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Vorwort

von Carmen Walker Spah

Mobilitat bedeutet Freiheit. Freiheit bendtigt Mobilitat. Beides gehort untrennbar zu einer mo-
dernen Gesellschaft und tragt zu Wohlstand und Erfolg bei.

Doch Mobilitat hat auch Schattenseiten: Stau, Larm und Schadstoffe etwa. Verkehrssysteme
kommen an ihre Grenzen, und der CO2-Ausstoss nimmt mit wachsender Mobilitat im Stras-
senverkehr zu.

Mit dem vom Regierungsrat verabschiedeten «Digitalisierung und Nachhaltigkeit der Mobili-
tat im Kanton Zirich», kurz DiNaMo, zeigt das Amt fiir Mobilitat meiner Volkswirtschaftsdi-
rektion, wie die Mobilitat in naher Zukunft aussehen diirfte und welche Rahmenbedingungen
ndétig sind.

Griinde, wieso genau jetzt der richtige Zeitpunkt ist, um vertieft iber Mobilitat nachzudenken,
gibt es viele. «<DiNaMo» stellt dar, wie die im Gesamtverkehrskonzept 2018 gesteckten Ziele
bestmdglich erreicht werden. Auch in der Forschung und Entwicklung lauft derzeit viel: Die
Digitalisierung flihrt zu spannenden technologischen Innovationen, etwa dem automatisier-
ten Fahren. Hinzu kommt ein gesellschaftlicher Wandel. Der durch die Covid-19-Pandemie
beschleunigte Trend nach flexiblem und mobilem Arbeiten hilft, Verkehrsspitzen zu glatten
und den Pendlerstrom besser tber den Tag zu verteilen. Diese Chance gilt es zu nutzen.

«DiNaMo» setzt beim Ziel, den Verkehr nachhaltig und effizient weiterzuentwickeln, auf An-
reize und befristete Férderprogramme. Zentral ist die Dekarbonisierung im Verkehr — im 6f-
fentlichen und privaten, im Personen- und Guterverkehr. Kernelement hierbei ist ein befris-
tetes Forderprogramm flir Elektro-Ladestationen insbesondere an privaten und 6ffentlichen
Standorten. Denn eines ist klar: Die Infrastruktur ist entscheidend, damit die klimafreundliche
Mobilitat vorankommt.

Mittelfristig sind nutzungsabhéangige Preise fur den Regierungsrat eine Mdglichkeit, um die
Verkehrsnachfrage zu steuern und dabei insbesondere Verkehrsspitzen zu brechen. Die Di-
gitalisierung bietet auch Chancen fir das verstarkte Nutzen des Luftraums durch Drohnen
und fiir unterirdische Guterstrome, vor allem zur Belieferung von dicht besiedelten stadti-
schen Raumen. Mit entsprechenden Rahmenbedingungen will der Kanton Zirich privatwirt-
schaftliche Anstrengungen in diesen Bereichen unterstiitzen.

Die Covid-19-Pandemie, technologische Innovationen, vor allem aber auch die Bereitschaft
von Politik und Gesellschaft fir Veranderungen, werden die Mobilitat neu gestalten. Der Kan-
ton Zurich ist bereit daftr.
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1 Einleitung und Zweck

Der Kanton Zirich steht in den nachsten Jahren vor grossen Herausforderungen. Die Mobi-
litdt wird aufgrund des prognostizierten Bevolkerungswachstums weiter steigen — sowohl im
Personen- als auch im Wirtschaftsverkehr. Das Bevolkerungs- und Verkehrswachstum sol-
len gemass den Zielvorgaben des kantonalen Richtplans zu 80% in den urbanen Gebieten
stattfinden. In der S-Bahn, in Trams und auf den Strassen wird es vermehrt zu Uberlastungen
kommen.

Aufgrund technologischer Innovationen und gesellschaftlicher Verdnderungen werden sich
auch die Mobilitatsmuster von Personen und Gitern wandeln. Die zunehmende Digitalisie-
rung ermadglicht neben einem immer héheren Grad der Automatisierung des Verkehrs auch
vermehrt nutzerspezifische Informations-, Reservierungs- und Bezahlsysteme. Es entstehen
Mobilitdtsangebote, bei denen die Grenzen zwischen dem individuellen- und dem o&ffentli-
chen Verkehr verschwimmen. Infrastruktur und Fahrzeuge werden enger vernetzt, was zu
einer effizienteren Nutzung der Kapazitaten fuhrt und die Verkehrssicherheit verbessert. Im
Wirtschaftsverkehr fihren die Digitalisierung und der zunehmende Onlinehandel zu neuen
Anforderungen an die Logistikketten.

Die Volkswirtschaftsdirektion will die technologischen Entwicklungen und Innovationen im
Personen- und Guterverkehr friih erkennen und unterstitzen sowie geeignete Rahmenbe-
dingungen schaffen. Mobilitat soll in geeigneter Weise ermdglicht, sichergestellt und mdg-
lichst nachhaltig abgewickelt werden. Im Gesamtverkehrskonzept (GVK) 2018 des Kantons
Zurich hat der Regierungsrat die Ziele und Entwicklungsgrundséatze flir das Gesamtverkehrs-
system im Kanton festgelegt. Das GVK 2018 formuliert die Ziele und Handlungsschwer-
punkte im Planungshorizont bis 2030. Es ist eine wesentliche Grundlage fiir das Abstimmen
des Verkehrssystems auf die im kantonalen Richtplan definierte Siedlungsentwicklung.

Das GVK 2018 verfolgt flinf Oberziele:

1. Optimieren des Verkehrsangebots

2. Steuern der Verkehrsnachfrage

3. Verbessern der Verkehrssicherheit

4. Vermindern des Ressourcenverbrauchs und der Belastung von Mensch und Umwelt
5. Sicherstellen der Wirtschaftlichkeit und Finanzierbarkeit

Das vorliegende Handlungsprogramm zur «Digitalisierung und Nachhaltigkeit der Mobilitat
im Kanton Zirich» (DiNaMo) vertieft das GVK 2018 und bietet dem Kanton in den Bereichen
Digitalisierung und nachhaltige Mobilitdt einen Orientierungsrahmen (Abbildung 1). Wesent-
licher Hintergrund und Motivation flr DiNaMo sind die verschiedenen mit der Digitalisierung
verbundenen und durch die Covid-19-Pandemie beschleunigten Mobilitdtstrends, neuen Mo-
bilitatsangebote und Verhaltensweisen im Personen- und Giterverkehr. Basierend auf dem
heutigen Kenntnisstand der nationalen und internationalen Verkehrsforschung wird eine zu-
kunftsweisende Behandlung dieser Themen fir den Kanton Zirich ermittelt und ein Hand-
lungsprogramm abgeleitet. Die Weiterentwicklung der bestehenden Netze des Strassen- und
Schienenverkehrs sowie der Fuss- und Velowege steht nicht im Fokus von DiNaMo. Diese
Ziel- und Angebotskonzepte werden im GVK 2018 und in anderen Planungsinstrumenten
definiert. Es besteht aber kein Zweifel, dass das Verlagern vom motorisierten Individualver-
kehr (MIV) auf den 6ffentlichen Verkehr (OV) sowie Fuss- und Veloverkehr die Nachhaltigkeit
der Mobilitat férdern kann. Denn auch bei einer zukunftsorientierten Betrachtung des Modal
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Splits' bleiben der offentliche sowie der Fuss- und Veloverkehr nach wie vor die effizienteren
und umweltschonenderen Verkehrstrager. Auch neue Mobilitdtsformen andern dies nicht
grundlegend. In DiNaMo wird nun auf die Zielbeitrage fokussiert, die aus der Digitalisierung
getrieben sind.

Die Prognosen von DiNaMo werden so weit wie moglich auf die Zeitachse gelegt; daraus
werden kurz-, mittel- und langerfristige Handlungsschwerpunkte fir die nachsten rund
20 Jahre abgeleitet.

Kantonaler Richtplan
Weitere Kantonale
l Strategien / Konzepte
- Klimastrategie
Gesamtverkehrskonzept (2021)
GVK 2018 - --- » - Dekarbonisierungs-
strategie ZVV
o (2021)
g = E Strategie DiNaMo 2021 - Energieplanungs-
£ 2 - Gliterverkehrs- bericht (2021)
g5 o L und Logistik- - uwam.
acs [ konzept (2021)
T w3
5E°
=E g :
% ﬁ = v v
- Kantonale Planungen Handlungs- Planungen Dritter
(Strassenbauprogramm, programm (Bund, Stadte,
Velonetzplanung, DiNaMo Gemeinden, KTU
langfristige Entwicklung S22 (Kantonale u.a.)
des OV-Angebots, Stellen)
Agglomationsprogramme,
u.a.)
Legende:

——» \Vorgabe
——————— + Orientierungsrahmen

Abbildung 1: Motivation fiir DiNaMo 2021 und Einordnung in den Planungsprozess

DiNaMo

— zeigt vor dem Hintergrund der neuen Mobilitatstrends (Kapitel 2) Chancen, Risiken,
Potenziale von Handlungsansatzen im Bereich Digitalisierung und nachhaltige Mobilitat
auf (Kapitel 3),

— legt den allgemeinen Handlungsbedarf beziiglich Rechtsrahmen und Finanzierung dar
(Kapitel 4),

— definiert die strategischen Stossrichtungen und das Handlungsprogramm (Kapitel 5) und
— gibt einen Ausblick zu Umsetzung und Monitoring (Kapitel 6).

DiNaMo will aufzeigen, welchen Beitrag die fortschreitende Digitalisierung fur eine nachhal-
tige Mobilitat im Kanton Zdrich leisten kann. Dabei werden Chancen wie Risiken beleuchtet.

T Der Modal Split wird im Rahmen des Postulats KR-Nr. 356/2018 betreffend Zeitgemasser Modal Split
Uberprift. Das Postulat verlangt, die Anpassung dessen an das veranderte Mobilitdtsverhalten.



n 8/63

Hinweis betreffend Pandemiesituation

DiNaMo wurde wahrend der Covid-19-Pandemie verfasst. Das Verkehrsverhalten hat
sich in dieser Zeit, abhangig vom Grad der verordneten Einschrankungen der Bewe-
gungsfreiheit, stark verandert. Der OV erlitt zwischenzeitlich massive Einbussen, der In-
dividualverkehr ging deutlich weniger zuriick, der Veloverkehr konnte Anteile hinzuge-
winnen. Ob und in welchem Ausmass diese Verhaltensanderungen dauerhaft bestehen,
Iasst sich nur schwer abschatzen. DiNaMo geht im Wesentlichen von den Entwicklungen
vor Ausbruch der Covid-19-Pandemie aus, versucht jedoch, die zurzeit realistisch er-
scheinenden nachhaltigen Veranderungen einzuordnen und zu bericksichtigen. Die
Chancen der Digitalisierung haben sich wahrend der Pandemie eindriicklich gezeigt,
viele Prozesse wurden beschleunigt. Solche betreffen namentlich den Geschéaftsverkehr
(mehr Videokonferenzen), aber auch den Pendlerverkehr (vermehrtes zeitlich und raum-
lich flexibles Arbeiten2). DiNaMo spannt aber keine eigentlichen Szenarien auf. Ahnliches
I&sst sich hinsichtlich der neuen Mobilitatsformen sagen, vor allem des automatisierten
Fahrens. Auch hier wird versucht — auf der Grundlage jlingster Forschungsergebnisse —,
eine realistische Entwicklung abzuschatzen und Strategien und Handlungsprogramm auf
eine allenfalls «neue Realitat» auszurichten.

2

Der Begriff «zeitlich und raumlich flexibles Arbeiten» wird im Folgenden breit interpretiert: Dazu zahlen
bereits seit Langerem etablierte Arbeitsformen wie Jahres- und Gleitzeiten, Teilzeitarbeit 0.A. Es sind
aber vor allem die jlingst beschleunigten Trends zu vermehrtem Homeoffice, Co-Working-Spaces, Video-
konferenzen, Arbeiten unterwegs usw.
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2 Mobilitatstrends und Heraus-
forderungen

2.1 Ubergeordnete Trends und Entwicklungen

Der Verkehr im Kanton Zirich wird weiter zunehmen, die Prognosen sind diesbezlglich ein-
deutig, auch wenn das Ausmass der Zunahme unterschiedlich eingeschéatzt wird. Einheitlich
angenommen wird auch, dass die OV-Nachfrage deutlich starker wachsen wird als der MIV.
Fir den Kanton gilt folgende Prognose.

Mio. pkm / Tag
70
60 — —
50 Tota|/ff/”//
PR
40
MIV

30 am——
20 ov
10

0

2010 2020 2030 2040

Abbildung 2: Entwicklung der taglichen Verkehrsleistung im Kanton Ziirich in Personenkilometern (bis 2015 =
effektiv), Basis Kanton Ziirich (2018)

Die Verkehrsnachfrage wird in erster Linie von der Bevidlkerungs- und Arbeitsplatzentwick-
lung getrieben. Prognosen zeigen, dass die Wohnbevdlkerung sowie die Zahl Arbeitsplatze
im Kanton Zirich weiter wachsen. Das Wachstum geht vor allem auf die Zuwanderung zu-
ruck; es findet immer starker an Entwicklungsschwerpunkten mit Mischnutzung statt, was zu
einer erhoéhten Urbanisierung fuhrt. Bis 2040 wachst die Wohnbevoélkerung um einen Viertel,
wobei 80% des Zuwachses gemass Zielen des kantonalen Richtplans in urbanen Gebieten
erfolgen sollen. Dies soll die Flacheneffizienz erhdhen, das Siedlungsflachenwachstum
bremsen und die Pendelwege verklrzen.

Das SVI-Forschungspaket «Verkehr der Zukunft 2060» (ASTRA 2020a) untersuchte die Trei-
ber der kiinftigen Mobilitdtsentwicklung schweizweit. Die folgende Abbildung zeigt die Ent-
wicklungen, welche die Mobilitat beeinflussen:
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Abbildung 3: Mobilitdtsbeeinflussende Faktoren heute und in Zukunft (ASTRA 2020a)

Folgende Trends waren bereits in der Vergangenheit zu beobachten, erdffnen aber kiinftig
neue Mdéglichkeiten:

— Die Bevolkerung wachst weiter. Die zunehmende Alterung fihrt auch zu strukturellen
Anderungen der Mobilitdtsnachfrage und neuen Anforderungen an das Verkehrssystem.
Die zunehmende Urbanisierung mit neuen Wohn- und Arbeitsformen kann die Flachen-
effizienz erh6hen und die Nachfrage nach Siedlungsflache bremsen.

— Die zunehmende Technologisierung und Digitalisierung ermdglicht sowohl intelligente,
vernetzte und automatisierte Steuerungen und Mobilitdtsangebote als auch neue Zu-
gange zu diesen Mobilitatsangeboten.

— Multilokales Arbeiten verbreitet sich immer mehr (Homeoffice, Co-Working-Spaces,
Buro). Neue Technologien und Geschaftsmodelle ermdéglichen nicht nur neue Fortbewe-
gungsmoglichkeiten, sondern flihren auch zu einem veranderten Mobilitatsverhalten,
z.B. auch hinsichtlich Einkaufen.

— Das Abstimmen von Raumentwicklung und Verkehr ist ein wichtiges Element der Ver-
kehrs- und Raumordnungspolitik, wenn es darum geht, die Innenentwicklung zu férdern
bzw. eine weitere Zersiedelung zu verhindern. Ziel ist das verstarkte Ausrichten des
Siedlungswachstums auf den OV und ein Wachstum der Stadte.

— Die Klimaveranderung fiihrt einerseits zu Anderungen im Mobilitatsverhalten sowie zu
neuen Ansprichen an die Stabilitat und Sicherheit des Verkehrs, anderseits verstarkt sie
das Bedurfnis, die Treibhausgasemissionen zu senken. Das beeinflusst das Angebot —
vor allem neuer fossilfreier Antriebsformen — sowie das Mobilitdtsverhalten und den Be-
sitz eigener Motorfahrzeuge.
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2.2 Trends Motorisierter Individualverkehr

Mio. pkm/a

100000 Prognose

75000

50000 Effektiv

25000

1960 1980 2000 2020 2040

Abbildung 4: Entwicklung der jahrlichen Verkehrsleistung im MIV in der Schweiz in Personenkilometern

Aufgrund der wachsenden Bevdlkerung sowie der steigenden Mobilitat der alteren Genera-
tionen wird beim motorisierten Individualverkehr (MIV) mit einer Steigerung der Personen-
kilometer bis 2040 um rund 20% gerechnet (Kanton Zirich 2018). Ein weiterer Grund fir
diesen Anstieg sind die langeren Arbeitswege; dieser Trend dlrfte aber nicht zuletzt dank
raumplanerischer Massnahmen abnehmen. Generell wird das Mobilitatswachstum allerdings
deutlich langsamer ansteigen als in der Vergangenheit (Abbildung 4). Der MIV bleibt in 1and-
licheren Gebieten dominierend, wahrend im urbanen Raum der OV seit Langerem stark
Uberdurchschnittlich wachst.

Selbst mit den bereits geplanten Ausbauten wird das Strassennetz vielerorts an die Kapazi-
tatsgrenzen stossen. Dank verbessertem Zugang zu aktuellen Informationen und der Flexi-
bilisierung der Arbeitszeiten kdnnen die Verkehrsteilnehmenden die Spitzenzeiten aber ver-
mehrt umgehen. Auch von zeitlich und raumlich flexiblem Arbeiten wird immer haufiger Ge-
brauch gemacht werden, was den Anstieg des Verkehrswachstums reduzieren wird.

Das Strassenverkehrswachstum im Kanton ZUrich flacht ab und der
private Fahrzeugbesitz verringert sich. Das Auto wird haufiger geteilt.

Der Motorisierungsgrad der Zircher Bevolkerung hat 2013 seinen Hohepunkt erreicht und
ist seither abnehmend. Dies, weil vor allem in den Stadten haufiger autofrei oder autoarm
gewohnt wird und das durchschnittliche Fihrerscheinerwerbsalter steigt (Kanton Zirich
2018).

Grosse Infrastrukturerweiterungen werden nur an den dringends-
ten Engpéssen gebaut.

Die vermehrte Nachfrage nach Sharing-Angeboten kann den private Autobesitz reduzieren
und die kombinierte Mobilitatsnachfrage erhdhen. Car-Pooling, das zeitgleiche Teilen eines
Autos, hat sich in der Schweiz bisher nicht durchsetzen kénnen. Auch die Angebote von
Uber oder Lyft zeigen, dass echtes Pooling — mit verschiedenen gleichzeitig das Auto nut-
zenden Leuten — wenig beliebt ist (Fageda 2019). Autonome Taxi kdnnten hier wirtschaftlich
unterstitzend wirken (Bosch et al. 2018). Infrastrukturausbauprojekte fiir den Strassenver-
kehr erfolgen zwar noch an den denjenigen Engpassen, die den Verkehrsfluss am starksten
beeintrachtigen, aus Griinden von Ressourcenknappheit missen die Systeme aber vor al-
lem effizienter werden. Die Digitalisierung ermoglicht, die akuten Probleme auf neue Weise
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anzugehen und gleichzeitig Vorbereitungen fir die Zukunft zu treffen, vor allem im Bereich
des Verkehrsmanagements (u.a. Axhausen 2020). Die grossten Ausbauten sind im Natio-
nalstrassennetz geplant: Glattalautobahn, Umfahrung Winterthur, Liickenschluss der Ober-
landautobahn, Kleinandelfingen-Winterthur und Verlangerung A51 Hardwald. Die Nordum-
fahrung ist bereits gebaut.

Die Infrastruktur wird vernetzter und adaptiver und kann effizienter
genutzt werden.

Mittels intelligenter Infrastrukturen Iasst sich der Verkehrsfluss ohne Vergrésserung der Ver-
kehrsflachen optimieren. Der Bund fiihrt auf den Autobahnen z.B. vermehrt adaptive Ge-
schwindigkeitsanzeigen ein, die den Verkehrsfluss stabilisieren und das Unfallrisiko signifi-
kant senken kénnen (ASTRA 2020b). Mit zunehmender Automatisierung sind weitere Ein-
griffe in den Verkehrsfluss denkbar.

Ein Mittel, damit die Infrastruktur effizienter genutzt wird, kann gemass verschiedenen Stu-
dien Mobility Pricing sein. Eine Wirkungsanalyse im Auftrag des ASTRA (2019) zeigt, dass
ein zeitlich und raumlich differenziertes Mobility Pricing in der Region Zug das MIV-Aufkom-
men zu Spitzenzeiten zwischen 9% und 12% reduzieren kann. Weltweit haben verschiedene
Stadte differenzierte Abgaben fir die Strassenbenutzung vor langerer Zeit implementiert,
u.a. Singapur, London und Stockholm (Bhatt 2008). Die Einflihrung von Mobility Pricing er-
fordert Anpassungen im rechtlichen und ordnungspolitischen Bereich. Die Technik daflr ist
weitgehend vorhanden. Die Ubergeordneten Rahmenbedingungen werden zurzeit vom Bund
unter Mitwirkung der Kantone untersucht und definiert.

Automatisierte Fahrzeugflotten haben das Potenzial, Verkehrs-
und Parkierungsflachen flexibler zu nutzen und die Erreichbarkeit
zu erhéhen.

Es ist zurzeit noch unklar, wie schnell sich welche automatisierten Fahrzeuge und neuen
Angebotsformen durchsetzen. Studien gehen heute davon aus, dass im Verlauf der 2020er-
Jahre Level-3-Fahrzeuge? technisch ausgereift sein werden — und bis 2030 grundsatzlich
auch Level-4- und Level-5-Fahrzeuge (RappTrans/INFRAS 2020, ASTRA 2020a). Bis die
rechtlichen Rahmenbedingungen, die Infrastruktur und die gesellschaftliche Akzeptanz vor-
handen sind, wird es noch mehrere Jahre dauern. In jedem Fall ist mit einer sehr langen
Ubergangszeit von Mischverkehr aus nicht-automatisierten und automatisierten Fahrzeugen
unterschiedlicher Levels auszugehen (ASTRA 2020d).

Grundsatzlich haben kollektiv genutzte automatisierte Fahrzeugflotten jedoch das Potenzial,
den Fahrzeugbestand zu reduzieren und die durchschnittlichen Besetzungsgrade zu erho-
hen (u.a. TUM/Gruner AG 2020). Falls automatisierte Fahrzeuge weiterhin vor allem privates
Eigentum bleiben, besteht hingegen ein erhebliches Risiko, dass die Fahrleistungen insge-
samt zunehmen, infolge von Leerfahrten, Fahrten unterschiedlicher Familienmitglieder usw.
Einigkeit herrscht in der Wissenschaft, dass die Automatisierung Sicherheits- und Erreich-
barkeitsgewinne flr landliche Regionen mit sich bringt sowie den MIV generell attraktiver
machen kann (u.a. Rapp/INFRAS 2020; Meyer et al. 2017). Theoretisch ist es mit automati-
sierten Fahrzeugen auch denkbar, dass es weniger 6ffentlichen Parkraum braucht, weil die
Fahrzeuge nach Erreichen des Ziels wieder zurtickgerufen (privat) oder anderen Nutzern

3 Level 3 bedeutet, dass das Fahrzeug die meisten Mandver selbststandig ausfiihren kann. Das Eingreifen
einer lenkenden Person ist weiterhin nétig (keine Kostenersparnis bei Taxis). Level-4-Fahrzeuge brau-
chen keine Lenkenden mehr, kdnnen jedoch nur auf gewissen Strassen navigieren. Level-5-Fahrzeuge
funktionieren Uberall vollstandig autonom.
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(kollektiv) zur Verfigung gestellt werden kdnnen. Dies kann jedoch wiederum Verkehr indu-
zieren. Diesbezlglich besteht in der Wissenschaft aber noch keine Einigkeit. Ebenfalls noch
offen ist, wie gross der Nutzen fiir alternative Tatigkeiten wie Arbeiten im automatisierten
Fahrzeug ist. Eine Studie der Zircher Hochschule fiir Angewandte Wissenschaften (ZHAW
2020) zeigt auf, dass in der kleinflachigen Schweiz die produktive Zeitnutzung begrenzt ist.
Hinzu kommen bauartbedingte Einschrankungen. So kann die Agilitat der Autos u.a. zu Ubel-
keit wahrend der Fahrt fuhren.

Fahrzeughersteller testen auch vermehrt das sogenannte Platooning, das digitale Koppeln
von Fahrzeugen. Es kann theoretisch zu grossen Kapazitatsgewinnen und Kostenersparnis-
sen durch leicht niedrigeren Treibstoffverbrauch fiihren, vor allem auf Autobahnen (Auto-
mobil-Industrie 2019). Auch das Platooning hangt jedoch stark von der Marktdurchdringung
automatisierter Fahrzeuge ab.

2.3 Trends offentlicher Verkehr und
kombinierte Mobilitat

Indexpunkte (Basisjahr 2017)
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Abbildung 5: Nachfrageentwicklung bei der Ziircher S-Bahn, Basis ZVV (2019)

Bis 2040 wird sich die Anzahl Personenkilometer im OV um 50%
erhbéhen und das multimodale Mobilitdtsverhalten nimmt zu.

Bis 2040 wird mit bis zu 50% mehr Personenkilometern im OV gerechnet (Kanton Ziirich
2018, ARE 2016). Der Anstieg ist deutlich starker als beim MIV (20%) und setzt vor allem
die Bahninfrastruktur noch starker unter Druck. In den stadtischen Gebieten sowie bei den
Ziel-Quell-Relationen in und aus der Stadt Zurich wird der Anstieg am starksten sein (Kanton
Zurich 2018). Im Limmattal und Glattal werden Bevdlkerung und vor allem die Zahl der Ar-
beitsplatze tUberdurchschnittlich wachsen, was zu einer noch intensiveren Nutzung des OV
in diesen Regionen fihrt. Die Verbindungen in die urbanen Zentren werden weiter an Be-
deutung gewinnen. Immer wichtiger wird auch das Vernetzen von Subzentren ausserhalb
der Kernstadte. Die grossten Nachfragezunahmen innerhalb des OV werden beim Bahnver-
kehr erwartet, gefolgt von Stadtbahnen und Trams/Bussen (ARE 2016). Eine zentrale Rolle
spielt dabei das Erweitern des Tram- und Stadtbahnnetzes (Limmattal, Kloten Richtung Bas-
sersdorf, Tram Affoltern, Tramtangente Nord und Ausbau Richtung Dubendorf).
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Die Bevolkerung wahlt ihr Verkehrsmittel rationaler, was zu einer erhéhten Multimodalitat
fuhrt (ASTRA 2020a). Immer haufiger verfiigen Haushalte tiber mehrere OV-Abonnements
sowie Zugriff auf ein Auto (Tendenz hin zu Sharing-Angeboten) und auf verschiedene Typen
von Velos (inkl. E-Bikes) oder fahrzeugahnliche Gerate. Jahrzehntelang stieg der Motorisie-
rungsgrad der Autos an, seit 2013 ist dieser Trend ricklaufig.

Kombinierte Mobilitdtsangebote werden hingegen zunehmen. Diese werden vermehrt aus
einer Hand angeboten, als sogenannter Mobility as a Service (MaaS). MaaS-Angebote sind
zunehmend auf verschiedene Mobilitétstypen zugeschnitten und umfassen neben der OV-
Nutzung auch Car-Sharing (inkl. Elektroautos), Velo-Sharing (z.B. Publibike) und weitere
kiinftige Mobilitatsangebote (z.B. E-Scooter). Solche Angebote bieten bereits heute ver-
mehrte Flexibilitat, sind aber noch relativ teuer (z.B. SBB «Green Class») und zwischen den
privaten Anbietenden zu wenig vernetzt.

Ride-Sharing und On-Demand-Systeme sowie weitere Kollektivangebote (Angebotsformen
zwischen OV und MIV) haben vor allem im landlichen Raum als Feinverteiler Potenzial und
werden in anderen Kantonen bereits eingesetzt (u.a. Taxito 2020). Dabei spielen auch Wei-
terentwicklungen der etablierten Geschaftsmodelle eine Rolle. Gegenwartig ist die Nach-
frage nach solchen Angeboten noch sehr klein.

Das Brechen der Verkehrsspitzen hat Potenzial, bleibt aber auch
im OV eine Herausforderung.

Flexiblere Arbeitszeiten, Videokonferenzen sowie vermehrtes zeitlich und raumlich flexibles
Arbeiten konnen die Verkehrsspitzen entlasten (ARE 2016). Das diesbeziigliche Potenzial
ist theoretisch sehr gross, allerdings zeigten die Entwicklungen vor der Covid-19-Pandemie,
dass sich das Arbeitsverhalten eher trage verandert.

Die Covid-19-Pandemie liess die OV-Nutzung massiv einbrechen. Im Friihjahr 2020 redu-
zierte sich wahrend des Lockdowns die Anzahl Personenkilometer (Pkm) im OV um Uber
80% gegeniiber der Vorjahrsperiode. Nach dem Lockdown wurde der OV wieder starker
genutzt, die Nachfrage blieb aber mindestens 20% unter dem Vorjahreswert aufgrund des
vermehrten Arbeitens im Homeoffice. Es ist zurzeit unklar, ob die ebenfalls beobachtete
Rickkehr zum MIV eine gewisse Trendumkehr darstellen kénnte. Vermutlich werden zeitlich
und raumlich flexible Arbeitsmodelle und Videokonferenzen nicht mehr auf das Niveau vor
der Pandemie zuriickfallen. Aus Sicht der Verkehrsentwicklung ist dies zu begriissen, da
diese Entwicklung dazu fihren kann, die Verkehrsspitzen zu entlasten (Google 2020; Molloy
2020).

Eine neue Generation der S-Bahn wird die Kapazitat verdoppeiln.

Um das bereits sehr hohe Niveau des OV im Kanton Zirich aufrechtzuerhalten bzw. weiter
zu verbessern, ist ein Ausbau des Angebots und der Infrastruktur geplant.
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Abbildung 6: Express-S-Bahn (links) und Innere S-Bahn (rechts) (Quelle: ZVV [2020]).

Die grésste Anderung flr die Mobilitat im Kanton Zirich wird die schrittweise Einflinrung der
zweiten Generation der S-Bahn (S-Bahn 2G) sein. Kernelement ist eine Segmentierung des
Angebots. Eine «Innere S-Bahn» bedient samtliche Stationen auf den jeweiligen Linien. Die
Innere S-Bahn wird mit der «Express-S-Bahn» erganzt. Diese bedient samtliche Stationen
ausserhalb des inneren Perimeters und bringt die Passagiere direkt an die Hauptknoten-
punkte Stadelhofen, Hardbriicke, Oerlikon, Enge, Altstetten und Hauptbahnhof Zirich. Die-
ses Grossprojekt setzt neues Rollmaterial und neue Infrastrukturbauten voraus, die vom
Bund im Rahmen des Strategischen Entwicklungsprogramms (STEP) finanziert werden
(ZVV 2020).

Im Fernverkehr wird der Schienenverkehr durch ein verdichtetes Angebot zwischen den
grosseren Stadten innerhalb und ausserhalb des Kantons weiter an Bedeutung gewinnen
(SBB 2020). Der Fernbusverkehr wird aufgrund der niedrigen Kosten ebenfalls weiter wach-
sen. Bezogen auf die gesamte Verkehrsleistung bleibt dessen Anteil jedoch sehr klein. Zu-
dem zeigt die Erfahrung mit Fernbuslinien in der Schweiz, dass sich der Erfolg solcher An-
gebote in erster Linie auf den internationalen Verkehr beschrankt. Auch die Hindernisfreiheit
wird weiterhin verbessert. Dies ist vor allem in Anbetracht der alter werdenden Bevolkerung
essenziell (ZVV 2019). Generell ist zu beachten, dass die altere Bevdlkerung nicht nur an-
teilmassig zunimmt, sondern auch mobiler wird.

Dank attraktiver Umsteigeméglichkeiten entwickeln sich OV-Halte-
stellen zu Mobilitdtsdrehscheiben.

Bahnhofe wurden vermehrt zu multimodalen Mobilitatsdrehscheiben (sogenannten Hubs)
entwickelt, die ein reibungsloses Umsteigen zwischen Zug, Bus, Tram, Velo und Sharing-
Angeboten ermdglichen. Vor allem der Zugang fiir den Fuss- und Veloverkehr wird weiter
aufgewertet (Kanton Zirich 2016; Winterthur 2019).

Ob sich Mobilitdtsdrehscheiben auch an autobahnnahen Standorten vermehrt durchsetzen,
muss sich zuerst zeigen. Deren Potenziale werden zurzeit kontrovers diskutiert; es laufen
verschiedene Studien von Bund und Kantonen im Rahmen des UVEK-Aktionsprogramms.

Andere zurzeit in Entwicklung stehende Mobilitdtsformen, namentlich Flugtaxis, werden auf
absehbare Zeit nicht als nennenswerte Alternative zum privaten oder 6ffentlichen Verkehr
angesehen. Zu stark sind die Vorteile des OV hinsichtlich des Biindelns von Verkehrsmen-
gen und zu gross sind die Nachteile gewisser Mobilitatsformen hinsichtlich neuer Stérungen,
Flachenverbrauch usw. (u.a. Balac et al. 2019).
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2.4 Trends Veloverkehr
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Abbildung 7: Jahrliche Veloverkaufe in der Schweiz, Basis Velosuisse.ch (2020)

Das Velo erméglicht eine effiziente Feinerschliessung an den OV
und wird weiter an Bedeutung gewinnen.

Seit 2015 nimmt die Zahl der Veloverkaufe in der Schweiz wieder zu. Dies ist vor allem auf
den Kauf von E-Bikes zuriickzufiihren (Abbildung 7). Seit 2005 steigt auch der Anteil der
zuruckgelegten Velodistanzen in den meisten Alterskategorien. Es ist davon auszugehen,
dass diese Entwicklung anhalt, vor allem dank wachsender E-Bike-Anteile und der verbes-
serten Verkehrsinfrastruktur (TBA Bern 2018). Hingegen ist in der jlingsten Altersklasse der
6- bis 17-Jahrigen ein Riickgang der Velo-Verkehrsleistung zu beobachten, zugunsten einer
vermehrten OV-Nutzung (u.a. als Folge der intensiven Handynutzung).

Deutlich an Beliebtheit gewonnen hat das Bike-Sharing. Vor allem als stationsbasierter Zu-
bringer kann dieses Angebot den OV entlasten, und es beglinstigt zugleich ein dkologisches
und gesundheitsférderndes Mobilitdtsverhalten. Man kann davon ausgehen, dass der Trend
zum Bike-Sharing weiter anhalt. Es ist jedoch zu beriicksichtigen, dass die Benttzung von
Velos wetterabhangig ist. Bei schlechtem Wetter missen Bahn, Trams und Busse diese
Nachfrage auch kinftig ibernehmen.

Formen der E-Mikromobilitdt wie E-Scooter sind vor allem bei der jingeren Bevolkerung
beliebt. Es ist aber offen, wie sich dieser Trend entwickelt. E-Scooter kdnnen nur bedingt als
nachhaltig betrachtet werden, aufgrund des grossen Materialverschleisses und des Um-
stands, dass sie in erster Linie fir Wege genutzt werden, die zuvor zu Fuss oder mit dem
Velo zuriickgelegt worden sind (Sanders et al. 2020). Beunruhigend ist zudem, dass eine
Vielzahl der Unfélle mit E-Scooter zu Verletzungen am Kopf fiihren und sich unter Alkohol-
einfluss ereignen (Mair et al. 2020).

Neue Veloschnellrouten ermdéglichen sichere und direkte Verbin-
dungen und steigern so die Attraktivitat im Velo-Alltags- und -Pend-
lerverkehr.
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Der Kanton Zirich férdert den Veloverkehr und hat sich im GVK 2018 das Ziel gesetzt, den
Veloanteil bis 2030 von 5,5% auf 8% zu steigern.

Um vor allem vor dem Hintergrund des E-Bike-Booms die wachsende Nachfrage nach
sicheren und schnellen Velorouten nachzukommen, sind im Kanton Zirich mehrere Velo-
schnellrouten geplant. Am weitesten fortgeschritten sind die Planungen der Veloschnellroute
durch das Limmattal. Diese ist sowohl fur den Berufsverkehr als auch fur Freizeitaktivitaten
interessant (AFV 2017). Weitere Korridore von der bzw. zur Stadt Zirich werden folgen.

Durch das verbesserte Anbinden der Velorouten an den OV steigert sich die Attraktivitat
sowohl des Velos als auch des OV. Dafiir wird an den Bahnhdfen die Infrastruktur fir Velo-
abstellplatze weiter ausgebaut, unter Berlicksichtigung der héheren Anforderungen an
E-Bikes (Sicherungen usw.). Das Velo ist sowohl Teil der multimodalen Transportkette als
auch Konkurrenz zum OV. Das stellt auch das Verkehrsmanagement (z.B. Priorisierung an
Knoten) vor neue Herausforderungen.

2.5 Umwelt und Mobilitat der Zukunft
Die Elektrifizierung im Verkehr schreitet ziigig voran und zusam-
men mit der Energiewende auch die fossilfreie Mobilitét.
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Abbildung 8: PW-Bestand von E-Mobilen im Kanton Ziirich bis 2050 nach unterschiedlichen
Szenarien (INFRAS / Protoscar 2020).
WWB = «weiter wie bisher»; POM = im Rahmen der CO2-Gesetzgebung diskutierte Mass-
nahmen des Bundesrates; SIA 20604, BEV = Battery Electric Vehicle; PHEV = Plug-in
Hybrid Electric Vehicle; FCEV = Fuel Cell Electric Vehicle (Wasserstoff)

Der Anteil von E-Fahrzeugen wird bis 2050 in jedem Szenario stark zunehmen. Abbildung 8
zeigt Trendprognosen fiir den Kanton Zurich (INFRAS/Protocar 2020). In den noch laufenden
Arbeiten zu den neuen Schweizer Energieperspektiven wird im Szenario «ZERO Basis» davon

4 Ergebnis der Konsultation von rund 40 Unternehmen, um den Bedarf an Ladeinfrastruktur fir Neubauten
und Renovierungen zu tberprifen. Sie trégt den neuen Zielen der Auto Schweiz und der bis 2018 aktu-
alisierten Mobilitats-Roadmap des Bundes Rechnung.
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ausgegangen, dass aufgrund der hohen Kaufkraft in der Schweiz die Marktdurchdringung
schneller verlauft als global. Demnach soll bei den Autos der Anteil bei den Neufahrzeugen bis
2025 auf rund 28%, bis 2030 auf rund 60% und ab 2040 auf 100% (inkl. Anteile FCEV) anstei-
gen (BFE 2020).

Die Notwendigkeit, klimaschadliche Emissionen signifikant zu reduzieren, wird die Verkehrs-
entwicklung pragen und erfordert Verlagerungs- und Vermeidungsstrategien (Netto-Null-Ziele
gemass der noch zu beschliessenden Klimastrategie), insbesondere Antriebe ohne fossile
Treibstoffe. Damit gewinnen vor allem die Effizienzsteigerung und eine weitere Verlagerung
vom MIV auf umweltfreundlichere Verkehrsmittel und somit auf die erwahnten OV- und Velo-
Angebotsausbauten an Bedeutung. Entscheidend flr den MIV ist die konsequente Elektrifizie-
rung.

Die Nachfrage nach Elektromobilitat ist in der Schweiz stark steigend. 2019 ist der Anteil
verkaufter Elektroautos um 250% gegeniiber dem Vorjahr gestiegen (bei gleichzeitig sinken-
dem Motorisierungsgrad). Europaweit liegt die Schweiz auf Platz 5, gemessen am Anteil der
Elektroautos (TCS 2020). Der Kanton Zirich nimmt eine vorausschauende Rolle beim For-
dern der 6ffentlichen Ladeinfrastrukturen ein (vgl. Klimastrategie Kanton Zirich [noch zu be-
schliessen]). Der Busverkehr wird ebenfalls zunehmend elektrifiziert (INFRAS 2020). Die
Elektrifizierung sorgt nicht nur fur einen geringeren CO»-Fussabdruck, sondern reduziert zu-
gleich die Larm- und zum Teil auch die Schadstoffemissionen.

Neben den elektrisch betriebenen Fahrzeugen diirfte vor allem im Nutzfahrzeugbereich auch
Wasserstoff als kiinftiger fossilfreier Treibstoff eine Rolle spielen (EMPA 2019). Kraftstoffe,
die elektrisch generiert werden (Power-to-liquid), haben generell eine deutlich geringere
Energieeffizienz im Vergleich zu batteriebetriebenen Antrieben. Diese diirften sich eher im
Flug- und Schiffsverkehr durchsetzen.

Autoarmes Wohnen reduziert den Flachenbedarf fiir den Verkehr
und steigert zugleich die Nachhaltigkeit des Verkehrssystems.

Mehr als ein Drittel des Flachenverbrauchs in den Siedlungen entfallt auf die Verkehrsinfra-
struktur. Der Druck auf die knappen Raumreserven ist enorm, mittlerweile nicht nur in den
stadtischen Gebieten des Kantons Zirich. Es besteht somit grosser Handlungsbedarf zur
effizienteren Flachennutzung und zu einer konsequenten Abstimmung von Siedlungs- und
Verkehrsentwicklung. In den Stadten wird der offentliche Strassenraum fiir den OV, Fuss-
und Veloverkehr noch starker priorisiert, um deren Anteil am Gesamtverkehr zu erhdhen
(Stadt Zirich 2019). Verdichtetes urbanes Wohnen in Arealen mit wenig Parkplatzen, gutem
OV-Anschluss und Zugang zu guter Veloinfrastruktur und Sharing-Angeboten erhdht die An-
reize fur Wohnen ohne eigenes Auto und damit das Nutzen der multimodalen Transportkette.
Das reduziert die Anzahl nétiger Parkplatze am Wohn- und Arbeitsort.

In urbanen Gebieten wird vermehrt begriint, die Fuss- und Velowege werden attraktiv ge-
staltet, um ihre Nutzbarkeit sowie Naturvertraglichkeit zu erhéhen. Eine wichtige Funktion
nehmen dabei die lokalen Erholungs- und Freirdume und deren Erreichbarkeit ein. Dies
schafft Potenziale fir Orte der kurzen Wege, was zugleich auch einen positiven Einfluss auf
die OV-Nutzung hat, da die ersten und letzten Abschnitte eines OV-Weges zu Fuss oder mit
dem Velo zurtickgelegt werden (EBP 2018a).

Die Innenentwicklung und die Verdichtung der urbanen Raume mussen hinsichtlich der An-
spriche von Siedlung und Verkehr gut aufeinander abgestimmt sein. Dies flihrt auch zu
neuen Herausforderungen im Umgang mit Larmimmissionen bei Gebauden an verkehrs-
intensiven Korridoren.
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Fazit: Verkehrspolitische Heraus-
forderungen

Die folgende Ubersicht fasst die Trends und damit zusammenhangenden Herausforderun-
gen in vier Bereichen zusammen:

Trends

Herausforderungen

Bevdlkerung

und

Arbeitsplatze

Die Bevdlkerung und die Zahl der Arbeits-
platze wachsen bis 2040 um 25%, wobei
der Anteil der Bevélkerung Uber 60 Jahre
Uberdurchschnittlich zunehmen wird.

Die neuen Wohnungen und Arbeits-
pléfze konzentrieren sich zu 80% in
stédtischen Gebieten,

Es wird immer hdufiger an mehreren
Orten gelebt und gearbeitet.

Der Trend zu Homeoffice und dezen-

tralen Co-Working Spaces ver&ndert
den Pendlerverkehr.

Bevdlkerungs- und Wirtschaftswachstum
erhéhen die Mobilitétsbedirfnisse und fUhren
zu mehr Verkehr.

Der Freizeitverkehr bleibt bedeutend und ist
schwieriger zu bindeln als der Pendlerverkehr.
Reboundeffekte beim Homeoffice fihren zu
l&ngeren Arbeifswegen.

Verkehrsvolumen

Bis 2040 wird die Zahl der Personenkilo-
meterim MIV um 20% und im &ffentli-
chen Verkehr um bis zu 50% steigen.

* Der Autobesilz in den Stadten wird

abnehmen, wdhrend der E-Bike-Besifz

Die Infrastruktur wird vielerorts oft unter- und
nur fUr kurze Zeit stark Gbemutzf.

Neue Angebote entwickeln sich aus Nischen

oder kénnen schlagartig marktrelevant
werden und zu neuven Verhaltensmustern

und steigen wird. fUhren.
-struktur « Die Arbeitswege werden immer noch * Die multimodale Transportkefte erfordert
l&nger, wenn auch abflachend. hochwertige Umsteigeinfrastruktur, sowohl

s Das Verkehrsverhalten wird mulfimodaler. bezughc;h .cier Fléchen als quch digital und

neve Prioritdtensetzungen im Verkehrsman-
agement.
/O « E-Mobilitést, Sharing und automatisierte  * Die elektrischen Antriebsformen bendtigen
‘T’E Fahrzeuge finden zunehmend den Weg  eine filichendeckende Ladeinfrastruktur.
Q_ auf die Zircher Strassen. + Die Automatisierung wird die Kosten reduzie-
* Die Infrasfruktur wird smarter und ren, was zu Mehrverkehr fGhren kann.
Technologie vemetzter. « Angesichts der Platzverhditnisse werden rein
und + Das S-Bahn-System wird einen weiteren infrastrukturelle Lésungen nicht ausreichen,
Infrastrukiuren Quantensprung erleben und seine um die erforderlichen KapazitGten bereit zu
Kapazitét langfristig verdoppeln. stellen.

* Mehr Velowege und -schnellrouten * Aufgrund neuer (kollektiver) Mobilit&tsformen
erhéhen die Sicherheit und Atfrakfivit&t muss die 8ffentliche Hand ihre Rolle beim
des nachhaltigen Verkehrs. Zulassen, Bestellen und Finanzieren von neuen

Angeboten neu definieren.

* Das wachsende Bewusstsein fUr die * Die E-Mobilitéit erfordert ein massiv erh&htes
Umwelt und das Klima prégen den Angebot von erneverbarem Strom und den
Verkehr und die Mobilitétsformen. Ausbau der Kapazitéten im Stromverteilnetz,

» Die Elekirifizierung des Verkehrssystems um die Nachfrage zu befriedigen.
leistet einen Beifrag zu einer schadstoff- « Durch das EinfGhren schwerer E-Autos, droht
armen und CO,-freien Zukunft. ein Erh&hen des Feinstaubanteils.

* Die Gesamtemissionen und die * Der Flatz fUr neve Infrastrukturen ist knapp und
Beeintrdchtigung der 8kologischen erhéht die Anforderungen an die Einbettung
Ressourcen nehmen weiter zu. in die Landschaft.

Umwelt * Der Glaube in technische L&sungen * Die Innenentwicklung stellt neue Anforderun-

(E-Mobilit&t) kann Potenziale des
Vermeidens und des Verlagemns von
Verkehr schwachen.

gen bezliglich I&rmarmer Siedlungen.

Klimabedingte Exfremereignisse erfordern
héhere Investitionen fir Anpassungen,
Reparatur und Unterhalf der Infrastruktur.

Die Suche nach Kihle in den Hifzeperioden
stellt neue Anspriche an die Erholungsréume,
den Zugang zu Gewdssern und den Bau von
hitzemindernder Verkehrsinfrastruktur
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3 Handlungsansatze und
Wirkungspotenziale

3.1 Ubersicht

Mit Blick auf die voraussichtliche Verbreitung 2050, auf die Relevanz fur den Kanton Zirich
und den Wunsch nach einer nachhaltigen Mobilitat werden folgende Handlungsansatze be-
ziglich neuer Technologien aus dem Bereich Digitalisierung und technologische Innovatio-
nen hinsichtlich ihrer Chancen und Risiken untersucht:

1. Elektrische Fahrzeuge: Elektromobilitat inkl. Brennstoffzellentechnologie im Individual-
verkehr und klassische OV-Elektromobilitat

2. Nutzen und intermodales Verknipfen von Fahrzeugen im Personenverkehr
— Sharing von Autos, Velos und elektrischen fahrzeugahnlichen Geraten
— Pooling von privaten Autos
—  On-Demand-Angebote
— Mobility as a Service (MaaS)
—  Parkraumnutzung
3. Digitalisierung im Guterverkehr
— B2B-Logistik
— Urbane Logistik bzw. City-Logistik (inkl. Zustellung an private Empfanger B2C)
4. Verkehrssteuerung und Automatisierung
—  Verkehrssteuerung und -lenkung

— Automatisierung und Vernetzung (selbstfahrende und vernetzte Fahrzeuge im Indi-
vidual- und kollektiven Verkehr, ohne flhrerlose Zlige und Trams)

5. Neue Verkehrsmittel in urbanen Gebieten
—  Luftseilbahnen
—  Flugtaxis/Drohnen
6. Nachfragebezogene Handlungsansatze
—  Mobility Pricing
— Virtuelle (Arbeits-)Welten: zeitlich und rdumlich flexibles Arbeiten und Videokonfe-
renzen

Die getroffenen Annahmen und Randbedingungen zum Einsatz der zehn Technologien und
Anwendungen werden bei den jeweiligen Ausfiihrungen erlautert.

3.2 Elektrische Fahrzeuge

Beschreibung

E-Fahrzeuge definieren sich durch eine Antriebsbatterie und einen elektrifizierten Antriebs-
strang. Dazu zahlen reine Batteriefahrzeuge, Brennstoffzellenfahrzeuge (Power-to-Gas, inkl.
Wasserstoff) und schwere Fahrzeuge mit einem Oberleitungsabnehmer (z.B. Trolleybusse).
In einzelnen Einsatzbereichen sind auch Fahrzeuge mit Verbrennungsmotoren oder Hybride,
die mit erneuerbaren Treibstoffen angetrieben werden, eine Option. Die Elektrifizierung um-
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fasst Fahrzeuge mit elektrischem Antrieb wie E-Scooter, E-Bikes, Autos, Busse des OV so-
wie Lieferwagen und Lastwagen. Den gréssten 6kologischen Nutzen erreicht die Elektromo-
bilitat durch den ausschliesslichen Einsatz von erneuerbarem Strom im Betrieb und idealer-
weise auch im Herstellungsprozess der Fahrzeugkomponenten. Zudem gilt generell, dass
kleine und leichte Autos deutlich weniger Umweltbelastungen verursachen als grosse und
schwere.

Bei Bussen und Lastwagen ist die Elektrifizierung eine grossere Herausforderung aufgrund
des Gewichts der Batterien, der Reichweite und der Ladedauer. Hier kann die Energiespei-
cherung in Form eines Wasserstofftanks erfolgen, die Energie wird dann in einer Brennstoff-
zelle in Strom umgewandelt. Allerdings geht dies auf Kosten der Energieeffizienz, da das
Herstellen von Wasserstoff sehr energieintensiv ist. Auch Brennstoffzellenfahrzeuge haben
immer eine Batterie, die entweder nur Uber die Brennstoffzelle oder auch direkt am Strom-
netz geladen wird. Die Dekarbonisierungsstrategie des ZVV sieht die heutige Generation von
Batterie-Trolleybussen als 6kologisch und technisch beste Lésung.

Einsatzbereiche und Potenziale im Kanton Ziirich

— Flachendeckend denkbar — bendtigt allerdings auch flachendeckende Lademdglichkei-
ten, z.B. auch mit Schnellladestationen. Beim Einsatz von Brennstoffzellenfahrzeugen
braucht es zudem eine zusatzliche Wasserstoff-Tankstelleninfrastruktur.

— (Rechtliche) Grundlagen: kurz- bis mittelfristig umsetzbar. Ein besonderes Augenmerk
gilt der Ladeinfrastruktur in Mehrfamilien- und Parkhausern.

Chancen fiir eine nachhaltige Mobilitat

— Senken von Immissionen, Emissionen, Energieverbrauch und Umweltbelastung, Uber
den gesamten Lebenszyklus, inkl. Herstellung und Rezyklierung (PSI 2018).

— Elektrisch angetriebene Velos machen das Velofahren attraktiver und erhéhen die Reich-
weite.

Risiken fiir eine nachhaltige Mobilitat

— Unter heutigen Verkehrsabgaben evtl. steigende Verkehrs- und Fahrleistungen im MIV.

— Schwere Elektrofahrzeuge kénnen allenfalls héhere nicht abgasbedingte PM2.5-Emis-
sionen aufweisen als vergleichbare Fahrzeuge mit anderen Antrieben (OECD 2020).
Evtl. Konkurrenzierung von OV sowie Fuss- und Veloverkehr, weil die MIV-Fahrt mit dem
Elektroauto fiir ein «besseres Gewissen» sorgt.

— Durch die héhere Geschwindigkeit der E-Bikes ist mit einer leichten Zunahme der Ver-
kehrsunfalle zu rechnen.

— Einnahmen der Strassenfinanzierungsinstrumente sind mit einer Zunahme der Elektro-
mobilitat (noch) nicht gesichert.

Potenziale fiir eine nachhaltige Mobilitat

— Versorgung Elektromobilitdt mit erneuerbarem Strom.
— Smart Charging® fir Ladevorgange umsetzen.

Smart Charging bezieht sich auf ein Ladesystem, bei dem Elektrofahrzeuge, Ladestationen und Lade-
operatoren Datenverbindungen gemeinsam nutzen. Im Vergleich zum unkontrollierten Laden wird durch
intelligentes Laden die Spitze des Stromverbrauchs abgeflacht. Dazu kénnen auch Preisdifferenzierun-
gen genutzt werden (z.B. niedrige Tarife beim Laden in Schwachlastzeiten).
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3.3 Nutzen und intermodales Verkniipfen von
Fahrzeugen im Personenverkehr

3.31 Sharing

Beschreibung

Unter Sharing im Verkehr wird das Teilen verschiedener Verkehrsmittel wie Autos, Velos,
E-Bikes, E-Scooter und weiterer fahrzeugahnlicher Gerate (FAG) verstanden. Das Nutzen
dieser Verkehrsmittel erfolgt seriell (von den Personen nacheinander und damit individuell).
Durch die Digitalisierung kann Sharing bedeutend vereinfacht werden, etwa hinsichtlich Re-
servation oder der Verfiigbarkeit der Verkehrsmittel. Sharing umfasst sowohl langere Nut-
zungsdauern (z.B. klassische Mietwagen) als auch kurzfristiges Mieten von Fahrzeugen.
Unterschieden werden stationsbasierte Angebote, bei denen das Fahrzeug an einem defi-
nierten Ort zuriickgegeben werden muss (Einweg- oder Retourfahrten) oder sogenannte
Freefloating-Systeme, die ohne eigentliche Riickgabe oder Docking-Station auskommen.
Die Flotte kann entweder in Besitz von institutionellen Anbietenden sein (B2C, Business to
Client) oder es werden Fahrzeuge im Privatbesitz geteilt (P2P, Peer to Peer).

Einsatzbereiche und Potenziale im Kanton Ziirich

— Eigenwirtschaftliche Angebote (z.B. Mobility)

— Flachendeckende Angebote bei Bestellung durch die 6ffentliche Hand (z.B. Publibike)

— (Rechtliche) Grundlagen: gegeben. Die Regulierung des Benutzens des o6ffentlichen
Raums durch Gemeinden bzw. Stadte ist moglich.

Chancen fiir eine nachhaltige Mobilitat

— Auto-Sharing kann MIV-Fahrten, Tagesdistanzen sowie Flachenbedarf reduzieren, wenn
Personen ihr eigenes Auto daflir aufgeben

— Velo- oder E-Bike-Sharing kann eine geringe Zunahme der Velofahrten zulasten des MIV
bewirken, vor allem ausserhalb von dichten Raumen

— Sharing ermoglicht Mobilitdt ohne Besitz und kann damit Ressourcen einsparen und die
Effizienz der Fahrzeugflotte erh6hen. Auto-Sharing hat diesbeziglich die grossere Wir-
kung als Velo- oder E-Bike-Sharing.

Risiken fiir eine nachhaltige Mobilitat

—  Velo- oder E-Bike-Sharing kann den OV sowie den Fussverkehr in Stadten konkurren-
Zieren.

— Nicht integriertes Sharing von E-Scooter konkurrenziert den OV, Fuss- und Veloverkehr.

— Sharing von E-Scooter und E-Bikes beansprucht Platz in 6ffentlichen Raumen.

— E-Scooter haben eine schlechte Umweltbilanz (Lebensdauer, Distribution, Wartung).

— Gelegentliches Nutzen von Verkehrsmitteln ist mit einem erhéhten Unfallrisiko verbun-
den, vor allem ohne geeignete Schutzausristung (E-Scooter, E-Bikes).

— Einnahmen der Strassenfinanzierungsinstrumente kdnnen bei Sharing geringer sein.

Potenziale fiir eine nachhaltige Mobilitat

— E-Scooter, Velos, E-Bikes und andere elektrifizierte FAG in dichten Rdumen in intermo-
dale Angebote integrieren; keine Konkurrenzierung, sondern erganzende Angebote und
Entlastung des stadtischen OV zu Spitzenzeiten

— Sharing-Systeme zur besseren Erreichbarkeit von wichtigen Standorten anstelle von
neuen Infrastrukturen
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— (Offentliche) Bike-Sharing-Angebote fiir den einfachen Zugang zu S-Bahn-Haltestellen
ausserhalb urbaner Rdume; vor allem zu Randzeiten und auf Tangentialverbindungen

— Potenzial unter heutigen Rahmenbedingungen quantitativ beschrankt, da aktuell nur ein
kleiner Anteil am Verkehrsaufkommen; gesteigertes Potenzial im Zusammenhang mit
Maa$S

3.3.2 Pooling

Beschreibung

Pooling (auch Ride-Hailing genannt) im Verkehr steht fiir das gleichzeitige gemeinsame Be-
nutzen eines Fahrzeugs. Wie bei der klassischen Mitfahrgemeinschaft wird die Fahrt und
nicht das Fahrzeug (siehe Sharing) geteilt. Hier betrachtet werden private Mitfahrgelegen-
heiten und nicht kommerzielle Angebote. Dabei nimmt eine Person bei einer sowieso statt-
findenden Fahrt jemanden auf der gesamten Strecke oder auf einem Teil davon mit. Die
Digitalisierung vereinfacht das Vermittleln zwischen Anbietenden und Nachfragenden, indem
z.B. sich Uberlappende Fahrtstreckenabschnitte identifiziert und vermittelt werden kénnen.
Das Nutzen «smarter» mobiler Endgerate ermdglicht mittels App und einer Plattform auch
die Berlicksichtigung unterschiedlicher Fahrzeugarten und Komfortstandards bei der
Buchung. Das direkte Bestellen und Bezahlen dieser Angebote ist moglich. Entsprechende
digitale Vermittlung gibt es firr Ferien- und Freizeitreisen mit meist langen Distanzen, aber
auch fur kurze Strecken.

Einsatzbereiche und Potenziale im Kanton Ziirich

— Theoretisch flachendeckendes Angebot und Nachfrage moglich
— Akzeptanz von Pooling ist in der Schweiz noch klein
— Rechtliche Grundlagen: gegeben

Chancen fiir eine nachhaltige Mobilitat

— Durch das gleichzeitige gemeinsame Nutzen privater Autos kdnnte der Besetzungsgrad
steigen, damit nimmt die MIV-Leistung bei gleichbleibender Mobilitat ab.

Risiken fiir eine nachhaltige Mobilitat

— Der OV kdénnte konkurrenziert werden.

Potenziale fiir eine nachhaltige Mobilitat

— Heute sehr geringes Potenzial, da gepoolte Nutzungen nur einen Bruchteil der MIV-Ver-
kehrsleistung ausmachen, obwohl alle Voraussetzungen (Apps usw.) vorhanden sind.

— Das Pooling privater Autos kann nur ein grosseres Potenzial entfalten, wenn starker be-
setzte Autos kinftig regulatorisch bevorzugt werden (eigene Fahrspuren, Bevorzugung
an Lichtsignalanlagen, tiefere Kosten flr Parkierung usw.).

— Das Potenzial ist theoretisch sehr gross, da der heutige Besetzungsgrad sehr niedrig ist.

— Erhéht Mobilitat fir Personen ohne eigenes Auto

3.3.3 On-Demand-Angebote mit Pooling

Beschreibung

On-Demand-Angebote fahren bei Bedarf «von Tir zu Tir» und versuchen, Fahrtwiinsche
zumindest auf Teilstrecken zu blndeln (private Angebote fiir Car-Pooling oder Ride-Hailing
sind hier nicht berticksichtigt). Gegeniiber dem klassischen OV entfallen u.a. ein fester Fahr-
plan, eine vordefinierte Linienfiilhrung oder fixe Haltestellen. Gegenlber dem Taxi kénnen
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Fahrten auf Teilstrecken mit anderen Personen geteilt werden. Die Angebote werden mit
Autos (Taxis) oder Kleinbussen erbracht.

On-Demand-Angebote kénnen durch private kommerzielle Unternehmen erfolgen. Sie kon-
nen aber auch von 6ffentlichen Transportunternehmen erbracht und als Erganzung zum OV
durch die 6ffentliche Hand bestellt werden.

Einsatzbereiche und Potenziale im Kanton Ziirich

— Flachendeckende/periphere Angebote nur bei Bestellung durch die o6ffentliche Hand
(z.B. bei Integration in den OV), (IVT/EBP 2020)

— Eigenwirtschaftliche Angebote vor allen in den dichteren urbanen Gebieten bei hohem
Automatisierungsgrad Level V denkbar (IVT/EBP 2020).

Chancen fiir eine nachhaltige Mobilitat

— Erhdéhen der Fahrgastnachfrage im kollektiven Verkehr durch Angebot auf Bestellung
(flachendeckende Verfligbarkeit und Tir-zu-Tur-Verkehr)

— Imagegewinn fiir Verkehrsbetriebe

— Kosteneinsparung im OV wahrend Randzeiten oder in landlichen Rdumen

Risiken fiir eine nachhaltige Mobilitat

— On-Demand-Angebote in dichteren Raumen konnen den Fuss- und Veloverkehr konkur-
renzieren.

— Nicht in den QV integrierte On-Demand-Angebote kénnen den OV konkurrenzieren.

— Kann Wohnen in peripheren Gebieten attraktiver machen.

— Potenziale bestehen beim Erganzen des heutigen Angebots in Randzeiten und in nicht
erschlossenen Gebieten (gemass Angebotsverordnung, LS 740.3).

— Erste Erfahrungen: On-Demand-Angebote ersetzen fast ausschliesslich Fuss-, Velo- und
OV-Fahrten und wenig MIV-Fahrten.

Potenziale fiir eine nachhaltige Mobilitat

— Das vollstandige Automatisieren und Elektrifizieren erhoht die positiven Effekte fir Kund-
schaft, Betreibende und Umwelt.

3.3.4 Mobility as a Service

Beschreibung

Mobility as a Service (MaaS) wird definiert als «a user-centric, multimodal, sustainable and
intelligent mobility management and distribution system, in which a MaaS Provider brings
together offerings of multiple mobility service providers (public and private) and provides end-
users access to them through a digital interface, allowing them to seamlessly plan and pay
for mobility» (Kamargianni, M., Goulding, R., 2018, zitiert nach Arias-Molinares, D., Garcia-
Palomares, J.C., 2020). MaaS zielt also darauf ab, der Kundschaft ein massgeschneidertes
Angebot zu unterbreiten, das aus verschiedenen Mobilitdtsdiensten besteht — und so ein
monomodales, auf das eigene Auto fokussierte Mobilitatsverhalten durch ein multimodales
und besitzloses zu ersetzen. MaaS-Dienste ibernehmen die Organisation der gesamten
Transportkette. Sie vereinen das Planen, Buchen und Abrechnen der Reise in einem meist
Smartphone-basierten System und integrieren samtliche Verkehrsmittel wie OV, Fuss- und
Veloverkehr, FAG oder Sharing- und Pooling-Angebote, wobei der OV das Riickgrat bildet.
Zudem wird mittels Echtzeitinformationen und kurzfristigen Optimierungsmoglichkeiten die
Zuverlassigkeit und Planbarkeit einer Reise erhéht (vgl. INTERFACE/EBP 2020).
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Der Begriff «Multimodalitat» steht zum einem fiir das Nutzen mehrerer Verkehrsmittel fir
verschiedene Etappen einer Reise, z.B. eine Kombination von Car-Sharing und Zug (oft auch
als Intermodalitat bezeichnet). Zum anderen wird er auch verwendet, wenn Personen Uber
einen gewissen Zeitraum verschiedene Verkehrsmittel benutzen, also z.B. am Montag mit
einem Sharing-Velo zur Arbeit fahren, am Dienstag aber mit dem Bus.

Der Bund will, dass verschiedene Verkehrsmittel einfacher miteinander kombiniert werden
kénnen. Damit Unternehmen entsprechende Angebote entwickeln kénnen, brauchen sie In-
formationen von den verschiedenen Mobilitats- und Dienstleistungsanbietenden. Kiinftig soll
eine «Nationale Dateninfrastruktur Mobilitdt» als Service-public-Angebot des Bundes diesen
Austausch vereinfachen.

Einsatzbereiche und Potenziale im Kanton Zirich

— Grundsatzlich flachendeckend denkbar und sinnvoll

— Bisher gibt es kein Angebot, das alle Verkehrsmittel umfasst.

— (Rechtliche) Grundlagen: Es muss ein Regulierungsrahmen auf Bundesebene geschaf-
fen werden, der Angebote ermdglicht. Unter anderem mussen folgende Themen geregelt
werden: zugangliche, multimodale, routingfahige Datenstrukturen; Vertriebsdaten; Ver-
haltnis von Mobilitdtsvermittlenden und -anbietenden; Monopole oder marktbeherr-
schende Positionen.

Chancen fiir eine nachhaltige Mobilitat

— MaasS kann zu einer Zunahme der zuriickgelegten Wege mit OV, Fuss- und Veloverkehr
fuhren.

— Kombinierte Mobilitat wird fiir die Reisenden insgesamt einfacher und attraktiver, vor al-
lem fir nicht regelmassig zuriickgelegte Wege (Freizeit- und Geschaftsverkehr).

— Die offentliche Hand muss nur wenig investieren. MaaS hat erhebliche positive Auswir-
kungen auf die Volkswirtschaft, vor allem durch Senken des Ressourcenverbrauchs und
das Erhéhen des Nutzens fiir die Verkehrsteilnehmenden.

— Die Digitalisierung vereinfacht das Einfiihren flexiblerer OV-Abonnementsmodelle, z.B.
Beschrankung auf bestimmte Tage und Kombination mit Sharing-Angeboten.

Risiken fiir eine nachhaltige Mobilitat

— Wirkungen aus heutiger Sicht noch nicht abschliessend einschatzbar, da unsicher ob
individuelle oder kollektive Mobilitat profitiert bzw. welche Anbietenden sich durchsetzen.

— Gilnstige Angebote (z.B. Flatrate) kbnnten Mehrverkehr generieren.

— Durch nicht integrierte und kommerzielle Angebote kdnnte der MIV an Attraktivitat ge-
winnen und den OV, Fuss- und Veloverkehr konkurrenzieren.

Potenziale fiir eine nachhaltige Mobilitat

— Gewinnt Intermodalitat durch MaaS an Attraktivitat, konnte der MIV reduziert werden, vor
allem in dichten Raumen.

— Gewinnt kollektive Mobilitdt via MaaS an Attraktivitat, kdnnte der Besetzungsgrad von
Fahrzeugen insgesamt steigen, vor allem in dichten Raumen.

— MaaS-Dienste kénnen den OV in weniger dichten Rdumen ergénzen und den stadti-
schen OV entlasten.

— MaaS kann Synergien zwischen dem OV und neuen Mobilitatsformen nutzen. In der
Summe ergibt das ein grosseres Auto-Substitutionspotenzial als jenes von OV oder
neuen Angebotsformen allein.
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3.3.5 Parkraumnutzung

Beschreibung

Die Digitalisierung hat auch bei der Parkierung grosses Veranderungspotenzial, vor allem
durch das Verknlpfen digitaler Dienste und Lésungen entlang der Prozesskette des Parkie-
rens — angefangen vom Bereitstellen von Stellflachen Gber das Finden, Anfahren und Ab-
stellen von Fahrzeugen bis zum Bezahlen. Digitale Dienste und Losungen sind in folgenden
Bereichen mdglich:

— Sensorik zur Fahrzeugerfassung

— Lademanagement

— Smart-Parking-Applikationen im Off-street-Segment
— Smart-Parking-Applikationen im On-street-Segment
— Automated Valet Parking

— Sharing-Plattformen fir Parkplatze

— Datenanalyse und Informationsdienste

Einsatzbereiche und Potenziale im Kanton Ziirich

— Parkierung vor allem in der Kompetenz der Gemeinden. Einsatzbereiche und Potenziale
sind von den Gemeinden abhangig.

— (Rechtliche) Grundlagen: Fir ein Parkraummanagement auf kantonaler Ebene missten
Rechtsgrundlagen geschaffen werden.

Chancen fiir eine nachhaltige Mobilitat

— Effizientere Nutzung bestehender Parkplatze und damit Potenzial zur Reduktion des Fla-
chenbedarfs fur Parkplatze
— Reduktion des Parksuchverkehrs

Risiken fiir eine nachhaltige Mobilitat

— Digitale Dienste, die das Finden, Buchen und Bezahlen von Parkplatzen vereinfachen
und die Auslastung des verfligbaren Parkraums optimieren, steigern die Wahrscheinlich-
keit, einen freien Parkplatz zu finden. Damit kann das Autofahren attraktiver werden.

Potenziale fiir eine nachhaltige Mobilitat

— Eine Integration in ein kommunales Parkraummanagement kann das Umsetzen ver-
kehrs- und umweltpolitischer Ziele unterstiitzen.

3.4 Digitalisierung im Giiterverkehr

3.4.1 Business-to-Business-Logistik

Beschreibung

Die Digitalisierung und elektronische Datenlbermittlung ermdglichen bei kompatiblen
Schnittstellen den Austausch von Daten zwischen Unternehmen. Logistikprozesse lassen
sich damit vereinfachen und beschleunigen. Die Produktion kann vermehrt «on demand»
erfolgen, die notwendige Lagerhaltung wird kleiner und die Transportketten werden be-
schleunigt. Beim Einsatz von Wechselbehaltern oder Sattelaufliegern kann Ware im Bedarfs-
fall auch kurzfristig und ohne Umschlagaufwand zwischengelagert werden. Entsprechende
Systeme ermoglichen auch den vermehrten Einsatz des kombinierten Verkehrs. Zudem kon-
nen die Fahrten besser Gberwacht (Status und Standort der Lieferung, Temperaturkontrolle
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usw.) und mithilfe von weiteren Informationen (aktuelle Verkehrsdaten, Wettersituation usw.)
allenfalls auch umdisponiert werden.

Auf der Grundlage eines dank Digitalisierung optimierten Ladeplans lassen sich Nutzfahr-
zeuge zudem rascher und effizienter beladen. Der optimierte Ladeplan ist abgestimmt auf
die Tourenplanung Uber die gesamte Transportstrecke und Uber verschiedene Transportmit-
tel. Dank der tourenoptimierten Beladung kénnen an Umschlagpunkten die Waren rasch um-
geladen bzw. bei der Kundschaft entladen werden. Ein Sortieren und Heraussuchen der
«richtigen» Palette entfallt.

Angaben aus den Beladungsplanen der Nutzfahrzeuge und von Zigen wiederum kénnen in
elektronische Fahrtenbdrsen hochgeladen werden, die erlauben, kurzfristig weitere potenzi-
ell zu transportierenden Warensendungen aufzunehmen und damit die Fahrzeuge und Ziige
besser auszulasten.

Mit Robotik bei der Kommissionierung und Palettierung ergeben sich weitere Optimierungen,
indem Lager- und Verpackungsprozesse automatisiert verkniipft werden und die Palettie-
rung durch spezialisierte Roboter schneller und volumenoptimiert erfolgt.

Einsatzbereiche und Potenziale im Kanton Zirich

— Umsetzung durch Industrie-, Handels- und Logistikunternehmen
— (Rechtliche) Grundlagen: Es braucht Standards zum Datenaustausch Uber Schnittstellen
und vermehrte Kooperationen innerhalb der Logistikbranche.

Chancen fiir eine nachhaltige Mobilitat

— Erhoéhte Zuverlassigkeit fir Kundinnen und Kunden dank Echtzeitoptimierung

— Kosteneinsparungen fir den Transport von Gitern

— Kosteneinsparungen durch Automatisierung bei Lagern, Konfektionieren und Umschlag

— Verbesserung der Auslastung von Transportfahrzeugen und dadurch Abnahme des
Energie- und Ressourcenverbrauchs

— Verlagern von MIV-Transportleistungen auf die Schiene, mit positiven Effekten auf Um-
welt und Verkehrssicherheit

— Flacheneinsparungen durch reduzierte Lagerkapazitaten

Risiken fiir eine nachhaltige Mobilitat

—  Keine

Potenziale fiir eine nachhaltige Mobilitat

— Grosses Potenzial, von der offentlichen Hand aber nur beschrankt beeinflussbar.

3.4.2 Urbane Logistik bzw. City-Logistik

Beschreibung

Die Digitalisierung ermdglicht das Bindeln von Guterstromen in Stadten. Das Anliefern von
Gutern zu Umschlagpunkten erfolgt durch unterschiedliche Transport- und Dienstleistungs-
unternehmen, die Feinverteilung erfolgt anschliessend koordiniert in Sammeltouren, in der
Regel durch einen Anbieter. Es ist auch moglich, dass sich verschiedene Unternehmen Lie-
fergebiete oder auch je nach Eignung von Transportfahrzeugen (Lieferwagen, Cargovelo
usw.) die zu bedienenden Touren aufteilen. Mit dem Angebot von Paketstationen oder
Paketboxen kann das Zustellen der Waren zudem an weniger Punkten gebindelt werden.
Mittel- bis langerfristig lassen sich diese auch mobil ausgestalten.
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Die Digitalisierung erméglicht den notwendigen Datenaustausch. Verbesserte Prognosen
von Zustellungszeit und zu Ubergabezeitfenstern an Schnittstellen — auch unter Beriicksich-
tigung aktueller Verkehrsmeldungen — kénnen hier einen Mehrwert flr die Logistikunterneh-
men wie auch fir deren Kundschaft schaffen.

Einsatzbereiche und Potenziale im Kanton Ziirich

— City-Hubs und Micro-Hubs zur Blindelung der Verkehrsstrome stehen vor allem in den
Stadten Zirich und Winterthur im Vordergrund. Bediente Paketstationen werden in be-
stehende Verkaufsgeschafte integriert (z.B. Postagentur beim Detailhandler, Service-
Points am Bahnhof oder in Kiosken usw.) und sind im urbanen und landlichen Raum
moglich. Unbediente Paketboxen sind zusatzlich auch in mittelgrossen Stadten oder
ganz allgemein in urbanen Arealen mit Wohn- oder Gewerbebauten hoher Dichte mog-
lich.

— (Rechtliche) Grundlagen: Es braucht Standards zum Datenaustausch tiber Schnittstellen
und vermehrte Kooperationen innerhalb der Logistikbranche. In den grossen Stadten
missen an geeigneten — auch zentralen — Lagen Flachen fir Logistikfunktionen gesi-
chert werden.

Chancen fiir eine nachhaltige Mobilitat

— Erhohte Flexibilitat fur die Kundschaft dank Echtzeitoptimierung

— Kosteneinsparungen beim Liefern von Waren

— Bindeln von kleinteiligen Warenstromen und dadurch Erhéhen der Auslastung von Liefer-/
Lastwagen und Einsparen von Fahrzeugkilometern bei Routenoptimierung

— Optimieren bzw. Verkleinern der heutigen Flotten, u.a. Einsatz ressourcenschonender
Lieferfahrzeuge (z.B. Cargovelos in dichten Raumen) oder Downsizing

— Verbesserung der Verkehrssicherheit durch veranderte Flotte

Risiken fiir eine nachhaltige Mobilitat

— Larmemissionen im Umfeld von Logistikfunktionen

Mangelhafte Bereitschaft der Akteure zu freiwilligen Kooperationen
Geeignete Umschlagflachen sind im urbanen Raum rar

Grosse Nutzungskonkurrenz bei geeigneten Flachen

Potenziale fiir eine nachhaltige Mobilitat

— Grosses Potenzial, von der offentlichen Hand aber nur beschrankt beeinflussbar

3.5 Verkehrssteuerung und Automatisierung

3.5.1 Verkehrssteuerung und -lenkung

Beschreibung

Intelligente Transportsysteme (ITS) optimieren das Nutzen der Infrastruktur, indem sie Ver-
kehrselemente steuern und damit den Verkehrsfluss verbessern. Dies kann Uber zusatzliche
Anlagen der Infrastruktur geschehen, z.B. mit Informationsanzeigen oder Lichtsignalanlagen
(LSA), oder Uber digitale Vernetzung, z.B. mittels Smartphones. Anwendungsbeispiele sind
Parkleitsysteme, adaptive Wegweisung, Busbevorzugung oder Navigationssysteme. Damit
kdnnen auch das bessere Nutzen der Infrastruktur oder das Priorisieren von einzelnen Ver-
kehrsmitteln ermdglicht werden, z.B. durch eine dynamische Spurnutzung, bei der eine Fahr-
spur je nach Nachfrage in unterschiedliche Richtungen oder von unterschiedlichen Verkehrs-
mitteln prioritar genutzt wird.
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Zu ITS zahlen vor allem auch Echtzeitsysteme. Darunter werden Systeme verstanden, die
Informationen aus aufbereiteten Daten zuverlassig innerhalb einer vorbestimmten kurzen
Zeitspanne liefern kénnen («real-time»). Sie sind einerseits Grundlage fiir verbesserte Ent-
scheidungen der Verkehrsteilnehmenden vor und wahrend einer Fahrt, im privaten und 6f-
fentlichen Personen- und Giterverkehr. Anderseits kann auch der Betrieb der Infrastruktur
bzw. die Verkehrssteuerung auf der Grundlage von Echtzeitdaten erfolgen.

Einsatzbereiche und Potenziale im Kanton Ziirich

— Flachendeckend im gesamten Verkehrssystem.

— Anwendung im MIV und OV sowie intermodale Verkniipfung bzw. als Bestandteil von
Maa$S

— Sinnvollerweise Ubergreifend Uber die verschiedenen Strassenkategorien (National-,
Kantons-, Gemeindestrassen)

— Verschiedene Anwendungen laufen bereits, weitere werden entwickelt (vor allem beziig-
lich Echtzeitinformationen).

— (Rechtliche) Grundlagen: Weitere technische Entwicklungen bezlglich Vernetzung und
Datenubertragung sind nétig. Die Anpassung rechtlicher Grundlagen zum Einsatz der
Entwicklungen muss gepriift werden.

Chancen fiir eine nachhaltige Mobilitat

— Verkehr in Siedlungsgebieten vertraglicher abwickeln

— Der OV kann priorisiert werden.

— Groéssere Stabilitat des Verkehrsflusses und bessere Zuverlassigkeit der Reisezeiten;
weniger Stau

— Bessere Auslastung der bestehenden Infrastruktur

— Verbesserung der Verkehrssicherheit

Risiken fiir eine nachhaltige Mobilitat

— Keine (Rebound-Effekte vernachlassigbar)

Potenziale fiir eine nachhaltige Mobilitat

— Potenzial bei einer Gbergeordneten und in Ziele eingebettete Steuerung ist gross.
— Potenzial bei der Bevorzugung von flacheneffizienten Verkehrsmitteln ist gross.

3.5.2 Automatisierung und Vernetzung

Beschreibung

Neue Technologien und eine fortschreitende Digitalisierung ermdglichen das Automatisieren
und Vernetzen von Fahrzeugen. Ab einem bestimmten Level des Automatisierens wird keine
fahrzeuglenkende Person mehr benétigt. Diese wird zur Mitfahrerin, welche die Fahrzeit an-
ders nutzen kann. Voll- oder teilautomatisierte und vernetzte Fahrzeuge versprechen einen
Zuwachs von Sicherheit und Leistungsfahigkeit, wenn alle Fahrzeuge miteinander Informa-
tionen austauschen und mithilfe der Schwarmintelligenz Verkehrsablaufe flir alle optimiert
werden konnen.

Automatisierte Fahrzeuge kdnnen als privates Auto, als Robotaxi, Last- und Lieferwagen, fir
On-Demand-Angebote oder im kollektiven Verkehr eingesetzt werden.

Bei héheren Automatisierungsstufen der Objekte und der Vernetzung im Verkehrssystem
kdnnen diese durch Echtzeitsysteme gesteuert werden, um gewtinschte Zielzustande zu er-
reichen (z.B. Verkehrsflussoptimierung, Bevorzugung bestimmter Verkehrsmittel, Reduktion
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der Umweltbelastung, Erhdhen der Fahrzeugauslastung). Auf die Routenwahl oder Ge-
schwindigkeit von einzelnen Fahrzeugen kann Einfluss genommen werden. Zudem Iasst sich
das Steuern einzelner Verkehrsknoten oder ganzer Strassenziige auf die tatsachlichen Fahr-
zeugbewegungen auslegen und optimieren. Das Ausmass aller Chancen ist abhangig von
der Automatisierungsstufe.

Einsatzbereiche und Potenziale im Kanton Ziirich

Generell ist der Einsatz von automatisierten und vernetzten Fahrzeugen in einem lang-
fristigen Endzustand im ganzen Kanton maéglich. Die Zulassung wird dabei voraussicht-
lich in verschiedenen Freigabestufen von Strassentypen erfolgen.

(Rechtliche) Grundlagen: Vernetzte hochautomatisierte Fahrzeuge ab Level 3 miissen
noch entwickelt und zugelassen werden.

Chancen fiir eine nachhaltige Mobilitat

Kapazitatssteigerung und verbesserter Verkehrsfluss auf den Strassen
Kosten-/Preissenkungen im OV bei Level 5; bei kollektiv genutzten und in den OV inte-
grierten automatisierten Angeboten ist eine Zunahme der Verkehrsleistungen im kol-
lektiven Verkehr zu erwarten.

Die Reisezeit im Auto kann anderweitig genutzt werden. Dies erhoht den Nutzen flr die
Verkehrsteilnehmenden mit positiven Auswirkungen auf die Volkswirtschaft.
Car-Sharing und -Pooling sowie On-Demand-Angebote werden attraktiver.

Der Flachenbedarf fur die Parkierung kann reduziert werden.

Risiken fiir eine nachhaltige Mobilitat

Sinkende Besetzungsgrade bis Leerfahrten von Fahrzeugen sind mdglich.
Mehrnachfrage bzw. Mehrverkehr durch Attraktivitatssteigerung, vor allem im MIV, u.a.
durch neue Nutzergruppen, zum Teil aber auch im OV sind zu erwarten.

Bei Uberwiegend privat genutzten automatisierten/vernetzten Fahrzeugen ist deutlich
mehr MIV-Fahrleistung zu erwarten, zulasten von konventionellem OV, Fuss- und Velo-
verkehr.

Inanspruchnahme des 6ffentlichen Raums durch Umschlag von Personen und Gutern.
Bisherige Verkehrsmanagement-Massnahmen verlieren ihre Wirkung, z.B. Parkraumbe-
wirtschaftung.

Potenziale fiir eine nachhaltige Mobilitat

Potenzial besteht bei der Integration von kollektiven automatisierten Angeboten in den
QV oder als On-Demand-Angebote.

Potenzial besteht bei einer Kombination mit Ubergeordneter Verkehrssteuerung und
-lenkung.

Die Attraktivitat des Fuss- und Veloverkehrs erhoht sich, wenn eingesparte Verkehrsfla-
chen durch die Reduktion der Parkierung und Kapazitatssteigerung umgenutzt werden.
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3.6 Neue Verkehrsmittel in urbanen Gebieten

3.6.1 Luftseilbahnen

Beschreibung

In topografisch anspruchsvollen Situationen sind seilgetriebene Systeme weit verbreitet. Alle
erforderlichen Krafte zur Uberwindung der horizontalen und vertikalen Distanz werden tber
ein Seil Ubertragen. Neben den Angeboten im Freizeitverkehr werden seilgetriebene Ver-
kehrssysteme zunehmend auch im urbanen Kontext eingesetzt. Durch das Entkoppeln der
Fahrzeugeinheiten vom Seil kann die Seilgeschwindigkeit konstant gehalten werden, und es
wird den Passagieren ein komfortables Ein- und Aussteigen erméglicht.

Uber schwierig zu erschliessende Siedlungsgebiete und (iber natirliche Barrieren (z.B.
Flisse oder Seen) hinweg kénnen Umlauf-Gondelbahnen eine attraktive und kostenglnstige
Erganzung der bestehenden OV-Erschliessung auch in Stadten darstellen. Luftseilbahnen
haben eine stark identitatsstiftende Wirkung, die oftmals einen stadtebaulichen Umschwung
auslost (z.B. Aufwerten der Favelas in Sidamerika).

Einsatzbereiche und Potenziale im Kanton Ziirich

— Aufgrund der Konflikte im urbanen Kontext besteht Potenzial nur in einzelnen Fallen,
weshalb eine Einzelfallpriifung von Strecken auf Vorschlag der Gemeinden und der Be-
voIkerung vorgesehen ist. Folgende verkehrliche Potenziale kénnten dann bestehen:

Einzelne punktuelle Erganzungen des bestehenden OV-Angebots sowohl im stadti-
schen Gebiets- als auch Agglomerationsverkehr
— direktes Punkt-zu-Punkt-Erschliessen von nachfragestarken Verbindungen zur Ent-
lastung des strassen- und schienengebundenen OV oder von neuen Verbindungen
von Points of Interest mit OV-Haltestellen
Erschliessen von unebenem Gebiet (H6henlberwindung)
- (Rechtllche) Grundlagen: vorliegend; kein Handlungsbedarf

Chancen fiir eine nachhaltige Mobilitat

— Vergleichsweise geringer Flachenverbrauch

— Ergénzung des OV, da Hindernisse am Boden ohne Umweg Uberwunden werden kon-
nen

— Allenfalls Verlagerungen vom MIV und damit Einsparung von Emissionen mdglich

Risiken fiir eine nachhaltige Mobilitat

— Eingriff in Stadt- und Landschaftsbild

— Im urbanen Kontext: Konflikte mit Anwohnenden (Pfeiler, Schattenwurf, Sichtfelder aus
Gondel in Garten/Balkon/Wohnungen), bauliche Integration der Pfeiler

— Verlagerung von Fuss- und Veloverkehr

Potenziale fiir eine nachhaltige Mobilitat

— Erganzung des Angebots im OV, wo die konventionellen Verkehrsmittel nicht einsetzbar
sind oder entlastet werden missen
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3.6.2 Flugtaxis/Drohnen

Beschreibung

Neue Luftfahrzeuge erméglichen neue Angebote, vor allem wenn diese automatisiert fliegen.
Dazu zahlen Flugtaxis und (Liefer-)Drohnen auch im stadtischen Verkehr.

Drohnen sind unbemannte Luftfahrzeuge, die fir den schnellen und effizienten Gitertrans-
port dank ihrer rasanten Entwicklungsfortschritte neue Angebote ermdglichen.

Flugtaxis sind autonome Fluggerate zur Personenbeférderung, die ohne Pilotin oder Piloten
betrieben werden kdnnen und stadtische Knotenpunkte wie Flughafen oder Bahnhéfe unter-
einander sowie Businesszentren miteinander verbinden. Sie sind auf Abruf verfiigbar und
bendtigen eigens konstruierte Start- und Landeplatze. Sofern Start- und Landemdglichkeiten
vorhanden sind, kénnen sie auch fur jegliche Direktbeziehungen eingesetzt werden.

Einsatzbereiche und Potenziale im Kanton Zirich

— Flugtaxis: Nischenanwendungen, fir einzelne Verbindungen, ahnlich wie heute private
Helikopterlandeplatze, evtl. Einsatz im nicht urbanen Raum denkbar

— Drohnen fir den Gutertransport in ausgewahlten Logistiksegmenten (z.B. Notfalltrans-
port Medikamente oder Blutkonserven)

— Erschliessen von unebenem Gebiet (Ho6henUberwindung)

— (Rechtliche) Grundlagen: Um einen ordentlichen Betrieb mit Flugtaxis tatsachlich reali-
sieren zu konnen, braucht es umfangreiche Anpassungen der Gesetzgebung auf EU-
und Bundesebene.

Chancen fiir eine nachhaltige Mobilitat

— Drohnen: Sicherstellen des schnellen und zuverlassigen Transports lebensnotwendiger
Gluter, wenn ein Transport aufgrund von Staus und Engpassen bei bodengebundenen
Verkehrsmitteln nicht zuverlassig funktioniert.

— Flugtaxis: keine

Risiken fiir eine nachhaltige Mobilitat

— Larmemissionen

— Offene Sicherheitsfragen

— Platzbedarf fir Start- und Landeinfrastruktur, Eingriff ins Stadtbild

— Fehlende gesellschaftliche Akzeptanz u.a. aufgrund der Larmdiskussion und des stadte-
baulichen Bildes.

Potenziale fiir eine nachhaltige Mobilitat

—  Keine.
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3.7 Nachfragebezogene Handlungsansatze

3.71 Mobility Pricing

Beschreibung

Mit Mobility Pricing sollen gemass Konzept des Bundesrates die Verkehrsteilnehmenden in
der gesamten Schweiz fiir die von ihnen zurtickgelegte Distanz eine Kilometerabgabe (leis-
tungsabhangige Abgabe) entrichten. In Rdumen mit besonders grossen Verkehrsbelastun-
gen kann vor allem in den Spitzenstunden eine Uberlastgebiihr erhoben werden. Damit soll
der Verkehr gleichmassiger verteilt und das Uberlasten der Verkehrssysteme reduziert bzw.
vermieden werden. Mit Mobility Pricing sollen die Verkehrsteilnehmenden insgesamt nicht
mehr, sondern anders bezahlen. Mobility Pricing ist sowohl fiir den MIV als auch fir den OV
vorgesehen.

Innovation und Digitalisierung ermdéglichen neue Erhebungstechniken. Die Erhebung kann
vereinfacht werden, kostengtiinstigere Systeme als die heute bekannten sind mdglich. Ferner
kénnen die Preismodelle z.B. beziiglich raumlich und zeitlicher Kriterien starker differenziert
werden.

Einsatzbereiche und Potenziale im Kanton Ziirich

— Leistungsabhangige Abgabe flachendeckend

— Bepreisung der Spitzenstunde auf Strecken mit Uberlast

— (Rechtliche) Grundlagen: Das Umsetzen erfordert eine Anderung der Bundesverfas-
sung.

Chancen fiir eine nachhaltige Mobilitat

— Glatten der Verkehrsspitzen und damit Reduktion der Verkehrsiberlastungen

— Reduktion der Treibhausgas- und Luftschadstoffemissionen

— Verbesserung der Sicherheit

— Die Nutzen Ubersteigen die zusatzlichen Kosten, die ein Systemaufbau und der Betrieb
von Mobility Pricing mit sich bringen.

— Sicherstellen der Finanzierung des Verkehrssystems

Risiken fiir eine nachhaltige Mobilitat

— Haushalte mit geringerem Einkommen haben tendenziell eine tiefere Arbeitsplatzflexibi-
litdt als einkommensstarke Haushalte und werden deshalb durch die Bepreisung der
Spitzenstunden starker betroffen.

Potenziale fiir eine nachhaltige Mobilitat

— Dampfen der Nachfragespitzen durch zeitliches Verlagern der Arbeit
— Potenzial zur Reduktion der Verkehrsnachfrage

3.7.2 Virtuelle (Arbeits-)Welten, zeitlich und raumlich flexibles
Arbeiten und Videokonferenzen

Beschreibung

Die Digitalisierung hat das Potenzial, das Arbeiten zu flexibilisieren. Die zeitliche Flexibilisie-
rung umfasst verschiedene Ansatze. Bezogen auf den Arbeitstag sind Beginn und Ende der
Arbeiten allenfalls innerhalb bestimmter Zeitfenster flexibel wahlbar. Kurz- und mittelfristige
Arbeitszeitkonten ermoglichen es, die monatlichen Arbeitsstunden flexibler auf die Tage zu
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verteilen. Auch bestehen langfristige Formen der Arbeitszeitgestaltung (z.B. Jahresarbeits-
zeit oder Lebensarbeitszeitkonten), um den Ubergang zur Rente durch Verkleinerung des
Beschaftigungsumfang oder auch Schwankungen der Arbeitsauslastung auszugleichen. Fur
Arbeitnehmende bietet dies die Mdglichkeit, in Hochphasen angesparte Langzeitguthaben
fur langere Auszeiten zu verwenden. Je verbreiteter solche Modelle sind, umso mehr beein-
flussen sie auch die Verkehrsnachfrage in der Verteilung tber den Tag oder die Woche.

Aufgrund der Digitalisierung, des Smartphones, des Internets und der verfiigbaren Netze ist
zudem flr verschiedene Beschéaftigte ortsunabhangiges und damit rdumlich flexibles Arbei-
ten maoglich. Hier ergeben sich Mdglichkeiten fir Homeoffice, Videokonferenzen und Co-
Working-Spaces, was Geschafts- und Pendlerfahrten vermeidet. Kiinftig diirfte die Bedeu-
tung in der Arbeitswelt steigen, wenn z.B. Videokonferenzen mdéglich werden, bei denen Teil-
nehmende virtuell an einem Tisch sitzen und Dinge virtuell gemeinsam bearbeiten kdnnen
(z.B. Bearbeitung von virtuellen Architekturmodellen durch Planerteams). Im Zuge der Covid-
19-Pandemie erleben die entsprechenden Applikationen einen regelrechten Boom. Auch das
Homeoffice wird durch die virtuellen Welten stark unterstitzt.

Dariiber hinaus ermoglichen digital geschaffene Welten Erlebnisse oder an Ereignissen «wie
real» teilzuhaben, ohne selbst vor Ort zu sein. Virtuelle Welten (Virtual Reality; VR) ermogli-
chen die Darstellung und gleichzeitige Wahrnehmung einer digitalen Wirklichkeit und ihrer
physikalischen Eigenschaften in einer in Echtzeit computergenerierten, interaktiven virtuellen
Umgebung. Beispiele sind realitatsnahe Fahr- und Flugsimulatoren.

Einsatzbereiche und Potenziale im Kanton Ziirich

— Zugang fir alle Einwohnerinnen und Einwohner im Kanton maglich.
— (Rechtliche) Grundlagen: Techniken miissen (weiter)entwickelt werden. Keine Anpas-
sung des Rechtsrahmens notwendig.

Chancen fiir eine nachhaltige Mobilitat

— Digital geschaffene Welten ermoglichen es, etwas zu erleben oder an Ereignissen «wie
real» teilzuhaben, ohne selber vor Ort zu sein, so z.B. in der Arbeitswelt durch «Video-
konferenzen 4.0», bei denen Teilnehmende virtuell an einem Tisch sitzen und Dinge ge-
meinsam bearbeiten kénnen (z.B. Planerteams bearbeiten virtuelle Architekturmodelle).

— Zeitliche Verschiebung von Arbeit moglich

— Esist damit die einzige Technologie, die zum Verzicht auf Fahrten fihren kédnnte — ohne
Verzicht auf die visuelle Interaktivitat.

Risiken fiir eine nachhaltige Mobilitat

— Rebound-Effekte sind denkbar, da man Personen, die man virtuell trifft, auch mal in der
Realitat besuchen méchte.

— Personen, die zeitlich und radumlich flexibel arbeiten, kdnnen langere Wege haben (z.B.
haben Personen im Homeoffice statistisch gesehen langere Arbeitswege, da sie weiter
vom Arbeitsort entfernt wohnen; sie pendeln aber weniger oft).

— Die Reduktion der Pendlerwege kénnte zu mehr Freizeitwegen fuhren.

— Arbeiten an weiter entfernten Orten ist moglich, weshalb mehr Fernreisen gemacht wer-
den kénnten.

— Dezentrale Siedlungsraume werden als Wohn- und Unternehmensstandort attraktiver,
was zur Zersiedelung fuhren kann.

— OV kénnte an Bedeutung verlieren, was zu Taktreduzierungen fiihren kénnte.

Potenziale fiir eine nachhaltige Mobilitat

— Potenzial zur Reduktion der Verkehrsnachfrage
— Dampfung der Nachfragespitzen durch zeitliche Verlagerung der Arbeit
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3.8 Fazit: Chancen, Risiken und Potenziale
der Anhwendungen

Abbildung 9 zeigt die Chancen, Risiken und Auswirkungspotenziale der Technologien und
Anwendungen in Bezug auf die flnf Ziele des GVK 2018 (siehe Kapitel 1). Falls sich unter-
schiedliche Chancen und Risiken je nach Verkehrsmittel ergeben, wurden diese weiter dif-
ferenziert (Sharing, On-Demand-Angebote und Automatisierung/Vernetzung). Das Wir-
kungspotenzial wird in der Spalte «Auswirkungen auf den Kanton Zirich» gezeigt. Es ist
dargestellt, wo die Chancen und Risiken fur den Kanton am grdssten sind. Beim Einschatzen
der Auswirkungen wird auch der zeitliche Handlungsbedarf mitberlcksichtigt. So sind z.B.
die Auswirkungen des automatisierten Fahrens gross, aber der Handlungsbedarf ist nicht so
gross, da Level 5 noch in weiter Ferne liegt und damit Zeit fir die Vorbereitung besteht.

Grosse, flachendeckende Auswirkungen auf eine nachhaltige Mobilitat haben folgende
Handlungsansatze, die damit im Fokus des Kantons stehen:

— Anteil elektrischer Fahrzeuge erhdéhen: CO2-freie Mobilitat aufgrund der Dekarbonisie-
rung des Verkehrs ermdglichen und die Chancen und Risiken von E-Bikes und Mikromo-
bilitdt nutzen. Die Dekarbonisierung wird in der noch zu beschliessenden Klimastrategie
des Kantons behandelt werden.

— Multimodale Mobilitat verbessern: MaaS und der OV als Riickgrat sowie die dafiir not-
wendigen Sharing-Angebote kdnnen langfristig eine Alternative zum privaten Fahrzeug-
besitz darstellen und damit die nachhaltige Mobilitat férdern. Daflr braucht es Gberein-
stimmende Rahmenbedingungen fir alle Anbietenden, damit das politische Ziel eines
starken OV erreicht werden kann. Erste Schritte dazu miissen bereits heute gepriift wer-
den.

— Steuerungs- und Lenkungssysteme nutzen: Verkehrssteuerung und -lenkung sowie die
Bevorzugung des OV haben erheblichen Einfluss auf das Verkehrsangebot und damit
auf die gesamte Verkehrsnachfrage.

— Die Logistik vor allem in stadtischen Raumen verbessern

— Die Weiterentwicklung von Pricing Systemen vor allem auf Ebene Bund so begleiten,
dass die Interessen des Kantons gewabhrt bleiben

— Médglichkeiten zur Verkehrsvermeidung und -verlagerung durch zeitlich und rdumlich fle-
xibleres Arbeiten mittels Digitalisierung nutzen

Bei den Ubrigen Handlungsansatzen mussen die Chancen im jeweiligen Einzelfall geprift
und Risiken (z.B. Flugtaxis) abgewendet werden.
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4 Rechtlicher und finanzieller
Handlungsbedarf

4.1 Rechtlicher Handlungsbedarf

Im Folgenden wird aufgezeigt, welcher rechtliche Handlungsbedarf besteht, sollten die Tech-
nologien zum Einsatz kommen — unabhangig davon, ob und wie diese auch Teil der in Kapi-
tel 5 formulierten Strategie werden. Es wird dabei auf die Technologien mit mittlerem und
grossem Potenzial fir den Kanton fokussiert. Handlungsbedarf kann darin bestehen, Chan-
cen zu nutzen und Massnahmen zu férdern. Ferner besteht Handlungsbedarf, wenn Risiken
vermieden werden sollen. Die Auslegeordnung in diesem Kapitel dient auch dazu, in Kapi-
tel 5 die Handlungsmaoglichkeiten des Kantons aufzuzeigen.

411 Elektrische Fahrzeuge

Ausgangslage

Heute férdert der Kanton den Kauf von Elektrofahrzeugen indirekt, indem diese Fahrzeuge
von der Verkehrsabgabe befreit sind.

Handlungsbedarf

Der Handlungsbedarf zum Anpassen der Verkehrsabgabe ist in Kapitel 4.2 dargestellt. Dar-
Uber hinaus besteht vor allem rechtlicher Handlungsbedarf beim Férdern von Ladestationen
bei Privaten und an aufkommensstarken Zielorten. Die Férderung kann dabei zum einen
finanziell erfolgen, wozu es eine rechtliche Grundlage braucht. Ferner sind planungsrechtli-
che Ansatze, wie z.B. Anpassungen bei den Bauvorschriften, maglich.

4.1.2 Offentlicher Verkehr und Grundangebot

Ausgangslage

Der Kanton Zirich bestellt heute das fahrplanbasierte OV-Angebot von Bahn, Bus, Tram und
Schiff, das aufgrund der hohen Beférderungsleistung das Rickgrat des OV darstellt. Punk-
tuell wird das Angebot mit On-Demand-Services erganzt (z.B. Buxi). Mit Anbietenden von
weiteren Angeboten auf der ersten und letzten Meile (z.B. Auto-Sharing) bestehen teilweise
Tarifpartnerschaften. Das Planen und Bereitstellen der Angebote erfolgt durch die Anbieten-
den. Zudem werden Pilotprojekte begleitet und unterstiitzt.

Handlungsbedarf

Um Chancen von neuen Bedarfsangeboten auf der ersten und letzten Meile zu nutzen und
Risiken zu vermeiden, muss gepriift werden, ob diese mit dem OV koordiniert werden kén-
nen. Uber die tarifarischen Partnerschaften hinaus stellt sich deshalb die Frage nach dem
Einbetten von flexiblen Bedarfsangeboten in das Grundangebot des Kantons.
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4.1.3 Mobility as a Service

Ausgangslage

MaaS-Angebote bestehen heute nur fiir ausgewahlte Produkte. Konzessionierte Transport-
unternehmen entwickeln erste Teillésungen (z.B. SBB Smart Way). Neue Anbietende sind
nicht aktiv. Grund dafir ist, dass Daten flr die Mobilitatsvermittlung nicht allgemein zur Ver-
figung stehen und der bestehende Regulierungsrahmen entsprechende Angebote verhin-
dert.

Handlungsbedarf

Fir MaaS muss der Bund einen Rechtsrahmen schaffen. Dieser definiert, wie offen oder
geschlossen der Zugang zu Vertriebsschnittstellen und bendétigten Daten (Betriebs-, Preis-,
Geo-, Vertriebsdaten) ist. Zudem muss die Zulassung zur Mobilitatsvermittiung geregelt wer-
den. Ferner ist zu regeln, wie Mobilitatsanbietende durch Mobilitatsvermittelnde entschadigt
werden — und auch, ob es Vorgaben fur (Mindest-)Transportpreise fur Verkehrsteilnehmende
gibt. Der Rechtsrahmen wird zurzeit vom Bund erarbeitet. Ziel muss sein, dass der OV ge-
genuber privaten Anbietenden nicht benachteiligt wird. Allfallige Anpassungen kantonaler
Bestimmungen kénnen nétig werden.

414 Urbane Logistik

Ausgangslage

Heute bestehen ansatzweise Pilotprojekte zur City-Logistik im Sinn der vorstehend beschrie-
benen Anwendung. Es fehlt jedoch noch an Kooperationen der beteiligten Partner und an
verkniipften digitalen Plattformen. Daher gibt es z.B. auch keine Gebietskonzessionen o.A.

Handlungsbedarf

Handlungsbedarf besteht beim Angebot von diskriminierungsfrei zuganglichen Logistikfla-
chen oder Umschlagplattformen (z.B. diskriminierungsfreier Zugang zu Paketstationen) und
beim Entwickeln von Standards zum Datenaustausch Uber Schnittstellen zwischen verschie-
denen Unternehmen (evtl. Normierung). Ferner sind vermehrt Kooperationen innerhalb der
Logistikbranche nétig, wobei zu prifen ist, inwieweit mogliche Kooperationen dem Wettbe-
werbsrecht entsprechen und Monopole vermieden werden kénnen oder sollen. Der Kanton
muss priufen, ob und wie (zentrale) Flachen fiir den Giterumschlag bzw. Umschlagmdglich-
keiten raumplanerisch gesichert werden kénnen (City-Hubs, Micro-Hubs, Haltefacher, Pa-
ketfacher im offentlichen Raum). Weitere rechtliche Handlungsmdglichkeiten ergeben sich,
wenn Regelungen zu Anlieferungen z.B. im Strassenverkehrsgesetz erlassen werden sollten
(z.B. Anreize zu Load Pooling).

4.1.5 Verkehrssteuerung und Verkehrslenkung, Automatisierung

Ausgangslage

Die Digitalisierung verbessert die Moglichkeiten fir die Verkehrssteuerung und Verkehrslen-
kung weiter. Sinnvollerweise erfolgt die Verkehrssteuerung Ubergreifend Gber die verschie-
denen Strassenkategorien (National-, Kantons-, Gemeindestrassen). Zur Verkehrssteuerung
und Verkehrslenkung bestehen Vereinbarungen, u.a. die Regionale Leitzentrale Verkehrs-
raum Zirich (RL-VRZ) und eine Leistungsvereinbarung mit dem ASTRA.
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Handlungsbedarf

Mit den weiteren Mdglichkeiten zur Verkehrssteuerung ergibt sich auch zuséatzlicher Rege-
lungsbedarf, wie mit Zielkonflikten umgegangen wird, wie die Abstimmung zwischen den ver-
schiedenen Strasseneigentimerinnen und -eigentimern erfolgt und wie die Schnittstellen
gefuhrt und betrieben werden. Es kann nétig werden, bestehende Vereinbarungen und Kom-
petenzen anzupassen.

Hinsichtlich der zunehmenden Automatisierung von Fahrzeugen muss der Bund Zulas-
sungsbedingungen entwickeln und Datenschnittstellen regeln. Zudem braucht es einen Re-
gulierungsrahmen bezliglich Zulassungsverfahren fiir automatisierte Angebote (z.B. Konzes-
sionierung mit Rechten, Pflichten, Besteuerung).

4.1.6 Flugtaxis und Drohnen fiir den Giitertransport

Ausgangslage

Fir die Zulassung von Flugtaxis und fir Drohnen fiir den Gutertransport ist der Bund zustan-
dig. Heute erfolgt die Zulassung mit Einzelgenehmigungen. Der Kanton wird dazu angehort.
Handlungsbedarf

Auf Ebene EU und beim Bund wird ein Rechtsrahmen zur Zulassung und zum Betrieb von
Flugtaxis und Drohnen erarbeitet. Aus Sicht des Kantons muss der Rechtsrahmen einen
koordinierten Einbezug des Kantons ermdglichen.

4.1.7 Mobility Pricing

Ausgangslage

Mobility Pricing ist laut geltender Bundesverfassung nicht mdglich. Zurzeit ist ein Gesetz in
Vernehmlassung, das Pilotversuche ermdglichen soll.

Handlungsbedarf

Mobility Pricing erfordert eine Anderung der Bundesverfassung. Der Bund muss klare Krite-
rien festlegen, z.B. hinsichtlich Zieldefinition, Zustandigkeiten und Finanzierung. Zudem
ergibt sich ein rechtlicher Handlungsbedarf beziglich der Aufgaben und Kompetenzen der
verschiedenen Gebietskorperschaften und — je nach Ausgestaltung — auch der Finanzflisse.
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4.1.8 Fazit rechtlicher Handlungsbedarf

Tabelle 1 fasst den rechtlichen Handlungsbedarf nach den Handlungsmaoglichkeiten zusam-
men, wenn die Technologien angewendet werden sollen:

Technologie (Finanzielle) Planerische Vereinbarungen Regulierungs-
Forderung Sicherung mit anderen rahmen auf
Kanton / Anpas- Kanton Gebietskorper- Ebene Bund
sung kantonaler schaften
Gesetze
Elektrische Fahrzeuge X X
Erweiterung OV mit Sharing (X)
Mobility as a Service (X) X
Urbane Logistik (X) X X (X)
Verkehrssteuerung und Verkehrs-
S X X
lenkung, Automatisierung
Flugtaxis und Drohnen X
Mobility Pricing X

Tabelle 1: Rechtlicher Handlungsbedarf bei der Anwendung der Technologien
(x) bedeutet mittelbarer Handlungsbedarf, z.B. weil zunachst der Bund gefordert ist oder wegen sonstiger
Abhangigkeiten ohne Einflussnahme seitens Kanton.

4.2 Finanzieller Handlungsbhedarf

4.2.1 Ausgangslage

Strassenfonds

Der Strassenfonds deckt die laufenden und die Investitionsausgaben flr die Kantonsstras-
sen. Er wird finanziert Gber die kantonalen Verkehrsabgaben (rund 70%) und die Kantonsan-
teile an Bundesabgaben (vor allem Mineralélsteuer, LSVA, rund 30%). Die Einnahmen be-
laufen sich heute auf 450 Mio. Franken. Die Ertrage der kantonalen Verkehrsabgabe liegen
bei 331 Mrd. Franken (Rechnung 2019). Insgesamt betragt der Fondsbestand rund 1,4 Mrd.
Franken. Dem stehen aber noch nicht abgeschriebene Ausgaben fiir Strasseninfrastrukturen
von rund 1,9 Mrd. Franken gegeniber, die durch allgemeine Staatsmittel vorfinanziert wer-
den. Kinftig — nach Inkrafttreten der Anderung des Strassengesetzes — werden 20% der
Einlagen (rund 80 Mio. Franken) an die Gemeinden fliessen.

Die kantonale Verkehrsabgabe orientiert sich am Hubraum und am Gesamtgewicht. Fir
Fahrzeuge der Energieeffizienzkategorie A und B gibt es Rabatte fir drei Jahre: 80% bzw.
50%. Fahrzeuge mit vollstandigem Elektroantrieb sind von der Verkehrsabgabe befreit.

OV-Finanzierung

Die jahrlichen Rahmenkredite decken die laufenden Ausgaben des ZVV. Fir 2021 betragt
der Rahmenkredit 336 Mio. Franken, bei einem budgetierten Aufwand von 1045 Mio. Fran-
ken und Verkehrsertragen bzw. Finanzierung von Dritten von 709 Mio. Franken. Gemass
Strategie des ZVV steigt der Rahmenkredit bis 2025 auf 381 Mio. Franken an.

Zur Finanzierung der kantonalen OV-Investitionen fliessen jéhrlich 70 Mio. Franken in den
Verkehrsfonds. Der Fondsbestand betragt Ende 2019 849 Mio. Franken.
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Weitere Finanzierungen

Gemass § 28 des Strassengesetzes (LS 722.1) stellt der Kantonsrat zum Bau des Veloweg-
netzes auf der Grundlage der regionalen Richtpléne jahrlich mindestens 10 Mio. Franken
entsprechend dem Stand des ziircherischen Baukostenindexes vom 1. Dezember 1986 im
Budget ein. Der Betrag verandert sich gemass Entwicklung des Indexes.

Fur die Projekte in den Agglomerationsprogrammen erhalten Kanton und Gemeinden Gelder
aus dem Nationalstrassen- und Agglomerationsverkehrsfonds (NAF).

Strategie GVK 2018

Die Strategie bestatigt grundsatzlich die kantonalen Finanzierungsgefasse und setzt fol-
gende Stossrichtungen:

— Starkere Koordination der Verkehrstrager
— Hohe Wirtschaftlichkeit
— Verstarkte Nutzerfinanzierung

— Starkerer Beitrag zur Verkehrslenkung

4.2.2 Entwicklungen und Potenziale

Einnahmen und Ausgaben Strasse

Mit der zunehmenden Elektrifizierung (vor allem bei Autos und leichten Nutzfahrzeugen)
sinkt auch das Einnahmensubstrat, wenn die Verkehrsabgaben nicht angepasst werden.
Dies betrifft einerseits sinkende Mineraldlsteuereinnahmen des Bundes, anderseits die ent-
gangenen Einnahmen aufgrund der heutigen Befreiung von Fahrzeugen mit rein elektri-
schem Antrieb. Die Rabattierung der Energieeffizienzklasse A und B beeintrachtigt hingegen
die Einnahmen wenig, solange ihr Anteil nicht signifikant steigt, weil die Klassifizierung lau-
fend angepasst wird und die Rabattierung nur befristet gilt.

Mit einer zunehmenden Zahl von Sharing-Fahrzeugen steigt die spezifische Kilometerleis-
tung pro Fahrzeug, sinkt aber der Fahrzeugbestand. Es ist zu erwarten, dass dieser Effekt
ebenfalls einen leicht dampfenden Einfluss auf die Entwicklung der fir den Strassenfonds
relevanten Einnahmen hat.

Die Widerstande gegen Strassenausbauten und die neuen Anforderungen und Méglichkei-
ten der Kapazitatssteuerung durften dazu flhren, dass sich die Ausgaben fir den Strassen-
bau vor allem auf Anpassungen und Erneuerungen sowie den betrieblichen Unterhalt bezie-
hen. Erneuerungsinvestitionen kénnen jedoch sehr aufwendig sein, weil sie immer mehr An-
spruchen gerecht werden mussen (Larmschutz, Stadtreparatur usw.). Gleichzeitig erhéht
sich der Bedarf fiir gréssere Investitionen in die digitale Infrastruktur und die Ausriistung von
Ladestationen.

Der Finanzbedarf fir den Ausbau der Veloinfrastruktur und z.B. Entflechtungsmassnahmen
an Knoten wird weiterhin gross bleiben, er wird unter Berticksichtigung der politischen Prio-
ritdten sogar noch zunehmen.

Fazit: Kurzfristig gibt es vor allem einen Anpassungsbedarf bei der Verkehrsabgabe beziig-
lich der Forderung energieeffizienter Fahrzeuge (Umgang mit Elektromobilitat), der Finan-
zierung der digitalen Strasseninfrastruktur (Beeinflussungssysteme, Regionale Verkehrs-
steuerung [RVS]) und der Veloinfrastruktur.
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Einnahmen und Ausgaben OV

Die Einnahmen hangen von der Tarifentwicklung ab. Nach wie vor wird dem Verbundeffekt
eine hohe Prioritat eingeraumt. Dies fiihrt dazu, dass die Einnahmenentwicklung proportional
zur Frequenzentwicklung verlauft. Mit der Covid-19-Pandemie ergaben sich hier kurzfristig
Einbriiche. Dies kann auch anhaltende Verhaltensanderungen erzeugen, wenn infolge der
Pandemie vor allem der Geschéftsreiseverkehr (mit hohen Margen) abnimmt, da vermehrt
Reisen durch digitale Konferenzangebote ersetzt werden, und so eine Ertragserosion aus-
I6st. Ebenfalls ist zu erwarten, dass eher digitale nutzungsorientierte Tarifierung (z.B. Lezz-
go, Fairtiq) zunehmen.

Die ZVV-Strategie zeigt auf, dass der Finanzierungsbedarf in den nachsten Jahren aufgrund
der geplanten OV-Ausbauten, vor allem Tramnetz (iber die Stadtgrenzen hinaus, zunimmt.

Langerfristig sind weitere gréssere Investitionen unabdingbar. Dies gilt sowohl fir die S-Bahn
(S-Bahn 2G) und das Tramnetz (Entflechtungen und Direktverbindungen in der Stadt, Zirich
Nord — Glattal) als auch fir die Flotte (rasche Umrlstung der Busflotte auf E-Busse). Hinzu
kommen Investitionen in die Digitalisierung, vor allem bei der Erneuerung der Leitsysteme
und der Vernetzung zwischen On-Demand-Angeboten und fahrplangebundenem OV. Bei
den neuen On-Demand-Angeboten gilt es, zu klaren, wo die Grenzen zwischen Kollektiv-
und Privatangeboten liegt.

Fazit: Kurzfristig durften die Herausforderungen vor allem in der Finanzierung der pandemie-
bedingten Einbriiche liegen, die aber kaum das OV-Finanzierungssystem als Ganzes tan-
gieren. Tariferhdhungen durften aber weiterhin relevant bleiben. Das OV-Tarifsystem und
Tarifsysteme weiterer Mobilitdtsangebote missen in geeigneter Weise kombiniert werden,
es braucht vermehrt Anreize zu nutzungsabhangigen Tickets, um die Auslastung besser zu
steuern (Brechen von Verkehrsspitzen).

Bundesaktivitaten

Mit dem BIF und dem NAF (inkl. Agglomerationsfinanzierung) hat der Bund langerfristige
Finanzgefasse geschaffen. Mit den zunehmenden Kapazitatsproblemen auf Autobahnen
und der zu erwartenden Ertragserosion bei den Mineralélsteuern (Min6St) aufgrund der zu-
nehmenden Elektromobilitdt ergibt sich ein Handlungsbedarf: Das Finanzierungssystem
muss angepasst werden. Es ist zu erwarten, dass spatestens ab 2030 die Finanzierung pro-
blematisch wird.

Der Bund vertieft dazu Mobility Pricing als kiinftige nutzerorientierte Besteuerung. Wahrend
zu Beginn der Fokus auf dem Lenkungsaspekt lag (Brechen von Verkehrsspitzen), ver-
schiebt er sich zusehends auf das Sichern der Einnahmen, unter Beibehalten der Anreizwir-
kung fir die Reduktion von CO2-Emissionen. Als Standardmodell zeichnet sich eine flachen-
deckend kilometerabhangige Besteuerung ab, die flottenseitig (Differenzierung nach CO»-
Ausstoss bzw. Energieeffizienz) und ortlich (Differenzierung nach Verkehrsspitzen) variiert
werden kann. Dabei stellen sich vier Kernfragen:

— Welche der heutigen Bundesabgaben (MindSt, Nationalstrassenabgabe, Verkehrs-
steuer) soll durch eine Kilometerabgabe ersetzt werden?

— Wie kann sichergestellt werden, dass die hohe 6kologische Anreizwirkung der MindSt
erhalten bleibt? Wie lassen sich E-Fahrzeuge besteuern, ohne dass die Anreizwirkung
ausgehebelt wird?

— Istes sinnvoll, auch die kantonalen Abgaben einzubeziehen und nutzungsabhangig aus-
zugestalten?

— Inwieweit ist ein Abstimmen mit der OV-Tarifierung notwendig und sinnvoll?
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Potenziale Digitalisierung

Die Digitalisierung hat Auswirkungen sowohl auf den kiinftigen Ausgabenbedarf (mehr Soft-
statt Hardware) als auch auf die Besteuerungssysteme selbst (Online-Erfassung der Leis-
tung und des Fahrzeugs, Apps, integrierte Tarifierung, neue Geschaftsmodelle dank Digita-
lisierung). Vor allem die Modernisierung der Besteuerungssysteme flihrt zu Potenzialen fir
eine verursachergerechtere Nutzerfinanzierung und die kundenorientierte Integration von
Systemen. Die Transaktionskosten dirften damit deutlich sinken. Dabei muss allerdings si-
chergestellt werden, dass keine Rebound-Effekte entstehen.

4.2.3 Herausforderungen

Die Herausforderungen liegen weniger bei den Finanzierungsgefassen des Kantons und des
Bundes, da diese etabliert sind, sondern vielmehr bei folgenden Aspekten:

1. Anpassen der Strassenabgaben hin zu einer nutzer- und anreizorientierten Finanzierung,
die vermehrt auslastungsabhangig (Netze, allenfalls Fahrzeug) ausgestaltet wird. Dabei
missen auch beim Erfassen die Digitalisierungspotenziale genutzt werden.

2. Unterstitzen der Energiewende, indem die heutige Befreiung von E-Fahrzeugen durch
ein dynamisches Anreizsystem abgel6st wird, das auch dazu beitragt, die dazu notwen-
dige Infrastruktur (Ladestationen) zu finanzieren.

3. Sicherstellen der finanziellen Mittel fiir die Ausgaben fiir das Velowegnetz, vor allem
Veloschnellrouten (direkt, entflochten)

4. OV-Angebote mit weiteren Mobilitadtsangeboten kombinieren und optimieren
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5 Strategie und
Handlungsprogramm

5.1 Zielbeitrige und Ubersicht strategische
Themenfelder

Um das GVK umsetzen zu kdnnen, braucht es eine Vielzahl von verkehrs- und raumplane-
rischen Handlungsansatzen und Massnahmen (siehe Kapitel 1). DiNaMo fokussiert auf die
Digitalisierung. Der strategische Grundsatz lautet dabei: Der Kanton ist Vorbild, er setzt Rah-
menbedingungen sowie Anreize und fordert befristet und unterstiitzt falls nétig auch in finan-
zieller Hinsicht. Letzteres in erster Linie, um das Umstellen auf die Elektromobilitat zu be-
schleunigen.

In Kapitel 3 wurden die Chancen, Risiken und Wirkungspotenziale verschiedener Hand-
lungsansatze im Bereich Digitalisierung und nachhaltiger Mobilitat dargestellt. Darauf basie-
rend lassen sich sieben strategische Stossrichtungen formulieren, die gleichzeitig Zielbei-
trage von DiNaMo hinsichtlich der finf Ziele des GVK 2018 darstellen. Das Zuweisen der
Stossrichtungen zu den Zielen und Zielbeitragsbereichen des GVK (vermeiden, verlagern,
vertraglich ausgestalten) ist teilweise fliessend und im Sinn einer Hauptzuordnung zu verste-
hen. Die Zielbeitrage A bis F sind nicht als Rangfolge gedacht, sondern gehorchen einer
inhaltlichen Logik.

Zielbeitrag DiNaMo | Vermeiden Verlagern Vertragliche
Ziele GVK ausgestalten

1. Optimieren des Verkehrsangebots ) Multimodale
Mobllltatsangebote
vernetzen und Kollektivverkehr| D) Guterverkehr effizienter
flexibilisieren abwickeln, vor allem in dicht
besiedelten Gebieten

2. Steuern der Verkehrsnachfrage

C) Steuerungs- und Lenkungssysteme aktiver nutzen
und Kommunikationsinfrastrukturen ausbauen (v-to-x, v-
3. Verbessern der to-v)

Verkehrssicherheit

E) Verkehrsraume effizient und dynamisch nutzen

4. Verminderndes
Ressourcenverbrauchs und der
Belastung von Mensch und Umwelt

A) CO5- und larmarmen
Strassenverkehr fordern

5. Sicherstellender
Wirtschaftlichkeit und
Finanzierbarkeit

F) Nutzerabhangige und gesamtverkehrliche
Pricing-Systeme erméglichen

G) Digitale Prozesse, Kommunikations- und Arbeits-

formen zur Verkehrsvermeidung nutzen

) d_h. Optimierung/Effizienzsteigerung
innerhalb eines Verkehrstragers

Abbildung 10: Zielbeitrage von DiNaMo hinsichtlich der Ziele des GVK 2018
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In den folgenden Kapiteln werden die strategischen Stossrichtungen in den sieben Themen-
feldern, das jeweilige Handlungsprogramm sowie der damit verbundene rechtliche und
finanzielle Handlungsbedarf dargelegt. Dabei wird jeweils zwischen zwei strategischen
Horizonten unterschieden: kurz-/mittelfristig (bis etwa 2030) und langerfristig (2030-2040).
Gleichzeitig werden bei den Massnahmen drei Priorisierungsstufen verwendet:

geringe Prioritat
mittlere Prioritat

_ hohe Prioritat

5.2 A) CO.- und larmarmen Strassenverkehr

fordern

In diesem Themenfeld geht es in erster Linie um das Fordern der Elektrifizierung des Ver-
kehrs, im o6ffentlichen und privaten sowie im Personen- und Giterverkehr. Mit der Elektrifi-
zierung kdnnen sowohl Energie- und Luftschadstoffemissionen als auch LaArmimmissionen
deutlich gesenkt werden. Die strategischen Stossrichtungen lauten wie folgt:

Kurzfristige Stossrichtungen:

Einrichtungen der 6ffentlichen Hand (z.B. Verwaltungsgebaude, Gesundheits- und Bil-
dungseinrichtungen) ibernehmen eine Vorbildfunktion und werden beschleunigt mit La-
destationen ausgestattet.

Der Kanton priift verstarkte Vorgaben zur Ausriistung mit E-Mobilitatsinfrastrukturen im
Rahmen der Planungs- und Baugesetzgebung. Bei der Erneuerung seiner Fahrzeug-
flotte setzt er wo moglich und sinnvoll elektrisch angetriebene Autos ein.

Kernelement ist ein befristetes Forderprogramm fiir (Schnell-)Ladestation, differenziert
nach Nutzergruppen und finanziert Uber einen neu zu schaffenden Rahmenkredit. Im
Rahmen des Entwurfs dieses Forderprogramms und der dazugehdrigen Massnahmen
wird der Fokus nicht allein auf die Stationen gerichtet, sondern die gesamte erforderliche
Ladeinfrastruktur und z.B. auch die Auswirkungen auf die Versorgungsnetze werden ein-
bezogen.

Die Entwicklung neuer nachhaltiger Technologien mit weniger Marktreife (vor allem Was-
serstoffantriebe flir den Nutzverkehr) wird tber Pilotprojekte und Forschungskooperatio-
nen geférdert. Die Finanzierung lauft ebenfalls Gber den Rahmenkredit.

Mittelfristige Stossrichtungen:

Die kantonale Verkehrsabgabe wird mittelfristig angepasst, um die kantonalen Einnah-
men zu sichern. Bei der Gelegenheit werden gleichzeitig effiziente Antriebsformen® star-
ker gefordert, ohne den MIV unnétig zu subventionieren (mit unerwiinschten Modal-Split-
Effekten).

Langerfristige Stossrichtungen:

Abhangig von der weiteren Marktentwicklung werden die Férderprogramme angepasst
oder erweitert (vor allem Wasserstoff-Ladestationen).

6

Effiziente Antriebsformen sind nicht auf eine bestimmte Technologie begrenzt. Die Kriterien miissen
noch definiert werden. Orientierungsgrdsse ist die Energieetikette des Bundes. Elektrofahrzeuge haben
deutliche Vorteile gegeniiber rein fossilbetriebenen Antrieben. Innerhalb der E-Mobilitdt gibt es aber
ebenfalls bedeutende Unterschiede (BEV, PHEV, HEV, FCEV). Beschlisse zum CO2-Gesetz miissen
berlcksichtigt werden. Das Bonus-Malus-System sollte rund alle zwei bis drei Jahre angepasst werden.
Dazu ware es gut, die Anpassung misste nicht auf Gesetzesstufe erfolgen, sondern kénnte durch den
Regierungsrat z.B. mittels Verordnung beschlossen werden.
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Das Handlungsprogramm im Themenfeld A sieht kurz-/mittelfristig vier Massnahmen ge-
mass folgender Zusammenstellung vor:

Zlelbelt‘r ag/ Massnahme Beschreibung ST LELE: Federfiihrung Umset‘zurfg"”
Strategie Handlungsbedarf und Prioritdt
Befristete finanzielle Férderung von Neuer
Ladestationen z.B. in Rahrrlenkredit lfnd AFM (Rahmen-
Mehrfamilienhdusern oder im Abstimmung mit kredit /
A.1 Forderprogramm E- offentlichen Raum. Pilotprojekte zur kant. Motion)
Ladestationen befristeten Unterstiitzung von Verkeh.rsabgabe BD
Innovationen fiir eine CO,-freie & !.elstungs- X (Umsetzung)
vereinbarung mit
Mobilitat (z.B. H,-Technologie). Energieversorger
4 8
a) Umwandlung des E-Fahrzeug-
Rabatts in ein System, das die
Umwelteffizienz (Energie- und Larm)
A. CO,-und A.2 Umgestaltung gemadss Stand der Technologie Revision
lirmarmen kantonale bericksichtigt. Verkehrsabgabenge StVA/AFM
Strassenverkehr Verkehrsabgabe b) Anpassungen auf setz (VAG)
férdern Verordnungsebene ermdglichen (v.a.
bei Aktualisierungen Bund zu
Energieeffizienzklassen).
A.3 Verpflichtung E- evt. Teilrevision
Ladestationen bei Planungs- und
k?nt.onalen Kant?nale Weisung (erganzend zur  Baugesetz (PBG)  BD/AFM/SD  2021-25
Einrichtungen und der  Umrlstung kant. Fahrzeugflotten).  und Rahmenkredit
kantonalen zur Erneuerung der
Fahrzeugflotte Fahrzeugflotte
5.4 Dekarbonisierung ~ Umsetzung der Aufnahme in W -
ov Dekarbonisierungsstrategie ZVV. Strategie ZVV

" Die Jahreszahlen geben an, bis wann die jeweilige Massnahme substanziell vorangetrieben sein sollte.

Um das Handlungsprogramm im Themenfeld A umsetzen zu kénnen, besteht folgender
rechtlicher und finanzieller Handlungsbedarf:

— Es muss ein neuer (befristeter) Rahmenkredit zur Finanzierung des Forderprogramms
geschaffen werden, basierend auf der geltenden Rechtsgrundlage, um mdglichst rasch
handeln zu kénnen. Das Férderprogramm ist differenziert ausgestaltet, wobei verschie-
dene Parameter zu definieren sind: maximales Investitionsvolumen, Zeitraum, Ziel- bzw.
Nutzergruppen, Verhaltnis direkte finanzielle Beitrdge zur Verpflichtung von Gemeinden,
Prufen von Leistungsauftragen fur Elektrizitatswerke usw.

— Das kantonale Verkehrsabgabegesetz ist mit folgender Stossrichtung zu priifen: Sicher-
stellen der Einnahmen und Umwandeln des E-Fahrzeug-Rabatts in ein technologieneut-
rales System flr energieeffiziente Fahrzeuge.

— Eine Teilrevision des Planungs- und Baugesetzes ist mit folgender Stossrichtung zu pri-
fen: Ausristungsvorschriften flr Ladestationen bei 6ffentlichen und privaten Bauten mit
unterschiedlichen Nutzungen.

5.3 B) Multimodale Mobilitatsangebote

weiterentwickeln

Die Potenziale der Digitalisierung missen genutzt werden, um die Transportketten im kol-
lektiven Verkehr des Kantons Ziirich zu starken. Der fahrplangebundene OV mit seinen ho-
hen Beforderungsleistungen und Biindelungsvorteilen ist das Kernelement des kollektiven
Verkehrs und wird es auch in naher Zukunft bleiben. Mittel- bis langfristig soll eine Erhéhung
der Verkehrsnachfrage im kollektiven Verkehr durch eine Verbesserung im herkdmmlichen
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OV und Verbesserungen auf der ersten und letzten Meile erzielt werden. Folgende strategi-
sche Stossrichtungen sind vorgesehen:

Kurz-/mittelfristig:

— Kooperationen mit Anbietenden neuer Transportmittel und Angebotsformen, z.B. in Form
von Tarifpartnerschaften mit Sharing-Anbietenden inkl. Velo/Mikromobilitat.

—  Weiterer Ausbau von Mobilitatsdrehscheiben und Priifung, ob Sharing-Angebote Teil des
Grundangebots werden sollen

— Punktuelle Erganzung des OV-Angebots mit flexiblen Angebotsformen

— Prifen der Potenziale verbesserter Check-in-/Check-out-Mdéglichkeiten flir Tarifierungs-
varianten; vor allem vor dem Hintergrund, dass auch in einer nach der Pandemie auf-
grund von Homeoffice und Videokonferenzen weniger haufig gereist wird und z.B. Jah-
resabonnemente weniger attraktiv sein werden. Hier missen neue Angebote geprift
werden (siehe strategische Stossrichtung F.1).

Langerfristig:

— Vermehrt nutzungsabhangige Preise, zeitlich und raumlich differenziert; dabei gilt, dass
der Ruckfluss der erhobenen Mittel in den Kanton Zirich gewahrleistet sein muss

— Weitere Erganzung von On-Demand-Angeboten mit Automatisierung schwerpunktmas-
sig im landlichen Raum und in Randzeiten

— Zulassungsregeln flr das Bereitstellen von automatisierten kollektiven Angeboten und
Umgang mit privaten On-Demand-Angeboten (z.B. Robotaxis mit Pooling-Angeboten)

Das Handlungsprogramm im Themenfeld B sieht vier Massnahmen gemass folgender Zu-
sammenstellung vor:

Zielbeitrag/ Rechtl./finanz. Umsetzung
und Prioritat

Massnahme Beschreibung Federfiihrung

Strategieansatz Handlungsbedarf

A) Ausbau tarifischer Partnerschaften
ZVV mit privaten Anbietenden in den

B.1 Priifen Kooperation mit
P Bereichen Sharing, Pooling,

Anbietenden neuer A) keiner

§ Mikromobilitat; . yAAY)
Transportmittel und . ) X B) zu prifen
B) Pruifung Sharing, Pooling,
Angebotsformen . S
Mikromobilitdt als Grundangebot
(Planung und Bereitstellung)
B.2 Punktuelle Erganzung 5
i L Ausweit on On-Demand-
% Mf‘_ltimOdale des OV mit flexiblen LIS v n-beman keiner yAY, 2030, laufend
Mobilitdtsangebote Angeboten
Angebotsformen
weiter entwickeln
B.3 Entwickl bei
.n ESIIE ee Prufung und punktuelle Ergdnzung des
multimodalen Ange-boten .. X ) )
. OV-Angebotes mit flexiblen keiner ZVV/AFM
(z.B. Maas) prifen und ggf.
. Angebotsformen
fordern
A)U it
B.4 Vorbereitung auf A:1 ;Ei:;’i:vlle:i:;n Robotaxi)
automatisiertes Fahrenim "2 o keiner AFM//ZVV 2030

B) Entwicklung beobachten, z.B. bzgl.
Potenziale zur Effizienzsteigerung

Um das Handlungsprogramm im Themenfeld B umsetzen zu kénnen, besteht folgender
rechtlicher und finanzieller Handlungsbedarf:

Kollektivverkehr

— Tarifarische Partnerschaften mit privaten Anbietenden werden durch den ZVV laufend
gepruft und allenfalls ausgebaut. Dies kann ohne rechtliche und finanzielle Anpassungen
erfolgen.

— Der 2VV prift, ob neue Angebote als Teil des Grundangebots gelten kébnnen und inwie-
weit entsprechende Angebote das OV-Angebot sinnvoll und wirtschaftlich ergdnzen oder
ersetzen kénnen — und wie sich Synergien zu einem bestehenden OV-Angebot nutzen
lassen. Allfalliger rechtlicher oder finanzieller Handlungsbedarf wird aufgezeigt.
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— On-Demand-Angebote sind heute noch unwirtschaftlich, mit automatisierten Fahrzeugen
kénnte sich dies aber andern. Punktuelle Erganzungen des bestehenden Angebots (fle-
xible Routen, Bedarfsfahrplan) sind im Einzelfall bereits heute mit konventionellen Fahr-
zeugen moglich, d.h. ohne rechtlichen Anpassungsbedarf. Prifung, Entscheid und Fi-
nanzierung erfolgen laufend im Rahmen des bestehenden Planungs- und Bestellverfah-
rens. Ankniipfungspunkte sind Angebote im landlichen Raum, Quartierangebote fiir aus-
gewahlte Segmente oder Nachtangebote.

— Der Rechtsrahmen fir MaaS wird vom Bund erarbeitet. Der Kanton entwickelt seine
Position zum Rechtsrahmen und klart seine Rolle in der Mobilitatsvermittiung. Der Kan-
ton setzt sich dafiir ein, dass die kantonalen verkehrspolitischen Anliegen und Steue-
rungsmoglichkeiten im Rechtsrahmen bericksichtigt werden.

— Der Kanton bereitet sich auf das automatisierte Fahren im kollektiven Verkehr vor. Das
AFM prift den Umgang mit neuen Angebotsformen, wie z.B. Robotaxis privater Anbie-
tenden. Der ZVV beobachtet die Entwicklung hinsichtlich des OV, z.B. beziiglich der
Potenziale zur Effizienzsteigerung und Kosteneinsparung. Allfalliger rechtlicher und
finanzieller Handlungsbedarf wird aufgezeigt.

5.4 C) Steuerungs- und Lenkungssysteme
aktiver nutzen

Intelligente Transportsysteme (ITS) optimieren das Nutzen der Infrastruktur, indem sie den
Verkehr gezielt steuern und den Verkehrsfluss verbessern. ITS sind im Kanton Zirich bereits
verbreitet im Einsatz. Mit der RL-VRZ besteht seit 2011 auch eine betrieblich gut funktionie-
rende Organisationseinheit. Diese hat einerseits zum Ziel, das Verkehrsmanagement und
das Steuern der Nationalstrassen im Raum Zirich im Auftrag des ASTRA durchzufiihren.
Anderseits besteht der Anspruch, das Verkehrsmanagement auf dem gesamten Netz wei-
terzuentwickeln. Hier setzen auch die strategischen Stossrichtungen von DiNaMo an, wei-
tere Mdglichkeiten der Digitalisierung zu nutzen:

Kurz-/mittelfristige Stossrichtungen:

— Die planerisch-strategische Verkehrssteuerung bzw. das strategische Setzen von The-
menschwerpunkten wird gestarkt. Dazu gehoren stringentere Steuerungsziele, der Um-
gang mit Zielkonflikten an den Schnittstellen und ein aktiveres Abstimmen zwischen den
Eigentimerinnen und Eigentiimern der Strassennetze (Bund, Kanton, Gemeinden).

— Multimodale Informations- und Lenkungssysteme und die dazu notwendige ICT-Kommu-
nikationsinfrastruktur werden ausgebaut:

— Die infrastrukturseitigen Kommunikationssysteme (12V, 12X) werden bedarfsgerecht
weiter ausgebaut.

— Die fahrzeugbasierten Daten (V2V) sollen breit genutzt und mdéglichst in andere In-
formationssysteme integriert werden kénnen. Dazu mussen 6ffentlich-private Koope-
rationen und die Zusammenarbeit mit spezialisierten Forschungseinrichtungen inten-
siviert werden.

— Offentliche betriebsrelevante Daten (Baustellen-, Unfallmanagement usw.) miissen noch
konsequenter in Navigations-/Informationssysteme einfliessen.

Langerfristige Stossrichtungen:

— Die ITS werden mit den Systemen zur Organisation eines Mobility Pricing gekoppelt.

— Der Effizienz- und Sicherheitsgewinn des Automatisierens der Fahrzeuge wird konse-
quent genutzt und die Verkehrsraume werden dynamischer betrieben (fliessender und
ruhender Strassenverkehr).
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Das Handlungsprogramm im Themenfeld C sieht kurz-/mittelfristig drei Massnahmen ge-
mass folgender Zusammenstellung vor:

Zielbeitrag/

. Massnahme
Strategieansatz

C.1Kantonale
Gesamtstrategie
Verkehrssteuerung

C. Steuerungs- und
Lenkungssysteme
aktiver nutzen C.2 Ausbauprogramm
Kommunikationsinfrastr

uktur

C.3 Strategie und
Rahmenbedingungen
fur automatisiertes
Fahren

Beschreibung

Planerisch-strategische Ziele /
Agenda der Verkehrssteuerung
konkretisieren und Umgang mit
Zielkonflikten definieren
(Schnittstellen); Abstimmung
zwischen Strasseneigentiimern
intensivieren (Bun, Kanton, Stadte);
Organisation starken
(Geschéftsstelle RL VRZ,
Weiterentwicklung umfassendes RVS
ZH) und Investitionsprogramm
aufstellen.

Netzbasierte ICT-Infrastruktur (V2X)
weiter ausbauen, basierend auf den
Schwerpunkten der
Verkehrssteuerungstrategie (C.1);
Nutzung fahrzeugbasierter Daten
prifen in Kooperation mit F&E;
Aufbau multimodaler
Informationssysteme aktiv
unterstltzen (Open Governement
Data).

Zulassungsbedingungen flr
Fahrzeuge (untersch. AF-Levels)
sowie weitere ICT-Ausstattungen der
Strasseninfrastrukturen klaren (in
Abstimmung mit Bund);
Raumstrategie und ggf.
Raumsicherung (Pick-up-Zonen,
Sicherheitszonen usw).

Rechtl./finanz.
Handlungsbedarf

Umsetzung
und Prioritat

Federfiihrung

Anpassung
Vereinbarung RL
VRZ;

Anpassung LV mit
dem ASTRA;
Priifung Anpassung
Kompetenzen der
Gebietskorperschaft
en

AFM

Rechtsrahmen
Nutzungsrechte
Fahrzeugdaten
evt.
Investitionskredit
ICT-Infrastrukturen

AFM
(Regulierung)
TBA
(Umsetzung)

2025

Anpassung Eidg.
Strassenverkehrsges AFM

etz (SVG) (Regulierung)
ev. Anpassung kant. TBA
Strassengesetz (Umsetzung)
(StrG)

2030

Um das Handlungsprogramm im Themenfeld C umsetzen zu kdnnen, besteht folgender
rechtlicher und finanzieller Handlungsbedarf:

Die Vereinbarung der RL-VRZ muss angepasst werden, damit neben den betrieblichen

Ablaufen die planerisch-strategischen Handlungskompetenzen gestarkt werden. In die-
sem Zusammenhang ist es noétig, auch die Leistungsvereinbarung mit dem ASTRA zu
prifen sowie die Handlungskompetenzen in Richtung umfassende RVS im Kanton Zi-
rich auszuweiten. Eine erweiterte Organisationseinheit erfordert auch zusatzliche Inves-

titionsmittel.

Hinsichtlich des vermehrten Nutzens von Fahrzeugdaten gibt es umfassenden rechtli-

chen Handlungsbedarf. Dazu sind die Mdglichkeiten des Kantons aber begrenzt, weil es
um private Daten geht. Es braucht eine nationale und internationale Massnahme, wofur

sich der Kanton beim Bund

einsetzt.

Hinsichtlich Rahmenbedingungen des automatisierten Fahrens besteht ebenfalls umfas-

sender Regulierungsbedarf. Hier ist jedoch zunachst der Bund gefordert (Zulassungen,
technische Anforderungen an Fahrzeuge und Infrastrukturen usw.). Der Kanton Zrich
muss diese Aktivitaten eng begleiten, aber erst danach das kantonale Strassengesetz

anpassen.
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5.5 D) Giiterverkehr effizienter abwickeln,
insbesondere in stadtischen Gebieten

Die Digitalisierung ermdglicht das starkere Biindeln von Glterstrdmen, vor allem bei der Be-
lieferung dicht besiedelter stadtischer Raume. Gleichzeitig férdert die Digitalisierung — vor
allem durch vermehrten E-Commerce — auch den Lieferverkehr, was durch die Covid-19-
Pandemie zusatzlich beschleunigt wurde. Das Anliefern, Biindeln und Feinverteilen kann im
Verbund verschiedener Verkehrstrager mittels City-Logistik deutlich nachhaltiger gestaltet
werden als bisher. Neue Hubsysteme (integrierte Umschlagstandorte) und durch Digitalisie-
rung optimierte betriebliche Ablaufe (Fracht-Pooling, Datenaustausch, Prognosen von Zu-
stellzeiten, Auslastungen usw.) steigern die Effizienz. Hier setzen die strategischen Stoss-
richtungen von DiNaMo an:

Kurz-/mittelfristige Stossrichtungen:

— Das Bereitstellen, die Disposition und das dezentrale Verteilen soll Gber ein neu zu schaf-
fendes, privatwirtschaftlich betriebenes (City-)Logistik-Hubsystem effizienter gestaltet
werden. Die Feinverteilung in den stadtischen Kernzonen soll méglichst mit nachhaltigen
Verkehrsmitteln erfolgen. Dazu muss zunachst eine City-Logistik-Strategie zwischen den
verschiedenen offentlichen und privaten Akteurgruppen erarbeitet werden. Die Stadte
und Gemeinden mussen eng einbezogen werden.

— Fur ein solches Hubsystem muss die Standortsicherung und -planung im kantonalen
Richtplan vorgenommen werden.

— Die Plan- und Bewilligungsverfahren mussen flur betriebliche Auflagen fur die Ver- und
Entsorgung an zentralen Lagen und grossen Einrichtungen genutzt werden. Vor allem
bei grossen Uberbauungen im urbanen Raum sollen unterirdische Anlieferungen und
multifunktionale Verteilpunkte systematisch gepruft werden.

— Hinsichtlich Anlieferungen missen die Rahmenbedingungen der Strassengesetzgebung
gepruft werden (Umgang Nachtfahrverbot, Masse/Gewichte, Antriebsarten usw.). Dazu
gehdren auch allfllige Gebietskonzessionen fiir geblindelte Anlieferungen (Feinvertei-
lung Uber einen Anbietenden, Zustandigkeit bei Stadten und Gemeinden).

— Es gilt, sinnvolle Anwendungen fur Drohnenkuriere zu unterstiitzen (z.B. im Medizinal-
bereich, Kurierdienste, Bauwesen usw.) und die Regelungen fir einen nachhaltigen und
sicheren Betrieb aufeinander abzustimmen (siehe Themenfeld E).

Langerfristige Stossrichtungen:

— Gepruft werden missen die allféllige Mitfinanzierung oder andere Unterstitzungsmog-
lichkeiten im Sinn einer Anreizfunktion von City-Logistik-Infrastrukturen (analog An-
schlussgleise; aber auch Baurechtsvertrage, Auflagen bei grossen Uberbauungen usw.).

— Fur automatisierte Zustellroboter und selbstfahrende mobile Paketstationen mussen die
Zulassungsbedingungen, betrieblichen Auflagen und organisatorische Anpassungen im
Strassenraum gepruft werden.

— Das Umsetzen von privatwirtschaftlichen Konzepten (z.B. Cargo sous terrain) via Pla-
nungsrecht und Bewilligungen muss in Zusammenarbeit mit den Gemeinden gepruft und
unterstltzt werden.
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Das Handlungsprogramm im Themenfeld D sieht kurz-/mittelfristig vier Massnahmen ge-
mass folgender Zusammenstellung vor:

Zielbeitrag/ Massnahme Beschreibung Rechtl./finanz. Federfiihrung Umsetzung
Strategieansatz Handlungsbedarf und Prioritat
Prozess lancieren zwischen (evt. Teilrevision
offentlicher Hand (Einbezug der Eidg.
D.1 City-Logistik- Gemeinden) und Logistikbranche Strassenverkehrsges
Strategie (Public Private zwecks Strategieerarbeitung und etz SVG; AFM
Partnership) Handlungsprogramm (Hubstrategie, Anlieferungen,
Betriebsmodelle, Nachfahrverbot,
Anlieferungskonditionen usw.). Antriebsarten usw.)

Standortsicherung im kantonalen
Richtplan (basierend auf GVLK Kt. ZH

D.2 i
eI TS und City-Logistik-Strategie D.1);

Anpassung Kant.

D. Giiterverkehr ARE/ AFM 2030

Logistik-Hub: Richtpl
effizienter OBISLICRUDS Bezug schaffen zu Cargo-Sous- ichtptan
abwickeln, vor Terrain.
allem in stadtischen Anpassung, um das Umsetzen von
Gebieten D.3 integralen und kollektiv nutzbaren  ev. Teilrevision
Regulierungsrahmen fiir Ver- und Entsorgungsflaichen sowie  Planungs- und
gufierungsrahmen fu ur Bung wi Ungs-unc - AFM/ARE 2030
Betrieb von Logistik- von flachensparender Baugesetz (unterird.
Hubs (unterirdischer) Nutzung zu Anlieferung)
ermaoglichen.
Zulassungsbedingungen fur autom.
D.4 . . - .
Reaulierunasrahmen fir Fahrzeuge, Konzessionen fir ev. Revision Eidg.
g i .g Feinverteilung, betriebliche Strassenverkehrsges AFM / TBA 2030
automatisierten
Anpassungen Strassenraum, etz (SVG)

Giit kehr / Logistik
uterverkehr / Logisti Raumsicherungen usw.

Um das Handlungsprogramm im Themenfeld D umsetzen zu kdnnen, besteht folgender
rechtlicher und finanzieller Handlungsbedarf:

— Grundsatzlich kdnnen viele Optimierungen im Bereich der City-Logistik bereits aufgrund
der heutigen Rechtsgrundlagen optimiert werden. Auch finanziell besteht kein zwingen-
der Handlungsbedarf, weil die (City-)Logistik im Grundsatz eine privatwirtschaftliche Auf-
gabe ist.

— Die langfristige Standortsicherung fiir Logistik-Hubs erfordert das Anpassen des kanto-
nalen Richtplans.

— Bei neuen Auflagen in der Anlieferung, z.B. unterirdisch, waren Anpassungen in der Pla-
nungs- und Baugesetzgebung erforderlich.

— Langerfristig besteht der grosste Handlungsbedarf in der Regulierung des automatisier-
ten Guterverkehrs und der Logistik. Dazu ist aber zunachst der Bund gefordert (analog
zum Themenfeld C).

5.6 E) Verkehrsraume effizient und dynamisch
nutzen

Die Digitalisierung eréffnet neue Chancen zur effizienteren Nutzung der Verkehrsraume, sei
dies mittels neuer Informationssysteme und dynamischerer Nutzung der Parkraume, sei dies
langerfristig mit automatisierten Fahrzeugen oder schliesslich auch Uber die verstarkte Nut-
zung des Luftraums, z.B. durch Drohnen. Die strategischen Stossrichtungen von DiNaMo im
Themenfeld E lauten:

Kurz-/mittelfristige Stossrichtungen:

— Die Mdglichkeiten der Digitalisierung zur effizienteren Auslastung und flexiblerer Park-
raumnutzung werden in Form von Wegleitungen und Empfehlungen an die Gemeinden
aufgezeigt. Gleichzeitig sind die Informations- und Parkleitsysteme weiterzuentwickeln
(siehe auch Massnahme C.2 hinsichtlich fahrzeugbasierter Informationen).
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— Sinnvolle Anwendungen fir Drohnen-Kuriere werden unterstiitzt (z.B. Medizinalbereich,
Kurierdiensten, Bauwesen usw.), die Regelungen fir einen nachhaltigen und sicheren
Betrieb werden zwischen den betroffenen Amtern des Bundes und der Kantone aufei-
nander abgestimmt (basierend auf dem Bundesrecht).

Langerfristige Stossrichtungen:

— Esgilt, die Chancen des automatisierten Fahrens in Bezug auf eine flexiblere Parkraum-
nutzung und den damit verbundenen geringeren Raumbedarf zu nutzen. Dazu mussen
die weiteren nationalen und internationalen Entwicklungen verfolgt werden.

Das Handlungsprogramm im Themenfeld E sieht kurz-/mittelfristig drei Massnahmen ge-
mass folgender Zusammenstellung vor:
Rechtl./finanz. Umsetzung

Zielbeitrag/ , "
Strategieansatz Massnahme Beschreibung Handlungsbedarf Federfiihrung und Prioritdt

Aufzeigen von Maglichkeiten in
Richtung Nutzungsintensivierung
und Flexibilisierung des

E.1D isch
ynamiscnes Parkplatzangebotes (6ffentlich und  keiner AFM 2030

Park t
arkraummanagemen privat); z.B. Erhhung von
Auslastungsgraden, Abtausch
Nutzungszwecke usw.
Pilotprojekte, Versuche initiieren
" E.2 Dynamische ohne/mit automatisierten
E. Verkehrsraume v ( / evt. Revision Eidg.
.. Nutzung des Fahrzeugen)
effizient und . X . Strassenverkehrsges AFM 2035
. Strassenraums durch (z.B. je nach Tageszeit Fahrspuren in
dynamisch nutzen L L X etz (SVG)
automatisiertes Fahren unterschiedliche Richtungen
nutzen).
Prifung sinnvoller Anwendungen in
) Einklang mit dem GVK und zur
E.3 Strategie und . - .
Regulierunesrahmen fir Entlastung des (oberirdischen) evt. Revision Eidg.
8 ) 8 Verkehrsraums. Luftfahrtgesetz AFM 2025
Drohnen im .
N Begleitung Gesetzgebungsverfahren (LFG)
Gutertransport

des Bundes bzgl. Bewilligungen/
Konzessionen.

Um das Handlungsprogramm im Themenfeld E umsetzen zu kénnen, besteht folgender
rechtlicher und finanzieller Handlungsbedarf:

— Der rechtliche Handlungsbedarf ergibt sich entweder erst langerfristig, wenn sich das
automatisierte Fahren effektiv durchsetzt, oder der Handlungsbedarf liegt in erster Linie
auf Bundesstufe (Regelungen des Luftverkehrs).

— Der Kanton setzt sich beim Luftverkehr mit Drohnen und auch mit Flugtaxis dafir ein,
dass er bei Antragen fir Einzelfallgenehmigungen situationsgerecht einbezogen wird
und ein koordinierter Einbezug des Kantons bei der weiteren Abstimmung mit EU- und
Bundesrecht erfolgt.

— Finanziell ergibt sich kein unmittelbarer Handlungsbedarf mit den drei Massnahmen.

5.7 F) Nutzungsabhangige und gesamt-
verkehrliche Pricing-Systeme ermoglichen

Die heutigen Finanzierungssysteme im Verkehr sind einerseits nicht gesichert (vor allem im
Strassenverkehr durch wegfallende Einnahmen aus den Mineraldlsteuern infolge héherer
Effizienz der Fahrzeuge und fossilfreier Antriebssysteme), anderseits zu starr, zu wenig steu-
ernd und noch nicht multimodal ausgerichtet. Mit der Digitalisierung eréffnen sich auch
im Pricing neue Mdoglichkeiten zur Flexibilisierung, zeitlich-rdumlichen Differenzierung und
nutzungsabhangiger Finanzierung des Verkehrs. Die strategischen Stossrichtungen von
DiNaMo im Themenfeld F lauten:
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Kurz-/mittelfristige Stossrichtungen:

— Der Handlungsbedarf zum langerfristigen Sicherstellen der Finanzierung kantonaler Ver-
kehrsinfrastrukturen muss vertiefter dargelegt werden. Es braucht eine Strategie, wie die
drohenden Einnahmeriickgange kompensiert werden kdnnen (vor allem Ersatz sinken-
der Mineraldlsteuern; siehe Kapitel 4.2). Der Kanton setzt sich dafir ein, dass im Rechts-
rahmen des Bundes der finanzielle und verkehrsplanerische Handlungsspielraum der
Kantone nicht geschmalert wird.

— Die kantonale Verkehrsabgabe muss angepasst werden, um die kantonalen Einnahmen
zu sichern und dabei auch effiziente Antriebsformen gezielter zu férdern (siehe Mass-
nahme A.2).

— Prifen der Potenziale verbesserter Check-in-/Check-out-Méglichkeiten im OV fir Tarifi-
erungsvarianten, vor allem vor dem Hintergrund, dass auch nach der Pandemie mit ver-
mehrtem Homeoffice und Videokonferenzen z.B. Jahresabonnemente weniger attraktiv
sein kdnnen. Hier gilt es, neue Angebote, auch unabhangig von gesamtverkehrlichen
Pricing-Systemen, zu prifen.

Langfristige Stossrichtungen:

— Langerfristig wird ein Systemwechsel auf ein umfassendes, d.h. verkehrstrageriibergrei-
fendes sowie zeitlich und raumlich differenziertes Mobility Pricing angestrebt. Dazu mus-
sen kurz-/mittelfristig die Bundesarbeiten zu Mobility Pricing und die allfalligen Pilotpro-
jekte aktiv begleitet und die verschiedenen Zielgruppen hinsichtlich Nutzen sensibilisiert
werden (neben Finanzierung auch Unterstiitzung Verkehrssteuerung, siehe C.1). Gleich-
zeitig missen die rechtlichen Grundlagen auf Stufe Bund eingefordert werden.

— Landesweiter Systemwechsel auf ein Mobility-Pricing-System. Dieser muss — vor allem
beziiglich der Funktion zur Verkehrssteuerung (z.B. Brechen der Verkehrsspitzen) — ge-
samtverkehrlich abgestimmt werden. Zudem muss die Integration der kantonalen Ver-
kehrsabgabe gepriift werden. Der Kanton setzt sich beim Bund daflir ein, dass die kan-
tonalen Interessen gewahrt sind.

— Das Pricing-System soll neben dem Sicherstellen der langerfristigen Finanzierung der
Verkehrsinfrastrukturen auch maoglichst fiir das zeitlich-raumliche Lenken und Steuern
der Verkehrsnachfrage genutzt werden. Hier gilt: Die erhobenen Mittel missen wieder
im Kanton Zirich eingesetzt werden.

Das Handlungsprogramm im Themenfeld F sieht kurz-/mittelfristig zwei Massnahmen ge-
mass folgender Zusammenstellung vor”:

Zielbeitrag/ Rechtl./finanz. Umsetzung
Massnahme Beschreibun, Federfiihrun,
Strategieansatz g Handlungsbedarf g und Prioritat
Priifung neuer und flexiblerer OV-
F.1 Weit twickl Tarifmodell i A
F e.| feren wicklung arl. m.o elle s.ow1e - n;?assung W 2025-30
5 OV-Tarifierungsformen Preisdifferenzierungen im OV Tarifreglement
. . (Brechen von Spitzen).
Nut: bh
LRI Bundesarbeiten und Pilotversuche
und gesamt-

verkehrliche aktiv begleiten; kantonale Mobility-

L F.2 Strategie und Pricing-Strategie erarbeiten und diverse
Pricing-Systeme . . . .
erméelichen Regulierungsrahmen fir Gesamtverkehrsfinanzierungs- Gesetzesanpassung AFM
& Mobility Pricing system priifen (multimodal, en notig

nutzungsabhangig, rdumlich-zeitlich
differenziert).

7 Zudem kann die Massnahme A.2 (Umgestaltung der kantonalen Verkehrsabgabe) auch zum Bereich
Pricing gezahlt werden.
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Um das Handlungsprogramm im Themenfeld F umsetzen zu kénnen, besteht folgender
rechtlicher und finanzieller Handlungsbedarf:

— Fir neue flexible OV-Tarifmodelle ware das Tarifreglement anzupassen (Verbundtarif
ZVV). Ubergeordnete Gesetzesrevisionen sind nicht zwingend.

— Hinsichtlich Mobility Pricing geht es zunachst darum, auf der Grundlage der Sonderge-
setzgebung des Bundes zu Pilotprojekten in Kantonen und Stadten Erfahrungen zu sam-
meln. Zur definitiven Einflihrung muss zunachst auf Bundesebene die Rechtsgrundlage
mit klaren und einheitlichen Kriterien geschaffen werden, bevor die kantonalen Gesetze
und Verordnungen eingefihrt werden. Der Kanton setzt sich dafir ein, dass dieser
Rechtsrahmen den finanziellen Handlungsspielraum der Kantone nicht einschrankt.

5.8 G) Digitale Prozesse, Kommunikations-
und Arbeitsformen zur Verkehrs-
vermeidung nutzen

Die Covid-19-Pandemie hat gezeigt, dass durch die Digitalisierung mit z.B. Homeoffice,
Videokonferenzen oder Co-Working-Spaces zeitlich und raumlich flexible Alternativen zum
Arbeiten und zu Besprechungen vor Ort bestehen, was vor allem dazu fiihren kdnnte, dass
sich der Pendler-, Geschéftsreise- und Bildungsverkehr bedeutend verringert oder verlagert.
Ziel ist, das diesbezlgliche Potenzial kiinftig zu nutzen. Die Staatskanzlei ist hier federfiih-
rend mit dem Umsetzen der vom Regierungsratim April 2018 festgesetzten Strategie Digitale
Verwaltung (RRB Nr. 390/2018) beauftragt. Im Rahmen des Impulsprogramms Digitale Ver-
waltung werden bereits Projekte umgesetzt. Die strategischen Stossrichtungen lauten wie
folgt:

Kurz-/Mittelfristig:

— Verwaltung als Vorbild im Bereich flexibler Arbeitsformen starken. Kurzfristig betrifft dies
vor allem die Vorbildfunktion in den Bereichen zeitlich und raumlich flexibler Arbeitsfor-
men und Videokonferenzen. Mit dem Impulsprogramm Digitale Verwaltung, Projekt
«IP6.5 Arbeiten in der Digitalen Verwaltung», schuf die Staatskanzlei in Zusammenarbeit
mit dem Personalamt, dem Immobilienamt, dem Amt fiir Informatik sowie den Personal-
verbande bereits die Grundlagen fiir raumlich und zeitlich flexible Arbeitsformen.

— Mittelfristig missen generell — (iber den Verkehrsbereich hinaus — prozessuale Hirden
abgebaut bzw. effizientere Prozesse durch die Digitalisierung geférdert werden, unter
Berucksichtigung des Datenschutzes.

— Prifen und Umsetzen von Anreizsystemen, vor allem fiir Unternehmen

Das Handlungsprogramm im Themenfeld G sieht Massnahmen gemass folgender Zusam-
menstellung vor:

Zielbeitrag/ ) Rechtl./finanz. . Umsetzung

Strategieansatz LSl LEEICIT Handlungsbedarf Leseihne und Prioritdt
A) Offentliche Verwaltung als
Vorbild: flexibles Arbeiten

G. Prozesse, G.1 Unterstutzung intensivieren, Videokonferenzen

Kommunikations-  zeitlich und raumlich vorsehen. keiner VD/FD/SK

und Arbeitsformen flexibler Arbeitsformen B) Anreize fiir Unternehmen prifen

zur und Integration ins

Verkehrsvermeidun Mobilitdtsmanagement.

g nutzen

G.2 Digitalisierung von  Offentliche Verwaltung als Vorbild:  E-Government
Prozessen unterstiitzen Digitalisierung Prozesse und Ablaufe. Gesetzesgrundlagen

2025
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Um das Handlungsprogramm im Themenfeld G umsetzen zu kénnen, besteht folgender
rechtlicher und finanzieller Handlungsbedarf:

Die kantonale Verwaltung wird auch nach der Pandemie zeitlich und raumlich flexibles
Arbeiten und Videokonferenzen erméglichen, soweit das mit den dienstlichen Erforder-
nissen im Einklang steht. Die wichtigen sozialen Kontakte und der informelle Austausch
zwischen den Mitarbeitenden missen sichergestellt bleiben.

Neben der Kantonsverwaltung sollen auch Unternehmen, Gemeinden usw. angespro-
chen werden. Die Beratenden des AFM legen im Rahmen des Programms «Impuls Mo-
bilitat» ein ressourcenschonendes Verkehrsverhalten nahe und weisen auf die Mdglich-
keit der Verkehrsvermeidung bzw. umweltvertraglicheren Abwicklung der Mobilitat durch
zeitlich und raumlich flexibles Arbeiten hin.

Die Staatskanzlei wird Prozesse weiter digitalisieren. Dazu gehéren z.B.:

Verbessern der verwaltungsinternen Prozesse und Workflows, z.B. weiteres Digitali-
sieren von Unterschriftenregelungen oder Arbeitsablaufen. Mit dem Impulsprogramm
Digitale Verwaltung, Projekt «IP6.6 Koordinierte Ausbreitung der verwaltungsinter-
nen elektronischen Geschaftsabwicklung», wurde neu ein konzeptionelles Zielbild
erarbeitet, das aufzeigt, wie kinftig das Zusammenspiel zwischen Fachapplikation
und Geschaftsfallablage gestaltet sein soll und wie die verschiedenen Verwaltungs-
einheiten direktionsuibergreifend digital auf der Grundlage von Geschaftsfalldossiers
Uber standardisierte Systeme zusammenarbeiten kdnnen. Im Rahmen des Rechtset-
zungsprojekts «DigiLex» wird in allgemeiner Weise geregelt, in welcher Form Unter-
schriftserfordernisse kunftig elektronisch erfullt werden kdnnen. Zentral geklart wird
dabei die grundsatzliche rechtliche Zulassigkeit, formelle Verwaltungsgeschafte digi-
tal abzuwickeln, und welche Bedeutung die elektronische Signatur mit welcher
Sicherheitsstufe (niedrig, substanziell, hoch) im Rechtsverkehr hat. Die Mdglichkeit,
Unterschriftserfordernisse elektronisch zu erfiillen, soll in all jenen Fallen offenste-
hen, in denen heute aufgrund der jeweiligen rechtlichen Bestimmungen einer Ver-
waltungseinheit eine handschriftliche Unterschrift erforderlich ist.

Starken der digitalen Verwaltung: Mdglichkeiten fur Einwohnende des Kantons, An-
liegen elektronisch abzuwickeln. Das Impulsprogramm Digitale Verwaltung, Projekt
«IP2.1 DigiLex», schafft die rechtlichen Grundlagen, damit der formelle Geschafts-
verkehr zwischen Privaten und den offentlichen Organen durchgangig digital und
medienbruchfrei erfolgen kann. Mit den Projekten «IP2.7 Zirikonto» und «IP7.4 Er-
neuerung ZHservices» werden sowohl die technischen als auch die konzeptionellen
Grundlagen fir ein Konto fir Privatpersonen zum Abwickeln von digitalen Behérden-
geschaften erarbeitet. Die bestehende Transaktionsplattform ZHservices wird um-
fassend erneuert.

Finanzdirektion und Volkswirtschaftsdirektion prifen, ob und wie zeitlich und raumlich
flexibles Arbeiten und Videokonferenzen geférdert werden kénnen.
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6 Umsetzung und Monitoring

Die folgende Darstellung zeigt den Umsetzungsplan von DiNaMo im Uberblick:

Feder- Ui t.
Zielbeitrag Massnahme 2022 2025 2030 >2030 oo IERERE
fiihrung und Prioritat
A.1 Forderprogramm E-Ladestationen ... AFM/BD

A. CO2- und Larm-armer

O - A.2 Umgestaltung kantonale Verkehrsabgabe StVA/AFM

A.3 Verpflichtung E-Ladestationen bei

BD/AFM 2022/2
kantonalen Einrichtungen / gzz s

B.1 Priifen Kooperation mit Anbietern neuer

YA
Transportmittel und Angebotsformen 0
B.2 Punktuelle Ergénzung des OV mit flexiblen
B. Multimodale g & vV 2030, laufend
- . Angebotsformen
Mobilitatsangebote weiter B 5 5
. B.3 Entwicklungen bei multimodalen Ange-
entwickeln . . ZVV/AFM
boten (z.B. Maa$) priifen und ggf. fordern
B.4 Vorbereitung auf automatisiertes Fahren im
M G : AFM//ZVV 2030
Kollektivverkehr
C.1 Kantonale Gesamtstrategie
AFM
Verkehrssteuerung
C. Steuerungs- und C.2 Ausbauprogramm
Lenki t kti ’ AFM/TBA 202
nirgz::gssys eme aktiver Kommunikationsinfrastruktur ... / 025
C.3 Strategie und Rah bedi f
ra fegle und Rahmenbedingungen fiir AFM/TBA 2030
automatisiertes Fahren
D.1 City-Logistik Strategie (Public-Private
A AFM
Partnership)
D. Guterverkehr effizienter D.2 Raumsicherung Logistik-Hubs ARE / AFM 2030
abwickeln, insbesondere in
stadtischen Gebieten D.3 Regulierungsrahmen fur Logistik-Hubs AFM / ARE 2030
D.4 Reguli h fu t tisiert:
¢ egu |erungsra. men Ur automatisierten AFM / TBA 205
Guterverkehr / Logistik
E.1 Dynamisches Parkraummanagement AFM 2030
E. Verkehrsraume effizient und E.2 Dynamische Nutzung des Strassenraums
. L. AFM 2035
dynamisch nutzen durch automatisiertes Fahren
E.3 Strategie und Reguli h fi
ra e.g|e un egulierungsrahmen fur e 005
Drohnen im Gutertransport
F. Nutzungsabhangige und F.1 Weiterentwicklung OV-Tarifierungsformen A 2025-30
gesamt-verkehrliche 5 . "
. o F.2 Strategie und Regulierungsrahmen fiir
Pricing Systeme ermdglichen " . AFM
Mobility Pricing
G.1 Unterstiitzung zeitlich und raumlich
G. Prozesse, Kommunikations- . . g VD/FD/SK
N flexibler Arbeitsformen
und Arbeitsformen zur
Verkehrsvermeidung nutzen G.2 Digitalisierung von Prozessen unterstitzen SK 2025

bereits laufende Massnahmen
geplante Massnahmen, resourcenintensiv
geplante Massnahmen, wenig resourcenintensiv

Abbildung 11: Umsetzungsplan DiNaMo

Fir das Umsetzen von DiNaMo ist das AFM hauptverantwortlich. Abhangig vom Themenfeld
sind bei den einzelnen Massnahmen andere Amter federfiihrend oder beteiligt. Die Mass-
nahmen sind zeitlich unterschiedlich prioritéar und unterschiedlich kostenintensiv. Die Jahres-
zahlen geben an, bis wann eine Massnahme substanziell umgesetzt sein soll. Teilweise
sind die Massnahmen bereits am Laufen (z.B. A.4 oder D.2), aber noch nicht nachhaltig
verankert.
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Die Handlungsansatze sind sehr breit. Hinsichtlich Wirkungspotenzialen und strategischer
Bedeutung aus Sicht DiNaMo ergeben sich jedoch folgende Prioritaten:

— Unmittelbar grosses Wirkungspotenzial bei schnellem Umsetzen:
— A1 Foérderprogramm E-Ladestationen
— G.1 Forderung raumlich und zeitlich flexibler Arbeitsformen

— Laufende Handlungsfelder verstarken, die mit der Digitalisierung weiteres grosses
Potenzial haben:
— C.1 Kantonale Gesamtstrategie Verkehrssteuerung
— D.1 City-Logistik-Strategie (Public Private Partnership)

— Rahmenbedingungen schaffen, um fir Handlungsfelder mit langfristig grossem Wir-
kungspotenzial bereit zu sein:

— B.3 Dynamische und innovative Entwicklungen im Bereich der neuen Mobilitdt wie
z.B. MaaS$S beziiglich Nutzen fir Kundinnen und Kunden, Auswirkungen auf die Um-
welt und Wirtschaftlichkeit bewerten und erfolgversprechende Ansatze zusammen
mit den Verkehrsunternehmen férdern

— F.2 Strategie und Regulierungsrahmen fiir Mobility Pricing

Die Priorisierung der Massnahmen ist unterschiedlich begriindet (siehe dazu auch Abbildung 9
in Kapitel 3.8 sowie die Zielbeitrage in Kapitel 5.1): Das unmittelbar grésste Wirkungspotenzial
hinsichtlich CO2-Reduktion durfte das Férderprogramm E-Ladestationen haben. Zudem ist die
Forderung flexibler Arbeitsformen ein Feld mit grossem Verkehrsvermeidungs- oder Verlage-
rungspotenzial, aber mit Einflussfaktoren, die weiter Uber die Verkehrspolitik hinausgehen. Da-
mit flexibles Arbeiten sein Potenzial entfalten kann, ist eine Zusammenarbeit auf allen Ebenen
erforderlich. Eine Abstimmung mit den laufenden Arbeiten der Staatskanzlei ist deshalb vorge-
sehen. Die Prioritat kann aber auch darin begriindet sein, um sich friihzeitig auf Entwicklungen
mit grossem Wirkungspotenzial vorzubereiten. Hierzu gehéren namentlich die aktive Bewer-
tung von dynamischen und innovativen Entwicklungen im Bereich der neuen Mobilitat (z.B.
MaaS) und das Mobility Pricing. Dann gibt es Massnahmenbereiche, die bereits heute laufen,
aber mit der Digitalisierung weiteres Potenzial haben und unterstitzt werden missen (vor al-
lem Verkehrssteuerung und City-Logistik). Letztlich ist die effektive Wirkung der Massnahmen
von der konkreten Ausgestaltung und Eingriffstiefe abhangig. Hierzu gehort insbesondere das
Mobility Pricing.

Die Federfiihrung und die Koordination der Umsetzung von DiNaMo obliegen dem AFM. Je
nach Massnahmen sind weitere Stellen beteiligt oder federfihrend. Die Arbeiten finden im
Rahmen der ordentlichen Aufgabenbereiche und der entsprechenden Budgets statt. Eine Aus-
nahme bildet die anschliessende Umsetzung der Motion KR-Nr. 107/2019 betreffend Befristete
Forderung der Infrastruktur fur eine CO2-arme Mobilitat. Das Konzept dazu und der damit ver-
bundene Kreditantrag werden dem Kantonsrat separat unterbreitet.

Uber eine zu etablierende Austauschplattform sollen sich die verantwortlichen Stellen tiber den
Fortschritt und die Erfahrungen (Erfolgsfaktoren und Hemmnisse) gegenseitig informieren. Uber
den Umsetzungsstand kann im Rahmen des Monitoringberichts des GVK informiert werden.®

Gemass Kapitel 1 bestehen zahlreiche Abhangigkeiten zwischen den DiNaMo-Massnahmen
und anderen Planungen und Strategien, insbesondere zu den eher infrastruktur- und ange-
botsorientierten Planungen wie OV-Angebotskonzepte, Strassenbauprogramm, Velonetzpla-
nung oder auch die Instrumente zur Abstimmung Siedlung und Verkehr (insb. Agglomerations-
programme).

8  GVK 2018 (S. 13): «Gemass den Vorgaben des kantonalen Richtplans stellt der Regierungsrat das Er-
reichen der Ziele des GVK fest und leitet daraus Handlungsschwerpunkte ab. Die Volkswirtschafts-
direktion erstattet dem Regierungsrat Bericht bei massgeblichen Entwicklungen.»
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Abkurzungsverzeichnis

AFM
ARE
ARE-zZH
ASTRA
AWEL
B2B
B2C
BEV
BFE
BFS
BIF
EMPA
FaG
FCEV
GVK
HEV
ITS
KR
LSA
MaaS
NAF
PHEV
P2P
Pkm
RL-VRZ
RVS
SVi
TBA
UVEK
VR
ZHAW
YAYAY,

Amt fir Mobilitat

Bundesamt fiir Raumentwicklung

Amt fir Raumentwicklung (Kanton Zirich)
Bundesamt fiir Strassen

Amt fir Abfall, Wasser, Energie und Luft

Business to Business

Business to Client

Battery Electric Vehicles

Bundesamt flr Energie

Bundesamt fur Statistik

Bahninfrastrukturfonds

Eidgendssische Materialpriifungs- und Forschungsanstalt
Fahrzeugahnliches Gerat

Fuel Cell Electric Vehicles (Wasserstofffahrzeuge)
Gesamtverkehrskonzept

Hybrid Electric Vehicles

Intelligente Transportsysteme

Kantonsrat

Lichtsignalanlage

Mobility as a Service

Nationalstrassen- und Agglomerationsverkehrsfonds
Plug-in Hybrid Electric Vehicles

Peer to Peer

Verkehrsleistung (Personenkilometer)

Regionale Leitzentrale Verkehrsraum Zirich
Regionale Verkehrssteuerung

Schweizerische Vereinigung der Verkehrsingenieure und Verkehrsexperten
Tiefbauamt

Departement fir Umwelt, Verkehr, Energie und Kommunikation
Virtual Reality

Zircher Hochschule fiir Angewandte Wissenschaften

Zurcher Verkehrsverbund
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