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Confederazione Svizzera
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Confederaziun svizra

Multimodale Mobilitatsdienstleistungen
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Staatskanzlei des Kantons Luzern
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Staatskanzlei des Kantons Solothurn

Staatskanzlei des Kantons Basel-Stadt

Landeskanzlei des Kantons Basel-Landschaft

Staatskanzlei des Kantons Schaffhausen

Kantonskanzlei des Kantons Appenzell Ausserrhoden

Ratskanzlei des Kantons Appenzell Innerrhoden

Staatskanzlei des Kantons St. Gallen

Standeskanzlei des Kantons Graublinden

Staatskanzlei des Kantons Aargau

Staatskanzlei des Kantons Thurgau
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Chancellerie d’Etat du Canton du Valais

Chancellerie d’Etat du Canton de Neuchétel

Chancellerie d’Etat du Canton de Genéve

Chancellerie d’Etat du Canton du Jura

Konferenz der kantonalen Direktoren des offentlichen Verkehrs

Nachfolgend die Stellungnahmen in alphabetischer Reihenfolge:
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Multimodale Mobilitdtsdienstleistungen; Vernehmlassung

Sehr geehrte Damen und Herren

Das Eidgendssische Departement fur Umwelt, Verkehr, Energie und Kommunikation (UVEK) hat am
7. Dezember 2018 das Vernehmlassungsverfahren zu den multimodalen Mobilitatsdienstleistungen
eroffnet. Der Regierungsrat des Kantons Aargau dankt fur die Gelegenheit, zur Vorlage Stellung neh-
men zu kénnen.

1. Generelle Bemerkungen

Der Kanton Aargau begrusst die Idee, die multimodalen Mobilitatsdienstleistungen zu férdern. Dabei
soll der o6ffentliche Verkehr (6V) innerhalb der multimodalen Reisekette eine wichtige Funktion spie-
len. Die Vorlage ist aber ausschliesslich auf den 6ffentlichen Verkehr fokussiert, der bezuglich ein-
heitlicher Datenverfugbarkeit (Open-Data-Plattform Schweiz) und einheitlichem Vertriebssystem
(NOVA) seine Hausaufgaben bereits erkannt und zum grossen Teil umgesetzt hat. Im Gegensatz be-
wegen sich die anderen Mobilitatsanbieter in einem weitgehend abgeschotteten und kaum zugangli-
chen System. Im erlauternden Bericht wird auf diesen Missstand hingewiesen. In Kapitel 1.2.5 des
erlauternden Berichts erklart der Bund, dass es denkbar wére, dass der Bund die Rahmenbedingun-
gen fur alle Mobilitatsdienstleister festlegt.

Aus Sicht des Kantons Aargau ist eine einseitige Offnung der 6V-Branche zu wenig zielfilhrend, viel-
mehr musste eine Gesetzgebung Uber alle an der multimodalen Reisekette beteiligten Anbieter ge-
schaffen werden. Die Vorlage greift in diesem Sinne zu kurz und setzt sich aus unserer Sicht zu we-
nig kritisch mit den Risiken auseinander. Die Risiken sind derzeit weder fur die Besteller noch fur die
Anbieter oder die Kundschaft absehbar. Es stellen sich Fragen zur Auswirkung auf das Mobilitatsver-
halten und zu den Eingriffsmoglichkeiten der 6ffentlichen Hand in das Mobilitatsverhalten. Kénnen
die raum- und verkehrsplanerischen Ziele mit dieser Vorlage unterstutzt werden oder filhrt die Off-
nung des Markts zu einer Steigerung der Gesamtmobilitat und der Zersiedlung? Wo und wie kann
die offentliche Hand eingreifen, wenn die Entwicklung den Gbergeordneten Zielen entgegenlauft?
Auch bezuglich des Datenschutzes ist eine Vertiefung dringend notwendig. Neue Preissysteme, de-
nen ein Routing zugrunde liegen, bringen viele Vorteile bezuglich Pricing, Ertragszuscheidung und
Verkehrsplanung. Der Datenschutz muss dabei sichergestelit werden. Das Vertrauen in die 6V-Bran-
che ist vermutlich so gross, dass viele Kundinnen und Kunden bereit sind, diese Daten frei zu geben.
Bei einer Offnung des Vertriebs stehen diese Daten jedoch einem viel grésseren Kreis zur Verfi-

gung.



Angesichts der Wichtigkeit der multimodalen Mobilitatsdienstleistungen verdient die Thematik mehr
Grundlagenarbeit, mehr Planungszeit und eine starkere Einbindung aller betroffenen Stakeholder.

2. Fragenkatalog
"1. Sind Sie mit den generellen Zielsetzungen der Vorlage einverstanden?”

Der Kanton Aargau unterstutzt das Ubergeordnete Ziel der Vorlage, die Effizienz des Gesamtver-
kehrssystems zu steigern. Er erachtet aber den Vollzug im Gesetz uber die Personenbeférderung als
falschen Ansatz. Die Grundlagen zu den multimodalen Mobilitatsdienstleistungen sind vorzugsweise
in einer eigenen — die gesamte Mobilitatsbranche betreffenden — Gesetzgebung zu lésen.

"2. Wie beurteilen Sie die neue Gesetzesbestimmung zur Weiterentwicklung der multimodalen Mobi-
litét (Kap. 1.2.1)?

a. Sind Sie einverstanden mit der Zielsetzung des neuen Artikels?"

Die Stossrichtung der Vorlage ist grundsatzlich sinnvoll, vorbehaltlich der eingeschréankten Gultigkeit
fur den offentlichen Verkehr. Der Kanton Aargau unterstutzt die Absicht des Bundes, die Entwicklung
der multimodalen Mobilitat fruhzeitig zu férdern. Auch gehen wir mit dem Bund einig, dass es weitere
Verbesserungen bei der Verfugbarkeit und dem Austausch von Daten braucht, um die Potenziale
multimodaler Angebote in Zukunft besser ausschépfen zu kénnen. Die vorgesehenen Rechte und
Pflichten mussen sowohl fur den 6ffentlichen Verkehr wie auch fur private Mobilitatsanbieter gelten.

"b. Sind Sie mit den Grundsétzen Nichtdiskriminierung, Transparenz, Kostentragung fiir den Zugang
zu Daten und Vertrieb einverstanden?"

Die vorgesehenen Grundsatze sind im Allgemeinen sinnvoll. Um die nétige Investitionssicherheit fir
neue und innovative Mobilitdtsangebote zu gewahrleisten, braucht es faire Marktbedingungen sowie
einen diskriminierungsfreien und transparenten Zugang zu Daten und Vertrieb. Die gesetzliche Re-
gulierung der Vorlage beschrankt sich jedoch in dieser Hinsicht ausschliesslich auf den 6V-Bereich.
Zur echten Férderung der multimodalen Mobilitatsdienstleistungen sind alle Mobilitatsanbieter in
Pflicht und Recht zu nehmen. Ob sich dabei weitere Grundséatze ergaben, musste die gesamtheitli-
che Betrachtung zeigen.

"c. Wie beurteilen Sie eine mdgliche Unterstiitzung des Aufbaus von Daten- und Vertriebsinfrastruk-
turen durch den Bund, um die Eintrittshiirden auf den digitalen Markt fir Mobilitatsanbieter tief zu hal-
ten?"

Der Kanton Aargau unterstutzt die anvisierte Rolle des Bundes beim Aufbau von Daten- und Ver-
triebsstrukturen. Mit der in staatlichem Auftrag betriebenen "Open-Data-Plattform ¢V Schweiz" betei-
ligen sich der Bund und die Kantone bereits heute indirekt an den Daten- und Vertriebsstrukturen
des offentlichen Verkehrs. In diesem Sinne ist das geplante Engagement eine konsequente Weiter-
entwicklung des bisherigen Vorgehens. Mit der Branchenlésung NOVA steht dartiber hinaus fur den
Vertrieb von 6V-Angeboten bereits eine Plattform bereit, die ber die nétigen Schnittstellen verfugt,
um neue Mobilitadtsanbieter anzuschliessen.

Abgesehen von den erwahnten 6V-Losungen besteht beim Zugang zu Daten- und Vertriebsstruktu-
ren allerdings noch erheblicher Handlungsbedarf, vor allem auch bezuglich der tbrigen Mobilitatsan-
bieter.
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"3. Wie beurteilen Sie die vorgeschlagene Lésung fiir den kontrollierten Zugang zum 6V-Vertrieb?

Sind Sie damit einverstanden, dass ¢V-externen Mobilitdtsvermittlern erméglicht werden soll, unter
klaren Rahmenbedingungen autonom 6V-Tickets zu verkaufen und Zugang zur 6V-Vertriebsinfra-
struktur zu erhalten (Kap 1.2.2)?"

Dem 8V soll in multimodalen Reiseketten kiinftig eine Schltsselrolle zufallen. Ein einheitlich geregel-
ter und unabhéngig kontrollierter Zugang zum Vertrieb erachten wir als ein zentrales Element, um
dieses Ziel zu erreichen und neuen, innovativen Mobilitdtsangeboten den Weg zu ebnen. Die 6V-
Branche ist diesbezuglich mehrheitlich der Meinung, den Zugang auch ohne regulative Eingriffe ge-
wahrleisten zu kénnen und verweist dabei auf die NOVA-Plattform und den neuen Standardvertrag.
Der Bund argumentiert hingegen, dass eine Branchenlésung zwei wesentliche Risiken beinhaltet.
Einerseits sei die nétige Investitionssicherheit fur neue Marktteilnehmer nicht gegeben, wenn die
Kontrolle Uber den vertraglichen Zugang einseitig bei den 6V-Unternehmen liegt. Andererseits be-
stehe die Gefahr, dass ein Drittanbieter Gber ein 6V-Unternehmen eine Monopolstellung erlangen
kénnte. Diese Risiken erscheinen nicht unbegriindet, allerdings schliesst auch die vom Bund vorge-
schlagene gesetzliche Regulierung die Bildung von Monopolen nicht aus. Anders als ¢V-Unterneh-
men, die in der Vorlage rechtlich verpflichtet werden, den Zugang zum Vertrieb diskriminierungsfrei
zu gestalten, wirde es Mobilitatsvermittlern weiterhin freistehen, exklusive Vertriebsvereinbarungen
mit anderen Mobilitdtsanbietern abzuschliessen und auf diese Weise unter Umsténden eine marktdo-
minierende Stellung zu erlangen. Ein solches Szenario ware weder im Interesse der Kundinnen und
Kunden noch liegt es in der Absicht des Bundes oder der Kantone. Die Vorlage muss deshalb zwin-
gend mit dem Zusatz versehen werden, dass fir Mobilitatsvermittler der Abschluss von Exklusivver-
tragen nicht zulassig ist.

"3.1 Rahmenbedingungen (vgl. Kap. 1.2.2)

a. Erachten Sie die Governance (Wer regelt was in welchem Prozess? Wer iiberwacht?) fiir den Zu-
gang zum 6V-Vertriebsmarkt als zweckmassig?"

Grundsétzlich erachten wir eine Governance als sinnvoll. Eine Beschrankung auf den 6V greift aber
zu kurz.

"'b. Erachten Sie es als zweckmdssig, die Konkretisierung der gesetzlichen Vorgaben in erster Linie
der 6V-Branche zu tiberlassen?"

Der Kanton Aargau begrisst, dass die 6V-Unternehmen die Nutzungsbedingungen fur den Zugang
zu ihren Daten- und Vertriebssystemen selbststéndig festlegen kénnen. Ein entsprechender Stan-
dardvertrag fur die NOVA-Plattform steht kurz vor dem Abschluss. Ausserdem verfiigt die Branche
mit dem Verband fur 6ffentlichen Verkehr (V&V), den Gremien des Direkten Verkehrs (ch-direct), der
Verblinde (6V-Verbunde Schweiz) — und in absehbarer Zukunft mit der Alliance Swisspass — tiber
die nétigen Beschluss- und Umsetzungsorgane flr eine Branchenlésung.

"c. Erachten Sie die SKE (zukinftig RailCom) als geeignetes Marktaufsichtsorgan?"

Die Ubertragung der Marktaufsicht an die Schiedskommission im Eisenbahnverkehr (SKE)/RailCom
ist grundsatzlich denkbar, aber nicht optimal. Die anvisierte Rolle wirde eine deutliche Ausweitung
ihrer bisherigen Aufgaben bedingen. Bis dato war die SKE/RailCom mit der Funktion betraut, den
diskriminierungsfreien Zugang zur Eisenbahninfrastruktur zu tberwachen und bei Streitigkeiten zwi-
schen Eisenbahnverkehrsunternehmen zu schlichten. Ihre Zustandigkeit beschrankte sich also auf
den Bereich der Eisenbahninfrastruktur. Das Vertriebsgeschéaft steht damit in keinem Zusammen-
hang. Das gilt in einem noch starkeren Ausmass fiir Angebote ausserhalb des &ffentlichen Verkehrs,
die gemass den Zielen des Bundes mittelfristig ebenfalls integriert werden sollen. Zu bedenken ist
ferner, dass die zukunftige Marktaufsicht auch die Kontrolle tiber die Datenverarbeitung und Daten-
nutzung sicherstellen sollte. Aus diesen Uberlegungen ist eine andere Allokation der Marktaufsicht
zu prifen.
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"3.2 Zugang zum 6V-Vertrieb/Vertriebsinfrastruktur (vgl. Kap. 1.2.3/1.2.4)

a. Erachten Sie die Zugangsvoraussetzungen (Meldepflicht und Niederlassung in CH) fiir den Ver-
kauf von 6V-Tickets fir angemessen?"

Die Meldepflicht ist eine zwingende Voraussetzung fur Transparenz und eine funktionierende Auf-
sicht des Vertriebs. Eine Niederlassung in der Schweiz gewahrt, dass die Regulierung auch gegen-
Uber ausléndischen Unternehmen durchsetzungsféhig bleibt und bei Streitigkeiten auf letztere zu-
ruckgegriffen werden kann. Fur institutionalisierte Transportunternehmen im grenznahen Ausland
ware eine Ausnahme von dieser Regel zu prifen, sofern sie samtliche tibrige Bedingungen fur den
Zugang erfullen. Bei der Definition der Zugangsbedingungen darf nicht vergessen werden, dass die
Geldflusse jederzeit sichergestellt werden mussen. Die wirtschaftlichen Anforderungen an die Anbie-
ter mussen diesbezuglich hoch eingestuft werden.

"b. Sind Ihrer Ansicht nach die Rechte und Pflichten fiir den Verkauf von 6V-Tickets zwischen 6V-
Unternehmen und Mobilitédtsvermittlern ausgewogen?"

Beschrankt sich ein 6V-externes Unternehmen allein auf die Vermittiung von 6V-Tickets, erachten
wir die Rechte und Pflichten als angemessen. Werden dartber hinaus auch eigene Mobilitatsange-
bote vertrieben (zum Beispiel Carsharing- oder Taxidienstleistungen) soll der Zugang zum 6V-Ticket-
verkauf nur bei gleichzeitiger Offnung des Vertriebssystems des betreffenden Unternehmens ge-
wahrt werden. Der Gefahr einer marktbeherrschenden Stellung eines Vermittlers, die zu einem
Preisdiktat fuhren kann, muss mehr Beachtung geschenkt werden.

"c. Ist es gerechtfertigt, dass auf Gesetzesstufe keine Verpflichtung der 6V-Unternehmen aufgenom-
men wird, sémtliche Sortimente fiir den Verkauf durch Dritte zugénglich zu machen?"

Ja. Die Vorlage erlaubt es grundsatzlich auch 6V-Unternehmen als Mobilitatsvermittler tatig zu wer-
den. In dieser Funktion missen zuséatzliche multimodale Angebote mdéglich bleiben.

"d. Ist es zweckmdssig, dass Mobilitdtsvermittler den 6V-Unternehmen zwar den reguléren Preis fir
die 6V-Tickets bezahlen, ihren Kunden gegeniber aber eine Preisgestaltungsfreiheit haben?"

Preisgestaltungsfreiheit ist fur Dritte ein wichtiger Anreiz, um in den Verkauf von ¢V-Tickets einzu-
steigen. Daher mussen 6V-Unternehmen weiterhin die regularen Preise vergitet erhalten. Die Mass-
nahme birgt jedoch die Gefahr einer Preiserosion im 6V und in der Gesamtmobilitat.

Es muss sichergestellt sein, dass die Preistransparenz fur die Kundschaft auch im neuen Vertriebs-
system gewahrleistet bleibt. Ferner gilt es, die Méglichkeit zu wahren, bei Bedarf gesetzgeberisch
einzugreifen. Aus Sicht der Kantone ware dies zum Beispiel dann angebracht, wenn die Preisgestal-
tungsfreiheit zu unerwiinschten Umlagerungseffekten und damit zu einer Verschlechterung des Ge-
samtverkehrssystems fuhrt, der Wirkung von (zuktinftigen) verkehrspolitischen Lenkungsmassnah-
men wie Mobility Pricing entgegenlauft oder sich die Finanzierung des Orts- und Regionalverkehrs
verschlechtert.

"4. Wie beurteilen Sie den Ausblick fiir die Offnung Vertrieb weiterer Mobilitatsanbieter (Kap. 1.2.5)?

a. Sind Sie mit dem langerfristigen Ziel, dass alle Mobilitadtsanbieter ihre Vertriebssysteme 6ffnen sol-
len, einverstanden?”

Die Offnung der Vertriebssysteme aller Mobilitatsanbieter ist die Pramisse fur eine ganzheitliche L&-
sung, die von Beginn weg in eine gesetzliche Regelung aufgenommen werden muss. Daher sehen
wir die Lésung nur Uber eine gesetzliche Regelung fur alle Mobilitatsanbieter, die multimodale Lésun-
gen anbieten wolien.

"b. Wiirden Sie es begriissen, wenn auch die weiteren Mobilitdtsanbieter ausserhalb des 6V gesetz-
lich zur Offnung ihrer Vertriebssysteme verpflichtet wiirden?"

Ja.
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"5. Wie beurteilen Sie die Anpassungen zur Datenbearbeitung durch 6V-Unternehmen — bisheriger
Art. 54 PBG (Kap. 1.2.7)?

a. Sind Sie damit einverstanden, dass fir die 6V-Unternehmen nicht mehr das Datenschutzrecht fiir
Bundesorgane, sondern fir private Personen gelten soll — sofern sie nicht hoheitlich handeln und da-
bei die Rechte oder die Freiheit von Personen einschranken?"

Ja. Wir begrussen die gesetzliche Anpassung. Im Sinn der Nichtdiskriminierung ist eine datenschutz-
rechtliche Gleichbehandlung von 6V-Unternehmen und den tbrigen Mobilitatsanbietern eine zwin-
gende Voraussetzung.

"b. Halten Sie die Schutzinteressen der Reisenden beziiglich ihrer Personendaten mit der Vorlage fir
ausreichend gewéhrleistet?"

Die Frage kann derzeit nicht abschliessend beantwortet werden. Die im Bericht erwahnten Technolo-
gien und Plattformen fur die Erfassung und den Austausch von Passagierdaten sind in der Praxis
noch zu wenig weit fortgeschritten, um abschatzen zu kénnen, ob das aktuelle Datenschutzgesetz
ein ausreichend hohes Schutzniveau bietet. Die Offnung der Vertriebsinfrastruktur darf bei den Kun-
dinnen und Kunden nicht zu einer Unsicherheit bezuglich Verwendung ihrer persénlichen Daten und
der Bewegungsprofile fihren.

"c. Welche konkreten Vorstellungen haben Sie beziiglich der diskriminierungsfreien Angebote, wel-
che die 6V-Unternehmen fiir das Reisen mit bzw. ohne Angabe von Personendaten vorsehen miis-
sen?"

Wir sehen es als nicht realistisch, dass anonymes Reisen véllig diskriminierungsfrei méglich sein
wird. Gewisse Vorteile (zum Beispiel Rabatt-Angebote) werden registrierte Kundinnen und Kunden
gegenuber anonym Reisenden immer haben.

"d. Haben Sie weitere Anliegen im Rahmen des Datenschutzes?"

Ja. Die Datenverarbeitung und Datennutzung der Anbieter muss durch ein geeignetes Organ tber-
wacht und rechtswidriges Verhalten (zum Beispiel Datenmissbrauch) mit Sanktionen bestraft wer-
den.

"6. Wie beurteilen Sie die Vorlage im Hinblick auf Auswirkungen in der Umsetzung?"

Die inhaltliche Absicht der vorgesehenen Gesetzesbestimmungen kénnte im Rahmen einer Bran-
chenregelung vergleichsweise einfach und ohne gesetzliche Regelung realisiert werden. Demgegen-
Uber durfte sich die Offnung der Daten- und Vertriebssysteme von éV-externen Mobilitatsanbietern
deutlich schwieriger gestalten (vgl. Antwort zur Frage 2c).

"7. Haben Sie weitere Bemerkungen zur Vernehmlassungsvorlage?
a. Haben Sie zu weiteren Inhalten der Vorlage Bemerkungen?"

Die Vorlage setzt sich zu wenig mit den Risiken der multimodalen Mobilitatsdienstleistungen ausei-
nander.

"b. Gibt es Themen, die Ihrer Ansicht nach zu wenig berticksichtigt wurden?"

Die Vorlage enthalt keine konkreten Aussagen, wie gross die Zahl der interessierten Mobilitatsver-
mittler ist und ob bereits ein ausreichendes Kundenbedirfnis besteht. Die wenigen Hinweise zu den
potenziellen Anwendungsféllen bleiben oberflachlich.

Der Vorlage fehit eine Auseinandersetzung mit den potenziellen Risiken einer einseitigen Offnung
des ¢V-Vertriebs. Entgegen der im Begleitbericht vertretenen Meinung, fuhren multimodale Angebote
nicht zwingend zu einer Starkung des 6V. Die vom Eidgenéssischen Departement fur Umwelt, Ver-
kehr, Energie und Kommunikation (UVEK) im Rahmen der Vorarbeiten zur Vorlage bei Ecoplan &
KCW in Auftrag gegebene Studie verweist zum Beispiel ausdrucklich auf die Gefahr, dass sich der
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Modalsplit bei einer Offnung des Vertriebs fur den 6V auch nachteilig entwickeln kann, was bei
gleichbleibendem Angebot zu einem héheren Abgeltungsbedarf und damit zu steigenden Kosten fir
Bund und Kantone fiihren wiirde (vgl. Ecoplan/KCW: Chancen und Risiken einer Offnung des Zu-
gangs zum 6V-Vertrieb).

Daruber hinaus ist heute kaum abzuschéatzen, ob multimodale Angebote wie im Bericht behauptet,
tatsachlich zu einer Optimierung der Versorgung in Randregionen beziehungsweise zu Randzeiten
fahren und in jedem Fall eine effizientere Nutzung der Verkehrsinfrastruktur initiieren.

Es stellt sich die Frage, wie sich die Vorlage auf den Mobilitdtszugang von Menschen auswirkt, die
wenig technikaffin sind (zum Beispiel altere Menschen).

Wir danken Ihnen fur die Berucksichtigung unserer Vernehmlassung.

Freundliche

Im Namen des Regierung$rats UK\F__’

r/ Urs Hofmann Vincenza Trivigno
Landammann Staatsschreiberin

+ konsultationen@bav.admin.ch
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Herisau, 29. Méarz 2019 / ssc

Eidg. Vernehmlassung; Multimodale Mobilititsdienstleistungen; Stellungnahme des Regie-
rungsrates von Appenzell Ausserrhoden

Sehr geehrte Damen und Herren

Mit Schreiben vom 7. Dezember 2018 unterbreitete das Eidg. Departement fur Umwelt, Verkehr, Energie und
Kommunikation (UVEK) die Vorlage zu den multimodalen Mobilitatsdienstleistungen bis zum 21. Marz 2019 zur
Vernehmlassung. Mit E-Mail vom 26. Februar 2019 wurde die Frist vom Bundesamt fiir Verkehr (BAV) bis zum
12. April 2019 verlangert.

Der Regierungsrat von Appenzell Ausserrhoden nimmt dazu wie folgt Stellung:

Der Regierungsrat von Appenzell Ausserrhoden unterstitzt die Gesetzesvorlage und begrisst die Idee, multi-
modale Mobilitétsdienstleistungen zu férdern und fur mehr Investitionssicherheit zu sorgen. Sie ist notwendig,
um gute Rahmenbedingungen fir die Konkurrenzfahigkeit der OV-Branche zu schaffen. Denn je schneller sich
der OV in diese neue Mobilitatswelt integriert, desto grosser ist die Chance, dass er seine Vorteile optimal
einbringen und seine Marktposition starken kann. Der Regierungsrat teilt ausserdem die Auffassung, dass dem
OV innerhalb eines multimodalen Verkehrssystems eine wichtige Schnittstellenfunktion zukommen muss.

Der Regierungsrat weist auf folgende kritische Punkte hin:

- Der Vorlage fehlt eine umfassende Auseinandersetzung mit den Chancen und Risiken der geplanten Ge-
setzesénderung. Deshalb sind die Auswirkungen fiir die Kantone, fur die OV-Unternehmen und fir die
Fahrgéaste nicht in allen Teilen abschéatzbar. Diesbeztglich ist die Vorlage zu ergénzen.

- Die vorgesehene Gesetzesanderung verpflichtet OV-Unternehmen zur Offnung ihrer Daten- und Vertriebs-
strukturen, wéhrend fur die Ubrigen Mobilitdtsanbieter lediglich Anreize vorgesehen sind. Diese Ungleich-
behandlung lduft Gefahr, den Grundsatz der Reziprozitét zu untergraben. Problematisch ist dieser Um-
stand nicht zuletzt deshalb, weil die Vorlage nicht verhindert, dass OV-externe Mobilitdtsanbieter unterei-
nander Exklusivvertrage abschliessen. Solche Unternehmen wiirden damit nicht nur vom Zugang zum OV-
Vertrieb profitieren, sondern kénnten sich gleichzeitig die exklusive Zusammenarbeit mit anderen Mobili-
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tatsunternehmen (z.B. Carsharing oder Taxibetriebe) sichern. Solche Absprachen hatten eine massive
Marktverzerrung zur Folge und mussen in der Vorlage deshalb zwingend untersagt bleiben.

Die einzelnen Fragen beantwortet der Regierungsrat wie folgt:
1. Sind Sie mit den generellen Zielsetzungen der Vorlage einverstanden?

Der Regierungsrat unterstitzt das ubergeordnete Ziel der Vorlage, die Effizienz des Gesamtverkehrssystems
zu steigern und den Anschluss der Schweiz an die digitale Zukunft der Mobilitat sicherzustellen. Multimodale
Mobilitdtsangebote kénnen diesbeziiglich einen wichtigen Beitrag leisten und entsprechen einem wachsenden
Kundenbedurfnis. Mit der neu geschaffenen NOVA-Plattform ist der Schweizer OV in einer sehr guten Aus-
gangsposition, um in Zukunft gemeinsam mit weiteren Partnern die Entwicklung multimobiler Angebote voran-
zutreiben.

2. Wie beurteilen Sie die neue Gesetzesbestimmung zur Weiterentwicklung der multimodalen Mobilitit
(Kap. 1.2.1)?

a) Sind Sie einverstanden mit der Zielsetzung des neuen Artikels?

Die Stossrichtung der Vorlage ist grundsétzlich sinnvoll. Der Regierungsrat unterstiitzt die Absicht des Bundes,
die Entwicklung der multimodalen Mobilitat friihzeitig zu férdern und dem OV dabei eine Schlusselrolle zuzu-
weisen. Auch geht er mit dem Bund einig, dass es weitere Verbesserungen bei der Verfugbarkeit und dem
Austausch von Daten braucht, um die Potenziale multimodaler Angebote in Zukunft besser ausschépfen zu
kénnen. Dem Bund kommt in diesem Zusammenhang eine wichtige Bedeutung zu. Als Regulator nimmt er
eine koordinierende und sensibilisierende Rolle ein.

b) Sind Sie mit den Grundséatzen Nichtdiskriminierung, Transparenz, Kostentragung fur den Zugang zu Daten
und Vertrieb einverstanden?

Die vorgesehenen Grundsétze sind im Allgemeinen sinnvoll. Um die nétige Investitionssicherheit fir neue und
innovative Mobilitdtsangebote zu gewahrleisten, braucht es faire Marktbedingungen sowie einen diskriminie-
rungsfreien und transparenten Zugang zu Daten und Vertrieb. Die gesetzliche Regulierung beschrankt sich in
dieser Hinsicht aber ausschliesslich auf den OV-Bereich. Die Grundsatze kénnen aus Sicht des Regierungsra-
tes aber besser erreicht werden, wenn sie auch fiir die tbrigen Mobilitatsdienstleistungen gelten.

c) Wie beurteilen Sie eine mégliche Unterstlitzung des Aufbaus von Daten- und Vertriebsinfrastrukturen
durch den Bund, um die Eintrittshiirden auf den digitalen Markt fur Mobilitatsanbieter tief zu halten?

Der Regierungsrat unterstitzt die Rolle des Bundes beim Aufbau von Daten- und Vertriebsstrukturen. Mit der
in staatlichem Auftrag von der SBB betriebenen ,Open-Data-Plattform OV Schweiz* beteiligt sich der Bund
bereits heute indirekt an den Daten- und Vertriebsstrukturen des 6ffentlichen Verkehrs. In diesem Sinne ist das
geplante Engagement eine konsequente Weiterentwicklung des bisherigen Vorgehens und stellt sicher, dass
bestehendes Knowhow ausgebaut werden kann und Doppelspurigkeiten vermieden werden. Mit der Branchen-
I6sung NOVA steht daruber hinaus fur den Vertrieb von OV-Angeboten bereits eine Plattform bereit, die tiber
die nétigen Schnittstellen verfugt, um neue Mobilitdtsanbieter anzuschliessen.
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3. Wie beurteilen Sie die vorgeschlagene Lésung fiir den kontrollierten Zugang zum OV-Vertrieb?

Sind Sie damit einverstanden, dass OV-externen Mobilitétsvermittiern erméglicht werden soll, unter klaren
Rahmenbedingungen autonom OV-Tickets zu verkaufen und Zugang zur OV-Vertriebs-infrastruktur zu erhalten
(Kap 1.2.2)?

Dem OV soll in multimodalen Reiseketten kinftig eine Schltsselrolle zufallen. Ein einheitlich geregelter und
unabhéngig kontrollierter Zugang zum Vertrieb erachtet der Regierungsrat als ein zentrales Element, um die-
ses Ziel zu erreichen und um neuen, innovativen Mobilitdtsangeboten den Weg zu ebnen. Der Regierungsrat
teilt die Ansicht des Bundes, dass eine Branchenlésung wesentliche Risiken bereithalt. Einerseits ist die nétige
Investitionssicherheit fir neue Markteilnehmer nicht gegeben, wenn die Kontrolle tber den vertraglichen Zu-
gang einseitig bei den OV-Unternehmen liegt. Anderseits besteht die Gefahr, dass ein Drittanbieter tiber ein
OV-Unternehmen eine Monopolstellung erlangen kénnte. Als Plattformbetreiber drangen sich globale Player
auf, die auf eine grosse Zahl von Kunden zugreifen kénnen. Es kénnte so zur Konzentration von Marktmacht
kommen, wobei die Schweiz als Basis zu klein ist. Dies ware weder im Interesse der Kundinnen und Kunden,
noch liegt es in der Absicht des Bundes oder der Kantone.

Der Regierungsrat ist aber wie eingangs erwahnt der Ansicht, dass der Bund die Vorlage zwingend mit einem
Zusatz ergédnzen muss, dass fur Mobilitatsvermittler der Abschluss von Exklusivvertragen nicht zulassig ist.

3.1 Rahmenbedingungen (vgl. Kap. 1.2.2)

a) Erachten Sie die Governance (Wer regelt was in welchem Prozess? Wer Uberwacht?) fiir den Zugang zum
OV-Vertriebsmarkt als zweckmassig?

Ja.

b) Erachten Sie es als zweckmassig, die Konkretisierung der gesetzlichen Vorgaben in erster Linie der OV-
Branche zu uberlassen?

Ja.
c) Erachten Sie die SKE (zukunftig RailCom) als geeignetes Marktaufsichtsorgan?
Grundsétzlich ja. Die zukiinftige Rolle der SKE im Bereich Vertrieb ist aber noch zu konkretisieren und aufzu-

zeigen, ob und wie die SKE die zusatzlichen Aufgaben bewaltigen kann. Ausserdem ist der personelle und
finanzielle Mehraufwand aufzuzeigen.
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3.2 Zugang zum OV-Vertrieb-/Vertriebsinfrastruktur (vgl. Kap. 1.2.3/1.2.4)

a) Erachten Sie die Zugangsvoraussetzungen (Meldepflicht und Niederlassung in CH) fir den Verkauf von
OV-Tickets fir angemessen?

Ja. Die Meldepflicht ist eine zwingende Voraussetzung fur Transparenz und eine funktionierende Aufsicht des
Vertriebs. Eine Niederlassung in der Schweiz gewahrt, dass die Regulierung auch gegeniiber auslandischen
Unternehmen durchsetzungsfahig bleibt und bei Streitigkeiten auf letztere zurtickgegriffen werden kann.

b) Sind Ihrer Ansicht nach die Rechte und Pflichten firr den Verkauf von OV-Tickets zwischen OV-
Unternehmen und Mobilitatsvermittlern ausgewogen?

Beschrankt sich ein OV-externes Unternehmen allein auf die Vermittlung von OV-Tickets, erachtet der Regie-
rungsrat die Rechte und Pflichten als angemessen. Werden dartber hinaus auch eigene Mobilitatsangebote
vertrieben (z.B. Carsharing- oder Taxidienstleistungen) sollte der Zugang zum OV-Ticketverkauf nur bei gleich-
zeitiger Offnung des Vertriebssystems des betreffenden Unternehmens gewahrt werden.

c) Ist es gerechtfertigt, dass auf Gesetzesstufe keine Verpflichtung der OV-Unternehmen aufgenommen wird,
samtliche Sortimente fur den Verkauf durch Dritte zugénglich zu machen?

Ja. Die Vorlage erlaubt es grundsétzlich auch OV-Unternehmen als Mobilitatsvermittler tatig zu werden. In
dieser Funktion missen zusétzliche multimodale Angebote méglich bleiben.

d) Ist es zweckmaéssig, dass Mobilitatsvermittler den OV-Unternehmen zwar den reguléren Preis fir die OV-
Tickets bezahlen, ihren Kunden gegenuber aber eine Preisgestaltungsfreiheit haben?

Preisgestaltungsfreiheit ist fur Dritte ein wichtiger Anreiz, um in den Verkauf von OV-Tickets einzusteigen. Im
Sinne der Innovationsférderung ist die Massnahme deshalb sinnvoll. So kénnen OV-Tickets durch Dritte verbil-
ligt angeboten werden, wenn dies zu einer héheren Nutzung filhrt und die OV-Unternehmen weiterhin die regu-
l&ren Preise vergltet erhalten. Allerdings gilt es die Offenheit zu wahren, bei Bedarf gesetzgeberisch einzugrei-
fen. Aus Sicht des Regierungsrates wére dies zum Bespiel dann angebracht, wenn die Preisgestaltungsfreiheit
zu unerwinschten Umlagerungseffekten und damit zu einer Verschlechterung des Gesamtverkehrssystems
fahrt oder der Wirkung von (zukinftigen) verkehrspolitischen Lenkungsmassnahmen wie Mobility Pricing ent-
gegenlauft.

4. Wie beurteilen Sie den Ausblick fiir die Offnung Vertrieb weiterer Mobilititsanbieter (Kap. 1.2.5)?

a) Sind Sie mit dem langerfristigen Ziel, dass alle Mobilitatsanbieter ihre Vertriebssysteme 6ffnen sollen, ein-
verstanden?

Ja. Um das Potenzial multimodaler Mobilitatsdienstleistungen auszuschopfen, ist dieser Schritt unausweichlich.
Dabei sollte die Offnung dem Grundsatz der Reziprozitét folgen, sprich eine méglichst weitreichende Gleichbe-
handlung aller Markteilnehmer anstreben. In diesem Sinne gilt es die Méglichkeit von Exklusivvereinbarungen
(siehe Frage 3) von Beginn weg auszuschliessen.
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b) Wirden Sie es begruissen, wenn auch die weiteren Mobilitatsanbieter ausserhalb des OV gesetzlich zur
Offnung ihrer Vertriebssysteme verpflichtet wiirden?

Ja.

5. Wie beurteilen Sie die Anpassungen zur Datenbearbeitung durch OV-Unternehmen — bisheriger Art
54 PBG (Kap. 1.2.7)?

a) Sind sie damit einverstanden, dass fir die OV-Unternehmen nicht mehr das Datenschutzrecht fur Bundes-
organe, sondern fur private Personen gelten soll — sofern sie nicht hoheitlich handeln und dabei die Rechte
oder die Freiheit von Personen einschranken?

Ja, der Regierungsrat begrusst die gesetzliche Anpassung. Im Sinne der Nichtdiskriminierung ist eine daten-
schutzrechtliche Gleichbehandlung von OV-Unternehmen und den tbrigen Mobilitétsanbietern eine zwingende
Voraussetzung.

b) Halten Sie die Schutzinteressen der Reisenden beziglich ihrer Personendaten mit der Vorlage fur ausrei-
chend gewahrleistet?

Die im Bericht erwahnten Technologien und Plattformen fur die Erfassung und den Austausch von Passagier-
daten sind in der Praxis noch zu wenig weit fortgeschritten, um abschatzen zu kénnen, ob das aktuelle Daten-

schutzgesetz ein ausreichend hohes Schutzniveau bietet.

c) Welche konkreten Vorstellungen haben Sie bezuglich der diskriminierungsfreien Angebote, welche die OV-
Unternehmen fir das Reisen mit bzw. ohne Angabe von Personendaten vorsehen miissen?

Der Kauf von Einzelbilletten muss weiterhin auch ohne die Angaben von Personendaten méglich sein. Dartiber
hinaus sollte ein Basissortiment von Fahrausweisen verfugbar sein, bei dem die grundlegenden Personenda-
ten zwar bekannt sind, die Bewegungen der Reisenden jedoch nicht aufgezeichnet werden (z.B. Halbtax-,
Strecken- und Verbundabonnemente). Die erwahnten Fahrausweise waren in den letzten Jahren dusserst
erfolgreich und sind fiir die Stabilitat der Einnahmen fur die OV-Branche unverzichtbar.

d) Haben Sie weitere Anliegen im Rahmen des Datenschutzes?

Nein.

6. Wie beurteilen Sie die Vorlage im Hinblick auf Auswirkungen in der Umsetzung?

Es ist davon auszugehen, dass die OV-Vertriebsplattform bei Mobilitatsvermittiern ein gewisses Interesse we-
cken und multimodale Angebote ermdglichen wird.
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7. Haben Sie weitere Bemerkungen zur Vernehmlassungsvorlage?

a) Haben Sie zu weiteren Inhalten der Vorlage Bemerkungen?

Nein.

b) Gibt es Themen, die Ihrer Ansicht nach zu wenig bertcksichtigt wurden?

Wie einleitend erwahnt, fehlt in der Vorlage eine vertiefte Auseinandersetzung mit den potenziellen Risiken
einer einseitigen Offnung des OV-Vertriebs.

Wir danken Ihnen fur die Méglichkeit zur Stellungnahme.

Freundliche Griisse

Im Auftrag des Regierungsrates

Dr. iur. Roger Nobs, Ratschreiber
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Appenzell, 20. Mérz 2019

Multimodale Mobilitatsdienstleistungen
Stellungnahme Kanton Appenzell L.Rh.

Sehr geehrte Damen und Herren

Mit Schreiben vom 7. Dezember 2018 haben Sie uns die Vernehmlassungsunterlagen zu
den multimodalen Mobilitatsdienstleistungen zukommen lassen.

Die Standeskommission hat die Unterlagen gepruft. Sie unterstitzt die Vorlage im Grund-
satz. Diese ist notwendig, um multimodale Mobilitdtsdienstleistungen zu férdern und fiir mehr
Investitionssicherheit zu sorgen. Dabei soll dem &ffentlichen Verkehr innerhalb eines multi-
modalen Verkehrssystems eine wichtige Schnittstellenfunktion zukommen.

Gleichzeitig ist die Vorlage noch anzupassen. Es fehlt beispielsweise eine kritische Ausei-
nandersetzung mit Chancen und Risiken der Offnung der Daten- und Vertriebssysteme der
bestehenden 6V-Unternehmen. Die Folgen sind noch zu wenig abschétzbar. Zudem ver-
pflichtet die vorgesehene Gesetzesanderung zwar 6V-Unternehmen zur Offnung ihrer Daten-
und Vertriebsstrukturen, fr die Ubrigen Mobilitatsanbieter sind jedoch lediglich Anreize vor-
gesehen. Diese Ungleichbehandlung kann dazu f(hren, dass der Grundsatz der Reziprozitat
untergraben wird. Problematisch ist dieser Umstand nicht zuletzt deshalb, weil die Vorlage
nicht verhindert, dass 6V-externe Mobilitdtsanbieter untereinander Exklusivvertrage ab-
schliessen. Solche Unternehmen wiirden damit nicht nur vom Zugang zum 6V-Veririeb profi-
tieren, sondern kénnten sich gleichzeitig die exklusive Zusammenarbeit mit anderen Mobili-
tatsunternehmen (z.B. Carsharing oder Taxibetriebe) sichern. Solche Absprachen hatten
eine massive Marktverzerrung zur Folge und missen in der Vorlage deshalb zwingend un-
tersagt bleiben. Es ist insbesondere zu prifen, ob die Regelung im Personenbefdrderungs-
gesetz am korrekten Ort erfoigt, oder ob dazu ein eigenes Gesetz zu schaffen ist.

Der Zeitpunkt der Gesetzgebung erscheint aber richtig. Denn ein Blick in die Vergangenhsit
zeigt, dass die 6V-Unternehmen selbst im heute abgeschlossenen Markt nur sehr trage und
kaum ohne Druck von aussen auf neue Technologien reagieren.

Wir danken Ihnen flr die Méglichkeit zur Stellungnahme und grissen Sie freundlich.

Al 013.12-148.1-331947 1-2




Im Auftrage von Landammann und Standeskommission
Der g?schreiber:
/ ’ 't

4

Markus Dérig

Zur Kenntnis an:

- konsultationen@bav.admin.ch

- Volkswirtschaftsdepartement Appenzell |.Rh., Marktgasse 2, 9050 Appenzell
- Standerat Ivo Bischofberger, Ackerweg 4, 9413 Oberegg

- Nationalrat Daniel Fassler, Weissbadstrasse 3a, 9050 Appenzell

Al 013.12-148.1-331947
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RRB-Nr.: 256/2019

Direktion Bau-, Verkehrs- und Energiedirektion
Unser Zeichen 2018.BVE.1798

Ilhr Zeichen

Klassifizierung Nicht klassifiziert

Vernehmlassung des Bundes: multimodale Mobilitédtsdienstleistungen.
Stellungnahme des Kantons Bern.

Sehr geehrte Frau Bundesratin
Sehr geehrte Damen und Herren

Wir bedanken uns flr die Gelegenheit, zu den multimodalen Mobilitatsdienstleistungen Stel-
lung zu nehmen. Insgesamt begriisst der Regierungsrat die Stossrichtung der Vorlage, na-
mentlich auch die angedachte starke Rolle des 6ffentlichen Verkehrs. Gerne bringen wir zu-
sétzlich folgende Bemerkungen zur Sache an:

1. Allgemeine Beurteilung

Der Bund will Rahmenbedingungen fir die einfache Verknlipfung verschiedener Mobilitatsan-
gebote schaffen. Die durch die Digitalisierung mogliche Vernetzung kann eine optimale Nut-
zung des Gesamtverkehrssystems bewirken. Der Anschluss der Schweiz an die digitale Zu-
kunft der Mobilitat soll sichergestellt werden. Ein Ziel ist, den &ffentlichen Verkehr als Schliis-
selelement in multimodale Mobilitatsdienstleistungen einzubinden. Daftr soll externen Mobili-
tatsvermittlern Zugang zur Vertriebsinfrastruktur des 6V gewéhrt werden. Die Vorlage legt
dafiir die Rahmenbedingungen fest. Die Schweiz verfugt im internationalen Vergleich tGber
eine herausragende Erschliessung durch den 6ffentlichen Verkehr.

Die vorgesehene Gesetzesdnderung verpflichtet 6V-Unternehmen zur Offnung ihrer Daten-

und Vertriebsstrukturen, wahrend die Ubrigen Mobilitdtsanbieter lediglich durch Anreize dazu
bewogen werden sollen. Das kommt einer Ungleichbehandlung gleich, weil es gemass Vorla-
ge moglich ist, dass 6V-externe Mobilitdtsanbieter untereinander Exklusivvertrage abschlies-
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Der Regierungsrat des Kantons Bern

sen. Die Unternehmen wiirden damit einerseits vom Zugang zum 6V-Vertrieb profitieren, an-
dererseits kénnten sie sich gleichzeitig die exklusive Zusammenarbeit mit anderen Mobilitats-
anbietern (z.B. Carsharing oder Taxibetriebe) sichern. Solche Absprachen kénnen potenziell
zu einer Marktverzerrung oder Monopolen fihren und mussen in der Vorlage deshalb zwin-
gend untersagt bleiben.

Aus Sicht des Kantons ist es wiinschenswert, dass die Entwicklungen und Mdéglichkeiten, die
sich im Zuge der Digitalisierung bei der Mobilitét abzeichnen, auf Gesetzesebene verankert
werden. Eine abschliessende Stellungnahme des Kantons Bern erscheint dem Regierungsrat
anhand der bisher vorliegenden Unterlagen noch nicht méglich.

2. Weitere Abkldrungen

Die Vorlage befasst sich mit kiinftigen Méglichkeiten und Potenzialen multimodaler Angebote.
Dabei ist sie wenig konkret, was weitere Mobilitatsanbieter oder -vermittler anbelangt. Der
Erlauterungsbericht macht diesbezuglich keine detaillierten Angaben. Uns fehlt insbesondere
eine kritische Auseinandersetzung mit den Chancen und Risiken multimodaler Mobilitats-
dienstleistungen. Risiken werden einzig in Verbindung mit der Offnung der 6V-Vertriebs-Platt-
form erwahnt. Wir sehen diese aber auch beziglich der unterschiedlichen Entwicklung bei der
Mobilitatsversorgung in Zentren und Randregionen sowie zu Randzeiten. So ist nach unserer
Einschatzung offen, inwieweit multimodale Mobilitatsdienstleistungen in Randregionen und zu
Randzeiten die Erschliessung verbessern werden, da diese Dienstleistungen primar zu Zeiten
und an Orten mit grossen Mobilitatsbedurfnissen wirtschaftlich sein durften.

Die Vorlage sieht eine Gesetzesanpassung vor, welche die Offnung der Vertriebsplattform des
offentlichen Verkehrs definiert. Dadurch ergibt sich die Situation, dass der 6V eine Vorleistung
erbringt, ohne dass klar wird, ob mit einer Gegenleistung anderer Mobilitdtsanbieter zu Guns-
ten des 6V und des Gesamtverkehrssystems zu rechnen ist. Viele der erhofften Entwicklun-
gen der Vorlage liegen derzeit noch im Unklaren: Gibt es ein Interesse zur Schaffung von Inf-
rastrukturen weiterer Mobilitatsanbieter? Ist das Kundenbeduirfnis fir multimodale Angebote in
einem Mass vorhanden, das flr private Anbieter interessant ist?

Der Kanton regt an, diesbeziiglich weitere Abklarungen vorzunehmen.

3. Nachhaltigkeit

Durch die bessere Verkntipfung der verschiedenen Mobilitatsanbieter soll die Mobilitat ge-
mass Erlduterungsbericht insgesamt effizienter werden. Die angestrebte bessere Auslastung
des Systems ist auch aus Umweltsicht sehr zu begriissen. Die Mobilitat wird mit der erfolgrei-
chen Umsetzung der multimodalen Mobilitatsdienstleistungen aber auch attraktiver und somit
ist mit einer weiteren Zunahme der Verkehrsstrome zu rechnen. Dieser Rebound-Effekt wird
im Erlauterungsbericht ausgeblendet und es bleibt offen, ob und mit welchen Instrumenten
und Massnahmen er vermieden oder zumindest abgeschwacht werden soll. Vor diesem Zu-
sammenhang stellt sich die Frage, wie die angestrebten Umweltziele tatsachlich erreicht wer-
den kénnen.
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Der Regierungsrat des Kantons Bern

Der Regierungsrat dankt Ihnen fur die Beriicksichtigung seiner Anliegen.

Freundliche Griisse

Im Namen des Regierungsrates

Der Prasident Der Staatsschreiber
Christoph Neuhaus Christoph Auer
Beilage

e Fragenkatalog

Verteiler

e Bau-, Verkehrs- und Energiedirektion
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Fragenkatalog zur Vernehmlassungsvorlage multimodale Mobilitatsdienstleis-
tungen

1. Sind Sie mit den generellen Zielsetzungen der Vorlage einverstanden?

Als Ubergeordnete Ziele sind die Steigerung der Effizienz des Gesamtverkehrssystems der
Schweiz sowie die Sicherstellung des Anschlusses der Schweiz an die digitale Zukunft der
Mobilitat genannt. Mit diesen Zielen sind wir einverstanden.

2. Wie beurteilen Sie die neue Gesetzesbestimmung zur Weiterentwicklung der mul-
timodalen Mobilitiat (Kap. 1.2.1)?

a. Sind Sie einverstanden mit der Zielsetzung des neuen Artikels?

Die Entwicklung der multimodalen Mobilitat soll geférdert werden. Dabei soll der &ffentliche
Verkehr das Rickgrat bilden. Der Bund will sich dafiir einsetzen, die Verfugbarkeit und den
Austausch von Geodaten, Betriebsdaten, Sortiments- und Preisdaten aller Mobilitats-
anbieter zu verbessern. Fur den Vertrieb soll der Zugang zu den Vertriebsinfrastrukturen
aller Mobilitatsanbieter optimiert werden. Genannt wird hierzu die bereits bestehende Ver-
triebsinfrastruktur des 6V.

Wir beflrworten die Zielsetzung und sind Gberzeugt, dass der 6V zum Gelingen einen
grossen Beitrag leisten kann. Gleichzeitig sehen wir derzeit ausserhalb der 6V-Branche
keine Mobilitatsanbieter, die sich in ahnlicher Weise einbringen kdnnten. Die Ideen hierzu
scheinen uns noch wenig konkret, so dass die Auswirkungen auf die Mobilitat nicht abge-
schatzt werden kénnen.

b. Sind Sie mit den Grundsatzen Nichtdiskriminierung, Transparenz, Kostentragung
fiir den Zugang zu Daten und Vertrieb einverstanden?
Ja, sofern diese flr alle Mobilitdtsanbieter gleichermassen zur Anwendung gelangen.
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c. Wie beurteilen Sie eine mogliche Unterstiitzung des Aufbaus von Daten- und Ver-
triebsinfrastrukturen durch den Bund, um die Eintrittshiirden auf den digitalen Markt
fur Mobilitatsanbieter tief zu halten?

Der Bund hat als Besteller des regionalen Personenverkehrs (RPV) bereits die Erneuerung
der 6V-Vertriebsplattform mitfinanziert. Diese ermdglicht nun eine zentrale Rolle des 6V in
der vorliegenden Vorlage. Wahrend mit der 6V-Branche klare Ansprechpartner und eine
bestehende Vertriebsplattform vorhanden sind, ist noch schwer absehbar, welche potenzi-
ellen Mobilitdtsanbieter die Unterstiitzung des Bundes fur welche Leistungen in Anspruch
nehmen koénnten. Der Anbietermarkt von Taxis Uber Veloverleihunternehmungen oder Sha-
ring-Diensten ist im Vergleich zur 6V-Branche klein und sehr stark fragmentiert.

3. Wie beurteilen Sie die vorgeschlagene Losung fiir den kontrollierten Zugang zum
oV-Vertrieb?

Sind Sie damit einverstanden, dass 6V-externen Mobilitdtsvermittlern ermoglicht
werden soll, unter klaren Rahmenbedingungen autonom Tickets fiir den 6ffentlichen
Verkehr zu verkaufen und Zugang zur 6V-Vertriebsinfrastruktur zu erhalten (Kap
1.2.2)?

Basierend auf dem Ziel, den Zugang zum 6ffentlichen Verkehr aus Kundensicht zu erleich-
tern, sind wir mit der Offnung der &V-Vetriebsinfrastruktur einverstanden. Aus Bestellersicht
sind wir ebenfalls einverstanden, solange sich dadurch die Finanzierung des 6V insgesamt
nicht verschlechtert. Zudem halten wir fest, dass mit dem Zugang zur 6V-
Verkaufsinfrastruktur ausschliesslich der Verkauf des tber diesen Kanal angebotenen Sor-
timents ermdglicht wird. Die 6V-Transportunternehmungen behalten das Recht, spezielle
Angebote, beispielsweise mit Kooperationspartnern, ausserhalb der 6V-
Verkaufsinfrastruktur zur vertreiben.

Als ausserst problematisch erscheint uns die Situation, dass die 6V-Unternehmen in der
Vorlage rechtlich verpflichtet werden, den Zugang zum Vertrieb diskriminierungsfrei zu ge-
stalten, wahrend Mobilitatsvermittler weiterhin frei sind, exklusive Vertriebsvereinbarungen
mit anderen Mobilitdtsanbietern abzuschliessen und auf diese Weise unter Umsténden eine
marktdominierende Stellung zu erlangen. Ein solches Szenario ware weder im Interesse
der Kundinnen und Kunden noch liegt es in der Absicht des Bundes oder der Kantone.
Bleibt der Bund bei seinem Entscheid und reguliert den Zugang zum Vertrieb von 6V-
externen Anbietern erst in einer spateren Phase, so muss die Vorlage zwingend mit dem
Zusatz versehen werden, dass fur Mobilitatsvermittler der Abschluss von Exklusivvertragen
nicht zulassig ist.

Gemass Erlauterungsbericht wiirden die 6V-Angebote bereits heute als fragmentiert wahr-
genommenen. Diese Einschatzung teilen wir nicht vollumfanglich, da der 6V in der Schweiz
mit der digitalen und analogen Fahrplanpublikation und dem Angebot der Direkte Verkehr
gerade im internationalen Vergleich Uber einen ausgesprochen einheitlichen Auftritt verfigt.
Die Vielfalt von Vermittlern oder Anbietern dirfte dank der Gesetzes-anpassung zudem
weiter zunehmen. Mit Mobility-as-a-Service und dem Ansatz Eine Reise - eine Buchung
sehen wir ein wachsendes Risiko fehlender Preistransparenz bei Mobilitdtsangeboten.

3.1 Rahmenbedingungen (vgl. Kap. 1.2.2)

a. Erachten Sie die Governance (Wer regelt was in welchem Prozess? Wer liber-
wacht?) fiir den Zugang zum 6V-Vertriebsmarkt als zweckmassig?

Ja, wir erachten die Governance als zweckmassig.
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b. Erachten Sie es als zweckmassig, die Konkretisierung der gesetzlichen Vorgaben
in erster Linie der 6V-Branche zu uiberlassen?

Wir begrussen den Vorschlag. Wir erachten es als zweckmassig, dass das Bundesamt Ver-
fugungen erlassen kann, falls die 6V-Branche keine Regelung trifft.

c. Erachten Sie die SKE (zukiinftig RailCom) als geeignetes Marktaufsichtsorgan?
Ja, jedoch fehlt uns ein Hinweis auf die Rolle des Preisiiberwachers. Wir erwarten, dass in
Streitfallen vorerst innerhalb der Bundesstellen das Gesprach gesucht wird und ein Image-
schaden zu Lasten der Behdrden und des 6V vermieden wird.

3.2 Zugang zum 6V-Vertrieb-/Vertriebsinfrastruktur (vgl. Kap. 1.2.3/1.2.4)

a. Erachten Sie die Zugangsvoraussetzungen (Meldepflicht und Niederlassung in CH)
fur den Verkauf von 6V-Tickets fiir angemessen?

Ja, wir erachten diese als angemessen.

b. Sind lhrer Ansicht nach die Rechte und Pflichten fiir den Verkauf von 6V-Tickets
zwischen 6V-Unternehmen und Mobilitatsvermittlern ausgewogen?

Die in der Vorlage erwadhnten Rechte und Pflichten sind unserer Auffassung nach ausge-
wogen. Wir begrissen ausdricklich die zwingend anzubietenden Kundendienstleistungen.

c. Ist es gerechtfertigt, dass auf Gesetzesstufe keine Verpflichtung der 6V- Unter-
nehmen aufgenommen wird, samtliche Sortimente fiir den Verkauf durch Dritte zu-
ganglich zu machen?

Wir sehen es als zwingende Anforderung, dass Sortimente vom Verkauf durch Dritte aus-
geschlossen werden konnen resp. Uber andere Kanale angeboten werden. Dabei denken
wir an das Grosskundengeschaft oder an touristische Angebote (lokal, international).

d. Ist es zweckmadssig, dass Mobilitatsvermittler den 6V-Unternehmen zwar den regu-
laren Preis fir die 6V-Tickets bezahlen, ihren Kunden gegeniiber aber eine Preisge-
staltungsfreiheit haben?

Ja, der Wunsch nach der Bildung von Mobilitatspaketen, die einfach und komfortabel ge-
bucht werden kénnen, erfordert kundenseitig Eingestandnisse bei der Preistransparenz.

4. Wie beurteilen Sie den Ausblick fiir die Offnung Vertrieb weiterer Mobilititsanbie-
ter (Kap. 1.2.5)?

a. Sind Sie mit dem langerfristigen Ziel, dass alle Mobilitdtsanbieter ihre Vertriebs-
systeme offnen sollen, einverstanden?

Im Sinn der Gleichberechtigung ist dies zwingend.

b. Wiirden Sie es begriissen, wenn auch die weiteren Mobilitatsanbieter ausserhalb
des 6V gesetzlich zur Offnung ihrer Vertriebssysteme verpflichtet wiirden?

Siehe auch Antwort zu 4.a). Fir den Fall, dass die Offnung nicht auf freiwilliger Basis er-
folgt, ist die Verpflichtungsmoglichkeit zwingend vorzusehen.

5. Wie beurteilen Sie die Anpassungen zur Datenbearbeitung durch 6V-Unternehmen
- bisheriger Art 54 PBG (Kap. 1.2.7)?

a. Sind sie damit einverstanden, dass fiir die 6V-Unternehmen nicht mehr das Daten-
schutzrecht fiir Bundesorgane, sondern fiir private Personen gelten soll - sofern sie
nicht hoheitlich handeln und dabei die Rechte oder die Freiheit von Personen ein-
schranken?

Mit dieser Anpassung sind wir einverstanden.
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b. Halten Sie die Schutzinteressen der Reisenden beziiglich ihrer Personendaten mit
der Vorlage fiir ausreichend gewahrleistet?
Ja.

c. Welche konkreten Vorstellungen haben Sie beziiglich der diskriminierungsfreien
Angebote, welche die 6V-Unternehmen fiir das Reisen mit bzw. ohne Angabe von
Personendaten vorsehen miissen?

Der Kauf von Einzelbilletten zum Basistarif muss ohne die Angabe von Personendaten
mdglich sein. Zudem muss ein Basissortiment von Fahrausweisen erhaltlich sein, bei dem
die Personendaten zwar grundsatzlich bekannt sind, die Bewegungsdaten jedoch nicht
aufgezeichnet werden (Halbtaxabo, Abo fur tagliche Schul-/Berufsfahrten).

d. Haben Sie weitere Anliegen im Rahmen des Datenschutzes?
Nein

6. Wie beurteilen Sie die Vorlage im Hinblick auf Auswirkungen in der Umsetzung?
Wir gehen davon aus, dass die 6V-Vertriebsplattform bei Mobilitdtsvermittlern ein gewisses
Interesse wecken und multimodale Angebote ermoglichen wird. Hingegen erwarten wir we-
nig Wirkung von der méglichen Unterstitzung des Aufbaus von Daten- und Vertriebsinfra-
strukturen. Hier vermissen wir potenzielle Anwendungsfalle respektive haben die nebst
dem 6V zu vermittelnden Angebote zu wenig Gewicht, um die Ubergeordnete Zielsetzung in
spirbaren Mass zu realisieren.

Bezogen auf den Vertrieb erwarten wir einen steigenden Druck auf den herkdmmlichen 6V-
Vertrieb mit einer Kostenoptimierung zu Lasten von Randregionen und wenig technikaffinen
Kundengruppen.

Weiter ist nach unserer Einschatzung offen, inwieweit multimodale Mobilitatsdienst-
leistungen in Randregionen und zu Randzeiten die Erschliessung verbessern werden, da
diese Dienstleistungen insbesondere zu Zeiten und an Orten mit grossen Mobilitatsbedirf-
nissen wirtschaftlich sein durften. Wir erachten auch Szenarien, welche zu einem Rick-
gang der Nachfrage beim 6V und entsprechenden Kostensteigerungen flhren, als realis-
tisch.

7. Haben Sie weitere Bemerkungen zur Vernehmlassungsvorlage?

a. Haben Sie zu weiteren Inhalten der Vorlage Bemerkungen?

Die weiteren Mobilitatsanbieter sind wenig bekannt. Zudem ist nicht bekannt, ob ein ausrei-
chendes Kundenbeddrfnis oder ein Interesse von Mobilitatsvermittlern an multimodalen
Angeboten besteht. Auf Seiten 6V wird mit der Anpassung des Personenbeférderungsge-
setzes (PBG) bereits an der Umsetzung gearbeitet. Hier orten wir ein Ungleichgewicht bei
den Mobilitdtsanbietern.

b. Gibt es Themen, die Ihrer Ansicht nach zu wenig beriicksichtigt wurden?

Die Auseinandersetzung mit Chancen und Risiken von multimodalen Mobilitatsdienstleis-
tungen fehlt. Risiken sind einzig in Verbindung mit der Offnung der 6V-Vertriebsplattform zu
finden.
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Liestal, 26. Februar 2019
KK-Nr. 44290

Multimodale Mobilitatsdienstleistungen: Stellungnahme des Kantons Basel-Landschaft

Sehr geehrte Frau Bundesratin Sommaruga

Wir danken fur die Mdglichkeit, zu den multimodalen Mobilitdtsdienstleistungen Stellung nehmen
zu durfen.

Die Bau- und Umweltschutzdirektion des Kantons Basel-Landschaft hat die Unterlagen eingehend
studiert. Unsere Bemerkungen zu den einzelnen Bestimmungen finden Sie im beiliegenden Fra-
genkatalog.

Wir danken nochmals fiir die Mdglichkeit zur Stellungnahme wie auch fiir die wohlwollende Pri-
fung und Berticksichtigung unserer Anliegen.

Hochachtungsvoll

I. \Qf}\\ -
/7 /M/m// s Hees Prafred
Monica Gschwind Elisabeth Heer Dietrich
Regierungsprasidentin Landschreiberin

Beilage: Fragebogen



BASEL _ify
LANDSCHAFT R

BAU- UND UMWELTSCHUTZDIREKTION
GENERALSEKRETARIAT

Fragekatalog zur Vernehmlassungsvorlage
Multimodale Mobilitatsdienstleistungen

1. Sind Sie mit den generellen Zielsetzungen der Vorlage einverstanden?

Ja.

Die thematische Fokussierung der konkreten Vorlage auf den 6V ist ebenfalls nachvollziehbar.
Allerdings sind wir der Auffassung, dass Multimodalitat insgesamt nicht nur 6V-zentriert betrachtet
werden sollte, wie es hier an verschiedenen Stellen erfolgt («dV als Rickgrat der multimodalen
Mobilitat»). Vielmehr sind multimodale Reisen unter Einbezug des 6V ein (wenn auch wichtiger)
Teilbereich; andere Verkehrsmittelkombinationen (z. B. Ride-Sharing in Kombination mit Bike-
Sharing) haben aber je nach Situation eine ebenso grosse Berechtigung und Bedeutung.

2. Wie beurteilen Sie die neue Gesetzesbestimmung zur Weiterentwicklung der multimoda-
len Mobilitit (Kap. 1.2.1)?

a. Sind Sie einverstanden mit der Zielsetzung des neuen Artikels?

Ja.
Der Kanton BL begrisst die Mdglichkeit des Vertriebs von Angeboten durch Dritte mit dem Ziel,
den offentlichen Verkehr zu starken und innovative multimodale Angebote zu férdern.

b. Sind Sie mit den Grundsatzen Nichtdiskriminierung, Transparenz, Kostentragung fur den Zu-
gang zu Daten und Vertrieb einverstanden?

Ja.
Die Gleichbehandlung wird im Grundsatz begrusst.

c. Wie beurteilen Sie eine moégliche Unterstitzung des Aufbaus von Daten- und Vertriebsinfra-
strukturen durch den Bund, um die Eintrittshiirden auf den digitalen Markt flr Mobilitatsanbieter tief
zu halten?

Die Vertriebsplattform NOVA ist bereits aufgebaut. Eine Unterstiitzung durch den Bund erachten
wir daher als nicht notwendig. Zur Einbindung kleinerer lokaler Unternehmen kann eine Bundeshil-
fe zweckmassig sein.

3. Wie beurteilen Sie die vorgeschlagene Lésung fiir den kontrollierten Zugang zum 6V-
Vertrieb?

Sind Sie damit einverstanden, dass 6V-externen Mobilitatsvermittlern ermdglicht werden soll, unter
klaren Rahmenbedingungen autonom 6V- Tickets zu verkaufen und Zugang zur 6V-
Vertriebsinfrastruktur zu erhalten (Kap 1.2.2)?

\Ja

3.1 Rahmenbedingungen (vgl. Kap. 1.2.2)

a. Erachten Sie die Governance (Wer regelt was in welchem Prozess? Wer tUberwacht?) fur den
Zugang zum 6V-Vertriebsmarkt als zweckmassig?

Ja.

b. Erachten Sie es als zweckmassig, die Konkretisierung der gesetzlichen Vorgaben in erster Linie
der 6V-Branche zu uberlassen?
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\ Ja. |

c. Erachten Sie die SKE (zukinftig RailCom) als geeignetes Marktaufsichtsorgan?

\ Ja. |

3.2 Zugang zum 6V-Vertrieb/Vertriebsinfrastruktur (vgl. Kap. 1.2.3/1.2.4)

a. Erachten Sie die Zugangsvoraussetzungen (Meldepflicht und Niederlassung in CH) fiir den
Verkauf von 6V-Tickets fur angemessen?

Fir Mobilitatsvermittler im grenznahen Ausland, welche sich gegebenenfalls auf die besonders
herausfordernde grenziiberschreitende Mobilitat spezialisieren kénnten, ist die vorgesehene Hirde
hoch. Wir beantragen daher zumindest institutionelle Mobilitatsvermittler aus dem grenznahen
Ausland unter gewissen Voraussetzungen von der Niederlassungspflicht in der Schweiz zu befrei-
en.

b. Sind lhrer Ansicht nach die Rechte und Pflichten fiir den Verkauf von 6V-Tickets zwischen 6V-
Unternehmen und Mobilitatsvermittlern ausgewogen?

Die Bestimmungen verpflichten die 6V-Branche einseitig, lhre Daten diskriminierungsfrei zur Ver-
figung zu stellen. Die Bereitstellung dieser Daten ist grundsatzlich zu begrissen. Jedoch ergeben
sich dadurch fur Mobilitatsvermittler, die gleichzeitig auch eigene Mobilitatsangebote betreiben,
gegenuber der 6V-Branche Marktvorteile. Wir erachten es deshalb als zwingend, solchen Mobili-
tatsvermittlern nur Zugang zum 6V-Ticketverkauf zu gewahren, wenn sie der 6V-Branche einen
gleichwertigen Zugang zu ihrem eigenen Vertriebssystem gewahren.

c. Ist es gerechtfertigt, dass auf Gesetzesstufe keine Verpflichtung der 6V- Unternehmen aufge-
nommen wird, sdmtliche Sortimente fiir den Verkauf durch Dritte zuganglich zu machen?

Unabhangig von multimodalen Angeboten sollte jedes 6V-Unternehmen das vollstandige Tarifsor-
timent anbieten kénnen. Es ist unserer Ansicht nach deshalb zwingend, dass das ganze Sortiment
in der gemeinsamen Vertriebsinfrastruktur enthalten ist.

Im Gesetzesentwurf wird Mobilitatsvermittlern das Recht zugesprochen, die gemeinsame Ver-
triebsinfrastruktur diskriminierungsfrei zu nutzen und Anspruch auf Vermittlungsprovisionen zu
erhalten. Dabei fehlt unserer Ansicht nach umgekehrt eine Verpflichtung der Mobilitatsvermittler,
dass diese samtliche Sortimente ebenfalls diskriminierungsfrei behandeln. Es besteht das Risiko,
dass ein etablierter Mobilitatsanbieter Angebote eines Tarifverbunds oder eines Unternehmens
von seiner Plattform ausschliesst, um Druck auf die von den Unternehmen festgelegten Tarife
auszuuben. Um dies zu verhindern, beantragen wir eine Erganzung des Artikels 23a, welche die
Mobilitatsanbieter nicht nur erméglicht, das ganze Sortiment anzubieten, sondern diese auch dazu
verpflichtet.

d. Ist es zweckmassig, dass Mobilitadtsvermittler den 6V-Unternehmen zwar den regularen Preis fur
die 6V-Tickets bezahlen, ihren Kunden gegenlber aber eine Preisgestaltungsfreiheit haben?

Bei einfachen 6V-Dienstleistungen wie Einzelfahrten missen Kunden die Sicherheit haben, unab-
hangig vom Verkaufskanal den gleichen Preis zu bezahlen. Wir beantragen daher Tarife fur reine
6V-Angebote von der freien Preisgestaltung auszunehmen.
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4. Wie beurteilen Sie den Ausblick fiir die Offnung Vertrieb weiterer Mobilitiatsanbieter (Kap.
1.2.5)?

a. Sind Sie mit dem langerfristigen Ziel, dass alle Mobilitdtsanbieter ihre Vertriebssysteme 6ffnen
sollen, einverstanden?

Ja.
Als Zielrichtung und mittels Schaffung geeigneter Rahmenbedingungen ist dies anzustreben.

b. Wurden Sie es begrlssen, wenn auch die weiteren Mobilitatsanbieter ausserhalb des 6V ge-
setzlich zur Offnung ihrer Vertriebssysteme verpflichtet wiirden?

Nein.
Ein solcher Markteingriff in anderen Bereichen scheint uns nicht angemessen. Dass im 6V beson-
dere Marktverhaltnisse bestehen, ist im Bericht, Kap 1.3, treffend dargestellt.

5. Wie beurteilen Sie die Anpassungen zur Datenbearbeitung durch 6V Unternehmen - bis-
heriger Art 54 PBG (Kap. 1.2.7)?

a. Sind sie damit einverstanden, dass fir die 6V-Unternehmen nicht mehr das Datenschutzrecht
fur Bundesorgane, sondern fur private Personen gelten soll - sofern sie nicht hoheitlich handeln
und dabei die Rechte oder die Freiheit von Personen einschranken?

Ja.

b. Halten Sie die Schutzinteressen der Reisenden bezliglich ihrer Personendaten mit der Vorlage
fur ausreichend gewabhrleistet?

Ja.

c. Welche konkreten Vorstellungen haben Sie bezlglich der diskriminierungsfreien Angebote, wel-
che die 6V-Unternehmen fiir das Reisen mit bzw. ohne Angabe von Personendaten vorsehen
missen?

Einzelfahrausweise, Mehrfahrtenkarten und im Voraus bezahlte, unpersonliche Monats-
/Jahresabonnemente sollten ohne Angabe von Personendaten und ohne Mehrkosten bezogen
werden konnen. Dadurch wird der digitale Marktzugang zum 6V vereinfacht.

Fur alle weiteren Fahrausweise und Kombi-Angebote erachten wir eine Ermittlung der Personen-
daten als legitim. Dies gilt auch fir die oben erwadhnten Fahrausweise im Falle einer Rabattierung.

d. Haben Sie weitere Anliegen im Rahmen des Datenschutzes?

Nein.

6. Wie beurteilen Sie die Vorlage im Hinblick auf Auswirkungen in der Umsetzung

Die im Kap. 3.3 des Berichts dargestellte Wirkungsrichtung dirfte korrekt sein. Das Ausmass der
Auswirkungen ist aus unserer Sicht moglicherweise etwas iberzeichnet dargestellt.

7. Haben Sie weitere Bemerkungen zur Vernehmlassungsvorlage?

a. Haben Sie zu weiteren Inhalten der Vorlage Bemerkungen?

Die formale Umbenennung von «Transportunternehmen» in «Unternehmen» erachten wir als nicht
zweckmassig.
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In Kap. 1.1.3 wird postuliert: «Bund, Kantone, Stadte und Gemeinden nehmen eine wichtige ge-
staltende Rolle fiir die Férderung multimodaler Angebote ein.»

Wir erachten diese generelle Formulierung als nicht zweckmassig. Wo private Akteure bereits flr
geeignete multimodale Mdglichkeiten sorgen, sollte kein hoheitlicher Eingriff erfolgen. Nur dort, wo
massgebliche, gesellschaftlich erwlinschte Entwicklungen tatsachlich einer Férderung bedtirfen,
sind hoheitliche Eingriffe wiinschenswert. Im Bericht «Multimodale Mobilitatsdienstleistungen Mas-
snahmenplane: Mobilitdtsdaten und Offnung Vertrieb weiterer Mobilitatsanbieter ausserhalb des
6V» wird dies treffend zum Ausdruck gebracht (Kap. 1.1.1): «[...] Die 6ffentliche Hand soll diesen
Wandel aktiv begleiten und so weit als nétig mitgestalten. Damit kann sie gewliinschte Effekte ge-
zielt stérken und unerwiinschte vermindern.»

In Kap. 1.2 des Berichts wird postuliert: «Das Mobilitdtsdienstleistungsangebot soll insbesondere
nachfrageorientiert sein, unter Ausschoépfung des Innovationspotentials optimiert werden und eine
umweltschonende und ressourcen- und speziell energieeffiziente Mobilitét unterstiitzen.»

Gerade um die letztgenannten Ziele zu erreichen, kann auch eine Angebotsorientierung statt einer
Nachfrageorientierung im Interesse der 6ffentlichen Hand sein.

b. Gibt es Themen, die Ihrer Ansicht nach zu wenig berlcksichtigt wurden?

Zu wenig bertcksichtigt sind unserer Meinung nach die Mindestanforderungen an den Vertrieb.
Eine tiefe Einstiegshurde fir die Nutzung des 6ffentlichen Verkehrs und der multimodalen Angebo-
te erachten wir mitunter als Erfolgsfaktor. Entsprechend soll unserer Meinung nach ein ausgewahl-
tes Sortiment ohne Vorkenntnisse und ohne Angabe von Personalien an jeder (digitalen) Ver-
triebsstelle erworben werden konnen.




Regierungsrat des Kantons Basel-Stadt

Rathaus, Marktplatz 9 konsultationen@bav.admin.ch
CH-4001 Basel

Tel: +41 61 267 85 62

Fax: +41 61 267 85 72
E-Mail: staatskanzlei@bs.ch
www.regierungsrat.bs.ch

Basel, 20. Februar 2019
Regierungsratsbeschluss vom 19. Februar 2019

Vernehmlassung zu multimodalen Mobilititsdienstleistungen: Stellungnahme des Kantons
Basel-Stadt

Sehr geehrte Damen und Herren

Mit Schreiben vom 7. Dezember 2018 haben Sie uns die Vernehmlassungsunterlagen zu ,Multi-
modalen Mobilitatsdienstleistungen* zukommen lassen. Wir danken Ihnen fir die Gelegenheit,
zur Vorlage Stellung nehmen zu kénnen.

Der Regierungsrat des Kantons Basel-Stadt ist sehr daran interessiert, dass innovative, multimo-
dale Verkehrsangebote entstehen kénnen. Er unterstitzt deshalb die Vernehmlassungsvorlage,
die solche Angebote ermdglichen will.

Es ist dem Regierungsrat des Kantons Basel-Stadt Uberdies ein grosses Anliegen, dass der 6f-
fentliche Verkehr als Schlusselelement in multimodale Angebote eingebunden wird. Wir unter-
stuitzen deshalb das geplante Vorgehen, das auf einer bewahrten Branchenlésung aufbaut und
gleichzeitig die Bedurfnisse der neuen Anbieter mit den Grundsétzen der Nichtdiskriminierung,
Transparenz und Kostentragung gebtihrend berticksichtigt. Wichtig erscheint uns aber, dass auch
Mobilitatsvermittler und Mobilitatsanbieter mit Sitz im grenznahen Ausland einen einfachen Zu-
gang zur OV-Vertriebsplattform erhalten. '

Unsere Bemerkungen zu den einzelnen Bestimmungen finden Sie im beiliegenden Fragebogen.
Wir danken lhnen fur die Berlicksichtigung unserer Anliegen.

Mit freundlichen Grissen
Im Namen des Regierungsrates des Kantons Basel-Stadt

E. NAve— & Vinrenas

Elisabeth Ackermann Barbara Schupbach-Guggenbiihl
Préasidentin Staatsschreiberin

Beilagen

Fragebogen
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Fragenkatalog zur Vernehmlassungsvorlage
Multimodale Mobilitatsdienstleistungen

1. Sind Sie mit den generellen Zielsetzungen der Vorlage einverstanden?

‘Ja

2. Wie beurteilen Sie die neue Gesetzesbestimmung zur Weiterentwicklung der
multimodalen Mobilitidt (Kap. 1.2.1)?

a. Sind Sie einverstanden mit der Zielsetzung des neuen Artikels?

Ja, BS unterstitzt die geplante Offnung der Vertriebsinfrastruktur im OV fiir Dritte mit
dem Ziel, den 6ffentlichen Verkehr zu stérken und innovative multimodale Angebote zu
fordern.

b. Sind Sie mit den Grundsatzen Nichtdiskriminierung, Transparenz, Kostentragung fiir
den Zugang zu Daten und Vertrieb einverstanden?

Ja. Die Nichtdiskriminierung, d.h. die Gleichbehandlung von OV-Unternehmen und
reinen Mobilitatsvermittlern ist insbesondere auch wichtig, damit sich kein
Mobilitatsvermittler via einer vertraglichen Vereinbarung mit einem einzelnen OV-
Unternehmen einen bevorzugten Zugang zur Vertriebsinfrastruktur ,erschleichen® kann.

c. Wie beurteilen Sie eine mégliche Unterstiitzung des Aufbaus von Daten- und
Vertriebsinfrastrukturen durch den Bund, um die Eintrittshiirden auf den digitalen Markt
fur Mobilitatsanbieter tief zu halten?

Die bestehende NOVA-Plattform stellt bereits eine ausgereifte Vertriebsinfrastruktur dar.
Eine Unterstiitzung durch den Bund diirfte daher fur Mobilitdtsanbieter im &ffentlichen
Verkehr nicht notwendig sein. Zur Einbindung kleinerer lokaler Unternehmen (z.B. Bike-
Sharing System) kann eine Bundeshilfe sinnvoll sein.

3. Wie beurteilen Sie die vorgeschlagene Lésung fiir den kontrollierten Zugang
zum 6V-Vertrieb?

Sind Sie damit einverstanden, dass 6V-externen Mobilitdtsvermittlern erméglicht werden
soll, unter klaren Rahmenbedingungen autonom &6V- Tickets zu verkaufen und Zugang
zur 6V-Vertriebsinfrastruktur zu erhalten (Kap 1.2.2)7?

Ja

3.1 Rahmenbedingungen (vgl. Kap. 1.2.2)

a. Erachten Sie die Governance (Wer regelt was in welchem Prozess? Wer (iberwacht?)
fur den Zugang zum 6V-Vertriebsmarkt als zweckmaéssig?



Die Branche ist aufgefordert Dritten einen diskriminierungsfreien Zugang zu gewéahren.
Es ist unserer Ansicht nach sinnvoll, wenn die Branche den Zugang fir Dritte selbst
regelt. Das BAV wird die Branchenregelungen genehmigen und die RailCom hat die
Marktaufsicht. Damit sind unserer Ansicht nach geniigend Sicherheiten vorhanden, um
einen diskriminierungsfreien Zugang zu gewabhrleisten.

b. Erachten Sie es als zweckmassig, die Konkretisierung der gesetzlichen Vorgaben in
erster Linie der 6V-Branche zu Uiberlassen?

Es macht sicher Sinn, wenn die Branche selbst in Branchenregelungen bzw.
Ubereinkommen fiir die Konkretisierung zusténdig ist. Die Branche kennt die Prozesse
und Zusammenhange sowie allféllige Probleme am besten. Zudem muss die Branche
Interesse an multimodaler Mobilitat haben, eine sinnvolle Konkretisierung ist also in
ihrem Sinne.

c. Erachten Sie die SKE (zukiinftig RailCom) als geeignetes Marktaufsichtsorgan?

Die Railcom als Aufsichtsorgan ist sinnvoll. Die Aufgabe passt sehr gut in ihren
Tatigkeitskatalog.

3.2 Zugang zum &6V-VertriebVertriebsinfrastruktur (vgl. Kap. 1.2.3/1.2.4)

a. Erachten Sie die Zugangsvoraussetzungen (Meldepflicht und Niederlassung in CH) fiir
den Verkauf von 6V-Tickets fur angemessen?

Die beiden genannten Bedingungen sind wichtig und richtig.

b. Sind Ihrer Ansicht nach die Rechte und Pflichten fur den Verkauf von 6V-Tickets
zwischen 6V-Unternehmen und Mobilitatsvermittlern ausgewogen?

Fur reine Mobilitatsvermittler ja.

Fur Mobilitatsvermittler, die gleichzeitig auch eigene Mobilitdtsangebote betreiben (z.B.
Taxiunternehmen), braucht es ein Gegenrecht. D.h. solche Mobilitdtsvermittler sollten
nur Zugang zum OV-Ticketverkauf bekommen, wenn sie einen gleichwertigen Zugang zu
ihrem eigenen Vertriebssystem bieten.

c. Ist es gerechffertigt, dass auf Gesetzesstufe keine Verpflichtung der 6V- Unternehmen
aufgenommen wird, sémtliche Sortimente fir den Verkauf durch Dritte zugénglich zu
machen?

Unabhangig von multimodalen Angeboten sollte jedes OV-Unternehmen das
vollstandige Tarifsortiment anbieten kénnen. Es ist deshalb zwingend, dass das ganze
Sortiment in der gemeinsamen Vertriebsinfrastruktur enthalten ist.

OV-Unternehmen kénnen aber auch als Mobilitatsvermittler tétig werden. In dieser
Funktion miissen zusatzliche multimodale (Tarif-)Angebote méglich bleiben.

d. Ist es zweckmassig, dass Mobilitatsvermittler den 6V-Unternehmen zwar den
regularen Preis fur die 6V-Tickets bezahlen, ihren Kunden gegeniiber aber eine
Preisgestaltungsfreiheit haben?




|Ja

4. Wie beurteilen Sie den Ausblick fiir die Offnung Vertrieb weiterer
Mobilitdtsanbieter (Kap. 1.2.5)?

a. Sind Sie mit dem langerfristigen Ziel, dass alle Mobilitédtsanbieter ihre
Vertriebssysteme 6ffnen sollen, einverstanden?

\ Ja.

b. Wirden Sie es begriissen, wenn auch die weiteren Mobilitatsanbieter ausserhalb des
6V gesetzlich zur Offnung ihrer Vertriebssysteme verpflichtet wiirden?

Eine solche Offnung sollte grundsatzlich freiwillig bleiben.

Fir Mobilitatsanbieter, die staatliche Unterstutzung erhalten oder die als
Mobilitatsvermittler auf die OV-Vertriebsinfrastruktur zugreifen, muss die Offnung
hingegen verpflichtend werden.

5. Wie beurteilen Sie die Anpassungen zur Datenbearbeitung durch 6V
Unternehmen - bisheriger Art 54 PBG (Kap. 1.2.7)?

a. Sind sie damit einverstanden, dass fiir die 6V-Unternehmen nicht mehr das
Datenschutzrecht fir Bundesorgane, sondern fiir private Personen gelten soll - sofern
sie nicht hoheitlich handeln und dabei die Rechte oder die Freiheit von Personen
einschranken?

Ja

b. Halten Sie die Schutzinteressen der Reisenden beziglich ihrer Personendaten mit der
Vorlage fir ausreichend gewéhrleistet?

Ja

c. Welche konkreten Vorstellungen haben Sie beziiglich der diskriminierungsfreien
Angebote, welche die 6V-Unternehmen fiir das Reisen mit bzw. ohne Angabe von
Personendaten vorsehen missen?

Einzelfahrausweise, Mehrfahrtenkarten und im Voraus bezahlte, unpersénliche Monats-
/Jahresabonnemente sollten auch anonym und ohne Mehrkosten bezogen werden
kénnen. Heute gibt es keine anonymen Abos. Die Branche ist aufgefordert so etwas zu
entwickeln.

Preisvorteile fur ,Mengenrabatte”, persénlichen Abonnemente oder fur eine
nachtréagliche ,Best-Price“-Abrechnung sollen aber zuldssig sein. In diesem Sinne
unterstiitzen wir den Beschrieb im Erlauterungsbericht (Kap. 1.2.7 letzter Absatz). Die
vorgeschlagene Formulierung im Art. 19 Abs. 1P ist aus unserer Sicht aber sehr starr.
Sie bringt die méglichen Preisvorteile fiir personalisiertes Reisen nicht zum Ausdruck.
Wir schlagen deshalb vor, dass der Gesetzestext explizit den Spielraum aus den
Erlduterungen aufnimmt.

d. Haben Sie weitere Anliegen im Rahmen des Datenschutzes?



Nein

6. Wie beurteilen Sie die Vorlage im Hinblick auf Auswirkungen in der Umsetzung

Die Vorlage ist darauf ausgerichtet, Grundlagen zu schaffen, um multimodale
Mobilitatsdienstleistungen zu ermdéglichen. Kurzfristig ist mit keiner markanten
Marktausweitung zu rechnen. Uber den OV Ticketteil eines entsprechenden Angebots
wird ein Dritter kaum etwas verdienen kénnen. Die Anpassung der Provisionsregelung
durch die Branche wird dies grundsatzlich verhindern.

Mit einer zunehmenden Digitalisierung wird sich mittelfristig sicher eine multimodale
Plattform entwickeln, ob extern oder branchenintern. Ob die OV-Branche gemeinsam
einsteigt, oder einzelne OV-Unternehmen diesen Markt bearbeiten werden, ist zum
jetzigen Zeitpunkt allerdings noch offen. Die Branche wére aber sicher pradestiniert eine
zentrale Rolle zu spielen.

7. Haben Sie weitere Bemerkungen zur Vernehmlassungsvorlage?

a. Haben Sie zu weiteren Inhalten der Vorlage Bemerkungen?

Art. 11a: Der zweite Satz ,Mindestens ein Teil der Dienstleistung muss durch ein
Unternehmen mit einer Konzession... erbracht werden“ suggeriert, das bei jeder
einzelnen Reise ein OV-Anteil enthalten sein muss. Der Bund unterstitzt aber
(hoffentlich) auch die Entwicklung von sonstigen multimodalen Angeboten (z.B. Bike-
Sharing und Mitfahrzentrale). Wir schlagen deshalb vor, den neuen Artikel
umzuformulieren im Sinne von: Der Bund unterstitzt multimodale Mobilitat, die
Bestimmungen in diesem Gesetz betreffen Vermittler, die OV-Angebote in ihre
Dienstleistungen integrieren wollen.

Die formale Umbenennung von ,Transportunternehmen® in ,Unternehmen* ist wenig
hilfreich bzw. kann sogar zur Verwirrung fuhren. Mit der Aufnahme von
,Mobilitdtsvermittlern“ gibt es eine zweite Sorte von Unternehmen, die in einzelnen
Artikeln mitgemeint sein kénnte.

b. Gibt es Themen, die Ihrer Ansicht nach zu wenig beriicksichtigt wurden?

Heute kann ein Vermittler mittels eines Vertrages mit einem OV-Unternehmen Zugang
zur Vertriebsplattform bekommen. Es ist unklar, ob der vorgeschlagene Art. 23a (Wer
Dienstleistungen der multimodalen Mobilitét vermitteln will, muss...) ausreicht, um den
indirekten Zugang von Dritten via eine Vereinbarung mit einem OV-Unternehmen zu
verhindern. Wir wiirden einen expliziten Ausschluss eines solchen indirekten Zugangs
zumindest in den Erldauterungen begriussen, damit die Zulassungsbedingungen und
Verpflichtungen gemass Art. 23a nicht umgangen werden kénnen.

Fir Grenzregionen wie Basel sind lokale/regionale grenziiberschreitende, multimodale
Mobilitdtsangebote wichtig. Um dies zu erleichtern, sollten (zumindest institutionelle)
Mobilitatsvermittler und Mobilitdtsanbieter mit Sitz im grenznahen Ausland einen Zugang
zur OV-Vertriebsplattform bekommen, ohne dass sie einen Sitz oder eine Niederlassung
in der Schweiz haben mussen.




Conseil d’Etat CE
Staatsrat SR

Rue des Chanoines 17, 1701 Fribourg

ETAT DE FRIBOURG

STAAT FREIBURG T +41 26 305 10 40, F +41 26 305 10 48
www.fr.ch/ce

Conseil d'Etat

Rue des Chanoines 17, 1701 Fribourg

Département fédéral de I'environnement, des
transports, de I’énergie et de la communication
DETEC

konsultationen@bav.admin.ch

Fribourg, le 9 avril 2019

Prestations de mobilité multimodale : ouverture de la procédure de consultation

Madame, Monsieur,

Par courrier du 7 décembre 2018 vous nous avez transmis, pour consultation, le projet « Prestations
de mobilité¢ multimodale ». Aprés examen du dossier, le Conseil d’Etat de Fribourg vous informe
qu’il se rallie & la prise de position de la Conférence des directeurs cantonaux des transports publics
(CTP).

Nous vous remercions de nous avoir consultés et vous prions de croire, Madame, Monsieur, a
I’assurance de nos sentiments les meilleurs. :

Au nom du Conseil d’Etat :

[ ‘ f ( /)

/jl\‘/"\_;\\,/, ‘(:‘_B’J /\: J/ i W/Lm%""
Jean-Pierre Siggen Danielle Gagnaux-Morel
Président Chanceliére d’Etat
Copie

Conférence des directeurs cantonaux des transports publics (CTP), Maison des cantons, Speichergasse 6, 3001 Berne



REPUBLIQUE ET CANTON DE GENEVE

Genéve, le 6 mars 2019 ¥ /f:/’ 74

POST TENEBRAS LUX

Le Conseil d’Etat Département fédéral de
I'environnement, des transports, de

814-2019 I'énergie et de la communication
Madame Simonetta Sommaruga

GS/UVEK Conseillére fédérale

Palais fédéral nord

Kochergasse 1

8. MRL. 2013 3003 Berne Eingang (= E.:.‘
' BAV [=

Nr

Concerne : prestations de mobilité multimodale : procédure de consultation des
gouvernements cantonaux

Madame la Conseillére fédérale,

Notre Conseil a pris connaissance du courrier que Madame Doris Leuthard lui a adressé le
7 décembre 2018, sollicitant une prise de position des cantons dans le cadre d'une
consultation relative aux prestations de mobilité multimodale.

Tout d'abord, nous souhaitons souligner I'honorabilité d'une telle entreprise. Nous sommes
totalement en accord avec le constat de la Confédération quant a l'importance de la
multimodalité et les enjeux de sa numérisation.

Ces éléments sont déja aujourd'hui essentiels pour permettre une vision d'ensemble du
systéme de transport auprés du public et par la-méme pour encourager son utilisation.

La promotion des transports publics et leur facilitation d'accés doivent étre poursuivies, afin
de permettre un développement du territoire respectueux de I'environnement. Nous pensons
que les outils numériques intégrant ce systéme de transport global permettront d'atteindre ce
but. Les transports publics représentent aujourd'hui la colonne vertébrale d'un systeme
efficient et durable, et leur déploiement demeure plus que jamais essentiel.

Partant de ce constat, nous ne pouvons qu'abonder dans votre sens, a savoir que l'accés
aux informations issues des transports, via de nouveaux outils numériques, est obligatoire. Il
devient désormais essentiel d'encourager le partage et l'accés aux données de tous les
acteurs de la branche des transports. ‘

Au sein du canton de Genéve, les Transports publics genevois (TPG) mettent déja a
disposition de tous l'ensemble de leurs données publiques (open data). Les besoins
d'information des usagers sont croissants et les TPG ont ainsi souhaité permettre aux
développeurs et aux entrepreneurs d'exploiter les données relatives a leur activité de
transport, afin de multiplier les canaux a disposition du public utilisant ces informations.

En revanche, nous ne partageons pas |'objectif de la Confédération de permettre un acces
facilité aux systémes de distribution a des acteurs extérieurs au domaine des transports.



Ces acteurs, méme s'ils étaient soumis, tel que vous le proposez, a des conditions bien
définies (établissement et enregistrement sur territoire helvétique) ne seront, ni des
contributeurs, ni des promoteurs des transports publics, mais bel et bien de simples sociétés
de vente. En outre, nous ne voyons pas en quoi une contrainte de domiciliation sur territoire
suisse freinerait I'arrivée d'acteurs mondiaux sur ce marché, tels que Google ou Uber.

Alors que les entreprises de transports investissent sur leur réseau (développement des
infrastructures, de l'offre, des systémes billettiques, etc.) et communiquent a juste titre
auprés des usagers a propos de ces investissements et de ['offre globale de transport qui en
découle, ces sociétés externes n'auraient pour seul objectif que de vendre des titres et de
générer des commissions de vente. Ces sociétés ne participeraient pas non plus au maintien
et au développement des systémes de distribution, tel que le systtme NOVA, qui sont
extrémement codteux.

Ces sociétés investiraient donc uniquement sur du marketing destiné a promouvoir leur outil,
tout en profitant des efforts de développement qui resteraient a charge des entreprises de
transport et donc des autorités organisatrices, dont la Confédération au travers du trafic
régional des voyageurs (TRV). Les risques identifiés quant a cette ouverture sont également
une perte de recette des opérateurs (commissions de vente qu'ils ne généreraient plus) et
I'éventualité de devoir acheter des données relatives aux clients captés par ces sociétés,
comme cela se produit aujourd'hui avec la monétarisation des informations routiéres.

Il peut aussi étre envisagé que les algorithmes utilisés dans ces outils ne refléteront pas les
politiques de transports cantonales, voire induiront des itinéraires particuliers et subjectifs en
fonction des participations financiéres des divers partenaires et autres accords qui pourraient
se conclure. Ces acteurs pourraient également refuser de vendre les titres de certains
transporteurs en cas de litige, de méme que nous craignons également pour la qualité du
service aprés-vente.

Ainsi, nous sommes d'avis que la généralisation de la pratique de I'open data par tous les
modes de transport doit étre recherchée, afin d'enrichir les outils numériques existants et
futurs et permettre la recherche affinée d'itinéraires multimodaux en temps réel. Néanmoins,
la distribution des titres de transport associés a ces voyages multimodaux, si elle doit
aujourd'hui étre encouragée, devrait rester de la compétence unique des acteurs de la
branche et étre développée en ce sens.

En vous remerciant d’avoir sollicité une réaction des cantons, notre Conseil vous remercie
de bien vouloir prendre en considération ces éléments.

En vous souhaitant bonne réception de la présente, nous vous prions de croire, Madame la
Conseillere fédérale, a I'expression de notre haute considération.

AU NOM DU CONSEIL D'ETAT

La chancgliére ; Le président :

chéle IJu'ghett' Ant Hodgers

Annexe : catalogue de questions sur le projet mis en consultation
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Catalogue de questions sur le projet mis en consultation
Prestations de mobilité multimodale

1. Etes —vous d'accord avec les objectifs généraux du projet?

Nous sommes d'avis que la généralisation de la pratique de I'open data par tous les modes
de transport doit étre recherchée, afin d'enrichir les outils numériques existants et futurs et
permettre la recherche affinée d'itinéraires multimodaux en temps réel. Néanmoins, la
distribution des titres de transport associés a ces voyages multimodaux, si elle doit
aujourd’hui étre encouragée, devrait rester de la compétence unique des acteurs de la
branche et étre développée en ce sens. Des risques pour ces derniers et leurs autorités
organisatrices ont été identifiés si cette ouverture sur les systémes de distribution devait étre
réalisée.

2. Comment évaluez-vous la nouvelle disposition légale sur le développement
de la mobilité multimodale (ch. 1.2.1)?

a. Etes-vous d'accord avec I'objectif du nouvel article?
Nous sommes d'accord avec I'objectif du nouvel article qui pousse & une amélioration de la
disponibilité et de I'échange des données des acteurs des transports publics suisses. De
méme, nous trouvons que le soutien de la Confédération & la création d'une infrastructure
commune pour l'accés aux données et a la distribution est intéressante et certainement
nécessaire afin d'aboutir a terme a un systéme opérationnel intégrant tous les fournisseurs
de mobilité quels que soient leur taille et leurs moyens.
En dehors du cercle restreint des TP, nous sommes donc favorables a l'ouverture de
linfrastructure commune des entreprises de transport public aux autres fournisseurs de
mobilité (type carsharing, vélos en libre-service...). Ce partage est fondamental pour arriver
a proposer aux usagers des recherches d'itinéraires multimodaux et l'achat de titres
associés. Néanmoins ceci implique une totale réciprocité dans la transmission et
I'accessibilité aux données et systémes de ces acteurs voire leur intégration a l'infrastructure
commune. Les entreprises de TP devront étre également en mesure d'exploiter leurs
données et vendre leurs titres. Cet aspect n'est pas traité dans l'article en question et il serait
nécessaire de combler cette lacune pourtant indispensable pour protéger les intéréts de la
branche. Pour cette raison, la création d'une nouvelle loi ad-hoc semble opportune, afin
d'intégrer et coordonner directement tous les acteurs concernés et s'assurer d'un traitement
juste et equitable de tous bien que les TP possédent un réle clé dans les prestations
multimodales.
En revanche, nous éprouvons un vif désaccord quant a l'objectif de la Confédération de
permettre un accés facilité aux systémes de distribution a des acteurs extérieurs au domaine
des transports. Ces acteurs, méme s'ils étaient soumis, tel que vous le proposez, a des
conditions bien définies ne seront, ni des contributeurs, ni des promoteurs des transports
publics, mais bel et bien de simples sociétés de vente.

b. Etes-vous d'accord avec les principes de non-discrimination, de
transparence et de prise en charge des colts pour I'accés aux données et a la
distribution?
Nous sommes d'accord avec ces principes, méme s'ils devraient étre appliqués a tous les
acteurs mettant leurs données a disposition et non pas seulement aux transports publics.
Nous en revenons a l'idée qu'une loi ad-hoc, pas uniquement destinée aux entreprises des
transports publics, devrait étre directement établie. .

Catalogue de questions sur le projet mis en consultation -2.docx
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Par ailleurs s'il est prévu que les colts de fonctionnement de l'infrastructure commune soient
répercutés sur les tiers (perception de frais d'utilisation), ceci n'est pas le cas des colts
d'investissements futurs. Ces sociétés ne participeraient donc pas au maintien et au
développement des systémes de distribution, tels que le systtme NOVA, qui sont
extrémement colteux.

c. Comment évaluez-vous I'éventuel soutien de la Confédération a la
construction d'infrastructures de données et de distribution afin de maintenir a
un bas niveau les obstacles a l'entrée sur le marché numérique pour les
fournisseurs de mobilité? _
La garantie d’'un accés équitable a une infrastructure commune pour tous les acteurs des
transports est effectivement a rechercher. Il est essentiel que tous les fournisseurs de
mobilité, quels que soient leurs moyens puissent s'intégrer facilement aux infrastructures
communes. La Confédération doit donc prévoir un tel soutien s'il s'avére nécessaire. Cette
future unicité des acteurs est également la clé pour la fixation de standards uniques et le
développement aisé de modéles commerciaux innovants.

3. Comment évaluez-vous la solution proposée pour un accés controlé a la
distribution des transports publics?
Etes-vous d'accord pour que les mtermedlalres en mobilité externes aux
transports publics puissent vendre des billets de TP de maniére autonome
dans des conditions-cadres claires et avoir accés a linfrastructure de
distribution des TP (ch.1.2.2)?
Comme évoqué précédemment, nous ne sommes pas favorables a ce que des sociétés qui
ne fournissent pas de prestations de mobilité quelles qu'elles soient puissent vendre des
billets TP. La réciprocité de partage des informations et d'intégration ou d'accés aux
systémes de distribution semble étre nécessaire pour s'assurer de la mise en place d'un
systéme juste et d'un marché non distordu offrant aux usagers des prestations intéressantes
et novatrices.

3.1 Conditions-cadres (cf. ch. 1.2.2)?
a. Considérez-vous que la "gouvernance" est appropriée a lI'accés au marché
de la distribution des TP?
L'organisation générale nous semble adéquate et notamment le fait que le réglement
d'application réglant les conditions cadres soit élaboré par la branche. Seul l'organe
pressenti pour la surveillance, a savoir le CACF, ne nous semble pas opportun.
Nous déplorons néanmoins que les dispositions légales envisagées ne s'appliquent qu'aux
acteurs des transports publics et non pas a tous les acteurs concernés par les prestations
multimodales. A
b. Estimez-vous opportun de laisser la concrétisation des exigences légales en
premier lieu au secteur des transports publics?
Oui car les TP sont les principaux acteurs de ces chaines de déplacements multimodales. ||
nous semble essentiel qu'ils puissent définir en détail I'application des exigences |égales afin
de garantir une certaine protection de leur activité et un contréle de son évolution et de son
ouverture. La branche posséde tous les outils et tous les organes de décisions nécessaires
pour rédiger une telle convention.
c. Pensez-vous que la CACF (future RailCom) est un organe de surveillance du
marché approprié?
Nous ne sommes pas persuadés que la CACF soir l'organe de surveillance approprié
puisque cette fonction serait en dehors de ses fonctions habituelles qui concernent
exclusivement le ferroviaire. Nous n'estimons pas opportun de lui attribuer ce réle lié a la
distribution de titres de transport multimodaux.
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3.2 Accés a la distribution des transports publics/aux infrastructures de
distribution (cf. ch. 1.2.3/1.2.4)?
a. Considérez-vous que les conditions d'accés (obligation de s'annoncer et
d'établissement en Suisse) pour la vente de billets de TP sont appropriées?
Ces conditions nous semblent étre obligatoires afin de permettre une surveillance aisée du
marché et d'anticiper les situations de litiges vis-a-vis d'entreprises étrangéres. En revanche
cela n'apporte pas de garanties sur le type d'entreprise qui peut prétendre a la vente de titres
multimodaux.

b. Pensez-vous que les droits et les obligations en matiére de vente de billets

de TP sont équilibrés entre les entreprises de transport public et les

intermédiaires en mobilité?
Non, nous estimons que si les infrastructures de distributions doivent étre ouvertes a tous,
cela ne doit pas concerner uniquement celles des TP. De plus, il n'est jamais fait mention du
service aprés-vente qui devrait étre endossé par toute entreprise souhaitant distribuer des
titres de transport.
Ensuite nous trouvons étonnant qu'un systéme de commissions de vente ne soit pas
préconisé. Les entreprises de TP n'auront donc le droit de conserver ce systéme entre elles
que s'il est appliqué aux externes. Cela semble peu équitable pour les entreprises dont les
systémes de ventes et le personnel utilisés en partie pour le compte d'autres entreprises
étaient partiellement rémunérés par ces commissions. En revanche, si le systéme de
commissions est appliqué a tous, alors les entreprises de TP devront verser de I'argent a ces
entreprises tierces pour les ventes effectuées, en espérant que les prestations multimodales
apportent plus de clients aux TP, afin de ne pas péjorer les finances des transporteurs. Nous
serions dans tous les cas plus favorables a ce que l'innovation soit développée par les TP
plutét que par des tiers afin qu'aucune recette ne soit perdue par ces derniers et qu'ils
récoltent tous les fruits des investissements réalisés pour les prestations multimodales.

c. Est-il justifié qu'au niveau de la loi, aucune obligation ne soit imposée aux
entreprises de TP de rendre toutes Ies gammes de produits accessibles a des
tiers pour la vente?
Du point de vue des entreprises de TP, cela est favorable puisqu'elles pourraient conserver
certains produits tarifaires. Mais cela devrait ne concerner que les titres multimodaux
proposés par les entreprises et non pas les simples titres de TP au risque de ne pas aller
dans le sens de la promotion de mobilit¢é multimodale telle que recherchée par la
Confédération.

d. Est-il approprié que les intermédiaires en mobilité paient aux entreprises de
TP le prix régulier des billets de TP, mais qu'ils aient la liberté de tarification
vis-a-vis de leurs clients?
Si lincitation de sociétés tiers, qui ne fournissent aucunes prestations de mobilité, a
s'engager dans le domaine des prestations multimodales est recherchée, il est évident que la
liberté de tarification est un levier puissant.
Cependant il est normal que les intermédiaires rémunérent les TP selon leurs prix surtout si
une commission de vente est finalement appliquée.
Nous nous posons néanmoins la question de limpact sur le marché des éventuels tarifs
différents que ces tiers appliqueraient. En effet, les prix des TP sont réfléchis et fixés par les
transporteurs pour de multiples raisons (croissance de la fréquentation recherchée, objectifs
de volume de recettes etc...) ou comme dans le cas de Genéve par une base légale
cantonale. Nous ne souhaiterions pas que cette liberté de tarification aille a I'encontre des
politiques de transport, des objectifs visés par les transporteurs ou simplement du systéme
de transport dans sa globalité. Les prix des prestations multimodales devraient refléter un
simple geste commercial des fournisseurs de mobilité ou en tout cas permettre une
facilitation d'achat mais ne devraient pas bousculer un marché établi. C'est pour ces
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multiples raisons que nous réitérons ici notre position quant au fait que les prestations
multimodales devraient étre proposées par tous les fournisseurs de mobilités et non pas par
de simples intermédiaires.

4. Comment évaluez-vous les perspectives d'ouverture de la distribution a
d'autres fournisseurs de mobilité (cf. ch. 1.2.5)?
a. Etes-vous d'accord avec I'objectif a plus long terme de parvenir a ce que
tous les fournisseurs de mobilité ouvrent leurs systémes de distribution?
Oui et cela devrait étre le cas au méme moment que l'ouverture des systémes de
distributions des entreprises de TP. Ces aspects devraient étre intégrés dés le départ dans
une nouvelle loi sur les services de mobilité multimodaux.
b. Souhaiteriez-vous que d'autres fournisseurs de mobilité en dehors des TP
soient également tenus par la loi d'ouvrir leurs systémes de distribution?
Cela apparait comme un prérequis pour la mise disposition de titres multimodaux. Une
nouvelle loi ad-hoc englobant tous les partenaires de mobilité est donc indispensable. De
plus, leur intégration a la plateforme commune permettra de diminuer les codts et de gagner
en efficacité et simplicité du systéme global.

5. Comment évaluez-vous les adaptations pour le traitement des données par
les entreprises de TP — ancien art. 54 LTC (cf. ch. 1.2.7)?
a. Approuvez-vous que les entreprises de TP ne soient plus soumises au droit
de la protection des données pour les services fédéraux mais pour les
particuliers- a condition qu'elles n'agissent pas a titre souverain et en
restreignent pas les droits ou les libertés des personnes?
Oui cela semble normal que tous les fournisseurs de mobilité soient mis sur un pied d'égalité
concernant la protection des données et que les entreprises de TP ne soient pas soumises a
un systéme plus rigide (nécessité d'une base légale).
b. Pensez-vous que les intéréts des voyageurs en matiére de protection de
leurs données personnelles sont suffisamment garantis par le projet?
Le projet a ce stade nous apparait trop peu abouti pour pouvoir répondre a cette question.
Les systémes qui seront utilisés pour la mise a disposition et I'échange des données ne sont
pas pleinement développés; le stockage et le traitement des données par tous les acteurs de
prestations multimodales devront étre tragables afin de s'assurer que la loi est bien
respectée par tous. Les aspects transfrontaliers devront étre particulierement surveillés.
c. Quelles idées concrétes avez-vous concernant les offres non
discriminatoires que les entreprises de TP doivent fournir pour les voyages
avec ou sans garantie d'anonymat?
La garantie d'anonymat doit rester possible lors de l'achat de billets individuels ou
d'abonnements transmissibles par exemple. D'autres titres comme les abonnements en
général doivent permettre des voyages sans données précises sur les déplacements
effectués avec communication de données personnelles non sensibles (nom, date de
naissance).
d. Avez-vous d’autres préoccupations concernant la protection des données?

Non.

6. Comment évaluez-vous le projet en termes d'impact dans la mise en ceuvre?
Le projet en I'état n'aurait que peu d'impact dans sa mise en ceuvre étant donné qu'il ne
s'applique qu'aux entreprises de TP qui sont déja bien avancées dans le domaine visé
(infrastructure commune de données et de distribution) et disposent des instances pour
rédiger les conventions nécessaires a la définition des conditions-cadres. Ce projet servirait
simplement de catalyseur a la mise a disposition des données des TP. Néanmoins le projet
en l'état est bien trop restreint. || est nécessaire d'englober rapidement les autres
fournisseurs de mobilité afin de s'assurer de la réciprocité du partage.
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7. Avec-vous d'autres commentaires sur le projet de consultation?

a. Avez-vous des remarques a faire sur d'autres contenus du projet?
Non

b. Estimez-vous que des sujets ont été négligés?
Le projet ne présente aucune analyse fine de l'impact financier pour les entreprises de TP
des éléments proposés. |l est nécessaire de pousser plus loin la réflexion sur I'application de
commissions de ventes ou non, sur la liberté tarifaire des éventuels intermédiaires et son
impact pour les fournisseurs de mobilité quels qu'ils soient, sur la participation des
intermédiaires aux - seuls frais de fonctionnement des infrastructures et non pas aux
investissements. :
Ces éléments financiers nous semblent primordiaux et non sans conséquences sur les
politiques des transports, sur I'équilibre financier des entreprises de transports, et sur les
indemnités aujourd'hui versées par les autorités organisatrices.
De plus, nous estimons qu'une simple modification de la LTV telle que proposée ne répond
pas aux enjeux des prestations de mobilité multimodale qui doivent intégrer tous les acteurs
du monde des transports. Pour cela une nouvelle loi impliquant des droits et obligations pour
tous devrait étre créée.
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Vernehmlassung i. S. Multimodale Mobilititsdienstleistungen (Anderung des Bundes-
gesetzes liber die Personenbeforderung)

Hochgeachtete Frau Bundesratin

Sie gaben uns in genannter Angelegenheit die Mdglichkeit zur Stellungnahme. Dafiir danken
wir und lassen uns gerne zum von Ihnen zugestellten Fragekatalog wie folgt vernehmen:

1. Sind Sie mit den generellen Zielsetzungen der Vorlage einverstanden?

Wir unterstiitzen das Ziel, die Effizienz des Gesamtverkehrssystems der Schweiz zu stei-
gern. Dabei soll der OV das Riickgrat der multimodalen Mobilitat bilden. Reisende sollen zu-
kiinftig mit der Grundidee "Eine Reise — eine Buchung" verschiedene Verkehrsmittel einfa-
cher und gezielter miteinander kombinieren kdnnen. Mit der Gesetzesanderung soll der An-
schluss an die digitale Zukunft der Mobilitat sicherstellen und innovative Ideen fiir multimo-
dale Mobilitatslésungen zugelassen resp. gefordert werden.

2. Wie beurteilen Sie die neue Gesetzesbestimmung zur Weiterentwicklung der
multimodalen Mobilitat (Kap. 1.2.1)?

a. Sind Sie einverstanden mit der Zielsetzung des neuen Artikels?

Der Bund plant zur Férderung der multimodalen Mobilitat die Verfligbarkeit und den Aus-
tausch von Geodaten, Betriebsdaten, Sortiments- und Preisdaten aller Mobilitatsanbieter zu
verbessern. Gleichzeitig wird die Offnung der Vertriebssysteme aller Mobilitatsanbieter ange-
strebt. Wir sind damit einverstanden.

b. Sind Sie mit den Grundsétzen Nichtdiskriminierung, Transparenz, Kostentragung
fiir den Zugang zu Daten und Vertrieb einverstanden?

Die vorgesehenen Grundsétze erachten wir als sinnvoll. Um die nétige Investitionssicherheit
flr neue und innovative Mobilitdtsangebote zu gewahrleisten, braucht es faire Marktbedin-
gungen sowie einen diskriminierungsfreien und transparenten Zugang zu Daten und Ver-
trieb. Die gesetzliche Regulierung der Vorlage beschrénkt sich in dieser Hinsicht jedoch aus-
schliesslich auf den OV-Bereich. Wir sind der Meinung, dass die Grundséatze besser erreicht
werden konnen, wenn sie auch flir die tbrigen Mobilitatsdienstleistungen gelten.



c. Wie beurteilen Sie eine mégliche Unterstiitzung des Aufbaus von Daten- und Ver-
triebsinfrastrukturen durch den Bund, um die Eintrittshiirden auf den digitalen Markt
fiir Mobilitatsanbieter tief zu halten?

Der Bund hat in der Rolle des Bestellers bereits die Erneuerung der OV-Vertriebsplattform
mitfinanziert. In diesem Sinne ist das geplante Engagement eine konsequente Weiterent-
wicklung des bisherigen Vorgehens. Zugunsten tiefer Eintrittshiirden fiir weitere Mobilitatsan-
bietern beflirworten wir den Ausbau von Daten- und Vertriebsinfrastrukturen durch den Bund
basieren auf den bisher geleisteten Arbeiten.

3. Wie beurteilen Sie die vorgeschlagene Losung fiir den kontrollierten Zugang
zum OV-Vertrieb?

Sind Sie damit einverstanden, dass OV-externen Mobilitatsvermittlern erméglicht wer-
den soll, unter klaren Rahmenbedingungen autonom OV-Tickets zu verkaufen und Zu-
gang zur OV-Vertriebsinfrastruktur zu erhalten (Kap 1.2.2)?

Dem OV soll in multimodalen Reiseketten klnftig eine Schltsselrolle zufallen. Ein einheitlich
geregelter und unabhéngig kontrollierter Zugang zum Vertrieb erachten wir als ein zentrales
Element, um dieses Ziel zu erreichen und neue, innovative Mobilitdtsangebote zu ermégli-
chen. Wir teilen die Ansicht des Bundes, dass eine reine Branchenlésung wesentliche Risi-
ken beinhaltet. Einerseits ist die nétige Investitionssicherheit fiir neue Marktteilnehmer nicht
gegeben, wenn die Kontrolle (iber den vertraglichen Zugang einseitig bei den OV-Unterneh-
men liegt. Anderseits besteht die Gefahr, dass ein Drittanbieter Uiber ein OV-Unternehmen
eine Monopolstellung erlangen konnte. Allerdings schiiesst auch die vom Bund vorgeschla-
gene Regulierung nicht aus, dass es zur Bildung von Monopolen kommt. Als Plattformbetrei-
ber drangen sich globale Player auf, die auf eine grosse Zahl von Kunden zugreifen kdnnen.
Dadurch kénnte es zu einer ungewoliten Konzentration von Marktmacht kommen. Wir sind
der Ansicht, dass der Bund die Vorlage zwingend mit einem Zusatz versehen muss, dass fiir
Mobilitatsvermittler der Abschluss von Exklusivvertréagen nicht zuléssig ist.

3.1. Rahmenbedingungen (vgl. Kap. 1.2.2)

a. Erachten Sie die Governance (Wer regelt was in welchem Prozess? Wer iiber-
wacht?) fiir den Zugang zum OV-Vertriebsmarkt als zweckmdssig?

Grundsétzlich erachten wir die Governance als sinnvoll. Jedoch ist noch detailliert aufzuzei-
gen, welche Aufgaben die Schiedskommission im Eisenbahnverkehr (SKE) zukiinftig konkret
ubernehmen soll, wie sie organisiert ist und mit welchen Befugnissen sie ausgestattet wird,
um allfallige Regelverstésse zu ahnden.

b. Erachten Sie es als zweckmdssig, die Konkretisierung der gesetzlichen Vorgaben in
erster Linie der OV-Branche zu iiberlassen?

Wir begriissen diesen Vorschlag.

c. Erachten Sie die SKE (zukiinftig RailCom) als geeignetes Marktaufsichtsorgan?

Die geplante Rolle der SKE bedeutet eine deutliche Ausweitung ihrer bisherigen Aufgaben.
Bis dato war die SKE mit der Funktion betraut, den diskriminierungsfreien Zugang zur Eisen-
bahninfrastruktur zu Gberwachen und bei Streitigkeiten zwischen Eisenbahnverkehrsunter-
nehmen zu schlichten. lhre Zustandigkeit beschrénkte sich also auf den Bereich der Eisen-
bahninfrastruktur. Das Vertriebsgeschéft steht damit in keinem Zusammenhang. Das gilt in
einem noch stérkeren Ausmass fiir Angebote ausserhalb des OVs, die geméss den Zielen
des Bundes mittelfristig ebenfalls integriert werden sollen. Wir erwarten, dass die zukiinftige
Rolle der SKE konkretisiert und aufgezeigt wird, wie sie diese erflillen kann. Zudem fehlt uns
ein Hinweis auf die Rolle des Preisliberwachers im Zusammenhang mit der Marktaufsicht.



3.2 Zugang zum OV-Vertrieb-/Vertriebsinfrastruktur (vgl. Kap. 1.2.3/1.2.4)

a. Erachten Sie die Zugangsvoraussetzungen (Meldepflicht und Niederlassung in CH)
fiir den Verkauf von OV-Tickets fiir angemessen?

Ja, diese erachten wir als angemessen. Die Meldepflicht ist eine zwingende Voraussetzung
fir Transparenz und eine funktionierende Aufsicht des Vertriebs. Eine Niederlassung in der
Schweiz gewahrt, dass die Regulierung auch gegeniiber ausldndischen Unternehmen durch-
setzungsféhig bleibt und bei Streitigkeiten auf letztere zurlickgegriffen werden kann.

b. Sind Ihrer Ansicht nach die Rechte und Pflichten fiir den Verkauf von OV-Tickets
zwischen OV-Unternehmen und Mobilitdtsvermittlern ausgewogen?

Beschrénkt sich ein OV-externes Unternehmen allein auf die Vermittlung von QV-Tickets, er-
achten wir die Rechte und Pflichten als angemessen. Werden darliber hinaus auch eigene
Mobilitatsangebote vertrieben (z.B. Carsharing- oder Taxidienstleistungen) sollte der Zugang
zum OV-Ticketverkauf nur bei gleichzeitiger Offnung des Vertriebssystems des betreffenden
Unternehmens gewahrt werden. Wir begriissen zudem ausdrlicklich die zwingend anzubie-
tenden Kundendienstleistungen aller Distributoren.

c. Ist es gerechtfertigt, dass auf Gesetzesstufe keine Verpflichtung der OV-Unterneh-
men aufgenommen wird, sdmtliche Sortimente fiir den Verkauf durch Dritte zugénglich
zu machen?

Ja. Die Vorlage erlaubt es grundsitzlich auch OV-Unternehmen als Mobilitatsvermittler tatig
zu werden. In dieser Funktion missen zusétzliche multimodale Angebote mdglich bleiben.
Es gilt jedoch zu verhindern, dass die OV-Branche damit eine Mdglichkeit erhilt, Eintrittsbar-
rieren zu errichten, die neue Akteure davon abhalten konnte, in den Markt einzusteigen.

d. Ist es zweckmissig, dass Mobilitidtsvermittler den OV-Unternehmen zwar den regu-
Idren Preis fiir die OV-Tickets bezahlen, ihren Kunden gegentiber aber eine Preisge-
staltungsfreiheit haben?

Preisgestaltungsfreiheit ist fir Dritte ein wichtiger Anreiz, um in den Verkauf von OV-Tickets
einzusteigen. Im Sinne der Innovationsférderung erscheint die Massnahme deshalb sinnvoll.
Auch aus Sicht der Besteller spricht grundsétzlich nichts dagegen, dass OV-Tickets durch
Dritte mit abweichenden Preisen distribuiert werden, sofern die OV-Unternehmen weiterhin
die reguléren Preise verglitet erhalten.

4, Wie beurteilen Sie den Ausblick fiir die Offnung Vertrieb weiterer Mobilititsan-
bieter (Kap. 1.2.5)?

a. Sind Sie mit dem ldngerfristigen Ziel, dass alle Mobilititsanbieter ihre Vertriebssys-
teme offnen sollen, einverstanden?

Ja, damit das Potential multimodaler Mobilitdtsdienstleistungen ausgeschdpft werden kann,
ist dieser Schritt unausweichlich.

b. Wiirden Sie es begriissen, wenn auch die weiteren Mobilititsanbieter ausserhalb
des OV gesetzlich zur Offnung ihrer Vertriebssysteme verpflichtet wiirden?

Ja. Damit gelten fiir alle Akteure klare und faire Rahmenbedingungen.



5. Wie beurteilen Sie die Anpassungen zur Datenbearbeitung durch OV-Unter-
nehmen - bisheriger Art 54 PBG (Kap. 1.2.7)?

a. Sind sie damit einverstanden, dass fiir die OV-Unternehmen nicht mehr das Daten-
schutzrecht fiir Bundesorgane, sondern fiir private Personen gelten soll - sofern sie
nicht hoheitlich handeln und dabei die Rechte oder die Freiheit von Personen ein-
schranken?

Mit dieser Anpassung sind wir einverstanden. Im Sinne der Nichtdiskriminierung ist eine da-
tenschutzrechtliche Gleichbehandlung von OV-Unternehmen und den Gbrigen Mobilitatsan-
bietern eine zwingende Voraussetzung.

b. Halten Sie die Schutzinteressen der Reisenden beziiglich ihrer Personendaten mit
der Vorlage fiir ausreichend gewdéhrleistet?

Diese Frage kann aufgrund der im Bericht erwéhnten Technologien und Plattformen derzeit
nicht abschliessend beurteilt und beantwortet werden.

c. Welche konkreten Vorstellungen haben Sie beziiglich der diskriminierungsfreien
Angebote, welche die OV-Unternehmen fiir das Reisen mit bzw. ohne Angabe von Per-
sonendaten vorsehen miissen?

Der Kauf von Einzelbilletten zum Basistarif muss ohne die Angabe von Personendaten mog-
lich sein. Zudem muss ein Basissortiment von Fahrausweisen erhaltlich sein, bei dem die
Personendaten zwar grundsétzlich bekannt sind, die Bewegungsdaten jedoch nicht aufge-
zeichnet werden (Bsp. Halbtaxabo, Abo fir tégliche Schul-/Berufsfahrten).

d. Haben Sie weitere Anliegen im Rahmen des Datenschutzes?
Nein.

6. Wie beurteilen Sie die Vorlage im Hinblick auf Auswirkungen in der Umset-
zung?

Wir gehen davon aus, dass die OV-Vertriebsplattform bei Mobilitdtsvermittlern das Interesse
an der Vermittlung von multimodalen Mobilitatsdienstleistungen weckt und dadurch neue An-
gebote auf den Markt kommen.

7. Haben Sie weitere Bemerkungen zur Vernehmlassungsvorlage?

a. Haben Sie zu weiteren Inhalten der Vorlage Bemerkungen?
Nein.

b. Gibt es Themen, die Ihrer Ansicht nach zu wenig beriicksichtigt wurden?

Eine vertiefte Auseinandersetzung mit den Chancen und Risiken von multimodalen Mobili-
tatsdienstleistungen fehlt in der Vorlage. Entgegen der im Begleitbericht vertretenen Meinung
fuhren multimodale Angebote nicht zwingend zu einer Stérkung des OVs. So besteht durch-
aus die Gefahr, dass sich der Modalsplit bei einer Offnung des Vertriebs fir den OV auch
nachteilig entwickeln kdnnte, was bei gleichbleibendem Angebot zu einem héheren Abgel-
tungsbedarf und damit zu steigenden Kosten fiir Bund und Kantone filhren wiirde. Darliber
hinaus ist heute kaum abzuschétzen, ob multimodale Angebote, wie im Bericht behauptet,
tatsachlich zu einer Optimierung der Versorgung in Randregionen fiihrt.



Genehmigen Sie, hochgeachtete Frau Bundesratin, den Ausdruck unserer vorziiglichen

Hochachtung.

E-Mail an: konsultationen@bav.admin.ch

Versand am;:

21, Marz 2019

Freundliche Grisse

Fiir den Regierungsrat

T ),

r. Andrea Bgttiga Hansjérg Dirst
Landammauin Ratsschreiber
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Vernehmlassung zur Vorlage "Multimodale Mobilitatsdienstleistungen"

Sehr geehrte Frau Bundesratin
Sehr geehrte Damen und Herren

Das Eidgendssische Departement fur Umwelt, Verkehr, Energie und Kommunikation
(UVEK) hat am 7. Dezember 2018 das Vernehmlassungsverfahren zu den multimo-
dalen Mobilitatsdienstleistungen eréffnet. Der Kanton Graublinden dankt flr die ein-
gerdaumte Mdglichkeit zur Stellungnahme.

Der Kanton Graubiinden begrusst die Idee, multimodale Mobilitatsdienstleistungen
zu férdern und flr mehr Investitionssicherheit zu sorgen. Auch teilt sie die Auffas-
sung, dass dem &V innerhalb eines multimodalen Verkehrssystems eine wichtige
Schnittstellenfunktion zukommen muss. Die Stossrichtung der Vorlage wird unter-
stitzt. Wir weisen jedoch auf folgende Punkte hin:

— Inder Vorlage fehlt eine kritische Auseinandersetzung mit den Chancen und Ri-
siken der geplanten Gesetzesanderung. Deren Folgen sind derzeit weder fir die
Besteller, noch fUr die Eigentimer oder die Kundschaft ausreichend abschatzbar.



— Die vorgesehene Gesetzesanderung verpflichtet 6V-Unternehmen zur Offnung
ihrer Daten- und Vertriebsstrukturen, wahrend flir die Ubrigen Mobilitatsanbieter
lediglich Anreize vorgesehen sind. Diese Ungleichbehandlung birgt die Gefahr,
den Grundsatz der Reziprozitat zu untergraben. Problematisch ist dieser Um-
stand nicht zuletzt deshalb, weil die Vorlage nicht verhindert, dass 6V-externe
Mobilitdtsanbieter untereinander Exklusivvertrage abschliessen. Solche Unter-
nehmen wirden damit nicht nur vom Zugang zum 6V-Vertrieb profitieren, son-
dern kénnten sich gleichzeitig die exklusive Zusammenarbeit mit anderen Mobili-
tatsanbietern (z.B. Carsharing oder Taxibetriebe) sichern. Solche Absprachen
kénnen potenziell zu Marktverzerrung oder Monopolen fihren und missen in der
Vorlage deshalb zwingend untersagt bleiben.

— Der Markt fir multimodale Mobilitatsdienstleistungen befindet sich noch in einer
sehr friihen Phase. Die zeitliche Dringlichkeit fiir die Gesetzgebung ist nicht aus-
gewiesen. Angesichts der herausragenden Bedeutung der multimodalen Mobili-
tat fir eine nachhaltigere Verkehrszukunft verdient die Thematik mehr Planungs-
zeit sowie eine starkere Einbindung der betroffenen Stakeholder.

Der Kanton Graubiinden verzichtet auf eine detailliertere Stellungnahme. Im Rahmen
der Konferenz der kantonalen Direktoren des 6ffentlichen Verkehrs (KOV) wirkt er je-
doch bei der Erarbeitung der gemeinsamen, vertieften Stellungnahme der Kantone
mit.

Flr eine angemessene Berlicksichtigung unserer Anliegen und Bemerkungen dan-
ken wir Ihnen bestens.

Namens der Regierung
Der Prasident: Der Kanzleidirektor:

Dr. Jon Domenic Parolini i.V. lic. iur. W. Frizzoni

Kopie an:

- Amt fir Energie und Verkehr, intern
- Bau-, Verkehrs- und Forstdepartement, intern
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Département fédéral de I'environnement, des transports,
de I'énergie et de la communication (DETEC)

Madame Simonetta Sommaruga

Conseillére fédérale

3003 Berne

Delémont, le 26 mars 2019

Procédure de consultation fédérale « Prestations de mobilité multimodale »

Madame la Conseillére fédérale,

En préambule, le Gouvernement jurassien tient a vous remercier de I'avoir consulté et de lui donner
I'opportunité de se prononcer sur les prestations de mobilité multimodale.

Par son projet de modification de la loi sur le transport de de voyageurs (LTV), la Confédération
souhaite encourager le développement d’offres de mobilité interconnectées et intermodales dans le
secteur des transports. Le Gouvernement salue et soutient cette initiative. Dans ce sens, il partage
I'avis selon lequel les données nécessaires doivent étre plus facilement disponibles et échangeables
entre les différents acteurs, et les systémes de distribution accessibles a tous.

Parallélement, il lui apparait que certaines contraintes pourraient étre renforcées afin de garantir que
les revenus générés par le systéme de transport restent dans le giron du systéme des transports
publics lui-méme. Il en va en effet de la garantie du financement du systéme des transports publics
suisses. A défaut, le déficit que pourraient générer les nouveaux acteurs dans le systéme des
transports publics suisses devrait étre compensé par les utilisateurs ou les collectivités.

En guise de complément et conformément a la demande formulée, le Gouvernement vous prie de
bien vouloir trouver ci-aprés ses réponses au catalogue de questions.

1. Etes-vous d’accord avec les objectifs du projet

Oui, le Gouvernement soutient I'idée de base « un voyage — une réservation » et également
I'accroissement de l'efficacité du systéme global des transports publics suisses sous tous ses
aspects. Dans ce sens, il est favorable a la multimodalité et a sa concrétisation dans des produits
intégrés, pour autant qu’ils répondent aux principes de base du systéme de transports publics

suisse.

2. Comment évaluez-vous la nouvelle disposition légale sur le développement de la
mobilité multimodale (ch. 1.2.1) ?

a. Etes-vous d'accord avec I'objectif du nouvel article ?
Oui, en cette forme, il permet aux fournisseurs de mobilité de créer des offres sur mesure pour les

clients. '
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b. Etes-vous d'accord avec les principes de non-discrimination, de transparence et de prise
en charge des colits pour I'accés aux données et a la distribution ? '

Oui, le Gouvernement est d’accord avec les différents principes mentionnés de non-discrimination et

de transparence, notamment, mais il lui parait important que la réciprocité (accés aux données des

intermédiaires en mobilité pour les entreprises de transports publics) soit garantie.

c. Comment évaluez-vous I'éventuel soutien de la Confédération & la construction
d'infrastructures de données et de distribution afin de maintenir a un bas niveau les
obstacles a I'entrée sur le marché numérique pour les fournisseurs de mobilité ?

Le Gouvernement soutient le rdle que la Confédération entend endosser en la matiére. [l constitue

une suite logique de I'approche suivie & ce jour, notamment par le biais de la plate-forme « Open

Data » des transports publics suisses.

3. Comment évaluez-vous la solution proposée pour un accés contrdlé a la distribution
des transports publics ? Etes-vous d'accord pour que les intermédiaires en mobilité
externes aux transports publics puissent vendre des billets de TP de maniére autonome
dans des conditions-cadre claires et avoir accés a l'infrastructure de distribution des
TP (ch. 1.2.2) ?

Le Gouvernement est favorable a une ouverture contrélée et régulée de la distribution dans des

conditions-cadre clairement déterminées. Le principe de la réciprocité dans la mise a disposition de

données matérielles et d'infrastructures de distribution est impératif et doit étre imposé.

3.1. Conditions-cadre (cf. ch. 1.2.2)

a. Considérez-vous que la "gouvernance" (Qui réglemente quoi dans quel processus ? Qui
surveille ?) est appropriée a I'accés au marché de la distribution des TP ?

Au sens du Gouvernement, la gouvernance proposée est judicieuse. Il lui parait essentiel que la

souveraineté en matiére de tarifs demeure aux entreprises de transports, tel que le projet de loi le

prévoit.

b.  Estimez-vous opportun de laisser la concrétisation des exigences Iégales en premier lieu

au secteur des transports publics ? _
Oui, car la branche des transports publics dispose d’un savoir-faire sur 'ensemble de la chaine de

valeurs de la distribution.

¢. Pensez-vous que la CACF (future RailCom) est un organe de surveillance du marché
approprié ?

La distribution sort du domaine de compétence actuel de la CACF qui consiste en la gestion de

Paccés aux infrastructures ferroviaires. Dans le cas o CACF élargissait ses taches et compétences,

elle pourrait parfaitement jouer ce nouveau réle.

3.2. Accés a la distribution des transports publics / aux infrastructures de distribution (cf.
ch. 1.2.3/1.2.4)

a. Considérez-vous que les conditions d'accés (obligation de s'annoncer et d'établissement
en Suisse) pour la vente de billets de TP sont appropriées ?
Oui, l'obligation de s’annoncer est un prérequis incontournable pour garantir la transparence et un
bon fonctionnement de la surveillance de la distribution. Une succursale en Suisse garantit que la
régulation y compris vis-a-vis d'entreprises étrangéres reste effective et qu'en cas de litiges, il sera
possible de recourir a leur encontre.
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b. Pensez-vous que les droits et les obligations en matiére de vente de billets de TP sont
équilibrés entre les entreprises de transport public et les intermédiaires en mobilité?

Si les entreprises externes au secteur TP se limitent a vendre des billets de TP, le Gouvernement

considére que les droits et obligations sont adéquats. Par contre, si elles commercialisent leurs

propres offres de mobilité (auto-partage ou prestations de taxis p. ex.), I'accés a la vente de billets

de TP ne devrait étre garanti qu'en cas de réciprocité, c’est-a-dire d'ouverture du systéme de

distribution de ces entreprises.

c.  Est-il justifié qu'au niveau de la loi, aucune obligation ne soit imposée aux entreprises de
transport public de rendre toutes les gammes de produits accessibles a des tiers pour la
vente ?

A partir du moment ou les données et systémes de vente sont ouverts, le Gouvernement estime qu'il

ne fait guére de sens que les entreprises puissent elles-mémes choisir et décider des produits

qu'elles souhaitent rendre accessibles a des tiers. Il devrait donc étre imposé de mettre a disposition

I'ensemble de la gamme. Par contre, dans le principe de |a réciprocité, les tiers devraient également

étre soumis a cette méme obllgatlon de mettre a disposition 'ensemble de leur assortiment.

d. Est-il approprié que les intermédiaires en mobilité paient aux entreprises de transport
public le prix régulier des billets de TP, mais qu'ils aient la liberté de tarification vis-a-vis
de leurs clients ? _ _

Oui, c'est indispensable, car cela permet de garantir les recettes attendues par les entreprises de

transport et les collectivités qui les financent.

4. Comment évaluez-vous les perspectives d’ouverture de la distribution d’autres
fournisseurs de mobilité (ch. 1.2.5) ?

a. Etes-vous d‘accord avec l'objectif 4 plus long terme de parvenir & ce que tous les
fournisseurs de mobilité ouvrent leurs systémes de distribution ?

Oui, cette condition, qui, de la compréhension du Gouvernement, sous-entend une ouverture

réciproque des systémes, est incontournable pour exploiter pleinement le potentiel des prestations

de mobilité multimodale. Pour respecter le principe de réciprocité, il convient d'interdire les accords

d’exclusivité.

b. Souhaiteriez-vous que d‘autres fournisseurs de mobilité en dehors des TP soient
également tenus par la loi d’ouvrir leurs systémes de distribution ?

Oui. Dans une logique de réciprocité, d'égalité de chance de pouvoir proposer des solutlons

novatrices et de les stimuler, il est indispensable que tous les fournisseurs de mobilité, y compris en

dehors des transports publics, soient contraints d’ouvrir leurs systémes de distribution.

5. Comment évaluez-vous les adaptations pour le traitement des données par les
entreprises de transport public - ancien art. 54 LTV (ch. 1.2.7)

Le Gouvernement est d’accord pour que les mémes régles de traitement des données soient

appllquees aux entreprises de transport public et aux entreprises privées, dans la mesure ou elles

entrent en concurrence avec ces entreprises privées sur le marché. Toutefois, il. conviendrait

d’examiner de maniére approfondie la protection des données dans le cadre d’une réglementation

globale de la mobilité multimodale et d’évaluer la nécessité éventuelle d'une intervention au niveau

législatif.



a. Approuvez-vous que les entreprises de transport public ne soient plus soumises au droit
de la protection des données pour les services fédéraux mais pour les particuliers - a
condition qu'elles n'agissent pas a titre souverain et ne restreignent pas les droits ou les
libertés des personnes ? ‘

Le Gouvernement abonde dans le sens que les mémes régles de traitement des données soient

appliquées aux entreprises de transports publics et aux entreprises privées prestataires de mobilité,

dans un souci d’égalité de traitement dans la mesure ou elles entrent en concurrence avec ces
derniéres.

b.. Pensez-vous que les intéréts des voyageurs en matiére de protection de leurs données
personnelles sont suffisamment garantis par le projet ?

Le projet de loi semble garantir les intéréts en matiére de protection des données personnelles, les

voyageurs pouvant continuer de voyager de maniére anonyme (par exemple, avec le SwissPass).

Toutefois, grace a la numérisation et a I'exploitation de bases de données, les entreprises de

transport sont et seront davantage & méme de proposer de la valeur ajoutée a la clientéle, ce que

le Gouvernement estime bénéfique.

c. Quelles idées concrétes avez-vous concernant les offres non discriminatoires que les
entreprises de transport public doivent fournir pour les voyages avec ou sans garantie
d’anonymat ?

Le Gouvernement salue en premier lieu l'introduction d’'une base Iégale obligeant les entreprises de
transport public & continuer & permettre aux voyageurs de se déplacer anonymement, comme c'est
le cas aujourd’hui avec l'achat du billet avec des espéces a un automate. Il sera notamment
important d'éviter de dématérialiser entierement les titres de transport (par exemple, ne pas obliger
les voyageurs de disposer d’'un SwissPass pour I'achat des billets). Un titre de transport sur un
support papier devrait continuer a étre proposé. Il serait néanmoins possible de développer des
systémes informatiques permettant l'achat de billets en ligne de maniére anonyme (non
personnalisés).

d. Avez-vous d’autres préoccupations concernant la protection des données ?
Non, pas d'autre élément concernant la protection des données.

6. Comment évaluez-vous le projet en termes d’impact dans la mise en ceuvre ?

La réussite de la mise en ceuvre de prestations multimodales est essentiellement liée a la qualité
des données des intermédiaires (non entreprises de transports publics) et aux possibilités
techniques d'échange entre les différentes bases de données. Les colts de mise en place de ces
plates-formes d'échange seront déterminants pour le succés du projet.

7. Avez-vous d’autres commentaires sur le projet de consultation ?
Le Gouvernement reste attaché a ce que demeure pour le client la trés forte flexibilité actuelle pour
l'accés aux différentes courses de transports publics.

a. Avez-vous des remarques a faire sur d’autres contenus du projet ?
Non, pas d’autre remarque a formuler.

b. Estimez-vous que des sujets ont été négligés ?
La problématique liée a I'accés a la distribution des fournisseurs de mobilité externes aux transports

publics, dans le sens du principe de réciprocité, devrait étre davantage approfondie.



Il est également nécessaire de se pencher sur les offres transfrontaliéres. Avec I'élargissement des
déplacements et la mise en place d'offres de transports transfrontaliéres (cantons du Jura-Belfort,
Genéve, Bale, etc.), il s'agira dexammer comment régler la mise a dlsposmon de prestations

multimodales sur ce type d’espace.’

En conclusion, le Gouvernement salue ce projet qui vise a développer les prestations de mobilité
multimodale, inclus les transports publics, sur la base de l'idée « un voyage — une réservation ».
L'ouverture & la concurrence des systémes de distribution doit, dans ce sens, favoriser limagination
et la création de nouvelles offres, et a ce titre le Gouvernement est favorable au projet. Les principes
de réciprocités dans la mise a disposition des données doivent offrir des égalités de traitement et
.d’opportunités a tous les prestataires, et a ce titre ils doivent étre inclus dans le projet de loi. Enfin,
il convient également de veiller a préserver les fondamentaux des transports publics suisses qui font
leur succés, notamment le service direct.

En vous remerciant de l'attention que vous porterez a la présente, le Gouvernement jurassien vous
prie d'agréer, Madame la Conseillére fédérale, I'expression de sa considération distinguée.

‘AU NOM DU GOUVERNEMENT DE LA
REPUBLIQUE ET CANTON DU JURA

eV

Gladys Winkler Docourt
Chanceligre d’Etat

Distribution par voies bo"stale et électronique (word et pdf a konsultationen@bav.admin.ch)
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Eidgenoéssisches Departement fur Um-
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Luzern, 9. April 2019

Protokoll-Nr.: 368

Multimodale Mobilitatsdienstleistungen: Vernehmlassungsverfahren

Sehr geehrte Frau Bundesratin
Sehr geehrte Damen und Herren

Mit Schreiben vom 7. Dezember 2018 laden Sie die Kantonsregierungen ein, zu den multi-
modalen Mobilitatsdienstieistungen Stellung zu nehmen. Wir danken Ihnen fur diese Még-
lichkeit.

Im Namen und Auftrag des Regierungsrates teile ich lhnen mit, dass der Kanton Luzern die
Idee begrisst, multimodale Mobilitatsdienstleistungen zu férdern und fur mehr Investitionssi-
cherheit zu sorgen. Auch teilt der Kanton die Auffassung, dass dem &ffentlichen Verkehr in-
nerhalb eines multimodalen Verkehrssystems eine wichtige Schnittstellenfunktion zukommen
muss. Wir teilen die Ansichten der Konferenz der kantonalen Direktoren des &ffentlichen Ver-
kehrs K6V und schliessen uns ihrer Stellungnahme an. Die Inhalte wurden in Zusammenar-
beit mit den Kantonen erarbeitet.

Freundliche Gri

'
/.l/ . g \

Robert King

Regierungsrat

Kopie:
- KoV, Haus der Kantone, Speichergasse 6, Postfach, 3001 Bern
- Verkehrsverbund Luzern, Seidenhofstrasse 2, Postfach 4306, 6002 Luzern

2101.1199 / VM-BUWD-Multimodale Mobilitatsdienstleistungen
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LE CONSEIL D’ETAT

DE LA REPUBLIQUE ET
CANTON DE NEUCHATEL

Par courriel : konsultationen@bav.admin.ch
Département fédéral de I'environnement, des
transports, de I'énergie et de la
communication (DETEC)

Madame Simonetta Sommaruga

Conseillere fédérale

Palais fédéral Nord

3003 Berne

Consultation sur les prestations de mobilité multimodale

Madame la conseiliére fédérale,

La demande de préavis du 7 décembre 2018 du DETEC concernant les prestations de
mobilité multimodale et les adaptions Iégislatives y découlant nous est bien parvenue et nous
vous en remercions. Vous trouvez ci-dessous la prise de position du canton de Neuchatel.

La législation actuelle ne tient pas compte de I'évolution vers la mobilité multimodale. Les
offres de transport public sont réservées aux seules entreprises de la branche. La présente
révision de la Loi sur les transports de voyageurs (LTV) prévoit 'ouverture de l'accés a la
vente de billets de transport public aux tiers.

Nous soutenons les objectifs généraux du projet qui visent a optimiser I'offre de transport et
développer la mobilité multimodale. Les voyageurs recherchent des solutions globales et
intégrées. Le développement d'offres allant dans ce sens est par conséquent souhaitable.
Nous saluons la volonté de la Confédération de promouvoir suffisamment tét le
développement de la mobilité multimodale et d'attribuer aux transports publics un role clé
dans le domaine.

Nous tenons néanmoins a vous faire part de nos réserves par rapport a certains aspects de
la révision du cadre légal. En effet, il est difficile a I'heure actuelle de prédire avec certitude
quels seront les impacts de l'adaptation de la LTV. Une analyse de bonne qualité est
souhaitable pour mettre en évidence les risques et prévenir ainsi les effets indésirables sur
les entreprises de transports, les communautés tarifaires, les usagers des transports publics,
ainsi que les commanditaires.

Nous portons votre attention tout particulierement sur les points suivants :

o La liberté de tarification devrait impérativement étre cadrée pour éviter, par exemple
la surcharge encore plus importante du trafic aux heures de pointe ou l'induction de



trafic supplémentaire, voire une dégradation de la perception quant au vrai prix des
transports publics.

o |l faut veiller a garantir le principe de réciprocité. L'ouverture des données et de
l'infrastructure de distribution ne doit pas uniquement concerner les entreprises de
transport public mais tous les tiers désirant proposer des offres multimodales.

e |l importe d’exclure la possibilité de conclure des accords d'exclusivité pour les tiers
dés l'ouverture prévue de la distribution des titres de transport public afin d’éviter des
situations de monopole. La mise en place d'un mécanisme de surveillance
indépendant, transparent et efficace est fortement recommandée.

o Il convient de mettre en place un mécanisme qui empéche qu’un tiers, actif dans un
autre domaine, puisse utiliser les données dans ce cadre, voire les vendre. De plus,
nous sommes défavorables a ce que les surcolits induits par 'anonymisation soient
pris en compte dans le prix de vente, par exemple en n'accordant pas de réduction
tarifaire a 'usager décidant de ne pas donner libre accés a ces données.

e Bien que l'évaluation du cadre légal soit importante, il est a relever que d’autres
mesures seront nécessaires pour promouvoir les offres multimodales, comme par
exemple des aides financiéres. Dans ce sens le soutien de start-up actives dans le
domaine semble opportun.

Vous trouvez également en annexe la réponse au catalogue de questions.

En vous remerciant de I'attention portée a ces lignes, nous vous prions de croire, Madame la
conseillére fédérale, a I'expression de notre haute considération.

Neuchaétel, le 10 avril 2019

Au nom du Conseil d'Etat :

Le président, La chanceliere,
L. KURTH S. DESPLAND

Annexe : 1 questionnaire



Catalogue de questions sur le projet mis en consultation
Prestations de mobilité multimodale

Annexe de la prise de position du canton de Neuchatel

1. Etes-vous d’accord avec les objectifs généraux du projet ?

Nous soutenons les objectifs généraux du projet qui visent a optimiser I'offre de
transport et développer la mobilité multimodale en ouvrant I'acceés a la vente de
billets de transport public & des tiers. Les voyageurs recherchent des solutions
globales et intégrées. Le développement d’offres allant dans ce sens est souhaitable.

2. Comment évaluez-vous la nouvelle disposition légale sur le développement
de la mobilité multimodale (ch. 1.2.1) ?

a. Etes-vous d’accord avec I'objectif du nouvel article ?

Nous soutenons la volonté de la Confédération de promouvoir suffisamment t6t le

développement de la mobilité multimodale et d’attribuer aux TP un rdle clé dans ce
domaine. La modification du cadre Iégal n'est cependant qu'une possibilité parmi
d'autres pour atteindre cet objectif.

b. Etes-vous d’accord avec les principes de non-discrimination, de
transparence et de prise en charge des colts pour I’accés aux données et a
la distribution ?

Il est important que les conditions du marché soient équitables et que l'accés aux

données et a la distribution soit transparent et exempt de discrimination. Le respect

de protection des données et de la sphére privée doit étre respecté. Une approche
plus globale doit étre envisagée concernant les incitations a l'innovation. La levée de
fonds de start-up actives dans le domaine est un exemple.

c. Comment évaluez-vous I'éventuel soutien de la Confédération a la
construction d’infrastructures de données et de distribution afin de
maintenir a un bas niveau les obstacles a I’entrée sur le marché numérique
pour les fournisseurs de mobilité ?

Le soutien de la Confédération est souhaitable pour permettre un systeme équitable

et accessible a tous les acteurs du marché.

3. Comment évaluez-vous la solution proposée pour un accés contrblé a la
distribution des transports publics ?

Etes-vous d’accord pour que les intermédiaires en mobilité externes aux
transports publics puissent vendre des billets de TP de maniére autonome dans
des conditions-cadre claires et avoir accés a l'infrastructure de distribution des TP
(ch.1.2.2)?
Il faut veiller a garantir le principe de réciprocité. L'ouverture des données et de
l'infrastructure de distribution ne doit pas uniquement concerner les entreprises de
TP mais également les tiers souhaitant proposer des offres multimodales. En effet,
les entreprises de TP souhaitent également pouvoir proposer des offres de mobilité
multimodale. De plus, il est difficile de prédire les conséquences d'une telle
ouverture, surtout par rapport a la libre formation des prix par les intermédiaires de
mobilité. Le risque existe qu'un intermédiaire baisse durablement les tarifs et in fine
dicte les prix aux TP. La possibilit¢ de variation du prix des titres de transport
devrait donc étre cadrée.



3.1 Conditions-cadre (cf. ch. 1.2.2)
La gouvernance

a. Considérez-vous que la « gouvernance » (Qui réglemente quoi dans quel
processus ? Qui surveille ?) est appropriée a I'accés au marché de la
distribution des TP ?

La gouvernance est un élément important. Le projet de loi devrait examiner plus

attentivement ia possibilité d'un surveiliant des prix pour le controle des éventuelles

ententes entre les acteurs.

b. Estimez-vous opportun de laisser la concrétisation des exigences légales
en premier lieu au secteur des transports publics ?

Oui.

c. Pensez-vous que la CACF (future RailCom) est un organe de surveillance du
marché approprié ?

Nous nous rallions a la position de la CTP qui estime que le transfert de la
surveillance du marché a la CACF ne sert pas l'objectif poursuivi. Le rble visé
impliquerait un élargissement substantiel des taches qui lui incombent. Jusqu'a
présent la CACF avait pour fonction de veiller a ce que I'accés aux infrastructures
ferroviaires soit exempt de discrimination et de résoudre les litiges éventuels entre
entreprises ferroviaires. Ainsi son champ de compétence se limitait au domaine de
l'infrastructure ferroviaire. La distribution n'a rien a voir avec ce champ d'activité — a
fortiori en ce qui concerne les offres hors TP, qui conformément aux objectifs de la
Conféedération devaient étre intégrées également & moyen terme.

3.2 Accés a la distribution des transports publics/ aux infrastructures de
distribution (cf. ch. 1.2.3/1.2.4)

a. Considérez-vous que les conditions d’accés (obligation de s’annoncer et
d’établissement en Suisse) pour la vente de billets de TP sont appropriées ?

A priori, elles paraissent appropriées. Il est encore nécessaire de souligner que la

garantie du droit suisse en cas de conflit est essentielle.

b. Pensez-vous que les droits et les obligations en matiére de vente de billets
de TP sont équilibrés entre les entreprises de transport public et les
intermédiaires en mobilité ?

[l faut veiller a garantir le principe de réciprocité. L'ouverture des données et de

l'infrastructure de distribution ne doit pas uniguement concerner les entreprises de

TP mais tous les tiers souhaitant proposer des offres multimodales.

c. Est-il justifié qu’au niveau de la loi, aucune obligation ne soit imposée aux
entreprises de transport public de rendre toutes les gammes de produits
accessibles a des tiers pour la vente ?

Oui. La vente de titre de transport occasionnel n'est pas a comparer avec des

abonnements.

d. Est-il approprié que les intermédiaires en mobilité paient aux entreprises de
transport public le prix régulier des billets de TP, mais qu’ils aient la liberté
de tarification vis-a-vis de leurs clients ?

Dans sa prise de position, la société des Transports Publics Neuchételois (transN)

souligne que les entreprises de TP assument des investissements. |l est par



conséquent obligatoire que les intermédiaires reversent le prix réglementaire des
billets aux entreprises de TP.

La Confédération estime qu'il n'y a pas de risque qu’un intermédiaire envisage de
proposer des rabais substantiels sur une période prolongée ni de pouvoir dicter les
prix des TP. Néanmoins, une diminution des prix des billets sur une longue durée ne
peut pas étre exclue et aurait pour conséquence d’influencer la perception des prix
chez les usagers engendrant une pression a la baisse des tarifs. La liberté de
tarification devrait impérativement étre cadrée pour éviter les effets indésirables. De
plus, il existe des risques d’impact sur la demande comme I'augmentation du besoin
en infrastructure due a I'accentuation des heures de pointe.

4. Comment évaluez-vous les perspectives d’ouverture de la distribution
d’autres fournisseurs de mobilité (ch. 1.2.5) ?

a. Etes-vous d’accord avec l'objectif a plus long terme de parvenir a ce que
tous les fournisseurs de mobilité ouvrent leurs systémes de distribution ?
Oui. Dans la mesure ou cette ouverture est réciproque et effective pour tous les
acteurs qui participent a la multimodalité. 1l importe donc d'exclure la possibilité de
conclure des accords d’exclusivité dés I'ouverture prévue de la distribution de billets

de TP. De plus, la liberté de tarification devra étre cadrée.

b. Souhaiteriez-vous que d’autres fournisseurs de mobilité en dehors des TP
soient également tenus par la loi d’ouvrir leurs systémes de distribution ?
Oui. Tous les acteurs du systéeme doivent le faire afin de rendre vraiment possible
une véritable plus-value en termes de muitimodalité pour le client. Pour que des
conditions-cadre claires et équitables puissent étre mises en place une prescription

de la Confédération ayant force obligatoire est indispensable.

5. Comment évaluez-vous les adaptations pour le traitement des données par les
entreprises de transport public - ancien art. 54 LTV (ch.
1.2.7)?

a. Approuvez-vous que les entreprises de transport public ne soient plus
soumises au droit de la protection des données pour les services fédéraux
mais pour les particuliers - a condition qu’elles n’agissent pas a titre
souverain et ne restreignent pas les droits ou les libertés des personnes ?

Une analyse des éventuels impacts dans les TP doit étre faite afin d’avoir une vue

compléte. Le respect de la confidentialité doit étre assuré pour les usagers, par

exemple la possibilité de prendre un billet sans déclarer son identité.

b. Pensez-vous que les intéréts des voyageurs en matiére de protection de
leurs données personnelles sont suffisamment garantis par le projet?

Non. Il convient de metire en place un mécanisme qui empéche qu'un tiers actif dans

un autre domaine et ayant accés aux données puisse les utiliser dans un autre cadre,

par exemple d'autre nature de produit, voire les vendre.

c. Quelles idées concretes avez-vous concernant les offres non
discriminatoires que les entreprises de transport public doivent fournir pour
les voyages avec ou sans garantie d’anonymat ?

Nous n'avons pas d'idées concrétes a proposer. Néanmoins, nous sommes

défavorables a ce que les surco(ts induits par I'anonymisation soient pris en compte

dans le prix. Les personnes souhaitant se déplacer sans révéler leurs données
personnelles ne devraient pas étre discriminées.



d. Avez-vous d’autres préoccupations concernant la protection des données ?
Non.

6. Comment évaluez-vous le projet en termes d’impact dans la mise en

ceuvre ?

Il est difficile de predire exactement quels seront ses impacts. Parmi les scénarios
probables, une stagnation de la demande en TP et une augmentation correspondante
des colts ne doivent pas étre sous-estimées.

7. Avez-vous d’autres commentaires sur le projet de consultation ?

a. Avez-vous des remarques a faire sur d’autres contenus du projet ?

Non

b. Estimez-vous que des sujets ont été négligés ?

Il est probable que les services de mobilité multimodale se renforceront dans les
villes, ou les besoins en mobilité sont grands, et moins dans les régions
périphériques et aux heures creuses comme cela est mentionné dans le rapport.
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Multimodale Mobilititsdienstleistungen. Stellungnahme
Sehr geehrte Frau Bundesratin

Mit Schreiben vom 7. Dezember 2018 hat das Eidgendssische Departement fir Umwelt, Ver-
kehr, Energie und Kommunikation (UVEK) die Kantonsregierungen eingeladen, sich zu Multi-
modale Mobilitdtsdienstleistungen vernehmen zu lassen. Wir danken Ihnen fiir diese Moglich-
keit und dussern uns dazu wie folgt:

1 Allgemeines

Im Januar 2017 hat der Bundesrat den Bericht "Rahmenbedingungen der digitalen Wirtschaft"
verabschiedet. Diese Standortbestimmung zeigt grosse Chancen fiir die Schweizer Volkswirt-
schaft auf. Im Bereich der Mobilitat wird darauf hingewiesen, dass mittels Forderung der mul-
timodalen Mobilitatsdienstleistungen ein Umfeld geschaffen werden kann, welches innovative
Geschaftsmodelle begunstigt.

Fur die zukinftige Bewaltigung des Verkehrs und deren Mobilitat (Motorisierter Individualver-
kehr, offentlicher Verkehr und ergdnzende Mobilitdtsangebote) ist die Koordination sowie Di-
gitalisierung von grosser Bedeutung. Mit vernetzten Mobilitdtsangeboten kann das Gesamt-
system weiter verbessert und optimaler genutzt werden.

Der offentliche Verkehr verfligt (ber eigene Vertriebsinfrastrukturen. Eine grosse Herausfor-
derung stellt die Verknilpfung bzw. Erweiterung des offentlichen Verkehrs mit neuen Mobili-
tatsangeboten wie Taxis und Sharing-Diensten dar. Wir begriissen die Férderung der multi-
modalen Mobilitatsdienstleistungen durch den Bund, um die Einbindung des o&ffentlichen
Verkehrs voranzutreiben.

Die nun zur Vernehmlassung stehende Vorlage des Bundesrates ermdglicht es, die vielen
Facetten der Digitalisierung im Bereich der Mobilitat starker zu nutzen. Dadurch kann neue
Wertschopfung generiert werden. Die Atftraktivitét des Wirtschaftsstandorts Schweiz steigt.
Dies liegt im Interesse unseres Kantons.

Wir begriissen die in die Vernehmlassung geschickte Anderung des Personenbeférderungs-
gesetzes.

2018.NWSTK.318
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2 Fragenkatalog

Bei der Beantwortung der Fragen schliessen wir uns vollumfanglich der Stellungnahme der
Konferenz der Kantonalen Direktoren des &ffentlichen Verkehrs (K6V) an.

Freundliche Grisse
NAMENS DES RBGIERUNGSRATES

(eRUNG
_\,‘) I ! J}.. 7
es Schmid b AN /< lic. iur. Hugo Murer
Landammann 7 Ny ot Landschreiber
A N‘D‘l! f
Beilage:

Stellungnahme der Konferenz der Kantonalen Direktoren des offentlichen Verkehrs (K6V)

Geht an:
- konsultationen@bav.admin.ch

2018.NWSTK.318 212



[::. Ka n to n Regierungsrat

\&2/ Obwalden

CH-6061 Sarnen, Postfach 1562, Staatskanzlei

Eidgendssisches Departement fir Umwelt, Ver-
kehr, Energie und Kommunikation UVEK
Bundeshaus Nord

3003 Bern

E-Mail: konsultationen@bav.admin.ch

Sarnen, 10. April 2019

Stellungnahme Multimodale Mobilitdatsdienstleistungen

Sehr geehrte Frau Bundesrétin
Sehr geehrte Damen und Herren

Mit Schreiben vom 7. Dezember 2018 geben Sie uns die Moglichkeit, zu den multimodalen Mobilitats-
dienstleistungen Stellung zu nehmen. Dafiir danken wir Ihnen. Das Bundesamt fir Verkehr (BAV) hat
zudem fur die Konferenz der kantonalen Direktoren des &ffentlichen Verkehrs (K6V) und fir die Kan-
tone die Vernehmlassungsfrist bis zum 12. April 2019 verldngert. Gerne nehmen wir innerhalb dieser
Frist wie folgt Stellung:

Mit den vorgesehenen Anderungen sind wir grundsétzlich einverstanden und begrussen insbesondere
die Stossrichtung, multimodale Mobilitdtsdienstleistungen zu férdern und fiir mehr investitionssicher-
heit zu sorgen. Wir teilen die Auffassung, dass dem offentlichen Verkehr (6V) innerhalb eines multimo-
dalen Verkehrssystems eine wichtige Schnittstellenfunktion zukommen muss. Ausserdem erachten wir
es aufgrund der Aufgaben der 6V-Unternehmen im Bereich der Grundversorgung als notwendig, dass
eine Regulierung auf Bundesebene stattfindet und diese nicht dem freien Markt Uberlassen wird. Zent-
ral ist jedoch, dass auf Bundesebene die Aufsicht entsprechend wahrgenommen wird und dafiir genii-
gend finanzielle Ressourcen sowie fachliches Know-how bereitgestellt werden.

Bei der anvisierten Umsetzung sehen wir allerdings noch Verbesserungspotenzial:

Beriicksichtigung der Komplexitét des Vorhabens und geniigend Planungszeit:

Der Markt fur multimodale Mobilitatsdienstleistungen befindet sich noch in einer sehr frilhen Phase. Es
erscheint deshalb sachgerecht, bei der Umsetzung die Komplexitdt der Vorhaben und des Marktfelds
zu berticksichtigen und mit dem éffentlichen Verkehr ein erstes Teilziel zu verfolgen. Zumindest mittel-
fristig wird es notwendig sein, nicht bloss den &ffentlichen Verkehr, sondern alle Anbieter miteinzube-
ziehen. Angesichts der grossen Bedeutung der multimodalen Mobilitat fiir eine nachhaltigere Ver-
kehrszukunft verdient die Thematik geniigend Planungszeit sowie eine starkere Einbindung der
betroffenen Stakeholder.

Staatskanzlei STK

Dorfplatz 8, 6060 Sarnen

Postadresse: Postfach 1562, 6061 Sarnen
Tel. 041 666 62 03, Fax 041 660 65 81
staatskanzlei@ow.ch

www.ow.ch



Vertiefte Analyse der potenziellen Chancen und Risiken:

Im Erlduternden Bericht wird in Kapitel 1.1 zwar auf die Chancen und Risiken eingegangen. Es fehlt
jedoch noch eine kritische Auseinandersetzung mit den Chancen und Risiken der geplanten Geset-
zesanderung. Deren Folgen - insbesondere die Risiken — sind derzeit weder fur die Besteller noch fir
die Eigentimer oder die Kundschaft ausreichend abschatzbar.

Gewdéhrleistung der Reziprozitdt und Verhinderung von Exklusivvertrdgen:

Die vorgesehene Gesetzesanderung verpflichtet 6V-Unternehmen zur Offnung ihrer Daten- und Ver-
triebsstrukturen, wéhrend fir die tbrigen Mobilitdtsanbieter lediglich Anreize vorgesehen sind. Diese
Ungleichbehandlung lauft Gefahr, den Grundsatz der Reziprozitat, d.h. der Gegenseitigkeit der Leis-
tungen, zu untergraben. Problematisch ist dieser Umstand nicht zuletzt deshalb, weil die Vorlage nicht
verhindert, dass 6V-externe Mobilitdtsanbieter untereinander Exklusivvertrage abschliessen. Solche
Unternehmen wirden damit nicht nur vom Zugang zum 6V- Vertrieb profitieren, sondern kénnten sich
gleichzeitig die exklusive Zusammenarbeit mit anderen Mobilitdtsanbietern (z.B. Carsharing oder Taxi-
betriebe) sichern. Solche Absprachen kénnen potenziell zu Marktverzerrung oder Monopolen fiihren
und missen verhindert werden.

Zum Fragenkatalog

1. Sind Sie mit den generellen Zielsetzungen der Vorlage einverstanden?

Der Kanton Obwalden unterstiitzt das (bergeordnete Ziel der Vorlage, die Effizienz des Gesamtver-
kehrssystems zu steigern und den Anschluss der Schweiz an die digitale Zukunft der Mobilitat sicher-
zustellen. Multimodale Mobilitdtsangebote kdnnen diesbeziiglich einen wichtigen Beitrag leisten und
entsprechen einem wachsenden Kundenbedirfnis.

2. Wie beurteilen Sie die neue Gesetzesbestimmung zur Weiterentwicklung der multimodalen Mobilitét
(Kap. 1.2.1)?

a. Sind Sie einverstanden mit den Zielsetzungen des neuen Artikels?

Die Stossrichtung der Vorlage ist grundséatzlich sinnvoll. Der Kanton Obwalden begriisst die Absicht
des Bundes, die Entwicklung der multimodalen Mobilitat friihzeitig zu fordern und dem 6V dabei eine
Schlisselrolle zuzuweisen. Auch teilen wir die Ansicht, dass es weitere Verbesserungen bei der Ver-
fugbarkeit und dem Austausch von Daten braucht, um die Potenziale multimodaler Angebote in Zu-
kunft besser ausschdpfen zu kénnen. Dem Bund kommt aus unserer Sicht in diesem Zusammenhang
eine wichtige Bedeutung zu. Als Regulator nimmt er eine koordinierende, sensibilisierende und beauf-
sichtigende Rolle ein.

b. Sind Sie mit den Grundsétzen Nichtdiskriminierung, Transparenz, Kostentragung fiir den Zugang zu
Daten und Vertrieb einverstanden?

Die vorgesehenen Grundsétze sind im Allgemeinen sinnvoll. Um die nétige Investitionssicherheit fiir
neue und innovative Mobilitdtsangebote zu gewahrleisten, braucht es faire Marktbedingungen sowie
einen diskriminierungsfreien und transparenten Zugang zu Daten und Vertrieb. Die gesetzliche Regu-
lierung der Vorlage beschrankt sich in dieser Hinsicht aber ausschliesslich auf den 6V-Bereich. Wir
sind der Meinung, dass die Grundséatze besser erreicht werden kénnen, wenn sie auch fir die tbrigen
Mobilitdtsdienstleistungen gelten (vgl. Fragen 4a und 4b).

¢. Wie beurteilen Sie eine mégliche Unterstiitzung des Aufbaus von Daten- und Vertriebsinfrastruktu-
ren durch den Bund, um die Eintrittshiirden auf den digitalen Markt fir Mobilitatsanbieter tief zu hal-
ten?

Abgesehen von den im Erlduternden Bericht erwédhnten 6V-Lésungen besteht beim Zugang zu Daten-
und Vertriebsstrukturen noch erheblicher Handlungsbedarf. Der Bund hat dieses Manko erkannt und
erste Massnahmenplane fir Mobilitatsanbieter ausserhalb des 6Vs definiert. Die dabei zu (iberwinden-
den Herausforderungen sind erheblich und die Massnahmen konzentrieren sich deshalb in einer ers-
ten Phase bis 2022 auf grundlegende Leitthemen, wie die Findung eines gemeinsamen Zielbilds, die
Klarung der Rolle der 6ffentlichen Hand, die Festlegung von Standards fiir den Datenaustausch sowie
die Senkung von Eintrittshiirden fiir neue Geschéaftsmodelle und Angebote.
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Ausgehend von diesem Massnahmenkatalog ist anzunehmen, dass der Weg hin zu operativen und fir
alle Marktteilnehmer gleichermassen zuganglichen Daten- und Vertriebssystemen voraussichtlich
noch mehrere Jahre in Anspruch nehmen wird. Aus unserer Sicht ist wichtig, dass diese zeitliche Di-
mension beachtet wird, wenn das Ziel eines fairen und fir alle Marktteilnehmer gleich gewahrleisteten
Zugangs erreicht werden soll.

3. Wie beurteilen Sie die vorgeschlagene Ldsung fiir den kontrollierten Zugang zum 6V-Vertrieb? Sind
Sie damit einverstanden, dass 6V-externen Mobilitdtsvermittlern erméglicht werden soll, unter klaren
Rahmenbedingungen autonom 6V-Tickets zu verkaufen und Zugang zur 6V-Vertriebsinfrastruktur zu
erhalten (Kap 1.2.2)?

Dem 6V soll in multimodalen Reiseketten kiinftig eine Schlliisselrolle zufallen. Ein einheitlich geregelter
und unabhangig kontrollierter Zugang zum Vertrieb erachten wir als ein zentrales Element, um dieses
Ziel zu erreichen und neuen, innovativen Mobilitatsangeboten den Weg zu ebnen. Offen ist aktuell, ob
dies Uber eine Branchenldsung geschehen soll. Gemass Erldauterndem Bericht enthalt eine Branchen-
lI6sung zwei wesentliche Risiken. Einerseits sei die nétige Investitionssicherheit flir neue Marktteilneh-
mer nicht gegeben, wenn die Kontrolle Gber den vertraglichen Zugang einseitig bei den 6V-Unterneh-
men liegt. Andererseits bestehe die Gefahr, dass ein Drittanbieter Uber ein 6V-Unternehmen eine
Monopolstellung erlangen kénnte.

Diese Risiken erscheinen nicht unbegriindet. Allerdings schliesst auch die vorgeschlagene gesetzliche
Regulierung die Bildung von Monopolen nicht aus. Anders als 6V-Unternehmen, die in der Vorlage
rechtlich verpflichtet werden, den Zugang zum Vertrieb diskriminierungsfrei zu gestalten, stiinde es
Mobilitatsvermittlern weiterhin frei, exklusive Vertriebsvereinbarungen mit anderen Mobilitdtsanbietern
abzuschliessen und auf diese Weise unter Umstanden eine marktdominierende Stellung zu erlangen.
Ein solches Szenario ware nicht im Interesse der Kundinnen und Kunden. Bleibt der Bund bei seinem
Entscheid und reguliert den Zugang zum Vertrieb von 6V-externen Anbietern erst in einer spateren
Phase, so muss die Vorlage zwingend mit dem Zusatz versehen werden, dass fiir Mobilitdtsvermittler
der Abschluss von Exklusivvertrdgen nicht zuldssig ist. Aus unserer Sicht ist zudem zumindest das
BAV frihzeitig mit einzubeziehen.
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3.1 Rahmenbedingungen (Kap. 1.2.2)

a. Erachten Sie die Governance (Wer regelt was in welchem Prozess? Wer (iberwacht?) fiir den Zu-
gang zum 8V-Vertriebsmarkt als zweckméssig?

Grundsétzlich erachten wir die Governance ais sinnvoll. Die Aufsicht und ein Controlling durch den
Bund ist aus unserer Sicht zwingend nétig. Wir regen jedoch an, in der Vorlage noch die diesbezugli-
che Rolle und Funktion des Preisiiberwachers einzubauen. Zudem muss die Governance nicht nur
den Zugang zum 6V-Vertriebsmarkt ermdglichen, sondern auch den Abschluss von Exklusivvertragen
(vgl. Frage 3) verhindern. Gegebenenfalls kann dies mit der Einbindung der WEKO sichergestelit wer-
den. Ausserdem ist aus unserer Sicht sicherzustellen, dass der soziale Schutz fiir die Arbeitnehmerin-
nen und Arbeitnehmer gewahrleistet wird; insbesondere Einhaltung der Vorgaben des Arbeits- und
Sozialversicherungsrechts (vgl. dazu die Thematik ,Uber und Sozialversicherungsbeitrage”).

b. Erachten Sie es als zweckmdssig, die Konkretisierung der gesetzlichen Vorgaben in erster Linie der
OV- Branche zu (liberlassen?

Ja. Die Branchenregelung im 6V hat sich bisher bewahrt. Mit der Genehmigung durch den Bund sind
auch die Steuerung und das Controlling sichergestelit.

c. Erachten Sie die SKE (zukiinftig RailCom) als geeignetes Marktaufsichtsorgan?

Es empfiehlt sich, diese Aufgaben einer unabhangigen Behdrdenkommission zu libertragen. Ob die
SEK aufgrund ihrer bisherigen Aufgaben dafiir das geeignete Aufsichtsorgan ist, kénnen wir nicht ab-
schliessend beurteilen. Notwendig ware ein entsprechender Wissens- und Erfahrungsaufbau, da sich
das Aufgabenfeld vom Bereich der Eisenbahninfrastruktur auf das Vertriebsgeschaft erweitert.

3.2 Zugang zum 8V-Vertrieb/Vertriebsstruktur (Kap. 1.2.3/1.2.4)

a. Erachten Sie die Zugangsvoraussetzungen (Meldepflicht und Niederlassung in CH) fiir den Verkauf
von 6V-Tickets fiir angemessen?

Ja, die Meldepflicht ist eine zwingende Voraussetzung fiir Transparenz und eine funktionierende Auf-
sicht des Vertriebs. Eine Niederlassung in der Schweiz gewahrt, dass die Regulierung auch gegen-
Uber auslandischen Unternehmen durchsetzungsfahig bleibt und bei Streitigkeiten auf letztere zuriick-
gegriffen werden kann.

b. Sind lhrer Ansicht nach die Rechte und Pflichten fiir den Verkauf von 6V-Tickets zwischen 6V-Un-
ternehmen und Mobilitdtsvermittlern ausgewogen?

Beschrankt sich ein 6V-externes Unternehmen allein auf die Vermittiung von 6V-Tickets, erachten wir
die Rechte und Pflichten als angemessen. Werden dariber hinaus auch eigene Mobilitdtsangebote
vertrieben (z.B. Carsharing- oder Taxidienstleistungen) sollte der Zugang zum 6V-Ticketverkauf nur
bei gleichzeitiger Offnung des Vertriebssystems des betreffenden Unternehmens gewahrt werden
(Gewdhrleistung der Reziprozitét).

c. Ist es gerechtfertigt, dass auf Gesetzesstufe keine Verpflichtung der 6V-Unternehmen aufgenom-
men wird, sémtliche Sortimente fiir den Verkauf durch Dritte zugénglich zu machen?

Ja. Die Vorlage erlaubt es grundsatzlich auch 6V-Unternehmen als Mobilitatsvermittler tatig zu wer-
den. In dieser Funktion missen zusatzliche multimodale Angebote maglich bleiben. Die Regelung
Uber eine Branchenlosung ist aus unserer Sicht ausreichend.

d. Ist es zweckmdéssig, dass Mobilitétsvermittler den 6V-Unternehmen zwar den reguléren Preis fiir die
6V- Tickets bezahlen, ihren Kunden gegeniiber aber eine Preisgestaltungsfreiheit haben?
Preisgestaltungsfreiheit ist fir Dritte ein wichtiger Anreiz, um in den Verkauf von 6V-Tickets einzustei-
gen. Im Sinne der Innovationsforderung erscheint die Massnahme deshalb sinnvoll. Auch aus Sicht
der Besteller spricht grundsatzlich nichts dagegen, dass 6V-Tickets durch Dritte verbilligt angeboten
werden, wenn dies zu einer héheren Nutzung fiihrt und 6V-Unternehmen weiterhin die reguléren
Preise vergutet erhalten. Um eine geniigende Transparenz zu gewahrleisten, muss aber die Moglich-
keit eines gesetzgeberischen Eingriffs gepriift werden, damit unerwiinschte Umlagerungseffekte ver-
hindert werden kdnnen.
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4. Wie beurteilen Sie den Ausblick fiir die Offnung Vertrieb weiterer Mobilitdtsanbieter (Kap. 1.2.5)?
a. Sind Sie mit dem ldngerfristigen Ziel, dass alle Mobilitétsanbieter ihre Vertriebssysteme 6ffnen sol-
len, einverstanden?

Aus Kundensicht sind wir damit klar einverstanden. Aus Sicht der Marktteilnehmer sollte hingegen die
Offnung dem Grundsatz der Reziprozitét folgen, sprich eine méglichst weitreichende Gleichbehand-
lung aller Marktteiinehmer anstreben. In diesem Sinne gilt es, die Moglichkeit von Exklusivvereinba-
rungen (vgl. Frage 3) von Beginn weg auszuschliessen.

b. Wiirden Sie es begriissen, wenn auch die weiteren Mobilitdtsanbieter ausserhalb des 6V gesetzlich
zur Offnung ihrer Vertriebssysteme verpflichtet wiirden?

Ja, damit fiir alle Akteure klare und faire Rahmenbedingungen geschaffen werden kdnnen, braucht es
eine verbindliche Vorgabe des Bundes. Allerdings muss dafiir eine neue gesetzliche Grundlage ge-
schaffen werden, die alle Mobilitdtsanbieter einschliesst. Das Personenbeférderungsgesetz ist dafiir
nicht geeignet.

5. Wie beurteilen Sie die Anpassungen zur Datenbearbeitung durch 6V-Unternehmen — bisheriger
Art. 54 PBG (Kap. 1.2.7)?

a. Sind Sie damit einverstanden, dass fiir die 6V-Unternehmen nicht mehr das Datenschutzrecht fiir
Bundesorgane, sondern fiir private Personen gelten soll — sofern sie nicht hoheitlich handeln und da-
bei die Rechte oder Freiheit von Personen einschrdanken?

Nein. Aus Sicht der betroffenen Unternehmen wiirde dies zwar eine Gleichbehandlung bedeuten. Hin-
gegen wird damit das Schutzniveau der betroffenen Personen — d.h. der Reisenden — klar geschmé-
lert. Bei privaten Unternehmen missen nicht dieselben strengen Bedingungen erfiillt werden wie bei
Bundesorganen. Aufgrund der Tatsache, dass ein Grossteil der Aufgaben der 6V-Unternehmen zur
Grundversorgung gehért, sollte an der bisherigen Losung festgehalten werden.

b. Halten Sie die Schutzinteressen der Reisenden bezliglich ihrer Personendaten mit der Vorlage fiir
ausreichend gewéhrleistet?

Nein. Die neue Regelung von Art. 19 Abs. 1% Entwurf PBG verpflichtet die Unternehmen, im konzes-
sionierten und bewilligten Bereich auch Personenférderungsvertrdge ohne Datenbearbeitung, d.h.
anonymes Reisen, anzubieten. Dieser Ansatz ist aus datenschutz- und personlichkeitsrechtlicher
Sicht zentral. Nutzer, welche personenbezogene Daten nicht preisgeben wollen, diirfen bei den multi-
modalen Mobilitatsdienstleistungen nicht ausgegrenzt werden. Diese Mdglichkeit des anonymen Rei-
sens muss diskriminierungsfrei und einfach zuganglich sein sowie keinerlei preislichen Benachteili-
gungen aufweisen. Auch Mehrkosten diirfen nicht auf diese Personengruppe abgewélzt werden, oder
Rabatte fur Reisende angeboten werden, die bereit sind, ihre Daten anzugeben. Geméass Ausfihrun-
gen im Erlauterndem Bericht (z.B. personalisierte Streckenkarten) ist die Mdglichkeit einer Preisdiffe-
renzierung bei Datenbekanntgabe vorgesehen. Die Schutzinteressen der Reisenden werden deshalb
aktuell nicht genigend gewahrleistet.

¢. Welche konkreten Vorstellungen haben Sie beziiglich der diskriminierungsfreien Angebote, welche
die 6V-Unternehmen fiir das Reisen mit bzw. ohne Angaben von Personendaten vorsehen miissen?
Der Kauf von Einzelbilletts muss weiterhin auch digital ohne die Angaben von Personendaten moglich
sein. DarlUber hinaus sollte ein Basissortiment von Fahrausweisen verfligbar sein, bei dem die grund-
legenden Personendaten zwar bekannt sind, die Bewegungen der Reisenden jedoch nicht aufge-
zeichnet werden (z.B. Halbtax-, Strecken- und Verbundsabonnemente). Bewegungsprofile diirfen nur
bezogen auf Sachdaten (Strecke, Art des Billetts, usw.), aber nicht personifiziert erstellt werden. Ins-
besondere dirfen sie — wie oben bei 5.b erwahnt — nicht erhoben werden, um Preisindividualisierun-
gen zu ermdoglichen (z.B. ,Rabatt gegen Datenbekanntgabe” oder ,Preisaufschlag bei regelmassiger
Nutzung stark ausgelasteter Strecken”).

d. Haben Sie weitere Anliegen im Rahmen des Datenschutzes?

Ja. Die Datenverarbeitung und -nutzung der Anbieter muss durch ein geeignetes Organ Uberwacht
und rechtswidriges Verhalten (z.B. Datenmissbrauch) mit Sanktionen bestraft werden.
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6. Wie beurteilen Sie die Vorlage im Hinblick auf Auswirkungen in der Umsetzung?

Die Konkretisierung der vorgesehenen Gesetzesbestimmungen kdnnte im Rahmen einer Branchenre-
gelung vergleichsweise einfach realisiert werden. Demgegeniiber diirfte sich die Offnung der Daten-
und Vertriebssysteme von 6V-externen Mobilitatsanbietern deutlich schwieriger gestalten (vgl.

Frage 2c).

7. Haben Sie weitere Bemerkungen zur Vernehmlassungsvorlage?
a. Haben Sie zu weiteren Inhalten der Vorlage Bemerkungen?
Nein.

b. Gibt es Themen, die lhrer Ansicht nach zu wenig beriicksichtigt wurden?

In der Vorlage fehlt eine Auseinandersetzung mit den potenziellen Risiken einer einseitigen Offnung
des 6V-Vertriebs. Darlber hinaus ist heute kaum abzuschétzen, ob multimodale Angebote, wie im Be-
richt behauptet, tatséchlich zu einer Optimierung der Versorgung in Randregionen beziehungsweise
zu Randzeiten fUhren und in jedem Fall eine effizientere Nutzung der Verkehrsinfrastruktur initiieren.

Muitimodale Mobilitatsdienstleistungen sind vor allem fiir die urbanen Regionen interessant.

Damit sie jedoch — analog zum 6V-Netz — gut funktionieren, braucht es ein Minimalangebot im landli-
chen Raum. Diese Thematik hat sich bereits beim 6ffentlichen Verkehr gezeigt, der aufgrund des
Netzgedankens auch defizitare Linien sicherstellen kann. Ein entsprechendes Minimalangebot ist
auch bei einer zuklinftigen Revision zu berlcksichtigen; potentielle Einsparungen im Gesamtangebot
dirfen aus Sicht des Kantons Obwalden nicht zu einer Reduktion des heutigen Angebotsniveaus im
Iandlichen Raum fiihren.

Wir danken lhnen fir die Beriicksichtigung unserer Stellungnahme,

Freundliche Griisse

egierungsrats

d NicoleFrun nn
Landschreiberin

andammann
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Regierung des Kantons St.Gallen

Regierung des Kantons St.Gallen, Reglerungsgebsutia, 9001 St Gallen

Eidgendssisches Departement flir Umwelt, gegierung desbfﬁagtons St.Gallen
. S e egierungsgebaude

Verkehr, Energie und Kommunikation 9001 St.Gallen

Bundeshaus Nord T +41 58 229 32 60

3003 Bern F +41 58 229 38 96

St.Gallen, 9. April 2019

Multimodale Mobilitdtsdienstleistungen; Vernehmlassungsantwort

Sehr geehrte Frau Bundesratin

Mit Schreiben vom 7. Dezember 2018 hat Ihr Departement die Kantonsregierungen und
weitere Adressaten eingeladen, zu den Vorschldgen des Bundesrates (iber multimodale
Mobilitatsdienstleistungen Stellung zu nehmen. Wir danken fiir diese Gelegenheit und
dussern uns wie folgt:

Der offentliche Verkehr (6V) soll als Schllisselelement in multimodale Mobilitatsdienstleis-
tungen eingebunden werden. Der Bundesrat schlagt vor, dass kiinftig auch Mobilitédtsan-
bieter ausserhalb der 6V-Branche das Recht erhalten, 6V-Tickets zu verkaufen. Er
mochte hierfir die Rahmenbedingungen festlegen.

Wir begriissen die Absichten des Bundes. Mit dem erleichterten Zugang zu den Daten
und Vertriebssystemen fir weitere Mobilitatsanbieter knnen Chancen genutzt werden,
den gut verankerten 6V mit multimodalen Angeboten weiter zu starken. Mit der zuneh-
menden Digitalisierung ergeben sich flir Mobilitdtsanbieter neue Entwicklungen und Még-
lichkeiten. Bei der anvisierten Umsetzung sehen wir allerdings noch folgendes Verbesse-
rungspotenzial:

— Gewéhrieistung der Reziprozitdt und Verhinderung von Exklusivvertrdgen: Die vorgese-
hene Gesetzesénderung verpflichtet V-Unternehmen zur Offnung ihrer Daten- und
Vertriebsstrukturen, wahrend fur die ibrigen Mobilitatsanbieter lediglich Anreize vorge-
sehen sind. Diese Ungleichbehandlung birgt die Gefahr, den Grundsatz der Reziprozi-
tat zu untergraben. Problematisch ist dieser Umstand nicht zuletzt deshalb, weil die
Vorlage nicht verhindert, dass 6V-externe Mobilitatsanbieter untereinander Exklusiv-
vertrdge abschliessen. Solche Unternehmen wiirden damit nicht nur vom Zugang zum
6V-Vertrieb profitieren, sondern kdnnten sich gleichzeitig die exklusive Zusammenarbeit
mit anderen Mobilitdtsanbietern (z.B. Carsharing oder Taxibetriebe) sichern. Solche Ab-
sprachen kénnen potenziell zu einer Marktverzerrung oder Monopolen fiihren und mis-
sen in der Vorlage deshalb zwingend untersagt bleiben.

RR-232_RRB_2019_211_1_si_7941 docx
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— Potenzielle Chancen und Risiken: Wir vermissen eine kritische Auseinandersetzung mit
den Chancen und Risiken der geplanten Gesetzesanderung. Deren Folgen sind derzeit
weder fur die Besteller noch fir die Eigentiimer oder die Kundschaft ausreichend ab-
schéatzbar.

— Stakeholder stérker in den Prozess einbinden: Der Markt flr multimodale Mobilitats-
dienstleistungen befindet sich noch in einer sehr friihen Phase. Es ist deshalb nicht
nachvollziehbar, wieso der Bund bei der Gesetzgebung derart aufs Tempo drtickt (zu-
mal mittelfristig ohnehin eine Regelung notwendig wird, die alle Anbieter — und nicht
bloss den 6V — einbindet). Angesichts der herausragenden Bedeutung der multimoda-
len Mobilitat fir eine nachhaltigere Verkehrszukunft verdient die Thematik mehr Pla-
nungszeit sowie eine stérkere Einbindung der betroffenen Stakeholder.

Aufgrund der Riickmeldungen der Kantone hat die Konferenz der kantonalen Direktoren
des Offentlichen Verkehrs (K6V) eine gemeinsame Stellungnahme erarbeitet. Wir schlies-

sen uns dieser vollumfénglich an und ersuchen Sie, die Anliegen der K6V zu berlicksichti-
gen.

m Namen der Regierung

Stéfan Kolliker
Prasident

Canisitis/Braun
Staatssekretar

Zustellung auch per E-Mail (pdf- und Word-Version) an:
konsultationen@bav.admin.ch
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Kanton Schaffhausen
‘Baudepartement

Beckenstube 7
CH-8200 Schaffhausen

www.sh.ch
T +41526327367 Baudepartement
F +41 526327046 -
sekretariat-bd@ktsh.ch Bundesamt fur Verkehr BAV
3003 Bern
per Mail an

konsultationen@bav.admin.ch
Schaffhausen, 8. April 2019 -

Vernehmlassung «Multimodale Mobilitatsdienstleistungen»
Sehr geehrte Damen und Herren

Mit Schreiben vom 7. Dezember 2018 hat das UVEK die Kantone eingeladen, bis 21. Marz 2019
zur Vernehmlassung «Multimodale Mobilitatsdienstleistungen» Stellung zu nehmen. Die Frist
wurde mit E-Mail vom 21. Februar 2019 bis 12. April 2019 verlangert. Dafur bedanken wir uns und
nehmen gerne wie folgt Stellung:

Die Schweizer OV-Branche (Direkter Verkehr, Tarif- und Verkehrsverbiinde, Transportunterneh-
men) arbeitet traditionell gut zusammen und hat in den vergangenen Jahrzehnten viel erreicht.
Wenn man jedoch den heute sehr komplexen und fiir viele Fahrgaste unverstandlichen «Ta-
rifdschungel» und die unibersichtlichen Apps betrachtet, besteht durchaus Potential, mit einfachen,
kundenorientierten Lésungen den Kundennutzen deutlich zu steigern. Mit der fortschreitenden Di-
gitalisierung und den sich daraus ergebenen neuen Méglichkeiten (Stichwort Mulitmodalitat) kann
das heutige OV-System jedoch nicht mehr Schritt halten. Kunden erwarten vermehrt einfachere,
integrierte und durchgéngige Tur-zu-Tur-Mobilitdtsdienstleistungen, die verschiedene Mobilitatsan-
gebote kombinieren und sie auf die individuellen Kundenbediirfnisse abstimmen. Heute bestehen
jedoch wesentliche Hemmnisse, welche die Entwicklung solcher innovativen Angebote behindern
beziehungsweise gar verunméglichen. |

Der Bund will deshalb bessere Rahmenbedingungen fir eine zukiinftige Verknuipfung verschiede-
ner Mbbilitétsangebote schaffen. Er will damit neue multimodale Angebote — unter Einbindung des
offentlichen Verkehrs — ermdglichen. Mit der Gesetzesénderung soll Mobilitatsvermittlern aus-
serhalb des OV (Drittanbietern) unter bestimmten Rahmenbedingungen der Zugang zum OV-Ti-




.Cketvertrieb gewahrt werden. Damit sollen neue, innovative Anbieter (z.B. Mobilitatsvermittler, Platt-
formen) die unterschiedlichsten Verkehrsmittel mit digitalen Geschaftsmodellen sinnvoll kombinie-
ren und zu massgeschneiderten Angeboten fur die Fahrgaste schniiren kénnen.

Es wird unter anderem erwartet, dass diese neuen Mobilitatsformen eine bessere Nutzung des
Gesamtverkehrssystems ermdglichen, die OV-Angebote und die Infrastruktur besser ausgenutzt
und damit langfristig weniger Infrastrukturausbau notwendig wird.

Die Auswirkungen dieser Systemanderung sind unseres Erachtens weitreichend und bedurfen des-
halb einer sorgfaltigen Betrachtung. Zum heutigen Zeitphnkt sind verschiedene Fragen noch nicht
abschliessend zu beurteilen. Wir begriissen jédoch die Stossrichtung der Vorlage, speziell auch die
angedachte starke Rolle des OV. Die Schweiz verfiigt im internationalen Vergleich liber einen her-
ausragenden o&ffentlichen Verkehr, den es zu bewahren gilt. Die Potentiale werden sich jedoch nur
dann realisieren lassen, wenn es die neuen Anbieter schaffen, mit attraktiven Produkten die Kunden
fur eine optimalere Nutzung der verschiedenen Mobilitatsformen zu gewinnen. Die Einbindung des
offentlichen Verkehrs spielt dabei eine zentrale Rolle, denn nur wenn damit auch dessen Auslas-
tung gesteigert wird, lassen sich die angestrebten Ziele erreichen. " |

Zusammengefasst sollte mit der Gesetzesénderung die Erreichung der untenstehenden Ziele an-
gestrebt und die damit verbundenen Chancen realisiert werden:

- Kundenerwartungen besser erfullen: Neue Anbieter bringen innovative Losungen auf den
Markt, welche die Mobilitatsbedirfnisse der Bevélkerung nachhaltig und ressourcenschonend
befriedigen. Damit wird Wettbewerbsdruck erzeugt und die Konkurrenzfahigkeit des OV / RPV
gestarkt bzw. dessen Kosten gesenkt. '

- Die Zugangshirden zum OV (aber auch zu anderen Mobilitatsangeboten) werden sinken, was
sich in héheren Fahrgastzahlen auswirken wird.

- Mobilitdtsangebote in Randregionen sollen damit - ohne Ausbau des OV / RPV - verbessert
werden. '

- Die Schweiz ist gut im internationalen Mobilitatsmarkt eingebunden und erbringt konkurrenzfa-
hige grenz(Jbers_chreitende Angebote.

- Ressourcen werden durch die intensivere Nutzung der bestehenden Kapazitaten (Infrastruktur
und Fahrzeuge) geschont.

- Der OV als kollektives Massentransportmittel wird gestarkt. |

- Im kleinen' Grenzverkehr mit dem benachbaﬁen Ausland, so etwa im Raum Schaffhausen,
konnten grenziberschreitende Tariflésungen neue kundenfreundliche Lésungen bieten.




Wir sehen die folgenden Risiken:

- Die Freiheit, verschiedene Verkehrstrager zu kombinieren, kénnte fir den OV / RPV dann kri-
tisch werden, wenn statt dem OV alternative, giinstigere Verkehrstrager eingebunden werden
(zum Beispiel Fernbusse oder Sharing-Angebote (Mitfahrgelegenheiten) im Individualverkehr).

- Es besteht die Gefahr, dass beispielsweise im internationalen Personenverkehr die Stellung
der staatlichen Eisenbahnunternehmen durch die Transparenz des Angebots geschwacht wird.
Auf der multimodalen Mobilitétsplattform werden alle Reiseméglichkeiten und deren Preise dar-
gestellt. Neben DB/SBB sind auch die. Preise von Mitfahrangeboten und Fernbussen transpa-
rent, was vermutlich eine Verlagerung von Fahrgéasten zur Folge haben wird.

- Digitale Plattformen kénnen konventionellen Anbietern schnell gefahrlich werden. Beispiels-
weise bewirkte der Mitfahrdienst Blablacar in Frankreich einen RUCkgang von 6 % des Verkehrs
bei der staatlichen Eisenbahn SNCF.

- Die Auswirkungen der Entwicklungen auf die Randregionen sind heute unklar. Multimodale |
Mobilitatsdienstleistungen werden nach unserer Einschétzuhg eher in Zentrumsregionen an-
geboten, wo viele Mobilitatsbedirfnisse vorhanden sind. Wie wirkt sich das auf die Landregio-
nen und Randzeiten aus?

Aus unserer Sicht ist es zentral, dass die sich im Zuge der Digitalisierung abzeichnénden Entwick-
lungen und M'o'gliéhkeiten bei der Mobilitit auf Gesetzesebene verankert werden. Wir erachten
diese Vorlage deshalb als sehr wichtig. Sie ist dringend notwendig umgute Rahmenbedingungen
zu schaffen, damit die OV-Branche konkurrenzfahig bleibt und die Schweiz nicht den Anschluss
verliert.

Fur den OV mégen die Anpassungen teilweise bedrohlich wirken. Doch kann sich der OV dem

- Konkurrenzdruck von neuen Mobilitatsformen nicht entziehen, denn auch ohne diese Gesetzesan-
derung wird sich die wachsende Mobilitatswelt ausserhalb des OV weiter entwickeln. Je schneller
sich der OV deshalb in diese neue Mobilitatswelt integriert, desto grosser ist die Chance, dass er
seine Vorteile optimal einbringen und seine Marktposition verteidigen kann. Aus unserer Sicht ist
es zwingend notwendig, den éffentlichen Verkehr als Schliisselelement in multimodale Mobilitéts-
dienstleistungen einzubinden. Deshalb unterstiitzen wir auch die Anforderung, dass zumindest ein
OV-Angebot zwingend eingebunden werden muss:

Die Vorlage sieht eine Gesetzesanpassung vor, welche die Offnung der OV-Vertriebsplattform de-
finiert. Dadurch erbringt der stark subventionierte OV eine Vorleistung. In der konkreten Umsetzung
gilt es sicher zu stellen, dass der OV seine Stérken-einbringen kann und damit einen wesentlichen
Anteil an der Bewaltigung der Mobilitatsbedtrfnisse Ubernehmen kann.




Aus unserer Sicht sollte die kritische Auseinandersetzung mit den Chancen und Risiken der ge-
planten Gesetzesanderung noch vertieft werden, um die Folgen fir Besteller besser abschatzbar
zu machen und die Regulierungen rechtzeitig entsprechend anpassen zu kénnen.

Besten Dank fur die Berlicksichtigung unserer Anliegen.

Freundliche Grusse
DER DEPARTEMENESVORSTEHER

Martin Kesslef, Regierungsrat

Beilage:

Antworten gemass Fragenkatalog




Fragenkatalog zur Vernehmlassungsvorlage Multimodale Mobilitidtsdienstleistungen

1. Sind Sie mit den generellen Zielsetzungen der Vorlage'einverstanden?

Ja, denn die Effizienz des Gesamtverkehrssystems der Schweiz muss sichergestellt beziehungsweise ver-
bessert werden. Es ist fir den OV wichtig, dass er optimal in das Gesamtverkehrssystem integriert ist und
dabei seine Vorteile einbringen, seine Konkurrenzfahigkeit und Marktposition starken kann. Neuen Akteuren
muss mit mehr Investitionssicherheit ein Anreiz fur Integration des OV in umfassende Mobilitatslésungen
geboten werden. Mit der Gesetzesénderung soll zudem der Anschluss an die digitale Zukunft der Mobilitat
gesichert werden, damit die Schweiz auch im internationalen Vergleich ihre Vorreiterrolle im OV verteidigen
kann.

2. Wie beurteilen Sie die neue Gesetzesbestimmung zur Weiterentwicklung der multimodalen Mobilitat (Kap.
1.2.1)? ' :
a. Sind Sie einverstanden mit der Zielsetzung des neuen Artikels?.

Wir unterstutzen die Férderung der multimodalen Mobilitét. Dabei ist sicher zu stellen, dass der OV das Riick-
grat bildet und auf seinen Staken aufgebaut wird. Dazu ist die Verfiigbarkeit und den Austausch von Geoda-
ten, Betriebsdaten, Sortiments- und Preisdaten aller Mobilitatsanbieter zu verbessern. Fir den Vertrieb soll
der Zugang zu den Vertriebsinfrastrukturen aller Mobilitdtsanbieter verbessert werden. Wir befirworten die
Zielsetzung ‘und sind tberzeugt, dass der OV zum Gelingen einen grossen Beitrag leisten kann. Gleichzeitig
sehen wir derzeit ausserhalb der OV-Branche keine Mobilitatsanbieter, die sich in &hnlicher Weise einbringen.
Die Ideen hierzu scheinen uns noch wenig konkret, so dass die Auswirkungen auf die Mobilitat nicht abge-
schéatzt werden kénnen.

b. Sind Sie mit den Grundsatzen Nichtdiskriminierung, Transparenz, Kostentragung fiir den Zugang zu Daten
und Vertrieb einverstanden? '

Die vorgesehenen Grundsatze sind sinnvoll. Um die nétige Investitionssicherheit fir neue und innovative
Mobilitatsangebote zu gewahrleisten, braucht es faire Marktbedingungen sowie einen diskriminierungsfreien
und transparenten Zugang zu Daten und Vertrieb. Die gesetzliche Regulierung der Vorlage beschrankt sich
in dieser Hinsicht heute aber ausschliésslich auf den OV-Bereich. Wir sind der Meinung, dass die Grundsatze
_besser erreicht werden kénnen,' wenn sie auch fur die Ubrigen Mobilitatsdienstleistungen gelten. Zudem ist
auch vorzusehen, dass die Kundendaten, die von den neuen Mobilitatsanbietern erfasst werden, auch den
bisherigen Anbietern zuganglich bleiben, damit diese den Kundenkontakt nicht verlieren.

c. Wie beurteilen Sie eine mogliche Unterstitzung des Aufbaus von Daten- und Vertriebsinfrastrukturen durch
den Bund, um die Eintrittshtirden auf den digitalen Markt fur Mobilitatsanbieter tief zu halten?

Wir unterstutzen die Rolle des Bundes beim Aufbau von Daten- und Vertriebsstrukturen. Mit der in staatlichem
Auftrag von der SBB betriebenen «Open-Data-Plattform OV Schweiz» beteiligt sich der Bund bereits heute
indirekt an den Daten- und Vertriebsstrukturen des OVs. In diesem Sinne ist das geplante Engagement eine
konsequente Weiterentwicklung des bisherigen Vorgehens und stellt sicher, dass bestehendes Knowhow
ausgebaut werden kann und Doppelspurigkeiten vermieden werden. Mit der Branchenlésung NOVA steht
daruber hinaus fur den Vertrieb von OV-Angeboten bereits eine Plattform bereit, die tber die nétigen Schnitt-
stellen verfugt, um neue Mobilitatsanbieter anzuschliessen.




3. Wie beurteilen Sie die vorgeschlagene Lésung fur den kontrollierten Zugang zum OV-Vertrieb? Sind Sie
damit einverstanden, dass OV-externen Mobilitatsvermittlern erméglicht werden soll, unter klaren Rahmen-
bedingungen autonom OV-Tickets zu verkaufen und Zugang zur OV-Vertriebsinfrastruktur zu erhalten (Kap
1.2.2)2

Dem OV soll in multimodalen Reiseketten kinftig eine Schlisselrolle zufallen. Ein einheitlich geregelter und
unabhangig kontrollierter Zugang zum Vertrieb erachten wir als ein zentrales Element, um dieses Ziel 2u
erreichen und neuen, innovativen Mobilitatsangeboten den Weg zu ebnen. Wir teilen die Ansicht des Bundes,
dass eine Branchenl6sung wesentliche Risiken bereithalt. Einerseits sei die nétige Investitionssicherheit fiir
‘neue Markteilnehmer nicht gegeben, wenn die Kontrolle tiber den vertraglichen Zugang einseitig bei den OV-
Unternehmen liegt. Anderseits bestehe die Gefahr, da'ss ein Drittanbieter tiber ein OV-Unternehmen eine
Monopolstellung erlangen kénnte. Allerdings schliesst auch die vom Bund vorgeschlagene Regulierung nicht
aus, dass es zur Bildung von Monopolen kommt. Als Plattformbetreiber drangen sich globale Player auf, die
auf eine grosse Zahl von Kunden zugreifen kénnen. Es kénnte so zur Konzentration von Marktmacht kom-
men, wobei die Schweiz als Basis zu klein sei. Dies wére weder im Interesse der Kundinnen und Kunden
noch liegt es in der Absicht des Bundes oder der Kantone. Wir sind der Ansicht, dass der Bund die Vorlage
zwingend mit einem Zusatz versehen muss, dass fur Mobilitatsvermittier der Abschluss von Exklusivvertragen
nicht zulassig ist.

3.1 Rahmenbedingungen (vgl. Kap. 1.2.2)

a. Erachten Sie die Governance (Wer regelt was in welchem Prozess? Wer tiberwacht?) fur den Zugang zum

OV-Vertriebsmarkt als zweckmassig?

Grundsatzlich erachten wir die vorgeschlagene Governance als sinnvoll. Wir halten es jedoch fur angezeigt,

weiter zu detaillieren welche Aufgaben der SKE konkret tibernehmen muss und wie sie organisiert sein soll,
um diese erbringen zu kénnen.

b. Erachten Sie es als zweckmassig, die Konkret|3|erung der gesetzlichen Vorgaben in erster Linie der OV-
Branche zu Gberlassen?

Ja, wir begrussen, dass die OV-Unternehmen die Nutzungsbedingungen fir den Zugang zu ihren Daten- und
Vertriebssystemen selbstandig festlegen kénnen.

c. Erachten Sie die SKE (zukunftig RailCom) als geeignetes Marktaufsichtsorgan?

Die geplante Rolle der SKE bedeutet eine deutliche Ausweitung ihrer bisherigen Aufgaben. Bis dato war die
SKE mit der Funktion betraut, den diskriminierungsfreien Zugang zur Eisenbahninfrastruktur zu Uberwachen
und bei Streitigkeiten zwischen Eisenbahnverkehrsunternehmen zu schlichten. lhre Zustandigkeit be-
schrankte sich also auf den Bereich der Eisenbahninfrastruktur. Das Vertriebsgeschaft steht damit in keinem
Zusammenhang. Das gilt in einem noch starkeren Ausmass fir Angebote ausserhalb des OVs, die gemass
den Zielen des Bundes mittelfristig ebenfalls integriert werden sollen. Wir erwarten, dass die zukunftige Rolle
der SKE konkretisiert und aufgezeigt wird, wie sie diese erfillen kann.

3.2 Zugang zum OV-Vertrieb-/Vertriebsinfrastruktur (vgl. Kap. 1.2.3/1.2.4)
a. Erachten Sie die Zugangsvoraussetzung'en (Meldepflicht und Niederlassung in CH) fur den Verkauf von
OV-Tickets fur angemessen?




Ja, die Meldepflicht ist eine zwingende Voraussetzung fur Transparenz und eine funktionierende Aufsicht des
Vertriebs. Eine Niederlassung in der Schweiz gewahrt, dass die Regulierung auch gegenuber auslandischen
Unternehmen durchsetzungsfahig bleibt und bei Streitigkeiten auf letztere zuriickgegriffen werden kann.

b. Sind Ihrer Ansicht nach die Rechte und Pflichten fur den Verkauf von OV-Tickets zwischen OV-Unterneh-
men und Mobilitdtsvermittlern ausgewogen?

Beschrankt sich ein OV-externes Unternehmen allein auf die Vermittlung von 6V-Tickets, erachten wir die
Rechte und Pflichten als angemessen. Werden dartiber hinaus auch eigene Mobilitatsangebote vertrieben
(z.B. Carsharing- oder Taxidienstleistungen) sollte der Zugang zum OV-Ticketverkauf nur bei gleichzeitiger
Offnung des Vertriebssystems des betreffenden Unternehmens gewahrt werden.

c. Istes gerechtfertigt, dass auf Gesetzesstufe keine Verpflichtung der OV- Unternehmen aufgenommen wird,
samtliche Sortimente fir den Verkauf durch Dritte zugénglich zu machen? _

Ja. Die Vorlage erlaubt es grundsétzlich auch OV-Unternehmen als Mobilitatsvermittier tatig zu werden. In
dieser Funktion mussen zusatzliche multimodale Angebote méglich bleiben. Es gilt jedoch zu verhindern,
dass die OV-Branche damit eine Méglichkeit erhalt, Eintrittsbarrieren zu errichten, die neue Akteure davon
abhalten kénnte, in den Markt einzusteigen.

d. Ist es zweckmaéssig, dass Mobilitatsvermittier den OV-Unternehmen zwar den reguléren Preis fir die OV-
Tickets bezahlen, ihren Kunden gegeniiber aber eine Preisgestaltungsfreiheit haben?
Preisgestaltungsfreiheit ist fiir Dritte ein wichtiger Anreiz, um in den Verkauf von OV-Tickets einzusteigen. Im
Sinne der Innovationsférderung erscheint die Massnahme deshalb sinnvoll. Auch aus Sicht der Besteller
spricht grundsatzlich nichts dagegen, dass OV-Tickets durch Dritte verbilligt angeboten werden, wenn dies
zu einer héheren Nutzung fiihrt und OV-Unternehmen weiterhin die reguléren Preise vergutet erhalten. Aller-
dings sollen auch Méglichkeiten offen gehalten werden um bei Bedarf gesetzgeberisch einzugreifen. Aus
unserer Sicht wére dies zum Bespiel dann angebracht, wenn die Preisgestaltungsfreiheit zu unerwiinschten
Umlagerungseffekten und damit zu einer Verschlechterung des Gesamtverkehrssystems fuhrt oder der Wir-
kung von (zukunftigen) verkehrspolitischen Lenkungsmassnahmen wie Mobility Pricing entgegenlauft. Die
Finanzierung des OV / RPV durch Bund und Kantone muss gesichert bleiben.

4. Wie beurteilen Sie den Ausblick fir die Offnung Vertrieb weiterer Mobilitatsanbieter (Kap. 1.2.5)?

a. Sind Sie mit dem langerfristigen Ziel, dass alle Mobilitatsanbieter ihre Vertriebssysteme &ffnen sollen, ein-
verstanden?

Ja, um das Potenzial multimodaler Mobilitatsdienstleistungen auszuschopfen, ist dieser Schritt unausweich-
lich. Dabei sollte die Offnung dem Grundsatz der Reziprozitat folgen, sprich eine maoglichst weitreichende
Gleichbehandlung aller Markteilnehmer anstreben. In diesem Sinne gilt es die Mdéglichkeit von Exklusivver-

einbarungen (vgl. Frage 3) von Beginn weg, das heisst bereits bei der geplanten Offnung des OV-Vertriebs,
auszuschliessen.

b. Wurden Sie es begrussen, wenn auch die weiteren Mobilitatsanbieter ausserhalb des OV gesetzlich zur
Offnung ihrer Vertriebssysteme verpflichtet wiirden?

Ja, damit fur alle Akteure klare und faire Rahmenbedingungen geschaffen werden kénnen, braucht es eine
verbindliche Vorgabe des Bundes. ;




5. Wie beurteilen Sie die Anpassungen zur Datenbearbeitung durch OV-Unternehmen - bisheriger Art 54
PBG (Kap. 1.2.7)?

a. Sind sie damit einverstanden, dass fur die OV-Unternehmen nicht mehr das Datenschutzrecht fur Bundes-
organe, sondern fur private Personen gelten soll - sofern sie nicht hoheitlich handeln und dabei die Rechte
oder die Freiheit von Personen einschrénken? '

Ja, wir begriissen die gesetzliche Anpassung. Im Sinne der Nichtdiskriminierung ist eine datenschutzrechtli-
che Gleichbehandlung von &V-Unternehmen und den ubrigen Mobilitatsanbietern eine unabdingbare Voraus-
setzung.

b. Halten Sie die Schutzinteressen der Reisenden beziiglich ihrer Personendaten mit der Vorlage fiir ausrei-
chend gewahrleistet?

Diese Frage kann derzeit nicht abschliessend beantwortet werden. Wir weisen aber darauf hin, dass die
technische Erfassung der Zahlungsablaufe auch verbunden ist mit der Erfassung eines Bewegungs- und
damit wesentlichen Teils eines Persénlichkeitsprofils der betroffenen Personen. Es ist in hohem Masse darauf
zu achten, dass die erfassten Personendaten nicht zweckfremd und damit missbrauchlich verwendet werden
kénnen.

c. Welche konkreten Vorstellungen haben Sie bezuglich der diskriminierungsfreien Angebote, welche die OV-
Unternehmen fiir das Reisen mit bzw. ohne Angabe von Personendaten vorsehen missen?

Der Kauf von Einzeltickets muss weiterhin auch ohne die Angaben von Personendaten méglich sein. Dartiber
hinaus sollte ein Basissortiment von Fahrausweisen verfigbar sein, bei dem die grundlegenden Personen-
daten zwar bekannt sind, die Bewegungen der Reisenden jedoch nicht aufgezeichnet werden (z.B. Halbtax-
sowie Strecken- und Verbundsabonnemente). Die erwahnten Fahrausweise waren in den letzten Jahren aus-
serst erfolgreich und sind fur die Stabilitat der Einnahmen von Transportunternehmen und Verbunden unver-
zichtbar. Es ist deshalb zu begrissen, dass den Reisenden diskriminierungsfrei auch Vertrage ohne Perso-
nendatenbearbeitungen angeboten werden. Schon jetzt ist darauf hinzuweisen, dass der Verwirklichung die-
ses Ziels grosses Gewicht beigemessen werden muss in der Praxis: Dem Grundsatz wird nicht Genuge ge-
tan, wenn diese Personen auf einen technisch veralteten, fiir Laien kaum verstandlichen Automaten verwie-
sen wird oder das fiur diesen Zweck notwendige Verkaufspersonal prohibitiv reduziert wird.

d. Haben Sie weitere Anliegen im Rahmen des Datenschutzes?

Der Entwurf fur ein teilrevidiertes PBG stellt in Art. 19a relativ pauschal fest, dass fur die Datenbearbeitung
das Bundesgesetz vom 19. Juni 1992 uber Iden Datenschutz (DSG; SR 235.1) anwendbar ist. Es musste
unseres Erachténs vertieft geprift werden, ob nicht zumindest die Grundzige der zulassigen Datenbearbei-

tung und die Rechte der betroffenen Personen spezialgesetzlich im PBG selbst geregelt werden miissen.

6. Wie beurteilen Sie die Vorlage im Hinblick auf Auswirkungen in der Umsetzung?
Wir gehen davon aus, dass die OV-Vertriebsplattform bei Mobilitatsvermittlern ein grosses Interesse weckt
und neue multimodale Angebote in allen Regionen der Schweiz angeboten werden.

7. Haben Sie weitere Bemerkungen zur Vernehmlassungsvorlage?
a. Haben Sie Zu weiteren Inhalten der Vorlage Bemerkungen?
Nein.




b. Gibt es Themen, die Ihrer Ansicht nach zu wenig berticksichtigt wurden?

In der Vorlage fehlt eine vertiefte Auseinandersetzung mit den potenziellen Risiken einer einseitigen Offnung
des OV-Vertriebs. Entgegen der im Begleitbericht vertretenen Meinung fihren multimodale Angebote nicht
zwingend zu einer Starkung des OVs. So besteht durchaus die Gefahr, dass sich der Modalsplit bei einer
Offnung des Vertriebs fiir den OV auch nachteilig entwickeln kénnte, was bei gleichbleibendem Angebot zu
einem hoheren Abgeltungsbedarf und damit zu steigenden Kosten fiir Bund und Kantone filhren wiirde. Dar-
uber hinaus ist heute kaum abzuschatzen, ob multimodale Angebote, wie im Bericht behauptet, tatsachlich
zu einer Optimierung der Versorgung in Randregionen beziehungsweise zu Randzeiten fihren und in jedem
Fall eine effizientere Nutzung der Verkehrsinfrastruktur initiieren.
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Vernehmlassung zu den multimodalen Mobilitatsdienstleistungen
Schreiben an das Eidgenéssische Departement fir Umwelt, Verkehr, Energie und
Kommunikation UVEK, Bern

1. Erwagungen

Mit Schreiben vom 7. Dezember 2018 gelangt das Eidgenossische Departement fur Umwelt,
Verkehr, Energie und Kommunikation UVEK an die Kantonsregierungen und ersucht um eine
Stellungnahme zur Vernehmlassungsvorlage multimodale Mobilitatsdienstleistungen. In der
verwaltungsinternen Vernehmlassung hat sich die Staatskanzlei (Beauftragte fur Information
und Datenschutz) zur Vernehmlassungsvorlage des Bundesrates gedussert. Diese und weitere
Anliegen sind in die Stellungnahme der Konferenz der kantonalen Direktoren des 6ffentlichen
Verkehrs (K6V Schweiz) eingeflossen.

2. Beschluss
Auf Antrag des Bau- und Justizdepartementes wird die Stellungnahme zu den multimodalen

Mobilitatsdienstleistungen an das Eidgendssische Departement fir Umwelt, Verkehr, Energie
und Kommunikation UVEK beschlossen.

S

Andreas Eng
Staatsschreiber

Beilage

Schreiben an das Eidgendssische Departement fir Umwelt, Verkehr, Energie und
Kommunikation UVEK vom 23. April 2019

Verteiler

Bau- und Justizdepartement

Amt fur Verkehr und Tiefbau (kel/scd) (2)

Staatskanzlei, Beauftragte fur Information und Datenschutz
Eidg. Parlamentarier (8)
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Eidgenossisches
Departement far Umwelt,
Verkehr, Energie und
Kommunikation UVEK
3003 Bern

23. April 2019

Vernehmlassung zu den multimodalen Mobilitatsdienstleistungen

Sehr geehrte Frau Bundesratin
Sehr geehrte Damen und Herren

Fur die Moglichkeit zur Stellungnahme zur Vorlage «multimodale Mobilitatsdienstleistungen»
danken wir Ihnen, ebenso fir die gewahrte Fristverlangerung bis 23. April 2019.

Der Regierungsrat des Kantons Solothurn unterstltzt im Grundsatz die Vorlage, welche die
Entstehung multimodaler Mobilitatsdienstleistungen erméglichen und erleichtern soll. Der
offentliche Verkehr soll als zentraler Akteur in multimodale Angebote eingebunden sein.

Bezuglich der einzelnen Aspekte schliessen wir uns vollumfanglich der Stellungnahme der
Konferenz der kantonalen Direktoren des éffentlichen Verkehrs (K6V Schweiz) an, die am
4. April 2019 ihre Stellungnahme verabschiedet hat. Wir bitten Sie, die darin enthaltenen
Antrage und Antworten zu berlcksichtigen. Dartber hinaus haben wir keine weiteren
Anmerkungen.

Freundliche Grusse

IM NAMEN DES REGIERUNGSRATES

sig. sig.
Roland Furst Andreas Eng
Landammann Staatsschreiber
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A-Post

Eidgendssisches Departement flir Umwelt,
Verkehr, Energie und Kommunikation
Frau Bundesratin

Simonetta Sommaruga

Kochergasse 6

3003 Bern

Per E-Mail an: konsultationen@bav.admin.ch

Schwyz, 9. April 2019

UVEK: Multimodale Mobilitdtsdienstleistungen
Vernehmlassung des Kantons Schwyz

Sehr geehrte Frau Bundesratin

Mit Schreiben vom 7. Dezember 2018 hat das Eidgendssische Departement fir Umwelt, Verkehr,

Energie und Kommunikation UVEK die Kantonsregierungen zur Vernehmlassung in titelvermerkter
Angelegenheit bis 21. Mérz 2019 eingeladen. Mit E-Mail vom 26. Februar 2019 wurde diese Frist
bis 12. April 2019 verlangert.

1. Allgemeine Bemerkungen

Wir méchten die folgenden allgemeinen und aus unserer Sicht zentralen Bemerkungen an den An-
fang stellen:

Der Kanton Schwyz schliesst sich der Stellungnahme der Konferenz der Direktoren des &ffentlichen
Verkehrs (K6V) vom 4. April 2019 an. Sie ist somit integrierter Bestandteil der Stellungnahme des
Kantons Schwyz.

Der Kanton Schwyz begriisst die Idee, multimodale Mobilitétsdienstleistungen zu férdern und fiir
mehr Investitionssicherheit zu sorgen. Auch teilt er die Auffassung, dass dem 6V innerhalb eines
multimodalen Verkehrssystems eine wichtige Schnittstellenfunktion zukommen muss. In ihrer Stoss-
richtung ist die Vorlage deshalb sinnvoll. Bei der anvisierten Umsetzung sehen wir allerdings noch
Verbesserungspotenzial.

— Multimodale Verkehrsangebote sind eine Tatsache. Es handelt sich um einen neuen Markt, der
im Moment nicht reguliert ist und sich vor allem privatwirtschaftlich entwickelt. Multimodale



Angebote machen in der Schweiz nur Sinn, wenn sie den 6V inkludieren. Ansonsten besteht die
Gefahr von unerwlinschten Verlagerungseffekten. Funktioniert die multimodale Mobilitat optimal,
so kann sie als Zubringer zum 6ffentlichen Verkehr dienen, diesen ergédnzen und die Nutzung er-
leichtern. Die Vorlage erméglicht eine Entwicklung. Sie ermdglicht jedoch nicht eine Steuerung.

Die Transportunternehmen und Verbiinde sind zurzeit die primaren Ansprechpartner der Kantone
fur ihre Mobilitatskonzepte. Mit dem heutigen Modell ist sichergestellt, dass Bund und Kantone
Einfluss auf das Angebot nehmen kénnen. Die Abstimmung von Siedlung und Verkehr ist ein
zentrales Element — die Verkehrsplanung hat den Anspruch, den 6V-Anteil im Modal Split zu for-
dern. Der Bund und die Kantone investieren grosse Summen in den 6ffentlichen Verkehr, um
diesen Anspruch gemeinsam mit den Transportunternehmen sicherzustellen. Sie haben deshalb
ein Interesse, auch in Zukunft lenkend einwirken zu kénnen.

Die Rolle der Transportunternehmen in multimodalen Mobilitatskonzepten wird in der Vorlage
kaum behandelt. Die Vorlage beschréankt sich dabei auf eine Kritik am Bestehenden. Dies ist ei-
ne verpasste Chance: Die Transportunternehmen geniessen bei der Bevolkerung einen hohen
Bekanntheitsgrad und eine hohe Glaubwirdigkeit. Sie waren grundsétzlich geeignet, multimoda-
le Mobilitét so anzubieten, dass sie den verkehrs- und umweltpolitischen Zielen von Bund und
Kantonen entsprechen. Die Rolle der Transportunternehmen ist nicht nur aus Besteller- und Ver-
kehrsplanungsoptik von Interesse. Die Kantone sind — wie auch der Bund — Eigentiimer von
Transportunternehmungen. Sie haben ein Interesse daran, dass sich die Transportunternehmen
weiterentwickeln und ihre Wirtschaftlichkeit verbessern kénnen.

Die Vorlage fokussiert stark auf den potenziellen Nutzen der multimodalen Mobilitat. Die vom
Bundesrat erwdhnten Potenziale sind vielversprechend. Da sich die Vorlage auf die Offnung der
Daten- und Vertriebskanale des 6V beschrankt, ist eine Entwicklung im Sinne der positiven Nen-
nungen jedoch nicht hinreichend gesichert. Es bestehen auch Risiken, beispielsweise, dass

— sich das Mobilitétsangebot in den Stédten und Agglomerationen verbessert, jedoch im landli-
chen Raum stagniert;

— eine noch grossere Verkehrslast auf die Hauptverkehrszeiten fallt;

— MaaS-Anbieter (Anbieter von «mobility as a service») RPV-Strecken mit geringer Taktdichte
mit eigenen Angeboten konkurrieren und dadurch die Rentabilitat solcher Strecken weiter
sinkt;

— zusétzlicher Verkehr induziert wird, was den umwelt- und klimapolitischen Zielsetzungen zu-
widerlauft.

Diese Risiken mussen besser untersucht werden, so dass unerwiinschte Entwicklungen mog-
lichst vermieden werden kénnen.

Die Vorlage verweist auf die heute zu starke Fragmentierung im Vertrieb und die Orientierungs-
schwierigkeiten, die sich dadurch fir die Kunden ergeben. Das Problem kann jedoch verstarkt
werden, wenn neue Akteure in den Markt drangen und &V-Tickets verkaufen. Die Vorlage sieht
eine Abschaffung der Preisbindung fiir Dritte vor. Bei kombinierten Angeboten ist dies nachvoll-
ziehbar und sinnvoll, weil der 6V in diesen Fallen Teil des Gesamtpreises ist. Die Vorlage lasst es
aber auch zu, dass sich Dritte auf den Markt drangen, die sich auf den Verkauf von 6V-Tickets
beschranken. Der Mehrwert solcher Modelle fiir das Verkehrssystem ist nicht ersichtlich. Zwar
kdnnen Kunden moglicherweise Tickets billiger beziehen, beispielsweise indem sie die Preisdif-
ferenz mit anderen Gltern wie Daten, Werbung etc. bezahlen. Fiir das Gesamtsystem entsteht
jedoch dadurch kein Nutzen.

Eine wichtige Voraussetzung fiir Wettbewerb bei MaaS-Dienstleistungen liegt in der Reziprozitat
der Zuganglichkeit. Die Forderungen der Transportunternehmen, dass sémtliche Anbieter ihre
Vertriebsdaten 6ffnen missen, ist aus Eigner-Perspektive durchaus versténdlich. Fir die Kunden



wie auch fir die Besteller ist entscheidend, dass keine neuen Monopolsituationen entstehen. Die
Vorlage sichert dies zu wenig. So missten insbesondere Exklusivvertrage zwischen Anbietern
verboten werden.

Das BAV hat Massnahmen definiert, welche zur Klarung dieser offenen Punkte beitragen. Es bietet
sich an, diese Massnahmen rasch voranzutreiben. Dabei sind die Besteller und Eigner, die Trans-
portunternehmen sowie weitere Interessierte — etwa mit Know-How in der Siedlungs- und Verkehrs-
planung wie auch MIV-Spezialisten — zu involvieren. Es ist auch zu kléren, ob und mit welchen Mit-
teln die Transportunternehmen eigene MaaS-Konzepte entwickeln kénnen und sollen.

Eine Verzogerung der Vorlage kann in Kauf genommen werden, wenn bzw. weil die Transportunter-
nehmen die Offnung der NOVA-Plattform sicherstellen. Die Bereitstellung erster kombinierter Ange-
bote ist zentral, weil daraus Erfahrungen gesammelt werden kénnen. Eine gesetzliche Regelung kann
sodann auf diesen Erfahrungen aufbauen.

2. Fragenkatalog
1. Sind Sie mit den generellen Zielsetzungen der Vorlage einverstanden?

Der Kanton Schwyz unterstiitzt das tibergeordnete Ziel der Vorlage, die Effizienz des Gesamtver-
kehrssystems zu steigern und den Anschluss der Schweiz an die digitale Zukunft der Mobilitat si-
cherzustellen. Damit die Zielsetzung erreicht werden kann, sind weitere Arbeiten an der Vorlage not-

wendig.

2. Wie beurteilen Sie die neue Gesetzesbestimmung zur Weiterentwicklung der multimodalen
Mobilitat (Kap. 1.2.1)?

a. Sind Sie einverstanden mit der Zielsetzung des neuen Artikels?

Der Kanton Schwyz unterst(itzt die Absicht des Bundes, die Entwicklung der multimodalen Mobilitat
friihzeitig zu férdern und dem 6V dabei eine Schlisselrolle zuzuweisen. Auch gehen wir mit dem
Bund einig, dass es weitere Verbesserungen bei der Verflgbarkeit und dem Austausch von Daten
braucht, um die Potenziale multimodaler Angebote in Zukunft besser ausschépfen zu kénnen. Wie
aus der Stellungnahme ersichtlich, sieht der Kanton Schwyz bei der Vorlage diesbeziiglich noch Ver-
besserungspotenzial.

b. Sind Sie mit den Grundséatzen Nichtdiskriminierung, Transparenz, Kostentragung fir
den Zugang zu Daten und Vertrieb einverstanden?

Die vorgesehenen Grundsatze sind im Allgemeinen sinnvoll. Um die nétige Investitionssicherheit fir
neue und innovative Mobilitdtsangebote zu gewéahrleisten, braucht es faire Marktbedingungen sowie
einen diskriminierungsfreien und transparenten Zugang zu Daten und Vertrieb. Die gesetzliche Regu-
lierung der Vorlage beschrénkt sich in dieser Hinsicht aber ausschliesslich auf den 6V-Bereich. Die
Massnahmen bezliglich der Gibrigen Mobilitatsdienstleistungen sind zu wenig fortgeschritten, um
verlassliche Aussagen Uber die Reziprozitét zu machen.

c. Wie beurteilen Sie eine moégliche Unterstiitzung des Aufbaus von Daten- und Vertriebs-
infrastrukturen durch den Bund, um die Eintrittshiirden auf dem digitalen Markt fir
Mobilitatsanbieter tief zu halten?

Der Kanton Schwyz unterstiitzt die anvisierte Rolle des Bundes beim Aufbau von Daten- und Ver-
triebsstrukturen. Mit der in staatlichem Auftrag von der SBB betriebenen «Open-Data-Plattform 6V
Schweiz» beteiligt sich der Bund bereits heute indirekt an den Daten- und Vertriebsstrukturen des



6V. In diesem Sinne ist das geplante Engagement eine konsequente Weiterentwicklung des bisheri-
gen Vorgehens und stellt sicher, dass bestehendes Know-How nicht verloren geht sowie Doppelspu-
rigkeiten vermieden werden. Mit der Branchenlésung NOVA steht darliber hinaus flir den Vertrieb
von 0V-Angeboten bereits eine Plattform bereit, die tiber die nétigen Schnittstellen verfligt, um neue
Mobilitédtsanbieter anzuschliessen.

Abgesehen von den erwahnten ¢V-Lésungen besteht beim Zugang zu Daten- und Vertriebsstrukturen
allerdings noch erheblicher Handlungsbedarf. Der Bund hat dieses Manko erkannt und erste Mass-
nahmenplane fir Mobilitédtsanbieter ausserhalb des 6V definiert. Die dabei zu Gberwindenden Her-
ausforderungen sind erheblich und die Massnahmen konzentrieren sich deshalb in einer ersten Pha-
se bis 2022 auf grundlegende Leitthemen wie die Findung eines gemeinsamen Zielbildes, die Kla-
rung der Rolle der 6ffentlichen Hand, die Festlegung von Standards fiir den Datenaustausch sowie
die Senkung von Eintrittshirden fir neue Geschaftsmodelle und Angebote. Ausgehend von diesem
Massnahmenkatalog ist davon auszugehen, dass der Weg hin zu operativen und fiir alle Marktteil-
nehmer gleichermassen zuganglichen Daten- und Vertriebssystemen voraussichtlich noch mehrere
Jahre in Anspruch nehmen wird. Diese zeitliche Dimension gilt es mitzudenken, wenn das Ziel eines
fairen und fir alle Markteilnehmer gleichermassen gewahrleisteten Zugangs erreicht werden soll.

3. Wie beurteilen Sie die vorgeschlagene Lésung flir den kontrollierten Zugang zum &V-Vertrieb?
Sind Sie damit einverstanden, dass 6V-externen Mobilitatsvermittiern erméglicht werden soll,
unter klaren Randbedingungen autonom 6V-Tickets zu verkaufen und Zugang zu 6V-Ver-
triebsinfrastrukturen zu erhalten (Kap. 1.2.2)?

Dem &V soll in multimodalen Reiseketten kilinftig eine Schlisselrolle zufallen. Ein einheitlich gere-
gelter und unabhangig kontrollierter Zugang zum Vertrieb erachten wir als ein zentrales Element, um
dieses Ziel zu erreichen und neuen, innovativen Mobilitdtsangeboten den Weg zu ebnen. Die 6V-
Branche ist diesbeziiglich mehrheitlich der Meinung, den Zugang auch ohne regulative Eingriffe
gewahrleisten zu kénnen und verweist dabei auf die NOVA-Plattform und den neuen Standardver-
trag. Der Bund argumentiert hingegen, dass eine Branchenlésung zwei wesentliche Risiken bereit-
halt. Einerseits sei die nétige Investitionssicherheit flir neue Markteilnehmer nicht gegeben, wenn
die Kontrolle iber den vertraglichen Zugang einseitig bei den 6V-Unternehmen liegt. Andererseits
bestehe die Gefahr, dass ein Drittanbieter iber ein 6V-Unternehmen eine Monopolstellung erlangen
konnte. Diese Risiken erscheinen nicht unbegriindet, allerdings schliesst auch die vom Bund vorge-
schlagene gesetzliche Regulierung die Bildung von Monopolen nicht aus. Anders als 6V-Unterneh-
men, die in der Vorlage rechtlich verpflichtet werden, den Zugang zum Vertrieb diskriminierungsfrei
zu gestalten, stiinde es Mobilitatsvermittlern weiterhin frei, exklusive Vertriebsvereinbarungen mit
anderen Mobilitdtsanbietern abzuschliessen und auf diese Weise eine marktdominierende Stellung
zu erlangen. Ein solches Szenario ware weder im Interesse der Kundinnen und Kunden noch liegt es
in der Absicht des Bundes oder der Kantone.

Die Offnung der NOVA-Plattform bietet aus Sicht des Kantons Schwyz einen geeigneten Rahmen,
um Pilotprojekte der multimodalen Mobilitat voranzutreiben. Im Sinne der Transparenz und des fai-
ren Wettbewerbs sollte diese Regelung jedoch mittelfristig mit einer gesetzlichen Grundlage erganzt
werden. Dabei ist sicherzustellen, dass Mobilitédtsvermittlern der Abschluss von Exklusivvertragen
verboten ist.

3.1 Rahmenbedingungen (vgl. Kap. 1.2.2)

a. Erachten Sie die Governance (Wer regelt was in welchem Prozess? Wer (iberwacht?)
flr den Zugang zum &V-Vertriebsmarkt als zweckmassig?



Wir sehen die Governance kritisch, insbesondere mit Fokus auf die Daten. Es braucht eine vertiefte
Auseinandersetzung mit der Rolle der 6ffentlichen Hand in ihren verschiedenen Funktionen (Ver-
kehrsplanung; Eigner von Transportunternehmen; Besteller und Finanzierer von Verkehrsleistungen).

b. Erachten Sie es als zweckmassig, die Konkretisierung der gesetzlichen Vorgaben in
erster Linie der 6V-Branche zu Uberlassen?

Ja. Der Kanton Schwyz begrisst es, dass die 6V-Unternehmen die Nutzungsbedingungen fir den
Zugang zu ihren Daten- und Vertriebssystemen selbsténdig festlegen kénnen. Ein entsprechender
Standardvertrag fiir die NOVA-Plattform steht kurz vor dem Abschluss. Ausserdem verfiigt die Bran-
che mit dem Verband fir 6ffentlichen Verkehr (V6V), den Gremien des Direkten Verkehrs (ch-direct),
der Verblnde (6V-Verbliinde Schweiz) — und in absehbarer Zukunft mit der Alliance Swisspass — Uber
die nétigen Beschluss- und Umsetzungsorgane fiir eine Branchenldsung.

c. Erachten Sie die SKE (zukiinftig RailCom) als geeignetes Marktaufsichtsorgan?

Die Ubertragung der Marktaufsicht an die SKE ist grundsatzlich denkbar. Die anvisierte Rolle wiirde
eine deutliche Ausweitung ihrer bisherigen Aufgaben bedingen. Bis dato war die SKE mit der Funk-
tion betraut, den diskriminierungsfreien Zugang zur Eisenbahninfrastruktur zu tilberwachen und bei
Streitigkeiten zwischen Eisenbahnverkehrsunternehmen zu schlichten. lhre Zustandigkeit beschrank-
te sich also auf den Bereich der Eisenbahninfrastruktur. Das Vertriebsgeschaft steht damit in keinem
Zusammenhang. Das gilt in einem noch starkeren Ausmass fiir Angebote ausserhalb des 6V, die ge-
mass den Zielen des Bundes mittelfristig ebenfalls integriert werden sollen. Zu bedenken ist ferner,
dass die zukiinftige Marktaufsicht auch die Kontrolle Giber die Datenverarbeitung und -nutzung si-
cherstellen sollte.

3.2 Zugang zum 6V-Vertrieb/Vertriebsinfrastruktur (vgl. Kap. 1.2.3/1.2.4)

a. Erachten Sie die Zugangsvoraussetzungen (Meldepflicht und Niederlassung in CH)
fur den Verkauf von 6V-Tickets fir angemessen?

Ja, die Meldepflicht ist eine zwingende Voraussetzung flr Transparenz und eine funktionierende
Aufsicht des Vertriebs. Eine Niederlassung in der Schweiz gewahrt, dass die Regulierung auch ge-
genUiber auslandischen Unternehmen durchsetzungsféhig bleibt und bei Streitigkeiten auf letztere
zurlickgegriffen werden kann. Einzig flr institutionalisierte Transportunternehmungen im grenznahen
Ausland ware eine Ausnahme von dieser Regel denkbar, sofern sie sémtliche Bedingungen fiir den
Zugang erflllen.

b. Sind lhrer Ansicht nach die Rechte und Pflichten flir den Verkauf von 6V-Tickets
zwischen 6V-Unternehmen und Mobilitatsvermittlern ausgewogen?

Vgl. allgemeine Bemerkungen; die Optik ist je nach Sichtweise (Besteller, Eigner, Verkehrslenkung)
verschieden.

c. |Ist es gerechtfertigt, dass auf Gesetzesstufe keine Verpflichtung der 6V-
Unternehmen aufgenommen wird, sémtliche Sortimente fiir den Verkauf durch Dritte
zuganglich zu machen?

Im heutigen Zeitpunkt: Ja.
d. Ist es zweckmassig, dass Mobilitatsvermittler den 6V-Unternehmen zwar den reguld-

ren Preis flir die 6V-Tickets bezahlen, ihren Kunden gegentiiber aber eine Preisgestal-
tungsfreiheit haben?



Preisgestaltungsfreiheit ist fir Dritte ein wichtiger Anreiz, um in den Verkauf von &V-Tickets einzu-
steigen. Im Sinne der Innovationsférderung erscheint die Massnahme deshalb sinnvoll. Auch aus
Sicht der Besteller spricht grundsatzlich nichts dagegen, dass 6V-Tickets durch Dritte verbilligt an-
geboten werden, wenn dies zu einer hdheren Nutzung flihrt und 6V-Unternehmen weiterhin die regu-

laren Preise vergltet erhalten.

Soweit Dritte nur 6V-Tickets des direkten Verkehrs verkaufen wollen, ist jedoch kein Mehrwert er-
sichtlich, wenn die Preisbindung fir diese Akteure aufgehoben wird (vgl. allgemeine Bemerkungen).
Insbesondere stellt sich die Frage, ob die Lockerungen im Datenschutz fiir solche Angebote verhalt-

nismassig sind.

4. Wie beurteilen Sie den Ausblick fir die Offnung Vertrieb weiterer Mobilitatsanbieter
(Kap. 1.2.5)?

a. Sind Sie mit dem léngerfristigen Ziel, dass alle Mobilitatsanbieter ihre Vertriebssys-
teme 6ffnen sollen, einverstanden?

Ja, um das Potenzial multimodaler Mobilitatsdienstleistungen auszuschopfen, ist dieser Schritt un-
ausweichlich. Dabei sollte die Offnung dem Grundsatz der Reziprozitat folgen, sprich eine méglichst
weitreichende Gleichbehandlung aller Markteilnehmer anstreben. In diesem Sinne gilt es, die Mog-
lichkeit von Exklusivvereinbarungen (vgl. Frage 3) von Beginn weg, d.h. bereits bei der geplanten
Offnung des 8V-Vertriebs, auszuschliessen.

b. Wirden Sie es begriissen, wenn auch die weiteren Mobilitatsanbieter ausserhalb des
oV gesetzlich zur Offnung ihrer Vertriebssysteme verpflichtet wiirden?

Eine generelle Pflicht zur Offnung wiirde einen erheblichen Eingriff in die Wirtschaftsfreiheit bedeu-
ten. OV-Unternehmungen sind zu einem grossen Teil subventioniert. Private kénnen deshalb nicht
per se gleichbehandelt werden. Um das Ziel der Vorlage zu erreichen, sollten interessierte MaaS-
Anbieter (darunter subsumieren wir auch Transportunternehmungen) moglichst keine Wettbe-
werbshindernisse antreffen (vgl. Frage 4a).

5. Wie beurteilen Sie die Anpassungen zur Datenbearbeitung durch 6V-Unternehmen — bisheri-
ger Art. 54 PBG (Kap. 1.2.7)?

a. Sind Sie damit einverstanden, dass fiir die 6V-Unternehmen nicht mehr das Daten-
schutzrecht der Bundesorgane, sondern fiir private Personen gelten soll — sofern sie
nicht hoheitlich handeln und dabei die Rechte oder die Freiheit von Personen ein-

schranken?

Im Sinne der Nichtdiskriminierung ist eine datenschutzrechtliche Gleichbehandlung von 6V-
Unternehmen und den Gbrigen Mobilitédtsanbietern zu prifen. Allerdings fragen wir uns, wieso eine
solche Unterscheidung in Zukunft gemacht werden soll und inwiefern dies keine negativen Auswir-
kungen fir die betroffenen Personen (Reisenden) haben wird. Denn private Personen und Unter-
nehmen haben nicht dieselben Voraussetzungen wie 6ffentliche Organe zu erfiillen, wenn sie Perso-
nendaten bearbeiten wollen. Dadurch darf nicht geschehen, dass die Rechte der Betroffenen im
Vergleich zur heutigen Situation zusétzlich eingeschrankt werden, indem beispielsweise bei den
Einwilligungen nicht mehr dasselbe Schutzniveau flir betroffene Personen (Reisende) garantiert wer-

den kénnte.

b. Halten Sie die Schutzinteressen der Reisenden bezliglich ihrer Personendaten mit
der Vorlage fir ausreichend gewahrleistet?



Die neue Regelung von Art. 19 Abs. 1°¢ der Vorlage verpflichtet die Unternehmen, im konzessionier-
ten und bewilligten Bereich auch Personenbeférderungsvertrage ohne Datenbearbeitung, also
anonymes Reisen, anzubieten. Dieser Ansatz ist aus datenschutzrechtlicher Sicht zentral, denn Nut-
zer, welche ihre personenbezogenen Daten nicht preisgeben wollen, dirfen bei solchen multimoda-
len Mobilitétsdienstleistungen nicht aufgrund eben dieses Wunsches ausgegrenzt werden, indem sie
nicht von denselben Angeboten profitieren kénnen. Den Personen giinstigere Angebote zu machen,
nur um ihr Verhalten auswerten und deshalb ihnen auch glinstigere Angebote machen zu kénnen, ist
diskriminierend fiir alle Personen, die ihre Daten nicht zur Verfligung stellen wollen. Schliesslich
steht allen Personen ein verfassungsmassig garantiertes Recht auf informationelle Selbstbestim-
mung bzw. Schutz vor Missbrauch ihrer persénlichen Daten zu (Art. 13 Abs. 2 Bundesverfassung;
SR 101). Im Sinne der Nichtdiskriminierung muss anonymes Reisen nicht nur grundsatzlich ver-
gleichbar sein, sondern dirfte nicht teurer sein, nur, weil beim nicht anonymisierten Reisen die er-
haltenen Personendaten vom Unternehmen ausgewertet werden kdnnen. Auch Mehrkosten dirfen
nicht auf das anonyme Reisen bevorzugenden Personen berwalzt werden, vielmehr sind alle Rei-
senden gleich zu behandeln. Deshalb sollte diese Bestimmung bzw. der dazugehorige Erlaute-
rungstext entsprechend angepasst werden. Somit halten wir momentan die Schutzinteressen der
Reisenden bezlglich ihrer Personendaten mit dieser Vorlage fiir nicht ausreichend gewahrleistet,
weil diejenigen Personen, welche die neuen Angebote nutzen, dafiir jedoch ihre Daten preisgeben
mussen, gegenliber den anonymen Reisenden bevorteilt werden.

c. Welche konkreten Vorstellungen haben Sie bezlglich der diskriminierungsfreien An-
gebote, welche die 6V-Unternehmen flir das Reisen mit bzw. ohne Angabe von Per-
sonendaten vorsehen miissen?

Der Kauf von Einzelbilletten muss weiterhin auch ohne die Angaben von Personendaten moglich
sein. Dartiber hinaus sollte ein Basissortiment von Fahrausweisen verfiigbar sein, bei dem die grund-
legenden Personendaten zwar bekannt sind, die Bewegungen der Reisenden jedoch nicht aufge-
zeichnet werden (z.B. Halbtax-, Strecken- und Verbundsabonnemente). Diese Fahrausweise waren in
den letzten Jahren dusserst erfolgreich und sind fir die Stabilitat der Einnahmen von Transportun-
ternehmen und Verblinden unverzichtbar. Sollten die heute bekannten Fahrausweise langfristig ei-
nem modernen, voll elektronischen Kontrollsystem widersprechen, sind als Ergénzung zu Angeboten
mit Aufzeichnung von Personendaten auch komplett anonyme Abos zu entwickeln. Die Méglichkeit
des anonymen Reisens muss dabei diskriminierungsfrei und einfach zuganglich sein. Kunden sollen
weder einen unverhéltnismassigen Aufwand noch eine preisliche Benachteiligung in Kauf nehmen
mdssen, um anonym reisen zu kdénnen.

d. Haben Sie weitere Anliegen im Rahmen des Datenschutzes?

Grundsatzlich bestehen aus Sicht des Datenschutzrechts gewisse Bedenken zu diesem Vorhaben,
weil die Herangehensweise unseres Erachtens anders sein sollte. Man sollte nicht die in Zukunft
miteinander kompatiblen Systeme sicher zu machen versuchen (was man wohl nie zu 100% wird
erreichen kénnen). Vielmehr missen die von den entsprechenden Datenbearbeitungen betroffenen
Personen méglichst gut und umfassend (so z.B. vor unberechtigten Datenbearbeitungen) geschutzt
werden. Dabei geht es u.a. darum, dass die Blirgerinnen und Biirger nicht immer mehr «liberwacht»
und dadurch fast schon glasern werden, wie dies beispielsweise bereits in Landern wie China ge-
schieht und dort fortwahrend ausgebaut wird bzw. werden soll. Vor solchen Bestrebungen warnen wir
eindringlich und verlangen, dass dies in der Schweiz sowoh!| beim Bund wie auch in Kantonen und
Gemeinden von den gesetzgebenden Organen beriicksichtigt wird. So sollen nicht immer mehr Daten
der Birgerinnen und Blrger bearbeitet werden. Das soll auch nicht schrittweise geschehen, obwohl
diesbeziiglich gewisse Tendenzen auszumachen sind, indem in diversen Bereichen immer mehr Per-
sonendaten bearbeitet, ausgelesen, analysiert etc. werden sollen. Da bei der Bereitstellung von Mo-
bilitdétsdaten den Gemeinden und Kantonen als Urheber oder Besitzer dieser Daten eine entschei-



dende gestalterische Rolle zukommt, missen diese auch in geeignetem Masse und im Voraus bei
der genauen Ausgestaltung dieser multimodalen Mobilitétsdienstleistungen mit einbezogen werden.
Es muss fiir sie wie auch fir die betroffenen Personen (also die den &ffentlichen Verkehr nutzenden
Reisenden) transparent und klar sein, welche Daten die Gemeinden und Kantone aufgrund welcher
gesetzlicher Grundlagen erheben miissen und ob bzw. inwiefern diese Datenbearbeitungen (u.a.
Erhebungen von Personendaten) wirklich verhaltnismassig sind. So dlrfen keine personenbezogenen
Daten auf Vorrat hin bearbeitet werden nur, weil man diese Daten in Zukunft vielleicht flr einen
bestimmten, nun weder festgelegten noch absehbaren, Zweck gebrauchen kénnte.

6. Wie beurteilen Sie die Vorlage im Hinblick auf Auswirkungen in der Umsetzung?

Die Vorlage ist zu wenig reif, um die Auswirkungen in der Umsetzung beurteilen zu kénnen. Dazu
braucht es weiterer Grundlagenarbeiten im Sinne der allgemeinen Bemerkungen.

7. Haben Sie weitere Bemerkungen zur Vernehmlassungsvorlage?
a. Haben Sie zu weiteren Inhalten der Vorlage Bemerkungen?

An der KOV-Hauptversammlung hat das BAV auf die Stellungnahme der WEKO und die wettbe-
werbsrechtlichen Risiken einer unregulierten Offnung der NOVA-Plattform hingewiesen. Die NOVA
Nutzungsbedingungen 2.0, die erstmals auch Dritten den Zugang zum 6V-Ticketverkauf gewahren,
wurden vom BAV gepriift und bewilligt. Als Kanton gehen wir deshalb davon aus, dass die Nut-
zungsbedingungen in keinem Widerspruch zum geltenden Wettbewerbs- und Kartrellrecht stehen.
Sollte die WEKO diese Einschatzung nicht teilen, muss eine rasche Klarung zwischen den Beteilig-
ten stattfinden. Die wettbewerbsrechtlichen Fragen — dies diirfte nebst der NOVA-Plattform auch die
genannten Exklusivverinbarungen betreffen — miissen sodann im Rahmen der Weiterentwicklung der
Vorlage beantwortet werden.

b. Gibt es Themen, die Ihrer Ansicht nach zu wenig berlcksichtigt wurden?

Die Vorlage enthélt keine konkreten Aussagen darlber, wie gross die Zahl der interessierten Mobili-
tatsvermittler ist und ob bereits ein ausreichendes Kundenbedirfnis besteht. Die wenigen Hinweise
zu den potenziellen Anwendungsfallen bleiben oberflachlich. Ausserdem fehlt der Vorlage eine Aus-
einandersetzung mit den potenziellen Risiken einer einseitigen Offnung des &V-Vertriebs. Multimo-
dale Angebote fiihren nicht zwingend zu einer Stérkung des ¢V. Die vom UVEK im Rahmen der Vor-
arbeiten zur Vorlage bei Ecoplan & KCW in Auftrag gegebene Studie verweist zum Beispiel ausdriick-
lich auf die Gefahr, dass sich der Modalsplit bei einer Offnung des Vertriebs fiir den 6V auch nach-
teilig entwickeln kann, was bei gleichbleibendem Angebot zu einem héheren Abgeltungsbedarf und
damit zu steigenden Kosten flir Bund und Kantone fiihren wiirde (vgl. Ecoplan/KCW: Chancen und
Risiken einer Offnung des Zugangs zum 6V-Vertrieb). Heute ist kaum abzuschéatzen, ob der potenzi-
elle Nutzen der multimodalen Mobilitat realisiert werden kann. Die Risiken miissen besser unter-
sucht und es muss eine Interessenabwagung vorgenommen werden. Ausserdem stellen multimodale
Angebote neuartige Anforderungen bei der Governance von Verkehr und Daten. Die Rollen und Auf-
gaben, die Bund und Kantonen diesbezliglich in Zukunft zufallen, sind noch weitgehend ungeklart.



Wir danken Ihnen fir die Berlicksichtigung der Stellungnahme und grissen Sie freundlich.

Im Namen des Regierungsrates:

Kaspar Michel
Landammann

e SOO—

Dr. Mathias E. Brun
Staatsschreiber

Kopie z. K. an:
— Schwyzer Mitglieder der Bundesversammiung.
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Multimodale MobiIitétsdiensﬂeistungen

Vernehmlassung

Sehr geehrte Frau Bundesritin

Wir danken lhnen fur die Gelegenheit zu den geplanten Gesetzesanderungen fur mul-
timodale Mobilitatsdienstleistungen Stellung nehmen zu kdnnen und &ussern uns dazu
wie folgt: ’ 4

Die zunehmende Entflechtung von Wohnen und Arbeiten und der daraus folgende

Pendlerverkehr auch im Kanton Thurgau fiihren zu einzelnen Kapazitatsengpéssen und

einem hohen Finanzierungsbedarf fiir die Verkehrsinfrastruktur. Die flichendeckende
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