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Confederaziun svizra
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Standeskanzlei des Kantons Graublinden
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Staatskanzlei des Kantons Thurgau
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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.

Seite 4/6



\i:' Appenzell Ausserrhoden

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

e Justiz-, Gemeinde- und Kirchendirektion
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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
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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.
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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
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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.
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Stellungnahme der Konferenz der Kantonalen Direktoren des offentlichen Verkehrs (K6V)
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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
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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

Sicherung einer ausreichenden Erreichbarkeit ist mit hohen Erschliessungkosten ver-

 bunden. Herausforderungen bestehen auch hinsichtlich der Abstimmung der verschie-
denen Verkehrstrager. :

Multimodale Mobilitatsdienstleistungen kénnen zur Steigerung der Attraktivitat insbe-
sondere beim &ffentlichen Verkehr (6V) beitragen und einen Mehrwert fiir Reisende ge-
nerieren. Sie unterstiitzen zudem die Glattung der Verkehrsstréme in den Verkehrsspit-
zen und die Verkehrsinfrastrukturen kénnen effizienter genutzt werden. Auch aus luft- |
hygienischer Sicht sind multimodale Mobilitatsdienstleistungen zu begrissen, zumal
nicht anzunehmen ist, dass es dadurch zu erhdhten stark emittierenden Verkehrsauf-
kommen kommt. '

Wir begriissen deshalb, dass die multimodalen Mobilititsdienstleistungen geférdert
werden und dass dem Offentlichen Verkehr im multimodalen Verkehrssystem eine
‘Schliisselrolle zukommen soll. Die Gesetzesé&nderung muss aber die Reziprozitat ge-
wihrleisten. Die 6V-Untemehmen diirfen nur zur Offnung ihrer Daten- und Vertriebs-
strukturen verpflichtet werden, wenn die Datenabnehmer die Vertriebsstrukturen der .

Regierurigsgebdude, 8510 Frauenfeld
T +41 58 345 53 10, F +41 58 345 53 54
www.tg.ch
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von ihnen vertriebenen 6V-fremden Mobilitdtsangebote den 6V-Unternehmen auch zur
Verfiigung stellen. Die Gesetzesanderung muss zudem Exklusivvertrége zwischen Mo-
bilitatsdienstleistern verbieten, die Zugang zu 6V Daten- und Vertriebsstrukturen haben.

Zu den einzelnen Fragen der Vernehmlassung nehmen wir folgehdermassen Stellung:
1. Sind Sie mit den generellen Zielsetzungen der Voﬂagé einverstanden?

Wir unterstitzen die Zielsetzung der Vorlage. Multimodale Mobilitdtsangebote
kénnen kiinftig einen wesentlichen Beitrag fiir ein effizientes Gesamtverkehrs-
system leisten. Zudem entsprechen sie einem Kundenbedurfnis. Insbesondere
begrissen wir die angedachte starke Rolle des oV :

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

a. Sind sie einverstanden mit den Zielsefzungen des neuen Artikels?

Die Férderung der multimodalen Mobilitéat erachten wir als wichtig und sinnvoll.
Damit verkehrsmittellibergreifende Mobilitdt angeboten werden kann, muss der
Datenaustausch zwischen den Mobilitdtsanbietern verbessert werden. Dieser
Datenaustausch soll vom Bund geregelt werden. Im Detail sehen wir in der Vor-
lage noch Verbesserungspotential (siehe nachfolgende Antworten). -

b. Sind Sie mit den Grundsétzen Nichtdiskriminierung, Transparenz, Kostentra-
gung fiir den Zugang zu Daten und Vertneb ein verstanden7

Ja Die gesetzliche Regulierung der Vorlage beschrankt sich aber ausschliesslich
auf den 6V-Bereich. Wir sind der Meinung, dass die darin enthaltenen Grundsat-
ze fur die Nichtdiskriminierung, Transparenz und Kostentragung auch fur die tb-
rigen Mobilitatsdienstleistungen gelten mussen (Uber, Mobility, usw.).

‘ ‘ ' " ¢. Wie beurteilen Sie eine mégliche Unterstiitzung des Aufbaus vbn Daten- und
Vertriebsinfrastrukturen durch den Bund, um die Eintrittshiirden auf den dlgltalen
Markt fiir Mobilitatsanbieter tief zu halten?

Der Bund soll in erster Linie gute Rahménbedingungen far den Aufbau von Da-
ten- und Vertriebsinfrastrukturen fiir multimodale Mobilitatsdienstleistungen
schaffen.
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3. Wie beurteilen Sie die vorgeschlagene-Lésung fur den konftrollierten Zugang zum

6V- Ven‘neb ?

Ein einheitlich geregelter und unabhangig kontrollierter Zugang zum 6V—Vertrieb
ist ein zentrales Element fir multimodale Mobilitdtsangebote. Die Reziprozitat

- muss aber gewahrleistet werden. Zudem milssen den Mobilititsvermittiern Ex-

Klusivvertrédge untersagt werden, damit kein Mobilitdtsvermittler eine marktbe-
herrschende Stellung erlangen kann.

.3.1 Rahmenbedinguhgen (Kap. 1.2.2)

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

Ja.

b. Erachten Sie es als zweckméssig, die KonkretISIerung der gesetzllchen Vor-
gaben in erster Linie der 6V-Branche zu uberiassen?

Ja.

c. Erachten Sie d/e SKE (zukunft/g RailCom) als geeignetes Marktaufsichtsor-
gan?

Nein. Die heutigen Aufgaben der Schiedskommission im Eisenbahnverkehr
(SKE) haben keinen Zusammenhang mit dem Vertriebsgeschéft.

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

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

Ja.

Die Meldepflicht gewahrleistet Transparenz und eine funktionierende Aufsicht
des Vertriebs. Eine Niederlassung in der Schweiz gewahrt, dass die Regullerung
auch gegeniber auslandischen Unternehmen durchsetzungsfahlg bleibt.

b. Sind Ihrer Ansicht nach die Rechte.und P_ﬂlchten fiir den Verkauf von 6V-
Tickets zwischen 6V-Unternehmen und Mobilitdtsvermittlern ausgewogen?
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Es fehlt die Verpflichtung, dass der Zugang zu den Vertﬁebssystemen zwischen
den Mobilitatsanbietern gegenseitig gewahrt werden muss.

c. Istes gerechtfertigt dass auf Gesetzesstufe keine Verpvfllchtung der 6V-
Untemehmen aufgenommen wird, sémtliche Sortimente fiir den Verkauf durch

-Dntte zugénglich zu machen?

Ja.

d. Ist es zweckméssig, dass MobilitétsVermittler den 6V-Unternehmen zwar den
reguldren Preis fiir die 6V-Tickets bezahlen, ihren Kunden gegenuber aber eine
Preisgestaltungsfreiheit haben?

Ja, unseres Erachtens spricht nichts dagegen.

. .Wie beurteilen Sie den Ausblick fiir die Offnung Vertrieb weiterer Mobilitétsanbie-

ter?

a. Sind Sie mit dem langerfristigen Ziel, dass alle Mobllltétsanbleter ihre Ver-
triebssysteme 6ffnen sollen, einverstanden?

Ja. Um das Potenzial multimodaler Mobilitdtsdienstleistungen auszuschépfen, ist
dieser Schritt unausweichlich. Es ist eine Gleichbehandlung aller Markteilnehmer
zu gewdhrleisten.

b. Wiirden Sie es begriissen, wenn auch die weiteren Mobilitdtsanbieter aus-
serhalb des 6V gesetzlich zur Offnung ihrer Vertriebssysteme verpflichtet wiir-
den? ' : '

Ja. Dies sollte zwmgend fur alle Mobilitatsanbieter gelten, die Zugang zum BV-
Vertriebssystem haben .

. 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, sondem fiir private Personen gelten soll —
sofern sie nicht hoheitlich handeln und dabei die Rechte oder Frelhe/t von Per-

sonen einschranken?
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| Ja. Eine datenschutzrechtliche Gleichbehandlung von 6V-Untemnehmen und den
ubrigen Mobilitdtsanbietern ist eine zwmgende Voraussetzung fiir multimodale
Mobilitdtsangebote. :

b. Halten Sie die Schutzinteressen der Reisenden beziiglich Ihrer Personendaten
mit der Vorlage fiir ausreichend gewéhrieistet?

Die Technologien fiir den Austausch von Passagierdaten sind zu wenig bekannt,
um abschéatzen zu kénnen, ob damit der Datenschutz ausreichend gewéhreistet
wird.

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

Der Kauf von Einzelbilletten muss welterhln auch ohne die Angaben von Perso-
nendaten mogllch sein.

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

6. Wie beurteilen Sie die Vodage im Hinblick auf Auswirkungen in der Umsetzung?
Die verordnete Offnung der Daten- und Vertriebssysteme von &V-externen Mobi-
litdtsanbietern dirfte anspruchsvoll werden. Dies ist aber fiir die Gleichbehand-
lung der 6V-Unternehmen unabdingbar.

7. Haben Sie weitere Bemerkungen zur Vemehmlassungsvoriage?

Nein.

Mit freundlichen Grissen

Die Préasidentin deé- Regierungsrates

. = '
/ 7@,&4
Der Staatgschreiber

7
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Servizi di mobilita multimodale: presa di posizione

Signora Consigliera federale,
gentili signore, egregi signori,

in data 7 dicembre 2018 il Consiglio federale ha incaricato il DATEC di svolgere la
procedura di consultazione sui servizi di mobilita multimodale.

Vi ringraziamo per l'opportunita di esprimerci. Esponiamo qui di seguito alcune
considerazioni di ordine generale. Per i dettagli rimandiamo al questionario allegato.

La mobilita & in continua evoluzione sia sul piano quantitativo (crescita del numero di
spostamenti) sia su quello tecnologico. Per quanto concerne quest'ultimo aspetto, €
in atto una transizione verso veicoli sempre meno inquinanti sia per il trasporto
individuale motorizzato (TIM) sia per i trasporti pubblici (TP). Inoltre, i nuovi sistemi
informatici e la disponibilita di dati settoriali creano la base per interfacciare servizi
esistenti e proporre nuovi prodotti di mobilita multimodale.

Salutiamo positivamente la volonta di affrontare questo tema sul piano nazionale,
con una strategia chiara e che dev'essere condivisa tra gli interlocutori principali (in
primo luogo gli enti pubblici) per sviluppare una base normativa adeguata.
Condividiamo l'obiettivo di mettere al centro della mobilita multimodale i TP che,
grazie al coordinamento gia esistente da molti decenni che ha permesso la creazione
di servizi performanti e apprezzati - (Unione dei trasporti pubblici, ch-direct,
piattaforma NOVA, ecc.), dispone di una solida base per affrontare questa nuova
sfida tecnologica per lo sviluppo dei servizi accessibili e aperti anche a fornitori
esterni. ‘
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Benché di fronte alle opportunita evidenti di aprirsi ai nuovi mercati — nell’interesse di
una mobilita piu sostenibile — ci sia una certa pressione per procedere celermente,
riteniamo che occorra soppesare attentamente vantaggi e svantaggi, e soprattutto
valutare certi rischi ancora difficilmente individuabili in questo momento. In ogni caso
riteniamo che l'apertura debba avvenire in due direzioni: non solo permettendo
lentrata di nuovi attori esterni (aziende private) sul mercato della mobilita
multimodale, ma anche creando le premesse affinché le imprese di trasporto
pubblico abbiano le medesime opportunita di offrire a loro volta pacchetti che
includono servizi di terzi.

Gradiscano, signora Consigliera federale, gentili signore ed egregi signori, i sensi
della nostra massima stima.

PER IL CONSIGLIO DI STATO

, Il Cancelliere:

/.
’/ S C\A/\,\/[/M
U i/

Claudio Zali . Arnoldo Coduri

Allegato: menzionato [Questionario]

Copia p.c. (unicamente per e-mail):

- Dipartimento del territorio (dt-dir@ti.ch)

- Divisione dello sviluppo territoriale e della mobilita (dt-dstm@ti.ch)

- Sezione della mobilita (dt-sm@ti.ch)

- Deputazione ticinese alle camere federali (can-relazioniesterne@ti.ch)
- Pubblicazione in Internet
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Questionario relativo all’avamprogetto
Servizi di mobilita multimodale

1. Condivide gli obiettivi generali dell’avamprogetto?

L’obiettivo di creare le premesse normative per la promozione di servizi di mobilita
multimodale & condiviso. Si tratta di un’opportunita per sfruttare in modo efficace le
possibilita date dallo sviluppo tecnologico per accelerare il passaggio ad una mobilita
piu sostenibile grazie a una combinazione intelligente dei differenti vettori.

2. Come valuta la nuova disposizione di legge per lo sviluppo della mobilita
multimodale (n. 1.2.1)?

a. Condivide l'obiettivo del nuovo articolo?

Salutiamo positivamente I'obiettivo di mettere al centro della futura mobilita
multimodale i trasporti pubblici, sfruttando cosi le basi di un settore gia altamente
integrato e performante (Unione dei trasporti pubblici, ch-direct, piattaforma NOVA).

Il ruolo di coordinamento della Confederazione per disciplinare questo ambito di
sviluppo € condiviso, tuttavia la declinazione di questo ruolo in strumenti adeguati va
a nostro avviso maggiormente approfondita.

b.  Condivide i principi di non discriminazione, trasparenza e assunzione dei costi stabiliti
per l'accesso ai dati e alla distribuzione?

Condividiamo questi principi, tuttavia suggeriamo un approccio che sul piano
normativo non si limiti al settore dei trasporti pubblici bensi includa anche gli altri
fornitori di prestazioni di mobilita.

c. Come valuta il possibile sostegno della Confederazione alla realizzazione di
infrastrutture di dati e di distribuzione che servano a ridurre gli ostacoli per I'accesso al
mercato digitale da parte dei fornitori di mobilita?

Siamo favorevoli a questo tipo di approccio, che implica di dare continuita
all’evoluzione gia in atto con la creazione della piattaforma “open-data” per i TP su
volonta della Confederazione. La nuova piattaforma NOVA potra fungere da base a
cui allacciare tramite interfacce anche altri fornitori di prestazioni di mobilita.

Tuttavia, molte domande non hanno al momento ancora una risposta e vanno pertanto
discusse tra tutti gli interlocutori interessati, in modo da definire una strategia comune
che permettera di fare in seguito i primi passi concreti.

3. Come valuta la soluzione proposta per un accesso controllato alla distribuzione
dei TP?

Condivide la proposta secondo cui, una volta fissate chiare condizioni generali, gli
intermediari della mobilita esterni ai TP possono vendere autonomamente biglietti di
questo tipo di trasporti e accedere alla loro infrastruttura di distribuzione (n. 1.2.2)?



3.1

3.2

Partendo dall’'obiettivo di conferire ai TP un ruolo chiave nella futura mobilita
multimodale, un accesso facilitato all'infrastruttura di distribuzione costituisce un
elemento centrale. D’altra parte un controllo del’accesso sembra indispensabile, per
escludere o limitare determinati rischi legati alla nuova situazione di mercato. Per
individuare I'organo rispettivamente gli strumenti piu appropriati a tale proposito, &
certamente necessario disporre di un quadro piu completo.

Condizioni generali (cfr. n. 1.2.2)

Ritiene che la governance (Chi disciplina qualcosa in un determinato processo? Chi ne
garantisce l'applicazione?) sia un meccanismo adeguato per definire I'accesso al
mercato della distribuzione dei TP?

La governance & certamente da prevedere. Compiti e competenze vanno tuttavia
chiariti: ad esempio, la Commissione d’arbitrato in materia ferroviaria (CAF, in futuro
CompFerr) non ci sembra una scelta scontata, in quanto attualmente legata a un ambito
di competenza limitato.

Ritiene che sia efficace lasciare principalmente al settore dei TP il compito di
concretizzare le prescrizioni di legge?

Tenendo in conto che i progetti del settore decisi negli ultimi anni sono attualmente in
fase di realizzazione (piattaforma NOVA, ecc.), questo approccio sembra ragionevole.
Tuttavia, ci sembra indicata una supervisione da parte della Confederazione per
garantire una certa velocita di avanzamento.

Ritiene che la CAF (in futuro ComfFerr) sia un organo idoneo di vigilanza sul mercato?
Non necessariamente, poiché si tratta di un organo incaricato attualmente di compiti
ben precisi limitati al’ambito ferroviario. Tuttavia, ci mancano gli elementi per

esprimerci nel merito (cfr. 3.1 a).

Accesso alla distribuzione / all’infrastruttura di distribuzione dei TP (cfr. n. 1.2.3
e 1.2.4)

Ritiene che siano adeguate le condizioni di accesso (obbligo di notifica e stabile
organizzazione in CH) per la vendita di biglietti dei TP?

Si, per garantire la necessaria sicurezza anche in caso di vertenze con fornitori di
prestazioni di mobilita esteri.

A suo avviso, i diritti e gli obblighi concernenti la vendita di biglietti dei TP sono ripartiti
in modo equilibrato tra imprese dei TP e intermediari della mobilita?

Tramite un’impostazione adeguata va garantito che obblighi e opportunita siano uguali
per le imprese di trasporto pubblico cosi come per gli intermediari della mobilita (terzi).



Ritiene giustificato che le imprese dei TP non siano obbligate per legge a rendere tutti
gli assortimenti accessibili alla vendita da parte di terzi?

Una limitazione pu0 essere giustificata in ambiti specifici che andranno chiaramente
definiti. In generale € perd a nostro avviso auspicabile I'apertura, garantendo
reciproche opportunita alle imprese dei TP cosi come ai nuovi fornitori di prestazioni
di mobilita.

Ritiene opportuno che gli intermediari della mobilita paghino alle imprese dei TP il
prezzo regolare per i biglietti dei TP stessi, ma che siano liberi di definire i prezzi per i
loro utenti?

Come principio questa impostazione sembra sensata, per conferire una certa liberta
agli intermediari e suscitare quindi il loro interesse a entrare sul mercato. Va tuttavia
prevista una leva sul piano normativo, per poter intervenire nel caso in cui si
verificassero effetti indesiderati (ad es. distorsioni del mercato) o ripercussioni negative
sui committenti del TP indennizzato o delle tariffe comunitarie.

Come valuta la prospettiva dell’apertura della distribuzione di altri fornitori di
mobilita (n. 1.2.5)?

Condivide l'obiettivo a lunga scadenza secondo il quale tutti i fornitori di mobilita
apriranno i loro sistemi di distribuzione?

Si, perché in linea con l'obiettivo di sfruttare appieno le opportunita delle nuove forme
di mobilita multimodale.

Sarebbe d’accordo se anche gli altri fornitori di mobilita esterni ai TP fossero tenuti per
legge ad aprire i loro sistemi di distribuzione?

Si, perché solo in questa maniera potra essere garantita la parita di trattamento tra
imprese dei TP e altri fornitori di mobilita, e quindi tra i vari attori sul mercato.

Come valuta le modifiche del trattamento di dati da parte delle imprese dei TP —
finora articolo 54 LTV (n. 1.2.7)?

E d’accordo che alle imprese dei TP, salvo se agiscono a titolo sovrano limitando i
diritti o la liberta delle persone, non debba piu essere applicato il diritto sulla protezione

dei dati previsto per gli organi federali bensi quello per le persone private?

Si, perché questa modifica permettera di equiparare le imprese dei TP ai nuovi fornitori
di prestazioni di mobilita (garantendo quindi la parita di trattamento).

Ritiene che I'avamprogetto tuteli in misura sufficiente gli interessi dei viaggiatori per
quanto riguarda la protezione dei loro dati personali?

Ci mancano gli elementi per esprimerci nel merito in questo momento.



Che cosa si figura concretamente riguardo alle offerte non discriminatorie che le
imprese dei TP devono prevedere per i viaggi con o0 senza indicazione di dati
personali?

L’acquisto di titoli di trasporto non personalizzati deve essere possibile anche in futuro,
soprattutto per quanto concerne i viaggi singoli risp. spontanei (ambito biglietti).

Ha altre richieste nell'ambito della protezione dei dati?

No

Come valuta le ripercussioni dell’lavamprogetto nella fase di attuazione?

Per la concretizzazione delle modifiche di legge prioritarie € auspicabile un iter celere
attraverso una soluzione condivisa dal settore dei TP.

L’apertura dei sistemi di gestione dati e di distribuzione agli altri fornitori di mobilita ci
sembra invece un obiettivo ben piu ambizioso che richiedera piu tempo.

Ha altre osservazioni sull’avamprogetto?

Ha osservazioni su altri contenuti dell’'avamprogetto?

No

Secondo lei, vi sono temi tenuti in scarsa considerazione?

L’apertura alle soluzioni di mobilita multimodale comporta opportunita ma anche alcuni
rischi. In mancanza delle necessarie esperienze, determinate previsioni ci sembrano
ancora poco solide e richiederanno ulteriori approfondimenti.

Siamo in questo momento scettici che I'apertura a questi nuovi mercati comportera
costi inferiori per i committenti delle prestazioni dei TP (e in ultima analisi per il
contribuente). Saranno probabilmente solo le prime esperienze ad ampio raggio in
questa nuova materia a doverlo dimostrare.



Landammann und Regierungsrat des Kantons Uri

Eidgendssisches Departement fir Umwelt,
Verkehr, Energie und Kommunikation (UVEK)
Bundeshaus Nord
3003 Bern

Multimodale Mobilititsdienstleistungen; Vernehmlassung

Sehr geehrte Frau Bundesratin
Sehr geehrte Damen und Herren

Mit Brief vom 7. Dezember 2018 haben Sie die Kantonsregierungen im Rahmen eines Vernehmlas-
sungsverfahren eingeladen, sich zum Thema «Multimodale Mobilitdtsdienstleistungen» zu dussern.
Wir danken Ihnen fiir die Gelegenheit zur Stellungnahme und dussern uns dazu wie folgt:

Eintreten

Fir die zukiinftige Bewiltigung des Verkehrs (Motorisierter Individualverkehr, 6ffentlicher Verkehr
und diverse Mobilitdtsangebote) sind die Koordination unter den Verkehrstragern zu verstdrken so-
wie die Chance der Digitalisierung zu nutzen. Mit vernetzten Mobilitdtsangeboten kann das Gesamt-
system weiter verbessert werden.

Der 6ffentliche Verkehr (6V) verfiigt bereits iiber Vertriebsinfrastrukturen. Eine grosse Herausforde-

rung stellt nun die Verkniipfung bzw. Erweiterung mit neuen Mobilitdtsangeboten wie Taxis und Sha-
ring-Diensten dar. Wir begriissen deshalb im Grundsatz die Férderung von multimodalen Mobilitdts-

dienstleistungen durch den Bund.

Zum Fragenkatalog nehmen wir wie folgt Stellung:



Fragenkatalog zur Vernehmlassungsvorlage multimodale Mobilitdtsdienstleistungen
1. Sind Sie mit den generellen Zielsetzungen der Vorlage einverstanden?

Wir begriissen das (ibergeordnete Ziel der Vorlage, die Effizienz des Gesamtverkehrssystems zu stei-
gern und den 6V an die digitale Zukunft der Mobilitdt heranzufiihren. Multimodale Mobilitdtsange-

bote entsprechen einem wachsenden Kundenbediirfnis und nehmen zukiinftig eine wichtige Rolle im
oV ein.

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?

Die Stossrichtung der Vorlage ist grundsdtzlich sinnvoll. Wir unterstiitzen die Zielsetzungen des Bunds,
die Entwicklung der multimodalen Mobilitét zu férdern und dem 6V dabei eine Schliisselrolle zuzuwei-
sen. Auch gehen wir mit dem Bund einig, dass es weitere Verbesserungen bei der Verfiigbarkeit und
dem Austausch von Daten braucht, um die Potenziale multimodaler Angebote in Zukunft besser aus-
schopfen zu kénnen. Der éffentliche Verkehr verfiigt dazu bereits iiber Vertriebsinfrastrukturen. Diese
sind mit verschiedenen Mobilitétsanbietern zu vereinheitlichen und den Kunden massgeschneidert zur
Verfiigung zu stellen. Neue Mobilitdtsangebote sind zu verkniipfen bzw. zu erweitern. Dem Bund
kommt dabei als Regulator eine wichtige Bedeutung zu.

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

Ja, die vorgesehenen Grundsétze sind im Allgemeinen sinnvoll. Um die Investitionssicherheit fiir neue
und innovative Mobilitidtsangebote zu gewdhrleisten, braucht es faire Marktbedingungen sowie einen
diskriminierungsfreien und transparenten Zugang zu Daten und Vertrieb.

Beziiglich Kostentragung fiir den Zugang zu den Daten und Vertrieb erachten wir es als legitim, einen
Kostenbeitrag von neuen Anbietern im Rahmen der Nutzung einzufordern. Der Aufbau der Vertriebs-
infrastrukturen musste durch die 6V-Unternehmungen mit Ressourcen und entsprechenden finanziel-
len Mitteln aufgebaut werden.

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

Eine Vermittlerrolle und ein Controlling durch den Bund begriissen wir. Die Systeme sollen einheitlich
und kosten- und nutzergerecht gehandhabt werden. Wie die Konferenz der kantonalen Direktoren des
dffentlichen Verkehrs (K6V) unterstiitzen wir die anvisierte Rolle des Bunds beim Aufbau von Daten-
und Vertriebsstrukturen.



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

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

Mit der vorgeschlagenen Lésung sind wir einverstanden. Dem 6V soll in multimodalen Reiseketten
kiinftig eine Schliisselrolle zufallen. Ein einheitlich geregelter und unabhéngig kontrollierter Zugang
zum Vertrieb erachten wir als ein zentrales Element, um dieses Ziel zu erreichen und neuen, innovati-
ven Mobilitétsangeboten den Weg zu ebnen. Es erhéht den Kundennutzen sowie die Wettbewerbsfd-
higkeit des 6V.

3.1 Rahmenbedingungen (vgl. Kap. 1.2.2)

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

Die Aufsicht und ein Controlling durch den Bund erachten wir als notwendig und richtig. Wir regen je-
doch an, in der Vorlage noch die diesbeziigliche Rolle und Funktion des Preisiiberwachers einzubauen.
Zudem muss die Governance nicht nur den Zugang zum 6V-Vertriebsmarkt erméglichen, sondern
auch den Abschluss von Exklusivvertrégen (vgl. Frage 3) verhindern kénnen. Ausserdem ist aus unse-
rer Sicht sicherzustellen, dass der soziale Schutz fiir die Arbeitnehmerinnen und Arbeitnehmer ge-
wdhrleistet wird; insbesondere Einhaltung der Vorgaben des Arbeitsrechts und -Sozialversicherungs-
rechts (vgl. dazu die Thematik «Uber» und Sozialversicherungsbeitrdge).

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

Ja, wir beurteilen die Konkretisierung der gesetzlichen Bestimmungen auf Stufe Branche als zweck-
mdssig. Die Branchenregelung im bffent/ichen Verkehr hat sich bisher bewdhrt. Mit der Genehmigung
durch den Bund ist auch die Steuerung und das Controlling sichergestellt.

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

Es empfiehlt sich, diese Aufgaben einer unabhdngigen Behérdenkommission zu iibertragen. Ob die
SEK aufgrund ihrer bisherigen Aufgaben dafiir das geeignete Aufsichtsorgan ist, kénnen wir nicht ab-
schliessend beurteilen. Notwendig wire ein entsprechender Wissens- und Erfahrungsaufbau, da sich

~ das Aufgabenfeld vom Bereich der Eisenbahninfrastruktur auf das Vertriebsgeschdft erweitert.

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 flir angemessen?

Im Sinne der Marktaufsicht und des Controllings, ja. Mit der Meldepflicht und der Niederlassung in



der Schweiz wird sichergestellt, dass die Regulierung auch gegentiber auslédndischen Unternehmen
durchsetzungsfihig bleibt und bei Streitféllen auf letztere zugegriffen werden kann.

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

Beziiglich Rechte und Pflichten erachten wir die Vermittlung von 6V-Tickets als angemessen. Uns feh-
len jedoch noch konkretere Aussagen zu Erstattungen, Riickerstattungen und Umbuchungen, welche
im Bericht nicht ausfiihrlich beschrieben sind.

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

Gemiiss erlduternden Bericht ist vorgesehen, dass die Mobilitdtsvermittler elektronisch auf sdmtliche
Informationen zu Ticketsortiment und -preisen zugreifen kénnen sollen. Die Regelung liber die Bran-
chenregelung ist aus unserer Sicht ausreichend.

d. Ist es zweckmissig, dass Mobilitdtsvermittler den 6V-Unternehmen zwar den reguldren Preis
fiir die 6V-Tickets bezahlen, ihren Kunden gegeniiber aber eine Preisgestaltungsfreiheit ha-
ben?

Ja, dies dient der Wettbewerbsférderung und ist attraktiv fiir die Kunden. Im Rahmen eines Control-
lings ist sicherzustellen, dass bei Bedarf gesetzgeberisch eingegriffen werden kann. Z.B. wenn die
Preisgestaltungsfreiheit zu unerwiinschten Umlagerungseffekten und damit zu einer Verschlechte-
rung des Gesamtverkehrssystems fiihrt oder der Wirkung von verkehrspolitischen Lenkungsmassnah-
men wie Mobility Pricing entgegenléuft.

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

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

Ja, um das Potenzial multimodaler Mobilitétsdienstleistungen auszuschoépfen, ist dieser Schritt unaus-
weichlich. Damit profitieren vor allem die Kunden, mit einem erweiterten Zugang von Angeboten.

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

Grundsdtzlich ja. Damit fiir alle Akteure klare und faire Rahmenbedingungen geschaffen werden kén-
nen, braucht es verbindliche Vorgaben des Bunds. Dazu mussten noch die entsprechenden rechtlichen
Grundlagen geschaffen werden, die alle Mobilititsanbieter einschliessen.



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

Aus Sicht der betroffenen Unternehmen wiirde dies eine Gleichbehandlung bedeuten. Hingegen wird
damit das Schutzniveau der betroffenen Personen, d. h den Reisenden, geschmdlert. Bei privaten Un-
ternehmen miissen nicht dieselben Bedingungen erfiillt werden, wie bei Bundesorganen. Aufgrund
der Tatsache, dass ein Grossteil der Aufgaben der 6V-Unternehmen zur Grundversorgung gehért, soll
an der bisherigen Lésung festgehalten werden.

b. Halten Sie die Schutzinteressen der Reisenden beziiglich ihrer Personendaten mit der Vorlage
flir ausreichend gewahrleistet?

Diese Frage kann nicht abschliessend beurteilt werden. Die im Bericht erwdhnten Technologien und
Plattformen fiir die Erfassung und den Austausch von Passagierdaten sind in der Praxis noch zu wenig
weit fortgeschritten, um abschdtzen zu kénnen, ob das Datenschutzgesetz ein ausreichend hohes
Schutzniveau bietet.

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

Der Personendatenschutz muss auf jeden Fall gewdbhrleistet sein. Der Zugang fiir die Kunden muss je-
doch diskriminierungsfrei und einfach gehandhabt werden kénnen. Es sind nur die notwendigsten Da-
ten fiir die Reise einzufordern. Der Kauf von Einzelbilletten muss auch weiterhin ohne Angaben von
Personendaten méglich sein. Zusdtzliche Personendaten sollen nur mit Einwilligung der Kunden erho-
ben werden (Zusatzrabatte, Kundenmailings usw.).

d. Haben Sie weitere Anliegen im Rahmen des Datenschutzes?

Nein.

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

Es gilt, die Digitalisierung zu férdern und einzelne Massnahmen so bald als méglich umzusetzen. Im

6ffentlichen Verkehr besteht grosses Potenzial vor allem auf der ersten und letzten Meile, welche
dringend in die zukiinftige Mobilititskette einbezogen werden muss.



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. Dartiber hinaus ist heute kaum abzuschdétzen, ob multimodale Angebote, wie im Be-
richt behauptet, tatsdchlich zu einer Optimierung der Versorgung in Randregionen beziehungsweise
zu Randzeiten fiihren und in jedem Fall eine effizientere Nutzung der Verkehrsinfrastruktur férdern.
Die Vernehmlassungsvorlage beriicksichtigt im Weiteren zu wenig, den dazu notwendigen «Zahlungs-
verkehr» und die gesamte «Zahlungsabwicklung». Es soll bzw. muss soweit wie méglich der direkte
Verkehr inklusive sdmtlicher Angebotserweiterungen miteingeschlossen werden (eine Transport-
kette - ein Preis). Dazu ist fiir die Kunden eine einfache Zahlungsabwicklung mit allen méglichen Zah-
lungsmitteln vorzusehen. Im Weiteren ist die Koordination mit den bereits vorhandenen Mobile-Apps
sicherzustellen (einfachster Zugang zum 6V). Die Angebotspalette im 6V muss soweit wie méglich auf
Transportketten «von Tiir zu Tiir» erweitert werden.

Sehr geehrte Frau Bundesratin, sehr geehrte Damen und Herren, wir danken lhnen fiir die Moglich-
keit zur Stellungnahme und griissen Sie mit Hochachtung.

Altdorf, 5. April 2019 &
\ Im Namen des Regierungsrats

\

\ -
Der Landammann er Kanzleidirektor

\ l\)( / ‘< *

Roger Nager
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1014 Lausanne
Madame la Conseillere fédérale
Simonetta Sommaruga
Cheffe du Département fédéral de
- lenvironnement, des transports, de
GS/UVEK -~ ['énergie et de la communication
Palais fédéral ouest
25. MRL. 2019 3003 Berne
Nr.
Réf. : CS/15025015 Lausanne, le 20 mars 2019

Procédure de consultation fédérale :
Prestations de mobilité multimodale

Madame la Conseillére fédérale,

Nous vous remercions de nous avoir consultés sur le projet relatif aux prestations de
mobilité multimodale qui a retenu notre meilleure attention.

Vous trouvez en annexe notre réponse au questionnaire concernant la procédure de
consultation susmentionnée et nous vous communiquons ci-aprés les points principaux de
notre détermination.

D’'une maniére générale, le Conseil d'Etat partage I'avis du Conseil fédéral selon lequel
"I'utilisation de I'ensemble du systéme de transport peut étre optimisé grace & des offres de
mobilité interconnectées taillées sur mesure selon les besoins des clients". Nous sommes
favorables & la multimodalité et a sa concrétisation dans des produits intégrés, a condition
que ceux-ci répondent aux principes de base du systeme de transport public suisse et
cantonal. A ce titre, il parait souhaitable de soutenir et d'inciter les entreprises de transports
publics (TP) & développer des offres nouvelles, notamment selon le principe du
"mobility-as-a-service". Il s’agit en effet de saisir les opportunités offertes par la numérisation
pour promouvoir un systéeme de transport public incluant le développement de prestations
de mobilit¢ multimodale, et intégrant de ce fait les prestations de mobilité aujourd’hui
offertes essentiellement par le secteur privé (taxis, autopartage, covoiturage,
vélopartage, ...).

Toutefois, ces prestations de mobilités multimodales doivent garantir que les collectivités
publiques restent souveraines en matiére de gestion du trafic, d'utilisation des
infrastructures ainsi que des conséquences énergétiques et environnementales de la
mobilité. Elles ne sauraient donc étre soutenues par la Confédération ou les cantons que si
elles sont placées sous la responsabilité d'une entreprise de TP.

De plus, la création d'un nouveau type d'intermédiaire dans le secteur des transports
publics, & savoir des vendeurs privés de titres de transports externes aux entreprises de TP
("intermédiaires en mobilité"), nous semble néfaste pour le financement du systeme de
transport et sa gouvernance.
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La vente des titres de transport par les entreprises de TP permet de garder cette activité
dans le giron du systéme de transport lui-méme. Sur le plan du financement, les opérations
bénéficiaires de vente retoument donc, directement ou indirectement, au systéme de
transport lui-méme — ce qui permet d’assurer sa mission de service public. L'introduction
d’acteurs privés dans ce nouveau marché aurait pour conséquence de détourner une partie
des revenus géneérés par le systéme de transport vers des acteurs privés et donc hors du
systéme de transport public. Ce déficit devra 4 terme étre compensé par les contribuables
ou les utilisateurs.

Le rapport explicatif mentionne a plusieurs reprises la possibilité pour ces intermédiaires en
mobilité d’opérer, de facto, une tarification dynamique des trajets en transports publics.
Cette tarification est censée permettre de déplacer la courbe et les pics de demandes. Le
Conseil d’Etat est opposé 4 la généralisation d’une telle politique tarifaire au motif qu’'elie est
contraire & l'universalité du service public.

Avec la présence d'intermédiaires en mobilité, qui pourraient avoir recours a des systemes
de taxis, bus privés ou autres, les principes de non-concurrence et de complémentarité avec
les lignes de TP existantes, mentionnés a l'article 9 al. 2, let b LTV, risquent de se révéler
illusoires.

En conclusion, d’'une maniére générale, le réle de ces nouveaux acteurs risque fort d'aller
au-dela de celui d'intermédiaire qui se cantonnerait a vendre des titres de transport. lls en
viendront nécessairement a susciter des offres de transport, voire méme a les opérer en
dehors des lignes de TP. La logique de ces entreprises, par nécessité, sera de faire du
profit, tandis que les entreprises de TP ont d’autres buts assignés par les pouvoirs publics
commanditaires et possesseurs. Cette évolution fait peser le risque trés réel et assez rapide
d’une perte de maitrise des pouvoirs publics sur les systémes de transport et conduire a leur
relative désorganisation. Ces nouveaux intermédiaires, dés lors qu’ils atteindraient une
masse critique suffisante, pourraient affecter fortement la rentabilit¢ de certaines
lignesftrongons, et ainsi informellement peser de maniére décisive sur des choix de
desserte, horaire, produits etc. aujourd’hui entre les mains des autorités publiques.

En vous remerciant de I'attention portée a la présente, nous vous prions d’'agréer, Madame
la Conseillére fédérale, I'expression de notre considération trés distinguée.

AU NOM DU CONSEIL D’ETAT

LA PRESIDENTE LE CHANCELJER
W |
Nuria Gorrite Vihobht Gr djean

Annexe
¢ Réponse au questionnaire

Copies
o OAE
¢« DGMR
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CONSEIL D’ETAT 1

Procédure de consultation fédérale : prestations de mobilité muiltimodale
Réponse au questionnaire

Prestations de mobilité multimodale
Réponse au questionnaire

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

Si le Conseil d’Etat soutient le développement des prestations de mobilité multimodale, il
est en revanche opposé a l'introduction de nouveaux acteurs privés ("intermédiaires en
mobilité") dans le systéme de transport public.

D'une maniere générale, le Conseil d’Etat vaudois partage l'avis du Conseil fédéral
selon lequel "I'utilisation de 'ensemble du systéme de transport peut étre optimisé grace
a des offres de mobilité interconnectées taillées sur mesure selon les besoins des
clients". |l est favorable a la multimodaiité et a sa concrétisation dans des produits
intégrés, a condition que ceux-ci répondent aux principes de base du systeme de
transport public suisse et cantonal. A ce titre il parait souhaitable de soutenir et d'inciter
les entreprises de transport public (TP), voire méme de les contraindre si cela s’avérait
nécessaire, a développer des offres nouvelles, notamment selon le principe du "mobility-
as-a-service". |l s'agit en effet de saisir les opportunités offertes par la numeérisation pour
promouvoir un systéme de transport public incluant le développement de prestations de
mobilité multimodale, et intégrant de ce fait les prestations de mobilité aujourd’hui
offertes essentiellement par le secteur privé (taxis, autopartage, covoiturage,
vélopartage, ...).

Ces prestations de mobilités multimodales doivent garantir que les collectivités
publiques restent souveraines en matiére de gestion du trafic, d'utilisation des
infrastructures et d'impacts énergétiques et environnementaux de la mobilité, par
exemple lorsqu'il s'agit de trouver des itinéraires alternatifs en cas de probléme. Elles
ne sauraient donc étre soutenues par la Confédération ou les cantons que si elles sont
placées sous la responsabilité d’'une entreprise de TP.

Le Conseil d’Etat soutient la volonté de renforcer les innovations, dés lors que ces
innovations sont mises au service de la politique publique de mobilité, dans le respect
de la protection des personnes, des entreprises et des collectivités contre des
utilisations abusives des données. II convient de rappeler que I'objectif de la loi sur le
transport de voyageurs ne saurait étre de "créer un environnement pour de nouveaux
acteurs / des startups".

Ainsi, il ne nous semble nullement découler de la volonté d'innovation la nécessité de
reconnaitre ou soutenir une nouvelle catégorie d'intermédiaires privés. Le Canton est
ainsi opposé a la partie de I'avant-projet fédéral qui vise a favoriser la création d'un
nouveau type d'intermédiaire dans le secteur des transports publics, & savoir des
vendeurs privés de titres de transports externes aux entreprises de TP (“intermeédiaires
en mobilité"). La création de ce nouveau type d'intermédiaire nous semble néfaste pour
le financement du systéme de transport et sa gouvernance.

CONSEIL DETAT
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CONSEIL D’'ETATY 2

Procédure de consultation fédérale : prestations de mobilité multimodale
Réponse au questionnaire

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 l'objectif du nouvel article ?

Partiellement. Les dispositions prévues ne visent pas a garantir que les collectivités
publiques restent souveraines en matiére de gestion du trafic, d'utilisation des
infrastructures ainsi que d'impacts énergétiques et environnementaux de la mobilité, par
exemple lorsqu'’il s’'agit de trouver des itinéraires alternatifs.

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 ?

Si les prestations de mobilité multimodale restent aux mains des entreprises de
transport public, nous sommes favorables aux principes de non-discrimination et de
transparence.

Si a finverse il s'agit douvrir le systtme & de nouveaux opérateurs privés
(intermédiaires en mobilité), alors nous sommes opposés aux principes relatifs a la prise
en charge des codts pour 'accés aux données et a la distribution.

En effet, a l'instar de la directive 2013/37/UE du Parlement européen et du conseil du 26
juin 2019 modifiant la directive 2003/98/CE concernant Ia réutilisation des informations
du secteur public, qui prévoit que lorsque des organismes du secteur public sont tenus
de générer des recettes destinées a couvrir une partie substantielle de leurs.codts liés.a
I'exécution de leurs missions de service public ou des co(ts afférents a la collecte, a la
production, a la reproduction et a la diffusion de certains documents mis a disposition a
des fins de réutilisation, ces organismes du secteur public devraient pouvoir imposer des
redevances supérieures aux seuls co(ts marginaux pour permettre un retour sur
investissement raisonnable.

Les détenteurs de la plateforme NOVA, dans 'hypothése ou ils devraient étre ameneés a
ouvrir l'accés a leurs données a des tiers devraient étre autorisés a percevoir des
redevances leur garantissant un retour sur investissement. lls devraient également étre
en mesure de bénéficier d’'un retour sur investissement en cas d'utilisation a des fins
lucratives des données disponibles sur la plateforme NOVA.

Certes, les entreprises de transports regoivent des subventions directement ou
indirectement pour la mise en place de systéme de distribution. La notion de retour sur
investissement porte ici sur les frais indirects du systéme général des transports qui
mérite une juste rétribution, supérieure aux frais variables.

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 Conseil d’Etat est défavorable a I'ouverture du marché a de nouveaux acteurs privés
(intermédiaires en mobilité). Sur l'objectif général de permetire la mise en ceuvre
d'infrastructures de données et de distribution facile d'accés et au juste prix aux
entreprises de transport public, le Conseil d'Etat vaudois y est favorable ; c'est d'ailleurs
déja le cas avec les données du temps réels des trains issues de [linfrastructure

CONSEIL DETAT
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CONSEIL D’ETAT 3

Procédure de consultation fédérale : prestations de mobilité multimodale
Réponse au questionnaire

ferroviaire largement financée par les pouvoirs publics. En revanche, I'entrée sur le
marché numeérique de fournisseurs de mobilité souléve la thématique de la gouvernance
de la politique des transports et ne saurait étre résumée a des seules considérations
techniques d’accés aux données.

Comment évaluez-vous la solution proposée pour un accés controlé 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) 7

Non. |l ne nous semble nullement découler de la volonté d'innovation la nécessité de
reconnaitre ou soutenir une nouvelle catégorie d’intermédiaires privés. Le Canton est
ainsi opposé a la partie de I'avant-projet fédéral qui vise a favoriser la création d'un
nouveau type d’intermédiaire dans le secteur des transports publics.

La vente de titre de transport par les entreprises de TP, en coordination avec les
pouvoirs publics, est un systéme qui a fait ses preuves et qui donne une trés large
satisfaction. Comme le reléve le rapport explicatif, ce sont ces entreprises, trés
largement en mains publiques (cantons, communes, Confédération) qui ont développé,
avec l'appui des pouvoirs publics, des systémes d'intégration des titres de transport
permettant d’'assurer le "service direct" dans toute la Suisse. Ces entreprises sont donc
capables de développer des solutions satisfaisantes et d'innover pour améliorer
l'intégration du systéme de transport et la qualité de I'expérience des passagers.

La vente des titres de transport par les entreprises de TP permet de garder cette activité
dans le giron du systéme de transport lui-méme. Sur le plan du financement, les
opérations bénéficiaires de vente retournent donc, directement ou indirectement, au
systéme de transport lui-méme — ce qui permet d’assurer sa mission de service public.
L'introduction d’acteurs privés dans ce nouveau marché aurait pour conséquence de
détourner une partie des revenus générés par le systéme de transport vers des acteurs
privés et donc hors du systétme de transport public. Ce déficit devra a terme étre
compensé par les contribuables ou les utilisateurs.

D'une maniére générale, le réle de ces nouveaux acteurs risque fort d'aller au-dela de
celui d"intermédiaire” qui se cantonnerait a vendre des titres de transport. lls en
viendront nécessairement a susciter des offres de transport — voire méme a les opérer
en dehors des lignes de TP. La logique de ces entreprises, par nécessité, sera de faire
du profit, tandis que les entreprises de TP ont d’autres buts assignés par les pouvoirs
publics commanditaires et possesseurs. Cette évolution fait peser le risque trés réel et
assez rapide d’une perte de maitrise des pouvoirs publics sur les systémes de transport
et conduire a leur relative désorganisation. Ces nouveaux intermédiaires, dés lors qu'ils
atteindraient une masse critique suffisante pourraient affecter fortement la rentabilité de
certaines lignes/trongons, et ainsi informellement peser de maniére décisive sur des
choix de desserte, horaire, produits etc. aujourd’hui entre les mains des autorités
publiques.
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Procédure de consultation fédérale : prestations de mobilité multimodale
Réponse au questionnaire

Le rapport explicatif mentionne a plusieurs reprises la possibilité pour ces intermédiaires
en mobilité d’opérer, de facto, une tarification dynamique des trajets en transports
publics. Cette tarification est sensée permettre de déplacer la courbe et les pics de
demandes. Le Conseil d'Etat est sceptique sur l'efficacité d’une telle pratique, qui ne
tient nullement compte des quantités de facteurs différents du prix qui contraignent les
choix des horaires de déplacements (horaires des écoles et autres lieux de formation,
heures d’'ouverture des bureaux, des commerces, etc.).

Le Canton est surtout opposé a la généralisation d’'une telle politique tarifaire (méme
effectuée via des intermeédiaires prives) au motif qu'elle est contraire a 'universalité du
service public.

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 ?

Le dispositif prévu dans I'avant-projet n'est pas entiérement approprié. Le volet relatif
aux traitements des données, c’est-a-dire aux algorithmes utilisés, est absent du rapport
alors que c'est un élément central qui doit avoir une influence sur les comportements en
matiére de mobilité. C'est I'un des leviers que les pouvoirs publics doivent pouvoir piloter
en cohérence avec la politique des transports. '

Par ailleurs, avec la présence d'intermédiaires en mobilité, qui pourraient avoir recours a
des systémes de taxis, bus privés ou autres, les principes de non-concurrence et de
complémentarité avec les lignes de TP existantes, mentionnés dans la LTV a l'article 9
al. 2, let b, risquent de se révéler illusoires.

b. Estimez-vous opportun de laisser la concrétisation des exigences légales en
premier lieu au secteur des transports publics 7

Oui, comme mentionné, la branche des TP a acquis un savoir-faire sur I'ensemble de la
chaine de valeurs de la distribution. :

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

Actuellement, la Commission d'arbitrage dans le domaine des chemins de fer statue sur
la non-discrimination de I'accés au réseau. Ladite Commission devrait donc disposer de
I'expérience nécessaire dans I'arbitrage de la non-discrimination. Il semble toutefois que
ses compétences sont orientées sur la technique ferroviaire et l'infrastructure. Ceci
signifie qu'une réelle expertise sur la thématique de la donnée dans le domaine de la
distribution devra étre acquise si cette nouvelle mission devait lui étre confiée.

CONSEIL D'ETAT
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Procédure de consultation fédérale : prestations de mobilité multimodale
Réponse au questionnaire

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 ?

En cas d'ouverture, a laquelle nous sommes défavorables, ies mécanismes prévus
semblent corrects. Par ailleurs la conclusion d’une CCT de branche devrait étre une
condition pour I'accés de ces nouveaux acteurs a la plateforme de distribution publique.

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?

Le Conseil d’'Etat est d'avis que les principes qui s’appliquent a l'intérieure de la branche
TP doivent étre identique vis-a-vis de tiers éventuels. La branche TP devrait donc régler
en son sein la thématique des commissions de ventes.

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 ?

D’une maniére générale, la responsabilité de I'assortiment, du tarif et de la distribution et
du ressort des entreprises afin de maintenir celles-ci connectées au marché avec une
liberté entrepreneuriale visant a accroitre les recettes. Dés lors, une ouverture de la
distribution a des tiers ne doit pas nécessairement conduire a une réduction de la marge
de manceuvre des entreprises TP. [l ne peut toutefois pas étre exclu qu'une
segmentation de produits faciles a distribuer ou s'intégrant facilement a des offres de
multi modalité conserve une exclusivité de distribution en faveur de la branche.

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 ?

La transparence des prix patirait de cette situation et il de'viend‘rait alors difficile pour le
client-voyageur intégré a la chaine de transport de pouvoir comparer les offres. Cette
situation est peu compatible avec la notion de service public.

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 I'objectif & plus long terme de parvenir a ce que tous
les fournisseurs de mobilité ouvrent leurs systéemes de distribution ?

Le Conseil d'Etat est opposé a l'introduction de nouveaux acteurs privés (intermédiaires
en mobilité). En ce qui concerne les entreprises de transport public, il est souhaitable
qu’elles puissent renforcer leur interconnexion — mais pas d’ouvrir umlateralement leurs
données vis-a-vis des acteurs privés.

CONSEIL D’ETAT .
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CONSEIL D’ETAT 6

Procédure de consultation fédérale : prestations de mobilité multimodale
Réponse au questionnaire

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 ?

En cas d'obligation faite aux entreprises de transport public d’ouvrir leurs systémes de
distribution (ce a quoi nous sommes opposés, cf réponse 4.2.), alors |la méme obligation
devrait étre faite aux entreprises privées. A tout le moins, ce devrait étre le cas des
entreprises qui participeraient a I'éventuelle plateforme de distribution mentionnée au
point 1.2.5.

5. Comment évaluez-vous les adaptations pour le traitement des données par les
entreprises de transport public - ancien art. 54 L TV (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 ?

Il n'apparait pas au Conseil d’'Etat, contrairement a ce que mentionne le DETEC dans le
rapport explicatif, que la nouvelle solution choisie simplifie réellement les choses. En
effet, 'on continue & soumettre & deux régimes distincts les entreprises de transports
publics. Il ne sera, a notre sens, pas plus simple de déterminer quelles activités sont
souveraines et limitent les droits des usagers par rapport a la situation actuelle et a la
détermination des activités relevant des concessions. Il conviendrait d’opter pour un seul
systéme ou & tout le moins de préciser dans le message relatif 4 la modification de la
LTV ce que lon entend par « souverain et restreignant les droits ou libertés »
notamment en donnant plusieurs exemples dans lesquels les entreprises de transport
seront soumises aux régles des art. 16 a 25bis LPD.

Selon notre compréhension du systéme actuel, dans le cadre de la vente de titre de
transports, les entreprises de transport public sont déja aujourd’hui soumises au droit
privé et aux art. 12 & 15 LPD. Nous comprenons dés lors difficilement I'argument
développé par le DETEC voulant que I'extension de I'application au droit prive des
entreprises de TP facilitera les chaines multimodales (ch. 1.2.7, p. 15). Aujourd’hui déja,
les entreprises concessionnées et les autres (privées) sont soumises au droit privé de la
protection des données dans leur relation avec le client. Nous notons également que le
rapport explicatif prévoit que les entreprises de transport de voyageurs soumis a
autorisation cantonale seront également inclues dans ces régles. Cela ne ressort, a
notre sens, pas clairement du projet de nouvel art. 19a LTV.

Il serait finalement intéressant de préciser une fois pour toutes si les entreprises
régionales de transports publics sont soumises uniquement au droit fédéral de la
protection des donnée et a la compétence du Préposé fédéral a la protection des
données et a la transparence (PFPDT), ou si une compétence cantonale existe ou
subsiste en la matiére (compétence de notre Bureau).

En conclusion, nous sommes d’avis que le systéme prévu laisse subsister l'insécurité
juridique a laquelle nous sommes déja confrontés actuellement.
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8 Procédure de consultation fédérale : prestations de mobilité multimodale

Réponse au questionnaire

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

Il conviendra a notre sens de prévoir dans la loi des garanties suffisantes de la part des
intermédiaires dans les conditions-cadres d’'accés au systéme de distribution des titres
de transport (NOVA) en matiére de protection des données (cela pourrait étre précisé
notamment dans le cadre de l'art. 23a al. 3 lit. a LTV qui semble limiter les garanties aux
questions financiéres). Les intermédiaires devront mettre en place des systémes offrant
une sécurité suffisante pour que les données personnelles qui pourraient leur étre
transmises depuis le systeme NOVA soient suffisamment protégées. Nous souhaitons
néanmoins mentionner que la majorité des données auxquelles les intermédiaires
auront accés devraient étre des données dites « matérielles » donc non personnelles.
D’ailleurs, il convient de relever que nous ne sommes pas en mesure de déterminer a
quelles données personnelles auront accés les intermédiaire en mobilité, ce qui ne nous
permet pas de nous déterminer de maniére compléte. Plus de précisions a ce sujet
devraient étre prévues dans la loi (accés aux photos des abonnements par exemple). lI
conviendra également de prévoir les droits d’accés aux différentes données pour ces
intermédiaires, ainsi que des droits de contrdle des entreprises de transports public dans
le cadre de I'accés par les intermédiaires en mobilité 8 NOVA.

¢. 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 ?

Nous saluons en premier lieu l'introduction d’'une base légale obligeant les entreprises
de transport public a continuer a permettre aux voyageurs de se déplacer anonymement
(comme c'est le cas aujourd’hui avec I'achat du billet avec des espéces a un automate).
Il sera notamment important d’éviter de dématérialiser entiérement les titres de transport
(par exemple, ne pas obliger les voyageurs de disposer d’'un Swisspass nominatif pour
I'achat des billets, méme sans abonnement). Un titre de transport sur un support papier
devrait continuer a étre proposé. Il serait néanmoins possible de développer des
systémes informatiques permettant 'achat de billets en ligne de maniére anonyme
notamment en séparant clairement les données de paiement (carte de crédit, etc.) des
données de voyage.

Concernant les intermédiaires, il est prévu qu'ils doivent transmettre toutes les données
nécessaires 3 la facturation et au contrdle (art. 23a al. 3 lit. ¢ LTV) aux entreprises de
transport public. Selon le rapport explicatif, cela inclut des données matérielles et des
données personnelles (notamment pour la vérification des rabais liés a des
abonnements). Nous nous interrogeons dés lors sur la possibilité pour les intermédiaires
d’offrir également un service anonymisé.

d. Avez-vous d’autres préoccupations concernant la protection des données 7

Il nous apparait primordial de prévoir et de rappeler aux intermédiaires que les acces au
systéme de distribution NOVA ne devraient pas étre utilisés a d'autres fins que la vente
de titres de transport. Les données d'abonnements ne devront pas étre accessibles de
maniére libres par ces intermédiaires ou, si cela est nécessaire, il devra étre strictement
interdit de les utiliser a d’autres fins, sauf si 'entreprise dispose du consentement libre et
éclairé du client. Le rapport explicatif mentionne que I'accés a des données personnelles
devra étre possible que "dans une mesure restreinte" (ch. 2.1, art. 17, al. 1, let. f, 1bis,

CONSEIL D’ETAT .
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Procédure de consultation fédérale : prestations de mobilité multimodale
Reponse au questionnaire

7.

1ter, 3 et 4, p. 19), cela devrait également ressortir de la loi a notre sens, ce qui n'est
pas du tout le cas a I'heure actuelle.

Il conviendrait également, comme mentionné ci-dessus, de prévoir des droits de controle
par les entreprises de transport sur les traitements de données de la base NOVA
effectués par les intermédiaires en mobilité et de prévoir des sanctions (par exemple
pénales en cas de mauvaise utilisation de données). Ces points devraient a notre sens
étre prévus dans la LTV, a tout le moins de maniére générale.

Comment évaluez-vous le projet en termes d’impact dans la mise en ceuvre ?
Il se pose la question des conséquences pour 'ensemble des entreprises de transports
que ce soit pour les grandes entreprises nationales mais aussi pour les compagnies
cantonales ou locale. Une phase pilote avec plusieurs typologies d’entreprises
respectivement de territoires avec des suivis et des retours d’expériences serait une
voie possible.
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 ?
Le Conseil d’Etat est d’avis que plus généralement, les conditions d’acces et d'utilisation
des données captées, produites ou détenues par les autorités ou par des entreprises
bénéficiant d’'un financement public devraient d’ailleurs étre formalisées dans le cadre
d’une politique publique de la donnée, les données constituant une nouvelle forme de
patrimoine dans une société numérique.

CONSEIL D'ETAT
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10 AVR. 2018

Prise de position : Consultation relative aux prestations de mobilité multimodale
Madame la Conseillére fédérale,

Le Département fédéral de I'environnement, des transports, de I'énergie et de la communication
(DETEC) a ouvert la procédure de consultation sur les prestations de mobilité multimodale le 7
décembre 2018. Le Conseil d'Etat du Canton du Valais vous remercie de lui donner la possibilité
de s’exprimer sur les propositions d’adaptations de la loi sur le transport de voyageurs (LTV),
prévues par votre département, concernant les prestations de mobilité multimodale.

En préambule, le Canton du Valais, en tant que membre de la Conférence des directeurs
cantonaux des transports publics (CTP), précise qu'il soutient la prise de position de la CTP qui
développe point par point le catalogue des questions sur le projet mis en consultation. De méme,
vous trouverez en annexe ce catalogue ddment complété par le Canton du Valais.

Tout comme la CTP, le Canton du Valais souhaite insister sur le fait que le projet de loi doit
impérativement interdire pour les intermédiaires en mobilité de conclure des contrats d'exclusivité
qui ne seraient intéressants ni pour les clients, ni pour les commanditaires.

Le Canton du Valais soutient aussi la vision selon laquelle I'accés a la vente de billets de
transports publics ne devrait étre garanti qu’en cas de réciprocité, c'est-a-dire qu'un accés aux
systémes de distribution des entreprises externes au secteur TP le soit aussi.

Pour finir, il parait important de préciser, pour le Canton du Valais, qu'une étude critique des
opportunités et des risques inhérents a la modification prévue de la loi fait actuellement défaut. Par
conséquent, il est aujourd’hui difficile d’évaluer avec finesse les conséquences tant pour les
commanditaires que pour les propriétaires ou la clientéle.

Place de la Planta, CP 478, 1951 Sion
Tél. 027 606 21 00 - Fax 027 606 21 04




Le Canton du Valais accueille de maniére positive cette proposition de révision de la loi sur les
transports publics. Il souhaite toutefois que les remarques et propositions d'améliorations
formulées soit dans le courrier de la CTP, soit dans le présent courrier soient prises en compte lors

de sa mise en csuvre.

Nous vous prions de recevoir, Madame la Conseillére fédérale, nos plus cordiales salutations.

Le chancelier -

Philjigp Spérri

Annexe 1/ Prestations de mohilité multimodale : Réponses au catalogue de questions sur le projet mis en consultation
Copiea Jacques Melly (CDMTE), Stefan Burgener (SDM)

Par courriel : konsultationen@bav.admin.ch

22



Conseil d'Etat
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Annexe : Prestations de mobilité multimodale : Réponses au catalogue de questions sur le
projet mis en consultation

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

Le Canton du Valais est d'accord avec les objectifs de développement des prestations de
mobilité multimodale et est convaincu que « ['utilisation de I'ensembie du systéme de transport
peut étre optimisé grace a des offres de mobilité interconnectées ». Le Canton du Valais
souligne cependant que ce projet de loi doit impérativement interdire pour les intermédiaires
en mobilité de conclure des contrats d’exclusivité ou les monopoles qui ne seraient
intéressants ni pour les clients, ni pour les commanditaires ou collectivités publiques.

2 Comment évaluez-vous la nouvelle disposition légale sur le développement de la
mobilité multimodale (ch. 1.21)?

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

Le développement de la mobilité multimodale doit étre encouragé, cependant le Canton du
Valais reste persuadé que les transports publics doivent en constituer la colonne vertébrale.
La Confédération veut promouvoir I'accés aux données et aux systémes de distribution, ce
que le Canton du Valais soutient aussi. Cependant, il reste convaincu que les transports
publics peuvent grandement contribuer 3 cet objectif et qu'il faut veiller & ne pas créer de
monopole. Le Canton du Valais constate qu'actuellement cette nouvelle disposition n'est pas
encore claire, qu'une analyse des impacts n'a pas eu lieu, de sorte que les effets qui seront
engendrés ne peuvent pas étre concrétement estimés.

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

Oui, a condition que ces principes s'appliquent a tous les fournisseurs de mobilité.

¢. Comment évaluez-vous I'éventuel soutien de la Confédération a la construction
d'infrastructures de données et de distribution afin de maintenir 3 un bas niveau les
obstacles & I'entrée sur le marché numérique pour les fournisseurs de mobilité ?

Comme commanditaires du TRV, I'OFT et les Cantons ont déja cofinancé le renouveliement
de la plateforme de vente des TP (NOVA). Cette plateforme permet déja de centraliser les TP
dans le modéle actuel. Le potentiel d'ouverture des données aux autres prestataires de
services (taxis, car-sharing, bike-sharing,...) reste pour le Canton du Valais flou.

Place de la Planta, CP 478, 1951 Sion
Tél. 027 606 21 00 - Fax 027 606 21 04
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3.2

Comment évaluez-vous la solution proposée pour un accés contrélé 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) ?

Du point de vue du client-voyageur, le Canton du Valais est d'accord avec une ouverture de la
vente de billets permettant de faciliter Fexpérience de transport. Du point de wvue du
commanditaire, il est a relever que ce type d'ouverture ne doit en aucun cas détériorer le TRV.
Le principe de non concurrence pour le TRV n’est pas traité dans ce document.

Le Canton du Valais estime qu'il est relativement problématique que les ETC doivent
légalement fournir un accés au service de distribution, tandis que les nouveaux intermédiaires
de mobilité restent libres de conclure des accords exclusifs et donc de créer des monopoles.

Ainsi, le Canton du Valais désire que ce type de monopole soit légalement et explicitement
exclu.

Le Canton du Valais constate qu'avec que TRAFIC DIRECT les colts des trajets sont
relativement homogénes en Suisse. Une diversification des prestataires de mobilité rendra
indéniablement plus opaque la politique des prix des offres de mobilité.

Conditions-cadre (cf. ch. 1.2.2)

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

Oui, la gouvernance est appropriée a l'accés au marché de la distribution des TP.

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

Oui, le Canton du Valais est persuadé que le secteur des TP (OFT, ETC, commanditaires)
posséde le savaoir-faire sur la concrétisation des exigences légales.

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

Il semble que la CACF soit orientée sur la technique ferroviaire. Pour cela, il faudra une
adaptation des connaissances axées dorénavant sur les thémes de la mobilité générale et de
la distribution des données.

Accés a la distribution des transports publics / aux infrastructures de distribution
(cf.ch. 1.2.3/11.2.4)

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, cela est considéré comme primordial. -

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?

Le Canton du Valais est d'avis que les principes doivent s’appliquer de maniére identique
qu'ils soient pour les ETC ou pour les intermédiaires en mobilité.

¢. 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 ?

Il parait important que toutes les gammes de produits ne soient pas rendues obligatoirement
accessibles a des tiers pour la vente. Ou alors en garantissant un principe de réciprocité.

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 ?

La transparence des prix pour le client-voyageur peut patir d'une telle situation. Il lui serait plus
difficile de comparer les offres de transport.
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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 I'objectif 8 plus long terme de parvenir & ce que tous les
fournisseurs de mobilité ouvrent leurs systémes de distribution ?

D'un point de vue d'égalité de traitement, cela parait obligatoire.

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 ?

Pour le Canton du Valais, il est nécessaire de prévoir une obligation législative afin de ga.rantir
une égalité de traitement de tous les acteurs (idem chapitre 4.a).

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 - & condition qu’elles n'agissent pas a titre souverain et ne restreignent
pas les droits ou les libertés des personnes ?

Oui.

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

Oui.

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

Il est important que l'achat de billets standards puisse toujours permettre I'anonymat des
déplacements pour les clients-voyageurs, en évitant par exemple de devoir disposer
obligatoirement d'un Swisspass nominatif pour I'achat de tous les types de billets. La liberté de
mouvements et d’anonymat doit étre préservée.

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

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

Pour la vente de prestations de mobilité, le Canton du Valais imagine qu'une certaine pression
va se faire ressentir sur les entreprises de transport traditionnelles, trafic grande ligne ou TRV,
poussant ainsi ces demniéres & optimiser leur cofits au détriment des clients (qualité, prise en
compte uniquement des clients générant des bénéfices) et des régions périphériques.

Quant aux prestations de mobilit¢é multimodale, le Canton du Valais reléve le potentiel des
alternatives aux transports actuels pour les régions périphériques, en améliorant par exemple
l'accessibilité en période creuse des TP ou en heures de pointe pour les réseaux encombrés
(alternatives aux modes de transport usuels).

A noter que le Canton du Valais se soucie d'une augmentation probable des colts TP
(subventionnement plus important) due & une baisse de la demande (déplacements réalisés
par d’autres modes de transport).

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

Actuellement, les intermédiaires en mobilité extemes aux TP ne sont pas concrétement
connus. De méme, pour une prise de position plus compléte, le Canton du Valais aurait
souhaité qu'une analyse SWOT soit réalisée sur un sujet aussi global et complexe.

b. Estimez-vous que des sujets ont été négligés ? . .
Idem Chap. 7.a
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Baudirektion

Kanton Zug

Baudirektion, Postfach, 6301 Zug

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

Simonetta Sommaruga
Bundeshaus

3003 Bern

T direkt +41 41 728 55 41
hanskaspar.weber@zg.chﬁ
Zug, 8. April 2019 WEHKf§

Vernehmlassung zu den multimodalen Mobilitdtsdienstleistungen
Stellungnahme des Kantons Zug

Sehr geehrte Frau Bundesrétin

Mit Schreiben vom 7. Dezember 2018 haben Sie die Kantonsregierungen im obgenannten
Vernehmlassungsverfahren zur Stellungnahme eingeladen. Mit E-Mail vom 21. Februar 2019
hat das Bundesamt fir Verkehr den Kantonen die Frist zur Einreichung der Stellungnahme bis
zum 12. April 2019 verlangert. Der Regierungsrat des Kantons Zug hat die Baudirektion mit der
Stellungnahme beauftragt. Wir dussern uns dazu wie folgt.

Antrag: Die Stellungnahme der Konferenz der kantonalen Direktoren des 6ffentlichen
Verkehrs (K6V) zu den multimodalen Mobilitatsdienstleistungen sei vollstindig zu be-
ricksichtigen.

Begrindung: Die K6V hat zusammen mit der Konferenz der 6V-Delegierten die Vorlage einge-
hend studiert und einen breiten Meinungsbildungsprozess durchgefihrt. Die Stellungnahme der
KéV wurde an der Plenarversammlung vom 4. April 2019 beraten und verabschiedet. Sie zeigt
Chancen und Risiken von multimodalen Mobilitatsdienstleistungen auf und benennt viele offene
Fragen. Wir unterstiitzen diese Stellungnahme in allen Punkten und bitten um eine umfassende
Uberarbeitung der Vorlage im Sinne der KéV-Stellungnahme.

Aabachstrasse 5, 6300 Zug
T +41 41 728 53 00, F +41 41 728 53 09
www.zg.ch/baudirektion
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Wir danken lhnen fir die Gelegenheit zur Stellungnahme.

Freundliche Griisse

o PR

Florian Weber
Regierungsrat

Beilage:
- Stellungnahme der K&V vom 8. April 2019

Kopie per E-Mail an:

- konsultationen@bav.admin.ch (als PDF und Word-Dokument)
- Volkswirtschaftsdirektion (info.vds @zg.ch)

- Amt fir Raum und Verkehr (info.arv@zg.ch)



Kanton Ziirich
Regierungsrat

Eidgendssisches Departement fir Umwelt,
Verkehr, Energie und Kommunikation
3003 Bern

27. Méarz 2019 (RRB Nr. 293/2019)
Multimodale Mobilitatsdienstleistungen (Vernehmlassung)

Sehr geehrte Frau Bundesratin

Mit Schreiben vom 7. Dezember 2018 haben Sie uns die Vernehmlassungsvorlage betref-
fend Multimodale Mobilitatsdienstleistungen zugestellt. Wir danken fiir die Gelegenheit zur
Stellungnahme und dussern uns wie folgt:

Die multimodalen Mobilitdtsdienstleistungen werden in Zukunft an Bedeutung gewinnen.
Die Absicht des Bundes, den Zugang zur Mobilitat zu vereinfachen und die Gesamtmobilitat
durch multimodale Mobilitatsdienstleistungen zu optimieren, ist daher zu begrussen und zu
unterstitzen. Die Entwicklung multimodaler Mobilitatsdienstleistungen bietet Chancen, die
zum Vorteil der Gesellschaft und der Reisenden zu nutzen sind. Sie birgt jedoch auch
erhebliche Risiken, weil sich unterschiedliche, teilweise gegensatzliche Interessen der
Reisenden, der Mobilitdtsanbieter, der Besteller sowie der Gesellschaft als Ganzer gegen-
Uberstehen. Eine Férderung und umfassende Betrachtung der multimodalen Mobilitat auf
Bundesebene ist daher sinnvoll. Wie die nachstehenden Erwégungen zeigen, ist die zur
Vernehmlassung unterbreitete Vorlage hierfiir nicht geeignet.

Fehlende Reziprozitat / Unzulangliche Teillésung im Personen- beférderungsgesetz

Die Vorlage wird ihrem Titel «Multimodale Mobilitatsdienstleistungen» und den darin auf-
gefuhrten Zielsetzungen nicht gerecht. Mit der Vorlage werden die 6V-Unternehmen zur
Offnung ihrer Vertriebsinfrastruktur fir Akteure ausserhalb des 6V verpflichtet. Diese Akteure
erhalten die Daten jedoch ohne gleichzeitige Verpflichtung zu Gegenleistungen. Diese
fehlende Reziprozitat fihrt zu einem Wettbewerbsnachteil flir 6V-Unternehmen im Bereich
der Mobilitatsvermittlung. Uberdies gewahrleistet diese Regelung keine umfassende
Multimodalitat.



Sollen die Férderung und Regulierung multimodaler Mobilitatsdienstleistungen reguliert
werden, mussen die Vorgaben zwingend auch flr private Mobilitatsanbieter und fiir Mobi-
litatsvermittler verbindlich sein. Das Personenbeférderungsgesetz (PBG, SR 745.1) ist
hierfir das falsche Gefass, da sich sein Geltungsbereich auf den 6ffentlichen Personen-
verkehr beschrankt. Insofern ist den Ausfihrungen im erlauternden Bericht unter Ziff. 1.2.5
zuzustimmen, wonach die Schaffung eines umfassenden und fir alle Mobilitatsanbieter
geltenden «Bundesgesetzes Uiber Mobilitatsdienste» angezeigt ware. Allerdings darf dies
nicht erst langerfristig und auch nicht nur als «denkbarer» Ansatz erfolgen, sondern ein
solches Bundesgesetz muss zwingend von Anfang an und ohne eine vorgangige Teil-
I6sung, die Nachteile flr den 6V oder die staatliche Verkehrspolitik haben kann, geschaf-
fen werden.

Keine Starkung, sondern potenzielle Schwachung des 6V

Die Vorlage birgt das Risiko, die Marktposition der 6V-Unternehmen als Vermittler von
Mobilitatsdienstleistungen zu schwéchen. Durch die einseitige Offnung des Vertriebs erhal-
ten die 6V-Unternehmen keinen Zugang zur Vertriebsinfrastruktur anderer Mobilitatsan-
bieter. Dadurch kénnen sie sich nicht als Mobilitatsvermittler etablieren. Gleichzeitig wer-
den sie im Vertrieb ihrer eigenen Dienstleistungen durch Dritte konkurrenziert und werden
von diesen abhangig, was sich negativ auf die Wirtschaftlichkeit ihres eigenen Vertriebs
auswirkt. Zudem missen Fragezeichen hinsichtlich der Sicherstellung der Qualitat des
Vertriebs und insbesondere auch des Kundendienstes gesetzt werden.

Es befremdet, insbesondere als Besteller des 6V, dass der Bund zulasten der konzessio-
nierten und meist subventionierten Transportunternehmen (KTU) private Anbieter als Mo-
bilitatsvermittler férdern méchte. Die KTU sind die wichtigsten Anbieter von Mobilitats-
dienstleistungen in der Schweiz. Sie beférdern jeden Tag mehrere Millionen Fahrgaste und
einen Grossteil davon bereits heute multimodal mit Bahn, Tram, Bus oder Schiff. Andere
Mobilitatsanbieter erreichen héchstens Bruchteile dieser Nutzerzahlen. Zu Recht wird des-
halb der 6V in den Vernehmlassungsunterlagen als Schliisselelement der multimodalen
Mobilitét bezeichnet. Zudem hat die 6V-Branche fir den Vertrieb ihrer Dienstleistungen
bereits eine schweizweit gemeinsame Vertriebsinfrastruktur (NOVA-Plattform) aufgebaut,
die eine Integration weiterer Mobilitdtsangebote erlaubt. Angesichts dieser Bedeutung des
OV ware es naheliegend, den KTU auch eine vorrangige Rolle als Vermittler von Mobilitats-
dienstleistungen zukommen zu lassen.

Die Materialien der Vernehmlassungsvorlage sprechen zwar von einer Starkung des 6V,
doch die konkreten Bestimmungen férdern einseitig den Markteintritt von privaten Dienst-
leistern als Mobilitdtsanbieter oder -vermittler. Dabei wird ein wichtiger Punkt ausser Acht
gelassen: Das offentliche Verkehrsangebot, insbesondere im bestellten Regional- und
Ortsverkehr, ist abgestimmt auf die Ziele der Verkehrs-, Siedlungs- und Raumentwicklungs-
politik der Kantone sowie des Bundes und erfilillt vielerorts eine Service-public-Funktion.
Private Dienstleister handeln demgegenuber grundsatzlich gewinnorientiert und stellen
keine gesellschaftlichen oder verkehrspolitischen Interessen in den Vordergrund. Ihr Fokus
liegt auf lukrativen Angeboten, vornehmlich in den Stadten und Agglomerationen. Dort
konkurrenzieren sie den 6V, der als flacheneffizientes Verkehrsmittel sehr wirkungsvoll ist.
Nicht rentable Dienstleistungen, z. B. in abgelegenen Gebieten, wirden hingegen von



gewinnorientierten Dritten nicht angeboten. Die Kosten hierfir blieben am 6V und den
Steuerzahlerinnen und -zahlern hangen. Ferner ist davon auszugehen, dass private Mobili-
tatsvermittler diejenigen Angebote in den Vordergrund stellen, auf denen sie die hdchste
Marge erzielen kdnnen, ungeachtet der offentlichen Interessen. Das kann Auswirkungen
auf das Gesamtverkehrssystem haben, die den verkehrspolitischen Zielen zuwiderlaufen.
Im erlduternden Bericht fehlt eine kritische Auseinandersetzung mit derartigen Risiken
ganzlich. Die Folgen der geplanten Gesetzesanderung sind damit fir alle Beteiligten nicht
ausreichend abschatzbar. Zudem erstaunt, dass in der Gesetzesvorlage keine verkehrs-
politische Zielsetzung formuliert wurde, an der sich die Multimodalitat auszurichten hatte.

Fiir die einseitige Offnung des 6V-Vertriebs ist keine gesetzliche Regelung
erforderlich

Das Hauptanliegen der neuen gesetzlichen Regelung, den Zugang Dritter zur Vertriebs-
infrastruktur des 6V zu ermdglichen, hat die Branche bereits selbst in die Hand genom-
men. In den NOVA-Nutzungsbedingungen, die sich derzeit im Genehmigungsprozess bei
den KTU und den Verbiinden befinden, hat die Branche die Voraussetzungen fir einen
kontrollierten Zugang Dritter zur NOVA-Plattform definiert und damit die Grundlage fir die
Offnung ihrer Vertriebsinfrastruktur gelegt.

Wesentliche Aspekte des Datenschutzes bleiben unberiicksichtigt

Im Grundsatz scheint es nachvollziehbar, dass fir die 6V-Unternehmen die gleichen Regeln
der Datenbearbeitung zur Anwendung kommen wie fir Private, soweit sie am Markt mit
diesen Privaten in Konkurrenz stehen und nicht hoheitlich handeln. Aus Sicht des Daten-
schutzes ist jedoch entscheidend, wie diese Regeln konkret aussehen. Die vorgeschlagene
Anderung des PBG schwécht den Datenschutz ohne vorgangige Auseinandersetzung mit
den Konsequenzen fir die betroffenen Personen.

Im Bericht «Multimodale Mobilitatsdienstleistungen — Massnahmenplane: Mobilitatsdaten
und Offnung Vertrieb weiterer Mobilitatsanbieter ausserhalb des 6V» sind Datenschutzfolge-
abschatzungen als Massnahmen vorgesehen, jedoch erst nachgelagert. Aus datenschutz-
rechtlicher Sicht ist dieses Vorgehen unverantwortlich. Fur die Beurteilung der vorliegen-
den Anderung des PBG im Bereich des Datenschutzes sind Informationen (iber deren
Folgen unerlasslich.

Fazit

Die Thematik der multimodalen Mobilitatsdienste ist aktuell und bedeutsam fir die Gesell-
schaft, die Gemeinden, die Kantone und den Bund. Die Initiative des Bundes ist daher im
Grundsatz zu begriissen. Entsprechende Regulierungen missen jedoch zu einer Verbes-
serung des Gesamtsystems flihren und die unbestrittenen Starken des bestehenden Sys-
tems wie auch die Investitionen der 6ffentlichen Hand bewahren. In der unterbreiteten
Vorlage fehlen jedoch umfassende Uberlegungen zu verschiedenen Teilaspekten, Abhangig-
keiten und Auswirkungen. Eine Gesetzgebung im Bereich der multimodalen Mobilitat muss
ganzheitlich sowie verkehrslibergreifend angelegt sein, sich an der Verkehrspolitik
orientieren und samtliche Mobilitatsanbieter wie auch Mobilitatsvermittler in die Pflicht
nehmen. Die vergleichsweise kurzfristig und mehrheitlich ohne Einbezug der betroffenen



Interessengruppen erarbeitete Vernehmlassungsvorlage ist unvollstdndig und entbehrt
einer kritischen Auseinandersetzung mit den Risiken. Die notwendige umfassende Regu-
lierung kann nicht im Rahmen des PBG, das nur auf den 6ffentlichen Personenverkehr
ausgerichtet ist, umgesetzt werden. Das Thema der multimodalen Mobilitadtsdienstleis-
tungen muss vielmehr breit abgestitzt und mit allen Beteiligten des Gesamtverkehrs von
Grund auf bearbeitet werden. Vor diesem Hintergrund beantragen wir, auf die Vorlage Gber
multimodale Mobilitatsdienstleistungen zu verzichten. Die Thematik soll im Sinne der
Ausfuhrungen unter Ziff. 1.2.5 des erlauternden Berichts umfassend und unter Mitwirkung
aller Beteiligten aufgearbeitet werden. Erst auf dieser Grundlage ist zu entscheiden, ob
eine Ubergeordnete, flr alle Beteiligten verbindliche gesetzliche Grundlage fir multimodale
Mobilitdtsdienste zu schaffen ist.

Wird auf die Vorlage verzichtet, ertbrigt sich grundsatzlich die Beantwortung des Frage-
bogens. Da wir der Idee der multimodalen Mobilitédt und einer umfassenden Aufarbeitung
der Grundlagen auf Bundesebene grundsatzlich offen gegentiberstehen, beantworten wir
im Folgenden den Fragenkatalog trotz des Antrags auf Verzicht der Vorlage.

Beantwortung des Fragenkatalogs der Vernehmlassungsvorlage

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

Wir erachten die vorliegende Gesetzesanpassung als nicht zielfUhrend, weshalb darauf zu
verzichten ist. Das Ubergeordnete Ziel der Vorlage ist zwar grundsatzlich zu begrissen,
die Thematik soll aber im Sinne der Ausfihrungen unter Ziff. 1.2.5 des erlauternden Berichts
umfassend und unter Mitwirkung aller Beteiligten aufgearbeitet werden. Erst auf dieser
Grundlage ist zu entscheiden, ob eine fir alle Beteiligten verbindliche, ibergeordnete ge-
setzliche Grundlage fir multimodale Mobilitatsdienste zu schaffen ist.

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

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

Wir sind mit der vorliegenden Regelung im PBG nicht einverstanden. Eine Ubergeordnete,
ganzheitliche Vorlage musste von Beginn weg sicherstellen, dass allen Mobilitatsanbie-
tern gleichzeitig Rechte und Pflichten auferlegt werden, damit alle gleich lange Spiesse
erhalten.

b. Sind Sie mit den Grundsétzen Nichtdiskriminierung, Transparenz, Kostentragung

flir den Zugang zu Daten und Vertrieb einverstanden?
Die Liste der Grundsatze ist nicht vollstandig. Die Gesetzesvorlage beschrankt sich auf
den 6V. Unter anderem fehlt die gleichzeitige Reziprozitat fiir Drittanbieter. Weitere Grund-
satze ergaben sich allenfalls im Rahmen der umfassenden Aufarbeitung des Themas
multimodale Mobilitat.

c. Wie beurteilen Sie eine mégliche Unterstlitzung des Aufbaus von Daten- und Ver-
triebsinfrastrukturen durch den Bund, um die Eintrittshiirden auf den digitalen Markt
ftir Mobilitdtsanbieter tief zu halten?
Wir lehnen eine Unterstlitzung durch den Bund ab, soweit dadurch ausschliesslich private
Mobilitatsanbieter auf den Markt geholt werden sollen. Bei einer Unterstiitzung durch den
Bund durfen die KTU gegenuber privaten Anbietern nicht diskriminiert werden.



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
O6V-Vertriebsinfrastruktur zu erhalten (Kap. 1.2.2)?

Wir lehnen die einseitige gesetzliche Verpflichtung zur Offnung des 6V-Vertriebs fiir Dritte
ab. Eine Regulierung (im Sinne der Beantwortung der Frage 1) misste von Beginn weg so
ausgestaltet sein, dass es zu keinen Wettbewerbsnachteilen fir die 6V-Unternehmen
kommt.

31 Rahmenbedingungen (vgl. Kap.1.2.2)

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

Wir lehnen die vorgeschlagene Anpassung des PBG ab, weil sie zu kurz greift. Daher ist

auch die Governance in der vorliegenden Form nicht zweckmassig, weil sie nur den 6V

betrifft. Eine ganzheitliche Regelung misste ausserhalb des PBG erfolgen.

b. Erachten Sie es als zweckmdéssig, die Konkretisierung der gesetzlichen Vorgaben

in erster Linie der 6V-Branche zu (iberlassen?
Grundsatzlich erscheint es sinnvoll, die Konkretisierung der gesetzlichen Vorgaben den
Beteiligten zu Uberlassen. Dies misste aber — im Gegensatz zur jetzigen Gesetzesvorlage
— ausdricklich im Gesetz verankert werden, damit eine klare gesetzliche Grundlage be-
stinde und keine Abgrenzungsprobleme zu allfalligen Verordnungen des Bundes entstiin-
den. Wie dies im Rahmen einer ganzheitlichen Regulierung der multimodalen Mobilitat
sinnvollerweise aussieht, ware noch zu klaren.

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

Im Falle einer gesetzlichen Offnung der Vertriebsmarkte samtlicher Mobilitatsanbieter miisste
ein geeignetes Marktaufsichtsorgan eingesetzt werden. Ob die SKE hierflr geeignet sein
koénnte, ware zu klaren, da die neue Rolle eine Ausweitung ihrer bisherigen Aufgaben
bedeuten wurde.

32 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?

Nein. Die Zugangsvoraussetzungen sind angesichts des potenziellen Einflusses, den

private Mobilitdtsvermittler durch den Zugang zum 6V-Vertriebsmarkt erhalten kdnnten,

viel zu schwach und nicht zielfihrend. Sie kdnnen insbesondere nicht verhindern, dass

marktbeherrschende Unternehmen ausserhalb des 6V Zugang zu den 6V-Nutzerdaten

erhalten und diese flr eigene Interessen missbrauchen.

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

Nein. Die Rechte und Pflichten kénnen nicht ausgewogen sein, solange 6V-Unternehmen

gegenuber anderen Mobilitdtsanbietern diskriminiert werden. Im Weiteren fehlt ein hinrei-

chender Schutzmechanismus zur Verhinderung eines Preiszerfalls oder eines Diktates von

Vermittlungsprovisionen aufgrund der marktbeherrschenden Stellung eines Vermittlers

(vgl. Beantwortung der Fragen 3.2 a und d).



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

Ja, sofern dies in einer allfalligen ganzheitlichen Regulierung der multimodalen Mobilitat

geschieht. Die Produkte des 6V sind auf verschiedene Markte ausgerichtet.

d. Ist es zweckméssig, dass Mobilitdtsvermittler den 6V-Unternehmen zwar den reguléren
Preis fiir die 6V-Tickets bezahlen, ihren Kunden gegendiber aber eine Preisgestaltungs-
freiheit haben?

Es ist zwingend notwendig, dass die Mobilitatsvermittler den 6V-Unternehmen den regula-

ren Preis fur die verkauften Tickets bezahlen, um den Abfluss von Mitteln aus dem sub-

ventionierten 6V zu verhindern. Die freie Preisgestaltung der Mobilitatsvermittler gegentiber
den Kundinnen und Kunden lehnen wir in dieser Form ab.

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

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

Die Offnung der Vertriebssysteme aller Mobilitdtsanbieter darf nicht nur ein langerfristiges

Ziel sein. Sie ist von Beginn weg eine zwingende Voraussetzung fir eine allfallige ganzheit-

liche Regelung. Den Zwischenschritt tiber eine einseitige Offnung des 6V-Vertriebsmark-

tes lehnen wir ausdrticklich ab.

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

Eine gesetzliche Verpflichtung der Mobilitatsanbieter ausserhalb des 6V zur gleichzeitigen

Offnung ihrer Vertriebssysteme ist eine zwingende Voraussetzung fiir eine umfassende

multimodale Mobilitét. Eine einseitige Offnung des 6V-Vertriebsmarktes lehnen wir mit Blick

auf die moglichen nachteiligen Auswirkungen auf die Verkehrspolitik ausdricklich ab.

5. Wie beurteilen Sie die Anpassungen zur Datenbearbeitung durch 6V-Unter-
nehmen — 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-
schrénken?

Im Grundsatz sind wir damit einverstanden, dass fir die 6V-Unternehmen die gleichen

Regeln der Datenbearbeitung zur Anwendung kommen sollen wie fiir Private, soweit sie

am Markt mit diesen Privaten in Konkurrenz stehen und nicht hoheitlich handeln. Es ware

jedoch notwendig, den Datenschutz im Rahmen einer umfassenden Regulierung der
multimodalen Mobilitat ganzheitlich zu prifen, und es ware zwingend, dabei den Hand-
lungsbedarf vorgangig mittels Datenschutzfolgeabschatzung zu evaluieren. Weiter er-
scheint der Zeitpunkt der Anpassung angesichts der laufenden Revision des Bundesge-
setzes Uber den Datenschutz, mit der eine Starkung der Individualrechte angestrebt wird,
als nicht opportun.



b. Halten Sie die Schutzinteressen der Reisenden beziiglich ihrer Personendaten mit

der Vorlage fiir ausreichend gewéhrleistet?
Nein. Eine Offnung der Vertriebsinfrastruktur des 6V und die Verkniipfung mit weiteren
Mobilitdtsangeboten bergen aus Sicht der Fahrgaste Unsicherheiten in Bezug auf die Ver-
wendung ihrer personlichen Daten. Im Vorfeld einer gesetzlichen Regelung zur multi-
modalen Mobilitat mit einer Offnung der Vertriebsinfrastrukturen muss daher eine Daten-
schutzfolgeabschatzung durchgefiihrt werden und deren Ergebnis in die Gesetzgebung
einfliessen.

c. Welche konkreten Vorstellungen haben Sie bezliglich der diskriminierungsfreien Ange-
bote, welche die 6V-Unternehmen fiir das Reisen mit bzw. ohne Angabe von Personen-
daten vorsehen miissen?

Es muss auch weiterhin mdglich sein, gewisse Tickets (z. B. Einzelbillette) ohne die Angabe

von Personendaten zu erwerben. Bekannte Fahrgaste werden jedoch gegenliber anonym

Reisenden immer gewisse Vorteile (z. B. Rabattangebote) haben. Die Bestimmung scheint

daher praktisch nicht umsetzbar. Wir sehen es nicht als realistisch, dass anonymes Reisen

vOllig diskriminierungsfrei moglich sein wird.

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

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

Das Ziel der multimodalen Mobilitat kann mit der Vorlage nicht erreicht werden, da sie sich
einseitig auf die Offnung des 6V-Vertriebs konzentriert. Eine der Grundvoraussetzungen
einer umfassenden und aus Kundensicht gewinnbringenden multimodalen Mobilitat ware,
dass samtliche Mobilitdtsanbieter zeitgleich zur Offnung ihrer Vertriebsinfrastrukturen
verpflichtet werden. Im Weiteren birgt die Vorlage aufgrund der einseitigen Regulierung
beim 6V das Risiko einer Schwachung des 6V und unerwinschter Auswirkungen auf das
Gesamtverkehrssystem.

7. Haben Sie weitere Bemerkungen zur Vernehmlassungsvorlage?

a. Haben Sie zu weiteren Inhalten der Vorlage Bemerkungen?

Die Inhalte sind insgesamt unausgewogen und tragen den potenziellen Risiken nicht aus-
reichend Rechnung. Es fehlen klare verkehrspolitische Zielsetzungen und Stossrichtungen.

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

Eine Vorlage zur multimodalen Mobilitat musste sich nicht nur mit dem 6V, sondern mit
samtlichen Mobilitdtsanbietern befassen. Dies hat der Bund mit dem eingeschlagenen Weg
tiber eine Anderung des PBG von vornherein ausgeschlossen. Zudem diirfte sich eine
Regelung zur multimodalen Mobilitat nicht nur auf Aspekte des Vertriebs beschranken.



Im Weiteren fehlt in der Vorlage eine «Notbremse» fir den Fall einer aus gesellschaftlicher
Sicht unerwlinschten Entwicklung.

Schliesslich setzt sich die Vorlage tUberhaupt nicht mit den méglichen Folgen der multi-
modalen Mobilitat bzw. der Offnung der 6V-Vertriebsinfrastruktur in Bezug auf die Kunden-
daten auseinander.

Genehmigen Sie, sehr geehrte Frau Bundesratin,
die Versicherung unserer ausgezeichneten Hochachtung.

Im Namen des Regierungsrates

Der Prasident: Die Staatsschreiberin:

Dr. Thomas Heiniger Dr. Kathrin Arioli
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Eidgendssisches Departement fur Umwelt,
Verkehr, Energie und Kommunikation (UVEK)
Bundesratin Simonetta Sommaruga

Bern, 8. April 2019

Stellungnahme: Vernehmlassung zu den multimodalen Mobilitatsdienstleistungen
Sehr geehrte Frau Bundesratin

Das Eidgendssische Departement fur Umwelt, Verkehr, Energie und Kommunikation (UVEK) hat am 07.
Dezember 2018 das Vernehmlassungsverfahren zu den multimodalen Mobilitatsdienstleistungen eroffnet.
Die Konferenz der kantonalen Direktoren des o6ffentlichen Verkehrs (K6V) dankt fur die Gelegenheit, zur
Vorlage Stellung nehmen zu kénnen.

1. Generelle Bemerkungen

Die KoV begrisst die Idee, multimodale Mobilitdtsdienstleistungen zu férdern und fir mehr Investitionssi-
cherheit zu sorgen. Auch teilt sie die Auffassung, dass dem 6V innerhalb eines multimodalen Verkehrssys-
tems eine wichtige Schnittstellenfunktion zukommen muss. In ihrer Stossrichtung ist die Vorlage deshalb
sinnvoll. Gleichzeitig wurden jedoch von den Mitgliedern wie auch in den Diskussionen der Gremien der
K6V — der Fachkonferenz, dem Vorstand und der Plenarversammlung — viele grundsatzliche Fragestellun-
gen aufgeworfen. Es gibt sowohl beflirwortende, wie auch dezidiert ablehnende Haltungen zur Vorlage.
Basierend darauf stellen wir einige generelle und aus unserer Sicht zentrale Bemerkungen an den Anfang.

¢ 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 un-
erwlnschten Verlagerungseffekten. Funktioniert die multimodale Mobilitat optimal, so kann sie als
Zubringer zum o6ffentlichen Verkehrs dienen, diesen erganzen und die Nutzung erleichtern. Die Vor-
lage ermdoglicht eine Entwicklung. Sie ermdglicht jedoch nicht eine Steuerung.

e Die Transportunternehmen und Verblinde 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 Ele-
ment — die Verkehrsplanung hat den Anspruch, den 6V-Anteil im Modal Split zu férdern. Der Bund
und die Kantone investieren grosse Summen in den 6ffentlichen Verkehr, um diesen Anspruch ge-
meinsam mit den Transportunternehmen sicherzustellen. Sie haben deshalb ein Interesse, auch in
Zukunft lenkend einwirken zu kénnen.

Konferenz der kantonalen Direktoren Haus der Kantone Tel 0313201690 info@koev.ch
des dffentlichen Verkehrs KoV Speichergasse 6 Fax 0313201698 www.koev.ch
3000 Bern 7
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Die Rolle der Transportunternehmen in multimodalen Mobilitdtskonzepten wird in der Vorlage kaum
behandelt. Die Vorlage beschrankt sich dabei auf eine Kritik am Bestehenden. Dies ist eine verpasste
Chance: Die Transportunternehmen geniessen bei der Bevélkerung einen hohen Bekanntheitsgrad
und eine hohe Glaubwirdigkeit. Sie waren grundsatzlich geeignet, multimodale Mobilitat so anzubie-
ten, dass sie den verkehrs- und umweltpolitischen Zielen von Bund und Kantonen entsprechen. Die
Rolle der Transportunternehmen ist nicht nur aus Besteller- und Verkehrsplanungsoptik von Inte-
resse. Die Kantone sind — wie auch der Bund — Eigentiimer von Transportunternehmungen. Sie ha-
ben ein Interesse daran, dass sich die Transportunternehmen weiterentwickeln und ihre Wirtschaft-
lichkeit verbessern kénnen.

Die Vorlage fokussiert stark auf den potentiellen Nutzen der multimodalen Mobilitat. Die vom Bundes-
rat erwéhnten Potentiale sind vielversprechend. Da sich die Vorlage auf die Offnung der Daten- und
Vertriebskanale des 6V beschrankt, ist eine Entwicklung im Sinne der positiven Nennungen jedoch
nicht hinreichend gesichert. Es bestehen auch Risiken, beispielsweise, dass

- sich das Mobilitatsangebot in den Stadten und Agglomerationen verbessert, jedoch im landlichen
Raum stagniert;

- eine noch gréssere Verkehrslast auf die Hauptverkehrszeiten fallt;

- MaaS-Anbieter RPV-Strecken mit geringer Taktdichte mit eigenen Angeboten konkurrieren und
dadurch die Rentabilitat solcher Strecken weiter sinkt.

- zusatzlicher Verkehr induziert wird, was den umwelt- und klimapolitischen Zielsetzungen zuwi-
derlauft;

Diese Risiken missen besser untersucht werden, so dass unerwiinschte Entwicklungen moglichst
vermieden werden kdnnen.

Die Vorlage verweist auf die heute zu starke Fragmentierung im Vertrieb und die Orientierungs-
schwierigkeiten, die sich dadurch fur die Kunden ergeben. Das Problem kann jedoch verstarkt wer-
den, wenn neue Akteure in den Markt drangen und 6V-Tickets verkaufen. Die Vorlage sieht eine Ab-
schaffung der Preisbindung fur Dritte vor. Bei kombinierten Angeboten ist dies nachvollziehbar und
sinnvoll, weil der 6V in diesen Fallen Teil des Gesamtpreises ist. Die Vorlage |asst es aber auch zu,
dass sich Dritte auf den Markt drédngen, die sich auf den Verkauf von 6V-Tickets beschréanken. Der
Mehrwert solcher Modelle fur das Verkehrssystem ist nicht ersichtlich. Zwar kdnnen Kunden méglich-
erweise Tickets billiger beziehen, beispielsweise indem sie die Preisdifferenz mit anderen Gutern wie
Daten, Werbung, etc. bezahlen. Fiir das Gesamtsystem entsteht jedoch dadurch kein Nutzen.

Eine wichtige Voraussetzung fir Wettbewerb bei MaaS-Dienstleistungen liegt in der Reziprozitat der
Zuganglichkeit. Die Forderungen der Transportunternehmen, dass samtliche Anbieter ihre Vertriebs-
daten 6ffnen missen, ist aus Eigner-Perspektive durchaus verstandlich. Fir die Kunden wie auch flr
die Besteller ist entscheidend, dass keine neuen Monopolsituationen entstehen. Die Vorlage sichert
dies zu wenig. So mussten insbesondere Exklusivvertragen zwischen Anbietern verboten werden.
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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 Transportunter-
nehmen sowie weitere Interessierte — etwa mit Know-How in der Siedlungs- und Verkehrsplanung wie
auch MIV-Spezialisten — zu involvieren. Es ist auch zu klaren, ob und mit welchen Mitteln die Transport-
unternehmen eigene MaaS-Konzepte entwickeln kénnen und sollen.

Eine Verzdgerung der Vorlage kann in Kauf genommen werden, wenn bzw. weil die Transportunterneh-
men die Offnung der NOVA-Plattform sicherstellen. Die Bereitstellung erster kombinierter Angebote ist
zentral, weil daraus Erfahrungen gesammelt werden kénnen. Eine gesetzliche Regelung kann sodann
auf diesen Erfahrungen aufbauen.

2. Fragenkatalog
Der Fragekatalog kann nur sinngemass beantwortet werden, weil die Vorlage mehrheitlich als noch nicht
reif beurteilt wird. Mit den Antworten will die K&V ermdoglichen, die Stossrichtung der kiinftigen Arbeiten

besser zu definieren.

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

Die KOV unterstlitzt das tGbergeordnete Ziel der Vorlage, die Effizienz des Gesamtverkehrssystems zu stei-
gern und den Anschluss der Schweiz an die digitale Zukunft der Mobilitat sicherzustellen. Damit die Ziel-
setzung erreicht werden kann, sind weitere Arbeiten an der Vorlage notwendig.

2. Wie beurteilen Sie die neuen Gesetzesbestimmungen zur Weiterentwicklung der multimodalen Mobili-

tét (Kap. 1.2.1)?

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

Die K&V unterstitzt die Absicht des Bundes, die Entwicklung der multimodalen Mobilitat friihzeitig zu for-
dern und dem 8V dabei eine Schlisselrolle zuzuweisen. Auch geht sie mit dem Bund einig, dass es wei-
tere Verbesserungen bei der Verfiigbarkeit und dem Austausch von Daten braucht, um die Potenziale
multimodaler Angebote in Zukunft besser ausschopfen zu kdnnen. Wie aus der Stellungnahme ersicht-
lich, sieht die K&V bei der Vorlage diesbezlglich noch Verbesserungspotenzial.

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

Die vorgesehenen Grundsatze sind im Allgemeinen sinnvoll. Um die nétige Investitionssicherheit fur neue
und innovative Mobilitdtsangebote zu gewahrleisten, braucht es faire Marktbedingungen sowie einen dis-
kriminierungsfreien und transparenten Zugang zu Daten und Vertrieb. Die gesetzliche Regulierung der
Vorlage beschrankt sich in dieser Hinsicht aber ausschliesslich auf den 6V-Bereich. Die Massnahmen be-
ziglich der ubrigen Mobilitatsdienstleistungen sind zu wenig fortgeschritten, um verlassliche Aussagen
Uber die Reziprozitat zu machen.
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c. Wie beurteilen Sie eine mogliche Unterstiitzung des Aufbaus von Daten- und Vertriebsinfrastrukturen
durch den Bund, um die Eintrittshiirden auf den digitalen Markt fiir Mobilitétsanbieter tief zu halten?

Die K&V unterstiitzt die anvisierte Rolle des Bundes beim Aufbau von Daten- und Vertriebsstrukturen. 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 dVs. In diesem Sinne ist das ge-
plante Engagement eine konsequente Weiterentwicklung des bisherigen Vorgehens und stellt sicher, dass
bestehendes Knowhow nicht verloren geht sowie Doppelspurigkeiten vermieden werden. Mit der Bran-
chenlésung NOVA steht dariiber hinaus fiir den Vertrieb von 6V-Angeboten bereits eine Plattform bereit,
die Uber die nétigen Schnittstellen verfiigt, um neue Mobilitdtsanbieter anzuschliessen.

Abgesehen von den erwahnten 6V-Losungen besteht beim Zugang zu Daten- und Vertriebsstrukturen al-
lerdings noch erheblicher Handlungsbedarf. Der Bund hat dieses Manko erkannt und erste Massnahmen-
plane fir Mobilitatsanbieter ausserhalb des 6Vs definiert. Die dabei zu iberwindenden Herausforderungen
sind erheblich und die Massnahmen konzentrieren sich deshalb in einer ersten Phase bis 2022 auf grund-
legende Leitthemen wie die Findung eines gemeinsamen Zielbildes, die Klarung der Rolle der 6ffentlichen
Hand, die Festlegung von Standards fiir den Datenaustausch sowie die Senkung von Eintrittshiirden fir
neue Geschaftsmodelle und Angebote. Ausgehend von diesem Massnahmenkatalog ist davon auszuge-
hen, dass der Weg hin zu operativen und fir alle Marktteilnehmer gleichermassen zuganglichen Daten-
und Vertriebssystemen voraussichtlich noch mehrere Jahre in Anspruch nehmen wird. Diese zeitliche Di-
mension gilt es mitzudenken, wenn das Ziel eines fairen und fir alle Markteilnehmer gleichermassen ge-
wahrleisteten Zugangs erreicht werden soll.

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

Dem 6V soll in multimodalen Reiseketten kiinftig eine Schlisselrolle zufallen. Ein einheitlich geregelter
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
diesbeziglich mehrheitlich der Meinung, den Zugang auch ohne regulative Eingriffe gewahrleisten zu
kénnen und verweist dabei auf die NOVA-Plattform und den neuen Standardvertrag. Der Bund argumen-
tiert hingegen, dass eine Branchenldsung zwei wesentliche Risiken bereithalt. Einerseits sei die nétige
Investitionssicherheit flir neue Markteilnehmer nicht gegeben, wenn die Kontrolle tber den vertraglichen
Zugang einseitig bei den 6V-Unternehmen liegt. Andererseits bestehe die Gefahr, dass ein Drittanbieter
Uber ein 6V-Unternehmen eine Monopolstellung erlangen konnte. Diese Risiken erscheinen nicht unbe-
grundet, allerdings schliesst auch die vom Bund 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 Mobilitdtsvermittlern weiterhin frei, ex-
klusive Vertriebsvereinbarungen mit anderen Mobilitdtsanbietern abzuschliessen und auf diese Weise
eine marktdominierende Stellung zu erlangen. Ein solches Szenario ware weder im Interesse der Kundin-
nen und Kunden noch liegt es in der Absicht des Bundes oder der Kantone.

Die Offnung der NOVA-Plattform bietet aus Sicht der K&V einen geeigneten Rahmen, um Pilotprojekte
der multimodalen Mobilitat voranzutreiben. Im Sinne der Transparenz und des fairen Wettbewerbs sollte
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diese Regelung jedoch mit einer gesetzlichen Grundlage erganzt werden. Dabei ist sicherzustellen, dass
Mobilitatsvermittlern der Abschluss von Exklusivvertragen verboten ist.

3.1 Rahmenbedingungen (Kap. 1.2.2)

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

Die Governance wurde in der KoV kritisiert, insbesondere mit Fokus auf die Daten. Es braucht eine vertiefte
Auseinandersetzung mit der Rolle der 6ffentlichen Hand in ihren verschiedenen Funktionen (Verkehrspla-
nung; Eigner von Transportunternehmen; Besteller und Finanzierer von Verkehrsleistungen).

b. Erachten Sie es als zweckmdssiq, die Konkretisierung der gesetzlichen VVorgaben in erster Linie der 6 V-
Branche zu (iberlassen?

Ja. Die Kantone begriissen, dass die 6V-Unternehmen aktuell die Nutzungsbedingungen fiir den Zugang
zu ihren Daten- und Vertriebssystemen selbstandig festlegen kénnen. Diese Lésung ist pragmatisch. Ein
entsprechender Standardvertrag fir die NOVA-Plattform steht kurz vor dem Abschluss. Ausserdem verfiigt
die Branche mit dem Verband fur 6ffentlichen Verkehr (V6V), den Gremien des Direkten Verkehrs (ch-
direct), der Verblinde (6V-Verbiinde Schweiz) — und in absehbarer Zukunft mit der Alliance Swisspass —
Uber die nétigen Beschluss- und Umsetzungsorgane fir eine Branchenldsung.

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

Die Ubertragung der Marktaufsicht an die SKE ist grundsatzlich denkbar. Die anvisierte Rolle wiirde aller-
dings eine deutliche Ausweitung ihrer bisherigen Aufgaben bedingen. Bis dato war die SKE mit der Funk-
tion betraut, den diskriminierungsfreien Zugang zur Eisenbahninfrastruktur zu tberwachen und bei Strei-
tigkeiten zwischen Eisenbahnverkehrsunternehmen zu schlichten. Ihre Zustandigkeit beschrankte sich also
auf den Bereich der Eisenbahninfrastruktur. Das Vertriebsgeschéaft steht damit in keinem Zusammenhang.
Das gilt in einem noch starkeren Ausmass fiir Angebote ausserhalb des 6Vs, die gemass den Zielen des
Bundes mittelfristig ebenfalls integriert werden sollen. Zu bedenken ist ferner, dass die zuklUnftige Markt-
aufsicht auch die Kontrolle tber die Datenverarbeitung- und —nutzung sicherstellten sollte.

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

a. Erachten Sie die Zugangsvoraussetzungen (Meldepflicht und Niederlassung in CH) fiir den Verkauf von
OV-Tickets flir 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 auslan-
dischen Unternehmen durchsetzungsfahig bleibt und bei Streitigkeiten auf letztere zurtickgegriffen werden
kann. Einzig fur institutionalisierte Transportunternehmen im grenznahen Ausland wére eine Ausnahme
von dieser Regel denkbar, sofern sie samtliche tUbrige Bedingungen fur den Zugang erfullen.
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b. Sind lhrer Ansicht nach die Rechte und Pflichten fiir den Verkauf von 6V-Tickets zwischen 6V-Unterneh-
men und Mobilitdtsvermittlern ausgewogen?

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

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

Im heutigen Zeitpunkt: Ja.

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

Preisgestaltungsfreiheit ist fir Dritte ein wichtiger Anreiz, um in den Verkauf von 6V-Tickets einzusteigen.
Im Sinne der Innovationsférderung erscheint die Massnahme deshalb sinnvoll. Auch aus Sicht der Besteller
spricht grundsatzlich nichts dagegen, dass Dritte die Preise von 6V-Tickets im Rahmen von kombinierten
Angeboten selber gestalten, wenn dies zu einer héheren Nutzung fihrt und 6V-Unternehmen weiterhin die
regularen Preise vergutet erhalten.

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

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 Mobilitdtsanbieter ihre Vertriebssysteme 6ffnen sollen,
einverstanden?

Ja, um das Potenzial multimodaler Mobilitdtsdienstleistungen auszuschoépfen, ist auf dieses Ziel hinzuar-
beiten. Dabei sollte die Offnung dem Grundsatz der Reziprozitat folgen, sprich eine méglichst weitrei-
chende Gleichbehandlung aller Markteilnehmer anstreben. In diesem Sinne gilt es die Méglichkeit von Ex-
klusivvereinbarungen (vgl. Frage 3) von Beginn weg, das heisst bereits bei der geplanten Offnung des 6V-
Vertriebs, auszuschliessen.

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

Eine generelle Pflicht zur Offnung wiirde einen erheblichen Eingriff in die Wirtschaftsfreiheit bedeuten. 6V-
Unternehmungen sind zu einem grossen Teil subventioniert. Private kbnnen deshalb nicht per se gleich-
behandelt werden. Um das Ziel der Vorlage zu erreichen, sollten interessierte MaaS-Anbieter (darunter
subsumieren wir auch Transportunternehmungen) mdéglichst keine Wettbewerbshindernisse antreffen (vgl.
Frage 4a).
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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 fiir die 6 V-Unternehmen nicht mehr das Datenschutzrecht fiir Bun-
desorgane, sondern fiir private Personen gelten soll — sofern sie nicht hoheitlich handeln und dabei die
Rechte oder Freiheit von Personen einschrdnken?

Ja. Im Sinne der Nichtdiskriminierung ist eine datenschutzrechtliche Gleichbehandlung von 6V-Unterneh-
men und den ubrigen Mobilitdtsanbietern eine zwingende Voraussetzung.

b. Halten Sie die Schutzinteressen der Reisenden beziiglich ihrer Personendaten mit der Vorlage fiir aus-
reichend gewéhrleistet?

Aus Sicht der K@V ist die Frage derzeit nicht abschliessend zu beantworten. Die im Bericht erwahnten
Technologien und Plattformen fir die Erfassung und den Austausch von Passagierdaten sind in der Praxis
noch zu wenig weit fortgeschritten, um abschéatzen zu kénnen, ob das aktuelle Datenschutzgesetz ein aus-
reichend hohes Schutzniveau bietet. Wir verweisen an dieser Stelle auf die Eingaben der Kantone und die
Datenschutzstellen; es zeigt sich, dass weitere Abklarungen zwingend erforderlich sind.

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

Der Kauf von Einzelbilletts muss weiterhin auch ohne die Angaben von Personendaten mdglich sein.
Dariiber hinaus sollte ein Basissortiment von Fahrausweisen verfigbar sein, bei dem die grundlegenden
Personendaten zwar bekannt sind, die Bewegungen der Reisenden jedoch nicht aufgezeichnet werden
(z.B. Halbtax-, Strecken- und Verbundsabonnemente). Diese Fahrausweise waren in den letzten Jahren
ausserst erfolgreich und sind fir die Stabilitdt der Einnahmen von Transportunternehmen und Verbiinden
unverzichtbar. Sollten die heute bekannten Fahrausweise langfristig einem modernen, voll elektronischen
Kontrollsystem widersprechen, sind als Erganzung zu Angeboten mit Aufzeichnung von Personendaten
auch komplett anonyme Abos zu entwickeln. Die Mdglichkeit des anonymen Reisens muss dabei diskri-
minierungsfrei und einfach zuganglich sein. Kunden sollen weder einen unverhaltnismassigen Aufwand
noch eine preisliche Benachteiligung im Vergleich zum Tarif eines Einzelbilletts in Kauf nehmen mussen,
um anonym reisen zu kénnen.

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

7. Haben Sie weitere Bemerkungen zur Vernehmlassungsvorlage?

a. Haben Sie zu weiteren Inhalten der Vorlage Bemerkungen?

An der KéV-Hauptversammlung hat das BAV auf die Stellungnahme der WEKO und die wettbewerbs-
rechtlichen Risiken einer unregulierten Offnung der NOVA-Plattform hingewiesen. Die NOVA Nutzungs-
bedingungen 2.0, die erstmals auch Dritten den Zugang zum 6V-Ticketverkauf gewahren, wurden vom
Bundesamt fiir Verkehr geprift und bewilligt. Die Kantone gehen deshalb davon aus, dass die Nutzungs-
bedingungen in keinem Widerspruch zum geltenden Wettbewerbs- und Kartellrecht stehen. Sollte die
Wettbewerbskommission diese Einschatzung nicht teilen, muss eine rasche Klarung zwischen den Betei-
ligten stattfinden. Die wettbewerbsrechtlichen Fragen — dies dirfte nebst der NOVA-Plattform auch die
genannten Exklusivvereinbarungen betreffen — miissen sodann im Rahmen der Weiterentwicklung der
Vorlage beantwortet werden.

b. Gibt es Themen, die lhrer Ansicht nach zu weniq berticksichtigt wurden?

Die Vorlage enthalt keine konkreten Aussagen dartiber, wie gross die Zahl der interessierten Mobilitats-
vermittler ist und ob bereits ein ausreichendes Kundenbedurfnis besteht. Die wenigen Hinweise zu den
potenziellen Anwendungsfallen bleiben oberflachlich. Ausserdem fehlt der Vorlage eine Auseinanderset-
zung mit den potenziellen Risiken einer einseitigen Offnung des 6V-Vertriebs. Multimodale Angebote fiih-
ren nicht zwingend zu einer Starkung des 6V. Die vom UVEK im Rahmen der Vorarbeiten zur Vorlage bei
Ecoplan & KCW in Auftrag gegebene Studie verweist zum Beispiel ausdrucklich auf die Gefahr, dass sich
der Modalsplit bei einer Offnung des Vertriebs fiir den 6V auch nachteilig entwickeln kann, was bei
gleichbleibendem Angebot zu einem héheren Abgeltungsbedarf und damit zu steigenden Kosten fur
Bund und Kantone fiinren wiirde (vgl. Ecoplan/KCW: Chancen und Risiken einer Offnung des Zugangs
zum 6V-Vertrieb). Heute ist kaum abzuschéatzen, ob der potentielle Nutzen der multimodalen Mobilitat re-
alisiert werden kann. Die Risiken miissen besser untersucht und es muss eine Interessenabwagung vor-
genommen werden. Ausserdem stellen multimodale Angebote neuartige Anforderungen bei der Gover-
nance von Verkehr und Daten. Die Rollen und Aufgaben, die Bund und Kantonen diesbezlglich in Zu-
kunft zufallen, sind noch weitgehend ungeklart.
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Wir danken lhnen fiir die Beriicksichtigung der Stellungnahme.

Freundliche Griisse

Konferenz der kantonalen Direktoren
des offentlichen Verkehrs KoV

Der Prasident Die Generalsekretarin
Hans-Peter/Wessels Christa Hostettler

Kopie: an alle Kantone



Schweizerische Eidgenossenschaft Eidgendssisches Departement fir

Confédération suisse Umwelt, Verkehr, Energie und Kommunikation UVEK
Confederazione Svizzera
Confederaziun svizra

Bundesamt fiir Verkehr BAV

Multimodale Mobilitatsdienstleistungen

In der Bundesversammlung vertretene politische Parteien / partis politiques repésentés a
I'’Assemblée fédérale / partiti rappresentati nell' Assemblea federale

CVP Christlichdemokratische Volkspartei der Schweiz / PDC Parti démocrate-chrétien suisse / PPD
Partito popolare democratico svizzero

FDP. Die Liberalen / PLR. Les Libéraux-Radicaux / PLR. | Liberali

SP Sozialdemokratische Partei der Schweiz / PS Parti socialiste suisse / PS Partito socialista sviz-
zero

SVP Schweizerische Volkspartei / UDC Union Démocratique du Centre / UDC Unione Democratica
di Centro

Griline Partei der Schweiz GPS / Parti écologiste suisse PES / Partito ecologista svizzero PES

Nachfolgend die Stellungnahmen in alphabetischer Reihenfolge:



CVP Schweiz

CVP Schweiz, Postfach. 3001 Bern

Per Mail: konsultationen@bav.admin.ch

Bern, 21. Marz 2019

Vernehmlassung: Multimodale Mobilitatsdienstleistungen

Sehr geehrte Damen und Herren

Sie haben uns eingeladen, zur obengenannten Vernehmlassung Stellung zu nehmen. Fir diese
Gelegenheit zur Meinungséusserung danken wir [hnen bestens.

Allgemeine Bemerkungen

Die CVP ist grundsatzlich mit den Anderungen des Personenbeférderungsgesetztes und der
Stossrichtung der Vorlage zu den multimodalen Mobilitatsdienstleistungen einverstanden. Fir eine
zukunftsorientierte Entwicklung im 6ffentlichen Verkehr miissen die Chancen der Digitalisierung genutzt
werden. Die Mobilitdt entwickelt sich immer mehr in die Richtung einer verkehrsibergreifenden
Dienstleistung und dafiir bedingt es Gesetze, die eine solche Entwicklung zulassen. Mit der
Digitalisierung lassen sich unterschiedliche Verkehrsmittel wie Taxi, 6ffentlicher Verkehr, Auto oder
Velo- und Fussverkehr einfacher und gezielter kombinieren. Durch individuell auf die Bediirfnisse der
Kundschaft zugeschnittene, vernetzte Mobilitdtsangebote kann das Gesamtverkehrssystem optimaler
genutzt werden. Die Entwicklung dieser Multimodalitat im Verkehrsbereich will der Bund nun férdern.
Mit der Vorlage sollen die nétigen Daten besser verfligbar und austauschbar, und die Vertriebssysteme
zugéanglich sein. Innovative Bestrebungen und Projekte im Verkehr sollen geférdert und nicht gehemmt
werden. Es ist wichtig, dass die Branche im Inland in diesem Bereich gefdrdert wird. Internationale
Player wie Google werden sonst bald in den Markt dréngen und solche Angebote anbieten. Deshalb
bedingt es nun Rahmenbedingungen und Eckwerte, welche fiir die Schweizer Bevolkerung und auch
fur die Verkehrsbranche gut und vorteilhaft sind.

Bitte ersehen Sie unsere Antworten zu lhren Fragen nachfolgend.

Wir danken Ihnen fir die Mdglichkeit zur Stellungnahme und verbleiben mit freundlichen Grissen.

CHRISTLICHDEMOKRATISCHE VOLKSPARTEI DER SCHWEIZ

Sig. Gerhard Pfister Sig. Gianna Luzio
Prasident der CVP Schweiz Generalsekretarin CVP Schweiz

Christlichdemokratische Volkspartei
Hirschengraben 9, Postfach, 3001 Bern
T:031 357 33 33, F: 031 352 24 30
info@cvp.ch, www.cvp.ch, PC 30-3666-4




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

Die CVP begrisst die Bestrebung des Bundes, die Hindernisse in der Entwicklung von multimodalen
Angeboten abzubauen. Die Mobilitdt entwickelt sich in Richtung einer verkehrstrageribergreifenden
und immer mehr digital basierten Dienstleistung.

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 sind grundsétzlich mit den Anderungen des PBG einverstanden.

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

Die CVP begrusst die vorgesehenen Grundsatze fir den Zugang zu Daten und Vertrieb. Der Grundsatz
der Reziprozitat muss in der Vorlage noch starker beriicksichtig werden, so dass beim Austausch von
Daten sowie im Vertriebsmarkt gleich lange Spiesse herrschen. Nur wenn alle Mobilitdtsanbieter ihre
Daten zuganglich machen und ihre Vertriebsinfrastruktur 6ffnen, kbnnen Mobilitdtsanbieter wie auch
Vermittler zu fairen Bedingungen neue Geschaftsmodelle und Angebote entwickeln.

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

Die CVP begrisst grundséatzlich die Férderung von multimodalen Mobilitatsdienstleistungen durch den
Bund. Dennoch soll der Bund keine tragende Rolle tibernehmen. Wichtig ist uns, dass Innovationen und
neue Mobilitdtsangebote in der 6V-Branche nicht gehemmt werden und die gesetzliche Grundlage diese
Entwicklungen nicht bremst.

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

Die vorgesehene gesetzliche Offnung der 8V-Vertriebsinfrastruktur schafft klare Rahmenbedingungen
fir 6V-externe Mobilitdtsanbieter. Fir die CVP muissen die &V-externen Mobilitdtsanbieter jedoch
garantieren, dass sie auch als «Vermittler» samtliche Pflichten gegenlber ihnren Kunden abdecken. Dies
bedingt auch, dass sie beraten und informieren, sowie «after sales»-Dienstleistungen wie
Rickerstattung oder Umbuchungsprozesse wahrnehmen.

3.1.) Rahmenbedingungen (vgl. Kap. 1.2.2)
a. Erachten Sie die Governance (Wer regelt was in welchem Prozess? Wer Gberwacht?)
fir den Zugang zum 6V-Vertriebsmarkt als zweckmassig?
b. Erachten Sie es als zweckmassig, die Konkretisierung der gesetzlichen Vorgaben in
erster Linie der 6V-Branche zu Uberlassen?

Wir erachten die vorgeschlagene Governance als zielfiihrend.

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

Ja.



3.2.) Zugang zum &V-Vertrieb/Vertriebsinfrastruktur (vgl. Kap. 1.2.3/1.2.4)
a. Erachten Sie die Zugangsvoraussetzungen (Meldepflicht und Niederlassung in CH) fir
den Verkauf von 6V-Tickets flir angemessen?

Wir sind mit den Zugangsvoraussetzungen einverstanden.

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

Hier mlssen die Rechte der Transportunternehmen prazisiert werden. Denn sie wollen ebenfalls
mobilitdtstibergreifende Leistungen anbieten kdnnen. Deshalb sollen die anderen Mobilitatsdienstleister
ebenfalls dazu verpflichtet werden, ihre Systeme fir Dritte zu 6ffnen und den Vertrieb ihrer
Dienstleistungen auch zu ermdglichen.

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

Ja. Die 6V-Branche soll die Kompetenz haben zu entscheiden, welches Sortiment Dritten zugénglich
gemacht wird.

d. Istes zweckmassig, dass Mobilitdtsvermittler den 6V-Unternehmen zwar den regularen
Preis fir die 0&V-Tickets bezahlen, ihren Kunden gegenliber aber eine
Preisgestaltungsfreiheit haben?

Der Bund schlagt vor, dass Mobilitdtsvermittler Billette teurer oder billiger verkaufen als die 6V-
Unternehmen. Wir erachten diese Bestimmung als problematisch und verlangen deshalb, genauere
Eckwerte (ber die freie Preisbildung (Art. 23a, Absatz 4 PBG). Ein Preiswettbewerb fir die von der
offentlichen Hand finanzierten 6V-Dienstleistungen ist heikel. In der Botschaft soll aufgezeigt werden,
welche Auswirkungen eine freie Preisgestaltung auf den Freizeit- und Gelegenheitsverkehr und zu
Randzeiten hat. Allenfalls kann dies sinnvoll sein und den Weg fir neue Produkte und
Mobilitétslédsungen ebnen.

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 Mobilitatsanbieter ihre Vertriebssysteme
6ffnen sollen, einverstanden?

b. Wdrden Sie es begrliissen, wenn auch die weiteren Mobilitdtsanbieter ausserhalb des
8V gesetzlich zur Offnung ihrer Vertriebssysteme verpflichtet wiirden?

Alle Mobilitatsdienstleister miissen dazu verpflichtet werden, ihre Systeme fiir Dritte zu 6ffnen um den
Vertrieb ihrer Dienstleistungen auch zu erméglichen.

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 fir Bundesorgane, sondern fiir private Personen gelten soll - sofern
sie nicht hoheitlich handeln und dabei die Rechte oder die Freiheit von Personen
einschrénken?

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

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

Die CVP begrisst, dass die 6V-Unternehmen nicht mehr dem Datenschutzrecht fiir Bundesorgane,
sondern dem Bundesgesetz Uber den Datenschutz unterstellt werden. Es bedingt jedoch, dass die



Gleichbehandlung von Dritten und Transportunternehmen gewahrleistet ist. Fir die CVP ist der
Datenschutz der Bevdlkerung und der Kunden im 6V sehr wichtig.

d. Haben Sie weitere Anliegen im Rahmen des Datenschutzes?

Wir haben keine weiteren Anliegen.

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

Multimodale Mobilitatsdienstleistungen sind eine Chance, jedoch bergen sie auch Gefahren. Bei der
Erarbeitung der Botschaft muss klar aufgezeigt werden, wer bei der Offnung der Vertriebssysteme
profitiert und wer Lasten tragt. Es darf nicht sein, dass Abgeltungen des Bundes fiir den 6V am Schluss
in den Gewinn einzelner Unternehmen im Bereich Mobilitdtsdienstleistungen fliessen. Wichtig ist, dass
die Bevdlkerung und die inlandische Verkehrsbranche davon profitieren. Die Wertschépfung soll vor
allem in der 6V-Branche bleiben. Zudem muss genau festgelegt werden, wer in welchem Rahmen zur
Finanzierung und zum Betreiben der im 6V allgemein zuganglichen Kundeninformations- und
Vertriebsinfrastrukturen beitragt.

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

Wir haben keine weiteren Bemerkungen.

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

Wir haben keine weiteren Erganzungen.
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VL mobilité multimodale
Par e-mail: konsultationen@bav.admin.ch

Prestations de mobilité multimodale
Prise de position du PLR.Les Libéraux-Radicaux

Madame, Monsieur,

Nous vous remercions de nous avoir donné la possibilité de nous exprimer dans le cadre de la consulta-
tion de I'objet mentionné ci-dessus. Vous trouverez ci-dessous notre position.

PLR.Les Libéraux-Radicaux accepte les grandes lignes de ce projet de modification de la Loi sur le
transport de voyageurs (LTV). La mobilité multimodale offre des perspectives tres intéressantes. Sa mise
en ceuvre est facilitée et accélérée par la numérisation. Des conditions-cadres favorables doivent étre
mises en place afin d’encourager cette évolution et de permettre le développement d’offres innovantes.
Aussi, le PLR salue I'initiative du DETEC de lever les obstacles actuels, en adaptant et complétant la
Iégislation actuelle.

Cette modification de la LTV ne doit pas servir a renforcer délibérément un acteur au détriment d’'un
autre. Il est bon de rappeler que le transport individuel reste pour les régions sous-équipées en transport
public un outil social de travail indispensable. Des conditions-cadres claires et justes, permettant de tirer
le meilleur de chaque mode de transport, doivent étre établies. Sur cette base, ce sont les consomma-
teurs de mobilité qui fagonneront I'offre.

Le Conseil fédéral prévoit une ouverture contrélée de la distribution des billets des TP comme élément
clef de la mobilité multimodale. Le PLR salue cette proposition, qui permettra d’exploiter pleinement le
potentiel de la multimodalité. Il est judicieux que les intermédiaires en mobilité externe aux transports
publics puissent eux-aussi vendre des billets de TP de maniéere autonome, aussi longtemps que le prix
payé aux entreprises de transport public reste le méme. Le PLR s’étonne toutefois que le Conseil fédéral
propose la RailCom comme organe de surveillance du marché de la distribution de billets. Un organe de
surveillance qui ne soit pas directement lié a un mode de transport en particulier devrait étre envisagé a
la place. Enfin, il est fondamental - pour que la multimodalité fonctionne - que tous les acteurs de la mobi-
lité ouvrent a terme leurs systémes de distribution : TP, taxis, offres de partage, etc.

En vous remerciant de 'attention que vous porterez a nos arguments, nous vous prions d’agréer,
Madame, Monsieur, I'expression de nos plus cordiales salutations.

PLR.Les Libéraux-Radicaux

La Présidente Le Secrétaire général
; P 4
¢ ’
Petra Goéssi Samuel Lanz

Conseillére nationale

FDP PLR PLD

Die Liberalen | Liberali Radicali ls Liberals
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Multimodale Mobilitatsdienstleistungen; Vernehmlassung

Sehr geehrte Damen und Herren

Sie haben die GRUNEN zur Stellungnahme zur Anderung des Personenbeférderungsgesetzes im Hin-
blick auf multimodale Mobilitatsdienstleistungen eingeladen. Wir danken lhnen fir die Gelegenheit, uns
zur Vorlage zu aussern.

Die GRUNEN weisen die Vorlage zuriick und fordern den Bundesrat auf, ein neues Bundesgesetz liber
Mobilitatsdienstleistungen zu erarbeiten. Das Personenbeférderungsgesetz (PBG) ist der falsche Ort,
um die rechtlichen Grundlagen fiir multimodale Mobilitédtsdienstleistungen zu verankern, da dadurch
einseitig die Anbieter des 6ffentlichen Verkehrs in die Pflicht genommen werden und dadurch gegentber
dritten Mobilitdtsanbietern ungleiche Spiesse haben.

Die Vorlage zielt darauf ab, dass 6V-Unternehmen ¢V-externen Mobilitatsvermittlern einseitig ungehin-
derten Zugang zum Vertriebssystem gewéahren, damit diese in Bindelungsangeboten auch 6V-Tickets
in freier Preisgestaltung verkaufen kénnen. Das gefahrdet den Service Public im Kern, denn die beste-
henden 6V-Angebote mit regulierten Preisen wirden ausgehebelt und die sozialpartnerschaftlich aus-
gehandelten Arbeitsbedingungen in den 6V-Unternehmen umgangen. Umgekehrt sichert die Vorlage
nicht den Zugang der 6V-Unternehmen zu den Vertriebssystemen Dritter. Die 6V-Unternehmen erleiden
dadurch insgesamt einen erheblichen Wettbewerbsnachteil.

Die GRUNEN unterstiitzen jedoch ganz klar die Absicht, multimodale Mobilitatsangebote zu férdern und
die rechtlichen Grundlagen entsprechend anzupassen. Solche Angebote im Sinne von einem Ticket fir
die Fahrt von A nach B mit verschiedenen Verkehrsmitteln tragen dazu bei, die bestehende Infrastruktur
besser zu nutzen und den Druck auf Ausbauten, die Mehrverkehr nach sich ziehen, zu verringern. Mul-
timodale Mobilitdtsangebote tragen somit zum Schutz des Klimas und der Umwelt bei.

Fir den Fall, dass der Bundesrat an der Anderung des PBG festhélt, haben wir die gestellten Fragen
auf den folgenden Seiten beantwortet. Wir danken lhnen fiir die Berlicksichtigung unserer Anliegen und
beantworten gerne lhre weiteren Fragen.

Freundliche Griisse

—nh— RN

Regula Rytz Urs Scheuss
Préasidentin stv. Generalsekretar

Griine / Les Verts / | Verdi
Waisenhausplatz 21 | 3011 Bern



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

Die GRUNEN unterstiitzen grundsétzlich die Férderung der multimodalen Mobilitdt und begriissen
rechtliche Rahmenbedingungen fir entsprechende Dienstleitungen. Diese miissen zum Ziel haben, den
Verkehr nachhaltiger zu organisieren und die bestehenden Kapazitaten besser auszulasten. Dadurch
soll die Mobilitdt klima- und umweltschonend bewaltigt und qualitativ gute, sichere und flr alle er-
schwingliche Angebote bereitgestellt werden.

2. Wie beurteilen Sie die neue Gesetzesbestimmung zur Weiterentwicklung der multimodalen
Mobilitét? Sind Sie einverstanden mit der Zielsetzung des neuen Artikels? Sind Sie mit den
Grundsétzen Nichtdiskriminierung, Transparenz, Kostentragung flir den Zugang zu Daten
und Vertrieb einverstanden? Wie beurteilen Sie eine mégliche Unterstiitzung des Aufbaus
von Daten- und Vertriebsinfrastrukturen durch den Bund, um die Eintrittshiirden auf den digi-
talen Markt fiir Mobilitdtsanbieter tief zu halten?

Die GRUNEN begriissen grundsatzlich, dass der Bund die Entwicklung von Dienstleistungen fiir multi-
modale Angebote férdert. Voraussetzung dafiir ist aus Sicht der GRUNEN, dass alle Mobilitatsanbieter
gleich lange Spiesse haben. Das bedeutet vor allem, dass alle Mobilitdtsanbieter einen Zugang zu ihren
Vertriebsinfrastrukturen gewahren missen — und nicht nur die 6V-Unternehmen — und die Kosten der
Infrastrukturen mussen entsprechend eingepreist und der Datenschutz der Nutzerinnen und Nutzer ga-
rantiert sein. Die GRUNEN begriissen eine Unterstiitzung des Aufbaus von Daten- und Vertriebsinfra-
strukturen durch den Bund.

3. Wie beurteilen Sie die vorgeschlagene Lédsung flir den kontrollierten Zugang zum 6V-Ver-
trieb? Sind Sie damit einverstanden, dass 6V-externen Mobilitidtsvermittlern erméglicht wer-
den soll, unter klaren Rahmenbedingungen autonom 6V-Tickets zu verkaufen und Zugang
zur 6V-Vertriebsinfrastruktur zu erhalten?

Meldepflicht und Geschaftssitz in der Schweiz als Zugangsbedingungen sind aus Sicht der GRUNEN
das Minimum, damit der Vertriebsmarkt Gberhaupt beaufsichtigt werden kann. Um gleiche lange
Spiesse zu gewahrleisten braucht es zudem eine GAV-Pflicht, damit die Arbeitsbedingungen bei allen
Anbietern und Vermittlern fair sind und den Sicherheitsstandards gentigen. Weiter sollen personenbe-
zogene Daten nicht fir kommerzielle Zwecke verwendet werden dirfen. Die freie Preisgestaltung durch
Dritte lehnen die GRUNEN ab, da dadurch die bestehenden 6V-Angebote mit regulierten Preisen aus-
gehebelt wirden.

4. Wie beurteilen Sie den Ausblick? Sind Sie mit dem ldngerfristigen Ziel, dass alle Mobilitdtsan-
bieter ihre Vertriebssysteme 6éffnen sollen, einverstanden? Wiirden Sie es begriissen, wenn
auch die weiteren Mobilititsanbieter ausserhalb des 6V gesetzlich zur Offnung ihrer Ver-
triebssysteme verpflichtet wiirden?

Die GRUNEN begriissen die Vorschlage im ,Ausblick” aus den oben genannten Griinden. Firr die
GRUNEN ist allerdings nicht nachvollziehbar, weshalb der Bundesrat mit diesem Schritt zuwartet und
nicht gleich ein neues Bundesgesetz Uber Mobilitdtsdienstleistungen vorlegt.

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

Nutzerlnnen miissten sich jederzeit und bei allen Angeboten ohne Preisgabe ihrer Daten Uber hinder-
nisfreies Reisen informieren kdnnen und entsprechende Tickets auch kaufen kénnen. Das Prinzip hat
fiir alle Anbieter und Mobilititsvermittler zu gelten und miisste gesetzlich verankert sein. Die GRUNEN



lehnen zudem ab, dass Reisenden, die ihre Daten nicht preisgeben wollen, ein Aufpreis auf den Ti-
ckets verrechnet wird. Es leuchtet nicht ein, wieso den Unternehmen dadurch Mehrkosten entstehen
sollten. Vorbehalten bleiben hier natlrlich personalisierte Streckenkarten, auf die bei anonymisierten
Fahrten kein Anspruch besteht.

6. Wie beurteilen Sie die Vorlage im Hinblick auf Auswirkungen in der Umsetzung?
Keine Bemerkungen
7. Haben Sie weitere Bemerkungen zur Vernehmlassungsvorlage?

Keine Bemerkungen
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Multimodale Mobilitatsdienstleistungen: Stellungnahme SP Schweiz
Sehr geehrte Frau Bundesratin

Sehr geehrte Damen und Herren

Wir bedanken uns fiir die Gelegenheit zur Stellungnahme, die wir gerne nutzen.

1. Grundsatzliche Bemerkungen

o Wir begriissen, dass der Bund die multimodale Mobilitdt grundsatzlich fordern will. Bei der
Forderung soll aber darauf geachtet werden, dass diese einen gesellschaftlichen und 6kologi-
schen Mehrwert bietet. So sollen damit insbesondere kundenfreundlichere L6sungen ange-
strebt werden und das Datenschutzniveau der Kundinnen und Kunden gegeniiber dem gel-
tenden Recht nicht gesenkt werden.

e Multimodale Mobilitat soll auch einen 6kologischen Mehrwert mit sich bringen, indem die
angebotenen Dienstleistungen vermehrt aus elektrifizierten Fahrzeugen bestehen sollen, die
ihren Strom von erneuerbaren Energiequellen beziehen (e-Busse, e-Autos, e-Taxis).

e Zudem sollen zukiinftige multimodale Mobilitatsangebote das System des offentlichen Ver-
kehrs (6V) nicht kanibalisieren, sondern dort ergéanzen, wo dies Nutzen bringt.

e Die Forderung der Mobilitat darf aber nicht dazu fihren, dass der Verkehr ungesteuert wei-
terwachst. Trotz des besseren Angebots multimodaler Mobilitatsdienstleistungen sollte das
Ziel sein, unnotige Fahrten zu vermeiden. Damit kdnnen Kosten bei den Infrastrukturausbau-
ten gespart und die Klimaauswirkungen reduziert werden.

Im Grundsatz befiirwortet die SP die vorgeschlagenen Anpassungen. Wir halten an dieser Stelle
aber fest, dass damit das Datenschutzniveau der Nutzerinnen und Nutzer der Dienstleistungen
nicht gesenkt werden darf, die Anbieter des 6V nicht von privaten Anbietern verdriangt werden
diirfen und dies nicht zu einem ungesteuerten Wachstum des Verkehrs fiihren darf.

2. Beantwortung Fragekatalog

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

e Das Ziel der Vorlage ist es, die Effizienz des Gesamtverkehrssystems der Schweiz in allen As-
pekten zu steigern. Mit der Grundidee , Eine Reise — eine Buchung” soll den Reisenden eine
einfachere und gezieltere Kombination unterschiedlicher Verkehrsmittel wie dem 6V, Taxis,
Sharing-Angebote aber auch das Auto, den Velo- und Fussverkehr ermoglicht werden.



e Als weiteres Ziel soll sichergestellt werden, dass die Schweiz im internationalen Vergleich den
Anschluss an die digitale Zukunft der Mobilitdt nicht verliert. Deshalb soll die Entwicklung der
multimodalen Mobilitat gefordert werden. Damit verbunden ist auch die Festlegung der
rechtlichen Rahmenbedingungen fiir die Einbindung des 6V in multimodale Angebote. Der 6V
soll das Riickgrat der multimodalen Mobilitat bilden.

o Die SP unterstiitzt die generelle Zielsetzung der Vorlage, die Effizienz des Gesamtverkehrs-
systems zu starken. Aus Griinden des Umweltschutzes unterstiitzen wir zudem grundsatzli-
che Fordermassnahmen, die den 6V starken. Jegliche Mobilitét, die nicht individuell (eige-
nes Fahrzeug) und bestenfalls mit elektrifizierten Verkehrsmitteln (e-Autos, e-Busse) statt-
findet, dient dem Umweltschutz und wird von uns mit Nachdruck begriisst.

e  Wir sind ebenfalls der Meinung, dass multimodale Mobilitdtsdienstleistungen zu einem ef-
fizienteren Verkehrssystem und insbesondere zu einer Starkung des 6V beitragen kénnen.
Trotzdem maochten wir hervorheben, dass solche Angebote das in der Schweiz gut funktio-
nierende System des 6V nicht kanibalisieren diirfen, sondern dort erganzen, wo dies nétig
ist.

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

e Im Personenbeforderungsgesetz (PBG) soll eine neue Bestimmung die Stossrichtungen, wel-
che der Bund fiir die Weiterentwicklung der multimodalen Mobilitat durch das Erméglichen
einer einfachen Einbindung des 6V verfolgt, regeln. Bezliglich der Daten soll die Verfligbar-
keit und der Austausch der nétigen Sachdaten (insb. Geodaten, Betriebsdaten, Sortiments-
und Preisdaten) aller Mobilitatsanbieter verbessert werden. Dabei wird insbesondere der
Handlungsbedarf und die Rolle der 6ffentlichen Hand im Bereich Daten und Datenbereitstel-
lung geklart. Sofern Handlungsbedarf seitens Bund besteht (z.B. wenn ersichtlich wird, dass
aus privatwirtschaftlichem Interesse keine Lésungen entwickelt werden, die den Bedirfnis-
sen zur Férderung multimodaler Mobilitat gerecht werden), kann dieser Dateninfrastruktu-
ren unterstiitzen. Beim Vertrieb von Mobilitatsangeboten mochte der Bund den Zugang zu
den Vertriebsinfrastrukturen aller Mobilitatsanbieter verbessern; er prift dazu auch Anreize
zur Offnung der Vertriebssysteme aller Mobilititsanbieter. Auch hier kann der Bund, falls
sich Handlungsbedarf ergibt, den Aufbau von entsprechenden Hintergrundsystemen (Ver-
triebsinfrastrukturen) fir den Vertrieb von Mobilitatsangeboten unterstiitzen. Dies ist dann
der Fall, wenn solche Systeme nicht durch die Privatwirtschaft entwickelt werden sollten.

e Die 6V-Unternehmen missen den Zugang zu ihren Sachdaten und Vertriebsinfrastrukturen
hinsichtlich der Grundsatze der Nichtdiskriminierung und Transparenz gewahren. Dazu kon-
nen sie aber angemessene Nutzungsentgelte erheben.

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

e Mit dem neuen Artikel wird der Bund beauftragt, die Entwicklung von Dienstleistungen, die
mehrere Verkehrsmittel umfassen, zu unterstiitzen. Sowohl die Verfiigbarkeit von Daten als
auch der Austausch von Sachdaten zu den jeweiligen mobilitdtsangeboten soll verbessert
werden. Auch der Zugang zu den jeweiligen Vertriebsinfrastrukturen soll verbessert werden.

e Mit der Zielsetzung des neuen Artikels sind wir einverstanden. Die Unterstiitzung sollte
aber nur stattfinden, wenn die Dienstleistungen sozial- und umweltpolitische Vorteile bie-
ten. Aus Griinden des Umwelt- und Klimaschutzes sowie aufgrund des immer knapper
werdenden Raums in den urbanen Gebieten schlagen wir deshalb vor, Art. 11a mit einem
weiteren Absatz zu erganzen, der folgendermassen lauten konnte:

Art. 11a Abs. 5(neu): Der Bund férdert multimodale Mobilitét wenn sie beziiglich Energie- und
Platzverbrauch sparsam ist. Die Ziele der Energiestrategie sollen durch die geférderte multi-
modale Mobilitdt unterstiitzen werde. Zudem soll sie sparsam mit dem knappen Raum in den
urbanen Gebieten umgehen.



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

e  Wir sind mit den Grundsatzen der Nichtdiskriminierung, Transparenz, Kostentragung fiir
den Zugang zu Daten und Vertrieb einverstanden. Zusatzlich sollte aber auch der Grundsatz
der Reziprozitat in den entsprechenden Absatz 4 aufgenommen werden. Beim Datenaus-
tausch sowie beim Zugang zu Vertriebssystemen sollen fiir alle Stakeholder gleich lange
Spiesse herrschen. Von einer einseitigen Verpflichtung nur der 6V-Unternehmen ist abzura-
ten.

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

e Grundsatzlich bewerten wir diese Unterstiitzung positiv. Wie bereits geschrieben, soll diese
Unterstiitzung aber nur stattfinden, wenn die damit zu erreichenden Massnahmen sozial-
und umweltpolitische Vorteile bringen.

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)?

e Der Vertrieb von 6V-Tickets ist heute den 6V-Unternehmen vorbehalten. Nur im Rahmen von
Kooperationen mit 6V-Unternehmen ist die Einbindung von 6V-Strecken in multimodale Mo-
bilitatsangebote fiir Dritte moglich. Deshalb soll der Vertrieb von 6V-Tickets gedffnet wer-
den, so dass auch Dritte ausserhalb der 6V-Branche als so genannte Mobilitétsvermittler auf-
treten und Tickets direkt an die Endkundinnen und -kunden verkaufen kénnen. Dies sollte
unter festgelegten Rahmenbedingungen geschehen. Solche Dritte konnen sowohl Anbieter
von Mobilitatsdienstleistungen ausserhalb des 6V sein (z.B. Anbieter von Taxis, Sharing-
Angeboten oder Parkpladtzen) als auch Unternehmen, die als so genannte Vermittler Mobili-
tdt lediglich die Angebote bilindeln. Letztere konzipieren, vermitteln und verkaufen fir ihre
Kundinnen und Kunden massgeschneiderte Mobilitatsangebote liber mehrere Verkehrsmittel
hinweg. Dieser einheitlich geregelte Zugang soll ein wesentliches Hemmnis zur Entwicklung
von multimodalen Angeboten mit Einbezug des 6V abbauen.

e Die Tarifhoheit der 8V-Unternehmen wird mit der kontrollierten Offnung des 6V-Vertriebs
nicht tangiert: die 6V-Unternehmen legen nach wie vor die Tarife und Sortimente fest. Im
Rahmen der laufenden nationalen Tarif- und Distributionsprojekte sollen diese aber die Mog-
lichkeiten der Digitalisierung einbeziehen und im Sinne der Férderung der multimodalen
Mobilitat beriicksichtigt. Es sollen Produkte entstehen, die der Moglichkeiten und Anforde-
rungen der multimodalen Mobilitdt Rechnung tragen (z.B. unpersonliche Abonnemente, wel-
che die Vermittler frei mit anderen Angeboten fir ihre Kundinnen und Kunden kombinieren
kénnen).

e  Wir kdnnen der Anpassung zustimmen, dass 6V-externen Mobilitdtsvermittlern ermaglicht
werden soll, autonom 6V-Tickets zu verkaufen und Zugang zur 6V-Vertriebsinfrastruktur zu
erhalten. Wir betonen aber, dass dies unter klaren Rahmenbedingungen geschehen soll
und die Tarifhoheit der 6V-Unternehmen nicht tangiert werden darf.

3.1 Rahmenbedingungen (vgl. Kap. 1.2.2)
a. Erachten Sie die Governance (Wer regelt was in welchem Prozess? Wer (iberwacht?) fiir den Zu-
gang zum 6V-Vertriebsmarkt als zweckmdssig?

e Der Vertrieb von 6V-Tickets ist heute den 6V-Unternehmen vorbehalten. Dritte kdnnen nur
im Rahmen von Kooperationen mit 6V-Unternehmen in multimodale Mobilitdtsangebote
eingebunden werden. Deshalb soll der Vertrieb von 6V-Tickets ge6ffnet werden, so dass
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auch Dritte ausserhalb der 6V-Branche als Mobilitatsvermittler auftreten kénnen. Diese sol-
len neu auch Tickets direkt an die Endkundinnen und -kunden verkaufen kdnnen.

Die SP kann der vorgesehenen Governance zustimmen, méchte aber auf folgende zwei
Punkte hinweisen:

Gemdss Bundesvorschlag sollen die Mobilitatsvermittler frei in der Preisgestaltung sein; sie
konnen also teurere oder billigere Ticketpreise als die 6V-Unternehmen anbieten. Diese
Bestimmung ist hinsichtlich der Preiswahrnehmung fiir die 6V-Angebote problematisch. Es
ist zu liberlegen, ob der Artikel {iber die freie Preisgestaltung zu streichen ist (Art. 23a

Abs. 4 PGB).

Zudem sollte der Grundsatz der Reziprozitat gewahrleistet sein. Alle Mobilitatsanbieter, die
multimodale Mobilitdtsangebote anbieten wollen, miissen dazu verpflichtet werden, Da-
ten und Vertriebsinfrastruktur fiir Dritte zu 6ffnen — nicht nur die 6V-Unternehmen.

b. Erachten Sie es als zweckmdissig, die Konkretisierung der gesetzlichen Vorgaben in erster Linie der
O6V-Branche zu (iberlassen?

Die Rahmenbedingungen und Grundsatze des Zugangs werden auf Gesetzesstufe festgelegt
(im Personenbeforderungsgesetz, PBG). Weitere Konkretisierungen der Rahmenbedingungen
erfolgen auf untergeordneter Stufe im Rahmen von allgemeingiiltigen Branchenregelungen.
Analog zu den anderen Bereichen des Direkten Verkehrs soll neu auch der Zugang zur 6V-
Vertriebsinfrastruktur mit einer Branchenregelungen (Ubereinkommen) umgesetzt werden
(vgl. Art. 17 Abs. 1 Bst. f (neu): * Zur Sicherstellung des direkten Verkehrs regeln die Unter-
nehmen ihre gegenseitigen Beziehungen. Sie vereinbaren insbesondere: [...] f. den Betrieb ei-
ner gemeinsamen Vertriebsinfrastruktur.)

Wir sind damit einverstanden, dass die Konkretisierung der gesetzlichen Vorgaben grund-
satzlich der 6V-Branche iiberlassen wird.

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

Um den Zugang Dritter zum 6V-Ticketmarkt zu gewahrleisten braucht es eine zweckmassige
Marktaufsicht und Marktiberwachung. Diese Aufgabe soll einer unabhéngigen Behorden-
kommission zugeschrieben werden. Vorgesehen fiir die Ausiibung entsprechender Funktio-
nen ist die bereits bestehende unabhangige Kommission fiir den Eisenbahnverkehr (Schieds-
kommission, SKE; kiinftig RailCom). Eine Ausweitung des heutigen Aufgabenbereichs der
SKE/RailCom (u.a. beim Netzzugang zum Eisenbahnnetz und bei vom Bund mitfinanzierten
Umschlagsanlagen des kombinierten Verkehrs und Anschlussgleisen) ist mit Blick auf die Re-
gulierungskosten zweckmassig. Die SKE/RailCom tUberwacht den Zugang zum 6V-
Vertriebsmarkt. Sie entscheidet bei Streitigkeiten zwischen Mobilitatsvermittlern und 6V-
Branche. Im Konfliktfall urteilt also eine neutrale, unabhéngige Instanz (z.B. bei Pflichtverlet-
zungen durch Dritte oder zu umstrittenen Vorgaben fiir den Zugang zur Vertriebsinfrastruk-
tur).

Aufgrund der Ausfiihrungen im Vernehmlassungsbericht kbnnen wir dieser Bestimmung
zustimmen. Die SKE (zukiinftig RailCom) betrachten wir als geeignetes Marktaufsichtsor-
gan.

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 fiir angemessen?

Der Zugang von Dritten zum 6V-Ticketvertrieb bedingt erstens deren Sitz bzw. Niederlassung
in der Schweiz und zweitens einer Meldung bei der SKE/RailCom. Diese Meldepflicht stellt si-
cher, dass die im Markt tatigen Unternehmen bekannt sind, was die Marktaufsicht erleich-
tert. Durch die Niederlassungspflicht wird gewahrleistet, dass die Regelungen auch gegen-
Uber ausldandischen Unternehmen durchgesetzt werden kénnen.



Mit den Bestimmungen hinsichtlich der Melde- und Niederlassungspflicht sind wir einver-
standen. Dies fiihrt zu fairen Bedingungen zwischen allen 6V-Unternehmen und den Mobi-
litditsvermittlern.

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

Wir sind der Ansicht, dass mit der vorgesehenen Regelung die Rechte und Pflichten fiir den
Verkauf von 6V-Tickets zwischen den 6V-Unternehmen und den Mobilitatsvermittlern aus-
gewogen sind. Wir weisen aber darauf hin, dass die 6V-Unternehmen hinsichtlich der
Preisgestaltung autonom bleiben sollten. Mobilitatsvermittler sollten in der Festlegung der
Preise nicht frei sein (Art. 23a Abs. 4 PBG).

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

Die Beforderer missen den Verkauf ihrer Sortimente durch Vermittler grundsatzlich diskri-
minierungsfrei zulassen. Es gibt aber keine Verpflichtung fiir die 6V-Unternehmen, sofort
samtliche Sortimente fir den Verkauf durch Dritte zuganglich zu machen. Die 6V-Branche soll
aber von sich aus auf dieses Ziel hinarbeiten (z.B. durch die Entwicklung (ibertragbarer Abon-
nemente).

Die SP findet es gerechtfertigt, dass keine Verpflichtung der 6V-Unternehmen auf Geset-
zesstufe aufgenommen wird, samtliche Sortimente fiir den Verkauf durch Dritte zuganglich
zu machen. In Hinsicht auf die innovative Weiterentwicklung multimodaler Mobilitats-
dienstleistungen befiirworten wir aber auch die schrittweise Offnung samtlicher Sortimen-
te in der 6V-Branche.

d. Ist es zweckmdssig, dass Mobilitéitsvermittler den 6V-Unternehmen zwar den reguléiren Preis fiir
die 6V-Tickets bezahlen, ihren Kunden gegeniiber aber eine Preisgestaltungsfreiheit haben?

Gemass neuen Gesetz verfligen die Mobilitdtsvermittler tber eine gesetzlich festgelegte
Preisgestaltungsfreiheit. Sie kénnen die Preise fir die Tickets und ihre Gesamtdienstleistung
selber gestalten und z.B. Rabatte und Aufschlage anbieten. Dies flihrt dazu, dass die Preise
der Vermittler nicht zwingend dem von der 6V-Branche festgelegten Tarif entsprechen.

Die SP ist mit der Regelung einverstanden, dass die Mobilitatsvermittler den 6V-
Unternehmen den reguldren Preis fiir die 6V-Billette bezahlen miissen. Jedoch stehen wir
der Bestimmung skeptisch gegeniiber, dass die Mobilitatsvermittler den Kundinnen und
Kunden nicht den reguldren Preis in Rechnung stellen miissen (freie Preisgestaltung). Da-
mit sind Dritte in der Preisgestaltung gegeniiber Endkundinnen und -kunden frei; ganz im
Gegensatz zu den 6V-Unternehmen mit ihren in der Branche regulierten Preisen. Dies fiihrt
zu einer Verzerrung des Wettbewerbs im Vertrieb zu Lasten des 6V.

In diesem neuen Abschnitt 4a (Art. 23a PGB) wiirden wir die Erganzung durch einen weite-
ren Absatz begriissen (Abs. 6). In diesem sollten die Vermittler (und auch Anbieter) multi-
modaler Mobilitidtsdienstleistungen dazu verpflichtet werden, dafiir zu sorgen, dass ihre
Angebote beziiglich Umwelt- und Menschenvertraglichkeit, insbesondere was Platzbedarf,
Ldrm, Energieverbrauch und Abgase betrifft, dem aktuellsten Stand der Technik entspre-
chen und auf eine méglichst CO,-neutrale Mobilitat hinarbeiten.

4. Wie beurteilen Sie den Ausblick fiir die Offnung Vertrieb weiterer Mobilitéitsanbieter (Kap.

1.2.5)?

a. Sind Sie mit dem Iéngerfristigen Ziel, dass alle Mobilitdtsanbieter ihre Vertriebssysteme éffnen sol-
len, einverstanden?



Um multimodale Mobilitatsdienstleistungen zu férdern, soll der Zugang zu den Vertriebssys-
temen langerfristig allen Anbietern von Mobilitatsdienstleistungen gedffnet werden. Darun-
ter fallen z.B. Taxis, Sharing-Anbieter oder Parkhauser. Kiinftig konnte daher der Bund auch
in diesen Bereichen Rahmenbedingungen festlegen. Dies wiirde aber die Schaffung eines
neuen Bundesgesetzes liber die Mobilitdtsdienste mit sich ziehen, da damit der Geltungsbe-
reich des PBG gesprengt wiirde.

Bei einer Offnung der Vertriebssysteme aller Mobilititsanbieter bietet sich die Abwicklung
Uber eine gemeinsame Vertriebsinfrastruktur (allgemeine Vertriebsplattform fiir Mobilitats-
angebote) als Loésung an. Eine allgemeine Vertriebsinfrastruktur wiirde den privaten Mobili-
tatsanbieter als Ansprechpartner dienen, tiber den sie ohne grossen Aufwand Leistungen an-
bieten und abrechnen kdnnten. Dies wiirde auch den Anreiz schaffen, ihren Vertrieb zu 6ff-
nen. Zu klaren waren dabei Fragen der Finanzierung, der Unabhangigkeit und der Aufsicht
Uber eine solche Plattform. Zudem missten entsprechende Rechtsgrundlagen geschaffen
werden.

Ob die Offnung des Vertriebs fiir andere Mobilititsanbieter ein langfristiges Ziel ist oder
dieser Schritt bereits parallel zur Offnung der Daten und Vertriebsinfrastruktur des 6V zu
erfolgen hat, sollte unserer Meinung nach noch diskutiert werden. Denn besonders fiir die
6V-Anbieter muss die Gegenseitigkeit des Datenaustauschs ab der Offnung der 6V-
Vertriebssysteme gewaihrleistet sein.

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

Wie bereits erwahnt, ist es hinsichtlich der Gegenseitigkeit logisch und die SP wiirde es be-
griissen, wenn auch die Mobilitdtsanbieter, die nicht zum 6V gehoren, verpflichtet werden,
ihre Vertriebssysteme zu 6ffnen. Dies entspricht dem Grundsatz der Reziprozitit und
schafft gleich lange Spiesse im Vertriebsmarkt.

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 die Freiheit von Personen einschrdnken?

Gemass erlauterndem Bericht tragt die heutige Regelung zur Datenbearbeitung durch Unter-
nehmen des 6V (siehe Art. 54 PBG) dem Interesse der Reisenden und der Unternehmen an
innovativen Dienstleistungen zu wenig Rechnung. Denn durch die Digitalisierung, durch neue
Geschaftsmodelle im Personentransport und durch die multimodale Mobilitat missen die
Unternehmen des 6V und andere Mobilitdtsanbieter rasch und individuell auf die Kundenbe-
dirfnisse reagieren kénnen. Es ist jedoch unklar, bei welchen Tatigkeiten, bei denen Daten
bearbeitet werden, die Unternehmen im 6V welchen Regeln des Datenschutzgesetzes (DSG)
unterliegen: Unterliegen sie den Regelungen zur Bearbeitung von Personendaten durch Bun-
desorgane (Art. 16-25°¢ DSG) oder den Regelungen zur Bearbeitung von Personendaten
durch private Personen (Art. 12-15 DSG)? Diese Frage ist insbesondere im Zusammenhang
mit multimodalen Mobilitdtsangeboten relevant. Denn Mobilitatsanbieter ausserhalb des 6V
(z.B. Fahrdienstvermittlung, Car-Sharing) unterstehen heute den Vorschriften fir Private (Art.
12-15 DSG). Multimodale Mobilitatsketten entstehen dann, wenn solche Unternehmer Leis-
tungen anbieten, die das Angebot des 6V erganzen. Diese Kooperation wird aber durch das
geltende Recht erschwert, da das Recht die beteiligten Unternehmen datenschutzrechtlich
unterschiedliche Anforderungen stellt.

Folglich wird eine Anpassung des entsprechenden Artikels im PBG vorgeschlagen. Es soll da-
mit eine Regelung geschaffen werden, die sowohl Innovationen ermdoglicht als auch den Da-
tenschutz und die Freiheit von Reisenden und anderen Personen weiterhin gewahrleistet.
Neu unterstehen 6V-Unternehmen bei der Bearbeitung von Daten im Grundsatz nicht mehr
den datenschutzrechtlichen Vorgaben fiir Bundesorgane (Art 16-25%), sondern jenen fiir pri-
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vate Personen (Art. 12-15). Diese Anderung bewirkt, dass 6V-Unternehmen die Méglichkeit
erhalten, mit Einwilligung der Reisenden deren Daten fiir weitere Zwecke wie z.B. das Zu-
sammenstellen von multimodalen Mobilitatsketten zu verwenden und ihnen auf diese Weise
weitere Dienstleistungen anbieten zu kdnnen. Handeln Unternehmen des 6V jedoch hoheit-
lich, unterstehen sie nach wie vor den Artikeln 16-25.

e Fiir die SP ist die vorgeschlagene Anderung beziiglich der Bearbeitung von Personendaten
grundsatzlich nachvollziehbar. Wichtig ist fiir uns, dass dabei das Datenschutzniveau der
Kundinnen und Kunden gegeniiber dem geltenden Recht nicht gesenkt wird, insbesondere
beziiglich den Anforderungen an die Einwilligung zur Datenbearbeitung.

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

e Soweit die Bearbeitung von besonders schiitzenswerten Personendaten und Persénlich-
keitsprofilen fiir die Personenbeférderung und den Betrieb oder fiir die Sicherheit der Rei-
senden, des Betriebes oder der Infrastruktur erforderlich ist, kbnnen diese Daten unserer
Meinung nach erhoben und gespeichert werden. Fiir weitere, andere Zwecke diirfen diese
aber weder erhoben noch gespeichert und verarbeitet werden.

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?

o Vor dem Hintergrund der fortschreitenden Digitalisierung ist auch dem berechtigten Be-
diirfnis jener Reisenden, die ihre Personendaten nicht preisgeben méchten und anonym
reisen moéchten, in angemessener Weise Rechnung zu tragen. Die neue Regelung verpflich-
tet die Unternehmen deshalb, im konzessionierten und bewilligten Bereich auch Reisen
ohne Datenbearbeitung anbieten zu miissen. Diese Moglichkeit des anonymen Reisens
muss diskriminierungsfrei und einfach zuganglich sein. Sie diirfen insbesondere keine preis-
liche Benachteiligung aufweisen und den Kunden keinen unverhaltnismassigen Aufwand
bereiten.

e So wie es heute einen SwissPass gibt, miisste es in Zukunft einen dem SwissPass dhnlichen
Pass geben, der alle multimedialen Mobilitatsdienstleistungen enthalt. Dieser miisste so-
wohl als personlicher Pass als auch als anonymer Pass erhiltlich sein.

d. Haben Sie weitere Anliegen im Rahmen des Datenschutzes?

e Wie bereits erwihnt ist es uns wichtig, dass durch die geplanten Anderungen im PBG das
Datenschutzniveau der Kundinnen und Kunden gegeniiber dem geltenden Recht nicht ge-
senkt wird. Zudem ist uns der Schutz besonders schiitzenswerten Personendaten wichtig

und diese diirfen nicht fiir andere Zwecke als unter Buchstabe b. genannt verwendet wer-
den.

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

Finanzielle Auswirkungen auf den Bund:

e Aufgrund des zunehmenden Wettbewerb und der Zunahme innovativer Mobilitdtsdienstleis-
tungen wird angenommen, dass die Vertriebskosten im 6V kiinftig insgesamt eher sinken
werden. Zudem wird erwartet, dass die Auslastung des 6V und der Ticketabsatz gesteigert
werden kdnnen, was zu einer Erhéhung der Einnahmen der Transportunternehmen fiihren
dirfte. Auch die Abgeltungen im Regional- und Ortsverkehr, welche Bund, Kantone und Ge-
meinden zu leisten haben, diirften langerfristig tendenziell eher sinken.

e Sie SP begriisst die erwarteten Auswirkungen, da sich diese unter anderem auch auf die Ti-
cketpriese auswirken kdonnen und sollten (tiefere Preise fiir Kundinnen und Kunden).

Personelle Auswirkungen auf den Bund:



Bei der SKE/RailCom fillt durch die zusatzlichen Aufgaben ein noch abzuschitzender perso-
neller Mehraufwand an. Beim BAV sind keine personellen Auswirkungen zu erwarten.

Die SP begriisst diese Auswirkungen, da es aus Sicht der Angestellten zu keinem Stellenab-
bau kommen sollte.

Auswirkungen auf Kantone, Gemeinden, urbane Zentren, Agglomerationen und Berggebiete:

Die Forderung von multimodalen Mobilitdtsdienstleistungen ermoglicht neue Erschliessungs-
und Mobilitdtskonzepte in allen Regionen und steigert dadurch deren Attraktivitat. Der mit
der Offnung des Vertriebs erwartete Innovations- und Kostensenkungsschub erméoglicht es
der 6ffentlichen Hand langerfristig auf allen Ebenen Einsparungen bei den abgeltungsberech-
tigten Regional- und Ortsverkehren zu erzielen. Gleichzeitig kann die Grunderschliessung im
Sinne des Service Public gewahrleistet werden.

Im Sinne des Ausbaus des Service Public und des Kostensenkungsschubs begriisst die SP
diese Auswirkung.

Positive Auswirkungen auf die Volkswirtschaft:

Die Forderung multimodaler Mobilitatsdienstleistungen schafft ein Umfeld, welches innova-
tive Geschaftsmodelle begiinstigt. Die Férderung der multimodalen Mobilitadtsdienstleistun-
gen wird die Attraktivitat der Schweiz steigern kdnnen, da die Mobilitat als ein wichtiger
Standortfaktor gilt. Durch die effizientere Nutzung der Verkehrsinfrastruktur resultieren ge-
ringere Kosten fiir deren Ausbau und Unterhalt.

Aus dem sozial- und umweltpolitischen Aspekt, dass durch multimodale Mobilitatsdienst-
leistungen die Verkehrsinfrastruktur effizienter genutzt werden kann, begriissen wir diese
Auswirkung.

Positive Auswirkungen auf den dffentlichen Verkehr:

Es wird erwartet, dass die 6V-Unternehmen eine bessere Sichtbarkeit in einem immer digita-
ler werdenden Markt erhalten. Zudem werden eine Senkung der Vertriebskosten, eine Stei-
gerung der Reichweite der 6V-Angebote sowie eine Erhéhung des Absatzes erwartet.
Dadurch sollen neue Kundesegmente erschlossen werden; z.B. jene Teile der Bevélkerung,
die den 6V bisher nur selten oder gar nicht benutzt haben.

Die SP begriisst die positiven Auswirkungen auf den 6V sowohl aus sozialpolitischer als
auch aus umweltpolitischer Sicht. Die Senkung der Vertriebskosten und die Erh6hung des
Absatzes kann im besten Fall zu einer Senkung der Ticketpreise fithren, damit sich jede Be-
volkerungsschicht ein Ticket fiir eine multimodale Mobilitdtsdienstleistung leisten kann.
Grundsatzlich begriisst die SP eine damit verbunden indirekte Forderung des 6V, da damit
der Individualverkehr reduziert werden kann.

Auswirkungen auf die Gesellschaft:

Dank dieser Vorlage konnen multimodale Mobilitatsangebote individueller auf die Bedirfnis-
se der Kundschaft ausgerichtet werden. Die damit zu erreichende umfassende und transpa-
rente Information (ber die verschiedenen Mobilitatsangebote, die entsprechenden Wahl-
moglichkeiten sowie einfachere Buchungs- und Bezahlmoglichkeiten bringen der Gesellschaft
einen hoheren Nutzen bei der Nutzung des Gesamtverkehrssystems. Insbesondere in abgele-
genen Regionen oder zu speziellen Zeiten, in denen nur ein dinnes Mobilitdtsangebot vor-
handen ist, kbnnen multimodale Mobilitdtsdienstleistungen Abhilfe schaffen. Der erwartete
Innovations- und Kostensenkungsschub kommt nicht zuletzt der Bevélkerung zugute —in
Form von innovativen Angeboten, aber auch von tieferen Preisen oder Steuern.

Die SP begriisst die positiven Auswirkungen auf die Gesellschaft wie tiefere Preise und
Steuern sowie bessere Angebote zu Randzeiten und in Randregionen. Wir mochten aber
auch auf die eventuell negativen Auswirkungen auf die Gesellschaft hinweisen, wenn der
Datenschutz nicht regelkonform gehandhabt wird. Der Datenschutz und die Freiheit der
Kundinnen und Kunden (also der Reisenden) miissen weiterhin gewahrleistet sein.

Auswirkungen auf die Umwelt:



e Die Multimodalitat im Verkehr tragt zur besseren Nutzung der Verkehrsinfrastrukturen bei.
Die Auslastung der bestehenden Verkehrsgefasse wird durch die bessere Integration von
Sharing-Angeboten und des Langsamverkehrs in die Gesamtmobilitat erhoht. Das breite An-
gebot multimodaler Mobilitatsdienstleistungen zieht eine effizientere Nutzung der verschie-
denen Verkehrsmittel mit sich, was wiederum die Energieeffizienz steigern soll. Insgesamt
kann dadurch eine Reduktion von CO,-Emissionen erreicht werden.

e Aus Griinden des Umwelt- und Klimaschutzes begriissen wir die positiven Auswirkungen
auf die Umwelt, insbesondere die daraus resultierende Reduktion der CO,-Emissionen. Wir
mochten aber darauf hinweisen, dass diese positiven Auswirkungen nur dann erreicht wei-
den kdnnen, wenn als Ergdanzung des 6V keine emissionsstarken Fahrzeuge (z.B. Diesel-
/Benzin-Taxis oder SUV-Sharing-Autos) angeboten werden, sondern dieses ergdnzende An-
gebot moglichst elektrifiziert ist (e-Autos). Dies gilt auch fiir die 6ffentlichen Busse, die in
Zukunft ebenfalls mit Strom aus erneuerbaren Energien angetrieben werden sollten (e-
Busse).

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

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

e Unseres Erachtens diirften die umweltpolitischen Aspekte starker Eingang finden in die Re-
gelungen hinsichtlich multimodaler Mobilitatsdienstleistungen. So kénnten Anbieter z.B.
dazu verpflichtet werden, ihre Angebote beziiglich Umwelt- und Menschenvertraglichkeit
dem aktuellen Stand der Technik anzupassen und auf eine moglichst CO.-neutrale Mobili-
tat hinzuarbeiten. Dies wiére insbesondere beim Platzbedarf, bei den Lairmemissionen,
beim Energieverbrauch und bei den Abgasen moglich und denkbar.

Abschliessend moéchten wir nochmals festhalten, dass wir mit der Vernehmlassungsvorlage grund-
satzlich einverstanden sind und eine Forderung multimodaler Mobilitatsdienstleistungen begriissen.
Wir mochten aber betonen, dass die Zunahme der Angebote multimodaler Mobilitdtsdienstleistun-
gen nicht zu einem stetigen Wachstum des Verkehrs flihren darf. Die Durchfiihrung unnétiger Fahr-
ten und Reisen sind weiterhin zu vermeiden. Des Weiteren wiederholen wir mit Nachdruck, dass das
Niveau des Datenschutzes der Nutzerinnen und Nutzer der Dienstleistungen mit den Anpassungen
nicht gesenkt werden darf.

Wir danken fir die Berlicksichtigung unserer Anliegen.

Mit freundlichen Grissen

SP Schweiz
! . —y —
Abiey
C AN A
Christian Levrat Claudia Alpiger
Prasident SP Schweiz Politische Fachsekretarin SP Schweiz
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Multimodale Mobilitatsdienstleistungen

Vernehmlassungsantwort der Schweizerischen Volkspartei (SVP)

Sehr geehrte Frau Bundesratin
Sehr geehrte Damen und Herren

Herzlichen Dank fiir die Mdglichkeit der Stellungnahme.

Die SVP unterstiitzt die Offnung der Vertriebskaniile fiir multimodale Mo-
bilititsdienstleistungen an der Schnittstelle zwischen Internet und Ver-
kehr grundséatzlich. Fortschritt und mehr Markt im Verkehr sind wiin-
schenswert. Aber diese Gesetzesinderung bewirkt leider das Gegenteil.
Sie zementiert bestehende Strukturen. Die vom Bund erhofften positiven
finanziellen Auswirkungen wiirden durch mangelnden Wettbewerb aus-
bleiben.

Aus diesem Grund beantragt die SVP, den Art. 9 Abs. 2 Bst. b im Perso-
nenbeférderungsgesetz zu streichen.

Die neuen Angebote sollen unbedingt zu mehr Markt und mehr Wettbewerb fiihren.
Das Ziel des Gesetzes muss es sein, diesen zu ermoglichen und nicht, ihn abzu-
wiirgen. Wenn vom Bund konzessionierte Verkehrsangebote preislich nicht mithal-
ten kénnen, dirfen neue private Anbieter vom Gesetz nicht ausgebremst werden.
Dieser Gesetzesartikel flihrt aber genau dazu. Er halt Konkurrenten fern, dient
letztlich dem Schutz zu hoher Ticketpreise, ist damit konsumentenfeindlich und
wiirgt Markt im Ansatz ab. Und wenn im &ffentlichen Verkehr (insbesondere im
Regionalverkehr) bestehende Verkehrsangebote nicht nur ergdnzt, sondern mit
attraktiveren Angeboten konkurrenziert werden, ist das nur gut fir die Kundschaft
und letztlich fir die Steuerzahler. So wirden sich Subventionen der &ffentlichen
Hand fir bislang defizitdre 6V-Strecken reduzieren lassen.



Aufsichtsorgan RailCom?

Die SVP erachtet die RailCom (Schiedskommission im Eisenbahnverkehr) als un-
geeignetes Marktaufsichtsorgan Uber die ganze Mobilitdtskette. Denn in der mui-
timodalen Mobilitét spielt die Bahn unter Umsténden keine Hauptrolle mehr und
alle weiteren (Strassen- oder Internetgebundenen) Mobilitdtsdienstleistungen wa-
ren fir RailCom (wie der Name schon sagt) Fremdkérper. Aus Sicht der SVP hat
das Bundesamt fiir Verkehr diese Aufsichtsaufgabe an geeigneter Stelle «neutral»
wahrzunehmen.

Vertriebskandle durch den Bund?

Die SVP lehnt die Unterstitzung des Aufbaus von Daten- und Vertriebsinfrastruk-
turen durch den Bund ab. Das ist keine Bundesaufgabe. Die verschiedenen Mobi-
litdtsanbieter haben solche Lésungen zu koordinieren und selber zu finanzieren.

oV-Vertrieb

Die Zugangsvoraussetzungen (Meldepflicht und Sitz oder Niederlassung in der
Schweiz) fiir den Verkauf von Schweizer 6V-Tickets, sind nach Ansicht der SVP
vertretbar.

Ausbau der Infrastruktur

Alle Traume multimodaler Mobilitdt gehen letztlich nur in Erfiillung, wenn dereinst
die Infrastruktur dafiir bereitgestellt wird — sprich: leistungsfahigere Strassen und
mehr Parkpléatze. Mit dem Aufkommen selbstfahrender autonomer Fahrzeuge wird
der Anteil der Strasse im Mobilitéts-Mix hoch bleiben, wenn nicht sogar zunehmen.
Es wére ein Trugschluss zu glauben, multimodale Mobilitét werde zu weniger Ver-
kehr fihren. Das Gegenteil dirfte der Fall sein.

Wir danken Ihnen fiir die Berticksichtigung unserer Vernehmlassungsantwort.

Mit freundlichen Griissen
SCHWEIZERISCHE VOLKSPARTEIL

Der Parteiprasident Der Generalsekretér
/ = 4/

Albert Rosti Emanuel Waeber

Nationalrat
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21. Méarz 2019

Stellungnahme: Multimodale Mobilitatsdienstleistungen

Sehr geehrte Damen und Herren

Mit lhrem Schreiben vom 7. Dezember 2018 haben Sie uns eingeladen, zur Vorlage «Multimodale
Mobilitatsdienstleistungen» Stellung zu nehmen. Wir danken Ihnen fiir diese Méglichkeit.

economiesuisse vertritt als Dachverband der Schweizer Wirtschaft rund 100'000 Unternehmen jeglicher
Grdsse mit insgesamt zwei Millionen Beschaftigten im Inland. Unsere Mitglieder umfassen 100
Branchenverbénde, 20 kantonale Handelskammern sowie zahlreiche Einzelfirmen. Diese Mitglieder
sind einerseits als Nutzer an einem leistungsfahigen Verkehrssystem interessiert, das volkswirtschaft-
liche Mehrwerte bringt. Andererseits sind sie teilweise als Anbieter im Mobilitdtsbereich tatig. Dort
bestehen aufgrund der Entwicklung im Bereich der multimodalen Mobilitatsdienstleistungen grosse
Marktpotentiale und vielféaltige Chancen fiir den hiesigen Wirtschaftsstandort.

In diesem Sinne beflirwortet economiesuisse die vorgeschlagene Anpassung des Personenbeférde-
rungsgesetzes (PBG). Die damit verbundene Offnung der OV-Vertriebssysteme bringt potenziell tiefere
Markteintrittshiirden fir neue, innovative Mobilitdtsanbieter und trégt zu einem qualitativ hochwertigen,
preislich attraktiven Mobilitdtsangebot bei. Damit die Vernehmlassungsvorlage ihre gewlinschte
Wirkung optimal erzielen kann, sind jedoch Anpassungen notwendig.

1. Vorbemerkungen zur Marktentwicklung

Der Mobilitatsmarkt ist heute fast vollstandig nach Verkehrstragern segmentiert. Der private
Individualverkehr (1V) erbringt nach wie vor rund 75% der Verkehrsleistung, wahrend der 6ffentlich
finanzierte, konzessionierte Verkehr (6V) rund 19% beisteuert.’ Die kombinierte Nutzung verschiedener
Verkehrstrager fur einen einzigen Weg ist auf Seite der Kundinnen und Kunden noch nicht weit
verbreitet.?

! «Verkehrsleistungen im Personenverkehr», BFS 2018 (Link)
2 «Verkehrsverhalten der Bevolkerung», BFS/ARE 2017, S. 26

economiesuisse Verband der Schweizer Unternehmen
Hegibachstrasse 47 Fédération des entreprises suisses
Postfach CH-8032 Zirich Federazione delle imprese svizzere
Telefon +41 44 421 35 35 Swiss Business Federation

Telefax +41 44 421 34 34 www.economiesuisse.ch
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Multimodale Mobilitatsdienstleistungen oder «Mobility as a service» (MaaS) kénnten dieses Geflige in
den n&chsten Jahren stark verandern. IV, 6V und andere Modi kénnten durch verkehrstrager-
Ubergreifende Gesamtlésungen ndher zusammengebracht werden. Das Produkt wéare nicht mehr ein
Zugticket oder ein Mietauto, sondern der effektive Weg von A nach B, der mit der jeweils aus
Kundensicht bestmdglichen (aus verschiedenen Optionen wahlbaren) Kombination von Transport-
mitteln bewaltigt wird. Solche Dienstleistungen kénnen im freien Wettbewerb grundsétzlich effizient
bereitgestellt werden.

Die wesentliche Voraussetzung, damit die entsprechenden Potenziale erschlossen werden kénnen, ist
ein Mindestmass an Interoperabilitat auf verschiedenen Ebenen: Bei Vertriebssystemen und
Vertriebsdaten, bei Geodaten und Betriebsdaten sowie bei den physischen Infrastrukturen.

Die vorgesehene Offnung der 6V-Vertriebssysteme ist dementsprechend ein erster Schritt hin zu mehr
Interoperabilitat und hilft, den Markt zu dynamisieren.

Bei der Anpassung der Rahmenbedingungen ist nicht zuletzt das Verhaltnis von Staat und Wettbewerb
im Auge zu behalten. Neue Technologien und multimodale Mobilitét bieten eine Chance flr die
Reduktion des staatlichen Fussabdrucks, ohne dass die grundlegende Erschliessung und Versorgung
des ganzen Landes beeintrachtigt wird. Der Abgeltungsbedarf im konzessionierten Personenverkehr
und der Einfluss staatsnaher Unternehmen auf die Preis- und Angebotsentwicklung in der Mobilitat
kénnen reduziert werden. Dies mindert die Last fir den Staatshaushalt. Regulatorische Anpassungen
wie die vorliegende Offnung sind auch unter diesem Aspekt vorzunehmen. Generell sind die
Auswirkungen auf Wettbewerb und Marktergebnis im Rahmen einer vertieften Regulierungsfolgeab-
schatzung zu prifen.

2. Anpassungsbedarf an der Vorlage
2.1 Griffige «Checks and Balances» zur Sicherstellung der Diskriminierungsfreiheit

Die vorgeschlagene Gouvernanzstruktur muss in verschiedener Hinsicht verbessert werden, um
nachteilige Entwicklungen fir dritte Mobilitdtsanbieter zu verhindern und Interessenskonflikten
vorzubeugen:

= Auch Dritte sind bei der Erarbeitung der Branchenvereinbarungen in geeigneter Art und Weise
einzubeziehen. Da diese Vereinbarungen letztlich allgemeingultige Zugangsbedingungen zu den
Vertriebssystemen des &V darstellen, sollen nicht nur die 6V-Branche und das BAV als Regulator
bei der Ausarbeitung involviert sein, sondern auch die «Nachfrageseite» eines vereinfachten
Zugangs zu den Vertriebssystemen.

= Die Rahmenbedingungen des Zugangs dirfen keinesfalls derart streng sein, dass sie eine
prohibitive Wirkung entfalten und Dritte von den 6V-Vertriebssystemen ferngehalten werden (z.B.
durch die Hbhe allfalliger Nutzungsentgelte).

» F0r Standardstreitfélle muss ein paritatisch zusammengesetztes Organ zusténdig sein. Als
sektorspezifische Marktaufsichtsbehdrde im stark regulierten Schienenverkehr ist die Railcom zwar
eine geeignete Instanz, um auch den diskriminierungsfreien Zugang zu den 6V -Vertriebssystemen
zu gewadbhrleisten; mutmasslich ist die Kommission aber nicht vollstédndig in der Lage, in diesem
neuen Zustandigkeitsbereich die Interessen der Drittanbieter adédquat zu berlcksichtigen.
Entsprechende personelle und organisatorische Massnahmen sind zu prifen.
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2.2 Rechtsgrundlage muss vollstandig technologieneutral gehalten werden

Obwohl die Vernehmlassungsvorlage insgesamt prinzipienbasiert ausgestaltet ist, enthalt sie
betreffend Technologie zu spezifische Regelungen. Eine zukunftsfdhige Rechtsgrundlage darf sich
nicht auf eine statische Sicht beschrédnken und damit zu stark auf aktuelle technische Lésungen wie
Plattformen fixiert sein. Insbesondere eine gesetzliche Verankerung der heutigen NOVA-Plattform (Art.
17 Abs. 1 Best. f E-PBG) wére sehr problematisch, da so eine unnétige Pfadabhangigkeit geschaffen
wird. Stattdessen braucht es eine dynamische Sicht und einen regulatorischen Rahmen, der sich auf
grundlegende Standards beschrankt und offene Schnittstellen férdert und damit verschiedene Formen
des Informationsaustausches erméglicht. So kann ein innovatives Marktumfeld geférdert werden, was
letztlich eines der wesentlichen Ziele dieser Vorlage ist.

2.3 Daten aus dem konzessionierten Verkehr sind konsequent als Open Government Data zu
behandeln

Die vorgeschlagene Anderung des PBG konstituiert ein Zugangsrecht, das mit organisatorischen
Massnahmen umgesetzt wird. Um einen diskriminierungsfreien Zugang fir Drittanbieter sichern zu
kénnen, braucht es ergdnzend technische Massnahmen, die den entsprechenden Datenverkehr
betreffen. Aus der Sicht von economiesuisse werden samtliche Daten, die im konzessionierten Verkehr
entstehen, in Erflllung einer hoheitlichen Aufgabe generiert. Dementsprechend sind diese Daten nach
dem Prinzip «Open Government Data» (OGD) uneingeschrankt zuganglich zu machen, sofern sie nicht
personenbezogen sind und in diesem Falle nicht anonymisiert werden kénnen. Die Aufbereitung und
Bereitstellung der Daten muss kostenlos oder zu héchstens kostendeckenden Konditionen erfolgen.
Vorliegend gilt dies fir alle Daten, die mit den Vertriebssystemen der Branche im Zusammenhang
stehen. Mittelfristig sind auch die im erlduternden Bericht erwéhnten «Kerndaten» des multimodalen
Verkehrs als OGD zu behandeln. Daten privater Unternehmen werden in der Regel nicht in Erflllung
einer hoheitlichen Aufgabe generiert und sind deshalb grundsatzlich anders zu behandeln.

2.4 Keine Quersubvention von multimodalen Angeboten aus dem konzessionierten Verkehr

Konzessionierte Transportunternehmen (insbesondere solche im 6ffentlichen Besitz) sollen ihre
Vorteile aus dem Monopolgeschaft nicht auf den Individualverkehr und die multimodalen
Dienstleistungen Ubertragen dirfen. Obwohl auch flr sie eine angemessene Investitions- und
Rechtssicherheit vorzusehen ist, sollen sie keinesfalls privatwirtschaftliche Unternehmen in
bestehenden oder neu entstehenden Wettbewerbsmarkten konkurrenzieren.

Die angedachte Regulierung muss diesbeziiglich die richtigen Voraussetzungen schaffen. Die
Ausgestaltung der allgemeinverbindlichen Branchenvereinbarungen darf beispielsweise keine einseitig
ausgestaltete Kooperationspflicht fir Drittanbieter nach sich ziehen. Will ein privates Transportunter-
nehmen Zugang zum 6V-Vertrieb, diirfen keine angebotsbezogenen Sachzwéange entstehen. Eine
Einschrankung der Offnung auf bestimmte Tickets und Angebote ist beispielsweise nicht gerechtfertigt.
Wie im erlauternden Bericht richtig festgehalten, hat die Vorlage Potential zur Reduktion des
Abgeltungsbedarfs im V. Diese Reduktion soll aber letztlich entstehen, weil sich der 6V-Markt éffnet
und dynamisiert, nicht weil der 6V in neue Geschéftsfelder vordringt, die ansonsten von privaten
Unternehmen im freien Wettbewerb bearbeitet werden.
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2.5 Keine regulatorische Steuerung der Marktentwicklung

Die Vernehmlassungsvorlage impliziert eine bedingte Markt6ffnung auf Seiten des &ffentlichen
Verkehrs. Diese soll wie erwédhnt zu mehr Innovationskraft, zu tieferen Preisen und zu einer héheren
Qualitat des Angebots beitragen. Es handelt sich bei der Vorlage hingegen nicht um die Gestaltung
eines Gesamtsystems fir multimodale Mobilitat. Somit sind aus der Sicht von economiesuisse
verkehrspolitische Zielsetzungen, wie beispielsweise die Erhéhung des 6V-Modalsplitanteils, fehl am
Platz. Gleiches gilt fiir die im erlauternden Bericht gedusserte Zielsetzung, dass der 6V das Rlckgrat
der multimodalen Mobilitdt werden miisse. Dies ist angesichts dessen, dass 75% der Verkehrsleistung
in der Schweiz vom privaten Sektor erbracht wird, sachlich nicht nachvollziehbar und verleiht der
Vernehmlassungsvorlage leider gewisse industriepolitische Ziige. Der 6V soll durch die vorliegende
Gesetzesanderung in erster Linie agiler werden, um sich besser mit dem Individualverkehr arrangieren
zu kénnen.

Herzlichen Dank fir die Bertcksichtigung unserer Forderungen und Argumente. Weitere Ausflihrungen
zu unserer Position kdnnen Sie dem beiliegenden Fragebogen entnehmen.

Freundliche Grlisse
economiesuisse

% T

Kurt Lanz Lukas Federer
Mitglied der Geschéftsleitung Wissenschaftlicher Mitarbeiter Infrastruktur,
Energie und Umwelt

Beilage erwahnt



Beilage: Fragenkatalog zur Vernehmlassungsvorlage Multimodale Mobilitdtsdienstleistungen

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

economiesuisse unterstiitzt die im erléuternden Bericht erwdhnten (ibergeordneten Ziele
(«Effizienz des Gesamtverkehrssystems in der Schweiz steigern» sowie « Wettbewerbsfdhigkeit
des Standorts Schweiz im internationalen Vergleich sicherstellen») und befiirwortet in diesem
Sinne auch die geplante Offnung der 6V-Vertriebssysteme. Der 6V muss sich éffnen und agiler
werden, um in Zeiten von komplementdrem Verkehr und multimodalen Mobilitéitsketten mit
anderen Verkehrstrdgern mithalten zu kénnen. Gleichzeitig werden so die Markteintrittshiirden
flir neue privatwirtschaftliche Mobilitédtsanbieter gesenkt, womit sich ein zusdtzliches Markt-
potential erschliessen ldsst.

economiesuisse versteht die Vorlage somit als gezielte Marktéffnung. Was sie hingegen nicht sein
soll ist eine «Gestaltungsvorlage» fiir das Gesamtsystem des multimodalen Verkehrs. Insofern
rechtfertigen sich Massnahmen ausserhalb des 6V sowie eine allgemeine Steuerung der
Marktentwicklung (Formulierung aus dem erléuternden Bericht: «Der 6V soll das Riickgrat der
multimodalen Mobilitdt werden») nicht.

2. Wie beurteilen Sie die neue Gesetzesbestimmung zur Weiterentwicklung der multimodalen

Mobilitdt (Kap. 1.2.1)?

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

Der in Art. 11a Abs. 1 formulierten Zielsetzung kann zugestimmt werden: Sofern der éffentliche
Verkehr in die multimodale Mobilitét eingebunden ist, soll der Bund auch die Kompetenz haben,
diese zu unterstiitzen. Liegt keine Beteiligung des 6V vor, hat er hingegen keine Legitimation fiir
einen Eingriff. Dies ist ordnungspolitisch richtig und trigt dem Umstand Rechnung, dass der
Offentliche Verkehr sowieso bereits stark reguliert ist.

b. Sind Sie mit den Grundsatzen Nichtdiskriminierung, Transparenz, Kostentragung fiir den

Zugang zu Daten und Vertrieb einverstanden?

Ja, economiesuisse ist mit den in Art. 11a Abs. 4 festgehaltenen Grundsdtzen einverstanden. Diese
sind allerdings noch zu prdzisieren und ihre Einhaltung muss mit Hilfe einer wirksamen
Gouvernanz sichergestellt werden (siehe Frage 3.1a).

Nichtdiskriminierung muss einerseits auf der organisatorischen Ebene gewdhrleistet werden. Der
Zugang zu den 6V-Vertriebssystemen darf nicht durch hohe administrative Hiirden erschwert
werden. Drittanbieter sind bei der Erarbeitung der Zugangsbedingungen (allgemeingiiltige
Branchenvereinbarungen) in geeigneter Weise einzubeziehen.

Andererseits braucht es Vorkehrungen auf der technischen Ebene. Da die Datenbestéinde des
Offentlichen Verkehrs grésstenteils in Erfiillung einer hoheitlichen Aufgabe generiert werden,
sollten sie grundsdtzlich als Open Government Data behandelt werden, d.h. sie sollten fiir
Wirtschaft und Gesellschaft grundsdtzlich uneingeschrdnkt zugdnglich gemacht werden. Die
Aufbereitung und Bereitstellung miissen kostenlos oder zu héchstens kostendeckenden Preisen
erfolgen.

Allféllige Nutzungsentgelte diirfen nicht diskriminierend ausgestaltet werden und ein prohibitives
Ausmass erreichen dilirfen, das Drittanbieter fernhdlt. Sie sollen héchstens eine Beteiligung an den
effektiven Bereitstellungskosten abdecken.



c. Wie beurteilen Sie eine mogliche Unterstiitzung des Aufbaus von Daten- und
Vertriebsinfrastrukturen durch den Bund, um die Eintrittshiirden auf den digitalen Markt

fur Mobilitatsanbieter tief zu halten?

Aus der Sicht von economiesuisse braucht es ein Mindestmass an Interoperabilitét, damit sich ein
funktionierender Markt fiir multimodale Mobilitétsdienstleistungen entwickeln kann. Hier liegt
die Aufgabe des Bundes als Regulator: Gemeinsame Standards und offene Schnittstellen fiir
bestimmte Kerndaten kénnen die Interoperabilitéit gewdhrleisten (im Sinne eines Mindestmasses
an Regulierung).

Staatlich unterstiitzte Vertriebsinfrastrukturen gem. Art. 11a Abs. 3 fiihren zu verschiedenen
Problemen. Sie kénnen neue technologische Entwicklungen tendenziell nicht gleich schnell
adaptieren wie privatwirtschaftlich getragene Lésungen. Ebenso bestehen wenig intrinsische
Anreize fiir eine Weiterentwicklung oder fiir Effizienzsteigerungen. Ist eine zentrale
Vertriebsinfrastruktur gefragt, soll diese deshalb als privates, gleichberechtigtes, nicht
gewinnorientiertes Joint Venture aller relevanten Marktakteure ausgestaltet werden.

Letztlich ist davon auszugehen, dass bei einer staatlichen Unterstiitzung aufgrund der
bestehenden Sachzwdnge eine sehr 6V-nahe Lésung forciert wird. Konkret Iéisst die
vorgeschlagene Formulierung zu Art. 17 Abs. 1 Bst. f den Schluss zu, dass die bestehende NOVA-
Plattform gesetzlich verankert wird. Dies ist aus einer dynamischen Sicht nicht zielfiihrend. Die
NOVA-Plattform mag zurzeit das beste zur Verfiigung stehende Gefiss fiir die Umsetzung dieser
Vorlage sein. Ihre derzeitige Position ist jedoch weder technologisch noch aus einer Marktsicht in
Stein gemeisselt. Um einer dynamischen Betrachtungsweise gerecht zu werden, sollte deshalb auf
die genannte Bestimmung verzichtet werden. Eventualiter ist zwecks Abschwéichung der
offensichtlichen Interessenkonflikte eine privatwirtschaftliche Beteiligung an der NOVA-Plattform
vorzusehen.

3. Wie beurteilen Sie die vorgeschlagene L6sung fiir den kontrollierten Zugang zum 6V-Vertrieb?

Sind Sie damit einverstanden, dass 6V-externen Mobilitatsvermittlern erméglicht werden soll,
unter klaren Rahmenbedingungen autonom 6V-Tickets zu verkaufen und Zugang zur 6V-

Vertriebsinfrastruktur zu erhalten (Kap 1.2.2)?

Ja. Die 6V-Vertriebssysteme sind zu einem nicht unwesentlichen Teil iiber 6ffentliche Gelder
finanziert und sollten deshalb auch unter geeigneten Bedingungen fiir die Privatwirtschaft
offenstehen. Fiir marktféhige multimodale Angebote und fiir eine schnelle Skalierung neuer
Geschdftsmodelle ist der Zugang deshalb ein wichtiger Schritt. Wie im erlduternden Bericht
erwdhnt, profitiert auch der 6ffentliche Verkehr von der zusdtzlichen Reichweite und von der
Einbindung in attraktive neue Angebote.

3.1 Rahmenbedingungen (vgl. Kap. 1.2.2)

a. Erachten Sie die Governance (Wer regelt was in welchem Prozess? Wer liberwacht?) fiir

den Zugang zum 6V-Vertriebsmarkt als zweckmassig?

Nein. Die vorgeschlagene Gouvernanz weist aus Sicht von economiesuisse noch
Optimierungsbedarf auf.



b. Betrachten Sie es als zweckmassig, die Konkretisierung der gesetzlichen Vorgaben in erster

Linie der 6V-Branche zu liberlassen?

Dies ist grundsdtzlich zweckmdssig, da ein subsidiéirer Regulierungsansatz verfolgt wird. Die
Rahmenbedingungen fiir den Zugang sollten jedoch unter Einbezug der Privatwirtschaft,
respektive der am Zugang interessierten Drittanbieter stattfinden. Der Einbezug muss verbindlich
sein und deutlich (iber naheliegende Massnahmen (wie beispielsweise eine Konsultation)
hinausgehen.

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

Die SKE/Railcom stellt den diskriminierungsfreien Zugang zum Eisenbahnnetz sicher.
Grundsdtzlich kénnte sie diese Funktion auch fiir die «virtuelle» Infrastruktur der Vertriebs-, Geo-
und weiterer Daten wahrnehmen. Da es sich jedoch um einen neuen Zusténdigkeitsbereich
handeln wiirde, mit dem die Kommission bisher nicht betraut war, sind organisatorische
Massnahmen und zusdtzliches Know-how (von ausserhalb des Bahnsektors) nétig. So kénnen die
Interessen aller Beteiligten (insbesondere jene der Drittanbieter) addquat geschiitzt werden.
Denkbar wdre beispielsweise ein paritétischer Beirat zwischen 6V und privaten Mobilitéits-
anbietern, der bei Streitigkeiten (iber den Zugang zu den Vertriebsinfrastrukturen angerufen 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) fiir den

Verkauf von 6V-Tickets fiir angemessen?

Nein, die Voraussetzungen sind nicht sinnvoll. Der Verweis auf die Meldepflicht fiir Fernmelde-
anbieter gemdss Fernmeldegesetz (FMG) im erléuternden Bericht ist ausserdem nicht korrekt. Der
Bundesrat hat diese Meldepflicht in der Botschaft zur laufenden Revision des FMG als nicht mehr
zeitgemdiss taxiert und die Abschaffung vorgeschlagen. Das Parlament ist diesem Anliegen ohne
Vorbehalte gefolgt.

Die vorgeschlagenen Voraussetzungen wiirden auch nicht unbedingt die gewiinschte Wirkung
erzielen: Ausléndische Anbieter sind in der Schweiz bereits ausreichend juristisch belangbar, wenn
sie hier eine Zugangsvereinbarung zum 6V-Vertrieb abschliessen.

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

6V-Unternehmen und Mobilitatsvermittlern ausgewogen?

Die Rechte und Pflichten sind aus einer dynamischen Sicht (Auswirkungen auf die Marktent-
wicklung) schwierig auf ihre Ausgewogenheit zu beurteilen. Drei Dinge sind deshalb aus
gesamtwirtschaftlicher Sicht wichtig:

1. Eine umfassende Systemiibersicht (in Anlehnung an Kap. 1.2.3 des erlduternden Berichts) ist
von zentraler Bedeutung, um das genaue Zusammenspiel von Rechten und Pflichten
darstellen zu kénnen und ein gemeinsames Versténdnis zu schaffen. Auch sollte klar
abgegrenzt werden, welche Entwicklungen im Rahmen der vorliegenden Gesetzesénderung
stattfinden sollen und welche Arbeiten beim Bund dariiber hinaus im Gange sind. Die
Ubersicht in Kap. 1.2.3 zeigt nur das Verhdltnis von 6V-Beférderern, NOVA-Plattform,
Mobilitdtsvermittlern und den Reisenden. Weitere private Mobilitdtsanbieter und
Dienstleister fehlen géinzlich, sind aber fiir ein attraktives multimodales Angebot von grosser
Bedeutung und im Sinne eines vollstdndigen Bildes zwingend aufzufiihren. Neben den 6V-
Unternehmen und den Mobilitdtsvermittlern gibt es weitere Mobilitdtsanbieter (wie Taxis,



CarSharing-Anbieter, Uber, etc.) und andere Dienstleistungsanbieter (Hotels, Restaurants,
Eventanbieter, etc.).

2. Im Zuge der Erarbeitung einer allfdlligen Botschaft sollte eine vertiefte Regulierungsfolgeab-
schdtzung vorgenommen werden. Es braucht bessere Grundlagen, um beurteilen zu kénnen,
wie sich einzelne Rechte und Pflichten auf das Marktergebnis auswirken.

3. Die Verpflichtung zur Einhaltung der Tarifhoheit sollte nicht strikt formuliert werden. Ein
wesentliches Potential von Maa$ und Multimodalitdt liegt in der Entwicklung neuer
Tarifmodelle. Die Technologie wird den Méglichkeitsraum stetig erweitern. Entsprechend
muss trotz des legitimen Verlangens der 6V-Branche nach Rechtssicherheit eine ausreichende
Flexibilitdt gewdihrleistet werden. Ansonsten droht Innovationspotential ungenutzt zu bleiben
(siehe Frage 3.2d).

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

Nein, die Sortimente sind vollsténdig zu 6ffnen. Dies ist auch fiir die Attraktivitét des 6V-

Angebotes im Rahmen des multimodalen Reisens férderlich.

d. Ist es zweckmadssig, dass Mobilitdatsvermittler den 6V-Unternehmen zwar den reguldren
Preis fiir die 6V-Tickets bezahlen, ihren Kunden gegeniiber aber eine Preisgestaltungsfrei-
heit haben?

Wenn diese Vorlage die Innovationskraft und Agilitit des Mobilitétssektors insgesamt steigern

will, muss auch die geltende Tarifhoheit des 6V zur Diskussion gestellt werden. Diese erzeugt

einen hohen Preisdruck auf die privatwirtschaftlichen Leistungserbringer. Attraktive Bundling-

Preise fiir multimodale Angebote kénnen vorwiegend mit Preisreduktionen durch diese privaten

Leistungserbringer erreicht werden. Um solch Bundling-Angebote aber zu erméglichen, sind

beispielsweise Mengen- oder andere Rabatte seitens 6V von grosser Bedeutung. Auch
weitergehende Modelle, wie beispielsweise kostendeckende Wholesale-Preise, sind zu priifen.

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

offnen sollen, einverstanden?

Nein. Die 6V-Branche hat aufgrund ihrer Staatsndhe und dank der Tatsache, dass sie in einem
regulierten Markt im éffentlichen Auftrag tdtig ist, andere Voraussetzungen als privatwirt-
schaftliche Anbieter. Demnach ist eine véllige Gleichbehandlung sachfremd. Die im konzessio-
nierten Verkehr erzeugten Daten sind grundséitzlich als «Open Government Data» zu behandeln,
wdhrend von privatwirtschaftlichen Unternehmen im Wettbewerb generierte Daten nicht
grundsdtzlich offenzulegen sind.

Die Offenlegung von systemrelevanten Daten und Vertriebssystemen soll und wird bei den
Privaten freiwillig erfolgen: Es gibt in der Privatwirtschaft eindeutig ein Interesse an einem
funktionierenden Mobilitdtsmarkt mit interoperablen Angeboten. Diese Interoperabilitdt soll
héchstens durch eine minimale Regulierung sichergestellt werden (technische Standards und
Schnittstellen bei Daten und Vertriebssystemen, physische Schnittstellen bei der Infrastruktur),
wenn der freiwillige Ansatz in der Praxis versagt.



b. Wiirden Sie es begriissen, wenn auch die weiteren Mobilitatsanbieter ausserhalb des 6V

gesetzlich zur Offnung ihrer Vertriebssysteme verpflichtet wiirden?

Nein (siehe Frage 4a). Zur Férderung eines innovativen und zukunftsféhigen Mobilitdtsmarktes
soll Regulierung ab- und nicht aufgebaut werden. Es ist ausserdem fraglich, ob ein solcher Eingriff
liberhaupt verfassungskonform wdre (Wirtschaftsfreiheit, Verhdltnismdssigkeit, usw.).

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 dabei die Rechte oder die Freiheit von Personen

einschranken?

Grundsétzlich nein. Die derzeitige Unterscheidung ist sachlich gerechtfertigt: 6V-Unternehmen im
konzessionierten Verkehr generieren Personendaten grossmehrheitlich im éffentlichen Auftrag
und miissen deshalb bei der Bearbeitung dieser Daten (ob hoheitlich oder nicht) andere
Rahmenbedingungen haben als privatwirtschaftliche Unternehmen, die im freien Markt
Personendaten generieren und bearbeiten.

Wenn staatsnahe oder -eigene Unternehmen andere Bedingungen hinsichtlich Datenschutz
wiinschen, wdre entweder das Datenschutzrecht fiir Bundesorgane entsprechend anzupassen
oder die betroffenen Unternehmen wdren zu privatisieren, um in den Geltungsbereich des
Datenschutzrechts fiir private Personen zu fallen. In jedem Fall miissten neue Freiheiten fiir
6ffentliche Unternehmen an entsprechende Bedingungen geknliipft werden, so dass das Prinzip
«Open Government Data» konsequent angewendet wird und ein volkswirtschaftlicher Mehrwert
entsteht. Beispielsweise wdére dann die neue Kompetenz éffentlicher Verkehrsunternehmen,
Bewegungsdaten stérker zu nutzen mit einer Verpflichtung zu verbinden, dass diese Daten und
die daraus entstehenden Erkenntnisse als Open Government Data veréffentlicht werden miissen
(aggregiert und anonymisiert). Es ist hingegen nicht zielfiihrend, das private Datenschutzrecht
ohne Weiteres auf den 6ffentlichen Sektor anzuwenden.

b. Halten Sie die Schutzinteressen der Reisenden beziiglich ihrer Personendaten mit der

Vorlage fiir ausreichend gewahrleistet?
Ja. Die Vorgaben orientieren sich am geltenden Datenschutzrecht. Dieses ist definitiv hinreichend.

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?

Es handelt sich hierbei um eine politische Vorgabe an staatsnahe Unternehmen in einem

regulierten Markt. In diesem Sinne darf diese Pflicht sicher nicht ohne Weiteres auf privatwirt-

schaftliche Mobilitétsanbieter iibertragen werden.

d. Haben Sie weitere Anliegen im Rahmen des Datenschutzes?

Nein.



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

Die Offnung des 6V-Vertriebs hat in anderen Léndern zu positiven Ergebnissen gefiihrt. Das
Ausmass des staatlichen Eingriffs variiert dabei sehr stark. Aufgrund der individuellen
Voraussetzungen jedes Landes ist ein Riickschluss auf Massnahmen in der Schweiz schwierig bis
unméglich. Die Vernehmlassungsvorlage trdgt diesem Umstand Rechnung und schldgt eine
Lésung vor, die sehr spezifisch auf den Schweizer Kontext zugeschnitten ist. Der Bund muss in
jedem Fall eine fundierte Regulierungsfolgeabschdtzung vornehmen, bevor er dem Parlament die
entsprechende Botschaft vorlegt.

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?

Die Kombiangebote des 6V, insbesondere die Parkangebote (P+R usw.), welche den 6V-

Unternehmen oder der éffentlichen Hand gehéren, sollten bei der Offnung der 6V-
Vertriebssysteme ebenfalls beriicksichtigt werden.
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Stellungnahme der SAB zu den multimodalen Mobilitats-
dienstleistungen

Sehr geehrte Damen und Herren

Die Schweizerische Arbeitsgemeinschaft fur die Berggebiete (SAB) bedankt sich fur
die Gelegenheit zur Stellungnahme zum obenstehenden Geschaft. Die SAB vertritt
als gesamtschweizerische Dachorganisation die Interessen der Berggebiete in wirt-
schaftlichen, sozialen und 6kologischen Belangen. Mitglieder der SAB sind 22 Kan-
tone, 41 Regionen, rund 600 Gemeinden sowie zahlreiche Organisationen und Ein-
zelmitglieder.

Mit der Anderung des Personenbeférderungsgesetzes und den zu Grunde liegenden
Studienarbeiten und dem Massnahmenplan will der Bundesrat die Chancen der Digi-
talisierung im Verkehr nutzen. Die SAB unterstitzt diese Zielsetzung und dieses
Vorgehen ausdricklich. Gerade in den Bergregionen kann die Digitalisierung eine
Chance zum Aufbau erganzender Verkehrsangebote sein. So kénnen z.B. Taxito-
Angebote genutzt werden, um Fahrplanverdichtungen herbeizufiihren. Vorausset-
zung fur solche Lésungen ist aber eine vollstandige Transparenz und Durchlassigkeit
der Verkehrsdaten. Zudem ist eine konsequente Ausrichtung auf die Nutzerbedirf-
nisse wichtig. Die Nutzer missen madglichst einfach zu einem Ticket kommen, wer
dieses anbietet, ist aus Nutzersicht sekundar. Dies gilt GUbrigens auch flr den grenz-
uberschreitenden Verkehr, der in den Unterlagen nicht explizit angesprochen wird.

Die SAB unterstitzt aus diesen Griinden die Vorlage. Wir verzichten auf eine Be-
antwortung der gestellten Fragen, regen aber an, dass bei der weiteren Bearbeitung
der Vorlage auch der grenziiberquerende Verkehr einbezogen wird. Das gilt so-



wohl fir den Geschéftsreise- als auch Freizeitverkehr sowie insbesondere fir den
grenzuberschreitenden Pendlerverkehr. Taglich reisen 320'000 Arbeitnehmende
uber die Landesgrenze in die Schweiz. Die Verkehrsnetze sind nicht auf diese Ver-
kehrsstrome ausgelegt. Neben Infrastrukturmassnahmen sind insbesondere betrieb-
liche Massnahmen zur Bewaltigung dieser Verkehrsstrome vordringlich. Hier kann
der Ansatz der Multimodalitat ebenfalls helfen. Die SAB selber arbeitet derzeit an
konkreten Losungen im Rahmen der makroregionalen Strategie fir den Alpenraum
EUSALP.

Wir bedanken uns flr die Gelegenheit zur Stellungnahme und verbleiben

mit freundlichen Grissen

SCHWEIZERISCHE ARBEITSGEMEINSCHAFT
FUR DIE BERGGEBIETE (SAB)
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Résumé :

Le Groupement suisse pour les régions de montagnes (SAB) soutient le dossier sur
la mobilité multimodale. Pour le SAB, la numérisation doit permettre d’améliorer
I'offre en matiére de transports, grace a une meilleure combinaison des moyens exis-
tants. Toutefois, il est nécessaire de prendre en compte les besoins liés au trafic
pendulaire transfrontalier. Actuellement, quelque 320'000 personnes traversent quo-
tidiennement la frontiére pour se rendre en Suisse. La mobilité multimodale peut
donc aussi contribuer & améliorer la situation liée a cette problématique.
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Vernehmlassungsantwort — Multimodale Mobilititsdienstleistungen
Sehr geehrte Damen und Herren

Als grésste Dachorganisation der Schweizer Wirtschaft vertritt der Schweizerische Gewerbeverband
sgv Uber 230 Verbande und gegen 500 000 KMU, was einem Anteil von 99.8 Prozent aller Unterneh-
men in unserem Land entspricht. Im Interesse der Schweizer KMU setzt sich der grésste Dachver-
band der Schweizer Wirtschaft fur optimale wirtschaftliche und politische Rahmenbedingungen sowie
fur ein unternehmensfreundliches Umfeld ein.

Mit Schreiben vom 7. Dezember 2018 ladt uns das Eidgenéssische Departement fur Umwelt, Verkehr
und Energie UVEK ein, zur Vorlage betreffend Multimodale Mobilitatsdienstleistungen Stellung zu
nehmen. Der Schweizerische Gewerbeverband sgv dankt fur die Méglichkeit zur Stellungnahme.

Der sgv unterstiitzt die vorgesehenen Anderungen des Bundesgesetzes iiber die Personenbe-
férderung (PGB) unter Beriicksichtigung der unten angegebenen Forderungen:

Mit der Vorlage will der Bund unterschiedliche Verkehrsmittel einfacher, gezielter und individueller als
bisher verknupfen. Verkehrstrageribergreifende Gesamtlésungen sollen einen Effizienzgewinn ver-
sprechen. Im Endeffekt ruckt der effektive Weg als Produkt ins Zentrum des Interesses und nicht der
einzelne Verkehrstrager (z. B. Auto oder Zug). Kinftig soll der Kunde mit einem Klick die Mobilitats-
dienstleistung von A nach B buchen, egal welches Verkehrsmittel im Spiel ist. Der Schweizerische
Gewerbeverband sgv unterstitzt diese Stossrichtung.

Der Schweizerische Gewerbeverband sgv stellt folgende Anforderungen an einen solchen Pro-
zess:

¢ Die Konsequenz aus den multimodalen Mobilitatsdienstleistungen muss in einer einfacheren und
effizienteren Verkehrsdienstleistung liegen und diskriminierungsfrei sein.

e Rechtlich muss die Vorlage technologieneutral sein und darf sich nicht auf eine statische Sicht-
weise beschranken. Die entsprechenden Grundlagedaten sind kostenneutral bzw. maximal zu
kostendeckenden Preisen anzubieten.

Schweizerischer Gewerbeverband Union suisse des arts et métiers Unione svizzera delle arti e mestieri

Schwarztorstrasse 26, Postfach, 3001 Bern - Telefon 031 380 14 14, Fax 031 380 14 15 - info@sgv-usam.ch
www.sgv-usam.ch | www.twitter.com/gewerbeverband | www.facebook.com/sgvusam
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o Konzessionierte Betriebe sollen nicht vom Monopol profitieren dirfen, wenn sie sich im Netz der
multimodalen Mobilitatsdienstleistungen bewegen. Der Zugang zum Netz muss gewahrleistet wer-
den. Wenn ein privates Transportunternehmen Zugriff auf die Plattform des 6ffentlichen Verkehrs
will, durfen die Angebote nicht beschrankt oder mit Sonderauflagen versehen werden. Insgesamt
ist diskriminierungsfreier Zugang zu gewahren.

e Der Schweizerische Gewerbeverband sgv unterstitzt die freie Wahl des Verkehrsmittels. Die Vor-
lage zur multimodalen Mobilitatsdienstleistung darf den 6ffentlichen Verkehr nicht bevorzugen
bzw. Massnahmen beinhalten, den Modalsplit zugunsten des &ffentlichen Verkehrs verandern zu
wollen. Wettbewerbsverzerrungen zum Vorteil des 6ffentlichen Verkehrs lehnt der sgv ab.

e Fur die Uberwachung soll nicht RailCom, sondern der Preisiiberwacher zustandig sein. Nur so
kann wirklich die Effizient der multimodalen Mobilitatsdienstleistungen wirksam tberpruft werden.

Im Detail nehmen wir zu den Fragen des Bundesamtes fur Verkehr wie folgt Stellung:
1. Sind Sie mit den generellen Zielsetzungen der Vorlage einverstanden?

Der Schweizerische Gewerbeverband sgv teilt die generellen Ziele der Vorlage (Seite 8 ff. des erldu-
ternden Berichts). Die Digitalisierung soll besser genutzt werden kénnen. Die Idee «Eine Reise — eine
Buchung» unterstitzt der sgv, ebenso, dass die Effizienz des Gesamtverkehrssystems «in allen As-
pekten gesteigert» werden soll. Gemass erlauterndem Bericht soll «der 6V das Ruckgrat der multimo-
dalen Mobilitat» bilden. Der sgv fordert nach wie vor die freie Wahl des Verkehrsmittels und lehnt ge-
setzliche Massnahmen in Richtung einer Verschiebung des Modalsplits zugunsten des &ffentlichen
Verkehrs ab. Der sgv erwartet, dass mit der Vorlage die Markteintrittshirden fur neue privatwirtschaft-
liche Mobilitatsanbieter gesenkt werden und so ein Effizienzgewinn realisiert werden kann. Wettbe-
werbsverzerrungen durch die Vorlage lehnen wir ab.

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?

Gemass Art. 11a Abs. 1 «unterstitzt der Bund die Entwicklung von Dienstleistungen, die mehrere
Verkehrsmittel umfassen. Mindestens ein Teil der Dienstleistung muss durch ein Unternehmen mit
einer Konzession .... oder Bewilligung ... erbracht werden». Der sgv schliesst daraus bzw. fordert,
dass wenn keine Beteiligung des 6ffentlichen Verkehrs vorliegt, der Bund keine Legitimation zur
Regulierung hat und unterstreicht diese Forderung.

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

Art. 11a Abs. 4 legt die Grundséatze fest. Die Unternehmen gewahren den Zugang zu ihren Sach-
daten und Vertriebsinfrastrukturen diskriminierungsfrei und transparent. Diese Ziele unterstitzt der
sgv. Die Berechnungsgrundlagen fur die Entgelte mussen transparent dargelegt werden. Es soll
das Prinzip der Kostendeckung gelten.

c. Wie beurteilen Sie eine mogliche Unterstiitzung des Aufbaus von Daten- und Vertriebs-
infrastrukturen durch den Bund, um die Eintrittshiirden auf den digitalen Markt fiir Mo-
bilititsanbieter tief zu halten?

Gemass Art. 11 Abs. 3 «kann der Bund Daten- und Vertriebsinfrastrukturen unterstiitzen». Der
sgv sieht diese Aufgabe bei einer privatwirtschaftlichen Lésung. Die Rolle des Bundes soll auf die
Festlegung minimal notwendiger Rahmenbedingungen mit dem Ziel der Interoperabilitat be-
schrankt werden. Sollten aus privatwirtschaftlicher Sicht keine Lésungen zustande kommen und
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der Bund tatig werden, sollen auch hier die Grundséatze von Transparenz und Nichtdiskriminierung
gelten.

3. Wie beurteilen Sie die vorgeschlagene Lésung fiir den kontrollierten Zugang zum 6V-Ver-
trieb? Sind Sie damit einverstanden, dass 6V-externen Mobilitatsvermittlern ermoglicht
werden soll, unter klaren Rahmenbedingungen autonom 6V-Tickets zu verkaufen und Zu-
gang zur 6V-Vertriebsinfrastruktur zu erhalten (Kap 1.2.2)?

Der Zugang zum Vertrieb von 6V-Tickets ist ein Schlusselelement der multimodalen Mobilitat. Die 6V-
Vertriebssysteme sind mit Steuergeldern finanziert worden. Folglich sollen sie auch privaten Anbietern
geoffnet werden, will man den Gedanken der multimodalen Mobilitat wirksam unterstutzen und weiter-
entwickeln. Von der Offnung wird auch der &ffentliche Verkehr profitieren, wenn er mit privatwirtschaft-
lichen Angeboten sinnvoll kombiniert werden kann.

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 6V-Vertriebsmarkt als zweckmassig?

An die Governance ist primar die Anforderung zu stellen, dass private Mobilitatsvermittier
nicht diskriminiert werden durfen. Das schliesst ihre frihzeitige Konsultation privater Vermittler
ein. Im Weiteren beurteilt der sgv die vorgeschlagene Governance (erlauternder Bericht S. 10)
wie folgt:

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

Die gesetzlichen Rahmenbedingungen fur den Zugang mussen mit den Anbietern der Privat-
wirtschaft erarbeitet werden. Was die Branchenregelungen betrifft, untersttzt der sgv diesen
Ansatz, da er grésstmogliche Akzeptanz und Effizienz verspricht, da die Branchen direkt invol-
viert werden. Branchenregelungen durfen allerdings nicht zu Wettbewerbsabreden werden.

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

Die heutige Schiedskommission fir das Eisenbahnwesen und kinftige RailCom soll den dis-
kriminierungsfreien Zugang zum Eisenbahnnetz sicherstellen. Das ist eine grundsatzlich neue
Aufgabe fur RailCom. Der sgv erachtet die heutige Struktur nicht als geeignet, zumal auch In-
teressen ausserhalb der Bahn zu bericksichtigen sind. RailCom ist deshalb in geeigneter Art
und Weise um die Mitsprachemdglichkeiten privater Mobilitatsvermittler zu erweitern. Die Zu-
standigkeiten von Preisuberwacher und Wettbewerbskommission bleiben vorbehalten.

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 fiir angemessen?

Eine Meldepflicht und Pflicht zur Niederlassung in der Schweiz erleichtert die Marktaufsicht.
Analoge Regeln gibt es bereits z.B. in Art. 3 VPG (SR 783.01).

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

Mobilitatsvermittler erhalten das Vertriebsrecht fur Tickets des 6ffentlichen Verkehrs. Sie sind
verpflichtet, abzurechnen, Daten zu tbermitteln und fur nicht durch Kaufer in Anspruch ge-
nommene Tickets zu bezahlen. Rechte und Pflichten scheinen auf den ersten Blick ausgewo-
gen. Definitiv beurteilt werden kann das aber erst mit einer gewissen Erfahrung.
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c. Ist es gerechtfertigt, dass auf Gesetzesstufe keine Verpflichtung der 6V-Untemeh-
men aufgenommen wird, sdmtliche Sortimente fiir den Verkauf durch Dritte zugdng-
lich zu machen?

Der sgv fordert eine entsprechende Verpflichtung, samtliche Sortimente fur den Verkauf durch
Dritte zugéanglich zu machen. Die im Vorschlag des Bundesrates implizierte Forderung, dass
private Vermittler gewisse Fahrausweise (z. B. Abonnemente) nicht verkaufen dirfen, kann
nicht gerechtfertigt werden. Die Forderung nach Transparenz und Nichtdiskriminierung soll
auch hier gelten.

d. Ist es zweckmissig, dass Mobilititsvermittier den 6V-Unternehmen zwar den regu-
ldren Preis fiir die 6V-Tickets bezahlen, ihren Kunden gegeniiber aber eine Preisge-
staltungsfreiheit haben?

Ja. Mobilitatsvermittler sollten die Freiheit haben, die Preise selbst zu gestalten, damit attrak-
tive Angebote Uberhaupt erst zustande kommen.

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

a. Sind Sie mit dem ldngerfristigen Ziel, dass alle Mobilitdtsanbieter ihre Vertriebssysteme
offnen sollen, einverstanden?

Aufgrund ihrer geographischen Lage sind gewisse Mobilitatsdienstleister (z. B. in Randregionen)
weniger fur Mobilitatsketten geeignet als andere. Zudem hat der 6ffentliche Verkehr dank seiner
staatlichen Anbindung andere Voraussetzungen als private Anbieter. Durch eine Offnung des Ver-
triebssystems wirden den einzelnen Mobilitatsdienstleistern Mehrkosten aufgebirdet. Im Einzel-
fall wird sich zeigen, ob sich das fir den einzelnen Anbieter lohnt. Eine véllige Gleichbehandlung
ist nicht méglich, da die Spiesse sehr ungleich sind. Das Gleiche gilt fur die Offenlegung von Da-
ten.

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

Ziel ist es, einen innovativen und zukunftsfahigen Mobilitatsmarkt zu entwickeln. Dafir soll es we-
niger und nicht mehr Regulierung geben. Der sgv lehnt einen Eingriff in die bestehenden Eigen-
tumsrechte ab. Die weiteren, privaten Mobilitdtsanbieter mussen nicht zusatzlich reguliert werden.

5. Wie beurteilen Sie die Anpassungen zur Datenbearbeitung durch 6V-Untemehmen - bisheri-
ger 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-
schrianken?

Unternehmen des 6ffentlichen Verkehrs haben einen 6ffentlichen Auftrag und generieren im Rah-
men der Erfullung dieses Auftrags Personendaten. Die Erfassung und Bearbeitung dieser Daten
unterliegt anderen Rahmenbedingungen und Vorschriften (DSG Art. 16 ff.) als bei privaten Anbie-
tern, die im freien Markt Daten generieren und bearbeiten (DSG Art. 12-15). Die Anforderungen
an die offentlichen Unternehmen sind héher.

Trotzdem ist es grundsatzlich nicht zielfuhrend, das private Datenschutzrecht auf den 6ffentlichen
Sektor anzuwenden. Wenn die anderen Bedingungen erfullt sind und der Zugang zur Plattform fur
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private Mobilitdtsanbieter hundertprozentig diskriminierungsfrei ist, kénnen dieselben Vorschriften
Uber den Datenschutz fur die ganze multimodale Mobilitatskette gelten.

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

Die Vorgaben orientieren sich am DSG. Zuséatzliche Bestimmungen sind nicht notwendig.

c. Welche konkreten Vorstellungen haben Sie beziiglich der diskriminierungsfreien Ange-

bote, welche die 6V-Unternehmen fiir das Reisen mit bzw. ohne Angabe von Personenda-
ten vorsehen miissen?

Auf Verlangen der Kunden muss es grundsatzlich méglich sein, Reisen ohne Datenbearbeitung
anbieten zu kénnen.
d. Haben Sie weitere Anliegen im Rahmen des Datenschutzes?

Nein.

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

Die Umsetzung der Vorlage ist schwierig vorauszusehen. Der sgv fordert auf jeden Fall eine umfas-
sende Regulierungsfolgeabschatzung.

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?

Kombinierte Angebote des 6V wie z. B. P+R, welche der 6ffentlichen Hand oder den 6V-Unterneh-
men gehoéren, oder anderweitige, vergleichbare oder ahnliche Angebote, sollen auch berticksich-
tigt werden, da sie ebenfalls Teil der Mobilitatsdienstleistungen sind.

Im erlauternden Bericht wird kein Wort dartiber verwendet, was die kritische Schwelle der beteilig-
ten Mobilitatsanbieter und der Nutzerinnen und Nutzer ist, damit die sich die Investitionen bzw. die
Aufwendungen lohnen. Diesbezuglich sollten im Hinblick auf eine Botschaft des Bundesrates ent-
sprechende Uberlegungen angestellt werden.

Freundliche Grisse

Schweizerischer Gewerbeverband sgv

fele (U

Hans-Ulrich Bigler Dieter Klay
Direéktor, Nationalrat Ressortleiter
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Multimodale Mobilitatsdienstleistungen: Vernehmlassung

Sehr geehrte Damen und Herren

Gerne aussert sich der Schweizerische Gewerkschaftsbund SGB zum Vorentwurf des Bundesrats
zu multimodalen Mobilitatsdienstleistungen und den diesbeziiglich vorgeschlagenen Anderungen
im Personenbefdrderungsgesetz PBG wie folgt:

Der SGB begrusst die Absicht des Bundesrats, multimodale Mobilitédtsdienstleistungen férdern zu
wollen. Das Ziel von multimodalen Mobilitatsdienstleistungen muss sein, den Verkehr nachhaltiger
zu organisieren. Die prognostizierte Verkehrszunahme der kommenden Jahrzehnte macht deut-
lich, wie dringlich die Verlagerungspolitik bleibt. Im erlauternden Bericht wird betont, dass «die
starke Position des 6V in der Schweiz die Chance bietet, neue Angebotspakete zu schniren und
damit Kunden zum Umstieg auf den 6V zu bewegen.» Daflir, so meinen wir, sollten bestehende
Angebote besser ausgelastet werden, Verkehrsspitzen nachfrageorientiert gegléattet und die Attrak-
tivitat des 0V gestarkt werden. Eine Schwachung des 6V oder gar ein Abbau des 6V (Rickzug aus
der Flache) zugunsten von Angeboten mit privater Gewinnabschopfung lehnen wir klar ab.

Errungenschaften bewahren, Kooperationen ausbauen

Die Herausforderung wird also sein, die Errungenschaften des gut funktionierenden 6ffentlichen
Verkehrs zu starken, indem weitere Anbieter auf diesen aufbauen kénnen, ohne dass die bewé&hr-
ten Angebote unter Druck geraten. Die sozialpartnerschaftlich ausgehandelten Arbeitsbedingun-
gen in den 6V-Unternehmen sind ein Garant fur die Qualitat der Angebote. Der direkte Verkehr im
Sinne von «eine Reise - ein Ticket» sowie der Taktfahrplan mit den Anschllssen in die Regionen
sind die weiteren Grundlagen des Erfolgskonzepts des 6V in der Schweiz. Voraussetzung dafur
waren und sind gesetzliche Vorgaben und eine enge Kooperation und Koordination der verschie-
denen Anbieter. Neue Anbieter mussten sich nun zum Nutzen der Kundschaft in dieses Zusam-
menspiel einbringen kdnnen, wobei auch sie die bewahrten Regeln befolgen sollten. Dazu gehdren
unbedingt auch Gesamtarbeitsvertrage, die faire Arbeitsbedingungen gewéahren - Grundlage fur
einen sicheren Personentransport. Diese Standards haben fir alle Mobilitatsunternehmen zu gel-
ten.

Der SGB schétzt die bestehende Kooperation der Anbieter im Direkten Verkehr und auf der NOVA-
Plattform als eine positive und ausbaufahige Piste ein.

Monbijoustrasse 61, 3007 Bern, www.sgb.ch
031 377 01 01, Fax 031 377 01 02, info@sgb.ch
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Innovative Projekte von neuen Anbietern, die diese Koordination und Kooperation vertiefen, sind
grundsatzlich zu begrtssen.

Regeln haben auch fiir neue Mobilitatsvermittler zu gelten

«Gleich lange Spiesse flr alle Anbieter» ist eine zentrale Forderung, will man nicht den gegenteili-
gen Effekt auslésen, dass namlich Nutzerlnnen vom 6V auf private Plattformangebote umsteigen.
Die hohe Flexibilitat und tiefen Preise dieser Angebote sind ein enormer Wettbewerbsvorteil ge-
genuber dem 6V.

Deshalb lehnen wir auch die Idee ab, dass Privaten einseitig der ungehinderte Zugang zum Ver-
triebssystem der 8V-Anbieter gewahrt werden soll, damit diese dann in Blundelungsangeboten
auch 6V-Tickets in freier Preisgestaltung verkaufen kdénnten. Das gefdhrdet den Service public im
Kern, denn es wurde die bestehenden 6V-Angebote mit regulierten Preisen aushebeln!

Der erlauternde Bericht halt dem entgegen, dass die 6V-Unternehmen gar nicht unter Druck kom-
men konnten, weil deren Kosten in jedem Fall durch die 6ffentliche Hand gedeckt seien. Und die
neuen Mobilitatsvermittler missten zudem den 6V-Unternehmen die ordentlichen Ticketpreise er-
statten, auch wenn sie in Blndelungsangeboten diese Tickets unter Tarif verkaufen wirden. Ergo
musse ein Mobilitatsvermittler willens sein, auf Jahre hinaus die Verluste auszugleichen, um die
etablierten 6V-Unternehmen ernsthaft bedrangen zu kénnen.

Hier wird die Realitat verkannt oder verdrangt: Die 6V-Anbieter stehen heute alle unter grossem
Kostendruck, der sich ganz unmittelbar in Personalabbau und einer Verschlechterung der Arbeits-
bedingungen aussert. Die Plattformokonomie (Uber, airbnb, Amazon) ist hingegen problemlos in
der Lage, auf Jahre hinaus Wagniskapital in Mobilitdtskonzepte zu stecken um auf die Uberaus
kostbaren Daten zugreifen zu kénnen, die die Verkehrsnutzerinnen taglich als breite Spur hinter-
lassen.

Datenhoheit und Datenschutz im Service public hat hohe Prioritat

Der 6konomische Wert der personenbezogenen Daten in allen Bereichen des Service public ist
gar nicht hoch genug einzuschéatzen. Das dUrfte es sein, was gewinnorientierte Unternehmen am
Service public interessiert, jedenfalls eher als kostendeckende Angebote bereitzustellen. Wir stel-
len diesbezliglich aber wenig Sensibilitat im UVEK fest. Die Meldepflicht flr alle neuen Anbieter ist
gewiss keine ausreichende Massnahme um gleich lange Spiesse flur alle Marktteilnehmer herzu-
stellen, das zeigen alle bisherigen Erfahrungen aus den anderen Infrastrukturbereichen.

Der Bundesrat stellt vage in Aussicht, dass langerfristig alle Mobilitatsanbieter ihre Vertriebssys-
teme zuganglich machen mussten, woflir dann aber eine Revision des PBG nicht ausreichen
wulrde. Es brduchte dann ein neues Bundesgesetz zu Mobilitatsdienstleistungen. Wir fragen uns,
warum nicht gleich dieser Weg gewahlt wird, da sich komplexe Fragen zum Datenschutz stellen,
die in einer revidierten Fassung des PBG nicht ausreichend abgedeckt werden kénnen. Denn wie
bei allen Konzepten, die auf Datenaustausch und Datennutzung basieren, kommt dem Schutz von
sensiblen Personendaten ein zentraler Stellenwert zu. Personentransport ist Teil des Service
public, er hat erschwinglich, fur alle zuganglich und sicher zu sein. Datentausch und Datennutzung
sollten im Service public einzig der Verbesserung und Weiterentwicklung des Angebots dienen.

Eine kommerzielle Verwertung von personenbezogenen Daten in Service public-Bereichen ist
grundséatzlich abzulehnen, es sei denn, der Gewinn wird in den Ausbau der Angebote reinvestiert.
Eine Verteuerung der Tickets flr Reisende, die ihre persdnlichen Daten nicht preisgeben wollen,
lehnen wir ebenfalls ab.



Das UVEK hat im Dezember 2018 den Bericht «Multimodale Mobilitdtsdienstleistungen: Massnah-
menplane Mobilitatsdaten und Vertrieb Mobilitadtsanbieter ausserhalb des 6V» publiziert. In diesem
werden zentrale Fragen der Governance - zu Kompetenzen und zur Rollenteilung zwischen Priva-
ten (auch Plattformen) und offentlich beherrschten Unternehmen - formuliert, ein Zeitplan far all-
féallige Strategien soll jedoch erst bis 2021 vorgelegt werden. Das ist nach unserer Einschatzung
eine falsche Reihenfolge. Zuerst mussten diese Fragen beantwortet werden, bevor eine Gesetzes-
revision vorgeschlagen wird.

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

Sofern die multimodalen Mobilitatsdienstleistungen zum Ziel haben, den Verkehr nachhaltiger zu
organisieren und die Verlagerung auf den 6V zu unterstitzen. Konkret sind dies drei Aspekte, die
hier genannt sein mussen: Umwelt- und raumschonender Transport, qualitativ gute und sichere
Angebote bis in die Randregionen, die zugéanglich und erschwinglich fiir alle Nutzerlnnen sind.

2. Wie beurteilen Sie die neue Gesetzesbestimmung zur Weiterentwicklung der multimoda-
len Mobilitat?
a. Sind Sie einverstanden mit der Zielsetzung des neuen Artikels?

Der SGB begrusst grundsétzlich, dass der Bund die Entwicklung von Dienstleistungen flr multi-
modale Angebote unterstitzen will. Dort, wo aber Vertriebsinfrastrukturen durch den Bund mitfi-
nanziert werden, sollte in der Konsequenz auch ein grosserer Teil der Dienstleistung durch ein
Unternehmen mit einer Konzession nach Art. 6 resp. mit einer Bewilligung nach Art. 8 PBG erbracht
werden mussen resp. sollte der gréssere Teil der multimodalen Mobilitatskette durch solche Un-
ternehmen erbracht werden. Denn es geht immer auch um die Verfolgung des Ziels der nachhalti-
gen Mobilitdt und dies ist nur mit dem 6V umzusetzen.

Wir beflirworten, dass alle Anbieter von Mobilitat den Austausch von Sachdaten und den Zugang
zu den Vertriebsinfrastrukturen verbessern sollen.

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

Der SGB ist dezidiert der Ansicht, dass alle Mobilitdtsanbieter einen Zugang zu ihren Vertriebsinf-
rastrukturen gewahren mussen. Und natlrlich missen die Kosten der Infrastrukturen entspre-
chend eingepreist und der Datenschutz der Nutzerlnnen garantiert sein.

c. Wie beurteilen Sie eine mogliche Unterstitzung des Aufbaus von Daten- und Vertriebsinf-
rastrukturen durch den Bund, um die Eintrittshirden auf den digitalen Markt flir Mobilitats-
anbieter tief zu halten?

Der SGB steht dieser Absicht positiv gegeniber, der Bund sollte aber prazise Qualitdtsvorgaben
(Ausbau und Weiterentwicklung bestehender Infrastrukturen, Datennutzung etc.) machen.

3. Wie beurteilen Sie die vorgeschlagene Losung fiir den kontrollierten Zugang zum o6V-
Vertrieb?
Sind Sie damit einverstanden, dass 6V-externen Mobilitdtsvermittlern ermoglicht werden soll,
unter klaren Rahmenbedingungen autonom 6V-Tickets zu verkaufen und Zugang zur 6V-Ver-
triebsinfrastruktur zu erhalten?



Der SGB wiederholt, dass das nur mdaglich sein soll, wenn auch die Mobilitatsvermittler an die
regulierten 6V-Preise gebunden sind und diese nicht in Bindelungsangeboten willktrlich tief an-
setzen durfen. Letztlich werden nicht die Nutzerlnnen davon profitieren, sondern es wird die Ge-
winnmarge der (gewinnorientierten) Mobilitatsvermittler vergréssert. Moglich ware ein gesetzlich
garantierter Zugang fur nicht-gewinnorientierte Mobilitatsvermittler, ansonsten haben fir alle die-
selben Regeln zu gelten.

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

Der SGB sieht die Aufsichtskompetenz eindeutig beim Bundesamt fur Verkehr BAV und nicht bei
der SKE (klnftig RailCom), da deren Aufgabe darin besteht, Uber den diskriminierungsfreien Zu-
gang zur Eisenbahninfrastruktur zu wachen. Das BAV hingegen ist flr die Umsetzung der Ver-
kehrspolitik und die Uberwachung der Qualitatsstandards zustandig. Es ist auch das BAV, dass
sich mit den Fragen der Digitalisierung zu befassen hat und dem Bundesrat die entsprechenden
Grundlagen unterbreitet. Wir haben zwar wiederholt die Kompetenzballung im BAV kritisiert, das
als Amt die konzeptionellen und rechtlichen Grundlagen erarbeitet, die Kontrolle austbt, Bewilli-
gungen erteilt und die Leistungsvertrage abschliesst. Aber die Aufsicht Uber den Zugang zu den
Vertriebsstrukturen an die SKE zu delegieren, macht keinen Sinn. Denn diese ist, wie der Name
(auch der kunftige) sagt, fur den Schienenverkehr zustandig, hier aber geht es um die multimodale
Mobilitat mit einer ganzen Bandbreite von Anbietern und Vermittlern (darunter auch solche, die gar
nicht selbst Mobilitatsanbieter sind).

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

Der SGB wirde dies thematisch differenzieren. Es ist sicher richtig, dass die 6V-Branche ihre ge-
sammelten Erfahrungen aus Kooperationen und der bereits bestehenden Koordination einbringen
soll, es gibt aber auch betreff Datenschutz und Datenverwertung einen Regelungsbedarf, zu dem
auch bei den 6V-Unternehmen eine interessengeleitete «Betriebsblindheit» besteht. Hier misste
der Bund den Lead Ubernehmen.

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

Nein, siehe Antwort zu a.

3.2 Zugang zum 6V-Vertrieb/Vertriebsinfrastruktur
a. Erachten Sie die Zugangsvoraussetzungen (Meldepflicht und Niederlassung in CH) flir den
Verkauf von 8V-Tickets fur angemessen?

Meldepflicht und Geschaftssitz in der Schweiz sind sicher wesentliche Voraussetzungen dafur,
dass der Vertriebsmarkt Uberhaupt beaufsichtigt werden kann, aber sie reichen nach unserer Ein-
schétzung klar nicht aus. Es brauchte auch eine GAV-Pflicht um zu garantieren, dass die Arbeits-
bedingungen bei allen Anbietern und Vermittlern fair sind und den Sicherheitsstandards gentgen.
Immerhin geht es um Personentransport und darum, gleich lange Spiesse fur alle zu garantieren.
Personenbezogene Daten durfen nicht fir kommerzielle Zwecke verwendet werden und der Ge-
winn aus der Vertriebsaktivitat darf nicht privat abgeschopft, sondern muss in die Weiterentwick-
lung des Systems reinvestiert werden. Beides musste gesetzlich sehr viel schéarfer formuliert wer-
den, der Vorschlag bei Art. 19a ist unzureichend.



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

Die Vorlage ist diesbezlglich sicher nicht ausgewogen, da neuen Anbietern resp. Vermittlern aus-
ser der Meldepflicht und dem Geschaéftssitz resp. einer Niederlassung in der Schweiz kaum Vorga-
ben gemacht werden. Insbesondere die freie Preisgestaltung bei den 8V-Tickets (Art. 23a Abs. 4)
wird von uns abgelehnt. Weiter sollte die Offnung des Vertriebsmarkts fiir alle Anbieter und Mobi-
litatsvermittler gleichermassen gelten, ansonsten die 6V-Unternehmen im Nachteil sind.

c. lst es gerechtfertigt, dass auf Gesetzesstufe keine Verpflichtung der 6V-Unternehmen auf-
genommen wird, samtliche Sortimente flr den Verkauf durch Dritte zugénglich zu ma-
chen?

Ja, das ist richtig. Die 6V-Unternehmen sind gefordert, ihre Sortimentspalette laufend zu erweitern
und zu verbessern. Sollten sie automatisch gezwungen sein, Dritten den Verkauf dieses Sortiment
zu Uberlassen, wiirde das den Innovationsanreiz fur die 6V-Unternehmen massiv beeintrachtigen.
Insbesondere, solange die Frage zur privaten Gewinnabschdpfung dieser Dritten nicht gekléart ist.
Das ist nicht im Sinn der Nutzerinnen.

d. Ist es zweckmassig, dass Mobilitatsvermittler den 6V-Unternehmen zwar den reguldren
Preis flr die 6V-Tickets bezahlen, inren Kunden gegeniber aber eine Preisgestaltungsfrei-
heit haben?

Nein. Wie bereits ausgefihrt, macht der Bundesrat hier einen Denkfehler. Durch die Preisgestal-
tungsfreiheit hatten die Mobilitdtsvermittler einen entscheidenden Wettbewerbsvorteil gegentiber
den 6V-Unternehmen. Sie kdnnten - sofern sie wirtschaftlich ausreichend gesichert sind - fur die
Kundenbindung Uber Jahre Verluste in Kauf nehmen. Der SGB ist Uberzeugt: International agie-
rende Mobilitatsvermittler sind priméar an den Daten und nicht an einem nachhaltigen Verkehrsnetz
in der Schweiz interessiert. So funktionieren Plattformen. Fir unser bewéahrtes 6V-Netz und die
angestrebte Verlagerung auf den 6V ware dies dusserst schadlich, denn es fuhrt eben nicht zu
einer nachhaltigen Organisation des Verkehrs.

4. Wie beurteilen Sie den Ausblick fiir die Offnung Vertrieb weiterer Mobilititsanbieter?
a. Sind Sie mit dem langerfristigen Ziel, dass alle Mobilitdtsanbieter ihre Vertriebssysteme off-
nen sollen, einverstanden?

Ja.

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

Ja.

5. Wie beurteilen Sie die Anpassungen zur Datenbearbeitung durch 6V-Unternehmen - bis-
heriger Art. 54 PBG?
a. Sind Sie damit einverstanden, dass fur 6V-Unternehmen nicht mehr das Datenschutzrecht
fur Bundesorgane, sondern flr private Personen gelten soll — sofern sie nicht hoheitlich
handeln und dabei die Rechte oder die Freiheit von Personen einschranken?

Ja, damit ist der SGB einverstanden. Wir fordern in Art. 19a Abs. 2 jedoch noch die ausdrtckliche
Ergdnzung, dass Gewinne, die aus der Datennutzung und -bearbeitung erfolgen, nicht privat abge-
schopft werden durfen, sondern wieder in die Weiterentwicklung des Systems reinvestiert werden
mussen.



b. Halten Sie die Schutzinteressen der Reisenden bezuglich ihrer Personendaten mit der Vor-
lage fur ausreichend gewahrleistet?

Nein. Wir sind entschieden dagegen, dass Reisenden, die ihre Daten nicht preisgeben wollen, ein
Aufpreis auf den Tickets verrechnet wird (siehe dazu der erlauternde Bericht, S. 15, Kapitel 1.2.7
letzter Abschnitt). Es leuchtet nicht ein, wieso den Unternehmen dadurch Mehrkosten entstehen
sollten. Vorbehalten bleiben hier natlrlich personalisierte Streckenkarten, auf die bei anonymisier-
ten Fahrten kein Anspruch besteht.

c. Welche konkreten Vorstellungen haben Sie bezliglich der diskriminierungsfreien Ange-
bote, welche die 8V-Unternehmen flr das Reisen mit bzw. ohne Angabe von Personenda-
ten vorsehen mussten?

Nutzerinnen mussten sich jederzeit und bei allen Angeboten ohne Preisgabe ihrer Daten Uber hin-
dernisfreies Reisen informieren kénnen und entsprechende Tickets auch kaufen kénnen. Das Prin-
zip hat fUr alle Anbieter und Mobilitatsvermittler zu gelten und musste gesetzlich verankert sein.

d. Haben Sie weitere Anliegen im Rahmen des Datenschutzes?

Wie erwahnt, fordern wir ein Verbot der kommerziellen Nutzung personenbezogener Daten aus-
serhalb des Zwecks der Mobilitatsdienstleistung sowie der privaten Gewinnabschdpfung bei der
zweckgemassen Nutzung von personenbezogenen Nutzerdaten.

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

Keine Bemerkungen.
7. Haben Sie weitere Bemerkungen zur Vernehmlassungsvorlage?

Nein.

Besten Dank fur die Berticksichtigung unserer Stellungnahme.

Freundliche Grlisse

SCHWEIZERISCHER GEWERKSCHAFTSBUND

Vania Alleva Giorgio Tuti Dore Heim
Vizeprasidentin Vizeprasident Zentralsekretérin
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Eidgendssisches Departement fiir
Umwelt Verkehr und Kommunikation
3003 Bern

Per Mail an: konsultationen@bav.admin.ch

Bern, 25. Marz 2019

Multimodale Mobilitatsdienstleitungen:
Vernehmlassung vom 7. Dezember 2018

Sehr geehrte Frau Bundesratin
Sehr geehrte Damen und Herren

Wir danken lhnen fir die Gelegenheit, zur Vorlage lber multimodale Mobilitatsdienstleistungen Stel-
lung nehmen zu kénnen, die Sie uns in Ihrer Vernehmlassung unterbreiten. Der Schweizerische Stad-
teverband vertritt die Stéadte, stadtischen Gemeinden und Agglomerationen in der Schweiz und damit
gut drei Viertel der Schweizer Bevdlkerung.

Stadte und Stadtregionen sind die am dichtesten besiedelten Raume der Schweiz, die weiterhin Uber-
proportional wachsen sollen. Vor diesem Hintergrund sind der Stédteverband und seine Mitglieder
sehr an Lésungen interessiert, die Transportketten vereinfachen, welche sich aus flacheneffizienten
Verkehrsmitteln zusammensetzen oder auch ein Umsteigen auf solche Verkehrstréger an ihren Gren-
zen ermdglichen. In diesem Sinne begrissen Stadte und Stadteverband Schritte in jene Richtung, in
welche Ihre Vorlage weist. Die Vernetzung méglichst aller Verkehrstrager untereinander gehért zu den
strategischen Zielen der Schweizer Stadte.

Unbestritten ist im Kreis der Stadte auch, dass der &ffentliche Verkehr als flacheneffizientestes motori-
siertes Fortbewegungsmittel ein Schllisselelement in multimodalen Angeboten sein muss. Was den
von lhnen vorgeschlagenen ersten Schritt einer geregelten Offnung des Vertriebs von Fahrausweisen
fur den offentlichen Verkehr betrifft, gehen die Meinungen unter den Stédten auseinander. Die einen
begrissen diese Vorlage, wobei sie die Grundsétze der Nichtdiskriminierung und Transparenz unter-
streichen. Sie wirdigen insbesondere auch, dass die Benitzung des 6ffentlichen Verkehrs weiterhin
ohne Preisgabe von Personendaten mdglich sein muss und der Bund den Aufbau der Daten- und Ver-
triebsinfrastrukturen unterstiitzen kann.

Andere Stadte verlangen einen Verzicht auf die Vorlage zugunsten einer Gbergeordneten gesetzlichen
Grundlage fur Mobilitatsdienstleistungen, weil sie ihre eigenen Verkehrsunternehmen dadurch gegen-
Uber anderen Mobilitdtsvermittlern diskriminiert sehen und Nebeneffekte wie Preiszerfall oder ein Dik-
tat von Vermittlungsprovisionen beflirchten.

Monbijoustrasse 8, Postfach, 3001 Bern
Telefon +41 31356 32 32
info@staedteverband.ch, www.staedteverband.ch
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In Abwéagung der verschiedenen Argumente und der unterschiedlichen Positionen der Stédte spricht
sich der Stadteverband grundsatzlich fiir die Vorlage aus, die von einem Grundverstandnis getragen
ist, dass es sich bei Mobilitdtsangeboten in ihrer Gesamtheit um eine 6ffentliche (Daten-)Infrastruktur
handelt. Der Verband interpretiert den vorgesehenen Weg als pragmatischen Ansatz, der in seinem
Kern den Zugang zum 6ffentlichen Verkehr und damit zur Grundversorgung mit Verkehrsdienstleistun-
gen erleichtert. Er ist der Auffassung, dass sich mit ihm friher Ergebnisse in der angestrebten Rich-
tung erzielen lassen als mit einem neuen Ubergeordneten Erlass.

Um den Befiirchtungen Rechnung zu tragen, die von einzelnen Stadten gedussert werden, schlagt er
aber vor, in der Botschaft an das Parlament noch detaillierter zu skizzieren, welches weitere Vorgehen
der Bund fir den Fall in Betracht zieht, dass die von ihm vorgesehenen Gesetzesanderungen nicht
den angestrebten Durchbruch fir Plattformen bringt, die all das vermitteln, was unter dem Begriff «Mo-
bility as a service» subsumiert wird, das heisst: mdglichst viele Formen von Mobilitatsdienstleistungen,
die vom Bahnbillett Gber die Velomiete bis zum Parkplatzangebot reichen.

Fir die Einschatzung der weiteren einzelnen Punkte verweisen wir auf die Antworten zu lhren konkre-
ten Fragen auf den weiteren Seiten dieses Schreibens.

Wir danken lhnen fir die Berticksichtigung unserer Anliegen.

Freundliche Griisse

Schweizerischer Stadteverband

Prasident Stv. Direktor
Kurt Fluri, Nationalrat Martin Tschirren

Stadtprasident Solothurn

Beilage erwahnt

Kopie Schweizerischer Gemeindeverband

Seite 2/6
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Antworten zum Fragenkatalog zur Vernehmlassungsvorlage vom 7. Dezember tiber Multimo-
dale Dienstleistungen
1. Sind Sie mit den generellen Zielsetzungen der Vorlage einverstanden?

Ja

2. Wie beurteilen Sie die neue Gesetzesbestimmung zur Weiterentwicklung der multimodalen
Mobilitat?

a. Sind Sie einverstanden mit der Zielsetzung des neuen Artikels

Der Stadteverband unterstitzt die geplante Offnung der Vertriebsinfrastruktur im &ffentlichen Verkehr
mit dem Ziel, den &ffentlichen Verkehr zu starken und innovative multimodale Angebote zu férdern.
Die Stadte betrachten Mobilitatsplattformen als strategische Instrumente, die idealerweise mdglichst
viele verschiedene Mobilitdtsangebote vermitteln und es den Reisenden gestatten, diese zu sinnvollen
Mobilitatsketten zusammenzuftigen.

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

Ja. Die Grundsatze verhindern Willkiir und Intransparenz.
c. Wie beurteilen Sie eine mdgliche Unterstiitzung des Aufbaus von Daten- und Vertriebsinfra-
strukturen durch den Bund, um die Eintrittshiirden auf den digitalen Markt fiir Mobilitdtsanbie-

ter tief zu halten?

Grundsatzlich begrisst der Stadteverband diese Moglichkeit, die insbesondere bei der Einbindung
kleiner Mobilitadtsanbieter zum Tragen kommen dirfte — zum Beispiel Vermietungen von Velos.

3. Wie beurteilen Sie die vorgeschlagene Losung fiir den kontrollierten Zugang zum 6V-Ver-
trieb?

Positiv.
3.1 Rahmenbedingungen

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

Der Stadteverband ist der Meinung, dass die Branche den diskriminierungsfreien Zugang Dritter selbst
regeln, das BAV als der Genehmigungsinstanz wirken und die RailCom die Marktaufsicht ausiiben
soll. Diese Regelung entspricht dem Verstandnis, wonach die betroffenen Daten als eine digitale «Inf-
rastruktur» zu betrachten sind.

Seite 3/6
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b. Erachten Sie es als zweckmaéssig, die Konkretisierung der gesetzlichen Vorgaben in erster
Linie der 6V-Branche zu iiberlassen?

Ja. Die Branche kennt die Prozesse und Herausforderungen am besten. Fiir den Fall, dass die Bran-
che dieser Aufgabe nicht umgehend und konstruktiv nachkommt, sind das UVEK bzw. das BAV gehal-
ten, proaktiv auf eine rasche Umsetzung hinzuwirken.

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

Ja. Vgl Antwort 3.1.a

3.2 Zugang zum QV-Vertrieb / Vertriebsinfrastruktur

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

Ja, sie sind flr einen Ausgleich von Rechten (Zugang zum &V-Vertrieb) und Pflichten essenziell.

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

Far reine Mobilitatsvermittler ja.

Far Mobilitatsvermittler, die auch eigene Mobilitdtsangebote «herstellen» (zum Beispiel Taxiunterneh-
men), muss die Offnung der eigenen Angebote fiir andere Mobilitatsvermittler eine Voraussetzung
sein. Dadurch lasst sich der Kreis, der von registrierten Mobilitatsvermittlern zu distribuierenden Ange-
bote lber jene des klassischen &ffentlichen Verkehrs hinaus ausdehnen. Zudem lasst sich sicherstel-
len, dass fiir OV-Unternehmen und andere Anbieter, die auch Vermittler tatig sein wollen, dieselben
Voraussetzungen gelten.

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

Hier verweisen wir auf Antwort 3.1.b. Der Stadteverband ist der Auffassung, dass der Gesetzgeber
hier erst aktiv werden sollte, wenn sich die Branche der Erwartung nicht nachkommt, sédmtliche Sorti-
mente zu 6ffnen.

d. Ist es zweckmassig, dass Mobilitatsvermittler den 6V-Unternehmen zwar den reguléaren Preis
fiir die 6V-Tickets bezahlen, ihren Kunden gegeniiber aber eine Preisgestaltungsfreiheit ha-

ben?

Ja
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4. Wie beurteilen Sie den Ausblick fiir die Offnung Vertrieb weiterer Mobilitatsanbieter?

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

Ja. Der Stédteverband erachtet das als strategisches Ziel im Sinne seiner Mitglieder.

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

Im aktuellen ersten Schritt der Offnung der Dateninfrastruktur sollte die Verpflichtung auf Mobilitasan-
bieter beschrénkt bleiben, die Teil des OV-Systems sind oder die als Vermittler Zugang zur 6V-Ver-
triebsinfrastruktur erhalten. So ist dem Grundsatz der der Reziprozitat Genlige getan. Mittelfristig ist
diese Frage neu zu beurteilen.

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

a. Sind Sie damit einverstanden, dass fiir die 6V-Unternehmen nicht mehr das Datenschutz-
recht fiir Bundesorgane, sondern jenes fiir private Personen gelten soll — sofern sie nicht ho-
heitlich handeln und dabei die Rechte oder die Freiheit von Personen einschrianken?

Ja.

b. Halten Sie die Schutzinteressen der Reisenden bezliglich ihrer Personendaten mit der Vor-
lage fiir ausreichend gewahrleistet?

Ja.

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

Der Kreis der anonymen Fahrausweise Uber Einzelbillette und Mehrfahrtenkarten ist auf im Voraus
bezahlte, unpersdnliche Abonnemente auszuweiten.

d. Haben Sie weitere Anliegen im Bereich des Datenschutzes?

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

Der Stadteverband beurteilt die Vorlage als tauglichen ersten Schritt auf dem Weg zu multimodalen
Mobilitdtsangeboten; dies, indem sie ein Regelwerk flir den Zugang Dritter zum Vertriebssystem des
Offentlichen Verkehrs aufstellt. Ob sich basierend darauf und insbesondere auf der Voraussetzung,
dass alle als Mobilitatsvermittler partizipierenden Mobilitdtsanbieter ihre eigenen Angebote in den An-
gebotspool einbringen miissen, multimodale Mobilitatsplattformen entwickeln, wird sich weisen. Ist das
nicht der Fall, ist eine Anpassung der Regulierung in Betracht zu ziehen.

7. Haben Sie weitere Bemerkungen zur Vernehmlassungsvorlage?

a. Haben Sie Bemerkungen zu weiteren Inhalten der Vorlage?

Terminologisch sollten konsequent die Begriffe Mobilitdtsanbieter und Mobilitatsvermittler verwendet
werden, da sie eine klare Unterscheidung zwischen den beiden verschiedenen Rollen bzw. Dienstleis-
tungen der «Herstellung» von Mobilitat auf der einen Seite und der Vermittlung von Mobilitat auf der
anderen Seite gestatten.

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

Nein.
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Schweizerische Eidgenossenschaft Eidgendssisches Departement fir
Confédération suisse Umwelt, Verkehr, Energie und Kommunikation UVEK
Confederazione Svizzera

Bundesamt fiir Verkehr BAV
Confederaziun svizra

Multimodale Mobilitatsdienstleistungen

Organisationen / organisations / organizzazioni

Schweizerischer Verband der Telekommunikation / Association Suisse des Télécommunications /
Swiss Telecommunications Association

Mobility as a Service Alliance

FAIRTIQ

Fédération des Entreprises Romandes

Fédération romande des consommateurs

Gewerkschaft des Verkehrspersonals

Handelskammer beider Basel

Dachverband der Behindertenorganisation Schweiz / Association

faitiére des organisation Suisse de personnes handicapées / Mantello svizzero delle organizzazi-
oni di persone con disabilita

Interessengemeinschaft 6ffentlicher Verkehr

intelligent transport systems switzerland

Pro Bahn Schweiz

Schweizerische Vereinigung der Verkehrsingenieure und Verkehrsexperten

Schweizerischer Nutzfahrzeugverband / Association Suisse des Transports routiers

Schweizerischer Seniorenrat / Conseil suisse des ainés / Consiglio svizzero degli anziani

SchweizMobil

strasseschweiz Verband des Strassenverkehrs

Swisscom AG

Touring Club der Schweiz

Uber

Verkehrs-Club der Schweiz

Wettbewerbskommission

Nicht angefragte Organisationen

Centre Patronal Schweiz

Organisation von Menschen mit Behinderungen / Organisations de personnes avec handicap / Or-
ganizzazioni di persone con andicap

hotelleriesuisse Swiss Hotel Association

Schweizerischer Leasingverband




Konferenz der schweizerischen Datenschutzbeauftragten / Conférence des Préposées suisses a
la protection des données / Conferenza degli incaricati svizzeri per la protezione dei dati

transfair

Interessensgemeinschaft offentlicher Verkehr Ostschweiz

Schweizerische Vereinigung beratender Ingenieurunternehmungen / Union Suisse des Sociétés
d’Ingénieurs-Conseils / Unione Svizzera degli Studi Consulenti d'ingegneria / Swiss Association of
Consulting Engineers

Verband freier Autohandel Schweiz / Association suisse du commerce automobile indépendant /
Associazione svizzera die commercianti di vecoli indipendenti / swiss associations of independent
vehicle traders

MaaS Global

Railgate

Nachfolgend die Stellungnahmen in alphabetischer Reihenfolge:
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Schweizerische Eidgenossenschaft Eidgendssisches Departement fiir

Confédération suisse Umwelt, Verkehr, Energie und Kommunikation UVEK
Confederazione Svizzera

Confederaziun svizra

Fragenkatalog zur Vernehmlassungsvorlage
Multimodale Mobilitatsdienstleistungen

Absender

Namen und Adresse des Kantons oder der Organisation

AGILE.CH Die Organisationen von Menschen mit Behinderungen
Effingerstrasse 55, 3008 Bern, 031 390 39 39

Herbert Bichsel, Gleichstellungsbeauftragter: herbert.bichsel@agile.ch
Suzanne Auer, Zentralsekretarin: suzanne.auer@agile.ch

Stephan Husler, Prasident: stephan.huesler@retina.ch

Kontaktperson flur Rickfragen [Name, E-Mail, Telefon]
Herbert Bichsel, herbert.bichsel@agile.ch, 031 390 39 39

Bern, 11. Marz 2019

Sehr geehrte Frau Bundesratin
Sehr geehrte Damen und Herren

Wir erlauben uns, einleitend einige allgemeine Bemerkungen zur Vernehmlassungs-
vorlage Multimodale Mobilitatsdienstleistungen (MMD) zu machen.

Wir bitten Sie héflich, uns kinftig auf die Adressatenliste fir Vernehmlassungen zu
setzen. Als Dachverband der Behinderten-Selbsthilfeorganisationen sind wir ab die-
sem Jahr nicht mehr bei Inclusion Handicap angeschlossen. Wir méchten deshalb
gerne als unabh&ngige Dachorganisation angeschrieben werden, wenn es um Be-
lange von Menschen mit Behinderungen geht.

Das Bundesamt fur Statistik hat ermittelt, dass in der Schweiz rund 20% der Einwoh-
nerinnen/Einwohner mit Behinderungen leben. Das sind ca. 1,8 Mio. Menschen. Sie
sollen diskriminierungsfrei an allen Lebensbereichen teilnehmen kénnen, die auch
Menschen ohne Behinderungen offenstehen. Der 6ffentliche Verkehr und private
Transportdienste sind fir diese Menschen von zentraler Bedeutung. Sie verbinden
zum Beispiel Wohnungen mit Arbeitsplatzen, Ausbildungsstéatten, medizinischer Ver-



Referenz/Aktenzeichen: BAV-011//174

sorgung sowie Kultur- und Freizeitangeboten. Damit die Verbindungen maglich sind,
mussen bestehende Hindernisse abgebaut und neue Hindernisse vermieden wer-
den.

Im Bereich multimodale Mobilitatsdienstleistungen heisst das, dass Menschen mit
Behinderungen der hindernisfreie Zugang zu allen Angeboten vollumfanglich gewéhrt
werden muss. Diese Mobilitatsdienstleistungen kénnen die Inklusion von Menschen
mit Behinderungen dann férdern, wenn sie hindernisfrei ausgestaltet sind und selb-
stéandig nutzbar sind. Dazu sind die Vorgaben des Behindertengleichstellungsgeset-
zes (BehiG) und der UNO-Behindertenrechtskonvention (UNO-BRK) einzuhalten.

Die folgenden Beispiele sollen ohne Anspruch auf Vollstandigkeit aufzeigen, welcher
Bedarf im Bereich Hindernisfreiheit besteht: Menschen mit Sehbehinderungen bené-
tigen einen durchgehenden Zugang zu Informationen in Lautsprache und eine kon-
trastreiche Darstellung von Informationen. Fir Menschen mit Hérbehinderungen ist
es wichtig, dass bei Bedarf Informationen in einfacher Sprache zur Verfliigung ste-
hen, weil fUr sie unsere Landessprachen Fremdsprachen sind. Von Angeboten in
einfacher Sprache profitieren auch Menschen mit psychischen und geistigen Behin-
derungen. Von so ausgestalteten hindernisfreien Angeboten kénnen auch Seniorin-
nen/Senioren profitieren.

Wir bitten Sie hoflich, unsere Anliegen umfassend aufzunehmen und damit Hinder-
nisse beim Zugang zu den multimodalen Dienstleistungen zu vermeiden.

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

Wie in Ihrem erlauternden Bericht herausgestrichen und in unseren allgemeinen Be-
merkungen oben erwéahnt, sind die Grundséatze der Nichtdiskriminierung einzuhalten.
Multimodale Mobilitatsdienstleistungen kdnnen so bestehende Hindernisse fir Men-
schen mit Behinderungen zum Beispiel abbauen, wenn neben dem 6ffentlichen Ver-
kehr auch bestehende private Verkehrsangebote wie Behindertenfahrdienste mit
einbezogen werden und wenn Angebote wie Apps vollstandig hindernisfrei zugang-
lich sind.

Aus diesen Uberlegungen heraus stellen wir folgenden Antrag:
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Art. 9 Abs. 2 soll mit einem Bst. d erganzt werden
das Angebot geméss den Vorgaben des Behindertengleichstellungsgesetzes vom
13.12.2002 hindernisfrei und diskriminierungsfrei zugénglich ist.

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

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

Wir teilen lhre Einschatzung, dass das Potential im Bereich der multimodalen Mobili-
tat sehr gross ist. Auch Menschen mit Behinderungen und Seniorinnen und Senioren
kénnen davon profitieren. Zusammen ist dies eine Gruppe von Reisenden, die gut
einen Viertel des gesamten Kundenaufkommens ausmachen dirfte.

Eine Herausforderung wird es sein, den Austausch von Daten (zum Beispiel das
Kerndaten-Set) so auszugestalten, dass der Datenschutz insbesondere fir Men-
schen mit Behinderungen jederzeit gewahrleistet ist. Die Daten Gber den medizini-
schen Gesundheitszustand missen von Daten Uber persdnliche Bedirfnisse fiir den
Transport klar getrennt werden. Einige Behinderten-Fahrdienste bieten zum Beispiel
Liegendtransporte mit einer gewissen Betreuung an. Daten, die fur diese Betreuung
bendtigt werden, dirfen also niemals in einen Datenaustausch unter Verkehrsbetrei-
bern und Dienstleistern gelangen. Hingegen ist es sinnvoll, wenn individuelle Trans-
portbedirfnisse, wie zum Beispiel ein Transport im Rollstuhl, in Apps erfasst und
ausgetauscht werden kdnnen.

b. Sind Sie mit den Grundséatzen Nichtdiskriminierung, Transparenz, Kos-
tentragung flr den Zugang zu Daten und Vertrieb einverstanden?

Wir sind mit diesen Grundsatzen einverstanden, sofern die Diskriminierungsfreiheit
explizit auch Menschen mit Behinderungen umfasst. Wie eingangs erwahnt, missen
die Vorgaben des BehiG und der UNO-BRK eingehalten werden. Damit diese Vor-
gaben erflllt werden, muss unseres Erachtens folgende Prazisierung vorgenommen
werden:

3/7



Referenz/Aktenzeichen: BAV-011//174

Art. 11 Abs. 4

Die Unternehmen gewé&hren den Zugang zu ihren Sachdaten und Vertriebsinfrastruk-
turen diskriminierungsfrei und transparent. Sie kbénnen fir den Zugang angemessene
Nutzungsentgelte erheben.

c. Wie beurteilen Sie eine mogliche Unterstiitzung des Aufbaus von Da-
ten- und Vertriebsinfrastrukturen durch den Bund, um die Eintrittshir-
den auf den digitalen Markt fir Mobilitatsanbieter tief zu halten?

Eine solche Unterstltzung ist angebracht, um die Rahmenbedingungen fir die Da-
tensicherheit und den Umfang von hinterlegten Daten und deren Austausch zu re-
geln (s. dazu auch unsere Bemerkungen unter Punkt 2.a.).

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

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

Wir sind mit dieser Regelung einverstanden, wenn die Verpflichtungen zur Hindernis-
freiheit auch diesen Mobilitatsvermittlern auferlegt werden.

3.1 Rahmenbedingungen (vgl. Kap. 1.2.2)

Bei der Ausgestaltung der multimodalen Mobilitat sind die Grundséatze des Disability
Mainstreamings zu beachten. Das heisst, dass alle Anbieter ihre Dienstleistungen
hindernisfrei zuganglich anbieten missen und verhindert werden soll, dass ein An-
bieter speziell fir Menschen mit Behinderungen zustandig ist. Nur so kénnen die An-
gebote durchgéngig diskriminierungsfrei sein und ein Wettbewerb geférdert werden,
der die Suche nach den besten hindernisfreien Lésungen untersttitzt.
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a. Erachten Sie die Governance (Wer regelt was in welchem Prozess?

Wer Uberwacht?) fir den Zugang zum 6V-Vertriebsmarkt als zweck-
massig?

. Erachten Sie es als zweckmassig, die Konkretisierung der gesetzlichen

Vorgaben in erster Linie der 6V-Branche zu Uberlassen?

. Erachten Sie die SKE (zukinftig RailCom) als geeignetes Marktauf-

sichtsorgan?

Zu den Punkten a-c haben wir aus der Sicht von Menschen mit Behinderungen keine
detaillierten Anmerkungen. Wichtig in diesem Zusammenhang scheint uns jedoch,
dass die Diskriminierungs- und Hindernisfreiheit auf Gesetzesstufe als Vorgabe fest-
geschrieben ist.

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

a. Erachten Sie die Zugangsvoraussetzungen (Meldepflicht und Nieder-

lassung in CH) fir den Verkauf von 6V-Tickets fir angemessen?

. Sind lhrer Ansicht nach die Rechte und Pflichten flir den Verkauf von

6V-Tickets zwischen 6V-Unternehmen und Mobilitatsvermittlern ausge-
wogen?

. Ist es gerechtfertigt, dass auf Gesetzesstufe keine Verpflichtung der 6V-

Unternehmen aufgenommen wird, samtliche Sortimente flir den Verkauf
durch Dritte zugénglich zu machen?

. Ist es zweckmassig, dass Mobilitdtsvermittler den 6V-Unternehmen

zwar den regularen Preis fur die 6V-Tickets bezahlen, ihnren Kunden
gegenilber aber eine Preisgestaltungsfreiheit haben?

Wir haben keine Einwande gegen eine Preisgestaltungsfreiheit, wenn diese fir Men-
schen mit Behinderungen nicht diskriminierend ist. Alle bestehenden Verginstigun-
gen von 6V-Unternehmen sind weiterzugeben (z.B. Verglnstigungen fur Begleitper-
sonen und Fuhrhunde). Diese Verglinstigungen betreffen die Assistenz von Men-
schen mit Behinderungen, die nétig ist, um gleichberechtigt mit anderen an der Ge-
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Referenz/Aktenzeichen: BAV-011//174

sellschaft teilzuhaben. Diese Verglinstigungen dirfen nicht angetastet werden und
durch eine Vermittlung auch nicht geschmélert werden. Aus diesen Uberlegungen
heraus beantragen wir folgende Erganzungen:

Art. 11 Abs. 4

Die Unternehmen gewéhren den Zugang zu ihren Sachdaten und Vertriebsinfrastruk-
turen diskriminierungsfrei und transparent. Sie kénnen flr den Zugang angemessene
Nutzungsentgelte erheben.

Art. 23 Abs. 4
Sie sind in ihrer Preisgestaltung frei. Diese darf jedoch nicht diskriminierend sein.
Verglinstigungen fir Reisende mit Behinderungen sind ohne Zuschlag zu gewé&hren.

4,

Wie beurteilen Sie den Ausblick fiir die Offnung Vertrieb weiterer Mo-
bilitatsanbieter (Kap. 1.2.5)?

a.

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

Wirden Sie es begriissen, wenn auch die weiteren Mobilitdtsanbieter
ausserhalb des 8V gesetzlich zur Offnung ihrer Vertriebssysteme ver-
pflichtet wiirden?

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 fir Bundesorgane, sondern flr private Personen
gelten soll — sofern sie nicht hoheitlich handeln und dabei die Rechte
oder die Freiheit von Personen einschranken?

Halten Sie die Schutzinteressen der Reisenden bezlglich ihrer Perso-
nendaten mit der Vorlage fir ausreichend gewahrleistet?
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c. Welche konkreten Vorstellungen haben Sie bezlglich der diskriminie-
rungsfreien Angebote, welche die 6V-Unternehmen fiir das Reisen mit
bzw. ohne Angabe von Personendaten vorsehen missen?

d. Haben Sie weitere Anliegen im Rahmen des Datenschutzes?
Zusammenfassend weisen wir fir die Regelungen der Datenbearbeitung auf unsere

einleitenden Anmerkungen und auf diejenigen unter den Punkten 2.a. und 3.2. hin.

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

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

b. Gibt es Themen, die lhrer Ansicht nach zu wenig beriicksichtigt wur-
den?
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Bundesamt fir Verkehr BAV

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

Bern, 21. Mérz 2019

Stellungnahme Multimodale Mobilitdtsdienstleistungen

Sehr geehrte Damen und Herren

Der Schweizerische Verband der Telekommunikation (asut) bedankt sich fiir die Mdglichkeit zur Stellung-
nahme zur Vorlage «Multimodale Mobilitédtsdienstleistungen» und nimmt diese hiermit gerne war.

Wie bereits in den vorgéngigen Stellungnahmen festgehalten, erachten wir es fiir die zuklnftige Entwick-
lung der Mobilitdt Schweiz als unabdingbar, dass private und &ffentliche Anbieter und Nutzer von Ver-
kehrsinformationen zusammenarbeiten. Eine offene und standardisierte Plattform zum Austausch von Mo-
bilitdtsdaten in Echtzeit und die damit verbundene Offnung der OV-Vertriebssysteme ist dafir entschei-
dend. In diesem Sinne unterstiitzen wir die vorgeschlagene Anpassung des Personenbeférderungsgeset-
zes (PGB).

Damit die Vernehmlassungsvorlage ihre gewlinschte Wirkung optimal erzielen kann, sind jedoch Anpas-
sungen notwendig. Als Mitglied von economiesuisse, hat die asut ihre Positionen und Inputs zur Vorlage in
der Stellungnahme von economiesuisse eingebracht. Daher verweisen wir fiir unsere Anliegen und
Grundséatze auf die Stellungnahme von economiesuisse, die wir in der eingereichten Form vollumfanglich
unterstitzen.

Wir bedanken uns fir die Berlicksichtigung unserer Anliegen und freuen uns auf die weitere gemeinsame
Zusammenarbeit.

Freundliche Grlisse

W

Peter Gritter
Prasident

Schweizerischer Verband der Telekommunikation +41 (0)31 560 66 66 @asut_ch
Klosterlistutz 8 info@asut.ch
3013 Bern www.asut.ch
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Office fédéral des transports

3003 Berne

konsultationen@bav.admin.ch

Paudex, le 6 mars 2019

Prestations de mobilité multimodale
(modification de la loi sur le transport de voyageurs)

Réponse a la procédure de consultation

Madame, Monsieur,

Nous nous référons au courrier du 7 décembre 2018 de la précédente Cheffe du
Département fédéral de I'environnement, des transports, de I'énergie et de la communication
(DETEC) relatif & I'objet mentionné en titre et vous prions de trouver, ci-aprés, notre prise de
position sur ce dernier, dans le délai imparti. Comme demandé, nous vous transmettons la
présente sous une double forme électronique (une au format PDF, l'autre au format Word),
et par poste, pour la bonne régle.

1. Objet de la consultation

Nous relevons comme le Conseil fédéral que la numérisation permet de combiner plus
facilement différents moyens de transport tels que le taxi, les transports publics, la voiture, le
vélo et la marche a pied. L'utilisation de I'ensemble du systéme de transport peut ainsi étre
optimisée grace a des offres de mobilité interconnectées taillées sur mesure selon les
besoins des clients (Mobility as a service ou MaaS).

Par ailleurs, nous prenons note que la Confédération veut encourager le développement de
la multimodalité dans le secteur des transports, en veillant & ce que les données
nécessaires soient plus facilement disponibles et échangeables et a ce que les systémes de
distribution soient accessibles. En ce sens, les transports publics devraient étre intégres en
tant qu'élément-clé des prestations de services de mobilité multimodale. Afin de lever les
obstacles actuels au développement d'offres innovantes, les intermédiaires en mobilité
externes aux transports publics devraient avoir acceés a la vente de billets de transport public
a certaines conditions.

2. Lignes directrices du Centre Patronal
en matiére de prestations de mobilité multimodale

Le Centre Patronal soutient depuis des années la comodalité, & savoir le recours efficace a
différents modes de transport isolément ou en combinaison, dans le but d’obtenir une
utilisation optimale et durable des ressources.



Nous sommes donc favorables a ce que I'utilisation de I'ensemble du systéme de transport
puisse étre optimisée grace a des offres de mobilité interconnectées taillées sur mesure
selon les besoins des clients.

Cela posé, tout comme les directeurs de I'Office fédéral des transports (OFT) et de I'Office
fédéral des routes (OFROU) I'ont souligné lors du colloque d’Avenir Mobilité de fin 2018, la
numerisation ne se substituera pas au béton, propos récemment confirmés par le vice-
directeur de 'OFT, Gery Balmer, de la maniére suivante : « Multimodale
Mobilitatsdienstleistungen sind Teil der Losung ». Il s’agit donc que notre pays dispose &
terme des infrastructures ferroviaires et autoroutieres dont notre population et nos
entreprises ont besoin. En ce sens, nous soulignons que ces infrastructures sont financées
deésormais respectivement par le fonds d'infrastructure ferroviaire (FIF) et par le fonds pour
les routes nationales et le trafic d’agglomération (FORTA), tous deux plébiscités par le
peuple et les cantons.

Par ailleurs, nous nous opposons totalement & un « détournement » potentiel de prestations
de mobilité multimodale dans le but de forcer I'utilisation des transports publics, politique
contraire au principe du libre choix du moyen de transport, principe qui découle aussi bien
de la liberté économique - garantie par I'article 27 de la Constitution fédérale - que de
I'accord bilatéral sur les transports terrestres avec I'UE.

3. Remarques sur le projet soumis a la présente consultation

Nous avons pris bonne note des explications données par le vice-directeur de 'OFT,

Gery Balmer, lors d’'une rencontre avec des représentants des milieux économiques,
remarques qui nous aménent a considérer le projet soumis a la présente consultation d’un
point de vue plus favorable.

Suite a ces explications, nous comprenons que ce projet consiste d’abord & ouvrir aux
intermédiaires en mobilité externes aux transports publics 'accés a la vente de billets de
transport public (via la plateforme numérique NOVA) a certaines conditions, par le biais
d’'une modification de la loi sur le transport de voyageurs (qui régit les transports publics).

Par ailleurs, nous relevons que la gouvernance censée étre mise en ceuvre en relation avec
'ouverture susmentionnée repose intégralement sur la structure existante en matiére de
réglementation des transports publics, ce qui n’est pas acceptable en 'état. Nous craignons
en effet que la volonté du Conseil fédéral d’intégrer les transports publics en tant
qu’élément-clé des prestations de services de mobilité multimodale aboutisse en définitive a
un « détournement » potentiel de prestations de mobilité multimodale dans le but de forcer
I'utilisation des transports publics.

Sur un autre plan, nous soulignons que la Confédération souhaite encourager le
développement et le fonctionnement d’infrastructures de données et de distribution, vision
que nous ne pouvons soutenir et ce pour deux raisons. Premiérement, parce que la
Confédération empiéterait ainsi sur le terrain de I'économie privée, dans un domaine trés
évolutif, ou le secteur privé aura toujours au moins une longueur d’avance sur le secteur
public. Deuxiemement, parce que des investissements publics en la matiére pourraient
relever du gaspillage face aux géants mondiaux du numérique, capables de mobiliser des
fonds pratiquement illimités pour leurs projets.

Enfin, nous nous opposons a ce que d’autres fournisseurs de mobilité en dehors des
transports publics soient tenus par la loi d’ouvrir leurs systemes de distribution.



4. Conclusions politiques

Compte tenu de nos lignes directrices en matiére de prestations de mobilité multimodale et
de nos remarques sur le projet soumis a la présente consultation, le Centre Patronal
accepte d’ouvrir - aux intermédiaires en mobilité, externes aux transports publics - I'accés a
la vente de billets de transport public (via la plateforme numérique NOVA) a certaines
conditions, par le biais d’'une modification de la loi sur le transport de voyageurs (qui régit les
transports publics).

ATinverse, nous demandons que ce projet de loi soit remanié de maniére fondamentale

concernant les deux points suivants :

- L'organe de surveillance du marché doit étre le Surveillant des Prix et non la future
RailCom.

- La Confédération ne doit pas soutenir des infrastructures de données et de distribution.

Enfin, nous nous opposerons a tout « détournement » potentiel de prestations de mobilité
multimodale dans le but de forcer I'utilisation des transports publics, de méme qu’a ce que
d’autres fournisseurs de mobilité, en dehors des transports publics, soient tenus par la loi

d’ouvrir leurs systémes de distribution.

En vous remerciant de I'attention que vous voudrez bien porter a cette prise de position,
nous vous prions d’agréer, Madame, Monsieur, I'assurance de notre considération
distinguée.

Centre Patronal

- =

Patrick Eperon



FAIRTIQ

Eidgendssisches Departement fir
Umwelt, Verkehr, Energie und Kommunikation

konsultationen@bav.admin.ch

Bern, 19. Marz 2019
Vernehmlassungsverfahren Multimodale Mobilitatsdienstleistungen: Stellungnahme
Sehr geehrte Damen und Herren

gerne kommen wir der Mdglichkeit nach, im Rahmen des Vernehmlassungsverfahrens ,Multimodale
Mobilitatsdienstleistungen” eine Antwort auf Ihre gestellten Fragen zu geben. Als unabhangiges
Unternehmen, das mit einer innovativen Mobile-Ticketing-L&sung fur den 6ffentlichen Verkehr in
weniger als drei Jahren seit Firmengriindung bereits einen erheblichen Einfluss auf die
Kundenorientierung im 6V-Vertrieb hatte, stehen wir dem Thema grundsatzlich positiv gegeniber. In
der aktuell vorgeschlagenen Regelung sehen wir aber erhebliche Risiken, die den aktuell spielenden
Wettbewerb bezliglich Verbesserung des Kundennutzens im Ticketvertrieb schwachen und
maoglicherweise sogar vollig zum Stillstand bringen werden.

Bereits die Ankiindigung der Liberalisierungspldne hat die 6V-Branche dazu veranlasst, die Provision
im Direkten Verkehr vollstéandig abzuschaffen. Dies soll nicht erst mit dem Inkrafttreten des Gesetzes,
sondern schon viel friiher geschehen, nach aktuellem Stand per 1.1.2020. Eine Analyse mdglicher
Folgeszenarien dieses Entscheides zeigt, dass eine Monopolbildung im Vertrieb von Tickets des
Direkten Verkehrs, und mdglicherweise auch von Verbundtickets wahrscheinlich ist. Dies wiirde den
zurzeit aktiven Wettbewerb abklemmen und wirde in einem Bereich, der bei spielendem Wettbewerb
technologisch noch sehr viel Potential flir eine Zunahme des Kundennutzens hat, weitere Fortschritte
substantiell verlangsamen.

Wir hoffen daher, dass Sie unsere Antworten mitberiicksichtigen.

Freundliche Grisse

Lo Sl

Gian-Mattia Schucan
Griunder und CEO FAIRTIQ AG

Anlage:
Antworten auf Fragenkatalog zur Vernehmlassungsvorlage

FAIRTIQ AG
Aarbergergasse 29, 3011 Bern, Schweiz
+41795039373
info@fairtiq.com / www.fairtig.com



Anlage
Antworten auf den Fragenkatalog zur Vernehmlassungsvorlage

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

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

1.2.4 Zugang zu Vertriebsdaten und Vertriebsinfrastruktur

Mit Blick auf multimodale Mobilitétsdienstleistungen und die gewtinschte Rechts- und
Investitionssicherheit fiir V-externe Mobilitéitsvermittler wird im Gesetz festgelegt, dass die 6V-
Unternehmen im Sinne des Direkten Verkehrs eine gemeinsame 6V-Vertriebsinfrastruktur betreiben.
Diese hat den Bedlirfnissen eines effizienten und kostengliinstigen 6V zu entsprechen Sie umfasst alle fiir
den Vertrieb von éV-Tickets erforderlichen Daten und Systeme, z.B. Vertriebsdaten und
Abrechnungssystem. Die Finanzierung der Vertriebsinfrastruktur erfolgt gemdss dem Grundsatz der
Kostentragung wie bisher durch die 6V-Unternehmen und ggfs, zusdtzlich tiber Nutzungsentgelte der
Mobilititsvermittler.

Antwort

Sofern zugelassen wird, dass die Vertriebsinfrastruktur auch Gber Nutzungsentgelte der
Mobilitatsvermittler finanziert wird, ist es angemessen, wenn diese auch durch angemessene
Vertriebsentschadigungen fir ihre Vermittlungsdienste entschadigt werden. Die 6V-Branche plant
jedoch, die bisher geltende Vertriebsentschadigung als proaktive Antwort auf die geplanten
gesetzlichen Anpassungen abzuschaffen.

Gleichzeitig muss sichergestellt werden, dass 6V-Unternehmen nicht durch indirekte Hirden (Beispiel:
obligatorischer bedienter Kundendienst fir alle externen Mobilitatsvermittler) den Wettbewerb
verhindern kénnen.

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

Antwort

Wir stehen diesem Vorschlag kritisch gegentber. In diesem Bereich wird sich der Markt mit grosser
Wahrscheinlichkeit selbst regeln. Der Aufbau von Daten- und Vertriebsinfrastrukturen mit
Unterstltzung des Bundes wird kaum den Bediirfnissen des Marktes gerecht werden, da es sich um
einen Bereich handelt, der sich schnell entwickelt. Wenn Bediirfnisse des Marktes bestehen, wird der
Markt diese auch anbieten kénnen.

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

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

FAIRTIQ AG
www.fairtig.com



Antwort

Es muss erwartet werden, dass die vorgesehene Regelung dazu fihrt, dass der Wettbewerb im
Ticketvertrieb, der in den vergangenen Jahren zu einer starken Zunahme des Kundennutzens geflhrt
hat, zum Nachteil der Kunden eingeschrankt wird.

Die Basis dafiir ist die vorgesehene Gesetzesanderung, die Frage der Provisionierung «dem
Wettbewerb Uberlassen» will. Dies hat bereits jetzt dazu gefiihrt, dass die Branche die Abschaffung der
Vertriebsprovisionierung im Direkten Verkehr beschlossen hat. Die zukiinftig provisionsfreie Welt im
OV-Vertrieb birgt die grosse Gefahr einer kompletten Monopolisierung des Vertriebs durch einen oder
durch wenige sehr grosse Marktteilnehmer. Weshalb?

Da der Ticketvertrieb naturgemass Kosten verursacht (neben dem Betrieb und der Weiterentwicklung
der Systeme des Dienstleisters auch externe Kosten wie Payment-Gebihren, Marketing, etc.), lohnt er
sich bei einer Abschaffung der Provisionierung nur noch fir diejenigen Marktteilnehmer, die

A) damit Kosten in anderen (eigenen) Vertriebskanalen senken kénnen, oder
B) Uber andere Wege damit Geld verdienen konnen. Dies kdnnen z.B. eigene Mehrertrage
(Mehrverkehr/hohere Preise) oder «Dritteinnahmen» sein.

Bisher (mit Provision) hat es sich fir kleine 6V-Unternehmen gelohnt, auf eine eigene, neuartige
Vertriebsldsung (Apps) in Direkten Verkehr zu setzen, da dadurch Mehrertrage mdglich wurden oder
Einsparungen im klassischen Vertrieb finanziert werden konnten. Der Anreiz fir das «Mitanbieten» des
schweizweiten Verkauf von Tickets waren die Provisionen.

Ohne Provision fallt dies weg. Die relativ hohen Kosten fur den schweizweiten Vertrieb kdnnen durch
Mehrertrage und / oder Einsparungen im klassischen Vertrieb nicht mehr finanziert werden, da die
Einsparungen nur die eigenen, regionalen Vertriebskandle betreffen.

Daraus ergibt sich automatisch ein "Monopol der Grossen".

Einen nationalen Vertrieb kann sich einzig ein 6V-Unternehmen leisten, das schweizweit tatig ist und
dadurch auch national iber die Kosteneinsparung in anderen Vertriebskandlen verfliigt oder
schweizweit potenzielle Mehrertrage erwirtschaften kann.

Regional kdnnen die jeweils dominanten Betreiber zusammen mit allfalligen Partnern vielleicht
mithalten, wenn sie regional, d.h. fiir den Vertrieb von Verbundtickets den Betreibern
Kosteneinsparungen und Mehrertrage erlauben. Wenn diese Losungen aber den nationalen Vertrieb
aus Kostengriinden nicht mitanbieten, werden sie Gber kurz oder lang vom Markt verschwinden.

Neben national tatigen 6V-Unternehmen kommen evtl. grosse internationale Player in Frage, die die
Vertriebskosten Drittertrage (Werbung, Datennutzung, etc.) kompensieren kdnnen.

Neue Modelle und investitionsintensive Vertriebsldsungen von kleinen Marktteilnehmern (6V-
Unternehmen oder Mobilitatsvermittler) sind in diesem Szenario nicht realistisch.

Dominante 6V-Unternehmen und Dritte werden (berechtigterweise) nur auf die eigenen Interessen
schauen und sich ihre Vertriebsleistung aus der Monopolsituation tber kurz oder lang wieder
entschadigen lassen mussen. Da kein Wettbewerb herrscht, werden die Vertriebsleistung nicht dieselbe
Qualitat erreichen, da die Sicherstellung der Qualitat kostenintensiv ist.

Fazit

Die Offnung des Vertriebs fiir Mobilitatsvermittler kann nur mit einer Vertriebsprovision die
gewlnschte Qualitat und Vielfalt erzielen.

Die 6V-Branche tendiert dazu, die Provision abzuschaffen, sofern ihr die Moglichkeiten dazu geboten
werden. Als Folge erhoht sich die Gefahr einer kompletten Monopolisierung des Vertriebs, was zu
einer Abnahme des Wettbewerbs und somit der Qualitét fihrt. Der Endkunde wird davon nicht
profitieren.

FAIRTIQ AG
www.fairtig.com



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

Antwort

Dieser Regelung stehen wir kritisch gegeniiber, da die Konsequenzen nicht im Sinne des Kunden sind.
Die zu erwartende Folge davon ist, dass die 6V-Unternehmen jene Sortimente nicht Dritten freigeben,
von denen sie am meisten profitieren. Dies kénnen Sortimente sein, die hdhere Margen aufweisen
oder Sortimente, die in Kombination einen einseitigen Vorteil fir die 6V-Unternehmen ergeben. Als
Beispiel kdnnen Monats- und Jahresabonnemente genannt werden. In Verbindung mit Post-Price-
Ticketing sind Capping-Modelle (z.B. auf Monatsbasis) moglich. Falls Abonnemente fiir den Verkauf
durch Dritte nicht zugdnglich gemacht werden, haben 6V-Unternehmen die Méglichkeit, automatische
Capping-Modelle auf Monats- oder Jahresbasis anzubieten, wahrend Dritten diese Mdglichkeit nicht
gegeben wird.

Sollten nicht alle Sortimente von Beginn weg zuganglich gemacht werden, ist zumindest ein
verbindlicher Fahrplan notwendig, bis wann die entsprechenden Sortimente freigegeben werden.

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

Antwort

Diese Regelung halten wir grundsétzlich fir sinnvoll. Ohne eine vollstandige Offnung der Sortimente
wird sie aber aus unserer Sicht wenig bis keine Wirkung entfalten.

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 dabei die Rechte oder die Freiheit von Personen einschranken?

Antwort

Ja

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

Antwort

Schon die Ankiindigung einer mdéglichen Liberalisierung des Vertriebs hat die 6V-Branche dazu
veranlasst, die Provision im Direkten Verkehr vollstandig abzuschaffen. Eine Analyse mdglicher
Folgeszenarien dieses Entscheides zeigt, dass eine Monopolbildung im Vertrieb von Tickets des
Direkten Verkehrs, und moglicherweise auch von Verbundtickets wahrscheinlich ist. Dies wiirde den
zurzeit laufenden Wettbewerb abklemmen und wirde in einem Bereich, der technologisch noch sehr
viel Potential fiir eine Zunahme des Kundennutzens hat, weitere Fortschritte unwahrscheinlich machen.
Dies gilt es zu verhindern.

7. Haben Sie weitere Bemerkungen zur Vernehmlassungsvorlage?
FAIRTIQ AG
www.fairtig.com



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

Antwort

Die vorgesehene Gesetzesrevision hat bereits dazu gefuhrt, dass sich die 6V-Unternehmen dazu
entschlossen haben, die Provisionierung abzuschaffen. Dieses Szenario und dessen Folgen scheinen im
Gesetzesvorschlag nicht beachtet worden zu sein. Es ist daher dringend notwendig, kurzfristig gegen
die Folgen vorzugehen.

FAIRTIQ AG
www.fairtig.com
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Geneve, le 11 mars 2019
3222/BT - FER No 12-2019

Consultation relative aux prestations de mobilité multimodale

Madame, Monsieur,

Notre Fédération vous fait part dans le délai imparti de ses remarques quant a la procédure de
consultation citée en titre.

En préambule, nous partageons vos propos, a savoir que :

La numérisation transforme la mobilité impliquant ainsi I'intervention de nouveaux acteurs sur le
marché de celle-ci.

Les utilisateurs des chaines de mobilite intermodales doivent pouvoir réserver, louer et payer
I'ensemble de leur voyage «en un clicy. L'idée de base est bel et bien «un voyage - une
réservationy.

La Suisse doit rester en lien avec I'avenir numérique de la mobilité en comparaison internationale.

Nous avons également pris note que :

Les entreprises de transport public jouent actuellement plusieurs roles. Elles sont a la fois
transporteurs et propriétaires de tarifs, mais aussi des intermédiaires vendant leurs billets aux
clients par leurs propres canaux.

La complexité de I'assortiment et du systéme tarifaire actuels constitue un obstacle a I'intégration
dans des prestations de mobilité multimodale.

Sans l'ouverture des systémes de distribution des transports publics, un potentiel d'innovation
considérable pour I'ensemble du systeme de mobilité resterait en plan.

La mise en réseau des offres de services de mobilité multimodale offre un large éventail d'options
de développement :

* Accroitre 'utilité pour les clients individuels : grace aux nouveaux services des applications
mobiles et des plateformes, il sera possible de mettre en réseau des itinéraires et de voyager sur
mesure. Des offres personnalisées de porte a porte et d'un seul tenant faciliteront les
déplacements.

98, rue de Saint-Jean Case postale 5278 1211 Genéve 11 T 058 71531 11 F 058 715 38 88 info@fer-sr.ch www.fer-sr.ch
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« Utiliser plus efficacement les infrastructures de transport et les véhicules : ceux qui savent

quand, ou et & quel prix il y a de la place dans les transports publics, sur la route ou chez

d'autres fournisseurs de mobilité adapteront leur déplacement de mobilité. Cela permettra de

lisser les pics de trafic, d'augmenter les taux d'occupation et donc de réduire les insuffisances de
capacite.

* Renforcer et sécuriser la position des transports publics : grace a des services multimodaux
facilement accessibles, le seuil d’acces a I'utilisation des transports publics sera abaissé et leur
competitivité par rapport au trafic individuel motorisé sera renforcée.

* Ménager les ressources naturelles et accroitre le rendement énergétique : renforcer les
transports publics, ainsi que la mobilité douce et mieux utiliser les capacités des infrastructures
et des véhicules privés préserveront les ressources naturelles et contribueront a I'efficacité
énergétique.

* Optimiser I'offre de mobilité dans les régions périphériques et aux heures creuses : la
qualité de la desserte de base pourra étre optimisée a peu de frais, dans les régions moins bien
desservies ou aux heures creuses, grace a des offres flexibles (transport & la demande).

* Renforcer la mobilité douce : une meilleure information et des liaisons plus faciles avec
d'autres moyens de transport augmenteront la proportion des distances parcourues a pied ou a
veélo.

* Renforcer les innovations : un accés plus facile aux données des fournisseurs de mobilité et
des systémes de distribution ouverts encourageront le développement des prestations de
mobilité, de la concurrence et de I'innovation.

* Intégrer la Suisse dans le marché international de la mobilité: la mobilitt multimodale
permettra de mettre en place plus simplement des chaines de mobilité transfrontaliere et de les
proposer sous forme de paquet. L'intégration internationale des offres de transport suisses s'en
trouvera améliorée.

* Créer un environnement pour de nouveaux acteurs: dans un nouvel environnement
économique de la mobilité, des entreprises suisses pourront développer des solutions
innovantes.

Nous approuvons également les deux principes suivants :

1. La Confédération souhaite réduire les obstacles au développement d'offres de mobilité
multimodale et soutenir ainsi le développement des prestations qui y sont liées, ce qui permettra
notamment d'augmenter I'efficience des réseaux de transport en place.

2. Les deux conditions posées aux intermédiaires de mobilité sont I'obligation de s’annoncer
auprés de la CACF/RailCom et d'avoir leur siege en Suisse ou d'y étre établis.

Nous émettons toutefois trois réserves a prendre en compte dans la perspective du développement
des prestations multimodales :

1. Préserver les emplois : légiférer sur I' cubérisation de la société» doit accompagner un tel
développement. En effet, le statut d'indépendant défini par les institutions sociales correspond
de moins en moins a la réalité du marché du travail, notamment & celle des intermédiaires de
mobilité.

2. Garantir la sécurité des données en élevant le niveau de protection suisse au niveau
européen. Les données sont la matiere premiere a haute valeur ajoutée de nos sociétés
d'information; elles doivent étre sécurisées au maximum et utilisées conformément aux attentes
de leurs propriétaires.
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3. Prévoir une ouverture totale, mais progressive, aux intermédiaires de mobilité des

systémes de distribution des transports publics selon des conditions-cadres clairement

definies. La redevance d'utilisation de I'infrastructure de distribution, qui pourra étre fixée par la

branche des transports publics et qui doit étre calculée selon le principe de la couverture des
frais selon le rapport, devra étre communiquée pour information a I'autorité de surveillance.

Quoi qu'il en soit, la Confédération devra veiller a ce que les fournisseurs de mobilité ouvrent
progressivement certes, mais néanmoins rapidement, leurs systemes de distribution, afin que les
prestations de mobilitt multimodale attendues par les consommateurs puissent se mettre en place
dans des délais acceptables. Au vu de l'inertie attachée au systéme des transports publics et aux
résistances relativement a cette ouverture qui ne manqueront pas de se mettre en place, la
Confédération devra fixer rapidement les conditions-cadres permettant d'y arriver, faute de quoi cette
ouverture restera lettre morte.

Nous vous prions de croire, Madame, Monsieur, a I'expression de notre parfaite considération.

Blaise MATTHEY
Secrétaire général Secrétaire patronal
FER Geneve



FEDERATION ROMANDE
DES CONSOMMATEURS

LE POUVOIR D'AGIR

Office fédéral des transports
3003 Berne
info@.afwa@seco.admin.ch

Lausanne, le 25 mars 2019

Consultation sur les prestations de mobilité multimodales

Madame, Monsieur,

La Fédération romande des consommateurs (ci-aprés: la FRC) vous remercie de l'avoir
associée a la consultation susmentionnée et vous prie de trouver ses commentaires ci-dessous.

Si la FRC soutient I'idée d’améliorer les prestations de mobilité multimodale, notamment par une
meilleure ouverture des données, nous nous montrons trés sceptiques a lidée d’intégrer des
intermédiaires privés dans le réseau de transports publics. Des risques sur la perte de contrble des
autorités sur le systéme de transport publics pourraient apparaitre tout comme des problémes de
financement puisqu’une partie des dépenses des usagers sortiraient du réseau public. Les bénéfices
pour les consommateurs semblent également peu clair. Le Conseil fédéral est trés vague et ne
détaille pas les avantages pour les consommateurs et surtout ce qui empéche une entreprise de le
faire déja maintenant. Sachant qu'il est déja possible aujourd’hui pour une entreprise privée de
proposer des billets combinés (billets de concert avec transports publics inclus par exemple) ou
méme de créer des applications de vente de billet a prix réduit ('application du TCS par exemple),
il est difficile de comprendre pourquoi il serait nécessaire de déréguler un secteur qui fonctionne
bien grace a sa bonne gouvernance et qui permet d’ores et déja des offres de mobilité multimodales.
Au cas ou lintégration des intermédiaires privés devait étre maintenue, nous nous inquiétons de la
possibilité de pratiquer des prix plus élevés que ceux qui auraient été décidé par les entreprises de
transports publics. Nous demandons que les prix des tarifs ne puissent pas étre plus élevés que
ceux décidés par les communautés tarifaires ou le service direct. Surtout nous nous opposons
totalement a la liberté laissée aux intermédiaires privés de pratiquer la tarification dynamique (prix
différent selon I'’heure). La FRC s’est déja opposée a ce projet et il ne serait pas acceptable que le
secteur privé puisse faire passer ce concept par la petite porte, ce qui forcerait ensuite les
entreprises de transports publics a faire de méme. D’ailleurs, cette possibilité rendrait les prix peu
transparent et difficilement comparables, ce qui va a I'encontre de 'universalité du service public.

En outre, nous tenons a afficher notre attachement a la protection des données dans ce projet. Nous
nous réjouissons que le projet et son message mettent également en avant cet aspect. De la méme
maniére, il est essentiel de garantir aux usagers de pouvoir continuer de voyager de maniére
anonyme. Mais surtout que cet anonymat ne soit pas un frein a l'utilisation de services ou que la
prestation soit plus chére si un usager veut rester anonyme. La protection de la vie privée doit étre
la base qui prévaut et un usager doit étre libre de choisir, par exemple, d’activer lui-méme la

Fédération romande des consommateurs FRC, Rue de Genéve 17, case postale 6151, CH-1002 Lausanne
Tél. 021 331 00 90, info@frc.ch, www.frc.ch
La Fédération romande des consommateurs FRC est membre de I'Alliance des organisations de consommateurs




réception de services personnalisés. Les principes de la minimisation de la collecte et de la
proportionnalité du traitement doivent étre au centre de toutes innovations dans les transports. Si
des intermédiaires privés peuvent avoir accés a certaines données personnelles, ces données ne
doivent pas pouvoir étre croisées et utilisées a d’autres fins que pour l'utilisation du service. Par
exemple, si Google/Facebook devenaient des prestataires pouvant vendre des billets, ils ne
devraient pas pouvoir utiliser ces informations pour affiner le profil de 'usager et lui proposer des
publicités ciblées.

Si ces principes semblent plutét bien pris en compte dans le message, nous demandons d’ajouter
un élément qui nous semble trés important : lors de la mise en ceuvre de la loi par les entreprises
de transport, nous demandons que le Préposé fédéral a la protection des données (ou
subsidiairement le Préposé cantonal) soit systématiquement consulté et que son avis soit
contraignant s'’il constate un traitement problématique.

Nous vous remercions de l'intérét que vous porterez a ces lignes et vous adressons, Madame,
Monsieur, nos salutations les meilleures.

Fédération romande
des consommateurs
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Sophie Michaud Gigon Robin Eymann
Secrétaire générale Responsable politique économique
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Multimodale Mobilitatsdienstleistungen: Vernehmlassung

Sehr geehrte Damen und Herren

Gerne aussert sich der SEV, die Gewerkschaft des Verkehrspersonals, zum Vorentwurf des
Bundesrats zu multimodalen Mobilitatsdienstleistungen und den diesbezlglich vorgeschlage-
nen Anderungen im Personenbeférderungsgesetz PBG wie folgt:

Der SEV begrusst die Absicht des Bundesrats, multimodale Mobilitatsdienstleistungen zu re-
geln. Ziel multimodaler Mobilitétsdienstleistungen muss sein, den Verkehr nachhaltiger zu or-
ganisieren. Die prognostizierte Verkehrszunahme der kommenden Jahrzehnte macht deutlich,
wie dringlich die Verlagerungspolitik bleibt. Im erlauternden Bericht wird betont, dass «die
starke Position des &V in der Schweiz die Chance bietet, neue Angebotspakete zu schniren
und damit Kunden zum Umstieg auf den 6V zu bewegen.» Dass neue Wege in der Auslastung
und zur Erhéhung der Attraktivitat des 6V mdéglich werden, halten wir grundsatzlich flr begris-
senswert, jedoch missen Rahmenbedingungen sicherstellen, dass dies nicht einfach dazu
fuhrt, dass Private mit entsprechender privaten Gewinnabschépfung sich ,ihr Stiick vom Ku-
chen® sichern.

Rollenklarung der unterschiedlichen Akteure

Wie im Bericht «Multimodale Mobilitadtsdienstleistungen Massnahmenplane: Mobilitdtsdaten
und Offnung Vertrieb weiterer Mobilitatsanbieter ausserhalb des &V» zu lesen ist, haben die
bisherigen Arbeiten gezeigt, dass die Rolle der &éffentlichen Hand und der verschiedenen Ak-
teure im zukunftigen Mobilitdtsmarkt nicht geklart sind und unterschiedliche Modelle mit ganz
unterschiedlichen Rollenteilungen mdglich sind. Wiederholt wurde dabei darauf hingewiesen,
dass eine Abhangigkeit von privaten Plattformbetreibern ein Risiko darstellen kdnnte fir das
Funktionieren und die Steuerung der Mobilitat in der Schweiz.

Aus Sicht des SEV ist es wichtig, dass zuerst die grundlegenden Fragen geklart werden, bevor
das PBG einseitig angepasst wird. Wie der erwahnte Bericht aufzeigt, sollten zuerst gemein-
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sam mit den beteiligten Akteuren die Rolle und die Rechte der 6ffentlichen Hand (regulatori-
scher Rahmen) geklart werden. Ziel dabei muss sein, dass die Marktakteure gentigend Rechts-
und Investitionssicherheit erhalten, wahrend die 6ffentliche Hand gleichzeitig genligend Hand-
lungsspielraum hat, um die politischen Zielsetzungen zu erreichen.

Errungenschaften bewahren, Kooperationen ausbauen

Die Herausforderung wird also sein, die Errungenschaften des gut funktionierenden 6ffentli-
chen Verkehrs zu starken, indem weitere Anbieter auf diesen aufbauen kénnen, ohne dass die
bewéhrten Angebote unter Druck geraten. Die sozialpartnerschaftlich ausgehandelten Arbeits-
bedingungen in den 6V-Unternehmen sind ein Garant fir die Qualitat der Angebote. Der direkte
Verkehr im Sinne von «eine Reise — ein Ticket» sowie der Taktfahrplan mit den Anschliissen
in die Regionen sind die weiteren Grundlagen des Erfolgskonzepts des 6V in der Schweiz.
Voraussetzung daflr waren und sind gesetzliche Vorgaben und eine enge Kooperation und
Koordination der verschiedenen Anbieter. Neue Anbieter missten sich nun zum Nutzen der
Kundschaft in dieses Zusammenspiel einbringen kdnnen, wobei auch sie die bewéhrten Regeln
befolgen sollten. Dazu gehdéren unbedingt auch Gesamtarbeitsvertrage, die faire Arbeitsbedin-
gungen gewahren, als eine der Grundlagen fir sicheren Personentransport. Diese Standards
haben fir alle Mobilitdtsunternehmen zu gelten.

Der SEV schétzt die bestehende Kooperation der Anbieter im Direkten Verkehr und auf der
NOVA-Plattform als eine positive und ausbaufahige Piste ein.

Innovative Projekte von neuen Anbietern, die diese Koordination und Kooperation vertiefen,
sind grundséatzlich zu begrissen.

Gleiche Regeln fiir neue Mobilitatsvermittler

Soll verhindert werden, dass Nutzerlnnen vom &V auf private Plattformangebote umsteigen, so
missen klare Regeln geschaffen werden, welche keine einseitigen Wettbewerbsvorteile ge-
genlber einem integrierten 6V-Unternehmen schaffen.

Wir sehen deshalb nicht ein, weshalb Privaten einseitig der ungehinderte Zugang zum Ver-
triebssystem der 6V-Anbieter gewahrt werden soll, damit diese dann 6V-Tickets in freier Preis-
gestaltung verkaufen kdnnten. Das gefahrdet den Service public im Kern, denn es wirde die
bestehenden 6V-Angebote mit regulierten Preisen aushebeln.

Dass neue Mobilitatsvermittler den 6V-Unternehmen die ordentlichen Ticketpreise erstatten,
auch wenn sie in Blindelungsangeboten diese Tickets unter Tarif verkaufen wirden, sehen wir
durchaus als realistisch an: angesichts des Umstands, dass sich gezeigt hat, dass die boo-
mende Plattformbkonomie kein Problem hat, an Risikokapital zu kommen, was ihr genau jene
.Kriegskasse* verschafft, die die 6V-Unternehmungen nicht haben, ist dieses Szenario sehr
wohl realistisch. Wir verweisen in diesem Zusammenhang auf das Beispiel Flixbus in Deutsch-
land, es zeigt eindriicklich, wie mit langem Atem eine Monopolstellung erreicht werden kann,
wobei es ganz offensichtlich nie an Investitionskapital gefehlt hat.

20190320_Multimodale Mobilitatsdienstleistungen Antwort SEV.docx
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Datenhoheit und Datenschutz im Service public

Der 6konomische Wert der personenbezogenen Daten in allen Bereichen des Service public
ist hoch und wohl einziger Anreiz fiir Private, hier mitzumischen. Eine schlichte Meldepflicht,
wie sie vom UVEK vorgesehen ist, erscheint dabei eher blaudugig. Auch wenn angedacht ist,
dass langerfristig alle Mobilitatsanbieter ihre Vertriebssysteme zuganglich machen missten, so
missten hier bereits greifbare Instrumente vorgelegt werden, die sicherstellen, dass Daten-
tausch und Datennutzung nicht zu anderweitiger kommerzieller Nutzung missbraucht werden
kdénnen. Davon ist in der Vorlage keine Rede, es wird in Aussicht gestellt, dass ein Zeitplan fiir
mogliche Strategien erst 2021 vorgelegt wird. Dieses Vorgehen lehnen wir aufs Entschiedenste
ab.

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

Sofern die multimodalen Mobilitatsdienstleistungen zum Ziel haben, den Verkehr nachhaltiger

zu organisieren und die Verlagerung auf den 6V zu unterstitzen. Konkret sind dies drei As-
pekte, die hier genannt sein missen: Umwelt- und raumschonender Transport, qualitativ gute
und sichere Angebote bis in die Randregionen, die zuganglich und erschwinglich fir alle Nut-
zerlnnen sind.

2. Wie beurteilen Sie die neue Gesetzesbestimmung zur Weiterentwicklung der multi-
modalen Mobilitat?
a. Sind Sie einverstanden mit der Zielsetzung des neuen Artikels?

Dass der Bund die Entwicklung von Dienstleistungen fir multimodale Angebote regeln will, ist
zu begriissen. Dort, wo aber Vertriebsinfrastrukturen durch den Bund mitfinanziert werden,
sollte in der Konsequenz auch ein grésserer Teil der Dienstleistung durch ein Unternehmen mit
einer Konzession nach Art. 6 resp. mit einer Bewilligung nach Art. 8 PBG erbracht werden
mussen resp. sollte der gréssere Teil der multimodalen Mobilitatskette durch solche Unterneh-
men erbracht werden. Denn es geht immer auch um die Verfolgung des Ziels der nachhaltigen
Mobilitat und dies ist nur mit dem 6V umzusetzen.

Wir beflirworten, dass alle Anbieter von Mobilitdt den Austausch von Sachdaten und den Zu-
gang zu den Vertriebsinfrastrukturen verbessern sollen.

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

Der SEV ist dezidiert der Ansicht, dass alle Mobilitdtsanbieter einen Zugang zu ihren Vertriebs-
infrastrukturen gewéhren mussen. Und natirlich missen die Kosten der Infrastrukturen ent-
sprechend eingepreist und der Datenschutz der Nutzerlnnen garantiert sein.

c. Wie beurteilen Sie eine mégliche Unterstiitzung des Aufbaus von Daten- und Vertriebs-
infrastrukturen durch den Bund, um die Eintrittshiirden auf den digitalen Markt flir Mo-
bilitatsanbieter tief zu halten?

20190320_Multimodale Mobilitatsdienstleistungen Antwort SEV.docx
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Der SEV steht dieser Absicht positiv gegenlber, der Bund sollte aber prazise Qualitatsvorga-
ben (Ausbau und Weiterentwicklung bestehender Infrastrukturen, Datennutzung etc.) machen.

3. Wie beurteilen Sie die vorgeschlagene Lésung fiir den kontrollierten Zugang zum 6V-
Vertrieb?
Sind Sie damit einverstanden, dass &V-externen Mobilitatsvermittlern ermdglicht werden
soll, unter klaren Rahmenbedingungen autonom &V-Tickets zu verkaufen und Zugang zur
6V-Vertriebsinfrastruktur zu erhalten?

Der SEV wiederholt, dass das nur mdglich sein soll, wenn auch die Mobilititsvermittler an die
regulierten 6V-Preise gebunden sind und diese nicht in Blindelungsangeboten willkirlich tief
ansetzen dirfen. Letztlich werden nicht die Nutzerlnnen davon profitieren, sondern es wird die
Gewinnmarge der (gewinnorientierten) Mobilitdtsvermittler vergrdssert. Mdglich wére ein ge-
setzlich garantierter Zugang fur nicht-gewinnorientierte Mobilitdtsvermittler, ansonsten haben
fur alle dieselben Regeln zu gelten.

3.1 Rahmenbedingungen
a. Erachten Sie die Governance (wer regelt was in welchem Prozess? Wer (iberwacht?)
fir den Zugang zum 6V-Vertriebsmarkt als zweckmassig?

Der SEV sieht die Aufsichtskompetenz eindeutig beim Bundesamt fur Verkehr BAV und nicht
bei der SKE (klnftig RailCom), da deren Aufgabe darin besteht, Gber den diskriminierungs-
freien Zugang zur Eisenbahninfrastruktur zu wachen. Das BAV hingegen ist fir die Umsetzung
der Verkehrspolitik und die Uberwachung der Qualitatsstandards zustindig. Es ist auch das
BAV, dass sich mit den Fragen der Digitalisierung zu befassen hat und dem Bundesrat die
entsprechenden Grundlagen unterbreitet. Wir haben zwar wiederholt die Kompetenzballung im
BAV kritisiert, das als Amt die konzeptionellen und rechtlichen Grundlagen erarbeitet, die Kon-
trolle ausiibt, Bewilligungen erteilt und die Leistungsvertrage abschliesst. Aber die Aufsicht Gber
den Zugang zu den Vertriebsstrukturen an die SKE zu delegieren, macht keinen Sinn. Denn
diese ist, wie der Name (auch der kiinftige) sagt, flir den Schienenverkehr zustandig, hier aber
geht es um die multimodale Mobilitdt mit einer ganzen Bandbreite von Anbietern und Vermitt-
lern (darunter auch solche, die gar nicht selbst Mobilitdtsanbieter sind). Zudem ist die rechtliche
Stellung der SKE unklar.

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

Der SEV wiirde dies thematisch differenzieren. Es ist sicher richtig, dass die 6V-Branche ihre
gesammelten Erfahrungen aus Kooperationen und der bereits bestehenden Koordination ein-
bringen soll, es gibt aber auch betreff Datenschutz und Datenverwertung einen Regelungsbe-
darf, zu dem auch bei den 6V-Unternehmen eine interessengeleitete «Betriebsblindheit» be-
steht. Hier musste der Bund den Lead tUbernehmen.

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

Nein, siehe Antwort zu a.
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3.2 Zugang zum 6V-Vertrieb/Vertriebsinfrastruktur
a. Erachten Sie die Zugangsvoraussetzungen (Meldepflicht und Niederlassung in CH) fir
den Verkauf von 6V-Tickets flir angemessen?

Meldepflicht und Geschéftssitz in der Schweiz sind notwendige aber nicht hinreichende Vo-
raussetzungen daflr, dass der Vertriebsmarkt Uberhaupt beaufsichtigt werden kann. Es
brauchte auch eine GAV-Pflicht um zu garantieren, dass die Arbeitsbedingungen bei allen An-
bietern und Vermittlern fair sind und den Sicherheitsstandards geniigen. Immerhin geht es um
Personentransport und darum, gleich lange Spiesse firr alle zu garantieren. Personenbezogene
Daten dirfen nicht fiir kommerzielle Zwecke verwendet werden und der Gewinn aus der Ver-
triebsaktivitat nicht privat abgeschoépft, sondern in die Weiterentwicklung des Systems reinves-
tiert werden. Beides misste gesetzlich sehr viel scharfer formuliert werden, der Vorschlag bei
Art. 19a ist unzureichend.

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

Die Vorlage ist diesbezlglich sicher nicht ausgewogen, da neuen Anbietern resp. Vermittlern
ausser der Meldepflicht und dem Geschaftssitz resp. einer Niederlassung in der Schweiz kaum
Vorgaben gemacht werden. Insbesondere die freie Preisgestaltung bei den 6V-Tickets (Art.
23a Abs. 4) wird von uns abgelehnt. Weiter sollte die Offnung des Vertriebsmarkts fiir alle An-
bieter und Mobilitatsvermittler gleichermassen gelten, ansonsten die 6V-Unternehmen im
Nachteil sind.

c. lIst es gerechtfertigt, dass auf Gesetzesstufe keine Verpflichtung der 6V-Unternehmen
aufgenommen wird, sdmtliche Sortimente fir den Verkauf durch Dritte zuganglich zu
machen?

Ja, das ist richtig. Die 6V-Unternehmen sind gefordert, ihre Sortimentspalette laufend zu erwei-
tern und zu verbessern. Sollten sie automatisch gezwungen sein, Dritten den Verkauf dieses
Sortiment zu Uberlassen, wirde das den Innovationsanreiz fir die 6V-Unternehmen massiv
beeintrachtigen. Insbesondere, solange die Frage zur privaten Gewinnabschépfung dieser Drit-
ten nicht geklart ist. Das ist nicht im Sinn der Nutzerlnnen.

d. Ist es zweckmassig, dass Mobilitatsvermittler den 6V-Unternehmen zwar den regularen
Preis flr die 6V-Tickets bezahlen, ihnren Kunden gegenlber aber eine Preisgestaltungs-
freiheit haben?

Nein. Wie bereits ausgeflhrt, macht der Bundesrat hier einen Denkfehler. Durch die Preisge-
staltungsfreiheit hatten die Mobilitdtsvermittler einen entscheidenden Wettbewerbsvorteil ge-
genutber den 6V-Unternehmen. Sie kdnnten — sofern sie wirtschaftlich ausreichend gesichert
sind — fur die Kundenbindung tber Jahre Verluste in Kauf nehmen. Der SEV ist liberzeugt:
International agierende Mobilitatsvermittler sind primar an den Daten und nicht an einem nach-
haltigen Verkehrsnetz in der Schweiz interessiert. So funktionieren Plattformen. Fir unser be-
wahrtes 6V-Netz und die angestrebte Verlagerung auf den 6V ware dies ausserst schadlich,
denn es fuhrt eben nicht zu einer nachhaltigen Organisation des Verkehrs.
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4. Wie beurteilen Sie den Ausblick fiir die Offnung Vertrieb weiterer Mobilititsanbieter?
a. Sind Sie mit dem langerfristigen Ziel, dass alle Mobilitatsanbieter ihre Vertriebssysteme
6ffnen sollen, einverstanden?

Ja.

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

Ja.

5. Wie beurteilen Sie die Anpassungen zur Datenbearbeitung durch 6V-Unternehmen -
bisheriger Art. 54 PBG?
a. Sind Sie damit einverstanden, dass fir 6V-Unternehmen nicht mehr das Datenschutz-
recht fir Bundesorgane, sondern flr private Personen gelten soll — sofern sie nicht ho-
heitlich handeln und dabei die Rechte oder die Freiheit von Personen einschranken?

Ja, damit ist der SEV einverstanden. Wir fordern in Art. 19a Abs. 2 jedoch noch die ausdriick-
liche Ergénzung, dass Gewinne, die aus der Datennutzung und —bearbeitung erfolgen, nicht
privat abgeschoépft werden dirfen, sondern wieder in die Weiterentwicklung des Systems rein-
vestiert werden muissen.

b. Halten Sie die Schutzinteressen der Reisenden bezlglich ihrer Personendaten mit der
Vorlage fur ausreichend gewahrleistet?

Nein. Wir sind entschieden dagegen, dass Reisenden, die ihre Daten nicht preisgeben wollen,
ein Aufpreis auf den Tickets verrechnet wird (siehe dazu der erlauternde Bericht, S. 15, Kapitel
1.2.7 letzter Abschnitt). Dies ist komplett absurd: da nicht einzusehen ist, weshalb den Unter-
nehmen dadurch Mehrkosten entstehen sollten. Vorbehalten bleiben hier natirlich personali-
sierte Streckenkarten, auf die bei anonymisierten Fahrten kein Anspruch besteht.

c. Welche konkreten Vorstellungen haben Sie bezlglich der diskriminierungsfreien Ange-
bote, welche die 6V-Unternehmen fiir das Reisen mit bzw. ohne Angabe von Perso-
nendaten vorsehen missten?

Nutzerlnnen missten sich jederzeit und bei allen Angeboten ohne Preisgabe ihrer Daten Uber
hindernisfreies Reisen informieren kénnen und entsprechende Tickets auch kaufen kénnen.
Das Prinzip hat fir alle Anbieter und Mobilitatsvermittler zu gelten und misste gesetzlich ver-
ankert sein.

d. Haben Sie weitere Anliegen im Rahmen des Datenschutzes?

Wie erwahnt, fordern wir ein Verbot sowohl der kommerziellen Nutzung personenbezogenen
Daten ausserhalb des Zwecks der Mobilitdtsdienstleistung sowie der privaten Gewinnabschdp-
fung bei der zweckgemassen Nutzung von personenbezogenen Nutzerdaten.

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

Keine Bemerkungen.
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7. Haben Sie weitere Bemerkungen zur Vernehmlassungsvorlage?
Nein.
In eigener Sache:

Wir bitten Sie, Vernehmlassungsunterlagen in Zukunft wieder an das Zentralsekretariat des
SEV in Bern zu senden.

SEV Zentralsekretariat
Steinerstrasse 35
Postfach 1008

3000 Bern 6

Besten Dank fir die Berlcksichtigung unserer Stellungnahme.

[Grussformel]

SEV — Gewerkschaft
des Verkehrspersonals

A2

Giorgio Tuti Daniela Lehmann
Prasident SEV Koordinatorin Verkehrspolitik
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beider basel

% handelskammer

Eidgenossisches Departement fiir Umwelt, Verkehr,
Energie und Kommunikation UVEK

Bundesamt fiir Verkehr

CH-3003 Bern

per Mail an konsultationen@bav.admin.ch Basel, 21. Marz 2019 sd

Stellungnahme der Handelskammer beider Basel zur Vorlage «Multimodale
Mobilitdtsdienstleistungen»

Sehr geehrte Frau Bundesratin Sommaruga
Sehr geehrte Damen und Herren

Wir danken Thnen fiir die Moglichkeit zur Vorlage «Multimodale Mobilitatsdienstleistungen»
Stellung nehmen zu konnen.

Im Anhang senden wir Ihnen unsere Stellungnahme, mit der Bitte, unsere Uberlegungen bei den
zukiinftigen Arbeiten zu berticksichtigen. Fiir zusatzliche Fragen im Zusammenhang mit unseren
Darstellungen, stehen wir Thnen selbstverstandlich jederzeit zur Verfiigung.

Freundliche Griisse

Handelskammer beider Basel

S A %

Martin Datwyler Dr. Sebastian Déilninger

Direktor Bereichsleiter Verkehr, Raumplanung,
Energie und Umwelt

Hal dalel ammer beaid Racel

St. Jakobs-Strasse 25

Dr. Sebastian Deininger Postfach
Bereichsleiter Verkehr, Raumplanung, Energie und Umwelt CH-4010 Basel
T +41 61 270 60 24 T +41 61 270 60 60
F +41 61 270 60 65 F +41 61 270 60 05

s.deininger @hkbb.ch www.hkbb.ch
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Stellungnahme Basel, 21. Marz 2019 sd
Multimodale Mobilitatsdienstleistungen

Der Bund méchte multimodale Verkehrsformen fordern und eine Kombination
unterschiedlicher Verkehrsmittel wie Taxi, Auto, 6ffentlicher oder Fuss- und Veloverkehr
mittels Digitalisierung vereinfachen. Hierfur sollen bendétigte Daten einfacher verfugbar
gemacht und fur unterschiedliche Verkehrssysteme adaptierbar werden. Ausserdem soll
auch Anbietern ausserhalb des offentlichen Verkehrs das Recht eingeraumt werden, unter
bestimmten Konditionen 6V-Tickets zu vertreiben. Die Handelskammer beider Basel setzt
sich seit jeher flr eine Férderung multimodaler Verkehrsangebote ein und begrisst die
Stossrichtung der Vorlage daher grundsatzlich. Aus unserer Sicht bedarf es jedoch
umfassender Anpassungen der konkreten Ausgestaltung. Insbesondere missen generell
jene multimodale Verkehrsangebote geférdert werden, welche durch die Marktteilnehmer
nachgefragt werden. Hierfur ist ein diskriminierungsfreier Zugang zu relevanten Daten fir in-
und auslandische Anbieter sicherzustellen, welcher die Marktteilnahme zu wettbewerblichen
Bedingungen erlaubt. Weiter muss der Verkehrstrager Luft dringend in die Uberlegungen
multimodaler Angebote aufgenommen werden.

Ausgangslage

Der Bund méchte multimodale Verkehrsformen fordern und eine Kombination
unterschiedlicher Verkehrsmittel wie Taxi, Auto, 6ffentlicher Verkehr oder Fuss- und
Veloverkehrs mittels Digitalisierung vereinfachen. Hierfur sollen benétigte Daten einfacher
verfugbar gemacht und fur unterschiedliche Verkehrssysteme adaptierbar werden.
Ausserdem soll auch Anbietern ausserhalb des 6ffentlichen Verkehrs das Recht eingeraumt
werden, unter bestimmten Konditionen 6V-Tickets zu vertreiben.

Die Handelskammer setzt sich seit langem immer wieder fir eine Férderung des
multimodalen Verkehrs ein. Die Vorlage wirft jedoch zahlreiche grundsatzliche Fragen auf,
welche insbesondere die Marktfreiheit der Unternehmen sowie die Nichtdiskriminierung von
Verkehrstragern betreffen.

Konzeption

Die Vorlage sieht eine Anpassung des Personenbefdrderungsgesetzes (PBG) vor. Um das
Potential eines multimodalen Verkehrssystems bestmdglich zu realisieren, sollen relevante
Daten verfugbar und leichter austauschbar sein. Auch die Zuganglichkeit von
Vertriebssystemen fir Private soll verbessert werden, um das 6V-Angebot als
Schlusselelement in die Kette der Verkehrsmittel einzubinden. Die Anbieter mussen hierflr in
der Schweiz entweder niedergelassen sein, oder ihren Sitz haben und Uber eine

Handelskammer beider Basel
St. Jakobs-Strasse 25
Postfach

CH-4010 Basel

T +41 61270 60 60
F+4161270 6005

www.hkbb.ch



Registrierung verfugen. Dafir erhalten sie kontrollierten Zugriff auf die 6V-
Vertriebsinfrastruktur und die notigen Daten. Als weitere Grundvoraussetzung fur eine
Forderung nennt der Bund, dass mindestens ein 6V-Angebot in der konkreten multimodalen
Verkehrsdienstleistung enthalten ist.

Forderungen

Die Handelskammer beider Basel setzt sich seit jeher flr eine diskriminierungsfreie und
gleichberechtigte Betrachtung der unterschiedlichen Verkehrstrager ein. Die jeweiligen
Starken eines Verkehrstragers sollen im Wettbewerb, idealerweise im multimodalen
Zusammenspiel mit anderen Verkehrstragern, optimal zur Geltung kommen. Die gezielte
Marktoffnung des Verkehrssystems fiir bislang nicht beteiligte dritte Nicht-6V-Anbieter
begrusst die Handelskammer daher ausdrticklich.

Die Handelskammer unterstiitzt die ibergeordneten Ziele der Vorlage «Effizienz des
Gesamtverkehrssystems in der Schweiz steigern» sowie «Wettbewerbsfahigkeit des
Standorts Schweiz im internationalen Vergleich sicherstellen». Das a priori gesetzte Ziel,
dass der 6V das Riickgrat der multimodalen Mobilitat werden soll’ ist hingegen keinesfalls
mit dem eingangs erwahnten Grundsatz der freien Wahl und des Wettbewerbs von
Verkehrstragern vereinbar?. Es ist aus unserer Sicht durchaus nicht Aufgabe des Bundes die
konkrete Ausgestaltung von multimodalen Verkehrsketten zu definieren. Vielmehr soll er
Hilfestellung bieten, damit sich solche anhand der Konsumpraferenzen der Nachfrager im
freien Markt bilden und etablieren kdnnen. Nur so wird sichergestellt, dass das volle Potential
multimodalen Verkehrs realisiert werden kann. Die Einschrankung, dass nur solche
multimodalen Verkehrsdienstleistungen geférdert werden sollen, die mindestens ein 6V-
Angebot enthalten, widerspricht dem Grundsatz der Nichtdiskriminierung von
Verkehrstragern. Es besteht so die Gefahr, dass kiinstliche Angebote entstehen und am
Leben erhalten werden, obwohl keine entsprechende Nachfrage vorhanden ist.

Die Zurverfigungstellung von relevanten Daten, die von 6V-Anbietern hoheitlich gesammelt
werden, an Dritte, soll im Rahmen von Open Government Data sichergestellt werden.
Staatliche Regulierung sollte daher lediglich hier sowie bei der Interoperabilitat der Systeme
zur Erbringung der multimodalen Verkehrsdienstleistungen zur Anwendung kommen.
Gemeinsame Standards und offene Schnittstellen stellen eine Mdglichkeit dazu dar.
Keinesfalls unterstitzt die Handelskammer hingegen Bestrebungen, nach denen jeder
Anbieter, also auch Private, ihr Vertriebssystem 6ffnen mussten. Fur Private stellt letzteres
Firmenkapital dar, welches, im Unterschied zu 6V-Anbietern, unter wettbewerblichen
Bedingungen generiert wurde. Es ist somit fraglich, ob ein solches Vorgehen tberhaupt
verfassungskonform ware — in jedem Fall stellte es einen ordnungspolitischen Sindenfall
dar.

Die Beschrankung der neuen Regelung und den damit einhergehenden Rechte und Pflichten
auf Unternehmen, die in der Schweiz entweder Niederlassung oder Sitz unterhalten, ist aus
Sicht der Handelskammer weder sachgerecht noch wettbewerbs- und kundenfreundlich. Da

1Vergleiche ,Multimodale Mobilitatsdienstleistungen®, Erlduternder Bericht zur Eréffnung des
Vernehmlassungsverfahrens, Seite 8.

2 Der Personenverkehr unterscheidet sich hinsichtlich eines gesetzlich festgelegten Verlagerungsziels des
Bundes vom alpenquerenden Giliterschwerverkehr, fiir den ein solches im
Giiterverkehrsverlagerungsgesetz (GVVG) festgeschrieben ist.
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sich Reisen mit einer hohen Distanz, und daher tendenziell auch Auslandsreisen, eher dazu
eignen multimodale Dienstleistungen anzubieten, sollten ausléandische Dritte samt ihrer
(internationalen) Angebote den gleichen uneingeschrankten Zugang erhalten wie
einheimische Firmen. Dies schafft weitere innovative Angebote, welche den
Kundenbedurfnissen angepasst sind. In diesem Zusammenhang vermisst die
Handelskammer den Verkehrstrager Luft, welcher erfahrungsgemass bereits heute in hohem
Masse multimodal genutzt wird. Dieser ist dringend in die Uberlegungen einzubeziehen.

Fazit

Die Handelskammer beider Basel setzt sich seit jeher flr eine Férderung multimodaler
Verkehrsangebote ein und begrisst die Stossrichtung der Vorlage daher grundsatzlich. Aus
unserer Sicht bedarf es jedoch umfassender Anpassungen der konkreten Ausgestaltung. So
missen generell jene multimodale Verkehrsangebote geférdert werden, welche durch die
Marktteilnehmer nachgefragt werden. Hierfir ist ein diskriminierungsfreier Zugang zu
relevanten Daten fur in- und auslandische Anbieter sicherzustellen, welcher die
Marktteilnahme zu wettbewerblichen Bedingungen erlaubt. Weiter muss der Verkehrstrager
Luft dringend in die Uberlegungen multimodaler Angebote aufgenommen werden.
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Von: Hans Christophe <christophe.hans@hotelleriesuisse.ch>

Gesendet: Montag, 11. Marz 2019 09:43

An: 'Andreas.Wenger@transforma.ch' <Andreas.Wenger@transforma.ch>; Ochsenbein Gregor BAV
<Gregor.Ochsenbein@bav.admin.ch>

Cc: Meier Claude <claude.meier@hotelleriesuisse.ch>; Bangerter Samuel
<samuel.bangerter@hotelleriesuisse.ch>

Betreff: WG: Multimodale Mobilitat: Vernehmlassungsverfahren

Sehr geehrte Herren

Haben Sie vielen Dank fir Ihre Meldung bezlglich multimodale Mobilitdt. Wir haben mit grossem
Interesse von dieser Vernehmlassung Kenntnis genommen und aus erster Sicht sind wir der Meinung,
dass diese Gesetzanderung Sinn macht. Hotelleriesuisse ist angestrebt, seine Mitglieder «fit im
digitalalter» zu begleiten. Entsprechende Anpassungen der Rahmenbedingungen gehdéren auch
selbstverstandlich dazu. Daten Mobility im Transportwesen spielt auch eine Rolle in dem sogenannten
«Customer Journey», die fur das Tourismus ausschlaggebend ist.

Hotelleriesuisse wird aber an eine Stellungnahme zur Vernehmlassung zur Zeit verzichten, da die
Tourismusverbande sich mit dem Thema bis jetzt nicht befasst haben. In der Zwischenzeit schliessen
wir uns der Antwort von economiesuisse, die auch eine (Teil)liberalisierung anstreben wird. Wir
werden gerne aber das Geschéft folgen, wenn die Botschaft behandelt wird.

Danke fir die Kenntnisnahme

Cordialement,

Christophe Hans

hotelleriesuisse — compétence, dynamisme, enthousiasme.
Christophe Hans

Lic. Sciences Politiques/Relations internationales

Responsable de la Politique économique

Membre de la direction élargie

Monbijoustrasse 130, Case postale, 3001 Berne

Tél.: +41 31 370 42 04, Fax +41 31 370 44 44
www.hotelleriesuisse.ch

b% Please consider the environment before printing this email.



Von: Jason Borioli <jason.borioli@inclusion-handicap.ch>

Gesendet: Donnerstag, 28. Februar 2019 09:29

An: _BAV-Konsultationen <konsultationen@bav.admin.ch>

Cc: Markus Koller <markus.koller@inclusion-handicap.ch>; Caroline Hess Klein
<caroline.hessklein@inclusion-handicap.ch>

Betreff: Prestations de mobilité multimodale : prise de position Inclusion Handicap

Madame, Monsieur,

En référence a la consultation mentionnée en objet, vous trouverez en attaché notre
prise de position, aux formats word et pdf comme demandé.

Vous constaterez que notre seule remarque concenre le fait que les questions liées a
I'accessibilité ne sont pas du tout évoquées dans le projet et qu'’il s’agira donc de les
intégrer et de veiller a ce que la mise en oeuvre tienne compte des besoins des
personnes handicapées.

Je reste a disposition et vous adresse mes meilleures salutations,

Jason Borioli (id-Geo)

Inclusion Handicap
Fachmitarbeiter 6V Technik
Muhlemattstrasse 14a

3007 Bern

Mobile +41 78 760 27 00
jason.borioli@inclusion-handicap.ch
www.inclusion-handicap.ch

INCLUSION.
HANDICAP




Schweizerische Eidgenossenschaft Département fédéral de I'environnement, des transports, de I'énergie et
Confédération suisse de la communication DETEC

Confederazione Svizzera
Confederaziun svizra

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

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

Rien a signaler sur 'ensemble des questions 1 a 7a.



O

Référence du dossier : BAV-011//173

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

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

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

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 numeé-
rique pour les fournisseurs de mobilité ?

3. Comment évaluez-vous la solution proposée pour un accés contrélé 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 distri-
bution des TP (ch. 1.2.2) ?

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 ?

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

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

3.2 Acces a la distribution des transports publics/ aux infrastructures de
distribution (cf. ch. 1.2.3/1.2.4)
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a. Considérez-vous que les conditions d’acces (obligation de s’annoncer

et d’établissement en Suisse) pour la vente de billets de TP sont appro-
priées ?

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

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 ?

. Est-il approprié que les intermédiaires en mobilité paient aux entre-

prises de transport public le prix régulier des billets de TP, mais qu'ils
aient la liberté de tarification vis-a-vis de leurs clients ?

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

a.

b.

Etes-vous d’accord avec I'objectif & plus long terme de parvenir a ce
que tous les fournisseurs de mobilité ouvrent leurs systémes de distri-
bution ?

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

5. Comment évaluez-vous les adaptations pour le traitement des don-
nées 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 féde-
raux mais pour les particuliers — a condition qu’elles n’agissent pas a
titre souverain et ne restreignent pas les droits ou les libertés des per-
sonnes ?
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b. Pensez-vous que les intéréts des voyageurs en matiére de protection
de leurs données personnelles sont suffisamment garantis par le pro-

jet?

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

d. Avez-vous d’autres préoccupations concernant la protection des don-
nées ?

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

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

a. Avez-vous des remarques a faire sur d’autres contenus du projet ?
b. Estimez-vous que des sujets ont été négligés ?

Inclusion Handicap estime que la question de I'<ns1:XMLFault xmlns:ns1="http://cxf.apache.org/bindings/xformat"><ns1:faultstring xmlns:ns1="http://cxf.apache.org/bindings/xformat">java.lang.OutOfMemoryError: Java heap space</ns1:faultstring></ns1:XMLFault>