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Die Projektstudie fiir eine fundamentale Effizienzsteigerung
der Mobilitat in den Ballungszentren der Schweiz

Ein Beitrag an die neue Energiestrategie der Schweizerischen Eidgenossenschaft
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Sicherheitsdefinition, Rechte

Nur fur internen Gebrauch Paysage Libre und Arbeitsgruppen BFE zur , Energiestrategie 2050 des Bundes”. Das
Dokument untersteht Urheberrecht nach Revidierter Berner Ubereinkunft (RBU) und der Universal Copyright
Convention, UCC der UNESCO. Die Anderung und Weitergabe von Teilen oder des gesamten Dokuments ist nur
unter Hinweis auf den Urheber ,Christof Merkli, Paysage Libre — Freie Landschaft” erlaubt.

— CH-5453 Remetschwil, 26.8.2011 —

Einleitende Erklarung, Definitionen

Aus textékonomischen Griinden werden alle Personenbezeichnungen in der ménnlichen Form gehalten und
sind als Kurzform fiir beide Geschlechter gedacht.

Die hier angesprochene Mobilitdt meint die Moglichkeit der Verschiebung von Mensch und Material mittels
offentlicher und privater Verkehrsmittel.
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Kurzbeschreibung

Viele private Motorfahrzeuge fahren jeden Morgen und jeden Abend der Arbeitswoche auf den
gleichen Strassen wie der offentliche Verkehr. Sie behindern sich gegenseitig und der gesamte
Verkehr fahrt mit halbleeren Fahrzeugen liber chronisch lberlastete Strassen.

Mit dem Konzept von ,,Oh - Min Bus!”“ kdnnen

viele dieser unbenutzten Fahrgelegenheiten und freien Platze systematisch mit
Mitfahrern belegt werden. Das funktioniert so:

Ein Ubergeordnetes System verwaltet alle Bediirfnisse der potenziellen Mitfahrer und das Angebot
der sich anbietenden Fahrer. Ein privater Fahrer, der sich entschliesst seine Fahrt zum Arbeitsplatz
,Offentlich” durchzufiihren, Ubermittelt dem System diese Bereitschaft und die notwendigen
Informationen seiner Fahrt mittels dem eigenen Smartphone Ulber ein mobiles Datennetzwerk auf
einen Zentralrechner. Die potenziellen Mitfahrer melden auf demselben Weg dem gleichen
Zentralrechner ihre Bediirfnisse an. Die geografische Position von Fahrer und Mitfahrer werden dem
System nach Anmeldung automatisch mitgeteilt.

Deckt sich nun das Angebot des Fahrers mit dem Bediirfnis eines Mitfahrers, kann das System Fahrer
und Mitfahrer in wenigen Sekunden zusammenbringen und beide darliber informieren. Der gesamte
Ablauf von der Anmeldung bis zur Bestatigung bendtigt nur wenige Sekunden Zeit.

Der Mitfahrer benétigt dazu ein Abonnement und ist gegenliber dem Zentralrechner eindeutig
identifiziert. Der Fahrer bendtigt eine kleine Zusatzausbildung und wenig Technik fiir sein Auto. Auch
er ist gegenliber dem Zentralrechner einwandfrei identifiziert. Spezielle persénliche Anforderungen
an Fahrer oder Mitfahrer kénnen in einem eigenen Benutzerprofil definiert werden. Ausserdem
bewerten sich Fahrer und Mitfahrer nach jeder Fahrt. Der Zentralrechner kann damit auf die
Bediirfnisse jedes einzelnen Beteiligten eingehen und wenn nétig korrigierend eingreifen.

Mitfahrer darfen an allen daflir vorgesehenen Haltestellen ein- und aussteigen. Dazu werden in
erster Linie bestehende Haltestellen der Buslinien und Tankstellen verwendet. Der ,normale”
Offentliche Verkehr bleibt vorerst bestehen und wird jihrlich an die aktuellen Bediirfnisse angepasst.
Das Ziel ist eine starke Reduktion des rein 6ffentlichen aber auch des privaten Verkehrs und soll in
eine sinnvolle Mischform verschmolzen werden.

Die Einfiihrung des Systems ,Oh - Min Bus!“ hat eine spiirbare Steigerung der Effizienz der
Mobilitét in und um die Ballungsgebiete der Schweiz zur Folge. Das ermoglicht die Einsparung an
dafiir aufgewendeter Energie. Der Anspruch auf den aktuellen Mobilitdtskomfort kann beibehalten
oder sogar verbessert werden.

»Oh - Min Bus!“ — Fahrzeuge sind privat finanziert und werden privat gewartet. Der Fahrer oder
Besitzer bestimmt vollig frei, ob er Passagiere mitnehmen will — dann fahrt er , 6ffentlich” — oder
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eben nicht — dann fahrt er wie gewohnt privat. Entscheidet sich der Fahrer flir den offentlichen
Betrieb und erhalt er vom System Mitfahrer zugeteilt, bekommt er fir die offentlich gefahrene
Distanz einen bestimmten Betrag gutgeschrieben. Die Kosten sind minimal, da keine neuen
offentlichen Fahrzeuge angeschafft werden miussen. Die Benutzerfreundlichkeit ist besser, als
diejenige des bisherigen 6ffentlichen Verkehrs und ,,Oh - Min Bus!”“ kann problemlos in diesen
integriert werden.

Den offentlichen und den privaten Verkehr verschmelzen

Mit dem System des Park+Ride wurde diese Idee ansatzweise bereits umgesetzt. Eine
funktionierende Verschmelzung ist das aber noch lange nicht. Immer noch fahrt man allein mit dem
Velo, Auto oder Motorroller an den Bahnhof oder die Bushaltestelle.

e Immer noch fahrt die S-Bahn genau um 07:04 gemass Taktfahrplan von Brugg nach Ziirich.
Egal, ob gefiillt oder halbleer. Das ist der 6ffentliche Verkehr.

e Und immer noch muss man ein eigenes ,privates” Verkehrsmittel selber kaufen, selber
amortisieren und selber unterhalten. Es entstehen lediglich Kosten, die man auch ganz
alleine bezahlen muss. Das ist der private Verkehr.

Kommen wir zum Punkt: Das rein privat genutzte Auto
ist das Problem. Durch seinen ineffizienten Gebrauch

entsteht ein (ibermdssiger Energiebedarf und hohe
private Kosten, weil oft ganz allein mit 2 Tonnen Blech und
Stahl von A nach B gefahren wird. Die S-Bahn fahrt zur gleichen Zeit
mit leeren Sitzplatzen von A nach B und muss ebenfalls einen gewissen
Teil ihrer Nichtauslastung mit hoherem Aufwand pro Kunde bezahlen.
Verzichten wir nun auf die S-Bahn, sind die Kosten pro Autofahrer noch grosser
weil er mit enormen Verkehrsbehinderungen und Zeitverlust rechnen muss. Verbietet
oder behindert der Staat das private Auto, muss der Fahrer, der in der Provinz wohnt und
in der Stadt arbeitet, zu Fuss zum nichsten Bahnhof wandern. Er wird einen Ausbau des Offentlichen
Verkehrs fordern und dieser fahrt mit noch mehr halbleeren Bussen herum.

Die Losung: Jedes private Automobil verfiigt Giber mehrere Sitzplatze, die in der Regel fiir Fahrten
zum Arbeitsplatz nicht besetzt sind. Mit der systematischen Belegung dieser Platze erhalten wir die
notwendige Verbesserung der Verkehrsdichte und der mobilen Effizienz. Der Energieaufwand pro
Person und Kilometer kann massiv reduziert werden.
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Das Auto ist auch ein Bus

Versetzen wir uns in eine Zeitreise, sagen wir in das Jahr 2050. Die Mobilitatsfreude ist ungebrochen.
Trotz einer Bevolkerungsdichte von 9 Millionen Menschen in der Schweiz bricht der Verkehr nicht
zusammen. Alles lauft ruhig und in geordneten Bahnen. Was ist geschehen?

Die Autofahrer verfligen nach wie vor Uber das eigene Automobil. Ein privates Verkehrsmittel, wie
gehabt. Es kann elektrisch, mit Gas oder auch mit herkdmmlichen Treibstoffen betrieben werden.
Diese Frage beschaftigt uns nicht. Sie hat auch gar keine Relevanz, denn Energie wird in der einen
oder anderen Form bendtigt. Welcher Energietrdager eingesetzt wird, ist flir unser System nicht
entscheidend.

Am Morgen steigt die Fahrerin - nennen wir sie Margrit - ein und startet
den Motor. Das Navigationsgerat sagt ,,Guten Morgen” und ,,In welchem

Modus fahren Sie heute?“ Margrit tippt auf den Bildschirm

und wahlt den Modus ,,6ffentlich”. Sie hatte es genauso gut
einfach laut sagen kdnnen. Dazu bezeichnet sie ihr Fahrziel aus einer L|ste

auf dem Display und los geht die Reise. Schon vor der nachsten

Bushaltestelle wird sie durch das Navigationsgerat dazu aufgefordert

»Eine weibliche Mitfahrerin mit gleichem Ziel“ mitzunehmen. Es ist
Montagmorgen und die Laune von Margrit ist noch nicht auf ,,Konversation” eingestellt. ,Nein, heute
nicht!” sagt sie laut und die Spracherkennungssoftware bestatigt diesen Wunsch mit ,,Fahren Sie also
weiter”. Und: ,Wiinschen Sie keine weiteren Mitfahrer?“ Margrit antwortet mit ,,doch, spdter” und
ermoglicht dem System dadurch die Suche nach weiteren Fahrgasten.

Ein paar Kilometer weiter hort sie die sduselnde Stimme des Navigationsgerdtes erneut: ,Ein
mdnnlicher Mitfahrer mit zwei Kindern und gleichem Fahrziel“. Die Fahrerin bestatigt mit einem
lauten ,Ja, in Ordnung”, worauf das Navigationssystem sofort bestéatigt: ,Halten Sie bitte bei der

néichsten ,,Oh - Min Bus!“— Haltestelle in ca. 300 Metern an”. Min

Diese Haltestelle ist nichts Anderes als eine leicht modifizierte Bushaltestelle.
Dort wird sie denn auch schon erwartet. Der Mann erkennt das
Fahrzeug auf seinem Smartphone-Display und halt den

erhaltenen grafischen QR-Code an den Leser auf der
Fahrerseite und die Tir 6ffnet sich automatisch.
Fahrerin und Mitfahrer kennen sich noch nicht.

Das System stellt  keinerlei private
Informationen zur Verfligung. Man begrisst
sich kurz und ab geht die Fahrt. Am Ziel angekommen, halt Margrit an
einer dafiir vorgesehenen Haltestelle und lasst den Mann und seine
Kinder aussteigen. Sie fahrt die letzten Meter zur Tiefgarage ihres
Arbeitgebers und stellt das Auto auf den Parkplatz. Bevor sie
aussteigt, bewertet sie den Mitfahrer mit ,Ungeniigend”,
»@eniigend”, ,Gut" oder ,Priority”. Dieser macht in der Zwischenzeit die gleiche Bewertung der
Fahrerin. Sollten Fahrerin oder Mitfahrer keine Bewertung vornehmen, wird diese eine Stunde spater
automatisch auf ,Gut” gesetzt, was dem Standard entspricht. Der Fahrerin werden pro Kilometer mit
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einem Beifahrer 15 Rappen gutgeschrieben. Da Margrit aber drei Personen mitgenommen hat, erhalt
sie 19 Rappen/Km. Das hat sich richtig gelohnt!

Die gleiche Fahrt aus der Sicht des Mitfahres: Er — nennen wir ihn Martin - steht auf und macht sich
fiir den Tag bereit. Noch am Morgentisch reserviert er flir sich und die beiden Kinder fir die Zeit von
07:00 eine Mitfahrgelegenheit auf der ,Oh - Min Bus!“ — Site www.oh-minbus.ch. Manchmal
reserviert er die Fahrt auch erst auf dem Weg zur ,,Oh - Min Bus!“ Haltestelle mit dem APP auf
seinem Smartphone. Martin muss nie anstehen, die Zuteilung wird durch das System vorgenommen.
Da Martin nur wenige Einschrankungen in sein Profile geschrieben hat, wird er schon bald einsteigen
kénnen. Und siehe da: Schon ertént der Jingle fiir ,,Fahrgelegenheit in 2 Minuten bereit”. Die auf dem
Display erscheinende Autonummer sieht er denn auch schon herangebraust kommen. Er halt den
QR-Code an den Leser, die Tir offnet sich. Nun steigt er mit den Kindern ein und begrisst die
Fahrerin, die er vorher noch nie gesehen hat. Nach der Fahrt bewertet er sie mit ,Priority”. Das
Parfium und der Fahrstil haben gepasst. Bei der nachsten Fahrt — wenn Martin durch Margrit eine
Bewertung ,,Gut” oder ,,Priority” erhalten hat — wird Martin bevorzugt mit Margrit fahren kdnnen.
Die Entscheidung fallt das System aus der Sicht der Beteiligten vollig anonym — wahrend es selber alle
Eigenschaften von Margrit und Martin bestens kennt.

Der gesamte Vorgang zwischen Wahl der ,6ffentlichen Fahrt” durch die Fahrerin ,Margrit“ bis zur
Bewertung und Verrechnung durch alle Beteiligten, wird durch eine zentrale Infrastruktur gefihrt.
Uber das Mobilnetz werden die notwendigen Daten ausgetauscht. So kennt das System schon vor
der Abfahrt die Wegstrecke von Margrit und kann sie mit allen in der Zwischenzeit angemeldeten
Mitfahrwiinschen vergleichen. Dem Fahrer oder der Fahrerin werden diese Wiinsche zur richtigen
Zeit mitgeteilt. Er oder sie kann auf verschiedenen Ebenen anonym zustimmen oder ablehnen. Das
Gleiche gilt fur die Anfrage zur Mitfahrt. Setzt man keine Einschrankungen, werden alle verfligbaren
Fahrer mit Fahrzeug in zeitlicher Reihenfolge informiert. Setzt man Prioritdten (mit der Bewertung
»Priority”) kann man sich auch eine exklusive Schar von passenden Fahrern aussuchen. Mit dem
Nachteil, dass die Mitfahrgelegenheiten seltener ausfallen.

Wir sind wieder in der Gegenwart

Wir kommen zu den Details. Wie jedes System ist auch dieses anféllig auf Sicherheitsrisiken,
Missbrauch und andere Schwachstellen. Es missen alle Eventualitdaten berlicksichtigt werden, denn
Menschen sind genial im Auffinden von Schwachstellen. Als Grundregel muss aber gelten, dass damit
die Mobilitdat ohne versteckte Kosten und mit wenig ,Grauer Energie” massiv effizienter wird. So
wirde es nicht viel niitzen, wenn der Server des leitenden Systems einfach den Strom der
eingesparten Verkehrsmittel verbrauchen wiirde.
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Grundgedanken zur Wirkung

Unsere Mobilitat bendtigt rund einen Drittel der in der Schweiz verbrauchten Energie. Einsparungen
und Effizienzsteigerungen konnen deshalb eine grosse Wirkung fiir die neue Energiestrategie des
Bundes entfalten. Die aktuelle Situation zeigt ein grosses Potenzial an Optimierungsmoglichkeiten in
verschiedenen Teilbereichen der Mobilitat. Die raumliche Ausbreitung des Systems ,,Oh - Min Bus!”
beschrankt sich hauptsachlich auf die Ballungszentren. Weiterfiihrende Mobilitat

wie Ferienverkehr und Fahrten ins nahe oder ferne Ausland kdnnen
damit nur beschrankt abgedeckt werden. Eine spatere

Anbindung an ein europdisches System ist aber
problemlos durchfiihrbar. Aus energetischen

e
! " zu Arbeitsplatzen, Flughifen und grésseren

Bahnhofen.

Grinden ist es nicht sinnvoll, mit diesem
Mobilitdtssystem Distanzen Uber 50 Km zu
fahren. Es ist eine ideale Losung als Zubringer

Privatverkehr, Offentlicher Verkehr

Heute wird der private und 6ffentliche Verkehr bereits gut kombiniert. Mit den Ende des letzten
Jahrhunderts eingefiihrten Verbesserungen wie Taktfahrplan, Park+Ride, Car Sharing und der
Fahrplanverdichtung wurde das Angebot des OV fiir den mobilen Teilnehmer interessant. Die
Moglichkeit zur Benitzung eines zuverlassigen o6ffentlichen Verkehrsnetzes hat, relativ zu den
zuriickgelegten Kilometern pro Person und Tonne, eine anteilsméssige Verringerung des privaten
Verkehrs bewirkt. Trotzdem ist der materielle und energetische Aufwand fiir die Mobilitat pro
Gewichts- oder Personeneinheit gewachsen.

Verkehrspolitik ohne Riicksicht auf den Energieverbrauch

Die Verkehrspolitik hat sich in den letzten Jahrzehnten dem parallelen Ausbau beider Mobilitdtsarten
verschrieben. Die Wirtschaft profitiert von dem gewachsenen Verkehrsaufkommen, es werden
Umsatze durch die verschiedenen Beschaffungs- Amortisations- und Wartungskosten generiert, der
Staat kann Steuern abschoépfen. Aber ist es wirklich sinnvoll, zweigleisig zu ,fahren“? Ist es nicht
sogar die zentrale Problematik unserer Verkehrspolitik, dass sie seit jeher den 6ffentlichen und den
privaten Verkehr und deren Funktionalitiit entkoppelt betrachtet?
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Neue Energiepolitik bedeutet auch neue Verkehrspolitik

Dem geneigten Okonomen fillt sofort der Zusammenhang auf. Wird ein kulturelles Verhalten wie die
Mobilitat verandert, hat das massiven Einfluss auf den Markt. Es wird Verlierer, aber auch Gewinner
geben. Die Struktur der Arbeitsplatze wird &ahnlich stark verandert, wie das durch die
Industrialisierung der Fall war. Hunderttausende von Arbeitsplatzen sind direkt oder indirekt von der
Automobilindustrie abhadngig — auch in der Schweiz. Durch die notwendige massive
Effizienzsteigerung der Mobilitdat wird sich fur die Wirtschaft — und damit fir jeden Einzelnen
Bewohner der Schweiz — einiges andern. In klaren Worten: Es gibt keine Effizienzsteigerung der
Mobilitéidt ohne Umsatzminderung gewisser Branchen der Wirtschaft. Davon betroffen sind z.B:

e Taxiunternehmen

e Private Busunternehmen des 6ffentlichen Verkehrs
e Fahrzeughandler

e Reparaturwerkstatten

e Energieunternehmen (Strom und fossile Treibstoffe)

Es ist aber auch wichtig zu erwdhnen, dass die Gesamtwirkung auf die Wirtschaftsentwicklung
weitgehend neutral ist. So wird der Anteil des Lohnes kleiner, der fiir den Arbeitsweg investiert
werden muss. Die Wirtschaft verliert nicht Millionenbetrdge wegen Staus und Verspatungen. Auf den
Ausbau des Strassen- und Schienennetzes kann weitgehend verzichtet werden. Die Fahrzeuge des
offentlichen Verkehrs werden zahlenmassig stark reduziert.

Nicht zwangslaufig eine Einschrankung der Lebensqualitat als Folge — im Gegenteil!

Es gibt verschiedene Ansatze, die Mobilitdt zu verringern. Man kann zum Beispiel den Preis der
Mobilitat erhéhen. Das hat zur Folge, dass zwar weniger herumgefahren wird, weil man sich den
Gang zum Backer zweimal Uberlegen muss. Oder dass der Aufwand fiir die gefahrenen Kilometer der
Dienstleistungsbranche grosser wird und damit die Konkurrenzfdhigkeit dieser Branche leidet. Man
kann auch vermehrt Telearbeitsplatze einrichten (Arbeiten von zu Hause). Das kbnnte wiederum zu
einer Verarmung des kulturellen Lebens fiihren. Und die Kaffeeautomatenbranche wiirde sich mit
enormen Umsatzeinbussen konfrontiert sehen, weil die gemeinsame Kaffeepause entfallen wiirde.
Jeder staatliche Eingriff hat durch die erhohten Kosten und der eingeschrdnkten Freiheit des
Individuums mehr Nach- als Vorteile fir die Gesellschaft.

Aus einer liberalen Sicht sollte der Ansatz nicht auf Einschrankung des Individuums hinauslaufen. Also
weder staatliche Eingriffe und Zwange noch Lenkungsabgaben sollten Ubertrieben eingesetzt
werden. Idealerweise wiirde die Mobilitdt eine aus der Sicht des einzelnen Biirgers verniinftige und
notwendige Form annehmen, in der sich jeder nach seinen Bediirfnissen frei und giinstig bewegen
kann. In einer hocheffizienten Mobilitatskultur sollte das moglich sein. Wie im geplanten ,Smart
Grid“ fur die intelligente Stromverteilung nach Bedarf, sollte sich auch die zukiinftige Mobilitat zu
einem intelligenten Niveau entwickeln, das dermassen gut funktioniert, dass alle Beteiligten gerne
und freiwillig darauf ,einsteigen”.

V 1.2,,0h - Min Bus!“



13

Grundsétzliche Technik

Als Kommunikationsbasis kann das bestehende Mobilfunknetz beniitzt werden. Uber ein System, das
die Lokation des Fahrers und des Mitfahrers genau feststellen kann (z.B. GPS, Global Positioning
System) werden lokale Daten generiert, Gber das Mobilnetz an den Zentralrechner tbertragen, dort
bearbeitet und wieder zu den betroffenen Teilnehmern (Fahrer und Mitfahrer) gesendet. Die
Datenstruktur muss dusserst schlank sein. Das bedeutet, dass so viel Information wie moglich bereits
Lokal vorhanden sein muss (auf den Empfangs- und Sendegeraten). Nur die variablen Daten werden
Ubertragen und entlasten so den Traffic auf den Netzwerken (siehe , Datentransfer”). Das ist deshalb
wichtig, weil bei dieser Technik systemisch bedingt extreme Belastungsspitzen am Morgen und am
Abend entstehen. Bei einer Transaktionsdatenmenge von 2 Kilobyte bedeutet das bei 1 Mio
Transaktionen ein Datendurchsatz von 2 Gigabyte jeden Morgen und jeden Abend, pro
Datenibertragung (als Beispiel). Werden hier auch noch Bilder lbertragen, wachst die Datenmenge
schnell auf das 10-fache Volumen an. Da auch laufend Daten (ber die Position des Fahrzeugs an den
Server gemeldet werden miissen, ist die ca. miniitliche Ubertragung gleichmissig auf die aktiven
Fahrer zu verteilen um eine Uberlast zu vermeiden. Als Endgerite bieten sich bereits heute
sogenannte ,Smartphones” an.

Notwendige Infrastruktur

Ein leistungsstarker Zentralrechner verarbeitet und verwaltet die Mobilitatstransaktionen und muss
mehrfach redundant ausgelegt sein. Eine parallel verarbeitende Datenbankapplikation steht im
Zentrum der Bearbeitung des Informationsstroms zwischen Fahrer, Mitfahrer und Verwaltung. Das
Mobilfunknetz wird im normalen Rahmen vorausgesetzt. Die notwendigen Abonnemente beim
Netzbetreiber sind eine vorausgesetzte Dienstleistung, die ausserhalb des Projekts ,,Oh - min Bus!”
angesiedelt ist und ein Vertragsverhaltnis zwischen Fahrer, Mitfahrer und Mobilfunknetzbetreiber
darstellt. Die Endgerdte werden ebenfalls durch Fahrer und Mitfahrer gestellt. Die auf den
Endgeraten laufende Applikation wird durch den Betreiber von ,O0h - Min Bus!“ z.B. gratis zur
Verfligung gestellt, wie das heute schon Ublich ist (z.B. ,,Apps” fiir iPhone).

Als Haltestellen werden die bestehenden Bushaltestellen beniitzt. Es konnen auch Tankstellenshops
dazu verwendet werden. Eine Zusammenarbeit mit dem System ,,Oh - min Bus!“ ist im Interesse der
Betreiber eines solchen Shops, kann doch gleich der morgendliche oder abendliche Einkauf dort
getatigt werden (weitere Optimierung der Mobilitdit durch Wegfallen der zusatzlichen
Einkaufswegstrecke). Es ist kaum zu verhindern, dass weitere Ausfahrstellen geplant und gebaut
werden mussen.
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Die Abgeltung an den Fahrer

Private Fahrten werden strikt nicht abgegolten. Der Ausflug mit der Familie muss ohne Subvention
auskommen. Die Abgeltung beginnt demnach mit dem Einsteigen einer oder mehrerer Uber das
System zugeteilter Mitfahrer und endet mit dem Aussteigen eines oder mehrerer Mitfahrer. Diesen
Vorgang zuverldssig abzudecken ist nicht einfach. Das System kénnte durch eine Detektion der
veranderten Position Uber GPS bemerken, dass ein Mitfahrer vor oder nach der angegebenen
Haltestelle ausgestiegen ist. Die Nachbarschaft eines Fahrers wird schnell bemerken, dass dieser ein
lukratives Angebot zur Fahrt anbietet. Deshalb muss sichergestellt werden, dass Mitfahrer und
Fahrer nicht im selben Haushalt wohnen. Es ist aber absehbar, dass Missbrauch nicht zu 100%
verhindert werden kann. Denkbare Verglitungsansatze waren z.B:

e 15 Rappen/Km fiir ersten Mitfahrer
e 17 Rappen/Km fiir zwei Mitfahrer (der oft auch ohne ein bezahltes Abo mitfahren darf)
e 19 Rappen/Km fiir drei Mitfahrer, usw.

Umwege oder ,Abkilirzungen” sollen nicht bestraft werden, doch wird es sich in der Regel nicht
lohnen, hier auf die Vorgaben des Systems zu verzichten. Die Vergitung wird aufgrund der
bekannten Vektorlangen der optimalen Strecke berechnet.

Sicherheitsrisiken

Mit dem Grundsatz, dass weder Fahrer noch Mitfahrer gegenliber dem System anonym auftreten
kénnen, werden ungesetzliche Handlungen z.B. gegen Leib und Leben wahrend der Fahrt schnell
aufklarbar und deshalb weitgehend verhindert. Es muss der Fahrer sowie der Mitfahrer geschiitzt
werden. Geeignete Massnahmen sind einzubauen, kdnnen hier aber nur am Rande ein Thema sein.

Ein kostenlos mitzunehmender zweiter Mitfahrer ist zwar eine technische Optimierung, beinhaltet
aber z.B. ein relativ grosses Sicherheitsrisiko. Der Mitfahrer darf in diesem Fall zwar gratis mitfahren
(dieser Anreiz erhoht die Effizienz des Systems betrachtlich). Er darf aber auf keinen Fall anonym
bleiben und muss dem Zentralrechner bekannt sein. Als mogliche Losung drangt sich auf, dass sich
ein weiterer Mitfahrer auf seinem eigenen Smartphone an die Fahrt logisch anmelden muss und
somit dem System bekannt gemacht wird. Die Tiren des Fahrzeugs diirfen sich erst nach erfolgter
Identifikation auch des Mitfahrers 6ffnen. Er erhdlt dazu ebenfalls einen entsprechenden QR-Code
auf das Display seines Smartphones gesendet.
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Datenschutz

Der Zentralrechner muss systemisch bedingt in der Lage sein, die einzelnen Fahrten mit allen
personlichen Daten verarbeiten zu koénnen. Aus Sicherheitsgriinden muss so eine Fahrt auch
wahrend einem gewissen Zeitraum fir die Strafverfolgungsbehorden rekonstruierbar sein. Hier
drangen sich die Definition bestimmter Regeln im Umgang mit den Daten auf, die den Missbrauch
sicher verhindern. Vorschlag: Die personlichen Daten sind nach einem Jahr vollstandig zu 16schen. Es
kénnen dabei gewisse anonymisierte Daten zu statistischen Zwecken weiterverwendet werden.

Wahrend dem aktiven Datentransfer zum und vom Zentralrechner (iber das Mobilfunknetz geniligen
die gangigen Verschlisselungsverfahren. Der Zugang zum Zentralrechner und die Manipulation der
Daten sind strikt einzuschranken.

Die privaten Daten des Fahrers und der Mitfahrer sind nur dem System bekannt. Alle privaten
Informationen missen die Beteiligten auf privatem Weg austauschen. Denkbar ist auch eine Option
in den Einstellungen der Beteiligten, die die Freigabe der privaten Daten bei aktiver Bestatigung
ausgeben kann. Zum Schutz der Privatsphare und zum Jugendschutz sollte davon aber dringend
abgesehen werden.

Datentransfer und Datenstruktur
(wurde angesprochen unter ,,Grundsétzliche Technik”) Felder:

e StatusID: Werte wie ,0ffentlich”, ,privat”. Ist dieser Status ,privat” werden keine
nachfolgenden Daten generiert oder benitzt. Das System darf keinerlei Daten Uber private
Fahrten aufzeichnen oder auswerten. Der Status kann ausschliesslich durch den Fahrer
gedndert werden. Ausnahme sind Anderungen wihrend einer nicht abgeschlossenen
,Offentlichen” Fahrt. Sie sind weder durch das System noch durch den Fahrer zulassig.

e MobilitatsID: Unter dieser Identifikationsnummer wird die gesamte Fahrt abgebucht und
bleibt wahrend eines Jahres fir die Strafverfolgungsbehérden z.B. auf richterlichen Erlass
nachvollziehbar. In der Datenbank werden alle Daten vollstandig abgelegt. Es muss auch
nach einem Fahrzeugwechsel oder Fahrzeugnummerwechsel innerhalb eines Jahres klar
ersichtlich bleiben, welche Personen namentlich an der Fahrt teilgenommen haben. Die
kantonalen Strassenverkehrsimter miissen Anderungen automatisch an das System
weiterleiten. Fahrausweisentziige miissen ebenfalls sofort bekannt werden und haben eine
sofortige Sperrung des Fahrers im System zur Folge.

e Fahrstatus: Hier wird laufend nachgetragen, wie viele Platze frei und wieviele belegt sind. Der
Status ,Besetzt” darf durch den Fahrer gewéahlt werden, wenn er noch Platze zur Verfliigung
hatte. Anwendungsbeispiel: Es hat Ubermadssig viel Gepack und eine Zuladung weiterer
Personen ware nicht sinnvoll. Kann erst ab mindestens 1 Mitfahrer gewahlt werden.

e LoglID und LOG: Fir die inhaltliche Statusdnderung wahrend der Fahrt mit Positionsdaten der
Einstiegs- und Ausstiegspunkte auf einer Zeitachse. Diese Daten werden nicht libermittelt
und dienen lediglich der Auswertung und Nachforschung.

e FahrzeugID: Das Fahrzeug wird damit im System beschreibend hinterlegt. Daten wie
Platzzahl, Umweltstandard, Gepackkapazitdat und Autonummer sind abrufbar. Die FahrzeugID
enthalt sinnvollerweise gleich die giiltige Autonummer.
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e FahrerlID: Fahrer kénnen mit verschiedenen Fahrzeugen fahren. Hier findet die Bewertung
statt. Name, Adresse, Tel. Nummer Smartphone, UserIlD und Passwort fir Applikation
kénnen abgerufen werden, welche nicht Teil des Datentransfers zum- oder vom Fahrer,
Mitfahrer sind).

e MitfahrID: Daten der Mitfahrerin oder des Mitfahrers, Abodaten, Adresse, Name, UserID und
Passwort fur Applikation konnen abgerufen werden, welche nicht Teil des Datentransfers
zum- oder vom Fahrer, Mitfahrer sind).

e StartKoordinaten

e Zielkoordinaten

Streckennetz

Das Streckennetz besteht aus Punkten, die jeweils eine Haltestelle bezeichnen. Verbundene
Haltestellen ergeben jeweils einen Vektor, was auch der logischen Dateneinheit fiir das Management
des Systems entspricht. Mitfahrer werden durch die Positionierung bei der Anmeldung zur Fahrt
einem Vektor zugeweisen. Wahrend der Fahrt wechselt das Fahrzeug von Vektor zu Vektor und die
angemeldeten Fahrten werden innerhalb dreier Vektoren verwaltet (jeweils je ein Vektor in Fahrt-
und Gegenrichtung. Es kdnnen hier dhnliche Algorithmen wie beim SBB — Fahrplan angewendet
werden. Fir 6ffentliche Fahrten darf das Streckennetz nicht verlassen werden. Die Vergltung wird
aufgrund der bekannten Vektorlangen berechnet. Umwege oder , Abkirzungen” sollen nicht bestraft
werden, doch wird es sich in der Regel nicht lohnen, hier auf die Vorgaben des Systems zu verzichten.

Kosten

Fiir die Ausristung des Fahrzeugs wird ein Sensor an der Innenscheibe bendtigt, der mit dem
Endgerat des Fahrers verbunden ist. Die glltige ,Mitfahrlizenz“ kann auch beriihrungslos tiber die
Kreditkarte gepriift werden. Je nach Ausbaustand und Standardisierung der dannzumal aktiven
Fahrzeugflotte sind die Kosten pro Fahrzeug gering und auf jeden Fall innert weniger Monate
,Offentlichem Betrieb” amortisierbar.

Das Endgerat des Mitfahrers kann auch bereits vorausgesetzt werden. Schon jetzt verfiigt ein grosser
Teil der Bevolkerung Uber die passenden Gerate. Hier entstehen keine zusatzlichen Kosten.

Haltestellen miissen kaum neue erstellt werden. Sie kénnen im Rahmen der bestehenden
Infrastrukturarbeiten fortlaufend ergdnzt werden. Die bestehenden Ausfahrten fiir Busse kénnen
verwendet werden, eine Platzkonkurrenz mit dem evtl. verbleibenden reinen OV sind mit wenig
Aufwand je nach Situation zu I6sen, sollten aber keine wesentlichen Kosten verursachen. Hier kénnte
die Einbindung der Fahrzeuge des OV in das System ,Oh - Min Bus!“ mindestens in der
Einfiihrungsphase mit einer automatischen Priorisierung des OV leicht umgesetzt werden.

Der Betrieb des Rechenzentrums kann mit ca. 10 Arbeitspldatzen und wenig Arbeitsflache realisiert
werden. Denkbar ist die Betriebsfiihrung durch ein bestehendes Rechenzentrum einer Grossbank
oder eines Grossverteilers, da nur eine einzige Applikation betreut werden muss. Grossbanken und
Grossverteiler verfliigen bereits heute Uber die entsprechende Erfahrung mit grossen Datenbanken.
Ein ,Outsourcing” im klassischen Sinn ist moglich.
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Finanzierung

Dem Fahrer, der seine Fahrleistung und die private Infrastruktur dem System ,,Oh - Min Bus!“ zur
Verfligung stellt, werden je nach Leistung z.B. pro Kilometer eine Entschadigung gutgeschrieben, die
es ihm erlaubt, sein Fahrzeug wesentlich ginstiger zu betreiben. Im Gegensatz zum privaten
Autofahrer, der keine Leistung an den ,Neuen Offentlichen Verkehr” erbringt, sollte er iiber diese
Abgeltung einen guten Teil der Amortisation seiner Investition und auch der Betriebskosten des
Fahrzeugs abgegolten bekommen. Eine Faustregel kann sein: Mindestens ein Drittel bis die Halfte
seiner durch das Fahrzeug entstehenden Kosten soll ein fleissiger , Oh - Min Bus!“ - Fahrer
zurlickerhalten.

Die Mitfahrer |6sen ein wahrend einer bestimmten Zeit gliltiges Abonnement. Dies soll leicht weniger
kosten, als es ein reines OV — Abonnement wie ,A-Welle“ oder ,GA“ kosten wiirde. Zu einem
Aufpreis konnte ein bestehendes ,Streckenabonnement” fiir die Benilitzung , Oh - Min Bus!“
erweiterbar sein. Mit diesen Beitrdgen werden die Kosten gedeckt.

Es ist auch zu Uberlegen, wie die Quersubventionierung zu I6sen ist (private Verkehrsabgaben und
Aufwédnde aus Steuergeldern, die einem System ,Oh - min Bus!“ systemisch bedingt zu gute
kommen, ohne dass die Beniitzer daflir die Kosten zu tragen haben). Aus einer gesellschaftlichen

Gesamtsicht ist ein System ,Oh - Min Bus!“ aber das Gleiche wie die erzwungenen Beitrdge der
Haushalte an die Fernseh- und Radiogesellschaften. Die 5%, die nie Fernsehen, missen die 95%

mitfinanzieren, die sich dessen gar nicht bewusst sind.
Bedingungen fiir Fahrer und Mitfahrer

Der Fahrer muss seit mindestens 2 Jahren im Besitz der Fahrbewilligung sein. Ob der ,saubere
Leumund” ein notwendiges Kriterium sein soll, ist fraglich. Sicher muss eine spezielle Ausbildung als
Fahrer im offentlichen Verkehr ausgearbeitet und vermittelt werden. Die Fahrfahigkeit muss
regelmassig geprift werden. Ein striktes Alkoholverbot (0.0) wahrend der 6ffentlichen Fahrt ist in
Betracht zu ziehen. Die Beurteilung durch die Mitfahrer (ungeniigend, genligend, gut, priority) ist
die Basis evtl. korrigierender Massnahmen. Sinnvoll ist aber erst ein Eingreifen des Systems bei
mehrmaligem auftreten einer ,,ungeniigenden” Beurteilung innerhalb eines spezifischen Zeitraums
durch den Fahrgast (z.B. ,,3 mal wahrend eines Monats). Das muss natirlich auch fiir den Mitfahrer
gelten, der sich ja auch ,ungeniligend” verhalten kann. Man muss sich aber bewusst sein, wie
unterschiedlich die Standpunkte verschiedener Menschen sein kénnen. Was der eine als ,lustig”
empfindet, ist flir den nachsten ,unausstehlich“. Es muss eine Priorisierung stattfinden, was fir
Stoérungen, wie relevant sind (,stinkt” ist weniger schlimm als , fahrt unsicher®).

Ein Verbot zum Status ,Fahrer” oder ,Mitfahrer” fiir gewisse Tater einschlagiger Straftaten wie
Vergewaltigung oder Padophilie muss lGberdacht werden, bringt das System aber schnell in den
Fokus des persénlichen Datenschutzes. Die zuverldssig verhinderte Anonymitat (oft Voraussetzung
fiir die Tatbereitschaft) wirkt abschreckend.

Der Mitfahrer erhalt durch das Losen des Abonnements eine ,Lizenz“, die ihn einerseits klar
identifizierbar und andererseits beurteilbar macht. Ein Fahrer soll in der Lage sein, Mitfahrer, die er
aus was flir Griinden auch immer ablehnt, auszuschliessen. Der Mitfahrer soll diese Méglichkeit im
gleichen Umfang ebenfalls erhalten. Da solch eine , Filterung” fiir beide Seiten auch Nachteile hat, ist
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das System selbstregulierend (wer gegen alle Menschen etwas auszusetzen hat, wird schon bald
keine Fahrgaste mehr zugeteilt erhalten).

Akzeptanz in der Bevélkerung

Wer heute mit dem Bus oder dem Zug in der 2. Klasse unterwegs ist, muss auch mit bereits
benitzten und oft verschmutzten Sitzen Vorlieb nehmen. Der Unterschied liegt in der ,Ndhe” im
privaten Auto eines anderen, oft unbekannte Menschen. Wer damit schon umgehen kann, muss
nichts weiter unternehmen. Er oder Sie wird das System schnell schatzen und lieben lernen.

Wer damit nicht umgehen kann, passt das System an seine Bedirfnisse an (durch Prioritat und
Filterung). Folgende Moglichkeiten hat der einzelne Teilnehmer von ,,0Oh - Min Bus!“ (es gelten
grundsatzlich die gleichen Einschrankungsmoglichkeiten fur Fahrer und Mitfahrer):

e Ausschluss einer Person, durch die Bewertung ,,ungenigend”
e Wahl des Geschlechts, Mann, Frau, neutral (Neutral ist Standard)
e Priorisierung einer Person durch Bewertung ,,Priority”

Die Einschrankungen missen mit wenigen Handgriffen zurilickgesetzt werden kénnen. Bekanntlich
andern sich die Prioritdten je nach personlicher Situation (Bsp: Dringende Notsituation). Alle
Einschrankungen haben den Nachteil der verzogerten Abwicklung, weil die Moglichkeiten des
Systems zur Zuteilung eingeschrankt werden. So hat es nun mal nicht ausschliesslich blonde
Schonheiten und gut duftende Helden auf den Strassen. Das Hauptkriterium ist wahrscheinlich die
einfache Bedienung und die schnelle Verfligbarkeit. Besonders in stark frequentierten
Verkehrsachsen sollte es moglich sein innerhalb weniger Minuten den Entscheid zum Einsteigen an
das System zu senden und dann auch gleich eine Mitfahrgelegenheit zugeteilt zu bekommen.

Sprachvarianten

Erinnert in allen Sprachen an ,Omnibus“ und den zu erwartenden Gedanken, wenn man an der
Haltestelle wartet, angeregt diskutiert und dabei den auf dem Smartphone programmierten Jingle
hort, der die Ankunft der reservierten Mitfahrgelegenheit ankiindigt.

e Deutschschweiz: ,0h, Min Bus” (Oh, Mein Bus)
e Romandie: , Oh, Mon Bus”
e [talienische Schweiz: ,,0, Mio Bus”
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Anforderungen an das Fahrzeug

Je mehr Platze desto besser. Auch hier zeigt sich in Vorteil des Konzepts: Wahrend VIVER zum
Beispiel auf Leichtbau und eher kleine Fahrzeuge abstiitzt, ist es fiir ,,0h - Min Bus!“ nicht relevant,
welche Anzahl Platze angeboten wird (mindestens 1 Platz) und welche Fahrzeugtypen beteiligt sind.
Mehr Platze machen das System noch effizienter, weil gleich mehrere Personen transportiert werden
konnen. Es sind folgende Auflagen denkbar und sinnvoll, ohne Anspruch auf Vollstandigkeit:

e Mindestens ein freier Platz verfiigbar.

e Stauraum auch fir grosseres Gepack (kdnnte vom System gesteuert werden, ist aber im Falle
eines Irrtums ein nicht I6sbares Problem am Fahrzeug, was das System verlangsamt und
verkompliziert). Flr Kleinfahrzeuge wie SMART muss das System wissen, dass kein Stauraum
vorhanden ist (Bsp: Fazit: Es sind keine Flughafengaste moglich).

e Ausstiegssperre Links bei ,0ffentlichen Betrieb” zur Sicherheit der Fahrgiste und im
Speziellen beim Transport von Kindern und Jugendlichen (Verhinderung von Unféllen durch
nachfolgende Fahrzeuge und Tirkollision). Damit wird auch der Bau von speziellen,
geschitzten Terminals obsolet.

e Prifsystem fur Berechtigung des Mitfahrers (bereits angedeutet, mit QR-Code oder
BerUhrungsfreie ldentifikation moglich). Die Tiuren 6ffnen sich erst bei abgeschlossener
Prifung zur Mitfahrberechtigung.

e Wegfahrsperre bei Nichtangurten, Meldefunktion bei Gurtlésung wahrend Fahrbetrieb oder
kontrollierter Unterbruch der Fahrt.

e Erfillung bestimmter Sicherheits- und Umweltnormen, die den Standard der
Automobilbranche dannzumal aber nicht Gbersteigen dirfen.

Erleichterungen fiir den Betrieb ,6ffentlich”

Die Taxi- und Busspuren dirfen benitzt werden, wenn im Modus ,o6ffentlich” und bereits
eingestiegenem Fahrgast gefahren wird. Der Modus ,6ffentlich” ohne Mitfahrer berechtigt nicht zur
Benltzung von Busspuren. Die Signalisationsbeeinflussung, die durch die 6ffentlichen Busse zur

eigenen Priorisierung eingesetzt werden, steht fir Fahrten unter ,Oh - min Bus!“ nicht zur
Verfiigung. Die Vortrittsregeln fiir Offentliche Verkehrsmittel sind nicht anwendbar. Das wiirde die

Fahrer Gberfordern.
Versicherung

Im privaten Modus bendétigt der Fahrer oder die Fahrerin die bisherige Versicherungsabdeckung. Im
offentlichen Modus missen die Insassen Unfallversichert sein. Das kann auf Seiten des Fahrers oder
des Mitfahrers abgedeckt sein. Das System ,,0h - Min Bus!“ muss das sicherstellen.
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Vorteile gegeniiber anderen Mobilitdtskonzepten

VIVER, Vision fiir Nachhaltigen Verkehr in Deutschland (Frauenhofer Institut 2011): Wahrend solche
Studien den Ansatz des CarSharing und den Einsatz von Mietsystemen wie ,Mobility” oder teure
Pools von Leihstationen fiir Kleinfahrzeuge als Optimierung hervorheben, unterscheidet sich ,,Oh -
min Bus!“ durch folgende Vorteile:

e Keine Miet- und Leihzentren notwendig

e Kein ,Eigener” Fahrzeugbestand des Systems notwendig (kleiner Investitionsbedarf)

e Weniger Schaden durch Eigenverantwortung und Beurteilungssystem

e Weniger Vandalismus am eingesetzten Fuhrpark durch personliches Eigentum des Fahrers

e Problemlose Integration in bestehenden Offentlichen Verkehr

e Kein Verwaltungsaufwand fiir Fuhrpark (Keine Kontrolle der Riicknahme, kein Aufwand durch
Ubergabe und Verrechnung usw.)

e Konsequente Benliitzung bestehender Infrastruktur (wenig finanzieller und baulicher
Aufwand fir Einflihrung).

e Hohere Sicherheit und Verfligbarkeit des Services am Kunden.

e Einsparung bendétigter Energie pro Kilometer und Fahrgast (Erhohung des Wirkungsgrades
durch Optimierung der eingesetzten Mittel).

Schwachpunkte des Systems

Bei schwachem privatem Verkehrsaufkommen (Nachtzeiten, landliches Gebiet) ist es moglich, dass
die Wartezeiten {iber ein kritisches Mass steigen. Kombination wie Nachtzeiten und Grossanlass
kénnen das System komplett aushebeln. Es drangen sich deshalb weitere begleitende Massnahmen
auf wie ,spezifische Bereitstellung von Verkehrsmitteln”, also vor allem organisatorische Elemente.
Dies kdnnte man z.B. liber eine Verpflichtung des Organisators zur Mobilitatssicherung abdecken. Fiir
das Ziircher Seenachtsfest wird das bereits freiwillig durch die Verkehrsbetriebe und den ZVV so
ausgefihrt (als Beauftragte). Losungsanséatze sind also bereits absehbar.

Je dinner besiedelt ein Zielgebiet ist, desto 6fter muss ein potentieller Mitfahrer oder eine
Mitfahrerin ein eigenes Auto anschaffen, um dieses Manko auszugleichen. Dies ist aber auch eine gut
funktionierende Selbstregulation des Systems, weil dadurch fiir andere Mobilitatsbedirfnisse sofort
neue Fahrmoglichkeiten bestehen. Die Anschaffung verspricht sich schnell zu amortisieren, weil das
neue Fahrzeug weiteren Mitfahrern benitzt werden kann, die diesen Schritt nicht tun missen. Die
Kosten verteilen sich auf Fahrer und Mitfahrer.
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Ziel nur Gber mehrere Umsteigevorgdange erreichbar: Es sollte moglich sein, iber hdéchstens
zweimaliges Umsteigen an die fussgangerfahige Distanz zum Ziel gebracht zu werden. Dabei ist die
vorhandene Verkehrsdichte am Start- und Zielort entscheidend. Das Problem kann auf verschiedene
Weise gel6st werden:

e Einbinden der Fahrzeuge des 6ffentlichen Verkehrs in die Transportplanung von www.Oh-
minBus.ch

e Dedizierte Fahrer und Fahrzeuge an neuralgischen Punkten des Streckennetzes auf Abruf
verfligbar. Das System kann sie als Jokerfahrzeuge auf Strecken mit eingeschrankter privater
Dienstleistung senden. Prognosesysteme wie in den Leitstellen der Stromversorger kénnen
proaktiv reagieren. Das Verhalten des Verkehrs ist dem Verhalten des Stromverbrauchs sehr
dhnlich. Da die Passagierzahl mit hoher Sicherheit bekannt ist, kann mit optimalen Mitteln
reagiert werden.

e Die bestehenden Mittel des ,,alten OV kdnnen benutzt werden, wo sie vorhanden sind.

Der Energiespareffekt

Alle Transportmittel fahren mit einer besseren Auslastung. Das System sollte die durchschnittliche
Belegung pro Fahrzeug mindestens verdoppeln. Damit werden mehr Personen mit weniger
Fahrzeugen und weniger Gewichtsaufwand transportiert. Viele Arbeitnehmer und Reisende kénnen
auf ein eigenes Auto verzichten, weil sie an einer gut befahrenen Verkehrsachse wohnen. Der
Wirkungsgrad der vorhandenen Mobilitdt wird stark erhoht.

Der grosste Effekt ergibt sich beim ,alten offentlichen Verkehr”. Anstelle eines geplanten Ausbaus
auf Schiene und Strasse (Zug und Bus) kann die Anzahl und die Frequenz der Fahrzeuge des
Offentlichen Verkehrs auf den Hauptachsen vollstindig und an den Nebenachsen teilweise oder
mehrheitlich abgebaut werden. Es wird keine halbleeren Zlige und Busse mehr geben, die Einfihrung
des Systems ,,0h - Min Bus!“ kann diese Fahrten ersetzen. Offentliche Busse und dedizierte Fahrer
mit Fahrzeug werden als Joker eingesetzt, wenn das System in seltenen Fallen zu wenige private
Fahrer zur Verflgung stellt (Ferienzeit).

Andere Systeme wie VIVER setzen auf eine Erhéhung des Angebots durch Verdichtung der Fahrplane
und zusétzliche 6ffentliche Fahrzeuge. Damit kann zwar das Angebot flr die Mobilitdt der Fahrgaste
verbessert werden, die Ausniitzungsziffer des einzelnen Fahrzeugs wird aber verschlechtert. Die
aufgewendete Energie wird wenig effizient umgesetzt. Dazu kommen Nachteile der aufwandigeren
Infrastruktur, die zusatzlich negativ zu Buche schlagen.

Der Umwelteffekt

Da durch das Konzept ,,Oh - Min Bus!“ viel Energie eingespart wird, muss die Energieversorgung
weniger ,produzieren” (eigentlich ,,umwandeln”). Da auch bei der Umwandlung in Strom viel
klimawirksame Stoffe anfallen, kann die Umwelt stark davon entlastet werden. Wird das Konzept
,»Oh - Min Bus!“ bald umgesetzt, ist die Einsparung auch an fossilen Treibstoffen enorm. Der Effekt
fiir das Klima ist also doppelt ausgepragt. ,,Oh - Min Bus!“ hat das Potenzial, eines der wichtigsten
Massnahmen fir die Erreichung der Klimaziele zu werden. Aber auch bei mehrheitlich mit Strom
betriebener Mobilitat darf man nicht vergessen, dass auch in ferner Zukunft ein grosser Teil des
produzierten Stroms aus fossilen Energietragern umgewandelt wird (Gas und Kohle). Die , Neuen
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Erneuerbaren Energiequellen” kénnen erst bei stark reduziertem Gesamtstromverbrauch einen
entscheidenden Anteil an der Stromproduktion beitragen.

e Dank weniger privater und o6ffentlicher Fahrzeuge und hoheren Wirkungsgraden pro
Fahrzeug wird weniger Energie in allen moglichen Formen fir die Mobilitat der Gesellschaft
benotigt.

e Aus dem gleichen Grund missen weniger Fahrzeuge hergestellt, gewartet und entsorgt
werden. Auf allen Ebenen wird viel Energie eingespart, weil der Bedarf entfallt.

e Der absolut benétigte Raum fir die lGberzahligen Fahrzeuge entféllt in Garagen und auf den
Strassen und Schienen. Auf den Strassen fallt weniger Unterhalt an, weil sie weniger benitzt
werden. Das Konzept ,,Oh - Min Bus!“ macht sich die Strasse systemisch frei.

e Es missen weniger Strassen und Schienen gebaut werden.

Regulationsmechanismen

Um die Anzahl zur Verfligung stehende private Fahrer fiir das System zu steuern, kann die Gutschrift
pro , 0ffentlich” gefahrenem Kilometer dynamisch angepasst werden. Ganz dhnlich dem Benzinpreis,
der auch dauernd andert und der durch den Staat bereits heute teilweise fiir die Regulierung des
Verkehrsaufkommens benitzt wird (Erhebung der Treibstoffsteuer). Weitere Anreizsysteme sind
denkbar.

Pilotphase

Die Pilotphase findet im Parallelbetrieb mit dem bestehenden Offentlichen Verkehr statt Es kénnen
zwei kleinere Ballungszentren zum gleichen Zeitpunkt migriert werden. Je eine in der Deutschschweiz
und eine in der Romandie. Spezielle Anreize, wie erhdohte Gutschriften, bringen die Fahrer dazu,
freiwillig mitzumachen. Fir die laufende und abschliessende Auswertung der Pilotphase missen die
Fahrer nach genau festgelegten Kriterien ausgewadhlt werden. Beispiel:

e Weiblich/Mé&nnlich

e Altersgruppen

e Bildungsstand

e Migrationshintergrund

Es ist entscheidend, dass in der Pilotphase auch die Fahrzeuge des Offentlichen Verkehrs vom System
verwaltet werden konnen. Die Akzeptanz fir www.Oh-minBus.ch muss einen kritischen Wert
Ubersteigen, damit genligend Fahrer und Mitfahrer daran teilnehmen. Der Mitfahrer muss seinen
Wunsch zur Mitfahrt wie gewohnt beim System anmelden. Das System wird in einer Pilotphase
entscheiden miissen, ob ein privates Fahrzeug oder ein Fahrzeug des ,alten OV“ eingesetzt wird. Der
Mitfahrer wird also zuerst auf das neue System ,migriert”. Die privaten Fahrer missen mit mehr
Aufwand geworben werden und stehen fiir die Pilotphase den Mitfahrern je langer je mehr zur
Verfligung. So gewohnt sich die betroffene Bevolkerung ohne Nachteile an das neue System. Es kann
dann rein technisch bewertet und optimiert werden. Ohne eine gute Anfangsakzeptanz ist das
System zum Scheitern verurteilt. Es ist auch denkbar, dass dedizierte Fahrer mit Fahrzeugen
bereitstehen, um das System in Schwung zu bringen. Fiir eine realistische Auswertung der
Funktionalitat ist das problemlos berticksichtigbar.
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Gesellschaftsform des Betreibers von ,,0Oh - Min Bus!“

Die ideale Geschaftsform fiir den Betrieb ist die Genossenschaft. lhre Strukturen sind schlank und
nicht gewinnorientiert. Durch diese Form wird die Moglichkeit einer Gewinnausschiittung an die
Mitglieder moglich und die Motivation fir einen einwandfreien Betrieb liegt bei den Nutzniessern
selber. Es ist wichtig, dass die Fahrer und Mitfahrer nicht dauernd das Gefiihl haben missen, sie
wirden das Management und die Aktionare einer gewinnorientierten Firma alimentieren.

Einfiihrungsphase

Die Einfiihrungsphase findet im Parallelbetrieb mit dem bestehenden Offentlichen Verkehr statt. Die
regularen Bus- und Bahnverbindungen werden in den folgenden Jahren nach Moglichkeit abgebaut.
Dadurch kann das System langsam an das Optimum herangefiihrt werden, ohne dass ein
Verkehrschaos entsteht. In dieser Phase besteht die Gefahr, dass man unbemerkt den optimalen
Punkt Uberschreitet und damit selten vorkommende Spitzen zu chaotischen Verhéltnissen flhren
konnen. Das kann mit jahrlich nur einmal vorkommenden Anpassungen verhindert werden.

Begriffe

e Fahrer: Besitzer eines privaten Automobils mit mindestens 1 freien Sitzplatz. Er ist dem
System bekannt und kann vor Antritt jeder Fahrt entscheiden, ob er im 6ffentlichen Modus
fahrt und deshalb vom Zentralrechner potenzielle Mitfahrer zugeteilt bekommen kann.

e Mitfahrer: Person mit Abonnement fiir die Strecken des Streckennetzes von ,,Oh - Min Bus!*“.
Sie sind dem Zentralrechner mit allen notwendigen Angaben bekannt.

e Handgepack: Kann notfalls auch auf den Schoss genommen werden

e Reisegepack: Es wird Platz im Stauraum bendtigt, Stauraum ist notwendig fiir Reise (Kein
Kleinfahrzeug wie SMART moglich).

e Start der Reise, Fahrer: Wohnort oder temporarer Standort des Fahrers bei Wahl
,Offentliche Fahrt”.

e Start und Ziel der Reise, Mitfahrer: Haltestelle ,,Oh - min Bus!“ Es diirfen keine Personen
ausserhalb der markierten Haltestellen ein- oder aussteigen.

e Ziel der Reise, Fahrer: Ankunft am Zielort, kann auch ausserhalb der Haltestellen angegeben
werden.

e Haltestelle: Klar definierter Ort, an dem Mitfahrer Ein- oder aussteigen konnen. Meistens
bestehende Haltestelle der Buslinien oder auch Tankstellen.

e Zentralrechner: Zentrales Informatikelement, das die Hard- und Software fir die
Verarbeitung der mobilen Datenstrome von Fahrer und Mitfahrer zur Verfiigung stellt.

e System: Kurzform der Systematik des gesamten Systems und aller Teilbereiche von ,,0h -
Min Bus!“
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Oh mein Bus!

Christof Merkli, 5453 Remetschwil, 24.3.2014
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