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Hintergrund und Projektziele

Das Projekt «Smart Commuting» untersucht, wie sich Arbeitsmobilitat zukunftsfahig und nach-
haltig gestalten lasst. Die Mobilitdtsbedurfnisse in der Schweiz nehmen mit der wirtschaftlichen
Entwicklung und dem Siedlungswachstum weiter zu. Auch steigende Einkommen, ein aktiver
Lebensstil und die Bevolkerungszunahme infolge Migration tragen dazu bei. Dieser Trend hat
Folgen fur Gesellschaft und Wirtschaft: Langes oder umstandliches Pendeln kann die Arbeits-
produktivitdt senken und Zeit fir andere Aktivitdten wie Freizeit, Erholung oder Familie ein-
schranken. Die steigende Pendlerzahl und die immer grosseren Pendeldistanzen bringen be-
stehende Verkehrssysteme zudem an ihre Kapazitatsgrenzen, erhoht den Energieverbrauch
sowie den Ausstoss gesundheits- und umweltschadlicher Emissionen. Die Arbeitsmobilitat ge-
neriert somit zusehends negative Einflisse auf soziale, 6konomische und 6kologische Berei-
che. Insbesondere in starker belasteten Metropolitanraume nimmt die Relevanz dieses The-
mas stetig zu. Stadte mit einem hohen Pendleranteil wie Basel mussen ihre Mobilitatsstrate-
gien diesen veranderten Rahmenbedingungen anpassen. Dabei konnen Chancen, die sich mit
neuen Technologien bieten, genutzt werden, um die Nachhaltigkeit der Mobilitatssysteme zu
verbessern. Insbesondere die Anwendbarkeit von intermodalen Planungs- und Buchungssys-
temen wie «Mobility-as-a-Service (MaaS)» wird hierbei untersucht.

Zielsetzung des Projektes «Smart Commuting» ist, 1. Das Potenzial zur Energie- und CO2-
Emissionsreduktion im Bereich der Pendlermobilitat zu identifizieren, 2. Ansatzpunkte fur eine
Veranderung hin zu nachhaltiger Mobilitat zu finden und 3. fir individuelles Mobilitatsverhalten
sowie fur Unternehmen und stadtische Verkehrs- und Mobilitatsplanung Strategien flr eine
nachhaltige Mobilitdt zu entwickeln.

Das Projekt verfolgt einen integrativen Ansatz, um Ldsungen fir Pendlermobilitdt zu entwi-
ckeln. So werden Entwicklungen in Gesellschaft und Arbeitswelt als Ursache fir die Mobili-
tatsnachfrage und als Ansatzpunkt fir Massnahmen berlicksichtigt. Ziel ist auch, Entschei-
dungstrager aus Politik und Planung zu unterstitzen, um den Veranderungsprozess hin zu
einer nachhaltigen Mobilitat zu gestalten.

Das Projekt «<Smart Commuting» wird innerhalb des ERA-NET Smart Cities and Communities
(ENSCC) Forderprogramms gefordert. Der Schweizer Beitrag wird durch das Bundesamt fur
Energie (BFE) finanziert. Das Projektkonsortium besteht aus drei akademischen Partnern
(Aalto Universitat Helsinki, ZHAW und AIT) und sieben Praxispartner. In drei Fallstudien
(Growth Corridor Finnland, Basel und Korneuburg bei Wien) werden Daten erhoben und Er-
gebnisse in die Praxis umgesetzt.
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Arbeitsstand und Resultate

Arbeitspaket 1 — Analyse der Bedurfnisse der arbeithnehmenden Bevdlkerung
und Potentiale fir neue Mobilitdtsformen

In diesem Arbeitspaket wurden die Bedlrfnisse mobiler Arbeitnehmenden anhand einer
Umfrage in allen drei Fallstudien des Smart Commuting Projekts untersucht. Der Fragebogen
liefert hierbei wichtige Datengrundlagen fur die Bewertung der Tauglichkeit aktueller und zu-
kiinftiger Mobilitatssysteme fur Pendlerinnen und Pendler. So wurden die Probanden neben
ihrer sozio-demographischer und —6konomischer Attribute Uber ihr aktuelles Pendelverhalten,
ihrer momentanen Zufriedenheit mit der Mobilitatssituation und ihrer Meinung/Offenheit ge-
genuber neuen Mobilitdtsangeboten wie Mobility-as-a-Service (MaaS) befragt. Ein besonderer
Fokus wurde hierbei auf die notwendigen Bedingungen zur Verhaltensanderung gelegt
(Grundlage fur Arbeitspakete 2 und 3). So mussten die Probandinnen und Probanden ange-
ben, unter welchen Voraussetzungen sie sich eine bestimmte Verhaltensanderung vorstellen
konnten.

Die Befragung wurde zwischen Oktober 2016 und Dezember 2016 entwickelt und implemen-
tiert. Die Datenerhebung in allen drei Fallstudien erfolgte anschliessend zwischen Dezember
2016 und Mai 2017. Die Grundgesamtheit wurde hierbei auf Arbeits- und Ausbildungspendle-
rinnen und —pendler im Alter zwischen 15 und 65 festgelegt. In Basel erfolgte die Verteilung
der Umfrage Uber Arbeitgeber (Unternehmen, Stiftungen, offentliche Verwaltung, Vereine
etc.). Die Befragung in Basel wurde hierbei 549-mal vollstédndig abgeschlossen.

Arbeitspakete 2 und 3 - Individuelles Mobilitatsverhalten, Entscheidungsfin-
dung, Systemtransition und Strategien und Massnahmen zur Férderung nach-
haltigeren Pendelns

Das individuelle Mobilitatsverhalten ist die entscheidende Komponente, wenn es um Pend-
lermobilitat geht. Eine Auswertung der Daten aus Arbeitspaket 1 brachte wertvolle Erkennt-
nisse Uber generelle mobilitatsbeeinflussende Faktoren im Raum Basel und erlaubte eine
Einschatzung hinsichtlich des Potentials flr neue Mobilititsangebote wie Mobility-as-a-Ser-
vice (MaaS). Der Begriff MaaS umschreibt Angebotskonzepte, welche die Planung, Buchung
und Bezahlung von Mobilitat in einem System zusammenfassen. Dies geschieht auf Basis von
ICT, Ublicherweise als Webplattform oder Smartphone-Applikation. Sie vereinen samtliche
Verkehrsarten wie Langsamverkehr, OV oder Sharing-Angebote und bieten den Nutzerinnen
und Nutzern personalisierte Mobilitdtspakete, vollstandig zugeschnitten auf die momentanen
Bedirfnisse hinsichtlich der Mobilitat, sowie den personlichen Vorziigen oder Lebensweisen.
Da erwartet wird, dass MaaS multimodales Verkehrsverhalten fordert, erhofft man sich durch
diese neue Dienstleistungsart Mdglichkeiten zur einer Steigerung der Nachhaltigkeit der heu-
tigen Mobilitdtssysteme (Hoadley, 2017). Die Zahl der Pendlerinnen und Pendler ist in den
vergangenen Jahren stark gestiegen. 1990 pendelten in der Schweiz 2.9 Millionen Personen
zu ihrem Arbeitsort. 2015 waren es bereits 3.9 Millionen. Gleichzeitig sind die durchschnittli-
chen Distanzen zwischen Wohn- und Arbeitsort stetig gewachsen: Im Jahr 2000 betrugen
diese im Durchschnitt 12.9 km, 2015 waren es gut 13% mehr mit 14.6 km. Hierbei setzten 54%
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der Pendlerinnen und Pendler auf den motorisierten Individualverkehr (Bundesamt fir Statis-
tik, 2016, 2017a). Diese Wachstumstrends betreffen insbesondere die wirtschaftlich struktur-
starken stadtischen Zentren wie die Stadt Basel. Gleichzeitig veréandern sich die Lebens- und
Arbeitsformen der Schweizer Bevolkerung. Der Anteil an Teilzeit-Erwerbstéatigen ist seit den
frihen 90er Jahren stetig gewachsen. 1990 arbeiteten gut 25.4% aller Erwerbstéatigen Teilzeit,
2015 waren es bereits 36.5% und ein Abkehr von diesem Trend ist nicht absehbar (Bundesamt
fur Statistik, 2017b). Mit der steigenden Digitalisierung wird generell davon ausgegangen, dass
die Arbeitnehmenden der Zukunft zunehmend mobil und digital vernetzt sind und ihrer Arbeits-
tatigkeit vermehrt selbstandig nachgehen (Zobrist and Grampp, 2016). Dies verédndert auch
die Anspriiche an den Arbeitsweg. Wie die Umfrage in Basel gezeigt hat, werden Arbeitswege
bereits heute oftmals mit anderen Téatigkeiten kombiniert: So gaben 40% der Befragten an,
dass sie ihre Arbeitswege haufig mit Einkaufstatigkeiten kombinieren. Nur weniger als ein Vier-
tel machen dies selten oder gar nie. MaaS-Systeme kdnnen die Reisekette in solchen Féllen
entsprechend den Transportbedirfnissen anpassen. Mdglichkeiten waren die Integration von
Cargo-Bike-Sharing-Angeboten oder, flr grossere Einkaufe, Car-Sharing. Die mégliche Nut-
zung von Maas$S bedingt aber, dass die Nutzerinnen und Nutzer digital vernetzt sind und bereit
sind, sich regelmassig tUber die ideale Ausgestaltung ihrer Arbeitswege informieren zu lassen.
In der Befragung gab ein grosser Teil der Pendlerinnen und Pendler an, das Internet fiir die
Informationssuche (Fahrplane oder Routenauskunft) hinsichtlich ihres Arbeitsweges bereits
heute haufig (33.2%) bzw. jeden Arbeitstag (6.3%) zu konsultieren. Weniger oft wird das In-
ternet flrs Buchen und Bezahlen der Arbeitswege genutzt. Dies erklart sich unter anderem
hiermit, dass in Basel ein generell hoher Besitzanteil an OV-Abonnementen existiert, welche
oftmals nur einmal im Jahr bezahlt werden missen. Dies muss aber nicht zwingend ein Nach-
teil fuir Maa$S darstellen, da diese Systeme das Potential einer gesteigerten Kostentransparenz
bieten, welche mit pauschalen OV-Abonnementen nicht gegeben ist.

Hinsichtlich des Nachhaltigkeitspotentials gaben fast die Hélfte der Befragten gab an, ab
und zu das Auto fur ihre Pendelwege zu benutzen. Betrachtet man die Grinde hierfur (Abbil-
dung 1), dann offenbaren sich einige Potentiale fir MaasS.

Q: Why do you use the car for commuting?

Bad access to public
. )
Other, 22.3% transport; 17.1%

Transportation of goods;
32.3%

More flexible; 58.6%
. Privacy; 15.1%
Weather; 15.5%

. Cheaper; 5.2% Free parking-space at
work; 23.1%

No alternative; 15.9%
Reliability; 17.9%

Security; 4.4% Faster; 49.4%
Medical reasons; 2.0%

Abbildung 1: Grinde, weshalb Pendlerinnen und Pendler in der Region Basel das Auto verwenden.
Eigene Darstellung, Daten: ZHAW
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Die Autonutzer schatzen die hohe Flexibilitat und die geringen Reisezeiten mit dem Auto. Dies
sind Aspekte, die MaaS-Systeme durch die Kombination diverser Verkehrstrager ebenfalls
bieten kann. 32.3% der Befragen gaben zudem an, das Auto fur den Transport von Gitern zu
benotigen. Auch hier konnte MaaS entsprechende Dienstleistungen mit nachhaltigeren Alter-
nativen anbieten. Gleichzeitig hat MaaS das Potential, den 6ffentlichen Verkehr zu starken
(Abbildung 2). Durch die vollstandige Integration diverser Verkehrsangebote, zum Beispiel als
OV-Zubringer, kénnen Wartezeiten oder gesamthafte Reisezeiten reduziert werden.

Q: Would the following aspects encourage you to use more public transport in commuting
than you do now?

Better walking Better bicycle-transport

Opportunities to work accessibility; 2.3% opportunities; 17.9%

during the trip

. Improved reliability; 16.8%
Other; 12.6% . Park & ride offers; 7.7%

Street tolls for private cars . Better safety-feeling; 3.0%
in city centers; 4.7%

. Better bicycle parking
More frequent service; opportunities; 8.2%
Cheaper tickets; 57.3% 18.9%

Decreased travel time;

More comfortin public
32.9%

transport vehicles; 23.3%

Better connecting services
(decreased waiting time);
38.0%

Tickets provided by the
employer; 35.7%

Abbildung 2: Faktoren, welche die Nutzung des Offentlichen Verkehrs in der Region Basel starken konnten.
Eigene Darstellung, Daten: ZHAW

Eine Herausforderung zeigte sich jedoch hinsichtlich der fehlenden Offenheit der Pendlerin-
nen und Pendler fir neue Mobilitatsformen. Nur knapp ein Viertel der Befragten kdnnte sich
vorstellen, per Car-Sharing an ihren Arbeitsplatz zu fahren. Bei anderen Verkehrsarten liegt
die Bereitschaft noch tiefer. Dies offenbart die Herausforderungen, die es flr eine mdgliche
Verbreitung von Maa$S oder anderer neuer Mobilitdtsformen zu bewaéltigen gilt: Obwohl nach-
haltigere Mobilitatsformen das Potential hatten, die Mobilitatsbedurfnisse der Pendlerinnen
und Pendler gleichermassen zu befriedigen, heisst dies nicht zwingend, dass diese Mdéglich-
keiten auch wirklich auf Akzeptanz stossen.

Fur die Entwicklung effizienter Strategien zugunsten einer nachhaltigen Pendlermobilitat ist
neben dem Verstandnis des individuellen Mobilitdtsverhaltens, Kenntnisse uber die Struktur
und Eigenheiten der Entscheidungstrager (Stakeholder) notwendig. Ein komplexes sozio-
technisches System wie die Mobilitat wird durch zahlreiche verschiedene Stakeholder beein-
flusst und mitbestimmt. Um ein Verstandnis tber die Mechanismen innerhalb dieses Netz-
werks, sowie Uber die Art und Einflussmoglichkeiten der einzelnen Stakeholder zu gewinnen,
wurde in einem ersten Schritt eine Stakekholder-Netwerk-Analyse (SNA) vorgenommen. Hier-
fur wurden Stakeholder aus einer Analyse von Kollaborationsprozessen im Raum Basel iden-
tifiziert und deren Verbindungen zwischen den Stakeholdern charakterisiert. Somit wurde ein
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formales Netzwerk erstellt, welches nicht nur die Zentralitat und die Einflussmoglichkeiten ei-
nes einzelnen Stakeholders offenbart, sondern auch eine Klassifizierung der Stakeholder in
Funktionsgruppen erlaubt (Abbildung 3).

Eigenvector centrality C (™ ’7 O Class0 © Class3
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Abbildung 3: Resultat der SNA-Analyse im Raum Basel. Die unterschiedlichen Farben bezeichnen hierbei die Sta-
keholder-Klassifizierung, die Grosse der Punkte die Zentralitat eines jeweiligen Stakeholders innerhalb des Netz-
werks. Eigene Darstellung, Daten: ZHAW

Da das Stakeholdernetzwerk noch nicht die individuelle Einstellung eines Stakeholders offen-
bart, wurde im Anschluss eine Stakeholderbefragung vorgenommen. Hierzu wurden die Sta-
keholder betreffend ihrer Einstellung hinsichtlich Trends (gesellschattlich, als auch technisch),
ihrer Erfahrungen und Erkenntnisse hinsichtlich kooperativer Prozesse, als auch ihrer Befind-
lichkeiten und Winsche fir die zuklnftige Gestaltung der Pendlermobilitét befragt. Die Grund-
lagen der Befragung wurden an einem Workshop mit Experten aus unterschiedlichen Landern
erarbeitet. Dies gewahrleistet nicht nur eine breitestmdgliche Abdeckung der relevanten The-
men in der Befragung, sondern auch die Vergleichbarkeit zwischen den Fallstudien in der
Schweiz, Osterreich und Finnland. Die Ergebnisse zeigen eine generell hthere Offenheit der
finnischen Stakeholder gegenuber MaaS und anderen Innovationen, Schweizer Stakeholdern
kann eine eher abwartende Haltung zugeschrieben werden. Lediglich eine ausreichende
Marktreife der Technologie sowie ein 6kologischer Nutzen ihrer Einfihrung werden héher be-
wertet als in Finnland. Allgemein bewerten die Stakeholder den technischen Entwicklungs-
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stand einer Innovation als wichtigsten unterstiitzenden Faktor fur eine Implementierung, wah-
rend beispielsweise Politik und rechtliche Rahmenbedingungen zwar als Hemmnis oder Her-
ausforderung bedeutsam sind, jedoch weitaus weniger unterstitzend wirken kénnen (Abbil-
dung 4). Personliche Faktoren scheinen ebenfalls weniger wichtig zu sein.
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Abbildung 4: Beurteilung unterstiitzender Faktoren durch Stakeholder (x-Achse) und wie sie deren derzeitige Her-
ausforderung beurteilten (y-Achse). Eigene Darstellung, Daten: ZHAW, Aalto University, AIT, tbw research
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Anstehende Arbeiten 2018

Arbeitspakete 2 und 3: Die Analyse des formalen Stakeholdernetzwerks und der Befragung
wird zurzeit in die Berichtsstruktur Uberfihrt. Zuséatzlich wird in Arbeitspaket 2 die Typisierung
der Pendlerinnen und Pendler abgeschlossen, sowie die Korrelationen zwischen den unter-
schiedlichen Einflussfaktoren des Mobilitatsverhaltens identifiziert und beschrieben. Eine
weiterfihrende regionalisierte Auswertung der Daten wird angestrebt. Die Einarbeitung in Ar-
beitspaket 3 (Systemtransformation, Lead Aalto Universitat) wurde abgeschlossen. Ein Syn-
thesebericht der Resultate aus Arbeitspaket 2 ist fir Anfang 2018 geplant.

Arbeitspaket 6: Die Implementierung innerhalb der Fallstudie Basel beruht auf den Resultaten
der vorangegangenen Arbeitspakete und einer Best-Practice Analyse von vorhandenen Stra-
tegien, Konzepten und Politik im Bereich Pendelmobilitat. Flr Basel wird somit ein Konzept fur
Strategieentwicklung im Bereich der Pendlermobilitdt entwickelt. Das Konzept soll fir Basel
angewandt werden, was auch die Evaluation vorhandener Elemente und die Beratung bzw.
gemeinsame Strategieentwicklung mit Stakeholdern vor Ort beinhaltet. Erste Workshops, in
denen die Erkenntnisse aus den vorangehenden Arbeitspaketen implementiert werden, sind
fur Frahling 2018 geplant. Kontakte mit unterschiedlichen Stakeholdern und Projektpartnern
haben stattgefunden. Hierbei wird insbesondere darauf geachtet, die erarbeitenden Konzepte
auch fir andere Regionen und Stadte anwendbar zu machen. Teil des Arbeitspaketes ist zu-
dem die Erarbeitung von Richtlinien fir Mobilititsmanagement und Implementierung neuer
Mobilitatsdienstleistungen wie Mobility-as-a-Service (MaasS).
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