig erforscht und erprobt. «Der
automatisierte Bus fihrt korrekt, der Au-
tofahrer, die Autofahrerin nicht», meint er.
«Uns interessiert die Frage, wie sich ein voll-
automatisches System, das exakt definierten

Regeln folgt in einem Umfeld bewegt, das
sich teilweise nicht an diese Regeln halt.»

Allerdings liesse sich der offentliche
Verkehr bereits heute in Teilbereichen und
sinnvoll automatisieren, meint Brendel. Bei-
spielsweise bei spurgefiihrten Systemen wie
Tram und Bahn. Da wo vollautomatisierte
Transportmittel im Einsatz stiinden, seien
sie vom Publikum voll akzeptiert. Niemand
habe zum Beispiel ein Problem damit, am
Flughafen Ziirich mit der Skymetro fahrerlos
zum Terminal E zu fahren.

Weitere Potenziale erschliessen sich in
den Depots der stidtischen Verkehrsbetriebe
und den Stelleflichen der Bahnen: der Au-
tomatisierung der letzten Meile zum Depot.
Das heisst, dass die Fahrzeuge automatisiert
geparkt und abgerufen werden. Ein dhnli-
cher Trend ist beim motorisierten Individu-
alverkehr zu sehen. Parkhiuser, bei denen
sich das Fahrzeug ab Schranke den Stellplatz
alleine sucht, sind in Planung.

VISION FUR

VERKEHRSGEPLAGTE GROSSSTADTE
Die grossen Stidte ersticken mehr und mehr
im Verkehr und reagieren mit den entspre-
chenden Massnahmen. Es ist davon auszuge-
hen, dass die Autos bald aus den Innenstiadten
verbannt werden. London, Stockholm und
Mailand beispielsweise regeln heute bereits
den Verkehr iiber situativ angepasste Mautge-
bithren. Ein visionarer Schritt, die Innenstad-
te zu entlasten und damit die Luftqualitit zu
verbessern wire, dass alle nicht autonomen

Fahrzeuge aus den Stidten verbannt und mit
selbstfahrenden ersetzt werden. Damit wiére
die Gefahr durch selbststeuernde Menschen
ausgeschaltet. Zudem konnten die Kapaziti-
ten genau geplant, die Auslastung verbessert
und beispielsweise Pendlerspitzen noch bes-
ser beriicksichtigt werden.

DER ANSATZ VON EMCH+BERGER
Bei dieser Vielzahl an Herausforderungen
liegt vielleicht der Gedanke nahe, dass die
vollautomatisierte Welt in weiter Ferne liegt.
Emch+Berger ist sicher, dass zumindest die
technische Entwicklung fiir eine Vollauto-
matisierung der Fahrzeuge sehr weit fortge-
schritten ist und im Prinzip heute existiert.
Es ist deshalb eher eine Frage der Zeit und
der Legislative. Klar ist, dass die Automa-
tisierung im heutigen Verkehr sinnvoll ist
und grosses Potenzial mitbringt. Einerseits
hinsichtlich Sicherheit und Kapazititsop-
timierung, andererseits — vor allem im 6f-
fentlichen Verkehr - hinsichtlich finanzieller
Einsparungen und der Erschliessung von
Gebieten und Fahrzeiten mit geringer und/
oder schwankender Nachfrage.

Emch+Berger engagiert sich aktiv in
allen Facetten der vollautomatisierten Mo-
bilitit und geht dabei auch auf die zwi-
schenmenschlichen Aspekte dieses Techno-
logiewandels ein. Themen werden proaktiv
angegangen und schrittweise gelost.

Mit den entsprechenden Experten und
der umfassenden Erfahrung und Vernet-
zung im Offentlichen Verkehr und in der

Wir planen und beraten. Engagiert,

kompetent und verantwortungsvoll.

Automobilentwicklung, werden die jewei-
ligen Rahmenbedingungen untersucht, be-
wertet und funktionierende und praktikable
Losungen entwickelt.

Weitere Informationen:
www.emchberger.ch

Stefan Brendel
Fachverantwortlicher Mobilitatsmanagement

René Frommenwiler
Fachexperte Mobilitatsmanagement

Strittmatter Partner AG Brandreport

Die Entwicklung nicht erahnen - sondern voraussehen

Die Fragestellung «Was war zuerst da, das Huhn oder das Ei?»
lasst sich auch auf den Verkehr und die Siedlungsentwicklung
anwenden. Denn Experten betonen, dass sich beide Spharen
gegenseitig direkt beeinflussen. Innovative Softwarelésungen
zeigen dieses Zusammenspiel auf und machen so detaillierte
Prognosen zur Verkehrs- und Siedlungsentwicklung maglich.
Entsprechende Simulationen weisen beispielsweise die grossen
und weitreichenden Einfliisse der Westumfahrung Ziirich oder
der aufkommenden Nutzung der autonomen Fahrzeuge nach.

TEXT SMA

Es ist eine Frage, die Planer, Beh6rden und
Politiker gleichermassen beschiftigt: Wie
wirken sich neue Infrastrukturen und Tech-
nologien auf den Verkehr aus? Welche Aus-
wirkungen hat dies auf die Siedlungsentwick-
lung? «Verkehr und Siedlungsentwicklung
sind untrennbar miteinander verbunden»,
weiss Balz Bodenmann, Teilhaber und Ex-
perte fiir Raumplanung und -entwicklung bei
der in St. Gallen ansdssigen Strittmatter Part-
ner AG. Wie in diversen wissenschaftlichen
Untersuchungen belegt wurde, haben Ver-
kehr und Bautitigkeit direkt Einfluss aufei-
nander: Verkehrstechnisch gut erschlossene
Nutzflichen ziehen Investoren an und haben
eine rege Bautitigkeit zur Folge. Daraus er-
gibt sich ein Plus an Verkehr, das wiederum
den Ausbau der entsprechenden Infrastruk-
tur begiinstigt. Und dadurch werden neue
attraktive Nutzflichen erschlossen.

«Was zuerst da war, das Huhn oder das Ei,
lasst sich auch in diesem Fall nicht wirklich
beantworten», fithrt Balz Bodenmann aus.
Dies habe letztlich auch keine grosse Rele-
vanz, denn viel wichtiger sei es, dass man
aufgrund dieser Wechselwirkung Aussagen
uber die Entwicklung der Verkehrsstrome
und des Siedlungsbaus treffen kann. «Fir
die Verantwortlichen der offentlichen Hand
sowie fur Planer, Bauunternehmer und Un-
ternehmen allgemein sind solche Szenarien
enorm wichtig, denn sie lassen Aussagen
uber die zukiinftige Bevolkerungs- und Ver-
kehrsentwicklung, sowie deren Bauinvestiti-
onen, Steueraufkommen usw. zu.»

FUNDIERTE DATEN FUR SZENARIEN

Das Wissen um eine solche Wechselwirkung
alleine reicht natiirlich nicht aus fiir das Er-
stellen einer Prognose. Hier kommt das von
der Strittmatter Partner AG mitentwickelte
Simulations-Tool FaLC zum Tragen. FaLC
steht fiir «Facility Location Simulation Tool.»
Dabei handelt es sich um eine Software, die
die Landnutzung, sowie den Verkehr simu-
liert. FaLC wurde in der Schweiz schon in
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verschiedenen Projekten fiir unterschiedli-
che Fragestellungen auf Quartier-, Gemein-
de- sowie Kantons- und Bundesstufe ange-
wendet. «Eines unserer Ziele mit FaLC ist es,
ein integriertes Flichen- und Verkehrsmo-
dell fiir die Schweiz aufzubauen und dieses
fiir verschiedene planerische Fragen anzu-
wenden», fithrt Bodenmann aus. Typische
Fragestellungen seien etwa, welche Auswir-
kungen neue Verkehrsinfrastrukturen auf
die Siedlungsentwicklung haben, wie sich
Steuersenkungen rdaumlich auswirken und
wie sich die Uberarbeitung von Ortsplanun-
gen auf die Bautitigkeit auswirkt.

WAS BRACHTE

DIE WESTUMFAHRUNG MIT SICH?

Als konkretes Beispiel nennt Bodenmann
die Westumfahrung von Ziirich. «Wir ha-
ben mit Hilfe von FaLC eine Simulation er-
stellt, welche die zukiinftige Entwicklung der
Wohnbevolkerung, Arbeitsplitze, Bautitig-
keit, Immobiliennachfrage und Verkehrsbe-
ziehungen sowie deren Interaktionseffekte

aufzeigt.» Die Modelle beinhalten zahlreiche
Informationen: z.B. das Alter und Einkom-
men der Personen, Pendlerbeziehungen so-
wie die raumliche Verteilung der Unterneh-
men verschiedener Branchen.

Seit die Westumfahrung 2009 eroffnet
wurde, ist die Achse Basel - Sargans (A3)
durchgehend auf Autobahnen befahr-
bar. Beschleunigt wurde zudem die Achse
Luzern - Ziirich. «Das fast 30 Kilometer
lang gezogene Bauwerk verdndert die Ver-
kehrsfliisse nicht nur in der Stadt Zurich,
sondern auch in den umliegenden Gemein-
den», sagt Bodenmann. «Bei direkt anlie-
genden Gemeinden ist die Zeitersparnis z.
T. enorm. So beschleunigt sich die Strecke
von Steinhausen nach Dietikon um rund
zehn Minuten.»

Die Simulationen in FaLC machen die
raumlichen Effekte sichtbar. So zeigt sich,
dass die Einwohner viel stirker und mo-
biler reagieren als die Arbeitsplitze. Die
Haushalte als auch Unternehmen tendie-
ren dazu, gut gelegene Standorte entlang
der neuen Achsen zu wihlen - die Un-
ternehmen sind indes deutlich wihleri-
scher und ziehen zentrale und sehr gut
erreichbare Standorte vor. Diese Prozes-
se konsumieren aber ohne flankierende
Massnahmen einen wesentlichen Teil der
gewlnschten positiven Effekte. Unterdes-
sen zeigen sich diese Tendenzen auch in
der Realitit: beispielsweise durch die zeit-
weiligen Verkehrsiiberlastungen auf der
Westumfahrung aufgrund der veriander-
ten Siedlungsstruktur.

SIMULATIONEN VON

VERKEHR UND LANDNUTZUNG

Ein weiteres Beispiel sind die Szenarien zur
zukiinftigen Nutzung von autonomen Fahr-
zeugen. «Simulationen an der ETH Ziirich
mit FaLC zeigen, dass die Einfithrung von au-
tonomen Fahrzeugen gerade fiir Gemeinden
mit méssiger oder keiner Anbindung zum 6f-
fentlichen Verkehr einen grossen Einfluss auf
die Siedlungsentwicklung haben werden»,
sagt Bodenmann. «Die Planungsbeh6rden
sind gut beraten, sich frithzeitig mit dieser
Herausforderung auseinander zu setzen.»

In der klassischen Raumplanung kénnen
mit FaLC die Effekte von Neubauquartieren
auf Verkehrsentwicklung und die Bevolke-
rungsstruktur tiberpriift werden. Planungs-
ziele der Gemeinden und Stiddte kénnen auf
deren Vereinbarkeit mit der Verkehrsinfra-
struktur oder deren Auswirkungen z.B. auf
die Demographie und damit die Infrastruk-
tur (z.B. Schulen, Altersbetreuung etc.) oder
die Steuerentwicklung untersucht werden.
Balz Bodenmann erklirt: «Die Simulati-
on der Landnutzung wird sich langfristig
genauso etablieren, wie sich heute die Ver-
kehrsmodelle etabliert haben. Bei Strittmat-
ter Partner AG mochten wir auf die Mog-
lichkeiten fiir die Planung jedenfalls nicht
mehr verzichten!»

Die Strittmatter Partner AG engagiert sich seit Uiber 45 Jahren fiir eine nachhalti-
ge Raumentwicklung auf Stufe Quartier, Gemeinde, Region und Kanton. Dahinter
steht ein engagiertes Team von tiber 30 Fachleuten aus Raumplanung, Architektur
& Stadtebau, Landschaftsarchitektur & Freiraumplanung, Verkehrsplanung & Ver-
kehrstechnik, Immobilienékonomie sowie Umwelt und Recht.

www.strittmatter-partner.ch

www.falc-sim.org
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Ein Weg mit Weichen - und Hindernissen

Die Schweiz gilt als das Land mit dem am besten funktionie-
renden o6ffentlichen Verkehr. Damit dies so bleibt, wird kiinftig
viel Arbeit ndtig sein. Wir sprachen mit einem Experten iiber
volle Waggons zu Stosszeiten, die Kosten des OVs — und war-
um so bald keine Roboter unsere Ziige steuern werden.

TEXT SMA

Es ist eine Zahl, die man sich kaum vor-
stellen kann: 24'800 Millionen Kilometer.
Dies ist die jahrlich zuriickgelegte Strecke
aller OV-Nutzer der Schweiz zusammenge-
nommen. Zur Veranschaulichung: Damit
konnte man mehr als 64'000 mal die Stre-
cke zwischen Erde und Mond zuriicklegen.
Die Zahlen stammen von der alle zwei Jahre
durchgefiihrten Erhebung des Verbandes 6f-
fentlicher Verkehr (V6V). Dessen Direktor,
Ueli Stiickelberger, zieht in Sachen OV in
der Schweiz ein positives Fazit. «Wir stehen
sehr gut da und konnen uns tiber steigende
Kundenzahlen freuen.» Dies sei keineswegs
selbstverstiandlich, denn die Schweizer OV

Kundschaft ist sehr kritisch. «Dementspre-
chend miissen wir mit einem wirklich guten
Angebot aufwarten», betont Stiickelberger.
Und das scheint zu gelingen.

MEHR PASSAGIERE,

GLEICHE QUALITAT?

Dieses Qualitdtsniveau beizubehalten ist
aber keine leichte Aufgabe. Denn der 6ffent-
liche Verkehr ist mit verschiedenen Heraus-
forderungen konfrontiert. «An erster Stelle
steht sicherlich das Wachstum des Personen-
verkehrs», erklart Ueli Stiickelberger. So wird
prognostiziert, dass dieser bis ins Jahr 2070
um 50 Prozent zunehmen werde. «Da stellt

sich fiir uns natiirlich schon die Frage, wie
wir die Angebotsqualitit erhalten kénnen.»
Um dies zu schaffen, sei ein weitsichtiger
Ausbau des Schienennetzes zwingend not-
wendig. Zum Gliick habe man mit dem Bun-
desgesetz iiber die Finanzierung und den
Ausbau der Eisenbahninfrastruktur (FABI)
die entsprechenden Weichen stellen kon-
nen. «Doch wir diirfen uns nicht nur auf den
Ausbau verlassen, sondern miissen uns auch
darum bemiihen, das bestehende Netz effizi-
enter zu nutzen», halt Stiickelberger fest.

EINE FRAGE DER KOSTEN

Dabei geht es auch um die Kostenkontrolle.
Dem OV wird von Kritikern immer wieder
vorgeworfen, Unmengen an Subventionen zu
verschlingen. «Es ist zwar korrekt, dass unser
offentlicher Verkehr ohne die Zuwendung
der offentlichen Hand nicht funktionieren
wiirde - aber man muss auch beriicksich-
tigen, dass der Gegenwert dafiir sehr gross
ist und dass wir einer Erschliessungspflicht
nachkommen miissen», fithrt Stiickelberger

aus. Der Auftrag, die verschiedenen Regi-
onen der Schweiz ans Verkehrsnetz anzu-
schliessen, lasse sich schlicht nicht immer
kostendeckend erfiillen. Zudem werde bei
dieser Argumentation die Wertschopfung
des OVs fiir die Schweizer Wirtschaft, den
Tourismus sowie die Immobilienbranche
gerne vergessen. Im Ausland geniesse der
OV einen derart guten Ruf, dass er fiir vie-
le Touristen nicht einfach Mittel zum Zweck
sei, sondern vielmehr eine eigenstindige At-
traktion darstelle.

Uberlegungen wie dem Mobility-Pricing,
welches variable Mobilititskosten nach dem
Verursacherprinzip vorsieht, steht Stiickelber-
ger kritisch gegeniiber. «Man sollte die Leute
nicht fiir eine nachhaltige Mobilitit bestra-
fen, deshalb miissen wir dahinwirken, dass
die Preisentwicklung in einem annehmbaren
Rahmen bleibt», betont der VoV-Direktor.

UBERLASTUNG VERHINDERN
Ein wichtiges Thema stellen die sogenannten
«Peaks» dar, sprich die hohe Belastung des

Netzes wihrend der Stosszeiten. Hier wer-
de ein sozialer Wandel die Situation in Zu-
kunft zumindest teilweise entscharfen. Zum
Beispiel indem Unternehmen mehr flexible
Arbeitszeitmodelle zulassen und das Arbei-
ten vom Home Office sich stirker etabliert.
«Man darf sich aber nicht der Illusion hinge-
ben, dass die Stosszeiten ganz verschwinden
- es wird immer Momente geben, in denen
das Fahrgastaufkommen deutlich hoher ist
als sonst», erkldrt der Experte.

DER ELEKTRONISCHE CHAUFFEUR?

Ab wann werden Schweizer Ziige ohne Fah-
rer auf dem Schienennetz verkehren? «Das
wird noch lange dauern», ist Stiickelberger
iberzeugt. Die Digitalisierung mache natiir-
lich auch nicht vor dem 6ffentlichen Verkehr
Halt. Und die (Teil-)Automatisierung schrei-
te ebenfalls voran, im Zugcockpit wie auch
im Bereich der Stellwerke. «Ich denke jedoch
kaum, dass der Lokfiihrer bald ganzlich aus
der Lok verschwinden wird.» Dies wiirde auch
kaum von den Kunden akzeptiert werden.

Brandreport Popup Office AG

Das Biiro in der Tasche! Mit PopupOffice mit einem Klick zum (temporaren) Arbeitsplatz

Das Ziircher Start-Up PopupOffice bietet liber seine Online-
Plattform Unternehmen sowie Freelancern einen unkom-
plizierten Zugang zu iiber 150 flexiblen Biiros, Coworking
Spaces, Business Centres und Besprechungsraumen in der
ganzen Schweiz. Unternehmen wie Swisscom und AXA Win-
terthur nutzen das Pre-Paid Business Abo fiir ihre Mitarbeiter.

TEXT SMA

Rund ein Viertel der Schweizer Beschiftigten
arbeitet regelmassig ausserhalb ihres festen
Biiros. Die Nachfrage nach Coworking-Réau-
men und Business Centern wichst daher
immer schneller. Anfangs 2015 griindete
CEO Mathis Hasler zusammen mit Philipp
Dick in Ziirich PopupOffice im Rahmen die-
ser aufkommenden Coworking- Bewegung.
Beide beruflich viel unterwegs, suchten sie
stets nach idealen Arbeitspldtzen, Steckdo-
sen oder WiFi. So entstand die Idee, in der
Schweiz ein dichtes Netz von mobilen Ar-
beitsplitzen mit guter Infrastruktur aufzu-
bauen. Gleichzeitig kénnen wenig genutzte
Réiume effizient belegt werden.

POPUPOFFICE VON MEHR ALS 2000
NUTZERN ERFOLGREICH GENUTZT
PopupOffice bietet seinen Kunden iiber
150 verschiedene Standorte in der ganzen

Schweiz mit ca. 700 Arbeitsplitzen. Die
Buchung der Work-Spaces ist simpel: Auf
www.popupoffice.ch den gewiinschten Ort
eingeben und zwei Klicks spiter ist der
freie Platz reserviert. Vor Ort stehen im-
mer eine sichere Wifi-Verbindung, Snacks
sowie Kaffee und Wasser und natiirlich ge-
niigend Steckdosen zur Verfiigung. Bezahlt
wird pro Stunde. Uber 2000 registrierte
Freelancer und Unternehmen finden tiber
die PopupOffice-Plattform einfach und
rasch einen guten Ort fiir effizientes Arbei-
ten - wo immer sie sind.

DANK BUSINESS-ACCOUNT VOLLE
TRANSPARENZ FUR FIRMENKUNDEN

Vor allem die Business Kunden stehen da-
bei im Zentrum: Dank des PopupOffice-
Business-Accounts haben Mitarbeiter gra-
tis Zugang zum Angebot. Firmen haben

dabei jederzeit die volle Transparenz iiber
alle Buchungen ihrer Mitarbeiter und
profitieren von einer ibersichtlichen Ab-
rechnung. «Unsere Plattform bietet den
Firmen diverse Mehrwerte», so Mathis
Hasler. «PopupOffice hilft ihnen dabei, teu-
re Biiro-Kosten zu senken. Und durch den
abwechslungsreichen Biiroalltag und die
Freiheiten, die die mobilen Arbeitsplitze

den Mitarbeitern bieten, arbeiten diese mo-
tivierter und produktiver.»

BUROS EFFIZIENTER AUSLASTEN

Partner von PopupOffice sind Infrastruk-
tur-Anbieter wie Coworking-Spaces, Busi-
ness Center und Firmen, die freie Biiroplitze
besetzen mochten. Durch die Zusammenar-
beit profitieren sie von der Sichtbarkeit ihres

Angebots, besserer Auslastung ihrer Biiros
und mehr Interaktion zwischen ihren Mit-
arbeitern und der Aussenwelt. PopupOffice
kooperiert mit der Worksmart Initiative
(work-smart-initiative.ch). Mit dieser Initia-
tive werden Firmen animiert, in diese neuar-
tige Arbeitsform des Coworkings einzutau-
chen, und sie werden bei der Einfithrung des
mobilen Arbeitens begleitet und unterstitzt.

>
popupoffice

work where life happens

o Mehr als 150 Standorte
schweizweit

« Pay as you go (ab 8.-/h)

« Ubersichtliche Abrechnung fiir
Firmen durch Business-Accounts

www.popupoffice.ch
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15 Jahre Thurbo -

Eine Erfolgsgeschichte mit Profil

Der Name Thurbo ist weit liber die Ostschweiz hinaus bekannt. Als leistungsstarke Regional-
bahn ermaglicht sie den Menschen seit 2002 zuverlassige Mobilitat, ohne die eine moderne
Gesellschaft nicht denkbar ware. Ob im Berufs- und Schiilerverkehr, im Freizeit- und Aus-
flugsbereich oder im Event- und Nachtverkehr: Ein Team von 460 motivierten Mitarbeiterinnen
und Mitarbeitern sorgt dafiir, dass taglich tiber 90 000 Fahrgaste ihr Ziel bequem und piinktlich

erreichen.
TEXT THURBO AG

IM DIENST DER OSTSCHWEIZ

Die Regionalbahn Thurbo AG verbindet
die Ostschweiz auf einem dicht verzweig-
ten Bahnnetz und stellt gemeinsam mit
der SBB die iiberregionale Verkniipfung
sicher. Thurbo ist ein Unternehmen der
SBB mit Beteiligung des Kantons Thurgau.
Sie ist selbststandig und eigenverantwort-
lich. Die Erfahrung und Kompetenz aller
drei Partner ermoglicht es, den Kunden
das beste Reiseerlebnis zu bieten. Und
das seit 15 Jahren. Ohne Mobilitdt ist
die moderne Gesellschaft nicht denkbar.
Wirtschaft, Bildung, Kultur und Freizeit
sind auf gute Verbindungen angewie-
sen. Thurbo verbindet 188 Bahnhofe und
Haltepunkte. 93000 Fahrgiste kommen
so taglich punktlich und sicher an ihr
Ziel. Thurbo ist damit auch ein wichtiger

Standortfaktor fiir die Stidte und Gemein-
den im Betriebsgebiet.

2017 GIBT ES ETWAS ZU FEIERN

Die Erfolgsgeschichte der Ostschweizer
Regionalbahn begann Ende 2002. Am
15. Dezember 2002 startete kurz nach
Mitternacht der «Thurgau Nightliner»
Konstanz — Winterthur - Romanshorn -
Kreuzlingen. Somit feierte Thurbo zwei
Premieren auf einmal: Der erste Thurbo
Zug war unterwegs, gleichzeitig verkehrte
mit diesem Zug erstmals ein Nachtzug in
der Ostschweiz. Das Thurbo Netz erstreckt
sich heute iiber die ganze Ostschweiz mit
den Kantonen Thurgau, St.Gallen, Ziirich,
Schafthausen, Aargau, Appenzell Ausserr-
hoden und Graubiinden sowie grenziiber-
schreitend nach Baden-Wiirttemberg.

Das kleine 15-Jahre-Jubilium feiert
Thurbo mit 15 Gratis-Verlosungen auf
der Webseite von Thurbo (thurbo.ch).
Immer am 15. jeden Monats startet eine
neue Periode, bei der 15 attraktive Preise
gewonnen werden konnen. Drei Spezial-
verlosungen gegen Ende Jahr runden das
Jubildumsjahr ab.

KUNDENMAGAZIN «AUSBLICK»

Parallel zum Jubilium wurden in diesem
Frithling die Freizeit-Webseite sowie das
Kundenmagazin neu lanciert. Unter thurbo.
ch/freizeit finden sich viele inspirierende
Ausflugsideen. Das Kundenmagazin «Aus-
blick» der Regionalbahn Thurbo erschien
anfangs April aufgefrischt in einem neu-
en Kleid und mit einem neuem Namen
(thurbo.ch/ausblick). Das Ostschweizer

Magazin fiir Freizeit und Mobilitit bietet
einen bunten Strauss an Ausflugsméglich-
keiten und erscheint zweimal jahrlich, je-
weils anfangs April und anfangs November.
«Ausblick» zeigt interessante Freizeittipps
fir Jung und Alt. In der integrierten Bro-
schiire «Ausflug» finden sich attraktive Aus-
flugsziele in der Ostschweiz, welche teils als
SBB RailAway-Kombi erhiltlich sind. Auf
diese Weise profitiert man von ermissigten
Freizeitangeboten fiir das OV-Billett und
Zusatzleistungen wie z.B. Eintritte.

DER FREIZEITVERKEHR IM FOKUS
Neben der wichtigen Aufgabe im Berufs-
und Schiilerverkehr engagiert sich Thurbo
seit ihrem Start vor 15 Jahren im Freizeitver-
kehr. Die Besucher der vielen Festivititen in
der Ostschweiz kénnen sich auf Thurbo ver-
lassen. Bis weit in die Nacht bzw. bis zu den
frithen Morgenstunden ist eine entspannte
Riickfahrt nach dem Besuch des Seenachts-
festes, eines Openairs oder eines der vielen
Stadtfeste moglich. In der attraktiven Touris-
musregion am Bodensee gibt es viel zu entde-
cken. Nirgends im Streckennetz von Thurbo
ist die Vielfalt so gross wie auf der Seelinie.
Von Schafthausen bis Rorschach erleben
die Fahrgiste alles, was die Ostschweiz so

reizvoll macht. Entlang des Rheins sowie
des Unter- und Bodensees fihrt Thurbo
an Naturschutzgebieten, sanften Hiigeln,
bewirtschafteten Feldern und malerischen
Dorfern vorbei. Fiir Aktive besteht die
Méglichkeit, auf das Velo umzusteigen
und eine Etappe unter die Rader zu neh-
men oder eine schone Wanderung zu un-
ternehmen. Wer die Badehose dabei hat,
kann sich in einem der Strandbédder ins er-
frischende Nass stiirzen. Besonders attrak-
tiv ist die Kombination mit einer Schiff-
fahrt entlang der Thurbo Seelinie. Thurbo
ist auch eine Freizeitbahn und verbindet
alle Haltestellen auf der Seelinie im Halb-
stundentakt. So lésst sich iiberall spontan
eine Pause einlegen, wo es einem gefillt.
Eintreten, Ausfliegen und die Aussicht aus
den grossen Panoramafenstern geniessen.
So macht Reisen Spass!

4+ Smart Facts

Thurbo auf den verschiedenen
Online-Kanalen entdecken:

thurbo.ch/online

Einsteigen und
geniessen.

Mit dem neuen Magazin

von Thurbo.

Jetzt gratis bestellen: thurbo.ch/ausblick

—tihnwbo
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10 Interview Georges T. Roos
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Wie wir leben, arbeiten
und fahren werden

Eine Schweiz mit zehn Millionen Einwohnern, selbstfahrenden
Autos und «OV on demand» — fiir uns skizziert Zukunftsfor-
scher Georges T. Roos wahrscheinliche Zukunftsszenarien.
Hier erfahren Sie, wie sich die Schweiz fiir globale Herausfor-
derungen riistet, warum die Terror-Angst eigentlich unver-
haltnismassig ist — und wieso wir kiinftig viel weniger Park-

platze brauchen werden.
INTERVIEW MATTHIAS MEHL

Georges T. Roos, Sie gelten als

der filhrende Zukunftsforscher der
Schweiz. Damit ist die erste Frage

klar: Was bringt die Zukunft?

Es gibt verschiedene Trends und Entwick-
lungen, die unsere Zukunft entscheidend
prigen und gestalten werden. Dazu gehort
auf jeden Fall der demografische Wandel.
Wihrend der gesamten Weltgeschichte hat-
ten wir noch nie die Situation, dass der An-
teil dlterer Menschen in der Bevolkerung so
hoch ist wie heute. Und diese Entwicklung
wird sich kiinftig fortsetzen: Ich gehe davon
aus, dass in 20 Jahren jeder vierte Einwoh-
ner der Schweiz élter als 65 Jahre sein wird.
Dies bringt verschiedene Herausforderun-
gen mit sich; die nahende Abstimmung zur
«Altersvorsorge 2020» ist nur ein aktuelles
Beispiel dafiir. Der Grund fiir unsere an-
steigende Lebenserwartung liegt auch in
der rasanten Entwicklung der Medizin, ein
zweiter Megatrend. In diesem Feld werden
wir innerhalb der nichsten zwei Dekaden
eine richtiggehende Revolution erleben.
Moglich wird sie, unter anderem, aufgrund
der Digitalisierung: Die Verfiigbarkeit
medizinischer Daten gepaart mit Kiinstli-
cher Intelligenz werden uns unglaubliche
Entdeckungen ermdglichen. Anders als in
Deutschland wird die Bevolkerung in der
Schweiz wegen des Geburteniiberschusses
und vor allem wegen der Zuwanderung
wachsen. Leben heute noch 8,5 Millionen
Menschen in der Schweiz, wird diese Zahl
um das Jahr 2035 herum die Zehn-Millio-
nen-Marke tiberschreiten.

Das sind gewaltige Verdnderungen.

Wie gelangen Sie zu diesen Einsich-
ten, bzw. wie sind Sie zur Zukunfts-
forschung gekommen?

Ich komme urspriinglich aus dem Journa-
lismus. Und in diesem Feld wie auch der
Zukunftsforschung geht es darum, gewisse
Trends und Entwicklungen zu antizipieren
und sie in einen Kontext zu setzen. Der Un-
terschied zum Journalismus liegt darin, dass
die Zukunftsforschung eine Disziplin ist, die
sich methodengestiitzt mit Zukunftsfragen
auseinandersetzt. Als Wissenschaft ist sie
schwer zu bezeichnen, denn diese verlangt
eine empirische Validierung - was fiir Din-
ge, die noch nicht passiert sind, natiirlich
unmoglich ist.

Warum ist das Thema «Zukunft»

so faszinierend?

Das menschliche Gehirn ist dafiir gebaut,
sich iiber die Zukunft Gedanken zu ma-
chen. Wir tun dies stindig, meist unbe-
wusst. Wenn Sie zum Beispiel mit der Idee
spielen, eine Weiterbildung zu besuchen,
machen Sie sich Vorstellungen dariiber,
was dies fiir Thre Zukunft bringen wird. Der
Unterschied zwischen diesem alltdglichen
Zukunftsdenken, bei dem «Zukunft» meist
entweder als Wunsch oder noch hiufiger
als Schreckensszenario formuliert wird, und
der Forschung besteht darin, dass wir den
Facher weiter 6ffnen. Dabei unterscheiden
wir zwischen wahrscheinlichen und weni-
ger wahrscheinlichen, wiinschbaren und zu
vermeidenden Szenarien.

Sie sagen, viele Menschen

verstehen «Zukunft» als Schreckens-
szenario. Sehen wir in der Schweiz
wirklich so schwarz?

Nein, zumindest nicht nur: Interessanterwei-
se sind die meisten Leute fiir ihre personliche
Zukunft sehr optimistisch. Doch wenn es um
die Entwicklung der Gesellschaft, des Landes
und der Welt geht, schligt dies schnell in
Pessimismus um.

Wie sehen Sie denn die Entwicklung

in diesen Spharen?

Ich bin sehr zuversichtlich, und diese Ein-
schitzung beruht auf Fakten. Die Tendenzen
iiber die letzten 20 bis 30 Jahre hinweg haben
gezeigt, dass wir im Grundsatz enorme Fort-
schritte gemacht haben. Es gibt kaum plau-
sible Griinde anzunehmen, dass dies jetzt
alles plotzlich zusammenbrechen wird.

Also sind wir auf dem richtigen Weg?
Wir diirfen nicht so tun als ob wir nicht vor re-
alen Herausforderungen stiinden. Diese miis-
sen wir angehen - und das konnen wir auch.

Wie gelangen Sie zu diesem Schluss?
Wir befinden uns in einer hervorragen-
den Ausgangslage. Die Schweiz verfiigt im
Vergleich zu anderen Lindern iiber wenig
Altlasten, die ihre Entwicklung hemmen
werden. So hat sie zum Beispiel in Sachen
Verschuldung viel Disziplin bewiesen.
Gleichzeitig verfiigt sie iiber gute 6kologi-
sche Grundlagen bzw. Ressourcen und hat
eine gut ausgebildete Bevolkerung.

Warum nehmen wir dann die Zukunft
trotzdem eher negativ wahr?

Hier kommt wahrscheinlich eine urzeitliche
Konditionierung zum Tragen. Wir sind dar-
auf gepolt, Gefahren und Bedrohungen stér-
ker wahrzunehmen und darauf zu reagieren.
Dabei handelt es sich um einen Uberleben-
sinstinkt, der in uns verankert ist. Natiirlich
kann man auch den Medien den Vorwurf ma-
chen, dass sie vor allem negative Nachrichten

verbreiten. Doch miissen wir ehrlicherweise
zugeben, dass wir diese Art der Inhalte auch
konsumieren wollen. Was man den Medien
berechtigterweise anlasten kann ist die Tat-
sache, dass Geschehnisse oft nicht in den
richtigen Kontext gesetzt werden. Wenn wir
z.B. einen Beitrag tiber eine Diirre oder Hun-
gersnot anschauen, ist dies zwar eine wichtige
Information, die im Idealfall auch eine Hand-
lung nach sich zieht. Gleichzeitig wire es aber
auch wichtig anzumerken, dass in diesem Be-
reich enorme Fortschritte passiert sind in den
letzten Jahren. Oder nehmen wir das Thema
«Terrorismus». Die Angst davor grassiert,
was verstindlich ist. Aber es muss hier auch
ganz klar festgehalten werden, dass die Chan-
ce, einen gewaltsamen Tod zu erleiden, noch
nie so gering war wie heute.

Ein wichtiger Aspekt der kiinftigen
Entwicklung ist der Verkehr. Welche
Szenarien sehen Sie da?

Wir miissen davon ausgehen, dass die Zu-
nahme der Bevolkerung auch eine Zunah-
me der Mobilitdt mit sich bringen wird. Es
gibt keine fundierten Griinde anzunehmen,
dass dies nicht passieren wird. Nun stellt
sich die Frage, wie unsere Verkehrsinfra-
strukturen dieses Plus an Mobilitit auffan-
gen sollen. Wenn wir die Entwicklung aus
einer mittelfristigen Perspektive betrachten,
gibt es neben den Vorteilen der Automati-
sierung der Mobilitit und der intelligenten
Verkehrssteuerung zwei Faktoren, die eine
drohende Uberlastung verhindern kénnten:
die Dezentralisierung und Flexibilisierung
der Arbeitswelt sowie die Zunahme des On-
line-Shoppings.

Was verstehen Sie unter «Flexibili-
sierung der Arbeitswelt» genau?

Einen grossen Teil des Verkehrs in der
Schweiz machen die Berufspendler aus. Viele
legen weite Strecken zuriick, um dann vor ei-
nem Computer zu arbeiten, der mit dem In-
ternet verbunden ist - und damit der ganzen
Welt. Das zeigt, dass dieses Prinzip eigentlich

sinnlos ist. Alternativ konnten diese Men-
schen im Home Office oder in «Coworking
Spaces» arbeiten. Letztere sind dezentrale
Arbeitsriume, die auf Zeit vermietet werden
und die sich verschiedene Unternehmen als
Mieter teilen. «Office on Demand», sozusa-
gen. Das wiirde nicht nur die Verkehrstrager
entlasten sondern sogar die Produktivitat der
Unternehmen fordern - denn wer weniger
Zeit beim Pendeln verbringt, gewinnt sie fiir
die eigentliche Arbeit. Sollte dies Unterneh-
men nicht zusagen, kénnte man Misch-For-
men ausprobieren: Von acht durchschnittli-
chen Arbeitsstunden konnte man bspw. die
ersten drei zuhause verbringen, um dann erst
gegen 11 Uhr an den Arbeitsplatz zu kom-
men. Das wiirde Strasse und Schiene zu Stos-
szeiten massiv entlasten.

Welche Rolle kommt dem Online-
Shopping zu?

Die Zunahme des Einkaufens im Web senkt
natiirlich den Freizeitverkehr merklich. Die
Schweiz ist hier im Vergleich zum Ausland
noch zaghaft unterwegs, aber die Relevanz des
Online-Shoppings nimmt auch bei uns zu.

Aber die Zustellung der Waren
generiert ja ebenfalls Verkehr.

Korrekt, aber verschiedene innovative Logis-
tikkonzepte, zum Beispiel eine unterirdische
Giiterdistribution, bei der nur fir die «letz-
te Meile» die Ware auf die Strasse gebracht
wird, sind interessante Ansitze.

Wie stehen Sie zu Konzepten wie
Mobility Pricing, die nach der Devise
«Wer mehr Mobilitit konsumiert,

zahlt mehr» funktionieren?
Grundsatzlich ist dies eine sinnvolle Idee,
denn die Mobilitdt in der Schweiz ist an sich
zu giinstig. Der oOffentliche Verkehr wire
ohne massive Subventionierung so schlicht
nicht moglich. Natiirlich miisste man bei
Mobility Pricing und Co. vieles beriicksich-
tigen, um Benachteiligung von gewissen Re-
gionen und Personengruppen auszuschlies-

Brandreport D4 Business Village Luzern

Coworking: die Arbeitswelt

Fixe Biirozeiten sind mehr und mehr passé, gearbeitet wird
flexibel, ortsunabhangig und bedarfsorientiert. Mit 32 neuen
Coworking-Arbeitsplatzen stellt sich das D4 Business Village
Luzern auf diese neue Arbeitsform ein.

TEXT SMA

Angefangen hat alles im Silicon Valley: Die
Programmierer haben sich in Kaffees und
Restaurants getroffen, damit sie nicht allei-
ne arbeiten mussten und sich austauschen
konnten. Dieser Grundgedanke ist auch
heute noch der gleiche: Coworking ermog-
licht das Arbeiten in einer Community, man
kann sich austauschen, sich gegenseitig in-
spirieren und nebenbei auch netzwerken.
Nicht zuletzt entstehen dadurch oft auch
gemeinsame Projekte und Partnerschaften.
Eine ideale Plattform also, um im Business
voranzukommen und am Ball zu bleiben.

COWORKING IST AUCH NETWORKING

Wer im Home-Office arbeitet weiss: Oft sind
es einsame Tage. Man vermisst den Kontakt
mit Kolleginnen und Kollegen - auch wenn
es nur wihrend der Wartezeit am Kaffeeau-
tomaten ist. Warum nicht einmal fiir einen
halben oder ganzen Tag einen Coworking-Ar-
beitsplatz mieten? Coworking eignet sich aber
auch fiir Freelancer, Aussendienstmitarbeiten-

de, Angestellte internationaler Firmen, die auf
Durchreise sind, oder auch fiir Start-ups, fiir
welche fixe Biiroraume noch kein Thema sind.

32 NEUE COWORKING PLACES

IM D4 BUSINESS VILLAGE LUZERN

Am 26. Oktober 2017 erdftnet das D4 Busi-
ness Village Luzern in Root seine neue Co-
working Welt. Ab dann hat man die Mog-
lichkeit, an 32 modernen, ergonomisch
eingerichteten Arbeitspldtzen zu arbeiten.
Grosser Wert wurde bei der Gestaltung der
Réume auch auf eine schone und wohnli-
che Atmosphire gelegt. Aus gutem Grund:
Neben dem Standort, der guten Erreich-
barkeit und der Community, liegt eine in-
spirierende und heimelige Atmosphire an
erster Stelle auf der Wunschliste der Co-
worker. Dem wurde Rechnung getragen,
indem auch wohnliche Sitzgelegenheiten
zur Verfiigung stehen, auf die man sich fir
ein personliches Gesprich oder fiir einen
Kaffee in Ruhe zuriickziehen kann.

von morgen

ZUSATZLICHE SERVICES NUTZEN

Den Mieterinnen und Mieter der neuen
Coworking Places stehen im D4 vielfiltige
Services zur Verfiigung. So kann man die
Korrespondenz erledigen oder Anrufe be-
antworten lassen, eine Ubersetzung in Auf-
trag geben - oder sich eine Geschiftsreise
organisieren lassen. Ist mit einem Kunden
eine Sitzung vereinbart, bieten dafiir diver-
se Sitzungszimmer mit modernster Tech-
nik die ideale Kulisse. Die Giste werden
freundlich empfangen und rundum profes-
sionell betreut.

AUS ALLEN RICHTUNGEN

SCHNELL ERREICHBAR

Das D4 liegt auf der Achse Luzern-Zug-Zii-
rich und ist verkehrstechnisch hervor-
ragend erschlossen. Eine schnelle und
stressfreie Anreise mit dem Auto oder den
offentlichen Verkehrsmitteln aus der gan-
zen Schweiz und auch vom Flughafen Zii-
rich-Kloten her ist garantiert.

EINE ERFOLGSGESCHICHTE

Das D4 Business Village Luzern ist eine Er-
folgsgeschichte: Seit der Eroffnung im Jahr
2003 haben sich iiber 100 Unternehmen
angesiedelt und dazu beigetragen, dass sich
das Luzerner Rontal in eine aufstrebende

Wirtschaftsregion verwandelt hat. Und mit
dem neuen Coworking-Angebot bleibt das
D4 am Puls der Zeit und deckt auf hohem
Niveau auch die Bediirfnisse dieser Ziel-
gruppe ab.

Weitere Informationen:
www.d4business-village.ch

Business Village Luzern
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sen. Die Debatte wird man aber wohl weiter
fiihren mussen.

Welche technischen Entwicklungen
erwarten Sie im Mobilitdtsbereich?
Verkehrsmittel werden mit grosser Sicherheit
zunehmend elektrifiziert oder gasifiziert wer-
den und fossile Brennstoffe ablosen. Wenn wir

zudem etwas weiter in die Zukunft blicken,
sehen wir die Moglichkeit, dass praktisch jede
Infrastruktur ein Kraftwerk sein kann, zum
Beispiel durch Photovoltaiktechnologie. Das
wiederum macht es viel einfacher und beque-
mer, das eigene Elektrofahrzeuge aufzuladen.
Wenn man dann noch einen Schritt weiter-
denkt, kommen wir zu den autonom fahren-

den Fahrzeugen. Ich denke diese technische
Entwicklung wird anfangs sehr langsam ver-
laufen, aber dann irgendwann exponentiell an-
steigen. Die flichendeckende Einfithrung von
selbstfahrenden Automobilen wiirde einen ra-
dikalen Wandel einleiten. Unter anderem wiir-
de es immer weniger Sinn ergeben, ein eigenes
Fahrzeug zu besitzen.

Stattdessen?

Ich mache ein Beispiel: Ich mdchte meine
Eltern in Sarnen besuchen. Dafiir bestelle
ich per App ein autonomes Fahrzeug. Dieses
holt mich ab und fahrt mich nach Sarnen,
wobei ich nur noch Passagier bin. Dann
verbringe ich, sagen wir drei Stunden, bei
meinen Eltern. Ist es sinnvoll, wenn das
Fahrzeug in dieser Zeit einfach auf dem
Parkplatz steht? Kaum. Entweder bestelle
ich mir ein neues oder ich habe bereits einen
Zeitslot reserviert, an dem ich wieder abge-
holt werde. Das ganze funktioniert wie ein
Roboter-Uber. Damit verschwimmen auch
die Grenzen zwischen offentlichem und pri-
vatem Verkehr.

Inwiefern?

Es wire zum Beispiel moglich, dass wir
Stadte, Regionen und Quartiere kiinftig
nicht mehr mit starren Fahrzeiten er-
schliessen. Der Bus im Luzerner Aussen-
quartier, in dem ich wohne, ist die meiste
Zeit kaum gefiillt. Und fiahrt dennoch alle
20 Minuten. Wenn nun ein autonom fah-
rendes Shuttle Passagiere, die per App eine
Fahrt reserviert haben, nach Bedarf abholt,
konnten wir die Zeit- und Platzressourcen
optimieren. Das bedeutet auch, dass wir
viel weniger Platz fiir Parkflichen verwen-
den miissten.

Welche Veranderungen erwarten Sie

im Luftverkehr?

Ich gehe davon aus, dass mit einer Zunahme
des Flugverkehrs zu rechnen ist. Das hat vor
allem damit zu tun, dass sich ein immer gros-
serer Teil der Weltbevolkerung dies leisten
kann und will. 2030 werden zwei Drittel der
Menschen dem - relativen - Mittelstand an-
gehoren, was eine entsprechende Reisebereit-
schaft mit sich bringt. Gleichzeitig konnten vor
allem innereuropdische Fliige vermehrt durch
Hochgeschwindigkeitsziige ersetzt werden.

Weitere spannende Gedanken zur Zukunft
finden Sie unter www.kultinno.ch

IT-Losungen
fir Reise und Mobilitat

routeRANK (Spin-off ETH Lausan-
ne 2006) beriicksichtigt die gesam-
te Route von Tur zu Tir, inklusive
der multimodalen Kombinationen
aus allen relevanten Verkehrs-
mitteln. In einer einzigen Anfrage
findet das patentierte System die
besten Routen. Der Anwender
kann diese nach verschiedenen
Kriterien wie Preis, Reisezeit und
CO,-Emissionen vergleichen.

Der Routenplaner wird von ver-
schiedenen Institutionen auf ihren
Webseiten verwendet, darunter
Kommunen, Tourismus-Regionen,
Transportunternehmen, Websei-
ten mit Reisebezug sowie interne
Mobilitatsportale.

Fir das betriebliche Mobilitdtsma-
nagement gibt es insbesondere
folgende Lésungen:

o Geschéftsreisen: Die Standard
Professional Version wird von
kleineren und mittleren Firmen
genutzt. Das Total Trip Planning
ist mit vorhandenen Prozessen
integriert und wird von Firmen
mit Geschéftsreisebliros, On-
line-Buchungstools und Abrech-
nungstools genutzt.

« Besucher: Das Widget unter-
stltzt die Besucher bei der An-
reise. Es ersetzt die textbasierte,
statische Informationsseite mit
personalisierten Informationen.
Wegen der Steuerung und Aus-
wertung wird es fiir das Besu-
chermanagement genutzt, auch
im Rahmen von Veranstaltungen.

 Pendler und Parkplatze:
commuteRANK Analytics
berechnet Pendelwegsoptionen,
z.B. fir die Simulation von Mobli-
litdts-MaBnahmen oder Stand-
ortvergleiche. Das Parkplatzmo-
dul teilt limitierte Parkplatze fair
zu und verwaltet Parkplatzan-
fragen, Mobilitatszuschiisse und
deren Abrechnung.

Weitere Informationen:
business.routerank.com

routeRANK

VISIONAPARTMENTS

Stilvoll eingerichtete offene
oder getrennte BUros
an der Militarstrasse 24

Grosszlgige, helle Innenrdume
mit Lounge Bereich flr Meetings

Arbeitsplatze sind tages-,
wochen- oder monatsweise
ab CHF 50 pro Tag buchbar

Inkl. WLAN, Multifunktions-
Druckgerat, Kaffeemaschine
und Reinigungsservice

JETZT BUCHEN UNTER
T +41 44 248 34 34

so@visionapartments.com

visionapartments.com

VELO-ELSENER

MOBIL IM ALLTAG
MIT DEM E-BIKE

Testen Sie Ihr Traumbike

SEEFELDSTR. 24 8008 Ziirich . ® 044-261 51 51
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Kein Veloland - noch nicht

Mehr als die Halfte der Schweizer Haushalte hat daheim ein
Fahrrad stehen. Dieses wird von etwa 2.8 Mio Menschen auch
regelmassig genutzt. «Der Anteil der E-Bikes ist hier stark am
Ansteigen», erklart Bettina Maeschli von Pro Velo. In den letz-
ten Jahren sei die Anzahl der Haushalte mit Velo zwar etwas
riicklaufig, doch dafiir sei schon jedes vierte verkaufte Velo
ein E-Bike. Doch wer glaubt, dass die Schweiz ein Veloland ist,

der tauscht sich.
TEXT NATALIE EHRENZWEIG

In der Schweiz greifen viele Menschen
fir die personliche Mobilitit zum Velo.
Doch es besteht durchaus noch Luft nach
oben, weiss Bettina Maeschli von Pro Velo.
«Im internationalen Vergleich hinkt die
Schweiz hinterher. So fahrt zum Beispiel in
Kopenhagen die Hilfte der Arbeitnehmer
mit dem Velo zur Arbeit, in der Schweiz
nutzen nur gerade 7 Prozent das Velo re-
gelmissig», betont die Expertin. Zwar sei-
en Linder wie Dédnemark oder Holland
schon flach zum Fahrrad fahren, «dafiir
herrschen dort starke Winde, was das Fah-
ren nicht erleichtert», sagt Maeschli. Im
Alltag fahren die Schweizer also nicht be-
sonders viel Velo.

Dass das Fahrrad als Verkehrsmittel
nicht so hoch angesehen ist, konnte an der
mangelnden Infrastruktur liegen. «Es gibt
zwar regional teilweise sehr gut ausgebau-
te Velowege, doch das Netz ist liickenhaft.
Deshalb lancierten wir die Velo-Initiative.
Diese bezweckt, dass Velofahren als Teil des
Langsamverkehrs dem Wandern und dem
Fussverkehr gleichgestellt wird. Mit dem
Verfassungsartikel wird demensprechend
ein durchgingiges Velowegnetz gefordert»,
erklart sie. Das wiirde die Veloinfrastruktur
fordern, es gébe eine Signalwirkung. «In den
nordischen Landern fahren Velos praktisch
nie auf der Strasse, sondern habe eine eige-

ne Fahrbahn. So ein Velowegnetz erhoht -
wenn gut gemacht - die Sicherheit.

MEHR TEMPO AUF DEM RAD

Um diese geht es auch, wenn sogenannte
Velobahnen gefordert werden. Denn mit
den E-Bikes, gerade mit denen, die 45 km/h
fahren konnen, werden auf einem Veloweg
plotzlich ganz verschiedene Tempi gefah-
ren. «Die Wege miissen deshalb breiter wer-
den, so dass man sich auch gefahrlos iiber-
holen kann», so Bettina Maeschli. Gerade
lauft ausserdem ein Pilotversuch des AST-
RA mit Velostrassen in verschiedenen Stiad-
ten, dem Pendant zu Velobahnen in den
Agglomerationn. «Die E-Bikes erhchen die
Reichweite, Arbeitswege von 15 Kilometer
sind gut zu bewiltigen, mit den Velo etwa
5», weiss die Expertin. Rechtlich sei in der
Schweiz die Verwendung von E-Bikes klar
geregelt: Im Unterschied zum Velo braucht
jeder, der mit gelber Nummer fihrt, einen
Velohelm. Wer noch Fragen hitte, finde
auf der Webseite von Pro Velo weitere Infos
dazu. «Fiir uns ist klar: Ein E-Bike ist ein
Velo. Denn ohne zu treten passiert nichts»,
sagt Bettina Maeschli lachend.

Der Trend zum Elektro-Bike ist interes-
sant: Einerseits kaufen Leute ein E-Bike, die
vorher gar kein Velo hatten, andererseits gibt
es Velofahrer, die je nach Strecke E-Bike oder

Velo wihlen. «Wir sind erst am Anfang des
Booms. E-Bikes sind gut fiir Altere, auch im
Sport sind E-Mountainbikes immer mehr
gefragt. Und auch Tourismusregionen haben
sie entdeckt», so Bettina Maeschli.

DEIN VELO, MEIN VELO

Ein Ansatz, um mehr Leute aufs Velo zu brin-
gen, ist das aktuelle Bike-Sharing, das mit ver-
schiedensten Modellen von sich reden macht
und durchaus umstritten ist. Da gibt es Syste-
me mit fixen Stellplatzen, Free Floating Syste-
me mit App und so weiter. «Grundsétzlich sehe
ich die neuen Anbieter aus Asien im Bike-Sha-
ring auch als grosse Chance. Die Systeme sind
innovativ und bringen Bewegung in den Ver-
leihmarkt. Aber es braucht klare Regeln: Der
offentliche Raum darf nicht zugeparkt werden,

die Velos miissen gewartet werden, sie miissen
bewegt werden», zahlt die Veloexpertin einige
Herausforderungen auf. Dass ein Bedarf am
Velo-Teilen besteht, hitten aber verschiedene
Beispiele bereits gezeigt, auch diverse Stidte
in der Schweiz: «Das ist fiir Touristen genauso
praktisch wie etwa fiir mich, wenn ich mit dem
Zug in eine andere Stadt fahre und nicht extra
mein Velo mitnehmen muss, um vom Bahnhof
weiterzukommen. Analog dem Mobility-Sys-
tem bei Autos».

Was braucht es denn als Stadt oder Region,
um velofreundlich zu sein? «Wir machen gera-
de eine Umfrage auf www.velostaedte.ch, um zu
schauen, wie wohl sich die Menschen auf dem
Velo in ihrer Stadt fithlen. Letztes Mal vor vier
Jahren hat bei den grossen Stidten Winterthur
gewonnen, und Winterthur hat in den letzten

Jahren viel fir Velofahrer getan», weiss die Ex-
pertin. Oft fehle es aber leider etwas am poli-
tischen Willen, da viele sich widersprechende
Interessen berticksichtigt werden miissten.

Fir Bettina Maeschli ist klar: Veloforde-
rung niitzt allen. «Denn das Velo ist das platz-
sparendste Verkehrsmittel.» Am grossten sei
das Verstandnis fir andere Verkehrsteilneh-
mer bei denjenigen, die sowohl Auto, Velo,
wie auch OV niitzen. Threr Vision von einer
Schweiz mit entflochtenen Verkehrswegen,
mehr durchgéingiger Infrastruktur und viel
guten Willen fiir die Veloforderung sieht sie
optimistisch entgegen. «Die Schweiz ist ein
geeignetes Land fiir das Velo. Die Menschen
fahren gern Fahrrad und im Radsport sind
die Schweizer ja schon lange eine Velonation»,
sagt sie lachend.

Brandreport Velopa AG

Clevere Losungen fiir sorgloses Velo-Parken

Wer als Pendler vom Velosattel bequem und rasch auf Tram,
Bus und Bahn umsteigen will, muss das geliebte Fahrrad nicht
im Ungewissen irgendwo abstellen — denn die Velopa AG hat
die passenden und effizienten Velopark-Systeme.

TEXT ANITA BAECHLI

Das Velofahren boomt, nicht zuletzt wegen
seiner Okologischen Bedeutung. Zu seiner
Geburtsstunde vor 200 Jahren war das Fahr-
rad noch ein holzernes Zweirad mit lenkba-
rem Vorderrad, wobei sich der Lenker beim
Fahren mit den Fiissen vom Boden abstossen
musste. Heutzutage, dutzende ausgekliigelter
Bauweisen und Varianten spiter, sind Velos,
vom City-, Mountain-, zum Renn- oder Elek-
tro-Bike, aus unserem Alltag, Freizeit und
Sport nicht mehr wegzudenken. Und ihre

Anschaffung ist nicht billig. Als emissions-
freies, lautloses und gleichzeitig sportliches
Fortbewegungsmittel gehort das Velo zum
stddtischen und landlichen Strassenbild.

MOBILITAT UND SICHERHEIT -
ZAUBERWORTE UNSERER ZEIT
Wihrend sich hierzulande Pro Velo und
weitere Organisationen fiir nachhaltige
Mobilitit einsetzen, indem sie das Velofah-
ren landesweit stirken, engagiert sich die

SCHWEIZER PENDLER SIND EUROPAWEIT HAUFIGSTE
NUTZER OFFENTLICHER VERKEHRSMITTEL

Mutzung von offentlichen
Verkehrsmitteln flr den
Arbeitsweg in % der
arbeitenden Bevalkerung
Schweiz mit Europaischem
Spitzenwert*
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Velopa AG fiir intelligent gestaltete Velo-
parkiersysteme, Veloparkunterstinde und
Anlehnbiigel. Neben wetter- und verkehrs-
geschiitzten Umsteige- und Wartezonen
fiir Fussginger spielen intelligent platzierte
und gestaltete, sichere Velo-Parkiermog-
lichkeiten eine wichtige Rolle fiir Pendler,
die einen Teil ihres Arbeitsweges auf dem
Sattel ihres Fahrrades zuriicklegen.

Die Velopa AG, die ihren Hauptsitz in
Spreitenbach (AG) und Zweigniederlas-
sungen in Dornach und Villars-Ste-Croix
hat, bietet im Schweizer Markt das wohl
umfassendste Sortiment an Produkten
und Dienstleistungen fiir Unternehmen,
Organisationen, die offentliche Hand
und Private in den Bereichen Parkieren,
Absperren und Moblieren von Aussen-
anlagen an.

WICHTIGES NAHVERKEHRSMITTEL

Zwar kommt die Schweiz in Sachen Rad-
verkehr nicht an Holland heran. Die Nie-
derlande sind mit 36 Prozent regelmissigen
Radlern schliesslich das Veloland schlecht-

rkednbgel
wr Vedos

NOEATKS

chappelstockin

Intelligent gestaltete Veloparkier-
anlagen sind eine entscheidende
Voraussetzung dafiir, dass
Pendler schnell umsteigen kénnen
und ihre Velos sicher sind

Peter Fritsche, Business Manager Velopa Pro

hin. Doch immerhin besitzen 65 Prozent der
Schweizer Haushalte ein Fahrrad, und 7 Pro-
zent der Bevolkerung benutzen es regelmas-
sig. Folgerichtig bietet die Velopa optima-
len Schutz und maximale Sicherheit fiir die
Fahrrader sowie ein sorgenfreies Parkieren
in offentlichen Zonen.

4

velopa

Weitere Informationen:
www.velopa.ch



media

EINE THEMENZEITUNG VON SMART MEDIA

myStromer AG Brandreport 13

«Mittelfristig wird jedes Alltagsvelo

irgendeine Form der Unterstiitzung haben»

Sie umfahren jeden Stau, verursachen keinerlei Larm und
man findet immer einen Parkplatz — schnelle E-Bikes wie die
S-Pedelecs werden in der zukiinftigen Mobilitat eine bedeu-

tende Rolle spielen.
TEXT NADINE LEHTINEN

Transport- und Verkehrsschwierigkeiten neh-
men besonders in den Stadten stetig zu. Auch
die Belastung durch Luftverschmutzung und
Liarmemissionen wird immer problemati-
scher. Es braucht daher unbedingt innovati-
ve Losungen. Gerade bei Lieferdiensten wire
ein Umstieg auf E-Mobilitdt in vielen Féllen
moglich. Teilweise ist dies auch schon der
Fall: Schweizer Postler sind auf emissionsfrei-
en E-Dreiradfahrzeugen unterwegs, und auch
die E-Lastwagen von Coop setzen auf E-Mo-
bilitdt. Die Problematik von Staus und Park-
pldtzen ist jedoch mit den Elektroautos nicht
geldst, auch wenn ihre Okobilanz insgesamt
gut bis sehr gut ist. Deswegen werden die
Einsatzmdglichkeiten von E-Bikes laut Peter
Althaus, CEO des 2009 gegriindeten Schwei-
zer E-Bike-Entwicklers, massiv zunehmen.
Das Umdenken erfordert Zeit, aber es miis-
se auch das richtige Angebot zur Verfiigung
gestellt werden, so Althaus: «Unsere Branche
ist gefordert.» Wachstumsmaglichkeiten sieht
er in naher Zukunft vor allem im Bereich Ar-
beit und Alltag, wo eine Fortbewegung von
A nach B das Hauptkriterium ist: Einkaufe,
Erledigungen, die Kinder in die Tagesstitte
bringen, zur Arbeit und zuriickfahren. Die
Freiheit, exakt zur gewiinschten Zeit loszu-
fahren, die Bewegung an der frischen Luft, die
Vermeidung von Stress bedingt durch Staus
und Parkplatzsuche sowie die flexible Weg-
wahl ohne jegliche Lirmemission - all dies
schafft einen personlichen Mehrwert, weiss

Althaus. Seine Prophezeiung lautet, dass mit-
telfristig jedes Alltagsvelo irgendeine Form
der Unterstiitzung haben werde - es miisse
ja nicht gleich eine Reichweite von 180 Ki-
lometern haben, ein tolles Design aufweisen
oder mit dem Smartphone verbunden sein,
wie dies bei den Stromer-E-Bikes der Fall ist.
«Ausgenommen davon sind natiirlich Sport-
bikes», raumt Althaus ein, «denn wer gezielt
Sport betreiben will, méchte keinen Elektro-
motor als Unterstiitzung.»

Massives Potenzial als Pendlerfahrzeug
besteht gerade auch fiir landliche Gegenden.
«Agglomerationsgebiete, die bis zu 30 Kilo-
meter von den Zentren entfernt liegen, sind
pradestiniert fiir E-Bike-Fahrer», so Althaus,
«man denke beispielsweise an eine Strecke
wie Kloten - Ziirich.» Um die Zentren zu er-
reichen, bietet ein S-Pedelec eine praktische
Alternative zum Auto, ganz besonders wegen
der Parkplatz- und Stauproblematik, aber
auch zu den offentlichen Verkehrsmitteln,
welche zu Stosszeiten ofters tiberfillt sind.

Voraussetzung fiir eine funktionierende
E-Bike-Nutzung ist auch eine entsprechende
Infrastruktur. Dazu gehéren sichere Radwe-
ge, kreuzungsfreie Schnellradwege und ge-
nug Abstellplitze. In der Schweiz, wie auch
beispielsweise in Holland und Belgien, sei
die Situation fiir E-Bikes bereits sehr gut, so
die Einschitzung von Peter Althaus. Auch die
Politik lasse eine verniinftige Nutzung zu. Na-
tirlich gibe es noch Verbesserungspotenzial.

Wichtig sei beispielsweise, dass dem E-Biker
im Vergleich zum Autofahrer keine steuerli-
chen Nachteile entstehen. Finanziellen Anreiz
schaffen auch Mitarbeiterprogramme von
Firmen, die den Kauf eines E-Bikes unterstiit-
zen - gerade im Raum Ziirich oder Genf seien
solche schon erfolgreich umgesetzt worden,
weiss Althaus.

DAS SMARTPHONE ALS SCHLUSSEL
ZUR NEUEN MOBILITAT

Was die Reichweite und Sicherheit betrifft,
wurden gerade in den letzten Jahren seitens
der E-Bike-Entwickler grosse Fortschrit-
te gemacht. Mittlerweile gibt es speziell fiir
schnelle E-Bikes entwickelte Pneus und
Bremsen, welche die Benutzung eines E-Bi-
kes um ein Vielfaches sicherer machen. Was
die Reichweite betrifft, ist dies eine der vielen
Stirken von Stromer Bikes. Wer hitte noch
vor zehn Jahren gedacht, dass man als 80kg
schwerer Erwachsener rund 70 Kilometer
fahren kann, und dies mit maximaler Unter-
stiitzung? Und mit einem vollen Akku kann
man mit der kleinsten Unterstiitzungsstu-
fe gar 180 Kilometer weit fahren. Auch die
Moglichkeit der Rekuperation, das Zuriick-
speisen von Energie beim Bremsvorgang, ist
mit der Stromertechnologie etabliert. Hinzu
kommt seit neustem die Konnektivitit der
E-Bikes mit dem Smartphone. Hier hat das
schon mehrfach fiir Innovation und Design
ausgezeichnete Unternehmen myStromer
AG Pionierarbeit geleistet: 2014 lancierte es
mit dem ST2 nédmlich das weltweit erste di-
gital vernetzte E-Bike, welches sich in seinem
Segment zum Marktfithrer gemausert hat.
Darauf folgte der ST2 S, ein schnelles E-Bike
mit souverdner Technik sowie 2017 der ST1 X
im City-Style. Auch 2018 wird Stromer
fiir Furore sorgen: Einerseits mit einem

S-Pedelec mit noch mehr Power, das eine
nochmals verbesserte Integration besitzt und
voll vernetzt ist, andererseits mit einer Limited
Edition vom ST2. Die Moglichkeiten, gerade
im Bereich der Digitalitdt, sind noch lange
nicht ausgeschopft: «Die Branche wird sich
nach wie vor rasant entwickeln», prophezeit
Althaus. Durch das optimierte, cloudbasierte
OMNI-Connect-System ist die neue Genera-
tion der Stromer-Bikes intelligent und nutzt
diese Intelligenz fiir einen optimalen Betrieb,
Neuerungen und Updates werden via GPRS
«iiber die Luft» empfangen und permanent
erneuert. Auch das mechanische Abschlies-
sen eriibrigt sich durch einen integrierten
Diebstahlschutz sowie die Nachverfolgbarkeit
des Standortes via App. Dadurch eroffnet sich
die Moglichkeit des gegenseitigen Teilens, wie
das Projekt «smide» der Mobiliar mit Stromer
E-Bikes in der Stadt Ziirich zeigt: Per Smart-
phone findet der User das néchste freie E-Bi-
ke, bucht es via App und ldsst es dann am

Zielort fir den nichsten Benutzer stehen. Die
heutige Hauptkundengruppe von myStromer
AG bestehe allerdings nach wie vor aus Pri-
vaten, die das E-Bike schwergewichtig fiir
Arbeit und Freizeit nutzen. «In Sachen klei-
nere Flottensysteme, die von Firmen einge-
setzt werden, sind wir noch nicht da, wo ich
es mir wiinsche», gibt Peter Althaus zu. Das
Stromer-Flottensystem bietet auch die Mog-
lichkeit, E-Bikes zu vermieten oder als Mo-
bilititsangebot in Siedlungen zu nutzen. Hier
gibt es also noch viel Luft nach oben. Die Vi-
sionen und Angebote sind da, nun miissen sie
nur noch verstérkt genutzt werden.

Weitere Informationen:
www.stromerbike.com

+STROMER-

Transitec Brandreport

«Das Velo ist ein unglaublich effizientes Verkehrsmittel»

Im Rahmen der Innenver-
dichtung der Stadte spielen
der Fuss- und der Velover-
kehr eine immer wesentli-
chere Rolle fiir die Mobilitat
von heute und morgen. Vor
allem das Velo erlebt eine
Renaissance.

Interview mit Aline Renard,
Geschiftsleiterin Deutsch-
schweiz bei der Transitec AG.
TEXT SMA

Frau Renard, werden die Schweizer
bald ein Volk von Velofahrerinnen und
Velofahrern wie die Hollander sein?
Vielleicht in 30 Jahren! Spass beiseite, die Ge-
schichte zeigt, dass der Velotrend in Holland
in den 70er Jahren angefangen hat, nachdem
zahlreiche tragische Unfille von Kindern auf
den Strassen die Offentlichkeit mobilisiert
haben. Andere Linder haben eine andere
Richtung eingeschlagen und so dauert es
nun etwas linger, bis die Wende zum Velo
geschaftt ist. In der heutigen Zeit hilft uns in
der Schweiz die Tatsache, dass Land nur be-
schréankt verfiigbar ist und das raumplaneri-
sche Credo «Innenverdichtung» lautet. Ver-
dichtung ist nicht nur eine mathematische
Grosse - mehr Einwohner oder Arbeitsplatz
pro m? oder ha - sie funktioniert nur, wenn
die Stadt dank guter Frei- und Aussenrdume
eine hohe Lebensqualitit bietet.

Sie sagen, dass der Fuss- und
Veloverkehr die Stadte entschleunige.
Ist es aber im Moment nicht eher so,
das sich Fussgdnger und Velofahren-
de in die Quere kommen?

Eine Stadt mit vielen Fussgangern und Velo-
fahrenden ist viel friedlicher. Sehen Sie sich
Groningen (NL) an, eine &dhnlich grosse
Stadt wie Bern, eine Universitatsstadt mit ei-
nem schwindelerregenden Veloanteil. Setzen
Sie sich dort auf einer Terrasse; das ganze Le-

ben spielt sich auf dem Velo ab, keine Hektik,
die Leute plaudern miteinander beim Fahren
und es ist erstaunlich leise. Konflikte gibt es
keine; dabei muss auch gesagt werden, dass
es deutlich weniger Fussginger als Velofah-
rende gibt; jedermann und -frau sitzt auf
einem Velosattel!

In der Schweiz entstehen die Konflikte
dadurch, dass der Veloverkehr zu selten ge-
nug Platz fiir sich hat. Velofahrende weichen
aufs Trottoir aus, wenn die Situation auf der
Strasse gefahrlich oder nicht gelost ist. Ganz
Kklar ist es aber keine befriedigende Lsung,
wenn weder fiir die einen noch fiir die ande-
ren genug Platz besteht — dann funktioniert
die Koexistenz zwischen Fuss- und Velover-
kehr definitiv nicht mehr.

Wichtig ist
dass es valab-
le Alternativen
gibt und jeder
wahlen kann.

Konflikte entstehen auch durch die
unterschiedlichen Nutzergruppen.
Pendler mit schnellen E-Bikes, Velo-
fahrende, Kinder auf dem Schulweg,
Fussgénger, Touristen etc. teilen sich
den knappen Raum. Wie kann das
planerisch geldst werden?

Auch hier ist es eine Platzfrage. Immer mehr
Velos sind unterwegs, immer mehr Leute
mit unterschiedlichem Kénnen und Motiva-
tionen fahren auf zwei Radern, und sie sind
nicht gleich schnell unterwegs oder haben
andere Anspriiche an die Erlebnisqualitit
ihrer Fahrten. Einerseits konnen andere

Routen angeboten werden, typischerweise
entlang der Hauptstrasse fiir eilende Pend-
lerInnen und durch die Quartiere oder an
einem Bach entlang fiir diejenigen die in ei-
nem angenehmen Umfeld fahren mochten.
In den Stadten ist es allerdings nur bedingt
moglich und da ist mehr Platz notwendig,
damit die schnellen Hasen die langsameren
Schildkroten mit genug Abstand tiberholen
konnen. 1m50 breite Radstreifen auf ei-
ner stark frequentierten Strasse reichen da
nicht mehr aus. Das haben die Stadte Bern
oder Ziirich aber gemerkt, so dass 2m-breite
Velofldchen nicht mehr tabu sind.

Noch immer sind die Innenstiddte mit
Autos verstopft, morgens und abends
sind die Pendler das Problem. Wie
konnen Autofahrerinnen und Auto-
fahrer motiviert werden, auf das Velo
umzusteigen?

WEeil Velofahren Freiheit bedeutet! Es ist ein
individuelles, unglaublich effizientes Ver-
kehrsmittel, das (fast) iiberall durchkommt,
sich meistens einfach abstellen lasst und die
Freiheit bietet, schnell hier oder dort Halt
zu machen, einen Umweg abends zu fahren,
oder mit einer Kollegin zu plaudern. Zu Fuss
gehen ist ebenfalls Freiheit, jedoch deutlich
weniger effizient und dadurch beschrankter
im Aktionsradius.

Eine Stadt, die dichter werden und
trotzdem noch eine hohe Lebensqua-
litat bieten soll — wird das Auto bald
ganz aus der Stadt verdringt?

So sehr das Velo ein tolles Verkehrsmittel
ist, so sehr ist und bleibt das Auto ebenfalls
extrem niitzlich und sinnvoll - fiir gewis-
se Fahrten und Zwecke. Wichtig ist, dass es
valable Alternativen gibt und jeder wéhlen
kann. Trotz in der Schweiz dichtem 6V-Netz
gibt es immer noch Wege von A nach B, die
sich einfacher und schneller mit dem Auto
als mit jedem anderen Verkehrsmittel zu-
riicklegen lassen.

Welche Rolle spielt das E-Bike bei
dieser Entwicklung?

Verkehrsgeschehen in Groningen (NL) Quelle: zVg

Das E-Bike macht das Velofahren salonfa-
hig(er), im Sinne dass es neue Zielgruppen
anspricht. Plotzlich ist eine Steigung weniger
steil, die Distanz schrumpft, Anfahren bei
Grin ist kein Problem mehr, verschwitzte
Kleider gehoren der Vergangenheit an. Die
schnellen E-Bikes, technologische «Juwele»,
sprechen zudem Leute an, die autoaffin sind.

Wie wird eine Stadt zu «Velostadt»?

Mit einem langen Atem! Die hollindische
Geschichte zeigt, dass der heute allseits be-
wunderte Erfolg aus einer konsequenten,
dreissigjahrigen Velopolitik herkommt. Aber

genau das macht es aus, die Velopolitik.
Velo soll als System geplant werden, nicht
nur die Strassen sollen fiirs Velo attraktiv,
sicher, kohirent und direkt sein, auch sind
zahlreiche Dienstleistungen rund ums Velo
(Veloparkierung, Hauslieferdienst, Werk-
sttte, Veloverleihsysteme, usw.) sowie die
Kommunikation, Sensibilisierung und Of-
fentlichkeitsarbeit (siehe auch Stichwort
kommerzielle Werbung) wichtig.

TRANSITEC

mobilitat - optimiert - seit 1954

Die Transitec ist Marktleader in der Westschweiz und mit einer Niederlassung
in Bern prasent. Die internationale Firma beschéftigt rund 100 Mitarbeitende,
davon 40% in der Schweiz. Die Firma gehort zu 100% den Mitarbeitenden und
ist somit vollig unabhangig. Transitec ist ausschliesslich in der Mobilitat- und

Verkehrsplanung tétig.

Informationen unter www.transitec.net
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Wie sich der Lebensraum in der Schweiz verandert

Die Bevolkerung hierzulande
wachst. Die Menschen in der
Schweiz stellen neue Anfor-
derungen an ihren Arbeits-
und Lebensraum. Und die zu-
nehmende Mobilitat fiihrt zu
Engpassen. Diese Herausfor-
derungen miissen im Rahmen
einer gesamtheitlichen Raum-
planung angegangen werden.
Ein Blick ins «Raumkonzept
Schweiz» des Bundes.

TEXT SMA

Das 107 Seiten starke «Raumkonzept
Schweiz» ist im wahrsten Sinne des Wor-
tes ein wegweisendes Papier. Gemiss Bund
dient es als Orientierungsrahmen und Ent-
scheidungshilfe fiir die kiinftige Raument-
wicklung der Schweiz. Es handelt sich um
das erste Strategiedokument in der Schwei-
zer Raumentwicklung, das von allen Staats-
ebenen gemeinsam entwickelt und getra-
gen wird. Notig wurde die Erarbeitung des
Raumkonzepts aufgrund  verschiedener
Herausforderungen und Konflikte, die im
Zusammenhang mit der Entwicklung der
Schweiz entstehen und sich gegenseitig di-
rekt beeinflussen.

Das Grundproblem: Boden ist in der
Schweiz ein knappes Gut, gleichzeitig wach-
sen Bevolkerung und Wirtschaft. Das bedeu-
tet, dass mehr Menschen auch mehr Raum
fiir Wohnen, Arbeit, Freizeit und Mobilitait
benétigen. Die hohe Siedlungsqualitiat und
die guten Infrastrukturen - insbesondere
auch im Verkehrsbereich - haben in den
letzten Jahrzehnten zu einer hohen Stand-
ortattraktivitit beigetragen. Dies hat zur

Verkehrszunahme und zur Ausdehnung der
Siedlungen in einst unverbaute Landschaf-
ten gefithrt. Wertschopfungsstarke Wirt-
schaftsaktivititen konzentrieren sich zu-
nehmend in den Metropolitanrdumen und
Agglomerationen. Diese sehen sich einem
harten internationalen Standortwettbewerb
ausgesetzt. Aber auch der Anspruch der
Menschen an ihr Lebens-und Arbeitsumfeld
steigt. Ohne Steuerungsmassnahmen breiten
sich die Siedlungen weiter in die Landschaft
aus. Die Folgen sind eine iibermissige Be-
anspruchung der natiirlichen Ressourcen,
teilweise eine Beeintrachtigung der hohen
Siedlungs- und Erholungsqualitit sowie stei-
gende Kosten fiir Betrieb und Unterhalt der
Infrastrukturen.

VERSCHIEDENE HANDLUNGSFELDER

Das Raumkonzept Schweiz setzt auf drei
Strategien, die sich gegenseitig erginzen,
um diesen Herausforderungen zu begegnen.
Nebst der Forderung einer polyzentralen
Entwicklung (sprich Entwicklung ausser-
halb der urbanen Zentren) sowie der Auf-
wertung von Siedlungen und Landschaften
kommt insbesondere dem Thema Mobilitit
eine wichtige Rolle zu. Kiinftig sollen Ver-
kehr, Energie und Raumentwicklung besser
aufeinander abgestimmt werden. Im Zent-
rum stehen dabei die bessere Koordination
von Siedlung und Verkehr, die Sicherung
der Energieversorgung, eine gute regionale
und internationale Erreichbarkeit und ein
finanziell tragbares Verkehrssystem. Damit
werden mehrere Ziele gleichzeitig erreicht,
insbesondere die Steuerung der Mobilitit,
die Starkung der Wettbewerbsfihigkeit und
die Sicherung der natiirlichen Ressourcen.

DEN HEBEL ANSETZEN
Welche Massnahmen in diesem Bereich sieht
der Bund fiir die Schweiz als Ganzes vor?

Unter anderem miisse die Weiterentwick-
lung des Verkehrssystems verkehrstriger-
iibergreifend und mit der Raumentwicklung
abgestimmt werden. Die Zentren miissen
entsprechend ihrer Funktion erschlossen
und untereinander verbunden sein. Gleich-
zeitig sollen auch die lindlichen Zentren
und ihre umliegenden Riume angemesse-
ne erschlossen werden. Dies sei vor allem
durch ein verbessertes Ineinandergreifen
der Transportketten unter Einbezug aller
Verkehrstriager zu erreichen. Starke lédnd-
liche Zentren mit Gewerbe und Industrie
tragen dazu bei, die Pendlerbewegungen zu
reduzieren. Uberalterte, aber stark genutzte

Infrastrukturen miissten erneuert werden. Der
Bund betont aber auch, dass der kostspielige
Bau von neuen und der Ausbau bestehender
Infrastrukturen durch die optimale Nutzung
der vorhandenen Infrastrukturen mdoglichst
vermieden werden soll. Um das zu erreichen
miisse es gelingen, sowohl im Personen- als
auch im Giiterverkehr die Verkehrstriger
entsprechend ihrer Stirken einzusetzen.
Die Strasse erschliesst die Schweiz grossrau-
mig. Fiir den massenhaft gleichgerichteten
Punkt-zu-Punkt-Verkehr - dazu zéhlen Per-
sonentransport zwischen den Zentren sowie
Giitertransporte von Grenze zu Grenze -
kommt vorzugsweise die Bahn zum Einsatz.

-

i
-

Sie ist in solchen Fillen meist das schnellste,
sicherste und ressourcenschonendste Ver-
kehrsmittel. Innerhalb der Agglomerationen
soll der Anteil des 6ffentlichen Verkehrs und
des Langsamverkehrs erhoht werden. Bei der
Kombination der Verkehrstriger kommt den
Umsteigeknoten eine zentrale Rolle zu: Zwi-
schen Netzen von gesamtschweizerischer und
regionaler Bedeutung sind darum optimale
Verkniipfungen sicherzustellen.

Dies ist nur ein kleiner Auszug aus dem
Massnahmenkatalog des Raumkonzeptes.
Das komplette Dokument finden Sie auf der
Webseite des Bundesamtes fiir Raument-
wicklung unter www.are.admin.ch
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Brandreport Standortforderung Limmattal

Das Limmattal als Musterregion der kombinierten Mobilitat

Oft werden der Offentliche Verkehr (OeV) und der Privatver-
kehr direkt gegeneinander ausgespielt. Der neue Trend jedoch
geht dahin, beides miteinander zu kombinieren. Gerade in
Regionen wie dem Limmattal bietet sich diese kombinierte
Mobilitdt besonders gut an. Ein sehr gut ausgebautes Ange-
bot beim OeV geht einher mit einer Strasseninfrastruktur, die
auch laufend ausgebaut wird. Nicht zuletzt gerade auch des-
halb ist das Limmattal ein bevorzugter Ort zum Wohnen.

TEXT BRUNO HOFER, STANDORTFORDERUNG LIMMATTAL

Wenn Hans Miiller* am frithen Morgen in
Geroldswil das Haus verldsst, ist er mit sei-
nem kleinen Trottinett unterwegs. Er be-
steigt nun den Bus an der Dorfstrasse um
07:42 Uhr und ldsst sich von dort an den
Bahnhof Dietikon bringen. 8 Minuten spiter
kommt er bereits dort an. Es bleibt genii-
gend Zeit zum Umsteigen auf das Gleis vier.
Es geht in Richtung Ziirich, zur Arbeit. Am
Hauptbahnhof ist Miiller um halb Neun.

Fiir Roland Suter* in Urdorf ist die Sa-
che einfacher. Er kann zu Fuss zur Arbeit.
Sein Arbeitgeber ist nur drei Gehminuten
von Suters Wohnung entfernt. Fiir den Wo-
cheneinkauf allerdings nimmt Suter das
Mobility-Auto und fihrt nach Spreitenbach
ins Shopping-Center. Zum Vitaparcours in
Schlieren nutzt er das Velo.

Liselott Keller* verldsst in Weiningen im
Laufe des Morgens das Haus mit ihrem E-Bi-
ke und radelt die vier Kilometer nach Die-
tikon in gut 10 Minuten. Sie wird nicht von
Staus aufgehalten, sondern kann problemlos
daran vorbeifahren. Sie hat einen Termin im
Fitnessstudie gleich am Bahnhof.

Peter Klee* ist wohnhaft in Schlieren,
und er muss nach Kloten. Den Weg legt er
mit dem eigenen Auto zuriick. Er weiss, dass
jeden Morgen Stau herrscht am Gubrist.
Deshalb hat er mit dem Arbeitgeber verein-
bart, dass er frithmorgens beginnen und im
Gegenzug bereits im Laufe des Nachmittags
wieder an den Wohnort zuriick kann. So
weicht er dem Stau geschickt aus.

Heidi Maler* wohnt in Oetwil an der Limmat
und hat eine ganz andere Losung gefunden.
Sie hat sich namlich einen Occasions-Roller
gekauft und fihrt nun damit am Kreisel vor-
bei nach Siiden nach Dietikon zur Arbeit. Sie
hat einen Parkplatz direkt vor der Biirotiire.

Eine Losung fiir jedes Bediirfnis: Ob
Trottinett, E-Bike, Roller, eigenes Auto,
Mobility, Bus oder Eisenbahn: Alles kommt
vor. Die Distanzen im Limmattal sind kurz,
die Landschaft ist weitgehend flach und die
Erschliessung ist ausgezeichnet. Die Ver-
kehrsanbindung ist hervorragend. Einer
Studie zufolge ist das Limmattal jene Regi-
on im Kanton Ziirich, in der prozentual am
meisten Menschen mit der OeV-Giiteklas-
se 2 (gut erschlossen) ausgeriistet sind. Es
sind dies tiber 30 Prozent. Auf Rang zwei
folgt der Bezirk Uster (29), gefolgt von
Meilen (18,5) und Biilach (15,5). Die OeV
Giiteklasse ist das Mass dafiir, wie gross die
Distanz von der Wohnung zur nichsten
Haltestelle ist und wie oft die 6ffentlichen
Verkehrsmittel fahren (Frequenz). Heraus-
gegeben wird die Statistik vom kantonalen
Amt fir Verkehr. Das sind gute Noten fiir
das Limmattal.

Auch im Gemeinderanking der Welt-
woche rangieren die Limmattaler Ge-
meinden in Bezug auf die verkehrliche
Erschliessung im vorderen Drittel. Schlie-
ren liegt sogar auf Rang 9. Eine Top-Plat-
zierung! Gemessen wird hier die Reisezeit
mit dem OeV oder dem Privatfahrzeug

zum néchsten Zentrum oder zur nichsten
Grossstadt. Aus dem Limmattal ist man im
Nu fast tiberall in der Schweiz: eine Stunde
nach Bern, Basel und Luzern, wenig mehr
nur um in die Ostschweiz zu gelangen.

An der Behebung von Staus und Behinde-
rungen wird gearbeitet, Verbesserungen sind
geplant: ein Komitee aus Wirtschaft und Po-
litik setzt sich fiir eine neue S-Bahnhaltestel-
le in Dietikon beim Coop Silbern ein. Allein
in diesem Gebiet Silbern mit seinen 600'000
m? und tiber 100 Bauparzellen sind zurzeit
rund 5000 Arbeitsplitze im Angebot und
viele weitere sind zu erwarten. Das Gebiet
Silbern ist eines der grossten Arbeitsplatzge-
biete im ganzen Kanton Ziirich. Es ist stark
vom Verkehr belastet. Auf der Al verkehren
rund 100'000 Fahrzeuge am Tag und auf der
A3 (quer dazu) sind es 80'000. Eine erste
Entlastung erfolgte durch eine Sonderspur
tiber die Griine Wiese hinweg in Richtung
Westen. Ein Tropfen auf einen heissen Stein!
Die S-Bahnhaltestelle, Verbesserungen auf

der talquerenden Mutschellen-Strasse sowie
eine Autobahn-Ausfahrt in Spreitenbach fir
Verkehr aus der Stadt Ziirich sollen weitere
Verbesserungen bringen.

Ausgebaut wird auch am Gubrist mit
dem Bau der dritten Rohre. Und der Spa-
tenstich zur Limmattalbahn ist auch bereits
erfolgt. Die Limmattalbahn verbessert die
Erschliessung und Erreichbarkeit des Lim-
mattals ganz wesentlich. Sie fahrt leise und
fithrt zu diber 90 Prozent auf einer eigenen
Spur am Verkehr vorbei. So kann sie den
Fahrplan sicher einhalten und wird nicht
durch Staus gebremst wie die Busse. Die
Fahrzeuge bieten grossziigig Platz fiir 250
Personen und verfiigen tiber einen ebener-
digen Einstieg. Die Limmattalbahn bedient
auf 13,4 Kilometern 27 Haltestellen - von
Zirich-Altstetten Uber Schlieren, Urdorf,
Dietikon, Spreitenbach bis nach Killwan-
gen. Die Linienfithrung wurde in einem
umfassenden Prozess mit den Gemeinden
und verschiedenen Interessensgruppen fest-

gelegt. Eine Verldngerung bis weit in den
Kanton Aargau hinein ist zusitzlich geplant.
All diese Massnahmen zielen auf den
kiinftigen Verkehrszuwachs und stehen im
Zusammenhang mit zahlreichen weiteren
Verbesserungen im Limmattaler Strassennetz.
Ein weiterer Vorteil des Limmattals als
Wohn- und Arbeitsregion liegt darin, dass
man in der Freizeit im Nu im Griinen ist.
Oder an der Limmat flanieren kann. Eine
Freizeitkarte der Standortférderung Lim-
mattal, die auf der Homepage limmat.info
verfiigbar ist, bringt die Vielfalt der Naher-
holungserlebnisse zur Geltung.

*Name von der Redaktion geindert

Weitere Informationen:
www.standort-limmattal.ch

LIMMATTAL

Wo die Zukunft zuhause ist.
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Life Sciences Hotspot
mit bester Erreichbarkeit

Der Kanton Basel-Landschaft ist nicht nur reich an landschaft-
lichen Schonheiten. Er punktet auch als attraktiver und wett-
bewerbsfahiger Wirtschaftsstandort.

TEXT SMA

Das Baselland im Nordwesten der Schweiz
und vor den Toren der Stadt Basel ist be-
kannt fiir die nahe gelegene Juralandschaft
mit ihrer fast unberiihrten Natur. Das wird
von vielen Bikern und Wanderern geschitzt.
Und es muss auch nicht immer das nahe Ba-
sel sein - auch Liestal, der Hauptort, mit sei-
ner malerischen Altstadt, den vielen Liden
und dem grossen kulturellen Angebot, lasst
fast keine Wiinsche offen. Und nicht zuletzt:
Jede fiinfte Schweizer Kirsche ist an einem
Baselbieter Baum gewachsen.

EXZELLENTER
WIRTSCHAFTSSTANDORT

Aber es gibt auch das andere Baselland: Der
Kanton sowie die ganze Region Basel sind ein
exzellenter Wirtschafts-, Innovations- und
Bildungsstandort mit weltweiter Spitzenpo-
sition in Life Sciences. Hier findet man ein
hervorragendes Potenzial an Arbeitskriften
und beste Erreichbarkeit in alle Richtungen.
Einen sehr grossen Beitrag zur Attraktivitit
leisten die bereits ansdssigen Unternehmen,
insbesondere in den Schliisselbranchen Phar-
ma, Bio- und Medtech, Chemie, Logistik,
Prizisionstechnik und zunehmend auch in
den Technologien IT und Robotik.

Von Stillstand auch in den néchsten Jah-
ren keine Spur: viele spannende Entwick-
lungsprojekte sind in Planung und im Bau. So
wird beispielsweise das Entwicklungspoten-
zial von Bahnhofsarealen entlang der Strecke
Olten-Basel immer mehr ausgeschopft.

BURO- UND GEWERBERAUME

IN HISTORISCHEN INDUSTRIEMAUERN
Ein gutes Beispiel dafiir ist das Tonwerk beim
Bahnhof Lausen. Wo frither im grossen Stil
Speicherdfen produziert wurden, bietet sich
nun ein modernes Arbeitsumfeld, in dem der
historische Industriecharakter an jeder Ecke
spiirbar ist. Der beeindruckende Backstein-
bau versetzt den Besucher in lingst vergan-
gene Zeiten, als noch Steinzeugplatten und
Feuerfestprodukte fiir die Industrie produ-
ziert wurden. Das Tonwerk Lausen wird nach
den Bediirfnissen der eingemieteten Unter-
nehmen entwickelt. Von Produktionsunter-
nehmen, iiber Kreativbiiros bis hin zu mo-
dernsten IT-Firmen finden verschiedenste

Branchen im Tonwerk die passenden Gewer-
be- und Biiroflachen (Tonwerk-lausen.com).

500-MILLIONEN-PROJEKT IN LIESTAL
2020, drei Jahre frither als geplant, erfolgt
der Spatenstich fiir einen neuen Bahnhof
in Liestal. Auf dem Bahnhofsaral sind drei
Gebiude geplant; darunter ein neues Bahn-
hofsgebdude. Damit wollen SBB Immobilien
und die Stadt Liestal das Bahnhofareal wei-
terentwickeln und die Attraktivitit steigern.
So entsteht auch ein modernes Tor zur Stadt
- aber die Aufwertung der Anbindung an
die Altstadt und die kantonale Verwaltung
auf der Gutsmatte, die Optimierung der
Verkehrsflisse und Zulieferbedingungen
auf dem Bahnhofsareal sowie erleichterte
Umsteigemoglichkeiten vom Zug auf die
Autobus-Kurse.

Ausserdem wollen die SBB mit der Er-
weiterung der Gleisanlage auf durchgehend
vier Spuren Verspatungen vermeiden. Heute
kommt es durch sogenannte Kreuzungskon-
flikte regelmdssig zu Verspitungen. Hat ein
Schnellzug aus Basel Verspitung, miissen
die bis dahin piinktlichen Ziige von Olten in
Richtung Frenkendorf abwarten, bis der ver-
spitete Zug das Gleisfeld durchfahren hat.
Das schrinkt die Kapazitit ein und sorgt bei
Unregelmissigkeiten im dicht verwobenen
Fahrplan fiir zusitzliche Verspitungsminu-
ten. Mit einem vierten Geleise konnen diese
Verspitungen kiinftig vermieden werden.

PRATTELN WACHST IN DIE HOHE
Am Bahnhof stehen bereits zwei imposante
Hochhduser, der Aquila Tower (66 Meter)
und der Helvetia Tower (75 Meter). Nun
folgt dieses Jahr noch auf der anderen Sei-
te der Geleise der dritte und mit 82 Metern
hochste Turmbau in Pratteln, der Ceres To-
wer. Er ist 22 Stockwerke hoch und damit das
hochste Bauwerk im Kanton. Auf fast 6000
Quadratmetern entstehen Biiroflichen und
90 modernste Wohnungen. Die Hochhéuser
sollen Pratteln nicht nur ein neues Gesicht
geben, sondern auch Platz fiir 1000 neue
Einwohner und Arbeitsplitze.

Nordlich des Bahnhofs Pratteln werden

in den néchsten Jahren das Projekt tri-innova
und die Umnutzung des ehemaligen Coop

o

Areals das industriell gepragte Gebiet weiter
transformieren. Nach der Verlagerung von
Coop ins Entwicklungsgebiet Salina Raurica
entsteht das neben dem Felix Plattner-Areal
grosste genossenschaftliche Bauprojekt der
Region Basel. In den Biirogebauden entlang
der Geleise sollen Gewerbebetriebe und Kul-
turschaffende einziehen. Der nérdliche Teil
soll dem Wohnen vorbehalten sein. Angedacht
sind 450 neue Wohnungen. Mit dem Projekt
tri-innova werden weitere 20°000m?* Flichen
fiir Forschung und Entwicklung, Dienstleis-
tungen und Produktion entwickelt (triinnova.
ch). Durch beide Projekte entsteht ein neues
Quartier mit attraktivem Nutzermix.

MUTTENZ WICHTIGER

BILDUNGSSTANDORT

Der Standort Muttenz wird ausgebaut und
als Bildungsstandort fir die Region noch
bedeutender werden. Der vierte FHNW
Campus kann voraussichtlich im Jahre
2018 bezogen werden. Auf rund 34'500 m?

Der Kanton sowie die ganze Re-
gion Basel sind ein exzellenter
Wirtschafts-, Innovations- und
Bildungsstandort mit weltweiter
Spitzenposition in Life Sciences.

Hauptnutzfliche werden 1700 zusitzliche
Studienplitze entstehen. Die Hochschule fiir
Life Sciences, die Hochschule fir Architek-
tur, Bau und Geomatik, die Pidagogische
Hochschule, die Hochschule fiir soziale
Arbeit und der Trinationale Studiengang
Mechatronik werden im neuen Campus ver-
treten sein. 4400 Studierende und Angestell-
te werden hier einziehen. Im Vergleich zur
heutigen Grosse von rund 1200 Personen
bedeutet dies fast eine Vervierfachung.

SCHNELLE VERBINDUNGEN
IN DIE AGGLOMERATION
Verschiedene Infrastrukturprojekte sorgen
dafiir, dass die Verbindungen in die Tiler
verbessert werden. Damit wird der léndliche
Teil des Baselbiets noch besser an die Ag-
glomeration Basel angebunden. So wird die
Bahnlinie im Waldenburgertal bis 2022 voll-
standig erneuert: von den Gleisen iiber das
Rollmaterial bis zu den Haltestellen und dem
Depot in Waldenburg. Fiir die Strecke ist
nach der Eroffnung ein Viertelstundentakt zu
den Hauptverkehrs- und ein Halbstunden-
takt in den Nebenverkehrszeiten vorgesehen.
Kernstiick der Bahn wird der neue Bahn-
hof Waldenburg. Neben seiner Funktion als

Endhaltestelle beherbergt der Bahnhof auch
das Depot und die Werkstitten fiir den Un-
terhalt und dient als Umsteigeknoten fiir die
Zubringer-Buslinien. Gleichzeitig wird der
Bevolkerung und den Fahrgisten eine Ein-
kaufsmoglichkeit angeboten. Die Eroffnung
ist ebenfalls 2022 vorgesehen.

DOPPELSPURAUSBAU IM LAUFENTAL
Auf Doppelspur ausgebaut werden sollen
konkret rund vier Kilometer zwischen Dug-
gingen BL und dem Chessiloch bei Grel-
lingen BL. Die Einspurstrecke im Laufental
verhindert derzeit eine verniinftige Bahnver-
bindung zwischen Basel und der Romandie.
Mit dem Doppelspurausbau kénnen neben
den bereits heute verkehrenden zwei S-Bah-
nen und einem Schnellzug pro Stunde ein
zweiter Schnellzug passieren. Damit wird die
Anbindung des Laufentals an Basel und die
restliche Schweiz erheblich verbessert.

BASELLAND

INSPIRATION FOR BUSINESS

Die Standortforderung Baselland setzt sich fiir optimale Rahmenbedingungen

fir die wirtschaftliche Entwicklung im Kanton ein. Sie ist die zentrale Anlauf- und
Kontaktstelle des Kantons fiir alle Anliegen von Unternehmen und Fragestellun-
gen rund um Arealentwicklungsprojekte. Die Standortforderung Baselland unter-
stiitzt und beréat Firmen insbesondere bei Ansiedlungen, Griindungen, Wirtschafts-
und Standortfragen. Gemeinsam mit Partnern und dem breiten Netzwerk bieten
sie einen kompetenten und kostenlosen Rundum-Service.

Nahere Infos zu den Hotspots in Baselland:

www.economy-bl.ch, welcome@economy-bl.ch
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Catch a Car! - einfach und preiswert mobil sein

Wenn es in Basel oder Genf zu Fuss zu miihsam, per Velo zu
weit, mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln zu kompliziert oder dem
Taxi zu teuer ist, steht vielleicht ein Auto von Catch a Car um
die nachste Ecke. Via Smartphone oder Website in Echtzeit
geortet, ohne Vorreservation, kann das Auto nach Gebrauch auf
irgendeinem offentlichen Parkplatz wieder abgestellt werden.
So sieht die neue, urbane Mobilitat mit Carsharing aus.

Ein Einblick.

TEXT ANITA BAECHLI

Die Schweiz will nachhaltiger werden. Nebst
der Baubranche kommt insbesondere der
Mobilitét eine grosse Rolle dabei zu. Das Bu-
siness-Modell Carsharing hat eine besonders
positive Auswirkung auf den CO,-Ausstoss.
Im August 2014 ist «Catch a Car» als erstes
und einziges stationsungebundenes Carsha-
ring-Angebot der Schweiz gegriindet wor-
den. Dem Zeitgeist Rechnung tragend, ist
das Carsharing-Angebot ohne feste Stand-
plitze eine sinnvolle und preiswerte Alterna-
tive zur privaten Fahrzeugnutzung. Catch a
Car AG, eine Tochterfirma der Mobility Ge-
nossenschaft mit Sitz in Luzern, ist seither in
der Stadt Basel mit 120 Fahrzeugen des Typs
VW up und seit November 2016 mit 100 Au-

tos des Typs VW eco-move up in Genf aktiv.
In den beiden Grossstidten sind die auf
offentlichen Parkplitzen parkierten Wa-
gen jederzeit und zeitlich unbeschrinkt
nutzungsbereit. Was nicht heisst, dass der
Lenker eines Catch-Cars nicht dorthin fah-
ren kann wo er will, auch ins benachbarte
Ausland. In Basel zihlen auch Allschwil,
Birsfelden, Riehen, Binningen und Mut-
tenz zum Einsatzgebiet der weissen Catch-
Cars mit tiirkisfarbenem Firmenlogo.
Zudem gibt’s drei Catch a Car-Parkplatze
beim SBB-Bahnhof und fiinf am EuroAir-
port. In Genf finden Kunden nebst dem
Stadtgebiet auch Catch-Cars in Carouge,
Lancy, Vernier und Chéne-Bougeries oder

auf funf reservierten Parkpldtzen am Aéro-
port International.

SPONTAN UND BEQUEM MOBIL
Natiirlich geht ohne Membercard und vor-
gingig einfacher Registrierung auf der
Homepage keine Catch-Car-Tiire auf. Und
wer als Member kein Freund vieler Karten
ist und den roten SBB SwissPass besitzt,
kann diesen miihelos im Member-Portal auf
www.catchacar.ch aktivieren und als «Au-
toschliissel» benutzen. Ferner, wer sich bei
seinem nichsten Besuch in Basel oder Genf
selbst davon tiberzeugen mochte, wie un-
kompliziert kombinierte Mobilitit sein kann,
bekommt bei der Member-Registrierung
mit dem Promo-Code (CATCHSUMMER)
60 Freiminuten. Zeit genug fiir eine Probe-
fahrt mit Kaffeestopp!

Werden schon bald weitere Schweizer
Grossstadte wie Luzern, Zurich, St. Gallen
oder gar Lugano mitziehen? Geschaftsfiihrer
Adamo Bonorva: «Catch a Car soll ein neuer,
selbstverstindlicher Teil der urbanen, kombi-
nierten Mobilitit in Stadten werden. Wir sind
auf die Stadt und die Gemeinden angewiesen,
von ihnen Anwohnerparkkarten kaufen zu
konnen, die in allen Zonen gelten und es un-
seren Kunden ermdglichen, die Catch-Cars

auf 6ffentlichen Parkplitzen abzustellen. Wir
stehen in Gesprichen mit weiteren Stidten.
Sobald etwas Konkretes vorliegt, werden wir
die Offentlichkeit informieren.»

UBERZEUGEND KOMBINIERTE
MOBILITAT

Catch a Car zéhlt seit der Lancierung vor
drei Jahren in Basel aktuell weit iber 5'000
Kunden. Das Unternehmen ist mit dem Pi-
lotprojekt in Basel sehr zufrieden. «Wir ha-
ben es geschafft, unser Angebot erfolgreich
im Markt zu platzieren und verzeichnen ste-
tig steigende Kundenzahlen», freut sich Ada-
mo Bonorva iiber das Ergebnis. «Mit Catch
a Car werden kurze Fahrten im Stadtgebiet
zuriickgelegt und konkurrieren somit Fahr-
ten, die sonst mit dem Privatauto gemacht
wiirden. In Basel betragt die zuriickgelegte
Fahrdistanz mit einem Catch-Car durch-
schnittlich sieben Kilometer.»

Keine Jahresgebiihr; Treibstoff, Versi-
cherung, Parkplatz inklusive; einen Wagen
wann und wo immer man ihn braucht... und
als Catch a Car-Member erst noch einen
Beitrag zur besseren Okobilanz beitragen,
respektive beisteuern. Das stationsunge-
bundene Auto-teilen von Catch a Car ist die
ideale Ergdnzung zum klassischen Mobility-

System. Speziell attraktiv sind die Tarife auf
Minutenbasis mit einem Fahrtarif von Fr.
0.41/min. Zwischenstopps/Parktarif kosten
Fr. 0.24 pro Minute, und wer sich partout
nicht vom Catch-Car trennen mochte, den
kostet der Nachtparktarif Fr. 0.10 pro Minute
(Mo-Fr, 24.00-06.00 Uhr).

Auf die Frage, weshalb in Basel Benziner
und in Genf Biogas-Autos eingesetzt werden,
erinnert Bonorva an das zweijihrige Pilotpro-
jekt in Basel: «Wir wussten zu Beginn nicht,
ob sich das Konzept bewihrt, dass unsere
Mitarbeitenden das Tanken der Fahrzeuge
ubernehmen. Hitte diese Aufgabe auf die
Kunden iibertragen werden miissen, wire
es aufgrund der geringen Tankstellendichte
und der Hemmschwelle der Kunden vor Erd-
gas-Betankungen eine Herausforderung ge-
worden. Nun, das Konzept hat sich bewéhrt
und wir kénnen Erdgasfahrzeuge, die deut-
lich weniger Schadstoffe und Russpartikel als
Benziner verursachen, in Genf zur Verfiigung
stellen. Unsere Kunden miissen nicht selber
tanken, dafiir sorgen unsere Mitarbeitenden.
Catch a Car hat sich entschieden, COz-neutral
zu fahren und so die Umwelt zu schonen.»

Weitere Informationen unter
www.catchacar.ch

Brandreport ParkU -

The Parking App

Schnell die freie Liicke finden

Ob eigenes Auto oder Car-Sharing, in einer zunehmend mobilen Welt wird die Parkplatzsuche
immer ofter online, per App oder direkt vom Fahrzeug aus abgewickelt.

TEXT MICHAELA WATZ

Mit ParkU kénnen Autofahrer freie Park-
platze finden und schon vor der Ankunft
einen garantierten Stellplatz reservie-
ren und bezahlen. Die Parkplitze liegen
in begehrten Innenstadtlagen in der
Schweiz, in Deutschland, Osterreich und
Niederlande. Parkplitze an Flughifen
sind europaweit verfiigbar. Gebucht wird
iber die Webseite oder die ParkU-App
fiir iOS & Android.

PARKU FUR AUTOFAHRER:

Parkplitze reservieren und bargeldlos be-
zahlen via Web und App: Parkplitze suchen,
vergleichen und bequem im Voraus reservie-
ren kann der Nutzer {iber die Kartenansicht
fir reservierbare Parkplitze in 55 Stidten
Europas. Unser Angebot in der Schweiz: Zii-
rich, Basel, Bern, Luzern, Genf, Lausanne, St.
Gallen, Aarau und Davos.

Dariiber hinaus erlaubt es unsere App,
Schranken zu vorab reservierten Parkplitzen
via integriertem QR-Code-Scanner zu 6ftnen.
Parkplatzinformationen abrufen: Wir bieten
verlissliche, aktuelle Informationen zu iiber

6 Millionen Parkplitzen in 30 européischen
Lindern. Dank detaillierter Angaben zu
Parkplatztypen und -eigenschaften kénnen
Autofahrer Parkplitze nach personlichen
Suchkriterien filtern, miteinander verglei-
chen und den bestgeeigneten auswiéhlen.

Jetzt App downloaden oder anmelden unter
www.parku.com!

PARKU FUR PARKPLATZBESITZER:
Unser Parkservice bietet Losungen fiir pri-
vate und gewerbliche Parkplatzbesitzer, die
iiber temporar ungenutzte Stellflichen ver-
fiigen und diese gewinnbringend auslasten
mochten. Die zeitliche Verfiigbarkeit und
Hohe der Parkgebithr wird vom Betrei-
ber/Besitzer ganz flexibel festgelegt. ParkU
kiimmert sich um den Rest, also um admi-
nistrative Belange wie die Abrechnung der
Parkgebiihren und auch um den Kunden-
service, falls Autofahrer Fragen oder Anlie-
gen haben. Das Konzept bietet somit eine
bequeme Moglichkeit, bestehende Fixkos-
ten zu reduzieren.

Mochten Sie mit Threm Parkplatz Geld
verdienen? Kontaktieren Sie uns unter
service@parku.com!

PARKU FUR UNTERNEHMEN:

ParkU’s erprobtes Parkplatz-Management-
system liefert die nétige administrative u.
technische Infrastruktur fiir Parkplatz-Sha-
ring mittels einer sicheren, geschlossenen
Nutzergruppe. So konnen z.B. Mitarbeiter
von Unternehmen einen angemieteten Fir-
menparkplatz in Zeiten der Abwesenheit
iber die ParkU-Plattform einstellen und
anderen KollegInnen entgeltlich zur Verfi-
gung stellen. Das Buchungssystem eignet
sich auch fiir Mobilititskonzepte fiir Quar-
tiersvernetzung oder Neubau.

Haben Sie ein Projekt? Kontaktieren Sie uns
unter service@parku.com!

PARKU

The
Parking

App
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SPACES KOMMT IN KURZE NACH
ZURICH. LASSEN SIE SICH VON
INSPIRIERENDEN GLEICHGESINNTEN
MOTIVIEREN. GENIESSEN SIE

DIE FLEXIBILITAT.

Eine anregende, moderne Umgebung, in der Ideen entstehen, Unternehmen wachsen und
Kontakte geknlUpft werden.

Ein Ort, wo man sich an die Arbeit machen kann, E-Mails lesen und Meetings halten kann.
Dazu passen auch noch eine feine Tasse Kaffee und ein gesundes Mittagessen.

Erreichen Sie uns unter +41 (0) 43 508 65 37
oder besuchen Sie spacesworks.com/bleicherweg

Buroraume, Mitgliedschaften, Konferenzraume. ‘ S PACES.
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...weisch ds coolschte isch aube der Schuelwag
Wir helfen Ihnen, damit das so bleibt!

Das selbstandige Zuriickle-
gen des Schulwegs ist fiir die
Entwicklung der Kinder sehr
wichtig. Dabei sind Kinder
aber auch zahlreichen Gefah-
ren ausgesetzt.

Dies sind oft sehr spezifische Gefahren: Eine
Mauer von 1 Meter Hohe bei einem Fussgén-
gerstreifen ist fiir Erwachsene kein Problem.
Erstkldssler sind dahinter aber zu 100 %
«versteckt». Sie werden von einem heranna-
henden Fahrzeuglenker unter Umstédnden zu
spdt gesehen.

SCHULWEG- UND GENERELL

VERKEHRSSICHERHEIT

BASIERT AUF DREI SAULEN:

o Analyse und Sanierung von Gefahren-
stellen als Sofortmassnahmen und Schaf-
fen fehlertoleranter Verkehrsanlagen als
Oberziel um eine moglichst hohe Ver-
kehrs- und Schulwegsicherheit zu Erzielen

o Befihigen der Kinder: Sensibilisieren /
Ausbilden / Regeln / Kontrollieren

o Geschickte Abstimmung von Siedlung
und Verkehr, Netzplanung

Das Team der verkehrsteiner AG unterstiitzt
Sie bei der Bearbeitung verkehrsplaneri-
scher Fragestellungen und der Entwicklung
bediirfnisgerechter Mobilititslosungen.
Wir erheben und analysieren fiir Sie das
Verkehrsgeschehen auf ihrem Strassennetz
mittels unterschiedlichster Methoden und
liefern Thnen Grundlagen fiir die weitere

Es lauern sehr
spezifische
Gefahren.

Planung. Eine unserer Kernkompetenz liegt
dabei in der videobasierten Verkehrsana-
lyse. Unser Leistungsspektrum umfasst
ausserdem Angebote einer integralen Ver-
kehrs- und Siedlungsplanung.

Wir bieten Thnen Ideen und Losungen
mit dem Ziel eine nachhaltige Mobilitit um-
zusetzen, welche die Koexistenz aller Ver-
kehrsteilnehmenden sicherstellt und eine
hohe Qualitit des umgebenden Raumes
garantiert. Besonders viel Erfahrung brin-
gen wir in der Arbeit fiir Schulwegsicherheit
sowie der Umsetzung von Tempo-30-Zonen
und Begegnungszonen mit.

verkehrsteiner AG

Ihr Partner in Verkehrsfragen
info@verkehrsteiner.ch
0313727090

verkehrsteiner O

Oft sind solche Sichthindernisse nicht
mit verniinftigem Aufwand zu sanieren.
Hier hilft unter Umstanden das Markie-
ren von «Fuessli», damit die Kinder im
Warteraum dorthin stehen, wo sie den
besten Uberblick haben und auch recht-
zeitig gesehen werden.

Eine sorgfiltige Analyse von Schulwegen, idealerweise unter Einbezug von
Kindern und Eltern und allenfalls auch mit Videoanalysen neuralgischer Stel-
len, hilft Schulwege sicherer zu machen. Bei temporiren Geféhren (z.B. mehr-
jahrige Grossbautelle) kann die Abgabe von Leuchtwesten eine Losung sein.

Kinder verhalten sich manchmal unberechenbar. Trotz Verkehrskundeunterricht
kennt ein verspéatetes Schulkind nur noch eines, méglichst rasch ins Schulhaus zu
kommen! Noch zu wenig entwickeltes Verkehrs- und Gefahrenbewusstsein kann
dabei fatale Folgen haben. Umso wichtiger sind tiefe Geschwindigkeiten und das
Schaffen «fehlertoleranter» Verkehrsanlagen.

Brandreport FairPark

Die Online-Losung

fur Parkplatzprobleme

FairPark

smart mobility manager

Wie die Mitarbeitenden zu ihrem Arbeitsplatz kommen gehort nicht zu den Hauptinteressen
eines Unternehmens. Dennoch miissen sich Direktion und Management immer haufiger mit
Parkplatzprobleme beschaftigen. Engpasse nehmen zu, insbesondere auch in Zeiten wachsen-

der Mitarbeiterzahlen.
TEXT ALESSANDRO PERINA

In solch einer Situation ermoéglicht Thnen
FairPark® :

DIE FAIRE VERTEILUNG

VON PARKRECHTEN

Sie definieren Thre eigenen Zuteilungskrite-

rien beziiglich:

o Erreichbarkeit des Arbeitsortes (Wegzei-
ten mit dem Auto, mit dem o6ffentlichen
Verkehr usw.)

o Erfordernisse der Stelle/der Position
(Hierarchie, Dienstalter, Haufigkeit der
Dienstfahrten usw.)

o Personliche Bediirfnisse (Kinder bringen/
abholen, eingeschrinkte Mobilitit usw.)

DIE OPTIMALE BELEGUNG

DER PARKPLATZE

Im Durchschnitt befinden sich jeden Tag
15% Threr Mitarbeitenden nicht am Arbeits-
ort (aufgrund von Dienstfahrten, Weiterbil-
dung, Telearbeit, Ferien, Krankheit oder Un-
fall). Diese zeitweise ungenutzten Parkfelder
stellen Parkraum dar, der sofort und kosten-
glinstig zur Verfiigung steht.

Dank der Funktion gelegentliches Parken
von FairPark® konnen die Mitarbeitenden
via Internet oder Handy ein Parkfeld freige-
ben oder kurzfristig reservieren.

ALTERNATIVEN ZUM MOTORISIERTEN
INDIVIDUALVERKEHR FORDERN
FairPark® ist ein ausgezeichnetes Instrument,
um eine Anderung des Mobilititsverhaltens
zu begleiten. Auf der Benutzerplattform kon-
nen die Mitarbeitenden aus dem von Thnen
definierten Angebot die gewiinschten Mobi-

litdtsleistungen auswéhlen und beantragen:

o Personliche Parkfelder

o Kollektive Parkfelder (fiir Fahrgemein-
schaften oder gemeinsam beniitzte Park-
felder -FairPark® beinhaltet auch ein Tool,
um diese zusammenzustellen)

o Mobilitatspramien oder Zuschiisse fiir den
Kauf von Abonnements fiir den 6ffentli-
chen Verkehr

Im Idealfall kénnen Sie den Parkplatzbedarf

dank FairPark® um bis zu 50% senken!

FairPark® ist die
ideale Losung,
um Ihr Mobili-
tatsmanage-
ment einfach
und effizient

Zu gestalten.

aa'acllinele

Neue Probleme brauchen neue
Losungen! Mobilidée setzt seine Dy-
namik fiir die Entwicklung origineller
Ldsungen fiir die Mobilitat im offent-
lichen und im privaten Bereich ein.

Mobilidée ist hauptsachlich in fol-
genden Bereichen tatig:

« Mobilitdtsmanagement (innerhalb
und zwischen Unternehmen, fur
offentliche Einrichtungen, Schulen
usw.): Erhebung und Analyse der
Arbeitswege und Dienstfahrten
der Mitarbeitenden.

« Entwicklung von Software fiir
das Mobilitdtsmanagement:
FairPark® (www.fairpark.ch),
Cartribe (www.cartribe.ch),...

« Aufbau und Umsetzung von Mobi-
litdtslosungen: Caddie-Service,
Noctambus, Bienvenue |,...

www.fairpark.ch

www.mobilidee.ch
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Die Tankstelle der Zukunft

Die Schweizer Tankstellen
stehen vor grossen Verande-
rungen. Mit der CO, - Stra-
tegie der EU und dem auto-
nomen Nachvollzug in der
Schweiz soll massiv Kraftstoff
eingespart werden. Daniel
Hofer, Unternehmensleiter
von Migrol, hat uns gesagt,
wie er das Unternehmen fiir
die Zukunft fit macht.

TEXT PATRICK HUNKELER

Migrol hat mit seinen iiber dreihundert Be-
trieben eines der grossten Tankstellennetze
in der Schweiz. Davon verfiigen 142 iiber ei-
nen migrolino Shop. Die meisten werden im
Franchise-System betrieben. Damit ein Shop
erfolgreich gefithrt werden kann, braucht es
mehr als einen passenden Standort. «Wichtig
ist geniigend Flache, unter sechzig Quadrat-
metern ergibt es keinen Sinn, einen Shop zu
eroffnen,» sagt Daniel Hofer. «Ist der Shop zu
klein, dann stimmt der Produktemix nicht
und es kann nicht geniigend Umsatz generiert
werden, um den Shop rentabel zu betreiben.»

DER MARKT HAT EINE

GEWISSE SATTIGUNG ERREICHT

Das Tankstellen-Shopgeschift lauft immer
noch gut, aber der grosse Boom ist vorbei,
denn nach vielen Jahren mit neuen und re-
novierten Tankstellen-Shops, hat die Zahl der
Neueréffnungen pro Jahr deutlich abgenom-
men. Tankstellen ganz ohne Shops werden
auf Dauer wohl nicht tiberleben konnen, was
fiir die Kunden kein Problem sein diirfte, ver-
fiigt die Schweiz doch iiber ein sehr dichtes
Tankstellennetz. Auch Daniel Hofer sieht den
Markt gesittigt: «Die wilden Jahre sind vorbei.
Die Liberalisierung der Offnungszeiten und
das veranderte Konsumverhalten haben uns
viele Moglichkeiten eroffnet. Das Umsatz-
wachstum hat sich seither aber abgeschwicht.
Zudem ist keine weitere Liberalisierung bei
den Offnungszeiten zu erwarten. Wer weiter

Daniel Hofer

Unternehmensleiter Migrol AG

wachsen will, tut das eher an den bestehen-
den Standorten.» Migrol seinerseits hat sich
in den letzten Jahren darauf konzentriert das
Angebot auszubauen. So betreibt die Migros
Tochter mittlerweile rund 70 modernste Au-
to-Waschanlagen und ist mit Shell eine Zu-
sammenarbeit eingegangen.

DIE ZUKUNFTAUSSICHTEN SIND GUT

Ab dem Jahr 2021 wird es zu grossen Verin-
derungen im Tankstellengeschift kommen.
Die EU fithrt schirfere Abgas-Grenzwerte
und finanzielle Hilfen fiir Ladestationen ein,
um umweltfreundlichen Elektro- und Brenn-
stoffzellenautos in Europa zum Durchbruch zu
verhelfen. Bis dann miissen die Hersteller im
Flottendurchschnitt einen Wert von hochstens
95 Gramm CO, pro Kilometer bei Neuwagen
erreichen. Das entspricht einem Verbrauch
von 4,1 Litern auf hundert Kilometern bei
Benzin und 3,6 Litern bei Diesel. Klar, dass die
Schweiz bei diesen Bemiihungen nicht abseits-
stehen kann. Darum ist damit zur rechnen,
dass es auch bei der Migrol zu einem Umbruch
kommt. Das Treibstoffgeschift wird sich ver-
andern, wenn die iiber 4.5 Millionen Autos
in der Schweiz plétzlich viel sparsamer un-
terwegs sind. «Dieser Wechsel geschieht aber
fliessend - tiber zehn oder fiinfzehn Jahre - die
Autos werden ja nicht alle gleichzeitig ersetzt.»
Zudem werden ganz verschiedene Antriebs-
formen zum Zug kommen. Neben Hybrid-
und Elektrofahrzeugen sollen auch Fahrzeuge,
die ihre Energie aus Brennstoffzellen bezie-
hen, geférdert werden. «Das macht es fiir uns

natiirlich komplizierter. Wir kénnen nicht wis-
sen wie sich der Markt genau entwickelt, dar-
um stellen wir uns auf verschiedene Szenarien
ein, damit wir auch in Zukunft unsere Kunden
optimal bedienen konnen,» sagt Daniel Hofer.

WER BEZAHLT EIGENTLICH

DEN STROM, WENN ICH

DAS ELEKTROAUTO LADE?

Bisher gibt es nur wenige offentliche Ladesta-
tionen, dies soll sich nach den Wiinschen der
Kunden und der Politik dndern. Da aber de-
ren Einrichtung einiges an Geld kostet, muss
ein Modell und ein Standard entwickelt wer-
den, wie der Kunde an den Kosten beteiligt
werden kann. Denn offentliche Ladestationen
diirfen bisher gratis benutzt werden. Das hat
unterschiedliche Griinde: unter anderem kos-
tet eine totale Ladung der Akkus nur einige
wenige Franken. Heute gibt es zum Beispiel
Stationen in Parkings, wo gratis geladen wer-
den kann. Man bezahlt nur die Parkplatz-
gebiithr. Tesla, der fithrende Hersteller von
Elektroautos verfiigt iber eigene Superchar-
ger-Ladestationen, welche jeweils mehrere
Ladeplétze bieten. Sie befinden sich in der
Nihe von Restaurants, Einkaufsmoglichkei-
ten und WLAN-Hotspots. Zugang erhalt man
mit dem Autoschliissel.

Wenn in einigen Jahren viel mehr Elektro-
autos herumkurven, braucht es natiirlich eine
weit grossere Anzahl an neuen Ladestationen.
Und eine solche Menge an Strom wird auch
nicht mehr gratis abgegeben werden konnen.
Wie diese Stationen dereinst betrieben wer-
den, ist noch vollig offen. Bei Migrol hat man
sich aber schon Gedanken dariibergemacht,
wie eine Tankstelle in ein paar Jahren aus-
sehen konnte. «Wir rechnen damit, dass auf
die Dauer mit diesen Massnahmen etwa 50%
an Treibstoff eingespart werden kann. Grés-
sere und schwerere Fahrzeuge werden auch
in Zukunft nicht ohne Verbrennungsmotor
auskommen, das heisst fiir uns, dass wir na-
tiirlich weiter Brennstoffe verkaufen werden.»

FORTSCHRITT DURCH TECHNOLOGIE
Die digitale Vernetzung des Angebots soll
den Weg in die Zukunft weisen. Auch andere

Innovationen werden schnell {ibernom-
men: Zum Beispiel kann mit Twint, Apple
Pay oder Samsung Pay an allen Shopkassen
und Waschstrassenkassen bezahlt werden.
Cumulus, Geschenkkarten und Migrol-
Rabattcoupons funktionieren zusitzlich
auch an allen Automaten. «Fiir uns ist es

Self-Scanning
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wichtig, dass wir uns technisch immer auf
dem neuesten Stand bewegen,» sagt der
Migrol-Chef dazu. Migrol wolle dauernd
besser und kundenfreundlicher werden, das
funktioniere aber nur, wenn man die tech-
nologischen Fortschritte schnell zur Verfii-
gung stellen konne.

Nicht nur im Shop - auch an Migrol Automaten-Tankstellen und Autowaschanlagen
konnen Cumulus-Punkte gesammelt und Migrol Rabatt-Bons eingeldst werden.

+ Migrol - Tanken und den Wagen reinigen

Die Migrol, ist ein Unternehmen der Migros-Gruppe und betreibt rund 311
Tankstellen und rund 70 Car Wash-Anlagen in der ganzen Schweiz. Erganzt wird
das Angebot rund ums Auto durch die Migrol Service-Werkstatten. Dazu finden
sich an zahlreichen Tankstellen Verkaufsshops, die von migrolino, ebenfalls

ein Unternehmen der Migros-Gruppe, betrieben werden. Ausserdem ist die
Migrol Lieferantin von fossiler Energie und nachwachsenden Brennstoffen fiir

Geschaftskunden und Private.

Seit einigen Jahren arbeiten Migrol und Shell zusammen: Shell eréffnet an
ausgewahlten Stationen migrolino Shops und im Gegenzug verkaufen diverse
Migrol Standorte im Shell Auftritt hochwertige Shell Treibstoffe.

www.migrol.ch
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EINFACH AUFLADEN
UND LOS!

FUr Zuhause oder im Unternehmen? Bei unserem E-Mobility-Komplett-
angebot ist alles dabei: Individuelle Ladeldésungen, grosses Netz an
dffentlichen Ladepunkten und nachhaltigen Strom.

CKW

www.ckw.ch/emobility



