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Zusammenfassung

1. Neue Ansatze zum Brechen der Verkehrsspitzen gesucht

In stadtischen Rdumen im dicht besiedelten Metropolitanraum Ziirich stossen die Verkehrsinf-
rastrukturen zunehmend an ihre Kapazitatsgrenzen. Die Uberlastung trifft sowohl den privaten
Strassenverkehr als auch den 6ffentlichen Verkehr. Problematisch sind insbesondere die Spit-
zenzeiten am Morgen (werktags zwischen 6 bis 9 Uhr) und am Abend (werktags zwischen 16-19
Uhr). Die Abbildungen Z-1 und Z-2 zeigen illustrativ fiir den Strassen- und Schienenverkehr die

stark belasteten Infrastrukturen im Metropolitanraum Zirich.

Abbildung Z-1: Streckenbelastung Strassenverkehr im Metropolitanraum Ziirich
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Angaben in Fz/Tag fiir den durchschnittlichen Werktagsverkehr (DWV).
Quelle: Amt fiir Verkehr Kanton Zirich 2016 (Basis Gesamtverkehrsmodell, Zustand 2013).
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Abbildung Z-2: Streckenbelastung 6ffentlicher Verkehr im Metropolitanraum Ziirich
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Quelle: Amt fir Verkehr Kanton Zirich 2016 (Basis Gesamtverkehrsmodell, Zustand 2013).

Die Folgen des hohen Verkehrsaufkommens zu Spitzenzeiten sind Stau, Zeitverluste und Kom-
forteinbussen. Dadurch steigt der Druck, Strassen- und Schienenverkehrsinfrastrukturen auszu-
bauen und OV-Angebote zu verdichten, um die Engpisse zu beseitigen. Diese infrastrukturellen
und angebotsseitigen Massnahmen sind oft sehr kostenintensiv. Zudem gestaltet sich die Fi-
nanzierung von Verkehrsinfrastrukturen und -angeboten zunehmend schwierig, sodass viele
Ausbauten nicht oder erst langfristig moglich sind. Aus diesem Grund gewinnen neue Ansatze
zur Verminderung des Verkehrs wahrend den Spitzenzeiten — d.h. zum Brechen oder Glatten
der Verkehrsspitzen — an Bedeutung.

Die vorliegende Studie leuchtet mogliche Massnahmen und deren Wirkungspotenzial fir
den Metropolitanraum aus. Dazu sind — nach einer umfassenden Auswertung der vorliegenden
Literatur und Grundlagen — einzelne Massnahmen in Fallstudien vertieft worden, unter Einbe-

zug von Firmen, Schulen und Reisenden.
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Der Fokus der Studie liegt zum einen auf organisatorischen Massnahmen, die den Arbeits- und

Ausbildungsverkehr beeinflussen:

= Fallstudie A, Fokus Unternehmen: flexible Arbeitszeiten, Home-Office, Carpooling

= Fallstudie B, Fokus Schulen/Hochschulen: Anpassung der Schulzeiten, Optimierung von Stun-
denplénen, Reduzierung der Prasenzzeiten und Standortplanung fiir Schulen

Zum anderen liegt in der dritten Fallstudie der Fokus auf finanziellen Massnahmen im o6ffentli-

chen Verkehr:

* Fallstudie C: differenzierte OV-Tarifierung.

2. Fallstudie A: Arbeitsverkehr — Unternehmen

Das Ziel dieser Fallstudie ist es, das Handlungspotenzial von Unternehmen zum Brechen von
Verkehrsspitzen zu beurteilen und erfolgsversprechende Massnahmen zu identifizieren. Ver-
tieft untersucht wurden die drei Massnahmen flexible Arbeitszeiten, Home-Office und Carpoo-

ling. In Zentrum der Fallstudie A standen strukturiere Interviews mit 10 Unternehmen.

Wichtigste Ergebnisse:

= Einsatz der Massnahmen: Von den erfragten Massnahmen werden Home-Office und flexible
Arbeitszeiten in allen befragten Unternehmen umgesetzt, zumindest fiir einen Teil der Mit-
arbeitenden. Bei einer klaren Mehrheit der interviewten Unternehmen werden spezifische
Infrastrukturen fir den Velo- und Fussverkehr (v.a. Veloabstellpldtze, Garderoben/Duschen
etc.) bereitgestellt, ebenso gibt es bei den meisten Unternehmen eine aktive Bewirtschaf-
tung und Regelung des Parkplatzangebots. Dagegen werden nur bei einzelnen Unternehmen
folgende Massnahmen umgesetzt: Bereitstellung von Velos und/oder e-Bikes, Forderung von
Carpooling, Férderung von Bikesharing. Weit verbreitet — bei rund 80% der befragten Unter-
nehmen — ist dagegen die finanzielle Beteiligung der Firmen an OV-Abonnementen der Mit-
arbeitenden. Diese Massnahme hat allerdings keinen direkten Einfluss auf das Brechen der
Verkehrsspitzen, sondern lediglich auf die Verlagerung des Pendlerverkehrs auf den OV.

= Raumlich und zeitlich flexibles Arbeiten: Home-Office ist in den letzten Jahren in vielen Un-
ternehmungen verstarkt eingesetzt worden. Insbesondere in Kombination mit flexiblen Ar-
beitszeiten fordern Unternehmungen so die Méglichkeit, zu jeder Zeit und an jedem Ort zu
arbeiten. Die Verbreitung und Akzeptanz dieser neuen Arbeitsmodelle sind aber je nach
Branche und Unternehmensgrdsse unterschiedlich. Insbesondere Grossunternehmungen
mochten Home-Office starker fordern. Aufgrund der Rahmenbedingungen (Firmenkultur,
praktische Grenzen von zeitlich-rdumlich flexiblem Arbeiten u.a. wegen interner und exter-
ner Kontakte) sind Home-Office und flexible Arbeitszeiten in der Dienstleistungsbranche, v.a.
in den Bereichen IT, Kommunikation, Finanzsektor, Beratung viel starker verbreitet als in der

Industrie oder in baunahen Branchen.
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Das Potenzial von Home-Office und flexiblen Arbeitszeiten zum Brechen der Verkehrsspitzen
ist betrachtlich, obwohl bereits heute ein Teil dieses Potenzials ausgeschopft wird. Ein kriti-
scher Punkt bei der Entwicklung von Home-Office ist jedoch die Konzentration der Home-
Office Tage am Freitag. Um das ganze Potenzial abzuschdpfen und die Spitzen dauerhaft zu
entlasten, missen die Home-Office-Tage der Mitarbeitenden besser iber die Woche verteilt
werden.

Aktuelle Zukunftstrends im Bereich neuer Arbeitsformen (z.B. ‘Shared Work Space’) konnten

die Potenziale zur raumlich-zeitlichen Flexibilisierung weiter erhéhen.

Die IBM erméglicht ihren Mitarbeitenden, sofern es die Art der Arbeit zuldsst, selbst zu ent-
scheiden, wann und wo sie arbeiten. Als einer der Vorreiter dieser neuen Arbeitsweise hat IBM

flexible Arbeitszeiten wie auch mobiles Arbeiten fest in der Firmenkultur verankert.

Die SBB, als eine der gréssten Mobilitdtsdienstleiter, férdert das zeitlich und rdumlich flexible
Arbeiten ihrer Mitarbeitenden. Das Potenzial dieser Massnahmen zur Vermeidung von Pendler-
spitzen hat die SBB in Kooperation mit der Swisscom und der Fachhochschule Nordwestschweiz
in der Studie « WorkAnywhere» untersucht. Die Ergebnisse zeigen, dass das Potential zur Entlas-
tung der HVZ (Hauptverkehrszeit) bei 7% bis 13% liegt.

= Carpooling, Carsharing, Bikesharing: Obwohl neuere Mobilitdtsformen ein grosses theoreti-
sches Potenzial flr die Reduktion der Verkehrsspitzen vor allem im Strassenverkehr auswei-
sen, stosst diese Massnahme bei den Mitarbeitenden in den meisten Unternehmen bisher
mehrheitlich auf geringes Interesse und wird nur vereinzelt genutzt. Insbesondere bei Car-
pooling zeigt sich eine erhebliche Diskrepanz zwischen Potenzial und tatsachlicher Nutzung.
Es ist zudem zu beachten, dass die Anstrengungen zu flexibleren Arbeitszeiten und mehr
Home-Office fiir Carpooling ungiinstig sind bzw. dessen Potenzial mindern. Allerdings kann
Carpooling bei Mitarbeitenden mit fixen Arbeitszeiten eine gut umsetzbare Massnahme

sein, die komplementar zum raumlich-zeitlich flexiblen Arbeiten ist.

— Fazit: Im Bereich Arbeitsverkehr weisen organisatorische Massnahmen, insbesondere zu
mobil-flexiblem Arbeiten, ein hohes Potenzial zur Verringerung des Verkehrsaufkommens
in den Spitzenzeiten auf. Ein Teil dieser Wirkung wird schon heute realisiert, die weiteren
Potenziale sind aber noch betrachtlich, insbesondere bei kleinen Unternehmen und Un-
ternehmen ausserhalb des Dienstleistungsbereichs. Die Akzeptanz der untersuchten Mas-

snahmen ist hoch; oft gibt es Win-Win-Situationen fiir Arbeitgeber und Arbeitnehmer.
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3. Fallstudie B: Ausbildungsverkehr — Schulen und Hochschulen
Im Metropolitanraum Zirich tragt der Ausbildungsverkehr vor allem in der Morgenspitze im
offentlichen Verkehr einen wesentlichen Teil zum Verkehrsaufkommen bei. Relevant sind dabei
vor allem die Wege von Schiilerinnen und Schiilern der Kantons- und Berufsschulen, sowie der
Studierenden der Hochschulen. Diese Schulen und Hochschulen sind im Metropolitanraum vor
allem in den grossen Stadten und regionalen Zentren konzentriert, wobei es auch einzelne de-
zentrale Standorte gibt. Die Abbildung Z-3 zeigt die Standorte der Kantonsschulen/Gymnasien
sowie der Hochschulen im Metropolitanraum Zirich und illustriert damit die Rdume mit hoher
Relevanz des Ausbildungsverkehrs, gleichzeitig aber auch den gréssten Entlastungspotenzialen.
In der Fallstudie B werden Massnahmen zur Entlastung der Verkehrsspitzen im Ausbil-

dungsverkehr untersucht, die bei Schulen bzw. Hochschulen ansetzen. Ziel der Fallstudie ist es,
anhand von Erfahrungen und bisherigen Anstrengungen der Schulen, die Hemmnisse und Er-
folgsfaktoren von Massnahmen aufzuzeigen und deren Wirkungspotenzial zu quantifizieren.
Der Fokus der Fallstudie liegt auf den folgenden drei Massnahmenbereichen:

1. Anpassung der Schulzeiten und Optimierung von Stundenpladnen,

2. Reduzierung der Prdsenzzeiten zum Beispiel durch selbstorganisierte Lernformen

oder e-Learning,

3. Standortplanung fiir Schulen.
Die Fallstudie B umfasste 11 strukturierte Interviews mit Schulleitungsvertretern von Schulen
und Hochschulen und einen anschliessenden Workshop mit Vertretern von kantonalen Schul-

amtern.

INFRAS | 7. November 2016 | Zusammenfassung



8|

Abbildung Z-3: Ubersicht der Kantonsschulen/Gymnasien und Hochschulen im Metropolitanraum Ziirich
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Wichtigste Ergebnisse:

= Relevanz und Einsatzpotenziale: Das Problembewusstsein der Schulen und Hochschulen zur

Entlastung der Hauptverkehrszeiten ist nur bedingt vorhanden. Viele der befragten Schulen
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sind (noch) nicht stark bzw. nicht direkt betroffen von tiberlasteten Verkehrsstrecken, zu-
mindest gemdss Empfinden der Schiilerinnen bzw. Studierenden und Lehrpersonen. Eine et-
was andere Situation zeigt sich an den Hochschulen in Stadten, die stark von verkehrlichen
Engpdssen tangiert sind und zum Teil bereits heute Massnahmen treffen, um die Verkehrs-
spitzenproblematik zu dampfen.
Insgesamt zeigt sich, dass die Massnahmen zur Anpassung der Schulzeiten, Stundenplanopti-
mierungen oder die Anpassung der Einzugsgebiete nach Verkehrskriterien bei den interview-
ten Schulen auf wenig Akzeptanz stossen und bisher mehrheitlich nicht umgesetzt werden.
Ebenfalls haben Schulen eine eher zuriickhaltende Einstellung gegeniiber Massnahmen zur
Reduzierung der Prasenzzeiten an Schulen.

= Anpassen der Schulzeiten, Stundenplangestaltung: Bei moglichen Anpassungen der Schul-
zeiten sowie der Stundenpldane werden sehr grosse Vorbehalte gedussert. Besonders kritisch
sind die geringe Akzeptanz bei den Schiilerinnen und Schiilern sowie die Grenzen bei der
praktischen Umsetzung, insbesondere aufgrund der knappen Infrastrukturen fir spezifische
Facher (v.a. Turnhallen, Labors) und des sehr geringen Spielraums bei der Stundenplange-
staltung aufgrund der vielen Einflussfaktoren. Unterschiede gibt es allerdings in Bezug auf
den Schultyp: Besonders gross ist die Skepsis an Kantons- und Berufsschulen. Dagegen ste-
hen Hochschulen den erwdahnten Massnahmen offener gegeniiber. Vor allem an der Univer-
sitat und ETH Zirich, aber auch an verschiedenen Fachhochschulen, werden konkrete Mass-
nahmen im Bereich Schulzeiten und Stundenplangestaltung ernsthaft diskutiert. In Ziirich
erfolgt dies insbesondere im Zusammenhang mit der laufenden Entwicklung des Hochschul-

gebiets.

Ab Herbst 2016 hat das Department fiir Informatik der Hochschule Luzern HSLU die Anfangs-
zeiten am neuen Standort Rotkreuz auf 9.00 Uhr festgelegt. Die Beweggriinde, die dazu gefiihrt
haben, sind organisatorischer und verkehrlicher Natur: Transfer zwischen den verschiedenen

Standorten und die Zugsauslastung, das heisst der Beitrag zum Brechen von Verkehrsspitzen.

= Reduzierung Prasenzzeiten: Eine Reduzierung der Prasenzzeiten zum Beispiel durch den Ein-
satz neuer Lernformen (selbstorganisiertes Lernen, e-Learning) wird in praktisch keiner der
interviewten Schulen umfassend umgesetzt. In den Kantons- und Berufsschulen ist ein Ab-
bau der Prasenzzeit aus padagogisch-didaktischen Griinden kein Thema. Die Schule hat zu-
dem eine wichtige Aufgabe zur Betreuung und Gestaltung des Schulalltags der Jugendlichen.
Hochschulen sind grundsatzlich offener gegentiiber einer Reduktion der Prasenzzeit. Aller-
dings sehen sie ebenfalls nur ein geringes Potenzial. Ein starkerer Ersatz von Vorlesungen

durch andere Lernformen, v.a. Projekt- und Gruppenarbeiten, ist ein Thema. Allerdings wird
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auch in jenen Féllen eine Anwesenheit in den (Hoch-)Schulen wichtig sein, allerdings mit et-
was mehr zeitlicher Flexibilitat.

= Festlegung neuer Schulstandorte: Ein neuer Schulstandort kann auf den betroffenen Korri-
doren eine sehr grosse Wirkung auf die Verkehrsspitzen haben, wenn verkehrliche Aspekte
mitbericksichtigt werden. Allerdings werden neue Schulstandorte nur sehr selten gebaut.
Insbesondere in kleinen Kantonen sind die Standorte in der Regel fix. Zudem spielen bei der
Standortwahl andere Faktoren, vor allem das Schilerpotenzial, eine Gibergeordnete Rolle.
Die Zentralisierung von Schulstandorten oder die Bildung von Kompetenzzentren an einem
Standort z.B. bei Berufsschulen erhéht die Konzentration und verstarkt die Verkehrsspitzen.
Die freie Schulwahl fiir Kantonsschilerinnen in einzelnen Kantonen macht es fiir die 6ffentli-
che Hand schwieriger, lenkend einzugreifen und so der Verkehrsspitzenproblematik entge-
genzuwirken. Auch Kantonsgrenzen kénnen im Zusammenhang mit der Schulwahl bei Kan-
tonsschulen ein Hemmnis beim Brechen von Verkehrsspitzen sein, wenn sie Moglichkeiten

einschranken, Schilerinnen kurze Wege bzw. Wege in Gegenlastrichtungen zu ermdglichen.

Im Kanton Ziirich besteht aufgrund der erwarteten Zunahme der Schiilerzahlen an Kantons-
schulen mittelfristig der Bedarf nach drei neuen Gymnasien. Fiir die Wahl der Standorte werden
nebst Schiilerpotenzial und Verfiigbarkeit von Arealen auch verkehrliche Aspekte als Kriterien
berticksichtigt. Als Ergebnis davon ist fiir das rechte Ziirichseeufer ein neuer Standort in Uetikon
am See geplant und beschlossen worden. Mit diesem dezentralen Standort werden zukiinftig
viel weniger Schiilerinnen in die Stadt Ziirich pendeln und die S-Bahn auf dem entsprechenden

Abschnitt in den Spitzenzeiten deutlich entlasten.

Der Workshop mit Vertretern kantonaler Schulamter legte den Fokus auf die Kantons- und Be-

rufsschulen und hat die Ergebnisse aus den Interviews weitgehend bestatigt:

= Die Anpassung der Schulzeiten hat zwar theoretisch ein grosses Potenzial, stosst aber auf
eine geringe Akzeptanz bei den betroffenen Parteien und ist mit verschiedenen Hindernissen
verbunden, v.a. in Bezug auf die Verfligbarkeit von Infrastrukturen.

= Ein gewisses Potenzial von e-Learning und selbstorganisiertem Lernen zur Reduktion der
Prasenzzeiten wird am ehesten bei Kantonsschulen erwartet, jedoch nur in geringem Aus-
mass. Bisher fehlen spezifische Angebote (z.B. Lernmittel) flr die Schulen auf dieser Ausbil-
dungsstufe.

= Die grosste Wirkung sehen die kantonalen Schulamter bei der Standortfestlegung neuer
Schulen. Da ein neuer Standort aber nur sehr selten gebaut wird, ist das Potenzial zwar im

Einzelfall hoch, insgesamt aber beschrankt.

INFRAS | 7. November 2016 | Zusammenfassung



|11

— Fazit: Im Ausbildungsverkehr weisen die untersuchten Massnahmen zwar grosse theoreti-
sche Potenziale zum Brechen von Verkehrsspitzen auf (z.B. Verschieben der Schulzeiten
oder Reduktion Prdasenzzeiten). Bei der praktischen Umsetzung bestehen aber eine Reihe
von Hemmnissen und die Akzeptanz ist kritisch, insbesondere bei Kantons- und Berufs-
schulen. Am vielversprechendsten sind Massnahmen auf der Ebene der Hochschulen so-

wie bei der Festlegung neuer Schulstandorte.

4. Fallstudie C: Differenzierte OV-Tarifierung

Der Fokus der Fallstudie C liegt auf Preisgestaltungs-Massnahmen zur Dampfung der Spitzen-

nachfrage. Um auch die Akzeptanz von Massnahmen zu testen, sind Fokusgruppengesprache

mit regelméassigen OV-Nutzenden durchgefiihrt worden. Ergdnzend wurden vier Experteninter-

views mit Akteuren aus dem OV (Transportunternehmen, Verbiinde Schweiz, Besteller) durch-

geflhrt um die Ergebnisse der Fokusgruppen kritisch zu hinterfragen. Im Rahmen der Fallstudie

C sind folgende drei Modelle zur Differenzierung der OV-Tarife untersucht worden:

1. Preiserhohung HVZ (Hauptverkehrszeit): Abos in der HVZ verteuern, vollstandiges NVZ-Abo-
Sortiment zu heutigen Abo-Preisen einfiihren.

2. Bonussystem NVZ (Nebenverkehrszeit): Abo-Besitzende erhalten einen Bonus fiir Fahrten in
nicht ausgelasteten Ziigen bzw. in der Nebenverkehrszeit.

3. Mix Preiserhdhung HVZ und Bonussystem NVZ: HVZ-Abos verteuern, Bonus fiir Fahrten in
nicht ausgelasteten Ziigen. Mit 4 Fahrten pro Woche (z.B. zwei Tage hin und retour) in ei-
nem wenig ausgelasteten Zug bzw. in der NVZ kann die HVZ-Preiserhéhung kompensiert

werden.

Wichtigste Ergebnisse:

Die Fokusgruppen zeigen auf, dass differenzierte OV-Tarife ein ansehnliches Verlagerungspo-
tential aufweisen. Die Teilnehmer sind sich des Problems der Verkehrsspitzen bewusst und sind
grundsatzlich bereit einen Loésungsbeitrag zu leisten. Mit dem Modell ‘Mix Preiserh6hung HVZ
und Bonussystem NVZ’ kann die hochste Verlagerungswirkung erreicht werden, gemass Ergeb-
nissen der Fokusgruppen liegt das Potenzial in der HVZ bei 20% bis maximal 40%.

Bei preislichen Massnahmen ist wichtig zu beriicksichtigen, dass die meisten OV-Nutzer
ihre Pendlerzeiten (objektiv) nur teilweise flexibel wahlen kénnen (Kinderbetreuung, vorge-
schriebener Arbeitsbeginn etc.). Dies beeinflusst die Akzeptanz der Massnahmen bei den OV-
Nutzern sehr stark. Die Erkenntnisse fiir die drei skizzierten Preismodelle kénnen wie folgt zu-

sammengefasst werden:
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= Preiserh6hung in den Hauptverkehrszeiten: Viele der Fahrgaste konnen nicht taglich nach 9
Uhr reisen und miissten die Preiserhohung in Kauf nehmen, weil fiir sie kaum Mobilitatsal-
ternativen bestehen. Reine Preiserhéhungen in der HVZ haben aufgrund der Bestrafungslo-
gik und fehlenden Ausweichmoglichkeiten eine geringe Akzeptanz bei den Nutzern.

= Bonussystem in Nebenverkehrszeiten: Die Akzeptanz fiir diese Massnahme ist bei den be-
fragten OV-Nutzenden sehr gut. Eine Belohnung wird grundséatzlich besser akzeptiert als eine
Bestrafung. Fahrgaste, die ihr Verhalten nicht andern, haben aber auch keinerlei Nachteile.
Dies hat allerdings auch zur Folge, dass die Motivation zur Verhaltensdnderung begrenzt ist.
Ebenfalls stellt sich auch die Frage, wie der Bonus finanziert wird.

= Mix Preiserhohung HVZ und Bonussystem NVZ: Die Massnahme berlicksichtigt, dass viele
Pendelnde teilweise flexibel sind und durchaus ab und zu in wenig ausgelasteten Ziigen rei-
sen und so eine Preiserh6hung vermeiden kénnen. Dies fiihrt zu einer sehr guten Akzeptanz
der Massnahme. Ausserdem verstehen die Teilnehmer, dass ein Bonus finanziert werden
muss. Deshalb wird ein Preisaufschlag als Ergdnzung zum Bonus akzeptiert. Nicht flexible
Personen (so genannte ‘Captives’) haben zwar Sympathien fiir das Mix-Modell, ziehen aber
schliesslich doch das Bonussystem NVZ vor, weil sie dort keine Mehrkosten zu erwarten ha-
ben.

Die Experteninterviews bestatigen die Erkenntnisse aus den Fokusgruppengesprachen. Am bes-

ten schneidet ebenfalls die Massnahme Mix Preiserhéhung und Bonussystem ab. Interessant ist

die Massnahme u.a. durch das auslastungsabhangige Preismodell (zugsscharfe und differen-
zierte Auslastungssteuerung), die hohe Akzeptanz bei den Fahrgasten sowie der Preisaufschlag,
der als Finanzierungsquelle fiir den Bonus genutzt werden kann. Die OV-Experten schitzen die
tatsachlichen Verlagerungswirkungen in den Spitzenzeiten etwas geringer ein, als das in den
Fokusgruppen unter theoretischen Bedingungen ermittelte Potenzial. Fur die Experten ist zu-

dem entscheidend, dass ein Preismodell zumindest ertragsneutral umsetzbar ist.

— Fazit: Eine differenziertere OV-Tarifierung kann einen erheblichen Beitrag zur Reduktion
der Spitzenzeitprobleme leisten. Neue, innovative Ansatze erhohen Akzeptanz und Wir-
kung. Allerdings kénnen preisliche Massnahmen ihre Wirkung nur dann entfalten, wenn
die Verkehrsteilnehmenden die Maéglichkeit haben, zu reagieren. Deshalb sind die organi-
satorischen Massnahmen bei Unternehmen und Schulen eine wichtige Grundvorausset-

zung, die Hand in Hand mit preislichen Massnahmen gehen miissen.
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5. Gesamtwirkung der Massnahmen

Auf Basis der Ergebnisse der Fallstudien sowie der Literaturanalyse wird eine quantitative Ab-
schatzung der gesamten verkehrlichen Wirkungen der untersuchten Massnahmen im Metropo-
litanraum Zirich vorgenommen. Der Fokus liegt auf beispielhaften Querschnitten im Metropo-
litanraum Zirich, fur die das Entlastungspotenzial berechnet wurde. Ebenfalls werden Stauaus-
wirkungen fir jene Strassenquerschnitte abgeschatzt, die bereits an der Kapazitatsgrenze sind.
Aussagen zu den Potenzialen auf gesamten Korridoren oder innerstadtischen Gebieten wurden
keine vorgenommen. Die Berechnung der Wirkungspotenziale erfolgt mittels Verknipfung von
Verkehrsnachfragedaten auf Basis kantonaler Gesamtverkehrsmodelle. Nicht beriicksichtigt in
den Berechnungen sind Verlagerungswirkungen zwischen MIV (motorisiertem Individualver-
kehr) und OQV. Die vorhandene Datengrundlage erlaubt keine zuverléssige Berechnung von sol-
chen Rebound-Effekten.

Spezifische Wirkungspotenziale

Die Wirkungspotenziale fiir die einzelnen Fallstudien kénnen folgendermassen zusammenge-

fasst werden:

= Organisatorische Massnahmen in Unternehmen und Schulen: Werden die in der vorliegen-
den Studie untersuchten organisatorischen Massnahmen in Unternehmen und Schulen bzw.
Hochschulen im Metropolitanraum Ziirich konsequent umgesetzt und mit der skizzierten dif-
ferenzierten OV-Tarifierung unterstiitzt, ist im Arbeits- und Ausbildungsverkehr eine erhebli-
che Reduktion des Verkehrsaufkommens in den Spitzenzeiten zu erreichen, insbesondere in
der Morgenspitze. Die maximalen Reduktionspotenziale liegen im OV bei rund 30% der Per-
sonenfahrten, beim Strassenverkehr bei etwa 35% der PW-Fahrten. Diese Maximalpotenzi-
ale dirften allerdings nur unter idealen Voraussetzungen zu erreichen sein. Die realistisch
tatsdchlich zu erreichende Verringerung der Verkehrsnachfrage in Spitzenzeiten ist jedoch
deutlich tiefer und liegt je nach Korridor bei gegen 15% der Personenfahrten im OV und
15%-20% der PW-Fahrten auf der Strasse (vgl. Abbildung Z-4). Auf Querschnitten mit einer
Auslastung nahe der Kapazitatsgrenze in den Spitzenzeiten kann mit dieser Verringerung des
Verkehrsaufkommens das Staurisiko mehr als halbiert werden. Bezogen auf die Wirkung der
Massnahmen haben Home-Office, Carpooling und die Reduktion der Prasenzzeiten den
grossten direkten Effekt auf die Verkehrsspitzen, da diese Massnahmen die Anzahl Fahrten
reduzieren. Die anderen Massnahmen fiihren zu einer zeitlichen Verschiebung der Reisen.
Die folgende Abbildung Z-4 zeigt die realistisch méglichen Entlastungswirkungen fiir den OV
(Personenfahrten auf der Schiene) sowie den motorisierten Individualverkehr MIV (PW-Fahr-
ten) auf den ausgewdhlten Querschnitten. Die ermittelten Wirkungen sind natirlich mit Un-
sicherheiten verbunden. Deshalb widerspiegeln die Daten keine punktgenauen Ergebnisse,

sondern ungefdhre Entlastungspotenziale.
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Abbildung Z-4: Realistische Entlastungspotenziale der Massnahmen je Querschnitt (Morgenspitze)
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Bezugspunkt fiir Nachfrageanderung: OV: Anzahl Personenfahrten; MIV (motorisierter Individualverkehr): Anzahl PW-Fahrten.
Quelle Hintergrundkarte: Metropolitankonferenz Zirich 2013.

= Festlegung neuer Schulstandorte: Hohere Wirkungen kénnen in Einzelfallen mit der Wahl
neuer Standorte fir Schulen erreicht werden. Im untersuchten Fallbeispiel (rechtes Ziirich-
seeufer) kann damit im o6ffentlichen Verkehr eine Reduktion des Verkehrsaufkommens in

der Morgenspitze von 15%-20% in der Lastrichtung erreicht werden. Diese Wirkung dirfte
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zwar in anderen Fallen etwas weniger hoch sein. Dennoch kénnen neue Schulstandorte auf
ausgewahlten Korridoren besonders dann einen hohen Beitrag zur Reduktion der Verkehrs-
spitzen haben, wenn ein neuer Standort in Gegenlastrichtung liegt.

» (V-Tarifierung: Die im Rahmen von Fokusgespridchen ermittelten Reduktionspotenziale
durch differenzierte OV-Tarifierung betragen je nach Ausgestaltung zwischen 5% und 40%.
Aufgrund der Versuchsanordnung diirften die tatsachlich zu erwartenden Wirkungen kaum
im Bereich der maximalen Schatzungen von 30% bis 40% liegen. Die ermittelten Gesamtwir-
kungen aller Massnahmen auf den untersuchten Korridoren liegen dhnlich hoch wie die in
verschiedenen anderen Studien abgeschatzten verkehrlichen Wirkungen finanzieller Instru-
mente im Verkehrsbereich (Mobility Pricing, fahrleistungsabhangige Strassenbenutzungsge-
biihren, zeitlich differenzierte OV-Tarife).

= Aggregation: Die Wirkungen finanzieller Massnahmen wie differenzierten OV-Tarifen sowie
organisatorischen Massnahmen bei Unternehmen und Schulen sind zwar nicht additiv, un-
terstiitzen sich aber gegenseitig. Differenzierte preisliche Massnahmen verfolgen eine
‘Push’-Logik und helfen, die vorhandenen Potenziale organisatorischer ‘Pull’-Massnahmen
wie z.B. zeitlich-raumlich flexiblem Arbeiten zu realisieren. Die organisatorischen Massnah-
men andererseits stellen eine Grundvoraussetzung dar, damit die Verkehrsteilnehmenden
im Arbeits- und Ausbildungsverkehr tGberhaupt auf eine Preismassnahme reagieren und ihre

Fahrt zeitlich verlagern oder darauf verzichten kénnen.

6. Fazit und Empfehlungen

Allgemeine Erkenntnisse

Massnahmen zum Brechen der Verkehrsspitzen weisen ein grosses Wirkungspotenzial auf. Die
ermittelten Potenziale liegen in der Grossenordnung von 15-20% weniger Verkehr in der Mor-
gen- und Abendspitze. Die Wirkungen auf die Zuverlassigkeit (geringeres Stau- und Ver-
spatungsrisiko) sind aufgrund der Staudynamik deutlich héher. Auf den untersuchten Korrido-
ren kénnte im Limmattal, im Korridor Glattal-Winterthur und Zug-Luzern das Staurisiko durch
Verkehrsiberlastung in der Morgenspitze mehr als halbiert werden.

Damit kdnnen teure Infrastrukturausbauten und Fahrplanverdichtungen eingespart oder zeit-
lich hinausgezogert werden. Der monetadre Nutzen der Massnahmen diirfte deshalb deutlich
grosser sein als die Kosten.

Zentrale Erfolgsfaktoren fir die Umsetzung sind einerseits Win-win-Situationen in Betrieben
oder Schulen. Vor allem in Betrieben ergeben flexible Arbeitszeiten und Home-Office auch Poten-
ziale fir eine effizientere Nutzung der Arbeitsplatze. Andererseits ist eine Kombination von Push-
(z.B. preisliche Anreize) und Pull-Massnahmen (betriebliche und schulische Massnahmen) not-

wendig, um das Wirkungspotenzial auszuschopfen.
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Viele der Massnahmen setzen eine Zusammenarbeit zwischen den verschiedenen Akteuren vo-
raus, z.B. sind flexible Arbeitsformen eine Grundvoraussetzung fiir die Wirkung von Preisdiffe-
renzierungen und fordern deren Akzeptanz. Durch Kombination verschiedener Massnahmen
kénnen die Potenziale besser genutzt und die Wirkung erhéht werden.

Die neuen technischen Moglichkeiten mit neuen Informations- und Kommunikationsmitteln
unterstitzen die Umsetzung der Potenziale und ermoglichen einen flexiblen Umgang mit zeitli-

chen Anspriichen an den Verkehr.

Empfehlungen Arbeitsverkehr

Im Arbeitsverkehr sind sowohl Unternehmen als auch die 6ffentliche Hand gefordert:

= Unternehmen: Flexible Arbeitsformen und Home-Office sind mittlerweile integrale Bestand-
teile von modernen Arbeitsvertragen. Es gilt diese zeitliche und raumliche Flexibilitat weiter
zu entwickeln, insbesondere auch in kleineren Unternehmungen. Dazu braucht es klare Re-
gelungen, neue Kulturen der Zusammenarbeit, entsprechend ausgebildete Fiihrungskrafte
sowie den Einsatz von neuen Kommunikationsformen mit Einsatz von technischen Einrich-
tungen.

Die Anreize flr Carpooling (bzw. Ridesharing) kénnen mit Massnahmen wie ein stringentes
Parkplatzmanagement (z.B. Erleichterungen oder Verbilligungen fir Fahrgemeinschaften)
und den Anschluss an eine bestehende Carpooling-Plattform (z.B. im Verbund mit anderen
Betrieben oder Transportunternehmen) erhéht werden. Eine wichtige Voraussetzung fir
den Erfolg dieser Massnahmen in Unternehmen ist ein aktives betriebliches Mobilitatsma-
nagement.

» Offentliche Hand: Zwar hat die éffentliche Hand keine direkten Handlungsméglichkeiten.
Dennoch libernimmt sie eine Vorbild- und Vermittlerfunktion und die Rolle des Regulators.
Die bestehenden Programme zur Unterstiitzung von Firmen in Mobilitatsfragen kénnen vor
allem bei kleineren Betrieben sowie in weiteren Branchen wie der Industrie noch besser zur
Sensibilisierung fiir den Umgang mit Spitzenzeiten beitragen. Wichtige flankierende Mass-
nahmen ergeben sich im rechtlichen Bereich (z.B. Arbeitszeiterfassung, Erschliessungsvorga-

ben fiir Arbeitsplatzgebiete mit Parkplatzmanagement und Nutzung von Carpooling).

Empfehlungen Ausbildungsverkehr

Anders als im Arbeitsverkehr steht die Sensibilitat fir den Umgang mit Verkehrsspitzen bei

Schulen erst am Anfang. Die Potenziale sind nicht bei allen Schultypen gleich gross. Ankniip-

fungspunkte fir eine erfolgreiche Umsetzung liegen vor allem in folgenden Bereichen:

= Schulen bzw. Hochschulen: Neue und flexible Lernformen und das Nutzen der neuen Medien
sind zentrale Voraussetzungen fir die Flexibilisierung von Stundenplanen und Anwesen-
heitsanforderungen. Diese Potenziale gilt es priméar auszuschdpfen und die Lernkulturen suk-

zessive anzupassen. Aufgrund der verschiedenen Hemmnisse macht eine flaichendeckende
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Anpassung der Schulanfangszeiten kaum Sinn. Die Massnahme soll aber problemorientiert
eingesetzt werden. Bei der Festlegung der Stundenpléne soll die Abstimmung mit OV-Ange-
boten (bzw. entsprechenden Engpdssen) ein wichtiger Bestandteil werden. Oft geniigen
auch kleinere Anpassungen, um einzelne Massierungen zu vermeiden. Dazu gehéren nebst
dem Verschieben des Unterrichtsbeginns z.B. auch Freistundenregelungen (Mittag, freie
Nachmittage) oder die zeitliche Gestaltung von Freikursen.

= Offentliche Hand: Die Umsetzung dieser Potenziale muss Hand in Hand gehen mit der Schul-
raumplanung. Einen grossen Einfluss auf die Auslastung von OV-Kursen in Spitzenstunden
hat die Festlegung neuer Standorte von Berufs- und Kantonsschulen. Bei der Festlegung
neuer Schulstandorte sollten verkehrliche Kriterien beriicksichtigt werden, z.B. indem die
Gegenlastrichtung in den Hauptverkehrszeiten gestarkt wird.
Essentiell fiir den Erfolg und die Akzeptanz der einzelnen Massnahmen ist liberdies, die ver-
schiedenen Anspruchsgruppen friihzeitig miteinzubeziehen und nicht von «oben» zu dele-

gieren. Dazu braucht es die Moderation von partizipativen Prozessen.

Empfehlungen preisliche Anreize

Die Untersuchungen haben gezeigt, dass preisliche Anreize die Umsetzung der Potenziale bei

Unternehmen oder Schulen massiv unterstiitzen kénnen. Gleichzeitig aber ist die Akzeptanz ein

wesentlicher Erfolgsfaktor. Einfache Preiserhéhungen in den Spitzenstunden werden schlecht

akzeptiert und sind deshalb kaum zielfiihrend. Weiter zu verfolgen sind innovative Ansatze, die

gezielt positive Anreize (einnahmenneutrale Bonus-Malus-Modelle) setzen und damit auch

eine hohe Wirksamkeit entfalten kénnen. Die skizzierten Massnahmen sollten im Rahmen der

weiteren Konkretisierung der Diskussion um Mobility Pricing vertieft werden:

= Offentlicher Verkehr: Im Rahmen von Feldversuchen sollten die skizzierten oder dhnliche in-
novative Bonus-Malus-Modelle gezielt gepriift werden (Ausgestaltung Bonus, Finanzierung,
technische Umsetzung, Akzeptanz).

= Motorisierter Individualverkehr (MIV): Obwohl in dieser Studie nicht vertieft untersucht, soll-

ten dhnliche und auf den OV abgestimmte positive Anreizmodelle vertieft werden.

— Fazit: Die Potenziale zur Reduktion der Verkehrsspitzen sind vorhanden und betréchtlich.
Um diese zu nutzen, sind alle Akteure — Unternehmen, Schulen, 6ffentliche Hand, &V-Un-
ternehmen — gemeinsam gefordert; das Brechen der Verkehrsspitzen ist eine Verbundauf-
gabe. Ein wichtiger Schliissel zur Realisierung der Wirkung organisatorischer Massnahmen

ist die zeitlich differenzierte Bepreisung im MIV und OV (Mobility Pricing).
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