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I. Zusammenfassung

In léndlichen Gebieten gibt es das Problem, dass viele Personen den motorisierten Individualverkehr
gegeniiber dem offentlichen Verkehr bevorzugen. Ein Grund dafiir ist, dass der Weg vom Wohnstandort
zum nichsten Bahnhof oft lang ist und das Busangebot wenig zeitliche Flexibilitdt zuldsst. Es wére
jedoch wichtig, dass weniger Personen den motorisierten Individualverkehr verwenden, da dieser weni-
ger nachhaltig ist und unter anderem mehr Flache benétigt als der o6ffentliche Verkehr. Das Ziel dieser
Arbeit ist es, an der Beispielregion Einsiedeln aufzuzeigen, wie ein intermodales Verkehrssystem aus-
sehen konnte, und was fiir eine Wirkung dieses in Bezug auf die Kosten, den Modalsplit und den Fla-
chenverbrauch hitte. Um dies zu analysieren, wird die Arbeit in drei Teile aufgeteilt: Der erste Teil ist
eine Mobilitdtsanalyse der Region, im zweiten Teil werden verschiedene Szenarien von alternativen
Verkehrssystemen ausgearbeitet und im dritten Teil wird eine Kosten- und Nutzenanalyse der ausgear-
beiteten Szenarien durchgefiihrt. Die Resultate dieser Arbeit zeigen, dass die geeignetsten alternativen
Verkehrssysteme fiir die Region on demand OV, on demand OV in Kombination mit Ridepooling oder
konventioneller OV in Kombination mit Ridepooling sind. Diese kénnen noch ergéinzt werden durch
Carooling und Shared Velos. Mit all diesen Szenarien sind Kosteneinsparungen von bis zu CHF 88'000
pro Jahr moglich. Zudem kann die Anzahl Autofahrten reduziert werden. Flachen konnen theoretisch

eingespart werden, in der Region ist jedoch hochstens die Einsparung von Parkflichen moglich.

I1. Abstract

In rural areas, there is the problem that many people prefer motorized private transport to public
transport. One of the main reasons is that the distance from their home to the nearest train station is often
long and the bus service offers little flexibility in terms of time. However, it would be important for
fewer people to use private motorized transport, as it is less sustainable and, among other things, requires
more space than public transport. The aim of this thesis is to show what an intermodal transport system
could look like in the example region of Einsiedeln and what effect it would have in terms of costs,
modal split and land consumption. In order to analyze this, the work was divided into three parts: The
first part is a mobility analysis of the region, in the second part different scenarios of alternative trans-
portation systems are formulated and in the third part a cost and benefit analysis of the scenarios is
carried out. The results of this work show that the most suitable alternative transport systems for the
region are on demand public transport, on demand public transport in combination with ride-pooling or
conventional public transport in combination with ride-pooling. These can be supplemented by carpool-
ing and shared bicycles. Cost savings of up to CHF 88,000 per year are possible with all these scenarios.
And the number of car journeys can also be reduced. Space can theoretically be saved, but in the region

this is limited to parking spaces.
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1. Einleitung
1.1 Motivation

1.1.1 Probleme Flﬁchenversiegelung Bevdlkerungswachstum und -bestand

Eine wichtige Herausforderung in der Schweiz ist
das anhaltende Bevolkerungswachstum. Laut dem j
Bundesamt fiir Statistik, ist die Schweizer Bevolke- ¢
rung von 3.3 Millionen im Jahr 1900 auf 8.8 Millio-

nen Personen im Jahr 2022 angestiegen (siche Abbil- .
dung 1). Dies ist ein Wachstum von 266%. Im Kan- 2

ton Schwyz ist die Bevolkerung im gleichen Zeit-
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1920

raum sogar knapp 300% angestiegen von 55 385 Per- '

i
1900 2022

Wachstumsrate, in % == Bevolkerungsbestand am 31.12,, in Millionen

sonen auf 164 920 Personen (Bundesamt fiir Sta-

tistik (BFS) 2024a). Abbildung 1: Bevilkerungswachstum zwischen 1900 und

2022 in der Schweiz (Bundesamt fiir Statistik (BFS) 2024a).

Dieses anhaltende Bevolkerungswachstum ist unter anderem auf die hohere Lebenserwartung in Folge
von Fortschritten in der Medizin und verdnderten Lebensbedingungen zuriickzufiihren. Dies hat aber
nicht nur ein Bevolkerungswachstum, sondern auch eine Verdnderung der Altersverteilung zur Folge
(siche Abbildung 2). Im Jahr 1900 lag der Anteil der unter 20-Jahrigen bei 40.7%, heutzutage sind es
nur noch 19.9%. Bei den iiber 64-Jahrigen stieg der Anteil im gleichen Zeitraum von 5.8% auf 19.2%

an. Einen noch stirkeren Anstieg kann bei den iiber 80-Jadhrigen beobachtet werden, dort stieg der Anteil

seit 1900 von 0.5% auf 5.5% (Bundesamt fiir Statis-
tik (BFS) 2024). Dieser demografische Wandel
bringt verdnderte Anspriiche an den Verkehr mit
sich, da dltere Menschen oft unter Sehschwéche,
verringerter Mobilitit und schnellerer Uberforde-
rung leiden sowie vermehrt von Krankheiten etc. be-
troffen sind. Daran muss die Infrastruktur angepasst
werden, zum Beispiel in Form von grésserer Signa-
lisierung, barrierefreier Gestaltung, lingeren Um-

steigezeiten, neuer Verkehrsmittelangebote usw.

(Siegmann 2013).

Altersaufbau der Bevolkerung nach Geschlecht
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Abbildung 2: Verdnderung der Altersverteilung in der
Schweiz von 1900 bis 2022 (Bundesamt fiir Statistik (BFS)
2024a).

In der heutigen Zeit mit fortlaufendem Bevolkerungswachstum und steigendem Flachenverbrauch pro
Kopf ist es wichtig vorausschauend zu planen, um nicht auf Kosten der Natur und der Menschen zu
bauen (Jacsman und Schilter 1995). Der Flachenverbrauch ist gerade in der Schweiz ein wichtiges
Thema, da nutzbares Land in der gebirgigen Topographie der Schweiz spérlich vorkommt. Denn etwas

iiber 25% der gesamten Fliache der Schweiz besteht aus Gebirge und Seen, gut 30% aus Wald, etwa 36%



aus Landwirtschaftsland und nur 7.5% aus Siedlungs- und Infrastrukturfliche (Hersperger und Tobias
2019). Um nicht auf Kosten von Natur oder Landwirtschaft zu bauen, ist eine Verdichtung nach Innen
wichtig. Das heisst, dass innerhalb der bereits bestehenden Siedlungs- und Infrastrukturzone verdichtet

wird und sich die Siedlungen moglichst wenig ausdehnen (Hersperger und Tobias 2019)

Darauf zielt auch die Bundesverfassung ab. Diese schreibt in Artikel zur Raumplanung vor, dass der
Boden haushaélterisch genutzt werden soll (Schweizerische Eidgenossenschaft 2024). Dies aufgrund des
begrenzten nutzbaren Landes in der Schweiz. Aus diesem Artikel geht zudem hervor, dass die Sied-
lungsfldche begrenzt bleiben soll. Dies wird auch als eines der obersten Ziele in der politischen Agenda

ausgewiesen (Hersperger und Tobias 2019).

Schweizerische Bundesverfassung Artikel 75 :

«Der Bund legt Grundsdtze der Raumplanung fest. Diese obliegt den Kantonen und dient der zweck-

mdssigen und haushdlterischen Nutzung des Bodens und der geordneten Besiedlung des Landes».

Nicht nur das Bauen auf Kosten von Natur und Lebensrdumen ist ein Problem bei Siedlungsflichen,
sondern auch die grosse Flachenversiegelung. Diese ist definiert als: «Die Bebauung des Erdbodens, der
Bodenfldche sodass kein Niederschlag eindringen kann» (Oxford Languages 2023). Dazu zihlen vor
allem anthropogene Bodenbedeckungen, insbesondere Gebdude und Strassen. Wenn der Boden versie-
gelt ist, verliert er seine natiirlichen Funktionen, was zu grossen 6kologischen Verdnderungen fiihrt. Die
Bodenversiegelung verursacht vor allem den Verlust von Lebensraum, Verlust von Speicher und Filter-
vermdgen und verlangsamt die Umwandlung/Abbau von Stoffen (Bundesamt fiir Statistik (BFS)

2021b).

Auf zwei wichtige Auswirkungen der Flachenversiegelung wird im Folgenden genauer eingegangen:
zum einen die Auswirkungen auf den Wasserkreislauf und zum anderen auf den Wéarmehaushalt in Stad-
ten . Der Boden hat eine wichtige 6kologische Funktion im Wasserkreislauf, er fungiert als Speicher und
Puffer. Das heisst, dass der Boden bei Hochwasser oder starken Niederschlagsereignissen Wasser auf-
nehmen kann und dieses Wasser verspatet zum Abfluss bringt. Dies kann Hochwasserspitzen abschwa-
chen und Uberschwemmungen verhindern (Ferber et al. 2021). Diese Fihigkeit zum Wasserriickhalt ist
definiert als «die Féhigkeit einer Flicheneinheit, eine bestimmte Menge Wasser in den Boden infiltrieren
zu lassen und iiber eine bestimmte Zeit zuriickzuhalten» (Sieker et al. 2008). Von einem versiegelten
Boden kann diese wichtige Funktion nicht erbracht werden. Das fiihrt zu einem schlechten Abfluss des
Wassers, mehr Uberschwemmungen und grosseren Spitzenabfliissen, was wiederum zu grossen Schi-
den an Mensch, Umwelt und Infrastruktur fithren kann. Losungen fiir dieses Problem sind die Entfer-
nung von Versiegelungen bezichungsweise das Vermeiden der Erschaffung neuer versiegelter Flachen.

Dies ist in Stiddten jedoch oft schwierig umzusetzen. Einen Losungsansatz prasentiert das Konzept von



Schwammstéidten, in denen versucht wird das Wasser lokal aufzunehmen und zu speichern, um es spiter

gestaffelt abfliessen zu lassen, anstatt es direkt zu kanalisieren und abzuleiten (Ferber et al. 2021).

Das zweite, grosse Problem der Flichenversiegelung ist die Bildung von Hitzeinseln. Denn mit der Zu-
nahme des Klimawandels wird die Hitzebelastung ohnehin schon immer grosser. Am meisten zu spiiren
ist dies in Stadten und Agglomerationen. Deshalb wurde die zunehmende Hitzebelastung in Stddten und
Agglomerationen vom Bundesrat als eine der grossten sektoriibergreifenden Herausforderungen be-
zeichnet. Die Hitzebelastung ist in Stddten und Agglomerationen aus den folgenden Griinden besonders
hoch: fehlende Griinflichen, eingeschrinkte Windzirkulation durch dichte Bebauung, Abwarme von In-
dustrie und Verkehr und Flachenversiegelung (Bundesamt fiir Umwelt (BAFU) 2018). Die Flidchenver-
siegelung erhoht die Absorption der einfallenden Sonnenstrahlung, da die Albedoeigenschaften von ver-
siegelten Oberflachen meist geringer sind als von natiirlichen Oberflachen. Diese Erwdrmung von Ober-
flichen wird verstérkt durch die fehlende Vegetation, welche die Lufttemperatur durch ihre Verduns-
tungsleistungen (Transpiration) etwas senken wiirde. Diese Verminderung des latenten Warmeflusses
resultiert in einer Erhéhung des fiihlbaren Warmeflusses, also einer Erhhung der Temperatur (Stehno
2021). Hitze stellt eine Belastung des Herz-Kreislauf-Systems dar, wodurch vor allem die Gesundheit
und das Wohlbefinden von Kleinkindern und élteren Menschen gefihrdet werden (Bundesamt fiir Um-
welt (BAFU) 2018). Auch dieses Risiko kann durch eine Verminderung der versiegelten Flichen redu-

ziert werden.

Die Auswirkungen der Flachenversiege-

. Bodenversiegelung
lung Werden durch den Khmawandel aber Anteil versiegelter Flachen an der Gesamtflache

auch durch immer mehr versiegelte Fla- i
10% befestigte Flache'

chen in der Schweiz immer stirker. Inder ¢, Gebgude
Schweiz haben in den letzten 30 Jahren 6%

die versiegelten Flichen um 40% zuge-
nommen, heute sind 5% der Landesflache
versiegelt (siche Abbildung 3). Dies vor e 1992/97 2004/09 2013/18

' z.B. Asphalt, Beton, kiinstlich angelegte Kies- oder Steinflachen

allem durch befestigte Flachen wie
i } Abbildung 3: Anteil der versiegelten Flichen an der Schweizer Gesamtfld-
Strassen und Plitze aber auch Gebdude  che (Bundesamt fiir Statistik (BFS) 2021b)

(Bundesamt fiir Statistik (BFS) 2021b)



Wie erwéihnt, sind davon vor allem Siedlungsﬂéichen be- Verdnderung der Siedlungsflichen nach Nutzungsart

1985-2009 G3

troffen. Diese sind zu 64% versiegelt und in den letzten i

50 Jahren um 23.4% gewachsen. Das grosste Wachstum ;. | e — 72

besteht bei Gebduden, Industrie- und Gewerbeflaichenund ~ 20% 155

Griin- und Erholungsraumen. Wovon Bodenversiegelung 1: .

bei Letzteren vernachléssigbar ist. Einen etwas geringeren _109,: .
132

Anstieg gab es bei den Verkehrsflachen (siehe Abbildung 2% -
Industrie- und Gewerbeareal
4) (Bundesamt fiir Statistik (BFS) 2013) B Gebaudeareal

Il Verkehrsflachen
I Erholungs- und Grananlagen
I Besondere Siedlungsflachen

Abbildung 4: Verdnderung der Siedlungsflichen
nach Nutzungsart in der Schweiz zwischen 1985
und 2009. (Bundesamt fiir Statistik (BFS) 2013).

Heute sind von diesen Siedlungsflichen fast 50% Gebaudeareal, diese haben zusammen mit dem In-
dustrie- und Gewerbeareal einen sehr hohen Versiegelungsgrad. Bei diesen Flachen kann die Flachen-
versiegelung nicht stark beeinflussen werden, einzig begriinte Dacher oder Fassaden kénnen dem Hitz-
einselproblem etwas entgegenwirken (Schmauck 2019). Ein weiterer grosser Teil von 30.9% sind Ver-
kehrsflachen, auch hier ist der Versiegelungsgrad mit 85% sehr hoch (siehe Abbildungen 5 und 6). Hier
besteht Potential die Flichenversiegelung zu reduzieren bezichungsweise nicht weiter auszubauen, des-
halb wird sich diese Arbeit mit dem Verkehr beschéftigen (Bundesamt fiir Statistik (BFS) 2013),(Bun-
desamt fiir Statistik (BFS) 2021c¢).

Versiegelungsgrad der verschiedenen

Siedlungsflachen nach Nutzungsart 2009 G4 Siedlungsflachen, 2018
Siedlungsfldchen z
[ 17 ] L 37 |
I Industrie- und insgesamt - -
o 55% 7.8% Gewerbeareal
ek I Gebiudeareal Industrie- und == 5 =
Il Verkehrsfiachen Gewerbeareal
| Erse Wohnareal 24 T
Griinanlagen iibriges -
. 26 .45 |
- Besondere Gebdudeareal ]
Siedlungsflichen Verkehrsflachen 84 15 |

besondere

Siedlungsflachen 27 68 |

Erholungs- und E

: I A
Grinanlagen 20 i

0% 20% 40% 60% 80% 100%
m versiegelt: Gebdude

versiegelt: befestigte Flachen (Strassen, Wege, Plétze usw.)
Total der Siedlungsflichen: 307°897 ha m unversiegelt

Abbildung 5: SiedlL{ngsﬂdichgn nach Nutzungsart im Jahr Abbildung 6: Versiegelungsgrad der verschiedenen Sied-
2009 (Bundesamt fiir Statistik (BF'S) 2013) lungsflichen im Jahr 2018 (Bundesamt fiir Statistik (BF'S)
2021c).



1.1.2 Verkehrssystem Schweiz

Mit der steigenden Anzahl Menschen in der Schweiz, wird auch das Verkehrsvolumen immer grosser.
Im Jahr 2000 war die Verkehrsleistung der Schweiz bei ca. 100 Milliarden Personenkilometern (Pkm),
im Jahr 2019 waren es bereits 138.2 Milliarden Pkm. Die grosste Zunahme hat der motorisierte Indivi-
dualverkehr (MIV) zu verzeichnen, mit zusétzlichen 24 Milliarden Pkm (Lauper 2021). Dieses ver-
mehrte Verkehrsaufkommen fiihrt dazu, dass immer mehr Infrastruktur benétigt wird. Im Jahr 2022 wa-
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Auf den Strassen der Schweiz fahren mehr als 6.5 Millionen Motorfahrzeuge, das sind doppelt so viele
wie vor 45 Jahren (Bundesamt fiir Statistik (BFS) 2023). Ein Grossteil davon sind Personenwagen (PW)
Auf den Schweizer Strassen verkehren (sieche Abbildung 8); 78% der schweizerischen Haus-
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Nicht nur im Strassenverkehr steigen die Zahlen, sondern auch im 6ffentlichen Verkehr (OV). Die Zahl
von Ticketverkdufen und Abonnementen sind in den letzten Jahren kontinuierlich angestiegen, mit Aus-
nahme von den Corona Jahren (Lauper 2021). Bei den Eisenbahnbetrieben haben sich die gefahrenen
Pkm seit Beginn des 21. Jahrhunderts verdoppelt, sie machen die meisten Pkm am OV aus. Bei der
Anzahl Personenfahrten dominieren hingegen die Busse und Trams, da diese meist fiir kurze Wege be-
nutzt werden und das Verkehrsmittel oft gewechselt wird. Diese immer grdsseren Zahlen an OV-Nut-

zenden bewirken, dass die Transportunternehmen ihr Angebot stetig ausbauen. Die Verkehrsmittel



fahren héufiger, mehr Infrastruktur wird gebaut, neue Technologien werden eingesetzt und neue
Kund:innenbediirfnisse werden befriedigt, dies konnen zum Beispiel Steckdosen in den Fahrzeugen
oder Niederflureinstiege sein. Dem OV kommt in der Schweiz schon seit vielen Jahrzehnten eine grosse

Bedeutung zu und er wird auch politisch geférdert (Verband Offentlicher Verkehr 2023).
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Doch wieso ist es so wichtig den OV zu fordern? Das immer hohere Verkehrsaufkommen hat negative
Auswirkungen auf die Umwelt und den Menschen, da der Verkehr Lérm und Abgase verursacht, welche
fiir Mensch und Umwelt schidlich sind. Der OV ist viel nachhaltiger ist als der MIV, denn er verursacht
geringere externe Kosten. Externen Kosten sind jene, welche fiir Schiiden der Umwelt und der Gesund-
heit, die der Allgemeinheit zugetragen werden, entstehen. Der Anteil dieser externen Kosten im Verkehr
ist wie folgt aufgeteilt: Die hochsten Kosten entstehen mit iiber 70% durch den Gliterverkehr und pri-
vaten Personenverkehr, und nur 10% durch den OV. Die restlichen Kosten im Verkehr entstehen durch

den Luftverkehr (Verband Offentlicher Verkehr 2023)

Ein &dhnliches Bild zeigt sich bei den CO»-Emissionen. Der Verkehr ist fiir rund 40% der inldndischen
Emissionen verantwortlich. Davon sind zwei Drittel auf den MIV zuriickzufiihren, aber auch der hohe
Ausstoss bei Lastwagen, Lieferwagen und der Luftfahrt tragt zu diesen hohen Emissionen bei. Der An-
teil des Bahnverkehrs an den CO,-Emissionen ist gerade einmal 0.2%. Um die Klimaziele beziiglich
CO,-Emissionen zu erreichen, ist es von grosser Bedeutung die umweltschadlichen Antriebe im MIV
und strassenbasierten OV zu senken. Eine noch gréssere Bedeutung fillt auf den Ausbau des OV-An-
teils, um die Emissionen im Gesamtverkehr zu verringern und die externen Kosten zu minimieren (Ver-

band Offentlicher Verkehr 2023).



Ein weiterer Punkt ist die Energie, welche fiir den Verkehr verwendet wird. Dieser ist fiir rund ein Drittel
des gesamten Energieverbrauchs der Schweiz verantwortlich. Unter Betrachtung der Auslastung, des
Gewichts und des Energieverbrauchs der Fahrzeuge ergibt sich, dass der Energieverbrauch des Autos
im Durchschnitt iiber vier Mal hoher ist als derjenige des OV. Unter den verschiedenen Verkehrsmitteln
des OV hat die Bahn den kleinsten Energieverbrauch. Beim strassenbasierten OV wird der Energiever-
brauch gesenkt, indem vermehrt Elektrobusse zum Einsatz kommen (Verband Offentlicher Verkehr

2023)

Ein weiteres Problem ist, wie bereits in Kapitel Verkehrsinfrastrukturen bedecken eine Flache

1.1.1 erwidhnt, die Flachenversiegelung, die fast doppelt so gross wie der Bodensee
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1979 haben die Flichen fur Autobahnen um 56%  in der Schweiz nach Verkehrsarten. (Bundesamt fiir Statistik
(BES) 2023).
zugenommen, auch die weiteren Verkehrsflachen

haben zugenommen, jedoch weniger stark (siehe Abbildung 10) (Bundesamt fiir Statistik (BFS) 2023)

Um den Fliachenverbrauch und damit auch den Versiegelungsgrad moglichst klein zu halten, muss der
Platz fiir Verkehrsfldchen effizienter genutzt werden. Der MIV benétigt pro Person 115m? Fléche, darin
ist sowohl die Fldche, welche das Fahrzeug in Bewegung benotigt, als auch die Abstellflache mit einbe-
rechnet. Grund fiir den hohen Platzverbrauch des Autos ist der tiefe Besetzungsgrad pro Fahrzeug und
die Abstellfliche. Im Vergleich dazu liegt der Flichenverbrauch beim OV zwischen 7 und 12m? pro
Person (abhingig vom verwendeten Verkehrsmittel im OV), da die Ausniitzung im OV besser ist und
weniger Abstellfliche pro Person verwendet wird. Beim Velo hingegen wird wieder ein Abstellplatz
benotigt, weshalb hier der Flichenverbrauch bei 10m? pro Person liegt. Der geringste Flichenverbrauch

benotigt der Fussverkehr mit 3m? Flidche pro Person (siehe Abbildung 11) (Bomatter 2021)
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Abbildung 11: Szenarien fiir die Fldchennutzung im Verkehr (Bomatter 2021)

Wenn eine Verdnderung der Verkehrsmittelnutzung in Richtung platzsparender Mobilitétsformen er-
reicht werden kann, konnte viel Flache eingespart werden. Das wire einerseits positiv, da weniger Fla-
che versiegelt wird, und somit weniger negative Auswirkungen in Form von Hitzeinseln, oder Stérung
des Wasserkreislaufes auftreten. Andererseits konnte die eingesparte Fliche umgenutzt und neugestaltet
werden, was zum Beispiel fiir die Forderung der Aufenthaltsqualitdt verwendet werden kann in Form

einer Griinfliche, oder als Wohnraum, um der Wohnungsnot entgegenzuwirken (Bomatter 2021)

Abschliessend ist zu sagen, dass die Forderung des OV sehr wichtig fiir die nachhaltige Entwicklung
der Gesellschatft ist. Dies vor allem in Anbetracht der wachsenden Bevolkerung und des fortschreitenden
Klimawandels. Doch wieso wird trotz diesen Vorteilen der MIV deutlich mehr genutzt als der OV? Ein
erstes Problem des OV ist, dass, auch wenn ein gutes OV-Angebot besteht, nur ein kleiner Teil der
gesamten Pkm mit dem OV bestritten wird. Griinde dafiir sind vor allem, dass der MIV als praktischer
und bequemer empfunden wird. Denn die Flexibilitdt ist deutlich hoher und der Zeitverlust, um von A
nach B zu kommen, kleiner. Ein zweites Problem im OV, insbesondere in lindlicheren Regionen ist,
dass der Schienenverkehr nur die Haupttéler abdeckt und die Busse in kleinere Dérfer nur selten fahren,
oder abgelegene Héuser gar nicht erreichen (Ahrend und Herget 2013). Wenn diese an abgelegenen
Orten wohnenden Personen mit dem Auto zum Bahnhof fahren miissen, fahren sie stattdessen direkt an
ihr Hauptziel. Doch wie kann der OV attraktiver gestaltet werden, um mit der Flexibilitit des Autos

mitzuhalten? Dies kann mit einem intermodalen Verkehrssystem erreicht werden.



1.1.3 Theorie zu intermodalen Verkehrssystemen

Im Schweizer Verkehrssystem gibt es verschiedene Modalititen. Bezogen auf das Verkehrssystem sind
Modalitdten die verschiedenen Arten und Weisen, wie eine Person sich in einem Verkehrssystem bewe-
gen kann, z.B. mit dem Auto, OV oder zu Fuss. Es gibt viele verschiedene Begriffe und Definitionen
von Modalititsformen, in dieser Arbeit werden die folgenden Begriffe verwendet: Wir unterscheiden
zwischen monomodaler Mobilitit (auch Monomodalitit genannt), multimodaler Mobilitit (auch Multi-

modalitdt) und intermodaler Modalitét (auch Intermodalitét) (siehe Abbildung 12) (Lauper 2021).

Monomodalitat Intermodalitat

Montag

Dienstag

Mittwoch

Abbildung 12: Verschiedene Modalitdtsformen im Verkehr (Lauper 2021).

Monomodalitit. Wird fiir einen Weg nur ein Verkehrsmittel verwendet, bezeichnet man dies als mono-
modalen Weg. Dies kann zum Beispiel die Fahrt mit dem Auto von zu Hause zur Arbeit sein. Wird
wihrend eines bestimmten Zeitraums fiir alle anderen Wege dasselbe Verkehrsmittel verwendet, dann
ist dies ein monomodales Verkehrsverhalten. Dies tritt zum Beispiel auf, wenn eine Person sowohl zur
Arbeit, als auch zum Einkaufen, fiir ihre Freizeitaktivititen und fiir alle anderen Wege das Auto verwen-

det (Viergutz und Scheier 2018).

Multimodalitit. Bei multimodaler Mobilitit werden verschiedene Verkehrsmittel eingesetzt. Dies kann
zum Beispiel sein, dass zur Arbeit die Bahn verwendet wird, zum Einkaufen jedoch das Auto und fiir
den Weg zur Freizeitaktivitét das Velo. Es kann aber auch heissen, dass an einem sonnigen Tag der Weg
zur Arbeit mit dem E-Bike bestritten wird, bei einem regnerischen Tag mit dem Auto. Im Vergleich zum
monomodalen Verkehrsverhalten ist Multimodalitét flexibler und die verschiedenen Vor- und Nachteile
der einzelnen Verkehrsmittel konnen fiir verschiedene Aktivititen unterschiedlich eingesetzt werden

(Viergutz und Scheier 2018).

Intermodalitiit ist eine Sonderform der Multimodalitt, bei der auf einem einzigen Weg zwischen zwei
oder mehr Verkehrsmitteln gewechselt wird. Dies kann zum Beispiel sein, dass eine Person mit dem
Velo zum Bahnhof fahrt, dann die Bahn nimmt und die letzte Strecke bis zur Arbeit noch mit dem Bus
oder zu Fuss zuriicklegt. Bei der intermodalen Mobilitit findet also immer ein Umsteigevorgang statt.

Dafiir gibt es spezifische Angebote wie zum Beispiel Park+Ride (Viergutz und Scheier 2018).



In der Schweiz waren im Jahr 2015 76% aller Wege monomodal, und 24% intermodal (Lauper 2021).
Das Bundesamt fiir Verkehr davon aus, dass die Intermodalitit in Zukunft steigen wird. Denn die Inter-
modale Mobilitét ist flexibler und besser an die spezifischen Bediirfnisse angepasst als die multimodale
und vor allem monomodale Mobilitét. So konnen sich die spezifischen Vorteile der einzelnen Verkehrs-
mittel fiir die verschiedenen Wegabschnitte ergdnzen (St6lzle et al. 2015). Dafiir braucht es jedoch neue
Mobilitétsdienstleistungen und eine gute Abstimmung zwischen den Verkehrsmitteln (Proff 2015). Die
wichtigsten alternativen Verkehrsangebote werden in den nichsten Abschnitten vorgestellt. Unter alter-
nativen Verkehrsangeboten werden in dieser Arbeit die nicht klassischen, neueren Verkehrsangebote ge-
meint. Unter klassischen Verkehrsangeboten werden hier zum Beispiel der MIV mit dem Auto und der
OV mit festem Fahrplan verstanden. Zudem werden alle Verkehrsmittel in der Luft und im Wasser weg-
gelassen, da sie fiir diese Arbeit nicht relevant sind. Die wichtigsten alternativen Verkehrsangebote kon-

nen in zwei Kategorien eingeteilt werden, in Sharing und Pooling.

Sharing: Das Wort Sharing ist Englisch und heisst iibersetzt «teilen». Im Kontext der Mobilitét heisst
dies, dass verschiedene Personen das gleiche Fahrzeug teilen, es ist somit als gemeinschaftliche Nutzung
zu verstehen. Das heisst aber nicht, dass die Fahrzeuge gleichzeitig von verschiedenen Personen genutzt
werden, sondern, dass nacheinander verschiedene Personen das gleiche Fahrzeug nutzen. Im Vergleich
zur traditionellen Autovermietung konnen beim Sharing die Fahrzeuge oft auch nur fiir kurze Zeitraume
ausgeliehen werden und miissen nicht zwangsweise am selben Ort zuriickgegeben werden, wo sie aus-
geliehen wurden. Die Fahrzeuge kdnnen meist spontan gebucht werden und miissen nicht weit im Vo-
raus reserviert werden. Der Hauptvorteil von Sharing Mobilitét ist, dass, anstatt dass jede Person ein
Fahrzeug besitzt, mehrere Personen zusammen nur ein Fahrzeug besitzen. Somit kdnnen viele Park-
platze und viel Platz gespart werden. Weniger Fahrzeuge bedeutet ausserdem eine hohere Energieefti-
zienz, da die graue Energie bzw. die grauen Emissionen durch Bau und Verschrottung des Fahrzeugs
kleiner sind. Zudem konnen fiir Einzelpersonen oft Kosten eingespart werden, da sie kein eigenes Auto
besitzen miissen (Riegler et al. 2016). Sharing Mobilitdt muss nicht unbedingt mit dem Auto, auch Car-
sharing genannt, geschehen, es gibt sie auch fiir Velos und Trottinetts, welche als Mikromobilitét zu-

sammengefasst werden.

Carsharing ist das Teilen von PWs, dabei ist das Fahrzeug meist im Eigentum von Mobilitétsanbietern
und nicht im Eigentum der Nutzer:innen. Beim Carsharing gibt es drei verschiedene Arten: Die erste ist
das stationsbasierte Carsharing, dazu gehdrt auch die traditionelle Fahrzeugvermietung. Hierbei kdnnen
Fahrzeuge fiir verschiedene Nutzungsintervalle an einer (oder wenigen verschiedenen) festen Station
ausgeliehen werden, miissen aber wieder an eine Station zuriickgebracht werden. Die zweite Art ist das
sogenannte Freefloating Carsharing, hierbei sind die Fahrzeuge nicht an einer festen Station, sondern es
gibt iiber ein grosseres Gebiet viele verschiedene Stationen des Anbieters. Die Fahrzeuge kdnnen spon-
tan an einer ausgeliechen werden und an einer anderen zuriickgegeben werden. Der Extremfall ist, dass

es keine Stationen braucht, sondern dass die Autos auf einem beliebigen Parkplatz im Gebiet des



Anbieters abgestellt werden kdnnen. Die letzte Art - das private Carsharing - ist ein Sonderfall, das
private Carsharing, hier werden die Autos nicht von einem Unternehmen, sondern von einer Privatper-
son zur Verfligung gestellt. Hierbei werden die Autos meist iiber Onlineplattformen angeboten oder iiber

private Beziehungen vermittelt (Riegler et al. 2016).

Die Mikromobilitit ist nicht einheitlich definiert. In dieser Arbeit wird unter Mikromobilitit das Sharing
von Velos und Trottinetts verstanden. Diese konnen elektrisch oder nur mit Muskelkraft betrieben sein.
Sie dienen meist der Uberbriickung der ersten und letzten Meile. Dies heisst, dass sie das erste bzw.
letzte Wegstiick vom Startort zum Zielort abdecken, welche der traditionelle OV nicht abdeckt. Auf
diesen kurzen Strecken sind solche Mobilitdtsformen oft effizienter und praktischer als das Auto. Auch
hier gibt es Stationsbasierte Modelle und Freefloating Modelle. Die grossten Vorteile davon sind, dass
die Mikromobilitdt vor allem in Stddten zu Staureduktionen beitragen kann und weniger Platz ver-

braucht wird im Vergleich zum MIV (Philipp et al. 2021).

Pooling: Auf Englisch bedeutet Pooling «zusammenbringen» oder «biindeln». Im Kontext der Mobilitét
wird darunter das gemeinsame Durchfiihren einer Ortsverdnderung verstanden. Das heisst, dass sich fiir
die gleiche Strecke oder einen gemeinsamen Streckenabschnitt mehrere Personen getrennter Haushalte
ein Fahrzeug teilen. Der Hauptvorteil von Pooling ist, dass der Besetzungsgrad der Fahrzeuge erhoht
wird und die Kosten fiir die Nutzung des Fahrzeuges unter den Personen aufgeteilt werden konnen
(Riegler et al. 2016). Pooling kann auf verschiedene Weisen gemacht werden, einerseits gibt es das

Carpooling und andererseits das Ridepooling.

Beim Carpooling werden unter privaten Personen Mitfahrgelegenheiten angeboten. Ein:e Fahrzeugbe-
sitzer:in plant eine Fahrt zu einem gewissen Ort und bietet einer anderen Person an, diese mitzunehmen.
Dies kann eine Mitfahrt fiir die ganze Strecke oder auch nur fiir einen Teil der Strecke sein. Das heisst,
dass der:die Fahrzeugbesitzer:in die Strecke mit dem Auto zuriicklegt, unabhéngig davon ob eine wei-
tere Person mitfahrt oder nicht. Eine bekannte Art von Carpooling ist zum Beispiel das Mitnehmen von
Teamkollegen an einen gemeinsamen Fussballmatch, dies ist privates Carpooling durch bereits beste-
hende Bekanntschaften. Mittlerweile hat sich dies jedoch weiterentwickelt und es kénnen auch Mitfahr-
gelegenheiten an fremde Personen angeboten werden, indem Fahrtvermittlungen iiber diverse digitale
Plattformen und Smartphone Apps genutzt werden. Auch der traditionelle Autostopp ist eine Form von
Carpooling. In all diesen Fillen teilen sich mehrere Personen ein privates Fahrzeug, um eine bestimmte
Strecke oder ein Teil davon zuriickzulegen, wodurch der Besetzungsgrad des MIV erhoht und somit der
Platzverbrauch pro Person und die Anzahl Fahrzeuge verkleinert wird (Lauper 2021). Trotz dieser Vor-
teile und demjenigen der Kostenteilung, wird Carpooling in der Schweiz nur selten betrieben. Die
grosste Herausforderung beim Carpooling ist das Finden von Personen fiir die Bildung der Fahrgemein-

schaften (Bachmann et al. 2018). Um diese Herausforderungen anzugehen, wird empfohlen, dass



Flachen in der o6ffentlichen Verkehrsinfrastruktur ausgewiesen werden, um die spontane Bildung von

Fahrgemeinschaften zu fordern (Lauper 2021).

Beim Ridepooling, steht im Gegensatz zum Carpooling, fiir den:die Fahrer:in nicht das Zuriicklegen der
Strecke im Vordergrund sondern die Dienstleistung an sich. Das heisst, dass beim Ridepooling der:die
Fahrer:in selbst nicht eine bestimmte Strecke zuriicklegen mochte, sondern dass er:sie Kund:innen an-
bietet, diese an einen bestimmten Zielort zu fahren. Diese Angebote sind also dhnlich wie ein Taxibe-
trieb, mit dem Unterschied, dass mehrere unabhingig voneinander gebuchte Auftrige gebiindelt ausge-
fiihrt werden konnen. Meist wird dies von einem Transportunternehmen mit einem (Klein-)Bus durch-
gefiihrt (Lauper 2021). Wenn mehrere Personen von verschiedenen Startorten zu verschiedenen Zielor-
ten mochten, wird die schnellste Route gesucht und abgefahren. Dabei entstehen meist kleinere oder
grossere Umwege fiir die einzelnen Personen, welche zu Zeitverlusten beim Zuriicklegen des Weges
fiihren. Zudem sind Leerfahrten nicht zu verhindern, da die Busse oft neu positioniert werden miissen,
um eine weitere Person aufzunehmen, wenn bereits alle Personen ausgestiegen sind. Die Vorteile hin-
gegen liegen in der Individualisierung der Fahrt, da die Nutzenden den Startort, Zielort und ungeféhre
Abfahrtszeit selbst bestimmen kénnen (Horl und Zwick 2022). Oft genutzt werden solche Ridepooling

Dienste von dlteren Personen oder Personen mit eingeschriankter Mobilitit (Kostorz et al. 2021).

Ein Sonderfall des Ridepoolings ist der «on demand OV», dies ist eine Spezialform des Busverkehrs
des OV, wobei der Busbetrieb nicht nach einem fixen Fahrplan und nicht nach einer fixen Route gefah-
ren wird. Im Gegensatz zum konventionellen Ridepooling gibt es fixe Haltestellen, jedoch werden nicht
immer die gleichen Haltestellen angefahren, somit &ndert sich die Route und auch die Fahrzeiten. Dies
funktioniert meist durch entweder «Halt auf Verlangen»-Kndpfe oder mit Anfragen auf Webapplikatio-
nen. Vorteile davon sind vor allem die effizientere Ausnutzung des OV, denn im Vergleich zum traditi-
onellen Busbetrieb kann bei gleichbleibenden Kosten die Angebotsqualitét fiir die Kund:innen erhéht
werden. Die Anzahl potenzieller Fahrtmdglichkeiten nimmt zu, wéhrend die Anzahl der Fahrten gleich-
bleibt. Solche on demand OV-Angebote finden vor allem im lindlichen Raum Anwendung, um die Er-
schliessung zu verbessern oder als Ergéinzung zum reguliren OV in Zeiten von hoher Nachfrage (Rapp

AG 2022).



1.2 Problemstellung

1.2.1 Betrachtungsgebiet

Im Bezirk Einsiedeln (siche Abbildung 13), Kanton Schwyz, werden 92% aller Fahrten mit dem MIV
zuriickgelegt (Bundesamt fiir Statistik (BFS) 2013). Wie erwéhnt, liegt dies weit liber dem schweizeri-
schen Durchschnitt. Durch seine landliche Lage ist der Bezirk, abgesehen von Einsiedeln, nur schwer
mit dem OV zu erreichen. Postautos fahren an den meisten Orten nur stiindlich. Somit ist die Flexibilitét
fiir die Bewohner:innen mit dem Auto viel grosser als mit dem OV. Dies ist ein Teufelskreis, denn je
mehr Personen das Auto nehmen, desto weniger nutzen den OV. Je weniger Menschen den OV verwen-
den, desto weniger lohnt es sich fiir die Verkehrsunternehmen Busse einzusetzen. Daraus resultiert, dass

die Takte noch seltener werden (Lauper: 2021).
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Abbildung 13: Lage des Bezirk Einsiedeln (Wikipedia)

1.2.2 Zielsetzung und Fragestellungen

In dieser Arbeit wird es darum gehen, am Beispiel Bezirk Einsiedeln herauszufinden, wie ein intermo-
dales Verkehrssystem mit alternativen Mobilitdtsformen aussehen konnte, und ob ein solches Verkehrs-
system zu einer Verkehrsverlagerung weg vom MIV und hin zum OV beitragen konnte. Diese Arbeit
soll einen Beitrag dazu leisten, mehr liber die Nutzung von alternativen Mobilitdtsformen in Verbindung
mit dem OV herauszufinden, um abschitzen zu kénnen, ob intermodale Verkehrssysteme in lindlichen
Regionen dazu fiihren kénnen, dass mehr Menschen den OV nutzen. Um dies herauszufinden, werden

die folgenden Fragestellungen untersucht:



Fragestellungen:

1) Wie konnte ein intermodales Verkehrssystem mit alternativen Mobilitidtsformen im ldndlichen Ge-
biet aussehen, und wie muss es auf das bestehende Angebot abgestimmt sein?

2)  Welche Auswirkungen hat ein intermodales Verkehrssystem im Bezirk Einsiedeln bezogen auf die

Kosten, den Nutzen, den Modalsplit und den Flachenverbrauch vom Verkehr?

Um diese Fragestellungen zu beantworten ist diese Arbeit in drei Teile, mit dazugehdrigen Leitfragen

aufgeteilt:

Teil I: Mobilititsanalyse

Im ersten Teil der Arbeit geht es darum eine Mobilitdtsanalyse des Bezirk Einsiedeln zu machen, um
den IST-Zustand herauszufinden. In diesem Schritt werden verschiedene rdumliche Analysen durchge-
fiihrt, um zu analysieren, warum der MIV-Anteil in dieser Region so gross ist. Zudem werden die Prob-
leme identifiziert, welche zu diesem hohen Anteil fithren. Zu diesem Teil gibt es die folgenden Leitfra-
gen:

- Welche rdumlichen Muster und Entwicklungen lassen sich im Bezirk Einsiedeln identifizieren?

- Wie sieht der IST- Zustand aus? Wie sind das Verkehrsangebot und die Verkehrsmittelwahl?

- Welche Herausforderungen und Engpésse existieren und was funktioniert gut im jetzigen Verkehrs-

system?

Teil II: Entwicklung von Mobilitiitsszenarien

Der zweite Teil ist die Erarbeitung und Modellierung von verschiedenen Szenarien mit alternativen Mo-

bilitdtsformen. Dieser Schritt ist abhéingig von den identifizierten Problemen im ersten Schritt. Die Stér-

ken und Schwichen der verschiedenen alternativen Mobilitatsformen werden gegeneinander abgewo-

gen, und anhand der gefundenen Stirken bei den gefundenen Problemstellen aus der Mobilitétsanalyse

implementiert. Hierzu werden die folgenden Leitfragen behandelt:

- Welche alternativen Mobilitétsformen konnen als intermodale Verkehrssystemlosungen im Bezirk
Einsiedeln implementiert werden?

- Wie konnen diese in das bestehende 6ffentliche Verkehrsnetz integriert werden? Und wie werden
sie untereinander abgestimmt?

- Welche Standorte sind fiir diese alternativen Mobilitdtsangebote am besten geeignet?



Teil ITI: Analyse der Szenarien

Als letzten Schritt geht es darum eine Wirkungsanalyse dieser erarbeiteten Szenarien zu machen, um zu

priifen, ob sich solche Angebote lohnen wiirden oder nicht. Dabei geht es einerseits um eine Kosten-/

Nutzenanalyse, andererseits um eine Analyse der Auswirkungen der jeweiligen Szenarien auf die Ein-

sparung von MIV und Flachenverbrauch. Fiir diesen Teil sind die folgenden Leitfragen zu beachten:

- Welche Auswirkungen konnen intermodale Verkehrssysteme realistischerweise haben?

- Wie stehen die erwarteten Kosten im Verhiltnis zum potenziellen Nutzen?

- Wie viele und welche alternativen Angebote werden benétigt, um einen signifikanten Modal-Shift
zu erreichen?

- Wie viel effizienter ist das neue Angebot in Bezug auf benétigte Fahrzeuge und Flachenverbrauch?

1.2.3 Abgrenzungen

Da dies ein riesiges Thema ist und viele verschiedene Aspekte mit einfliessen, ist es wichtig die Arbeit

klar abzugrenzen:

- Réiumliche Abgrenzung: Betrachtet wird nur der Bezirk Einsiedeln, bei den Pendlerstromen wer-
den Gebiete ausserhalb jedoch miteinbezogen, um eine vollstindige Mobilititsanalyse durchfiihren
zu konnen.

- Sachliche Abgrenzung: Im Fokus steht der Einfluss von alternativen Mobilititsformen in Kombi-
nation mit der Verminderung des MIV. Im zweiten Schritt werden nur Lésungen mit alternativen
Mobilitdtsformen erarbeitet, jegliche anderen Losungsvorschlige werden nicht weiter vertieft. Zu-
dem wird nur die Auswirkung der Szenarien auf den Flachenverbrauch und die Einsparung von
Autos angeschaut. Themen wie Auswirkungen auf die Umwelt oder Verhaltensokonomie werden
nicht ndher behandelt.

- Zeitliche Abgrenzung: Betrachtet wird der Zustand von heute, auch die Szenarien beziehen sich

ausschliesslich auf die heutige Nutzung.

1.3 Stand der Forschung

In diesem Kapitel werden die Erkenntnisse aus diversen Forschungen présentiert, welche fiir diese Ar-
beit von Interesse sind. Zuerst {iber die Mobilitét im ldndlichen Raum im Allgemeinen, danach iiber die
Charakteristiken, Herausforderungen und Wirkungen von intermodalen Verkehrssystemen, und zum
Schluss werden Studien zu verschiedene alternativen Verkehrssystemen angeschaut. Im letzten Teil liegt
der Fokus auf dem Potential dieser Verkehrssysteme, dabei geht es darum, wie diese am besten umge-

setzt werden, von wem diese genutzt werden, und welche Herausforderungen es gibt.



1.3.1 Mobilitit im Lindlichen Raum

Der léndliche Raum in der Schweiz ist vor allem durch disperse Siedlungsstrukturen und geringe Be-
volkerungsdichte geprégt. Dies hat fiir den Verkehr zur Folge, dass die Distanzen, welche zuriickgelegt
werden miissen, grosser sind als in der Stadt. Dies betrifft alle Wege wie zum Beispiel zur Arbeit, zum
Einkaufen, zu sozialen Treffen und zu Freizeitbeschiftigungen. In den meisten Féllen wird fiir diverse
Aktivitédten des alltdglichen Lebens ein Weg in einen anderen Ort als den Wohnort nétig (Steinriick und
Kiipper 2010). Die geringe Nachfragedichte hat zur Folge, dass es nur wenige Biindelungseffekte gibt.
Fiir Verkehrsbetreiber:innen bedeutet dies, dass die Auslastung der Fahrzeuge sehr gering ist und es sich
somit nicht lohnt ein besseres Angebot anzubieten. Dies bewirkt eine Negativspirale, denn je grosser die
Zeitintervalle zwischen Fahrzeugen werden, desto mehr Personen nehmen das Auto. Und je mehr Per-
sonen das Auto nehmen, desto weniger Personen sind auf dem OV, was wiederum bewirkt, dass die

Zeitintervalle zwischen den Fahrten erhoht werden miissen (Kiipper 2011).

Wegen dieser Schwierigkeiten fiir den OV ist der MIV das bevorzugte Verkehrsmittel fiir die Menschen
in landlichen Gebieten. Oftmals sind nicht geniigend Alternativen zum MIV vorhanden (Mc Kinsey
2021) oder die Alternativen - zum Beispiel der OV - sind nicht gut genug. Aufgrund dieses hohen MIV-
Anteils entstehen negative Umweltauswirkungen wie hoher CO»,-Ausstoss und Flachenversiegelung.
Dies betrifft jedoch nicht nur den MIV, aufgrund der tiefen Auslastung hat auch der OV eine weniger
gute Nachhaltigkeit (Riesner 2014). Ein weiteres Problem ergibt sich fiir Personen mit eingeschrankter
Mobilitét und solche, die nicht Auto fahren konnen, wie zum Beispiel Kinder, Senioren oder Menschen
mit korperlicher Beeintrachtigung (Rehme et al. 2021). In schmalen Tilern kommen zusitzliche Hin-
dernisse hinzu, da meist nur eine Hauptverbindung zwischen den Déorfern besteht. Dies hat zur Auswir-
kung, dass es zum Beispiel bei Stau, Unféllen oder Naturereignissen keine Alternativrouten gibt (Tisch-

ler 2015).

Das wichtigste Kriterium fiir Verkehrssysteme in ldndlichen Gebieten ist die Sicherstellung der Erreich-
barkeit (Gross-Fengels 2020). Mit funktionierenden Verkehrssystemen, welche eine gute Erreichbarkeit
gewdhrleisten und flexibel sind, kann die Attraktivitit des landlichen Raumes gesteigert werden, und
somit auch die voranschreitende Abwanderung aus ldndlichen Gebieten vermindert werden. Um diese
Flexibilitit zu gewahrleisten, sind innovative Mobilitdtslosungen zentral. Es gibt jedoch keine perfekte
Losung, welche auf alle landlichen Gebiete angewendet werden kann. Die Bediirfnisse sind sehr unter-
schiedlich, weshalb es wichtig ist lokal angepasste Konzepte zu entwerfen und diese umzusetzen (Ries-
ner 2014). Durch alternative Verkehrsangebote, welche 6ffentlich und individuell nutzbar sind und gut
mit dem OV abgestimmt sind, kann die Abhingigkeit vom MIV auch in lindlichen Regionen gesenkt
werden (Rischkowsky und StraBer 2021). Diese Abstimmung mit dem OV und die individuelle Nutz-
barkeit deuten hier auf ein intermodales Verkehrssystem hin, welches in ldndlichen Regionen angestrebt

werden soll.



1.3.2 Intermodale Verkehrssysteme

Das intermodale Verkehrssystem ist stark vom OV abhiingig, da die meisten intermodalen Wege inner-
halb des Systems OV zustande kommen. Dies kann zum Beispiel sein, dass eine Person den ersten Teil
des Weges mit dem Zug zuriicklegt und fiir den zweiten Teil auf einen Bus umsteigt. Eine Erhebung in
Berlin zeigte, dass die meisten Wege monomodal zuriickgelegt werden. 7.6% der Wege werden mit
verschiedenen OV-Verkehrsmitteln zuriickgelegt und 1.2% werden mit dem Velo in Verbindung mit dem
OV zuriickgelegt. Nur wenige Prozent kombinieren PW und OV oder sonstige Verkehrsmittel unterei-
nander (siehe Abbildung 14). Charakteristisch ist, dass Personen, welche intermodale Verkehrssysteme
verwenden, im Schnitt ldngere Strecken zuriicklegen als Personen, welche nur ein Verkehrsmittel nut-
zen. Dies betrifft sowohl die zuriickgelegte Strecke als auch die Dauer, welche fiir die Strecke bendtigt
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in Berlin. (Heinrichs und Qostendorp 2015).

Ein weiterer Trend ist, dass ein grosser Anteil der intermodalen Wege fiir den Arbeitsweg zuriickgelegt
werden. Der gleiche Trend, jedoch weniger stark kann beim Weg zu Bildungsinstitutionen beobachtet
werden. In beiden Fillen iiberwiegen intermodale Verkehrssysteme sogar die monomodalen Verkehrs-
syste. Das Gegenteil wird bei Freizeit und Einkaufswegen festgestellt, dort ist der Anteil an intermodalen
Wegen deutlich geringer als der Anteil an monomodalen Wegen (siche Abbildung 15). Dieser Trend ist
auf zwei Dinge zuriickzufiihren. Zum einen sind Arbeitsplédtze oftmals sehr spezialisiert und nicht in
jedem Ort zu finden Einkaufsmoglichkeiten hingegen sind in fast jedem Ort vorhanden. Somit sind die
Wege zur Arbeit durchschnittlich viel langer als die Wege zum Einkaufen. Auf langeren Wegen besteht
ofter die Moglichkeit, oder in manchen Fillen die Notwendigkeit, mehrere Verkehrsmittel zu kombinie-
ren. Zum anderen handelt es sich bei Arbeitswegen, im Vergleich zu Wegen fiir die Freizeitbeschafti-
gung, um Wege, welche hiufig zuriickgelegt werden. Dies hat zur Folge, dass dieser Weg optimiert wird

und die Wahl somit oft auf intermodale Verkehrssysteme fallt (Heinrichs und Oostendorp 2015).
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Abbildung 15: Anteile der monomodalen und intermodalen Verkehrswege nach Nutzungsart in Berlin (Heinrichs und
QOostendorp 2015).

Die Faktoren, welche beachtet werden, um sich fiir eine Mobilitéitslosung zu entscheiden, ist bei jeder
Strecke etwas anders und wird individuell bewertet. Die wichtigsten Einflussfaktoren sind jedoch meist
die folgenden: die Qualitit des intermodalen Angebots, die Verfiigbarkeit von Informationen, die Reise-
und Wartezeit, der Komfort, die Zuverléssigkeit, die Erreichbarkeit, die Kosten, die Sicherheit aber auch

personliche Praferenzen der Nutzer:innen (Hine und Scott 2000).

Die meisten dieser Faktoren betreffen den Umsteigeort; dieser ist also ein zentrales Element, welches
bei der Implementierung von intermodalen Verkehrssystemen zu beachten ist. Am entscheidendsten ist
dabei der Zeitaufwand, weil dieser an Umsteigeorten als ldnger empfunden wird als die gleiche Zeit in
einem Verkehrsmittel (Harmer et al. 2014). Dies betrifft jedoch nicht nur die Wartezeit am Umstiegsort,
sondern auch die Zeit, die zur Verfiigung steht, um das Verkehrsmittel zu wechseln. Idealerweise ist
geniigend Zeit zum Umsteigen vorhanden, sodass die Anschliisse gewiéhrleistet sind, aber nicht zu viel
Zeit, um die Wartezeiten moglichst kurz zu halten (Chowdhury und Ceder 2013). Neben den Unsicher-
heiten, ob der Anschluss gewihrleistet ist oder nicht, kommen auch Unsicherheiten beziiglich Parkplét-
zen oder Abstellmoglichkeiten fiir Velos, Scooter etc. dazu. Das heisst, dass auch die Verfligbarkeit und
die Kosten der Abstellmoglichkeiten von grosser Wichtigkeit sind. Dazu kommt der Sicherheitsaspekt.
Die Umgebung des Umsteigeorts und vor allem die Wege, welche zum Wechseln der Verkehrsmittel

zuriickgelegt werden miissen, sollen sicher und moglichst kurz sein (Harmer et al. 2014).



Ein weiterer zentraler Faktor bei der Implementierung von intermodalen Verkehrssystemen ist die Ver-
fiigbarkeit von Informationen. Die Planungssicherheit kann durch Informationen vor Antritt der Reise
deutlich erhoht werden. Dies beinhaltet Echtzeitinformationen mit Informationen zu Anschliissen, In-
formationen zum Umstieg und Informationen zur Verfiigbarkeit von Parkplitzen und Fahrzeugen. Somit
werden die Unsicherheiten, welche im vorherigen Abschnitt angesprochen wurden, minimiert (Groten-

huis et al. 2007).

Smartphoneapps sind im Bereich der Kommunikation und Planung sehr wichtig. Entscheidend sind
nicht nur die Informationen, sondern auch die Moglichkeit direkt {iber die App die Strecke zu planen. Je
einfacher ein intermodaler Weg geplant werden kann, desto kleiner ist die Hemmschwelle einen inter-
modalen Weg zu nutzen. Internetbasierte Losungen dafiir, bestenfalls als App auf dem Smartphone, ha-
ben viele Vorteile. Einerseits konnen Echtzeitinformationen unterwegs abgerufen werden, andererseits
kénnen Wege anhand der momentanen Verkehrssituation geplant werden. Dies ist vor allem im Fall von
Verspitungen oder Ausfillen von OV-Fahrten sehr wichtig. Zudem konnen in solchen Apps Buchungen
vorgenommen werden und Zahlungen getétigt werden. Ein weiterer Vorteil ist, dass solche Apps oft

auch fiir die Nutzung oder Abholung von Shared Mobility Fahrzeugen benétigt werden (Lenz 2011).

Solche Apps sind jedoch hiufig noch nicht genug ausgereift, um dem:r Nutzer:in all dies in einer App
bereitzustellen, da sie oft nicht verkehrsmitteliibergreifend sind und die Planung und Zahlungsabwick-
lung erschweren. Hier hétte vor allem der OV Potential, um alternative Verkehrsmittel, welche fiir eine

intermodale Strecke bendtigt werden, mit in ihre Apps einzubinden (Adler 2014).

Dies stellt oft hohe Anforderungen an die Nutzer:innen dar, da der Planungsaufwand grosser ist, wenn
verschiedene Fahrpléne und Tarifinformationen verstanden und miteinander kombiniert werden miissen.
Dazu kommt, dass bei intermodalen Verkehrswegen durch den Verkehrsmittelwechsel eine gewisse
rdumliche Orientierung benoétigt wird, um den Umsteigeweg zu meistern. Dies kann vor allem fiir Men-
schen mit Beeintrdchtigung oder fiir dltere Menschen ein Hindernis darstellen. Zudem kommen durch
die Intermodalitdt Wartezeiten und Unsicherheiten beziiglich der Anschliisse auf. Aus infrastruktureller
Sicht sind die grossten Herausforderungen, dass es eine Verdnderung an den Anforderungen des Ver-
kehrs ist. Dies bedingt bauliche Umgestaltungen und Flachennutzungs- bzw. Interessenskonkurrenzen

bei den verschiedenen Akteuren (Harmer et al. 2014).

Abschliessend stellt sich also die Frage, wie diese Herausforderungen gemeistert werden kdnnen, und
in wie weit die Intermodalitéit aus Nutzer:innensicht eine zukunftsfahige und nachhaltige Mobilitdtsform
darstellen kann, welche im Vergleich zur Monomodalitdt, und vor allem im Vergleich zum MIV, kon-

kurrenzfahig ist (Heinrichs und Oostendorp 2015).



1.3.3 Alternative Verkehrsangebote

Welche alternativen Verkehrsangebote haben welche Potentiale? Was sind Herausforderung und was
sind die wichtigsten Erfolgsfaktoren? Diese Fragen werden in diesem Kapitel beantwortet. Zuerst wer-
den die Erkenntnisse fiir die Pooling Systeme (Carpooling, Ridepooling und on demand OV) und danach

die Erkenntnisse fiir die Sharing Systeme (Car Sharing und Mikromobilitdt) zusammengetragen.

Pooling — Carpooling: Das Carpooling ist ein Angebot, welches heute nur ein Nischenprodukt ist. Am
meisten nutzen Menschen mit reguldren Arbeitszeiten und einem Haushalt mit mehr als einer erwerb-
stitigen Person Carpooling. Zudem wird es eher fiir lange Distanzen und von Personen genutzt, welche
selbst keinen PW besitzen. Entscheidungsfaktoren, ob Carpooling verwendet wird, sind Reisezeit, Kos-
ten und Verfiigbarkeit von Fahrzeugen, sowie nicht direkt messbare Faktoren wie Bequemlichkeit und
Haushaltszusammenstellung. Das grosste Argument fiir die Nutzung von Carpooling ist das Einsparen
von Kosten. Die Anfallenden Treibstoffkosten konnen unter allen mitfahrenden Personen aufgeteilt wer-
den (Oberhauser 2018). Besonders bei lingeren Strecken lohnt sich dies, denn je ldnger die Strecke
desto mehr Treibstoff kann pro Person eingespart werden (Hwang und Giuliano 1990). Ein weiterer
Grund, weshalb Carpooling vor allem fiir laingere Strecken beliebt ist, ist, dass beim Carpooling fiir das
Mitnehmen von anderen Personen Umwege gefahren werden miissen. Diese zuséitzliche Fahrtzeit sowie
die zusétzliche Zeit fiirs Ein- und Aussteigen ist anteilsméssig kleiner bei langeren Strecken (Oberhauser

2018).

Eine hiufig angewendete Form des Carpoolings ist das Mitnehmen von Arbeitskolleg:innen des glei-
chen Firmenstandorts. Dabei gibt es zwei Faktoren, welche die Wahl des Verkehrsmittels am stirksten
beeinflussen. Der erste Faktor ist der Standort der Firma, hier ist die Erschliessung durch den OV und
die Verfligbarkeit von Parkplétzen besonders wichtig. Bei einem Unternehmen mitten in einer Gross-
stadt, mit guten OV-Verbindungen und wenigen Parkplitzen werden viele Mitarbeiter:innen mit dem
OV zur Arbeit kommen. Hingegen wird bei einer Firma im lindlichen Bereich mit geniigend Parkplitzen
am meisten der MIV gewihlt. Interessant wird es bei Firmen ohne guten OV-Anschluss aber wenigen
oder teuren Parkpldtzen. Bei solchen ist das Potential fiir alternative Verkehrsformen wie Carpooling am
grossten (Oberhauser 2018). Der zweite Faktor ist die Unternehmensgrosse. Je grosser das Unterneh-
men, desto grosser das Potential von Carpooling. Durch mehr Mitarbeiter:innen wird die Wahrschein-
lichkeit grosser Personen zu finden, welche einen dhnlichen Arbeitsweg beziehungsweise Arbeitszeiten

haben und bereit sind Carpooling zu nutzen (Bhatt et al. 1989).

Die Hauptgriinde, warum viele kein Carpooling nutzen mdchten, ist der Verlust an Freiheit. Einerseits
verlieren sie personlichen Freiraum und andererseits verlieren sie die Freiheit, zu wahlen, wann und
wohin sie ihre Fahrt antreten. Ein weiter Grund ist vor allem bei Frauen, dass sie Sicherheitsbedenken

haben, wenn sie mit Fremden fahren. Dazu kommt die Schwierigkeit, eine passende Mitfahrgelegenheit



zu finden, da es keine ausgereiften Systeme gibt, um solche Mitfahrgelegenheiten zu finden. Mit priva-
ten Kontakten oder den vorhandenen Systemen ist nicht gewéhrleistet, dass jederzeit eine Mitfahrgele-
genheit gefunden wird, und bei Ausfall des Fahrers gibt es meist keine Alternativen, weshalb die Ver-

lasslichkeit sehr tief ist (Oberhauser 2018).

Um diesen Vorbehalten entgegenzuwirken und Carsharing erfolgreich umzusetzen, gibt es verschiedene
Erfolgsfaktoren. Als erstes ist es wichtig Fahrgemeinschaften in der Bevolkerung zu bewerben. Dafiir
sollten die Vorteile fiir Mensch und Umwelt hervorgehoben werden, da viele Menschen sich moralisch
verpflichtet fiihlen, ihr Leben nachhaltiger zu gestalten. Wenn solche Menschen auf die Vorteile des
Carspoolings aufmerksam gemacht werden, kénnten sie umgestimmt werden. Dies kann mit Informati-
onsprisentationen in Unternehmen oder durch Werbung in der Offentlichkeit erreicht werden. Ein wei-
terer Faktor ist die Sichtbarkeit von Carpooling. Wenn Menschen den Eindruck haben, dass viele Men-
schen Carpooling nutzen, sind sie selbst auch eher dazu bereit dies zu tun. Eine einfache Mdglichkeit
die Sichtbarkeit zu erhéhen, wéren zum Beispiel Aufkleber an Autos, welche fiir Carpooling genutzt

werden (Bachmann et al. 2018).

Wenn die Bereitschaft Carpooling zu nutzen vorhanden ist, ist es weiter wichtig, das Bilden von Fahr-
gemeinschaften moglichst einfach zu machen. Dies kann durch die Initialisierung einer App zur Orga-
nisation von Fahrgemeinschaften sein, oder die Organisation eines Treffens in der Nachbarschaft oder
am Arbeitsort mit Personen, die bereit wiren Fahrgemeinschaften zu bilden. Ein Unternehmen kann
auch anbieten, die Fahrtkosten fiir den Heimweg zu erstatten, wenn keine Mitfahrgelegenheit gefunden
wird (Bachmann et al. 2018). Abgesehen von der einfacheren Nutzung von Carpooling ist es auch wich-
tig, die Sicherheitsbedenken zu beseitigen. Dies ist sehr schwierig, wenn sich die Personen im Vorhinein
nicht kennen, da diese ihr Vertrauen auf die App, welche zur Vermittlung von Carpooling Mdglichkeiten
verwendet wird, basieren miissen. Dieses kann verbessert werden durch ein Bewertungssystem fiir Fah-
rer, welche Carpooling oft anbieten, verbessert werden. Am einfachsten ist es Fahrgemeinschaften zu
bilden mit Menschen, die einem bereits bekannt sind zum Beispiel aus demselben Unternehmen oder

aus der Nachbarschaft, denn so sind die Sicherheitsbedenken von Anfang an minimal (Correia 2009).

Pooling — Ridepooling: Im Gegensatz zum Carpooling besteht beim Ridepooling das Sicherheitsprob-
lem weniger, da der:die Fahrer:in von einem Unternehmen angestellt ist und daher vergleichbar mit
einem:r Linienbuschauffeu:se, wodurch ein gewisses Vertrauen besteht. Trotz dieses Vorteils und des
effizienten Tiir-zu-Tiir-Services ist auch das Ridepooling ein Nischenprodukt. Vor allem in stadtischen

Gebieten sind solche Angebote nur selten verfiigbar (Soza-Parra et al. 2024).



Das Potential fiir Ridepooling ist stark von der Nachfrage abhingig, denn nur bei geniigend grosser
Nachfrage konnen Fahrten effizient gebiindelt und Leerfahrten minimiert werden. Zum einen ist es von
Vorteil, wenn die Nachfrage rdumlich dichter beieinander ist, da so mehr Fahrten gebiindelt werden
konnen ohne grosse Umwege in Kauf zu nehmen. Zum anderen ist der Anreiz fiir die Kunden, Ridepoo-
ling zu Nutzen, grésser, wenn die Strecke ldnger ist. Dies hdngt damit zusammen, dass der Kilometer-
rabatt grosser ist und zum andern, dass kurze Distanzen einfacher zu Fuss oder mit dem Velo zuriickge-
legt werden konnen. Dazu kommt, dass der OV auf lingeren Distanzen oft mehrmaliges Umsteigen

erfordert, was mit einem Ridepooling Angebot verhindert werden kann (Soza-Parra et al. 2024).

Ergebnisse von Soza-Parra et al. zeigen, dass die Einfiihrung eines Ridepooling-Dienstes zu einer Ver-
ringerung von 18-59% der Fahrzeugstunden beitragen konnten. Dies héngt jedoch stark von der Vertei-
lung der Reiseldngen und der Konzentration der Reiseziele ab. Die Effizienz des Ridepooling Systems
wird mit diesen Faktoren erhoht. Je stirker die Konzentration der Zielorte und je langer die Distanzen,
desto mehr Fahrzeugstunden konnen eingespart werden. In diesem Beispiel ist von einer geringen Fahr-
zeugbesetzung von 1.27 bis 1.74 ausgegangen worden. Die errechnete Kosteneinsparung fiir die Kunden
liegt somit zwischen 2% und 3%. Ausgegangen wird hier von Personen, welche von ihrem privaten

Fahrzeug auf ein Ridepooling Angebot gewechselt haben (Soza-Parra et al. 2024).

Der wichtigste Erfolgsfaktor fiir eine:n Ridepooling Anbieter:in ist, wie bereits erwihnt, die Nachfrage.
Wenn die Nachfrage zu tief ist, gibt es viele Fahrten, die nur einen Fahrgast mitnehmen. Dies ist erstens
nicht nachhaltiger, als wenn die Person den MIV nutzen wiirde, und zweitens sind solche Fahrten fiir
den:die Anbieter:in sehr teuer. Dazu kommt, dass je kleiner die Nachfrage, desto weniger konnen Fahr-
ten gebiindelt werden und desto mehr Leerfahrten entstehen. Um ein erfolgreiches Ridepooling anzu-
bieten, ist es zentral gutes Marketing zu betreiben, um die Bekanntheit von Ridepooling zu erhéhen. So
konnen mehr Kund:innen gewonnen werden und je mehr Kund:innen Ridepooling nutzen, desto kos-
teneffizienter ist es flir den:die Anbieter:in, wodurch die Fahrtpreise gesenkt werden kénnen und das

Ridepooling noch beliebter wird (Soza-Parra et al. 2024).

Pooling - On demand OV: Beim on demand OV liegt die Stirke darin, dass sich dieser bei tiefer Nach-
frage mehr lohnt als der traditionelle Linienbusverkehr. Mit solch einem System kann bei gleichbleiben-
den Kosten das Angebot fiir den:die Kund:innen verbessert werden. Die Anzahl potentieller Fahrtmog-
lichkeiten nimmt beim on demand OV zu, obwohl die Anzahl der Fahrten ungefihr gleich bleibt. Dies
geht jedoch nur bei geringer Nachfrage, in Stddten, wo die Nachfrage den ganzen Tag hoch ist, lohnt
sich der Linienbetrieb mehr. Das heisst, dass das grosste Potential fiir on demand OV im lindlichen

Gebiet mit disperse Siedlungsstruktur ist (Rapp AG 2022).



Es gibt verschiedene Ausprigungen des on demand OV mit unterschiedlichen Graden an Flexibilitit,
wobei sich jede Auspriagung fiir andere Gebiete eignet. In Gebieten mit klarer Ausrichtung auf ein Re-
gionalzentrum und einer Strukturierung in Korridore sind on demand Angebote mit fixem Fahrplan und
fixen Haltestellen am sinnvollsten. Das andere Extrem, ohne Fahrplan und mit Tiir-zu-Tiir-Angeboten
eignet sich am besten in Gebieten mit einem weit verzweigten OV-Netz, nicht gerichteter Nachfrage
(auch nicht auf einen weiteren OV-Knotenpunkt) sowie disperser Siedlungsstruktur. In Gebieten, wo der
on demand OV als Anschluss an den konventionellen OV genutzt wird, eignet sich dieser nur, wenn im
OV mindestens ein Viertelstundentakt besteht. Je nach Auslastung und je nach Route entstehen unter-
schiedliche Fahrtzeiten, wodurch die Ankunftszeiten nicht genau planbar sind. Bei Anschliissen auf
Bahnhofe mit Halbstunden- oder Stundentakt entstehen so zu grosse Wartezeiten und der on demand
OV ist nicht das geeignete Verkehrsangebot. Deshalb eignet sich der on demand OV nicht fiir den Pend-
lerverkehr, denn diese erwarten eine hohe Flexibilitdt und moglichst kurze Umsteigezeiten. Ebenso un-
geeignet ist der on demand OV in Stidten mit einer hohen Taktdichte im Linienbusverkehr. Dort hat der
on demand OV keinen Mehrwert, da die Taktdichte ohnehin sehr hoch ist. Zusitzlich kann ein on de-
mand OV-Angebot gut geeignet sein, um den Linienverkehr in lindlichen Regionen zu erginzen. Im
landlichen Bereich lohnt sich der Linienverkehr fiir die Anbieter meist nur zu Stosszeiten, weil in nach-
frageschwachen Zeiten der OV nicht rentabel ist und durch on demand OV Angebote ersetzt werden
kann. Dies betrifft vor allem den Vormittag, Abend und die Nacht. Vor allem in der Nacht bringt der on
demand OV einen weiteren Vorteil, nimlich, dass ein Tiir-zu-Tiir-Service gemacht werden kann, was

den Sicherheitsaspekt im Dunkeln erhoht (Rapp AG 2022).

Die grosste Herausforderung beim on demand OV ist, dass er nicht in die Fahrplanauskunft des OV
integriert ist. Somit erscheinen diese nicht als mogliche Verbindung und die Moglichkeit wird oft ver-
gessen. Schwierig umzusetzen ist dies wegen dem flexiblen Fahrplan, da dieser nicht in das System des
konventionellen Fahrplanwesen eingefiigt werden kann. Eine weitere Herausforderung auf Seite der
Anbieter:in ist die sehr tiefen Poolingraten. Diese sind mit 1.5 Personen pro Fahrzeug zu tief, um genii-
gend Profit zu erzielen. Die Anforderungen an on demand OV sind vor allem in der Schweiz hoch, da
die Qualitiits- und Zuverlissigkeitsanspriiche dhnlich hoch sind wie beim OV. Im Ausland werden er-
hohte Poolingraten durch ein giinstigeres Angebot erreicht. Das Angebot kann giinstiger sein, jedoch
erwartet die Kund:innen ein grosserer Zeitverlust aufgrund lingerer Umwege, um Personen einzusam-

meln und eine geringere Qualitdt (Rapp AG 2022).

Um ein on demand OV Angebot erfolgreich umzusetzen, ist es, wie bei den meisten alternativen Ver-
kehrsangeboten, wichtig das Angebot zu bewerben. Dies ist von besonderer Relevanz, da es nicht im
OV-Fahrplan erscheint und somit die Sichtbarkeit gering ist. Wichtig ist es, das Angebot lokal und bei
den gewiinschten Zielgruppen zu bewerben. In touristischen Regionen eignet sich die Zusammenarbeit

mit Hotels, damit diese das Angebot bei ihren Gésten bekannt machen. Wie bereits erwdhnt wire zur



Steigerung der Nutzung von on demand OV relevant, dass das Angebot in den Fahrplan des OV inte-
griert wird. Hier geht es zum einen um die Sichtbarkeit des Angebots, zum anderen um die einfachere
Planung und bestenfalls um die Zahlungsabwicklung. Heute sind on demand OV-Angebote oft teurer
als der konventionelle OV. Wenn dieses Angebot in den OV Tarif eingeschlossen werden kénnten, wire
dies fiir den:die Nutzer:innen nicht nur giinstiger als bisher sondern auch praktischer. Weiter ist es von
Bedeutung ein hohes Qualitdtsniveau anzubieten, um mit den konkurrierenden Mobilititsangeboten mit-
halten zu konnen. Dies betrifft sowohl Piinktlichkeit, Zuverldssigkeit aber auch Sauberkeit, Modernitét

der Fahrzeuge etc (Rapp AG 2022).

Sharing — Carsharing: Ein geeignetes Mobilititsangebot fiir Personen, welche nur gelegentlich ein
Auto nutzen ist das Carsharing. Fiir sie besteht der Vorteil, dass sie kein eigenes Auto besitzen miissen
und damit Kosten sparen kdnnen. Zudem ist es fiir Personen geeignet, welche je nach Anlass ein anderes
Auto benétigen. Somit ist ihre Flexibilitit in der Wahl des Autos gross, ohne mehrere besitzen zu miis-
sen. Weiter konnen Unternehmen von Carsharing profitieren, indem sie ihre Fahrzeugflotte optimieren.
Ungeeignet ist Carsharing filir Personen, welche tdglich ein Auto brauchen, zum Beispiel zum Pendeln.
Weiter ist es keine Alternative zum eigenen Auto fiir Menschen, welche es nicht teilen wollen oder fiir
die der Autobesitz einen hohen Stellenwert hat (Perschl und Posch 2016). Autoaffinitét und -abhéngig-
keit sind Faktoren, welche dem Gebrauch von Carsharing entgegenwirken (Wappelhorst et al. 2014).
Hingegen fordert ein hoher Bildungsstand den Gebrauch von Carsharing (Millard-Ball 2005).

Fiir die Entscheidung, ob Carsharing als Mobilitétsangebot in Frage kommt, sind jedoch Merkmale der
Wohngegend und der Verkehrsanbindung wichtiger als soziodemografische Merkmale. Carsharing wird
vor allem von Personen ohne Autobesitz verwendet. Daraus ergibt sich, dass in Gebieten mit einem
guten OV-Netz hiiufiger Carsharing verwendet wird, da sie im Alltag gut ohne eigenes Auto auskommen.
Weiter ist die Personengrosse des Haushalts ein wichtiges Merkmal: Je kleiner der Haushalt, desto ofter
wird Carsharing verwendet. Beim Einfluss der Wohndichte kdnnen gegensétzliche Erkenntnisse festge-
stellt werden. Einerseits, je weniger dicht bebaut das Gebiet ist, desto eher nehmen die Personen ein
Auto. Andererseits, je weniger dicht bebaut ein Gebiet ist, desto weniger potentielle Kunden gibt es

(Celsor und Millard-Ball 2007).

Die grosste Herausforderung fiir das Carsharing liegt im ldndlichen Gebiet. Dort ist das Auto oft not-
wendig fiir den Alltag und es lohnt sich ein eigenes Fahrzeug zu besitzen, was wiederum ein Hindernis
fiir das Carsharing darstellt, wenn der Anteil an Autobesitzer:innen gross ist. Ein Grund Carsharing trotz
eines eigenen Autos zu nutzen ist, wenn nicht ausreichend Parkplétze vorhanden sind. Dies trifft vor
allem auf Ballungsraume zu, da dort ein Parkplatzmangel besteht und die Personen nach einer Alterna-

tive zum eigenen Auto suchen. Dadurch haben sie eine Motivation auf Carsharing umzusteigen. Im



landlichen Gebiet sind jedoch geniigend Parkplétze vorhanden und dieser dussere Zwang auf Carsharing

umzusteigen fehlt (Perschl und Posch 2016).

Da in ldndlichen Gebieten der grosste Teil der Bevdlkerung ein eigenes Auto besitzt, ist es wichtig auch
andere Zielgruppen anzusprechen. Dazu gehoren Tourist:innen, oder Pendler:innen, die mit dem Auto
aus der Stadt kommen oder dorthin fahren. Viele der Tourist:innen kommen aus einem stidtischen Ge-
biet und besitzen oft kein eigenes Auto und ihre Bereitschaft ist hoher, alternative Verkehrsangebote zu
nutzen. Diese Personen miissen unbedingt angesprochen werden, bevor sie mit einem Auto aus der Stadt
in die Region fahren. Das heisst, dass diese Angebote bereits bei der Wahl des Ferienorts ersichtlich sein
sollten. Am besten beworben wird dies auf der Website der Region, bei Hotels oder bei Freizeitaktivita-
ten. Dafiir ist eine gute Zusammenarbeit zwischen Carsharingdiensten und den Tourismusbiiros emp-
fehlenswert. In nicht touristischen Regionen ist die Implementierung von Carsharing schwieriger, da
dort Losungen entwickelt werden miissen, die nicht von einer hohen Nachfrage abhéngig sind. Somit
stehen weniger finanzielle Mittel zur Umsetzung bereit (Wappelhorst et al. 2014). Am wichtigsten ist,
vor allem im ldndlichen Gebiet, dass ein spezifisch auf die Gemeinde zugeschnittenes Carsharing-Kon-
zept gefunden wird, welches die Herausforderungen und Gegebenheiten der Gemeinde mit einbezieht.
So ist es moglich fiir jede Gemeinde unabhingig von Lage und Einwohnerzahl ein effizientes und funk-

tionierendes Carsharing System umzusetzen (Perschl und Posch 2016).

Sharing — Mikromobilitiit: In der Schweiz besteht die Mikromobilitit aus zwei Verkehrsmitteln, den

Velos und den E-Scootern. Diese werden im Folgenden getrennt betrachtet.

Bikesharing wird typischerweise von jungen Ménnern mit iiberdurchschnittlichem Bildungsgrad ge-
nutzt. Es zeigt sich zudem eine negative Korrelation zwischen Bikesharing-Nutzung und Haushalts-
grosse sowie Anzahl Kindern. Alleine lebende Personen nutzen am héufigsten Bikesharing, wiahrend
Personen mit Kindern dies nur selten nutzen. Nicht abschliessend geklért werden kann die Abhingigkeit
vom Fahrzeugbesitz (Reck und Axhausen 2021). Das grosste Problem bei Bikesharingangeboten ist,
dass sie meist nicht kostendeckend betrieben werden konnen, da die Nachfrage stark von Jahreszeit und
Wetter abhiingig ist. Im Gegensatz zum OV werden Bikesharingangebote nicht vom Bund unterstiitzt.
Bikesharing lohnt sich demzufolge nur bei geniigend hoher Nachfrage, was meist ausschliesslich in
Stadten erreicht werden kann. Dort ergibt sich das zuséitzliche Problem, dass Platz nur spérlich vorhan-
den ist fiir Bikesharing Stationen (Strdsslin 2017). Aus Nutzer:innensicht ist ein grosser Hemmfaktor,
dass oft eine App mit Registrierung benétigt wird, um Bikesharing zu nutzen und, dass nicht alle An-
bieter dasselbe System verwenden. Zudem wird, wenn ein eigenes Velo vorhanden ist, dieses bevorzugt
gegeniiber einem Sharingbike. Fiir Stddte mit einem kleinen Anteil an Veloverkehr kann ein Bikesha-
ringangebot dazu gebraucht werden, das Velofahren attraktiver zu machen und mehr Personen dazu zu

motivieren das Velo zu nutzen (Hochegger 2022). Die wichtigsten Erfolgsfaktoren sind standardisierte



Schnittstellen von verschiedenen Bikesharingdiensten, Bereitstellung der Nutzungsdaten als Open Data

sowie die Einhaltung des Datenschutzes bei Personendaten (Strosslin 2017).

Die E-Scooter werden am meisten fiir Pendelwege oder fiir Einkaufswege verwendet. Es zeigt sich zu-
dem, dass E-Scooter oft auf dem ersten oder letzten Abschnitt eines Weges gebraucht werden in Ver-
kniipfung mit dem OV. Dies wird fast ausschliesslich in Stiidten beobachtet, da in lindlichen Gebieten
oft kein E-Scooterangebot besteht. Meist betrifft dies Wege, welche ohne das E-Scooterangebot zu Fuss
zuriick gelegt werden wiirden. Somit ersetzen die E-Scooter nicht den MIV sondern den Fussverkehr
oder allenfalls den Veloverkehr. Das hat zur Folge, dass E-Scooter aus Sicht der Nachhaltigkeit als
schlecht zu bewerten sind. Wenn der MIV als Zubringer des 6ffentlichen Verkehrs betrachtet wird, be-
steht durch E-Scooter ein Substitutionspotential von 3%. In vorstddtischen Gebieten konnte dieser An-
teil sogar noch grosser sein, da dort die Einwohnerdichte genug hoch ist, um ein E-Scooterangebot zu
haben, gleichzeitig aber der OV-Takt nicht so dicht ist wie im stidtischen Gebiet. Durch solch eine
Kombination konnte der OV zusitzlich an Attraktivitit gewinnen. Ein grosser Nachteil der E-Scooter
gegeniiber dem MIV sind die sehr eingeschriankten Moglichkeiten Gepéack oder andere Gegenstiande zu
transportieren. Auf E-Scootern kénnen nur Dinge am eigenen Korper mitgetragen werden. Ein weiter
Grund gegen die Nutzung von E-Scootern ist, dass die Verfiigbarkeit nicht gewahrleistet werden kann,
und somit kein Verlass darauf ist, dieses Verkehrsmittel zur gewliinschten Zeit nutzen zu konnen (Geb-
hardt et al. 2021). Auch von der breiten Bevolkerung gibt es verschiedenste Kritikpunkte an E-Scootern,
da diese oft im Weg stehen, Fuss- oder Veloweg versperren und eine zusétzliche Barriere fiir seh- und
gehbehinderte Menschen sind. Dazu kommt eine erhdhte Unfallgefahr bei Missachtung der Verkehrsre-
geln. Weiter kommt es immer wieder vor, dass solche E Scooter in ein naheliegendes Gewésser gewor-

fen werden und zur Umweltverschmutzung beitragen (Hochegger 2022)

Zusammenfassend kann gesagt werden, dass bereits viel Forschung zu den einzelnen Verkehrsangeboten
gemacht wurde, jedoch gibt es nur wenige Forschungen, wenn es um das gesamtheitliche Verkehrssys-
tem im lédndlichen Gebiet geht. Diese Arbeit schaut erstmalig das Zusammenspiel der verschiedenen
Mobilititsformen untereinander und mit dem OV an. Zudem wird der Effekt dieses Zusammenspiels
auf den Modalsplit und den Flachenverbrauch angeschaut; in diesem Bereich besteht ebenfalls eine For-

schungsliicke.



2. Teil I: Mobilitiatsanalyse

Der erste Teil der Arbeit ist die Mobilitdtsanalyse, um den IST-Zustand herauszufinden. Es werden ver-
schiedene raumliche Analysen durchgefiihrt, um die Charakteristik der Region Einsiedeln zu beschrei-
ben, die Mobilititsstrome zu verstehen und einen Uberblick iiber das momentane Angebot und dessen
Auslastung zu erhalten. Zudem werden die Herausforderungen der Region identifiziert. Dieser erste Teil

ist unterteilt in Methoden, Resultate und Interpretation.

Zu diesem Teil gibt es die folgenden Leitfragen:

- Welche raumlichen Muster und Entwicklungen lassen sich im Bezirk Einsiedeln identifizieren?

- Wie sieht der IST-Zustand aus? Wie sind das Verkehrsangebot und die Verkehrsmittelwahl?

- Welche Herausforderungen und Engpésse existieren und was funktioniert gut im jetzigen Verkehrs-

system?

2.1 Methoden Mobilititsanalyse

2.1.1 Charakterisierung Bezirk Einsiedeln

Fiir die Charakterisierung des Bezirkes Einsiedeln wird eine reine Literaturrecherche betrieben. Wich-
tige Quellen sind der kantonale Richtplan, die Internetseite des Bezirkes, Tourismusseiten und Fahrpléane
von Postauto und SOB (Bezirksgemeinde Einsiedeln 2024b; Schweizerische Siidostbahn AG (SOB)
2023a; Postauto AG 2023Db).

Zur Visualisierung von gewissen Angeboten, Daten und Statistiken wird die Quantum GIS Version
3.10.1 (QGIS) verwendet werden. Diese Version wird auch fiir alle weiteren Analysen in dieser Arbeit
verwendet werden. Um die Bevolkerungsstruktur des Bezirkes zu visualisieren, wird der folgende Da-
tensatz des Bundesamtes fiir Statistik verwendet: STATPOP Bevoélkerungsstatistik aus dem Jahr 2017,
welche auf Grundlage der Volkszéhlung und des Wohnungsregisters erstellt wurde (Bundesamt fiir Sta-
tistik (BFS) 2017). Des weiteren wird QGIS verwendet, um die Standorte der wichtigsten Infrastruktu-
ren auf einer Karte darzustellen. Ausfindig gemacht werden diese mit Hilfe von Google Maps? und le-
diglich nach QGIS tiibertragen. Ebenfalls werden die Strassen, Radwege und Fussgédngernetze auf einer
Karte dargestellt, diese stammen aus dem WFS Datensatz des Kantons Schwyz aus dem Jahr 2021 (Kan-
ton Schwyz 2021).

! Quantum GIS Version 3.10, URL: http://test.qgis.org/html/en/site/index.html (Zugriff 10.12.2024)
2 Google Maps, URL: https://www.google.ch/maps (Zugriff 10.12.2024)


https://www.google.ch/maps

2.1.2 Analyse der Mobilititsstrome

Nach der Charakterisierung wird eine Analyse der Mobilititsstrome im Bezirk gemacht, um herauszu-
finden, wie sich die Menschen im Bezirk Einsiedeln bewegen. Dies beinhaltet eine Analyse von Start-
und Zielorten, wo die grossen Pendlerstrome sind, aber auch wie sie sich fortbewegen. Wofiir wird das

Auto genommen, wofiir der OV, wofiir andere Mobilititsformen?

Fiir die Frage, wohin die Personen vom Bezirk Einsiedeln gehen, wird in dieser Arbeit das Analysetool
OV42 verwendet. Dieses stammt von 42hacks, einer non-profit Organisation, welche sich fiir ein bes-
seres Klima durch Hackathlons einsetzt. Eines ihrer Projekte ist OV42, das anonymisierte Mobilfunk-
daten verwendet, um mit Hilfe von kiinstlicher Intelligenz diverse Analysen zum Thema «smart mobi-
lity» zu machen (42 Hacks 2023). In dieser Arbeit wird die Punkt zu Punkt Analyse verwendet, welche
Aussagen iiber Start- und Endpunkte von Wegen ergibt. Dafiir werden Daten vom Mobilfunknetzbetrei-
ber Swisscom aus dem Jahr 2024 verwendet. Diese sind in Kacheln von einem Quadratkilometer einge-
teilt. Da nicht alle Personen in der Schweiz Swisscom als Netzanbieter nutzen, werden die realen Daten
hochgerechnet, um die Endresultate zu erhalten, was zu einer gewissen Unsicherheit fiihrt. In diesem
Onlinetool kann ein bestimmter Startort ausgewihlt werden und es zeigt von der nichstgelegenen 1 km?
Kachel die verschiedenen Zielorte, welche die Personen aus der Startkachel zuriickgelegt haben. Zu
beachten ist, dass auch nur eine Zielkachel und kein Zielort angegeben werden kann (42 Hacks 2024).
Um Zielorte ausserhalb des Bezirks zu identifizieren, wird das Dorf Einsiedeln als Startort gewahlt, da
dort die Bevolkerungszahl am grossten ist. Um die Mobilitdtsstrome innerhalb des Bezirkes anzu-
schauen, werden die Dorfkerne aller Ortschaften als Startorte verwendet und der Radius der Zielorte so

eingestellt, dass nur Zielorte innerhalb der Region angezeigt werden.

Fiir die Frage wie, beziehungsweise mit welchen Verkehrsmitteln, sich die Personen bewegen, werden
Daten von Simba Mobi 4.0 verwendet (Schweizerische Bundesbahnen (SBB) 2017). Dies ist ein von
der SBB entwickeltes Verkehrsmodell, welches personenbasiert ist, und die Gesamtmobilitit in der
Schweiz an einem durchschnittlichen Arbeitstag abzubilden versucht. Dieses Modell basiert einerseits
auf der Bevolkerungsstatistik STATPOP vom Bundesamt fiir Statistik aus dem Jahr 2017 inklusive Ein-
wohner:innenzahlen, Wohnorten, Arbeitsplatzen und sozio-demographischen Angaben. Andererseits be-
inhaltet es den gesamten OV-Fahrplan und das gesamte Strassennetz der Schweiz basierend auf den
Daten von 2023. Als letztes kommen diverse Modellparameter dazu, welche das Verhalten fiir spezifi-
sche Personengruppen vorhersagen. Diese Parameter werden abgeleitet von Hochrechnungen aus dem
Personenverkehr, Zahlstreifen des Bundesamts fiir Strassen (ASTRA), Ein- und Ausstiegszahlen von
diversen OV-Betreibern und vom Mikrozensus. Der Mikrozensus ist eine grosse Befragung und stellt
Daten zur wirtschaftlichen, sozialen und strukturellen Lage der Schweizer Bevolkerung bereit (Sim-

baMobi (SBB) 2020).



Aus diesen Daten wird das Verkehrsmodell Simba Mobi berechnet. Dies beinhaltet somit einen kalib-
rierten Zustand des Verkehrs und deckt die Verkehrsmittel Bahn, Bus, Tram, Auto, Velo und Fussgin-
ger:innen ab. Dieses Modell beinhaltet die gesamte Reisekette von Tiir zu Tiir und ist somit nicht nur
zeitlich, sondern auch rdumlich sehr hoch aufgelost. Da Simba Mobi ein Modell ist, gibt es jedoch di-
verse Unsicherheiten. Zum einen sind die Daten aus unterschiedlichsten Quellen und teilweise auch aus
unterschiedlichen Jahren. Es wurde darauf geachtet, dass die Daten aufgrund der COVID-Pandemie
nicht aus den Jahren 2020-2021 stammen. Ein zweiter Punkt ist, dass das Modell auf Verhaltenswahr-
scheinlichkeiten basiert, Das heisst, dass Entscheidungen von Einzelpersonen nicht miteinbezogen wer-
den und vom Modell abweichen. Bei geniigend grosser Anzahl Personen konnen diese Einzeleffekte
jedoch vernachldssigt werden und gleichen sich im Schnitt aus. Weiter werden lokale Effekte nur bis zu
einem gewissen Grad miteinbezogen. Dies kann zum Beispiel der Tourismus sein, welcher nicht abge-
bildet wird. Dazu kommen die saisonalen Effekte, welche ebenfalls nicht abgebildet werden. Simba
Mobi basiert auf dem Verhalten eines durchschnittlichen Wochentages. Grundsétzlich geht Simba Mobi
von einer Genauigkeit von 10% aus (SimbaMobi (SBB) 2020).

Die Pendler:innenstatistiken von Simba Mobi werden in dieser Arbeit verwendet. Sie geben Auskunft
dariiber, aus welchen Bezirken Pendler:innen nach Einsiedeln kommen und in welche Bezirke Pend-
ler:innen aus Einsiedeln arbeiten. Die Anzahl Pendler:innen pro Bezirk wird weiter aufgeteilt auf die
verschiedenen Verkehrsmittel (OV, MIV, Velo oder zu Fuss). Zudem wird die zuriickgelegte Distanz mit

der Verkehrsmittelwahl verglichen.

Daten aus der intermodalen Bahnhofsanalyse von Simba Mobi werden verwendet, um herauszufinden,
wie intermodale Verkehrssysteme in Einsiedeln genutzt werden. Dies ist eine Analyse des Bahnhofs
Einsiedeln, welche Auskunft dariiber geben wird, mit welchen Verkehrsmitteln die Bahnkund:innen zum
Bahnhof und wieder vom Bahnhof weggelangen. Zudem werden vom Modell Karten generiert, welche
Auskunft dariiber geben, woher die Bahnkund:innen kommen beziehungsweise wohin sie gehen, wenn
sie die Bahn verlassen. Die in dieser Arbeit verwendeten Daten sind: Bahnkund:innenfrequenzen nach
Verkehrsmittel als Summe pro Tag in beide Richtungen, der Verkehrsmittelanteil im Tagesverlauf, Um-
steigefrequenzen zu den Buslinien, sowie Quell- und Zielorte der Bahnkund:innen nach Verkehrsmittel
(SimbaMobi (SBB) 2020). Letztere werden von Simba Mobi selbst in einer Karte dargestellt und ledig-
lich iibernommen, die restlichen Daten werden mit Hilfe von Excel Diagrammen dargestellt, um die

Daten zu veranschaulichen.



2.1.3 Analyse des momentanen OV-Angebots
In diesem Teil wird analysiert, wie das momentane Mobilititsangebot auf den Bedarf zugeschnitten ist.
Dies beinhaltet Analysen zur Erreichbarkeit und zur Auslastung sowohl fiir den OV als auch fiir den

MIV.

Als erstes wird die rdumliche Erreichbarkeit qualitativ analysiert. Dazu wird mit QGIS eine Karte er-
stellt, welche die Bevolkerungsstatistik vom bereits zuvor verwendeten STATPOP Datensatz, das Stras-
sennetz und die Bushaltestellen beinhaltet. Letztere werden vom bereits genannten WFS Layer des Kan-
ton Schwyz bezogen (Bundesamt fiir Statistik (BFS) 2017; Kanton Schwyz 2021). Bei der Erreichbar-
keit mit dem OV wird ein Buffer von 280 m um die Haltestellen gemacht, da Jarass und Oostendorp in
ihrer Arbeit zum Schluss gekommen sind, dass Menschen bereit sind bis zu 6 Minuten zu Fuss zu gehen
bis zur nichsten Haltestelle (Jarass und Oostendorp 2017). 6 Minuten Fussweg entspricht etwa 280
Meter. Damit kann eine visuelle Analyse gemacht werden, wo die Erreichbarkeit fiir die Bevolkerung
gewihrleistet ist und wo nicht. Zudem wird eine weitere Karte erstellt, welche die im vorherigen Kapitel
identifizierten, wichtigen Infrastrukturen mit den gebufferten Haltestellen vergleicht, um zu sehen, ob

diese gut vom OV-Netz abgedeckt sind.

Neben der rdumlichen ist auch die zeitliche Erreichbarkeit ein wichtiger Faktor. Diese beinhaltet sowohl
den Takt, in dem Busse beziehungsweis Ziige fahren, als auch wie lang der Reiseweg von einem Standort
zu wichtigen Zielen ist. Ersteres fillt im Strassenverkehr weg, da die Strassen jederzeit befahren werden

konnen.

Um nicht nur die Distanz zur Haltestelle zu betrachten, sondern auch den Takt der Busse miteinzubezie-
hen, wird der Datensatz «OV Giiteklassen» vom Bundesamt fiir Raumentwicklung der schweizerischen
Eidgenossenschaft verwendet (Bundesamt fiir Raumentwicklung (ARE) 2024). Dieser wurde 2024 zu-
letzt aktualisiert und enthilt 5 Klassen von sehr guter bis schlechter Erschliessung (siehe Tabelle 1). Fiir
seine Berechnung wird sowohl die Néhe zur Haltestelle als auch die Haltestellenkategorie einberechnet.
Die Haltestellenkategorie setzt sich zusammen aus dem Kursintervall und der Art der Verkehrsmittel.
Diese Daten werden vom elektronischen Fahrplan der Schweizerischen Transportunternehmen bezogen

(Bundesamt fiir Raumentwicklung (ARE) 2022).



Tabelle 1: Methodik zur Einteilung der OV Giiteklassen (Bundesamt fiir Raumentwicklung (ARE) 2022).

Haltestellenkategorie Art der Verkehrsmittel
Kursintervall Gruppe A Gruppe B Gruppe C
Bahnknoten | Bahnlinien | Trams, Busse, Post- Seilbahnen

autos, Rufbusse und
Schiffe

< 5 min I I II v

5 bis 10 min I II I v

10 bis 20 min 11 I v \Y

20 bis 40 min 1 v \Y \Y

40 bis 60 min v v v v

Der zweite Faktor der Reisezeit wird fiir die Strasse und den OV mithilfe des nationalen Personenver-
kehrsmodells des Bundesamts fiir Raumentwicklung berechnet. Der Datensatz, welcher mit Hilfe dieses
Modells erstellt wurde stammt aus dem Jahr 2017 und gibt Auskunft tiber die Reisezeit von einem be-
stimmten Ort zu einem der 6 grossen Zentren in der Schweiz (Basel, Bern, Genf, Lausanne, Lugano und

Ziirich) (Bundesamt fiir Raumentwicklung (ARE) 2023, 2017b, 2017a).

Als néchstes wird die Auslastung des Verkehrssystems im Bezirk Einsiedeln etwas genauer betrachtet.
Um das Verkehrsaufkommen des MIV zu beurteilen, werden Daten der kantonalen Verkehrszéhlung
verwendet. Die hier verwendeten Daten stammen aus dem Jahr 2022 und geben den durchschnittlichen
Tagesverkehr an den Messstellen an (Tiefbauamt SZ 2022). Die Auslastung der Strassen wurde vom
Kanton Schwyz fiir den Bericht «Gesamtverkehrsstrategie 2040» (Lutz et al. 2017) analysiert und in
dieser Arbeit prisentiert. Die Analyse stammt aus dem Jahr 2012, kann jedoch gut mit dem heutigen
Verkehrsautkommen verglichen werden, da seit 2012 keine grosseren Infrastrukturausbauten der Stras-
sen vorgenommen wurden und die Bevolkerungszahlen sowie der MIV-Anteil am Modal Split stabil

geblieben sind.

Um die Ausnutzung des OV zu berechnen werden Informationen von SOB (Schweizerische Siidostbahn
AG (SOB) 2023b) und Postauto (Postauto AG 2024) verwendet, welche Auskunft {iber ihre Fahrzeug-
flotte inklusive Anzahl Pléitze (Sitzplitze und Stehplétze) geben. Die mdgliche Anzahl Personen pro
Fahrt ist somit bekannt, wihrend die gemessene Anzahl Personen nur fiir ganze Tage bekannt ist. Die
Daten stammen von Postauto und zeigen die durchschnittlichen Tageswerte der Ein- und Aussteiger pro
Haltestelle im Jahr 2023 fiir Werktage. Daraus kann von Postauto eine sogenannte Linienbandgrafik
erstellt werden, welche fiir jeden Streckenabschnitt die Anzahl Fahrgéste pro Tag darstellt (Postauto AG
2023a). Diese Tageswerte werden anhand der Nachfrageverteilung im Tagesverlauf heruntergerechnet,

um die tatséchliche Anzahl Personen pro Fahrt abzuschitzen. Die Ausnutzung ist der Anteil von



tatséchlichen Fahrgiisten an der maximal moglichen Anzahl Fahrgésten in Prozent. Betrachtet werden
vor allem die Spitzenzeiten, da diese die maximale Ausnutzung anzeigen. Diese so berechneten Auslas-
tungswerte sind nur durchschnittliche Werte. Uber Werte bei speziellen Events oder anderen Sonderfil-

len wird in dieser Arbeit keine Aussage gemacht.

Als letztes wird ein Vergleich erstellt zwischen der Anzahl einsteigenden Personen pro Tag und der
Anzahl Einwohner:innen in einer Ortschaft. Dies wird mit Hilfe von Excel gemacht und die Daten stam-
men aus der Bevolkerungsstatistik und den Daten von Postauto, welche zuvor vorgestellt wurden (Post-
auto AG 2023a; Bundesamt fiir Statistik (BFS) 2017). Dafiir werden die Bevolkerungszahlen pro Ort-
schaft verwendet. Gegeniiber gestellt werden diese Daten der Summe, von Einsteiger der verschiedenen
Bushaltestellen in der Ortschaft. Dieser Vergleich wird genutzt um den Anteil der Bevolkerung die den

Bus nutzt zu berechnen und abzuschitzen wie viele weitere Personen den Bus nutzen konnten.

2.2 Resultate Mobilitdtsanalyse

2.2.1 Charakterisierung Bezirk Einsiedeln

Der Bezirk Einsiedeln ist eine Region im Kanton Schwyz. Thr Hauptort, welcher auch das regionale
Zentrum ist, ist die gleichnamige Gemeinde Einsiedeln. Der Bezirk hat 16'256 Einwohner:innen auf
89.93 km?, welche auf sieben Ortschaften: Einsiedeln: 10'165, Bennau: 1'078, Egg: 536, Euthal: 719,
Gross: 1'408, Trachslau: 1240 und Willerzell: 1'110. Diese Zahlen stammen aus der Erhebung vom 23.
Januar 2024 (Bezirksgemeinde Einsiedeln 2024b). In Abbildung 16 wird ersichtlich, dass die Siedlungs-
struktur eher zerstreut ist, abgesehen vom Regionalzentrum Einsiedeln, in dem Bevdlkerungsdichten
von bis zu 100 Einwohner:innen pro ha erreicht werden. In den umliegenden Dérfern ist die Bevolke-
rungsdichte meist sehr klein mit 1 bis 40 Einwohner:innen pro ha (Bundesamt fiir Statistik (BFS) 2017).
Dies kommt daher, dass der Bezirk auf einen Hohenbereich von 783 m ii. M. bis 1'616 m ii. M. verteilt

ist und somit viele Hiigel und Téler beinhaltet (Bezirksgemeinde Einsiedeln 2024b).
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Abbildung 16: Karte des Bezirks Einsiedeln mit der Bevolkerungsdichte, eigene Darstellung basierend auf (Bundesamt fiir
Statistik (BFS) 2017).

Diese topographischen Merkmale machen den Bezirk auch bei Wintersportlern beliebt. Es gibt verschie-
dene kleinere dorfeigene Skilifte sowie eine Langlaufloipe. Weiter zu erwihnen sind die Skigebiete
Hoch Ybrig und Brunni (Alpthal) (Einsiedeln-Ybrig-Ziirichsee AG 2024). Zudem stehen in Einsiedeln
seit 2005 vier Skisprungschanzen, welche anldsslich des FIS Sommer Grand Prix erdffnet wurden
(Schanzen Einsiedeln AG 2024). Ein weiterer Touristenmagnet in Finsiedeln ist das Benediktinerkloster,
welches ein wichtiger Wallfahrtsort fiir Pilger:innen ist und auf dem beriihmten Jakobsweg liegt (Kloster
Einsiedeln AG 2023). Weiter bedeutend fiir die Geschichte Einsiedelns ist der Sihlsee in der Mitte des
Bezirks, welcher mit 11 km? der flaichenméssig grosste Stausee der Schweiz ist. Der Sihlsee gehort zur
Etzelwerk AG, welche der SBB gehdrt und ist wichtig fiir die Bahnstromversorgung der Schweiz. Heute
wird der See gern von Touristen und Einheimischen fiir Freizeitaktivititen wie Fischen, Segeln, Baden

und Spazieren genutzt (Bezirksgemeinde Einsiedeln 2024b).

Einsiedeln ist nicht nur der grosste Ort, sondern enthélt auch viele wichtige Infrastrukturen. So hat Ein-
siedeln ein Spital, ein Alterspflegeheim, diverse Einkaufsmoglichkeiten wie Coop, Migros und Lidl,
aber auch kleinere Modegeschéfte und diverse Detailhandelsgeschéfte. Weiter gibt es diverse Bildungs-
einrichtungen in Einsiedeln so zum Beispiel mehrere Schulen und eine Bibliothek. Im Dorf Einsiedeln
sind neben dem Kloster verschiedene Museen und Kirchen als Beispiele kultureller und touristischer

Attraktionen zu finden. Weiter touristisch beliebt sind die vielen Freizeitbeschaftigungen, es gibt ein



Schwimmbad, einen Segel- und Ruderclub, Fussballplitze, Indoor-Beachvolleyballfelder, Skilifte, eine

Skisprungschanze und eine Langlaufloipe (Google 2024).

Die anderen Orte haben deutlich weniger Einwohner:innen und nur ein Minimum an Infrastruktur. Die
Ortschaften Bennau, Egg, Euthal, Gross, Trachslau und Willerzell haben alle eine Primarschule, eine

Kirche und Freizeitmoglichkeiten und

meist einen kleinen Dorfladen. Abge-
[] Bezirk Einsiedeln

wichtige Infrastukturen
® Bildung
® Einkaufen
® Freizeit
® Kultur
® Spital

sehen von Wohnhéusern ist in diesen

Ortschaften keine weitere nennens-

werte Infrastruktur zu finden. Dies be-
deutet fiir die Bevolkerung, dass sie
bereits fiir Einkdufe, Arztbesuche und
meist auch zum Arbeiten in das Regi-
onalzentrum fahren oder die Region
verlassen missen um alltdgliche Erle- ,

digungen zu tétigen (siche Abbildung
Abbildung 17: Karte des Bezirks Einsiedeln mit wichtigen Infrastruktu-
17) (Google 2024). ren, eigene Darstellung basierend auf (Google 2024).

Die Verkehrsinfrastruktur ist ebenfalls ein wichtiger Teil der Infrastruktur. Im Bezirk Einsiedeln gibt es
ein Strassennetz von ca. 50 km, welches die einzelnen Dorfer miteinander verbindet (siehe Abbildung
18). Zur Verbindung der Dorfer liber den See sind das Willerzellerviadukt mit 1'115 m Lénge und das
Steinbachviadukt mit 412 m sehr bedeutend. Durch den Bezirk fithren zwei Kantonalstrassen, die eine
von Biberbrugg iiber Einsiedeln und Trachslau in Richtung Alpthal/Brunni und eine zweite ebenfalls
von Biberbrugg tiber Einsiedeln tiber das Steinbachviadukt iiber Euthal in Richtung Unter-/Oberiberg.
Diese beiden Strassen sind zudem fiir Tourist:innen und Ausflugverkehr bedeutend, da diese zu den
grosseren Ski- und Wanderorten in der Region fithren. Einheimische wie Tourist:innen kdnnen in Ein-
siedeln auf einem Wandernetz von 22 km Lénge die Natur geniessen (siche Abbildung 19) (Bezirksge-

meinde Einsiedeln 2024Db).
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Abbildung 18: Karte des Bezirks Einsiedeln mit dem Abbildung 19: Karte des Bezirks Einsiedeln mit dem Fuss-
Strassennetz, eigene Darstellung basierend auf (Kanton wegnetz, eigene Darstellung basierend auf (Kanton
Schwyz 2021). Schwyz 2021).

Das Bahnangebot im Bezirk Einsiedeln ist sehr beschriankt. Es gibt lediglich eine Bahnstrecke, welche
von Biberbrugg in den Bezirk bis zum Bahnhof Einsiedeln fiihrt. Vom Bahnhof Einsiedeln aus féhrt die
S40 zweimal stiindlich iiber Biberbrugg nach Rapperswil und im gleichen Intervall die S13 iiber Bi-
berbrugg nach Wadenswil. Von Widenswil und Rapperswil gibt es Anschliisse nach Ziirich, in die Ost-
schweiz und nach Graubiinden. Um von Einsiedeln in die Zentralschweiz zu gelangen, muss in Bi-
berbrugg und anschliessend in Goldau umgestiegen werden. Ein Sonderfall ist der Regioexpress der
direkt von Einsiedeln nach Ziirich fahrt, dieser fahrt jedoch nur zweimal am Nachmittag um 15:32 Uhr
und 16:36 Uhr. Dazu kommen im Winter die Schneesport Sonderziige, welche eine bessere Verbindung

in das Skigebiet Hoch-Ybrig zum Ziel haben (Schweizerische Siidostbahn AG (SOB) 2023a).

Zusitzlich zum Bahnverkehr, welcher nur nach Einsiedeln fahrt, verkehren im Bezirk Busse auf sieben
verschiedenen Linien, welche von der Postauto AG betrieben werden (siehe Abbildung 20). Diese ver-
binden die Dorfer untereinander und mit Einsiedeln. Zusitzlich fahren sie durch die Region zu den Tou-
rismusgebieten Bruni und Hoch-Ybrig. Fiir die Personen im Bezirk sind vor allem die Verbindungen
von und nach Einsiedeln wichtig, da dort die wichtigen Infrastrukturen sind und weitere Anschliisse zu

Orten ausserhalb der Region bestehen (Postauto AG 2023b).

40
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lich zwischen 6 Uhr und 18 Uhr die Buslinie
551 via Bennau.

- Weiter wichtig fiir die Erschliessung von Ben-
nau ist die Buslinie 571, welche flinfmal téglich
zwischen Bennau und Einsiedeln sowie in um-
gekehrter Richtung fahrt. Abgedeckt werden
hier die Pendlerzeiten am Morgen, Mittag und
spiten Nachmittag.

- Um den nordlichen Teil des Sihlsees verkehrt
die Buslinie 552 als Rundkurs von Einsiedeln
tiber das Willerzellviadukt nach Willerzell und
tiber Egg zuriick nach Einsiedeln. Diese Linie
verkehrt stiindlich von 6 Uhr bis 19 Uhr.

- Ebenso fahrt die Linie 553 von Einsiedeln iiber

das Willerzellviadukt nach Willerzell und in
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sidliche Richtung nach Euthal und Studen. Abbildung 20: Postauto Liniennetzplan der Region

Dieser Bus verkehrt meist stiindlich in beide ~ Z7siedeln-Ybrig-Aipthal (Postauto AG 2023b).

Richtungen von 5 Uhr bis 22 Uhr, jedoch fehlen
Verbindungen zu einzelnen Stunden.

- Von Einsiedeln an der westlichen Seeseite entlang iiber Gross, weiter iiber das Steinbachviadukt
nach Euthal, nach Unteriberg und ins Skigebiet Hoch-Ybrig fahren die Buslinien 555 und 556 (beide
Linien fahren dieselbe Strecke, nur nicht immer zur selben Talstation im Hoch-Ybrig). Diese Bus-
linien verkehren so, dass sie die Strecke stiindlich von 4 Uhr bis 23 Uhr abdecken und halbstiindlich
zwischen 6 Uhr und 18 Uhr.

- Indas zweite Skigebiet der Region fahrt die Buslinie 554 von Einsiedeln iiber Trachslau ins Alpthal
Richtung Brunni. Diese Buslinie fahrt in beide Richtungen stiindlich von 6 Uhr bis 20 Uhr und
halbstiindlich zu den Pendlerzeiten am Morgen, Mittag und spaten Nachmittag.

Zusitzlich zu diesen Bussen gibt es vier Dorfbuslinien in Einsiedeln, um die Erschliessung innerhalb
des Dorfes fiir Tourist:innen und fiir die Anwohner:innen zu Quartieren und wichtigen Infrastrukturen
zu gewihrleisten. Wichtige Haltestellen sind dabei das Spital, der Bahnhof, das Altersheim und das
Kloster (Postauto AG 2023b).



- Es gibt zwei Rundkurse, welche stiindlich von 6 Uhr bis 19 Uhr fahren. Die Buslinie 561 verkehrt
vom Bahnhof Einsiedeln iiber den siidlichen Teil des Dorfes wieder zuriick zum Bahnhof und die
Linie 563 vom Bahnhof iiber den nordlichen Teil des Dorfes zuriick zum Bahnhof. Auf dieser Stre-
cke liegt auch das Spital.

- Weiter gibt es den Linienbus 562, welcher vom Bahnhof Einsiedeln iiber das Spital zur Rietstrasse
verkehrt. Dieser Bus fahrt stiindlich in beide Richtungen von 6 Uhr bis 19 Uhr.

- Vom Bahnhof iiber das Kloster zum See nach Einsiedeln Horgenberg féhrt die Buslinie 560 stiind-
lich von 6:30 Uhr bis 19:30 Uhr. Diese verbessert die Erschliessung zum Kloster und zum See,

welches beliebte touristische Ziele sind.

Zusammengefasst ergeben diese Buslinien fiir die Bewohner:innen in den Dorfern die folgenden Fre-
quenzen nach Einsiedeln, wo die Busverbindungen in den meisten Fillen auf das Bahnangebot abge-
stimmt sind und die Wartezeiten nicht mehr als 10 Minuten (min) betreffen. Von und nach Bennau und
Trachslau verkehren die Busse stlindlich mit zusétzlichen Bussen zu den Pendlerzeiten, die Wegzeit
nach und von Einsiedeln betréigt 10 min. Zwischen 18 Uhr und 6 Uhr kann Bennau nicht mit dem OV
erreicht werden, Trachslau ist zwischen 21 Uhr und 6 Uhr nicht erreichbar. In Euthal und Gross verkeh-
ren die Busse am Morgen bereits ab 4 Uhr und bis um 21 Uhr stiindlich, zwischen 6 Uhr und 19 Uhr
halbstiindlich. Die Fahrtzeit von Einsiedeln nach Euthal betrégt 20 min und nach Gross 15 min. Willer-
zell hat von Einsiedeln einen Halbstundentakt von 6 Uhr bis 19 Uhr und einen Stundentakt bis 21 Uhr.
Fiir die Richtung von Willerzell nach Einsiedeln besteht jedoch nur ein Stundentakt von 6 bis 19 Uhr,
da der Bus 552 einen Rundkurs fahrt und damit die Fahrtzeit von Willerzell nach Einsiedeln eine halbe
Stunde betrédgt. Deshalb wird diese Linie nur genutzt, um nach Egg zu kommen und nicht fiir den Weg
nach Einsiedeln. Auf direktem Weg ohne Rundkurs betrédgt die Fahrtzeit von Einsiedeln nach Willerzell
10 min. Egg wird einmal stiindlich vom Rundkurs bedient zwischen 6 Uhr und 19 Uhr, die Fahrtzeit
nach Einsiedeln betrdgt 17 min und die Fahrtzeit von Einsiedeln nach Egg betragt 20 min. Nachtbusse
verkehren keine im Bezirk Einsiedeln, wer vor der ersten oder nach der letzten Verbindung des Tages

das Dorf verlassen mdchte, kann dazu nicht den OV verwenden (Postauto AG 2023b).

Ab 2025 wird im Bezirk Einsiedeln ein neues Buskonzept eingefiihrt, um die OV-Erschliessung zu op-

timieren. Dieses sieht vor, die Stillstandzeiten der kantonalen Busse zu nutzen, um das Dorfgebiet von

Einsiedeln besser zu erschliessen. Das neue Konzept beinhaltet die folgenden Anderungen im Vergleich

zum heutigen Busangebot (Kanton Schwyz 2022):

- Die Buslinien 555 und 556 welche heute vom Ybrig bis zum Bahnhof Einsiedeln fahren, werden bis
in den Dorfteil Eschbach/Kobiboden verldngert, um Arbeitsplatze und Freizeiteinrichtungen besser
zu erschliessen.

- Die Streckenfiihrung der Buslinie 551 wird angepasst, um die OV-Verbindung Einsiedeln-Bennau—

Biberbrugg zu verbessern.



- Die Buslinie 552, welche von Willerzell/Egg bis zum Bahnhof Einsiedeln féhrt, wird als Durchmes-
serlinie weitergezogen und fahrt neu bis zum Spital, was die Erschliessung des Spitals und weiterer
Ortsviertel verbessert.

- Die Buslinie 554 von Einsiedeln Bahnhof nach Alpthal verkehrt in Einsiedeln neu via Allmeind-
strasse—Grotzenmiihlestrasse und weiter ins Dorfzentrum Briiel, was die Erschliessung weiterer
Ortsviertel bedeutet.

- Der Betrieb der Ortsbusse wird eingestellt, da dieser nun mit den kantonalen Buslinien abgedeckt
werden kann.

Durch dieses neue Angebot werden Synergien zwischen dem Regionalverkehr und dem Ortsverkehr

genutzt, um ein effizienteres und wirtschaftlicheres Angebot zur Verfiigung stellen zu kénnen. Haupt-

vorteil dabei ist die bessere Erschliessung der einzelnen Ortsviertel der Ortschaft Einsiedeln (Kanton

Schwyz 2022).

In der OV-Strategie des Kantons Schwyz fiir 20242027 werden verschiedene Hauptziele definiert.
Diese beinhalten eine Steigerung der Attraktivitit des OV und eine Erhdhung des Modalsplits, die
schrittweise Senkung des CO,-Ausstosses beim Busbetrieb und die bessere Verkniipfung von unter-
schiedlichen Verkehrstrdgern durch Verkehrsdrehscheiben. Aber auch raumplanerische Massnahmen
wie die Forderung der Siedlungsentwicklung nach Innen durch ein darauf angepasstes Verkehrsangebot
und die verbesserte OV-Erschliessung von Entwicklungsschwerpunkten gehdren dazu. Anhand dieser
Ziele wird klar, dass der intermodale Verkehr gefordert werden soll, denn «Verkniipfung verschiedener
Verkehrstriiger», «Attraktivierung des OV» und «verbesserte Erschliessungy, sind alles Stichwérter, die
bei intermodalen Verkehrssystemen und alternativen Verkehrsmitteln wichtig sind (Kanton Schwyz

2022).

Zum jetzigen Zeitpunkt ist das Angebot an alternativen Verkehrsformen sehr beschriankt. Zum einen gibt
es am Bahnhof Einsiedeln einen Carsharing Standort der Marke Mobility (Mobility Genossenschaft
2024) mit zwei Fahrzeugen, zum anderen gibt es eine Form von on demand OV. Dies ist ein bedarfsori-
entierter Busbetrieb der Linie 554, welche von der Postauto AG betrieben wird. Auf dieser Linie iiber-
wiegt der touristische Ausflugsverkehr, welcher sehr wetterabhéngig ist. Um diese Schwankungen in
der Nachfrage ressourcenschonend zu bewiltigen, wurde ein Pilotprojekt fiir on demand OV gestartet.
So fahren seit 2019 bestimmte Busse auf der Linie Einsiedeln — Alpthal — Brunni am Wochenende nur

bei gutem Wetter (Kanton Schwyz 2022).



2.2.2 Analyse der Mobilititsstrome

Um herauszufinden wie sich die Men-
schen im Bezirk bewegen und wohin,
wird zuerst angeschaut, wohin sie von
Einsiedeln pendeln. Von Einsiedeln wird
taglich in diverse Orte gependelt, die
meisten pendeln nicht weiter als 40 km,

zum Beispiel nach Ziirich, Zug, Luzern,

Pfiffikon (SZ), Rapperswil oder Glarus.

Einzelne Personen pendeln jedoch weiter

Switzerland

zum Beispiel nach Olten, Basel, Bern, St
Gallen, Altdorf oder Chur (siche Abbil-
dung 21) (42 Hacks 2024).

Abbildung 21: Zielorte von Personen, welche in Einsiedeln starten (42
Hacks 2024).

Bei Betrachtung der 75 Zielorte bzw. 1 km?
Kacheln, welche am héufigsten angefahren
werden, sieht die rdumliche Verteilung der

Zielorte etwas anders aus. Wichtig sind in

\ der Néhe liegende Stidte wie Zug, Luzern,
.‘3\\ ‘ Ziirich, Pfiffikon (SZ), Rapperswil oder
\\\‘ Wy Schwyz, aber auch viele kleinere Stédte
\ und Dorfer am westlichen Ziirichseeufer
77\ \ =~ und verschiedenste sehr nahe gelegene
’ / i Dorfer wie Biberbrugg, Unteriberg oder
M Aegeri (siche Abbildung 22) (42 Hacks

2024).

Abbildung 22: Die 75 beliebtesten Zielorte von Personen, welche in
Einsiedeln starten (42 Hacks 2024).



Ein noch klareres Bild zeigt sich, wenn nur Ka-
cheln mit mehr als 20 Trips pro Tag von Einsie-
deln aus betrachtet werden. Hier ist anzumerken,
dass es durchaus Orte geben kann, welche mehr
Trips haben, aber aufgrund der Einteilung der
Kacheln nicht in der Abbildung erscheinen. Zum
Beispiel konnte ein Dorfzentrum von weniger
als 1 km? Fliche so unterteilt sein, dass in die
eine Kachel 18 Leute hinpendeln und in die an-
dere 16, was zusammen mehr als 20 ergibt auf
einem kleineren Raum als 1km?, aber trotzdem
nicht in der Abbildung erscheint. Auch hier sind

die etwas weiter entfernten und grosseren Orte

Ziirich, Rapperswil, Schwyz und Goldau zu se-

hen sowie viele kleinere Orte in der nahen Um- Abbildung 23: Zielorte mit mehr als 20 Trips pro Tag von Ein-

gebung von Einsiedeln (siche Abbildung 23)  Siedeln aus (42 Hacks 2024).

(42 Hacks 2024).

Nun werden einzelne Regionen betrachtet, und nicht mehr einzelne Standorte. Personen aus Einsiedeln
pendeln in 79 verschiedene Regionen der Schweiz. Aus 80 Regionen kommen Personen nach Einsie-
deln. Bei Betrachtung der zehn Regionen, in die Personen am meisten gehen bzw. woher sie am meisten
kommen, wird ersichtlich, dass die gleichen Regionen als Zieldestinationen fiir Personen aus dem Bezirk
Einsiedeln auftauchen wie auch als Startdestinationen fiir Personen, welche in den Bezirk Einsiedeln
kommen. Zahlenmissig sind die Ziel- und Startorte ebenfalls sehr nahe beieinander fiir alle zehn Regi-
onen. Der einzige bedeutende Unterschied liegt bei Altdorf und Ziirich. Fiir die Wege nach Einsiedeln
kommen mehr Menschen aus Ziirich als aus Altdorf. Fiir die Wege von Einsiedeln weg ist jedoch Altdorf
beliebter als Ziirich. Diese Unterschiede sind minimal, da bei beiden Stddten rund 2°000 Personen nach
beziehungsweise von Einsiedeln pendeln. Die Region Zug ist mit iiber 10’000 Personen die wichtigste,
danach folgt Freienbach-Glarus mit ca. 7’000 Personen und die Region Luzern mit etwas iiber 4’000
Personen. Weiter bedeutend mit 3’000 Personen ist die Region Horgen-Wédenswil, danach folgen, wie
bereits erwédhnt mit je etwa 2’000 Personen, Altdorf und Ziirich. Weitere Regionen mit {iber 500 Pend-
ler:innen sind Sursee, Rapperswil-Jona, Baden und Aarau-Olten (siche Abbildung 24 und 25) (Schwei-
zerische Bundesbahnen (SBB) 2017).



Anzahl Pendelwege von Einsiedeln aus nach Region (Top 10)
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Abbildung 24: Top 10 Regionen nach Anzahl Pendelwegen
mit Startort Einsiedeln (Schweizerische Bundesbahnen (SBB)
2017).

Anzahl Pendelwege nach Einsiedeln nach Region (Top 10)
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Abbildung 25: Top 10 Regionen nach Anzahl Pendelwegen
mit Zielort Einsiedeln (Schweizerische Bundesbahnen (SBB)
2017).

Innerhalb der Region Einsiedeln muss ebenfalls beachtet werden, dass nicht der ganze Ort, sondern nur

eine Kachel von 1 km? als Ausgangspunkt verwendet wird. Es fillt auf, dass sehr wenige Personen aus

Willerzell und Trachslau pendeln. Tun sie dies, dann grosstenteils nach Einsiedeln und von Trachslau

zusitzlich nach Gross. Von Gross, Bennau, Euthal und Egg gehen die Personen ebenfalls grosstenteils

nach Einsiedeln, aber auch nach Trachslau und Euthal. Personen aus dem Euthal gehen zusétzlich siid-

licher in Richtung Unteriberg. Vom Hauptort Einsiedeln aus gehen viele in andere Teile der Stadt Ein-

siedeln, aber auch in alle anderen Dorfer des Bezirks (siehe Abbildungen 26 bis 32).

Abbildung 26: Zielorte innerhalb des Bezirkes Einsiedeln von
Personen mit Startort Euthal (42 Hacks 2024).
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Abbildung 27: Zielorte innerhalb des Bezirkes Einsiedeln von
Personen mit Startort Gross (42 Hacks 2024).
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Abbildung 28: Zielorte innerhalb des Bezirkes Einsiedeln von

Personen mit Startort Trachslau (42 Hacks 2024).

Analyse von intermodalen Verkehrssystemen
am Beispiel des Bezirks Einsiedeln

Abbildung 29: Zielorte innerhalb des Bezirkes Einsiedeln
von Personen mit Startort Egg (42 Hacks 2024).
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Abbildung 30: Zielorte innerhalb des Bezirkes.Einsiedeln
von Personen mit Startort Willerzell(42 Hacks 2024).
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Abbildung 31: Zielorte innerhalb des Bezirkes Einsiedeln von

Personen mit Startort Bennau (42 Hacks 2024).
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Abbildung 32: Zielorte innerhalb des Bezirkes Einsiedeln
von Personen mit Startort Einsiedeln (42 Hacks 2024).

Bei Betrachtung dieser Wege hinsichtlich der Verkehrsmittelwahl wird ersichtlich, dass sowohl fiir das
Pendeln in den Ort Einsiedeln wie auch fiir das Pendeln vom Ort weg zu rund 85% der MIV, zu rund
15% der OV und zu rund 1% das Velo verwendet wird (siche Abbildungen 33 und 34). Anders sicht das
Bild aus, wenn die Pendler:innen innerhalb des Bezirkes Einsiedeln angeschaut werden: Etwa 55% neh-
men den MIV, etwa 35% gehen zu Fuss, etwa 6% nehmen das Velo und die restlichen etwa 4% nehmen
den OV (siche Abbildung 35) (Schweizerische Bundesbahnen (SBB) 2017).

Modalsplit Pendlerwege von Einsiedeln Modalsplit Pendlerwege nach Einsiedeln

Velo = MIV =6V Velo = MIV m oV

Abbildung 34: Modalsplit der Pendlerwege von einem an-
deren Bezirk in den Bezirk Einsiedeln, eigene Darstellung
basierend auf (Schweizerische Bundesbahnen (SBB)
2017).

Abbildung 33: Modalsplit der Pendlerwege vom Bezirk
Einsiedeln in einen anderen Bezirk, eigene Darstellung
basierend auf (Schweizerische Bundesbahnen (SBB)
2017).
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Modalsplit Pendelerwege innerhalb Bezirk Einsiedeln

5 Velo mMIV =5V = Fuss

Abbildung 35: Modalsplit der Pendlerwege innerhalb des
Bezirkes Einsiedeln, eigene Darstellung basierend auf
(Schweizerische Bundesbahnen (SBB) 2017).

Nun ergibt sich die Frage, ob die Verkehrsmittelwahl einen Zusammenhang mit der zuriickzulegenden
Distanz beim Pendeln hat. Anhand der Resultate ist ersichtlich, dass sich sowohl bei den Pendlerwegen
nach Finsiedeln sowie auch bei den Pendlerwegen von Einsieden ein dhnliches Bild zeigt. Bei Wegen
von bis zu 50 km ist der MIV-Anteil bei etwa 90% fiir alle Verbindungen. Je langer die Distanzen sind,
desto unterschiedlicher wird die Verkehrsmittelwahl je nach Zielort. Es kann also sein, dass wenn zwei
Orte gleich weit entfernt sind von Einsiedeln, beim ersten Ort der MIV Anteil bei 95% liegt und beim
zweiten, gleich weit entfernten Ort nur bei 40%. Gemittelt iiber alle Orte wird eine leichte Zunahme des
OV festgestellt mit der Distanz, jedoch werden bei héheren Distanzen auch mehr Orte mit fast 100%
MIV-Anteil identifiziert (siche Abbildungen 36 bis 39). Der Pendelweg in und von anderen Bezirken
mit dem Velo oder zu Fuss ist zu vernachldssigen, abgesehen von den beiden Bezirken Freienbach-

Glarus und Stans, fiir die der Veloanteil {iber 3% ist.

Anteil MIV verglichen mit zuriickglegter Distanz

Anteil MIV verglichen mit zurlickglegter Distanz
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bei Pendelwegen nach Einsiedeln
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Abbildung 36: Anteil MIV verglichen mit zuriickgelegter Abbildung 37: Anteil MIV verglichen mit zuriickgelegter

Distanz bei Pendelwegen von Einsiedeln in einen anderen
Bezirk, eigene Darstellung basierend auf (Schweizerische
Bundesbahnen (SBB) 2017).

Distanz bei Pendelwegen von einem anderen Bezirk nach
Einsiedeln, eigene Darstellung basierend auf (Schweizeri-
sche Bundesbahnen (SBB) 2017).



Modalsplit nach Distanz von Pendlerwegen von Einsiedeln
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Abbildung 38:Modalsplit von Pendlerwegen vom Bezirk Einsiedeln in einen anderen Bezirk nach Distanz, eigene Darstellung
basierend auf (Schweizerische Bundesbahnen (SBB) 2017).
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Abbildung 39:Modalsplit von Pendlerwegen von einem anderen Bezirk in den Bezirk Einsiedeln nach Distanz, eigene Darstel-
lung basierend auf (Schweizerische Bundesbahnen (SBB) 2017).

Pro durchschnittlichem Werktag steigen

Bahn-Kundenfrequenzen nach Verkehrsmittel

am Bahnhof Einsiedeln rund 2’000 Bahn- Summe pro Tag
. Velo, 60 (3%) r Kiss&Ride, 12 (1%)
kunden ein oder aus. Davon gehen etwa '

77% entweder zu Fuss oder mit dem Velo - Bus, 472 (23%)
zum Bahnhof, etwa 23% fahren mit dem
Postauto und lediglich 12 Personen wer-
den von anderen Personen zum Bahnhof
gefahren, dies wird auch Kiss&Ride ge- b o

nannt. Es kommt niemand mit dem Pri-

vatauto zum Bahnhof Einsiedeln (siehe

Abbilduneen 4 hweizerische Bundes- Abbildung 40: Bahnkunden pro durchschnittlichen Werktag nach Ver-
bbildungen 40) (Schweizerische Bundes kehrsmittel (Schweizerische Bundesbahnen (SBB) 2017).

bahnen (SBB) 2017).

Von den 472 Personen, welche mit dem Postauto zum Bahnhof gelangen, kommen 300 mit der Buslinie
555. Diese bedient die Ortschaften Gross, Euthal und Unteriberg. Die weiteren Personen sind verteilt
auf die Buslinien 551, 552, 554, 556, 560, 561 und 563 (siche Abbildung 41). Der Herkunftsort der
Bahnkunden ist in den Karten in Abbildungen 42 bis 47 ersichtlich, einmal pro Zone und einmal als
genauen Start- und Zielort. Es ist ersichtlich, dass die meisten Bahnkunden, welche mit dem Postauto

zum Bahnhof kommen, von Einsiedeln, Gross oder Unteriberg kommen. Die restlichen Personen
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kommen aus weiteren kleineren Dorfern im Bezirk. Erstaunlich ist, dass von Egg niemand an den Bahn-
hof Einsiedeln kommt. Zu den Bushaltestellen gelangen die meisten Personen zu Fuss (Schweizerische

Bundesbahnen (SBB) 2017)

Umsteigefrequenzen nach Buslinie
Pro Tag
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Abbildung 41: Umsteigefrequenzen von Bahnkunden im Bezirk Einsiedeln (Schweizerische Bundesbahnen (SBB) 2017).
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Abbildung 42: Start- und Zielorte nach Zone von Bahn- Abbildung 43: Start- und Zielorte von Bahnkunden welche
kunden welche mit dem Postauto zum Bahnhof Einsieden mit dem Postauto zum Bahnhof Einsieden gelangen
gelangen (Schweizerische Bundesbahnen (SBB) 2017). (Schweizerische Bundesbahnen (SBB) 2017).

Die 1’540 Bahnkunden, welche zu Fuss zum Bahnhof Einsiedeln gelangen, kommen zu ca. 80% aus
dem Zentrum des Dorfes Einsiedeln. Weitere 20% kommen ebenfalls aus dem Ort Einsiedeln, jedoch
nicht aus direkter Ndhe zum Bahnhof und Dorfzentrum. Vereinzelte Personen kommen aus abgelegene-
ren Orten in der Ndhe des Sees, oberhalb von Gross oder von ausserhalb von Trachslau (Schweizerische

Bundesbahnen (SBB) 2017).
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Abbildung 44: Start- und Zielorte nach Zone von Bahn-
kunden welche zu Fuss zum Bahnhof Einsieden gelangen
(Schweizerische Bundesbahnen (SBB) 2017).
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Abbildung 45: Start- und Zielorte von Bahnkunden welche zu
Fuss zum Bahnhof Einsieden gelangen (Schweizerische Bun-

desbahnen (SBB) 2017).

Von den 60, die taglich mit dem Velo zum Bahnhof gelangen, kommen etwa die Hélfte vom Ort Einsie-

deln selbst. Beliebt ist das Velo ausserdem bei Personen aus den Weilern Bonigen und Rigelweid am

Sihlsee oder bei Personen im Siiden des Dorfes Einsiedeln (Schweizerische Bundesbahnen (SBB) 2017).
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Abbildung 46: Start- und Zielorte nach Zone von Bahn-
kunden welche mit dem Velo zum Bahnhof Einsieden ge-
langen (Schweizerische Bundesbahnen (SBB) 2017).
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Abbildung 47: Start- und Zielorte von Bahnkunden welche mit
dem Velo zum Bahnhof Einsieden gelangen (Schweizerische

Bundesbahnen (SBB) 2017).
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Die wenigen Bahnkund:innen, welche Kiss&Ride nutzen, um an den Bahnhof Einsiedeln zu gelangen,
kommen meist aus Einsiedeln selbst, oder von Orten, die weit vom Bahnhof entfernt sind wie Brunni

und Unteriberg (Schweizerische Bundesbahnen (SBB) 2017).

Uber den Tagesverlauf gibt es klare Spitzenzeiten am Bahnhof Einsiedeln. Diese sind am Morgen von
6 Uhr bis 9 Uhr mit 520 Bahnreisenden und am Abend von 16 Uhr bis 19 Uhr mit 528 Bahnreisenden
pro Tag. Dies sind ebenfalls die Zeiten, zu denen der Anteil der Personen, die mit dem Bus zum Bahnhof
fahren am hdchsten ist. Kiss&Ride wird vor allem am frithen Morgen zwischen 4 Uhr und 7 Uhr ver-

wendet (siche Abbildung 48) (Schweizerische Bundesbahnen (SBB) 2017).

Verkehrsmittel im Tagesverlauf
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Abbildung 48: Verkehrsmittelwahl von Bahnkunden am Bahnhof Einsiedeln tiber den Tagesverlauf (Schweizerische Bundes-
bahnen (SBB) 2017).

2.2.3 Analyse des momentanen Angebots

Eine Betrachtung der rdumlichen Erreichbarkeit .-

5 (] Bezirk Einsiedeln
i, Strassen

fiir die Bevolkerung zeigt, dass tiberall, wo Men-

schen wohnen, eine Strasse hinfiihrt (siche Abbil- - [
dung 49). Wenn wir jedoch die Erschliessung mit /
dem OV betrachten, sehen wir, dass viele Wohn- 7
orte nicht innerhalb von 6 min Gehzeit eine *ﬁ
Postautohaltestelle oder einen Bahnhof erreichen
konnen (siehe Abbildung 50). Dies betrifft vor al- ’
lem Personen, die ausserhalb der Dorfkerne oder ) ;L‘v DI

k | halb srf h Abbildung 49: Strassennetz und Verteilung der Bevolkerung im
omplett ausserhalb von Dorfern wohnen. Zum Bezirk Einsiedeln, eigene Darstellung basierend auf (Kanton

Beispiel bei Personen, welche im dstlichen Teil S¢7 2021; Bundesam fiir Statistik (BES) 2017).



von Willerzell und Euthal wohnen sowie Personen im westlichen Teil von Gross und Trachslau. Perso-
nen ausserhalb von Dorfern sind vor allem zwischen Gross und Trachslau aber auch zwischen Egg und
Bennau / Willerzell wohnhaft. Einsiedeln, die Dorfkerne und die wichtigsten Infrastrukturen sind gut
von einer Bushaltestelle aus erreichbar Eine Ausnahme bilden die Kirche und der Dorfladen in Trachs-
lau, welche 10 min von der nichsten Bushaltestelle entfernt sind (siehe Abbildung 51) (Google 2024;
Bundesamt fiir Statistik (BFS) 2017; Kanton Schwyz 2021).

[ Bezirk Einsiedeln

[ Bezirk Einsiedeln <6min bis Haltestelle

<6min bis Haltestelle htige Infrastuktus
wichtige Infrastukturen

Bevdlkerung (Einwohner) / * Bidung
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(¥

Abl?ildung 50: Verteilfmg der Bevilkerung mit vyeniger als Abbildung 51: Wichtige Infrastrukturen mit weniger als 6min
6min Fussweg zur néchsten OV Haltestelle, eigene Dar- Fussweg zur nichsten OV Haltestelle, eigene Darstellung ba-

stellung basierend auf (Kanton Schwyz 2021; Bundesamt sierend auf (Kanton Schwyz 2021; Google 2024).
fiir Statistik (BF'S) 2017).

Im Folgenden wird zusétzlich die zeitliche Kompo- - apewr -

nente betrachtet. Beim OV sehen wir, dass in Be-

[ Bezirk Einsiedein
Ov-Gilteklassen ARE

Il Kasse A
[] Kiasse B
B Klasse C
[ Klasse D

trachtung der Distanz zur Haltestelle, Art des Ver-
kehrsmittels und Intervall der Fahrten, das Zentrum
des Dorfes Einsiedeln sowie Gebiete im Nordwes-
ten (nahe Biberbrugg) in den Klassen A und B lie-
gen mit guter bis sehr guter OV-Erschliessung. Wei-
tere Teile Einsiedelns sind in der Klasse C «mittel-
missige Erschliessung». Dazu kommen gewisse &
Teile am See von Willerzell, Euthal und Gross mit 4bbildung 52: OV-Giiteklassen fiir den Bezirk Einsiedeln, ei-
gene Darstellung basierend auf (Bundesamt fiir Raumentwick-
geringerer Erschliessung. Alle weiteren Orte im /ung (ARE) 2024).
Bezirk fallen in die letzte Klasse mit schlechter Er-
schliessung (siche Abbildung 52) (Bundesamt fiir

Raumentwicklung (ARE) 2024).



Weiter wichtig als Indikator fiir die Erschliessung ist die Erreichbarkeit von grossen Zentren in der
Schweiz. Vom Bezirk Finsiedeln aus ist Ziirich das néchstgelegene. Mit dem MIV ist Ziirich aus allen
Teilen des Bezirks in weniger als 70 min erreichbar, jedoch je weiter in einem Tal, desto ldnger hat man
bis nach Ziirich. Von der Stadt Einsiedeln aus sind es 40 bis 50 min (siehe Abbildung 53). Hingegen mit
dem OV sind es von Einsiedeln aus 50 bis 60 min, und je weiter weg von Einsiedeln, desto linger werden
die Reisezeiten. Diese betragen fiir die anderen Ortschaften im Bezirk bis zu 90 min (sieche Abbildung

54) (Bundesamt fiir Raumentwicklung (ARE) 2017a, 2017b).

[ Bezirk Einsiedeln
Reisezelt zu Zentren Strasse
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Abbildung 53: Reisezeit auf der Strasse zu den Zentren fiir
den Bezirk Einsiedeln, eigene Darstellung basierend auf
(Bundesamt fiir Raumentwicklung (ARE) 2017a).

Abbildung 54: Reisezeit mit dem OV zu den Zentren fiir den
Bezirk Einsiedeln, eigene Darstellung basierend (Bundes-
amt fiir Raumentwicklung (ARE) 2017b).

Als nidchstes wird die Auslastung des Verkehrssystems angeschaut, zuerst diejenige der Strassen. Im
Bezirk Einsiedeln gibt es sechs Verkehrszahlungen, drei davon auf der ostlichen Seite des Steinbachvi-
adukts. Eine davon ist auf dem Viadukt, wo es ein durchschnittliches Tagesverkehrsaufkommen von
5’690 Fahrzeugen gibt. Die zweite Verkehrsstelle ist direkt nach dem Viadukt in Richtung Euthal, dort
herrscht ein durchschnittliches Tagesverkehrsaufkommen von 5’550 Fahrzeugen. Die dritte Station liegt
ebenfalls direkt nach dem Steinbachviadukt jedoch nérdlicher in Richtung Willerzell, dort ist das durch-
schnittliche Tagesverkehrsaufkommen 1’363 Fahrzeuge. Die anderen drei Verkehrszahlungen sind bei
der Verzweigung Bennau — Einsiedeln — Willerzellviadukt. Die Verkehrszidhlung nach der Verzweigung
in Richtung Bennau zdhlt einen durchschnittlichen Tagesverkehr von 15'334. Die zweite Verkehrszih-
lung liegt nach der Kreuzung in Richtung Willerzellviadukt, und z&hlt ein durchschnittliches Tagesver-
kehrsautkommen von 8°273. Die dritte Messstation in Richtung Einsiedeln zdhlt ein durchschnittliches

Tagesverkehrsaufkommen von 9’385 Fahrzeugen (Tiefbauamt SZ 2022).

In der Gesamtverkehrsstrategie des Kantons Schwyz (Lutz et al. 2017) wurde die Auslastung der Stras-
sen analysiert. Das Ergebnis flir den Bezirk Einsiedeln war, dass es im Dorfkern von Einsiedeln einen
kurzen Abschnitt gibt der im Abendverkehr mehr als 85% Auslastung aufweist, und einen weiteren Ab-
schnitt mit 75% bis 85% Auslastung im Abendverkehr. Weiter gibt es auf der Verbindungsstrasse zwi-
schen Einsiedeln und Biberbrugg eine Abendspitze mit einer Auslastung von 65% bis 75%. Alle weite-

ren Strassen im Bezirk zeigen eine Auslastung von weniger als 56 % (Lutz et al. 2017).



Zusitzliche, unregelméssige Auslastungsspitzen kommen dazu, wenn der touristische Riickreiseverkehr
vom Hoch-Ybrig dazukommt. Die Zufahrt in dieses Tal ist nur von einer Seite mdglich, weshalb der
ganze Freizeitverkehr der Region iiber Biberbrugg und das Willerzellviadukt verkehrt. Dies hat am frii-
hen Abend von solchen Spitzentagen ein erhohtes Verkehrsautkommen zur Folge, welches in einem

Riickstau vom Knoten Biberbrugg in Richtung Finsiedeln resultiert (Lutz et al. 2017).

Als Hauptproblem wurde einerseits die zeitweise Uberlastung der Verbindungsstrasse Biberbrugg—Ein-
siedeln bis ins Dorfzentrum von Einsiedeln identifiziert, andererseits die Parksituation in Einsiedeln.
Laut dem Bericht wéren zwar geniigend Parkpldtze vorhanden, je doch seidie Signalisierung zu den
Parkplatzen ungeniigend, weshalb der Anschein besteht, dass zu wenige Parkplétze vorhanden sind. Zu-
dem gab es auf der Passstrasse von Willerzell nach Siebnen mehrere Unfille innerhalb von zwei Jahren

(Tiefbauamt SZ 2022).

Die SOB setzt auf den Linien nach Einsiedeln grundsitzlich den Zugtyp Stadler Flirt ein, welcher pro
Zugkomposition Sitzplétze fiir 200 Personen zur Verfligung stellt. Je nach Nachfrage wird mit ein oder
zwei Kompositionen gefahren (Schweizerische Stidostbahn AG (SOB) 2023b). Aus den zuvor gesehe-
nen Daten von Simba Mobi ist ersichtlich, dass pro Stunde maximal 240 Personen den Zug verwenden
(Schweizerische Bundesbahnen (SBB) 2017). Teilt man diese Auslastung auf die 4 Ziige, welche pro
Stunde fahren auf, ergibt dies im Schnitt 60 Personen pro Zug. Das bedeutet, dass fiir die Fahrgéste aus
Einsiedeln auch zu den Spitzenzeiten eine Zugkomposition ausreicht und geniigend Platz bietet. Die

Auslastung der SOB-Linien nach Einsiedeln ist selbst zu Spitzenzeiten unter 30%.

Postauto verkehrt im Bezirk Einsiedeln je nach Nachfrage mit zwei verschiedenen Fahrzeugtypen: mit
dem Maxi, welcher Platz fiir ca. 75 Personen bietet, und mit dem Midi, welcher 40 Personen befordern
kann (Postauto AG 2024). Laut den Daten von Simba Mobi, welche im letzten Kapitel verwendet wur-
den fahren taglich 472 Personen mit dem Postauto zum Bahnhof. Zu Spitzenzeiten am Morgen sind dies
80 Personen pro Stunde (Schweizerische Bundesbahnen (SBB) 2017). Dies ergibt zu Spitzenstunden
einen Anteil von maximal 20% vom Tageswert. Diese 20% werden verwendet, um vom Tageswert auf
die maximale Ausnutzung zu schliessen, bei Linien mit Halbstundentakt wird dieser nochmals durch
zwei geteilt, da zwei Busse pro Stunde fahren. Um die maximale Auslastung der verschiedenen Linien
zu sehen, werden die Linienbédnder der einzelnen Strecken betrachtet (siche Abbildungen 55 bis 64)

(Postauto AG 2023a).



Linie 551: Die Linie Einsiedeln — Bennau — Bi-
berbrugg hat vor allem zwischen Einsiedeln und
Bennau viele Fahrgiste. Die meisten Personen
steigen in Finsiedeln Briiel und Bahnhof ein und
an der Haltestelle Bennau Kirche aus beziehungs-
weise umgekehrt in die andere Richtung. Die ma-
ximale tigliche Belastung liegt bei 45 Personen,
in den Spitzenzeiten am Morgen ergibt dies eine
Auslastung von neun Personen pro Stunde, was
bei dem kleinen Fahrzeug eine Ausnutzung von

maximal 25% ergibt.

Linie 552: Auf der Linie des Rundkurses Einsie-
deln — Willerzell — Egg — Einsiedeln gab es grosse
Umleitungen wegen Sanierungsarbeiten des Wil-
lerzell Viadukts, weshalb das Linienband unty-
pisch aussieht. Die meisten Ein- und Ausstei-
gende gab es am Bahnhof Einsiedeln und Egg
Postplatz. In Willerzell sind die Ein- und Ausstei-
gende gleichmaéssig liber die Haltestellen verteilt.
Die hochste Auslastung pro Tag liegt in Egg vor,
mit 49 Personen. Dies sind in der Spitzenzeit am

Morgen 10 Personen, was auch beim kleinen

Fahrzeug eine Ausnutzung von maximal 30%

ergibt.

Linie 553: Auf der Linie Einsiedeln — Willerzell —
Euthal — Studen ist die hochste Belastung zwi-
schen Einsiedeln Bahnhof und Euthal, die meisten
Personen steigen am Bahnhof ein beziehungsweise
aus. Weitere beliebte Haltestellen sind Willerzell
Kirche und Euthal Alte Festung. Wenige Personen
fahren zwischen Euthal und Studen. Der hochste
Tageswert sind 35 Personen, was zur Spitzenzeit
sieben Personen sind. Dies ergibt eine maximale

Ausnutzung des kleinen Fahrzeuges von 20%.
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Linie 554: Die Linie Einsiedeln — Trachslau —
Brunni hat die grosste Anzahl Fahrgéste zwischen
Einsiedeln Bahnhof und Trachslau Kirche. Je wei-
ter ins Tal hinein, desto weniger Fahrgéste fahren
mit. Der Tageswert fiir die Anzahl Fahrgiste liegt
bei 151 Personen, was einen Wert von 30 Personen
pro Stunde in den Spitzenzeiten ergibt. Beim klei-
nen Fahrzeug ergibt dies eine Ausnutzung von ma-

ximal 75%.

Linie 555: Die Busstrecke Einsiedeln — Gross —
Euthal — Hoch Ybrig hat die meisten Ein- und
Aussteigende am Bahnhof Einsiedeln. Auf dem
Weg in Richtung Einsiedeln sammeln sich die
Personen nach und nach bis in Einsiedeln das
Maximum an Fahrgisten erreicht wird. Auf dem
Weg von Einsiedeln weg werden es immer weniger
Fahrgiste. Der maximale Tageswert liegt bei 320,
was einen Wert von 65 Personen pro Stunde zu den
Spitzenzeiten ergibt. Zu diesen Spitzenzeiten
reicht der Midi Bus nicht mehr aus und das grosse
Fahrzeug muss eingesetzt werden. Beim grossen
Fahrzeug ergibt dies eine Ausnutzung von 87% zu

Spitzenzeiten.

Linie 556: Die zweite Buslinie, welche Einsiedeln
— Gross — Euthal — Hoch-Ybrig bedient, sieht der
ersten dhnlich, je weiter entfernt von Einsiedeln,
desto weniger Fahrgéste sind im Postauto. Die
wichtigsten Haltestellen sind Bahnhof Einsiedeln,
Einsiedeln Briiel, Unteriberg Guggelstrasse und
Hoch-Ybrig. Die maximale Besetzung als
Tageswert ist 86, dies ergibt fiir die Spitzenzeiten
einen Wert von 18 Personen pro Stunde. Dies ist
beim kleinen Fahrzeug eine Ausnutzung von knapp

50%.
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Abbildung 58: Linienband der Linie 554 (Postauto AG

2023a).
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Abbildung 59: Linienband der Linie 555 (Postauto AG

2023a).
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Linie 560: Die Dorfbuslinie durch Einsiedeln hat
die meisten ein- und aussteigenden Personen am
Bahnhof in Einsiedeln. Interessant ist, dass auf dem
Weg vom Bahnhof weg auch die Haltestellen
Klosterplatz und Briiel oft genutzt werden,
hingegen auf dem Weg zum Bahnhof werden diese
Haltestellen nur sehr selten genutzt. Der Tageswert
an Fahrgiisten liegt bei 53 Personen, was in den

Spitzenzeiten pro Stunde 11 Personen ergibt. Dies

ist mit dem kleinen Bus eine Ausnutzung von 27%.

Linie 561: Der Dorfrundkurs durch den siidlichen
Teil des Dorfes hat als meist genutzte Haltestellen
den Bahnhof Einsiedeln und Einsiedeln Riiti-Sége.
Der Belastungstageswert betrdgt maximal 21, was
zu den Spitzenzeiten einen Wert von fiinf Personen
pro Stunde ergibt. Dies ist fiir den kleinen Bus eine

Ausnutzung von maximal 15%.

Linie 562: Der Dorfbus via Spital hat die meisten
Einsteiger:innen am Bahnhof und an der Rietstrasse
und die meisten Aussteiger:innen am Bahnhof und
beim Spital. Die Anzahl Fahrgiéiste liegt bei
maximal 14 pro Tag, was zu Stosszeiten in einem
stiindlichen Wert von drei Personen resultiert. Dies
ergibt eine Ausnutzung von unter 10% fiir das

kleine Fahrzeug.
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Abbildung 61: Linienband der Linie 560 (Postauto AG
2023a).
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Abbildung 62: Linienband der Linie 561 (Postauto AG
2023a).
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- Linie 563: Der Rundkurs iiber den nordlichen Teil
von Einsiedeln hat sehr konstante Fahrgastzahlen,
im Bereich um 20 Personen auf den verschiedenen
Streckenabschnitten. Die meisten Fahrgéste steigen =
auch hier am Bahnhof Einsiedeln ein oder aus. Die
maximale Belastung betrdgt 23 pro Tag, zu den e

finf u

Personen. Dies ergibt eine Ausnutzung von

Spitzenzeiten betrdgt diese pro Stunde

maximal 15% beim kleinen Fahrzeug.
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Zum Schluss dieses Kapitels wird die Anzahl Einsteiger:innen in die Busse pro Dorf verglichen mit der

Anzahl Personen im Dorf. Die Anzahl Einsteiger:innen ist in allen Dérfern sehr klein, in Bennau und

Trachslau steigen pro Tag unter 5% der Gesamtbevolkerung in einen Bus ein. In Egg und Willerzell sind

es um die 6%, in Gross sind es ca. 8% und in Euthal sind es ca. 16%. Der Anteil ist in Euthal mit Abstand

am grossten (siehe Abbildung 65 und Tabelle 2).
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Abbildung 65: Anzahl Einwohner:innen pro Ortschaft ver-
glichen mit Anzahl Einsteiger:innen pro Ortschaft, eigene
Darstellung basierend auf (Bundesamt fiir Statistik (BFS)
2017, Postauto AG 2023a).

2.3 Interpretation der Mobilititsanalyse

Tabelle 2: Anzahl Einsteigende, Bevilkerungszahl und An-
teil Busnutzende pro Ortschaft. (Bundesamt fiir Statistik
(BES) 2017; Postauto AG 2023a)

Ortschaft | Einwohnende | Einsteigende | Prozent
Bennau 1°078 39 3.6
Egg 536 33 6.2
Euthal 719 117 16.3
Gross 1°408 115 8.2
Trachslau 1°240 52 4.2
Willerzell 1°110 66 5.9

In diesem Kapitel werden die Resultate des ersten Teils zusammengefasst und interpretiert.

2.3.1 Interpretation Charakterisierung Bezirk Einsiedeln

Es hat sich herausgestellt, dass im Bezirk Einsiedeln eine sehr disperse Siedlungsstruktur vorherrscht,

mit einem grossen Zentrum, der Stadt Einsiedeln. Dies hat zur Folge, dass Einsiedeln der wichtigste

Verkehrsknotenpunkt ist, insbesondere mit dem Anschluss auf den Zug. Dies wurde in der Mobilitéts-

stromanalyse ersichtlich, da das Mobilititsverhalten innerhalb der Region sehr auf Einsiedeln fokussiert

ist. Dies kommt daher, dass es ein Knotenpunkt ist und in den kleineren Dorfern gewisse Infrastrukturen

fehlen, welche es in Einsiedeln gibt, zum Beispiel ein Spital, grossere Einkaufsmoglichkeiten oder




Freizeitangebote. Weiter charakteristisch ist der Tourismus. Dieser findet vor allem in Einsiedeln selbst
oder ausserhalb des Bezirks, in Hoch-Ybrig statt. Das Problem hierbei ist, dass der Bezirk Einsiedeln
fiir den Durchfahrtsverkehr nach Hoch-Ybrig gebraucht wird, was an guten Schneesporttagen oder bei
schonem Wetter auf den Strassen des Bezirks zu Riickstau von Biberbrugg her fiihrt und somit den
Bezirk negativ beeinflusst. Diese Spitzenbelastung durch den Tourismus konnen trotz der guten Stras-

seninfrastruktur nicht abgefangen werden.

Beim OV sieht dies leicht anders aus. Mit den speziellen Schneesportbussen sowie dem bedarfsorien-
tierten Busverkehr bei schonem Wetter wird erreicht, die erhdhte Nachfrage abgefangen werden kann.
Von diesem zusétzlichen Angebot profitieren einerseits die Tourist:innen, da sie dadurch direktere Ver-
bindungen von Einsiedeln ins Tourismusgebiet haben, andererseits profitiert die Bevolkerung, da die

Tourist:innen so nicht das normale Busangebot iiberlasten.

Fiir die Bevolkerung des Bezirkes Einsiedeln ist das OV-Angebot nicht zufriedenstellend. Von Einsie-
deln gibt es nur einen Stundentakt nach Wédenswil und einen Stundentakt nach Rapperswil, um von
dort in die grosseren Zentren der Schweiz zu kommen, muss erneut umgestiegen werden. Um in die
Zentralschweiz zu gelangen, muss in Biberbrugg auf eine S-Bahn umgestiegen werden, ab Arth-Goldau
konnen schnellere Verkehrsmittel genutzt werden. Dies macht den Bahnverkehr fiir die Bevolkerung
unattraktiv, da die Fahrzeiten lang sind. Eine zusétzliche Schwierigkeit bringt die disperse Siedlungs-
struktur innerhalb des Bezirkes mit sich. Um nach Einsiedeln zu gelangen, gibt es zwar Busse, da die
Nachfrage jedoch tief und rdumlich sehr verteilt ist, miissen diese lange Strecken zuriicklegen und an

vielen verschiedenen Orten anhalten, was die Fahrzeit erhoht.

Fiir Bennau und Trachslau bedeutet dies ein Halbstundentakt zu Pendlerzeiten, ansonsten werden diese
beiden Dorfer im Stundentakt bedient. Das hat zur Folge, dass unter 5% der Bevolkerung téglich den
OV verwenden. Ein Pluspunkt fiir Bennau und Trachslau ist die riumliche Nihe zu Einsiedeln, was zur
Folge hat, dass die Fahrtzeiten mit dem Bus kurz sind. Das Gegenteil ist fiir Euthal der Fall. Dort fahren
den ganzen Tag halbstiindlich Busse, jedoch liegt Euthal weit hinten im Tal und die Strecke nach Ein-
siedeln ist lange mit vielen Halteorten, da zwischen Euthal und Einsiedeln weitere Dorfer angefahren
werden. Diese iiber 20 min Fahrtzeit bis Einsiedeln hlt viele davon ab, den OV zu verwenden. Erstaun-
lich ist, dass trotzdem 16% der Bevélkerung tiglich den OV verwenden. Eine Erkldrung dafiir konnte
sein, dass die Fahrtzeit durch die abgelegene Lage mit dem Auto ebenfalls lang ist. Aufgrund der raum-
lichen Ndhe von Gross zu Einsiedeln und dem Halbstundentakt ist es nicht erstaunlich, dass viele Per-
sonen, welche mit dem Bus zum Bahnhof gelangen, aus Gross kommen. Die Fahrzeit ist kurz, der Takt
gut, wodurch der Bus attraktiv wird. Ein Problem, welches den Bus unattraktiv macht, ist der Rundkurs
iiber Willerzell und Egg. Diese Linie hat zwar einen Halbstundentakt und die Reisezeit von Egg nach

Einsiedeln ist kurz, jedoch ist die Reisezeit von Einsiedeln nach Egg mit 20 min sehr lang. Deshalb



verwenden in Egg wenige Menschen den OV. Wer den OV fiir den Hinweg verwendet, braucht ihn meist
auch wieder fiir den Riickweg. Der Riickweg nach Egg wire jedoch zu lang, weshalb der Busverkehr
auch fiir den Hinweg unattraktiv wird. Willerzell liegt einerseits an der Rundkurslinie mit Halbstunden-
takt, welche nur von Einsiedeln eine kurze Wegzeit hat, wiahrend iiber Egg der Zeitverlust sehr hoch ist.
Andererseits liegt Willerzell an der Linie 553, welche von Einsiedeln nach Euthal fahrt. Somit besteht

stiindlich auch in Richtung Einsiedeln eine schnelle Verbindung.

Zusammenfassend kann gesagt werden, dass die Wege mit dem OV nach Einsiedeln oft lang sind und
von Einsiedeln bis in grossere Stidte die Fahrzeit weiter ansteigt, da keine direkten Ziige nach Ziirich,
Luzern oder Zug verkehren. Ein weiteres Problem ist, dass gewisse Ziige und Busse nur im Stundentakt
fahren. Zusétzlich ist das Nachtangebot in der ganzen Region ungeniigend. Viele Personen verwenden
stattdessen den MIV, da die Strasseninfrastruktur gut ist und alle Orte erschliesst. Beim OV hingegen ist
dies aufgrund der Siedlungsstruktur nicht der Fall. Ein zusétzlicher Vorteil des M1V ist, dass dieser nicht
auf einen Takt angewiesen ist, sondern jederzeit flexibel genutzt werden kann. Das Angebot von alter-
nativen Verkehrsformen ist nur in Einsiedeln mit zwei Carsharing Fahrzeugen vertreten. Somit sind auch
alternative Mobilitdtsformen momentan keine Alternative zum Auto fiir Personen ausserhalb des Dorfes

Einsiedeln.

2.3.2 Interpretation Mobilitiitsstrome

Die Analyse der Mobilitatsstrome hat gezeigt, dass sich die meisten Personen in der ndheren Umgebung
bewegen, und, dass sie, wenn sie weiter weg fahren, meist in grossere Stddte pendeln. Dies kommt
daher, dass grossere Stédte ein grosseres Angebot haben. Wenn es das gesuchte Angebot auch in der
Nihe gibt, wird dieses bevorzugt. Wenn es jedoch kein dhnliches Angebot in der Nihe gibt, sind sie
bereit dafiir mehr Zeit aufz7uwenden und den weiteren Weg in Kauf zu nehmen. Weit entfernte, kleinere
Orte sind weniger beliebt, da das dortige Angebot meist auch in der Nahe gefunden werden kann. Aus-
nahmen bilden hier Besuche von Familie oder Freunden. Auf regionaler Ebene ergibt sich dasselbe Bild;
nahegelegene Regionen werden zum Pendeln bevorzugt, sowohl fiir Personen vom Bezirk Einsiedeln
als auch fiir Personen, welche nach Einsiedeln pendeln. Die Wege innerhalb des Bezirks fithren meistens
von den verschiedenen Dorfern nach Einsiedeln und wieder zuriick. Dies ist aufgrund der Zentrums-

und Verkehrsknotenpunktfunktion des Dorfes Einsiedeln nicht erstaunlich.

Personen, welche in andere Regionen pendeln, nehmen zu 85% das Auto, was iiber dem Schweizer
Durchschnitt liegt. Dies liegt vor allem an den zuvor genannten Schwachstellen des OV: Die Zeitverluste
sind gross und die Flexibilitit aufgrund des schlechten Taktes klein. Trotzdem nehmen 15% den OV.
Dies sind vor allem Personen, welche entweder nicht Autofahren kénnen oder kein Auto zur Verfiigung
haben. Weiter ist der OV beliebt, um an Orte zu gelangen, welche gute OV-Anbindungen, aber kein

ausreichendes Parkplatzangebot haben. Ein Trend ist, dass die Verkehrsmittelwahl zu weiter entfernten



Orten grossere Variabilitit aufweist als zu ndheren Orten. Das heisst, dass von zwei Orten, welche beide
etwa gleich weit entfernt sind, der eine Ort einen nahezu 100% MIV Anteil hat und der andere fast 100%
OV Anteil. Dies kommt daher, dass es fiir die einen Orte viel naheliegender ist, den OV zu wihlen als
fiir andere. Ein klassisches Beispiel dafiir wire Ziirich. Von Einsiedeln aus sind die Verbindungen mit
einmal umsteigen durchschnittlich, mit dem Auto hingegen herrscht in der Stadt Ziirich oft Stau, was zu
Zeitverlusten fiihrt. Dazu kommen teure Parkplitze, womit die Wahl fiir Ziirich eher auf den OV fillt.
Hingegen fillt die Verkehrswahl fiir den Weg nach Sempach, was etwa gleich weit entfernt ist wie Zii-
rich, zu fast 100% auf den M1V, da die (")V—Verbindungen nach Sempach schlecht und die Zeitverluste
im Vergleich zum Auto sehr hoch sind. Zudem gibt es ausreichend Parkplitze und wenig Verkehr. Bei
nahe gelegenen Orten ist die Verkehrsmittelwahl meist nicht so eindeutig, da alle Verkehrsmittel ihre

Vor- und Nachteile haben und meist nicht ein Verkehrsmittel mit starken Vorteilen {iberwiegt.

Innerhalb des Bezirkes ist der Fussweganteil bei 30% aufgrund der schlechten OV-Verbindungen. Es ist
anzunehmen, dass der grosste Teil der Fusswege innerhalb eines Dorfes zuriickgelegt wird und nicht
zwischen den Dorfern aufgrund der grossen Distanzen. Dies erklért, warum innerhalb des Bezirkes der
MIV-Anteil bei 50% liegt, da die OV-Verbindungen vor allem auf das Pendeln von und nach Einsiedeln
ausgelegt sind. Fiir Strecken zwischen den Ortschaften ist das Auto somit fiir viele Menschen die beste
Option. Eine Ausnahme stellen hier Schiiler:innen dar, welche an eine hohere Schule in Einsiedeln pen-

deln, und selbst noch zu jung sind, um Auto zu fahren. Sie nehmen fast ausschliesslich den OV.

Die Intermodalitit von Bahnkund:innen gibt Auskunft dariiber, wie Personen an den Bahnhof Einsiedeln
gelangen. Hier ist zu beobachten, dass 75% der Personen zu Fuss zum Bahnhof gelangen, anhand der
rdumlichen Verteilung der Startorte sind diese fast alle aus Einsiedeln selbst. Das heisst, dass 75% der
Bahnkund:innen aus Einsiedeln selbst stammen. Fiir die umliegenden Dérfer ist der OV nur wenig at-
traktiv aufgrund der bereits angesprochenen Probleme wie Zeitverlust und geringer Flexibilitit. Ein
Viertel der Personen kommen mit dem Bus zum Bahnhof, wobei der am héiufigsten verwendete Bus die
Linie 555 von Unteriberg und Euthal tiber Gross nach Einsiedeln ist. Viele Personen kommen aus Gross,
wo das Angebot besonders attraktiv ist aufgrund der kurzen Fahrzeit nach Einsiedeln und dem Halb-
stundentakt. Im Allgemeinen ist der Busverkehr vor allem zu Pendelzeiten beliebt. Tagsiiber nehmen
weniger Personen den Bus, was darauf zuriickzufiihren ist, dass es in einigen Haushalten nur ein Auto
gibt. Die Personen, welche zur Arbeit fahren, nehmen meist den OV zu den Pendelzeiten, die anderen
Personen haben dann tagsiiber fiir alltdgliche Erledigungen ein Auto und verwenden somit zwischen den

Pendelzeiten das Auto und nicht den OV.

Ein kleiner Teil der Bahnkund:innen kommt mit dem Velo zum Bahnhof; diese kommen hauptsédchlich
aus Einsiedeln oder Gross. Die Wege sind genug kurz, um das Velo verwenden zu kdnnen, aber nicht so
kurz, dass der Weg zu Fuss praktischer wire. Mit dem Velo sind die Personen nicht vom Bus oder Auto

abhingig, aber trotzdem schneller als zu Fuss. Diese Verkehrsmittelwahl ist jedoch stark von Jahreszeit



und Wetter abhéngig. Bei Schnee oder Regen nehmen solche Personen bevorzugt den Bus, hingegen bei
schonem Wetter wird das Velo bevorzugt. Ein noch kleinerer Teil kommt per Kiss and Ride an den
Bahnhof. Dies wird vor allem in der Nacht oder zu Pendlerzeiten verwendet. In der Nacht ist das Busan-
gebot nicht gut, und viele Personen wollen nachts nicht weit zu Fuss gehen, weshalb sie von Familie
oder Freunden abgeholt werden. Zu Pendlerzeiten wird Kiss and Ride genutzt, wenn mehrere Personen
aus dem Haushalt zur gleichen Zeit zur Arbeit gehen, jemand per Zug und die andere Person mit dem

Auto. Oft wird die Person, welche die Bahn nimmt, bis zum Bahnhof mitgenommen.

2.3.3 Interpretation des momentanen Angebots

In diesem Kapitel wird die Erschliessung und Auslastung des MIV und OV interpretiert. Die Strasseninf-
rastruktur ist gut und alle Wohnhauser und wichtigen Infrastrukturen kénnen per Strasse erreicht werden.
Die Reisezeit nach Ziirich ist mit dem MIV iiberall im Bezirk unter 70 Minuten. Mit dem OV betriigt
die Reisezeit nach Ziirich bis zu 90 Minuten und nimmt stark zu fiir Orte im hinteren Teil des Bezirkes.
Dies fiihrt dazu, dass Personen aus den Dorfern weiter hinten im Tal den MIV bevorzugen. Dies ist auch
an den OV-Giiteklassen ersichtlich. Abgesehen von Einsiedeln ist der Bezirk schlecht erschlossen, was
zur Folge hat, dass das Auto effizienter ist und nur wenige Personen den OV benutzen. Ein weiteres
Hindernis fiir die Nutzung des OV ist die Distanz zur nichsten Bushaltestelle. Vor allem fiir Einwoh-
ner:innen ausserhalb der Dorfkerne findet sich oft keine Haltestelle, die innerhalb von sechs min Fuss-
weg erreichbar ist. Dies ist vor allem fiir dltere oder mobilititseingeschriankte Personen ein Hindernis
den OV zu verwenden. Mehr Haltestellen im ganzen Dorf wiirden dieses Problem zwar 16sen, jedoch
wiirden die Fahrzeiten auch linger werden, was den OV wieder unattraktiver macht. Positiv an der mo-
mentanen OV-Erschliessung ist, dass alle wichtigen Infrastrukturen mit nur kurzem Fussweg von einer

Haltestelle aus erreichbar sind.

Die Auslastung der Strassen betrdgt an den meisten Orten auch zu Spitzenzeiten weniger als 65%. Das
heisst, es braucht in naher Zukunft keinen Ausbau der Strasseninfrastruktur, da es fiir den momentanen
Gebrauch gut reicht. Das grosste Problem sind Riickstaus von Biberbrugg her zu Spitzenzeiten, welche
durch die Kombination von Pendler:innenverkehr mit touristischem Verkehr an schonen Tagen entste-

hen.

Die Auslastung des Bahnverkehrs ist auch zu Spitzenzeiten unter 30% auf der Strecke von Biberbrugg
nach Einsiedeln. Die Frage stellt sich jedoch, wie die Auslastung auf dem Rest der Linie und in den
Anschlussziigen ist. Selbst wenn zwischen Einsiedeln und Widenswil die Auslastung gering ist, ist ein
iiberlasteter Zug von Widenswil nach Ziirich ein Grund nicht den OV zu verwenden. Da Personen aus
Einsiedeln jedoch an verschiedenste Orte pendeln, kann dazu keine allgemeingiiltige Aussage gemacht

werden.



Die Auslastung des Postautos ist auf den meisten Linien auch zu Spitzenzeiten unter 50%. Die einzigen
Ausnahmen sind die Linie 554, welche mit dem kleinen Fahrzeug eine Auslastung von 75% aufweist.
Hier konnte ein grosseres Fahrzeug eingesetzt werden, wenn eine hohere Nachfrage zu erwarten ist als
gewohnt. Die zweite Ausnahme ist die Linie 555, welche mit dem grossen Fahrzeug eine Auslastung
von 87% aufweist zu Spitzenzeiten. Nirgends sind die Busse zu Spitzenzeiten iiberlastet. Die meisten
Fahrzeuge sind nur spérlich besetzt. Zu Randzeiten ist dies noch extremer, wodurch sich der Betrieb der
Linien fiir Postauto nicht lohnt, da sie fiir einen rentablen Busbetrieb eine hohere Auslastung bendtigen.
Wenn sie jedoch den Takt weiter ausdiinnen wiirden, wire der OV noch unattraktiver und noch weniger
Personen wiirden den OV nutzen, was die Rentabilitit weiter verschlechtert. Um den OV attraktiver zu
machen, miissten die Takte erhoht werden, was sich fiir Postauto nicht lohnt, da pro Fahrt weniger Fahr-

géste zu erwarten sind.

2.3.4 Fazit Mobilititsanalyse und Potential

Folgende Probleme wurden im Mobilitétssystem von Einsiedeln identifiziert in Bezug auf das vorhan-
dene Angebot, die Erschliessung und die Auslastung: Aufgrund von touristischem Mehrverkehr kommt
es im Strassenverkehr zu Riickstaus von Biberbrugg her und der OV wird ausserhalb von Einsiedeln nur
spirlich genutzt. Dies kommt daher, dass der Zeitverlust mit dem OV im Vergleich zum Auto mit zu-
nehmender Entfernung zum Ort Einsiedeln zunimmt. Zudem wohnen viele Menschen aufgrund der dis-
persen Siedlungsstruktur nicht innerhalb von sechs Gehminuten zur néchsten Bushaltestelle. Diese Fak-

toren fithren zu einem MIV-Anteil von 97% aller Fahrten.

Als nichstes wird das Potential der verschiedenen Verkehrsmittel abetrachtet. Der MIV hat kaum noch
Potential, da dieser bereits 97% aller Fahrten ausmacht. Das Potential des OV ist gross, da nur ein kleiner
Teil der Bevélkerung den OV nutzt. Da die Auslastung niedrig ist, miisste kein weiterer Ausbau der OV-
Infrastruktur vorgenommen werden, um mehr Personen befoérdern zu konnen. Das Problem ist jedoch,
dass das Angebot heute bereits wenig ausgelastet ist. Um das Potential des OV ausschdpfen zu konnen,
muss es ein Verkehrssystem geben, welches die Flexibilitit des OV erhdht und Zeitverluste mdglichst
klein hélt, um dessen Attraktivitét zu steigern. Dies konnte mit Hilfe eines intermodalen Verkehrssys-
tems moglich sein. Die Stirken eines intermodalen Verkehrssystems gegeniiber dem herkommlichen
OV ist erhohte Flexibilitit. Das kénnten zum Beispiel alternative Verkehrsformen sein, welche Men-
schen aus den umliegenden Ortschaften nach Einsiedeln befoérdern. Das Potential fiir alternative Mobi-

litdtsformen ist gross, da es bisher nur zwei Mobility Fahrzeuge in Einsiedeln gibt.

Doch welche Art von alternativer Mobilitdtsform konnte dies sein? Was fiir ein gesamtheitliches Ver-
kehrssystem konnte dazu beitragen diesen hohen MIV-Anteil zu senken? Wie konnte dies umgesetzt

werden? Diese Fragen werden im néchsten Kapitel behandelt.



3. Teil II: Entwicklung von Mobilititsszenarien

Im zweiten Teil werden verschiedene Szenarien ausgearbeitet, wie alternative Mobilititsformen dazu
beitragen konnen, dass weniger Personen den MIV nutzen. Diese Szenarien werden in Form von Kon-
zepten zu verschiedenen intermodalen Verkehrssystemen erarbeitet. Es werden die Stirken und Schwé-
chen verschiedener alternativer Mobilitdtsformen gegeneinander abgewogen und analysiert, welche fiir
den Bezirk Einsiedeln die geeignetsten wiren. Dabei geht es vor allem darum ein Konzept zu finden,

welches die zuvor identifizierten Probleme zu 16sen.

In diesem Teil werden die folgenden Leitfragen behandelt:

- Welche alternativen Mobilitdtsformen konnten als intermodale Verkehrssystem Losungen im Bezirk
Einsiedeln implementiert werden?

- Wie konnen diese in das bestehende 6ffentliche Verkehrsnetz integriert werden? Wie werden sie
untereinander abgestimmt?

- Welche Standorte sind fiir alternative Mobilitidtsangebote am besten geeignet?

Basierend auf den Resultaten der Mobilititsanalyse wird der Fokus auf den kleineren Dorfern im Bezirk
Einsiedeln und deren Bewohner:innen liegen. Wie bereits gesehen, ist die Erschliessung mit dem OV
bis nach Einsiedeln kein Problem, weshalb auch der Anteil an Personen, die den OV nutzen, in Einsie-
deln deutlich grosser ist als in den umliegenden Dorfern. Zudem ist der Tourismus in der Region meist
im Dorf Einsiedeln, und der Durchgangsverkehr vom Hoch-Ybrig ist durch Extrabusse bereits gut ab-
gedeckt. Die Hauptursachen fiir den hohen MIV-Anteil sind daher die Zeitverluste und fehlende Flexi-
bilitdt in den Dorfern um Einsiedeln. Genau dort ist das Potential von alternativen Mobilititsformen am

grossten, weshalb dies der Fokus fiir die verschiedenen Szenarien sein wird.

3.1 Methoden Szenarien

3.1.1 Zielvorstellung

Als erstes wird eine Zielvorstellung erarbeitet, die definiert, welche Anforderungen es an das neue in-
termodale Verkehrssystem gibt. Dieses hilft, um spéter geeignete Verkehrsmittel auswéhlen zu konnen,
welche dazu fiihren, dass die Zielvorstellungen erreicht werden. Zusitzlich werden diese am Schluss bei
der Interpretation aufgegriffen, um die verschiedenen Szenarien zu vergleichen und Aussagen dariiber
zu treffen, ob diese helfen das Zielsystem zu erreichen oder nicht. Die Zielvorstellungen werden anhand
der im vorherigen Kapitel gemachten Mobilitdtsanalyse und dem Ziel, den Anteil des MIV am Mo-
dalsplit zu senken, formuliert. Dabei wird darauf geachtet, dass Faktoren, welche dazu fiihren, dass we-
niger Personen den OV nutzen, beseitigt werden und somit das neue Angebot fiir MIV-Nutzende attrak-

tiv wird.



3.1.2 Geeignete Verkehrsmittel

Um die geeigneten alternativen Verkehrsmittel zu finden, welche dabei helfen konnten die Zielvorstel-
lungen zu erreichen, wird eine Literaturanalyse betrieben. Dafiir werden die in Kapitel 1.3.3 angespro-
chenen alternativen Verkehrsmittel betrachtet. Die vorgenommene Charakterisierung der Verkehrsmittel
sowie die Zielvorstellungen stellen die Informationsgrundlage fiir dieses Kapitel dar. So kénnen die Vor-
und Nachteile alternativer Verkehrsmittel mit der Situation in der Region und den Zielvorstellungen
abgeglichen werden, um eine Aussage dariiber zu machen, ob diese Verkehrsmittel fiir den Bezirk Ein-
siedeln potenziell geeignet sind oder nicht. Zuerst wird eine Auswahl von moglichen Verkehrsmitteln
getroffen, welche in Frage kommen kdnnten. Wie diese kombiniert werden und welche wo eingesetzt

werden, wird in den nichsten Kapiteln ausgearbeitet.

3.1.3 Grobkonzepte der Szenarien

Anhand der Literaturanalyse im vorherigen Kapitel wird analysiert, welche Verkehrsmittel fiir den Be-
zirk Einsiedeln in Frage kommen und wofiir. Dabei werden zudem die verschiedenen Auspragungen
beziehungsweise Arten der jeweiligen Mobilititsformen angeschaut. Mobilitatsformen, welche nicht fiir
die Region geeignet sind, werden ausgeschlossen. Es wird auch Mobilititsformen geben, welche unab-
hingig vom oder als Erginzung zum Hauptverkehrssystem umgesetzt werden konnen. Diese konnten
theoretisch bei allen ausgearbeiteten Szenarien als Ergidnzung eingesetzt werden und werden im siebten
Kapitel separat nach Kosten und Nutzen bewertet. Die Mobilitdtsformen, welche als geeignet eingestuft
wurden, werden in den verschiedenen Szenarien umgesetzt. Sie werden sowohl einzeln als auch kom-
biniert mit anderen Mobilitidtsformen analysiert. Welche Mobilititsformen wie eingesetzt und wie kom-
biniert werden, wird anhand der im vorherigen Kapitel gefundenen Starken der Mobilititsform und den
Zielvorstellungen fiir den Bezirk eruiert. Es wird darauf geachtet, dass mdglichst alle Hauptziele von
Kapitel 3.2.1 erreicht werden konnen. Ausgearbeitet werden drei Szenarien, welche in den néchsten

Kapiteln konkretisiert werden.

3.1.4 Detailkonzepte der Szenarien

Fiir jedes Szenario wird im Anschluss an die Grobkonzepte ein genaueres Konzept ausgearbeitet. Dies
beinhaltet die genauen Fahrplidne und Standorte der Verkehrsangebote sowie eine Beschreibung, welche
momentanen Verkehrsangebote wegfallen und welche beibehalten werden. Die Begriindungen, warum
die vorgestellten Standorte und Fahrpline ausgew#hlt wurden, befinden sich ebenfalls direkt in diesen
Kapiteln und nicht im Methodenteil. Zudem wird in den Detailkonzepten beschrieben und begriindet,

wie das neue Verkehrssystem funktionieren wird, wie es konkret umgesetzt werden kann.



3.2 Resultate Szenarien

3.2.1 Zielvorstellung

Als erstes wird geklart, welche Anforderungen es an ein neues intermodales Verkehrssystem gibt. In der
Mobilitdtsanalyse wurde festgestellt, dass die grossten beiden Punkte, welche gegen das Nutzen vom
OV spricht, die geringe Flexibilitit und der grosse Zeitverlust sind. Deshalb ist es wichtig, ein zeitlich
flexibles Angebot zu schaffen. Dies beinhaltet unter anderem Fahrten zu Randzeiten und ein ausreichen-
des Nachtangebot. Weiter ist es wichtig, dass die Wegzeiten vom Startort bis nach Einsiedeln mdglichst
kurz gehalten werden kénnen durch schnelle und moglichst direkte Verbindungen. Einsiedeln ist als
Zielort besonders bedeutend, da die Mobilitétsstrome nach Einsiedeln verlaufen und in Einsiedeln auf
die Bahn umgestiegen werden kann. Ein weiterer Punkt aus der Mobilititsanalyse ist, dass die rdumliche
Erschliessung mit Bushaltestellen nicht in allen Ortsteilen gewihrleistet ist. Betroffen sind vor allem der
Westen von Trachslau und Gross, der Osten von Willerzell und Euthal sowie gewisse Bereiche zwischen
Bennau und Egg. Hier ist es wichtig die fehlende Erschliessung im neuen Verkehrssystem zu beseitigen

und eine gute Erschliessung in allen Ortsteilen zu fordern.

Zwei weitere wichtige Punkte fiir ein Verkehrssystem, welche nicht aus der Mobilitdtsanalyse hervor-
gehen sind zum einen, dass das neue System fiir den:die Anbieter:in rentabel sein muss. Wenn es dies
nicht ist, kann es nicht langfristig angeboten werden (Proff 2013). Zum anderen ist es wichtig, dass ein
Mobilitdtsangebot sozial inklusiv ist, das heisst, dass sowohl junge wie alte Personen, Menschen mit
Mobilitdtseinschrankung, Personen aus allen Bevolkerungsschichten und Personen mit und ohne Fiih-
rerausweis das Angebot nutzen konnen. Deshalb ist es von grosser Bedeutung ein Angebot zu schaffen,

welches fiir alle geeignet ist (Wolking 2021).

Die folgenden 5 Hauptziele wurden identifiziert:

- Schnelle Verbindungen von allen Doérfern nach Einsiedeln.
- Zeitlich flexibles Angebot zu allen Tageszeiten.

- Gute Erschliessung aller Ortsteile.

- Rentables OV-System.

- Soziale Inklusion: Ein Angebot, welches von allen genutzt werden kann.

3.2.2 Geeignete Verkehrsmittel
In diesem Kapitel werden die einzelnen alternativen Verkehrsmittel betrachtet und analysiert, ob diese
fiir den Bezirk Einsiedeln in Frage kommen oder nicht. Betrachtet werden die verschiedenen Pooling-

und Sharing-Angebote.



Pooling — Carpooling: Beim Carpooling werden unter privaten Personen Mitfahrgelegenheiten ange-
boten, fiir gesamte oder auch Teile von Strecken (Lauper 2021). Am besten geeignet ist Carpooling,
wenn mehrere Personen einen mdglichst nahe beieinanderliegenden Start- und Zielort haben. Fiir den
Bezirk Einsiedeln wiirde dies in Frage kommen, da viele Personen aus den umliegenden Dorfern nach
Einsiedeln pendeln. Andere haben gemeinsame Zielorte, wie in der Pendler:innenstromanalyse ermittelt
wurde. Ein weiterer Vorteil ist, dass die meisten Pendler:innenwege iiber Einsiedeln fahren, was bedeu-
tet, dass Personen auch nur fiir einen Teil der Strecke (zum Beispiel bis Einsiedeln) mitgenommen wer-
den konnen, wo sie dann bessere Verbindungen mit dem OV haben. Mit Carpooling nach Einsiedeln
gefahren zu werden, ist eine Zeiteinsparung verglichen mit dem Postauto, da kein Umweg iiber diverse
andere Haltestellen gefahren werden muss, sondern der direkteste Weg genommen werden kann. Wenn
jedoch die Start- und Ausstiegspunkte der verschiedenen Personen nicht entlang der Route liegen, dann

fiihrt das Mitnehmen von anderen Personen zu einem Zeitverlust aufgrund der Umwege.

Ein Problem des Carpooling ist die oft nicht vorhandene Flexibilitit. Die mitfahrende Person ist von der
fahrenden Person abhéngig und kann nicht einfach kommen und gehen, wann sie:er will. Es braucht
jemanden, der:die die Fahrt zur richtigen Zeit anbietet. Dies ist zu Pendler:innenzeiten einfacher als zu
Randzeiten, Ebenfalls ist es einfacher in grosseren Dorfern als in kleineren, da die Anzahl Personen,
welche zur selben Zeit an einen dhnlichen Ort geht, mit mehr Personen zunimmt. Weiter schwierig ist
es auf dem Riickweg eine Mitfahrgelegenheit zu finden. Deshalb kann Carsharing nicht als alleine ste-
hendes Mobilititsangebot dienen, es braucht weitere Verkehrsformen, um eine Fahrt garantieren zu kon-
nen. Aufgrund des niedrigen Taktes der S-Bahnen ab Einsiedeln ist es schwierig die Carpoolingfahrten

so zu koordinieren, dass die Anschliisse gewihrleistet sind und lange Wartezeiten vermieden werden.

Die Erschliessung ist theoretisch iiberall gewihrleistet beim Carpooling, da die Erreichbarkeit mit dem
Auto iiberall moglich ist. Jedoch ist die Chance jemanden zu finden, der:die einen mitnimmt grdsser,
wenn mehr Personen in der ndheren Umgebung wohnen. Das Finden von Mitfahrgelegenheiten ist im
Allgemeinen sehr schwierig, gerade wenn die Bereitschaft zu Carpooling in der Bevolkerung tief ist und
es kein etabliertes System gibt, welches dies vereinfacht. Ein Vorteil des Carpooling ist, dass die mit-
fahrende Person selbst nicht Auto fahren konnen muss, was es auch fiir éltere Personen, Minderjdhrige
oder Personen mit eingeschriankter Mobilitdt attraktiv macht. Zudem muss nur eine Person ein Auto
besitzen. Ein weiterer Punkt ist, dass die Bereitschaft Carpooling zu nutzen bottom-up geschehen muss.
Mobilititsanbieter oder Behorden konnen lediglich Werbung machen und ein geeignetes System entwi-

ckeln, um das Finden von Mitfahrgelegenheiten zu vereinfachen.

Zusammenfassend ist zu sagen, dass Carpooling eine gute Ergénzung zu einem anderen System sein
kann, jedoch nicht als alleinstehendes Verkehrssystem geeignet ist aufgrund der fehlenden Flexibilitét.

Vor allem das Finden von geeigneten Mitfahrgelegenheiten ist schwierig und somit kann nicht garantiert



werden, dass zum gewiinschten Zeitpunkt eine Mitfahrgelegenheit gefunden werden kann. Eine mdgli-
che Idee wire das sogenannte «Mitfahrbinkli». Das ist eine Bank an verschiedenen Orten, wo Personen
sich hinsetzen kdnnen, welche eine Mitfahrgelegenheit suchen. Die Sichtbarkeit wird somit erhdht und
es konnte dazu beitragen, dass Fahrer:innen spontan eine weitere Person fiir einen Teil der Strecke mit-

nehmen (Lauper 2021).

Pooling — Ridepooling: Im Vergleich zum Carpooling werden beim Ridepooling nicht private Mitfahr-
gelegenheiten angeboten, sondern von einem Mobilitdtsunternehmen, meist mit einem Kleinbus. Dabei
werden Personen mit unterschiedlichen Start- und Zielorten mit einer moglichst schnellen Route abge-
holt und an ihren Zielort gebracht (Lauper 2021). Wie beim Carpooling ist der Vorteil, dass die mitfah-
renden Personen selbst nicht Auto fahren kdnnen miissen. Im Vergleich zum Carpooling ist beim Ride-
pooling gar kein Autobesitz mehr nétig, da die Fahrzeuge von einem:r Mobilitdtsanbieter:in betrieben
werden. Die Erschliessung ist iiberall gewihrleistet, da keine Haltestellen ausgewiesen werden, sondern
die Start- und Zielorte komplett frei gewahlt werden kdnnen. Dieses Konzept wire im Bezirk Einsiedeln
geeignet, da auch Personen etwas ausserhalb der Dorfer ein Mobilititsangebot direkt ab ihrer Haustiir

zur Verfligung hétten.

Dabei entsteht jedoch das Problem, dass je weiter die Personen auseinander wohnen, desto ldnger wer-
den die Umwege und damit auch die Zeitverluste. Hingegen steigern konzentrierte Start- und Zielorte
die Effizienz von Ridepooling stark (Soza-Parra et al. 2024). Im Bezirk Einsiedeln sind die Startorte
sehr verteilt, da die Siedlungsstruktur dispers ist und die Dorfer teils weit auseinanderliegen. Die Ziel-
orte hingegen sind meist dieselben, da vieles {iber das regionale Zentrum Einsiedeln lauft. Wenn es eine
grossere Nachfrage gébe, konnten mehrere Busse fahren und die Routen idealer geplant werden, sodass
die Zeitverluste geringer sind. Mit einer grosseren Nachfrage steigen mehr Personen an demselben oder
dhnlichen Ort ein beziehungsweise aus. Dies ist im Bezirk Einsiedeln jedoch unwahrscheinlich aufgrund
der tiefen Bevolkerungszahlen. Wenn wenige Personen den Dienst nutzen, wird dieser unrentabel fiir
den:die Mobilitdtsbetreiber:in, da es bei wenigen Personen mit unterschiedlichen Startorten einem Ta-
xibetrieb nahekommt. Dies wiirde entweder hohe Kosten fiir die Kund:innen oder grosse Verluste fiir

den:die Mobilitdtsbetreiber:in bedeuten.

Ein grosser Vorteil von Ridepooling ist die Flexibilitét, da sowohl Start- und Zielort als auch ungeféhre
Abfahrts- und Ankunftszeit frei gewéhlt werden konnen. Zudem sind solche Dienste rund um die Uhr
verfligbar. Das Problem mit der Angabe der Ankunftszeit ist, dass sie nicht garantiert werden kann, da
je nach Nachfrage andere Personen mitgenommen werden miissen, was Umwege und Zeitverluste zur
Folge hat. Dabei entsteht das Risiko, dass Anschliisse an die Bahn verpasst werden. Geeignet ware Ride-

pooling vor allem fiir Menschen, welche nicht umsteigen miissen und einen Tiir-zu-Tiir-Service



benotigen. Deshalb wire Ridepooling ein attraktives Angebot, um in der Nacht sicher nach Hause zu

kommen oder fiir dltere Personen, welche nicht mehr mobil sind und keinen Zeitdruck haben.

Zusammenfassend kann gesagt werden, dass Ridepooling gut geeignet wire, da die Erschliessung sowie
auch die Flexibilitidt gewéhrleistet ist. Vor allem fiir Personen, welche an abgelegeneren Standorten woh-
nen wire dies ein attraktiveres Angebot als der konventionelle OV. Denkbar wire auch, dass Ridepoo-
ling - aufgrund der Vorteile des Tiir zu Tiir Services - zu nachfrageschwachen Zeiten wie in der Nacht
oder Vormittags den OV erginzen oder ersetzen wiirde. Die grosste Herausforderung von Ridepooling
ist, dass die Nachfrage geniigend hoch sein muss, um einerseits fiir das Unternehmen rentabel zu sein,
aber auch um Fahrten effizient biindeln zu kdnnen, und dadurch Zeitverluste durch Umwege zu mini-

mieren.

Pooling - On demand OV: Im Gegensatz zum Ridepooling gibt es beim on demand OV fixe Haltestel-
len, welche vom Busbetrieb bedient werden. Diese werden nur bei Bedarf angefahren, was die Route
flexibel macht. Es gibt einen festen Fahrplan bei allen Arten des on demand OV (Rapp AG 2022). Dies
ist eine optimierte Form des OV, da der Bus nur dann fahren muss, wenn eine Nachfrage besteht. Falls
an einer Haltestelle keine Nachfrage besteht, kann der Umweg gespart werden. Zudem konnen so, vor
allem zu Randzeiten, Leerfahrten eingespart werden. Somit kann bei gleichbleibenden Kosten das An-
gebot optimiert werden, was besonders sinnvoll ist, wenn die OV-Nachfrage tief ist (Rapp AG 2022).
Beim on demand OV gibt es verschiedene Ausprigungen. Aufgrund des klaren Regionalzentrums Ein-
siedeln und den stark gerichteten Pendler:innenstrémen sind on demand Angebote mit fixem Fahrplan
und fixen Haltestellen am sinnvollsten (Rapp AG 2022). Der fixe Fahrplan ist entscheidend, dass die
Anschliisse an die Bahn in Einsiedeln gewéhrleistet werden konnen. Bei einem Zugverkehr im Stunden-
takt nach Wadenswil und Rapperswil wire es schlecht, wenn Anschliisse verpasst werden. In Gebieten
mit hoheren Anschlusstakten hingegen ist ein on demand OV ohne festen Fahrplan am geeignetsten. Bei
einem festen Fahrplan sind die Nachteile, dass die Verbindungen nicht schneller werden und die Flexi-
bilitit im Vergleich zum konventionellen OV nicht besser ist. Der Vorteil ist vor allem fiir den:die Bus-
betreiber:in gross. Der Bus muss nur fahren, wenn eine Nachfrage da ist. Ansonsten kann eine Leerfahrt
gespart werden. Ein Vorteil fiir die Kund:innen ist jedoch, dass weitere Haltestellen in den Fahrplan
integriert werden konnen, da davon ausgegangen wird, dass nicht an jeder Haltestelle angehalten werden
muss und somit Zeit gespart wird. In der eingesparten Zeit konnten andere Haltestellen angefahren wer-
den, was zu einer besseren Erschliessung beitragen wiirde. Dies ist vor allem fiir Menschen hilfreich,
die im Dorf, aber weit von einer Haltestellen entfernt wohnen. Das System unterliegt den Schwankungen
der Nachfrage und kann vor allem zu Pendler:innenzeiten zu vermehrten Verspédtungen beitragen, wenn

keine Haltestellen ausgelassen werden kdnnen.



Eine mogliche Anwendung des on demand OV wiire auch in Verbindung mit dem konventionellen OV
denkbar. Der Linienverkehr von Postauto lohnt sich vor allem in den Pendler:innenzeiten aber nicht zu
nachfrageschwachen Zeiten. Denn zu diesen Zeiten konnte anstelle des heutigen Angebots ein on de-
mand Angebot zum Einsatz kommen. Dies wiirde vor allem den Vormittag, den Abend und die Nacht
betreffen. Es stellt sich die Frage, ob dieses Konzept fiir den:die Mobilititsanbieter:in lohnenswert ist.
Ein on demand Angebot ist im Vergleich zum konventionellen OV in nachfrageschwachen Zeiten ren-
tabler, jedoch nur wenn eine gewisse Mindestnachfrage besteht, da es sonst viele Fahrten mit nur einer
einzigen Person geben kann, wodurch Leerfahrten entstehen, was fiir on demand Anbieter nicht rentabel

ist (Rapp AG 2022).

Zusammengefasst kann gesagt werden, dass ein on demand OV durch mehr Haltestellen als der kon-
ventionelle OV dazu beitragen kann, dass die Erschliessung in den Dérfern verbessert wird. Jedoch wird
die Flexibilitdt aufgrund des Fahrplans, welcher n6tig ist um Anschliisse zu gewihrleisten, nicht verbes-
sert, und die Fahrzeiten bleiben gleich wie beim bestehenden Angebot. Ein grosser Pluspunkt des on
demand OV ist, dass dieser in den meisten Fillen rentabler ist. Vor allem in nachfrageschwachen Zeiten
giibe es dafiir grosses Potential um den konventionellen OV zu ersetzen. Konventioneller OV zur glei-
chen Zeit wie on demand OV macht wenig Sinn, da die Nachfrage ohnehin schon gering ist. Dies kénnte
nur bei extrem hoher Nachfrage und Uberlastung des OV als Erginzung genutzt werden, da dies im

Bezirk Einsiedeln jedoch nicht der Fall ist wird dies nicht weiter thematisiert.

Sharing — Carsharing: Carsharing bedeutet, dass verschiedene Personen dasselbe Auto nutzen, jedoch
zu verschiedenen Zeiten. Das Fahrzeug ist in der Regel im Besitz eines:r Mobilititsanbieter:in. Davon
gibt es verschiedene Arten, einerseits kann ein Auto an einer Station ausgelichen werden und muss an
derselben Station zurilickgebracht werden, andererseits kann das Auto an einer beliebigen Station zu-
riickgebracht werden (Lauper 2021). Beim Carsharing ist die Flexibilitét sehr hoch, da das Auto zu einer
beliebigen Zeit ausgeliehen und zuriickgebracht werden kann. Ausserdem ist man weder auf einen Fahr-
plan noch auf andere Personen angewiesen. Eine Grundvoraussetzung ist, dass man einen Fiihrerausweis
besitzt. Dies schliesst Minderjéhrige und Personen mit eingeschriankter Mobilitdt hdufig aus. Am meis-
ten genutzt wird Carsharing von Personen, welche nur gelegentlich ein Auto benutzen, da es sich fiir sie
nicht lohnt ein eigenes Auto zu besitzen (Perschl und Posch 2016). Im Bezirk Einsiedeln besitzen die
allermeisten Haushalte ein Auto und es gibt nur wenige Personen, welche hauptsichlich den OV und ab
und zu das Auto nutzen. Diese wohnen meist in Einsiedeln. In diesem Fall gibt es sehr wenige potenzi-
elle Nutzer:innen von Carsharing. Dieses Konzept wiirde das Hauptanliegen der Arbeit nicht betreffen,
welches darin besteht, den Verkehr von MIV auf OV umzulegen. Personen, welche meist den OV nutzen

entsprechen nicht der Herausforderung, welche in dieser Arbeit angegangen wird.



Abgesehen davon ist in landlichen Gebieten inklusive Einsiedeln der dussere Druck auf Carsharing um-
zusteigen oft zu niedrig, da in den meisten Féllen geniigend Parkplitze vorhanden sind. Ein weiterer
Punkt, welcher gegen Carsharing spricht, ist die disperse Siedlungsstruktur. Die Nachfrage ist zu klein
um in jedem Dorf eine Carsharingstation einzurichten. Sobald ein:e Nutzer:in in ein anderes Dorf muss,
um ein Auto auszuleihen, ist der Zeitverlust zu gross und auch die Flexibilitit nicht mehr vorhanden, da

trotzdem der OV verwendet werden muss.

Zusammenfassend hat sich herausgestellt, dass Carsharing in diesem Fall keine geeignete alternative
Verkehrsform darstellt, da die Nachfrage nach Carsharing aufgrund der Voraussetzungen im Bezirk zu
gering wire. Zudem entspricht dieses Mobilitdtsangebot nicht den angestrebten Verdnderungen der Ar-

beit.

Sharing — Mikromobilitit: Die Mikromobilitdt beim Sharing beinhaltet E-Scooter und Velos, welche
ausgeliehen werden konnen. Diese gibt es entweder stationsbasiert oder im Freefloating. Das heisst,
dass sie entweder an bestimmten Stationen ausgelichen und zuriickgebracht werden miissen oder sta-
tionsunabhéngig verfiigbar sind. Das grosste Problem bei Sharingangeboten im Rahmen der Mikromo-
bilitét ist, dass sie meist nicht kostendeckend betrieben werden konnen, da die Nachfrage stark von
Jahreszeit und Wetter abhingig ist (Strosslin 2017). Im Bezirk Einsiedeln ist dieses Problem extremer
als an anderen Orten, da Einsiedeln im Winter in der Regel schneebedeckt ist. Schlechtes Wetter fiihrt
dazu, dass Mikromobilititsangebote nur wenig genutzt werden. Ebenfalls selten benutzt werden diese
Angebote, wenn Gepick oder andere Gegensténde mitgefiihrt werden mdchten. Zudem muss ein gewis-
ses Fitnesslevel vorhanden sein, um Velos oder E-Scooter zu nutzen, insbesondere fiir dltere Menschen

oder Menschen mit Mobilititseinschrankungen ist dies problematisch.

Die Mikromobilitit, insbesondere E-Scooter, ersetzt meist nur den Fussweg und nicht die Fahrt mit dem
Auto oder dem OV. Deshalb ist sie vor allem in Stéidten geeignet und weniger in lindlichen Gebieten.
Da der Bezirk Finsiedeln sehr ldndlich ist, kommen hochstens Velos aber keine E-Scooter in Frage.
Hinzu kommt, dass sich Bikesharing erst bei geniigend hoher Nachfrage lohnt, was meist nur in Stidten
erreicht werden kann (Strosslin 2017). Weiter ist das Velo nicht geeignet bei dispersen Siedlungsstruk-
turen, wo die Zielorte weit entfernt sind von den Startorten. Im Fall vom Bezirk Einsiedeln sind die
haufigsten Wege von den Dorfern nach Einsiedeln. Wie in der Mobilitdtsanalyse gesehen, kommen
hochstens von Bennau, Gross und Trachslau Menschen mit dem Velo nach Einsiedeln. Die anderen
Dorfer sind zu weit entfernt fiir die Fahrt mit dem Fahrrad. Ein Bikesharingangebot ist also hochstens
in diesen Dorfern vorstellbar. Ein grosser Pluspunkt von einem derartigen Angebot wére, dass es sehr

flexibel ist und zu jeder Zeit genutzt werden kann.



Es hat sich gezeigt, dass E-Scooter in ldndlichen Regionen mit disperser Siedlungsstruktur ungeeignet
sind. Das Velo konnte eventuell in Ortschaften eingesetzt werden, welche nahe an Einsiedeln liegen,
jedoch ist auch dort fraglich, ob die Nachfrage geniigend hoch ist, um ein rentables Angebot aufzustel-
len. Ein Vorteil wire die hohe Flexibilitdt von Shared Velos, jedoch ist deren Nutzen sehr saison- und

wetterabhingig.

3.2.3 Grobkonzepte der Szenarien

Aufgrund der Erkenntnisse aus dem Kapitel 3.2.2 zu geeigneten Verkehrsmitteln kann gesagt werden,
dass gewisse Verkehrsmittel bereits ausgeschlossen werden konnen. Dies sind Carsharing und E-Scooter
Angebote, da sich gezeigt hat, dass diese nicht fiir den Bezirk Einsiedeln geeignet sind. Weiter wurde
festgestellt, dass Carpooling und Shared Velos nicht geeignet sind als alleinstehendes Mobilitdtssystem,
jedoch in gewissen Féllen unabhidngig vom Mobilititssystem zur Nutzung kommen kdnnten. Deshalb
konnen in allen Szenarien Mitfahrbénkli geschaffen werden, um das Mitnehmen von Personen mit dem
Auto zu fordern. Dies ist kein grosser Kostenaufwand, erhoht jedoch die Sichtbarkeit fiir Carpooling.
Ebenfalls unabhingig vom Mobilitdtssystem eignen sich Shared Velos in den Ortschaften Bennau, Gross

und Trachslau in der Ndhe von Einsiedeln.

Im vorherigen Kapitel wurden die folgenden Verkehrsmittel und -formen als fiir den Bezirk geeignet
bezeichnet: Ridepooling und on demand OV. Das Ridepooling ist vor allem geeignet, wenn von den
Kund:innen Zeitverluste in Kauf genommen werden und ein Tiir-zu-Tiir-Service gewiinscht ist. Dies ist
gut geeignet als Ergéinzung zum konventionellen OV, um Personen zu befordern, welche tagsiiber einen
Tiir-zu-Tiir-Service mochten. Die Zielgruppe sind Menschen mit Mobilitdtseinschrankungen. Zusitzlich
ist es in der Nacht gut geeignet, wenn kein OV-Angebot mehr besteht, und ein Tiir-zu-Tiir-Service die
Sicherheit erhoht. Ansonsten ist Ridepooling fiir den Bezirk aufgrund der kleinen Nachfrage nicht ge-
eignet, da grosse Zeitverluste durch das Biindeln von Fahrten entstehen, was unter anderem zum Ver-
passen von Anschliissen fiihrt und somit weniger effizient ist als der konventionelle OV. Die Mobilitiits-
form des on demand OV ist grundsitzlich gut geeignet fiir den Bezirk, da einerseits die Erschliessung
von gewissen Dorfteilen verbessert werden kann und andererseits nur gefahren werden muss, wenn die
Nachfrage vorhanden ist, was fiir den Mobilititsbetreiber kostensparend ist. Die einzige Form, welche
in Frage kommt, ist jener mit fixen Haltestellen und fixem Fahrplan. Nachteile davon sind, dass die

Flexibilitit und die Zeitverluste im Vergleich zum konventionellen OV nicht verbessert werden.

Aufgrund dieser Erkenntnisse werden drei verschiedene Szenarien betrachtet, welche in den folgenden

Kapiteln detailiert ausgefiihrt werden.



Szenario 1: Ridepooling als Ergiinzung zum konventionellen OV
In diesem Szenario wird das heutige OV-Angebot zu nachfrageschwachen Zeiten ersetzt durch ein
Ridepooling-Angebot. Die Ziele, welche damit erfiillt werden, sind einerseits das zeitlich flexible
Angebot zu allen Tageszeiten sowie bessere Erschliessung mit Tiir-zu-Tiir-Service, andererseits ein
rentables System, indem teilweise OV-Verbindungen eingespart werden kénnen und ein sozial in-
klusives Angebot auch fiir Personen mit eingeschrinkter Mobilitit entsteht. Schnellere Verbindun-
gen werden nicht geschaffen. Es kommt eher zu Zeitverlusten mit Ridepooling, deshalb ist dieses

Angebot auch als Erginzung zum OV ausgelegt.

Szenario 2: On demand OV ersetzt konventionellen OV
Durch dieses Szenario wird das heutige OV-Angebot komplett ersetzt durch ein on demand OV-
Angebot. Das heisst, dass mehr Haltestellen geschaffen werden kdnnen, welche einen fixen Fahr-
plan haben und somit Anschlussverbindungen gewéhrleisten. Der grosse Vorteil ist, dass nur gefah-
ren werden muss, wenn auch die Nachfrage da ist, was fiir den:die Mobilitétsbetreiber:in kostenspa-
rend ist. Die soziale Inklusion, die zeitliche Flexibilitdit des Angebots sowie der Anspruch an

schnelle Verbindungen nach Einsiedeln bleiben unveréndert.

Szenario 3: Ridepooling als Ergiinzung zum on demand OV
Bei diesem Szenario werden die zuvor vorgestellten Szenarien kombiniert. Das on demand OV-
Angebot, welches den konventionellen OV ersetzt, wird zu nachfrageschwachen Zeiten durch ein
Ridepooling-Angebot ersetzt. Die Vorteile der zuvor genannten Szenarien werden kombiniert, was
zu einem Angebot zu allen Tageszeiten beitrédgt, eine gute Erschliessung aller Ortsteile beinhaltet
sowie rentabel und sozial inklusiv ist. Einzig die Verbindungen nach Einsiedeln werden durch dieses

System nicht verbessert.

3.2.4 Detailkonzept Szenario 1

Ridepooling als Ergiinzung zum konventionellen OV

Bei diesem Szenario wird ein Teil des OV-Angebots durch Ridepooling ersetzt. Dadurch kann man, in
nachfrageschwachen Zeiten auf das OV-Angebot verzichten und kleinere Busse bezichungsweise Autos
auf Abruf einsetzen, was zu diesen Zeiten einen Tiir-zu-Tiir-Service fiir die Fahrgéste ermdglicht. Ziel-
gruppen sind Menschen, welche in der Nacht oder ausserhalb der Pendlerzeiten unterwegs sind. Letztere
sind vor allem éltere Menschen, welche alltidgliche Erledigungen machen. Insbesondere éltere Menschen
profitieren zusétzlich vom Tiir zu Tiir Service, da sie oft nicht mehr eigenstindig mobil sind. Das Ride-
pooling wird in diesem Szenario auch in der Lage sein, den TixiTaxi Dienst zu ersetzen. Das ist ein
Fahrdienst fiir Menschen, welche aufgrund einer Mobilititseinschrinkung nicht den konventionellen

OV benutzen kénnen (TIXI 2023). Ein weiterer Dienst, welcher durch Ridepooling ersetzt werden kann,



ist der Schulbusbetrieb. Es konnen Kleinbusse eingesetzt werden, um die Fahrten der Schiiler zu biindeln

und sie von zu Hause zur Schule zu beférdern.

Das Ridepoolingangebot wird von einem privaten Anbieter durchgefiihrt und ist drtlich begrenzt auf den
Bezirk Einsiedeln. In diesem Fall ist das primére Ziel, dass sich Personen schneller innerhalb des Bezirks
beziehungsweise zum Bahnhof Einsiedeln bewegen konnen. Das Unternehmen sollte bestenfalls ver-
schiedene Fahrzeuge auf Abruf in der Region haben, um zum Beispiel mit einem Kleinbus den Schulbus
zu ersetzen oder, wenn die Nachfrage genug gross ist, in der Lage zu sein, Fahrten effizient zu biindeln.
Sie sollten zusdtzlich Autos besitzen, um in nachfrageschwachen Zeiten Einzelfahrten ohne grosse

Mehrkosten durchfithren zu kénnen.

Der Ridepoolingdienst sollte fiir eine moglichst grosse Anzahl Nutzende, eine moglichst einfache App
anbieten, womit der Dienst in Anspruch genommen werden kann. Wichtige Punkte sind dabei, dass
keine personlichen Daten eingegeben werden miissen, die App einfach zu verstehen ist, und der Start-
und Zielort bezichungsweise Start- und Ankunftszeit einfach eingegeben werden konnen. Fiir dltere
Menschen ist es zudem wichtig, dass sie den Dienst iiber ein Telefonat bestellen konnen, da viele éltere
Menschen nicht mit Apps umgehen konnen beziehungsweise abgeneigt sind, diese zu nutzen. Ein wei-
terer wichtiger Punkt ist die einfache Zahlungsabwicklung und ein Preis, welcher mit dem konventio-
nellen OV vergleichbar ist. Der Preis spielt eine grosse Rolle, ob Personen bereit sind einen solchen

Dienst zu nutzen oder nicht.

Um Ridepooling in der Bevolkerung zu etablieren, braucht es eine sehr gute Kommunikation von der
offentlichen Hand. Diese sollte genau erkléren, wie ein derartiger Dienst funktioniert und was die Vor-
teile gegeniiber dem MIV sind. Diese Kommunikation sollte geniigend frith geschehen, dass sich die

Personen auf die Umstellung einstellen konnen.

Doch wie sieht das Angebot aus? Das Ridepooling Angebot wird 24 Stunden am Tag nutzbar sein, da es
auf Abruf ist, muss nur gefahren werden, wenn eine Nachfrage vorhanden ist. Das OV-Angebot wird zu
jenen Zeiten belassen, bei denen mehr als 20 Personen pro Stunde mit dem Bus zum Bahnhof gelangen.
Diese sind laut der intermodalen Bahnhofanalyse von Simba Mobi (Schweizerische Bundesbahnen
(SBB) 2017), welche bereits im Kapitel der Mobilitdtsanalyse verwendet wurde, zwischen 5:00 Uhr und
8:00 Uhr sowie zwischen 14:00 Uhr und 19:00 Uhr. Zu diesen Zeiten wird das OV-Angebot so belassen
wie es jetzt ist, sowohl in Bezug auf die Linienfiihrung und den Fahrplan. Der Vorteil ist, dass weiterhin
dieselben Anschliisse am Bahnhof genutzt werden kdnnen. Zu allen anderen Tageszeiten wird das OV-

Angebot abgeschafft (siehe Abbildung 66).
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Abbildung 66: Bahnkunden welche mit dem Bus zum Bahnhof Einsiedeln gelangen nach Tageszeit. In dunkelblau eingefdrbt
die Zeiten mit weniger als 20 Bahnkunden pro Stunde, und in hellblau eingefirbt die Zeiten mit mehr als 20 Bahnkunden pro
Stunde. Eigene Darstellung

Dies ergibt die folgenden Verbindungen pro Buslinie fiir das Szenario 1:

Buslinie 551: Zwischen Einsiedeln und Biberbrugg via Bennau, einmal in der Stunde zwischen 6
Uhr und 8 Uhr am Morgen und am Nachmittag zwischen 14 Uhr und 18 Uhr.

Buslinie 571: Zwischen Einsiedeln und Bennau, viermal tiglich um 7 Uhr, 8 Uhr, 16 Uhr, 17 Uhr.
Buslinie 552: Rundkurs um den nérdlichen Teil des Sihlsees, einmal in der Stunde zwischen 6 Uhr
und 8 Uhr am Morgen und am Nachmittag um 14 Uhr, 16 Uhr, 17 Uhr, 18 Uhr und 19 Uhr.
Buslinie 553: Zwischen Einsiedeln und Studen via Euthal, einmal in der Stunde um 6 Uhr, 8 Uhr
am Morgen und am Nachmittag um 14 Uhr, 16 Uhr, 18 Uhr und 19 Uhr und halbstiindlich um 7 Uhr
und 18 Uhr.

Buslinie 555 / 556: Zwischen Einsiedeln und Hoch-Ybrig via Gross, Euthal, Unteriberg, stiindlich
um 5 Uhr und 19 Uhr, sowie halbstiindlich zwischen 6 Uhr und 8 Uhr am Morgen und zwischen 14
Uhr und 18 Uhr am Nachmittag.

Buslinie 554: Zwischen Einsiedeln und Brunni via Trachslau und Alpthal, halbstiindlich zwischen
6 Uhr und 8 Uhr sowie zwischen 17 Uhr und 19 Uhr und stiindlich zwischen 14 Uhr und 16 Uhr.
Buslinie 561: Rundkurs siidlicher Teil Einsiedeln, einmal in der Stunde zwischen 6 Uhr und 8 Uhr
am Morgen und am Nachmittag zwischen 14 Uhr und 19 Uhr.

Buslinie 563: Rundkurs nordlicher Teil Einsiedeln, einmal in der Stunde zwischen 6 Uhr und 8 Uhr
am Morgen und am Nachmittag zwischen 14 Uhr und 19 Uhr.

Buslinie 562: Zwischen Bahnhof Einsiedeln und Rietstrasse, einmal in der Stunde zwischen 6 Uhr

und 8 Uhr am Morgen und am Nachmittag zwischen 14 Uhr und 19 Uhr.
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- Buslinie 560: Zwischen Bahnhof Einsiedeln und Horgenberg, einmal in der Stunde zwischen 7 Uhr

und 8 Uhr am Morgen und am Nachmittag zwischen 14 Uhr und 19 Uhr.

3.2.5 Detailkonzept Szenario 2

On demand OV ersetzt konventionellen OV

Bei diesem Szenario wird der konventionelle OV zu einem on demand OV. Das heisst, dass der:die OV-
Betreiber:in nur dann fahrt, wenn eine Nachfrage besteht. Dies ermdglicht Kosteneinsparungen, da Leer-
fahrten eingespart werden konnen. Fiir die Fahrgéste hat dies den Vorteil, dass bei gleichem Fahrplan
mehr Haltestellen angefahren werden kdnnen, da in einer Region wie Einsiedeln davon ausgegangen
werden kann, dass an gewissen Haltestellen Zeit eingespart werden kann, da nicht immer iiberall gehal-
ten werden muss. Die eingesparte Zeit kann daflir genutzt werden, um an zusétzlichen Orten auf dem

Weg anzuhalten.

Dafiir muss jedoch im Voraus vom Fahrgast angekiindigt werden, dass diese:r einsteigen mochte. Eine
App wird benétigt, die es erlaubt anzukiinden, welche Haltestellen bedient werden miissen. Alternativ
gibe es die Moglichkeit an der Bushaltestelle einen Halt-auf-Verlangen-Knopf zu driicken, um den Halt
anzukiindigen. Diese zweite Moglichkeit ist jedoch in der Region Einsiedeln nicht geeignet, da ein Halt
mindestens 25 Minuten vor Abfahrt angekiindigt werden sollte. Die lange Vorbereitungszeit ergibt sich
aus den topologischen Merkmalen der Region. Wenn wir von einem Busstandort in Einsiedeln ausgehen,
dann bedeutet dies bis zur weitesten Haltestelle eine Fahrtzeit von 20 Minuten. Dazu kommen 5 Minuten
Vorbereitungszeit bis zur Abfahrt. Da davon ausgegangen werden kann, dass die meisten Personen nicht
25 Minuten vor der Abfahrt an der Bushaltestelle stehen, ist eine App auf dem Smartphone die bessere
Losung. Diese sollte einfach versténdlich sein und keine personlichen Daten bendtigen. Wie bei Szena-
rio 1 muss diese Umstellung frith genug der Bevolkerung kommuniziert und erklért werden, damit es

nicht zu viel Widerstand gibt und die neue Losung akzeptiert wird.

Die Busse fahren gleich oft wie beim konventionellen OV (siehe Kapitel 2.2.3) und die Abfahrtszeiten
bleiben ungefdahr dieselben, damit die Anschliisse nicht verpasst werden. Ein zusitzliches Angebot
macht keinen Sinn, da bereits mit dem jetzigen Angebot der OV nur spirlich genutzt wird. Am Fahrplan
4ndert sich nichts im Vergleich zum heutigen OV-Angebot, abgesehen von den zusitzlichen Haltestellen
fiir die verschiedenen Buslinien. Das Ziel der zusétzlichen Haltestellen ist es, Dorfteile beziehungsweise
zusitzliche Weiler zu erschliessen. Die Bevolkerungsstatistik (Bundesamt fiir Statistik (BFS) 2017) wird
verwendet, um optimale Standorte zu finden, die moglichst vielen Personen eine Haltestelle innerhalb
von 6 min Fussweg bieten. Zusétzlich ist es wichtig, dass die Haltestellen keine zu grossen Zeitverluste
fiir den Kurs des Busses zur Folge haben. Zudem muss die Haltestelle mit einem Bus zugénglich sein
und sollte somit an grosseren Strassen sein und nicht an kleinen Quartierstrassen, welche zu eng fiir den

Busverkehr sind. Weiter sollte der Standort so gewihlt werden, dass bei einem Halteplatz auf der Strasse,



maximal die Hélfte dieser verwendet wird, um eine Staubildung zu verhindern. Die optimale Losung
wire, dass Nischen fiir den Halteort des Busses neben der Strasse gebaut werden, dies ist jedoch schwie-
rig, da es zusétzlichen Platz in Anspruch nimmt und Mehrkosten verursacht. Deshalb werden in diesem

Szenario vor allem Haltestellen auf der Strasse geplant.

Unter Beriicksichtigung der eben genannten Kriterien wurden die folgenden neuen Haltestellen ausge-

wiesen (siehe Abbildungen 67 und 68):

[] Bedirk Einsiedeln
Haltestellen
® neue Haltestellen

Einsledel®
Vliterzell

° Trachslau Euthal

Abbildung 67: Verteilung der bestehenden Haltestellen und der neuen Haltestellen im Bezirk Einsiedeln, eigene Darstellung
basierend auf (Kanton Schwyz 2021).
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[ Bezirk Einsiedeln
<6min bis Haltestelle
<6min bis neue Haltestelle

Bevélkerung (Einwohner)
1-3 Einwohner pro ha
4-8 Einwohnes pro ha
T-15 Eiwohner pro ha
1640 Eirmschner pro ha
B 41-120 Enwohner pro ha
W mahe als 120 Erwohner pro ha

-~

Abbildung 68: Verteilung der Bevilkerung mit weniger als 6 min Fussweg zur néiichsten OV Haltestelle, aufgeteilt in bestehende
Haltestellen in blau und neue Haltestellen in griin, eigene Darstellung basierend auf (Kanton Schwyz 2021; Bundesamt fiir
Statistik (BFS) 2017)



Angedacht sind zehn neue Haltestellen, welche entweder direkt entlang einer bestehenden Busroute lie-
gen und lediglich ein weiterer Halt ohne Routeniinderung zur Folge haben oder minimale Anderungen
der Route benotigen. Grossere Routendnderungen konnen in diesem Szenario nicht umgesetzt werden,
da das Hauptziel ist den momentanen Fahrplan beizubehalten, was mit grosseren Umwegen nicht mehr
moglich ist. Aus diesem Grund ist es nicht moglich, die Bevolkerung zwischen Egg und Bennau sowie
nordlich von Egg besser zu erschliessen, da dort die heutige Busroute nicht vorbeifiihrt. Zudem wire
eine neue Route fiir ausschliesslich diese Personen nicht rentabel aufgrund der geringen Bevolkerungs-
dichte. Ein weiteres Problem stellt der westliche Teil von Gross sowie der Ostliche Teil von Willerzell
und Euthal dar: In diesen Ortschaften gibt es keine Wendemdglichkeiten fiir den Bus, weshalb die Route
nicht so angepasst werden kann, dass diese Ortsteile besser erschlossen werden. Moglich wére dies nur

mit hohen Infrastrukturbaukosten, dies wird jedoch in diesem Szenario nicht weiter vertieft.

Fiinf Haltestellen haben keinen Einfluss auf die Routenfiihrung, sind jedoch angedacht, da an der beste-
henden Route Menschen wohnen, welche von einer ndheren Haltestelle profitieren. Dies sind die fol-
genden Haltestellen:

- Haltestelle zwischen Einsiedeln und Trachslau

- Haltestelle siidlich von Egg in Richtung Einsiedeln

- Haltestelle siidlich von Egg in Richtung Willerzell

- Haltestelle nordlich von Gross in Richtung Einsiedeln

- Haltestelle siidlich von Euthal in Richtung Unteriberg

Fiir die weiteren fiinf Haltestellen, welche eine Routendnderung zur Folge haben, wird hier der genaue

Standort und die neue Route aufgezeigt (siche Abbildungen 69 bis 73):

® neue Haltestellen

Neue Haltestelle in Willerzell: Diese Haltestelle tragt zur bes- Hakeasten
seren Erschliessung des Ostlichen Ortsteils von Willerzell bei.

Dafiir muss der Bus eine zusétzliche Ecke fahren. Zudem muss

die bestehende, mittlere Haltestelle etwas nach Siiden versetzt

werden, sodass diese siidlich der Abzweigung des Busses liegt.

Abbildung 69: Neue Haltestelle mit neuer Rou-
tenfiihrung in Willerzell (eigene Darstellung).



® neue Haltestellen
Haltestellen
— Neue Route

e Bt oute Neue Haltestelle nordlich von Bennau: Diese Haltestelle

tragt zur besseren Erschliessung von Bennau bei, indem der

- \’\ Bus eine zusétzliche Ecke fahrt.

Abbildung 70: Neue Haltestelle mit neuer Rou-
tenfithrung in Bennau (eigene Darstellung).

Neue Haltestelle im Osten von Einsiedeln: Diese Haltestelle
verbessert die Erschliessung im Osten von Einsiedeln entlang des

Sees. Dafiir muss der Bus eine zusétzliche Ecke fahren.

® neue Haltestellen

® neue Haltestellen

Haltestellen

== Neue Route
<+ Bestehende Route

Abbildung 71: Neue Haltestelle mit neuer
Routenfiihrung im Osten von Einsiedeln
(eigene Darstellung).

e Neue Haltestelle in Trachslau: Die neue Haltestelle erschliesst den

== Neue Route
== Bestehende Route

eine Schlaufe fahren.

Abbildung 72: Neue Haltestelle mit
neuer Routenfiihrung in Trachslau (ei-
gene Darstellung).

Neue Haltestelle in Gross: Die neue Haltestelle erschliesst den
westlichen Teil von Gross, dafiir muss eine zusétzliche Ecke ge-
fahren werden und die Haltestelle direkt nach der Ecke (aus Rich-
tung Einsiedeln) muss um ein paar Meter verschoben werden, so-

dass diese siidlich der Kreuzung liegt.

westlichen Ortsteil von Trachslau. Da die Wendemoglichkeiten fiir

einen Bus in Trachslau beschrinkt sind, muss der Bus zum Wenden

® neue Haltestellen
Haltestellen

— Neue Route
\ “*+ Bestehende Route

Grosse

Abbildung 73: Neue Haltestelle mit neuer
Routenfiihrung in Gross (eigene Darstel-

lung).



3.2.6 Detail Konzept Szenario 3

Ridepooling als Ergéinzung zum on demand OV

Dieses Szenario ist eine Kombination der in den vorherigen Kapiteln erlduterten Szenarien und wird
deshalb nicht im Detail erldutert. Zu den Zeiten, in welchen beim ersten Szenario der konventionelle
OV zum Einsatz kommt, wird hier ein on demand OV-Angebot gefiihrt. Die beiden Angebote werden
wie bereits zuvor vorgestellt funktionieren. Das heisst, beim on demand OV zwischen 5 Uhr und 8 Uhr
sowie zwischen 14 Uhr und 19 Uhr wird derselbe Fahrplan sowie dieselben Haltestellen bedient wie im
zweiten Szenario. Das Ridepooling funktioniert wie in Szenario 1 erkldrt und ersetzt auch in diesem

Szenario den Tixi Taxi Dienst sowie den Schulbus.

Fiir ein einfaches Zusammenspiel zwischen dem on demand OV und dem Ridepooling wiire es fiir die
Fahrgiste am einfachsten, wenn beide Apps kombiniert nutzbar sind. Das heisst, dass in derselben App
sowohl der Ridepooling Dienst angefordert werden kann als auch der on demand OV Halt angekiindigt

werden kann.

3.2.7 Detailkonzept Mitfahrbinkli (Carpooling)

Die so genannten Mitfahrbinkli sind Sitzbinke, welche an den Strassenréndern aufgestellt werden und
die Sichtbarkeit fiir Carpooling erhohen sollen. Personen, welche eine Mitfahrgelegenheit suchen, kon-
nen, dhnlich wie beim herkommlichen Autostop, sich auf diese Bank setzen. Vorbeifahrende Autofahrer
sehen, dass diese Personen eine Mitfahrgelegenheit suchen und konnen diese gegebenenfalls auf einem
Teil ihres Weges mitnehmen. Um solch ein System zu etablieren, braucht es geniigend Werbung, um das
Konzept der Mitfahrbankli bei der Bevolkerung bekannt zu machen. Zudem braucht es eine gewisse
Akzeptanz in der Bevdlkerung und eine Bereitschaft andere Personen mitzunehmen. Diese Bereitschaft
ist jedoch meist grosser in kleinen Déorfern als in Stddten, da sich die Personen oft bereits kennen bezie-
hungsweise eher dazu bereit sind, anderen Personen aus derselben Region zu helfen, was im Bezirk

Einsiedeln der Fall ist.

Fiir Mitfahrbénkli sind Standorte in den Doérfern an Durchfahrtsstrassen am besten geeignet, da dort am
meisten Verkehr herrscht. Zudem sind viele der Personen, welche auf Durchfahrtsstrassen unterwegs
sind, selbst auf dem Weg in ein anderes Dorf und konnen somit auch jemanden dorthin fahren. Ein
Vorteil im Bezirk Einsiedeln ist, dass aufgrund der Strasseninfrastruktur und der Topografie die meisten
Autofahrer:innen gezwungen sind durch die einzelnen Dorfer und Einsiedeln durchzufahren. Dies er-
hoht die Chance, dass Autofahrer gefunden werden, welche am Zielort der mitfahrenden Personen vor-
beifahren, ohne einen Umweg in Kauf nehmen zu miissen. Weiter ist es wichtig zu beachten, dass die
Mitfahrbénkli an einem Ort aufgestellt werden, wo Haltemdglichkeiten bestehen. Beispielsweise ist eine

Tempo 80 Landstrasse schlechter geeignet als eine Tempo 30 Zone mit markiertem Haltefeld. Weiter
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wichtig zu beachten ist, dass die Mitfahrbénkli auf der Strassenseite aufgestellt werden, in die die meis-
ten Mitfahrenden hinreisen mochten. In diesem Fall heisst dies, dass die meisten Mitfahrbénkli auf der

Strassenseite in Richtung Einsiedeln aufgestellt werden sollten.

Fiir dieses Konzept wurde, unter Beriicksichtigung der oben beschriebenen Einflussfaktoren zur Stand-

ortwahl, pro Dorf ein Standort fiir ein Mitfahrbénkli identifiziert (siche Abbildung 74):

[ Bezirk Einsiedeln
@ Standort Mitfahrbénkli

@ lerzel

Abbildung 74: Standorte der Mitfahrbdnkli, eigene Darstellung.

Egg: Ein geeigneter Standort in Egg ist auf dem Platz gegeniiber der Kirche an der Meierenstrasse 2.
Dies ist die Durchfahrtsstrasse, liegt zentral im Dorf und es gibt gute Haltemdglichkeiten (siehe Abbil-
dungen 75 und 76).

Abbildung 75: Lufiaufnahme Standort Mitfahrbdnkli in Abbildung 76: Standort Mitfahrbéinkli in Egg aus (Google
Egg, eigene Darstellung. 2024).

Bennau: Ein geeigneter Standort ist auf dem Platz vor der Kirche und gegeniiber der Schule an der
Bennauerstrasse. Dort gibt es geniigend Platz zum Anhalten und es liegt an der Durchfahrtsstrasse des
Dorfes. Das Problem hier ist, dass die meisten Personen von Biberbrugg Richtung Einsiedeln auf der
Kantonsstrasse fahren, welche nicht durch das Dorf Bennau fiihrt (siche Abbildungen 77 und 78).
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Abbildung 77: Luftaufnahme Standort Mitfahrbdnkli in Abbildung 78: Standort Mitfahrbdnkli in Bennau aus (Google
Bennau, eigene Darstellung. 2024).

Willerzell: In Willerzell ist ein geeigneter Standort an der Seestrasse vor der Arztpraxis Seegiietli. Der
Standort ist zentral im Dorf an der Durchfahrtsstrasse und es gibt Platz zum Anhalten der Autos (siche
Abbildungen 79 und 80).

Abbildung 79: Luftaufnahme Standort Mitfahrbdnkli in Abbildung 80: Standort Mitfahrbénkli in Willerzell aus
Willerzell, eigene Darstellung. (Google 2024).

Gross: In Gross ist der Parkplatz an der Grosserstrasse vis a vis des Restaurants Niigiietli sehr geeignet.
Dieser Ort liegt zentral im Dorf und ist an der Durchfahrtsstrasse. Zudem besteht genug Platz zum An-
halten (sieche Abbildungen 81 und 82).
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@ Standort Mitfahrbankli

Abbildung 82: Standort Mitfahrbdnkli in Gross aus (Google
2024).

Abbildung 81: Luftaufnahme Standort Mitfahrbdnkli in
Gross, eigene Darstellung.

Euthal: Ein geeigneter Standort im Zentrum von Euthal ist an der Euthalerstrasse direkt neben dem
Eubach. Dort gibt es einen Halteplatz und er liegt an der Durchfahrtsstrasse (siche Abbildungen 83 und
84).

Abbildung 83: Luftaufnahme Standort Mitfahrbdnkli in Abbildung 84: Standort Mitfahrbénkli in Euthal aus (Google
Euthal, eigene Darstellung. 2024).

Trachslau: in Trachslau besteht das Problem, dass die Durchfahrtsstrasse etwas vom Dorfkern entfernt
liegt. Dennoch gibt es einen geeigneten Standort an der Alpthalerstrasse neben der Steiner Schreinerei.
Dort gibt es eine Haltemoglichkeit und er liegt in Laufdistanz vom Dorfkern (siehe Abbildungen 85 und
86).
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Abbildung 86: Standort Mitfahrbénkli in Trachslau aus
(Google 2024).

Abbildung 85: Luftaufnahme Standort Mitfahrbdnkli in
Trachslau, eigene Darstellung.

Einsiedeln: Da die Hauptzielgruppe fiir Carpooling in dieser Arbeit Personen sind, welche den Ab-
schnitt vom Dorf zum Bahnhof in Einsiedeln zuriicklegen mdchten, wird der Standort um den Bahnhof
Einsiedeln wichtig. Dort liegt auch die Durchfahrtsstrasse nach Trachslau. Da am Bahnhof ein Mitfahr-
binkli schnell untergeht und es in der Stadt ein grosseres Personenaufkommen gibt, wire die beste Lo-
sung eine Mitfahrzone an der Hauptstrasse beim Bahnhof. Dies ist eine Tempo 30 Zone, welche ausge-
schildert ist, dass dort Personen mit Carpooling mitgenommen werden kdnnen (siche Abbildungen 87
und 88).

Abbildung 88: Standort Mitfahrzone in Einsiedeln aus (Google
2024).

Abbildung 87: Luftaufnahme Standort Mitfahrzone in Ein-
siedeln, eigene Darstellung.

3.2.8 Detailkonzept Shared Velos

Die Shared Velos sind in diesem Konzept vor allem darauf ausgelegt, dass Personen aus den nahegele-
genen Dorfern mit ihnen nach Einsiedeln zum Bahnhof gelangen kénnen und dort ihren intermodalen
Weg mit dem Zug oder Bus fortsetzen konnen. Dafiir sind in den Ortschaften Bennau, Gross, Trachslau
und Einsiedeln Shared Velo Stationen vorgesehen. Diese Stationen sollten im Dorfkern sein, um fiir

moglichst viele Personen einen kiirzest moglichen Weg zu den Velos zu haben. Ideal wire ein
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offentlicher Platz, da dort geniigend Platz vorhanden ist, um mehrere Velos iiber lingere Zeit abzustel-
len. Es gibt verschiedene Varianten von Shared Velos: Beim Free Floating haben die Velos keine fixen
Stationen, sondern konnen in der gesamten Stadt an einem beliebigen Ort abgestellt werden. Weiter gibt
es das stationsbasierte Modell, wo die Velos am selben Ort zuriickgegeben werden miissen, an dem sie
ausgeliehen wurden. Es gibt eine Mischform, wo es mehrere Stationen gibt, aber die Velos an anderen
Stationen zuriickgegeben werden konnen als sie ausgeliehen wurden (Philipp et al. 2021). Fiir Einsiedeln
ist die letztgenannte Variante die geeignetste, da diese zum Beispiel erlaubt, auf dem Hinweg das Velo
zu nehmen, es in Finsiedeln abzustellen und dann auf dem Riickweg den Bus zu nehmen. Dies ist ein
grosser Vorteil gegeniiber des privaten Velos. Die Shared Velos kdnnen an den verschiedenen Standorten
via App des:r Anbieter:in ausgeliehen und bezahlt werden. Hierbei ist es wichtig, dass diese App keine
personlichen Daten fordert und einfach zu verstehen ist, damit die Nutzung einer App keinen Grund

gegen die Verwendung der Shared Velos darstellt.

Fiir dieses Konzept wurde, unter Beriicksichtigung der oben beschriebenen Einflussfaktoren fiir die
Standortwahl, pro Dorf ein Standort mit je acht Shared Velos in den Ortschaften Bennau, Trachslau und

Gross sowie 12 Velos in Einsiedeln identifiziert (siche Abbildung 89):

[ Beark Einsiedeln
@ Standort Shared Velo

Bennau

Einsiedeln

Willerzell

Trachslau Euthal

Abbildung 89: Standorte Shared Velos im Bezirk Einsiedeln, eigene Darstellung.

Bennau: In Bennau ist der Platz vor der Kirche, welcher auch fiir das Mitfahrbankli als Standort ausge-
wihlt wurde, geeignet. Dies ist einer der wenigen Orte abgesehen vom Pausenplatz der Schulkinder, wo

geniigend Platz vorhanden ist und die Velos nicht stéren (siche Abbildungen 90 und 91).



% DreN
Abbildung 90: Luftaufnahme Standort Shared Velo in Ben- Abbildung 91: Standort Shared Velo in Bennau aus (Google
nau, eigene Darstellung. 2024).

Gross: Die Standortsuche in Gross ist nicht einfach, da der einzige Platz vor der Kirche ist, welche
jedoch am Dorfrand liegt und fiir viele Einwohner:innen zu weit entfernt wére. Deshalb ist, wie beim
Carpooling, der Parkplatz am See die beste Moglichkeit. Dieser wird jedoch vom Restaurant genutzt

und es miisste mit den Besitzer:innen verhandelt werden (siche Abbildungen 92 und 93).

Abbildung 93: Standort Shared Velo in Gross aus (Google
2024).

Abbildung 92: Luftaufnahme Standort Shared Velo in
Gross, eigene Darstellung.

Trachslau: In Trachslau ist der Platz vor der Kirche ein idealer Standort, da er im Zentrum von Trachs-
lau liegt. Das Problem ist, dass er als Parkplatz fiir die Kirche dient und somit ein Teil des Parkplatzes

nicht mehr der Kirche zur Verfiigung stehen wiirde (siche Abbildungen 94 und 95).
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Abbildung 95: Standort Shared Velo in Trachslau aus (Google
2024).

Abbildung 94: Luftaufnahme Standort Shared Velo in
Trachslau, eigene Darstellung.

Einsiedeln: In Einsiedeln sollte der Standort so nah wie moglich beim Bahnhof sein. Perfekt geeignet
dafiir ist der Bahnhofplatz selbst (siehe Abbildungen 96 und 97).

@ Standort Shared Velo

Abbildung 97: Standort Shared Velo in Einsiedeln aus
(Google 2024).

Abbildung 96. Luftaufnahme Standort Shared Velo in Ein-
siedeln, eigene Darstellung.
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3.3 Interpretation Szenarien

In diesem Kapitel wird darauf eingegangen, wie gut die verschiedenen Szenarien den in Kapitel 3.2.1
definierten Zielvorstellungen entsprechen. Auf die Vor- und Nachteile sowie auf Schwierigkeiten und
Chancen wird hier nicht weiter eingegangen, da diese bereits im Kapitel 3.2.2 sowie bei den Detailkon-
zepten aufgezeigt wurden. Zudem wird im Teil III eine Wirkungsanalyse der neuen Szenarien sowie

eine Kosten-/Nutzenanalyse durchgefiihrt.

Um herauszufinden, wie sehr die zuvor vorgestellten Zielvorstellungen durch die verschiedenen Szena-
rien erfiillt werden, wird fiir jedes Szenario und jede Zielvorstellung kurz beschrieben, wie sich das
Angebot im Vergleich zum momentanen OV-Angebot verindert hat. Dazu wird das ausgearbeitete Sze-
nario mit dem momentanen Angebot verglichen. Ist das neue Angebot besser, ergibt dies ein «+», ist das
neue Angebot eine Verschlechterung, dann gibt es ein «-», und ist die Situation etwa gleich geblieben
gibt es eine «0». Ist das neue Angebot viel besser beziechungsweise viel schlechter, gibt es ein «++»
beziehungsweise ein «--». Ebenfalls wird die Ergdnzung des momentanen Angebots mit Mitfahrbénkli
und mit Shared Velos bewertet. Dabei ist es wichtig zu wissen, dass das momentane OV-Angebot beste-
hen bleibt und lediglich Shared Velos und Mitfahrbéankli hinzukommen. Dies wird in einer Matrix dar-
gestellt und als Text genauer ausgefiihrt. Anzumerken ist, dass die Zielvorstellung «rentables OV-Sys-

tem» nicht in diesem Kapitel angeschaut wird, da dies im néchsten Kapitel ausfiihrlich behandelt wird.

Tabelle 3: Matrix zur Bewertung der Zielvorstellungen pro Szenario

%) o0 o=
= 3 25 |8 _ | «
. . 1)) g g [=) = o0 °
Zielvorstellung —- E w a = c = 2 8 = =
2 35 § 2 g 2 £ 8 £ 9 -
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Schnelle Verbindung
- 0 - + +
nach Einsiedeln
Zeitlich flexibles Angebot
++ 0 ++ + +
(alle Tageszeiten)
Gute Erschliessun,
s ++ + ++ 0 0
aller Ortsteile
Soziale Inklusion
++ 0 ++ + 0
(Angebot fiir alle)




Szenario 1: Beim ersten Szenario wird der OV durch Ridepooling erginzt, beziehungsweise zu gewis-
sen Zeiten durch Ridepooling ersetzt. Durch diese Ersetzung des OV werden die Verbindungen nach
Einsiedeln langsamer, da das Ridepooling oft Umwege fahren muss, um andere Personen mitzunehmen.
Deshalb wird in den Zeiten, in denen das heutige OV-Angebot durch Ridepooling ersetzt wurde, die
Verbindung nach Einsiedeln langsamer. In Zeiten, in denen im Szenario der OV fihrt, bleibt die Verbin-
dung nach Einsiedeln unveridndert. Die zeitliche Flexibiitéit hingegen verbessert sich stark, da durch das
Ridepooling-Angebot an 24 Stunden am Tag eine Fahrt angefordert werden kann. Ein weiterer positiver
Punkt von Ridepooling ist die Erschliessung. Ridepooling ist standortunabhingig und kann die ganze
Region erschliessen, sofern eine Strasse hinfiihrt. Ebenfalls sehr hoch ist die soziale Inklusion, da Per-
sonen direkt zu Hause abgeholt werden konnen. Mit dem Ridepooling konnen auch Personen mit Mo-
bilitdtseinschrankungen dieses Angebot nutzen. Eine Hiirde fiir die Inklusion konnte sein, dass eine
Ridepoolingfahrt per App angefordert werden muss, dies ist vor allem fiir dltere Menschen schwierig.
Wenn es eine Moglichkeit gibe, dies tiber einen Anruf zu bestellen, wiirde dies in den meisten Féllen

keine Hirde darstellen.

Szenario 2: Die Ersetzung des momentanen OV-Angebots mit einem on demand OV-Angebot dndert
nichts an der zeitlichen Erschliessung. In diesem Szenario wird ein on demand OV mit fixem Fahrplan
angeboten, was keine Anderung im Vergleich zum heutigen Angebot darstellt. Ebenfalls keine Anderung
gibt es bei der sozialen Inklusion. Einerseits sind die Haltestellen etwas néher, was die soziale Inklusion
fiir Menschen mit geringen Mobilititseinschrankungen erhoht, jedoch muss der Halt angekiindigt wer-
den, was iiber eine App gemacht werden muss und fiir dltere Personen eine Herausforderung darstellen
kann. Somit hebt sich dieser Vor- und Nachteil wieder auf. Ansonsten ist die Inklusion gleich wie beim
OV, da es preislich dhnlich ist und bei beiden Szenarien &hnliche Fahrzeuge und Bedingungen herrschen.
Eine Verbesserung gibt es mit diesem Szenario bei der Erschliessung aller Ortsteile, da es zehn neue
Haltestellen gibt, welche mehr Ortsteile erschliessen. Da dies jedoch nicht wie zum Beispiel beim Ride-

pooling ortsunabhéngig ist, gibt dies ein «+» und kein «++».

Szenario 3: Bei diesem Szenario wird der on demand OV durch Ridepooling ergiinzt beziehungsweise
ersetzt. Dies bedeutet, wie beim ersten Szenario, dass es zu Zeiten, in denen es vorher ein OV-Angebot
gab und jetzt nur noch ein Ridepooling Angebot gibt, die Verbindungen nach Einsiedeln langsamer wer-
den. Jedoch verbessert sich sowohl die soziale Inklusion, die Erschliessung aller Ortsteile sowie auch
das zeitlich unabhingige Angebot, aufgrund des Ridepoolings. Die Griinde dafiir sind dieselben wie

beim ersten Szenario.



Mitfahrbiinkli (Carpooling): Da beim Carpooling durch Mitfahrbédnkli das momentane Angebot bei-
behalten wird, und nichts wegfillt, gibt es keine Verschlechterung des Angebots. Die Erschliessung der
Ortsteile wird durch die Mitfahrbénkli nicht besser, da es nur ein Mitfahrbankli pro Dorf gibt. Bei allen
anderen Zielvorstellungen gibt es jedoch eine kleine Verbesserung. Denn durch die Mitfahrbéankli kann
die Verbindung nach Einsiedeln schneller sein als mit dem OV, wenn zeitnah eine Person gefunden wird,
welche bereit ist einen mitzunehmen, da die Fahrt schneller ist als mit dem OV. Jedoch ist dies nicht
dauerhaft gewihrleistet, da nicht immer eine solche Person gefunden werden kann. Carpooling ist the-
oretisch rund um die Uhr nutzbar, ob jedoch jederzeit eine Mitfahrgelegenheit gefunden wird, ist die
andere Frage. Dadurch ergibt sich eine leichte Verbesserung bei der Zielvorstellung «zeitlich flexibles
Angebot». Eine weitere leichte Verbesserung gibt es beim Punkt «soziale Inklusion», da dieses Angebot
von allen Altersklassen genutzt werden kann und die Mobilitdt nicht grosser sein muss als jene, welche
beim OV gebraucht wird. Ein weiterer Punkt, weshalb die soziale Inklusion gegeniiber des OV erhoht
ist, ist, dass es keine Ticketpreise gibt und dieses Angebot somit auch von Personen genutzt werden

kann, welche sich den OV nicht leisten konnen.

Shared Velos: Bei den Shared Velos ist es dhnlich wie bei den Mitfahrbénkli, da es eine Erginzung zum
momentanen Angebot ist, kann es keine Verschlechterung geben. Dazu kommt, dass sich die Verbesse-
rungen nur auf die Dorfer mit Shared Velo Standort beziehen. In diesen Dorfern kann durch die Shared
Velos ein schnellerer Weg nach Einsiedeln erzielt werden, da es keine Wartezeiten und Umwege gibt,
welche beim OV entstehen. Ebenfalls verbessert sich die zeitliche Flexibilitit, da das Velo rund um die
Uhr genutzt werden kann. Keine Verbesserung gibt es bei der Erschliessung der Ortsteile, da es pro Dorf
nur einen Shared Velo Standort gibt. Ebenfalls keine Verbesserung gibt es bei der sozialen Inklusion.
Alle Personen, die in der Lage sind ein Velo zu nutzen, konnten auch den OV zu nutzen. Um das Velo

zu verwenden, braucht es ebenfalls finanzielle Mittel und einen hoheren Mobilititsgrad als beim OV.



4. Teil I1I: Analyse der Szenarien

Als letzten Schritt geht es darum eine Wirkungsanalyse der erarbeiteten Szenarien zu machen, um zu

priifen, ob sich solche Angebote lohnen wiirden. Dabei geht es einerseits um eine Kostenanalyse, ande-

rerseits um eine Analyse, wie gross das Potential der neuen Angebote ist und welche Auswirkungen die

jeweiligen Szenarien auf die Einsparung von MIV und Flachenverbrauch haben. In diesem Teil werden

die folgenden Leitfragen betrachtet:

- Welche Auswirkungen konnen intermodale Verkehrssysteme realistischerweise haben?

- Wie stehen die erwarteten Kosten im Verhéltnis zum potenziellen Nutzen?

- Wie viele und welche alternativen Angebote werden bendtigt, um einen signifikanten Modal-Shift
zu erreichen?

- Wie viel effizienter ist das neue Angebot in Bezug auf die Anzahl Autos und den Flachenverbrauch?

4.1 Methoden Analyse der Szenarien

4.1.1 Kostenanalyse

Fiir die Kostenanalyse werden die Kosten aus Sicht des Bezirks betrachtet. Die Kosten fiir die Bevolke-
rung sollten bei allen Szenarien so sein, dass sie im Bereich des konventionellen Angebots liegen, da
sonst die Nachfrage zu gering wére. Aus Sicht der Mobilitdtsanbieter:innen ist es so, dass ihre Fahrten
mit den Ticketpreisen nicht kostendeckend sind, weshalb sie auf Beitridge der Gemeinden oder Bezirke

angewiesen sind. Und genau dies sind die fiir diese Arbeit entscheidenden Kosten.

Es werden hier die Kosten fiir den Betrieb des Angebots berechnet, ohne die Kosten, welche fiir den
Aufbau und die Initialisierung der Angebote aufgewendet werden miissen. Die Initialisierungskosten
sind sehr komplex und kénnen schlecht mit dem momentanen Angebot verglichen werden. Um den
Kostenunterschied zwischen den Kosten der jeweiligen Szenarien und des momentanen Angebots zu
berechnen, wird wie folgt vorgegangen: Die Kosten fiir die neuen Szenarien werden fiir jedes Szenario
etwas anders berechnet, dies wird in den folgenden Abschnitten erldutert. Die jahrlichen Kosten, fiir das
momentane OV-Angebot, abziiglich des Bahnverkehrs, wurden von der Abteilung fiir Finanzen des Be-
zirks Einsiedeln zur Verfiigung gestellt (Bezirksgemeinde Einsiedeln 2024a). Aus diesen Kosten und
den Kosten des neuen Angebots wird die Differenz berechnet, um herauszufinden, wie viel teurer oder
giinstiger das neue Angebot fiir den Bezirk ist. Ebenfalls weggelassen werden in dieser Kostenanalyse
Einsparungen, welche bei Szenario 1 und 3 gemacht werden kdnnten, wenn der:die Ridepooling-Anbie-
ter:in den Schulbus und Tixi Taxi Betrieb tibernehmen wiirde. Diese werden oft durch Private, Schulen,
Krankenversicherungen oder andere Organisationen mitfinanziert und sind schwierig in die Kosten-
schitzung miteinzubeziehen. Zudem wiren diese mogliche Ergdnzungen, deren Umsetzung noch weiter

abgeklart werden miisste.



Szenario 1: Ridepooling als Ergéinzung zum konventionellen OV

Bei diesem Szenario sind die Kosten fiir das Betreiben des Angebots zusammengesetzt aus den Kosten
fiir das Ridepooling und denjenigen fiir den konventionellen OV. Fiir das Ridepooling gibt es zwei Mog-
lichkeiten: Entweder der:die Anbieter:in arbeitet ohne Unterstiitzung der Gemeinde oder des Bezirkes,
wobei die Ticketpreise sehr hoch sind, da sie die Fahrtkosten decken miissen. Weil im Bezirk Einsiedeln
jedoch ein Angebot angestrebt wird, welches finanziell vergleichbar mit dem konventionellen OV ist,
ist dies keine Moglichkeit. Des Weiteren gibt es die Mdglichkeit, dass der Bezirk oder die Gemeinde
den:die Ridepoolinganbieter:in finanziell unterstiitzt, sodass diese:r niedrigere Ticketpreise anbieten
kann. Das wird auch in diesem Szenario angestrebt. Verwendet werden die Finanzdaten von Herzogen-
buchsee, da dort ein vergleichbares Ridepooling Angebot zu finden ist. Die Kosten beziehen sich auf
das Jahr 2023 und eine Bevolkerungsgrosse von 7°500 Einwohner:innen (Kistler 2024). Da der Bezirk
Einsiedeln etwa doppelt so viele Einwohner:innen hat und ungefahr doppelt so gross ist, wird damit

gerechnet, dass der Unterstiitzungsbeitrag doppelt so hoch sein muss.

Zu den Ridepooling Kosten kommen diejenigen des OV-Angebots. Da in diesem Szenario das Ridepoo-
ling-Angebot einen Teil des OV-Angebots ersetzt, wird der momentan eingesetzte Betrag, herunterge-
rechnet anhand der Anzahl Busverbindungen, welche vom Gesamtangebot eingespart werden. Wie in
Teil 11 erldutert, wird circa ein Viertel der tiglichen OV-Verbindungen durch Ridepooling ersetzt. Das
heisst, dass fiir die Berechnung erneut die Finanzdaten des Bezirks Einsiedeln verwendet werden (Be-
zirksgemeinde Einsiedeln 2024a) aber mit dem Faktor 0.75 multipliziert werden, um die Kosten fiir die

eingesparten Verbindungen abzuziehen.

Szenario 2: On demand OV ersetzt konventionellen OV

Fiir das Szenario mit einer kompletten Umstellung auf einen on demand OV-Betrieb, mit denselben
Zeiten wie beim konventionellen OV, konnen, laut Fabian Heil von Postauto AG, nur wenige Kosten
eingespart werden. Die Kosten, welche bei gleichem Angebot mit dem on demand OV eingespart wer-
den konnen, seien variable Kosten wie z.B. Treibstoff und Reifen aufgrund von weniger Fahrten oder
einem kleineren Fahrzeug. Grossere Kosteneinsparungen sind nicht moglich, da das Fahrpersonal und
die Fahrzeuge trotzdem vor Ort sein miissen. Grosse Einsparungen sind nur moglich, wenn Fahrten zwei

Tage im Voraus angekiindigt werden, was in diesem Szenario jedoch nicht der Fall ist (Heil 2024).

Fiir die Berechnung der Kosten fiir dieses Szenario wird mit den gleichen Kosten gerechnet, wie fiir das
momentane OV-Angebot anfallen und vom Bezirk Einsiedeln zur Verfiigung gestellt wurden. Einen

kleinen Abzug von 2% gibt es aufgrund der geringeren variablen Kosten.



Szenario 3: Ridepooling als Ergéinzung zum on demand OV

Bei diesem Szenario fallen dieselben Ridepooling Kosten an wie beim ersten Szenario. Es werden erneut
die Daten von Herzogenbuchsee verwendet und auf die Grdsse des Bezirkes Einsiedeln hochgerechnet.
Dazu kommen die Kosten fiir das on demand OV Angebot. Da dieses im Vergleich zum zweiten Szenario
um etwa 25% reduziert angeboten wird - das Ridepoling ersetzt einen Teil des OV - werden die im
zweiten Szenario errechneten Kosten mit dem Faktor 0.75 multipliziert und zu den Ridepooling Kosten

addiert, um das Endergebnis fiir dieses Szenario zu erhalten.

Shared Velos:

Da die Shared Velos eine Erginzung zum momentanen OV-Angebot sind, setzen sich die Kosten aus
den momentanen fiir den OV und denjenigen fiir die Shared Velos zusammen. Die momentanen Kosten
stammen, wie bereits zuvor erldutert, vom Bezirk Einsiedeln. Als Richtwert fiir die Velos wird der Bran-
chenwert von 250'000 CHF fiir sechs Stationen mit 60 Velos genommen, dabei wird davon ausgegangen,
dass 40% davon Elektrovelos sind. Dieser Branchenwert stammt von Erfahrungen der SOB (Zemp
2024) und ist nur ein ungefahrer Wert, da die Kosten je nach Region und je nach Anbieter:in variieren.
Diese Kosten werden auf die Anzahl Velos im Bezirk Einsiedeln heruntergerechnet, um einen passen-

deren Wert fiir die Region zu erhalten.

Mitfahrbinkli (Carpooling):

Da die Mitfahrbinkli eine Erginzung zum momentanen OV-Angebot sind, setzen sich auch die Kosten
aus den momentanen fiir den OV und denjenigen fiir die Mitfahrbénkli zusammen. Die momentanen
Kosten stammen vom Bezirk Einsiedeln. Laut der Gemeinde Kirchberg im Toggenburg, welche bereits
Mitfahrbénkli in ihrer Gemeinde haben, erzeugen die Bénkli keine Mehrkosten. Im Unterhalt sind sie
einfach und nicht mehr Aufwand als die freie Fliche zu unterhalten und es fallen keine Reparaturen oder
andere Mehraufwénde an (Gemeinde Kirchberg 2024). Die einzigen Kosten, die angefallen sind fiir den

Aufbau des Projekts, sowohl fiir Marketing als auch fiir die Beschaffung der Mitfahrbankli.

Zu beachten ist, dass die fiir die Kostenanalyse verwendeten Zahlen oft Abschétzungen im Vergleich zu
dhnlichen Angeboten darstellen. Sie sind somit nur als ungefahre Werte anzusehen und mit grossen Un-
sicherheiten belastet. Mogliche Abweichungen sind andere topographische Verhéltnisse, andere Nut-

zungszahlen sowie verschiedene Anbieter:innen desselben Dienstes etc.



4.1.2 Potential

Um den potentiellen Nutzen der neuen Angebote zu ermitteln, wird von der maximalen Auslastung der
Angebote ausgegangen. Danach werden drei Szenarien mit unterschiedlichen, realistischeren Auslas-
tungen der Angebote modelliert. Um die theoretisch maximale Auslastung zu berechnen, wird das An-
gebot eines durchschnittlichen Wochentages betrachtet. Da es um die hochstmogliche Auslastung geht,
werden Spitzenzeiten und nachfrageschwache Zeiten nicht beachtet. Es wird davon ausgegangen, dass
die Angebote zu allen Zeiten voll besetzt sind. Da in dieser Arbeit vor allem die Personen interessieren,
welche in den kleineren Dorfern des Bezirkes leben werden nur diese in Betracht gezogen. Weiter wird
davon ausgegangen, dass die Personen aus den verschiedenen Dorfern bis nach Finsiedeln fahren. Dies
wird als realistisch angesehen, da ein Grossteil der Personen auch beim heutigen Angebot von den Dor-
fern bis nach Einsiedeln fahren, respektive von Einsiedeln bis zu ihrem Wohnort. In diesem Kapitel wird
die maximale Auslastung von einem Bus so berechnet, dass die Personen einmal einsteigen und bis
Einsiedeln im Bus bleiben. Die maximale Anzahl Personen, welche ein Bus pro Linie befordern kann,
wire deutlich grosser, wenn bei jeder Haltestelle die Fahrgiste ausgetauscht werden wiirden. Dies wiirde
zu einer Verfidlschung der Resultate beitragen, weshalb diese Vereinfachung vorgenommen wird. Im
folgenden Paragraph werden die genauen Schritte zur Berechnung der maximalen Auslastung der ver-

schiedenen Angebote prasentiert:

Szenario 1: Ridepooling als Ergéinzung zum konventionellen OV

Das Angebot setzt sich aus dem konventionellen OV und dem Ridepooling zusammen. Beim konventi-
onellen OV wird davon ausgegangen, dass auf allen Strecken der grosste Bus, welcher momentan im
Bezirk fahrt, genutzt wird. Dies ist wie bereits im ersten Teil erwdhnt, der Bus MAXI von Postauto,
welcher eine maximale Auslastung von 75 Personen aufweist. Fiir die Anzahl Fahrten wird die Anzahl
der heute gemachten Fahrten gezihlt, was 86 Fahrten am Tag entspricht. Dabei wurden die Dorfbusse
innerhalb der Ortschaft Einsiedeln weggelassen. Diese Anzahl muss mit 0.75 multipliziert werden, da
das Ridepooling wie in Teil II beschrieben 25% des konventionellen OV ersetzt. Die Zahl der Fahrten
wird mit der maximalen Anzahl Fahrgéste multipliziert, um die maximale tdgliche Anzahl an Fahrgésten
des konventionellen OV zu erhalten. Dazu wird die maximale Anzahl Personen pro Tag vom Ridepoo-

ling addiert.

Fiir das Ridepooling wird von einem Kleinbus und einem Auto in der Region ausgegangen. In einem
Auto finden maximal vier Fahrgiste Platz, in einem Kleinbus maximal acht Fahrgéste. Das Maximum
der Anzahl Fahrten pro Fahrzeug liegt bei drei Fahrten pro Stunde. Diese Anzahl Fahrten werden auf 24
Stunden hochgerechnet, da der Dienst rund um die Uhr zur Verfiigung steht. Dieser Wert wird mit der
Anzahl Fahrzeuge und beforderten Personen multipliziert, um die maximale Anzahl Personen pro Tag

zu berechnen, welche durch Ridepooling befordert werden konnen.



Szenario 2: On demand OV ersetzt konventionellen OV

Da das Angebot mit on demand OV dasselbe ist wie beim konventionellen OV, abgesehen von mehr
Haltestellen, ist die maximale Auslastung dieselbe wie beim konventionellen OV. Es wird abermals da-
von ausgegangen, dass auf allen Strecken der grosste Bus des Bezirks mit einer maximalen Auslastung
von 75 Personen, genutzt wird. Fiir die Anzahl Fahrten wird die Anzahl der heute angebotenen Fahrten
gezihlt, was 86 Fahrten am Tag entspricht. Die Anzahl Fahrten werden mit der maximalen Anzahl Fahr-
giste pro Fahrt multipliziert, um die maximale tigliche Anzahl an Fahrgisten fiir den on demand OV zu

erhalten.

Szenario 3: Ridepooling als Ergiinzung zum on demand OV

Dieses Szenario ist dasselbe wie Szenario 1, ausser dass ein on demand OV anstelle des konventionellen
OV angeboten wird. Dies hat jedoch keinen Einfluss auf die maximale Auslastung, weshalb die Berech-
nungen fiir dieses Szenario genau die gleichen sind wie bei Szenario 1: Fiir den on demand OV-Anteil
wird mit einer maximalen Auslastung pro Fahrt von 75 Personen gerechnet. Dies wird multipliziert mit
der Anzahl Fahrten pro Tag, abziiglich den 25%, welche durch Ridepooling ersetzt werden. Zur Anzahl
Personen pro Tag werden die Fahrgiste des Ridepoolings addiert. Das sind maximal 36 Fahrgiste pro
Stunde. Dies wird hochgerechnet auf einen Tag und ergibt die maximale Anzahl der Personen, welche

pro Tag mit Ridepooling befordert werden konnen.

Mitfahrbinkli (Carpooling):

Bei den Mitfahrbankli wird davon ausgegangen, dass Personen, welche mit dem Auto unterwegs sind,
maximal eine zusétzliche Person pro Fahrt mitnehmen. Jedes zweite Auto konnte eingespart werden,
wenn alle Personen bereit wiren jemanden mitzunehmen. Um auf eine konkrete Zahl zu schliessen, wird
davon ausgegangen, dass jede Person im Schnitt einmal pro Tag eine Fahrt zuriicklegt. Davon gehen
wie in Teil I ersichtlich 85% auf den MIV. Die Anzahl Einwohnende in Einsiedeln wird von der Anzahl
des ganzen Bezirks subtrahiert, da wir diese wie zuvor beschrieben ausklammern. Das Resultat wird mit
0.85 multipliziert, um die Anzahl MIV-Fahrten pro Tag zu erhalten. Davon konnte die Hélfte eine wei-
tere Person mitnehmen, weshalb diese Zahl durch zwei geteilt wird, um die maximale tigliche Anzahl

Personen zu ermitteln, welche durch Mitfahrbénkli zu einer Mitfahrgelegenheit kommen kdnnten.

Dazu kommt der konventionelle OV, welcher genau gleich berechnet wird wie in Szenario 2. Es wird
davon ausgegangen, dass auf allen Strecken der grosste Bus mit einer maximalen Auslastung von 75
Personen genutzt wird. Fiir die Anzahl Fahrten wird die Anzahl der heute angebotenen Fahrten gezihlt.
Dies sind ohne die Dorfbuslinien in Einsiedeln 86 Fahrten am Tag. Diese Anzahl Fahrten wird mit der
maximalen Anzahl Fahrgéste multipliziert, um die maximale tigliche Anzahl an Fahrgésten fiir den kon-

ventionellen OV zu erhalten.



Shared Velos:

Bei den Shared Velos wird, wie in Teil II erldutert, von drei Standorten mit acht Velos und einem Standort
mit zwolf Velos ausgegangen. Da es in Einsiedeln nur eine Station gibt, wird davon ausgegangen, dass
die Velos vor allem von Personen in Trachslau, Bennau und Gross verwendet werden. Um auf die Anzahl
Fahrten pro Tag zu schliessen, wurde die maximale Fahrtzeit zwischen den am weitesten entfernten
Stationen berechnet. Dies sind mit dem Velo 25 min. Wenn jedes Velo dauerhaft im Einsatz und maximal
25 min unterwegs ist, ergibt dies maximal 58 Fahrten pro Velo pro Tag. Dieser Wert wird mit der Anzahl
Velos multipliziert, um die maximale Anzahl Personen zu erhalten, welche ein Shared Velo pro Tag

nutzen kénnen.

Dazu kommt der konventionelle OV, welcher genau gleich berechnet wird wie beim Szenario 2 oder
den Mitfahrbéankli. Es wird davon ausgegangen, dass auf allen Strecken der Bus mit einer maximalen
Auslastung von 75 Personen verkehrt. Fiir die Anzahl Fahrten wird die Anzahl der heute angebotenen
Fahrten gezihlt. Dies sind ohne die Dorfbuslinien in Einsiedeln 86 Fahrten am Tag. Diese Anzahl Fahr-
ten wird mit der maximalen Anzahl Fahrgiste multipliziert, um die maximale tdgliche Anzahl an Fahr-

gisten fiir den konventionellen OV zu erhalten.

Die maximalen Auslastungen sind zu optimistisch. Selbst wenn die Angebote zu den Spitzenzeiten ge-
fiillt waren, ist es unwahrscheinlich, dass dies dauerhaft der Fall ist. Insbesondere bei den Shared Velos
ist die Chance gering, dass mitten in der Nacht alle Velos bendtigt werden. Deshalb werden verschiedene
Szenarien fiir unterschiedliche Auslastungen erstellt. Um auf plausible Zahlen zu kommen, wird mit der
heutigen Auslastung des OV begonnen. Aus Teil I ist bekannt, dass 15% der Bevédlkerung im Bezirk
Einsiedeln den OV nutzt. Dies wird mit den Anzahl Personen im Bezirk, abziiglich der Einwohner:innen
von Einsiedeln selbst, multipliziert. Dies ergibt eine ungefihre Anzahl an Personen, welche heute den
OV nutzen. Die heutige maximale Nutzung des OV-Angebots wurde bereits fiir Szenario 2 berechnet.
Durch die heutige Ausnutzung und maximale Auslastung ergibt sich eine Prozentzahl, die die Ausnut-
zung des OV beschreibt. Diese wird als Ausgangswert fiir die Szenarien beigezogen. Da das neue An-
gebot diverse Vorteile fiir die Bevolkerung bringt, wie zum Beispiel bessere raumliche und/oder zeitliche
Erschliessung und grossere Flexibilitdt. kann davon ausgegangen werden, dass die Ausnutzung der

neuen Angebote grundséitzlich zunimmt.

Aufgrund dieser Uberlegungen werden die folgenden Szenarien betrachtet:
- 1. Ausnutzung unveréndert zu heute

- 2. Ausnutzung leicht hoher als heute (+ 3%)

- 3. Ausnutzung hoher als heute (+ 6%)



Fiir die drei verschiedenen Ausnutzungen wird fiir alle Szenarien berechnet, wie viele Personen das neue

Angebot realistischerweise verwenden wiirden.

4.1.3 Auswirkungen Modalsplit

Um die Auswirkungen auf den Modalsplit zu berechnen, werden die in 4.2.2 berechneten Zahlen fiir die
Anzahl Personen, welche das neue Angebot benutzen, verwendet. Es wird angenommen, dass alle an-
deren Personen den MIV verwenden. So kann fiir jedes Szenario und alle drei Ausnutzungen der Anteil
an neuen Angeboten (OV) im Verhiltnis zur Gesamtbevdlkerung berechnet werden. Die so erhaltenen

Prozentzahlen werden mit dem momentanen Modalsplit von OV von 15% verglichen.

Als nichstes wird berechnet, wie viel MIV durch die verschiedenen Szenarien eingespart werden kann.
Dazu wird davon ausgegangen, dass jede Person im Durchschnitt einmal pro Tag eine Fahrt macht,
entweder mit dem Auto oder dem OV. Der durchschnittliche Besetzungsgrad eines Autos wird auf 1.5
Personen geschitzt (Bundesamt fiir Statistik (BFS) 2021a). Da von Kapitel 4.2.2 bekannt ist, wie viele
Personen bei welchem Szenario und bei welcher Ausnutzung den OV verwenden, kann diese Zahl von
der Gesamtbevolkerung abgezogen werden, wodurch die Anzahl Personen, welche mit dem Auto unter-
wegs sind, resultiert. Ebenfalls muss der Besetzungsgrad beriicksichtigt werden, weshalb diese Zahl
durch 1.5 geteilt wird. Das ergibt die Anzahl Autofahrten pro Tag. Diese Zahlen fiir verschiedene Sze-

narien und Ausnutzung werden im Anschluss mit dem heutigen Wert verglichen.

4.1.4 Auswirkungen Flichenverbrauch

Um die Auswirkungen auf den Fldchenverbrauch zu berechnen, werden die Angaben von Teamverkehr
im Bericht «platzsparende Mobilitdt verwendet. Dieser gibt pro Person die verbrauchte Flache je nach
Verkehrsmittel an. Beriicksichtigt sind sowohl die Flache, welche das Fahrzeug in Bewegung bean-
sprucht, als auch die Abstellflichen. Diese betrigt fiir das Auto 115 m?, fiir den Bus 12 m? und fiir das
Velo 10 m? pro Person (Bomatter 2021). Weiter werden Angaben fiir das Ridepooling benétigt. Dabei
wird davon ausgegangen, dass im Durchschnitt drei Personen im Auto sind, was einen Flichenverbrauch
des Autos von ca. 35 m? entspricht. Weitere 8 m? werden abgezogen, da das Auto nicht im eigenen Besitz
ist. Dasselbe gilt fiir das Shared Velo. Im Vergleich zum eigenen Velo wird mit nur 5 m? pro Person fiir
Shared Velos gerechnet. Bei den Mitfahrbénkli gibt es keinen zusétzlichen Flichenverbrauch, da kein

weiteres Auto und keine Parkfldche gebraucht wird.

Um den Fldchenverbrauch pro Szenario pro Ausnutzung zu berechnen, wird die in Kapitel 4.2.3 berech-
nete Reduktion im Autoverkehr im Vergleich zu heute verwendet. Diese Zahl wird mit dem Fliachenver-
brauch pro Auto multipliziert, um den eingesparten Flichenverbrauch zu berechnen. Da diese Personen
auf ein anderes Verkehrsmittel ausweichen, muss die fiir dieses Verkehrsmittel verwendete Fldche wie-

der addiert werden. Dafiir wird fiir jedes Szenario betrachtet, welches andere Verkehrsmittel gebraucht



wird. Bei Szenarien, die verschiedene Verkehrsmittel beinhalten, wird prozentual anhand der maximalen
Ausnutzung der Verkehrsmittel aus dem Kapitel 4.2.2 aufgeteilt, welches Verkehrsmittel verwendet
wird. Dies ergibt pro Verkehrsmittel die Anzahl Personen, welche mit dem jeweiligen Flachenverbrauch
pro Person multipliziert wird, um den Flichenverbrauch pro Verkehrsmittel zu erhalten. Die verschie-
denen Flachenverbrduche pro Verkehrsmittel werden addiert und zum eingesparten Flichenverbrauch

dazugezahlt. Fiir jedes Szenario ergibt sich die eingesparte Fldche mit verschiedenen Ausnutzungen.

4.2 Resultate Analyse der Szenarien
In diesem Kapitel werden die Resultate préasentiert, welche im darauffolgenden Kapitel interpretiert wer-
den. Die Berechnungen wurden anhand der im vorherigen Kapitel beschriebenen Methoden durchge-

fiihrt.

4.2.1 Kostenanalyse
Im Folgenden werden die Kosten fiir den Betrieb der verschiedenen neuen Angebote aufgezeigt. Nicht

beinhaltet sind die Kosten fiir die Umstellung auf das neue Angebot (siehe Tabelle 4).

Tabelle 4: Kosteniibersicht der verschiedenen Angebote im Vergleich zum heutigen Angebot (eigene Berechnungen,).

Kosten heute | Kosten Szenarien [CHF] Total Kosten Differenz zu
[CHF] Szenarien [CHF] heute [CHF]
Klassischer Ridepooling | klassischer on demand Velo /
ov ov ov Biinkli
Szenario 1 1°008°400 180’000 756’300 0 0 936’300 -72°100
Szenario 2 1'008°400 0 0 988300 0 988’300 -20°100
Szenario 3 1'008°400 180’000 0 741200 0 9217200 -87°200
Mitfahrbinkli 1'008°400 0 1°008°400 0 0 1°008°400 0
Shared Velos 1'008°400 0 1°008°400 0 150000 | 1°158°400 150°000

Die Resultate zeigen, dass die Kosteneinsparungen im Vergleich zu heute mit dem 3. Szenario - Ride-
pooling als Ergéinzung zum on demand OV - mit ca. CHF 87'000 am grdssten sind. Am zweitgrossten
sind die Kosteneinsparungen mit ca. CHF 72'000 beim Szenario 1 - Ridepooling als Ergéinzung zum
konventionellen OV. Eine Kosteneinsparung von ca. CHF 20'000 wird mit dem Szenario 2 - On demand
OV ersetzt konventionellen OV — erzielt. Keine Einsparung aber auch keinen zusitzlichen Kostenauf-
wand bringen die Mitfahrbankli mit sich. Einen Mehrkostenaufwand von CHF 150'000 entsteht mit den
Shared Velos.

4.2.2 Potential
Im Folgenden wird die tdgliche Maximalauslastung der verschiedenen Angebote aufgezeigt (siche Ta-
belle 5)



Tabelle 5: Ubersicht der maximalen Ausnutzungen der verschiedenen Angeboten (eigene Berechnungen).

Max. Anzahl Personen pro Tag TOTAL
Ridepooling | Klassischer OV | on demand OV Velo / Binkli
Szenario 1 900 4’800 0 0 5’700
Szenario 2 0 0 6’500 0 6500
Szenario 3 900 0 4’800 0 5’700
Mitfahrbénkli 0 6’500 0 2°600 9’100
Shared Velos 0 6500 0 2’100 8’600

Die grosste maximale Auslastung zeigt das Carpooling mit 9’100 Personen, welche dadurch téglich
transportiert werden konnten. Am zweit hdchsten ist die maximale Auslastung der Shared Velos mit
8’600 Personen. 6’500 Personen kdnnten maximal transportiert werden mit dem on demand OV Ange-
bot von Szenario 2. Die beiden Angebote mit Ridepooling, unabhiingig vom OV-Angebot, weisen eine

maximale Auslastung von 5’700 Personen pro Tag auf.
Im Folgenden wird die Anzahl Personen, welche pro Angebot taglich transportiert werden konnen auf-
gezeigt. Es wird die maximale Auslastung betrachtet sowie Teilauslastungen von 14%, 18% und 22%

(siche Tabelle 6).

Tabelle 6: Anzahl Personen pro Angebote unter den verschiedenen Ausnutzungen (eigene Berechnungen).

Auslastung heute Szenario | Szenario | Szenario | Mitfahr- | Shared
1 2 3 béankli Velos
Maximale Auslastung 100% | 6°500 5’700 6’500 5700 9’100 8’600
unveranderte Ausnutzung | 14% | 900 800 900 800 1’300 1°200
leicht hohere Ausnutzung | 18% | - 1’000 1°200 1’000 1’600 1’500
hohere Ausnutzung 22% | - 1’300 1’400 1’300 2’000 1’900

Wenn die Auslastung heruntergerechnet wird auf 14%, ergibt dies fiir das Carpooling und die Shared
Velos rund 1’200 Personen pro Tag, fiir die beiden Szenarien mit dem Ridepooling (Szenario 1 und 3)
rund 800 Personen und fiir das heutige Angebot sowie fiir das on demand OV Angebot (Szenario 2) rund
900 Personen pro Tag. Fiir eine leicht erhhte Ausnutzung im Vergleich zu heute (18% Ausnutzung)
ergibt dies flir das Carpooling und die Shared Velos rund 1’600 Personen pro Tag, fiir die beiden Szena-
rien mit dem Ridepooling (Szenario 1 und 3) rund 1’000 Personen und fiir das heutige Angebot sowie
fiir das on demand OV Angebot (Szenario 2) rund 1°200 Personen pro Tag. Wenn die Ausnutzung noch-
mals um 4% erhoht wird, ergibt dies fiir das Carpooling ca. 2’000 Personen, fiir die Shared Velos rund
1’900 Personen sowie fiir die Szenarien 1 und 3 rund 1°250 Personen und fiir das Szenario 2 ca. 1°400

Personen pro Tag.



4.2.3 Auswirkungen Modalsplit
Im Folgenden wird die Auswirkung auf den Modalsplit dargestellt. Dieser wurde pro Szenario und fiir
die verschiedenen Auslastungen berechnet und bezieht sich aus den Anteil an Fahrten mit dem OV im

Vergleich zu den Gesamtfahrten (sieche Tabelle 7 und Abbildung 98).

Tabelle 7: Auswirkungen auf den Modalsplit pro Angebot pro Ausnutzung (eigene Berechnungen,).

Anteil OV [%] heute | Szenariol | Szenario2 | Szenario3 | Mitfahr- Shared
béankli Velos
unverinderte Ausnutzung | 14 13 15 13 21 20
leicht hohere Ausnutzung 17 19 17 27 25
hohere Ausnutzung 21 23 21 33 31

Auswirkungen Modalsplit
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Abbildung 98: Auswirkungen auf den Modalsplit pro Angebot pro Ausnutzung (eigene Darstellung).

Die Resultate zeigen, dass der OV-Anteil bei unveriinderter Ausnutzung beim ersten Szenario - Ride-
pooling als Erginzung zum konventionellen OV — sowie bei Szenario 3 - Ridepooling als Ergéinzung
zum on demand OV — im Vergleich zu heute abnimmt. Bei Szenario 2 - On demand OV ersetzt konven-
tionellen OV — bleibt der OV-Anteil etwa gleich wie heute. Die Mitfahrbinkli und die Shared Velos
erhdhen bei dieser Ausnutzung den Anteil des OV jeweils um rund 5%. Bei einer Ausnutzung von 18%
(leicht hohere Ausnutzung) weisen alle Szenarien einen hheren Anteil OV auf, als es heute der Fall ist.
Szenario 1 und 3 liegen bei rund 17%, Szenario 2 bei etwa 19%, die Mitfahrbankli bei ca. 27% und die
Shared Velos bei rund 25%. Bei einer hdheren Ausnutzung der Angebote von 22% ist der Anteil OV fiir



die beiden Szenarien mit Ridepooling (Szenario 1 und 3) bei ca. 21%, der Anteil OV beim on demand

OV ohne Ridepooling bei 23%, bei den Mitfahrbinkli bei 33 % und bei den Shared Velos bei 31%.

Als néchstes wird die Einsparung im MIV aufgezeigt pro Szenario und pro Ausnutzung. Dafiir wurde

die Anzahl eingesparter Autos pro Tag ermittelt (siehe Tabelle 8 und Abbildung 99).

Tabelle 8: Anzahl eingesparte Autos im Vergleich zu heute pro Angebot und pro Ausnutzung (eigene Berechnungen,).

Einsparung MIV Szenario | Szenario | Szenario | Mitfahrbinkli Shared Velos
[Anzahl Autos] 1 2 3

unverinderte Ausnutzung -70 0 -70 240 200

leicht hohere Ausnutzung 80 170 80 480 420

hohere Ausnutzung 230 340 230 720 650
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Abbildung 99: Anzahl eingesparte Autos im Vergleich zu heute pro Angebot und pro Ausnutzung (eigene Darstellung).

Auffillig ist, dass bei den beiden Szenarien mit Ridepooling erst MIV eingespart werden kann, wenn
die Ausnutzung hoher ist als heute. Bei heutiger Ausnutzung werden bei diesen Szenarien 70 Autos mehr
genutzt als mi dem heutigen Angebot. Wenn die Ausnutzung jedoch leicht erhoht wird, werden bei bei-
den Szenarien tiglich 80 Autos eingespart. Bei einer Auslastung von 22% werden 230 Autos eingespart.
Beim zweiten Szenario - On demand OV ersetzt konventionellen OV - gibt es keine Einsparung und
keine zusétzlichen Autos bei unveranderter Ausnutzung. Wenn die Ausnutzung um 4% erhoht wird, liegt
die Anzahl Autos, welche eingespart werden, bei 170 und bei weiteren 4% Ausnutzung bei 340 Autos.
Mit den Shared Velos konnen bei unverdnderter Ausnutzung 200 Autos eingespart werden. Bei einer

Ausnutzung von 18% bei den Shared Velos kdnnen 420 Velos eingespart werden. Wenn die Ausnutzung



sogar 22% wére, dann konnten téglich 650 Autos eingespart werden. Am meisten Autos konnen mit
Carpooling eingespart werden. Bei einer Ausnutzung von 14% sind es 240 Autos, bei 18% sind es 480,

und bei einer Ausnutzung von 22% sind es tdglich 720 Autos.

4.2.4 Auswirkungen Flichenverbrauch

Als letztes wurden die Auswirkungen auf den Flachenverbrauch berechnet. Hier abgebildet wird der
Flachenverbrauch der neuen Angebote im Vergleich zum heutigen Angebot (siehe Tabelle 9 und Abbil-
dung 100).

Tabelle 9: Flichenverbrauch im Vergleich zu heute pro Angebot und pro Ausnutzung (eigene Berechnungen).

Flachenverbrauch im Szenario 1 | Szenario 2 | Szenario 3 | Mitfahrbinkli Shared Velos
Vergleich zu heute [m?]
unverinderte Ausnutzung 10’500 0 10°500 -38°700 -17°400
leicht hohere Ausnutzung -12°400 -26°600 -12°400 -77°200 -128°500
hohere Ausnutzung -35°200 -53’100 -35°200 -115°700 -239°300
Flachenverbrauch im Vergleich zu heute
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Abbildung 100: Fldchenverbrauch im Vergleich zu heute pro Angebot und pro Ausnutzung (eigene Darstellung).

Bei den Szenarien 1 bis 3 sieht das Bild sehr dhnlich aus wie bei den Einsparungen im MIV. Bei den
Szenarien mit Ridepooling gibt es erst eine Fldcheneinsparung bei erhohter Ausnutzung. Beim zweiten
Szenario gibt es bei unveranderter Ausnutzung keine Einsparungen sondern erst bei einer hoheren Aus-
nutzung als heute. Der zusétzliche Flachenverbrauch fiir Szenario 1 und 2 bei unveridnderter Ausnutzung
betrigt 10'500 m?. Die Einsparung im Flichenverbrauch fiir eine leicht erhohte Ausnutzung betrigt

12'400 m? und fiir eine hohere Ausnutzung 35'200 m?. Beim zweiten Szenario mit dem on demand OV



sind die Flacheneinsparungen bei 18% Ausnutzung 26'600 m? und bei einer Ausnutzung von 22% sind
es 53'100 m?. Anders als bei den Einsparungen vom MIV gibt es die grossten Einsparungen bei den
Shared Velos mit 17'400 m? bei unverinderter Ausnutzung: 128'500 m? bei leicht erhdhter Ausnutzung
und 239'300 m? bei hoherer Ausnutzung. Fiir das Carpooling sind die Flicheneinsparungen bei 14%
Ausnutzung 38'700 m?, bei 18% sind es 77200 m* und eine Ausnutzung von 22% spart 115'700 m?
Flache.

4.3 Interpretation Analyse der Szenarien

Die maximale Auslastung der Shared Velos sowie des Carpooling ist zu hoch. Es ist nicht plausibel, dass
alle Velos rund um die Uhr in Gebrauch sind und jede Person eine weitere mitnimmt. Da die Prozent-
zahlen der Ausnutzung fiir alle Angebote gleich sind, muss beachtet werden, dass sie bei den Szenarien
Shared Velos und bei den Mitfahrbankli etwas hoch angesetzt sind. Jedoch wird dadurch ersichtlich, was
potentiell moglich wére und wie gross das Potential mit solchen Angeboten wére. Jedoch ist es unwahr-

scheinlich, dass so viele Personen diese tatsdchlich nutzen.

Weiter wichtig zu erwéhnen ist, dass die negativen Zahlen bei Szenario 1 und 3 bei der MIV-Einsparung
sowie die positiven Zahlen beim Flichenverbrauch ein Resultat der Berechnungsmethodik sind. Es
wurde von der maximalen Auslastung pro Verkehrsmittel ausgegangen und dann heruntergerechnet auf
die verschiedenen Prozentsitze fiir die tatsdchliche Ausnutzung. Daraus wird darauf geschlossen, wie
viele Personen diese Angebote nutzen, und dass die restlichen Personen den MIV nutzen. Da die maxi-
male Auslastung bei Szenario 1 und 3 tiefer ist als beim jetzigen OV-Angebot bleiben mehr Personen
iibrig, welche den MIV nutzen. Dies bedeutet nicht, dass der MIV-Anteil tatséchlich hoher werden
wiirde, wenn auf ein solches Angebot gewechselt werden wiirde. Wenn gleich viele Menschen das neue
Angebot nutzen wie das heutige bedeutet dies keine Steigerung sondern ein Gleichbleiben des MIV

Anteils.

Beim genaueren Betrachten der Kosten wird ersichtlich, dass mit den verschiedenen Szenarien 1 bis 3
Kosten eingespart werden kénnen. Dies sind anteilmissig an den Gesamtkosten fiir den OV bei Szenario
1 Einsparungen um 7%, bei Szenario 2 Einsparungen von 2% und bei Szenario 3 Einsparungen von
knapp 9%. Jedoch muss beachtet werden, dass es sich lediglich um Betriebskosten handelt und keine
Initialisierung der Angebote, Werbung etc. beinhaltet. Fiir die Shared Velos ist es eine Erhdhung der
Gesamtkosten um 15%. Wenn von einer leicht erhdhten Ausnutzung im Vergleich zu heute ausgegangen
wird, konnten mit einer Reduktion von 2% der Kosten (Szenario 2) ca. 180 Autofahrten am Tag einge-
spart werden. Alternativ wiirde bei einer Reduktion der Kosten um knapp 9% (Szenario 3) erreicht wer-
den, dass der MIV Anteil nicht steigt und zusétzlich ca. 80 Autofahrten téglich eingespart werden kon-

nen.



Dies zeigt, dass aus reiner Kostensicht von den drei Szenarien das Szenario 3 am giinstigsten ist, da am
meisten Kosten beim Busbetrieb eingespart werden konnen. Fiir die Fldchen- und MIV-Einsparung hin-
gegen ist Szenario 2 am besten, da dort am meisten Personen den Busbetrieb verwenden kénnen. Wel-
ches der drei Szenarien abschliessend am besten ist, hingt vom Ziel ab und es spielen viele weitere
Faktoren eine bedeutende Rolle, welche nicht mit einer reinen Kostenanalyse und Betrachtung des MIV

und Flachenverbrauchs analysiert werden konnen.

Von den zusétzlichen Angeboten, welche mit allen Angeboten kombiniert werden konnen, ist die gros-
sere Einsparung im MIV mit dem Carpooling (Mitfahrbénkli). Trotzdem ergibt es bei den Shared Velos
die grossere Einsparung im Flachenverbrauch als beim Carpooling mit den Mitfahrbénklis, da ein Velo
sehr viel weniger Platz in Anspruch nimmt als ein Auto. Anzumerken ist, dass die Mitfahrbankli keine
zusétzlichen Kosten im Betrieb mit sich bringen, die Shared Velos jedoch Mehrkosten im Vergleich zu

den heutigen Gesamtkosten von 14% nach sich ziehen.

Es zeigt sich, dass bei unverdnderter Ausnutzung bei den Szenarien 1 bis 3 keine Einsparung im Fl&-
chenverbrauch oder im MIV mdéglich sind im Vergleich zu heute. Beim heutigen Angebot wiirde die
MIV- und Fliacheneinsparung steigen, wenn mehr Personen das Angebot nutzen wiirden. Jedoch ist die
Wabhrscheinlichkeit hoher, dass Personen auf eines der neuen Angebote umsteigen, da es fiir sie ver-
schiedene Vorteile bietet im Vergleich zum heutigen Angebot. Dies sind zum Beispiel flexiblere Fahr-

zeiten oder ein sozial inklusives Angebot.

Wenn die verschiedenen Ausnutzung betrachtet werden, wird ersichtlich, dass bei hoherer Ausnutzung
der MIV-Anteil stark abnimmt. Der Modalsplit verlagert sich im Tagesverlauf. In nachfragestarken Zei-
ten steigt der OV-Anteil und in nachfrageschwachen Zeiten sinkt der OV-Anteil, wihrend der MIV-
Anteil ansteigt. Anzustreben ist eine Verlagerung, so dass iiber den ganzen Tag gesehen, der OV-Anteil
steigt. Variabilititen im Tagesverlauf konnen beziehungsweise sollten nicht vermieden werden, da dies

teilweise zu hohen Kosten fithren kann.

Alle Berechnungen sind theoretischer Natur und es kommt auf sehr viele verschiedene Faktoren an, ob
die aufgezeigten Angebote schlussendlich zu dieser Ausnutzung genutzt werden. Es ist deshalb wichtig
diese Zahlen als Abschitzungen fiir das Potential intermodaler Verkehrsangebote anzusehen. Am Bei-
spiel des Flachenverbrauchs wird ersichtlich, dass theoretisch Fliche eingespart werden konnte. In der
Praxis zeigt sich jedoch, dass in Einsiedeln hochstens Parkfldchen eingespart werden kénnen. Durch das
neue Angebot kann nicht auf Strassen verzichtet werden, welche heute existieren. Es kann lediglich dazu
beigetragen werden, dass durch neue Angebote in Zukunft kein Ausbau der Strasseninfrastruktur beno-

tigt wird.



5. Diskussion

5.1 Auswertung Szenarien

In Teil II wurden die verschiedenen Szenarien hinsichtlich des Nutzens fiir die Bevolkerung bewertet
und im dritten Teil die Kosten und den Nutzen fiir den Bezirk betrachtet. Dies wird nun kombiniert.
Dazu werden die ausgearbeiteten Szenarien erneut mit dem momentanen Angebot verglichen. Ist das
neue Angebot im Vergleich besser ergibt dies ein «+», ist das neue Angebot eine Verschlechterung, gibt
es ein «-». Ist die Situation etwa gleich geblieben gibt es eine «0». Ist das neue Angebot viel besser oder
viel schlechter gibt es ein «++» beziehungsweise ein «--». Ebenfalls wird die Ergénzung des momenta-
nen Angebots mit Mitfahrbénkli und mit Shared Velos bewertet. Dort ist es wichtig zu wissen, dass das
momentane OV-Angebot bestehen bleibt und lediglich Shared Velos und Mitfahrbinkli hinzukommen.
Dies wird wie bereits im Teil II in Form von einer Matrix (siche Tabelle 10) dargestellt und als Text

genauer ausgefiihrt.

Tabelle 10: Matrix zur Bewertung der Szenarien
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Schnelle Verbindung
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nach Finsiedeln
Zeitlich flexibles Angebot
++ 0 ++ + +
(alle Tageszeiten)
Gute Erschliessun
s ++ + ++ 0 0
aller Ortsteile
Soziale Inklusion
++ 0 ++ + 0
(Angebot fiir alle)
Kosten ++ + ++ 0 -
MIV-Anteil + ++ + ++ ++
Fldchenverbrauch + + + + ++

Szenario 1 und 3 haben die meisten Pluspunkte. Szenario 2 hat zwar weniger Pluspunkte dafiir im Ver-
gleich zu Szenario 1 und 3 auch keinen Minuspunkt bei der Schnelligkeit der Verbindungen nach Ein-
siedeln. Im Bezug auf die Kosten sind ebenfalls Szenario 1 und 3 am besten. Szenario 2 hingegen hat
Pluspunkte im MIV-Anteil. Bei den ergdnzenden Angeboten hat das Carpooling keine negativen Punkte,

die Shared Velos jedoch schon, da diese teurer sind. Die Shared Velos hingegen sind im Vorteil, wenn



es um den Flachenverbrauch geht. Zu beachten ist, dass die Mitfahrbankli und die Shared Velos in der
Kosten- und Nutzenanalyse kombiniert mit dem konventionellen Angebot angeschaut wurden. Diese
Angebote konnten auch kombiniert mit den Szenarien 1 bis 3 angewendet werden. Das ergébe je nach

Szenario weitere positive Effekte.

Anhand der Tabelle ist zu sehen, dass die Szenarien 1 und 3 die meisten positiven Aspekte haben. Bei
den beiden Angeboten, welche ergéinzend zu den Szenarien dazukommen, hat das Carpooling mit Mit-
fahrbéankli am meisten Potential und die geringeren Kosten. Deshalb wire fiir den Bezirk Einsiedeln das
Szenario 1 — Ridepooling als Ergéinzung zum OV oder das Szenario 3 — Ridepooling als Ergéinzung zum
on demand OV am besten geeignet. Aufgrund der leicht geringeren Kosten und weniger Aufwand bei
der Einfiihrung wird das Szenario 1 empfohlen. Ein weiterer Vorteil ist, dass der konventionelle OV
bereits bei der Bevolkerung bekannt ist, wogegen die Nutzung eines neuen Angebots wie beim on de-
mand OV noch nicht etabliert ist und somit mehr Skepsis in der Bevdlkerung zu erwarten ist. Als Er-
ginzung zu diesem Angebot eignet sich Carpooling. Dafiir braucht es Werbung bei der Bevolkerung und
eine Applikation, um das Finden von Fahrenden zu erleichtern, und das Aufstellen von Mitfahrbankli,

um die Sichtbarkeit zu vergrossern.

Zusammenfassend kann gesagt werden, dass aufgrund der gesehenen Vorteile fiir die Bevolkerung sowie
fiir den MIV-Gebrauch, die Kosten und den Fldchenverbrauch das Szenario 1, Ridepooling als Ergéin-
zung zum OV in Kombination mit Carpooling, am empfehlenswertesten ist fiir den Bezirk Einsiedeln.
Es muss jedoch beachtet werden, dass je nach Ziel der Gemeinde andere Angebote mehr Vorteile bieten.
Zum Beispiel wenn der Gemeinde die Kosten sowie die Vorteile fiir die Bevolkerung weniger wichtig
sind als der Flachenverbrauch, dann wire Szenario 2, on demand OV ersetzt konventionellen OV, am

besten.

5.2 Herausforderungen und Chancen

Die Einfiihrung eines neuen Angebots bringt viele Chancen aber auch Herausforderungen fiir die Region
mit sich. Die grosste Herausforderung wird die Umstellung auf das neue Angebot mit sich bringen. Dies
beinhaltet die Initialisierungskosten fiir das Angebot, der administrative Aufwand, Werbung und Info-
veranstaltungen. Dies ist ndtig, um der Bevolkerung das neue Angebot naher zu bringen und sie dazu
zu bewegen, es zu nutzen. Das Risiko besteht jedoch, dass das Angebot in der Bevolkerung nicht gut
ankommt und der gegenteilige Effekt eintritt, was bedeuten wiirde, dass mehr Personen auf den MIV
umsteigen. Die Bevdlkerung in Einsiedeln ist sehr konservativ eingestellt und steht Verdnderungen oft
kritisch gegeniiber (Aschwanden 2014). Die Initialisierungskosten und der Initialisierungsaufwand loh-
nen sich erst auf lange Zeit und nur wenn das neue Angebot Anklang findet in der Bevolkerung. Diesen
Herausforderungen kann entgegengewirkt werden durch eine frithe Information der Bevdlkerung und

dem Aufzeigen der Vorteile. Zudem kann eine Testphase, in der die Bevdlkerung das Angebot



ausprobieren kann helfen, um anschliessend dariiber abzustimmen, ob das neue Angebot umgesetzt wer-

den soll.

Ein neues Angebot bringt jedoch auch viele Vorteile fiir die Region. Mit den hier vorgestellten Szenarien
konnen je nach Szenario diverse Vorteile entstehen. Diese beinhalten ein zeitlich flexibleres Angebot,
eine bessere Erschliessung der Ortsteile und soziale Inklusion. Diese Vorteile fiir die bewirken zudem,
dass die Region als Wohnstandort attraktiver wird und die Bevolkerung wichst. Weitere Vorteile ergeben
sich aus den eingesparten Kosten sowie dem gesenkten MIV-Anteil und dem kleineren Flidchenver-
brauch durch Verkehr. Geringere Kosten tragen dazu bei, dass mehr Geld fiir andere Ausgaben des Be-
zirks vorhanden ist. Der verminderte MIV-Anteil trigt dazu bei, dass es weniger zu Stau kommt, und
tragt zu einem Okologischeren Mobilitdtsverhalten bei. Zudem kann die Region eine Vorreiterfunktion

fiir andere landliche Regionen sein.

5.3 Beantwortung Fragestellungen
In Kapitel 1.2 wurden die folgenden Fragestellungen definiert, welche in dieser Arbeit beantwortet und

hier zusammengefasst werden:

5.3.1 Fragestellung 1

Wie konnte ein intermodales Verkehrssystem mit alternativen Mobilitidtsformen im ldndlichen Ge-

biet aussehen und wie muss es auf das bestehende Angebot abgestimmt sein?

Aufgrund der Analyse in Teil II passen die folgenden alternativen Mobilitdtsformen am besten auf die
Bediirfnisse der Bewohner:innen des Bezirks Einsiedeln: Ridepooling als Ergidnzung zum konventio-
nellen OV, on demand OV ersetzt konventionellen OV, Ridepooling als Ergiinzung zum on demand OV
und zusitzlich zu diesen Mobilititsformen Carpooling und/oder Shared Velos. Diese Mobilitatsformen
tragen zu einem intermodalen Verkehrssystem bei, da sie die Bevolkerung der umliegenden Dorfern
nach Einsiedeln beférdern und die Pendler:innen ab Einsiedeln den Zug verwenden, um an ihren Zielort

zu kommen.

Um diese neuen Angebote in ein funktionierendes intermodales Verkehrssystem einzugliedern, miissen
die Anschliisse am Bahnhof in Einsiedeln moglichst kurz sein, so dass lange Wartezeiten vermieden
werden konnen. Zusétzlich miissen die verschiedenen Angebote so kombiniert werden, dass sie sich
gegenseitig nicht konkurrieren, um eine genug hohe Nachfrage bei jedem Verkehrsmittel zu erhalten.
Zusitzlich ist es fiir die Kund:innen wichtig, dass die Buchungen fiir die ganze Strecke in einer Appli-

kation gemacht werden konnen und die Teilstrecken nicht separat gebucht und bezahlt werden miissen.



5.3.2 Fragestellung 2

Welche Auswirkungen hat ein intermodales Verkehrssystem im Bezirk Einsiedeln bezogen auf die

Kosten, den Nutzen, den Modalsplit und den Flachenverbrauch vom Verkehr?

Anhand der Analyse der Szenarien in Teil III kdnnen mit den angeschauten Szenarien fiir alternative
Verkehrssysteme je nach Szenario von CHF 20'000 bis CHF 90'000 jéhrlich eingespart werden. Fiir die
erginzenden Mobilitdtsformen entstehen fiirs Carpooling weder zusétzlichen Kosten noch Kostenein-
sparungen. Bei den Shared Velos gibt es zusétzliche Kosten in der Hohe von CHF 150'000 jahrlich. Dies
ist jedoch von der genauen Ausfiihrung der Angebote und den gewahlten Szenarien abhéngig und kann

variieren.

Mit den betrachteten Szenarien kann der heutige Modalsplit des MIV um bis zu 8% reduziert werden,
unter der Annahme, dass die Auslastung hoher ist als heute. Bei nur leicht hoherer Auslastung ergibt
dies eine Verdnderung von bis zu 4%. Beim Carpooling ist der Effekt mit 12% bei leicht hoherer Aus-
lastung noch stirker ausgeprigt. Bei den Shared Velos beléuft sich die Verschiebung des Modalsplits
bei leicht hoherer Auslastung auf 10% weniger MIV im Vergleich zu heute. Auch hier ist zu beachten,

dass der Effekt von der genauen Ausfithrung und den gewihlten Szenarien abhéngig ist.

Die theoretische Fliacheneinsparung mit den analysierten alternativen Mobilitdtsformen wire je nach
Szenario und leicht hoherer Auslastung als heute bei bis zu 26'600 m?. Bei hoherer Auslastung liegt sie
bei bis zu 53'100 m? Beim Carpooling belduft sich die Flicheneinsparung auf 77'200 m? bei leicht
hoherer Auslastung und bei den Shared Velos auf 128°500m?. Auch hier ist die Einsparung von der
genauen Ausfiihrung und den gewihlten Szenarien abhingig und kann variieren. Zusitzlich zu beachten
ist, dass die tatsdchliche Einsparung von Fliche viel tiefer ist, da im Bezirk hochstens Parkfldchen ge-

spart werden konnen.

Zusammengefasst kann gesagt werden, dass mit alternativen Mobilitdtsformen nicht nur Kosten gespart

werden konnen, sondern auch der Anteil an MIV sowie der Flichenverbrauch reduziert werden.

5.4 Einordnung in die Forschung

Bisher gibt es nur wenig Forschungen iiber die Kosten, den Fldchenverbrauch oder den Modalsplit von
alternativen Verkehrsangeboten in vergleichbaren Regionen, weshalb ein Vergleich nur fiir das Ride-
pooling gemacht werden kann. Die Studie von Soza-Parra et al. besagt, dass die Einfiihrung eines Ride-
pooling Dienstes eine Verringerung von 18% bis 59% der Fahrzeugstunden bewirken kann (Soza-Parra
et al. 2024). Ein Vergleich dieser Zahl mit den in dieser Arbeit erhaltenen 13% bis 21% Einsparung des
MIV durch Angebote mit Ridepooling zeigt, dass diese Werte in einem dhnlichen Bereich liegen. Zu

beachten ist, dass die in dieser Arbeit erhaltenen Werte sich nicht nur auf das Ridepooling beziehen,



sondern auf die Kombination mit dem konventionellen oder dem on demand OV und die Zahlen deshalb
nicht direkt vergleichbar sind. Eine allgemeine Aussage einer Studie von Rischkowsky und Strasser iiber
alternative Verkehrssysteme besagt, dass durch alternative Verkehrsangebote, welche 6ffentlich und in-
dividuell nutzbar und gut mit dem OV abgestimmt sind, die Abhiingigkeit vom MIV in lindlichen Re-
gionen gesenkt werden kann (Rischkowsky und Straer 2021) Diese Aussage konnte durch die in dieser

Arbeit erhaltenen Resultate bestétigt werden.



6. Fazit

6.1 Zusammenfassung

Die Region Einsiedeln zeichnet sich durch eine disperse Siedlungsstruktur, und eine starke Orientierung
zur Stadt Einsiedeln aus. Das momentane OV-Angebot ist nicht gut besetzt und nicht rentabel. Es ist
wichtig, die Personen aus den umliegenden Dorfern mdglichst effizient und ohne Zeitverluste nach Ein-
siedeln zu bringen, sodass sie von dort aus das bestehende Bahnangebot nutzen kénnen. Um dies zu
erreichen, wurden die folgenden drei Verkehrssysteme fiir den Bezirk Einsiedeln ausgearbeitet: on de-
mand OV, on demand OV in Kombination mit Ridepooling oder konventioneller OV in Kombination

mit Ridepooling sind. Diese konnen ergidnzt werden durch Carpooling und Shared Velos.

Diese alternativen Verkehrssysteme konnen dazu beitragen, dass die Verbindungen nach Einsiedeln
schneller werden, ein zeitlich flexibles Angebot entsteht, alle Ortsteile gut erschlossen sind und stellen
ein sozial inklusives Angebot dar. Diese Angebote haben zusitzlich Vorteile beziiglich Kosten, Flachen-
verbrauch und MIV-Anteil gebracht. Wie grosse Vorteile es genau sind, hingt vom ausgewéhlten Sze-
nario und dessen Umsetzung ab. Bei den Kosten konnen je nach Szenario zwischen 2% und 9% der
jihrlichen Kosten fiir den OV eingespart werden. Am meisten Kosten kénnen mit dem Szenario 3 —
Ridepooling als Erginzung zum on demand OV — gespart werden. Am meisten Fliche kann eingespart
werden, wenn ein reines on demand OV-Angebot umgesetzt wird. Bei leicht erhdhter Ausnutzung sind
dies bis zu 53'000 m?. Die Auswirkungen auf den MIV zeigen sich vorallem bei einer hoheren Ausnut-
zung. Dort kann ein Modalshift von bis zu 8% in Richtung des OV erzielt werden. Wenn sowohl die
Vorteile fiir die Bevolkerung als auch diejenigen beziiglich Kosten und Nutzen betrachtet werden, wird
das Szenario, in dem der konventionelle OV durch Ridepooling erginzt wird, empfohlen. Dieses kann
zusitzlich mit Shared Velos und Carpooling ergénzt werden, um einen grosseren Nutzen zu erzielen.
Die Wahl des geeignetsten Verkehrsangebots hiangt jedoch von vielen verschiedenen Faktoren ab und je

nach Gewichtung ist ein anderes Angebot geeigneter.

Die beiden wichtigsten Erkenntnisse dieser Arbeit sind die folgenden: Theoretisch kdnnen alternative
Mobilitatsformen dazu beitragen, dass ein intermodales Verkehrssystem entsteht, welches besser und
giinstiger sein kann als die konventionellen Verkehrssysteme. Ein kosteneffizientes Verkehrssystem hat
zu gewissen Zeiten eventuell einen Modalshift in Richtung mehr MIV zur Folge, was jedoch nicht ne-

gativ ist, wenn iiber die ganze Woche gesehen der Shift weg vom MIV geht.

6.2 Limitierungen

In dieser Arbeit gab es einige Limitierungen, dies betrifft sowohl die zu Beginn definierten Abgrenzun-
gen sowie weitere, welche wahrend des Erarbeitungsprozesses dazu kamen. Bereits zu Beginn wurde
der Einfluss auf die Umwelt sowie die verhaltensokonomischen Auswirkungen von alternativen Ver-

kehrssystemen ausgeschlossen von dieser Arbeit. Der Fokus liegt rein auf den Auswirkungen auf den



Flachenverbrauch sowie auf den MIV-Anteil. Weiter wurden 1 Teil II, basierend auf den Resultaten von
Teil I, nur die Bewohner:innen aus den umliegenden Dorfern von Einsiedeln betrachtet. Somit wurde
das Dorf Einsiedeln nicht in die Szenarien miteinbezogen. Weiter wird der Tourismus mit dieser Arbeit
nicht abgedeckt. Fine weitere wichtige Limitierung ist, dass in Teil III nur die Betriebskosten betrachtet
wurden wéhrend die Kosten fiir die Umstellung und Initialisierung der neuen Angebote weggelassen
wurden. Zu den sachlichen Limitierungen kommen zeitliche und rdumliche Limitierungen dazu. Rédum-
lich wurde nur der Bezirk Einsiedeln angeschaut und zeitlich nur der heutige Zustand; auch die Szena-

rien sind basierend auf dem heutigen Zustand berechnet.

Zu diesen Abgrenzungen kommen diverse Ungenauigkeiten hinzu. Diese entstanden einerseits aus ver-
einfachten Methoden, andererseits daraus, dass Annahmen und Abschitzungen getroffen werden muss-
ten. Eine weitere Quelle von Ungenauigkeiten waren die teils ungenauen Datengrundlagen. Diese ver-

schiedenen Griinde fiir Ungenauigkeiten werden hier im Detail beschrieben:

Vereinfachte Methoden wurden bei diversen Analysen verwendet, da entweder keine genaueren Daten
zur Verfiigung standen oder die vereinfachten Methoden verwendet wurden, um den Rahmen einer Mas-
terarbeit nicht zu sprengen. Eine erste Vereinfachung wurde gemacht, dadurch, dass bei der Auslastungs-
berechnung in Teil I Durchschnittswerte verwendet wurden und saisonale Schwankungen sowie spezi-
elle Events oder Sonderfille nicht beachtet wurden. In Teil II wurden nur die in der Einleitung vorge-
stellten alternativen Verkehrsmittel in Betracht gezogen. Dies sind die wichtigsten alternativen Verkehrs-
mittel. Es weitere beziehungsweise andere Auspriagungen dieser Verkehrsmittel. In Teil I1I wurden eben-
falls diverse Vereinfachungen gemacht. Zum einen wurden die eingesparten Kosten fiir den Schulbus
oder das Tixi Taxi und vergleichliche Dienste weggelassen und zum anderen wurde wie in Teil I die
maximale Auslastung anhand eines durchschnittlichen Wochentages hochgerechnet, was zu Ungenau-
igkeiten flihrt. Weiter wurden die Auswirkungen auf den Modalsplit und den Fliachenverbrauch anhand
der maximalen Auslastung berechnet, was zur Verfalschung von Resultaten fiihrte, da bei einem Ange-

bot mit kleinerer maximaler Auslastung im Vergleich zu heute der MIV-Anteil steigt.

Annahmen, beziehungsweise Abschitzungen, wurden vor allem in Teil III getroffen. Zum einen wurden
Finanzdaten von Gemeinden oder Mobilitdtsanbietern mit vergleichlichen Angeboten verwendet und
auf die Anzahl Einwohner:innen herunter- oder hochgerechnet. Dies tragt zu Ungenauigkeiten bei, da
die Kosten fiir solche Angebote von vielen verschiedenen Faktoren abhéngig sind und nicht nur von der
Anzahl Einwohner:innen. Mobilitdtsangebote sind sehr ortsspezifisch und stark von Topographie, Be-
volkerungsverteilung und anderen lokalen Faktoren abhéngig. Zum anderen wurden die Prozentzahlen
fiir die Szenarien der Auslastung anhand der momentanen Ausnutzung geschétzt. In der Realitét ist es

jedoch schwierig zu sagen, wie viele Personen das neue Angebot tatsdchlich nutzen werden.



Die ungenaue Datengrundlage betrifft vor allem die Mobilitétsanalyse in Teil I. Die Daten, welche ver-
wendet wurden, sind nicht alle aktuell und nicht alle aus demselben Jahr. Es wurde jedoch darauf ge-
achtet, dass sich die Daten nicht widersprechen und dass keine Daten aus den Jahren 2020 und 2021
stammen, da diese aufgrund von COVID nicht reprisentativ sind. Weiter wurden Daten von OV42 ver-
wendet, welche von Swisscomdaten hochgerechnet wurden und nur auf 1 km? Kacheln genau sind.
Ebenfalls wurde Simba Mobi von der SBB fiir die Bahnhofsanalyse verwendet. Dies ergibt Ungenauig-

keiten, da es ein Modell mit Annahmen ist und keine realen Daten.

6.3 Ausblick

Die grossten Forschungsliicken im Bereich der Mobilitétssysteme bestehen im lédndlichen Raum. Diese
Arbeit hat dazu beigetragen, herauszufinden, welche Kosten-, MIV- und Flachenreduktionen mit alter-
nativen Verkehrssystemen moglich wiren. Auch in diesem Bereich braucht es weitere Forschung. Zum
Beispiel wie dies in ldndlichen Gebieten aussieht, die andere topologische Gegebenheiten und Bevolke-
rungsverteilungen haben. Weiter wiren mehr Studien zu touristischen Gebieten in ldndlichen Regionen
interessant. Ebenfalls gibt es bisher kaum Forschung zu sozialen Aspekten der Nutzung von intermoda-
len Verkehrssystemen. Dies beinhaltet Themen wie Umweltbewusstsein, Lebensqualitit, Sicherheit, Ge-
meinschaft, Integration etc. Solche sozialen Aspekte tragen massgeblich dazu bei, ob und in welcher
Form die Menschen bereit sind ein intermodales Verkehrssystem zu nutzen. Weiter interessant wéren
Studien, bei welchen verschiedene alternative Verkehrsmittel oder Verkehrssysteme angeschaut werden
und die Umweltauswirkungen ganzheitlich betrachtet werden, wie zum Beispiel Ressourcenverbrauch,

CO;-Emissionen oder die gesamte Okobilanz.

Sehr wichtig bei intermodalen Verkehrssystemen ist das einfache Buchen und Bezahlen der verschiede-
nen Verkehrsmittel, bestenfalls in einer einzigen App. Hierfiir wére es wichtig, dass mehr an der Ent-
wicklung solcher Apps bzw. den notwendigen Hintergrundsystemen geforscht und investiert wird, da

dies ein wichtiger Faktor fiir oder gegen die Nutzung eines intermodalen Verkehrssystems ist.

Wichtig ist, dass die Erkenntnisse dieser Arbeit nicht verloren gehen, sondern dass diese weitergefiihrt
werden. Es ist von Seite der SOB angedacht, diese Arbeit mit der Bachelorarbeit von Lars Badertscher
gemeinsam zu betrachten. In seiner Arbeit geht es um Verhaltensékonomie zum Mobilititsverhalten. Er
hat einen Uberblick erarbeitet, welche Massnahmen eine Verinderung im Mobilititsverhalten bewirken
konnen. Seine Resultate zeigen auf, dass die vielversprechendsten Massnahmen die folgenden sind: die
Steigerung der Kombinierbarkeit von verschiedenen privaten und 6ffentlichen Verkehrsmitteln auf der
ersten und letzten Meile, Mobilitétsbildung wéhrend des Erwachsenwerdens, betriebliches Mobilitéts-
management und die Schaffung von positiven Erlebnissen bei der Buchung und Nutzung effizienter
Verkehrsmodi. Den grossten Effekt wird durch die Kombination dieser Massnahmen erzielt (Badert-

scher 2024). Die hier gewonnenen Resultate sind eine erste Abschétzung, welche jedoch in weiteren



Studien vertieft werden sollten. Dies wiirde genauere Berechnungsmethoden sowie eine Kostenanalyse
inklusive der Initialisierung und des Aufbaus der neuen Angebote beinhalten. Zudem sollte weiter daran
geforscht werden, unter welchen Voraussetzungen vernetzte Mobilitét ein insgesamt besseres und giins-
tigeres Angebot darstellen kann. Zudem sollten die gewonnenen Erkenntnisse aus theoretischen Arbei-
ten in einer Testregion umgesetzt werden, sodass genauere Aussagen iiber die Nutzung und die tatsach-
lichen Kosten und die erfolgreichsten Konzepte gemacht werden kdnnen und es ein Praxisbeispiel in

einem landlichen Gebiet gibt.

Zu beachten ist, dass sich in Zukunft das Mobilitdtsverhalten aufgrund diverser Faktoren weiterentwi-
ckeln und verdndern wird. Deshalb wird zum Abschluss dieser Arbeit auf die zukiinftigen Entwicklun-

gen eingegangen, welcher in der Schweiz zu erwarten sind.

Zum einen ist dies das Aufkommen von autonomisiert bis hin zu autonom fahrenden Fahrzeugen. Denn
diese konnen nicht nur die Verkehrssicherheit erhdhen, sondern auch zur Verminderung von Staus bei-
tragen, da sie den Verkehrsfluss verbessern konnen. Zudem ergeben sich dadurch neue Moglichkeiten
fiir Mobilitatssysteme und Mobilitdtsanbieter:innen. Das Parlament hat bereits eine Teilrevision des
Strassenverkehrsgesetzes beschlossen und der Bundesrat hat diese Gesetzesbestimmungen in zwei Ver-
ordnungen konkretisiert und somit die Rahmenbedingungen geschaffen. Voraussichtlich wird im Jahr
2025 die gesetzliche Grundlage zum autonomen Fahren von Fahrzeugen geschaffen sein (Bundesamt

fiir Strassen (ASTRA) 2023).

Eine weitere wichtige Entwicklung ist das vermehrte Aufkommen von elektrisch betriebenen Fahrzeu-
gen. Bei den Neuzulassungen 2023 in der Schweiz sind 20.7% aller PW elektrisch betrieben. Dies sind
3 Prozentpunkte mehr als im Jahr 2022. Es ist zu erwarten, dass diese Entwicklung in Zukunft anhalten
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Eine weitere Entwicklung ist eine Verdnderung des Pendler:innenverhaltens. Aufgrund von neuen Ar-
beitsmodellen und Technologien ist es immer mehr moglich, von zu Hause aus oder unterwegs zu ar-
beiten. Dies beeinflusst sowohl die Haufigkeit der Verkehrsmittelnutzung als auch die Verkehrsmittel-
wahl. Zudem ist es heute auch oft moglich, Sitzungen online durchzufiihren, so dass Wege zu Sitzungen
wegfallen. Diese und weitere Verdnderungen im Pendler:innenverhalten haben einen Einfluss auf das

Mobilitétssystem (Kollosche und Schwedes 2016).

Wie bereits in der Einleitung angesprochen, ist eine weitere Entwicklung das anhaltende Bevolkerungs-
wachstum und die dlter werdende Bevdlkerung (Bundesamt fiir Statistik (BFS) 2024a). Der demografi-
sche Wandel bringt verédnderte Anspriiche an den Verkehr mit sich und sollte in die Planung miteinbe-
zogen werden (Siegmann 2013). Diese verschiedenen Entwicklungen sind zu beachten, wenn es um die
Einfiilhrung und Entwicklung eines neuen Verkehrssystem geht. Zudem miissen fiir eine nachhaltigere
Gesamtmobilitédt verschiedenste Krifte gebiindelt und aufeinander abgestimmt eingesetzt werden. Nur
so konnen umfangreiche Projekte aufgegleist werden, welche fir die Bevolkerung einen spiirbaren

Mehrwert erzielen, und somit die Akzeptanz der Bevolkerung starken.
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