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Elenco delle abbreviazioni 

Abbreviazione Denominazione 

ACR Aviation Capacity Resources 

ACS Automobile Club Svizzero 

AEROSUISSE AEROSUISSE 

AG Cantone di Argovia 

AI Cantone di Appenzello Interno 

AlgorithmWatch AlgorithmWatch CH 

AMAG AMAG Group SA 

AR Cantone di Appenzello Esterno 

ARCS Aviation Research Center Switzerland, Politecnico federale di Zurigo 

ASP Alliance SwissPass 

BE Cantone di Berna 

BERNMOBIL BERNMOBIL 

UPI Ufficio prevenzione infortuni 

BG SA BG Ingénieurs Conseils SA 

BL Cantone di Basilea Campagna 

DCPA/CTP 
Conferenza svizzera dei direttori delle pubbliche costruzioni, della pianifi-
cazione del territorio e dell'ambiente / Conferenza dei direttori cantonali dei 
trasporti pubblici 

BS Cantone di Basilea Città 

busost.ch BUS Ostschweiz AG 

BVB Basler Verkehrsbetriebe 

CH++ CH++ 

CHACOMO Mobilitätsakademie AG 

CP Centre Patronal 

CSA/SSR Consiglio svizzero degli anziani 

CVCI  Chambre vaudoise du commerce et de l'industrie 

Gli imprenditori Unione svizzera degli imprenditori 

I Verdi Partito ecologista svizzero 

Il Centro Alleanza del centro 

Digitale Gesellschaft Digitale Gesellschaft 

digitalswitzerland digitalSwitzerland 

economiesuisse Federazione delle imprese svizzere 

EPFL Politecnico federale di Losanna 

FART Ferrovie Autolinee Regionali Ticinesi 

PLR PLR.I Liberali 

fer-GE FER Genève, Fédération des Entreprises Romandes Genève 

FLP Ferrovie Luganesi SA 

ZRH Flughafen Zürich AG 

FMS Federazione Motociclistica Svizzera 

FR Cantone di Friburgo 

FRS stradasvizzera - Federazione stradale svizzera 

Mobilità pedonale Mobilità pedonale Svizzera 

GE Cantone di Ginevra 

GL Cantone di Glarona 

GR Cantone dei Grigioni 

Greenpeace Greenpeace Svizzera 

IG Detailhandel CH IG Detailhandel Schweiz 

Inclusion Handicap Inclusion Handicap 

JB Jungfraubahn AG 
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Abbreviazione Denominazione 

JU Cantone del Giura 

LITRA Servizio d’informazione per i trasporti pubblici 

localsearch Swisscom Directories AG 

LU Cantone di Lucerna 

mobilidée mobilidée sàrl 

mobility Mobility CarSharing 

MOVE MOVE Mobility SA 

MOVI+ Moviplus OpentIT SA 

mybuxi mybuxi 

NE Cantone di Neuchâtel 

Opendata.ch Opendata.ch 

openmobility Genossenschaft openmobility 

OW Cantone di Obvaldo 

ParkingSwiss ParkingSwiss 

ParlDigi Parlamentarische Gruppe Digitale Nachhaltigkeit 

Partito Pirata Partito Pirata Svizzero 

La Posta La Posta Svizzera SA 

privatim Conferenza degli incaricati svizzeri per la protezione dei dati 

Pro Bahn Pro Bahn Svizzera 

Pro Velo Pro Velo Svizzera 

SPr Sorvegliante dei prezzi 

Pusch Fondazione svizzera per la pratica ambientale Pusch 

regionrheintal.ch Verein St.Galler Rheintal – organizzazione di sviluppo regionale 

Repower Repower AG 

RhB Ferrovia retica 

routeRANK routeRANK Ltd 

SAB Gruppo svizzero per le regioni di montagna 

CAS Club Alpino Svizzero 

ASST Accademia svizzera delle scienze tecniche 

FFS Ferrovie federali svizzere SA 

SvizzeraMobile SvizzeraMobile 

SEV Sindacato del personale dei trasporti 

SG Cantone di San Gallo 

USS Unione Sindacale Svizzera 

usam Unione svizzera delle arti e mestieri 

Associazione Co-
muni 

Associazione dei Comuni svizzeri 

AutoPostale AutoPostale SA 

IG KV IG Kombinierter Verkehr 

CGC Conferenza dei servizi cantonali per la Geoinformazione e del Catasto 

asut Schweizerischer Verband der Telekommunikation 

VAP Verband der verladenden Wirtschaft 

SH Cantone di Sciaffusa 

SIA Società svizzera degli ingegneri e degli architetti 

SNL Società Navigazione del Lago di Lugano 

SO Cantone di Soletta 

SOB Südostbahn 

SOSM Swiss OpenStreetMap Association 

PS Partito socialista svizzero 
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Abbreviazione Denominazione 

UCS Unione delle città svizzere 

UDC Unione democratica di centro 

Swiss Swiss International Air Lines SA 

Swiss Data Alliance Swiss Data Alliance 

swisscleantech swisscleantech 

SZ Cantone di Svitto 

TCS Touring Club Svizzero 

TG Cantone di Turgovia 

TI Cantone Ticino 

tl Transports publics de la région lausannoise SA 

tpg Transports publics genevois 

TPL Trasporti Pubblici Luganesi SA 

transfair transfair 

Travail.Suisse Travail.Suisse 

TRAVYS TRAVYS - Transports Vallée-de-Joux – Yverdon-les-Bains – Sainte-Croix 
S.A. 

UFS SG Umweltfreisinnige St. Gallen 

UR Cantone di Uri 

URh Schweizerische Schifffahrtsgesellschaft Untersee und Rhein AG 

vbl Verkehrsbetriebe Luzern AG 

VBZ Verkehrsbetriebe Zürich 

ATA Associazione Traffico e Ambiente 

VD Cantone di Vaud 

VFAS Associazione svizzera dei commercianti di veicoli indipendenti 

Viasuisse  Viasuisse AG 

UTP Unione dei trasporti pubblici 

VS Cantone del Vallese 

COMCO Commissione della concorrenza 

WK BL Wirtschaftskammer Baselland 

ZG Cantone di Zugo 

ZH Cantone di Zurigo 

ZVV Zürcher Verkehrsverbund 
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Glossario 

 TERMINE SPIEGAZIONE / UTILIZZO FONTE 

A API (Application 
Programming In-
terface, interfac-
cia di program-
mazione dell’ap-
plicazione, inter-
faccia) 

Parte di un programma che un sistema informatico mette a 
disposizione di altri programmi affinché possano collegarsi 
con esso.  

Piano specialistico 
openmobility-
data.swiss 

Dati ad accesso 
basato su pro-
prietà 

(attribute based 
access data) 

Dati accessibili secondo criteri stabiliti. Un criterio potrebbe es-
sere ad esempio l’attività non lucrativa dell’impresa che si 
serve dei dati. È una sottocategoria di dati condivisi. 

Konrad Adenauer Stif-
tung 

 Conservazione Allestimento periodico di copie o archiviazione definitiva di un 
insieme di dati e loro conservazione durevole e sicura. 

OGI 

B 

 

Rete di base Tutti i vettori di trasporto esistenti destinati alla mobilità pre-
sentano caratteristiche comuni, indipendenti dall’utilizzo, mo-
dellate nella Rete dei trasporti CH con la rete di base quale 
modello di nodi con geometria a struttura topologica. La rete 
di base riflette interamente e capillarmente tutti i vettori di tra-
sporto esistenti in Svizzera e i rispettivi collegamenti. 

RtCH 

Trasportatore  

  

Impresa o organizzazione che effettua un trasporto fisico 
(viaggio) da A a B per conto di clienti finali, ad esempio un’im-
presa dei TP o un taxi. Come il gestore, il trasportatore è un 
fornitore di mobilità.  

Rapporto 2018 

Gestore  Impresa che possiede un’infrastruttura o veicoli per il trasporto 
di viaggiatori, si occupa della loro manutenzione e li mette a 
disposizione nell’ambito di offerte di mobilità, ad es. mobility. 
Come il trasportatore, il gestore è un fornitore di mobilità. 

Rapporto 2018 

Dati sull’esercizio Dati sulle condizioni di esercizio di un’infrastruttura di trasporto 
o di un’offerta di mobilità, segnatamente dati effettivi e pro-
grammati nonché previsioni. 

LIDMo  

 

Infrastruttura fe-
derale di dati geo-
grafici (IFDG) 

Parte dell'Infrastruttura nazionale di dati geografici, interna 
all'Amministrazione federale, che elabora e gestisce il Cata-
logo dei geodati di base del diritto federale. 

swisstopo 

C Dati chiusi (clo-
sed data) 

Dati accessibili solo al proprietario/detentore. Konrad Adenauer Stif-
tung 

Governo d’im-
presa della Con-
federazione 

Insieme di principi e regole per l’organizzazione dei quadri api-
cali di imprese di proprietà della Confederazione e per il rispet-
tivo controllo. 

UFT 

D Dati Unità isolate o isolabili che possono essere trattate e analiz-
zate elettronicamente.  

Strategia OGD 

Aggregazione di 
dati 

Raggruppamento di dati provenienti da diverse fonti, senza ul-
teriori operazioni di adattamento. 

Glossario CCGEO 

Banca dati Sistema per la gestione elettronica di dati. Wikipedia (edizione in 
lingua tedesca) 

Insieme di dati Raccolta strutturata di dati digitali su un determinato tema.  UFT  

Fruitore di dati Persona fisica o giuridica che riprende ovvero utilizza dati sulla 
mobilità o servizi mediante l’infrastruttura di dati sulla mobilità. 

LIDMo  

 

http://www.openmobilitydata.swiss/
http://www.openmobilitydata.swiss/
https://www.kas.de/documents/252038/253252/7_dokument_dok_pdf_44906_1.pdf/3fbb9ec5-096c-076e-1cc4-473cd84784df?version=1.0&t=1539650934955
https://www.kas.de/documents/252038/253252/7_dokument_dok_pdf_44906_1.pdf/3fbb9ec5-096c-076e-1cc4-473cd84784df?version=1.0&t=1539650934955
https://www.admin.ch/opc/it/classified-compilation/20071088/index.html
https://www.newsd.admin.ch/newsd/message/attachments/55202.pdf
https://www.newsd.admin.ch/newsd/message/attachments/55202.pdf
https://www.geo.admin.ch/de/ueber-geo-admin/leistungsauftrag/bundes-geodaten-infrastruktur.html
https://www.kas.de/documents/252038/253252/7_dokument_dok_pdf_44906_1.pdf/3fbb9ec5-096c-076e-1cc4-473cd84784df?version=1.0&t=1539650934955
https://www.kas.de/documents/252038/253252/7_dokument_dok_pdf_44906_1.pdf/3fbb9ec5-096c-076e-1cc4-473cd84784df?version=1.0&t=1539650934955
https://www.fedlex.admin.ch/eli/fga/2019/125/it
https://www.kkgeo.ch/application/files/5715/4713/5562/Glossar_KKGEO_DE_FR.pdf
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 TERMINE SPIEGAZIONE / UTILIZZO FONTE 

Armonizzazione 
di dati 

Nell’ambito del consolidamento dei dati, uniformazione di dati 
provenienti da diverse fonti in base a un modello concettuale 
unitario così da agevolarne lo scambio e consentirne un vasto 
utilizzo.  

Glossario KVGeoi 

Infrastruttura di 
dati Mobilità elet-
trica (DIEMO) 

Sistema che riporta le stazioni pubbliche di ricarica per le auto 
elettriche esistenti in Svizzera, mostrando in tempo reale la 
loro disponibilità e altre informazioni (ad es. potenza di rica-
rica, gestori) (www.pieno-di-elettricità.ch). I dati sono disponi-
bili gratuitamente e in maniera uniforme come dati aperti attra-
verso un’apposita interfaccia. 

UFE 

Infrastruttura di 
dati Condivisione 
(DI Sharing) 

Sistema che mostra in tempo reale i punti di noleggio, la di-
sponibilità e altre informazioni (ad es. gestori) relative a veicoli 
in condivisione offerti in Svizzera con stazioni di ritiro e conse-
gna o senza (free-floating) (www.sharedmobility.ch). I dati 
sono disponibili gratuitamente e in maniera uniforme come 
dati aperti attraverso un’apposita interfaccia. 

UFE 

Consolidamento 
di dati 

Raggruppamento di dati, provenienti da diverse fonti, in una 
banca dati unica che consente di evitare ridondanze e impre-
cisioni e di armonizzare i dati. L’obiettivo è disporre di insiemi 
di dati di elevata qualità. 

Consolidamento dei 
dati: panoramica e 
tecniche Astera 

Fornitore di dati Persona fisica o giuridica che fornisce dati sulla mobilità o ser-
vizi attraverso l’infrastruttura di dati sulla mobilità. 

LIDMo 

Modello di dati Descrizione strutturata degli oggetti di un insieme di dati non-
ché delle relazioni tra gli oggetti. 

Rapporto 2018 

Servizio (informa-
tico) 

Componente informatico di un sistema IT che rende accessi-
bili, attraverso un’interfaccia, funzionalità della MODI basate 
su dati sulla mobilità (ad es. risposte a interrogazioni su colle-
gamenti e prezzi).  

LIDMo 

 Door2Peak Progetto pilota nel Cantone dei Grigioni in cui l’Open Journey 
Planner (OJP) è integrato con impianti di trasporto a fune non-
ché percorsi pedonali e sentieri, con indicazione di quelli sbar-
rati.  

UFT 

E Dati in tempo 
reale 

Dati che descrivono un avvenimento in corso o uno stato esi-
stente. Nel contesto della mobilità il concetto di tempo reale fa 
per lo più riferimento alle condizioni d’esercizio in un dato mo-
mento in un sistema di trasporto. 

UFT  

Cliente finale Fruitore di offerte di mobilità e di servizi di mobilità. UFT 

 Sistema per i 
clienti finali 

Sistema che propone offerte o servizi destinati a clienti finali, 
ad esempio attraverso un’applicazione. 

UFT 

G Reciproco scam-
bio di dati 

Cfr. Reciproca condivisione di dati (mutual data sharing). Rapporto DATEC 
2018 

 Geodati di base Geodati fondati su un atto normativo federale, cantonale o co-
munale.  

LGI 

Geodati Dati georeferenziati riferiti all’infrastruttura di trasporto. LIDMo 

LGI Legge federale sulla geoinformazione (RS 510.62). LGI 

OGI Ordinanza sulla geoinformazione (RS 510.620). OGI 

https://www.sz.ch/public/upload/assets/5627/KVGeoi_Glossar.pdf
https://map.geo.admin.ch/?lang=it&topic=energie&bgLayer=ch.swisstopo.pixelkarte-grau&zoom=0&layers=ch.bfe.ladestellen-elektromobilitaet&catalogNodes=2419,2420,2427,2480,2429,2431,2434,2436,2767,2441,3206
https://map.geo.admin.ch/?lang=it&topic=energie&bgLayer=ch.swisstopo.pixelkarte-grau&zoom=0&layers=ch.bfe.shared-mobility&catalogNodes=2419,2420,2427,2480,2429,2431,2434,2436,2767,2441,3206
https://www.astera.com/it/type/blog/data-consolidation/
https://www.astera.com/it/type/blog/data-consolidation/
https://www.astera.com/it/type/blog/data-consolidation/
https://www.newsd.admin.ch/newsd/message/attachments/55202.pdf
https://www.astra.admin.ch/dam/astra/de/dokumente/abteilung_strassennetzeallgemein/bereitstellung-austausch-daten-automatisiertes-fahren.pdf.download.pdf/Bereitstellung%20und%20Austausch%20von%20Daten%20f%C3%BCr%20das%20automatisierte%20Fahren%20im%20Strassenverkehr.pdf
https://www.astra.admin.ch/dam/astra/de/dokumente/abteilung_strassennetzeallgemein/bereitstellung-austausch-daten-automatisiertes-fahren.pdf.download.pdf/Bereitstellung%20und%20Austausch%20von%20Daten%20f%C3%BCr%20das%20automatisierte%20Fahren%20im%20Strassenverkehr.pdf
https://www.fedlex.admin.ch/eli/cc/2008/388/it
https://www.fedlex.admin.ch/eli/cc/2008/388/it
https://www.admin.ch/opc/it/classified-compilation/20071088/index.html
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Servizio commer-
ciale Attività di si-
stema Informa-
zione alla clien-
tela (GS SKI) 

Unità organizzativa di FFS Infrastruttura che su mandato 
dell’UFT si occupa del compito sistemico dell’informazione alla 
clientela (CSIC).  

GS SKI 

 CGC Organo di coordinamento per la geoinformazione della Confe-
derazione. 

swisstopo 

H Dati storici Dati raccolti su eventi e circostanze intervenuti in passato e 
concernenti un determinato tema. 

Gestione dati DATEC 

Storicizzazione Registrazione di genere, entità e momento delle modifiche di 
dati e sistemi in modo da poter ricostruire in tempo utile ogni 
stato del sistema con sufficiente certezza e un onere sosteni-
bile.  

OGI 

I Informazione Dati interpretati in un contesto significante concreto. Konrad Adenauer Stif-
tung 

Infrastruttura Struttura tecnica e organizzativa che costituisce il presupposto 
per le attività economiche e sociali in un Paese o in una re-
gione. 

Bericht Daten als In-
frastruktur  

Mobilità intelli-
gente 

Sistema di mobilità efficiente sotto ogni aspetto (sostenibilità, 
etica, sicurezza, efficacia e verità dei costi), basato sull’inter-
connessione e l’automazione di tutti i partecipanti al traffico e 
vettori di trasporto possibili. 

Teilstrategie Intelli-
gente Mobilität 
ASTRA 

Intermodalità  Ricorso a diversi mezzi di trasporto durante un viaggio da A a 
B. È una forma di multimodalità.  

Rapporto 2018 

Interoperabilità  Capacità d’interazione tra diversi sistemi, tecniche o organiz-
zazioni, di regola sulla base di standard comuni. Sono intero-
perabili, ad esempio, i sistemi di distribuzione che attraverso 
interfacce standardizzate possono essere collegati in modo da 
consentire l’acquisto di prodotti dagli altri sistemi interagenti.   

Rapporto 2018 

K Dati essenziali Insieme minimo di dati sulla mobilità necessari per il funziona-
mento della NADIM (ad es. luogo, disponibilità e tariffe di of-
ferte di mobilità). 

LIDMo 

Insieme di dati es-
senziali 

Insieme minimo di dati essenziali specifici, che i fornitori di dati 
devono mettere a disposizione per poter offrire i propri dati at-
traverso la NADIM. L’entità concreta dell’insieme di dati es-
senziali da mettere a disposizione può variare secondo l’ope-
ratore o il mezzo di trasporto poiché non tutti i fornitori di dati 
dispongono di tutti gli elementi dei dati essenziali. 

LIDMo 

L Traffico lento (TL) 

 

Denominazione tradizionale per la locomozione a piedi, su 
ruota o rotelle, prodotta dalla forza muscolare umana. 

USTRA: Traffico 
lento (admin.ch) 

Dati collegati (lin-
ked data)  

Insiemi di dati accessibili via Internet attraverso un URL indi-
viduale. Se i contenuti sono liberamente accessibili si parla 
anche di «dati aperti collegati». 

Rapporto 2018 

LinkingAlps Progetto volto a migliorare l’informazione di viaggio transfron-
taliera e multimodale nell’area alpina collegando tra di loro si-
stemi di pianificazione degli itinerari regionali e nazionali, 
quale ad esempio l’Open Journey Planner (OJP). 

UFT 

M Leggibilità elettro-
nica 

Configurazione tecnica, formale o strutturale di un insieme di 
dati così da consentirne il trattamento mediante computer. 

UFT  

file://///adb.intra.admin.ch/BAV$/Teams/Translation/Italiano/Politik/dg/MMM/Botschaft/Seconda%20consultazione%20degli%20uffici/Glossar.docx%23SKI
file://///adb.intra.admin.ch/BAV$/Teams/Translation/Italiano/Politik/dg/MMM/Botschaft/Seconda%20consultazione%20degli%20uffici/Glossar.docx%23SKI
https://www.admin.ch/opc/it/classified-compilation/20071088/index.html
https://www.kas.de/documents/252038/253252/7_dokument_dok_pdf_44906_1.pdf/3fbb9ec5-096c-076e-1cc4-473cd84784df?version=1.0&t=1539650934955
https://www.kas.de/documents/252038/253252/7_dokument_dok_pdf_44906_1.pdf/3fbb9ec5-096c-076e-1cc4-473cd84784df?version=1.0&t=1539650934955
https://www.newsd.admin.ch/newsd/message/attachments/61994.pdf
https://www.newsd.admin.ch/newsd/message/attachments/61994.pdf
https://www.astra.admin.ch/dam/astra/de/dokumente/direktion/teilstrategie-intelligente-mobilitaet.pdf.download.pdf/Teilstrategie%20Intelligente%20Mobilit%C3%A4t.pdf
https://www.astra.admin.ch/dam/astra/de/dokumente/direktion/teilstrategie-intelligente-mobilitaet.pdf.download.pdf/Teilstrategie%20Intelligente%20Mobilit%C3%A4t.pdf
https://www.astra.admin.ch/dam/astra/de/dokumente/direktion/teilstrategie-intelligente-mobilitaet.pdf.download.pdf/Teilstrategie%20Intelligente%20Mobilit%C3%A4t.pdf
https://www.newsd.admin.ch/newsd/message/attachments/55202.pdf
https://www.newsd.admin.ch/newsd/message/attachments/55202.pdf
https://www.astra.admin.ch/astra/it/home/themen/langsamverkehr.html
https://www.astra.admin.ch/astra/it/home/themen/langsamverkehr.html
https://www.newsd.admin.ch/newsd/message/attachments/55202.pdf
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Metadati Dati strutturati che descrivono e documentano un insieme di 
dati. 

Rapporto 2018 

Fornitore di mobi-
lità 

Trasportatore o gestore che propone un’offerta di mobilità fi-
sica (di norma a fini commerciali). 

Rapporto 2018 

Offerta di mobilità Prodotti o servizi proposti da trasportatori e gestori nel settore 
della mobilità (di norma a fini commerciali). Oltre all’effettiva 
prestazione di trasporto, ad esempio nei TP o mediante taxi, 
vi rientrano anche, ad esempio, la disponibilità di parcheggi, 
veicoli a noleggio o veicoli in condivisione o informazioni su 
altre offerte quali, ad esempio, sul trasporto di bagagli per un 
viaggio.  

Rapporto 2018 

Dati sulla mobilità I seguenti dati, compresi i rispettivi metadati: geodati, dati 
sull’esercizio, dati sulla distribuzione e dati personali. 

LIDMo 

Ente dei dati sulla 
mobilità  

(EDM) 

Istituto federale di diritto pubblico dotato di personalità giuri-
dica che si occupa della creazione, della gestione e dello svi-
luppo della NADIM e al quale il Consiglio federale può affidare 
altri compiti in relazione alla MODI.  

LIDMo 

Infrastruttura di 
dati sulla mobilità 
(MODI) 

Infrastruttura gestita dalla Confederazione per i dati sulla mo-
bilità. È composta in particolare dalla MODI e dalla Rete dei 
trasporti CH e comprende anche i dati sulla mobilità stessi. 

LIDMo 

Governance dei 
dati sulla mobilità 

Insieme di principi e regole per la messa a disposizione, lo 
scambio e l’utilizzo di dati sulla mobilità.  

UFT  

Fornitore di ser-
vizi di mobilità  

Denominazione generale per tutti i fornitori di servizi nel set-
tore della mobilità. Comprende i trasportatori, i gestori di infra-
strutture e veicoli nonché gli intermediari di offerte.  

Rapporto 2018 

Servizio di mobi-
lità 

Tutte le offerte dei fornitori di servizi di mobilità. Rapporto 2018 

Piattaforma di 
mobilità 

Piattaforma basata su Internet che attraverso apposite inter-
facce mette a disposizione, raggruppandoli, dati di diverse of-
ferte di mobilità e processi di trattamento dei dati stessi. La 
piattaforma, che comprende per lo più sia un sistema di back-
ground sia un’app utilizzabile dal cliente finale, consente a 
quest’ultimo di ricevere informazioni multimodali sull’itinerario 
e/o di prenotare e pagare le rispettive offerte. Il gestore di una 
piattaforma di mobilità può proporre in proprio offerte di mobi-
lità o, in qualità di operatore IT, esercitare una mera funzione 
di raggruppamento e di collegamento di tali offerte. 

Bericht Daten als In-
frastruktur 

Intermediario di 
mobilità 

Impresa o organizzazione che svolge funzioni di intermedia-
zione e di distribuzione di servizi e offerte di mobilità ai clienti 
finali. Adempie determinate parti del contratto stipulato tra for-
nitori di mobilità e clienti finali, ad esempio la combinazione di 
prestazioni, la prenotazione o la riscossione. Gli intermediari 
possono essere anche trasportatori e/o gestori. 

Rapporto 2018 

Mobility as a Ser-
vice (MaaS) 

Soluzioni globali di mobilità in cui offerte di trasporto fisico e 
offerte digitali sono associate per realizzare un’offerta di mo-
bilità di elevata qualità, senza soluzione di continuità e acces-
sibile attraverso un’interfaccia uniforme con i clienti, in modo 
che si possano pianificare ed effettuare viaggi multimodali an-
che senza un veicolo proprio. 

Rapporto 2018  

 

https://www.newsd.admin.ch/newsd/message/attachments/55202.pdf
https://www.newsd.admin.ch/newsd/message/attachments/55202.pdf
https://www.newsd.admin.ch/newsd/message/attachments/55202.pdf
https://www.newsd.admin.ch/newsd/message/attachments/55202.pdf
https://www.newsd.admin.ch/newsd/message/attachments/55202.pdf
https://www.newsd.admin.ch/newsd/message/attachments/61994.pdf
https://www.newsd.admin.ch/newsd/message/attachments/61994.pdf
https://www.newsd.admin.ch/newsd/message/attachments/55202.pdf
https://www.newsd.admin.ch/newsd/message/attachments/55202.pdf
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Traffico motoriz-

zato privato 

(TMP) 

 

Traffico con veicoli motorizzati a uso individuale. Sono com-
presi anche i veicoli in condivisione (auto a noleggio) e quelli 
elettrici; non è chiara la delimitazione tra veicoli con diversa 
potenza del motore e rispetto al traffico lento (biciclette elettri-
che). 

Rapporto 2018 

Multimodalità Utilizzo di diversi mezzi di trasporto o di diversi vettori di tra-
sporto in un determinato arco di tempo o durante un viaggio. 

Rapporto 2018 

 Reciproca condi-
visione di dati 
(mutual data sha-
ring) 

Concetto che corrisponde alla definizione dell’USTRA attual-
mente utilizzata di dati aperti (open data) ad accesso condi-
zionato (cfr. rapporto del DATEC 2018 «Mise à disposition et 
échanges de données pour la conduite automatisée dans le 
trafic routier») secondo cui i dati sono pubblicamente accessi-
bili ma chi se ne serve per realizzare un’offerta commerciale 
deve a sua volta metterne a disposizione. Sinonimo di reci-
proco scambio di dati. 

Rapporto DATEC 
2018 

N Dati ad accesso 
nominale (named 
access data) 

Dati accessibili solo a determinate persone o organizzazioni. 
È una sottocategoria di dati condivisi. 

Konrad Adenauer 
Stiftung 

Punto di accesso 
nazionale (natio-
nal access point, 
NAP) 

Interfaccia tecnica e organizzativa che consente lo scambio di 
dati sulla mobilità e dei rispettivi metadati. Diversi regolamenti 
UE ne prescrivono la realizzazione da parte degli Stati mem-
bri, tra le altre cose al fine di assicurare lo scambio di dati sulla 
mobilità nel contesto europeo. 

UFT  

Infrastruttura na-
zionale di inter-
connessione dei 
dati sulla mobilità 
(NADIM) 

La NADIM comprende dati sulla mobilità nonché sistemi IT 
che consentono di utilizzare questi dati in maniera standardiz-
zata e a mettere in contatto gli utenti. 

LIDMo 

NOVA (Netzweite 
ÖV-Anbindung) 

Piattaforma tecnica per la distribuzione di offerte di TP. Sosti-
tuisce tutti i sistemi di base precedenti del Servizio diretto na-
zionale e delle comunità raggruppando i differenti contenuti in 
un unico sistema. Comprende tutti gli elementi centrali per la 
vendita di prestazioni di TP.  

Netzweite ÖV-Anbin-
dung (NOVA) - Alli-
ance SwissPass 

Utilizzazione Fornitura, connessione, approntamento, fruizione e scambio 
di dati sulla mobilità 

 

Dati sull’utilizzo Indicazioni sull’utilizzo delle offerte di mobilità e delle relative 
infrastrutture, ad esempio circa l’intensità del traffico stradale 
o il grado di occupazione di un treno.  

UFT  

O Standard aperto Standard la cui definizione è pubblica e liberamente accessi-
bile. Si contrappone agli standard chiusi o proprietari, consi-
derati segreti commerciali. 

UFT  

Trasporti pubblici 
(TP) 

Comprendono le offerte di mobilità con corse regolari in base 
a un orario definito, fruibili da tutti a determinate condizioni in 
conformità con l’art. 6 o 8 LTV. 

Rapporto 2018 

Dati aperti (open 
data) 

Dati liberamente accessibili e riutilizzabili per qualsiasi scopo 
(anche commerciale) che possono anche essere modificati e 
trasmessi a terzi. Sono messi a disposizione gratuitamente o 
fatturando i costi marginali. 

Rapporto 2018 

https://www.newsd.admin.ch/newsd/message/attachments/55202.pdf
https://www.newsd.admin.ch/newsd/message/attachments/55202.pdf
https://www.astra.admin.ch/dam/astra/fr/dokumente/abteilung_strassennetzeallgemein/bereitstellung-austausch-daten-automatisiertes-fahren.pdf.download.pdf/Mise%20%C3%A0%20disposition%20et%20%C3%A9changes%20de%20donn%C3%A9es%20pour%20la%20conduite%20automatis%C3%A9e%20dans%20le%20trafic%20routier%20(in%20francese).pdf
https://www.astra.admin.ch/dam/astra/fr/dokumente/abteilung_strassennetzeallgemein/bereitstellung-austausch-daten-automatisiertes-fahren.pdf.download.pdf/Mise%20%C3%A0%20disposition%20et%20%C3%A9changes%20de%20donn%C3%A9es%20pour%20la%20conduite%20automatis%C3%A9e%20dans%20le%20trafic%20routier%20(in%20francese).pdf
https://www.astra.admin.ch/dam/astra/fr/dokumente/abteilung_strassennetzeallgemein/bereitstellung-austausch-daten-automatisiertes-fahren.pdf.download.pdf/Mise%20%C3%A0%20disposition%20et%20%C3%A9changes%20de%20donn%C3%A9es%20pour%20la%20conduite%20automatis%C3%A9e%20dans%20le%20trafic%20routier%20(in%20francese).pdf
https://www.astra.admin.ch/dam/astra/it/dokumente/abteilung_strassennetzeallgemein/bereitstellung-austausch-daten-automatisiertes-fahren.pdf.download.pdf/Mise%20%C3%A0%20disposition%20et%20%C3%A9changes%20de%20donn%C3%A9es%20pour%20la%20conduite%20automatis%C3%A9e%20dans%20le%20trafic%20routier%20(in%20francese).pdf
https://www.astra.admin.ch/dam/astra/it/dokumente/abteilung_strassennetzeallgemein/bereitstellung-austausch-daten-automatisiertes-fahren.pdf.download.pdf/Mise%20%C3%A0%20disposition%20et%20%C3%A9changes%20de%20donn%C3%A9es%20pour%20la%20conduite%20automatis%C3%A9e%20dans%20le%20trafic%20routier%20(in%20francese).pdf
https://www.kas.de/documents/252038/253252/7_dokument_dok_pdf_44906_1.pdf/3fbb9ec5-096c-076e-1cc4-473cd84784df?version=1.0&t=1539650934955
https://www.kas.de/documents/252038/253252/7_dokument_dok_pdf_44906_1.pdf/3fbb9ec5-096c-076e-1cc4-473cd84784df?version=1.0&t=1539650934955
https://www.allianceswisspass.ch/it/Chi-siamo/LAlliance-SwissPass
https://www.allianceswisspass.ch/it/Chi-siamo/LAlliance-SwissPass
https://www.allianceswisspass.ch/it/Chi-siamo/LAlliance-SwissPass
https://www.newsd.admin.ch/newsd/message/attachments/55202.pdf
https://www.newsd.admin.ch/newsd/message/attachments/55202.pdf
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Piattaforma open 
data sulla mobilità 
in Svizzera 
(PODMCH) 

openmobilitydata.swiss è la piattaforma di informazioni per i 
clienti sui trasporti pubblici svizzeri e sulla mobilità individuale. 
La piattaforma, gestita dalla GS SKI su mandato dell’UFT, 
consente a tutti gli interessati di servirsi di dati sulla mobilità e 
accedere a vari servizi gratuitamente.  

GS SKI 

Dati pubblici 
aperti (open go-
vernment data, 
OGD) 

Dati amministrativi approntati dall’ente pubblico come dati 
aperti. 

Strategia OGD 

Open Journey 
Planner (OJP) 

Sistema backend aperto di ricerca d’itinerario per il calcolo di 
itinerari di TP e pedonali, implementato dalla GS SKI su man-
dato dell’UFT secondo lo standard UE «CEN/TS 17118:2017 
Open API for distributed journey planning» e integrato nel qua-
dro del CSIC+ in senso intermodale e multimodale. La relativa 
API è disponibile su www.openmobilitydata.swiss. 

UFT  

OpenStreetMap 
(OSM) 

Progetto collaborativo che raccoglie geodati liberamente ac-
cessibili e li mette a disposizione di tutti in maniera strutturata 
in un’apposita banca dati. I dati sono sottoposti a una licenza 
aperta, l’Open Database License. 

OSM 

P Dati personali Dati di cui alla legge federale del 25 settembre 2020 sulla pro-
tezione dei dati (LPD) necessari per avvalersi delle funzioni 
della MODI.  

LIDMo 

Dati sui prezzi Dati che permettono di determinare il prezzo di un servizio (co-
sti per km, prezzo di una corsa ecc.). Rientrano tra i dati sulla 
distribuzione. 

Rapporto 2018 

 Dati ad accesso 
pubblico (public 
access data) 

Dati pubblicamente accessibili ma non a condizioni aperte, ad 
esempio se vengono fatturati i costi di utilizzo dei dati che su-
perano i costi marginali. È una sottocategoria di dati condivisi. 

Konrad Adenauer 
Stiftung 

R Ricerca d’itinera-
rio (routing) 

Possibilità di una ricerca d’itinerario automatizzata, ottimizzata 
e personalizzata all’interno di una rete definita di trasporti me-
diante un insieme di dati inserito in una rete. Quest’ultimo deve 
adempiere determinati requisiti («idoneità alla ricerca d’itine-
rario»), in particolare deve mostrare le possibilità di collega-
mento ai nodi e contenere indicazioni concrete ad esempio su 
tempi di viaggio, costi o disagi. Consente in tal modo di rispon-
dere a esigenze specifiche del cliente, ad esempio la minimiz-
zazione di tempi o costi di viaggio. 

Rapporto 2018 

S Interfaccia Parte di un sistema informatico che serve alla comunicazione 
con altri sistemi o con altre parti del sistema. Di norma si tratta 
di funzioni che forniscono un estratto di dati in forma standar-
dizzata in seguito a una richiesta parametrizzata. Esistono di-
versi tipi di interfacce, ad esempio interfacce di programma-
zione (API), di banche dati e di file. 

Rapporto 2018 

Dati condivisi 
(shared data) 

Dati approntati per determinati gruppi o soltanto a determinate 
condizioni. Si suddividono in dati ad accesso nominale, dati ad 
accesso basato su proprietà e dati ad accesso pubblico.  

Konrad Adenauer Stif-
tung 

Condivisione L’utilizzazione comune e organizzata di mezzi di locomozione 
quali auto e biciclette. 

Bericht 2018 

Standard Convenzione documentata, coerente e consolidata su strut-
tura e formato di dati, interfacce e processi comuni.  

Gestione dati DATEC 

 Standardizza-
zione 

Sviluppo di standard. UFT  

openmobilitydata.swiss
http://www.openmobilitydata.swiss/
https://www.newsd.admin.ch/newsd/message/attachments/55202.pdf
https://www.kas.de/documents/252038/253252/7_dokument_dok_pdf_44906_1.pdf/3fbb9ec5-096c-076e-1cc4-473cd84784df?version=1.0&t=1539650934955
https://www.kas.de/documents/252038/253252/7_dokument_dok_pdf_44906_1.pdf/3fbb9ec5-096c-076e-1cc4-473cd84784df?version=1.0&t=1539650934955
https://www.newsd.admin.ch/newsd/message/attachments/55202.pdf
https://www.newsd.admin.ch/newsd/message/attachments/55202.pdf
https://www.kas.de/documents/252038/253252/7_dokument_dok_pdf_44906_1.pdf/3fbb9ec5-096c-076e-1cc4-473cd84784df?version=1.0&t=1539650934955
https://www.kas.de/documents/252038/253252/7_dokument_dok_pdf_44906_1.pdf/3fbb9ec5-096c-076e-1cc4-473cd84784df?version=1.0&t=1539650934955
https://www.newsd.admin.ch/newsd/message/attachments/55201.pdf
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 TERMINE SPIEGAZIONE / UTILIZZO FONTE 

Compito siste-
mico dell’informa-
zione alla clien-
tela (CSIC) 

Raccolta, armonizzazione e approntamento di dati per l’infor-
mazione ai passeggeri dei TP in Svizzera. Comprendono in 
particolare informazioni su orari di partenza e di arrivo (dati 
d’orario) programmati, effettivi e previsionali, ritardi, binari e 
stalli, composizioni dei mezzi e coincidenze, eventi previsti e 
imprevisti nonché accessibilità senza barriere. 

GS SKI 

Compito siste-
mico dell’informa-
zione alla clien-
tela, ampliato 
(CSIC+) 

Integrazione dell’attuale compito sistemico dell’informazione 
alla clientela (CSIC) ai fini della costituzione di una base d’in-
formazione più multimodale. 

UFT 

U Comitato di transi-
zione 

Organo consultivo che affianca l’UFT per la parte CSCI+ fino 
al rilevamento da parte dell’Ente dei dati sulla mobilità (EDM) 
.  

UFT 

V Piattaforma di dati 
sul traffico 

Da aprile 2020 l’USTRA gestisce una piattaforma nazionale di 
dati sul traffico (VDP) che, integrata nell’esistente piattaforma 
open data sulla mobilità in Svizzera (PODMCH), consente una 
gestione dinamica dei trasporti grazie all’approntamento di 
dati sul traffico attuali dell’USTRA e di alcuni Cantoni. 

USTRA 

Mezzo di tra-
sporto 

Mezzo di locomozione utilizzato per il trasporto di viaggiatori o 
merci. In questo contesto anche i piedi sono considerati un 
mezzo di trasporto. I mezzi di trasporto si possono classificare 
secondo diversi criteri, ad esempio in base alla concessione 
(trasporti pubblici [TP] e traffico privato), al tipo di propulsione 
(traffico motorizzato e non motorizzato), alle dimensioni dei 
veicoli (mezzi di trasporto collettivo e mezzi individuali) o al 
modo di trasporto. 

Rapporto 2018 

Modo di trasporto Classificazione dei mezzi di trasporto: 

- trasporti pubblici (TP); 

- traffico motorizzato privato (TMP); 

- traffico lento (TL), costituito da spostamenti a piedi e in bici-
cletta; 

- altri fornitori di mobilità: imprese di taxi, noleggiatori di auto 
e biciclette, fornitori di auto condivise, passaggi in auto 
(condivisione) e auto di gruppo (car pooling) ecc. 

Rapporto 2018 

Rete dei trasporti 
CH  
(RtCH) 

Sistema di riferimento territoriale per la rappresentazione, lo 
scambio e la connessione di dati sulla mobilità. Comprende 
geodati sull’infrastruttura di trasporto della Svizzera e sistemi 
tecnici che ne consentono l’approntamento, lo scambio, la 
connessione e la fruizione in maniera standardizzata, in parti-
colare attraverso la NADIM. 

 RtCH 

Dati sulla rete dei 
trasporti 

Insieme di dati sulla totalità degli impianti infrastrutturali inte-
ressati da spostamenti di persone e merci nel territorio. 

 RtCH 

Vettore di tra-
sporto 

Supporto utilizzato dai singoli mezzi di trasporto per spostarsi 
(rotaia, strada, acqua, fune, aria). 

RtCH 

Dati dei contatori 
del traffico 

Risultati correnti dei rilevamenti ai posti di censimento perma-
nente e temporaneo per il traffico motorizzato privato (TMP). 

USTRA 

Dati sulla distribu-
zione 

Dati necessari per la distribuzione di offerte di mobilità. LIDMo 

 

  

https://www.newsd.admin.ch/newsd/message/attachments/55202.pdf
file://///adb.intra.admin.ch/BAV$/Teams/Translation/Italiano/Politik/dg/MMM/Botschaft/Seconda%20consultazione%20degli%20uffici/Glossar.docx%23Sharing
https://www.newsd.admin.ch/newsd/message/attachments/55202.pdf
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1 Situazione iniziale 

1.1 Procedura di consultazione  

La consultazione si è svolta dal 2 febbraio al 3 maggio 2022.  

La relativa documentazione comprendeva: 

- l’avamprogetto di una legge federale su un’infrastruttura di dati sulla mobilità;  

- il rapporto esplicativo;  

- un questionario con 36 sottodomande, di cui 35 con opzione di risposta SÌ/NO. 

In merito al progetto, che ha suscitato grande interesse, sono pervenuti 121 pareri, con risposte 

prevalentemente positive a tutte le 36 domande. Il presente rapporto espone i risultati relativi alle 

singole tematiche e domande. 

Dai pareri è emerso che alle parti interessate restano ancora dubbi in merito a singoli aspetti del 

progetto, quali la portata dei dati e delle funzioni, il principio della volontarietà e la forma organizzativa 

e giuridica, in particolare per la gestione dell’infrastruttura nazionale di dati sulla mobilità (NADIM). 

1.2 Colloqui con le parti interessate 

In vista del messaggio, d’intesa con la Segreteria generale del Dipartimento federale dell’ambiente, 

dei trasporti, dell’energia e delle comunicazioni (DATEC) a fine 2022 si sono tenuti dei colloqui con 

le principali parti interessate al fine di chiarire i suddetti aspetti.  

Sono stati organizzati tre incontri:  

- il 22 novembre 2022, su portata dei dati e delle funzioni dell’infrastruttura di dati sulla mobilità 

(MODI) / NADIM, con focus sugli attori della mobilità; 

- il 13 dicembre 2022 mattino, su portata dei dati e delle funzioni della Rete dei trasporti CH in 

relazione alla NADIM, con focus sull’ente pubblico; e  

- il 13 dicembre 2022 pomeriggio, su forma giuridica e organizzativa, in particolare della NADIM, 

con gli attori della mobilità e gli enti pubblici.  

Gli incontri hanno permesso di discutere con attori importanti punti essenziali del progetto, alcuni dei 

quali risultati controversi durante la procedura di consultazione, e proposte specifiche relative 

all’orientamento da adottare. Tale dialogo era imprescindibile poiché la MODI si basa sul principio 

della volontarietà e il consenso delle principali parti interessate è pertanto fondamentale per questo 

progetto. Grazie ai colloqui sono state sviluppate soluzioni largamente sostenute dalle parti interes-

sate. Il presente rapporto documenta i risultati.  

1.3 Struttura del rapporto 

Il rapporto contiene:  
- una panoramica dei 121 partecipanti alla consultazione e delle parti interessate coinvolte nei 

colloqui (n. 2); 
- una sintesi dei risultati della consultazione e dei colloqui con le parti interessate (n. 3); 
- i risultati per ogni domanda con le quote di risposte SÌ/NO, comprese le motivazioni essen-

ziali delle posizioni favorevoli e contrarie, e i risultati rilevanti dei colloqui con le parti interes-
sate (n. 4); 

- diversi allegati, comprendenti l’elenco delle tabelle e figure sui risultati della consultazione 
per ogni domanda, il questionario, le posizioni dettagliate delle parti interessate scaturite 
dalla consultazione e riportate per ogni domanda, nonché i documenti di preparazione e i 
verbali dei tre incontri con le parti interessate.   
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2 Partecipanti alla consultazione e ai colloqui con le parti interessate 

2.1 Partecipanti alla consultazione 

Categoria Pareri pervenuti To-
tale 

1 Cantoni AG, AI, AR, BE, BL, BS, FR, GE, GL, GR, JU, LU, 
NE, OW, SO, SG, SH, SZ, TI, TG, UR, VD, VS, 
ZG, ZH 

25 

2 Partiti I Verdi, Il Centro, PLR, Partito Pirata, PS, UDC, 
UFS SG 

7 

3 Associazioni mantello 
dei Comuni, delle città e 
delle regioni di montagna  

SAB, Associazione Comuni, UCS 3 

4 Associazioni mantello 
dell’economia 

CP, CVCI, economiesuisse, Gli imprenditori, USS, 
usam, Travail.Suisse 

7 

5 Organizzazioni di catego-
ria nazionali 

ASP, CHACOMO, FRS, LITRA, IG Detailhandel 
CH, ParkingSwiss, SIA, transfair, UTP 

9 

7 Imprese di trasporto pub-
blico 

BERNMOBIL, busost.ch, BVB, FART, fer-GE, FLP, 
JB, La Posta, RhB, FFS, SNL, SOB, tl, tpg, TPL, 
TRAVYS, URh, vbl, VBZ, ZVV 

20 

8 Fornitori di mobilità pri-
vati 

Aeroporto di Zurigo, mobility, mybuxi, CAS, Swiss 5 

9 Sviluppatori e fornitori di 
soluzioni per i clienti finali 
(app) 

AMAG, localsearch, mobilidée, MOVE, Repower, 
routeRANK, SvizzeraMobile, Viasuisse 

8 

10 Ricerca e scienza ARCS, EPFL, ASST 3 

6/11 Rappresentanza di 
gruppi d’interesse e altri 

ACS, ACR, AEROSUISSE, AlgorithmWatch, 
DCPA/CTP, UPI, BG SA, CSA, CH++, Digitale Ge-
sellschaft, digitalSwitzerland, FMS, Mobilità pedo-
nale, Greenpeace, Inclusion Handicap, MOVI+, 
Opendata.ch, openmobility, ParlDigi, Pro Bahn, Pro 
Velo, privatim, SPr, Pusch, regionrheintal.ch, SEV, 
SOSM, swisscleantech, Swiss Data Alliance, TCS, 
ATA, VFAS, COMCO, WK BL 

34 

 
 
Totale 

  
 
121 
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2.2 Destinatari/partecipanti ai colloqui con le parti interessate 

Incontro del 22 novembre 2022: portata dei dati e delle funzioni della MODI / NADIM, con focus 

sugli attori della mobilità 

Partecipanti: FRS, ACS, Swiss Data Alliance, Associazione Comuni, UCS, ASP, AutoPostale, 
FFS, CH++, TCS, AMAG, openmobility, asut, ParlDigi,  

Assenti giustificati: UTP (rappresentata da ASP), DCPA/CTP, CHACOMO, economiesuisse 

Pareri presentati successivamente: CHACOMO, ASP, La Posta 

 

Incontro del 13 dicembre 2022, al mattino: portata dei dati e delle funzioni della Rete dei tra-

sporti CH in relazione alla NADIM, con focus sull’ente pubblico 

Partecipanti: DCPA/CTP, CGC, UCS, Associazione Comuni, USTRA 

Assenti giustificati: - 

Pareri presentati successivamente: UCS 

 

Incontro del 13 dicembre 2022, nel pomeriggio: forma giuridica e organizzativa, in particolare 

della NADIM, con gli attori della mobilità e gli enti pubblici 

Partecipanti: DCPA/CTP, Swiss Data Alliance, FFS, AutoPostale, ParlDigi, openmobility, UTP, 
FRS / ACS; CGC, UCS, ASP, CH++, asut  

Assenti giustificati: CHACOMO, economiesuisse, Associazione Comuni, TCS 

Pareri presentati successivamente: CHACOMO, La Posta, A. Kronawitter 
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3 Sintesi dei risultati della consultazione e dei colloqui con le parti interes-
sate  

3.1 Risultati della consultazione in sintesi 

Una netta maggioranza dei partecipanti condivide l’orientamento e i contenuti principali del progetto 
LIDMo. Di seguito sono riportati i punti più importanti. 

• Creazione di una legge che riguarda tutti i vettori di trasporto: 84 % SÌ / 7 % NO / 9 % nessuna 
preferenza (N.P.) 

• Ruolo attivo della Confederazione: 79 SÌ / 5 % NO / 16 % N.P. 

• Dati sulla mobilità come infrastruttura di rilevanza sistemica: 77 % SÌ / 6 % NO / 17 % N.P. 

• Necessità di un’infrastruttura di dati sulla mobilità (MODI): 77 % SÌ / 5 % NO / 18 % N.P. 

• Principi di gestione della MODI (p. es. neutralità, volontarietà, flessibilità): 72 % SÌ / 9 % NO / 19 
% N.P. 

• Appropriatezza della Rete dei trasporti CH: 77 % SÌ / 2 % NO / 21 % N.P. 

• Appropriatezza della NADIM: 81 % SÌ / 4 % NO / 15 % N.P. 

Ad eccezione della sottodomanda sull’obbligo per le imprese private di fornire dati, per le altre 35 la 

quota dei favorevoli supera quella dei contrari.  

Pareri controversi, dubbi e critiche, nonostante il consenso maggioritario, hanno suscitato in partico-

lare i seguenti temi.  

• Finanziamento a lungo termine da parte degli utenti: 45 % SÌ / 28 % NO. I contrari (tra gli 

altri, 1/3 dei Cantoni, 3 partiti [Il Centro, PS, I Verdi], SAB, Gli imprenditori, economiesuisse, 

ASP, 4 imprese di trasporto pubblico, FFS incl.) lo respingono ritenendo che la MODI dovrebbe 

essere finanziata dallo Stato in quanto compito statale o servizio pubblico e che l’introduzione di 

contributi per gli utenti potrebbe ridurne l’attrattiva e favorire i grandi attori del mercato.  

• Principio della volontarietà: 44 % SÌ / 32 % NO al principio della partecipazione volontaria e 

alla rinuncia a nuovi obblighi di fornitura dati. Nello specifico, ulteriori obblighi di fornitura dati 

sono sostenuti dal 64 % di enti pubblici (in particolare anche molti Cantoni) nonché dal 58 % di 

imprese titolari di concessione o beneficiarie di sussidi a fronte di solo il 28 % di imprese private.  

• Obbligo di approntare un insieme minimo di dati (insieme di dati essenziali da definire) per 

la partecipazione alla NADIM: 79 % SÌ / 3 % NO, anche se la definizione e il livello di regola-

mentazione dell’insieme di dati essenziali e della portata dei dati NADIM rimangono controversi.  

• Costituzione di un ente dei dati sulla mobilità (EDM): 53 % SÌ / 27 % NO. Chi la respinge lo 

fa perché avanza dubbi sulla necessaria agilità e vicinanza al mercato e a causa dei costi previ-

sti. I favorevoli, i contrari e coloro che non hanno espresso una preferenza hanno tutti citato 

possibili alternative, in particolare l’integrazione nell’Amministrazione federale, un bando di gara 

per un mandato di prestazioni, una cooperativa, un partenariato pubblico-privato e una società 

per azioni disciplinata da una legge specifica. 

• Regolamentazione adeguata della protezione dei dati: 55 % SÌ / 20 % NO. Coloro che re-

spingono la regolamentazione proposta ritengono che sia troppo vaga e che bisogna verificare 

se devono essere trattati dati personali e in che misura può essere attuato il diritto all’autodeter-

minazione digitale. 

3.2 Risultati dei colloqui con le parti interessate in sintesi 

Nei tre incontri sono stati discussi in particolare i seguenti temi, sostenuti dalle parti interessate come 

illustrato di seguito.  

• Obiettivo generale, missione, necessità d’intervento - Nel quadro degli obiettivi generali della 

Confederazione, in particolare nei settori della politica dei trasporti, climatica ed energetica ci si 

propone di poter scambiare e utilizzare facilmente i dati per rendere più efficiente il sistema di 

mobilità nel suo complesso e ottimizzare l’uso delle capacità esistenti. Contestualmente sono 

state condotte discussioni sulla missione prevista a questo scopo per la NADIM, durante le 
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quali le parti interessate hanno affermato che la MODI colma un’importante lacuna tra gli attori 

di mercato e deve promuovere lo scambio volontario di dati. La discussione costruttiva e l’op-

portunità di partecipare sono espressamente apprezzate.   

 
Diapositiva dalle presentazioni utilizzate negli incontri con le parti interessate 

 

 

• Portata dei dati e delle funzioni della MODI (NADIM/Rete dei trasporti CH) 

 

 
Diapositiva dalle presentazioni utilizzate negli incontri con le parti interessate 

 

L’obiettivo principale della NADIM è semplificare l’interconnessione tecnica dei dati sulla 

mobilità. Il gestore della NADIM supporta inoltre fornitori e fruitori dei dati assumendo fun-

zioni tecnologiche e organizzative.  

 

Le funzioni tecnologiche consistono principalmente nell’approntare tre elementi standar-

dizzati: 

- interfacce dati;  

- interfacce di programmazione (API); 

- servizi tecnici selezionati che semplificano notevolmente l’utilizzo dei dati.  
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A tal fine vengono standardizzati i formati dei dati e le interfacce di programmazione, tenendo 

conto degli interessi delle parti interessate e degli sviluppi internazionali, in particolare nei 

Paesi limitrofi e nella Commissione europea.  

 

L’approntamento di servizi tecnici selezionati può favorire la cooperazione tra gli attori, la 

gestione efficiente dei loro compiti e modelli commerciali e quindi l’efficienza complessiva 

del sistema di mobilità nel suo insieme. Gli attori possono sempre decidere liberamente se 

utilizzare questi servizi.  

 

Oltre alle funzioni puramente tecniche (servizi), esistono funzioni più organizzative che 

sono necessarie in particolare per lo sviluppo e l’approntamento delle funzioni tecniche. 

 

 

Diapositiva dalle presentazioni utilizzate negli incontri con le parti interessate 

 

I servizi tecnici prevedono principalmente le seguenti funzioni.  

• Supportare le informazioni sulle offerte di mobilità (p. es. servizi di ricerca d’itinerario 

come l’Open Journey Planner)  

• Supportare l’interazione / la transazione (p. es., se necessario, per operazioni come 

prenotazione / acquisto / passaggio al clearing); ciò potrebbe essere utile in particolare 

per i fornitori di mobilità più piccoli.  

Tuttavia, va stabilito esplicitamente che i processi di clearing in sé non devono essere 

supportati con servizi tecnici, poiché esistono fornitori specializzati e affermati in mate-

ria.  

• Supportare (p. es. creando serie di dati coerenti da anni diversi) analisi e previsioni, ad 

esempio per la pianificazione di nuove infrastrutture di trasporto  

• Funzione «peer to peer» (input da openmobility): proposta di una sorta di servizio di 

intermediazione per una gestione più semplice dei processi commerciali tra gli attori 

del mercato. Consente di controllare e scambiare in modo sicuro i «dati riservati», os-

sia i dati specifici dell’impresa che non sono resi disponibili a tutti gli attori come dati 

aperti. Lo scambio dei dati avviene sulla base di un accordo commerciale tra le parti. 

Ci si chiede se questo servizio debba essere un compito statale e quindi rientrare tra le 

funzioni della NADIM. 
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Diapositiva dalle presentazioni utilizzate negli incontri con le parti interessate 

 

Nell’ambito delle funzioni organizzative, necessarie in particolare per lo sviluppo e la fornitura 

di funzioni tecniche, l’attenzione si concentra sui seguenti compiti.  

• Coinvolgere, coordinare e bilanciare gli interessi degli attori in relazione alle loro esi-

genze di gestione e di ulteriore sviluppo 

• Coinvolgere gli attori interessati in tutti i processi di standardizzazione (formati dei dati, 

API, servizi tecnici) e definire gli standard per la NADIM 

• Monitorare e adattarsi agli sviluppi internazionali nonché fornire supporto specialistico 

e tecnico agli attori collegati alla NADIM 

• Consolidare, integrare e pubblicare i dati  

 

• Volontarietà / obblighi - Il tema è stato oggetto di intense discussioni, dalle quali è emerso che 

l’approccio più promettente è costituito da una sorta di «doppia volontarietà».  

In primo luogo, come già proposto nella consultazione, l’uso e il collegamento alla NADIM de-

vono rimanere facoltativi. In secondo luogo, si deve rinunciare all’obbligo di approntare un in-

sieme minimo di dati (insieme di dati essenziali), successivamente definito dal Consiglio federale 

e dal gestore, e renderlo liberamente disponibile. Il gestore della MODI dovrebbe però emettere 

una raccomandazione relativa all’insieme di dati che ritiene opportuno rendere liberamente di-

sponibile (dati aperti). 

Pertanto, la LIDMo non deve introdurre alcun nuovo obbligo di fornire dati. I pertinenti requisiti, 

se del caso, devono essere stabiliti dall’autorità competente nel corrispondente decreto tecnico, 

come già avviene a livello federale per il traffico viaggiatori concessionario e nel settore oggetto 

della legge sulla geoinformazione. Dunque, spetta ai Cantoni e ai Comuni emanare i rispettivi 

requisiti e definire gli obblighi per i servizi di mobilità di loro competenza o per le loro unità inte-

ressate. 

Le imprese e le organizzazioni devono quindi essere lasciate libere di decidere quali dei loro dati 

rendere disponibili a tutti gli attori come dati aperti e quali condividere solo con attori selezionati 

come «dati riservati».  
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• Organizzazione; risorse umane e finanziarie - Per poter svolgere le funzioni tecniche previste 

dalla MODI, è necessaria un’organizzazione che disponga di risorse umane e finanziarie suffi-

cienti per coinvolgere le parti interessate, consolidare i dati, mantenere gli scambi internazionali 

ecc. Le parti interessate devono essere coinvolte adeguatamente e poter dar voce alle loro esi-

genze.  

 

 

Diapositiva dalle presentazioni utilizzate negli incontri con le parti interessate 

 

 

Diapositiva dalle presentazioni utilizzate negli incontri con le parti interessate 

 

• Forma giuridica del gestore - Per garantire la neutralità, l’organizzazione incaricata della ge-

stione deve essere istituzionalmente indipendente e far parte dell’Amministrazione federale. La 

gestione deve essere un compito permanente della Confederazione. L’organizzazione deve es-

sere vicina alle parti interessate, in modo da poterne individuare e attuare le esigenze. Come 

forma giuridica si ritiene adatta e si accetta quella di un istituto federale (ente dei dati sulla mo-
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bilità [EDM]), purché possa garantire la vicinanza alle parti interessate attraverso canali adeguati, 

ossia specifici canali verticali, orientati tematicamente. L’EDM può incaricare organizzazioni ido-

nee di identificare e dare priorità alle esigenze delle parti interessate secondo i principi della 

MODI e di presentargli proposte per l’implementazione o la standardizzazione nonché, se ne-

cessario, incaricarle dell’implementazione tecnica stessa e della gestione delle soluzioni.  
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4 Panoramica dei risultati delle domande poste nella consultazione, inte-
grati di volta in volta con quelli dei colloqui con le parti interessate 

4.1 Orientamento generale del progetto  

4.1.1 Domanda 1 - Legge concernente i dati sulla mobilità, che riguarda 
tutti i vettori di trasporto  

Condividete l’orientamento del progetto, cioè la regolamentazione del tema dei dati sulla mobilità – 

come contributo a un sistema di mobilità efficiente – all’interno di una nuova legge che riguarda tutti 

i vettori di trasporto e il cui contenuto principale è un’infrastruttura di dati sulla mobilità statale (cfr. 

art. 1 della legge e n. 1.2.1 del rapporto esplicativo)? 

Risultato della consultazione 

 

Figura 1 - Domanda 1 

Una nuova legge concernente i dati sulla mobilità che riguardi tutti i vettori di trasporto è 

approvata da una schiacciante maggioranza di 102 partecipanti che hanno risposto alla do-

manda (su un totale di 111 SÌ e NO), in particolare per rendere il sistema di mobilità più effi-

ciente grazie a dati sulla mobilità liberamente accessibili e interconnessi. 

Il progetto è condiviso nell’ottica di un sistema di mobilità più efficiente, della promozione della mo-

bilità multimodale e interconnessa e anche per la crescente importanza dello scambio di dati armo-

nizzati sulla mobilità (p. es. DCPA/CTP, AR, BE, GE, JU, LU, OW, SG UR, economiesuisse, PS, 

ACS, Associazione Comuni, SAB, TCS, mobility, ParlDigi, CH++).  

È riconosciuta la necessità di un’infrastruttura di interconnessione dei dati nel settore della mobilità, 

soprattutto se i dati sono approntati in modo indipendente e libero da interessi commerciali nel senso 

di un servizio pubblico (p. es. BS, AR, GR, JU, NE, SG, SZ, ZG, ZH, Gli imprenditori, PS, PLR, Il 

Centro, UCS, USS, ASP, La Posta, LITRA, FFS, UTP, digitalswitzerland). 

Anche il settore aeronautico (p. es. AEROSUISSE, Aeroporto di Zurigo, Swiss) sostiene il progetto 

e chiede l’integrazione dei dati sul traffico aereo.  

Alcuni (p. es. GR, COMCO) chiedono l’inclusione della logistica e del traffico merci. In alcuni casi 

vengono espresse riserve o dubbi sull’organizzazione della gestione (NE) e si ritiene manchi una 

base costituzionale (TG). 
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Solo una piccola minoranza di 9 partecipanti che hanno risposto (su un totale di 111 SÌ e NO) 

(BL, UDC, Partito Pirata, usam, FRS, tl, EPFL, FMS, WK BL) respinge una nuova legge nel 

settore dei dati sulla mobilità, in particolare perché rifiuta nuovi compiti statali e ritiene che 

le piattaforme di mobilità private siano più efficienti mentre lo Stato debba solo garantire che 

non si creino monopoli nella distribuzione delle offerte di mobilità.  

Rifiutano un nuovo compito statale, ovvero i costi connessi, e ritengono le piattaforme di mobilità 

private una soluzione più efficiente UDC, WK BL e FMS, secondo le quali si deve rinunciare a misure 

centralizzate di gestione del traffico.  

Ad affermare che lo Stato deve solo garantire che non si creino monopoli nella distribuzione delle 

offerte di mobilità è FRS.  

BL, Associazione Comuni e EPFL condividono l’orientamento del progetto, ma non il modo in cui si 

propone di attuarlo. 

 

Risultato dei colloqui con le parti interessate  

Le parti interessate riconoscono la necessità di una legge nel settore dei dati sulla mobilità che ri-

guardi tutti i vettori di trasporto ai fini di un sistema di mobilità complessivo più efficiente. 

Parere presentato nell’ambito della consultazione di fine 2022 / inizio 2023 sul progetto di perfezio-

namento delle condizioni quadro per il trasporto di merci in Svizzera: «Tramite piattaforme digitali, 

tutti gli operatori dovrebbero essere in grado di ottenere in tempo reale un quadro delle capacità 

libere (tracce, locomotive, carri ecc.) o delle sinergie con i collegamenti merci esistenti, al fine di 

aumentare le efficienze e attuarle mediante prenotazione diretta. La necessaria base deve essere 

creata nella legge federale sull’infrastruttura di dati sulla mobilità (LIDMo), e se possibile per tutti i 

vettori di trasporto.» (trad.) (LITRA, VAP, UTP, USTRA, IG KV). 

 

Tabella 1 - Risultato della consultazione relativo all’orientamento generale di una LIDMo che riguardi 

tutti i vettori di trasporto 

Categoria SÌ NO 

Cantoni AG, AI, AR, BE, BS, FR, GE, 

GL, GR, JU, LU, NE, OW, SG, 

SH, SO, SZ, TG, TI, UR, VS, 

ZG, ZH  

BL 

Partiti  I Verdi, Il Centro, PLR, PS, 

UFS SG  

UDC, Partito Pirata  

Associazioni mantello dei 

Comuni, delle città e delle re-

gioni di montagna  

SAB, UCS  

Associazioni mantello 

dell’economia 

CVCI, economiesuisse, Gli im-

prenditori, USS, Travail.Suisse  

usam 
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Organizzazioni di categoria 

nazionali  

ASP, CHACOMO, LITRA, Par-

kingSwiss, SIA, transfair, UTP  

FRS 

Imprese di trasporto pub-

blico 

BERNMOBIL, BVB, busost.ch, 

FART, fer-GE, FLP, JB, La Po-

sta, FFS, SOB, SNL, tpg, TPL, 

TRAVYS, RhB, URh, vbl, VBZ, 

ZVV  

tl 

Fornitori di mobilità privati Aeroporto di Zurigo, mobility, 

mybuxi, CAS, Swiss  

 

Sviluppatori e fornitori di so-

luzioni per i clienti finali 

(app) 

AMAG, localsearch, mobilidée, 

MOVE, Repower, SvizzeraMo-

bile, Viasuisse  

 

Ricerca e scienza ARCS, ASST EPFL 

Rappresentanza di gruppi 

d’interesse e altri 

ACS, ACR, AEROSUISSE, Al-

gorithmWatch, DCPA/CTP, UPI, 

BG SA, CSA, CH++, digitalswi-

tzerland, Mobilità pedonale, 

Greenpeace, Inclusion Handi-

cap, MOVI+, openmobility, Parl-

Digi, Pro Bahn, Pro Velo, 

Pusch, regionrheintal.ch, SEV, 

SOSM, swisscleantech, Swiss 

Data Alliance, TCS, ATA, 

VFAS, COMCO  

FMS, WK BL  

 

 

4.2 Dati sulla mobilità come infrastruttura di rilevanza sistemica 

4.2.1 Domanda 2 - Crescente importanza dei dati sulla mobilità per i tra-
sporti e la mobilità in termini di infrastruttura  

Condividete l’opinione secondo cui i dati sulla mobilità (p. es. sulla situazione del traffico e sulle 

offerte di mobilità esistenti) rivestono un’importanza centrale per il funzionamento dei trasporti e della 

mobilità e rappresentano quindi una terza infrastruttura per il sistema di mobilità, accanto a quella 

ferroviaria e stradale (cfr. n. 1.1.4 del rapporto esplicativo)? 

 

 

 

 

 

 

Risultato della consultazione 
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Figura 2 - Domanda 2 

Una netta maggioranza di 93 partecipanti che hanno risposto (su un totale di 100 SÌ e NO), tra 

cui 21 Cantoni e tutte le associazioni mantello, ha confermato che i dati sulla mobilità rive-

stono un’importanza centrale per il funzionamento dei trasporti e della mobilità e devono es-

sere considerati un’infrastruttura di rilevanza sistemica, soprattutto perché i dati sono ormai 

indispensabili per un sistema di mobilità funzionante anche nel contesto internazionale.  

Secondo i partecipanti che concordano (tra cui BL, BS, GE, SG, ZG, ZH, economiesuisse, TRAVYS), 

i dati sulla mobilità contribuiscono in modo determinante a un sistema di mobilità funzionante. 

L’espressione «terza infrastruttura» potrebbe non essere intuitiva per tutti e se ne deve valutare l’uso 

(p. es. a parere di ASST, Swiss Data Alliance, SvizzeraMobile) ovvero è necessaria una definizione 

chiara del concetto di dati sulla mobilità come infrastruttura (p. es. secondo JU, economiesuisse, Gli 

imprenditori, ACS, VFAS, CSA). 

C’è chi ritiene che i dati sulla mobilità debbano essere disponibili anche nelle regioni transfrontaliere 

(p. es. GR, SG, SH, TG). 

Il traffico aereo deve essere integrato (p. es. secondo JU, economiesuisse, Gli imprenditori, ACS, 

CVCI, fer-Ge, Aeroporto di Zurigo, Swiss). 

Alcuni (tra cui Gli imprenditori ed economiesuisse) chiedono un approccio differenziato ai dati sulla 

mobilità provenienti da imprese private.  

 

Solo una piccola minoranza di 7 partecipanti che hanno risposto (su un totale di 100 SÌ e NO) 

(FR, NE, VS, tl, ZVV, busost.ch, EPFL) non condivide, in particolare perché ritiene che anche 

in futuro il ruolo principale continuerà a essere svolto dalle infrastrutture di trasporto fisiche 

e l’influenza dei dati sulla mobilità sia sovrastimata.  

Per NE, VS, busost.ch e EPFL il ruolo principale è delle infrastrutture fisiche, la prospettata connes-

sione con i dati sulla mobilità troppo forte e l’espressione «terza infrastruttura» esagerata. 

L’influenza dei dati sulla mobilità nel sistema di mobilità è sì ritenuta grande, ma sovrastimata (FR).  

ZVV avanza dubbi riguardo ai guadagni in termini di efficienza che i dati sulla mobilità apportereb-

bero. 
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Si teme una centralizzazione dei dati sulla mobilità (tl). 

 

Risultato dei colloqui con le parti interessate 

Tema non discusso in modo specifico nei dialoghi con le parti interessate 

Tabella 2 - Risultato della consultazione relativo al tema dei dati sulla mobilità come terza infrastrut-

tura di rilevanza sistemica 

Categoria SÌ NO 

Cantoni AG, AI, AR, BE, BS, GE, GL, 

GR, JU, LU, OW, SG, SH, SO, 

SZ, TG, TI, UR, VD, ZG, ZH  

FR, NE, VS  

Partiti  PS, UFS SG  

Associazioni mantello dei 

Comuni, delle città e delle re-

gioni di montagna  

SAB, UCS  

Associazioni mantello 

dell’economia 

economiesuisse, CVCI, Gli im-

prenditori, USS, usam, Tra-

vail.Suisse  

 

Organizzazioni di categoria 

nazionali  

ASP, CHACOMO, FRS, LITRA, 

ParkingSwiss, SIA, transfair, 

UTP  

 

Imprese di trasporto pub-

blico 

BERNMOBIL, BVB, FART, fer-

GE, FLP, JB, La Posta, FFS, 

SNL, SOB, tpg, TPL, TRAVYS, 

RhB, URh, vbl, VBZ  

busost.ch, tl, ZVV 

Fornitori di mobilità privati Aeroporto di Zurigo, mobility, 

mybuxi, CAS, Swiss  

 

Sviluppatori e fornitori di so-

luzioni per i clienti finali 

(app) 

AMAG, localsearch, mobilidée, 

MOVE, Repower, routeRANK, 

SvizzeraMobile, Viasuisse  

 

Ricerca e scienza ARCS, ASST EPFL 

Rappresentanza di gruppi 

d’interesse e altri 

ACS, ACR, AlgorithmWatch, 

DCPA/CTP, BG SA, CSA, 

CH++, Greenpeace, MOVI+, 

Opendata.ch, openmobility, Pro 

Velo, Pusch, regionrheintal.ch, 

SEV, SOSM, swisscleantech, 

Swiss Data Alliance, TCS, ATA, 

VFAS, COMCO  
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4.3 Dati sulla mobilità ed ente pubblico 

4.3.1 Domanda 3 - Dati sulla mobilità e loro importanza per l’ente pubblico 

Condividete l’opinione secondo cui un’infrastruttura statale di dati sulla mobilità gioverebbe a Confe-

derazione, Cantoni, Comuni e città nell’adempimento dei loro compiti attinenti alla mobilità (gestione 

delle infrastrutture / ordinazione di offerte) (cfr. n. 1.1.5 del rapporto esplicativo)? 

Risultato della consultazione 

 

Figura 3 - Domanda 3 

Una netta maggioranza di 86 partecipanti che hanno risposto (su un totale di 98 SÌ e NO), tra 

cui 24 Cantoni, oltre a diverse associazioni mantello (p. es. SAB e USS) e organizzazioni di 

categoria (tra cui ASP), ha confermato l’importanza dei dati sulla mobilità per l’ente pubblico, 

in particolare la necessità di una migliore interconnessione per una maggiore efficienza del 

sistema di mobilità e una cooperazione semplificata a tutti i livelli.  

A sostegno di questa posizione si argomenta che l’interconnessione è un prerequisito per l’auspicato 

aumento dell’efficienza dell’intero sistema di mobilità svizzero, in particolare per quanto riguarda i 

dati di utilizzo e la cooperazione a tutti i livelli federali (p. es. BS, JU, SZ, ZG, ASP, La Posta, Sviz-

zeraMobile), e per la pianificazione (p. es. VD, TG, SG, CH++).  

L’accesso ai dati verrebbe semplificato, in particolare alla luce dell’interconnessione con l’Europa (p. 

es. secondo BE, GR, SG, SH).  

Si crea il presupposto per evitare discriminazioni nei confronti di singoli attori e doppioni (COMCO).  

 

Solo una piccola minoranza di 12 partecipanti che hanno risposto (su un totale di 98 SÌ e NO), 

tra cui economiesuisse, Gli imprenditori, FRS, Swiss e ZVV, non condivide quest’opinione, in 

particolare perché qualsiasi infrastruttura dovrebbe andare principalmente a beneficio dei 

privati e si teme la centralizzazione dei dati e il controllo statale della mobilità.  

Ritengono che i benefici offerti dalle infrastrutture dovrebbero andare a vantaggio soprattutto degli 

attori privati del settore della mobilità per esempio economiesuisse, Gli imprenditori, Swiss.  

Tra chi teme, e rifiuta, la centralizzazione dei dati dei fornitori privati e del trasporto pubblico o il 

controllo statale del sistema dei trasporti vi sono ZVV, tl e FRS. 
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Risultato dei colloqui con le parti interessate 

L’importanza dei dati sulla mobilità per i compiti di Confederazione, Cantoni, Comuni e città (oltre 

che per gli attori del mercato) è riconosciuta in particolare dai rappresentanti dell’ente pubblico e non 

è contestata dalle altre parti interessate.  

Tabella 3 - Risultato della consultazione relativo al tema dell’infrastruttura di dati sulla mobilità come 

supporto all’ente pubblico. 

Categoria SÌ NO 

Cantoni AG, AI, AR, BE, BS, FR, GE, 

GL, GR, LU, NE, JU, OW, SO, 

SG, SH, SZ, TI, TG, UR, VD, 

VS, ZG, ZH  

 

Partiti  PS, UFS SG  

Associazioni mantello dei 

Comuni, delle città e delle 

regioni di montagna  

SAB, UCS  

Associazioni mantello 

dell’economia 

USS, Travail.Suisse  CVCI, economiesuisse, Gli im-

prenditori, usam  

Organizzazioni di categoria 

nazionali  

ASP, CHACOMO, LITRA, Par-

kingSwiss, SIA, transfair, UTP  

FRS 

Imprese di trasporto pub-

blico 

BERNMOBIL, busost.ch, BVB, 

FART, FLP, JB, La Posta, FFS, 

SNL, SOB, tpg, TPL, TRAVYS, 

RhB, URh, VBZ  

fer-GE, tl, vbl, ZVV 

 

Fornitori di mobilità privati Aeroporto di Zurigo, mobility, 

mybuxi, CAS  

Swiss 

Sviluppatori e fornitori di 

soluzioni per i clienti finali 

(app) 

AMAG, localsearch, mobilidée, 

MOVE, Repower, routeRANK, 

SvizzeraMobile, Viasuisse  

 

Ricerca e scienza ARCS, ASST EPFL 

Rappresentanza di gruppi 

d’interesse e altri 

ACS, ACR, AlgorithmWatch, 

DCPA/CTP, BG SA, CSA, 

CH++, Greenpeace, MOVI+, 

openmobility, Pro Velo, Pusch, 

regionrheintal.ch, SEV, SOSM, 

swisscleantech, Swiss Data Al-

liance, ATA, COMCO  

VFAS 
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4.3.2 Domanda 4 - Ruolo della Confederazione nel settore dei dati sulla 
mobilità  

Ritenete che la Confederazione debba assumere un ruolo centrale affinché i dati sulla mobilità siano 

approntati in modo affidabile e non discriminatorio e possano essere interconnessi più facilmente 

(cfr. n. 4.1.1 del rapporto esplicativo)? 

Risultato della consultazione 

 

Figura 4 - Domanda 4 

Una netta maggioranza di 96 partecipanti che hanno risposto (su un totale di 102 SÌ e NO), tra 

cui 24 Cantoni, i partiti che si sono espressi e 5 associazioni mantello, ritiene che la Confe-

derazione debba assumere un ruolo centrale affinché siano garantite la disponibilità e l’inter-

connessione dei dati sulla mobilità, in particolare definendo un quadro normativo in qualità 

di organismo centrale e fungendo da intermediario tra le parti interessate.  

La Confederazione è ritenuta in grado di approntare dati sulla mobilità omogenei e standardizzati nel 

rispetto dei principi di neutralità e di non discriminazione (p. es. GE, JU, SZ, ZH, Il Centro, econo-

miesuisse, Gli imprenditori, ASP, Aeroporto di Zurigo, MOVI+, COMCO). Crea il quadro normativo 

necessario e garantisce la salvaguardia degli interessi pubblici nonché la semplificazione della coo-

perazione tra i livelli statali, afferma tra gli altri ZG. 

La Confederazione deve definire un quadro normativo, in particolare per quanto riguarda le inter-

facce e l’utilizzo dei dati, concentrandosi sugli aspetti necessari alla gestione dal punto di vista 

dell’ente pubblico, nel rispetto del principio di sussidiarietà (p. es. secondo DCPA, LU, OW, UR).  

In qualità di promotore, coordinatore e moderatore, la Confederazionde può creare le basi per l’in-

novazione e la riduzione dei costi, ponendo al centro le esigenze degli utenti (p. es. BS, GR, SH, 

SG, LITRA, AMAG, CHACOMO).  

SvizzeraMobile ricorda che la Confederazione svolge un ruolo importante anche nella promozione 

del traffico lento. 

Solo una piccola minoranza di 6 partecipanti che hanno risposto (su un totale di 102 SÌ e NO), 

segnatamente BL, usam, FFS, SOB, tl e routeRANK, scarta l’idea che la Confederazione as-

suma un ruolo centrale, argomentando in particolare che i dati sono una risorsa privata uti-

lizzata per conseguire utili e che la questione dovrebbe essere lasciata alle imprese agili e 

orientate al cliente. 
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Secondo BL la Confederazione dovrebbe lasciare ai fornitori privati il compito di migliorare la dispo-

nibilità dei dati sulla mobilità, o sostenerli in ciò. 

Ad affermare che i dati siano una risorsa privata utilizzata per conseguire utili è usam. 

La vendita di servizi di mobilità è una questione privata e i privati e le imprese di trasporto possono 

rispondere meglio alle esigenze degli attori e dei clienti attraverso una gestione agile delle tecnologie 

dell’informazione (FFS).  

A parere di tl i dati non devono essere centralizzati. 

 

Risultato dei colloqui con le parti interessate 

Durante i colloqui con le parti interessate questo tema è stato discusso in modo approfondito. È stato 

confermato il ruolo centrale della Confederazione nell’approntamento e nell’interconnessione dei dati 

sulla mobilità. Si ritiene che la portata delle funzionalità vada ridotta allo stretto necessario e che lo 

sviluppo debba essere graduale (v. pagg. 22–24). 

 

Tabella 4 - Risultato della consultazione relativo all’assunzione di un ruolo centrale da parte della 

Confederazione al fine di garantire la disponibilità e l’intercon-

nessione dei dati sulla mobilità 

Categoria SÌ NO 

Cantoni AG, AI, AR, BE, BS, FR, GE, 

GL, GR, LU, NE, JU, OW, SO, 

SG, SH, SZ, TI, TG, UR, VD, 

VS, ZG, ZH  

BL 

Partiti  I Verdi, Il Centro, PS, UFS SG   

Associazioni mantello dei 

Comuni, delle città e delle 

regioni di montagna  

SAB, UCS  

Associazioni mantello 

dell’economia 

economiesuisse, CVCI, Gli im-

prenditori, USS, Travail.Suisse  

usam 

Organizzazioni di categoria 

nazionali  

ASP, CHACOMO, FRS, LITRA, 

ParkingSwiss, SIA, transfair 

 

Imprese di trasporto pub-

blico 

busost.ch, BERNMOBIL, BVB, 

FART, fer-GE, FLP, JB, La Po-

sta, RhB, SNL, TPL, tpg, TRA-

VYS, URh, vbl, VBZ, ZVV  

FFS, SOB, tl 

Fornitori di mobilità privati Aeroporto di Zurigo, mobility, 

mybuxi, CAS, Swiss  
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Sviluppatori e fornitori di 

soluzioni per i clienti finali 

(app) 

AMAG, local Search, MOVE, 

mobilidée, Repower, Svizze-

raMobile, Viasuisse  

routeRANK 

Ricerca e scienza ARCS, EPFL, ASST  

Rappresentanza di gruppi 

d’interesse e altri 

ACS, ACR, AlgorithmWatch, 

DCPA/CTP, BG SA, CSA, 

CH++, Greenpeace, MOVI+, 

Opendata.ch, openmobility, Pro 

Velo, Pusch, regionrheintal.ch, 

SEV, SOSM, swisscleantech, 

Swiss Data Alliance, TCS, ATA, 

VFAS, COMCO  

 

 

 

4.4 Infrastruttura di dati sulla mobilità (MODI) 

4.4.1 Domanda 5 - Infrastruttura di dati sulla mobilità (MODI): principio  

Ritenete appropriato che per una migliore utilizzazione di dati sulla mobilità (fornitura, appronta-

mento, scambio, connessione, fruizione) la Confederazione metta a disposizione, con la MODI, 

un’infrastruttura di base per i dati al fine di gestire e utilizzare con maggiore efficienza le capacità 

infrastrutturali e le offerte di mobilità esistenti e predisporre offerte per i clienti finali più orientate alle 

esigenze (cfr. art. 1 e 4 della legge e n. 4.1.4 del rapporto esplicativo)? 

Risultato della consultazione 

 

Figura 5 - Domanda 5 

Una netta maggioranza di 92 partecipanti che hanno risposto (su un totale di 98 SÌ e NO), tra 

cui 24 Cantoni, diversi partiti e quasi tutte le associazioni mantello, riconosce la necessità di 

disporre della MODI come infrastruttura statale di base per i dati sulla mobilità, in particolare 

per migliorare l’efficienza del sistema di mobilità, agevolare lo scambio non discriminatorio 

di dati e promuovere l’innovazione e l’interconnessione.   
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Ritengono sia da promuovere l’efficienza dell’intero sistema dei trasporti per esempio ZH e ASST e 

secondo, tra gli altri, LU, UR e OW deve essere facilitato in particolare anche il coordinamento inter-

nazionale. La promozione dello scambio non discriminatorio di dati è sostenuta per esempio da 

COMCO, La Posta e TCS. SZ ricorda che deve essere garantita anche la protezione dei dati.  

La Confederazione deve promuovere l’innovazione per esempio secondo JU, economiesuisse e 

VFAS e l’interconnessione tra gli altri a parere di VBL e FRS. Deve sostenere il traffico lento, le 

offerte in base alla domanda e l’efficienza delle risorse, ma non preservare a tutti i costi la struttura 

delle offerte di mobilità esistenti (p. es. secondo AlgorithmWatch). A parere di alcuni, tra i quali GR, 

SH, SG, TG, DCPA/CTP e fer-GE, occorre in particolare rendere possibile l’ingresso sul mercato di 

nuovi fornitori. 

I gruppi d’interesse vanno coinvolti nell’attuazione, in particolare per l’ulteriore definizione dei dati 

rilevanti, al contempo chiarendo meglio i ruoli delle parti interessate, pubbliche e private, soprattutto 

per evitare sovrapposizioni (p. es. NE e DCPA/CTP). 

Tra gli altri ASP avverte che non devono essere predisposte offerte per i clienti finali. 

Alcuni, tra i quali Swiss Data Alliance, auspicano un’infrastruttura di dati sulla mobilità con formati 

aperti e servizi liberi. Altri, tra cui FRS, chiedono un accesso facilitato alla vendita di offerte di mobi-

lità. 

Per economiesuisse, Associazione Comuni e Swiss, tra gli altri, deve essere incluso anche il traffico 

aereo.  

Solo una piccola minoranza di 6 partecipanti che hanno risposto (su un totale di 98 SÌ e NO) 

(usam, FFS, tl, ZVV, EPFL, SOSM) non vede alcuna necessità di disporre della MODI come 

infrastruttura statale di base per i dati sulla mobilità, in particolare perché ritengono che l’ap-

prontamento di dati sulla mobilità vada lasciata ai fornitori della stessa. 

Ritengono che la Confederazione debba lasciare che dell’approntamento di dati sulla mobilità si oc-

cupino i fornitori di mobilità, e limitarsi a definire standard e regole per lo scambio di dati, tra gli altri 

FFS e ZVV. 

Agli occhi di EPFL il termine «infrastruttura» appare inappropriato e l’assicurazione di una gestione 

efficiente è responsabilità dei gestori dell’infrastruttura e delle imprese di trasporto. 

Secondo usam la MODI non consentirà di fornire offerte migliori ai clienti finali. 

 

Risultato dei colloqui con le parti interessate 

Nei colloqui con le parti interessate, durante i quali questo tema è stato discusso in modo appro-

fondito, sono stati chiaramente confermati la necessità di disporre della MODI e il ruolo della Con-

federazione nello svilupparla in qualità di «responsabile» con lo stretto coinvolgimento delle parti 

interessate. La semplice definizione di standard e regole non è ritenuta sufficiente per raggiungere 

gli obiettivi.  

Anche le FFS sostengono ora questo obiettivo ritenendo, tuttavia, che il suddetto ruolo deve es-

sere esercitato fondamentalmente da un’organizzazione statale snella che stabilisca le regole del 

gioco, mentre la gestione dei sistemi tecnici stessa non va svolta da un organismo statale ma in 

gran parte delegata. 
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Tabella 5 - Risultato della consultazione relativo alla MODI come infrastruttura statale di base per i 

dati sulla mobilità che contribuisca a un sistema di mobilità 

più efficiente. 

Categoria SÌ NO 

Cantoni AG, AI, AR, BE, BS, FR, GE, 

GL, GR, LU, NE, JU, OW, SO, 

SG, SH, SZ, TI, TG, UR, VD, 

VS, ZG, ZH  

 

Partiti  I Verdi, PS, UFS SG  

Associazioni mantello dei 

Comuni, delle città e delle 

regioni di montagna  

SAB, UCS  

Associazioni mantello 

dell’economia 

CVCI, economiesuisse, Gli im-

prenditori, USS, Travail.Suisse  

usam  

Organizzazioni di categoria 

nazionali  

ASP, CHACOMO, FRS, LITRA, 

ParkingSwiss, SIA, transfair, 

UTP  

 

Imprese di trasporto pub-

blico 

BERNMOBIL, BVB, busost.ch, 

FART, fer-GE, FLP, JB, La Po-

sta, SOB, SNL, tpg, TPL, TRA-

VYS, RhB, URh, vbl, VBZ  

FFS, tl, ZVV  

Fornitori di mobilità privati Aeroporto di Zurigo, mobility, 

mybuxi, CAS, Swiss  

 

Sviluppatori e fornitori di 

soluzioni per i clienti finali 

(app) 

AMAG, localsearch, mobilidée, 

MOVE, Repower, routeRANK, 

SvizzeraMobile, Viasuisse  

 

Ricerca e scienza ARCS, ASST EPFL 

Rappresentanza di gruppi 

d’interesse e altri 

ACS, ACR, AlgorithmWatch, 

DCPA/CTP, BG SA, CSA, 

Greenpeace, MOVI+, openmobi-

lity, Pusch, regionrheintal.ch, 

SEV, swisscleantech, Swiss 

Data Alliance, TCS, ATA, VFAS, 

COMCO  

SOSM 
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4.4.2 Domanda 6 - Infrastruttura di dati sulla mobilità (MODI): flessibilità 

Siete d’accordo che considerando gli sviluppi in atto il Consiglio federale possa eventualmente inte-

grare la MODI con elementi supplementari conformi allo scopo, in aggiunta alla NADIM e alla Rete 

dei trasporti CH (cfr. art. 4 della legge e n. 4.1.4 del rapporto esplicativo)? 

Risultato della consultazione 

 

Figura 6 - Domanda 6 

Una maggioranza di 72 partecipanti che hanno risposto (su un totale di 92 SÌ e NO), tra cui 21 

Cantoni, diverse associazioni mantello e molte altre organizzazioni e imprese, approva la 

competenza prevista per il Consiglio federale di aggiungere eventualmente ulteriori elementi 

alla MODI nel settore dei dati sulla mobilità. L’approvazione viene motivata in particolare con 

la necessità di una soluzione flessibile che possa essere ulteriormente sviluppata, previa 

consultazione delle parti interessate.  

Una soluzione flessibile per l’ampliamento è ritenuta imprescindibile (p. es. da BL e UFS SG), purché 

rispondente alle esigenze, efficiente e concordata con le parti interessate, in particolare i Cantoni 

(secondo tra gli altri AG, GE, JU, SG, ZH, AR, FR, VD, UR, LU, OW, DCPA/CTP).  

Le parti interessate devono essere coinvolte anche secondo TCS, TRAVYS, AMAG, CHACOMO, 

LITRA e altri.  

Alcuni, tra cui SAB, SvizzeraMobile, ASST, Swiss Data Alliance e CH++, chiedono che la capacità 

di sviluppo sia garantita al di là del settore della mobilità.  

Secondo altri (p. es. COMCO) è necessario chiarire cosa gli «elementi supplementari» apportino in 

termini di efficacia. 

Una minoranza di 20 partecipanti che hanno risposto (su un totale di 92 SÌ e NO), tra cui NE, 

SO, TG, ZG, ZH, PS, SAB, USS e Travail.Suisse, respinge la competenza prevista per il Con-

siglio federale di aggiungere ulteriori elementi nel settore dei dati sulla mobilità. Ritiene infatti 

che la competenza sia formulata in modo troppo vago, che si debba rispettare il principio di 

sussidiarietà, prendere in considerazione le conseguenze finanziarie e coinvolgere le parti 

interessate.  

SO e FRS non escludono eventuali integrazioni successive, ma ritengono debbano essere concor-

date con i Cantoni e i principali attori interessati. 
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A far presente il principio di sussidiarietà e le possibili conseguenze finanziarie sono tra gli altri NE, 

ZVV, vbl, Swiss e ZH, quest’ultimo riferendosi in particolare ai Cantoni e ai Comuni.  

Alcuni, tra i quali TG e ASP, ritengono che gli elementi ipotizzabili per gli ampliamenti siano formulati 

in modo troppo vago.  

Secondo ZG si deve procedere solo a integrazioni mirate della NADIM e della Rete dei trasporti CH, 

analogamente alla struttura del catasto nazionale delle condotte, mentre ASP fa notare che esistono 

già margini di ampliamento. Oltre che per la NADIM e la Rete dei trasporti CH, non si rileva alcuna 

necessità di integrazioni (p. es. FFS).  

Associazione Comuni ritiene che eventuali ampliamenti dovrebbero essere realizzati da soggetti pri-

vati. Secondo, tra gli altri, Gli imprenditori, economiesuisse, VFAS e CVCI, occorre tenere conto della 

ripartizione dei compiti tra lo Stato e il settore privato.  

Si chiede inoltre un’estensione alla logistica e al traffico merci (tra gli altri FRS).  

 

Risultato dei colloqui con le parti interessate 

Le parti interessate hanno confermato che la MODIG deve essere progettata nel modo più flessibile 

possibile al fine di garantire un’agilità sufficiente per le esigenze future. La competenza di ampliarla 

prevista per il Consiglio federale non è stata discussa o contestata esplicitamente.  

 

Tabella 6 - Risultato della consultazione relativo alla competenza prevista per il Consiglio federale di 

eventualmente integrare la MODI con elementi supplementari 

Categoria SÌ NO 

Cantoni AG, AI, AR, BE, BL, BS, FR, GE, 

GL, GR, LU, JU, OW, SG, SH, 

SZ, TI, UR, VD, VS, ZH  

ZG, SO, TG, NE  

Partiti  Partito Pirata, PS, UFS SG   

Associazioni mantello dei 

Comuni, delle città e delle 

regioni di montagna  

SAB  

Associazioni mantello 

dell’economia 

USS, Travail.Suisse CVCI, economiesuisse, Gli im-

prenditori, usam  

Organizzazioni di categoria 

nazionali  

CHACOMO, LITRA, Par-

kingSwiss, SIA, transfair  

ASP, FRS 

Imprese di trasporto pub-

blico 

BERNMOBIL, BVB, busost.ch, 

FART, fer-GE, FLP, La Posta, 

SOB, SNL, tpg, TPL, TRAVYS, 

RhB, URh, VBZ  

FFS, tl, vbl, ZVV  
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Fornitori di mobilità privati Aeroporto di Zurigo, mobility, 

mybuxi, CAS  

Swiss 

Sviluppatori e fornitori di 

soluzioni per i clienti finali 

(app) 

AMAG, localsearch, mobilidée, 

MOVE, Repower, SvizzeraMo-

bile  

routeRANK 

Ricerca e scienza ARCS, ASST EPFL 

Rappresentanza di gruppi 

d’interesse e altri 

ACR, DCPA/CTP, BG SA, CSA, 

CH++, MOVI+, openmobility, re-

gionrheintal.ch, SEV, 

swisscleantech, Swiss Data Al-

liance, TCS, COMCO  

ACS, VFAS, SOSM 

 

 

4.4.3 Domanda 7 - Infrastruttura di dati sulla mobilità (MODI): finanzia-
mento 

Siete d’accordo che a lungo termine la MODI debba essere finanziata attraverso contributi degli 

utenti (cfr. art. 34 segg. della legge e n. 6 del rapporto esplicativo)?   

Risultato della consultazione 

           

Figura 7 - Domanda 7 

Una maggioranza di 55 partecipanti che hanno risposto (su un totale di 89 SÌ e NO), tra cui 17 

Cantoni, UCS, USS e usam, è favorevole a un finanziamento a lungo termine della MODI tra-

mite contributi degli utenti. Tuttavia, diversi attori interessati ne sottolineano gli aspetti ne-

gativi e chiedono una verifica dei costi stimati e tasse di utilizzazione differenziate.    

A ritenere che si debba prendere in considerazione la possibilità che gli utenti paghino una tassa per 

il finanziamento sono tra gli altri ZH, TG, LU e CVCI. Secondo alcuni, tra i quali AG, tpg, SZ, ATA e 

Associazione Comuni, una tassa dovrebbe tuttavia essere applicata solo agli utenti commerciali ov-

vero a parere di Aeroporto di Zurigo e VD le tariffe dovrebbero essere concorrenziali.  
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Le imprese di trasporto pubblico attive nel TRV vanno esentate dall’obbligo di pagare una tassa (p. 

es. a parere di UTP) o almeno andrebbero previsti contributi differenziati (tra gli altri BERNMOBIL). 

D’altro canto, però, si chiede anche di evitare disparità di trattamento tra attori privati e attori pubblici 

già sovvenzionati (p. es. ASST e Swiss Data Alliance).  

Nell’ambito della verifica dell’efficacia prevista dopo otto anni si dovrà esaminare (p. es. secondo 

BE, JU, FR, OW, COMCO, LITRA, vbl, AMAG) se esiste una disponibilità a pagare per i dati aperti 

sulla mobilità e in che misura. 

SH, SG e AI, tra gli altri, ritengono che i costi di sviluppo e quindi quelli per gli utenti debbano essere 

significativamente ridotti. Nell’ottica dell’efficienza dei costi e della concorrenzialità, si propone che 

l’UFT assegni la gestione della MODI tramite mandati esterni (tra gli altri FRS).  

 

Una minoranza di 34 partecipanti che hanno risposto (su un totale di 89 SÌ e NO), tra cui 7 

Cantoni, 3 partiti e 4 associazioni mantello, è contraria a un finanziamento a lungo termine 

della MODI tramite contributi degli utenti. Le ragioni principali addotte sono che la MODI, in 

quanto compito statale o servizio pubblico, dovrebbe essere finanziata dallo Stato e che l’in-

troduzione di tasse di utilizzazione potrebbe ridurne l’attrattiva e favorire i grandi attori del 

mercato. Si ritiene inoltre irrealistico che i costi stimati per la MODI possano essere comple-

tamente finanziati dagli utenti.  

SO, NE, Il Centro, PS, ASP, SAB e altri affermano che l’introduzione di un finanziamento da parte 

degli utenti contraddice l’idea di servizio di base che la MODI dovrebbe costituire in quanto servizio 

pubblico o infrastruttura. Secondo AR, I Verdi e Opendata.ch, tra gli altri, per i dati aperti, in partico-

lare quelli pubblici, non dovrebbero essere applicate tasse di utilizzazione, analogamente a quanto 

avviene già per i geodati. 

GE, GR, MOVI+, mybuxi, CH++, CAS e SIA, per esempio, fanno notare che si generano benefici 

quando il numero di utenti che approntano e fruiscono dei dati è grande e si deve pagare già solo 

per collegarsi. 

A ritenere che le tasse di utilizzazione favoriscano i grandi operatori del mercato, e quelli affermati, 

sono SZ, Gli imprenditori, economiesuisse e VFAS. SvizzeraMobile sottolinea che per i piccoli forni-

tori una tassa di utilizzazione non è sostenibile. 

Repower rileva che non è opportuno trasferire i costi nel settore della mobilità elettrica, dove le im-

prese internazionali hanno già investito in uno scambio di dati efficiente. ParkingSwiss fa presente 

che la qualità dei servizi verrebbe messa sotto pressione qualora si puntasse alla redditività. 

ZVV ritiene sia preferibile introdurre la reciprocità dei dati piuttosto che tasse di utilizzazione. 

Secondo ZG e localsearch, tra gli altri, deve essere prevista una tassa per i dati che vanno al di là 

dello scopo stabilito, per esempio per la vendita di biglietti o per i servizi ad alta intensità di calcolo 

come la ricerca d’itinerario. 

 

Risultato dei colloqui con le parti interessate 

La questione del finanziamento da parte degli utenti non è stata discussa durante i colloqui con le 

parti interessate.  
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Tabella 7 - Risultato della consultazione relativo al finanziamento a lungo termine della MODI attra-

verso contributi degli utenti. 

Categoria SÌ NO 

Cantoni AG, AI, BE, BS, FR, GL, LU, JU, 

OW, SG, SH, TI, TG, UR, VD, 

VS, ZH  

AR, GE, GR, NE, SO, SZ, ZG  

Partiti   I Verdi, Il Centro, PS  

Associazioni mantello dei 

Comuni, delle città e delle 

regioni di montagna  

UCS SAB 

Associazioni mantello 

dell’economia 

USS, usam CVCI, economiesuisse, Gli im-

prenditori  

Organizzazioni di categoria 

nazionali  

CHACOMO, FRS, LITRA, 

transfair  

ASP, ParkingSwiss, SIA  

Imprese di trasporto pub-

blico 

BERNMOBIL, BVB, FART, FLP, 

JB, SOB, tpg, TPL, RhB, URh, 

vbl, VBZ  

busost.ch, FFS, tl, ZVV  

Fornitori di mobilità privati Aeroporto di Zurigo, mobility  mybuxi, CAS, Swiss  

Sviluppatori e fornitori di 

soluzioni per i clienti finali 

(app) 

AMAG, mobilidée, MOVE  localsearch, Repower, Svizzera-

Mobile, Viasuisse  

Ricerca e scienza ASST EPFL 

Rappresentanza di gruppi 

d’interesse e altri 

ACS, BG SA, DCPA/CTP, CSA, 

Greenpeace, openmobility, Pro 

Velo, Pusch, regionrheintal.ch, 

SEV, Swiss Data Alliance, TCS, 

ATA 

CH++, MOVI+, Opendata.ch, 

SOSM, VFAS  

 

 

 

4.5 NADIM - Infrastruttura nazionale di dati sulla mobilità 

4.5.1 Domanda 8 - NADIM: opportunità  

Ritenete appropriato migliorare l’interconnessione dei dati sulla mobilità e i contatti tra i loro utenti 

(p. es. fornitori di mobilità, sviluppatori di app, ente pubblico, mondo scientifico) mediante un’infra-

struttura nazionale di dati sulla mobilità (NADIM) (cfr. art. 5 segg. della legge e n. 4.1.8 del rapporto 

esplicativo)?  
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Risultato della consultazione 

 

Figura 8 - Domanda 8 

Una netta maggioranza di 97 partecipanti che hanno risposto (su un totale di 102 SÌ e NO), tra 

cui tutti i Cantoni, 3 partiti politici, quasi tutte le associazioni mantello e le organizzazioni di 

categoria, ritiene che una NADIM sia appropriata per migliorare l’interconnessione dei dati 

sulla mobilità e dei contatti tra i loro utenti. Ciò in particolare perché contribuirebbe in maniera 

significativa all’innovazione e all’interconnessione dei servizi di mobilità e renderebbe l’intero 

sistema più efficiente, con corrispondente beneficio per le parti interessate. Per quanto con-

cerne le funzionalità di distribuzione le opinioni divergono diametralmente.  

Alcuni, tra cui ZH, CAS e BG SA, ricordano che dati sulla mobilità che coprano l’intero territorio sono 

la base per un sistema di trasporto efficiente.  

Secondo FFS e CH++, tra gli altri, una visione aggregata e combinata di dati sulla mobilità geografi-

camente localizzati è un prerequisito per la mobilità multimodale e (p. es. MOVI+ e TRAVYS), poiché 

è costosa, NADIM fornirebbe un importante contributo in tal senso.  

Un'informazione che comprenda tutti i vettori di trasporto ha un'influenza positiva sul comportamento 

in materia di mobilità, la pianificazione dei trasporti ottiene importanti elementi (p. es. AG) ed è la 

base per una gestione efficace della mobilità (SZ). 

Secondo alcuni, tra cui AMAG, SOB e CHACOMO, si dovrebbe scegliere un approccio basato su un 

caso d’uso, tenendo conto degli interessi delle parti interessate. Secondo altri, tra cui NE, VD, LU, 

DCPA/CTP, UTP, ZVV e vbl, si dovrebbero sfruttare le sinergie, per esempio nell’orario, e rinunciare 

a servizi aggiuntivi come la vendita di biglietti per il trasporto pubblico. Altri ancora, tra cui TCS, 

AMAG e FRS, considerano invece la bigliettazione un requisito fondamentale. 

Tutti i vettori di trasporto devono essere inclusi (p. es. secondo ZRH e CVCI) e, a causa della bipar-

tizione del mercato, il ruolo della Confederazione come intermediario è ritenuto obbligatorio e neces-

sario anche dal punto di vista del diritto della concorrenza (p. es. da Gli imprenditori ed economie-

suisse). mybuxi e openmobility propongono come alternativa una soluzione sotto forma di coopera-

tiva. 
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La Posta afferma che gli investimenti in un'infrastruttura intelligente dovrebbero essere compensati 

da una riduzione dei requisiti per l'infrastruttura fisica, per esempio alle fermate, in modo da non 

aumentare i costi complessivi. 

Solo una piccola minoranza di 5 partecipanti che hanno risposto (su un totale di 102 SÌ e NO), 

ossia usam, tl, routeRANK, EPFL e SOSM, non ritiene appropriata una NADIM, poiché ci sono 

già abbastanza offerte private o perché devono essere definite solo le regole di accesso e di 

pagamento dei dati.  

Secondo usam esistono già sufficienti iniziative nazionali e internazionali nonché piattaforme e of-

ferte di imprese private e non c'è alcun interesse da parte del settore privato.  

tl e EPFL ritengono che dovrebbero essere create solo regole specifiche per l'accesso e il pagamento 

dei dati e l'autorità di regolazione dovrebbe solo supportare l'attuazione di tali regole. 

routeRANK propone di integrare le iniziative esistenti, come openmobility. 

 

Risultato dei colloqui con le parti interessate 

Le parti interessate hanno confermato l'appropriatezza della NADIM. 

 

Tabella 8 - Risultato della consultazione relativo all’interconnessone dei contatti delle parti 

interessate mediante una NADIM come contributo a un 

sistema di mobilità efficiente 

Categoria SÌ NO 

Cantoni AG, AI, AR, BE, BL, BS, FR, GE, 

GL, GR, LU, NE, JU, OW, SO, 

SG, SH, SZ, TI, TG, UR, VD, VS, 

ZG, ZH  

 

Partiti I Verdi, PS, UFS SG  

Associazioni mantello dei Co-

muni, delle città e delle regioni 

di montagna  

SAB, UCS  

Associazioni mantello dell'eco-

nomia 

CVCI, economiesuisse, Gli im-

prenditori, USS, Travail.Suisse  

usam 

Organizzazioni di categoria na-

zionali  

ASP, CHACOMO, FRS, LITRA, 

ParkingSwiss, SIA, transfair, UTP  

 

Imprese di trasporto pubblico BERNMOBIL, BVB, busost.ch, 

FART, fer-GE, FLP, JB, La Posta, 

FFS, SOB, SNL, tpg, TPL, TRA-

VYS, RhB, URh, vbl, VBZ, ZVV  

tl 
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Fornitori di mobilità privati ZRH, mobility, mybuxi, CAS, 

Swiss  

 

Sviluppatori e fornitori di solu-

zioni per i clienti finali (app) 

AMAG, localsearch, mobilidée, 

MOVE, Repower, SvizzeraMo-

bile, Viasuisse  

routeRANK 

 

Ricerca e scienza ARCS, ASST EPFL 

Rappresentanza di gruppi d’in-

teresse e altri 

ACS, ACR, AlgorithmWatch, 

DCPA/CTP, BG SA, CSA, CH++, 

Greenpeace, MOVI+, Open-

data.ch, openmobility, Pro Velo, 

Pusch, regionrheintal.ch, SEV, 

swisscleantech, Swiss Data Al-

liance, TCS, ATA, VFAS, 

COMCO  

SOSM 

 

 

4.5.2 NADIM - Dati essenziali 

4.5.2.1 Domanda 9a - NADIM: dati essenziali come contributo minimo 

Siete d’accordo che i fornitori di dati debbano approntare un insieme minimo di dati  

sulla mobilità rilevanti (p. es. ubicazione, disponibilità e tariffe delle offerte di mobilità) se desiderano 

rendere le loro offerte accessibili attraverso la NADIM (cfr. art. 6 della legge e n. 4.1.8.6 del rapporto 

esplicativo)? 

Risultato della consultazione 

 

Figura 9 - Domanda 9a 

Una netta maggioranza di 95 partecipanti che hanno risposto (su un totale di 99 SÌ e NO), tra 

cui tutti i Cantoni, diversi partiti, tutte le associazioni mantello a parte usam e tutte le orga-

nizzazioni di settore, è favorevole all’obbligo per gli utenti della NADIM di approntare un in-

sieme minimo di dati (dati essenziali). In alcuni casi si fa presente la contraddizione con il 

principio di volontarietà; inoltre, le opinioni divergono diametralmente su portata e compe-

tenze previste per la determinazione dell'insieme di dati essenziali.  
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Una contraddizione tra partecipazione facoltativa e, in caso di partecipazione, impegno a fornire un 

insieme di dati essenziali è rilevata, tra gli altri, da ZG e MOVI+.  

Secondo alcuni, tra cui TI, NE, UR, OW, DCPA/CTP e FRS, l’insieme di dati essenziali deve essere 

ridotto al minimo, al fine di attirare il maggior numero possibile di partecipanti per interesse perso-

nale. Altri, come TCS e Opendata.ch, chiedono che nei settori della geoinformazione, dell’esercizio 

e della distribuzione i dati essenziali siano il più possibile completi. VD, BERNMOBIL e vbl ritengono 

che obbligare tutte le parti interessate a fornire dati sia l’unico modo per garantire condizioni di parità. 

Alcuni, tra cui GE e RhB, sono dell’avviso che la definizione dei dati essenziali debba essere con-

cordata con tutte le parti interessate in un processo trasparente e a parere di CHACOMO si deve 

tenere conto di caratteristiche specifiche come quelle della mobilità condivisa. 

I requisiti minimi devono essere chiaramente definiti (p. es. secondo SZ e JB) e mantenuti il più 

possibile bassi (p. es. AG, BE, SO e SG), mentre La Posta ritiene che si debba indicare anche un 

livello massimo. I requisiti vanno stabiliti a livello di ordinanza (p. es. ASP) o legislativo (UTP). 

Secondo COMCO e ZRH si devono evitare scambi su tariffe, prezzi e sconti, in quanto possono 

avere effetti distorsivi della concorrenza. Secondo mobility non vanno fornite informazioni in tempo 

reale sulla posizione dei veicoli a noleggio, mentre AMAG ritiene importante l’approntamento di simili 

informazioni sulla distribuzione, ossia di dati dinamici sulla stessa. 

Alcuni, come mybuxi, sottolineano che le parti interessate devono poter decidere quali dati rendere 

disponibili ad altre parti interessate. Ne devono essere esclusi i dati personali e quelli relativi alle 

vendite (p. es. secondo ZH, TG, NE UTP e VBZ). 

Una minoranza di 4 partecipanti che hanno risposto (su un totale di 99 SÌ e NO), ossia usam, 

tl, routeRANK e EPFL, rifiuta un obbligo in tal senso, in particolare perché il principio di vo-

lontarietà dovrebbe applicarsi anche ai dati da fornire.  

Secondo usam il principio di volontarietà dovrebbe essere applicato anche alla portata dei dati da 

fornire. 

tl fa notare che, a causa degli obblighi per le imprese di trasporto pubblico sanciti dalla legge sul 

trasporto di viaggiatori (orario e dati tariffari), si crea un'asimmetria rispetto alle imprese private.  

routeRANK ritiene che si dovrebbe rinunciare alla definizione di un concreto insieme minimo di dati 

per i fornitori minori di dati, ovvero che il progetto sottovaluti l'eterogeneità tra i fornitori di dati. 

 

Risultato dei colloqui con le parti interessate 

 

Nonostante l'ampio consenso nella consultazione, la domanda è stata discussa in modo approfon-

dito durante i colloqui con le parti interessate perché è direttamente correlata alle domande succes-

sive 9b e 9c, che sono risultate più controverse con, tra le altre, le seguenti argomentazioni: il con-

senso delle parti interessate all’obbligo di fornire un insieme di dati aperti essenziali sussiste solo se 

l’insieme di dati essenziali interessato è sufficientemente definito.  

Per questo motivo, con le parti interessate è stato discusso il principio della doppia volontarietà. 

Secondo questo principio non solo è facoltativa la partecipazione alla NADIM, ma è anche libera la 

quantità di dati essenziali approntati in forma aperta: le parti interessate decidono, nel rispetto di 

disposizioni di legge speciali emanate da Confederazione, Cantoni o città e sulla base di una racco-

mandazione relativa ai dati essenziali, quali di questi ultimi desiderano approntare come dati aperti. 

Questa soluzione di rinunciare all'obbligo di fornire i dati essenziali è ampiamente sostenuta. Solo 
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CH++ si è dichiarata espressamente contraria, ritenendo che l'obiettivo dovrebbe essere quello di 

avere il maggior numero possibile di dati aperti.  

 

Tabella 9 - Risultato della consultazione relativo all’obbligo di fornire un insieme minimo di dati (dati 

essenziali) in caso di partecipazione alla NADIM 

Categoria SÌ NO 

Cantoni AG, AI, AR, BE, BL, BS, FR, 

GE, GL, GR, LU, NE, JU, OW, 

SO, SG, SH, SZ, TI, TG, UR, 

VD, VS, ZG, ZH  

 

Partiti  I Verdi, Partito Pirata, PS, UFS 

SG  

 

Associazioni mantello dei Co-

muni, delle città e delle regioni 

di montagna  

UCS  

Associazioni mantello dell'eco-

nomia 

CVCI, economiesuisse, Gli im-

prenditori, USS, Travail.Suisse  

usam 

Organizzazioni di categoria na-

zionali  

ASP, CHACOMO, FRS, LITRA, 

ParkingSwiss, SIA, transfair, 

UTP  

 

Imprese di trasporto pubblico BERNMOBIL, BVB, busost.ch, 

FART, fer-GE, FLP, JB, La Po-

sta, SOB, SNL, tpg, TPL, TRA-

VYS, RhB, URh, vbl, VBZ, ZVV 

tl 

Fornitori di mobilità privati ZRH, mobility, mybuxi, CAS, 

Swiss 

 

Sviluppatori e fornitori di solu-

zioni per i clienti finali (app) 

AMAG, localsearch, mobilidée, 

MOVE, Repower, SvizzeraMo-

bile, Viasuisse  

routeRANK 

Ricerca e scienza ARCS, ASST EPFL 

Rappresentanza di gruppi d’in-

teresse e altri 

ACS, ACR, DCPA/CTP, BG SA, 

CSA, Greenpeace, MOVI+, 

Opendata.ch, openmobility, Pro 

Velo, Pusch, regionrheintal.ch, 

SEV, swisscleantech, SOSM, 

Swiss Data Alliance, TCS, ATA, 

VFAS, COMCO  
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4.5.2.2 Domanda 9b - NADIM: competenza di determinare i dati essen-
ziali 

Siete d’accordo che l’insieme di dati essenziali necessario per ogni fornitore di dati  

per poter rispondere alle sfide future sia determinato dal Consiglio federale e dal  

gestore della NADIM? 

Risultato della consultazione 

 

Figura 10 - Domanda 9b 

 

Una maggioranza di 75 partecipanti che hanno risposto (su un totale di 98 SÌ e NO), tra cui 19 

Cantoni, la maggior parte delle associazioni mantello e tutte le organizzazioni di settore, rico-

nosce che la competenza di determinare l'insieme di dati essenziali dovrebbe spettare al Con-

siglio federale e al gestore della NADIM. Tuttavia, si ritiene necessario un forte coinvolgi-

mento delle parti interessate e le opinioni sul giusto livello di competenza per le determina-

zioni talvolta divergono diametralmente.  

Il Consiglio federale deve prendere decisioni basate sulle esigenze delle parti interessate (parere 

espresso p. es. da FR, Gli imprenditori, economiesuisse, VFAS, ASST e Swiss Data Alliance) e a tal 

fine coinvolgerle adeguatamente (tra gli altri secondo ZG, BL, BS, JU, BE, ZH, UR, LU, OW, 

DCPA/CTP, ASP, MOVI+, ParkingSwiss, LITRA, ZRH, VBZ, vbl, SIA, AMAG, TCS, CHACOMO e 

FRS). 

UTP ritiene che l’insieme di dati essenziali vada regolamentato a livello di legge.  

Nel rispetto dei ruoli, la Confederazione dovrebbe limitarsi a stabilire i principi e lasciare le disposi-

zioni dettagliate al gestore (AI). 

In caso di obbligatorietà degli insiemi di dati, la Confederazione deve contribuire ai costi aggiuntivi 

(p. es. SZ) o ai costi per Cantoni e città (p. es. secondo VD). 

Alcuni, tra cui FART, fanno presente che le questioni attinenti alla mobilità non possono essere risolte 

senza un coordinamento generale. 

 

Una minoranza di 23 partecipanti che hanno risposto (su un totale di 98 SÌ e NO), tra cui 6 

Cantoni, usam e varie imprese, è contraria alla prevista regolamentazione delle compe-
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tenze per la determinazione dell'insieme di dati essenziali. Sia la portata (definizione ristretta 

o ampia) sia il livello di regolamentazione (legge, ordinanza, gestore) sono talvolta valutati in 

modo diametralmente opposto.  

Alcuni, tra cui NE, ZVV, TRAVYS e BG SA, chiedono che i fornitori di mobilità e le parti interessate 

siano coinvolti nella determinazione dei dati essenziali, mentre secondo la Posta deve essere previ-

sta una procedura di escalation. 

I dati fondamentali dovrebbero essere regolamentati a livello di legge (secondo Greenpeace, Pro 

Velo e ATA) o di ordinanza (Pusch). 

GL, SH e SG ritengono che il Consiglio federale dovrebbe stabilire solo le linee guida, i dettagli 

dovrebbero essere regolati dal gestore. Secondo FFS, invece, una delega di competenze al gestore 

non dà garanzie di certezza. EPFL, dal canto suo, fa presente che un ente non ha alcuna legittima-

zione democratica per la determinazione dei dati. 

mybuxi e CAS sostengono che il Consiglio federale non è in grado di valutare adeguatamente le 

esigenze dei clienti e dei fornitori, ragion per cui secondo routeRANK è meglio cercare la collabora-

zione di imprese private.  

 

Risultato dei colloqui con le parti interessate 

La delega al Consiglio federale o all’EDM della competenza di determinare l’insieme di dati essenziali 

da fornire obbligatoriamente ha generato incertezze tra le parti interessate (v. domanda 9a): alcune 

temevano offrisse una certezza giuridica insufficiente.  

Per questo motivo durante i colloqui con le parti interessate è stata discussa una forma di doppia 

volontarietà: il Consiglio federale o l'EDM si limitano a formulare una raccomandazione in merito 

all’insieme di dati essenziali appropriato e le parti interessate decidono quali di questi rendere dispo-

nibili come dati aperti. Questo approccio è ampiamente condiviso, con l'eccezione di CH++. 

 

Tabella 10 - Risultato della consultazione relativo alla determinazione del concreto insieme di dati 

essenziali da parte di Consiglio federale e gestore (EDM). 

Categoria SÌ NO 

Cantoni AG, AI, AR, BE, BL, BS, FR, 

GR, LU, JU, OW, SZ, TI, TG, 

UR, VD, VS, ZG, ZH  

GE, GL, NE, SO, SG, SH  

Partiti  Partito Pirata, PS, UFS SG  

Associazioni mantello dei Co-

muni, delle città e delle regioni 

di montagna  

  

Associazioni mantello dell'eco-

nomia 

CVCI, economiesuisse, Gli im-

prenditori, USS, Travail.Suisse  

usam 
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Organizzazioni di categoria na-

zionali  

ASP, CHACOMO, FRS, LITRA, 

ParkingSwiss, SIA, transfair, 

UTP  

 

Imprese di trasporto pubblico BERNMOBIL, BVB, busost.ch, 

FART, fer-GE, FLP, JB, SOB, 

SNL, tbg, TPL, URh, vbl, VBZ 

La Posta, RhB, FFS, tl, TRA-

VYS, ZVV  

Fornitori di mobilità privati ZRH, mobility, Swiss  mybuxi, CAS 

Sviluppatori e fornitori di solu-

zioni per i clienti finali (app) 

AMAG, localsearch, mobilidée, 

MOVE, Repower  

routeRANK, SvizzeraMobile  

Ricerca e scienza ASST EPFL 

Rappresentanza di gruppi d’in-

teresse e altri 

ACR, ACS, DCPA/CTP, CSA, 

CH++, MOVI+, Opendata.ch, 

openmobility, regionrheintal.ch, 

SEV, SOSM, swisscleantech, 

Swiss Data Alliance, TCS, 

VFAS, COMCO  

BG SA, Greenpeace, Pro Velo, 

Pusch, ATA 

 

 

4.5.2.3 Domanda 9c - NADIM: dati essenziali come dati aperti 

Ritenete che in linea di principio i dati essenziali debbano essere resi disponibili come dati aperti (in 

genere gratuitamente, per un libero riutilizzo) mediante la NADIM?  

Risultato della consultazione 

 

Figura 11 - Domanda 9c 

Una netta maggioranza di 82 partecipanti che hanno risposto (su un totale di 94 SÌ e NO), tra 

cui 24 Cantoni, vari partiti e associazioni mantello, ritiene che in linea di principio i dati es-
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senziali debbano essere resi disponibili come dati aperti mediante la NADIM (in genere gra-

tuitamente, per il libero riutilizzo), in particolare perché ciò promuove l'innovazione se ven-

gono formulate regole non discriminatorie.  

Si sottolinea che i dati aperti e gli OGD promuovono la concorrenza (p. es. SAB e CH++) e l'innova-

zione (p. es. ZH, COMCO, ASST, Swiss Data Alliance). Tuttavia alcuni, tra cui BS, BL, NE, 

DCPA/CTP, ZVV, VBZ e vbl, ritengono sia necessario definire regole chiare e non discriminatorie 

per la fruizione (reciproca) dei dati e altri, come TCS, OW, UR e LU, giudicano altrettanto importante 

la conformità in termini di protezione dei dati. Inoltre, si dovrebbe garantire l'anonimato dei dati (p. 

es. secondo BE e GE). 

Viasuisse chiede che l’approntamento di dati sull’esercizio aggiornati sia a pagamento. Per tutti i dati 

che vanno al di là dei dati essenziali, dovrebbe essere riscosso un contributo per coprire i costi (AG 

e TG), così come in caso di uso commerciale su larga scala (tpg). 

I Verdi propongono di approntare non solo dati aperti ma anche applicazioni libere. 

 

Una minoranza di 12 partecipanti che hanno risposto (su un totale di 94 SÌ e NO), ossia VD, 

CVCI, usam, ParkingSwiss, tl, TRAVYS, mybuxi, AMAG, Repower, Viasuisse e EPFL, è con-

traria, ritenendo in particolare che le regole per l'utilizzo dei dati debbano essere ulterior-

mente chiarite, che sia da rispettare la sovranità sui dati o che nel lungo termine il principio 

dei dati aperti risulterà in contraddizione con il finanziamento attraverso i contributi degli 

utenti.  

A ritenere che le regole per l'utilizzo dei dati vadano ulteriormente chiarite è VD, mentre il rispetto 

della sovranità sui dati è evocato, tra gli altri, da tl, AMAG e mybuxi. 

Che la riscossione di una tassa contraddica in parte il principio dei dati aperti è il parere di Par-

kingSwiss. 

usam ricorda che i dati creati da privati sono beni economici e renderli disponibili gratuitamente viola 

i loro diritti di proprietà. Secondo EPFL, invece, l’approntamento di dati sull’esercizio del trasporto 

pubblico ne causerebbe un indebolimento. 

TRAVYS e ParkingSwiss sostengono che si dovrebbe riscuotere una tassa in caso di utilizzo ecces-

sivo. 

 

Risultato dei colloqui con le parti interessate 

Il principio secondo cui ai fini di un sistema di mobilità efficiente dovrebbe essere reso disponibile 

sotto forma di dati aperti il maggior numero possibile di dati non è contestato né confermato. Tuttavia, 

l'obbligo proposto di fornire i dati essenziali non è ritenuto sufficientemente chiaro e, quindi, man-

cherebbe la certezza del diritto per le parti interessate, cosa che mette in discussione la loro parte-

cipazione su base volontaria.  

Pertanto, ai sensi della doppia volontarietà si rinuncia al suddetto obbligo (v. domande 9a e 9b) e le 

parti interessate sono libere di decidere quali dati essenziali dell’insieme raccomandato vogliono 

rendere disponibili come dati aperti e quali devono essere scambiati solo come dati riservati. Poiché 

gli attori di mercato hanno interesse a rendere ampiamente visibili i dati relativi alla loro offerta, si 

può presumere che molti di quelli essenziali raccomandati saranno approntati come dati aperti. 
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Tabella 11 - Risultato della consultazione relativo alla disponibilità di principio dei dati essenziali 

come dati aperti 

Categoria SÌ NO 

Cantoni AG, AI, AR, BE, BL, BS, FR, 

GE, GL, GR, LU, NE, JU, OW, 

SO, SG, SH, SZ, TI, TG, UR, 

VS, ZG, ZH  

VD 

Partiti  I Verdi, Partito Pirata, PS, UFS 

SG  

 

Associazioni mantello dei Co-

muni, delle città e delle regioni 

di montagna  

SAB, UCS  

Associazioni mantello dell'eco-

nomia 

USS, Travail.Suisse  CVCI, usam 

Organizzazioni di categoria na-

zionali  

ASP, CHACOMO, FRS, LITRA, 

SIA, transfair, UTP 

ParkingSwiss 

Imprese di trasporto pubblico BERNMOBIL, BVB, busost.ch, 

FART, fer-GE, FLP, JB, RhB, 

SOB, SNL, tpg, TPL, URh, vbl, 

VBZ, ZVV  

tl, TRAVYS  

Fornitori di mobilità privati ZRH, mobility, CAS mybuxi 

Sviluppatori e fornitori di solu-

zioni per i clienti finali (app) 

localsearch, MOVE, mobilidée, 

SvizzeraMobile, routeRANK  

AMAG, Repower, Viasuisse 

Ricerca e scienza ASST EPFL 

Rappresentanza di gruppi d’in-

teresse e altri 

DCPA/CTP, BG SA, CSA, 

CH++, Greenpeace, MOVI+, 

Opendata.ch, openmobility, Pro 

Velo, Pusch, regionrheintal.ch, 

SEV, SOSM, swisscleantech, 

Swiss Data Alliance, TCS, ATA, 

COMCO  

ACS 

 

 

4.5.2.4 Domanda 9d - NADIM: obbligo di reciproca fornitura per i dati 
essenziali onerosi 

Siete d’accordo che per i dati essenziali che non è possibile rendere accessibili senza un onere 

aggiuntivo il Consiglio federale possa prescrivere, quale compensazione per la loro fruizione me-

diante la NADIM, la reciproca fornitura di dati? 
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Risultato della consultazione 

 

Figura 12 - Domanda 9d 

Una maggioranza di 63 partecipanti che hanno risposto (su un totale di 89 SÌ e NO), tra cui 18 

Cantoni, PS e USS, è favorevole all'obbligo della reciproca fornitura per i dati che è oneroso 

mettere a disposizione. A questo proposito si adduce in particolare il principio di reciprocità, 

pur sottolineandone anche gli aspetti negativi e la necessità di definire meglio l’onere da te-

nere in considerazione.  

In ultima analisi l’approntamento di dati necessita di incentivi e non di barriere come i sistemi di 

remunerazione (secondo, tra gli altri, FART, ASST e Swiss Data Alliance) ed è una questione di costi 

e benefici per i partecipanti (TRAVYS). AMAG e CHACOMO ritengono che l’onere aggiuntivo debba 

essere definito. 

Deve essere rispettato il principio di reciprocità secondo, tra gli altri, ZH, FR, ZVV e vbl.  

Alcuni, tra cui La Posta, temono che l’obbligo della reciproca fornitura potrebbe non essere sufficiente 

a compensare i costi di approntamento dei dati. 
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Una minoranza di 26 partecipanti che hanno risposto alla domanda (su un totale di 89 SÌ e 

NO), tra cui 6 Cantoni, varie associazioni mantello e organizzazioni di settore, rifiuta tale ob-

bligo, in particolare perché contraddice il principio di non discriminazione e causa un au-

mento della complessità e della densità normativa.  

L’obbligo di reciproca fornitura è ritenuto in contraddizione con il principio di non discriminazione per 

esempio da usam e ASP. Alcuni, tra cui Gli imprenditori, ecomiesuisse e VFAS, sono dell’avviso che 

la portata della regolamentazione dovrebbe essere contenuta e altri, come BL e BS, sostengono che 

una compensazione farebbe aumentare inutilmente la complessità. 

 

Risultato dei colloqui con le parti interessate 

Alla luce della nuova soluzione discussa in merito alla doppia volontarietà (v. domande 9b e 9c), 

questa domanda non è stata affrontata in modo specifico. 

 

Tabella 12 - Risultato della consultazione relativo al prescrivere la reciproca fornitura di dati, quale 

compensazione per la loro fruizione, in caso di onere ag-

giuntivo 

Categoria SÌ NO 

Cantoni AG, AI, AR, BE, FR, GL, LU, 

NE, JU, OW, SO, SG, SH, SZ, 

TI, UR, VD, ZH  

BL, BS, GE, GR, TG, ZG 

Partiti  Partito Pirata, UFS SG, PS   

Associazioni mantello dei Co-

muni, delle città e delle regioni 

di montagna  

  

Associazioni mantello dell'eco-

nomia 

USS  CVCI, economiesuisse, Gli 

imprenditori, usam  

Organizzazioni di categoria na-

zionali  

CHACOMO, FRS, Par-

kingSwiss, transfair  

ASP, LITRA, SIA, UTP 

Imprese di trasporto pubblico BERNMOBIL, BVB, FART, FLP, 

La Posta, SOB, tpg, TPL, TRA-

VYS, URh, vbl, VBZ, ZVV  

busost.ch, fer-GE, JB, RhB 

Fornitori di mobilità privati mobility, mybuxi, CAS  ZRH, Swiss 

Sviluppatori e fornitori di solu-

zioni per i clienti finali (app) 

AMAG, localsearch, MOVE, 

mobilidée 

Repower, routeRANK, 

Viasuisse 

Ricerca e scienza ARCS, ASST EPFL 

Rappresentanza di gruppi d’in-

teresse e altri 

ACR, DCPA/CTP, BG SA, CSA, 

Greenpeace, MOVI+, Open-

data.ch, openmobility, Pusch, 

ACS, VFAS 
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regionrheintal.ch, SEV, SOSM, 

swisscleantech, Swiss Data Al-

liance, ATA  

 

 

4.5.3 NADIM - Sovvenzionamento del collegamento tecnico 

4.5.3.1 Domanda 10a - NADIM: Sovvenzionamento temporaneo del col-
legamento tecnico 

Ritenete che per i primi due anni il Consiglio federale debba sostenere finanziariamente il collega-

mento alla NADIM (p. es. lo sviluppo di interfacce) di sistemi di fornitura o fruizione di dati apparte-

nenti a privati, tenendo conto della capacità finanziaria dei soggetti interessati e dell’utilità dei loro 

dati (cfr. art. 10 della legge e n. 4.1.8.3 del rapporto esplicativo)? 

 

 

 

Risultato della consultazione 

 

Figura 13 - Domanda 10a 

Una maggioranza di 73 partecipanti che hanno risposto (su un totale di 91 SÌ e NO), tra cui 21 

Cantoni, PS, UCS, USS e Travail.Suisse, approva il fatto che il collegamento tecnico di privati 

alla NADIM sia sovvenzionato durante i primi due anni. Ciò soprattutto perché lo si considera 

un fattore di successo per la NADIM ai fini, tra le altre cose, della completezza e della qualità. 

In alcuni casi si chiede di rivedere o ampliare i termini, quali la limitazione a due anni, il gruppo 

di aventi diritto e i requisiti.  

Servono incentivi finanziari per il collegamento (p. es. secondo Repower), in particolare per garantire 

la completezza e la buona qualità (p. es. GE, SG, La Posta e FRS). 

Alcuni, tra cui SO e FART, ritengono che si debbano costantemente analizzare i benefici per 

valutare come procedere dopo i primi due anni di finanziamento. 

60%
15%

25%

Ja

Nein

leer



 

 

 

 

55/284 

BAV-D-318B3401/238 

Riferimento: BAV-011-11/15/2/1/3/1   

Nell'interesse pubblico bisogna sostenere solo i fornitori di dati essenziali (e non gli utenti dei dati), 

per esempio secondo ZG, e chiarire ulteriormente gli obiettivi (p. es. BL). 

I finanziamenti per i fornitori privati sono considerati importanti (p. es. da JB) e vanno limitati a loro, 

a causa di possibili distorsioni della concorrenza, (COMCO) o alle PMI (Partito Pirata). 

Un sovvenzionamento è ritenuto appropriato, anche se soggetto a condizioni, tra gli altri da FR, 

GR, TI, ZH e La Posta. 

Secondo alcuni il finanziamento deve essere ampliato 

- equiparando o sostenendo equamente i fornitori di dati pubblici e privati (p. es. TI, BS, JU, 

UR, LU, OW, DCPA/CTP, MOVI+, BVB, Greenpeace, PS, Pusch, ATA e swisscleantech); 

- applicandolo per più di due anni (tra cui TI, SO, SZ, VS, La Posta, VBZ, ASP, TRAVYS, 

BVB, Pro Velo, mybuxi, CAS, ASST, Swiss Data Alliance, ACS, UFS SG, CHACOMO e 

FRS). 

 

Una minoranza di 18 partecipanti che hanno risposto (su un totale di 91 SÌ e NO), tra cui 3 

Cantoni e 4 associazioni mantello, rifiuta il sostegno finanziario a privati durante i primi due 

anni della NADIM, adducendo tutta una serie di motivi, quali distorsioni della concorrenza, 

l'uguaglianza tra fornitori di dati privati e pubblici o la mancanza di condizioni.  

Secondo, tra gli altri, economiesuisse, Gli imprenditori, LITRA, VFAS e ZRH, l'onere iniziale per il 

collegamento deve essere mantenuto il più basso possibile e si devono evitare distorsioni della con-

correnza. 

Deve essere garantita l’equiparazione di tutti i fornitori di dati pubblici e privati secondo, per esempio, 

NE, ZVV, vbl, UTP e RhB.   

Alcuni, tra cui NE e vbl, ritengono che i sussidi vadano limitati alle imprese private che contribuiscono 

in misura significativa al raggiungimento degli obiettivi in materia di trasporti, energia e ambiente. 

tl è dell’avviso che sia da sostenere solo la standardizzazione.  

routeRANK ritiene sufficiente l'uso di licenze per dati aperti / programmi liberi. Secondo Gli impren-

ditori ed economiesuisse la gratuità della fruizione e un adeguato supporto ai fornitori e ai fruitori 

sono preferibili al sovvenzionamento di sviluppi di terzi.  

RhB, vbl, UTP e ZVV, tra gli altri, affermano che i contributi devono essere sottoposti a condizioni. 

 

Risultato dei colloqui con le parti interessate 

Questa domanda non è stata discussa. 
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Tabella 13 - Risultato della consultazione relativo al contributo federale di due anni per il collega-

mento di privati alla NADIM 

Categoria SÌ NO 

Cantoni AI, AR, BE, BL, BS, FR, GE, 

GL, GR, LU, JU, OW, SO, SG, 

SH, SZ, TI, UR, VS, ZG, ZH 

AG, NE, TG  

Partiti  Partito Pirata, PS  

Associazioni mantello dei Co-

muni, delle città e delle regioni 

di montagna  

UCS  

Associazioni mantello dell'eco-

nomia 

USS, Travail.Suisse  CVCI, economiesuisse, Gli 

imprenditori, usam  

Organizzazioni di categoria na-

zionali  

ASP, CHACOMO, FRS, 

ParkingSwiss, SIA, transfair  

LITRA, UTP 

Imprese di trasporto pubblico BERNMOBIL, BVB, FART, FLP, 

JB, La Posta, SNL, SOB, tbg, 

TPL, TRAVYS, URh, VBZ  

busost.ch, RhB, FFS, tl, vbl, 

ZVV  

Fornitori di mobilità privati mobility, mybuxi, CAS  ZRH  

Sviluppatori e fornitori di solu-

zioni per i clienti finali (app) 

AMAG, mobilidée, MOVE, Re-

power  

 

Ricerca e scienza ARCS, ASST EPFL 

Rappresentanza di gruppi d’in-

teresse e altri 

ACR, ACS, DCPA/CTP, BG SA, 

CH++, CSA, Greenpeace, 

MOVI+, Opendata.ch, openmo-

bility, Pro Velo, Pusch, region-

rheintal.ch, SEV, SOSM, 

swisscleantech, Swiss Data Al-

liance, ATA, COMCO  

VFAS  

 

 

4.5.3.2 Domanda 10b - NADIM: portata del sovvenzionamento del colle-
gamento tecnico 

Ritenete che un contributo a fondo perso d’importo non superiore al 40 per cento  

dei costi sia giustificato? 

Risultato della consultazione 
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Figura 14 - Domanda 10b 

Una maggioranza di 52 partecipanti che hanno risposto (su un totale di 78 SÌ e NO), tra cui 13 

Cantoni, PS, UCS e USS, è del parere che la Confederazione dovrebbe sovvenzionare il col-

legamento tecnico di privati alla NADIM mediante contributi a fondo perso d’importo non su-

periore al 40 per cento dei costi di collegamento. Il sovvenzionamento è considerato un fat-

tore di successo, ma si ritiene che la percentuale debba ancora essere rivista.  

Il sovvenzionamento è considerato un fattore di successo per la NADIM per esempio da SZ e FRS. 

Tuttavia, dovrebbe essere riconsiderata la percentuale effettiva (p. es. secondo GE, JU, tpg, AMAG, 

ASST e Swiss Data Alliance) e anche i costi da sovvenzionare dovrebbero essere rivisti (UR, LU, 

OW, DCPA/CTP).  

Alcuni, tra cui TRAVYS e Greenpeace, chiedono di finanziare il collegamento di imprese di trasporto 

concessionarie. 

Una minoranza di 26 partecipanti che hanno risposto (su un totale di 78 SÌ e NO), tra cui 8 

Cantoni, PS, UCS, economiesuisse e Gli imprenditori, rifiuta il sovvenzionamento proposto, 

in particolare a causa del suo possibile effetto discriminatorio o distorsivo della concorrenza. 

Ritiene inoltre necessario chiarire ulteriormente la portata dei sussidi.  

A respingere il sovvenzionamento, a causa dell’effetto  

- discriminatorio, sono per esempio ZVV, RhB, MOVI+ e UTP; 

- distorsivo sulla concorrenza, sono tra gli altri economiesuisse, Gli imprenditori, VFAS e ZRH.  

Ritengono necessario chiarire ulteriormente i sussidi e la loro esatta portata, tra gli altri, ZG, TG, AR, 

GR, JU, GE, TRAVYS, tpg, SIA, Repower).  

 

Risultato dei colloqui con le parti interessate 

Questa domanda non è stata discussa. 
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Tabella 14 - Risultato della consultazione relativo al contributo a fondo perso d’importo non superiore 

al 40 per cento per il collegamento di privati alla NADIM 

Categoria SÌ NO 

Cantoni AI, BE, FR, GL, LU, OW, SO, 

SG, SH, SZ, TI, UR, ZH  

JU, ZG, AG, GE, NE, GR, 

AR, TG    

Partiti  Partito Pirata, PS  

Associazioni mantello dei 

Comuni, delle città e delle re-

gioni di montagna  

UCS  

Associazioni mantello dell'e-

conomia 
USS CVCI, economiesuisse, Gli 

imprenditori  

Organizzazioni di categoria 

nazionali  

CHACOMO, FRS, Parking-

Swiss, SIA, transfair  

LITRA, UTP  

Imprese di trasporto pub-

blico 

BVB, FART, FLP, JB, SNL, 

SOB, TPL, URh, VBZ  

busost.ch, RhB, tpg, TRA-

VYS, vbl, ZVV  

Fornitori di mobilità privati mobility  ZRH 

Sviluppatori e fornitori di so-

luzioni per i clienti finali 

(app) 

AMAG, MOVE, mobilidée  Repower, routeRANK  

Ricerca e scienza ARCS, ASST EPFL 

Rappresentanza di gruppi 

d’interesse e altri 

ACR, ACS, BG SA, DCPA/CTP, 

CH++, CSA, Greenpeace, 

openmobility, Pro Velo, Pusch, 

regionrheintal.ch, SEV, SOSM, 

Swiss Data Alliance, ATA  

MOVI+, VFAS 

 

 

4.5.4 Domanda aggiuntiva 20 - NADIM: incentivi  

La maggiore visibilità e usabilità e la connessione semplificata dei dati e delle offerte per i  

fornitori di mobilità e le altre parti interessate rappresentano un incentivo sufficiente per partecipare 

alla NADIM? In caso negativo, quali ulteriori incentivi andrebbero previsti? 

Risultato della consultazione 
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Figura 15 - Domanda aggiuntiva 20 

Una maggioranza di 50 partecipanti che hanno risposto (su un totale di 85 SÌ e NO), tra cui 12 

Cantoni, l'UCS e quasi tutte le associazioni mantello, ha confermato che la maggiore visibilità 

e usabilità e la connessione semplificata dei dati e delle offerte per i fornitori di mobilità e le 

altre parti interessate rappresentano un incentivo sufficiente per partecipare alla NADIM. Si 

sottolinea inoltre che se partecipano in molti e con dati di alta qualità gli utenti ne hanno chiari 

vantaggi.  

Gli imprenditori, economiesuisse, ZRH e VFAS ritengono che i vantaggi della partecipazione alla 

NADIM debbano poter essere illustrati e comunicati in maniera semplice. I partecipanti devono avere 

anche un vantaggio commerciale secondo MOVI+, Repower, AMAG, mybuxi e CAS.  

Alcuni, tra cui ZH, LU, OW, UR, DCPA/CTP e tbg, fanno notare che la maggiore visibilità e usabilità 

e la connessione semplificata dei dati offrono un valore aggiunto significativo solo se sono collegati 

molti attori e sono disponibili dati di alta qualità.  

La piattaforma di dati aperti è ritenuta da SG, Pro Velo e SIA un'opportunità interessante o un pre-

requisito per consentire un alto livello di partecipazione, a condizione che il collegamento sia sem-

plice per i fornitori di dati e glielo si comunichi anche secondo RhB e transfair. 

Per quanto riguarda il prevedere ulteriori incentivi, mentre tpg è disposta a mettere in campo auto-

nomamente sufficienti risorse finanziarie per la partecipazione, JB vede la necessità di ulteriori in-

centivi monetari, tra cui GR e CHACOMO propongono un sostegno ai servizi di biglietteria di imprese 

private e start-up.  

 

Una minoranza di 35 partecipanti che hanno risposto (su un totale di 85 SÌ e NO), tra cui 10 

Cantoni, PS e usam, ritiene che gli incentivi previsti per la partecipazione alla NADIM siano 

insufficienti e chiedono in particolare obblighi di fornitura per tutti i fornitori di mobilità o per 

le imprese di trasporto pubblico concessionarie oppure incentivi finanziari. 

Le misure aggiuntive richieste o che si chiede di valutare sono: 

a) obblighi di fornitura per tutti i fornitori di mobilità (p. es. secondo BE, FR, NE, BVB, ZVV, 

BERNMOBIL, mobilidée, La Posta, vbl, PS, SOSM e Opendata.ch) o solo per le imprese di 

trasporto pubblico concessionarie (TI, FRS, ASST e Swiss Data Alliance) e l’ente pubblico 

(TCS); 
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b) incentivi finanziari (p. es. GE, FART, SNL, Viasuisse e BG SA); 

c) servizi di consulenza offerti per esempio dall’EDM ai fornitori di dati (p. es. ParkingSwiss) o 

progetti pilota che spingano a partecipare (SZ).  

Secondo SO a questa domanda si può rispondere solo in un secondo momento, mentre secondo 

VS il tema deve essere ulteriormente approfondito. 

La partecipazione di attori chiave come il settore del trasporto pubblico è ritenuta l'incentivo più im-

portante per gli altri fornitori di mobilità a partecipare (AG) o ad approntare sistemi di prenotazione e 

vendita (openmobility).  

 Risultato dei colloqui con le parti interessate 

Questa domanda non è stata discussa.  

Tabella 15 - Risultato della consultazione relativo all’adeguatezza dell’incentivo per la partecipazione 

alla NADIM 

Categoria SÌ NO 

Cantoni AI, AR, BS, GL, GR, LU, OW, 

SG, SH, TG, UR, ZH  

TI, AG, BL, BE, GE, SO, SZ, 

FR, NE, VS 

Partiti   PS 

Associazioni mantello dei Co-

muni, delle città e delle regioni 

di montagna  

UCS  

Associazioni mantello dell'eco-

nomia 

CVCI, economiesuisse, Gli im-

prenditori 

usam 

Organizzazioni di categoria na-

zionali  

ASP, CHACOMO, LITRA, SIA, 

transfair, UTP 

FRS, ParkingSwiss 

Imprese di trasporto pubblico fer-GE, FLP, JB, FFS, tpg, TPL, 

TRAVYS, RhB, URh, VBZ  

BERNMOBIL, busost.ch, 

BVB, FART, La Posta, SNL, 

SOB, tl, vbl, ZVV  

Fornitori di mobilità privati mybuxi, CAS, ZRH, Swiss  

Sviluppatori e fornitori di solu-

zioni per i clienti finali (app) 

AMAG, localsearch, MOVE, Re-

power  

mobilidée, SvizzeraMobile, 

Viasuisse  

Ricerca e scienza  ASST 

Rappresentanza di gruppi d’in-

teresse e altri 

DCPA/CTP, CSA, Greenpeace, 

MOVI+, Pro Velo, Pusch, re-

gionrheintal.ch, swisscleantech, 

VFAS, ATA  

BG SA, Opendata.ch, 

openmobility, SOSM, Swiss 

Data Alliance, TCS, COMCO  
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4.6 Rete dei trasporti CH 

4.6.1  Domanda 11 - Rete dei trasporti CH: principio  

Condividete l’opinione secondo cui la Rete dei trasporti CH, creando un sistema di riferimento terri-

toriale per i geodati sull’infrastruttura di trasporto della Svizzera, può contribuire in modo significativo 

alla rappresentazione, allo scambio semplificato e alla connessione di dati sull’infrastruttura di tra-

sporto e sulla mobilità (cfr. art. 8  

della legge e n. 4.1.7 del rapporto esplicativo)?  

Risultato della consultazione 

 

Figura 16 - Domanda 11  
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Una netta maggioranza di 93 partecipanti che hanno risposto (su un totale di 96 SÌ e NO), tra 

cui 24 Cantoni, PS e tutte le associazioni mantello e organizzazioni di categoria, ritiene che la 

Rete dei trasporti CH fornisca un contributo significativo alla rappresentazione, allo scambio 

semplificato e alla connessione di dati sull’infrastruttura di trasporto e sulla mobilità. Quale 

beneficio principale, offrirebbe un sistema di riferimento territoriale comune con un aggior-

namento più semplice dei dati sulla rete dei trasporti, anche se le modalità di attuazione an-

drebbero ulteriormente chiarite.  

Un sistema di riferimento territoriale comune è ritenuto (p. es. da AG, AI, AR, BE, FR, GL, GR, JU, 

SG, SH, SO, SZ, TI, VS e ZH) un prerequisito e una base imprescindibile per connettere e sovrap-

porre in modo efficiente dati diversi in considerazione di tutti i livelli federali e per ottenere nuove 

informazioni.  

Ad affermare che la Rete dei trasporti CH semplifica l'aggiornamento dei dati sulla rete dei trasporti 

sono, tra gli altri, BS, GE, LU, OW, TG, UR e DCPA/CTP. 

Un beneficio particolare lo si riscontra per il collegamento con altri Paesi (p. es. AR, BS, GR) e anche 

per il traffico lento (Pro Velo e SvizzeraMobile). 

Secondo alcuni, tra cui NE, TG, VD, ZG, La Posta e CHACOMO, la Rete dei trasporti CH, ossia le 

modalità di attuazione e il processo di aggiornamento, devono essere meglio definiti. 

Secondo altri, quali ACR e ARCS, la Rete dei trasporti CH dovrebbe tenere conto anche dei dati 

sull'aviazione. 

 

Solo una piccolissima minoranza di 3 partecipanti che hanno risposto (su un totale di 96 SÌ e 

NO), ossia BL, TL e SOSM, rifiuta la Rete dei trasporti CH, in particolare perché non vi ravvisa 

alcun valore aggiunto rispetto ai sistemi esistenti o teme la monopolizzazione.  

A non ravvisare alcun valore aggiunto nella Rete dei trasporti CH rispetto ai sistemi nonché ai geodati 

esistenti sul mercato è BL.  

SOSM, dal canto suo, teme una monopolizzazione inappropriata dei dati.  

 

Risultato dei colloqui con le parti interessate 

Le parti interessate, in particolare dell’ente pubblico, confermano la necessità e i benefici della Rete 

dei trasporti CH per l’efficienza dell’intero sistema di mobilità. 

 

Tabella 16 - Risultato della consultazione relativo al contributo della Rete dei trasporti CH con inter-

connessione di geodati a un sistema di mobilità efficiente 

Categoria SÌ NO 

Cantoni AG, AI, AR, BE, BS, FR, GE, 

GL, GR, JU, LU, NE, OW, SG, 

SH, SO, SZ, TG, TI, UR, VD, 

VS, ZG, ZH  

BL 
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Partiti  Partito Pirata, PS  

Associazioni mantello dei Co-

muni, delle città e delle regioni 

di montagna  

SAB, UCS  

Associazioni mantello dell'eco-

nomia 

CVCI, economiesuisse, Gli im-

prenditori, USS, usam, Tra-

vail.Suisse  

 

Organizzazioni di categoria na-

zionali  

FRS, LITRA, ParkingSwiss, 

SIA, transfair, UTP  

 

Imprese di trasporto pubblico BERNMOBIL, BVB, busost.ch, 

FART, fer-GE, FLP, JB, La Po-

sta, FFS, SOB, SNL, tpg, TPL, 

RhB, URh, vbl, VBZ, ZVV  

tl 

Fornitori di mobilità privati ZRH, mobility, mybuxi, CAS, 

Swiss  

 

Sviluppatori e fornitori di solu-

zioni per i clienti finali (app) 

AMAG, localsearch, mobilidée, 

MOVE, Repower, routeRANK, 

SvizzeraMobile, Viasuisse  

 

Ricerca e scienza ARCS, EPFL, ASST  

Rappresentanza di gruppi d’in-

teresse e altri 

ACR, ACS, BG SA, DCPA/CTP, 

CH++, CSA, Greenpeace, 

Opendata.ch, openmobility, Pro 

Velo, Pusch, regionrheintal.ch, 

SEV, swisscleantech, Swiss 

Data Alliance, TCS, VFAS, 

ATA, COMCO  

SOSM 

 

 

4.6.2 Domanda 12 - Rete dei trasporti CH con l’inclusione di dati privati 
sulla rete dei trasporti  

Ritenete corretto che con la Rete dei trasporti CH si ambisca ad avere un sistema di riferimento non 

solo per i geodati concernenti le vie di comunicazione dell’ente pubblico ma anche per ulteriori dati 

sulle vie di comunicazione (cfr. art. 8 cpv. 2 della legge e n. 4.1.7 del rapporto esplicativo)? 
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Risultato della consultazione 

 

Figura 17 - Domanda 12 

Una netta maggioranza di 87 intervistati (su un totale di 90 SÌ e NO), tra cui 24 Cantoni e tutte 

le associazioni mantello, è favorevole a un sistema di riferimento che rappresenti più dei soli 

geodati dell’ente pubblico. L'inclusione dei dati privati è considerata di grande importanza, 

soprattutto per quanto riguarda la completezza, ma la sua attuazione deve ancora essere ap-

profondita.  

La disponibilità di dati aggiuntivi è ritenuta di grande utilità (p. es. da BS), soprattutto a fini di com-

pletezza dei dati territoriali (p. es. SG, ZH, usam e BG SA). 

È ritenuta utile in particolare l'integrazione di nuovi dati provenienti dal turismo (p. es. da GE) e dai 

servizi su richiesta (p. es. ASST, Swiss Data Alliance e mybuxi). 

Si chiede una regolamentazione su base volontaria (p. es. ZG) e il rispetto della sovranità sui dati 

(p. es. Gli imprenditori, economiesuisse, CVCI e VFAS). 

Secondo alcuni, tra cui TRAVYS, ACR e ARCS, devono essere incluse anche le vie di comunica-

zione acquatiche e aeree. 

Per altri, quali GL, BE, GR, SH, SG, UR, LU, OW, DCPA/CTP e FRS, non è ancora chiaro come si 

intenda garantire che anche i privati rendano disponibili i loro dati e come avverrà l'attuazione.  

 

Solo una piccola minoranza di 3 partecipanti che hanno risposto (su un totale di 90 SÌ e NO), 

ossia BL, tl e SOSM, respinge l'idea di rappresentare più dei soli geodati dell’ente pubblico, 

in particolare perché ritiene che l’onere per i piccoli fornitori privati sia sproporzionato e che 

l'armonizzazione dello scambio di dati potrebbe avvenire anche senza un'infrastruttura cen-

tralizzata.   

Secondo BL l'ambizione è irrealistica, in quanto più piccolo è il privato, maggiore è l’onere che deve 

affrontare.  
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tl, pur condividendo l’obiettivo di armonizzare lo scambio di dati, ritiene che ciò non vada fatto nel 

quadro di un'infrastruttura centralizzata. 

 

 

Risultato dei colloqui con le parti interessate 

Le parti interessate confermano l'opportunità di rappresentare i dati privati disponibili in aggiunta a 

quelli dell’ente pubblico, purché ciò non comporti ulteriori obblighi. 

 

Tabella 17 - Risultato della consultazione relativo all’inclusione nella Rete dei trasporti CH di dati 

privati sulla rete dei trasporti 

Categoria SÌ NO 

Cantoni AG, AI, AR, BE, BS, FR, GE, 

GL, GR, JU, LU, NE, OW, SG, 

SH, SO, SZ, TG, TI, UR, VD, 

VS, ZG, ZH  

BL 

Partiti  Partito Pirata, PS  

Associazioni mantello dei Co-

muni, delle città e delle regioni 

di montagna  

SAB, UCS  

Associazioni mantello dell'eco-

nomia 

CVCI, economiesuisse, Gli im-

prenditori, USS, usam 

 

Organizzazioni di categoria na-

zionali  

FRS, LITRA, ParkingSwiss, 

SIA, transfair 

 

Imprese di trasporto pubblico BERNMOBIL, BVB, busost.ch, 

FART, fer-GE, FLP, JB, La Po-

sta, FFS, SOB, SNL, tpg, TPL, 

TRAVYS, RhB, URh, vbl, VBZ, 

ZVV  

tl 

Fornitori di mobilità privati ZRH, mobility, mybuxi, CAS, 

Swiss  

 

Sviluppatori e fornitori di solu-

zioni per i clienti finali (app) 

AMAG, local Search, mobilidée, 

MOVE, Repower, routeRANK, 

SvizzeraMobile 

 

Ricerca e scienza ARCS, EPFL, ASST  

Rappresentanza di gruppi d’in-

teresse e altri 

ACR, ACS, BG SA, DCPA/CTP, 

CH++, CSA, Opendata.ch, 

openmobility, Pro Velo, region-

SOSM 
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rheintal.ch, SEV, Swiss Data Al-

liance, swisscleantech, VFAS, 

COMCO  

 

 

4.6.3 Domanda 13 - Rete dei trasporti CH: gestione da parte di swisstopo 

Ritenete che il Consiglio federale dovrebbe affidare a swisstopo, al termine della creazione della 

Rete dei trasporti CH, anche il mandato di gestirla, oppure vedete alternative adeguate (cfr. art. 8 

cpv. 5 della legge)? 

Risultato della consultazione 

 

Figura 18 - Domanda 13 

Una netta maggioranza di 82 partecipanti che hanno risposto (su un totale di 87 SÌ e NO), tra 

cui 24 Cantoni, PS e quasi tutte le associazioni mantello e organizzazioni di categoria, è favo-

revole alla gestione della Rete dei trasporti CH da parte di swisstopo, in particolare per il suo 

ruolo collaudato come ente centrale dei geodati e per le sinergie associate. Alcuni accoglie-

rebbero con favore anche una separazione della governance tra Rete dei trasporti CH e NA-

DIM.  

Alcuni, tra cui BE, GE, tpg, GR, SG, ZH, FRS, ASST, Swiss Data Alliance e routeRANK, rilevano 

che la funzione di ente federale per la geoinformazione che swisstopo svolge già in modo neutrale 

e non discriminatorio e il fatto che la stessa gestisca l'infrastruttura federale di geodati consentono 

di creare sinergie con altre attività federali  

CAS sottolinea la necessità di una stretta collaborazione tra swisstopo e NADIM. 

Secondo Gli imprenditori, economiesuisse, ZRH e VFAS, dal punto di vista della governance sa-

rebbe auspicabile una separazione tra la gestione della Rete dei trasporti CH (accessibile a priori a 

tutti) e quella della NADIM (partecipazione e utilizzo su base volontaria). 

Altri, tra cui ZG, BL, AR, NE, VD, UR, LU, OW e DCPA/CTP, ritengono sia necessario chiarire ulte-

riormente i dati da fornire e il processo di approntamento e ripartizione dei costi di aggiornamento 
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dei geodati da parte di Cantoni e Comuni. Secondo routeRANK si dovrebbe puntare a uno stretto 

scambio con la comunità degli operatori di dati aperti.  

COMCO chiede di separare la gestione della Rete dei trasporti CH dai servizi commerciali di swis-

stopo.  

Si citano anche possibili alternative: fondazione (JU), mandati di sviluppo a privati (SZ e SNL) e 

gestione a cura dell’EDM dopo lo sviluppo da parte di swisstopo (FR). 

 

Solo una piccola minoranza di 5 partecipanti che hanno risposto (su un totale di 87 SÌ e NO), 

ossia usam, tl, mobilidée, BG SA e SOSM, si oppone alla gestione della Rete dei trasporti CH 

da parte di swisstopo, in particolare alla luce delle soluzioni di mercato private esistenti e per 

il timore che swisstopo potrebbe aumentare ulteriormente il numero di servizi in regime di 

monopolio.  

usam, BG SA e tl prediligono il ricorso a soluzioni di mercato private esistenti che si basano su nuove 

tecnologie.  

SOSM non vede alcuna necessità di aumentare ulteriormente il personale o il numero di servizi forniti 

da swisstopo in regime di monopolio.  

 

Risultato dei colloqui con le parti interessate 

Questa domanda non è stata discussa.  

 

Tabella 18 - Risultato della consultazione relativo alla gestione della Rete dei trasporti CH da parte 

di swisstopo 

Categoria SÌ NO 

Cantoni AG, AI, AR, BE, BL, BS, FR, 

GE, GR, JU, LU, NE, OW, SG, 

SH, SO, SZ, TG, TI, UR, VD, 

VS, ZG, ZH 

 

Partiti Partito Pirata, PS  

Associazioni mantello dei Co-

muni, delle città e delle regioni 

di montagna 

SAB, UCS  

Associazioni mantello dell'eco-

nomia 

CVCI, economiesuisse, Gli im-

prenditori, USS 

usam 

Organizzazioni di categoria na-

zionali 

FRS, LITRA, ParkingSwiss, 

SIA, transfair, UTP 

 

Imprese di trasporto pubblico BERNMOBIL, busost.ch, BVB, 

FART, fer-GE, FLP, JB, FFS, 

tl 
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SNL, SOB, tbg, TPL, RhB, URh, 

vbl, VBZ, ZVV 

Fornitori di mobilità privati ZRH, CAS, Swiss  

Sviluppatori e fornitori di solu-

zioni per i clienti finali (app) 

AMAG, localsearch, MOVE, Re-

power, routeRANK, Svizze-

raMobile, Viasuisse 

mobilidée 

Ricerca e scienza EPFL, ASST  

Rappresentanza di gruppi d’in-

teresse e altri 

ACS, DCPA/CTP, CSA, Green-

peace, openmobility, Pro velo, 

Pusch, regionrheintal.ch, SEV, 

Swiss Data Alliance, 

swisscleantech, TCS, VFAS, 

ATA, COMCO 

BG SA, SOSM 

 

 

4.6.4 Domanda aggiuntiva 21 - Rete dei trasporti CH: coordinamento cen-
trale / sovranità decentralizzata sui dati  

Ritenete che l’approccio del coordinamento centrale con sovranità decentralizzata sui dati sia oppor-

tuno in un’ottica di armonizzazione sostenibile dei dati concernenti la rete dei trasporti (cfr. n. 4.1.7 

del rapporto esplicativo)? 

Risultato della consultazione 

 

Figura 19 - Domanda aggiuntiva 21 

Una netta maggioranza di 88 partecipanti che hanno risposto (su un totale di 91 SÌ e NO), tra 

cui 24 Cantoni, PS e tutte le associazioni mantello, è favorevole al coordinamento centrale da 

parte di swisstopo e alla sovranità decentralizzata sui dati ai fini dell'armonizzazione di quelli 

concernenti la rete dei trasporti, in particolare perché la sovranità rimane ai rispettivi fornitori. 

Gli utenti devono essere coinvolti nelle decisioni chiave.  
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Si accoglie con favore (p. es. SG, ZH, tl, ASST e Swiss Data Alliance) il fatto che la sovranità sui dati 

rimanga ai rispettivi fornitori, ma che il coordinamento centrale, la qualità e anche la normativa siano 

assicurati da un organismo centrale. Secondo TG la sovranità sui dati deve rimanere al proprietario 

dell'infrastruttura costruita. La Posta suppone che la conservazione decentralizzata dei dati in vari 

settori dovrà essere integrata da copie centrali.  

SZ si aspetta un'informazione tempestiva per quanto riguarda i requisiti dei dati. MOVI+ e TRAVYS 

chiedono che, nel rispetto della separazione dei poteri, l'autorità centrale consulti gli utenti prima di 

prendere decisioni. Occorre inoltre precisare la ripartizione dei compiti tra MODI e EDM secondo BL 

e i requisiti di armonizzazione secondo LU, NE, OW, URI e BPUK/CTP. localsearch ritiene vada 

istituito un punto di contatto centrale per i riscontri su dati errati. 

Alcuni, tra cui AR, GR, SH, TI, SOB, openmobility, mybuxi e CAS, ritengono che il coordinamento 

dovrebbe avvenire anche con altri Paesi, in modo da rendere possibile l'uso transfrontaliero dei dati.  

La Confederazione dovrebbe limitarsi ai geodati e ai dati sull’esercizio secondo ZRH, poiché a suo 

avviso non si tratta di garantire o ampliare la posizione del trasporto pubblico e la libertà di concor-

renza deve essere rispettata. JU avverte che possono svilupparsi tendenze monopolistiche sul mer-

cato. 

 

Solo una piccola minoranza di 3 partecipanti che hanno risposto (su un totale di 91 SÌ e NO), 

ossia VS, FFS ed EPFL, è contraria, adducendo la complessità dell'implementazione e la 

scarsa chiarezza della domanda. 

La soluzione è ritenuta troppo complicata per essere implementata da VS, mentre EPFL non com-

prende la domanda. 

 

Risultato dei colloqui con le parti interessate 

Questa domanda non è stata discussa. 

 

Tabella 19 - Risultato della consultazione relativo alla correttezza dell’approccio del coordinamento 

centrale con sovranità decentralizzata sui dati per la Rete 

dei trasporti CH 

Categoria SÌ NO 

Cantoni AG, AI, AR, BE, BL, BS, FR, 

GE, GL, GR, JU, LU, NE, OW, 

SG, SH, SO, SZ, TG, TI, UR, 

VD, ZG, ZH  

VS 

Partiti  PS  

Associazioni mantello dei Co-

muni, delle città e delle regioni 

di montagna  

UCS  
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Associazioni mantello dell'eco-

nomia 

CVCI, economiesuisse, Gli im-

prenditori, USS, usam, Tra-

vail.Suisse  

 

Organizzazioni di categoria na-

zionali  

CHACOMO, FRS, LITRA, 

ParkingSwiss, SIA, transfair 

 

Imprese di trasporto pubblico BERNMOBIL, busost.ch, FART, 

fer-GE, FLP, JB, La Posta, 

RhB, SNL, SOB, tl, tpg, TPL, 

TRAVYS, URh, vbl, VBZ, ZVV  

FFS 

Fornitori di mobilità privati ZRH, mybuxi, CAS, Swiss   

Sviluppatori e fornitori di solu-

zioni per i clienti finali (app) 

AMAG, localsearch, mobilidée, 

MOVE, Repower, routeRANK, 

SvizzeraMobile, Viasuisse  

 

Ricerca e scienza ARCS, ASST EPFL 

Rappresentanza di gruppi d’in-

teresse e altri 

ACR, ACS, BG SA, DCPA/CTP, 

CSA, Greenpeace, MOVI+, 

openmobility, Pro Velo, Pusch, 

regionrheintal.ch, SEV, SOSM, 

swisscleantech, Swiss Data Al-

liance, TCS, ATA, VFAS  

 

 

 

4.6.5 Domanda aggiuntiva 22 - Rete dei trasporti CH: ulteriori incentivi 

Secondo voi, il vantaggio della connessione e della compatibilità dei propri dati concernenti la rete 

dei trasporti con altri dati è un incentivo sufficiente per i fornitori di dati per partecipare alla Rete dei 

trasporti CH?  In caso negativo, quali ulteriori incentivi andrebbero previsti (cfr. n. 4.1.7 del rapporto 

esplicativo)? 

Risultato della consultazione 
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Figura 20 - Domanda aggiuntiva 22 

 

Una maggioranza di 42 partecipanti che hanno risposto (su un totale di 76 SÌ e NO), tra cui 6 

Cantoni e le associazioni mantello ad eccezione di usam, ritiene sufficienti gli incentivi a par-

tecipare alla Rete dei trasporti CH, soprattutto se i dati approntati sono di alta qualità e ag-

giornati.  

La partecipazione è considerata sufficientemente vantaggiosa, soprattutto se i dati sono disponibili 

a lungo termine, rilevanti, completi, aggiornati e di alta qualità e possono essere collegati con altri 

dati di rete (p. es. tpg, ASST e Swiss Data Alliance). 

Secondo FART andrebbero creati incentivi iniziali, mentre a parere di mybuxi e CAS si dovrebbe 

esaminare una compensazione. ZH ritiene vada valutato un obbligo di partecipazione. Un incentivo 

a partecipare è fornito dalla disponibilità di dati di rete aggiornati (La Posta) o dalla loro rilevanza 

(ZRH) o anche dall’approntamento di itinerari differenziati per modalità di trasporto (LU).   
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Una minoranza di 34 partecipanti che hanno risposto (su un totale di 76 SÌ e NO), tra cui 16 

Cantoni, PS e usam, ritiene che gli incentivi a partecipare alla Rete dei trasporti CH siano 

insufficienti e si aspetta, in particolare, contributi ai costi anche di Cantoni e privati o chiede 

un obbligo di partecipazione. 

Cantoni e privati (p. es. NE, SG, SZ, BG SA e routeRANK) chiedono incentivi monetari o contributi 

ai costi di collegamento. Altri sono favorevoli a obblighi. 

I partecipanti alla rete dei trasporti dovrebbero essere obbligati a far sì che la rete risulti completa e 

non un mosaico (p. es. secondo BE, BL, GE, LU, OW, UR, VS, ZG, DCPA/CTP, BVB e TCS), so-

prattutto se ricevono sussidi (BS) o se esiste un interesse pubblico (PS). Opendata.ch chiede che 

siano tenute a fornire dati tutte le parti interessate, in particolare le imprese private.  

Si fa notare che ci vuole soprattutto tempo perché le parti interessate vedano i benefici della parte-

cipazione (TI) o per approntare più sistemi (periferici) (SOB e openmobility). Le imprese private non 

sostituiscono sistemi esistenti (secondo Repower) se non si attendono benefici diretti (Par-

kingSwiss). localsearch sottolinea che i dati devono essere il più possibile aggiornati e completi, 

mentre Viasuisse ritiene che ottenere benefici finanziari sia sempre interessante. 

Secondo usam le parti interessate non useranno comunque la Rete dei trasporti CH poiché vi sono 

già molti fornitori privati sul mercato.  

AG osserva che per poter effettuare una valutazione occorre specificare ulteriormente la portata dei 

dati da fornire.  

 

Risultato dei colloqui con le parti interessate 

Questa domanda non è stata discussa. 

 

Tabella 20 - Risultato della consultazione relativo all’adeguatezza dell’incentivo per la partecipazione 

alla Rete dei trasporti CH 

Categoria SÌ NO 

Cantoni AI, AR, GL, GR, SH, ZH  AG, BE, BL, BS, GE, LU, NE, 

OW, SG, SO, SZ, TG, TI, 

UR, VS, ZG 

Partiti   PS 

Associazioni mantello dei Co-

muni, delle città e delle regioni 

di montagna  

UCS  

Associazioni mantello dell'eco-

nomia 

CVCI, economiesuisse, Gli im-

prenditori, USS  

usam 

Organizzazioni di categoria na-

zionali  

FRS, LITRA, SIA  ParkingSwiss 
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Imprese di trasporto pubblico BERNMOBIL, FART, fer-GE, 

FLP, JB, La Posta, RhB, FFS, 

SNL, tpg, TPL, URh, vbl, VBZ, 

ZVV  

busost.ch, BVB, SOB  

 

Fornitori di mobilità privati ZRH, mybuxi, CAS, Swiss  

Sviluppatori e fornitori di solu-

zioni per i clienti finali (app) 

AMAG, mobilidée, MOVE  localsearch, Repower, rout-

eRANK, SvizzeraMobile, Vi-

asuisse  

Ricerca e scienza ASST  

Rappresentanza di gruppi d’in-

teresse e altri 

CSA, regionrheintal.ch, swiss-

cleantech, Swiss Data Alliance, 

VFAS  

BG SA, DCPA/CTP, Open-

data.ch, openmobility, Pro 

Velo, SOSM, TCS  

 

 

4.7 Requisiti generali (principi) per la MODI 

4.7.1 Domanda 14a - Principi / requisiti generali per la MODI  

a. Concordate con i requisiti generali rispettivamente i principi (apertura, volontarietà, parità di trat-

tamento, assenza di scopi di lucro, qualità, affidabilità, trasparenza, flessibilità) per la gestione della 

MODI (cfr. art. 9 cpv. 1 e art. 12 cpv. 4 della legge e n. 4.1.5 del rapporto esplicativo)? 

Risultato della consultazione 

 

Figura 21 - Domanda 14a 

Una netta maggioranza di 87 partecipanti che hanno risposto (su un totale di 98 SÌ e NO), tra 

cui 20 Cantoni, I Verdi e tutte le associazioni mantello tranne usam, è favorevole ai principi 

della MODI, ma rileva in particolare una necessità di chiarimenti riguardo alla volontarietà.  
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I principi citati sono accolti con favore nella loro interezza (p. es. da BE, COMCO, MOVI+, FRS, 

AMAG, ASST, Swiss Data Alliance, CH++, Greenpeace e Travail Suisse), ma FR, SO, SG, ZH, UTP 

e La Posta ritengono che vada precisato il significato di singoli termini, come la «volontarietà».  

C’è chi auspica un ampliamento dei principi, includendovi l’orientamento all'utente (LU, OW, UR e 

DCPA/CTP) e la sostenibilità sociale, economica ed ecologica (AlgorithmWatch). 

Secondo LITRA devono essere chiarite le regole per la fruizione dei dati, mentre secondo ATA e 

PUSCH deve essere assolutamente garantita la parità di trattamento tra utenti pubblici e privati dei 

dati. D’altro canto, FRS chiede di chiarire i principi per la vendita libera dei biglietti delle imprese di 

trasporto concessionarie.  

Gli imprenditori, economiesuisse, ZRH e VFAS sono dell’avviso che il principio dell'«assenza di scopi 

di lucro» dovrebbe includere l'astensione della MODI dal fornire servizi commerciali. 

ZG e ZH riscontrano una contraddizione tra il principio di volontarietà e l'obbligo di fornire i dati es-

senziali in caso di partecipazione. Altri, tra cui AR, GE, JU, LU, OW, UR, VS, DCPA/CTP e LITRA, 

chiedono che la fornitura dei dati essenziali sia resa obbligatoria (v. anche i risultati della domanda 

14b sul principio di volontarietà). 

 

Una minoranza di 11 partecipanti che hanno risposto (su un totale di 98 SÌ e NO), ossia FR, 

NE, TG, PS, usam, ParkingSwiss, TRAVYS, vbl, ZVV, EPFL e Opendata.ch, non è d'accordo 

con i principi, contestando in particolare quello della volontarietà. 

Secondo TRAVYS il principio di volontarietà deve essere specificato, mentre NE, ZVV e vbl ritengono 

che il suo rispetto sia impedito dalle disposizioni di legge esistenti e che deve essere garantita la 

parità di trattamento del trasporto pubblico. ParkingSwiss invece chiede che gli operatori del tra-

sporto pubblico siano obbligati a fornire dati. Secondo FR il requisito della volontarietà va attenuato 

e secondo Opendata.ch addirittura cancellato (v. anche i risultati della domanda 14b). 

PS rileva che va garantita la parità di trattamento tra utenti commerciali e non commerciali. TG chiede 

l’integrazione delle disposizioni sulla protezione dei dati. 

 

Risultato dei colloqui con le parti interessate 

I principi non sono stati discussi singolarmente.  

Il principio di volontarietà è stato confermato e ribadito nel contesto della domanda 9 (obbligo dei 

dati essenziali) dichiarandosi a favore di una «doppia volontarietà».  

In relazione alla domanda 15 sulla forma giuridica e organizzativa appropriata sono stati confermati 

i principi di indipendenza e neutralità. 

 

Tabella 21 - Risultato della consultazione relativo alla condivisione dei principi per la gestione della 

MODI. 

Categoria SÌ NO 
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Cantoni AG, AI, AR, BE, BS, GE, GL, 

GR, LU, JU, OW, SO, SG, SH, 

SZ, TI, UR, VS, ZG, ZH 

FR, NE, TG  

Partiti  I Verdi, Partito Pirata, UFS SG   PS 

Associazioni mantello dei Co-

muni, delle città e delle regioni 

di montagna  

SAB, UCS  

Associazioni mantello dell'eco-

nomia 

CVCI, economiesuisse, Gli im-

prenditori, USS, Travail.Suisse  

usam 

Organizzazioni di categoria na-

zionali  

ASP, CHACOMO, FRS, LITRA, 

SIA, transfair, UTP 

ParkingSwiss 

Imprese di trasporto pubblico BERNMOBIL, busost.ch, BVB, 

FART, fer-GE, FLP, JB, La Po-

sta, RhB, FFS, SNL, SOB, tpg, 

TPL, URh, VBZ  

TRAVYS, vbl, ZVV   

Fornitori di mobilità privati ZRH, mobility, mybuxi, CAS, 

Swiss 

 

Sviluppatori e fornitori di solu-

zioni per i clienti finali (app) 

AMAG, localsearch, mobilidée, 

MOVE, Repower, routeRANK, 

SvizzeraMobile, Viasuisse  

 

Ricerca e scienza ARCS, ASST  EPFL 

Rappresentanza di gruppi d’in-

teresse e altri 

ACS, ACR, AlgorithmWatch, 

DCPA/CTP, CH++, CSA, 

Greenpeace, MOVI+, openmo-

bility, Pro Velo, Pusch, region-

rheintal.ch, SEV, swissclean-

tech, SOSM, Swiss Data Al-

liance, ATA, VFAS, COMCO  

Opendata.ch 

 

 

4.7.2 Domanda 14b - Principio di volontarietà della MODI 

Siete d’accordo che i dati siano approntati mediante la MODI su base volontaria e che non debbano 

essere introdotti obblighi di fornitura aggiuntivi (cfr. n. 4.1.5.1 del rapporto esplicativo)? 
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Risultato della consultazione 

 

Figura 22 - Domanda 14b 

Una maggioranza di 53 partecipanti che hanno risposto (su un totale di 92 SÌ e NO), tra cui 11 

Cantoni e tutte le associazioni mantello, è favorevole alla volontarietà e fondamentalmente 

contraria a ulteriori obblighi di fornitura dati. Alcuni esprimono pareri diametralmente opposti 

sugli obblighi per le imprese di trasporto pubblico sovvenzionate.  

VBZ sottolinea che non devono generarsi svantaggi per il trasporto pubblico. 

Secondo Gli imprenditori, economiesuisse, ZRH, Swiss e VFAS il principio dei dati pubblici aperti 

andrebbe applicato anche alle imprese di trasporto pubblico e secondo CHACOMO queste dovreb-

bero essere tenute a partecipare.  

Gli obblighi di fornitura dati di Cantoni e Comuni devono essere ulteriormente chiariti (ZG e TI) e va 

eventualmente prevista una compensazione (JU e SZ). 

Viasuisse fa notare che la volontarietà della partecipazione alla base di dati renderà necessario l’ac-

quisto di ulteriori dati. 

 

Una minoranza di 39 partecipanti che hanno risposto (su un totale di 92 SÌ e NO), tra cui 13 

Cantoni e PS, rifiuta la volontarietà ed è quindi favorevole a nuovi obblighi di fornitura dati. 

In alcuni casi, i pareri sono diametralmente opposti: mentre alcuni chiedono obblighi per le 

imprese private sovvenzionate o soggette ad autorizzazione, altri vogliono che la volontarietà 

sia limitata alle imprese private.  

(Ai fini della parità di trattamento con il trasporto pubblico) i fornitori privati dovrebbero essere obbli-

gati ad approntare dati (p. es. secondo ZH, ZVV e BERNMOBIL) per lo meno se ricevono sovvenzioni 

(BS).  

La Posta ritiene che la fornitura di dati dovrebbe essere obbligatoria almeno nei servizi di mobilità 

soggetti ad autorizzazione, in modo da aumentarne l'attrattiva.  
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Altri, come COMCO, ASST, Swiss Data Alliance, mybuxi e CAS, chiedono invece che la volontarietà 

si applichi solo alle imprese private. 

Secondo GR e TRAVYS i dati devono essere utilizzati solo se approntati a tale scopo.  

PS, SIA e localsearch fanno notare che con un obbligo si otterrebbe il massimo beneficio. 

Secondo BL o si organizza il tutto su base puramente volontaria o si affinano gli obiettivi, obbligando 

i fornitori sia pubblici che privati.  

TCS chiede un mix di incentivi e obblighi.  

A parere di GE, La Posta e SvizzeraMobile vanno ulteriormente chiariti gli obblighi per i dati essen-

ziali e la volontarietà per gli altri dati. 

 

Risultato dei colloqui con le parti interessate 

È stato confermato il principio della volontarietà e si riconosce che la LIDMo non deve conte-

nere obblighi di fornitura dati.  

Gli obblighi corrispondenti devono essere definiti a livello federale dall'autorità competente per le 

concessioni, le autorizzazioni o le sovvenzioni e sanciti nei relativi atti normativi tecnici, come avviene 

già oggi per le imprese di trasporto pubblico con concessione federale e per l’ente pubblico nella 

legislazione sul trasporto pubblico e nella LGI.  

 

Tabella 22 - Risultato della consultazione relativo alla volontarietà (nessun nuovo obbligo di fornitura 

dati) 

Categoria SÌ NO 

Cantoni AG, AI, AR, GL, JU, SO, SH, 

SZ, TI, TG, ZG 

BE, BL, BS, FR, GE, GR, LU, 

NE, OW, SG, UR, VS, ZH  

Partiti  UFS SG Partito Pirata, PS 

Associazioni mantello dei Co-

muni, delle città e delle regioni 

di montagna  

SAB, UCS  

Associazioni mantello dell'eco-

nomia 

CVCI, economiesuisse, Gli im-

prenditori, USS, usam, Tra-

vail.Suisse  

 

Organizzazioni di categoria na-

zionali  

ASP, CHACOMO, LITRA, trans-

fair, UTP  

ParkingSwiss, SIA, FRS  

Imprese di trasporto pubblico busost.ch, FART, fer-GE, FLP, 

JB, RhB, FFS, tpg, TPL, VBZ  

BERNMOBIL, BVB, La Po-

sta, SNL, TRAVYS, vbl, ZVV  

Fornitori di mobilità privati ZRH, mobility, Swiss  mybuxi, CAS 
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Sviluppatori e fornitori di solu-

zioni per i clienti finali (app) 

AMAG, MOVE, Repower, 

Viasuisse  

localsearch, mobilidée, Sviz-

zeraMobile  

Ricerca e scienza  EPFL, ASST 

Rappresentanza di gruppi d’in-

teresse e altri 

ACS, CSA, Greenpeace, re-

gionrheintal.ch, MOVI+, Pro 

Velo, Pusch, SEV, swissclean-

tech, VFAS, ATA  

BG SA, DCPA/CTP, Open-

data.ch, SOSM, Swiss Data 

Alliance, TCS, COMCO  

 

 

4.7.3 Domanda 14c - Nuovi obblighi di fornitura per la MODI 

c. Diversamente dal principio di volontarietà, sareste favorevoli all’introduzione di nuovi obbli-

ghi attinenti alla fornitura di dati sulla mobilità rilevanti per i soggetti seguenti (eventualmente in con-

comitanza con una revisione della Costituzione federale, necessaria a tal fine)? 

 

4.7.3.1 Obbligo di fornitura per l’ente pubblico? 

Risultato della consultazione 

 

Figura 23 - Domanda 14c-1 

Una maggioranza di 78 partecipanti che hanno risposto (su un totale di 97 SÌ e NO), tra cui 19 

Cantoni, economiesuisse e Gli imprenditori, è favorevole a un obbligo di fornitura per l’ente 

pubblico, in particolare per garantire la rapida creazione di un insieme di dati il più completo 

possibile.  

Un obbligo di fornitura dei dati per l’ente pubblico è accolto con favore (p. es. da AR, VBZ, BG SA e 

COMCO), ritenendo che potrebbe accelerare il loro approntamento (Pro Velo) se i dati (essenziali) 

sono definiti in maniera ancora più chiara e risultano utili all’ente pubblico (tra gli altri FR, LU, NE, 

UR, OW e DCPA/CTP) e l’onere rimane relativamente contenuto (FRS). TG presume che sarà ne-

cessaria una modifica costituzionale. 

64%

16%

20%

Ja

Nein

leer



 

 

 

 

79/284 

BAV-D-318B3401/238 

Riferimento: BAV-011-11/15/2/1/3/1   

I Cantoni e i Comuni dovrebbero ricevere un sostegno finanziario per la fornitura dei dati (p. es. 

secondo BE) al fine di garantire che l'insieme di dati sia il più completo possibile e appetibile per le 

parti interessate (tra gli altri GE) e l’ente pubblico dovrebbe dare l'esempio (p. es. TRAVYS), il che è 

ritenuto anche in linea con la strategia OGD della Confederazione (COMCO, La Posta e Open-

data.ch).  

 

Una minoranza di 19 partecipanti che hanno risposto (su un totale di 97 SÌ e NO), tra cui 4 

Cantoni, UCS, usam e Travail.Suisse, respinge un obbligo di fornitura per l’ente pubblico, in 

particolare per l’indeterminatezza del fabbisogno di risorse e per la reciprocità tra tutte le parti 

interessate.  

Secondo SO deve essere innanzitutto chiaro quali dati vanno approntati. 

UCS ritiene che la Confederazione debba impegnarsi a coprire gli eventuali costi aggiuntivi che l'ar-

monizzazione e la fornitura dei dati comporterebbero per l’ente pubblico. 

ASP e EPFL fanno notare che bisogna garantire la reciprocità dei diritti e degli obblighi di tutte le 

parti interessate. 

FFS conclude che la volontarietà deve essere sancita per legge come principio e valere per i fornitori 

di mobilità sia privati che concessionari.  

 

Risultato dei colloqui con le parti interessate 

Il principio di volontarietà deve essere stabilito anche per l’ente pubblico, a meno che non esistano 

già disposizioni di diritto federale o ne siano previste dal livello istituzionale sovraordinato (v. do-

manda 14b). 

 

Tabella 23 - Risultato della consultazione relativo all’obbligo di fornitura per l’ente pubblico (Confe-

derazione, Cantoni, Comuni) 

Categoria SÌ NO 

Cantoni AI, AR, BE, BS, FR, GE, GL, 

GR, JU, LU, NE, OW, SG, SH, 

TI, TG, UR, VS, ZH  

ZG, SO, SZ, VD  

Partiti  Partito Pirata, PS, UFS SG   

Associazioni mantello dei Co-

muni, delle città e delle regioni 

di montagna  

 UCS 

Associazioni mantello dell'eco-

nomia 

CVCI, economiesuisse, Gli im-

prenditori, USS  

usam, Travail.Suisse 

Organizzazioni di categoria na-

zionali  

CHACOMO, FRS, LITRA, Par-

kingSwiss, SIA  

ASP, UTP, transfair 
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Imprese di trasporto pubblico BERNMOBIL, BVB, FART, fer-

GE, FLP, La Posta, SNL, SOB, 

TPL, TRAVYS, URh, vbl, VBZ, 

ZVV  

busost.ch, JB, RhB, FFS, tpg  

Fornitori di mobilità privati ZRH, mobility, mybuxi, CAS, 

Swiss  

 

Sviluppatori e fornitori di solu-

zioni per i clienti finali (app) 

AMAG, localsearch, mobilidée, 

MOVE, Repower, routeRANK, 

SvizzeraMobile, Viasuisse 

 

Ricerca e scienza ARCS, ASST EPFL 

Rappresentanza di gruppi d’in-

teresse e altri 

ACS, ACR, DCPA/CTP, BG SA, 

CSA, CH++, MOVI+, Open-

data.ch, openmobility, Pro Velo, 

regionrheintal.ch, SEV, SOSM, 

swisscleantech, Swiss Data Al-

liance, TCS, VFAS, COMCO  

Greenpeace, Pusch, ATA  

 

 

4.7.3.2 Obbligo di fornitura per fornitori di mobilità titolari di conces-
sione pubblica o sovvenzionati? 

Risultato della consultazione 

 

Figura 24 - Domanda 14c-2 

Una maggioranza di 71 partecipanti che hanno risposto (su un totale di 92 SÌ e NO), tra cui 15 

Cantoni, I Verdi, PS e 4 associazioni mantello dell’economia, è favorevole a un obbligo di 

fornitura per i fornitori di mobilità titolari di concessione pubblica o sovvenzionati, tra le altre 

cose facendo riferimento alla non discriminazione e all'accesso all'infrastruttura di distribu-

zione dei trasporti pubblici finora non concesso a terzi. 
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L'obbligo per il trasporto pubblico è ritenuto importante per esempio da Gli imprenditori, economie-

suisse, AMAG e FRS, che ricordano che l'accesso promesso a NOVA non è ancora stato realizzato, 

ragion per cui COMCO propone di inserire un obbligo corrispondente nella LIDMo. FRS fa notare 

che senza un obbligo è difficile garantire non discriminazione e neutralità.  

Tutti i fornitori di mobilità sovvenzionati dall’ente pubblico dovrebbero essere obbligati all’appronta-

mento di dati (secondo La Posta e CHACOMO), purché né la protezione degli stessi ne venga infi-

ciata né quelli rilevanti per la sicurezza ne risultino interessati (I Verdi e swisscleantech) e siano 

definiti come dati essenziali (UR, LU, OW e DCPA/CTP). 

Alcuni, tra cui TI, LITRA, FART e SNL, fanno presente che un prerequisito è la disponibilità dei fondi 

necessari.  

L'obbligo dell’approntamento di dati è considerato un'alternativa da VBZ, che ritiene che la fornitura 

su base volontaria difficilmente può essere attuata senza discriminazioni.  

Secondo TRAVYS chiunque utilizzi dei dati e non ne fornisca autonomamente dovrebbe pagarli. 

Tutti i fornitori di mobilità dovrebbero essere obbligati a fornire dati a parere di FR, mentre Svizzera-

Mobile ritiene che dopo otto anni l'obbligo di fornitura vada verificato per tutti. 

 

Una minoranza di 21 partecipanti che hanno risposto (su un totale di 92 SÌ e NO), tra cui 5 

Cantoni, UCS, usam, Travail.Suisse e UTP, è contraria, adducendo tra le altre ragioni il prin-

cipio della volontarietà e i costi associati o la necessità di una compensazione.  

Secondo UCS, poiché i dati da fornire non sono elencati in modo esaustivo, la MODI inciderebbe 

direttamente sul volume delle risorse aggiuntive da rendere disponibili, benché i dati richiesti non 

presentino un’utilità diretta. Peraltro, a suo avviso le piccole città e le piccole imprese di trasporto 

privato, le cui risorse sono molto limitate, possono incontrare difficoltà nella partecipazione alla 

MODI.  

tbg e UTP sottolineano che la volontarietà e la parità di trattamento devono essere sancite dalla 

legge come principi e applicate in modo coerente secondo, mentre EPFL precisa che tutti gli attori, 

con o senza concessione, devono essere equiparati.  

tl rileva che neanche i fornitori di servizi di trasporto pubblico ravvisano l’obbligo di partecipare se 

vige il principio di volontarietà. 

 

Risultato dei colloqui con le parti interessate 

Vedi domanda 14b.  

 

Tabella 24 - Risultato della consultazione relativo all’obbligo di fornitura per i fornitori di mobilità 

titolari di concessione pubblica o sovvenzionati 

Categoria SÌ NO 
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Cantoni AI, BE, BS, FR, GL, GR, JU, 

NE, SG, SH, SZ, TI, TG, VS, 

ZH  

AG, AR, SO, VD, ZG 

Partiti  I Verdi, Partito Pirata, PS, UFS 

SG 

 

Associazioni mantello dei Co-

muni, delle città e delle regioni 

di montagna  

 UCS 

Associazioni mantello dell'eco-

nomia 

CVCI, economiesuisse, Gli im-

prenditori, USS  

usam, Travail.Suisse 

Organizzazioni di categoria na-

zionali  

CHACOMO, FRS, LITRA, Par-

kingSwiss, SIA  

ASP, transfair, UTP 

Imprese di trasporto pubblico BERNMOBIL, BVB, FART, fer-

GE, FLP, La Posta, SNL, SOB, 

TPL, TRAVYS, URh, vbl, VBZ, 

ZVV  

busost.ch, JB, RhB, FFS, tpg  

Fornitori di mobilità privati ZRH, mobility, mybuxi, CAS, 

Swiss  

 

Sviluppatori e fornitori di solu-

zioni per i clienti finali (app) 

AMAG, localsearch, mobilidée, 

MOVE, Repower, SvizzeraMo-

bile  

 

Ricerca e scienza ARCS, ASST EPFL 

Rappresentanza di gruppi d’in-

teresse e altri 

ACS, ACR, BG SA, CH++, 

MOVI+, Opendata.ch, openmo-

bility, regionrheintal.ch, SEV, 

SOSM, swisscleantech, Swiss 

Data Alliance, TCS, VFAS, 

COMCO  

Greenpeace, Pro Velo, 

Pusch, ATA  

 

 

4.7.3.3 Obbligo di fornitura per le imprese private? 

Risultato della consultazione 
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Figura 25 - Domanda 14c-3 

Una maggioranza di 60 partecipanti che hanno risposto (su un totale di 94 SÌ e NO), tra cui 13 

Cantoni, tutte le associazioni mantello ad eccezione di USS e tutti i fornitori di mobilità privati, 

è contraria, in particolare perché si dovrebbe ricorrere piuttosto a incentivi e un obbligo per i 

privati è visto come una limitazione eccessiva della libertà economica o si giustificherebbe 

solo parzialmente alla luce delle diverse condizioni quadro. 

Un obbligo sarebbe una limitazione sproporzionata della libertà economica e ostacolerebbe la crea-

zione di nuove imprese tra gli altri secondo LU, TI, UR, OW, DCPA/CTP, COMCO, FRS, MOVI+ e 

TRAVYS. 

Alcuni, tra cui AI, TI, FART, ParkingSwiss, mybuxi e CAS, sono dell’avviso che, invece di obbligarle 

a partecipare, alle imprese si dovrebbero illustrare i vantaggi e le opportunità, o i benefici concreti 

per i loro servizi.  

TCS, AMAG e ZRH ritengono che chiunque voglia utilizzare dei dati debba anche fornirne. 

EPFL rileva che tutti gli attori, con o senza concessione, devono essere equiparati, mentre secondo 

SOB l'obbligo di fornitura dovrebbe applicarsi solo ai dati essenziali. 

 

Una minoranza di 34 partecipanti che hanno risposto (su un totale di 94 SÌ e NO), tra cui 8 

Cantoni, PS e USS, è favorevole a un obbligo di fornitura per le imprese private, in particolare 

perché la non discriminazione deve essere garantita in modo uniforme, le imprese private 

utilizzano anche infrastrutture pubbliche, la mobilità multimodale deve essere promossa e 

anche perché è giustificato dalla rilevanza dei dati.  

Devono essere introdotti obblighi di fornitura per le imprese che utilizzano infrastrutture pubbliche, 

ricevono sussidi o eseguono mandati dell’ente pubblico per esempio secondo BS e BVB.  

ZH e tpg ritengono l’obbligo giustificato alla luce dell'introduzione della MaaS e della promozione 

della mobilità multimodale. È inoltre ritenuto giustificato per motivi di rilevanza (p. es. da BE, SIA e 

Opendata.ch), anche se sarebbe opportuno fosse imposto in via sussidiaria dagli enti autorizzatori 

(CH++).  

Se reso obbligatorio, l’approntamento dei dati dovrebbe essere sovvenzionato secondo SNL e BG 

SA. 
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I dati devono essere approntati in forma anonima, in modo da non poterne trarre conclusioni sulle 

attività commerciali (swisscleantech).  

Alcuni, tra cui GR e FR, sottolineano che chiunque fruisca di dati deve anche fornirne o pagare una 

tassa. 

Deve essere garantita la non discriminazione tra imprese pubbliche e private (VBZ e La Posta).  

 

Risultato dei colloqui con le parti interessate 

Vedi domanda 14b.  

 

Tabella 25 - Risultato della consultazione relativo all’obbligo di fornitura per le imprese private 

Categoria SÌ NO 

Cantoni BE, BS, FR, GR, JU, NE, SH, 

ZH  

AG, AI, AR, LU, OW, SO, 

SZ, TG, TI, UR, VD, VS, ZG  

Partiti  Partito Pirata, PS, UFS SG   

Associazioni mantello dei Co-

muni, delle città e delle regioni 

di montagna  

 UCS 

Associazioni mantello dell'eco-

nomia 

USS CVCI, economiesuisse, Gli 

imprenditori, usam, Tra-

vail.Suisse 

Organizzazioni di categoria na-

zionali  

SIA ASP, FRS, LITRA, IG Detai-

lhandel CH, ParkingSwiss, 

transfair, UTP  

Imprese di trasporto pubblico BERNMOBIL, BVB, FLP, La 

Posta, SNL, tpg, vbl, VBZ, ZVV  

busost.ch, FART, fer-GE, JB, 

RhB, FFS, SOB, TPL, TRA-

VYS, URh  

Fornitori di mobilità privati  ZRH, mobility, mybuxi, CAS, 

Swiss  

Sviluppatori e fornitori di solu-

zioni per i clienti finali (app) 

localsearch, mobilidée, MOVE  AMAG, Repower, route-

RANK, SvizzeraMobile  

 

Ricerca e scienza ARCS EPFL, ASST 

Rappresentanza di gruppi d’in-

teresse e altri 

ACR, BG SA, CH++, Open-

data.ch, SEV, SOSM, 

ACS, DCPA/CTP, Green-

peace, MOVI+, openmobility, 

Pro Velo, Pusch, ASST, 
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swisscleantech, regionrhein-

tal.ch  

Swiss Data Alliance, TCS, 

ATA, VFAS, COMCO 

 

4.7.4 Domanda aggiuntiva 23 - MODI: esplicitare la fonte dei dati 

Ritenete che la fonte dei dati debba essere esplicitata quando si utilizzano i dati di cui si fruisce? 

Risultato della consultazione 

 

Figura 26 - Domanda aggiuntiva 23 

Una maggioranza di 74 partecipanti che hanno risposto (su un totale di 90 SÌ e NO), tra cui 20 

Cantoni, PS, UCS, USS e Travail.Suisse, ritiene che la fonte dei dati debba essere esplicitata 

quando si utilizzano quelli di cui si fruisce tramite la MODI, in particolare perché ciò consente 

trasparenza, tracciabilità e valutazione della qualità.  

Esplicitare la fonte deve essere un imperativo secondo NE, VBZ, vbl e ZVV.  

L’indicazione della fonte crea fiducia, trasparenza e tracciabilità (ZH, MOVI+, RhB, TRAVYS e tpg), 

è un prerequisito per poter valutare la qualità (p. es. secondo GE, JU, mybuxi, CAS e ParkingSwiss) 

e può contribuire ad attrarre più utenti (FART).  

SO obietta che l’obbligo di esplicitare la fonte è probabilmente difficile da attuare.  

Secondo ASST e Swiss Data Alliance l’indicazione della fonte deve avvenire alle stesse condizioni 

dell’inoltro (cfr. Share Alike sotto Creative Commons).  

L’indicazione della fonte dovrebbe essere facoltativa secondo CSA.  

VD fa notare che deve essere garantita la protezione dei dati personali. 

 

Una minoranza di 16 partecipanti che hanno risposto (su un totale di 90 SÌ e NO), tra cui 2 

Cantoni, economiesuisse e Gli imprenditori, respinge l'obbligo di indicare la fonte, in partico-

lare perché la qualità dei dati è anche interesse di chi li fornisce.  
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L'indicazione della fonte dovrebbe essere facoltativa secondo BL e BS poiché è comunque nell'inte-

resse dei fruitori dei dati se la MODI si afferma come marchio di qualità.  

fer-GE fa notare che è inutile nominare la fonte in quanto è nota al gestore dell'infrastruttura.  

ZRH rileva che occorrono ulteriori precisazioni su come procedere, ma ritiene che in generale sia 

importante documentare le fonti dei dati.  

 

Risultato dei colloqui con le parti interessate 

Questa domanda non è stata discussa. 

 

Tabella 26 - Risultato della consultazione relativo all’obbligo di esplicitare la fonte dei dati 

Categoria SÌ NO 

Cantoni AG, AI, AR, BE, FR, GE, GL, 

GR, JU, NE, SG, SH, SO, SZ, 

TG, TI, VD, VS, ZG, ZH  

BL, BS 

Partiti  PS  

Associazioni mantello dei Co-

muni, delle città e delle regioni 

di montagna  

UCS  

Associazioni mantello dell'eco-

nomia 

USS, usam, Travail.Suisse CVCI, economiesuisse, Gli 

imprenditori  

Organizzazioni di categoria na-

zionali  

CHACOMO, FRS, LITRA, 

ParkingSwiss, SIA, transfair  

ASP, UTP 

Imprese di trasporto pubblico BERNMOBIL, BVB, FART, FLP, 

JB, RhB, FFS, SNL, SOB, tpg, 

TPL, TRAVYS, URh, vbl, VBZ, 

ZVV 

busost.ch, fer-GE, La Posta, 

tl  

 

Fornitori di mobilità privati mybuxi, CAS  ZRH, Swiss  

Sviluppatori e fornitori di solu-

zioni per i clienti finali (app) 

AMAG, mobilidée, MOVE, Re-

power, routeRANK, Svizzera-

Mobile, Viasuisse  

localsearch 

Ricerca e scienza ARCS, EPFL, ASST  

Rappresentanza di gruppi d’in-

teresse e altri 

ACS, ACR, BG SA, CSA, 

Greenpeace, MOVI+, openmo-

bility, Pusch, regionrheintal.ch, 

SEV, SOSM, swisscleantech, 

Swiss Data Alliance, TCS, ATA  

Opendata.ch, VFAS 
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4.8 Forma giuridica e organizzativa: ente dei dati sulla mobilità (EDM)  

4.8.1 Domanda 15a - Appropriatezza di un nuovo istituto federale (EDM) 

In considerazione dei principi menzionati, ritenete appropriata la costituzione di un nuovo istituto 

federale, l’EDM, segnatamente allo scopo di creare, gestire e sviluppare la NADIM (cfr. art. 12 della 

legge e n. 4.1.9.2 del rapporto esplicativo)? 

Risultato della consultazione  

 

Figura 27 - Domanda 15a 

Una maggioranza di 64 partecipanti che hanno risposto (su un totale di 97 SÌ e NO), tra cui 

13 Cantoni, I Verdi e tutte le associazioni mantello dell’economia tranne usam, è favorevole 

alla costituzione di un nuovo istituto federale nel settore della mobilità, in particolare per ga-

rantire la neutralità e l'indipendenza dal mercato.  

La soluzione prospettata nel rapporto esplicativo è considerata appropriata per esempio da COMCO, 

Gli imprenditori, economiesuisse, VFAS, I Verdi e SIA. A sostenere che devono essere garantite la 

neutralità e l'indipendenza dagli attori di mercato sono LU, OW, UR, ZH e DCPA/CTP.  

Occorre una struttura indipendente analoga al Servizio di assegnazione delle tracce (secondo BG 

SA), soprattutto perché una delega dei compiti per esempio alle FFS non creerebbe la necessaria 

fiducia tra le parti interessate (p. es. MOVI+ e TRAVYS). Greenpeace e ATA si dicono decisamente 

contrarie a un coordinamento di compiti a carattere commerciale da parte di un'organizzazione non 

statale. 

Alcuni, tra cui La Posta, ASST, Swiss Data Alliance e CH++, precisano che l’istituto dovrebbe occu-

parsi principalmente della gestione tecnica, mentre un gruppo di esperti dovrebbe portare avanti lo 

sviluppo dello spazio dati sulla mobilità e della connettività con altri spazi di dati. 

Serve invece un'organizzazione imprenditoriale e flessibile, in grado di adattarsi rapidamente alle 

mutevoli esigenze delle parti interessate, per esempio secondo JU e mybuxi. SH sottolinea che i 

costi, in particolare gli effettivi del personale, devono essere mantenuti il più possibile bassi alla luce 

del previsto finanziamento da parte degli utenti. Nel Consiglio di amministrazione dovrebbero essere 

rappresentati anche altri enti pubblici, per esempio i Cantoni (tra gli altri secondo GE), e ulteriori attori 

(p. es. a parere di AMAG e CHACOMO).  
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Oltre alla costituzione di un istituto, si dovrebbe esaminare nuovamente la possibilità di un'integra-

zione nell'Amministrazione federale (p. es. secondo LU, OW, UR e DCPA/CTP) o l’assegnazione da 

parte dell'UFT della gestione del compito come compito sistemico (GR, NE e vbl). 

Si dovrebbe puntare a estendere le attività al di là del settore della mobilità, in particolare per quanto 

riguarda gli spazi di dati (CH++ e La Posta) o il settore dell'elettricità o per la gestione dell'acqua 

(SAB). 

 

Una minoranza di 33 partecipanti che hanno risposto (su un totale di 97 SÌ e NO), tra cui 8 

Cantoni, Il Centro, PS, UDC, SAB e usam, è contraria per svariati motivi a un nuovo istituto 

federale, in particolare per i costi e la necessità di una forma organizzativa vicina al mercato. 

I costi sono considerati incongrui o troppo elevati (AR, UTP, ACS, ASP, VBZ, SAB e openmobility, 

tra gli altri) o le spese di gestione eccessive (FR e GL). Il Centro non ravvisa un buon rapporto costi-

benefici per un istituto federale, mentre SO non ne vede la necessità. 

Serve un'organizzazione vicina al mercato e agile secondo RhB e LITRA, con un mandato di presta-

zioni da mettere a concorso stando a PLR. Al fine di poter assorbire rapidamente le innovazioni e gli 

sviluppi provenienti dal settore o da terzi (SG), usam ritiene sia necessaria una soluzione del settore 

privato. Occorre cercare altre forme organizzative secondo ZG. La creazione di un istituto federale 

non è ritenuta necessaria per i principi elencati, come l'indipendenza, l'affidabilità o la non discrimi-

nazione, che possono essere facilmente garantiti mediante un organismo interno all'Amministrazione 

federale, eventualmente un nuovo Ufficio del DATEC (GL e TG) o l'Ufficio federale di statistica (PS).  

Quali alternative si citano altre forme (ZG), forme organizzative più agili e vicine al mercato (p. es. 

SG, Il Centro, RhB, SOB, openmobility e ZRH), una cooperativa (p. es. BL), una soluzione del settore 

(p. es. LITRA e Pro Bahn), l'integrazione nell'Amministrazione federale (AI, TG, PS e Partito Pirata) 

o l'utilizzo di strutture esistenti (Opendata.ch). Secondo ZVV si tratta di un compito operativo che 

non deve essere svolto dalla Confederazione.  

Risultato dei colloqui con le parti interessate 

La critica alla forma giuridica di istituto federale ha potuto essere relativizzata, tra le altre cose fa-

cendo riferimento ad altre organizzazioni con tale forma giuridica vicine alle parti interessate, come 

Innosuisse. La necessaria agilità e vicinanza alle parti interessate può essere garantita con un’ade-

guata struttura organizzativa. A questo proposito sono state delineate un'organizzazione mantello 

(«responsabile»), che abbracci i comparti «mercato» (mobilità passeggeri/logistica) ed «ente pub-

blico» (Confederazione, Cantoni e Comuni), e sedi adatte per il coinvolgimento dei vari gruppi di 

attori che possono essere incaricati e finanziati dall'organizzazione mantello. Inoltre, gli organi diret-

tivi dell'istituto federale, ossia il Consiglio di amministrazione e la Direzione, possono garantire che 

si tenga il più possibile conto di principi imprenditoriali. La forma giuridica prediletta per questa «fun-

zione di responsabile» resta quindi quella di istituto federale, che però invece di «ente dei dati sulla 

mobilità» deve chiamarsi «agenzia dei dati sulla mobilità».  

Tabella 27 - Risultato della consultazione relativo all’appropriatezza della costituzione di un nuovo 

istituto federale nel settore dei dati sulla mobilità 

Categoria SÌ NO 

Cantoni BE, BS, FR, GE, GR, JU, NE, 

OW, SH, SZ, TI, UR, VD, VS, 

ZH  

AI, AR, BL, GL, SG, SO, TG, 

ZG  
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Partiti  I Verdi Il Centro, Partito Pirata, PS, 

UDC 

Associazioni mantello dei Co-

muni, delle città e delle regioni 

di montagna  

 SAB 

Associazioni mantello dell'eco-

nomia 

CVCI, economiesuisse, Gli im-

prenditori, USS, Travail.Suisse  

usam 

Organizzazioni di categoria na-

zionali  

CHACOMO, ParkingSwiss, SIA, 

transfair  

ASP, FRS, LITRA, UTP  

Imprese di trasporto pubblico BERNMOBIL, BVB, FART, fer-

GE, FLP, JB, La Posta, SNL, 

tpg, TPL, TRAVYS, URh, vbl  

busost.ch, RhB, FFS, SOB, 

tl, VBZ, ZVV  

Fornitori di mobilità privati mobility, mybuxi, CAS, Swiss ZRH 

Sviluppatori e fornitori di solu-

zioni per i clienti finali (app) 

AMAG, mobilidée, MOVE, Re-

power  

routeRANK 

Ricerca e scienza ARCS, ASST EPFL 

Rappresentanza di gruppi d’in-

teresse e altri 

ACR, DCPA/CTP, BG SA, CSA, 

CH++, Greenpeace, MOVI+, 

Pro Velo, Pusch, regionrhein-

tal.ch, SEV, swisscleantech, 

Swiss Data Alliance, VFAS, 

ATA, COMCO  

ACS, openmobility, 

Opendata.ch, Pro Bahn, 

SOSM  

 

 

4.8.2 Domanda 15b - Forma organizzativa alternativa all'istituto federale  

Ritenete che una diversa forma organizzativa e giuridica sarebbe più idonea? In tal  

caso, quale e perché? Come andrebbe finanziata tale organizzazione? 

Risultato della consultazione 
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Figura 28 - Domanda 15b 

Una maggioranza di 47 partecipanti che hanno risposto (su un totale di 82 SÌ e NO), tra cui 7 

Cantoni, I Verdi, USS, Travail.Suisse e COMCO, ha risposto negativamente alla domanda ed 

è quindi favorevole principalmente a un istituto federale. 

Una minoranza di 35 partecipanti che hanno risposto (su un totale di 82 SÌ e NO), tra cui 9 

Cantoni, economiesuisse e Gli imprenditori, ritiene essenzialmente idonea una diversa forma 

organizzativa. 

Sia tra i favorevoli sia tra i contrari e coloro che non hanno espresso una preferenza c’è chi 

ha indicato alternative possibili. 

Di seguito sono elencate tutte le possibili alternative indicate da favorevoli, da contrari (contrasse-

gnati con *) e da chi non ha espresso una preferenza (contrassegnato con **).  

- 14 partecipanti: integrazione nell'Amministrazione federale (AI, SO, SG, TG, GL**, FR**, JU**, 

LU**, OW**, UR**, VD**, DCPA/CTP**, PS e ACS)  

- 9 partecipanti: messa a concorso per un mandato di prestazioni (ZG, AR, Gli imprenditori, eco-

nomiesuisse, VFAS, FRS, Swiss, ZRH* e Viasuisse**) 

- 8 partecipanti: cooperativa, tra cui openmobility (AR, BL, SH, GR**, SOB, mybuxi*, Opendata.ch 

e routeRANK) 

- 8 partecipanti: partenariato pubblico-privato (TRAVYS, SOB, Opendata.ch, MOVI+*, ASST e 

Swiss Data Alliance) con scuole universitarie o loro start-up (SG e ZRH*) 

- 7 partecipanti: società per azioni retta da una legge specifica (TG, RhB, EPFL, SOB, usam, 

Opendata.ch e AMAG*) 

- 2 partecipanti: solo come ente di normalizzazione (UTP e tl)  

- 2 partecipanti: utilizzo di strutture esistenti (ZVV e TG) 

- 1 partecipante: soluzione settoriale (CH++) 

- 1 partecipante: fondazione (JU**) 
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Risultato dei colloqui con le parti interessate 

Vedi domanda 15a. Durante i colloqui con le parti interessate è stato riconosciuto che non è impor-

tante la forma giuridica, ma la struttura organizzativa. In particolare la forma giuridica di istituto fede-

rale presenta elementi organizzativi (Consiglio di amministrazione, Direzione) che consentono una 

gestione imprenditoriale. Nessun'altra forma organizzativa è stata riconosciuta come più appropriata. 

Neanche l'integrazione nell'Amministrazione federale lo è ritenuta, poiché l'unità organizzativa pre-

posta alla gestione della MODI deve agire in modo indipendente su tutti i modi di trasporto, cosa 

difficile da realizzare nell’intreccio di interessi che caratterizza l'Amministrazione federale. 

Tabella 28 - Risultato della consultazione relativo a una forma organizzativa diversa da un istituto 

federale 

Categoria SÌ NO 

Cantoni AI, AR, BL, NE, SO, SG, SH, 

TG, ZG  

BE, BS, GE, SZ, TI, VS, ZH  

Partiti  PS I Verdi 

Associazioni mantello dei Co-

muni, delle città e delle regioni 

di montagna  

  

Associazioni mantello dell'eco-

nomia 

CVCI, economiesuisse, Gli im-

prenditori, usam  

USS, Travail.Suisse 

Organizzazioni di categoria na-

zionali  

FRS, LITRA, UTP  CHACOMO, ParkingSwiss, 

SIA, transfair  

Imprese di trasporto pubblico busost.ch, fer-GE, FLP, RhB, 

FFS, SOB, tl, TRAVYS, VBZ, 

ZVV  

BERNMOBIL, BVB, FART, 

JB, SNL, tpg, TPL, URh, vbl  

Fornitori di mobilità privati mybuxi, Swiss ZRH, mobility, CAS 

Sviluppatori e fornitori di solu-

zioni per i clienti finali (app) 

routeRANK AMAG, mobilidée, MOVE, 

Repower  

Ricerca e scienza EPFL ARCS, ASST 

Rappresentanza di gruppi d’in-

teresse e altri 

ACS, CH++, openmobility, 

VFAS  

ACR, BG SA, CSA, Green-

peace, MOVI+, Pro Bahn, 

Pro Velo, Pusch, regionrhein-

tal.ch, SEV, SOSM, 

swisscleantech, Swiss Data 

Alliance, ATA, COMCO  
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4.9 Compiti nella gestione della NADIM 

4.9.1 Domanda 16a - Compiti nella gestione della NADIM 

Ritenete che i compiti elencati all’articolo 13 capoverso 2 lettere a–e della legge (coinvolgimento 

attori, standardizzazione, integrazione dati, approntamento dati e servizi, definizione dati essenziali, 

assistenza tecnica e specialistica) siano appropriati? A vostro avviso ci sono ulteriori compiti (cfr. art. 

13 della legge e n. 4.1.8.2 del rapporto esplicativo)?  

Risultato della consultazione 

 

Figura 29 - Domanda 16a 

Una netta maggioranza di 80 partecipanti che hanno risposto (su un totale di 92 SÌ e NO), tra 

cui 24 Cantoni, UCS e 5 associazioni mantello dell’economia, ritiene che i compiti nella ge-

stione della NADIM definiti nella LIDMo siano appropriati. Nonostante il notevole consenso, 

si avanzano diverse richieste concernenti precisazioni, temi al di là della mobilità delle per-

sone e l’implementazione operativa.  

I compiti appaiono appropriati e completi a ZH. GE e tbg sottolineano che l'EDM deve consentire un 

collegamento semplice al sistema. 

Viasuisse ritiene che i compiti debbano essere definiti e delimitati in maniera ancora più chiara. TG 

ricorda che ci sono le norme sulla protezione dei dati da rispettare. AMAG chiede che l’EDM emani 

disposizioni atte a contrastare potenziali distorsioni della concorrenza. 

GL, GR, mybuxi e CAS auspicano che in futuro l’EDM possa trattare anche altri temi affini, come la 

combinazione con la logistica urbana e con le aree rurali. 

Secondo BL l'EDM non deve occuparsi del consolidamento dei dati. NE e La Posta sono dell’avviso 

che l’EDM debba fungere principalmente da integratore di varie piattaforme di dati e sfruttare le 

sinergie esistenti (NE, Post). 

TG e UR ritengono che bisogna definire la gestione nazionale e internazionale dei dati e, soprattutto, 

il loro controllo. 

COMCO chiede l'inclusione di funzionalità di distribuzione.  

ParkingSwiss fa notare che devono essere garantite qualità e accuratezza dei dati per creare fiducia. 

66%

10%

24%

Ja

Nein

leer



 

 

 

 

93/284 

BAV-D-318B3401/238 

Riferimento: BAV-011-11/15/2/1/3/1   

Gli imprenditori, economiesuisse, Swiss e VFAS approvano i compiti principali, ma ritengono che il 

Consiglio federale non debba essere autorizzato a delegare nuove attività all’EDM. ZRH auspica 

anche un costante sviluppo orientato al mercato.  

SOB e openmobility, richiamando l'esperienza con il compito sistemico Informazione alla clientela, 

trovano che un'organizzazione puramente statale non sia in grado di sviluppare e gestire soluzioni 

in modo economicamente vantaggioso. Per i dati delle imprese di trasporto pubblico, tuttavia, a loro 

avviso il gestore del suddetto compito sistemico dovrebbe continuare a fungere da autorità anteposta 

all’EDM.  

 

Una minoranza di 12 partecipanti che hanno risposto (su un totale di 92 SÌ e NO), tra cui SAB 

e usam, ritiene che i compiti non siano adeguatamente definiti o respinge la forma organizza-

tiva.  

Secondo usam i compiti devono essere assunti da un'organizzazione privata, ZVV invece chiede di 

affidarli alle FFS. 

L'elenco dei compiti si basa su un'esperienza insufficiente (ACS) e va ulteriormente consolidato me-

diante un mandato in cui occorre garantire la distribuzione nel trasporto pubblico (FRS). EPFL ritiene 

che i compiti formulati per l'EDM abbiano carattere politico e rendano impossibile portare avanti una 

politica di mobilità. 

Secondo MOVI+ e TRAVYS l'EDM non deve contemporaneamente garantire la gestione e definire 

interfacce, dati e metadati. 

 

Risultato dei colloqui con le parti interessate 

È stata specificata la portata delle funzioni e dei compiti della NADIM/MODI come sistema di 

funzionalità tecniche e organizzative da garantire nella gestione della NADIM. Le funzionalità 

tecniche sono costituite da standard per le API, le interfacce, i dati e i servizi e dall’approntamento 

di servizi tecnici per l'informazione, l'acquisto e la prenotazione, la pianificazione e la previsione 

nonché il peer-to-peer, se richiesto dalle parti interessate. Le funzionalità organizzative compren-

dono il coinvolgimento delle parti interessate, ma anche la standardizzazione e altri compiti necessari 

per garantire le funzioni tecnologiche. Questa gamma di funzioni è stata riconosciuta e confermata 

(v. n. 1.2) 

Tabella 29 - Risultato della consultazione relativo all’appropriatezza dei compiti di cui all'articolo 13 

capoverso 2 lettere a–e della legge 

Categoria SÌ NO 

Cantoni AG, AI, AR, BE, BL, BS, FR, 

GE, GL, GR, JU, LU, OW, SO, 

SG, SH, SZ, TI, TG, UR, VD, 

VS, ZG, ZH 

 

Partiti   
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Associazioni mantello dei Co-

muni, delle città e delle regioni 

di montagna 

UCS SAB 

Associazioni mantello dell’eco-

nomia 

CVCI, economiesuisse, Gli im-

prenditori, USS, Travail.Suisse 

usam 

Organizzazioni di categoria na-

zionali 

ASP, CHACOMO, LITRA, Par-

kingSwiss, SIA, transfair, UTP 

FRS 

Imprese di trasporto pubblico BERNMOBIL, busost.ch, BVB, 

FART, fer-GE, JB, RhB, SNL, 

SOB, tpg, TPL, TRAVYS, vbl, 

VBZ 

FLP, FFS, tl, URh, ZVV 

Fornitori di mobilità privati ZRH, mobility, mybuxi, CAS, 

Swiss 

 

Sviluppatori e fornitori di solu-

zioni per i clienti finali (app) 

AMAG, localsearch, mobilidée, 

MOVE, Repower 

routeRANK 

Ricerca e scienza ARCS, ASST EPFL 

Rappresentanza di gruppi d’in-

teresse e altri 

ACR, BG SA, DCPA/CTP, 

CH++, CSA, Greenpeace, 

MOVI+, openmobility, Pro Velo, 

Pusch, regionrheintal.ch, SEV, 

swisscleantech, Swiss Data Al-

liance, ATA, VFAS, COMCO 

ACS, SOSM 

 

4.9.2 Domanda 16b - EDM: standardizzazione 

Ritenete opportuno che l’EDM – al fine di garantire l’interoperabilità e con il coinvolgimento degli 

attori rilevanti – stabilisca i requisiti per i dati sulla mobilità, i metadati e i servizi (p. es. gli standard 

da utilizzare) e ne verifichi il rispetto? 

Risultato della consultazione 
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Figura 30 - Domanda 16b 

Una netta maggioranza di 86 partecipanti che hanno risposto (su un totale di 97 SÌ e NO), tra 

cui 22 Cantoni, PS, SAB, UCS e 5 associazioni mantello dell’economia, ritiene che il compito 

della standardizzazione sia opportuno. Se ne riconosce la centralità, sottolineando tuttavia in 

particolare l'importanza di coinvolgere gli attori e di tenere conto degli sviluppi internazionali 

e tecnici.  

La standardizzazione è ritenuta imprescindibile per l'interoperabilità dei sistemi (p. es. da ZH e Par-

kingSwiss) e deve rifarsi a standard internazionali (secondo ASP e ZRH) nonché tenere il passo con 

gli sviluppi tecnici (FR).  

La standardizzazione deve avvenire con il coinvolgimento degli attori (p. es. secondo BE, GE, GL, 

GR, LU, OW, UR, SG, SH, SZ, VS, DCPA/CTP, RhB, VBZ e SIA) e al di là del settore della mobilità 

(ASST e Swiss Data Alliance). Occorre inoltre garantire il coordinamento con i Paesi limitrofi (BS) e 

formare un gruppo consultivo per gli interessi dei Cantoni e dei Comuni (SZ). 

L'EDM dovrebbe agire principalmente come intermediario, responsabile del processo e perito nei 

confronti degli attori del mercato (secondo Gli imprenditori, economiesuisse, VFAS, mybuxi e CAS). 

È questo un prerequisito per l'innovazione (TCS), cui si può provvedere tramite mandati esterni sotto 

la direzione dell'UFT (FRS). 

La standardizzazione potrebbe comportare costi successivi per le imprese (TPL).  

 

Una minoranza di 11 partecipanti che hanno risposto (su un totale di 97 SÌ e NO), tra cui NE, 

SO, ZVV e usam, non ritiene opportuno il compito della standardizzazione, facendo riferi-

mento in particolare alla competenza della EDM. 

A questo proposito si fa notare quanto segue.  

Il compito di definire e quello di controllare non dovrebbero spettare allo stesso organismo (MOVI+ 

e TRAVYS). 

Il compito della standardizzazione non andrebbe riservato all’EDM (SO) ma gestito da un'organizza-

zione privata (usam).  
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Gli standard dovrebbero essere sviluppati e curati dal settore della mobilità (FFS). Il compito va 

affidato alle FFS (ZVV). 

 

Risultato dei colloqui con le parti interessate 

Vedi risultato relativo alla domanda 16a. La standardizzazione è stata confermata come uno dei 

compiti essenziali e deve essere presa in considerazione nelle funzionalità tecniche (standard per 

API, dati, interfacce e servizi) ma anche in quelle organizzative. Si ritiene necessaria un'organizza-

zione che definisca gli standard nei vari settori, li dichiari vincolanti e ne garantisca il rispetto. 

 

Tabella 30 - Risultato della consultazione relativo alla standardizzazione come compito nella ge-

stione della NADIM 

Categoria  SÌ NO 

Cantoni AG, AI, AR, BE, BL, BS, FR, 

GE, GL, GR, LU, OW, SG, SH, 

SZ, TI, TG, UR, VD, VS, ZG, 

ZH  

NE, SO 

Partiti  Partito Pirata, PS  

Associazioni mantello dei Co-

muni, delle città e delle regioni 

di montagna  

SAB, UCS  

Associazioni mantello dell’eco-

nomia 

CVCI, economiesuisse, Gli im-

prenditori, USS, Travail.Suisse 

usam 

Organizzazioni di categoria na-

zionali  

ASP, CHACOMO, FRS, LITRA, 

ParkingSwiss, SIA, transfair, 

UTP  

 

Imprese di trasporto pubblico BERNMOBIL, BVB, FART, fer-

GE, FLP, JB, RhB, SNL, SOB, 

tl, tpg, TPL, URh, vbl, VBZ  

busost.ch, FFS, TRAVYS, 

ZVV  

Fornitori di mobilità privati Aeroporto di Zurigo, mobility, 

mybuxi, CAS, Swiss  

 

Sviluppatori e fornitori di solu-

zioni per i clienti finali (app) 

AMAG, localsearch, mobilidée, 

MOVE, Repower, SvizzeraMo-

bile, Viasuisse  

routeRANK 

Ricerca e scienza ARCS, ASST EPFL 

Rappresentanza di gruppi d’in-

teresse e altri 

ACS, ACR, BG SA, DCPA/CTP, 

CH++, CSA, Greenpeace, 

openmobility, Pro Velo, Pusch, 

regionrheintal.ch, SEV, 

MOVI+, SOSM 
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swisscleantech, Swiss Data Al-

liance, TCS, ATA, VFAS, 

COMCO  

 

 

4.9.3 Domanda 16c - EDM: integrazione e approntamento di dati e servizi 

Ritenete opportuno che l’EDM si occupi di integrare dati e approntare dati e servizi, nonché di fornire 

assistenza tecnica e specialistica? 

 

 

 

 

 

 

Risultato della consultazione 

 

Figura 31 - Domanda 16c 

Una netta maggioranza di 84 partecipanti che hanno risposto (su un totale di 94 SÌ e NO), tra 

cui 23 Cantoni, 5 associazioni mantello dell’economia e tutte le organizzazioni di categoria, 

giudica opportuno il compito di integrare dati e approntare dati e servizi, nonché di fornire 

assistenza tecnica e specialistica nell’ambito della gestione della NADIM. Si ritiene, in parti-

colare, che ciò faciliterebbe a tutte le parti coinvolte il collegamento alla NADIM, ma che l’at-

tuazione, considerata cruciale, debba ancora essere definita con maggiore precisione. In al-

cuni casi si sottolinea che non è necessario un nuovo istituto per svolgere questo compito. 

Ritengono opportuno che questo compito sia svolto dall’EDM, in particolare perché può agevolare a 

tutte le parti coinvolte il collegamento alla NADIM, JU, SG, MOVI+ e TRAVYS.  
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L'assistenza e il controllo devono essere garantiti dal gestore (secondo SZ, ACR e ARCS) con un 

corrispondente accordo standard sui livelli di servizio (SIA). A parere di COMCO vanno adottate 

misure specifiche volte a contrastare distorsioni della concorrenza. 

Le condizioni di attuazione devono essere appropriate e ulteriormente definite. L’assistenza do-

vrebbe limitarsi a fornire prestazioni che supportano l’effettivo funzionamento della NADIM (FR, Gli 

imprenditori, economiesuisse, Swiss e VFAS) e tenere conto degli sviluppi internazionali (FART). 

Si chiedono anche forme organizzative alternative, per esempio mediante delega (mybuxi) o impresa 

privata (VS e FRS). 

 

Una netta minoranza di 10 partecipanti che hanno risposto (su un totale di 94 SÌ e NO), tra cui 

SO, usam, La Posta, FFS e ZVV, ritiene che questo compito non debba essere svolto da un 

EDM, ovvero centralizzato, e che sia preferibile una diversa forma organizzativa. 

Secondo usam il compito deve essere assunto da un'organizzazione privata. La Posta è dell’avviso 

che vadano create strutture organizzative atte a garantire un adeguato adempimento del compito, 

nel rispetto delle specificità del settore e del principio di sussidiarietà. Il compito va affidato alle FFS 

secondo ZVV. 

mobilidée trova che l'integrazione dei dati debba essere effettuata dai clienti che li usano. 

SO mette in dubbio che un'istituzione centrale sia in grado di rispondere alle domande sui dati di 

terzi.  

EPFL sostiene che i dati non sono un'infrastruttura e quindi non c'è bisogno di un gestore.  

Risultato dei colloqui con le parti interessate 

Vedi il risultato relativo alla domanda 16a. Nell’ambito dei colloqui con le parti interessate è stata 

confermata l’opportunità e chiesta l’istituzione della funzione di «responsabile» centrale per l'integra-

zione di dati, l’approntamento di dati nonché di servizi rispondenti alle esigenze e il relativo supporto. 

Questo perché la sola definizione di standard non è ritenuta sufficiente.  

Tabella 31 - Risultato della consultazione relativo all’integrazione e all’approntamento di dati come 

compito nella gestione della NADIM 

Categoria SÌ NO 

Cantoni AG, AI, AR, BE, BL, BS, FR, 

GE, GL, GR, JU, LU, OW, SG, 

SH, SZ, TI, TG, UR, VD, VS, 

ZG, ZH  

SO 

Partiti  Partito Pirata, PS  

Associazioni mantello dei Co-

muni, delle città e delle regioni 

di montagna  

SAB, UCS  

Associazioni mantello dell’eco-

nomia 

CVCI, economiesuisse, Gli im-

prenditori, USS, Travail.Suisse 

usam 
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Organizzazioni di categoria na-

zionali  

ASP, CHACOMO, FRS, LITRA, 

ParkingSwiss, SIA, transfair  

 

Imprese di trasporto pubblico BERNMOBIL, busost.ch, BVB, 

FART, fer-GE, FLP, JB, RhB, 

SNL, SOB, tpg, TPL, TRAVYS, 

URh, vbl, VBZ  

La Posta, FFS, tl, ZVV  

Fornitori di mobilità privati Aeroporto di Zurigo, mobility, 

mybuxi, CAS, Swiss  

 

Sviluppatori e fornitori di solu-

zioni per i clienti finali (app) 

AMAG, MOVE, Repower, Sviz-

zeraMobile, Viasuisse  

mobilidée, routeRANK  

Ricerca e scienza ASST EPFL 

Rappresentanza di gruppi d’in-

teresse e altri 

ACS, BG SA, DCPA/CTP, 

CH++, CSA, Greenpeace, 

MOVI+, openmobility, Pro Velo, 

Pusch, regionrheintal.ch, SEV, 

swisscleantech, Swiss Data Al-

liance, TCS, ATA, VFAS, 

COMCO  

SOSM 

 

4.10 Domanda 17 - Prestazioni commerciali  

Il gestore deve poter fornire prestazioni commerciali quali consulenze e perizie che richiedono le sue 

specifiche competenze, a condizione che non rappresentino una concorrenza per le imprese private? 

Risultato della consultazione 

 

Figura 32 - Domanda 17 

Una maggioranza di 61 partecipanti che hanno risposto (su un totale di 95 SÌ e NO), tra cui 20 

Cantoni, PS, USS e COMCO, ritiene che l’EDM debba poter fornire prestazioni commerciali 
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alle condizioni indicate, soprattutto se la portata è chiaramente definita e le prestazioni richie-

dono le sue specifiche competenze. Variano invece i pareri riguardo alla misura in cui l’EDM 

debba essere autorizzato a operare sul mercato nei confronti dei privati. 

Alcuni, tra cui JU, JB, VBZ e SIA, sostengono che l’EDM dovrebbe limitarsi al supporto degli utenti, 

mentre secondo GR, SG, TG, mybuxi e CAS dovrebbe concentrarsi sugli ambiti in cui è stata rico-

nosciuta una mancanza di competenze.  

Si sottolinea che le prestazioni commerciali non devono rappresentare una concorrenza per le im-

prese private (ZH) né servizi per i clienti finali (COMCO).  

TPL, RhB, ATA, Pusch, AlgorithmWatch e swisscleantech, tra gli altri, ritengono invece che il gestore 

deve poter fornire servizi di consulenza specializzati, anche se rappresentano una concorrenza per 

le imprese private.  

 

Una minoranza di 34 partecipanti che hanno risposto (su un totale di 95 SÌ e NO), tra cui 5 

Cantoni, SAB, economiesuisse e Gli imprenditori, è contraria all’ipotesi che l’EDM fornisca 

prestazioni commerciali, perché la sua attività dovrebbe concentrarsi sui compiti principali, 

non dovrebbe rappresentare una concorrenza per le imprese private, influenzarla indebita-

mente o compromettere la propria indipendenza.  

Sebbene non si miri a fare concorrenza, secondo Gli imprenditori, economiesuisse e VFAS esiste il 

rischio che le prestazioni dell’EDM possano compromettere la concorrenza, mentre AI e Viasuisse 

sono dell’avviso che, a lungo termine, ciò porterà comunque a una situazione concorrenziale con il 

settore privato. La Posta sottolinea che l’EDM non deve abusare della sua posizione di mercato 

dominante e la sua attività non deve essere orientata al profitto. 

SAB e BG SA ritengono che non si dovrebbero mescolare compiti del settore pubblico con quelli del 

settore privato.  

MOVI+ ed EPFL fanno notare che la possibilità di conseguire entrate da attività accessorie va a 

detrimento della fiducia. Secondo SZ e vbl l'attività deve concentrarsi sui compiti principali. 

BERNMOBIL è del parere che i costi amministrativi delle prestazioni commerciali superino i benefici 

finanziari. 

La consulenza dovrebbe limitarsi al supporto tecnico e specialistico per gli utenti secondo ASP ed 

essere gratuita stando ad AG.  

AG osserva che va garantito un supporto gratuito ai fornitori di dati.  

 

Risultato dei colloqui con le parti interessate 

A causa della concorrenza che possono rappresentare per le imprese private sul mercato, le presta-

zioni commerciali prospettate per la MODI sono generalmente valutate in modo critico e pertanto 

non sono ritenute opportune. 
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Tabella 32 - Risultato della consultazione relativo all’opportunità che il gestore della NADIM fornisca 

prestazioni commerciali  

Categoria SÌ NO 

Cantoni AR, BE, BL, BS, FR, GL, GR, 

JU, LU, NE, OW, SG, SH, TI, 

TG, UR, VD, VS, ZG, ZH  

AG, AI, GE, SO, SZ  

Partiti  Partito Pirata, PS  

Associazioni mantello dei Co-

muni, delle città e delle regioni 

di montagna  

 SAB 

Associazioni mantello dell’eco-

nomia 

USS, Travail.Suisse CVCI, economiesuisse, Gli 

imprenditori, usam  

Organizzazioni di categoria na-

zionali  

CHACOMO, FRS, LITRA, Par-

kingSwiss, SIA, transfair, UTP  

ASP 

Imprese di trasporto pubblico BVB, FART, FLP, JB, RhB, 

SNL, TPL, URh, VBZ, ZVV  

BERNMOBIL, busost.ch, fer-

GE, La Posta, FFS, SOB, tl, 

tpg, TRAVYS, vbl  

Fornitori di mobilità privati Aeroporto di Zurigo, mobility, 

mybuxi, CAS  

Swiss 

Sviluppatori e fornitori di solu-

zioni per i clienti finali (app) 

AMAG, localsearch, MOVE, Re-

power  

mobilidée, routeRANK, 

Viasuisse  

Ricerca e scienza ASST ARCS, EPFL 

Rappresentanza di gruppi d’in-

teresse e altri 

ACS, DCPA/CTP, CH++, 

Greenpeace, Pusch, region-

rheintal.ch, SEV, Swiss Data Al-

liance, swisscleantech, ATA, 

COMCO  

ACR, BG SA, CSA, MOVI+, 

openmobility, SOSM, VFAS  

 

 

4.11 Domanda 18 - Clausola di esclusione dalla NADIM 

Ritenete che l’EDM dovrebbe avere la possibilità di escludere dall’utilizzazione della NADIM gli utenti 

di dati che non ottemperano agli obblighi loro imposti, segnatamente alla fornitura di dati, o che 

impiegano i dati in senso contrario alle disposizioni di legge o in maniera abusiva (cfr. art. 17 della 

legge)? 

Risultato della consultazione 
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Figura 33 - Domanda 18 

 

Una netta maggioranza di 93 partecipanti che hanno risposto (su un totale di 98 SÌ e NO), tra 

cui tutti i Cantoni, SAB e UCS nonché 5 associazioni mantello dell’economia, è favorevole alla 

possibilità di esclusione dalla NADIM, ma ritiene sia necessario in particolare chiarire ulte-

riormente processi e condizioni nonché distinguere tra fornitori di dati e utenti.  

Motivi e processo di esclusione devono essere chiaramente definiti secondo MOVI+, TRAVYS e 

transfair e idealmente stabiliti in un contratto che disciplina diritti e obblighi secondo GE. Si dovreb-

bero differenziare i casi in base alla gravità e graduare le reazioni (stando a TPG) nonché chiarire a 

quali condizioni è possibile la riconnessione (FR, ZH e Travail Suisse). La Posta sottolinea che le 

condizioni di esclusione devono essere definite di concerto con le associazioni di categoria, mentre 

ZRH fa notare che andrebbe anche regolamentata la gestione dei casi in cui si tragga profitto eco-

nomico dai dati. 

LU, OW, TG, UR e DCPA/CTP dubitano che si possano escludere i fornitori di dati che sono obbligati 

a fornirli, secondo NE invece dovrebbe essere possibile escludere solo i fornitori di dati, mentre VS 

è dell’avviso che, in definitiva, un buon coordinamento con questi dovrebbe garantire il rispetto di 

uno standard minimo di dati.  

AG chiede la creazione di un servizio cui segnalare l'impiego abusivo di dati e vbl che il processo di 

un'eventuale esclusione sia coordinato con FFS-SIC.  

COMCO ritiene fondamentale, nell’ottica del diritto della concorrenza, che l’EDM possa anche far 

rispettare l'obbligo di fornire i dati essenziali.  

 

Solo una piccola minoranza di 5 partecipanti che hanno risposto (su un totale di 98 SÌ e NO), 

ossia PS, usam, ZVV, localsearch e EPFL, per svariate ragioni rifiuta questa possibilità.  

Secondo ZVV non vanno assolutamente escluse le imprese di trasporto titolari di concessione che 

non fossero in grado di fornire i dati essenziali nella misura richiesta. 

PS ritiene che debba essere possibile escludere solo i fornitori i cui dati non presentano un’utilità 

significativa per il pubblico.  
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Un'esclusione dovrebbe essere contestabile secondo EPFL.  

usam sottolinea che il compito deve essere assunto da un'organizzazione privata anziché statale.  

localsearch sostiene che i dati devono essere accessibili a tutti senza registrazione. 

 

Risultato dei colloqui con le parti interessate 

La domanda non è stata discussa.  

 

Tabella 33 - Risultato della consultazione relativo alla possibilità di esclusione da parte del gestore 

della NADIM in caso di violazione degli obblighi/impiego 

abusivo 

Categoria SÌ NO 

Cantoni AG, AI, AR, BE, BL, BS, FR, 

GE, GL, GR, JU, LU, NE, OW, 

SO, SG, SH, SZ, TI, TG, UR, 

VD, VS, ZG, ZH  

 

Partiti  Partito Pirata PS 

Associazioni mantello dei Co-

muni, delle città e delle regioni 

di montagna  

SAB, UCS  

Associazioni mantello dell’eco-

nomia 

CVCI, economiesuisse, Gli im-

prenditori, USS, Travail.Suisse  

usam 

Organizzazioni di categoria na-

zionali  

ASP, CHACOMO, FRS, LITRA, 

ParkingSwiss, SIA, transfair, 

UTP  

 

Imprese di trasporto pubblico BERNMOBIL, busost.ch, BVB, 

FART, fer-GE, FLP, JB, La Po-

sta, RhB, FFS, SNL, SOB, tl, 

tpg, TPL, TRAVYS, URh, vbl, 

VBZ  

ZVV 

Fornitori di mobilità privati Aeroporto di Zurigo, mobility, 

mybuxi, CAS, Swiss  

 

Sviluppatori e fornitori di solu-

zioni per i clienti finali (app) 

AMAG, mobilidée, MOVE, Re-

power, SvizzeraMobile, 

Viasuisse  

localsearch 

Ricerca e scienza ARCS, ASST EPFL 
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Rappresentanza di gruppi d’in-

teresse e altri 

ACS, ACR, BG SA, DCPA/CTP, 

CH++, CSA, Greenpeace, 

MOVI+, openmobility, Pro Velo, 

Pusch, regionrheintal.ch, SEV, 

SOSM, swisscleantech, Swiss 

Data Alliance, TCS, ATA, 

VFAS, COMCO  

 

 

 

4.12 Protezione dei dati 

4.12.1 Domanda 19a - Disposizioni sulla protezione dei dati personali 

Ritenete che le condizioni quadro per il trattamento di dati personali poste dalla  

legge all’articolo 18 siano adeguate alla protezione dei dati (cfr. art. 18 della legge e n. 4.1.8.6.3 del 

rapporto esplicativo)? 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Risultato della consultazione 
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Figura 34 - Domanda 19a 

Una maggioranza di 66 partecipanti che hanno risposto (su un totale di 90 SÌ e NO), tra cui 16 

Cantoni, UCS, economiesuisse e Gli imprenditori, ritiene adeguate le disposizioni sulla pro-

tezione dei dati personali, sottolineando che bisogna garantire uno standard elevato e tener 

conto della compatibilità internazionale. Risulta invece controversa la misura in cui sia ne-

cessario lo scambio di dati personali mediante l'EDM a fini di prenotazione e pagamento.  

GE, DCPA/CTP e La Posta sono favorevoli a un elevato standard di protezione dei dati e a un trat-

tamento limitato dei dati particolarmente sensibili.  

AI, GL, GR, SG, SH, mybuxi, CAS, openmobility e routeRANK fanno notare che le disposizioni de-

vono essere conformi alla normativa UE, affinché i dati possano essere scambiati anche a livello 

internazionale.. 

transfair ritiene che per la protezione dei dati sia essenziale il supporto a fornitori e utenti dei dati. 

ASST, LU, OW, UR, DCPA/CTP e Swiss Data Alliance approvano l'attuazione dei principi dell'auto-

determinazione digitale.  

Lo scambio di dati personali a fini di prenotazione e pagamento dovrebbe essere evitato a causa 

dell'onere necessario per la protezione dei dati (secondo BL, NE, ZH e ZVV) o, almeno come primo 

passo, la scelta lasciata ai fornitori di servizi di mobilità (ParkingSwiss). Per una maggiore efficienza 

dei trasporti, CH++ si chiede se non sia sufficiente concentrarsi sulla disponibilità di servizi di mobi-

lità. 

Secondo VS e swisscleantech si dovrebbe valutare se il rimando agli articoli 33–42 della nuova LPD 

non vada esteso, mentre altri, come VBZ, sostengono che occorre disciplinare i dettagli nell'ordi-

nanza. 

MOVI+ e usam osservano che l’EDM deve garantire la conformità al quadro giuridico e la protezione 

dai rischi informatici. 

SZ chiede il coordinamento con l’incaricato federale della protezione dei dati. 

 

Una minoranza di 24 partecipanti che hanno risposto (su un totale di 90 SÌ e NO), tra cui 8 

Cantoni, I Verdi, PS e AlgorithmWatch, ritiene che le disposizioni sul trattamento dei dati per-

sonali siano inadeguate, in quanto le disposizioni non appaiono sufficientemente chiare 
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e occorre esaminare in che misura sia necessario un trattamento da parte dell'EDM. Alcuni 

sostengono che il diritto all'autodeterminazione digitale non è sufficientemente garantito e 

che va rispettato il principio dell'opt-in, ossia del consenso esplicito. 

C’è chi non comprende il rimando (Partito Pirata) o la limitazione (BE, PS, SEV e EPFL) agli articoli 

33–42 della nuova LPD. 

Secondo AI, BS, FR e VS il trattamento dei dati personali degni di particolare protezione o anche, 

per esempio, dei dati sugli spostamenti deve essere regolamentato in modo più preciso o chiarito 

ulteriormente. TG ritiene che non vada prevista la competenza per il Consiglio federale di disciplinare 

i dettagli.  

Viasuisse osserva che l'argomento nel suo complesso deve essere approfondito e che la responsa-

bilità per la protezione dei dati non può ricadere solo sui fornitori di dati.  

UTP fa notare che l'EDM non può esonerarsi autonomamente, in tema di LPD, con un'esclusione di 

responsabilità. 

A ZG non è chiaro se i dati personali siano dati essenziali e a quali condizioni possano essere trattati. 

ATA e Greenpeace sottolineano che i dati personali non devono essere mai inoltrati, conformemente 

al principio dell'opt-in, AG chiede che siano esclusi i dati sulla salute e CSA fa presente che la sicu-

rezza e l'anonimato dei dati sono prerequisiti importanti per l'accettazione del progetto. 

 

Risultato dei colloqui con le parti interessate 

La domanda non è stata discussa. 

 

Tabella 34 - Risultato della consultazione relativo all’adeguatezza delle disposizioni sulla protezione 

dei dati 

Categoria SÌ NO 

Cantoni AI, BL, GE, GL, GR, JU, LU, 

NE, OW, SG, SH, SZ, TI, UR, 

VS, ZH  

AG, AR, BE, BS, FR, TG, 

VD, ZG  

Partiti   I Verdi, Partito Pirata, PS  

Associazioni mantello dei Co-

muni, delle città e delle regioni 

di montagna  

UCS  

Associazioni mantello dell’eco-

nomia 

CVCI, economiesuisse, Gli im-

prenditori, usam  

USS 

Organizzazioni di categoria na-

zionali  

CHACOMO, FRS, LITRA, 

ParkingSwiss, SIA, transfair  

UTP 
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Imprese di trasporto pubblico BERNMOBIL, busost.ch, FART, 

fer-GE, FLP, RhB, SNL, SOB, 

tpg, TPL, TRAVYS, URh, ZVV  

FFS, tl  

Fornitori di mobilità privati Aeroporto di Zurigo, mobility, 

mybuxi, CAS, Swiss  

 

Sviluppatori e fornitori di solu-

zioni per i clienti finali (app) 

AMAG, localsearch, mobilidée, 

MOVE, Repower, routeRANK, 

SvizzeraMobile  

Viasuisse 

Ricerca e scienza ARCS, ASST EPFL 

Rappresentanza di gruppi d’in-

teresse e altri 

ACR, ACS, DCPA/CTP, BG SA, 

CH++, MOVI+, openmobility, re-

gionrheintal.ch, SOSM, 

swisscleantech, Swiss Data Al-

liance, VFAS  

AlgorithmWatch, CSA, 

Greenpeace, Pusch, SEV, 

TCS, ATA 

 

 

4.12.2 Domanda 19b - Protezione dei dati personali responsabilità dei forni-
tori di dati 

Condividete l’opinione secondo cui è sostanzialmente responsabilità dei fornitori di  

dati garantire la protezione dei dati personali dei loro clienti finali, ad esempio attraverso la fornitura 

di dati anonimizzati? 

Risultato della consultazione 

 

Figura 35 - Domanda 19b 

Una maggioranza di 74 partecipanti che hanno risposto (su un totale di 90 SÌ e NO), tra cui 20 

Cantoni, 5 associazioni mantello dell’economia e 7 organizzazioni di categoria, ritiene che la 

protezione dei dati dei clienti finali sia principalmente responsabilità dei fornitori degli stessi, 

per esempio attraverso l'anonimizzazione. Alcuni chiedono che l’EDM fornisca assistenza, 
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per esempio mediante condizioni generali contrattuali, controlli o anonimizzazione, per dati 

quali quelli di utilizzo o combinati. 

Secondo Gli imprenditori, economiesuisse e VFAS i fornitori che hanno la sovranità sui dati devono 

essere tenuti alla loro protezione.  

La protezione dei dati personali è ritenuta essenzialmente responsabilità dei fornitori di dati (p. es. 

da FR, usam e ZRH), ma se del caso anche l'EDM deve essere chiamato a garantire l'anonimizza-

zione (secondo JU e ZH), per esempio dei dati di utilizzo (MOVI+ e TRAVYS).  

SG, SH, openmobility, ASST e Swiss Data Alliance dubitano che per le offerte personalizzate l'ano-

nimizzazione sia sempre possibile.  

CHACOMO trova che i fornitori di dati non dabbano essere chiamati a rispondere di violazioni della 

protezione dei dati causate dalla combinazione con dati di terzi. 

Secondo BS i fornitori di dati dovrebbero sottoscrivere per esempio un accordo sulla protezione dei 

dati. FART ritiene siano necessari controlli a campione. BE, NE, La Posta, Viasuisse e AMAG so-

stengono che anche in questo caso la Confederazione dovrebbe assumersi parte della responsabi-

lità e, tpg, che stabilisca per esempio condizioni generali di contratto compatibili con la normativa 

europea che comprendano anche la protezione dei dati.  

ZG chiede che la legge disciplini in maniera chiara chi è responsabile di quale trattamento di dati.  

 

Una minoranza di 16 partecipanti che hanno risposto (su un totale di 90 SÌ e NO), tra cui 5 

Cantoni e PS, non condivide questa opinione, ritenendo che la responsabilità di garantire la 

protezione dei dati vada condivisa e che siano necessarie disposizioni più chiare. 

SH, JB e Repower fanno presente che vi sono processi, per esempio nella bigliettazione, in cui dati 

anonimizzati non consentono un ragionevole scambio di dati.  

La responsabilità di garantire la protezione dei dati personali e, se del caso, l'anonimizzazione spetta 

sia all'EDM che ai fornitori di dati secondo SO, TG, SP e EPFL e deve essere ulteriormente specifi-

cata secondo GR e VD.  

SZ e RhB chiedono che l’EDM elabori le linee guida e le specifiche necessarie.  

Altri, quali SNL e SIA, ritengono che sia l'EDM, in quanto organo centrale, ad essere responsabile 

dell'anonimizzazione.  

 

Risultato dei colloqui con le parti interessate 

La domanda non è stata discussa. 

 

Tabella 35 - Risultato della consultazione relativo alla responsabilità dei fornitori di dati nel garantire 

la protezione dei dati personali forniti 

Categoria  SÌ NO 
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Cantoni AG, AI, AR, BL, BE, BS, FR, 

GE, GL, JU, LU, NE, OW, SG, 

SH, TI, UR, VS, ZG, ZH  

GR, SO, SZ, TG, VD  

Partiti   Partito Pirata, PS 

Associazioni mantello dei Co-

muni, delle città e delle regioni 

di montagna  

SAB, UCS  

Associazioni mantello dell’eco-

nomia 

CVCI, economiesuisse, Gli im-

prenditori, USS, usam  

 

Organizzazioni di categoria na-

zionali  

ASP, CHACOMO, FRS, LITRA, 

ParkingSwiss, transfair, UTP  

SIA 

Imprese di trasporto pubblico BERNMOBIL, busost.ch, BVB, 

FART, FLP, La Posta, SOB, 

URh, tbg, TRAVYS, vbl, VBZ, 

ZVV  

JB, FFS, RhB, SNL, TPL  

Fornitori di mobilità privati ZRH, mobility, Swiss  

Sviluppatori e fornitori di solu-

zioni per i clienti finali (app) 

AMAG, localsearch, mobilidée, 

MOVE, SvizzeraMobile, 

Viasuisse  

Repower 

Ricerca e scienza ARCS, ASST EPFL 

Rappresentanza di gruppi d’in-

teresse e altri 

ACR, ACS, DCPA/CTP, BG SA, 

Greenpeace, MOVI+, openmo-

bility, Pro Velo, Pusch, region-

rheintal.ch, SEV, SOSM, 

swisscleantech, Swiss Data Al-

liance, TCS, ATA, VFAS  

CSA  

 

 

4.13 Domanda 24 - Altri temi / osservazioni 

Avete altre osservazioni da formulare in merito al progetto? 

Risultato della consultazione 

Le risposte a questa domanda sono complessivamente molto eterogenee.  

Di seguito è riportata una selezione non esaustiva di argomenti, incentrata su singoli aspetti / aree 

tematiche.  

Cornice e focus del progetto 

- L'infrastruttura di dati prospettata non deve comportare alcuna discriminazione per le im-

prese di trasporto ma garantire la libertà di concorrenza ed economica. Occorre accertarsi 
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che singoli modi di trasporto non vengano ampliati o privilegiati a scapito di altri. L'infrastrut-

tura di dati prevista dovrebbe mirare all'armonizzazione internazionale, poiché le esigenze 

di mobilità dei clienti si inseriscono in un orizzonte internazionale (ACS). 

- Secondo AG la mobilità multimodale non si limita al trasporto pubblico e alla mobilità condi-

visa. Ove possibile, la MODI dovrebbe considerare l'uso di veicoli privati (autoveicoli) e gli 

spostamenti a piedi e in bicicletta, compresi i tempi di viaggio e i costi, in modo che gli utenti 

finali abbiano il quadro completo delle offerte di mobilità. Per promuovere la mobilità soste-

nibile, il pianificatore di percorso previsto dovrebbe tenere conto degli indicatori di CO2/cli-

matici.  

- È imprescindibile che gli obiettivi della MODI facciano riferimento alla parte programmatica 

del Piano settoriale dei trasporti, Mobilità e territorio 2050 (LITRA) 

- ZVV chiede che la legge indichi esplicitamente che la gestione della MODI deve essere 

allineata agli obiettivi delle politiche dei trasporti, degli insediamenti e dello sviluppo territo-

riale nonché delle politiche energetiche e ambientali dei Cantoni e della Confederazione. 

- L'istituto deve orientarsi al principio del servizio pubblico – nell'interesse della società e 

dell'ambiente – e non a criteri economico-aziendali (PS). 

Attori: partecipazione e coinvolgimento 

- Per l'accettazione dell’EDM è considerata molto importante, per esempio da mybuxi, la pos-

sibilità di partecipazione soprattutto degli attori innovativi. 

- Si tratta di un'infrastruttura centrale che deve essere progettata in modo tale da servire in 

definitiva gli interessi della popolazione. La società civile va coinvolta nel processo di svi-

luppo (AlgorithmWatch). 

- La composizione del Consiglio di amministrazione è ritenuta cruciale e la rappresentanza 

espressamente auspicata da GE.  

- FART approva la visione globale dei trasporti adottata a livello federale (trasporto pubblico, 

traffico individuale motorizzato e trasporto merci) ed è interessata a partecipare all’introdu-

zione o allo sviluppo come incaricata del trasporto pubblico.  

Architettura 

- Gli imprenditori ed economiesuisse chiedono una revisione indipendente dell'architettura 

della soluzione provvisoria NADIM attualmente in fase di sviluppo nell'ambito del compito 

sistemico relativo all’informazione alla clientela (FFS/SIC).  

- Per ottenere i dati interoperabili sulle stazioni di ricarica, è necessario sviluppare un'alterna-

tiva economica alle attuali soluzioni estere (Repower). 

Dati: termini  

- FR chiede che sia fornito un elenco completo dei tipi di dati della MODI, attualmente man-

cante. 

- Secondo mobility è ancora necessario chiarire i processi di fornitura dei dati. 

- BE propone di suddividere l'articolo 2 lettera b LIDMo in «utenti» e «fornitori». 
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- Il termine «offerta di mobilità» deve essere precisato e occorre prendere in considerazione, 

tra le altre, le stazioni sciistiche con impianti di trasporto (JB).  

- Per quanto riguarda l'uso dei dati nella MODI, ai competenti uffici amministrativi nazionali e 

cantonali deve essere espressamente accordato l'accesso ai dati grezzi, compresi eventuali 

dati personali pseudonimizzati, a fini di pianificazione e statistici (BS).  

- Secondo SIA devono essere resi accessibili anche i dati della distribuzione verticale all'in-

terno di edifici e infrastrutture. 

Spazi di dati 

- La progettazione di condizioni quadro per gli spazi di dati e per l'elaborazione algoritmica dei 

dati deve essere affrontata in un’ottica globale (AlgorithmWatch).  

Utenti finali 

- Manca un diritto di parola per gli utenti finali (Partito Pirata).  

- Anche chi non sa o non vuole saperne di mondi digitali e continua ad acquistare il biglietto 

allo sportello o al distributore automatico deve poter beneficiare delle nuove possibilità (Pro 

Bahn). 

Innovazione 

- Per risultare attrattiva, la MODI in Svizzera deve essere più completa, affidabile, aggiornata 

o pratica di Google ecc. (ParkingSwiss). 

Integrazione di altri settori nella LIDMo 

- Alcuni, tra cui ACR, ARCS e LITRA, sottolineano che la legge e il rapporto dovrebbero inte-

grare la terza dimensione (aria/aviazione/droni/aeroporti) come infrastruttura svizzera rile-

vante per il sistema. 

- ZRH sostiene che l'aviazione deve essere integrata come parte equivalente nel sistema glo-

bale dell’infrastrutture di dati sulla mobilità.  

- Alcuni, tra cui TI, LITRA e COMCO, sostengono che l’infrastruttura di dati sulla mobilità deve 

essere progettata in modo da poter includere in futuro il trasporto merci e da riconoscere le 

esigenze della logistica come interfaccia.  

A livello internazionale 

- La MODI consente di offrire agli utenti finali l'interoperabilità della rete di ricarica in modo 

economico ed efficiente, sia all'interno della Svizzera che nei confronti di operatori stranieri 

(Repower).  

MODI: opportunità e sfide 

- Nell’ambito del previsto potenziamento dell’interconnessione dei dati sulla mobilità è essen-

ziale garantire che delle nuove possibilità di utilizzo del trasporto multimodale possano usu-

fruire l'intera popolazione e tutte le fasce d'età, compreso chi non sa o non vuole saperne di 

mondi digitali e continua ad acquistare il biglietto allo sportello o al distributore automatico 

(CSA). 



 

 

 

 

112/284 

BAV-D-318B3401/238 

Riferimento: BAV-011-11/15/2/1/3/1   

- L'obiettivo dello sviluppo dovrebbe essere quello di aumentare, attraverso taxi condivisi o 

autobus a chiamata, la quota di ripartizione modale del trasporto pubblico o il tasso di occu-

pazione del trasporto individuale motorizzato. Il progetto può anche contribuire a garantire 

che le infrastrutture e i mezzi di trasporto esistenti siano utilizzati in modo più efficiente sotto 

il profilo delle risorse e a creare benefici, in particolare per le regioni periferiche (CAS e Il 

Centro).  

- UCS invita il Consiglio federale a specificare nel suo messaggio quale sarebbe l'impatto del 

progetto sulle attività delle grandi imprese tecnologiche, che saranno particolarmente inte-

ressate a questi dati e potrebbero avervi accesso se dovessero essere direttamente attive 

nel settore della mobilità. 

MODI: prestazioni e obiettivi 

- Alcuni, tra cui DCPA/CTP e ACS, chiedono di analizzare ed esporre l'impatto finanziario 

complessivo della MODI e della LIDMo per i Cantoni e le città.  

- Nel complesso, BVB rileva una mancanza di orientamento agli obiettivi.  

- Le misure per un uso efficiente delle infrastrutture in uno Stato democratico come la Svizzera 

lasciano il tempo che trovano quando lo Stato incomincia a dire ai suoi cittadini quello che 

devono fare. Ed è proprio questo l'obiettivo che il DATEC e la sua responsabile sembrano 

prefiggersi a lungo termine con l'attuale progetto e la creazione dell'infrastruttura di dati sulla 

mobilità (UDC). 

- La MODI dovrebbe offrire servizi che abbiano un valore innegabile nel confronto con gli 

operatori internazionali. Concorrenti come Google o altri fornitori di mappe propongono già 

servizi avanzati in relazione alla mobilità, con il vantaggio di farlo su scala molto estesa e 

con risorse enormi. Rispetto a questi attori, la MODI in Svizzera deve essere più completa, 

affidabile, aggiornata o pratica. Le principali piattaforme potrebbero essere invitate a contri-

buire ed eventualmente ad affidarsi ai dati della MODI per i loro servizi (ParkingSwiss) 

- Gli obiettivi politici dell'attuazione della MODI devono essere precisati al di là degli aspetti 

dell’efficienza e dell’interconnessione generalmente indicati e devono essere meglio armo-

nizzati con gli obiettivi della politica climatica e di pianificazione territoriale decisa dalla Con-

federazione in altre sedi; la MODI dovrebbe inoltre dare un contributo all'economia circolare 

(Travail.Suisse). 

- Alcuni, come SEV, sottolineano che si deve perseguire in modo coerente l'obiettivo di «raf-

forzare il trasporto pubblico». 

- Si dovrebbe semplificare il traffico lento secondo CAS e in particolare integrare l'infrastruttura 

per il traffico ciclistico secondo Pro Velo.  

- RhB chiede di stabilire gli obiettivi globali prioritari che si vogliono raggiungere con il progetto 

e di limitarsi ai punti più importanti / urgenti in modo da fare un uso efficiente delle risorse.  

- L'obiettivo della LIDMo secondo Greenpeace e I Verdi non deve essere quello di facilitare la 

mobilità in generale e quindi creare più traffico, ma contribuire a rafforzare le forme di mobi-

lità sostenibili. 

- Secondo Swiss si deve garantire che singoli modi di trasporto (statali), per esempio il tra-

sporto ferroviario, non vengano ampliati o privilegiati a scapito di altre parti del sistema di 

trasporto globale.  

Diritto all'autodeterminazione digitale 
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- La protezione dei dati deve essere garantita, così come i principi dell'autodeterminazione 

digitale (p. es. società digitale), pertanto lo scambio di dati tramite la NADIM deve avvenire 

solo con il consenso esplicito degli interessati (Greenpeace).  

 

Ruolo dello Stato e del Consiglio federale 

- Il Centro e PS ritengono sia urgente creare un'infrastruttura di dati nazionale affidabile nel 

settore della mobilità. 

- Occorrono regole semplici, chiare e democraticamente legittimate su tassonomia, standard, 
portabilità e interoperabilità dei dati, nonché un regolatore indipendente che contribuisca a 
far rispettare le regole. Quest’ultimo sarà necessariamente attivo in tutti i settori e non potrà 
limitarsi a quello della mobilità (EPFL). 

Gestione del compito sistemico Informazione alla clientela 

La gestione del compito sistemico dell’informazione alla clientela deve rimanere secondo FFS e ZVV 

responsabilità del settore dei trasporti pubblici.  

Ambiente 

- I dati sulle emissioni di CO2 per i vari modi di trasporto devono essere approntati tramite la 

NADIM (Greenpeace). 

Concorrenza 

- Occorre incoraggiare l'innovazione e la concorrenza (COMCO)  
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Allegato 3: Questionario 

Orientamento generale 

1. Condividete l’orientamento del progetto, cioè la regolamentazione del tema dei 
dati sulla mobilità – come contributo a un sistema di mobilità efficiente – all’in-
terno di una nuova legge che riguarda tutti i vettori di trasporto e il cui contenuto 
principale è un’infrastruttura di dati sulla mobilità statale (cfr. art. 1 della legge e 
n. 1.2.1 del rapporto esplicativo)? 

 ☐ SÌ  ☐ NO 

 Osservazioni: 

      

 

Dati sulla mobilità come terza infrastruttura di rilevanza sistemica oltre a quella stradale e 

ferroviaria 

2. Crescente importanza dei dati sulla mobilità 
Condividete l’opinione secondo cui i dati sulla mobilità (p. es. sulla situazione 
del traffico e sulle offerte di mobilità esistenti) rivestono un’importanza centrale 
per il funzionamento dei trasporti e della mobilità e rappresentano quindi una 
terza infrastruttura per il sistema di mobilità, accanto a quella ferroviaria e stra-
dale (cfr. n. 1.1.4 del rapporto esplicativo)?  

 ☐ SÌ  ☐ NO 

 Osservazioni: 

      

 

Dati sulla mobilità ed ente pubblico  

3. Dati sulla mobilità e loro importanza per i compiti di Confederazione, Cantoni e Co-
muni nel sistema di mobilità 
Condividete l’opinione secondo cui un’infrastruttura statale di dati sulla mobilità 
gioverebbe a Confederazione, Cantoni, Comuni e città nell’adempimento dei loro 
compiti attinenti alla mobilità (gestione delle infrastrutture / ordinazione di offerte) 
(cfr. n. 1.1.5 del rapporto esplicativo)?  

 ☐ SÌ  ☐ NO 

 Osservazioni: 

      

 

4. Ruolo della Confederazione nel settore dei dati sulla mobilità 
Ritenete che la Confederazione debba assumere un ruolo centrale affinché i dati 
sulla mobilità siano approntati in modo affidabile e non discriminatorio e pos-
sano essere interconnessi più facilmente (cfr. n. 4.1.1 del rapporto esplicativo)? 

 ☐ SÌ  ☐ NO 
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 Osservazioni: 
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Infrastruttura di dati sulla mobilità (MODI) 

5. Principio di un’infrastruttura nazionale di dati sulla mobilità (cfr. art. 1 e 4 della 
legge e n. 4.1.4 del rapporto esplicativo) 
Ritenete appropriato che per una migliore utilizzazione di dati sulla mobilità (for-
nitura, approntamento, scambio, connessione, fruizione) la Confederazione metta 
a disposizione, con la MODI, un’infrastruttura di base per i dati al fine di gestire 
e utilizzare con maggiore efficienza le capacità infrastrutturali e le offerte di mo-
bilità esistenti e predisporre offerte per i clienti finali più orientate alle esigenze? 

 ☐ SÌ  ☐ NO 

 Osservazioni: 

      

 

6. Flessibilità della MODI (cfr. art. 4 della legge e n. 4.1.4 del rapporto esplicativo) 
Siete d’accordo che considerando gli sviluppi in atto il Consiglio federale possa even-

tualmente integrare la MODI con elementi supplementari conformi allo scopo, in ag-

giunta alla NADIM e alla Rete dei trasporti CH? 

 ☐ SÌ  ☐ NO 

 Osservazioni: 

      

 

7. Finanziamento della MODI (cfr. art. 34 segg. della legge e n. 6 del rapporto 
esplicativo) 
Siete d’accordo che a lungo termine la MODI debba essere finanziata attraverso contri-

buti degli utenti?   

 ☐ SÌ  ☐ NO 

 Osservazioni: 

      

 

NADIM 

8. La NADIM come contributo a un sistema di mobilità efficiente (cfr. art. 5 segg. 
della legge e n. 4.1.8 del rapporto esplicativo) 
Ritenete appropriato migliorare l’interconnessione dei dati sulla mobilità e i contatti tra i 

loro utenti (p. es. fornitori di mobilità, sviluppatori di app, ente pubblico, mondo scienti-

fico) mediante un’infrastruttura nazionale di dati sulla mobilità (NADIM)? 

 ☐ SÌ  ☐ NO 

 Osservazioni: 
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9. Dati essenziali della NADIM (cfr. art. 6 della legge e n. 4.1.8.6 del rapporto 
esplicativo) 

a. Siete d’accordo che i fornitori di dati debbano approntare un insieme mi-

nimo di dati sulla mobilità rilevanti (p. es. ubicazione, disponibilità e ta-

riffe delle offerte di mobilità) se desiderano rendere le loro offerte acces-

sibili attraverso la NADIM? 
 ☐ SÌ ☐ NO 

 Osservazioni: 

      

 

b. Siete d’accordo che l’insieme di dati essenziali necessario per ogni forni-

tore di dati per poter rispondere alle sfide future sia determinato dal Con-

siglio federale e dal gestore della NADIM?  
 ☐ SÌ ☐ NO 

 Osservazioni: 

      

 

c. Ritenete che in linea di principio i dati essenziali debbano essere resi di-

sponibili come dati aperti (in genere gratuitamente, per un libero riuti-

lizzo) mediante la  

NADIM?  
 ☐ SÌ ☐ NO 

 Osservazioni: 

      

 

d. Siete d’accordo che per i dati essenziali che non è possibile rendere ac-

cessibili senza un onere aggiuntivo il Consiglio federale possa prescri-

vere, quale compensazione per la loro fruizione mediante la NADIM, la 

reciproca fornitura di dati? 
 ☐ SÌ ☐ NO 

 Osservazioni: 

      

 

 

10. Sovvenzionamento del collegamento tecnico alla NADIM (cfr. art. 10 della legge 
e n. 4.1.8.3 del rapporto esplicativo) 

a. Ritenete che per i primi due anni il Consiglio federale debba sostenere fi-

nanziariamente il collegamento alla NADIM (p. es. lo sviluppo di inter-

facce) di sistemi di fornitura o fruizione di dati appartenenti a privati, te-

nendo conto della capacità finanziaria dei soggetti interessati e dell’utilità 

dei loro dati? 
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 ☐ SÌ ☐ NO 

 Osservazioni: 

      

 

b. Ritenete che un contributo a fondo perso d’importo non superiore al 

40 per cento dei costi sia giustificato? 
 ☐ SÌ ☐ NO 

 Osservazioni: 
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Rete dei trasporti CH 

11. Contributo a un sistema di mobilità efficiente attraverso la Rete dei trasporti CH 
(cfr. art. 8 della legge e n. 4.1.7 del rapporto esplicativo) 
Condividete l’opinione secondo cui la Rete dei trasporti CH, creando un sistema 
di riferimento territoriale per i geodati sull’infrastruttura di trasporto della Sviz-
zera, può contribuire in modo significativo alla rappresentazione, allo scambio 
semplificato e alla connessione di dati sull’infrastruttura di trasporto e sulla mo-
bilità? 

 ☐ SÌ  ☐ NO 

 Osservazioni: 

      

 

12. La Rete dei trasporti CH come sistema di riferimento comprendente anche dati 
privati concernenti la rete dei trasporti (cfr. art. 8 cpv. 2 della legge e n. 4.1.7 del 
rapporto esplicativo) 
Ritenete corretto che con la Rete dei trasporti CH si ambisca ad avere un sistema 
di riferimento non solo per i geodati concernenti le vie di comunicazione 
dell’ente pubblico ma anche per ulteriori dati sulle vie di comunicazione? 

 ☐ SÌ  ☐ NO 

 Osservazioni: 

      

 

13. Gestione della Rete dei trasporti CH (cfr. art. 8 cpv. 5 della legge) 
Ritenete che il Consiglio federale dovrebbe affidare a swisstopo, al termine della 
creazione della Rete dei trasporti CH, anche il mandato di gestirla, oppure vedete 
alternative adeguate?   

 ☐ SÌ  ☐ NO 

 Osservazioni: 

      

 

Requisiti applicabili alla MODI 

14. Principi / requisiti generali per la gestione della MODI (cfr. art. 9 cpv. 1 e art. 12 
cpv. 4 della legge e n. 4.1.5 del rapporto esplicativo): 
 

a. Concordate con i requisiti generali rispettivamente i principi (apertura, 

volontarietà, parità di trattamento, assenza di scopi di lucro, qualità, affi-

dabilità, trasparenza, flessibilità) per la gestione della MODI?  
 ☐ SÌ ☐ NO 

 Osservazioni: 
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b. Principio della volontarietà: siete d’accordo che i dati siano approntati 

mediante la MODI su base volontaria e che non debbano essere introdotti 

obblighi di fornitura aggiuntivi (cfr. n. 4.1.5.1 del rapporto esplicativo)? 
 ☐ SÌ ☐ NO 

 Osservazioni: 

      

 

c. Diversamente dal principio di volontarietà, sareste favorevoli all’introdu-

zione di nuovi obblighi attinenti alla fornitura di dati sulla mobilità rile-

vanti per i soggetti seguenti (eventualmente in concomitanza con una re-

visione della Costituzione federale, necessaria a tal fine)? 

 

Obbligo di fornitura per l’ente pubblico (Confederazione, Cantoni, Co-

muni)?  
 ☐ SÌ ☐ NO 

 Osservazioni: 

      

 

Obbligo di fornitura per i fornitori di mobilità titolari di concessione pub-

blica o sovvenzionati? 
 ☐ SÌ ☐ NO 

 Osservazioni: 

      

 

Obbligo di fornitura per le imprese private?  
 ☐ SÌ ☐ NO 

 Osservazioni: 

      

 

 

Ente dei dati sulla mobilità (EDM) 

15. Nuovo ente dei dati sulla mobilità (cfr. art. 12 della legge e n. 4.1.9.2 del rap-
porto esplicativo) 
 

a. In considerazione dei principi di cui al numero 4.1.5 del rapporto esplica-

tivo (cfr. domanda n. 14), ritenete appropriata la costituzione di un nuovo 

istituto federale, l’EDM, segnatamente allo scopo di creare, gestire e svi-

luppare la NADIM?  
 ☐ SÌ ☐ NO 
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 Osservazioni: 

      

 

b. Ritenete che una diversa forma organizzativa e giuridica sarebbe più ido-

nea? In tal caso, quale e perché? Come andrebbe finanziata tale organiz-

zazione (cfr. n. 4.1.9.3 del rapporto esplicativo)?  
 ☐ SÌ ☐ NO 

 Osservazioni: 

      

 

 

16. Compiti dell’EDM nella gestione della NADIM (cfr. art. 13 della legge e 
n. 4.1.8.2 del rapporto esplicativo) 
 

a. Ritenete che i compiti elencati all’articolo 13 capoverso 2 della legge 

siano appropriati? A vostro avviso ci sono ulteriori compiti?  
 ☐ SÌ ☐ NO 

 Osservazioni: 

      

 

b. Standardizzazione nel settore dei dati sulla mobilità (cfr. art. 13 cpv. 2 

lett. b della legge): ritenete opportuno che l’EDM – al fine di garantire 

l’interoperabilità e con il coinvolgimento degli attori rilevanti – stabilisca 

i requisiti per i dati sulla mobilità, i metadati e i servizi (p. es. gli standard 

da utilizzare) e ne verifichi il rispetto?  
 ☐ SÌ ☐ NO 

 Osservazioni: 

      

 

c. Scambio di dati sulla mobilità (cfr. art. 13 cpv. 2 lett. d ed e della legge): 

ritenete opportuno che l’EDM si occupi di integrare dati e approntare dati 

e servizi, nonché di fornire assistenza tecnica e specialistica?  
 ☐ SÌ ☐ NO 

 Osservazioni: 

      

 

 

17. Prestazioni commerciali (cfr. art. 15 della legge e n. 4.1.8.4 del rapporto esplica-
tivo) 
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Il gestore deve poter fornire prestazioni commerciali quali consulenze e perizie che ri-

chiedono le sue specifiche competenze, a condizione che non rappresentino una con-

correnza per le imprese private? 

 ☐ SÌ  ☐ NO 

 Osservazioni: 

      

 

18. Clausola di esclusione (cfr. art. 17 della legge) 
Ritenete che l’EDM dovrebbe avere la possibilità di escludere dall’utilizzazione della  

NADIM gli utenti di dati che non ottemperano agli obblighi loro imposti, segnatamente 

alla fornitura di dati, o che impiegano i dati in senso contrario alle disposizioni di legge o 

in maniera abusiva? 

 ☐ SÌ  ☐ NO 

 Osservazioni: 

      

 

19. Protezione dei dati (cfr. art. 18 della legge e n. 4.1.8.6.3 del rapporto esplicativo) 
 

a. Ritenete che le condizioni quadro per il trattamento di dati personali poste 

dalla legge all’articolo 18 siano adeguate alla protezione dei dati? 
 ☐ SÌ ☐ NO 

 Osservazioni: 

      

 

b. Condividete l’opinione secondo cui è sostanzialmente responsabilità dei 

fornitori di dati garantire la protezione dei dati personali dei loro clienti 

finali, ad esempio attraverso la fornitura di dati anonimizzati?  
 ☐ SÌ ☐ NO 

 Osservazioni: 

      

 

 

 

Domande aggiuntive  

20. Incentivi a partecipare alla NADIM 
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La maggiore visibilità e usabilità e la connessione semplificata dei dati e delle offerte per 

i fornitori di mobilità e le altre parti interessate rappresentano un incentivo sufficiente per 

partecipare alla NADIM? In caso negativo, quali ulteriori incentivi andrebbero previsti? 

 ☐ SÌ  ☐ NO 

 Osservazioni: 

      

 

21. Coordinamento centrale / sovranità decentralizzata per i dati concernenti la rete 
dei trasporti (cfr. n. 4.1.7 del rapporto esplicativo) 
Ritenete che l’approccio del coordinamento centrale con sovranità decentralizzata sui 

dati sia opportuno in un’ottica di armonizzazione sostenibile dei dati concernenti la rete 

dei trasporti? 

 ☐ SÌ  ☐ NO 

 Osservazioni: 

      

 

22. Incentivi alla partecipazione alla Rete dei trasporti CH (cfr. n. 4.1.7 del rapporto 
esplicativo) 
Secondo voi, il vantaggio della connessione e della compatibilità dei propri dati 
concernenti la rete dei trasporti con altri dati è un incentivo sufficiente per i for-
nitori di dati per partecipare alla Rete dei trasporti CH? In caso negativo, quali 
ulteriori incentivi andrebbero previsti? 

 ☐ SÌ  ☐ NO 

 Osservazioni: 

      

 

23. Fruizione dei dati sulla mobilità attraverso l’infrastruttura di dati sulla mobilità 
Ritenete che la fonte dei dati debba essere esplicitata quando si utilizzano i dati 
di cui si fruisce? 

 ☐ SÌ  ☐ NO 

 Osservazioni: 

      

 

Altri temi / osservazioni 

24. Altre osservazioni in merito al progetto 
 Avete altre osservazioni da formulare in merito al progetto?  
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 Osservazioni: 
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Allegato 4 - Posizioni dettagliate delle parti interessate scaturite dalla consul-
tazione e dai rispettivi incontri 

Di seguito è riportata per ogni domanda  

- una selezione non esaustiva di estratti rilevanti dei pareri. Per ridurre al minimo le ridon-

danze, alcuni pareri sono stati opportunamente riassunti.  

- Non si dà conto dei commenti contenuti nelle risposte che non hanno espresso nessuna 

preferenza. 

 

Risultato della consultazione - Citazioni selezionate delle parti interessate in 
merito alle singole domande 

 

Domanda 1 - Orientamento generale  

Condividete l’orientamento del progetto, cioè la regolamentazione del tema dei dati sulla mobilità – 

come contributo a un sistema di mobilità efficiente – all’interno di una nuova legge che riguarda tutti 

i vettori di trasporto e il cui contenuto principale è un’infrastruttura di dati sulla mobilità statale ? 

 

Cantoni: SÌ 

BPUK/KöV, LU, OW, UR: Wir sind mit der Stossrichtung einverstanden, haben aber einige grund-

sätzliche Bedenken zur Vorlage, die Sie bitte dem beiliegenden Schreiben der BPUK/KöV entneh-

men. Aus dem Begleitschreiben: Die Vorlage befasst sich mit Daten als Bestandteil eines effizienten 

Mobilitätssystems. Wir teilen die Einschätzung des Bundes, dass Mobilitätsdaten (insbesondere in 

dichten Räumen bzw. Räumen mit hohen Mobilitätsbedürfnissen) einen wichtigen Beitrag zu einem 

funktionierenden Mobilitätssystem leisten können. Dementsprechend begrüssen wir es, dass der 

Bund sich vertieft mit der Thematik befasst. Bezüglich des vorliegenden Gesetzesentwurfs haben 

wir einige grundsätzliche Anmerkungen mit hoher politischer Relevanz, die wir in diesem Schreiben 

darlegen möchten. Für unsere detaillierten fachlichen Rückmeldungen verweisen wir auf den beilie-

genden Fragebogen zur Vernehmlassung. 

AR: Mobilitätsangebote gezielter planen. Durch das Bereitstellen einer entsprechenden Dateninfra-

struktur durch den Bund wird die Gleichbehandlung aller Nutzinnen und Nutzer sichergestellt, die 

Abhängigkeit von privaten Anbietern reduziert und die Innovation über die freie Verwendung der 

Daten gleichwohl gefördert. Die Mobilitätsbedürfnisse der Bevölkerung können sehr individuell be-

friedigt werden. 

Auch die Bedürfnisse der Kantone und Gemeinden zur direkten Steuerung der Mobilität auf ihren 

Netzen werden mit der Mobilitätsdateninfrastruktur abgeholt. Die Koordination zwischen den drei 

Staatsebenen aber auch mit öffentlichen und privaten Unternehmen wird vereinfacht. 

BE: Der Regierungsrat des Kantons Bern ist mit der Stossrichtung der Vorlage einverstanden. Als 

Beitrag für ein effizientes Mobilitätssystem soll die Thematik der Mobilitätsdaten in einem neuen ver-

kehrsträgerübergreifenden Gesetz mit dem Hauptinhalt einer staatlichen Mobilitätsdateninfrastruktur 

geregelt werden. Wie bereits in der Stellungnahme des Kantons Bern vom 13. März 2019 zur Ver-

nehmlassung des Bundes zu den multimodalen Mobilitätsdienstleistungen festgehalten, ist es wün-

schenswert, dass die Entwicklungen und Möglichkeiten, die sich im Zuge der Digitalisierung bei der 

Mobilität abzeichnen, auf Gesetzesebene verankert werden. Nebst einer nationalen Lösung ist ferner 

die europäische Vernetzung und Zusammenarbeit ein zentrales Element zum Gelingen des Vorha-

bens und zur Schaffung eines möglichst grossen Nutzens. 



 

 

 

 

129/284 

BAV-D-318B3401/238 

Riferimento: BAV-011-11/15/2/1/3/1   

BS: Wir begrüssen das Gesetz über die Mobilitätsdateninfrastruktur. Durch die standardisierte Ver-

fügbarkeit von Mobilitätsdaten sollen bestehende Infrastrukturen effizienter betrieben und genutzt 

werden, Mobilitätsangebote gezielt geplant und ausgelastet werden und die Mobilitätsbedürfnisse 

der Bevölkerung auch zukünftig optimal und nachhaltig befriedigt werden können. Diese Ziele spie-

len auch für den öffentlichen Verkehr eine wichtige Rolle. Dies, um die neuen Mobilitätsformen auch 

privater Anbietender nicht als Konkurrenz, sondern als Ergänzung zum ÖV ausgestalten zu können. 

Hierbei liegt jedoch auch die Herausforderung. 

GE : Nous partageons l'objectif principal du projet visant à optimiser l'intermodalité et l'utilisation des 

infrastructures de mobilité par le biais d'une meilleure utilisation des données en la matière et par la 

mutualisation des données entre les différents acteurs de la mobilité. 

GR: Die Regierung befürwortet den Aufbau einer neutralen nationalen Dateninfrastruktur im Mobili-

tätsbereich und die geplante Stossrichtung, wonach die Thematik der Mobilitätsdaten in einem neuen 

verkehrsträgerübergreifenden Gesetz mit dem Hauptinhalt einer staatlichen Mobilitätsdateninfra-

struktur geregelt wird.  

JU : Le canton du Jura partage votre avis selon lequel les données de mobilité peuvent apporter une 

contribution importante au bon fonctionnement et à l'attractivité d'une mobilité multimodale qui ré-

pond aux besoins des valeurs. Le projet est globalement motivant et nécessaire : 

Motivant parce que le potentiel à exploiter dans la mobilité multimodale est bien réel et qu'il est pour 

cela essentiel de considérer la mobilité dans son ensemble plutôt que sectoriellement. 

Nécessaire car cela passe immanquablement par une amélioration de la disponibilité et l'interopéra-

bilité des données et des services de mobilité. Une mise à disposition et un accès facilité à des 

données centralisées, exploitables et fiables sont essentiels pour stimuler et dynamiser l'innovation 

pour répondre aux besoins de l'utilisateur final. La mobilité multimodale doit devenir aussi simple et 

pratique que l'utilisation de son propre véhicule, avec des options pertinentes pour orienter ses dé-

placements selon la disponibilité des services, le taux d'occupation, la durée du trajet, le coût du 

voyage, le chemin des correspondances, etc. Sur ce dernier point, la transparence du fonctionne-

ment des applications qui vont exploiter ces données joue un rôle central. Dans un système de mo-

bilité globale, il faut éviter qu'un grand prestataire ne mette à disposition une application qui favorise 

ses propres offres de prestations au détriment des offres concurrentes qui sont autant d'alternatives 

existantes et disponibles pour l'utilisateur final. Le voyageur doit pouvoir choisir lui-même en fonction 

de l'importance qu'il apporte à chaque critère dans la planification de son itinéraire, que ce soit le 

temps de parcours, le tarif, la limitation du nombre de transbordement, la charge plus ou moins 

élevée des véhicules, mais aussi l'empreinte écologique par exemple. Des données fiables et open 

source ne suffisent pas à garantir que le marché des applications soit concurrentiel et transparent 

pour éviter des positions de monopoles. Cette question devrait aussi être abordée et évaluée. 

NE : Nous sommes d’accord avec l’idée de base du projet de loi selon laquelle les données sur la 

mobilité deviendront de plus en plus importantes et que ces données très différentes doivent être 

acquises de manière coordonnée, agrégée de manière normalisée et mises à disposition d’une ma-

nière simple pour une utilisation ultérieure. Toutefois, nous émettons les quelques réserves sui-

vantes : 

Le projet actuel est beaucoup trop général. Le "système de mobilité efficient" visé doit être décrit de 

manière plus précise. Nous faisons le constat qu’il sera difficile de réaliser simultanément des gains 

d'efficacité dans tous les domaines pertinents (pour les usagers, l'infrastructure de transport, l'éner-

gie, la protection de l'environnement et du climat). Le succès des infrastructures de données sur la 

mobilité (MODI) dépend au final de la prise en compte suffisante des préférences des clients finaux 

pour justifier leur utilisation. Il n'est cependant pas garanti que l'utilisation des MODI produise l'aug-

mentation d'efficacité souhaitée du point de vue de la politique des transports et de l'environnement. 
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L'objectif de la loi est de créer une plateforme technique qui influencerait également le processus de 

transaction entre les fournisseurs et les intermédiaires de mobilité et qui pourrait même jouer un rôle 

actif, par exemple dans la distribution ("mise en réseau des offres de mobilité"). La délimitation des 

compétences entre l'État ou le Centre de données sur la mobilité (CDM) envisagée et les autres 

acteurs publics et privés est trop floue et doit être précisée.  

La définition, la mise en place et l'exploitation des infrastructures peuvent être de compétence fédé-

rale. Mais, nous sommes également d’avis qu’une certaine marge de manœuvre devrait être laissée 

aux fournisseurs et aux intermédiaires de mobilité. Au minimum, les cantons et les communes de-

vraient être impliqués suffisamment tôt et de façon adéquate aux réflexions de la Confédération 

concernant le développement ou l’adaptation de la MODI 

SG: Das Bundesgesetz über die Mobilitätsdateninfrastruktur bildet die Grundlage für die Bereitstel-

lung der Mobilitätsdateninfrastruktur durch den Bund. Diese wiederum ist Voraussetzung für eine 

Förderung der multimodalen Mobilität und eine effizientere Bewirtschaftung und Ausnutzung der be-

stehenden, physischen Verkehrsinfrastrukturen. Aus dem Begleitschreiben: Wir begrüssen im 

Grundsatz die Gesetzesvorlage für eine staatliche Mobilitätsdateninfrastruktur (MODI). Heute fehlt 

mit Blick auf ein effizientes Gesamtmobilitätssystem eine verlässliche Dateninfrastruktur im Mobili-

tätsbereich, welche die technischen und organisatorischen Voraussetzungen schafft, um Bereitstel-

lung und Austausch zuverlässiger Informationen zu allen Aspekten der Mobilität frei von kommerzi-

ellen Interessen zu gewährleisten. 

Angesichts des anhaltenden Verkehrswachstums wird die effizientere Nutzung der bestehenden Inf-

rastruktur und der Transportmittel durch eine bessere Auslastung zunehmend wichtiger. Somit ist 

dem Datenfluss eine zentrale Rolle für ein effizienteres Verkehrssystem zwischen lnfrastrukturbe-

treibern, öffentlichen Verkehrsunternehmen und privaten Anbietern von Mobilitätsdienstleistungen 

sowie Kundinnen und Kunden beizumessen. 

SZ: Der Kanton Schwyz begrüsst das Vorhaben des Bundes, eine digitale Infrastruktur bzw. Platt-

form für einen niederschwelligen Datenaustausch von Mobilitätsdaten zu errichten und zu betreiben. 

Er unterstützt die Absichten des Bundes, die bestehende Infrastruktur effizienter zu nutzen und aus-

zulasten. 

TG: Mit der Stossrichtung der Vorlage sind wir einverstanden. Zur Vorlage bestehen aber grundsätz-

liche Vorbehalte, weshalb wir sie in dieser Form zum heutigen Zeitpunkt ablehnen: Fehlende Ver-

fassungsgrundlage. Das Gesetz stützt sich auf einen ganzen Strauss von Bundesverfassungsarti-

keln: Art. 64, Art. 75a, Art. 81, Art. 81a, Art. 82, Art. 83, Art. 87, Art. 87a, Art. 88, Art. 89, Art. 92 und 

Art. 173 Abs. 2 BV. Keine der genannten Bestimmungen sieht vor, dass der Bund eine Mobilitätsda-

teninfrastruktur (MODI) betreibt und eine Mobilitätsdatenanstalt (MDA) errichtet. Die Ausführungen 

dazu im erläuternden Bericht (Ziff. 7.1) sind denn auch rudimentär. Die Kosten, die das MODIG 

verursachen wird, dürften immens sein (vgl. dazu unten zur Frage 7). Es werden mit dem MODIG 

Unmengen von Daten gesammelt. Dafür braucht es eine Grundlage in der Bundesverfassung. Bevor 

ein entsprechendes Gesetz erlassen wird, ist deshalb eine genügende Verfassungsgrundlage zu 

schaffen. 

ZH: Das MODIG bildet die Grundlage für die Bereitstellung der MODI durch den Bund. Diese wiede-

rum ist Voraussetzung für eine Förderung der multimodalen Mobilität und eine effizientere Bewirt-

schaftung und Ausnutzung der bestehenden, physischen Verkehrsinfrastrukturen. 

ZG: Mit der Stossrichtung der Vorlage stimmen wir überein. Zentral ist für uns, dass diese unter-

schiedlichen Daten koordiniert, standardisiert und harmonisiert werden, damit eine einfache Nutzung 

möglich wird. 

Cantoni: NO  
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BL: Mit der Stossrichtung, dass Mobilitätsdaten eine wachsende Bedeutung haben und diese teils 

auch in vereinheitlichter Form durch eine zentrale Stelle verwaltet werden können, sind wir zwar 

einverstanden – die vorgeschlagene Ausgestaltung ist aus unserer Sicht jedoch wesentlich zu weit-

reichend und zu wenig zielgerichtet. 

 

Partiti: SÌ 

SP: Aus dem Begleitschreiben: • Die SP Schweiz teilt die im erläuternden Bericht vorgenommene 

Analyse, dass dringender Handlungsbedarf besteht, eine verlässliche nationale Dateninfrastruktur 

im Mobilitätsbereich aufzubauen, welche die technischen und organisatorischen Voraussetzungen 

dafür schafft, zuverlässige Informationen zu allen relevanten Aspekten der Mobilität zu sammeln, 

bereitzustellen und allen involvierten Parteien frei von kommerziellen Interessen zugänglich machen 

zu können. Dies ist ein wesentliches Element des Aufbaus eines digitalen Service Public im Mobili-

tätsbereich, welches aus den diversen im Bericht dargelegten Gründen nur vom Staat, bzw. von der 

vorgeschlagenen neu zu schaffenden Mobilitätsdatenanstalt (MDA) bereitgestellt werden kann. 

FDP: FDP «Die Liberalen» setzt sich für einen zuverlässigen und innovativen Personenverkehr ein. 

Dafür sollen die Möglichkeiten der Digitalisierung genutzt werden und verschiedene Verkehrsträger 

sich gegenseitig ergänzen (siehe FDP-Positionspapier «Infrastrukturen: An der Spitze bleiben»).  

Die Bereitstellung und der Austausch von Mobilitätsdaten können dabei einen wichtigen Beitrag zu 

einer effizienten Verteilung des öffentlichen Verkehrs leisten. Die Stossrichtung des Bundesrats, die 

Nutzbarkeit der Mobilitätsdateninfrastruktur zu verbessern ist zwar richtig, nur ist fraglich, inwiefern 

der Bund hier selbst aktiv werden muss und warum es hierfür gesetzliche Grundlagen braucht. Die 

FDP erkennt Anpassungsbedarf bei den vorgeschlagenen Massnahmen zur Erreichung dieses Ziels. 

Im Folgenden nimmt die FDP zu einzelnen Vorschlägen detailliert Stellung. Dank der neuen Infra-

struktur erhoffen wir uns attraktive und innovative Mobilitätsangebote, wobei das Subsidiaritätsprin-

zip immer gilt: private Engagement geht vor staatlicher Einflussnahme. Bei der Bereitstellung dieser 

Endprodukte muss folglich wie bereits bisher der Wettbewerb spielen. Die Aktivitäten des Bundes 

sollen sich demnach ausschliesslich auf die dafür zu erbringende Vorleistung (Infrastruktur) be-

schränken. 

Die Mitte: Vor dem Hintergrund der rasch fortschreitenden Digitalisierung und dem anhaltenden 

Verkehrswachstum ist ein effizienter, digitaler und verkehrsübergreifender Informationsaustausch 

von Mobilitätsdaten von zentraler Bedeutung. Die Mitte ist der Ansicht, dass eine nahtlose Kombina-

tion verschiedener Mobilitätsangebote und -formen die Mobilität vereinfachen und – gerade auch in 

Berg- und Randregionen durch neue Bestellangebote – wesentlich erleichtern kann. 

 

Partiti: NO 

SVP: Die SVP Schweiz lehnt den Entwurf des neuen Bundesgesetzes über die Mobilitätsdateninf-

rastruktur, womit eine neue Bundeskompetenz sowie eine neue eigene Bundesstelle geschaffen 

werden soll, entschieden ab. Die Vorlage widerspiegelt mehr politische und ideologische Gelüste 

nach staatlich kontrollierte Verkehrs- und Mobilitätslenkung der Bevölkerung, denn systematische 

oder regulatorische Notwendigkeit. Der angeführte Nutzen für Endbenutzerinnen und Endbenutzer 

ist dank privater Anbieter, den Transportunternehmen und Verkehrsverbunde der öffentlichen Ver-

kehrsmittel bereits Realität – staatlicher Aktivismus ist somit fehl am Platz. 

 

 



 

 

 

 

132/284 

BAV-D-318B3401/238 

Riferimento: BAV-011-11/15/2/1/3/1   

Associazioni mantello dei Comuni, delle città e delle regioni di montagna: SÌ 

ACS, SGV : Aus dem Begleitbrief: L’ACS a été intégrée au groupe de travail sur l’infrastructure de 

données de mobilité et soutient donc, sur le principe, la nouvelle Loi fédérale concernant l’infrastruc-

ture de données sur la mobilité (LIDMo). 

SAB: Die SAB ist überzeugt, dass angesichts der rasch fortschreitenden Digitalisierung und des 

immer grösser werdenden Stellenwertes dieses Bereiches in Zukunft nicht nur die physischen Infra-

strukturen, sondern auch der Zugang zu Daten in den Bereich der Grundversorgung gehört und 

damit als staatliche Aufgabe zu bezeichnen ist. Ob die Erfüllung dieser Aufgabe jedoch von einer 

staatlichen Stelle erbracht werden muss oder ausgelagert werden kann, ist eine andere Diskussion.  

SSV/UVS : Ce projet de mise en place d’une infrastructure de données (MODI) doit permettre de 

renforcer l’efficacité globale du système de transport. L’UVS salue cette intention et partage l’analyse 

du Conseil fédéral : l’utilisation de données sur la mobilité et la mise en réseau des offres de mobilité 

doivent être simplifiées afin de contribuer à un système de mobilité plus efficient et plus durable.  

Une meilleure gestion des données de la mobilité apporterait de nombreux avantages aux villes. Les 

infrastructures existantes pourraient être utilisées de manière plus optimale, la demande en mobilité 

mieux répartie, et des réponses plus adéquates apportées aux besoins de mobilité de la population. 

La mise en place d’une infrastructure de données dont la qualité serait garantie pourrait également 

stimuler la multimodalité, au profit de la mobilité douce et des transports publics. Une standardisation 

des données faciliterait leur utilisation par les différents acteurs de la mobilité (administrations pu-

bliques, acteurs privés, entreprises de transport, etc.), ce qui renforcerait par là même les incitations 

à participer au système. Très concrètement pour les villes, un échange rapide de données standar-

disées faciliterait l’adaptation des itinéraires en cas de dérangements, accidents, travaux, ou autres, 

sur certains tronçons urbains, ce dont profiteraient tous les utilisateurs de l’espace public. Une meil-

leure mise à disposition des données profiterait également aux villes qui développent actuellement 

des concepts de logistique urbaine. La démarche du Conseil fédéral, qui propose de faire jouer la 

concurrence sur l’offre d’applications numériques et de plates-formes, mérite également d’être sa-

luée. Cela étant, les villes soulignent également certains risques liés à la mise en place de cette 

infrastructure de données de mobilité. Elles invitent le Conseil fédéral à tenir compte de ces préoc-

cupations dans ses futurs travaux. Des ressources humaines et financières supplémentaires de-

vraient être employées au sein des villes afin de préparer les données, les standardiser et les trans-

mettre. Secondo UCS, poiché i dati da fornire non sono elencati in modo esaustivo, la MODI incide-

rebbe direttamente sul volume delle risorse aggiuntive da rendere disponibili, benché i dati richiesti 

non presentino un’utilità diretta. Par ailleurs, les petites villes et petites entreprises de transport pri-

vées, dont les ressources sont très limitées, pourraient être confrontées à des difficultés dans leur 

participation à MODI. Certaines villes sont également préoccupées par le fait que la mise en place 

de cette infrastructure puisse donner une impulsion à la mobilité motorisée (Taxis, Carsharing). Elles 

craignent en outre que certains grands acteurs privés, disposant de plus de ressources et d’un sa-

voir-faire, puissent influencer la mobilité en milieu urbain, engendrant une perte de contrôle des villes. 

Enfin, des membres de l’UVS estiment que ce projet doit être mieux harmonisé avec les objectifs 

des politiques de transport, du logement, de l’aménagement du territoire, ainsi qu’en matière d’éner-

gie et d’environnement. Ce contexte plus général fait défaut dans le rapport du Conseil fédéral. 

L’UVS invite donc ce-dernier à aborder cette question dans son message.  Concernant la forme que 

devrait prendre cette infrastructure de données, les avis des villes sont partagés. Si certaines d’entre-

elles soutiennent la proposition de création d’un centre fédéral de données sur la mobilité (CDM), 

d’autres estiment que la création d’un nouvel organisme fédéral n’est pas nécessaire. Ces-dernières 

considèrent que la présente loi ne devrait fixer que les standards et règles pour l’échange de don-

nées sans discrimination, et que la mise en place et la gestion de l’infrastructure devrait être laissée 

aux fournisseurs de mobilité. L’UVS n’émet pas de recommandation sur cette question, mais invite 

le Conseil fédéral à bien évaluer la pertinence des différentes propositions qui seront faites sur ce 

point dans la procédure de consultation. 
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Associazioni mantello dell'economia: SÌ 

Die Arbeitgeber: Verweist auf die Haltung von economiesuisse. 

economiesuisse: Damit sich die Vernetzung in der Mobilität beschleunigt, braucht es die richtigen 

Voraussetzungen, insbesondere einen funktionierenden Datenaustausch unter verschiedenen Mo-

bilitätsanbietern über einen neutralen Intermediär sowie die Bereitstellung von hoheitlichen Daten 

als Open Government Data (OGD). In diesem Sinne begrüsst economiesuisse die Schaffung einer 

Mobilitätsdateninfrastruktur (MODI) grundsätzlich. Damit diese aus Sicht der Wirtschaft einen Mehr-

wert bietet, muss die Vernehmlassungsvorlage entlang von fünf zentralen Anforderungen optimiert 

werden (aus dem Begleitbrief): 

1. Sie muss eine möglichst enge Definition von Mobilitätsdaten als Infrastruktur verfolgen. 

2. Sie muss den Wettbewerb im Mobilitätsmarkt als Innovationstreiber nutzen und fördern. 

3. Sie muss iterativ und anwendungsorientiert aufgebaut werden, damit der Mehrwert ersichtlich 

wird. 

4. Der Mehrwert für die Kundinnen und Kunden muss im Zentrum sämtlicher Bemühungen stehen. 

5. Es braucht eine Governance, welche kompromisslos diesen Zielen dient. 

 

SGB: Wir teilen die im erläuternden Bericht gemachte Analyse, dass dringender Handlungsbedarf 

besteht, eine verlässliche nationale Dateninfrastruktur im Mobilitätsbereich aufzubauen, welche die 

technischen und organisatorischen Voraussetzungen dafür schafft, zuverlässige Informationen zu 

allen relevanten Aspekten der Mobilität zu sammeln, bereitzustellen und allen involvierten Parteien 

frei von kommerziellen Interessen zugänglich machen zu können. Es ist dies ein wesentliches Ele-

ment des Aufbaus eines digitalen Service public im Mobilitätsbereich, welches aus den diversen im 

Bericht dargelegten Gründen nur vom Staat, beziehungsweise von der vorgeschlagenen neu zu 

schaffenden Mobilitätsdatenanstalt (MDA) bereitgestellt werden kann (aus dem Begleitbrief). 

 

Associazioni mantello dell'economia: NO 

SGV: Grundsätzlich unterstützt der sgv die Stossrichtung multimodaler Mobilitätsdienstleistungen, 

sowie die Verknüpfung von Mobilitätsdaten. Die Errichtung einer staatlichen Mobilitätsdateninfra-

struktur ist dafür allerdings nicht zweckdienlich. Von privaten Akteuren erstellte Daten sollen auch in 

privatem Besitz bleiben. Daher bevorzugt der sgv eine privatwirtschaftliche Mobilitätsdatenplattform. 

 

Settore dei trasporti pubblici: SÌ 

ASP: Wir begrüssen den Schritt des Bundes, die gemeinsame Vernetzung und Nutzung von Mobili-

tätsdaten zu fördern und auf staatlicher Ebene die dafür notwendige Infrastruktur aufzubauen. Die 

Erhebung, der Austausch und die Nutzung von Daten innerhalb der verschiedenen Mobilitätsanbie-

tenden bildet die Grundlage, um Multimodalität zu fördern, die Transformation der Mobilität Richtung 

«Mobility as a service» voranzutreiben und den Modalsplit zugunsten von klimafreundlichen Trans-

portmitteln zu beeinflussen. Leider macht das grosse Gewicht, das die Mobilitätsdatenanstalt (MDA) 

in der Vernehmlassung einnimmt, das an sich sehr begrüssenswerte Vorhaben kritisch (aus dem 

Begleitbrief). 

Die Post: Mit einem strukturierten Vorgehen für die Nutzung der Mobilitätsdaten kann die Branche 

im Grundsatz gestärkt werden. Es wird aber notwendig sein, klare Spielregeln für alle Teilnehmer 

festzulegen. 
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LITRA: Grundsätzliche Unterstützung der Vorlage. Die LITRA teilt die im erläuternden Bericht dar-

gestellte Einschätzung, dass Daten ein Rohstoff sind, den es mittels einer einfach zugänglichen 

technischen Infrastruktur zugunsten einer effizienten und attraktiven Mobilität zu nutzen gilt. Sie un-

terstützt deshalb die Schaffung von gesetzlichen Grundlagen, mit denen der Bund die notwendige 

Dateninfrastruktur zugunsten eines effizienteren Mobilitätssystems zur Verfügung stellen kann. Dies 

wird Innovationen im Verkehrsbereich fördern und begünstigen, dank denen auch der öffentliche 

Verkehr wird profitieren können. Die vorgeschlagene Mobilitätsdateninfrastruktur (MODI) kann dem-

gemäss einen wichtigen Beitrag leisten, um Infrastrukturen effizienter zu betreiben und zu nutzen, 

Mobilitätsangebote besser auszulasten und die Mobilitätsbedürfnisse der Bevölkerung optimal zu 

befriedigen. Die MODI kann sowohl aus einer verkehrspolitischen als auch einer volkswirtschaftli-

chen Perspektive einen Nutzen stiften, indem verschiedene Mobilitätsakteure gemeinsame Daten 

und Infrastrukturen nutzen und so alle gemeinsam effizienter wirtschaften können (aus dem Begleit-

brief). 

SBB: Die SBB teilt die Ziele des Bundes, durch die Vernetzung von Akteuren und den Austausch 

von Mobilitätsdaten multimodale und nachhaltige Mobilitätsangebote zu fördern. Auch die SBB setzt 

sich für diese Anliegen ein. Gemeinsam mit Partnern arbeiten wir auf eine Erhöhung des Modalsplits 

zugunsten des öffentlichen Verkehrs (öV) hin und leisten damit einen wichtigen Beitrag für eine kli-

mafreundlichere Mobilität in der Schweiz (aus dem Begleitbrief).. 

Die Nationale Datenvernetzungsinfrastruktur Mobilität (NADIM) sehen wir als geeignetes Mittel, um 

diese Bestrebungen zu unterstützen. Das Bedürfnis des Mobilitätssektors nach einer solchen Infra-

struktur besteht. Erste Pilotanwendungen des Verkehrsnetzes CH sowie Anwendungsfälle für eine 

künftige NADIM, welche die in der SBB ansässige Geschäftsstelle SKI im Auftrag des BAV prüft, 

zeigen die Potenziale einer Datenvernetzungsinfrastruktur auf.  

VöV: Aus dem Begleitschreiben: Der VöV begrüsst die Stossrichtung der Vorlage und anerkennt die 

Wichtigkeit, eine gesetzliche Grundlage zu schaffen, damit zugunsten eines effizienteren Mobilitäts-

systems eine Dateninfrastruktur zur Verfügung gestellt werden kann, die einen Informationsfluss 

zwischen verschiedenen Akteuren ermöglicht. Mobilitätsdaten und deren Austausch sind für das 

Funktionieren von Verkehr und Mobilität von grosser Bedeutung. Die Vorlage bietet diverse Chan-

cen, gerade im Bereich multimodaler Mobilitätsdienstleistungen sowie im Zusammenhang mit dem 

Ziel, den Modalsplit des öV zu erhöhen. Innovationen können gefördert und neue öV-Kundinnen und 

Kunden mittels bedürfnisgerechterer Angebote gewonnen werden. Die Vorlage kann zudem dazu 

beitragen, dass die bestehende Infrastruktur und die vorhandenen Transportmittel ressourceneffizi-

enter genutzt werden. Damit die vorhandenen Mobilitätsdaten optimal verwendet werden können, 

erachtet der VöV die nationale Datenvernetzungsinfrastruktur Mobilität (NADIM), welche die techni-

schen Voraussetzungen schafft, um die Bereitstellung und den Austausch von Daten in der notwen-

digen Qualität gewährleisten zu können, als sinnvoll. Dies gilt auch betreffend die Einbindung von 

Verkehrsnetz CH, welches das gesamte Verkehrsnetz der Schweiz einheitlich sowie digital abbilden 

und als räumliches Referenzsystem dienen soll. 

 

Settore del traffico stradale: SÌ 

TCS: Die Stossrichtung der Vorlage stimmt. Ziel ist die Förderung einer modernen multimodalen 

Mobilität zugunsten der Bevölkerung. Bei der vorgeschlagenen Umsetzung bestehen aber verschie-

dene Vorbehalte und Fragezeichen. 

Aus dem Begleitbrief – Grundsätzlich befürwortet der TCS das angestrebte Ziel, Mobilitätsdaten op-

timal zu nutzen und Mobilitätsangebote einfacher zugunsten der Bevölkerung zu vernetzen. Die Mul-

timodalität wird weiter an Bedeutung gewinnen, was insbesondere auch zu einer Optimierung der 

Auslastung unserer wichtigsten Verkehrsinfrastrukturen beitragen wird. Dabei geht es nicht um eine 

Verdrängung gewisser Mobilitätsformen, sondern vielmehr um die Kombination und bestmögliche 
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Nutzung ihrer Kapazitäten. Neben der Weiterentwicklung der physischen Strassen- und Schieneninf-

rastruktur kommt der Dateninfrastruktur dabei eine Schlüsselrolle zu.  

Vor diesem Hintergrund begrüsst der TCS die Schaffung einer nationalen Datenvernetzungsinfra-

struktur Mobilität NADIM und damit auch die Stossrichtung des in Vernehmlassung geschickten Ge-

setzes MODIG, welches als Grundlage für ebendiese Dateninfrastruktur dienen soll. Hingegen hat 

der TCS verschiedene Vorbehalte im Bezug auf die vorgesehene Umsetzung. 

 

Settore del traffico stradale: NO 

FRS : routesuisse ne peut pas soutenir l’orientation générale du projet, car celui-ci vise à favoriser 

une mobilité planifiée par l’Etat contre le libre-choix de l’usager. Pour que nous puissions soutenir la 

création d’une telle plateforme étatique, celle-ci devrait viser et garantir le libre-accès à la vente de 

titres de transport concessionnés et subventionnés – comme c’était le cas avec le premier projet mis 

en consultation en 2018. En particulier, il est central que l'infrastructure de données envisagée ne 

conduisent pas à une discrimination des acteurs privés, elle doit au contraire garantir la libre-con-

currence et le libre-marché. 

Sous réserve de cette condition, nous sommes d’avis qu’une infrastructure nationale de données 

multimodales constitue un monopole naturel – au même titre que le rail ou la route – une intervention 

de l’Etat est alors nécessaire et justifiée afin de garantir l’accès non-discriminatoire d’une part, et 

d’autre part pour éviter que les acteurs profitant d’une situation de monopole ne puissent abuser de 

leur position dominante. 

 

Settore della condivisione: SÌ 

Mobility: Aus dem Begleitbrief: Wir begrüssen grundsätzlich das im Gesetz verankerte Vorhaben 

des Bundes für den Aufbau und den Betrieb einer Mobilitätsdateninfrastruktur, haben im beigelegten 

Formular jedoch Kommentare und Vorbehalte zu einzelnen Punkten vermerkt. 

 

Settore dell’aviazione: SÌ 

AEOROSUISSE: Die AEROSUISSE unterstützt die Anstrengungen, um mit Hilfe von Mobilitätsdaten 

die Verkehrsinfrastrukturen und die Angebote des öffentlichen Verkehrs optimal zu nutzen und diese 

Daten auch grenzüberschreitend nutzbar zu machen. Nicht nachvollziehbar ist für die AERO-

SUISSE, dass sich diese Verbesserung des Informationsflusses für die Anbieter von Mobilitäts-

dienstleistungen, Infrastrukturbetreibern und Kunden in einer ersten Phase auf Strasse und Schiene 

beschränkt. Aus diesem Grund haben wir darauf verzichtet, den Fragebogen zur Vernehmlassung 

auszufüllen. 

 

Flughafen Zürich: Aus dem Begleitbrief: Die Flughafen Zürich AG begrüsst grundsätzlich Ziel und 

Zweck, auf nationaler Ebene Verkehrsdaten intermodal zu vernetzen. Die Vernetzung von Mobili-

tätsdaten sowie eine grenzüberschreitende Verknüpfung stellt eine wichtige Voraussetzung für ein 

verkehrsträgerübergreifendes Gesamtsystem dar. Dies fördert den Wettbewerb und ermöglicht es 

den Anbietern, den Mobilitätsbedürfnissen der Kunden besser gerecht zu werden. Durch eine multi-

modale Mobilität können grenzüberschreitende Mobilitätsketten einfacher zusammengestellt und als 

Paket angeboten werden. Attraverso queste proposte le offerte svizzere di trasporto sono meglio 

integrate a livello internazionale, la mobilità internazionale è agevolata grazie a percorsi senza 



 

 

 

 

136/284 

BAV-D-318B3401/238 

Riferimento: BAV-011-11/15/2/1/3/1   

soluzione di continuità e si acquisiscono nuovi mercati; Dies ist kohärent mit dem Ziel der EU einer 

multimodalen, nahtlosen Tür-zu-Tür-Mobilität. 

Swiss: Mit Blick auf die sich abzeichnenden Kapazitätsengpässe bei allen Verkehrsträgern und auch 

die Notwendigkeit, mit geeigneten Massnahmen der Herausforderung des Klimawandels zu begeg-

nen, ist SWISS an vernetzten Mobilitätsangeboten interessiert. Wir sehen hier grosses Potential, 

nicht zuletzt auf den ersten und letzten Meilen von Flugreisen. Aus dieser Perspektive begrüsst 

SWISS grundsätzlich die Absicht des Bundes, mit dem MODIG die nötigen Rahmenbedingungen zu 

schaffen. … Im Vordergrund steht für SWISS die Forderung, dass nicht nur Strasse und Schiene, 

sondern auch der Luftverkehr bereits jetzt in der vorgeschlagenen Mobilitätsdateninfrastruktur inte-

griert wird. Es gibt keinen Grund, die Luftfahrt erst zu einem späteren Zeitpunkt einzubinden. 

 

Settore del digitale: SÌ 

ParlDigi: Die vorliegende Vernehmlassungsantwort greift die Punkte auf, welche die parlamentari-

sche Gruppe Digitale Nachhaltigkeit (ParlDigi) als besonders begrüssenswert erachtet und themati-

siert diejenigen Passagen, die im Sinne der digitalen Nachhaltigkeit noch verbessert werden sollten 

(aus dem Begleitbrief). 

CH++: Wir erachten offene digitale Infrastrukturen als entscheidendes Element für die Digitalisierung 

der Schweiz. Schlanke digitale Infrastrukturen in der öffentlichen Hand sind der Weg für ein vielfälti-

ges, Bürger*innen-zentriertes und wirtschaftlich prosperierendes digitales Ökosystem. In diesem Be-

reich besteht aber dringender Handlungs- und Aufholbedarf. Der Bund muss zukünftig, wo immer 

notwendig, analog zu den physischen auch digitalen Infrastrukturen bereitstellen und brauc5ht dazu 

geeignete Strukturen und Kompetenzen. Das ist eine grosse und vor allem auch neuartige Heraus-

forderung. 

Mit der MODI geht der Bund diese Herausforderung erstmals in dieser Konkretheit an. Das ist er-

freulich. Das Vorhaben hat wegweisenden Charakter: Schafft die Schweiz bei der Mobilität - wo die 

digitale Vernetzung enormen Nutzen verspricht - handlungs- und ausbaufähige Strukturen, so ist der 

Grundstein für das digitale Ökosystem Schweiz gelegt. Es gilt dabei, die Balance zwischen Prakti-

kabilität und Zukunftsfähigkeit zu finden, und gleichzeitig Mut und Sachverstand für diese Zukunft 

einzusetzen. 

Vor diesem Hintergrund erachten wir offene, diskriminierungsfreie, durch den Bund geführte und 

finanzierte digitale Infrastrukturen, wie es der Gesetzesentwurf vorsieht, als zwingende Vorausset-

zung für die nachhaltige Digitalisierung der Schweizer Wirtschaft und Gesellschaft. Mit Blick auf die 

Dynamik der digitalen Zukunft sehen wir aber wichtige Nuancen in drei Punkten: 

1. Keine a priori Eingrenzung der Bundesanstalt auf Mobilität.  

2. Bundesanstalt als Treiber für den Wandel positionieren.  

3. Dezentrales Zielbild. u.a. im Hinblick auf ein vielfältiges und dynamisches digitales Ökosystem. 

 

digitalswitzerland: Aus Sicht von digitalswitzerland ist die Mobilitätsdateninfrastruktur eine wichtige 

Komponente, um die Schweizer Gesellschaft und Wirtschaft bei der Digitalisierung voranzubringen. 

digitalswitzerland begrüsst deshalb die Stossrichtung der Vorlage, als Beitrag für ein effizientes Mo-

bilitätssystem, welches die Thematik der Mobilitätsdaten in einem neuen verkehrsträgerübergreifen-

den Gesetz regelt.  

Wir können die Verunsicherung gegenüber der Vorlage nachvollziehen, welche uns die von uns 

konsultierten Organisationen mitgeteilt haben. Die Vorbehalte beziehen sich vor allem organisatori-
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sche (Mobilitätsdatenanstalt), strukturelle (Definition der Kerndaten sowie Zielbild-leitenden Dimen-

sionen. Sie finden eine ausführliche Beschreibung der Befangenheiten im Kapitel “Bemerkungen”. 

opendata.ch: Wir begrüssen, dass eine konzentrierte Verbesserung der Mobilitätsdaten angestrebt 

wird, möchten aber zwei grundsätzliche Kritikpunkte anbringen. Die Mobilitätsdaten müssen als of-

fene Daten allen Interessierten zur freien Nutzung zur Verfügung gestellt werden, wie das die OGD-

Strategie 2019 – 2023 umschreibt. Das ist im vorliegenden Entwurf leider nicht der Fall. 

Damit hängt zusammen, dass zwar einige Datensilos aufgebrochen werden sollen, aber nur zuguns-

ten eines grösseren Silos. Das ist heute nicht mehr zielführend. Es geht nicht um reine Mobilitäts-

probleme, sondern Mobilität muss in einem grösseren Zusammenhang analysiert werden. 

Der jetzige Entwurf verhindert, dass das Potential der Mobilitätsdaten voll und auch innovativ genutzt 

werden kann. Dafür benötigt es offene Daten sowie damit einhergehend die Verknüpfung mit Daten 

aus anderen Sektoren. 

Dazu ist auch keine neue Bürokratie notwendig, Open Government Data kann in den bestehenden 

Strukturen umgesetzt werden. Eine spezialisierte Bürokratie und opake Dateninfrastruktur dagegen 

führen zwangsläufig zu Blackbox-Lösungen und unterbinden jede demokratische Lösungsfindung. 

Wir empfehlen also eine gründliche Überarbeitung dieses Entwurfs. 

Swiss Data Alliance / SATW: Aus den Bemerkungen zu Frage 24 - Wir wünschen Ihnen mit der 

Vorlage viel Erfolg und hoffen auf eine zeitnahe Umsetzung der vorgeschlagenen Massnahmen. 

 

Settore dell’ambiente: SÌ 

Greenpeace, VCS: Aus den Begleitbriefen - Wir stellen uns klar hinter die Vorlage und begrüssen 

die Stossrichtung des Gesetzesentwurfes. 

Insbesondere lehnen wir Alternativen, welche darauf abzielen anstelle der MDA nicht-staatlichen 

Interessenorganisationen mit kommerziellen Zielen die Federführung bei der Entwicklung einer na-

tionalen Mobilitätsdateninfrastruktur zu überlassen, entschieden ab. 

 

Domanda 2 - Dati sulla mobilità come terza infrastruttura di rilevanza siste-
mica 

Condividete l’opinione secondo cui i dati sulla mobilità (p. es. sulla situazione del traffico e sulle 

offerte di mobilità esistenti) rivestono un’importanza centrale per il funzionamento dei trasporti e della 

mobilità e rappresentano quindi una terza infrastruttura per il sistema di mobilità, accanto a quella 

ferroviaria e stradale? 

 

Osservazioni di chi condivide 

SÌ - «I dati sulla mobilità rivestono notevole importanza per i trasporti e la mobilità.» 

AMAG, BL, BS, CSA/SSR, GE, openmobility.ch, SG, sgv, Swiss Data Alliance, TCS, TRAVYS, 

vbl, ZG: Mobilitätsdaten können einen grossen Beitrag zu einer funktionierenden Mobilität leisten. 

MyBuxi: «Digitale Souveränität» wird zunehmend wichtiger werden. Die Schweiz wird einen mit Eu-

ropa (EU) abgestimmten oder gemeinsam entwickelten «Technologie-Stack» benötigen, der über 
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die hier behandelten Dateninfrastrukturen noch hinausgeht. Das kann ggf. innerhalb der MDA ange-

siedelt oder mit dieser abgestimmt werden. 

routeRANK: Diese «dritte Infrastruktur» sollte sich jedoch auf die Daten, welche unmittelbar mit der 

physischen Infrastruktur in Verbindung stehen bzw. durch diese generiert werden, beschränken, also 

das Verkehrsnetz CH. Im Gegensatz zu Schiene und Strasse ist das Mobilitätssystem ungleich kom-

plexer, mit einer Vielzahl völlig unterschiedlicher Akteure. Die Nichtberücksichtigung der Zusammen-

arbeit mit der Open Data Community (z.B. OpenStreetMap) erachten wir als Fehler, insbesondere 

die mangelnde Sicherstellung der Kompatibilität als Minimalanforderung. 

SATW, Swiss Data Alliance: Daten als Infrastruktur zu bezeichnen wird aufgrund der historischen 

Bedeutung des Begriffs teilweise kontrovers diskutiert. Grösstenteils unbestritten hingegen ist die 

zentrale Bedeutung von gewissen Mobilitätsdaten für das Funktionieren des schweizerischen Mobi-

litätssystems. Daher ist es wichtig, dass – unabhängig davon, ob man Daten als immaterielle Infra-

struktur anerkennt oder nicht – der Bund im Bereich der Bereitstellung von essenzieller Mobilitäts-

daten aktiv wird und diese der gesamten Wirtschaft und Öffentlichkeit zur gemeinschaftlichen Nut-

zung zur Verfügung stellt. 

Eine Diskussion rund um dieses Thema ist aktiv anzustreben. Diese sollte zu einer schlüssigen Ar-

gumentation führen, weshalb und unter welchen Umständen Daten als Infrastruktur aufgefasst wer-

den sollen oder ob es allenfalls sinnvoller ist, einen anderen Begriff einzuführen. Eine einheitliche, 

durchgängige und konsequente Verwendung der Begriffe im Anschluss daran ist entscheidend für 

ein besseres Verständnis und den Erfolg entsprechender Vorlagen. 

WEKO: Im Zuge der Digitalisierung hat die wirtschaftliche Bedeutung von Daten enorm zugenom-

men und Daten sind auch in traditionellen Bereichen wie etwa dem Transportgewerbe zu einem 

wichtigen Faktor geworden.  Dementsprechend beschäftigen sich Wettbewerbsbehörden in kartell-

rechtlichen Verfahren immer häufiger auch mit Fragestellungen, die den Datenzugang betreffen.   

ZH: Die Nutzung und Verknüpfung von Mobilitätsdaten zu neuen und bedarfsgerechteren Angeboten 

bieten die Möglichkeit, die Effizienz des bestehenden Verkehrssystems zu steigern. Diese Potenzi-

ale wären auf anderem Weg nicht zu erschliessen. Zur Erreichung einer bedarfsgerechten, ressour-

censchonenden und klimafreundlicheren Mobilität sowie zur Gewährleistung der Funktion des Sys-

tems ist die Nutzung von Mobilitätsdaten daher unverzichtbar. 

 

SÌ - «Il concetto di infrastruttura dovrebbe essere ampliato o precisato.» 

ACS, cvci, economiesuisse, fer-GE, Flughafen Zürich, Die Arbeitgeber, Swiss: Wenn ein Über-

blick gegeben werden soll, muss auch Flugverkehr Teil davon sein. 

ACS, CSA/SSR, economiesuisse, JU, Die Arbeitgeber, TRAVYS, VFAS: Klare Definition von Mo-

bilitätsdaten als Infrastruktur ist nötig. 

BPUK/KöV, CH++, economiesuisse, Die Arbeitgeber: Datenschutz muss grossgeschrieben wer-

den 

Economiesuisse, Die Arbeitgeber: Ähnlich wie Schiene oder Strasse haben gewisse Daten und 

Dienste in der Mobilität den Charakter einer Infrastruktur, das heisst sie sind ein volkswirtschaftlich 

bedeutendes, grundlegendes Gut, welches der freie Markt nicht ohne Weiteres im gewünschten 

Ausmass und offen zugänglich bereitstellt. Deshalb kommt in der Regel der Staat zum Zug. Diese 

Definition trifft zweifellos auf das unmittelbare «digitale Abbild» physischer Verkehrsinfrastrukturen 

zu, also auf Geodaten und gewisse Betriebsdaten des Verkehrs. Dies entspricht im vorliegenden 

Kontext dem Datenumfang von «Verkehrsnetz CH». Bei den Betriebsdaten trifft die Definition aus-

serdem wohl dort zu, wo staatseigene Unternehmen unter dem Schutz einer Konzession und in 
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hoheitlichem Auftrag Mobilitätsdienstleistungen erbringen, also im öffentlichen Verkehr. Sie trifft aus 

Sicht der Wirtschaft hingegen dort nicht zu, wo private Unternehmen oder Einzelpersonen mit eige-

nen Fahrzeugen unterwegs sind. 

GR, SG, SH, TG: Internationale Vernetzung ist sicherzustellen. Schnittstellen mit dem Ausland müs-

sen definiert werden (d.h. Mobilitätsdaten sollen in grenzüberschreitenden Räumen verfügbar sein). 

JU : Il s'agit toutefois de clarifier quelles données doivent impérativement être disponibles pour at-

teindre les objectifs visés ainsi que le lien à établir entre elles. 

PRO VELO: Il ne faut pas oublier que le réseau cyclable ne peut pas juste être transposé au réseau 

routier pour les véhicules motorisés. Tous comme le réseau pédestre d'ailleurs. Le réseau cyclable 

est à considérer à part entière dans la MODI, en particulier dans le Réseau des transports CH.   

 

Sì - «Purché l'applicazione e l’impiego siano appropriati e chiaramente definiti.» 

ASP: Wichtig ist primär eine einfache, zielführende Verwendbarkeit.  

FRS: Wichtig, dass nichtdiskriminierender Zugang. 

MOVI+ : Le partage d’informations ne peut que simplifier le bon fonctionnement des transports et de 

la mobilité. Dans un contexte de mobilité en évolution rapide et en phase d’accélération (véhicules 

autonomes, trottinettes et vélos électriques performants, shared transport, …) la pertinence d’une 

infrastructure comparable à la route ou au rail pose des questions (complexité, inertie, poids, …). Ce 

d’autant plus quand la mobilité passe progressivement en mains privées et que la maitrise de la 

donnée représente de plus en plus un avantage concurrentiel.   

Il convient donc de soutenir cette infrastructure tout en portant une attention extrême sur sa bonne 

réalisation. 

Swiss Data Alliance, Travail.Suisse: Wichtig, Überschneidungen zu vermeiden – Grosses Diskus-

sionspotential zwischen den unterschiedlichen Akteuren.   

vbl: Gemäss Vernehmlassungsvorlage obliegt die Konsolidierung und Qualitätssicherung entweder 

der Betreiberorganisation oder «Dritter» oder gar den Datenlieferanten. Wir sehen hier die Pflicht 

klar bei der Betreiberorganisation von NADIM selbst oder bei den jeweiligen Bundesämtern entspre-

chend der Daten der verschiedenen Branchen. Nur so kann die Qualität für alle Branchen gewähr-

leistet werden. Für die Daten des öffentlichen Verkehrs kann und soll diese Aufgabe sinnvollerweise 

bei SBB SKI, im Rahmen des Systemführerschafts-Auftrages des BAV angesiedelt sein. In der Ver-

nehmlassungsvorlage wird nicht darauf eingegangen, welche Arten von Mobilitätsdaten für ein opti-

males Funktionieren der Mobilität eingeliefert werden müssen. 

Die Mobilitätsdaten des öffentlichen Verkehrs erfüllen bereits heute einen sehr hohen Standard. Le-

diglich fehlen Echtzeitinformationen vornehmlich der Schiff- und Seilbahnbranche oder von Ersatz-

verkehren. Zudem fehlen einige fachliche Standards (wie unter Punkt 1 erwähnt) zu Anschlussgüte, 

Anschlussstatus in Echtzeit oder Routings (bspw. barrierefreies Umsteigen etc.). In Hauptverkehrs-

zeiten ist der öffentliche Verkehr auf Hauptachsen bereits heute an den Belastungsgrenzen. Mit einer 

funktionierenden MODI ist es absehbar, dass der öffentliche Verkehr gegenüber anderen Mobilitäts-

anbietern oder Verkehrsmittel(trägern) Fahrgäste verlieren wird. Es bedarf daher bezüglich Abgel-

tungen und Ausschreibungen unbedingt ein Austausch mit den Behörden und Bestellern. 

VöV: Die NADIM darf nicht mit zusätzlichen Diensten und Funktionen, insbesondere mit Vertriebs-

funktionalitäten ergänzt werden. 
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Argomenti di chi non condivide 

NO - «I dati sulla mobilità sono importanti, ma la loro rilevanza è sopravvalutata. È eccessivo definirli 

una terza infrastruttura.» 

FR : Les données récoltées dans le cadre de la MODI joueront un rôle très important mais non 

central. Le rôle central incombe à l’aménagement du territoire. 

busost.ch, EPFL, NE, VS: Die Verknüpfung von Mobilitätsdaten und physischer Mobilitätsinfrastruk-

tur ist zu stark. Die Bezeichnung «dritte Infrastruktur» ist übertrieben. 

ZVV: Die Bedeutung von Mobilitätsdaten wird anerkannt. Ihr Einfluss auf die zukünftige Leistungs-

fähigkeit des Verkehrs wird in der Vorlage aber überschätzt. 

Bei der Auslastung der Infrastrukturen Schiene und Strasse sind Haupt- und Nebenverkehrszeiten 

zu beobachten. In den Hauptverkehrszeiten gelangen der öffentliche Verkehr und der MIV an ihre 

Belastungsgrenzen. Den Reisenden stehen heute bereits die Informationen zur Verfügung, um Ver-

kehrsspitzen vorherzusehen (Google Maps, Belegungsanzeige SBB, etc.). Daten können daher das 

„Effizienzproblem“ der Mobilität kaum lösen. Auch ist der öffentliche Verkehr die mit Abstand effizi-

enteste Mobilitätsform in Bezug auf den Massentransport. Die Kombination mit weiteren Mobilitäts-

formen, die ihrerseits auch vorwiegend auf den während der Hauptverkehrszeit überlasteten Strasse 

verkehren, kann hier nur einen kleinen Beitrag leisten. Die Mobilitätsdaten spielen eine zunehmend 

wichtige Rolle für das Funktionieren von Verkehr und Mobilität. Die Vorlage begründet jedoch nicht, 

welche Daten für ein effizientes Funktionieren des Verkehrs zwingendzentral bereitgestellt und ge-

führt werden müssen. 

 

Domanda 3 - Importanza dei dati sulla mobilità per l’ente pubblico 

Condividete l’opinione secondo cui un’infrastruttura statale di dati sulla mobilità gioverebbe a Confe-

derazione, Cantoni, Comuni e città nell’adempimento dei loro compiti attinenti alla mobilità (gestione 

delle infrastrutture / ordinazione di offerte) ? 

 

Osservazioni di chi condivide 

SÌ - «I dati sulla mobilità sono importanti per un sistema dei trasporti efficiente.»  

BS, SAB: Einfachere Verfügbarkeit auch kantonsübergreifend, wenn schweizweit zentrale Daten-

lage. MaaS-6  

CSA, SSR : Développer un système de mobilité plus efficient doit engager tous les fournisseurs 

publics et privés de prestations ; il permettra de mieux satisfaire l’ensemble des clients des services 

de transports en Suisse. 

CH++, SAB, ZH: Eine gute Verfügbarkeit und Zugänglichkeit von Mobilitätsdaten sind für die Ab-

schätzungen zur künftigen Entwicklung und damit als Planungsgrundlagen wichtig und verhelfen zu 

nachhaltigen Investitionen in die richtigen Infrastrukturen.  

FART: Siamo arrivati ad un punto dove risulta importante analizzare i big data in modo sinergico e 

trasversale. Il cittadino e le istituzioni devo avere una visione globale della mobilità per poter ottimiz-

zare le scelte future. Scelte legate sia alle infrastrutture sia ai mezzi di trasporto. 
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Flughafen Zürich, JU, SG, Post, UFS SG, ZH: Vereinfacht Planung von Angeboten. 

FR: Es ist insbesondere wichtig, dass die Daten über die Nutzung öffentlicher Verkehrsmittel und 

die Daten zur Analyse der Verkehrsströme auf der Straße in die Liste aufgenommen werden. 

SATW, Swiss Data Alliance: Eine solche Infrastruktur ist unabdingbar für die effiziente Nutzung 

des bestehenden Mobilitätssystems. 

SchweizMobil: Aus Sicht des Langsamverkehr ist eine Zusammenarbeit über alle drei Stufen (Bund, 

Kanton, Gemeinde) notwendig, damit mit den Daten ein Mehrwert generiert werden kann. 

VD : L’emploi du conditionnel dans cette phrase est essentiel, à double titre. D’une part, et s’agissant 

des compétences d’exploitation et de planification des autorités, le soutien évoqué n’est effectif que 

si l’infrastructure parvient effectivement à mettre à disposition des collectivités publiques les données 

utiles, de manière fiable et durable, en particulier les données d’utilisation des services de mobilité 

(données de demande). 

D’autre part, le projet de loi mis en consultation est étroitement lié à la question de l’ouverture ou-

verture des données et de la distribution des titres de transport. Ainsi, indépendamment et parallè-

lement au projet LIDMo traitant uniquement de l’aspect données, il apparaît absolument nécessaire 

que les conditions-cadres du futur marché de la mobilité multimodale et connectée soient également 

réglementées, en impliquant à la mesure de leurs compétences respectives la Confédération, les 

cantons et les communes. 

WEKO: Damit sind die Voraussetzungen gegeben, dass es nicht zu Diskriminierungen einzelner 

Akteure kommt, Doppelspurigkeiten vermieden werden können und mit dem erleichterten Zugang 

zu den Mobilitätsdaten auch der Wettbewerb gefördert werden kann. 

 

SÌ - «È importante l’interconnessione a livello nazionale ed europeo.» 

ASP, Post: Gefahr, dass sich nur grosse Gemeinden und Städte mit den Daten beschäftigen: die 

Bereitstellung der Daten garantiert noch nicht die effiziente Nutzung. 

BE, GR, SH, SG: Europäische Vernetzung ist ein wichtiges Element. 

 

SÌ - «Restano da chiarire aspetti concernenti le interdipendenze, gli oneri e la flessibilità dell'i-

stituto responsabile.» 

BG SA : Une infrastructure de données sur la mobilité permettra d'améliorer l'exploitation des don-

nées. Cependant, cette infrastructure doit impérativement garantir l'impartialité de traitement, notam-

ment des fournisseurs de mobilité ; se pose dès lors la question de son rattachement et son indé-

pendance organisationnelle. Une structure indépendante (comme le Service Suisse d'attribution des 

sillons TVS ou une structure privée sous contrôle de l'État, par le biais d'une participation) serait le 

plus pertinent, notamment pour garantir l'efficience économique de la démarche. 

MOVI+, TRAVYS : La question reste ouverte de savoir si l’effort demandé pour alimenter une telle 

infrastructure est-il justifié au regard du gain apporté, respectivement si une conduite étatique est 

compatible avec la rapidité et la souplesse demandées par les clients et les acteurs privés. 

Argomenti di chi non condivide 

NO - «Non è opportuno centralizzare dati ed offerte concernenti la mobilità.» 
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economiesuisse, fer-GE, Die Arbeitgeber, Swiss, sgv, VFAS: Infrastruktur als Basis, worauf ins-

besondere die Mobilitätakteure neuen Mehrwert schaffen können.  

FRS : La Confédération, les cantons et les communes ont déjà un accès facilité aux données des 

entreprises de transport public dont ils sont actionnaires ou propriétaires. Les données sur le trafic 

routier sont également déjà accessibles en temps réel. Il n’est cependant pas acceptable de se servir 

d’une plateforme destinée à la création d’offres multimodales pour en réalité récolter des données 

privées dans le but de créer une mobilité davantage planifiée par l’Etat. 

TL : Une infrastructure ouverte apporterait le même résultat qu’une infrastructure étatique (centrali-

sation). L’important est de partager les données mais pas forcément de les centraliser (risques sur 

les données personnelles). Une meilleure communication des données d’exploitation (surcharge, 

horaires non tenus) avec le canton et les collectivités permettrait en effet d’améliorer les interfaces. 

Une norme étatique pourrait intervenir pour harmoniser le partage des données. 

vbl: Behörden können ihre Bestrebungen und Ziele in Bezug auf verkehrs-, umwelt- und wirtschafts-

politischer sowie raumplanerischer Sicht mit einheitlichen Standards und Gesetzen regeln. Eine Mo-

bilitätsdatenstruktur ist zwar zwingend notwendig. Sie dient jedoch nicht den Behörden, sondern 

vielmehr den Anbietern oder Vermittlern von Mobilitätsdienstleistungen und schlussendlich den Kun-

den von Mobilitätsangeboten. Durch ein sich änderndes Mobilitätsdenken und den neuen Möglich-

keiten aufgrund von NADIM sind jedoch Verlagerungen zwischen Verkehrsmitteln und auch neue 

Formen von Sharing, Pooling und On Demand möglich. Wir begrüssen eine zentrale Datenplattform 

in Bezug auf physische Verkehrsinfrastrukturen und eine Bundes-Geodateninfrastruktur. Daten zu 

Mobilitätsangeboten müssen jedoch nicht staatlich geführt werden. In der Vernehmlassungsvorlage 

wird darauf auch nicht eingegangen. 

ZVV: Zentral bereitzustellen sind Daten betreffend die physische Verkehrsinfrastruktur. Weshalb hin-

gegen Daten zu Mobilitätsangeboten zentral geführt werden müssen, ist nicht nachvollziehbar und 

wird in der Vernehmlassungsvorlage auch nicht dargelegt. 

 

Domanda 4 - Ruolo della Confederazione nel settore dei dati sulla mobilità 

Ritenete che la Confederazione debba assumere un ruolo centrale affinché i dati sulla mobilità siano 

approntati in modo affidabile e non discriminatorio e possano essere interconnessi più facilmente? 

 

Osservazioni dei favorevoli 

SÌ - «La Confederazione può fornire dati sulla mobilità omogenei e standardizzati in modo 

neutrale e non discriminatorio.» 

AMAG: Die AMAG ist der Ansicht, dass die Rolle des Bundes im Bereitstellen der Infrastruktur so-

weit Sinn macht, als es den Effizienzverlusten von möglichen drohenden Monopolen und Marktver-

sagen (bspw. zu starke Marktmacht von Plattformen) entgegenwirken kann. Die Rolle kann aber 

nur so weit unterstützt werden, wenn eine MDA im Rahmen ihrer Entwicklung eine Enablerfunktion 

im Rahmen der Geschwindigkeit des Marktes an den Tag legen kann und in der Bereitstellung der 

Infrastruktur die Bedürfnisse der Abnehmer bzw. deren Kunden steht im Zentrum ihrer Aktivitäten 

hat. Seitens der AMAG besteht der Wunsch, dass die Akteure weiterhin sehr aktiv in der Ausge-

staltung dieser Rolle einzubeziehen sind. 
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ASP: Ein einfacher Zugang zu Mobilitätsdaten, die von allen gleichermassen genutzt werden kön-

nen, ist durch eine staatliche Stelle besser umsetzbar als durch einen privaten Anbieter. Die Daten-

qualität und -integrität (besonders der Kerndaten) soll durch den Bund für die Mobilitätsdaten auf 

der Plattform sichergestellt werden. 

CH++: Der Bund, hier in Form der MDA, stellt damit einen Service Public sicher, wo heute noch die 

übergeordnete Aufgabe einer digitalen multimodalen Infrastruktur einzelnen starken Branchen-Akt-

euren überlassen ist und die übergeordnete Aufgabe der Mobilität auf diverse Ämter verteilt ist. 

Dies führt dazu, dass wir heute durch Partikularinteressen stark verwässerte und unvollständige 

(Branchen-)Teillösungen haben, sowie hochgradig verteilte Zuständigkeiten bei den Ämtern. Die 

ganzheitliche Betrachtung der Mobilität fehlt. Die Vernetzung der Angebote ist unvollständig. Die 

obengenannte zentrale Rolle des Bundes liegt dabei bei den Aufgaben mit Infrastrukturcharakter: 

eine gemeinsame technische Sprache für den Datenaustausch, die Bereitstellung von Diensten für 

die Auffindbarkeit, Interoperabilität und Qualität der Daten sowie für die Sicherheit der Transaktio-

nen, sowie die Kuratierung einer Governance, welche das verlässliche Zusammenspiel der Akteure 

unterstützt. 

CSA/SSR, Die Mitte: Damit die Daten verlässlich, neutral und diskriminierungsfrei bereitgestellt 

werden können, finden wir es sinnvoll, dass der Bund eine zentrale und koordinierende Rolle beim 

Aufbau, Betrieb und der Weiterentwicklung der Mobilitätsdateninfrastruktur einnimmt. 

GE : Oui en effet, afin de garantir l'homogénéité des données partagées, cette démarche doit être 

initiée à l'échelle de la Confédération.  

JU : Le potentiel à exploiter dans la mobilité multimodale est bien réel et il est pour cela essentiel 

de considérer la mobilité dans son ensemble. Cela passe immanquablement par une amélioration 

de la disponibilité et l'interopérabilité des données et des services de mobilité. Une mise à disposi-

tion et un accès facilité à des données centralisées exploitables et fiables sont essentiels pour sti-

muler et dynamiser l'innovation afin de répondre aux besoins de l'utilisateur final. Il est essentiel de 

garantir des données fiables qui seront traitées et fournies indépendamment des intérêts commer-

ciaux et mises à disposition de manière universelle exploitables et fiables sont essentiels pour sti-

muler et dynamiser l'innovation afin de répondre aux besoins de l'utilisateur final. Il est essentiel de 

garantir des données fiables qui seront traitées et fournies indépendamment des intérêts commer-

ciaux et mises à disposition de manière universelle. 

SATW, Swiss Data Alliance: Es ist wichtig, dass der Bund hier eine aktive Rolle einnimmt – ana-

log zum Betrieb anderen Infrastrukturen wie Schiene, Strasse, etc. Die vorgeschlagene Mobilitäts-

infrastruktur kann nicht durch einen kommerziellen Anbieter betrieben werden, weil dies zu einem 

Mistrauen seitens anderer Akteure führen würde. 

SZ: Der Bund koordiniert die nationale und internationale Verkehrspolitik und erarbeitet die künfti-

gen Mobilitätsstrategien. Als oberste Planungs- und Aufsichtsbehörde verfügt der Bund über die 

Gesamtsicht, das erforderliche Know-how und die nötigen Ressourcen, um diese Aufgabe zu über-

nehmen. 

Travail.Suisse: Le développement d’une infrastructure de données par les pouvoirs publics réduit 

le risque que différents fournisseurs de mobilité développent en parallèle différentes infrastructures 

de données, en utilisant éventuellement des normes différentes. Cela entraînerait une perte d’effi-

cacité. Si l’État n’agit pas à cet égard, des entreprises ou des plates-formes individuelles risquent 

d’acquérir une forte puissance commerciale. En particulier, une plate-forme d’intermédiaires en 

mobilité qui, en raison de ses possibilités d’utilisation exclusive des données, agirait en tant que 

monopole aurait une influence importante sur le système de transports. Nous considérons que 

cette nouvelle infrastructure multimodale doit fonctionner selon le principe du service public.  

vbl: Diskriminierungsfreier Zugang und diskriminierungsfreie bundesrechtliche Vorgaben und Ge-

setze soll zentral und für alle Akteure gleich geregelt werden. Hier besteht Handlungsbedarf - 
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speziell bei Vorgaben des Behindertengesetzes und Priorisierungen von Verkehren im Strassen-

raum. 

WEKO: Aus wettbewerblicher Sicht und für die Förderung eines effizienten Mobilitätssystems ist 

zentral, dass die Daten der MODI allen Nutzern offen, transparent und diskriminierungsfrei zur Ver-

fügung gestellt werden. 

ZH: Der Bund kann die erforderliche neutrale Handhabung frei von kommerziellen Interessen si-

cherstellen. Er ermöglicht damit einen diskriminierungsfreien Marktzugang und wirkt Monopolsitua-

tionen entgegen. Dies fördert die Akzeptanz und das Vertrauen in die MODI und wirkt Wettbe-

werbsverzerrungen entgegen. Der Anreiz und die Chance für eine breite Nutzung und einen ent-

sprechend vermehrten Austausch von Mobilitätsdaten werden daher gesteigert. 

 

SÌ - «La Confederazione deve creare un quadro normativo e salvaguardare gli interessi pub-

blici.» 

BG SA : La Confédération doit garantir que le cadre législatif soit respecté pour tous les acteurs. 

Elle doit mettre en œuvre des moyens de contrôle et exercer son droit de surveillance. Cependant, 

la structure doit être fonctionnellement indépendante.  

BPUK/KöV, LU, OW, UR: Grundsätzlich ja. Es ist wichtig, dass der Bund einen regulatorischen 

Rahmen setzt und Vorgaben betreffend Schnittstellen und Nutzung von Mobilitätsdaten macht. Die 

operativen Aufgaben der öffentlichen Hand sind auf Aspekte zu beschränken, die für den Betrieb 

der MODI zwingend notwendig sind. Dabei hat sich der Bund am Subsidiaritätsprinzip zu orientie-

ren. 

RhB: Die Rahmenbedingungen und Voraussetzungen zur Nutzung der Mobilitätsdaten sollen für 

KTU des öffentlichen Verkehrs und für private Unternehmen gleich sein, damit es hier zu keinerlei 

Verzerrung kommt. Die Spielregeln des zusätzlichen Wettbewerbs sollen für alle Akteure in Anbe-

tracht einer unterschiedlichen Regulierungsdichte gleichermassen gelten. 

routeRANK: Der Bund sollte seine Aktivitäten in der Vernetzung der unterschiedlichen Stakehol-

der in der (multimodalen) Mobilität fortführen. Z.B. waren die verschiedenen Workshops des BAV 

Mobilität seit 2017 äusserst erfolgreich darin, Kontakte herzustellen und ein relevantes Forum für 

einen regelmässigen Austausch zu bieten. Aus unserer Sicht sollten diese in ähnlicher Form wei-

tergeführt werden. 

SchweizMobil: Ohne die Rolle des Bundes können die Daten im Bereich Langsamverkehr nicht 

zusammengeführt werden, z.B. für die Umsetzung des Veloweggesetzes ist eine zentrale Rolle 

des Bundes notwendig. 

SG: Aufgrund der Komplexität der Thematik und dem geplanten Einbezug bzw. der Vernetzung 

von unterschiedlichen Akteurinnen und Akteuren ist es sinnvoll, dass der Bund in diesem Zusam-

menhang eine führende Rolle einnimmt. Die Bedürfnisse der Nutzenden müssen dabei aber stets 

im Zentrum stehen. 

TCS: Es braucht sicher einen gesetzlichen Aufhänger. Wie genau die Umsetzung dann erfolgt, 

über Anstalt, Standards oder anderweitig, muss nach Erachten des TCS noch weiter geprüft wer-

den. 

ZG: Bei denjenigen Daten, welche im öffentlichen Interesse liegen (Bewegungsdaten), soll der 

Bund eine zentrale Rolle spielen. Für den Austausch von Marktdaten, Tarifen etc. muss der Bund 

keine zentrale Rolle übernehmen, die öffentliche Hand soll sich auf Basisaufgaben beschränken 
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und dabei Veredelungen und weiterführende Datennutzungen ermöglich, diese aber nicht selber 

anbieten. 

 

SÌ – «In qualità di promotore e coordinatore, la Confederazionde può creare le basi per l’in-

novazione e la riduzione dei costi se pone al centro le esigenze degli utenti.» 

AMAG: Die AMAG ist der Ansicht, dass die Rolle des Bundes im Bereitstellen der Infrastruktur so-

weit Sinn macht, als es den Effizienzverlusten von möglichen drohenden Monopolen und Marktver-

sagen (bspw. zu starke Marktmacht von Plattformen) entgegenwirken kann. Die Rolle kann aber 

nur so weit unterstützt werden, wenn eine MDA im Rahmen ihrer Entwicklung eine Enablerfunktion 

im Rahmen der Geschwindigkeit des Marktes an den Tag legen kann und in der Bereitstellung der 

Infrastruktur die Bedürfnisse der Abnehmer bzw. deren Kunden steht im Zentrum ihrer Aktivitäten 

hat. 

BS: Der Bund ermöglicht es, dass es für die Benutzenden der Daten (App-Entwickler, öV-Unter-

nehmen, Mobilitätsplaner etc.) einfach wird, Daten in guter Qualität und grossräumig zu beziehen. 

cvci, MyBuxi, SAC: Bei der Umsetzung ist wichtig, dass die Bedürfnisse immer aus Sicht der Nut-

zerInnen der Mobilitätsangebote entwickelt werden und weiter insbesondere neue Akteure (Star-

tups). 

economiesuisse, Die Arbeitgeber: Der Staat kann hier als Facilitator wirken und als neutrales 

Scharnier die verschiedenen Akteure in der Mobilität verbinden. Der Fokus sollte also besonders 

auf der Verhinderung von Diskriminierung liegen. Ein zweiter wichtiger Fokus ist die Kundenzent-

rierung. Um nachhaltig Innovation zu ermöglichen, sollte der Staat die Agents of Change im Mobili-

tätssystem besonders im Blick haben und nicht in erster Linie die bestehenden Strukturen. Eine 

Mobilitätslenkung oder eine Verwendung jeglicher Daten aus dem Umfeld von MODI und NADIM 

für planerische Eingriffe in die Mobilität lehnt economiesuisse ab. 

Flughafen Zürich: Der Staat kann hier als Enabler wirken und als neutrales Scharnier die ver-

schiedenen Akteure in der Mobilität verbinden. Freie Daten und das Teilen der Daten über eine 

zentrale Stelle, die Grundaufgaben wahrnimmt, macht das Teilen einfacher. Durch das Teilen ge-

winnen alle Akteure bessere Erkenntnisse und können Ihre Systeme optimieren. Solange der Bund 

keine Partikularinteressen wahrnimmt, dient es der Sache. Der Staat soll daher via Mobilitätsdaten-

infrastruktur keinen lenkenden Einfluss nehmen. 

LITRA: Die MODI kann sowohl aus einer verkehrspolitischen als auch einer volkswirtschaftlichen 

Perspektive einen Nutzen stiften, weil verschiedene Mobilitätsakteure gemeinsame Daten und Inf-

rastrukturen nutzen und so insgesamt Kosten eingespart werden können. 

Post: Der Bund sollte eine zentrale Rolle bei der Bereitstellung von qualitativen Daten einnehmen 

und die einfache Vernetzung sicherstellen. Gleichzeitig sollte der Bund aber auch bereit sein, mög-

liche Innovationen, die sich anhand der neuen Vernetzungsmöglichkeiten ergeben, finanziell zu un-

terstützen. Die Innovationen können wiederum dazu beitragen, dass die Bestellerorganisationen 

ein möglichst optimales Angebot für die Mobilitätsbedürfnisse der Einwohner ihres Gebietes erar-

beiten können. 

Swiss: Der Bund kann hier als Facilitator wirken. Entscheidend ist, dass alle Verkehrsunterneh-

men im gleichen Mass und diskriminierungsfrei teilnehmen können. Auch muss Wettbewerbs- und 

Wirtschaftsfreiheit gewahrt werden. Swiss lehnt eine Mobilitätslenkung sowie die Verwendung jegli-

cher Daten von MODI und NADIM für planerische Eingriffe in die Mobilität ab. 

TG: Soll eine umfassende Mobilitätsdateninfrastruktur geschaffen werden, wird damit Neuland be-

treten. Eine solche Mobilitätsdateninfrastruktur ist aufgrund der gegebenen Komplexität in der 
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Entwicklung wie auch im Betrieb risikobehaftet. Dass der Bund eine zentrale Rolle einnimmt, ist 

deshalb wichtig.  

TRAVYS : Nous avons de grands doutes que les acteurs de la mobilité privée acceptent d’investir 

des montants importants dont les retombées directes, en termes financiers seront difficilement esti-

mables. Ils sont cependant bien contents de siphonner gratuitement les données TP déjà dispo-

nibles. 

VD : La mobilité étant sans frontière par nature, une action au niveau national semble plus oppor-

tune pour obtenir un service harmonisé et rendre des applications de mobilité multimodale et de 

bout-en-bout possibles. En faire une tâche étatique fournit un cadre de coordination et devrait don-

ner la garantie que les conditions permettant de respecter la souveraineté des collectivités pu-

bliques en matière de politique publique de mobilité sont remplies, dans un contexte où le partage 

des données est sensible et les partenariats délicats.  

VFAS: Der Staat kann hier als Enabler wirken und als neutrales Scharnier die verschiedenen Ak-

teure in der Mobilität verbinden. Der Fokus sollte also besonders auf der Verhinderung von Diskri-

minierung liegen. Um nachhaltig Innovation zu ermöglichen sollte der Staat ausserdem die Agents 

of Change im Mobilitätssystem besonders im Blick haben und nicht in erster Linie die bestehenden 

Strukturen. Der Staat soll via Mobilitätsdateninfrastruktur aber keinen lenkenden Einfluss nehmen.  

 

SÌ - «La Confederazione dovrebbe assumere in generale un ruolo attivo, ma osservando 

nell’attuazione il principio di proporzionalità e di sussidiarietà.» 

NE, ZVV: Die operativen Aufgaben des Bundes (bzw. des CDM) sowie der Kantone und Gemein-

den müssen geklärt werden, um Doppelspurigkeiten und Ineffizienz zu vermeiden.  

FRS : Le principe de proportionnalité doit être respecté. La simple mise en réseau des données ne 

suffit pas à justifier les coûts engendrés et l’effort de récolte des données ; l’accès à la vente des 

billets de transports doit être rendue possible pour toutes les offres faisant l’objet d’une concession 

ou d’une subvention fédérale.  

openmobility.ch: Der Begriff Mobilitätsdaten ist sehr weit gefasst. Wir stimmen dem Anliegen un-

ter dem Vorbehalt zu, dass die staatliche Einflussnahme nur auf die für die Mobilitätssteuerung not-

wendigen Datensets (Kerndaten) begrenzt bleibt. Für alle anderen Datenbereiche soll der Staat nur 

die Diskriminierungsfreiheit und Verfügbarkeit gewährleisten. 

vbl: Die vorgesehenen Aufgaben und Zuständigkeiten der staatlichen Mobilitätsdatenanstalt gehen 

aus Sicht einer Transportunternehmung jedoch zu weit. Der operative Betrieb sowie die Vertriebs-

infrastruktur sind das Geschäft des Mobilitätsanbieters und dies soll so bleiben.  

 

SÌ - Altre osservazioni 

MOVI+ : La confédération doit soutenir une utilisation efficiente de la mobilité et de ses infrastruc-

tures physiques, notamment dans un contexte de protection du climat. La question est donc de sa-

voir si la NADIM est la meilleure solution pour ce faire. 

PRO VELO : Si les données sont disponibles de manière non discriminatoire, qui les mettra en 

ligne aussi de façon non discriminatoire? La MODI ne règle pas ce point central qui sera aussi à 

traiter.     
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Argomenti dei contrari 

NO – «La Confederazione dovrebbe agire con moderazione.» 

SBB: Der Bund sollte eine moderierende Rolle einnehmen und die NADIM als Industriestandard 

vom Mobilitätssektor entwickeln lassen. Die SBB spricht sich im Zusammenhang mit NADIM für ein 

agiles IT-Projektmanagement aus. Mit der Mobilitätsdatenanstalt geht das Risiko einer schwerfälli-

gen Governance einher. Nicht die Schaffung einer staatlichen Infrastruktur, sondern ein geeignetes 

regulatorisches Eingreifen sehen wir auch als den Schlüssel, um unerwünschte Wirkungen privater 

Mobilitätsdateninfrastrukturen «bzgl. Datenschutz aufgrund der Sammlung möglicher Bewegungs-

daten und bzgl. verkehrlichen Folgeentwicklungen aufgrund kommerziell geprägter Routenempfeh-

lungen» zu verhindern. Die blosse Existenz eines staatlichen Angebots scheint uns – gerade ge-

genüber grossen, internationalen Akteuren – kein wirksames Instrument und wird deren Entwick-

lung nicht verhindern. Vertriebsleistungen für Mobilitätsangebote erachten wir definitiv nicht als 

Bundesaufgabe. Auch kann diesbezüglich keineswegs angenommen werden, dass es keine sinn-

vollen Geschäftsmodelle gäbe. Dementsprechend ist die Thematik des Vertriebs zwar ein sehr 

wichtiges Thema im Mobilitätsbereich, nach unserer Auffassung jedoch zwingend aus der vorlie-

genden Vorlage und den angestrebten Einrichtungen auszuklammern. Damit wird auch einer zu-

sätzlichen Überfrachtung der Aufgabenstellung ein stückweit vorgebeugt. 

BL: Dies erachten wir zwar als eine mögliche Option. Wir sind jedoch der Auffassung, dass es 

zweckmässiger wäre, wenn der Bund entsprechende private Initiativen entsprechend unterstützen 

würde (gesetzliche Rahmenbedingungen, ggf. finanzielle Förderung) und ihnen ggf. einen regulato-

rischen Rahmen geben würde. Dies könnte zum Beispiel in Analogie zum von Fachverbänden ge-

tragenen Normenwesen erfolgen (nicht im Sinne, dass bei den Daten nur Standardisierung nötige 

wäre, sondern im Sinne einer zentralen Aufgabe, die von Privaten wahrgenommen wird).  

 

NO - «I dati sulla mobilità non dovrebbero essere centralizzati.» 

sgv: Daten sind wertvolle ökonomische Güter, welche von privaten Akteuren im Zuge von Wert-

schöpfungsaktivitäten hergestellt werden. Eine Verstaatlichung dieser Güter kommt einer Enteig-

nung der Ersteller gleich, was klar abzulehnen ist. Die Bereitstellung und Vernetzung von Mobili-

tätsdaten müssen auf den Prinzipien der Marktwirtschaft beruhen. 

TL : La Confédération doit jouer un rôle central en terme de gouvernance sur le partage des don-

nées, sans que ces données soient centralisées au niveau étatique. 

 

Domanda 5 - Necessità di un'infrastruttura di dati sulla mobilità (MODI) 

Ritenete appropriato che per una migliore utilizzazione di dati sulla mobilità (fornitura, appronta-

mento, scambio, connessione, fruizione) la Confederazione metta a disposizione, con la MODI, 

un’infrastruttura di base per i dati al fine di gestire e utilizzare con maggiore efficienza le capacità 

infrastrutturali e le offerte di mobilità esistenti e predisporre offerte per i clienti finali più orientate alle 

esigenze? 

 

Osservazioni dei favorevoli 

SÌ - «La Confederazione deve approntare un'infrastruttura nazionale di base per i dati sulla mobilità 

per promuovere l’efficienza dell’intero sistema dei trasporti e, in particolare, per garantire il coordi-

namento internazionale, lo scambio di dati non discriminatorio e la protezione dei dati». 
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AR, SG, SH: Ja, gleichzeitig ist die Koordination mit umliegenden Ländern wie Frankreich, 

Deutschland und Österreich anzustreben. Denn diese Länder sind ebenfalls daran, den Austausch 

von Mobilitätsdaten zu verbessern. Die Aufgabenstellung ist überall dieselbe und auch die ange-

dachten Lösungen sind ähnlich. 

BE: Die Einhaltung des gültigen Datenschutzgesetzes zur Wahrung der Personendaten und be-

sonders schützenswerten Personendaten ist hierbei ebenfalls mit hoher Priorität sicherzustellen 

und Sicherheitsrisiken bestmöglich entgegenzusteuern. 

BERNMOBIL: Für die Städte ist dies von besonderer Bedeutung, um die Flächeneffizienz sicher-

zustellen. 

BG SA : Il convient de garantir l'impartialité de traitement des fournisseurs de mobilité. Dans ce 

cadre, les offres aux clients finaux doivent pouvoir faire usage d'algorithmes de routing qui garan-

tissent cette impartialité. 

BPUK/KöV, UR, LU, OW: Grundsätzlich ja. Eine neutrale, staatlich bereitgestellte Dateninfrastruk-

tur verspricht eine breit akzeptierte Nutzung. Eine nationale Lösung ist dabei zwingend, die europä-

ische Vernetzung und Zusammenarbeit für eine zukunftstaugliche Lösung ein wichtiges Element.  

FART: L’ottimizzazione delle offerte esistenti può essere migliorata grazie ad una maggiore cono-

scenza da parte di fruitori e gestori. Siamo sicuri che ci siano ancora margini per migliorare mante-

nendo le offerte attuali. 

Post: Grundsätzlich begrüssen wir das MODI Gesetz, um die Mobilität as a Service zu entwickeln. 

Die MODI Basisdateninfrastruktur bietet einen diskriminierungsfreien und qualitativen Rahmen, um 

den Datenaustausch zwischen Anbieter zu fördern. 

RhB: Die Schnittstellen zu den beteiligten Anspruchsgruppen (insb. bei Bereitstellung und Bezug 

der Daten) soll möglichst einfach, benutzerfreundlich und dennoch sicher (Datenschutz) erfolgen.  

SATW, Swiss Data Alliance: Das Vorhaben unterstützen wir vollkommen, die vorgeschlagene Ba-

sisdateninfrastruktur erachten wir als überaus zweckmässig und wichtig, um das Potential von Mo-

bilitätsdaten besser auszuschöpfen und das bestehende Mobilitätssystem in Zukunft effizienter zu 

betreiben. 

SIA: Es muss sichergestellt werden, dass der Datenaustausch über offene Formate garantiert wird 

und die Datenpflege kontinuierlich gewährt sowie die Datenherkunft nachvollziehbar ist. 

SZ: Der Bund muss als künftiger Betreiber zwingend die Rahmenbedingungen, Anforderungen und 

Standards der Mobilitätsdaten festlegen. Die künftige Bundesanstalt soll zudem als Aufsichtsbe-

hörde die Mobilitätsdaten periodisch auf ihre Qualität prüfen. Zudem stellt sie sicher, dass die Be-

arbeitung der Daten, insbesondere Personendaten, entsprechend der gesetzlichen Grundlagen er-

folgt und dabei die Datensicherheit und Verhältnismässigkeit gewahrt werden. 

TCS: Der TCS sieht die Vorteile, wenn der Bund bei der Vereinfachung des Datenaustauschs die 

Führung übernimmt, vor allem in der Neutralität und Nicht-Diskriminierung aller Mobilitätsakteure 

(private, öffentliche Hand, konzessionierte).   

ZH: Eine neutrale, staatlich bereitgestellte Dateninfrastruktur bietet gute Voraussetzungen für eine 

breit akzeptierte Nutzung und damit für ein effizientes Verkehrssystem. 
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SÌ - «La Confederazione deve promuovere l'innovazione e l’interconnessione in settori quali il traf-

fico lento, le offerte in base alla domanda e l’efficienza nell’uso delle superfici nonché includeere il 

traffico aereo, ma non preservare a tutti i costi la struttura delle offerte di mobilità esistenti.» 

BPUK/KöV UR, LU, OW: Ferner gehen wir davon aus, dass unter der Bezeichnung "bedürfnisge-

rechte Angebote" auch neue, innovative Ansätze verstanden werden. Der Wert der MODI sollte un-

serer Ansicht nach insbesondere darin liegen, dass sie neuen Angeboten den Markteintritt erleich-

tert. 

Die Grünen: Die GRÜNEN unterstützen multimodale Mobilitätsangebote. Solche Angebote im 

Sinne von einem Ticket für die Fahrt von A nach B mit verschiedenen Verkehrsmitteln tragen dazu 

bei, die bestehende Infrastruktur besser zu nutzen und den Druck auf Ausbauten, die Mehrverkehr 

nach sich ziehen, zu verringern. Multimodale Mobilitätsangebote tragen somit zum Schutz des Kli-

mas und der Umwelt bei. Die Vorlage ist eine wichtige Voraussetzung zur Förderung solcher Ange-

bote. Die GRÜNEN begrüssen es daher, eine gesetzliche Grundlage zu schaffen, damit zugunsten 

eines effizienteren Mobilitätssystems eine Dateninfrastruktur zur Verfügung gestellt werden kann. 

Damit soll mit dem Ziel einer nachhaltigeren Mobilität zum Beispiel der Modalsplit des öffentlichen 

Verkehrs (ÖV) gesteigert oder der Besetzungsgrad des motorisierten Individualverkehrs (MIV) er-

höht werden, indem intelligente Mitfahrsysteme entwickelt werden. Zudem soll die Digitalisierung 

auch genutzt werden, um Sammeltaxi- oder Rufbuss-Systeme als flexible Ergänzungen des ÖV 

stärker zu verbreiten. Die GRÜNEN unterstützen dabei klar, dass die Schaffung und der Betrieb 

der Dateninfrastruktur durch die öffentliche Hand erfolgt. Alternativen, welche darauf abzielen, 

nichtstaatlichen kommerziellen Akteuren die Federführung zu überlassen, lehnen die GRÜNEN 

entschieden ab. 

economiesuisse, Die Arbeitgeber: Ja mit Vorbehalten: (1) Die Bemühungen des Bundes sollten 

sich nicht zu sehr auf bestehende Angebote versteifen, sondern auch den Vektor in die Zukunft im 

Auge behalten. Ein Kernzweck der MODI ist aus Sicht der Wirtschaft, dass ein Nährboden für Inno-

vation geschaffen wird. (2) Freiwilligkeit ist zentral – Nichtteilnahme darf nicht a priori ein Nachteil 

sein. Zugang zu Verkehrsnetz CH muss auch ohne Teilnahme an NADIM möglich sein. (3) Es 

müssen von Anfang an alle Verkehrsträger berücksichtigt werden, also auch die Luftfahrt. Dort be-

steht gerade auf der ersten und letzten Meile der Flugpassagiere ein grosses Potential für besser 

vernetzte Angebote. 

GR, MyBuxi: Die Frage suggeriert, dass nur bereits vorhandene Mobilitätsangebote berücksichtigt 

werden. Wir erwarten aber von MODI, dass es auch neuen innovativen Angeboten den Marktein-

tritt erleichtert. Ein Strukturerhalt von bestehenden Daten-Infrastruktur-Tools ist grundsätzlich zu 

vermeiden, ausgenommen diese können zweckdienlich in MODI integriert werden. 

JU : La MODI doit permettre également de stimuler l'innovation par la mise à disposition de don-

nées fiables. Il est aussi primordial de lister les données à acquérir par ordre d'importance et de 

garantir simultanément la flexibilité et l'évolutivité du modèle données. (Übersetzung: MODI soll 

auch die Innovation fördern, indem sie Folgendes bereitstellt von verlässlichen Daten zu fördern. 

Es ist auch von entscheidender Bedeutung, die zu beschaffenden Daten nach ihrer Reihenfolge 

aufzulisten, der Wichtigkeit zu ordnen und gleichzeitig die Flexibilität und Skalierbarkeit des Daten-

modells zu gewährleisten. 

MOVI+ : Une solution alternative étant de définir des standards d’échange de donnée (format, mé-

tadonnées, …) tout en laissant la responsabilité de l’implémentation technique aux parties pre-

nantes intéressées. Il s’agirait ainsi de permettre la consolidation simplifiée des données de l’Open 

Data (transport public) avec des données privées. Une incitation financière resterait vraisemblable-

ment nécessaire afin d’encourager l’implémentation d’une telle norme. 

Swiss: Es müssen von Anfang an alle Verkehrsträger, namentlich auch der Luftverkehr berück-

sichtigt und integriert werden. Gerade hier besteht auf der ersten und letzten Meile ein grosses Po-

tential für stärker vernetzte Angebote zugunsten der Flugpassagiere. Der Bund sollte sich nicht 
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zu sehr nur auf bestehende Angebote fokussieren, sondern auch die künftige Entwicklung im Auge 

behalten. Aus unserer Sicht ist ein Kernnutzen von MODI die indirekte Förderung von Innovation. 

Die Teilnahme sollte grundsätzlich freiwillig sein. Jedenfalls darf die Nichtteilnahme nicht ein Nach-

teil sein. Der Zugang zum Verkehrsnetz CH soll auch ohne Teilnahme an NADIM möglich sein. 

SG: Eine neutrale, staatlich bereitgestellte Dateninfrastruktur bietet beste Voraussetzungen für 

eine breit akzeptierte Nutzung und damit für ein effizientes Verkehrssystem. Die Frage impliziert 

jedoch, dass nur bereits vorhandene Mobilitätsangebote berücksichtigt werden. Neuen, innovativen 

Ansätzen könnten dadurch verhindert werden, was es zu verhindern gilt. MODI sollte den Marktein-

tritt gegenüber neuen Angeboten erleichtern, da nur noch eine statt wie bisher mehrere Schnittstel-

len bedient werden müssen. Dabei ist von einem Strukturerhalt von öV-Angeboten abzusehen 

SH: Die Frage impliziert, dass nur bereits vorhandene Mobilitätsangebote berücksichtigt werden. 

Neue, innovative Ansätze könnten dadurch verhindert werden, was es auf jeden Fall zu verhindern 

gilt. Im Gegenteil: Wir erwarten von MODI auch, dass es neuen Angeboten den Markteintritt er-

leichtert, da nur noch eine statt wie bisher mehrere Schnittstellen bedient werden müssen. Der Be-

griff «bestehende Angebote» darf sich nicht auf wenig effektive Angebote beziehen. Kein Struktur-

erhalt von öV-Angeboten. 

TG: Allein schon die zentrale Funktionalität der Verknüpfung von Datenbeständen erfordert eine 

tragende Rolle des Bundes bei der Entwicklung und im Betrieb einer Dateninfrastruktur zur Mobili-

tät. Die Frage impliziert, dass nur bereits vorhandene Mobilitätsangebote berücksichtigt werden. 

Neue, innovative Ansätze könnten dadurch verhindert werden, was es auf jeden Fall zu verhindern 

gilt. Neuen Angeboten sollte der Markteintritt erleichtert werden, da nur noch eine statt wie bisher 

mehrere Schnittstellen bedient werden müssen. 

vbl: In Bezug auf den öffentlichen Verkehr können speziell in Randgebieten oder zu Randzeiten 

Fahrten nachfrageorientiert im Rahmen von on-demand oder aufgrund von Algorithmen angeboten 

werden. Hier besteht im Grundsatz ein grosses Potenzial. Zudem können Verkehrssysteme, wel-

che heute zeitweise an ihre Belastungsgrenzen stossen durch neue Pooling- und Sharing-Ange-

bote und neu gelebte Mobilitätsansätze optimiert werden. 

VFAS (Ja mit Vorbehalten): Die Bemühungen des Bundes sollten sich nicht zu sehr auf beste-

hende Angebote versteifen, sondern auch den Vektor in die Zukunft im Auge behalten. Ein Kern-

zweck der MODI ist aus Sicht der Wirtschaft, dass ein Nährboden für Innovation geschaffen wird. 

Freiwilligkeit ist zentral – Nichtteilnahme darf nicht a priori ein Nachteil sein. Zugang zu Verkehrs-

netz CH muss auch ohne Teilnahme an NADIM möglich sein. 

SÌ - «La Confederazione deve coinvolgere i gruppi d’interesse nell’attuazione dell’infrastrut-

tura di dati, in particolare nell’ulteriore definizione dei dati, al contempo chiarendo meglio i 

ruoli delle parti interessate, pubbliche e private, per evitare sovrapposizioni e non deve pre-

disporre offerte per i clienti finali» 

ACS: Vorgängig sollte aber geklärt werden, um welche Daten es sich genau handelt. 

ASP: Ja, aber die Bereitstellung der Mobilitätsangebote für die Endkundinnen und -kunden ist nicht 

Aufgabe des Bundes und muss klar abgegrenzt sein. Der Bund soll die Infrastruktur bereitstellen, 

die Services und Angebote werden von den Nutzenden erstellt, die sich an die Infrastruktur an-

schliessen. 

BPUK/KöV, LU, OW, UR: Wie umfassend die staatliche Mobilitätsdateninfrastruktur ausfallen soll, 

wird von den Kantonen unterschiedlich eingeschätzt und muss im Hinblick auf die fertige Botschaft 

noch genauer definiert werden. Das gilt auch für die Abgrenzung zwischen Kern- und optionalen 

Daten.  
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CH++: Die Beschreibung suggeriert eine zentrale Datensammlung («Datenplattform») beim Bund. 

Die Zukunftsfähigkeit dieses Ansatzes ist in Frage gestellt, bestehen etwa mit Opendata.swiss und 

Opentransportdata.swiss bereits überlappende Datenplattformen. Die infrastrukturelle Leistung 

sollte, wie weiter oben ausgeführt, eher aus kuratierten Standards, der Bereitstellung von Enabler-

Services und einer Governance für den offenen Datenraum bestehen.  

Flughafen Zürich: Es ist zu prüfen, bis zu welchem Grad die Daten durch den Bund bearbeitet 

und für Angebote verwendet werden dürfen. Private Anbieter haben oftmals effizientere Ansätze. 

Eine Abgrenzung erscheint uns sinnvoll, wie «veredelte» Daten wieder auf der Plattform bereitge-

stellt werden könnten. Dies sollte mit Ausnahme der -rechtlichen Mobilitätsanbieter nicht die Auf-

gabe des Bundes sein. 

GE : Oui, disposer d'une interface qui centralise la mise à disposition et l'acquisition des données 

de mobilité est fondamental. Toutefois, il est important d'impliquer l'ensemble des acteurs concer-

nés dans la mise en place de cette infrastructure afin de garantir sa fiabilité et son opérationnalité.  

NE : La LIDMo devrait définir des normes et des règles pour un échange de données efficace et 

non discriminatoire entre les fournisseurs et les intermédiaires de mobilité. La définition, la mise en 

place et l'exploitation des infrastructures peuvent être une compétence fédérale. Mais, nous 

sommes d’avis qu’une certaine marge de manœuvre devrait être laissée aux fournisseurs et aux 

intermédiaires de mobilité. Au minimum, les cantons et les communes devraient être impliqués suf-

fisamment tôt et de façon adéquate aux réflexions de la Confédération concernant le développe-

ment ou l’adaptation de la MODI.  

SO: Wir sehen die Probleme insbesondere im Verkehrsmanagement (Steuerung/Lenkung) lokal. 

Bestehende und bewährte Konzepte sind hier nicht ohne Rücksprache zu unterwandern. 

vbl: Sofern MODI qualitativ gute Daten und Standards anbieten wird, können Synergien genutzt 

und Doppelspurigkeiten vermieden werden. Es gibt somit eine nationale Dateninfrastruktur und 

nicht jeder Mobilitätsanbieter muss eigene Infrastrukturen bauen und versuchen andere Akteure 

anzubinden. Die Effizienz seitens Anbieter wird aus unserer Sicht jedoch überschätzt. Digitalisie-

rung bedeutet immer Mehraufwand. Bezüglich Mobilitätsdaten des öffentlichen Verkehrs kann der 

Aufwand wohl im heutigen Rahmen beibehalten werden, wenn nach wie vor die SBB SKI für die 

öV-Daten zuständig sind und so ein Koordinationsaufwand zwischen der neuen Mobilitätsdatenan-

stalt des Bundes und allen einzelnen Transportunternehmen ausgeschlossen werden kann. 

ZG: Die Dateninfrastruktur als «Basisdateninfrastruktur» soll Basisdaten resp. Kerndaten umfas-

sen, welche klar definiert sein müssen. Die Abgrenzung zu den anderen optionalen Daten ist in der 

Vorlage zu offen und unklar. Die Bundesebene ist aber der richtige Massstab, da Mobilität über 

Kantons- und Gemeindegrenzen hinausgeht. 

SÌ - «L'infrastruttura dei dati sulla mobilità dovrebbe offrire formati aperti e servizi liberi nonché un 

accesso facilitato alla vendita di offerte di mobilità.» 

FRS: Sur le principe, nous sommes favorables à la création d’une infrastructure de données pour 

développer les offres multimodales. Toutefois, le projet est insuffisant car il ne prévoit pas de facili-

ter l’accès à la vente de titres de transport pour les offres de mobilité faisant l’objet d’une conces-

sion ou d’une subvention fédérale.  

SchweizMobil: Die Endkundinnen und -kunden stehen nicht im Fokus dieses Gesetzes. Ob dar-

aus bedürfnisgerechte Angebot für Endkunden bereitgestellt würden, kann mit diesem Gesetz nicht 

sichergestellt werden. 
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Argomenti dei contrari 

NO - «La Confederazione deve lasciare che dell’approntamento dell’infrastruttura di dati 

sulla mobilità si occupino i fornitori di mobilità e limitarsi a definire standard e regole per lo 

scambio di dati.» 

SBB: Das Ziel der besseren Nutzung von Mobilitätsdaten unterstützen wir. Den Weg dahin sehen 

wir über einen schlanken Industriestandard, der vom Mobilitätssektor entwickelt, anhand von Pilot-

projekten erprobt und kuratiert sowie kontinuierlich weiterentwickelt wird. 

sgv: Das Ziel, mithilfe der MODI bessere Angebote für den Endkunden zur Verfügung zu stellen, 

wird komplett verfehlt. Dadurch, dass die Vorlage nicht auf die Entwicklung von konkreten Produk-

ten / Dienstleistungen (z. B. App) abzielt, ist der direkte Nutzen für den Endkunden verschwindend 

gering. 

ZVV: Der Nutzen der angedachten Basisdateninfrastruktur in Bezug auf die Effizienz wird in der 

Vorlage überschätzt. Eine solche ist in keiner Art und Weise Garant für ein effizienteres Mobilitäts-

system. Die Zentralisierung von Aufgaben und Kompetenzen in diesem Bereich kann sogar zu ei-

ner Effizienzminderung führen, unter anderem, weil ein hoher Koordinationsaufwand zwischen der 

MDA und den beteiligten Akteuren erforderlich würde. MODIG sollte daher auf das notwendige Mi-

nimum beschränkt werden und lediglich Standards und Regeln für einen effizienten und diskrimi-

nierungsfreien Datenaustausch unter Mobilitäts-anbietern und -vermittlern festlegen. Definition, 

Aufbau und Betrieb der Infrastrukturen müssen hingegen soweit wie möglich den Mobilitätsanbie-

tern und -vermittlern überlassen bleiben (Subsidiaritätsprinzip). 

 

NO - Dubbi di fondo 

È una domanda che confonde i termini poiché presenta diverse dimensioni. (1) Si introduce 

l’espressione «infrastruttura di dati di base», ma non si comprende quale sia la differenza con «in-

frastruttura di dati». (2) L’approntamento di offerte più rispondenti alle esigenze dei clienti finali è 

un compito delle imprese di trasporto cui possono eventualmente provvedervi mediante piatta-

forme digitali. A tal fine hanno bisogno dell’accesso a determinati dati per il quale tuttavia le regole 

sono sufficienti e non è necessaria alcuna infrastruttura. (3) Sembra, ma non è detto esplicita-

mente, che con «infrastruttura di dati» si intenda «gestore di un'infrastruttura IT» o «gestore di 

dati», nel qual caso si dovrebbe dichiararlo. Se parliamo di accesso ai dati, servono regole; se in-

vece parliamo di gestione dati, servono elementi fisici come server, archivi, computer, in breve 

un'infrastruttura IT che, tuttavia, non è paragonabile a una rete (come lo è quella stradale o ferro-

viaria). 

 

Domanda 6 - Infrastruttura di dati sulla mobilità (MODI): flessibilità  

Siete d’accordo che considerando gli sviluppi in atto il Consiglio federale possa eventualmente inte-

grare la MODI con elementi supplementari conformi allo scopo, in aggiunta alla NADIM e alla Rete 

dei trasporti CH (cfr. art. 4 della legge e n. 4.1.4 del rapporto esplicativo)? 

 

Osservazioni dei favorevoli 

SÌ - «Le parti interessate devono essere coinvolte nel processo.» 

AMAG, TCS, TPG: Der stetige Dialog mit den Akteuren ist fundamental. Die relevanten Akteure 

sind zu konsultieren. 
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AMAG, CHACOMO: Die Ausgestaltung des Übergangsrat bzw. des Soundingboards (bzw. der 

späteren MDA) ist mit den wesentlichen Branchenvertretern zu bestücken. Die Shared Mobility 

Branche ist (aufgrund ihrer Bedeutung) bei der Weiterentwicklung eng einzubeziehen. CHACOMO 

soll die Interessen der Shared Mobility Branche im Übergangsrat der SKI+ und allenfalls im 

Soundingboard einbringen können. 

AR, BPUK/KöV, FR, GE, JU, LU, OW, SG, UR, VD, ZH: Die Kantone haben unterschiedliche Hal-

tungen. Bei wesentlichen Neuerungen wird erwartet, dass die Kantone und Gemeinden zwingend 

frühzeitig mittels Vernehmlassung und Konsultationen einbezogen werden (wie dies im erläutern-

den Bericht garantiert wird). 

 

SÌ - «È necessario chiarire definizione e portata degli elementi supplementari.» 

FR, LITRA : Il manque toutefois dans le rapport explicatif des exemples d’éléments supplémen-

taires ».  

GE : Le système doit inclure notamment à terme les données issues des constructeurs automo-

biles (données FCD). 

GR: Die Anwendung von Daten soll bei allfälligen Ergänzungen überschaubar bleiben (z.B. nur 

Sachdaten ergänzen). 

LITRA: Vertriebsleistungen für Mobilitätsangebote können aus Sicht der LITRA keine Bundesauf-

gabe werden. 

SATW, Swiss Data Alliance: Wesentliche Aspekte für diese Weiterentwicklung sind die Anbin-

dung weiterer Bereiche wie bspw. dem Tourismus und die Sicherstellung der Interoperabilität zwi-

schen den entsprechenden Datenräumen. 

WEKO: Der Fokus liege in einer ersten Phase auf den für ein effizientes Mobilitätssystem relevan-

ten Mobilitätsdaten des landgebundenen Personenverkehrs. Es soll indes auch geprüft werden, ob 

und inwiefern in einer späteren Phase auch relevante Daten von Güterverkehr, Logistik und Luft-

verkehr einbezogen werden sollen (vgl. Ziff. 1.2.1 erl. Bericht). 

 

SÌ - «A determinate condizioni, per esempio adeguatezza, analisi d'impatto o conformità ai 

principi.» 

MOVI+ : Tant qu’il est évident que les solutions mises en œuvre répondent à un besoin et favori-

sent globalement la multimodalité, le conseil fédéral doit pouvoir étendre le périmètre de fonction-

nement. 

MyBuxi, SAC: Es werden weitere, heute teilweise noch nicht erdachte / bekannte Elemente auf-

kommen, die einer Regelung bedürfen. Diese können, müssen aber nicht in MODI angesiedelt 

werden. Dies muss von Fall zu Fall entschieden werden. 

Post: Es ist dabei zu beachten, dass die weiteren Dienstleistungen die Grundsätze der MODI, wie 

beispielsweise die Diskriminierungsfreiheit, einhalten. 

WEKO: Dies jedoch immer unter der Prämisse, dass die Notwendigkeit einer solchen Ergänzung 

der MODI, etwa im Rahmen der angedachten Wirksamkeitsanalyse durch den Bundesrat, aufge-
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zeigt wurde. Bei einer solchen Ergänzung ist zudem sicherzustellen, dass die gleichen Anforderun-

gen wie bei der NADIM (vgl. Ziff. 4.1.9.1 erl. Bericht) umgesetzt werden, um eine Bevorzugung 

oder Benachteiligung einzelner Marktteilnehmer zu verhindern. 

 

SÌ - Altre osservazioni 

CH++: Der Auftrag der MDA muss breiter auf die Kuratierung von Datenräumen und digitalen Infra-

strukturen ausgelegt sein; die a-priori-Eingrenzung der Bundesanstalt auf Mobilität ist aus diesem 

Blickwinkel heraus nur bedingt ausreichend. 

 

Argomenti dei contrari 

NO - «È troppo presto per definire eventuali estensioni. È una possibilità che può essere 

esaminata in un secondo momento.»  

economiesuisse, cvci, Die Arbeitgeber, Swiss, VFAS: Die Ambition ist im Moment hoch genug 

– man sollte sich darauf konzentrieren und diese Ambition möglichst gut erfüllen. Weitere Anwen-

dungen müssen fallweise betrachtet werden. Die Aufgabenteilung zwischen Staat und Privatwirt-

schaft muss dabei im Blickfeld bleiben. 

NE : Si ces extensions ne peuvent pas être intégrées dans la NADIM ou le Réseau des transports 

CH, alors une extension ultérieure et ciblée de MODI paraît pertinent.  

ZG: Wenn noch nicht klar ist, welche Elemente dies sind und ob sie nicht in NADIM oder in das 

CH-Transportnetz integriert werden können, ist es sinnvoller, MODIG später gezielt auf diese Ele-

mente auszuweiten. 

 

NO - «La flessibilità può essere assicurata da organizzazioni private.» 

sgv: Um die angestrebten Ziele zu erreichen, ist eine Weiterentwicklung der MODI zwar notwen-

dig. Allerdings muss auch diese Aufgabe durch eine private Organisation übernommen werden. 

 

NO - «Occorre ancora lavorare alle definizioni.» 

ASP: Was sind zusätzliche Bestandteile? Der Umfang der «Kerndaten» und auch mögliche Ent-

wicklungen müssen näher definiert werden. Mit dem vorliegenden Gesetzesentwurf werden viele 

Eventualitäten abgedeckt, was einen sehr grossen Spielraum für die Weiterentwicklung der Mobili-

tätsdatenanstalt (MDA) und auch der NaDIM zulässt. Dies scheint für die Erstellung und für das 

Betreiben einer Infrastruktur überdimensioniert. Auf jeden Fall sollte die zur Verfügung gestellte 

Dateninfrastruktur die Erweiterung mit Daten jeglicher Art ermöglichen können. 

TG: Art. 4 Abs. 3 MODIG ist zu unbestimmt formuliert und kann für die im erläuternden Bericht er-

wähnten möglichen weiteren Bestandteile nicht als Delegationsnorm genügen (z.B. für die Verkehrs-

datenplattform Strasse, die den Austausch von Verkehrsdaten zum gesamten Individualverkehr si-

cherstellen soll; Ziff. 4.1.10.3). In den Unterlagen wird die Dienststellendokumentation (DiDok) nicht 

erwähnt. Wir gehen davon aus, dass diese Daten ebenfalls in die neue Datenbank integriert würden. 
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NO - «Si devono coinvolgere le parti interessate.» 

FRS : Certains développements pourraient également porter atteinte à la protection de la sphère 

privée ; il faut donc absolument définir ces éléments dans la loi soumise au Parlement. 

NE : D'autres extensions de la MODI doivent donc impérativement être décidées dans le cadre du 

processus politique. 

SO: Nicht ohne Vernehmlassung der Kantone. 

vbl: Es gilt das Subsidiaritätsprinzip. Es sind die politischen Prozesse einzuhalten. Abs. 3, Art. 4 

verleiht dem Bund einen zu grossen Handlungsspielraum mit unabsehbarer Kostenfolgen seitens 

der diversen Branchen. 

ZH: Das Gesetz lässt dem Bund einen zu grossen Handlungsspielraum. Es gilt das Subsidiaritäts-

prinzip. Weitere Ausweitungen der MODI müssen zwingend im politischen Prozess beschlossen 

werden. Dabei sind insbesondere die finanziellen Konsequenzen zu berücksichtigen, die den Daten-

lieferanten und Datenbezügern entstehen (z. B. bei Kantonen und Gemeinden). 

 

Domanda 7 - Infrastruttura di dati sulla mobilità (MODI): finanziamento 

Siete d’accordo che a lungo termine la MODI debba essere finanziata attraverso contributi degli 

utenti?   

 

Osservazioni dei favorevoli 

SÌ - «Va valutata anche una proroga del finanziamento da parte della Confederazione.» 

AMAG: Grundsätzlich ja, jedoch können aus Sicht der AMAG auch langfristige Beiträge des Bundes 

ein mögliches Szenario bilden – wie dies bei Strasse und Schiene ebenfalls der Fall ist (falls sich bei 

der Evaluation der ersten 10 Betriebsjahre herausstellen würde, dass sich der Betrieb nicht vollum-

fänglich durch Nutzerbeiträge finanzieren lässt).  

BE: Die im erläuternden Bericht veranschlagten Kosten für die Entwicklung und den Betrieb der 

MODI sind sehr hoch. Wir bezweifeln, dass eine vollständige Nutzerfinanzierung der MODI auf dieser 

Basis realistisch ist. Zudem sollen gemäss Vorlage zahlreiche Daten grundsätzlich als Open Data 

zur Verfügung gestellt werden. Dies ist zu unterstützen, um durch die Datenverwendung einen mög-

lichst grossen Nutzen erzielen zu können. Vor diesem Hintergrund ist bei der geplanten Evaluation 

der Finanzierung nach den ersten Betriebsjahren fundiert zu prüfen, in welchem Rahmen langfristig 

überhaupt Gebühren erhoben werden können und sollen.  

BPUK/KöV, LU, OW, SG, UR: Wir unterstützen, dass der Bund den Aufbau, Betrieb und die Wei-

terentwicklung der MODI in den ersten 10 Jahren vollständig finanziert und für die erste Betriebs-

phase einen kostenfreien Zugang ermöglicht, um eine niederschwellige Nutzung sicherzustellen. Die 

Option für eine spätere Gebührenfinanzierung sollte offengehalten werden.  

SATW, Swiss Data Alliance: Wir sind einverstanden, dass eine Finanzierung über Nutzerbeiträge 

langfristig sinnvoll ist und angestrebt werden sollte. Realistisch erscheint uns dafür ein Horizont von 

10+ Jahren. Diese Dauer sollte flexibel und bedarfsgerecht angepasst werden. Wichtig ist, dass 

keine Ungleichbehandlung zwischen privaten und bereits subventionierten öffentlichen Akteuren ent-

steht, die innovative Unternehmen behindern oder sogar von der Entwicklung von Angeboten abhal-

ten könnte.  
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SÌ - «È ipotizzabile anche un sistema misto invece di un finanziamento completo.» 

FART: Si potrebbe pensare anche ad una fase intermedia con un sistema di contributo misto, utenti 

grandi imprese con pubblicità ed ente pubblico. 

TI: Il principio di una partecipazione al finanziamento della MODI è condiviso mentre riteniamo pro-

blematico un suo finanziamento completo. Attualmente risulta difficile quantificare quali potrebbero 

essere gli emolumenti per l’utilizzo della piattaforma. Il loro ammontare dovrà tenere conto anche del 

mercato per l’accesso ai dati attraverso canali alternativi alla MODI, in modo che l’utilizzo della piat-

taforma rimanga concorrenziale.  

 

SÌ - «Devono essere valutati i possibili effetti del cambiamento dopo dieci anni.» 

FR : Si la perception d’une redevance d’utilisation peut paraitre a priori judicieuse, elle risque de 

rebuter certains utilisateurs (qui peuvent être aussi des fournisseurs de données). Par ailleurs, la 

perception d’émoluments à hauteur des coûts marginaux afin d’assurer une haute disponibilité du 

système en cas de dépassement d’un certain nombre de consultations durant une certaine période 

risque d’être difficile à mettre en œuvre. Il nous paraît également délicat de demander une redevance 

aux entités qui mettent à disposition leurs données (par exemple cantons, communes, entreprises 

de transports). Toutefois, s’il y a trop de dérogations à cette perception (art. 36 al. 4), le financement 

de la MODI par ces émoluments d’utilisation sera très difficile. Par ailleurs, comme l’utilisation de la 

NADIM sera gratuite les 10 premières années, il sera délicat de la rendre payante après ce laps de 

temps. La perception d’émoluments et ses conséquences doivent être analysée de façon plus ap-

profondie. 

VBZ: Die Gebührenfreiheit während 10 Jahren wird begrüsst. Die spätere Finanzierung hängt auch 

von der Organisationsform der MDA (siehe Antwort 15) ab und ist daher im Zusammenhang mit dem 

Entscheid über diese zu klären 

VöV: Unklar ist ausserdem, was nach Ablauf dieser zehn Jahren geschieht bzw. welche Kosten auf 

die Nutzerinnen und Nutzer zukommen können. Es könnte ein indirekter Zwang zur Bezahlung der 

geforderten Gebühren entstehen, insbesondere dann, wenn nach langjähriger Nutzung der MODI 

eine Abhängigkeit in Bezug auf die Daten entstanden ist. Nutzerinnen und Nutzer könnten sich 

dadurch gezwungen sehen, die Gebühren zu bezahlen, obwohl sie nicht über die notwendigen fi-

nanziellen Mittel verfügen bzw. diese als zu hoch empfinden, was problematisch erscheint. Im MO-

DIG wird betreffend die Gebührenerhebung ferner lediglich festgehalten, dass Gebühren zu Grenz-

kosten erhoben werden, um bei Überschreiten einer bestimmten Anzahl Systemanfragen innerhalb 

eines bestimmten Zeitraums eine hohe Verfügbarkeit des Systems gewährleisten zu können (Art. 36 

Abs. 1 MODIG. 

 

SÌ - «I costi di sviluppo e di gestione della MODI devono essere verificati e ridotti.» 

AI, BVB: Die veranschlagten Kosten sind aber deutlich zu hoch und zu reduzieren, damit das Ange-

bot auch tatsächlich genutzt wird. 

BPUK/KöV, UR, LU, OW: Allfällige Gebühren müssen für die Datenlieferer- und -bezüger verträglich 

sein und dürfen keine neuen Zugangshürden schaffen. Die im erläuternden Bericht prognostizierten 

Kosten für die MODI (insbesondere die Personalkosten für die neue Bundesanstalt) sind unserer 

Ansicht nach sehr hoch. Es ist fraglich, ob die MODI mit derart hohen Ausgaben langfristig vollstän-

dig durch Nutzerbeiträge finanziert werden kann.  



 

 

 

 

157/284 

BAV-D-318B3401/238 

Riferimento: BAV-011-11/15/2/1/3/1   

FRS : Sur le principe nous sommes d’accord. Il paraît cependant illusoire de penser que cette pla-

teforme va générer des recettes suffisantes pour être auto-financée d’ici 10 ans avec le budget prévu. 

Dès lors, la plateforme devrait être gérée par l’Office fédéral des transports (via l’attribution de man-

dats externes) dans un premier temps. Cela permettrait de garantir l’efficience des coûts, grâce à la 

concurrence et à l’expérience des mandataires du secteur privé tout en conservant un contrôle direct 

et étroit sur le développement de cette plateforme. 

GL: Grundsätzlich sind wir mit der Nutzerfinanzierung einverstanden. Jedoch müssen die veran-

schlagten Entwicklungs- und Betriebskosten massiv reduziert werden, um die Einlieferung und Nut-

zung von Daten und die damit verbundene Mitfinanzierung durch die verschiedenen Akteure nicht 

zu gefährden. 

JU : La Confédération propose de financer entièrement la mise en place, l'exploitation et le dévelop-

pement pendant les dix premières années pour permettre un accès gratuit pendant la première 

phase d'exploitation pour en favoriser son utilisation et dynamiser l'innovation (applications ou pla-

teformes pour la planification d'itinéraires). L'idée d'un financement ultérieur par des taxes doit être 

maintenue mais les frais doivent être supportables pour les fournisseurs et les utilisateurs de don-

nées, sans constituer un frein à l'accès aux données. Est-il réaliste que les coûts annoncés pour le 

nouvel institut fédéral puissent être entièrement financés à long terme uniuement par les contribu-

tions des utilisateurs  

SG: Es ist jedoch anzumerken, dass die veranschlagten Kosten für die Entwicklung und den Betrieb 

der MODI sehr hoch sind. Dies führt langfristig auch zu hohen Nutzerbeiträgen. Wir bezweifeln, dass 

die Nutzerinnen und Nutzer dazu bereit sind, die hohen Beiträge zu entrichten. Wir regen daher an, 

die Kosten für die Entwicklung und den Betrieb der MODI deutlich zu reduzieren. 

SH, TG: Die veranschlagten Kosten für die Entwicklung und den Betrieb der MODI sind sehr hoch. 

Zudem besteht erfahrungsgemäss das Risiko, dass die Kosten deutlich höher als erwartet ausfallen. 

Das führt langfristig auch zu hohen Nutzerbeiträgen. Wir bezweifeln, dass die Nutzer dazu bereit 

sind, die hohen Beiträge zu entrichten. Das führt dazu, dass sich die Entwicklung von alternativen 

Plattformen lohnt. Zudem könnten einzelne Akteure das Angebot auch gar nicht nutzen. Diese Risi-

ken gilt es zu berücksichtigen.  

openmobility.ch: Die Nutzerfinanzierung begrüssen wir ausdrücklich. Damit so eine Finanzierung 

erfolgreich sein wird und die angebotene Dienstleistung vom Markt auch akzeptiert wird, müssen die 

Transaktionskosten möglichst auf einem tiefen Niveau gehalten werden können. Dies bedeutet für 

den Aufbau und Betrieb müssen möglichst kostengünstige Lösungen angestrebt werden. 

SSV/UVS: Ces émoluments ne devront toutefois pas être perçus dans le domaine du service public: 

pour l’UVS il est important qu’aucun coût supplémentaire - par rapport à aujourd’hui - ne soit supporté 

par les acteurs du service public. 

VöV: Im Gesetz selbst lässt sich eine Regelung betreffend die Gebührenfreiheit in den ersten zehn 

Jahren nicht finden. Es wird lediglich festgehalten, dass der Bund während zehn Jahren ab Inbe-

triebnahme der MODI Beiträge zur Abgeltung der ungedeckten Kosten gewährt (Art. 35 Abs. 1 MO-

DIG). Es stellt sich die Frage, weshalb die Gebührenfreiheit nicht direkt im Gesetz verankert wird. 

Die Höhe der Gebühren wird der Verwaltungsrat der MDA in einer Gebührenverordnung festlegen, 

wobei er an das Äquivalenzprinzip und das Kostendeckungsprinzip gebunden ist (Art. 36 Abs. 2 

MODIG). Mit diesen Regelungen ist für die Nutzerinnen und Nutzer indes nicht erkennbar, mit wel-

chen Kosten sie zu rechnen haben. Die Festlegung der Höhe der Gebühren sollte zudem nicht in 

der alleinigen Kompetenz des Verwaltungsrates der MDA liegen, sondern vielmehr in derjenigen des 

Bundesrates. In diesem Bereich bestehen aus Sicht des VöV noch einige Unklarheiten, was vom 

BAV anlässlich des Soundingboards vom 16. März 2022 auch bestätigt worden ist. Das BAV hat sich 

insbesondere dahingehend geäussert, dass man nicht wisse, ob es überhaupt je Gebühren geben 

werde. Die unmissverständlichen Regelungen im MODIG sprechen allerdings für das Gegenteil. Un-

seres Erachtens muss dieser Bereich noch einmal überdacht und überarbeitet werden. Die Höhe 
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der Gebühren bzw. deren Berechnungsgrundlage sollte auf Gesetzes- oder Verordnungsstufe fest-

gelegt werden, so dass die Nutzerinnen und Nutzer entscheiden können, ob sie gewillt sind bzw. 

sein werden, die Gebühren zu bezahlen.  

ZH: Die Option für eine spätere Gebührenfinanzierung sollte offengehalten werden. Es ist jedoch 

wichtig, für die erste Betriebsphase einen kostenfreien Zugang zu ermöglichen, um die Hürden für 

die Nutzung zu minimieren. Die im Entwurf enthaltene kostenfreie Nutzung mindestens in den ersten 

zehn Jahren erscheint angemessen. Für die geplante neue MDA besteht gemäss erläuterndem Be-

richt ein Personalbedarf von 45 Vollzeitstellen. Soll die MODI langfristig über Nutzerbeiträge finan-

ziert werden, besteht angesichts der hohen Kosten das Risiko, dass der Nutzerkreis aufgrund zu 

hoher Beiträge eingeschränkt wird. Diesem Risiko gilt es, bei der Finanzierung Rechnung zu tragen, 

damit die Mobilitätsdaten einem möglichst breiten Nutzerkreis zugänglich bleiben. Unabhängig von 

der Erhebung von Nutzerbeiträgen sind die Spielregeln für den Bezug der Daten (Reziprozität, Open 

Data / Kostenfreiheit) klar und diskriminierungsfrei zu regeln.  

 

SÌ - «Bisogna distinguere tra imprese pubbliche e utenti commerciali.» 

AG: Eine Ausnahme könnten dabei kommerziell Nutzende darstellen. Wobei hier auch der Grad der 

Veredelung der bezogenen Daten berücksichtigt werden muss. Ein kommerzieller Handel mit den 

Daten gilt es zu verhindern. Eine Gebührenerhebung kann in solchen Fällen zweckmässig sein, je-

doch gilt es zu berücksichtigen, dass eine Gebührenerhebung auch einen "Verkehrsdaten-Grau-

markt" provozieren kann. 

BERNMOBIL: Für uns ist nicht klar ersichtlich, ob die Nutzer unterschiedlich behandelt werden. 

Muss z.B. eine Gemeinde, wenn sie diese Daten beziehen möchte gleich hohe Nutzungsgebühren 

entrichten wie ein kommerzielles Unternehmen wie Google? Wir erwarten, dass je nach Nutzer dif-

ferenzierte Beiträge entrichtet werden müssen. 

Greenpeace, VCS: Nutzerbeiträge sollen nur bei gewinnorientierten Nutzern erhoben werden. An-

dere Nutzer der Daten (wie beispielsweise Anbieter von Apps, welche die Förderung von nachhalti-

gen Verkehrsträgern zum Ziel haben) sollen hingegen auch langfristig von Nutzerbeiträgen befreit 

sein. 

Post: Für eine Beantwortung dieser Frage sind weitere Klärung notwendig. Falls die MODI langfristig 

über Nutzerbeiträge finanziert werden soll, müssen klare Regeln definiert und die Diskriminierungs-

freiheit zwischen konzessionierten Dienstleistern und privaten Anbietern eingehalten werden. 

TPG: Les entreprises concessionnaires de Transport public (TP)  devraient être protégées dans la 

mesure où il s’agit d’entreprises publiques subventionnées. Dès lors, les éventuels déficits futurs 

devraient être couverts. Leur situation doit, en effet, être distinguée de celles des utilisateurs privés 

de données à des fins commerciales. 

VD: Les redevances pour les cas d’une utilisation à des fins commerciales dans un cadre respectant 

les principes d’une politique publique de mobilité devraient être fixées dans le cadre des accords 

entre fournisseurs et acquéreurs de données, et prévoir l’échange de données notamment de de-

mande.  

 

SÌ - «Non si devono registrare costi aggiuntivi per l’ente pubblico, ossia ripercussioni sulle 

indennità per il TRV.» 

SGV: Premièrement, il est important que ce système, après les dix premières années de finance-

ment assuré par la Confédération, n’aie aucune conséquence financière sur le niveau communal 
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et soit financé par des tiers. Deuxièmement, l’outil NADIM (l’Infrastructure nationale destinée à 

mettre en réseau les utilisateurs de données sur la mobilité) doit être simple d’utilisation et ne pas 

provoquer une surcharge administrative importante pour les communes.  

SSV/UVS : L’UVS accepte le mode de financement proposé. Ces émoluments ne devront toutefois 

pas être perçus dans le domaine du service public : pour l’UVS il est important qu’aucun coût sup-

plémentaire - par rapport à aujourd’hui - ne soit supporté par les acteurs du service public.  

VöV: Allfällige von den konzessionierten Transportunternehmen zu bezahlende Nutzungsgebühren 

für die MODI dürfen nicht zu Lasten des bestehenden RPV-Verpflichtungskredites gehen. Es sollte 

ein vom bestehenden RPV-Verpflichtungskredit unabhängiges Finanzierungsgefäss definiert wer-

den. 

 

SÌ - Altre osservazioni 

Flughafen Zürich: Bei diesem Ansatz sind folgende Kriterien anzuwenden: ein Marketplace Modell, 

bei welchem Private Anbieter vorhandene Daten veredeln können und diese wieder auf der Plattform 

anbieten; die Plattform stellt eine Qualitätssicherung dar und sorgt für die Sicherheit aller Akteure; 

Datenlieferanten sollten keine Nutzerbeiträge zahlen müssen, oder für die Datenlieferung höher ver-

günstigt werden als die Kosten für die Nutzerbeiträge. (Wer Daten liefert soll nicht im Konsum be-

nachteiligt werden, die gelieferten Daten müssen aber auch einen Wert haben); Es ist auf marktfä-

hige Gebühren zu achten. 

LITRA: Unterstützt werden die in den ersten zehn Jahren vorgeschlagene Finanzierung von Aufbau, 

Betrieb und die Weiterentwicklung der MODI durch den Bund. Damit kann in den ersten Betriebsjah-

ren ein kostenfreier Zugang ermöglicht und eine niederschwellige Nutzung von Mobilitätsdaten durch 

zahlreiche Anbieter gefördert werden. Eine finanzielle Unterstützung von reinen Datenbezügern er-

achten wir hingegen nicht als sinnvoll, weil damit falsche Anreize gesetzt werden.  

Ebenfalls würde sich die LITRA wünschen, dass nicht erst nach acht, sondern bereits nach vier 

Jahren die Zweckmässigkeit, die Umsetzung, die Wirksamkeit und die Wirtschaftlichkeit der MODI 

überprüft, dem Parlament Bericht erstattet und allenfalls notwendige, weiterführende Massnahmen 

beantragt werden. Dies soll dann nach acht Jahren ebenfalls die Frage beinhalten, ob und in wel-

chem Umfang eine Finanzierung über Nutzergebühren eingeführt werden kann.  

vbl: Die vorgesehene Finanzierung entspricht der aktuellen Praxis von OPDCH bei SBB SKI. Im 

Vergleich hierzu sind bei MODI verschiedene Akteure verschiedenster Branchen angebunden. Wir 

erachten es nicht als zielführend, wenn man für den Datenbezug der eigenen Branche ab einer ge-

wissen Datenmenge selbst Gebühren entrichten muss. Oberster Grundsatz muss sein: Der Daten-

bezug muss klar und diskriminierungsfrei durch die MDA in Bezug auf Reziprozität; Kosten und O-

penData geregelt sein. 

 

Argomenti dei contrari 

NO - «È un servizio di base e quindi da fornire gratuitamente in quanto compito statale.» 

AR: Daten, welche im öffentlichen Interesse sind, sollen permanent kostenlos und im Grundsatz als 

open government data (OGD) zur Verfügung stehen. Daten, welche darüber hinaus ausgetauscht 

werden, sollen von Beginn weg kostenpflichtig behandelt werden. Entsprechende Gebühren müssen 

für die Datenlieferer und –bezüger verträglich sein und sollen keine Zugangshürde darstellen. Die 

unabdingbaren Zusatzaufwände bei den Kantonen werden im erläuternden Bericht nur marginal ab-
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gehandelt, ganz im Gegensatz zum behaupteten Nutzen, der seitenweise erläutert wird. Die Kantone 

und Gemeinden müssen klar abschätzen können, welche Aufgaben und Aufwände für sie anfallen. 

Die Vorlage ist diesbezüglich zu überarbeiten.  

ASP: Wenn Dateninfrastruktur als systemrelevante Infrastruktur neben Schiene und Strasse definiert 

wird, muss die Finanzierung analog erfolgen, sprich ebenfalls mittels eines Finanzierungsfonds wie 

zum Beispiel «FABI».  

Die Mitte: Unseres Erachtens soll der Zugang zu diesen Daten kostenlos und als erweiterten Service 

public zur Verfügung gestellt werden.  

Die Grünen: In diesem Sinne schlagen die GRÜNEN vor, dass alle Mobilitätsdaten, inklusive insbe-

sondere Nutzungsdaten, die bei öffentlich finanzierten Akteuren bestehen und nicht aus Daten-

schutzgründen oder Sicherheitsbedenken geheim gehalten werden müssen, als Open Government 

Data (OGD) freigegeben werden. Diese sollen wie vorgesehen für alle Beteiligten «kostenlos, in 

maschinenlesbarer Form und in einem offenen Format zur freien Weiterverwendung» zugänglich 

gemacht werden. Konsequenterweise muss das Angebot kostenlos bleiben. Die GRÜNEN lehnen 

daher die vorgeschlagene Einführung einer Nutzungsgebühr nach einer Frist von zehn Jahren ab. 

GE: La plupart des données du MODI étant de source publique, cela devrait être considéré comme 

une infrastructure de base et, par conséquent, ouverte et gratuite. Si l'on souhaite atteindre les buts 

de la démarche avec une large utilisation et adhésion, l'ouverture et la gratuité sont fondamentales.  

local Search: Die Infrastruktur sollte alle Daten als fulldump als Open Data gratis zur Verfügung 

stellen. Die Ausgaben diesbezüglich sollten durch verbesserte Innovation und Vermeidung vieler 

Doppelspurigkeiten volkswirtschaftlich wieder reinkommen. Bei Dienstleistungen wie dem Ticketver-

kauf oder rechenintensiven Services wie z.b. routing sollen hingegen Gebühren verlangt werden 

können:  

SAB: Eine vollständige Finanzierung über Nutzerbeiträge ist unrealistisch und widerspricht dem Ge-

danken einer Grundversorgungsleistung. 

SO: Infrastruktur ist eine staatliche Aufgabe. 

local Search: Die Infrastruktur sollte alle Daten als fulldump als Open Data gratis zur Verfügung 

stellen. Die Ausgaben diesbezüglich sollten durch verbesserte Innovation und Vermeidung vieler 

Doppelspurigkeiten volkswirtschaftlich wieder reinkommen. Bei Dienstleistungen wie dem Ticketver-

kauf oder rechenintensiven Services wie z.b. routing sollen hingegen Gebühren verlangt werden 

können. 

SchweizMobil: Wir sind der Überzeugung, dass ein einmal unentgeltlich eingeführtes System später 

nicht auf ein Beitragssystem umgestellt werden kann. Vermutlich würden die Nutzer gar nicht ein-

steigen vor dem Hintergrund von zukünftigen, in unbekannter Höhe zu erwartenden Nutzergebühren 

(für SchweizMobil wäre dies jedenfalls so). 

SP: Wir sind gegen eine Finanzierung durch die datenliefernden Entitäten. Das System soll als Ser-

vice Public auf Kosten des Bundes aufgebaut und betrieben werden. Es sollen Vorbehalte eingebaut 

werden, dass Datenbeziehende, welche durch die Nutzung das System über Gebühr belasten 

und/oder hohe Gewinne daraus erzielen zur Finanzierung herbeigezogen werden können. Grund-

sätzlich sind wir allerdings der Meinung und fordern deshalb auch, dass das Ganze als Service Public 

zu verstehen und zu betreiben ist. Damit würde folglich die betriebswirtschaftliche Arbeitsweise der 

Anstalt wegfallen. Die Aufgabe der Anstalt müsste es sein, den Betreibenden, den Nutzenden und 

der öffentlichen Hand zu ermöglichen, das Verkehrssystem effizienter und im Interesse der Allge-

meinheit zu betreiben, zu planen und zu optimieren. Kommerzielle Interessen Privater sollten erst 

sekundär eine Rolle spielen. Deswegen sind wir auch gegen Gebühren der Datenliefernden. Daten, 
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welche im öffentlichen Interesse geliefert werden sollen, soll der Bund auch finanzieren und zwar 

nicht nur bei Privaten, sondern auch bei öffentlich-rechtlichen Liefernden. 

ZG: Daten, welche im öffentlichen Interesse sind, sollen permanent gratis und im Grundsatz als 

Open Government Data (OGD) zur Verfügung stehen (analog Geo-Daten). Daten, welche darüber 

hinaus ausgetauscht werden, sollen von Beginn weg kostenpflichtig behandelt werden. 

 

NO - «Un finanziamento attraverso contributi degli utenti riduce l'attrattiva e avvantaggia i 

grandi attori del mercato.» 

BL: Gebühren stellen immer eine Hürde für die Nutzenden dar. Infrastrukturbetreibende leisten be-

reits grosse Investitionen zur Erhebung der zur Verfügung gestellten Daten. Es kann nicht sein, dass 

Infrastrukturbetreibende zusätzliche Kosten für den Bezug der Daten übernehmen müssen. Proble-

matisch scheint uns insbesondere der Wechsel im Finanzierungsmodell. Nutzer, welche in der ersten 

Phase der vorgeschlagenen Bundesfinanzierung von MODI profitieren, müssten dann zu einem be-

stimmten Zeitpunkt ihr Geschäftsmodell relativ grundlegend ändern. Das scheint uns in vielen Fällen 

nicht praxisgerecht. 

economiesuisse, cvci, Die Arbeitgeber: Nutzergebühren bevorteilen tendenziell die etablierten 

und grösseren Akteure im Markt. Sie sind der Chancengleichheit im Mobilitätsmarkt damit abträglich. 

Bei Open Government Data (insb. Verkehrsnetz CH) sollte der Zugang kostenfrei möglich sein. Die 

freiwillige Teilnahme an der NADIM und der damit verbundene Zugang zu Kerndaten anderer Markt-

teilnehmer sollte grundsätzlich ebenfalls kostenfrei möglich sein. 

CH++: Angesichts des infrastrukturellen Charakters (Standards, Enabler-Services, Governance) 

sind Nutzerbeiträge oder Gebühren für die Basisleistungen wenig zielführend, in der Umsetzung 

unnötig aufwändig und widersprechen dem Charakter einer diskriminierungsfreien, niederschwellig 

nutzbaren öffentlichen Infrastruktur. Nutzerbeiträge sind dann vertretbar, wenn sie erst oberhalb 

sinnvoller Schwellwerte und bemessen an der wirtschaftlichen Leistungsfähigkeit erhoben werden. 

MyBuxi, SAC: MODI kann gemäss des bekannten Funktionsumfangs nur einen Teil der nötigen 

Informations- und Vertriebsfunktionalität abbilden. Es wird daher noch weitere Elemente brauchen, 

die Kosten nach sich ziehen. Es kann nicht sein, dass für die «Zugangsfunktion» zu Mobilitätsleis-

tungen hohe Transaktionskosten anfallen. Mobilität ist für private Mobilitätsanbieter ein Geschäfts-

feld mit bereits sehr geringen Margen, die unter anderem durch die Subventionen im öffentlichen 

Verkehr unter Druck sind. Hier würde sogar eine Ungleichbehandlung von privaten zu öffentlichen 

Akteuren entstehen, die innovative Unternehmen behindern oder sogar von der Entwicklung von 

Angeboten abhalten können. Das kann sich noch verstärken, wenn den privaten Anbietern «Zu-

schläge» abverlangt werden, wo sie allenfalls abgeltungsberechtigte öV-Angebote konkurrenzieren 

könnten (Beispiel Regelung MyBuxi in Burgdorf). 

NE : S’il s’agit d’une infrastructure de base, la MODI doit également être payée et entretenue par le 

secteur public. Les données et les services doivent également être fournis en tant que open data et 

open source, sinon l’utilisation à grande échelle n’est pas réalisable. La répercussion des coûts sur 

les utilisateurs est difficile et inappropriée pour une utilisation facile et généralisée. Même le soutien 

financier aux utilisateurs n’est pas approprié. Les différents usages doivent générer de la valeur 

ajoutée pour eux-mêmes, une subvention directe aux utilisateurs, même seulement dans la phase 

de démarrage, crée de fausses incitations. En lieu et place de frais d'utilisation, la fourniture de 

données propres devrait donc être, dans la mesure du possible, une condition préalable à l'utilisation 

de données tierces (réciprocité). Les règles du jeu pour l'obtention des données (réciprocité, Open-

Data/gratuité) doivent être réglées de manière claire et non discriminatoire. 

Opendata.ch: Wir vertreten, ceterum censeo, die Meinung, dass diese Daten zu den offenen (Be-

hörden-)Daten gehören und folglich kostenfrei nutzbar sein müssen. Ein Bezahlmodell favorisiert 
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wirtschaftlich Interessierte und macht kostenpflichtige Angebote basierend auf diesen Daten wahr-

scheinlich, die dann wenig genutzt werden oder nicht zielführende Konkurrenzangebote schaffen, 

was dem Hauptziel, der Optimierung der Mobilität, widerspricht. 

SIA: Es ist Aufgabe des Bundes, sichere, qualitativ einwandfreie, offen zugängliche und integre Da-

ten zur Verfügung zu stellen und damit die Bemühungen der Wirtschaft, die Digitalisierung der Bran-

chen voranzutreiben, zu unterstützen. Dies ist nicht möglich, wenn Nutzerbeträge anfallen, da somit 

der Zugang nicht für alle gewährt ist und eine Konkurrenzsituation im Markt entsteht. 

SZ: Der Zugang zu den Mobilitätsdaten soll für alle möglich sein. Sofern die Daten nur gegen Bei-

träge erhältlich sind, werden finanzstarke Unternehmen und Dienstleister bevorzugt. Die Entwicklun-

gen von Mobilitäts-Apps und neuen Mobilitätsformen erfolgen oft durch Start-ups oder Quereinstei-

ger. Diese verfügen in der Regel nur über beschränkte finanzielle Ressourcen. Mit dem Grundsatz 

der Freiwilligkeit soll auch der kostenfreie Zugang für die Datenlieferanten einhergehen. Es ist davon 

auszugehen, dass den Kantonen, Städten, Gemeinden und Verkehrsbetreibern die Kosten für den 

Aufwand durch die Bearbeitung und Bereitstellung der Mobilitätsdaten vom Bund nicht entschädigt 

werden. Umgekehrt sollen von diesen, auch nach Ablauf der vorgesehen Frist von 10 Jahren, keine 

zusätzlichen Nutzerbeiträge erhoben werden.  

VFAS: Nutzergebühren bevorteilen tendenziell die etablierten und grösseren Akteure im Markt. Sie 

sind der Chancengleichheit im Mobilitätsmarkt damit abträglich. Bei Open Government Data (insb. 

Verkehrsnetz CH) sollte der Zugang kostenfrei möglich sein. Die freiwillige Teilnahme an der NADIM 

und die damit verbundene Zugang zu Kerndaten anderer Marktteilnehmer kann durch Nutzerbeiträge 

finanziert werden:  

ZVV: Anstelle von Nutzergebühren sollte soweit möglich die Lieferung von eigenen Daten als Vo-

raussetzung für die Nutzung von Drittdaten gelten (Reziprozität). Die Spielregeln für den Bezug der 

Daten (Reziprozität, OpenData/Kostenfreiheit) sind klar und diskriminierungsfrei zu regeln. 

  

NO - «È un modello commerciale inadeguato.» 

MOVI+: Le principal enjeu doit rester de convaincre de la valeur ajoutée d’un tel service afin que les 

acteurs privés trouvent un intérêt à la consommation et à la fourniture des données. 

Il s’agit ainsi d’aborder la création de la NADIM avec une démarche entrepreneuriale à même de 

convaincre quant à sa plus-value, notamment si le service est payant. Ceci en gardant à l’esprit qu’il 

le sera de facto puisque les parties prenantes devront investir pour s’y connecter. 

ParkingSwiss : Le modèle économique est loin d’être évident et rien ne permet de garantir au-

jourd’hui que les redevances permettront de financer à long terme le fonctionnement de la MODI. 

Qui plus est, le besoin impératif de couvrir les coûts peut amener à des effets contradictoires avec 

les objectifs énoncés d’infrastructure « indépendante, fiable, ouverte, non discriminatoire, transpa-

rente, à but non lucratif, de haute qualité et techniquement flexible ». Même si la Confédération 

assure le financement pour 10 ans, la recherche de « rentabilité » peut conduire à des décisions 

réduisant l’accès et donc l’intérêt de certains utilisateurs des données. Elle peut également impacter 

la qualité des prestations ou en reporter la charge sur certains acteurs contraints (comme les régies 

publiques ou les cantons). Cela n’exclut pas la mise en place de redevances d’utilisation qui réduiront 

la charge de la Confédération mais devront tenir compte du marché et de la valeur créée par les 

prestations offertes. 

 

NO - «È da respingere, in quanto irrealistico, a causa dei costi associati.» 
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GR: Die veranschlagten Kosten für die Entwicklung und den Betrieb der MODI sind sehr hoch. Das 

führt langfristig auch zu hohen Nutzerbeiträgen. Wir bezweifeln, dass die Nutzer bereit sind, diese 

hohen Beiträge zu entrichten. Dies könnte dazu führen, dass sich die Entwicklung von alternativen 

Plattformen lohnt. Wir regen daher an, die Kosten für die Entwicklung und den Betrieb der MODI 

deutlich zu reduzieren und eine langfristige Finanzierung durch den Bund (100 %) sicherzustellen.  

Repower: Im E-Mobility Bereich werden heute die Daten im Bereich Ladenetze über teils im Ausland 

sitzende Unternehmen gewährleistet (z.B. Hubject, Girefe etc.). Diese stellen einen sehr effizienten 

Datenaustausch sicher und die Systeme sind in den letzten Jahren mit hohem finanziellem Aufwand 

etabliert wurden. Möchte neu die MODI hier eine zentrale Rolle spielen, müssen für die Mobilitäts-

anbieter finanzielle Vor- und keine Nachteile entstehen, möchte man hier strukturelle Änderungen 

herbeiführen. Eine Überwälzung der Kosten scheint nicht zielführend. 

 

Domanda 8 - NADIM: opportunità  

Ritenete appropriato migliorare l’interconnessione dei dati sulla mobilità e i contatti tra i loro utenti 

(p. es. fornitori di mobilità, sviluppatori di app, ente pubblico, mondo scientifico) mediante un’infra-

struttura nazionale di dati sulla mobilità (NADIM) ?  

 

Osservazioni dei favorevoli 

SÌ - «La NADIM fornisce un importante contributo per l’interconnessione dei dati sulla mobi-

lità esistenti e nuovi relativi a tutti i vettori di trasporto e, quindi, tra le altre cose per la pro-

posta di nuove offerte di mobilità, la gestione della mobilità e la pianificazione dei trasporti.» 

AG: Insgesamt wird das Verkehrsverhalten durch vollständige Information verbessert, beziehungs-

weise die bestehenden Kapazitäten besser ausgelastet. Für Verkehrsplanende ist eine gute Daten-

grundlage zur Feststellung der Bedürfnisse sehr wichtig. Bereits heute stehen viele Daten zur Ver-

fügung, jedoch ist der Aufwand diese zu finden gross. Durch eine bessere Vernetzung der Daten 

könnten neue Erkenntnisse gewonnen werden. 

AMAG: Grundsätzlich hält die AMAG die NADIM für ein wichtiges Instrument, um die Verfügbarkeit 

zu von Mobilitätsdaten erhöhen, deren Vernetzung ermöglichen und damit Multimodalität und MaaS-

Angebote zu fördern. Für die AMAG ist zentral, dass die Funktionalitäten der NADIM inkrementell 

entlang realer „Use Cases“ und basierend auf den sich schnell wandelnden Bedürfnissen des Mark-

tes entwickelt werden. Diese Agilität und Marktrelevanz ist in der Struktur der NADIM und deren 

Betreiberorganisation zu verankern. Insbesondere wird darauf hingewiesen, dass die Shared Mobi-

lity Branche ein sehr heterogenes Feld von Geschäftsmodellen umfasst, welche zum Teil sehr un-

terschiedliche Businesslogiken, Produkte und Datenmodelle umfasst. Die NADIM muss dieser He-

terogenität und Komplexität der Geschäftsmodelle der neuen Mobilität unbedingt gerecht werden, 

was generell als grosse Herausforderungen betrachtet wird. Grundsätzlich entfaltet sich aus Sicht 

der AMAG das Potenzial der NADIM für multimodale Mobilität erst dann, wenn auch der Vertrieb des 

öffentlichen Verkehrs geöffnet und liberalisiert wird. In der Konkretisierung der Vertriebsfunktionali-

täten sollen die Akteure ausserhalb des öV miteinbezogen werden bzw. der Zugang realisiert wer-

den. 

BPUK/KöV, OW, LU, UR: Erwarten, dass mit den zentralen Systemen künftig Synergien besser 

genutzt werden können.  

CH++: Die Mobilitätsdaten über Strecken, Preise und Erhältlichkeit von Mobilitätsangeboten sind 

Service Public. Ohne sie kann in der Schweiz die Mobilität nicht von den Nutzenden organisiert wer-

den. Nur eine vernetzte aktuelle Sicht auf die Mobilitätsangebote ermöglicht es den Nutzenden, die 
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verschiedenen Angebote gegeneinander zu vergleichen und ihr Mobilitätsverhalten zu optimieren. 

Wo diese Mobilitätsangebote nicht genügend sichtbar und vergleichbar sind, wird auf den gross-

mehrheitlich ineffizienten MIV zurückgegriffen, selbst wenn dieser keine Vorteile bietet. Eine geeig-

nete NADIM verfolgt primär den Zweck, dass (potentielle) Nutzer*innen effizienter mobil sind. Dieses 

nationale Ziel ist höher zu gewichten als Businessmodelle einzelner Akteure die auf dem exklusiven 

Gebrauch von Mobilitätsangebotsdaten basieren. 

economiesuisse, cvci, Die Arbeitgeber: Ja, sofern von Anfang an alle Verkehrsträger einbezogen 

werden (inkl. Luftfahrt). Einerseits hat die bessere Vernetzung von Mobilitätsakteuren ein grosses 

Potential, andererseits rechtfertigt die Konstellation im Schweizer Markt, dass der Bund als Interme-

diär auftritt. Aus der Sicht von economiesuisse wäre a priori eine Selbstorganisation der Branche 

wünschenswert. Diese erscheint allerdings angesichts der «Zweiteilung» in einen stark regulierten 

öV-Markt und einen freien, privaten Mobilitätsmarkt zurzeit unrealistisch. 

FART: Quello che non possiamo misurare non possiamo migliorarlo. 

FRS : La récolte des données ne suffit toutefois pas pour générer les gains d’efficience espérés et 

la mobilité planifiée par l’Etat n’a aucune chance de fonctionner pour les mêmes raisons que l’éco-

nomie planifiée n’a jamais fonctionné (asymétrie d’information, déficit d’innovation, coûts élevés, bu-

reaucratie, etc.). C’est la création de nouvelles offres combinant tous les modes de transports et/ou 

différents services qui a le potentiel d’optimiser l’utilisation des infrastructures. Dès lors, la vente des 

titres de transport concessionnés et subventionnés constitue un élément incontournable pour viser 

l’optimisation souhaitée. 

SAC: Diese Vernetzung ist für eine zukünftige klimafreundliche Mobilität essenziell. Gerade im Berg-

gebiet ist der multimodale Verkehr in einer Kombination aus ÖV und privaten Angeboten für die 

Kunden wichtig. 

SBB: Die SBB begrüsst die NADIM und misst ihr einen wichtigen Beitrag zur Vernetzung von Mobi-

litätsdaten bei. 

Swiss: Diese Frage ist zu bejahen, wenn auch der Luftverkehr einbezogen wird. 

SZ: Die zunehmende Digitalisierung leistet einen wichtigen Beitrag für ein wirkungsvolles Mobilitäts-

management und wirkungsvolle Mobilitätsstrategien. Kantonen, Städten und Gemeinden fehlen die 

Ressourcen oder das Know-how, um die geeigneten Instrumente und Angebote zu entwickeln.  

VFAS: Einerseits hat die bessere Vernetzung von Mobilitätsakteuren ein grosses Potential, ande-

rerseits rechtfertigt die Konstellation im Schweizer Markt, dass der Bund als Intermediär auftritt. Aus 

Sicht des VFAS wäre eine Selbstorganisation der Branche wünschenswert, erscheint allerdings an-

gesichts der «Zweiteilung» in einen stark regulierten öV-Markt und einen freien, privaten Mobilitäts-

markt zurzeit unrealistisch. 

ZH: Flächendeckende Mobilitätsdaten sind die Grundlage für ein effizientes Verkehrssystem. Die 

heutige Situation zum Austausch und zur Verknüpfung von Daten über vielfach proprietäre Systeme 

ist sehr aufwendig und erschwert die Entwicklung neuer Mobilitätsangebote. Die NADIM schafft da-

her die Voraussetzungen für ein effizienteres Verkehrssystem auf der Grundlage vorhandener und 

neuer Mobilitätsangebote. 

 

SÌ - «L’interconnessione, la ripartizione dei compiti e l'ulteriore concretizzazione devono av-

venire con il coinvolgimento delle parti interessate e non ostacolare la concorrenza.» 
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GE : Oui, cependant nous pensons que l'article 5 devrait être modifié pour que le respect des con-

ditions pour participer à la NADIM soit fixé de manière collégiale selon des modalités qui restent à 

définir (pas uniquement par le Conseil fédéral).  

NE : Nous sommes d'accord sur le principe et nous attendons à ce que les systèmes centralisés 

permettent d'exploiter des synergies à l'avenir (par ex. pour l'horaire électronique). Les tâches cen-

tralisées doivent toutefois être clarifiées (voir les réponses ci-dessus), en particulier en ce qui con-

cerne les "services avancés" mentionnés dans le rapport explicatif. La vente de tickets de transports 

publics doit notamment rester en dehors de MODI / NADIM et pouvoir être gérée par les transports 

publics. Pour cela, il existe des conditions d'utilisation qui doivent être fixées par les TP en accord 

avec l'OFT. Sur ce point, le projet mis en consultation doit être complété. 

Opendata.ch: Zu den Nutzer:innen gehören alle Interessierten d.h. offener Zugang. 

TCS: Der TCS begrüsst die Stossrichtung, die Vernetzung von Mobilitätsdaten und deren Nutzerin-

nen und Nutzer zu verbessern. Konkretisierungsbedarf sieht er bei der freiwilligen Teilnahme der 

Akteure und der Definition der Kerndaten. In diesem Zusammenhang ist zu prüfen, ob der Daten-

austausch an bestimmte Bedingungen geknüpft werden sollte, beispielsweise an die Bereitstellung 

und Verknüpfung der eigenen Daten der jeweiligen Mobilitätsanbieter. Die öffentliche Hand (Bund, 

Kantone, Gemeinden) und konzessionierte Mobilitätsanbieter sollten zu einer Teilnahme verpflichtet 

werden. Schliesslich ist es für den TCS auch wichtig, dass im Endeffekt nicht nur der Informations-

fluss, sondern auch die Buchbarkeit gewährleistet ist. Sollte dies nicht über NADIM sichergestellt 

werden können, so müsste der Zugriff auf NOVA neu evaluiert werden. 

opendata.ch: Zu den Nutzer:innen gehören alle Interessierten d.h. offener Zugang. 

vbl: Es können Synergien genutzt werden. Die Steuerung von NOVA (Vertrieb von öV-Tickets) muss 

in der Zuständigkeit von Alliance SwissPass (respektive des Mandatsträgers) bleiben und gehört 

nicht in MODI. Die Nutzungsbedingungen sind zwischen Alliance SwissPass und dem BAV auszu-

arbeiten und festzulegen.  

Ebenso muss für die weiteren «Services», welche nebst den Daten im erläuternden Bericht erwähnt 

sind das Subsidiaritätsprinzip gelten. 

ZVV: Wir sind im Grundsatz einverstanden und erwarten, dass mit den zentralen Systemen künftig 

Synergien genutzt werden können (z. B. beim elektronischen Fahrplan). Die zentralisierten Aufgaben 

müssen aber auf ein Minimum beschränkt werden (s. Antworten weiter oben). Vor allem in Bezug 

auf die im erläuternden Bericht erwähnten „weiterführenden Services“ muss das Subsidiaritätsprinzip 

gelten.  

 

SÌ - «Nel provvedere all’interconnessione occorre prestare particolare attenzione, tra le altre 

cose, alla protezione dei dati. Inoltre, il collegamento deve essere a misura di utente e a costo 

zero.» 

AlgorithmWatch: Dabei sind Grundsätze wie Datenschutz, Nachhaltigkeit und Transparenz zu be-

rücksichtigen. 

ASP: Die Services sind noch nicht weiter definiert. Die Alliance SwissPass ist der Meinung, dass die 

NaDIM im Bereich Services auf jene Grundservices beschränkt werden soll, bei denen Wettbewerb 

und Innovation gegenüber den Effizienzvorteilen einer zentralen und einheitlichen Lösung weniger 

stark gewichtet werden. 

BPUK/KöV, LU, OW, UR: Bezüglich des Vertriebes von öV-Tickets über die NaDIM verweisen wir 

auf unsere Anmerkungen im beiliegenden Schreiben der BPUK/KöV. 
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MOVI+, TRAVYS : Le succès de solutions comme google maps tient notamment à la capacité à 

proposer une vision agrégée des informations combinées de géographie et de mobilité. Il est par 

conséquent évident que l’accès à l’information facilite l’accès à la mobilité multimodale.  

Toutefois, un frein important à l’utilisation massive de ces solutions tient à la complexité et aux coûts 

pour souscrire et accéder à tous ces services. En adressant des problématiques relatives à la dis-

ponibilité, aux horaires ou à la charge à bord la NADIM simplifie l’accès sans toutefois répondre à la 

principale difficulté. 

Post: Im Grundsatz ist die NADIM zweckmässig. Eine übergeordnete Betrachtung muss jedoch 

ebenfalls stattfinden. Wird in diese smarte Infrastruktur investiert, muss es an anderer Stelle eine 

Reduktion der Anforderungen an die physische Infrastruktur (Haltestelle), bzw. Fahrzeuge zur Folge 

haben, damit die Gesamtkosten nicht zunehmen. Die Vernetzung von Mobilitätsdaten mit der NADIM 

wird begrüsst, sofern der Vertrieb davon ausgeschlossen und auf Grundservices fokussiert wird. 

SZ: Bei der Nutzung von Personendaten durch Dritte ist jedoch zurückhaltend und mit der nötigen 

Sorgfalt vorzugehen. Bei der Verwendung von Personendaten ist jeweils der Grundsatz der Verhält-

nismässigkeit zu beachten und der Datensicherheit daher besonders hohe Aufmerksamkeit zu 

schenken. Dabei sind die technischen und organisatorischen Massnahmen zu treffen, damit die Da-

ten vor unbefugtem Bearbeiten, Schaden und Verlust geschützt werden. 

VöV: Die Idee von NADIM als schlanke Schnittstelleninfrastruktur, die Mobilitätsdaten bereitstellt und 

deren standardisierten Austausch erlaubt, wird vom VöV sehr begrüsst, jedoch sollen über NADIM 

keine weiteren Dienste und Funktionen angeboten werden, dies gilt insbesondere für allfällige Ver-

triebsfunktionalitäten. Die konzessionierten Transportunternehmen betreiben ausserdem bereits die 

NOVA-Plattform, welche Vertriebsdaten im Sinne des direkten konsolidiert. Über die NOVA-Plattform 

werden alle Vertriebsfunktionen abgewickelt. Die Öffnung des öV-Vertriebs zugunsten von Dritten 

regelt die öV-Branche mittels einer Branchenregelung in diskriminierungsfreier Art und Weise. Hierzu 

werden von der öV-Branche die entsprechenden gesetzlichen Vorgaben des PBG beachtet und ein-

gehalten. Weitergehende Regelungen bspw. im MODIG bedarf es nicht. Eine Konkurrenzierung die-

ser öV-Branchen-Plattform durch die MODI gilt es zwingend zu vermeiden. Sollte eine Involvierung 

von Vertriebsfunktionen in die NADIM in Betracht gezogen werden, bedürfte dies zudem eines er-

neuten, gesonderten Vernehmlassungsverfahrens.  

ZH, ZVV: Der Vertrieb von Tickets des öffentlichen Verkehrs (ÖV) und somit die Tarifhoheit muss 

jedoch ausserhalb von MODI/NADIM bleiben und durch den ÖV gesteuert werden können. Dafür 

bestehen Nutzungsbedingungen, die durch den ÖV in Abstimmung mit dem Bundesamt für Verkehr 

festgelegt werden. 

 

Argomenti dei contrari 

NO - Dubbi di fondo 

EPFL: Es ist nicht klar, was mit «Vernetzung» gemeint ist: ist das eine betriebliche Aktivität oder ein 

abstraktes Konzept. Ein Verweis auf die Initiative der EU Kommission im Bereich MDMS (Multimodal 

Digital Mobility Services), die im Hernst 2022, präsentiert werden soll, nützlich gewesen. Sind wir in 

der Schweiz daran, das Rad neu zu erfinden, mit dem Risiko, dass wir etwas EU-Inkompatibles 

aufbauen? 

Wie oben erwähnt, begrüssen wir es, dass Mobilitätsanbieter, App-Entwickler, öffentliche Hand, Wis-

senschaft, etc., Zugang zu gewissen Mobilitätsdaten erhalten. Dieser Zugang ist aber nicht pauschal 

via eine Anstalt, die ein IT-System NADIM betreibt, zu realisieren, sondern via jeweils spezifische 

Zugangs- und Abgeltungsregeln (je nach Zielsetzung und Kundengruppe) sowie einen Regulator, 

der hilft, diese Regeln durchzusetzen, und der im Konfliktfall als Anlaufstelle fungiert. 
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sgv: Es bestehen bereits diverse Plattformen ähnlicher Art, sowohl private wie auch staatliche. Da-

her besteht seitens der Privatwirtschaft kaum Interesse, sich an einer NADIM zu beteiligen. 

 

Domanda 9a - NADIM: dati essenziali come contributo minimo 

Siete d’accordo che i fornitori di dati debbano approntare un insieme minimo di dati sulla mobilità 

rilevanti (p. es. ubicazione, disponibilità e tariffe delle offerte di mobilità) se desiderano rendere le 

loro offerte accessibili attraverso la NADIM ? 

 

Osservazioni dei favorevoli 

SÌ - «È necessaria una definizione più specifica o diversa dei dati fondamentali.» 

Das Ziel von MODIG ist es die Effizienz der Mobilitätsströme zu erhöhen. Daher sollen auch Daten 

wie Belegung/Auslastung und Umweltfreundlichkeitsaspekte der Verkehrsmittel und Kombinatio-

nen dieser im Verhältnis zum dynamischen Preis zum Standard gehören (Beispiel: selbstfahrendes 

Fahrzeug kostet mehr zur Alleinbenützung als eine gepoolte Fahrt.) 

AG, BE, BPUK/KöV, SG, SO, TI, LU, OW, UR, ZG: Das minimale Datenset ist zurückhaltend zu 

definieren (BPUK/KöV: Soll je nach Anbieter angepasst werden können). Es ist zu bedenken, dass 

eine zu hohe Hürde bezüglich Bereitstellung von Daten auch Innovation und Entwicklung verhin-

dern könnte. 

ASP, RhB: Der Lieferumfang der Kerndaten muss abschliessend definiert sein. Es dürfen keine 

Unklarheiten bezüglich der Inhalte vorhanden sein. Die Datenlieferantinnen und -lieferanten müs-

sen klar über die zu liefernden Daten informiert sein und dieses Datenset muss für alle gleich aus-

sehen.  

BL, BPUK/KöV, BS, LU, OW, UR, ZG: Die Beispielsammlung von möglichen Kerndaten in Kap. 

4.1.8.6.1 des erl. Berichts erscheint uns noch sehr beliebig, nicht zielgerichtet und unstrukturiert. 

BPUK/KöV, LU, NE, OW, UR, ZH, ZVV, ZG: Da das neue MODIG zum Ziel hat, die Effizienz des 

Verkehrssystems zu erhöhen, sollen auch Daten betreffend Energieeffizienz sowie Klima- bzw. 

Umweltfreundlichkeit der verschiedenen Mobilitätsangebote zu den Kerndaten gehören. 

Weiter möchten wir unterstreichen, dass der Aufwand für die Bereitstellung der Kerndaten nicht zu 

einem unverhältnismässigen Aufwand für die Datenbesitzer (insbesondere für Kantone und Ge-

meinden) führen darf.  

CHACOMO: Bei der Definition des Kerndaten-Sets sind den Eigenheiten von Shared Mobility An-

geboten (z. B. Fahrzeugtypen, unterschiedliche Standort- und Verfügbarkeitskonzepte) von Beginn 

weg auseichend Rechnung zu tragen. 

FR : Il convient d’ajouter aux données de base mentionnées à la page 28 du rapport, les données 

de fréquentation des transports publics ainsi que les données permettant d’analyser les flux de tra-

fic routier. 

GE : La définition de son contenu doit faire l'objet d'une concertation préalable avec l'ensemble des 

acteurs et pouvoir faire l'objet de révisions, compte tenu des nouveaux enjeux. 

NE : Nous considérons que la définition des données de base ou des données clés est obligatoire 

pour pouvoir faire fonctionner un tel système de manière convenable. Les exemples fournis de jeu 

de données de base possibles au chapitre 4.1.8.6.1 du rapport explicatif doivent être affinés à 
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cet égard. Il devra également y avoir une obligation de livraison pour ces données. Des contribu-

tions doivent être versées aux fournisseurs pour l’obligation de livraison, par exemple concernant 

les coûts pour les interfaces, des interfaces de programmation d’application (API) ainsi que sur la 

collecte et la mise à jour des données de base concernées.  

Opendata.ch: Die Definition der “Kerndaten” ist möglichst breit zu fassen. Zusätzlich zu den Kern-

daten möchten wir anregen, “Kernfunktionen” und Dienste (wie Buchungsschnittstellen) via Schnitt-

stellen zur Verfügung zu stellen (ggf. gegen Entgelt), um so den Wettbewerb zwischen unter-

schiedlichen Anbieterinnen sowie Innovation zu fördern. 

Post: Es ist aber zu prüfen, ob je Themenbereich unterschiedliche Levels an Anforderungen und 

damit an Publikation des Angebotes möglich sind, um die Einstiegsnutzung von NADIM möglichst 

niederschwellig zu gestalten. Das Kerndatenset muss eine Minimal- und eine Maximal-Ausprägung 

aufweisen. Die Definitionskompetenz hinsichtlich der Kerndaten liegt gemäss Gesetzesentwurf 

(Art. 13 Abs. 2 lit. c E-MODIG) bei der MDA. Wir sehen darin ein Risiko, dass die MDA als direkt 

betroffene Partei geneigt sein könnte, die Definition der Kerndaten weiter als nötig zu fassen. Wohl 

wird sie sich dabei an die Rahmenbedingungen des Bundesrates zu halten haben, wie diese der-

einst ausgestaltet sein werden, ist noch nicht klar. Wir regen deshalb an, zu prüfen, ob die Defini-

tion der Kerndaten nicht zuletzt auch als Akzeptanzgründen nicht besser durch den Bundesrat über 

den Verordnungsweg geschehen sollte. 

SBB: Unter «Datenlieferanten» sind aus Sicht SBB nicht Teilnehmer zu verstehen, die Daten in 

einen zentralen Topf einliefern; sondern die Daten bleiben immer beim jeweiligen Teilnehmer und 

dieser macht seine Daten über einen gemeinsamen Standard zugänglich. Der Gesetzesentwurf 

sieht umfassende Kompetenzen der MDA auf Gesetzesstufe vor, ohne dass klar ist, wie diese in 

der Umsetzung NADIM wahrgenommen werden. Der Umfang der Kerndaten muss klar definiert 

werden und darf nicht unkontrolliert wachsen.  Der explizite Verweis auf «Angebote» impliziert, 

dass NADIM auch Vertriebsfunktionen beinhaltet, was wir ablehnen. Über NADIM zur Verfügung 

gestellte Mobilitätsdaten sollen nur denjenigen zur Verfügung stehen, die auch etwas einbringen. 

SZ: Der Betreiber hat die Mindestanforderungen der Datensätze zu definieren. Somit können An-

fragen von Datenbezügern und aufwendige Auskünfte der Datenlieferanten an die Datenbezüger 

verhindert oder zumindest stark reduziert werden. 

TCS: Die Kerndaten sollen aus Sicht der Endnutzerinnen und -nutzer möglichst umfassend sein 

(Geo-, Betriebs- und Vertriebsdaten). 

TG: Mobilitätsdaten umfassen gemäss Art. 2 lit. a Ziff. 4 auch Personendaten. Ob diese auch zu 

den Kerndaten im Sinne von Art. 6 Abs. 1 gehören wird nicht klar. 

VöV: Es darf nicht möglich sein, dass die MDA die Kerndaten nach Belieben definieren und erwei-

tern kann. Würde dies zugelassen werden, könnte dies dazu führen, dass bereits an NADIM ange-

schlossene Datenlieferantinnen und -lieferanten, die sich weigern, neu definierte Kerndaten zu lie-

fern, ausgeschlossen werden könnten. Im Ergebnis könnte dies zu einem faktischen Datenliefe-

rungszwang führen, da ab einem gewissen Zeitpunkt ein allfälliger Ausschluss von NADIM für eine 

Datenlieferantin/einen Datenlieferanten gegebenenfalls mit erheblichen Nachteilen verbunden sein 

könnte, so dass sie/er sich gezwungen sieht, die geforderten Daten zu liefern.  

Aufgrund der Wichtigkeit dieses Bereichs sollten zwingend auf Gesetzesstufe die möglichen Kern-

datenkategorien (analog den bereits im erläuternden Bericht erwähnten Kategorien; vgl. Ziff. 

4.1.8.6.1, S. 28) abschliessend definiert werden. Weitergehende Details betreffend die Kerndaten 

sind auf Verordnungsstufe zu regeln. Personendaten sollten generell nicht als Kerndaten festgelegt 

werden können, dies insbesondere unter Berücksichtigung des Prinzips der Freiwilligkeit und der 

Gleichbehandlung sämtlicher Akteure.  
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Es sollten im Übrigen allgemein Kerndatenkategorien bestimmt werden, die von sämtlichen Akteu-

ren geliefert werden können und müssen. 

Da der Zweck von MODIG ist, die Effizienz des Verkehrssystems zu erhöhen, sollen auch Daten 

betreffend Energieeffizienz sowie Klima- bzw. Umweltfreundlichkeit der verschiedenen Mobilitäts-

angebote zu den Kerndaten gehören. Allein auf die Wirkung eines effizienten Datenaustausches zu 

setzen ist aus verkehrs- und umweltpolitischer Sicht nicht genug. 

 

SÌ - «Tutti devono aver la volontà di partecipare. I fornitori di dati devono essere inclusi 

nella definizione dei dati essenziali e/o nel processo.» 

FART: Tutti devono partecipare, per un obiettivo generale di ottimizzazione generale della mobilità 

di tutti. 

JU : Il est essentiel que les fournisseurs trouvent un intérêt direct au projet pour qu'ils soient moti-

vés à transmettre les données. 

MOVI+: Dans un souci de réactivité, notamment afin de conserver les acteurs du domaine privé, il 

faudra trouver le bon équilibre entre consultation(s) et réactivité. Il faut donc être attentif à clarifier 

dès le départ le processus de décision afin de prendre rapidement les meilleures décisions. 

MyBuxi: Es sollte möglich sein, dass die einliefernden Akteure steuern können, welche Daten an-

deren Akteuren offenstehen. Je nach der Ausprägung der Funktionalität der NADIM wird davon 

das Geschäftsmodell von Anbietern (und Vermittlern) beeinflusst, z.B. bei direkt konkurrenzieren-

den Angeboten. 

 

SÌ - «Occorre distinguere tra i diversi dati e rinunciare ad alcuni tipi di dati (tariffari o perso-

nali).» 

Flughafen Zürich: Bei den Kerndaten darf es sich nicht um wettbewerbsrelevante Daten handeln 

(z.B. Vertriebsdaten). Eine Ausnahme gilt hier für öffentlich-rechtliche Mobilitätsanbieter. 

FRS : Les données importantes pour garantir une saine concurrence, en particulier les données 

appartenant aux fournisseurs de mobilité privés, ne doivent pas être automatiquement intégrées 

dans une solution étatique et elles ne sont d’ailleurs pas non plus indispensables pour atteindre les 

objectifs visés. 

GR, VöV: Diese Kerndaten dürfen keine Personendaten beinhalten. 

NE, VBZ, WEKO, ZH, ZVV: Im Vertrieb soll unterschieden werden zwischen Tarifdaten (Tarife, 

Sortimente, Preise, Konditionen) und Daten für den eigentlichen Verkauf (Kundendaten, Payment-

daten etc.). Letztere sind wettbewerbs- und finanzkritisch und gehören dem jeweiligen Mobilitätsak-

teur. Sie sollen deswegen ausdrücklich nicht Teil der Mobilitätsdateninfrastruktur sein. 

Post: Es ist zu regeln, in welcher Form die Daten verwendet werden dürfen. Aus unserer Sicht 

wird es zwingend notwendig sein, dass sich die MDA im Rahmen allfälliger Bearbeitung von Perso-

nendaten (insb. Art. 18 Abs. 2 E-MODIG) mit den datenerhebenden Unternehmen abstimmt. Es ist 

bspw. zu vermeiden, dass Daten, die von subventionierten Unternehmen für einen klar definierten 

Zweck erhoben werden und von diesen auch ausschliesslich nur für diesen Zweck genutzt werden 

dürfen, durch Privatunternehmen für andere Zwecke verwendet werden. Dies würde wiederum zu 

einer Ungleichbehandlung zwischen subventionierten und privaten Unternehmen führen.  
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TPG : Quant aux données pertinentes, la mise à disposition des données techniques et environne-

mentales est nécessaire mais il faudrait des limites strictes aux données personnelles conformé-

ment à la nouvelle LPD et au RGPD européen. Se référer aux restrictions visées sous le point 1. 

 

SÌ - «In caso di modifiche le parti interessate devono essere consultate.» 

Post: Betreffend Einbezug der Akteure gemäss Art. 13 Abs. 2 lit. c E-MODIG bleibt das Gesetz un-

bestimmt. Unser Anliegen ist, dass im Falle einer initialen Definition sowie der Er-weiterung des 

Kerndatensatzes die betroffenen Akteure mittels erneuter Konsultation und Vernehmlassung einbe-

zogen werden. 

 

Argomenti dei contrari 

NO - Preoccupazioni di fondo 

EPFL: Hier wird ein Unterschied zwischen «Daten» und «Kerndaten» gemacht und mit dem Wort 

«Daten» gespielt: mit «Kerndaten» sind betrieblich und unternehmens-strategisch relevante Infor-

mation gemeint (Echtzeitinformationen, Ticketinginformationen, etc.). Das Problem ist, dass solche 

Information nicht freiwillig geteilt werden, weshalb, bezeichnenderweise gesagt wird, dass entspre-

chende «Daten» bereitgestellt werden müssen. Während private Unternehmen freiwillig Rohdaten 

liefern können, werden ÖV-Unternehmen zur Lieferung von betriebs- und unternehmensrelevanten 

Informationen (Kerndaten) (via Personenbeförderungsgesetzt) gezwungen. Das wird aber nir-

gendwo explizit so gesagt, sondern suggeriert, und der MDA wird dann die Kompetenz delegiert, 

diese Datenlieferung durchzusetzen. Es wäre ehrlicher gewesen, dies explizit statt verklausuliert zu 

sagen. Damit wird zwischen privaten und öffentlichen Unternehmen eine Asymmetrie geschaffen. 

Oder noch Konkreter: der ÖV wird den (globalen, privaten) digitalen Plattformen «zum Frass vorge-

worfen». Dies gefährdet die Qualität und die Finanzierung des ÖV und kompromittiert die Möglich-

keit, im Bereich Mobilität in Zukunft public policy zu machen (siehe erläuternder Brief). 

 

NO - «I fornitori di dati sono troppo eterogenei.» 

routeRANK: Die Heterogenität ist zu gross. 

sgv: Da die Teilnahme an der NADIM auf dem Prinzip der Freiwilligkeit beruhen soll, muss auch 

das Ausmass der zu liefernden Daten offengelassen werden. Besonders für kleinere Datenlieferan-

ten würde die Festlegung eines konkreten minimalen Datensatzes die Teilnahme erschweren oder 

gar verunmöglichen. 

 

Domanda 9b - NADIM: competenza di determinare i dati essenziali 

Siete d’accordo che l’insieme di dati essenziali necessario per ogni fornitore di dati  

per poter rispondere alle sfide future sia determinato dal Consiglio federale e dal  

gestore della NADIM?  

Osservazioni dei favorevoli 

SÌ - «Livello legale o responsabilità per la determinazione dei dati essenziali.» 
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AI: Im Sinne der Stufengerechtigkeit wird der Bundesrat nur die Grundsätze vorgeben und die De-

tailvorgaben an die Betreiberin delegieren. 

BL: Falls eine NADIM eingerichtet wird, erachten wir eine möglichst hohe Flexibilität als zwingend, 

weshalb die Sets nicht im Gesetz festgeschrieben werden können. Allerdings muss die Festlegung 

nach unserer Auffassung in enger Abstimmung mit den Datenlieferanten erfolgen, was seinerseits 

im Gesetz festgeschrieben werden soll. 

economiesuisse, Schweizerischer Arbeitgeber: Das Hauptziel der NADIM bleibt die möglichst 

effiziente Vernetzung verschiedener Dateneigner zwecks kundennaher und innovativer Angebote. 

Dabei müssen die Eintrittshürden tief bleiben. Dies müssen die Leitgedanken bei der Definition des 

Kerndatensets sein. Es ist zielführend, wenn die Definition anpassungsfähig bleibt, es braucht aber 

auch Rechtssicherheit in Form von klaren Leitplanken für den möglichen Gesamtumfang der Kern-

daten («maximal bis hier und nicht weiter»).  

economiesuisse, Die Arbeitgeber, SchweizMobil, SIA: Der Umfang des Kerndatensets ist keine 

politische Entscheidung, eher eine privatwirtschaftliche. Der Bundesrat sollte nahe an den Bedürf-

nissen der MDA und der Marktakteure entscheiden und sich ggf. auch nur auf strategische Vorgaben 

beschränken. 

CH++: Das Ja bezieht sich i.S. der obigen Antwort für 9.a auf generell angebotsrelevanten Mobili-

tätsdaten (Standorte, Strecken, zeitliche Verfügbarkeit, Tarife) und nicht nur Kerndaten. Die Digitale 

Infrastruktur und deren Daten, vertreten durch die MDA/MODI/einer NADIM, dienen in erster Linie 

dem Service Public: Die (offenen) Daten dienen den Menschen in der Schweiz, indem sie das volle 

Angebot der gesamtschweizerischen multimodale Mobilität transparent machen und als Information 

zur Mobilitätsgestaltung überhaupt erst zur Verfügung stellen. Erst damit kann das übergeordnete 

Ziel des Bundesrats erreicht werden, die Effizienz auf den Verkehrsmitteln und –arten zu steigern: 

weniger Fahrzeuge werden effizienter genutzt anstelle von immer mehr wenig ausgelasteten. In die-

sem Sinne ist es nur folgerichtig, wenn der Bundesrat und die Betreiberin der NADIM die obige Be-

urteilung wer welche angebotsrelevanten Mobilitätsdaten (Standorte, Strecken, zeitliche Verfügbar-

keit, Tarife) zur Verfügung zu stellen hat vornehmen kann:  

FRS : Les données exigées doivent être définies sur une base technique, et non politique. Par 

exemple, la plateforme ne doit pas être utilisée pour réclamer des données privées qui ne sont pas 

techniquement indispensables. 

Jungfraubahnen: Die minimalen Anforderungen müssen klar definiert sein. 

Mobility: Ja, sofern das Set der Kerndaten der Definition unter Ziff 9a entspricht. 

Opendata.ch: Das Set an “Kerndaten” ist möglichst breit zu fassen, um möglichst viele Daten über 

die NADIM als Open Data zur Verfügung stellen zu können.  

ParkingSwiss : La détermination des données nécessaires doit être dirigée par les objectifs et une 

discussion avec les fournisseurs sur la nature, la fiabilité et la disponibilité de celles-ci. 

SZ: Die Absicht des Bundes, im Sinne von Qualitätsstandards und der Qualitätssicherung Kerndaten 

inkl. den entsprechenden Vorgaben zu definieren, wird begrüsst. Es ist jedoch darauf hinzuweisen, 

dass der Kanton Schwyz zu den aufgeführten Datentypen «Kerndaten Mobilitätsanbieter» und 

«Kerndaten Strassenverkehr/Langsamverkehr» über keine Daten verfügt und auch nicht plant, diese 

Daten und Informationen zu erheben oder zu erfassen. Die Erhebung, Bearbeitung und Pflege dieser 

Daten ist mit einem grossen personellen Aufwand und hohen Kosten verbunden. Sofern die Kern-

daten von MODI als «Pflichtdatensätze» definiert werden, muss sich der Bund am zusätzlichen Auf-

wand der Datenherren finanziell beteiligen. 
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TG: Ja, soweit es sich bei den Kerndaten, d.h. der Geo-, Betriebs- und Vertriebsdaten, nur um Sach-

daten handelt. Die Festlegung muss gemäss Entwurf mindestens durch den Bundesrat erfolgen.  

SSV/UVS : Concernant les données clés et leur définition, les villes invitent le Conseil fédéral à 

étudier la possibilité de les définir plus clairement, afin de créer plus de prévisibilité pour les acteurs 

de la mobilité. Cela ne doit toutefois pas se faire au détriment d’une certaine flexibilité. 

VFAS: Die Eintrittshürden sollen tief sein und das Hauptziel der NADIM bleibt die möglichst effiziente 

Vernetzung verschiedener Dateneigner. Dies müssen die Leitgedanken bei der Definition des Kern-

datensets sein. Es ist zielführend, wenn die Definition anpassungsfähig bleibt, es braucht aber auch 

Rechtssicherheit in Form von klaren Leitplanken für den Umfang der Kerndaten («maximal bis hier 

und nicht weiter»). Auch ist zu betonen, dass der Umfang des Kerndatensets nicht eine politische 

Entscheidung darstellt. Der Bundesrat sollte also nahe an den Bedürfnissen der MDA und der Markt-

akteure entscheiden und sich ggf. auch nur auf strategische Vorgaben beschränken 

VöV: Bezüglich der in Art. 6 MODIG erwähnten Kerndaten müssen zwingend auf Gesetzesstufe 

zumindest die möglichen Kategorien der zu liefernden Kerndaten abschliessend definiert werden. 

Personendaten sollen nicht als Kerndaten festgelegt werden können. 

VS : Quelle est l’implication pour les cantons et les villes quant à la fourniture des données (p.ex. 

ressources humaines et financières à prévoir spécifiquement). Welche Auswirkungen hat die Bereit-

stellung der Daten auf die Kantone und Städte (z. B. personelle und finanzielle Ressourcen, die 

speziell bereitgestellt werden müssen). 

WEKO: Als Grundsatz ist zu fordern, dass der Informationsaustausch auf das für die Erreichung der 

eigentlichen Ziele zwingend Erforderliche und damit das Nötigste zu reduzieren ist. Damit kann der 

Gefahr begegnet werden, dass auch Informationen ausgetauscht werden, die wettbewerbsbe-

schränkende Wirkungen entfalten können (wie z. B. der Austausch von Tankstellenpreisen). Vor 

diesem Hintergrund ist insbesondere hinsichtlich der Vertriebsdaten (u. a. Tarife, Preise und Ra-

batte) bei der Festlegung des für Datenlieferanten notwendigen Kerndatensets sorgfältig abzuwä-

gen, ob der wettbewerbsfördernde Effekt der Offenlegung den wettbewerbsschädlichen Effekt über-

wiegt und ob in diesem Sinne kritisch einzustufende Datenkomponenten für ein effizientes Mobili-

tätssystem tatsächlich notwendig sind.  

 

SÌ - «Il coordinamento e la definizione dei dati essenziali devono essere effettuati insieme agli 

utenti.» 

AMAG: Ein Kerndatenset ist zwar zentral zu bestimmen, muss aber die Flexibilität aufweisen, dass 

für neue Anwendungsfälle, welche der Gesamteffizienz des Verkehrssystems helfen, in angebrach-

ter Reaktionsfähigkeit und -geschwindigkeit begegnet werden kann. Die Akteure sind bei der Fest-

legung sowie des Umfangs und den Anforderungen an die Kerndaten miteinzubeziehen. 

ASP: Eine individuelle Festlegung des Lieferumfangs lehnen wir ab. Hier muss in jedem Fall das 

Prinzip der Reziprozität gelten.  

ASP, BS, ZG, ZH: Die Festlegung muss aber in enger Abstimmung mit den Datenlieferanten erfol-

gen. 

BE, VD: Wie im erläuternden Bericht festgehalten, ist die öffentliche Hand und sind damit auch die 

Kantone bei der Festlegung zweckmässig einzubeziehen. 

BPUK/KöV, LU, OW, UR: Die Datenlieferplicht für Kerndaten muss in enger Abstimmung mit den 

Datenlieferanten erfolgen (d.h. in vielen Fällen mit Kantonen und Gemeinden). Die entsprechende 

Abstimmung muss im Gesetz festgehalten werden, während die Dateninhalte (Kerndaten) auf 
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Verordnungsebene festzulegen sind (vgl. das Konzept des Geoinformationsgesetzes und der Geoin-

formationsverordnung zur Mitwirkung und Definition von Datenmodellen). Die Kerndaten müssen auf 

stabilen Datenmodellen und -inhalten beruhen und können nicht flexibel geändert werden. Letztere 

müssen breit abgestützt sein und unter Mitwirkung der datenliefernden Stellen erfolgen. Im Bereich 

der optionalen Daten ist eine Flexibilität möglich.  

Flughafen Zürich: Die Erhebung des Datenmodells/der Kerndaten ist partizipativ durch Experten 

der verschiedenen Verkehrsträger und Konsumenten der Plattform zu lösen. So kann sichergestellt 

werden, dass die richtigen Daten vorhanden sind. 

LITRA: Welche Mobilitätsdaten genau als Infrastruktur in MODI aufgenommen werden sollen, muss 

aus Sicht der LITRA noch genauer spezifiziert und der Prozess zur laufenden Festlegung dieser 

Daten durch alle Beteiligten klarer definiert werden. 

MOVI+ : Il s’agit vraisemblablement de la meilleure façon de partager la donnée. Il convient toutefois 

de laisser la possibilité aux utilisateurs d’être indépendants dans l’exploitation afin de ne pas créer 

de « single point of failure » qui seraient inacceptables (OpenData down = plus de mobilité partagée). 

openmobility.ch: Wir stimmen der Aussage nur insofern zu, wenn sich die Kompetenz des Bundes-

rates auf die grundlegenden Anpassungen der entsprechenden Verordnungen beschränkt bleibt. Die 

inhaltlichen und Detailanforderungen sollen durch die NaDIM Betreiberin unter Einbezug der Mobili-

tätsakteure definiert und bei Bedarf rasch und flexibel angepasst werden können. 

SATW, Swiss Data Alliance: Wichtig ist hierbei, dass die Bedürfnisse der KundInnen und Anbiete-

rInnen ausreichend gut bekannt sind, um diese Festlegung vornehmen zu können. Das muss nahe 

am Geschäft erfolgen und entsprechendes Fachwissen vorhanden sein.  

TCS: Aus Sicht des TCS beinhaltet die Zukunftsfähigkeit, dass das Mobilitätssystem effizient und 

bedarfsorientiert gestaltet ist. Der TCS spricht sich deshalb für die frühe, institutionalisierte Konsul-

tation der Akteure aus. Marktnähe und Agilität werden dabei zentral sein.  

TPG : Le principe de l’égalité de traitement entre les fournisseurs de données doit être garanti. Il est, 

en outre, nécessaire d’harmoniser les données clés nécessaires par typologie d’opérateurs. 

vbl: Um einen optimalen Betrieb von MODI und NADIM gewährleisten zu können, ist eine zentrale 

Standardisierung zwingend. Es sind jedoch zwingend die Mobilitätsanbieter (Transportunterneh-

men), respektive deren Besteller bei der Festlegung der Kerndaten miteinzubeziehen. Dies, da das 

zusätzliche Einfordern von Daten, welche über diejenigen der aktuell an die SKI-Systeme und NOVA 

zur Verfügung gestellten und eingelieferten Daten, weitere Kostenfolgen auslösen wird. Ansonsten 

würde die Wettbewerbsfähigkeit im Vergleich zu den übrigen, privaten Mobilitätsanbietern verzerrt 

und konzessionierte Transportunternehmen würden diskriminiert. 

VBZ: Die Mobilitätsanbieter und weitere Stellen sind bei der Festlegung der Kerndaten einzubezie-

hen. 

 

SÌ - Altre osservazioni 

WEKO: Die WEKO beantragt, dass im Erläuternden Bericht bzw. der Botschaft zu Art. 6 Abs. 2 

MODIG zusätzlich festgehalten wird, dass das Kartellgesetz auf den Datenaustausch über MODI 

anwendbar ist. Die WEKO beantragt, dass der Bundesrat bzw. die MDA bei einer allfälligen Auf-

nahme von Tankstellenpreisen in das Kerndatenset eine Lösung findet bzw. Massnahmen trifft, die 

das Kollusionsrisiko zwischen Tankstellenbetreibern minimiert (vgl. auch Antrag unter Frage 9a). Die 

WEKO beantragt zudem, dass die Wettbewerbsbehörden im Rahmen der Ämterkonsultation und 
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Vernehmlassung zur Ausführungsverordnung des MODIG angehört werden und Stellung nehmen 

können. 

 

Argomenti dei contrari 

NO - «La Confederazione non deve emanare disposizioni dettagliate. Il coordinamento deve 

essere assicurato soprattutto dal gestore insieme alle parti interessate. È necessario definire 

i processi corrispondenti.» 

GL, MyBuxi, SAC: Das Festlegen von detaillierten Vorgaben durch den Bundesrat erscheint uns 

nicht stufengerecht. Um die Kundenbedürfnisse optimal abzudecken, Innovationen zu ermöglichen 

und Prozesse möglichst schlank zu halten, schlagen wir vor, dass der Bundesrat nur grundsätzliche 

Ziele (Leitplanken) vorgibt. Detaillierte Vorgaben haben durch den Betreiber der NADIM zu erfolgen.  

NE : L’obligation de livraison des données pour les données de base doit être mise en place en 

étroite coordination avec les fournisseurs des données. Cette coordination doit être inscrite dans la 

loi. Le contenu des données de base est ensuite défini dans l’ordonnance d’exécution. Les données 

de base doivent en effet être fondées sur des modèles de données et un contenu stable et ne peu-

vent pas être modifiées de manière flexible. Les modèles de données et les contenus doivent être 

élaborés ensemble avec les fournisseurs de données. Nous recommandons à la Confédération de 

s’inspirer du concept de la Loi fédérale sur la géoinformation et son ordonnance d’application con-

cernant la participation et la définition des modèles de données. Les utilisateurs doivent pouvoir 

compter sur des modèles de données et un contenu de données stables.  

SG, SH: Das Festlegen von detaillierten Vorgaben durch den Bundesrat erscheint uns nicht stufen-

gerecht. Der Bundesrat kennt die Bedürfnisse der Kundinnen und Kunden sowie die technischen 

Entwicklungen zu wenig. Um Innovationen zu ermöglichen und die Prozesse möglichst schlank und 

rasch zu halten, schlagen wir vor, dass der Bundesrat grundsätzliche Ziele vorgibt und die detaillier-

ten Vorgaben durch den Betreiber der NADIM erfolgen. Darüber hinaus ist die öffentliche Hand und 

damit auch die Kantone beim Festlegen der Vorgaben zweckmässig einzubeziehen.  

sgv, ZVV: Die Definition des Kerndatensets hat grundsätzlich durch den Datenlieferanten, bzw. in 

Absprache zwischen diesem und der Betreiberin der NADIM stattzufinden. 

Post: Diese minimalen Anforderungen sind zwingend mit den Nutzern abzustimmen, um die Ver-

hältnismässigkeit und den Praxisbezug zu gewähren. Es zeichnen sich in diesem Bereich unter-

schiedliche Positionen der Beteiligten (Nutzer vs. MDA) und entsprechende Konflikte ab, d.h. hier ist 

bereits ein Schlichtungsmechanismus resp. Eskalationspfand vorzusehen.  

TRAVYS : Les fournisseurs de données doivent également avoir voix au chapitre, d’une manière ou 

d’une autre.  Il faut donc être attentif à clarifier dès le départ le processus de décision afin de prendre 

rapidement les meilleures décisions. 

 

NO - «I dati essenziali devono essere definiti con precisione.» 

Greenpeace, Pusch, VCS: Unserer Ansicht nach darf es nicht möglich sein, dass die MDA die Kern-

daten nach Belieben definieren und erweitern kann. Würde dies zugelassen werden, könnte dies 

dazu führen, dass bereits an NADIM angeschlossene Datenlieferantinnen und -lieferanten, die sich 

weigern, neu definierte Kerndaten zu liefern, ausgeschlossen werden könnten. Im Ergebnis könnte 

dies zu einem faktischen Datenlieferungszwang führen, da ab einem gewissen Zeitpunkt ein allfälli-

ger Ausschluss von NADIM für eine Datenlieferantin/einen Datenlieferanten gegebenenfalls mit er-
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heblichen Nachteilen verbunden sein könnte, so dass sie/er sich gezwungen sieht, die geforderten 

Daten zu liefern. Aufgrund der Wichtigkeit dieses Bereichs sollten zwingend auf Gesetzesstufe die 

möglichen Kerndatenkategorien abschliessend definiert werden. Weitergehende Details betreffend 

die Kerndaten sind auf Verordnungsstufe zu regeln. Personendaten sollten generell nicht als Kern-

daten festgelegt werden können, dies insbesondere aus Datenschutzgründen. Es darf nicht sein, 

dass beispielsweise Transportunternehmen indirekt dazu gezwungen werden können, Personenda-

ten zu liefern.  

RhB: Der Aufwand, je Lieferant die spezifischen Kerndaten zu definieren, ist mit diesem Prozedere 

sehr gross. Es wäre zweckmässiger, die oben erwähnte abschliessende Liste so festzulegen, dass 

diese auch im Sinne der Diskriminierungsfreiheit für alle Lieferanten gleichermassen gilt. 

 

Domanda 9c - NADIM: dati essenziali come dati aperti 

Ritenete che in linea di principio i dati essenziali debbano essere resi disponibili come dati aperti (in 

genere gratuitamente, per un libero riutilizzo) mediante la NADIM?  

 

Osservazioni dei favorevoli 

SÌ - «La disponibilità dei dati come dati aperti è un elemento importante della NADIM.» 

CH++: Im Interesse der Interoperabilität, Vertrauenswürdigkeit und Unabhängigkeit sollen auch Soft-

warekomponenten für die Enabler-Services – als grundlegendes Prinzip für öffentliche digitale Infra-

strukturen – unter Open Source Lizenzen entwickelt und betrieben werden. 

CHACOMO: Den Datenlieferanten sollte es möglich sein, eine minimale Transparenz über die Da-

tenbezüger und den Verwendungszwecken zu erlangen. Zudem sind Mechanismen vorzusehen, die 

es ermöglichen, Datenbezüger auszuschliessen, welche die Daten missbräuchlich bzw. nicht in den 

Diensten der Ziele von NADIM verwenden 

openmobility.ch: Open Data darf sich nur auf die Kerndaten beziehen. Die übrigen Mobilitätsdaten 

müssen im Eigentum der jeweiligen Mobilitätsakteure verbleiben. 

SAB: Die ganze Vorlage macht nur Sinn, wenn alle Dateien als Open Data öffentlich zur Verfügung 

gestellt werden. 

Die Grünen: Ergänzend schlagen die GRÜNEN vor, dass die im Rahmen der Mobilitätsdateninfra-

struktur entwickelte Software grundsätzlich unter einer Open Source Lizenz frei zugänglich publiziert 

wird. Die Veröffentlichung von Open Source Software fördert die Unabhängigkeit und Nicht-Diskri-

minierung der Mobilitätsdateninfrastruktur, weil so Behörden, Unternehmen und die Zivilgesellschaft 

die entwickelten Module und Programme selbständig nutzen und weiterentwickeln können. Gleich-

zeitig ermöglicht der Einblick in den Quellcode die Transparenz der Algorithmen und erhöht damit 

die Qualität und Sicherheit der digitalen Infrastruktur. Und nicht zuletzt reduziert die gemeinsame 

Weiterentwicklung von Open Source Software auch Kosten, da durch die Wiederverwendung der 

Komponenten und Anwendungen der Mobilitätsdateninfrastruktur Ausgaben für die Software-Ent-

wicklung gespart werden können. 

 

SÌ - «I dati che vanno oltre quelli essenziali devono essere gestiti in modo diverso.» 
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AG, Flughafen Zürich: Für über Kerndaten hinausgehende Daten sollten die Nutzenden einen Bei-

trag zur Kostendeckung von NADIM liefern. So kann sichergestellt werden, dass auch höherwertige 

Daten vorhanden sind. Werden die Daten von Dritten veredelt und lediglich dadurch Gewinn oder 

unverhältnismässig viel Gewinn gemacht, soll ein Teil des Gewinns zum Betrieb der Plattform ver-

wendet werden und den Datenlieferanten zurückgegeben werden. Wichtig ist allerdings der Grund-

satz, dass Datenliefernde dadurch nicht in eine schlechtere Position gelangen darf.  

VBZ: Vertriebsdaten und allfällige Personendaten dürfen nicht als Open Data zugänglich gemacht 

werden. 

 

SÌ - «Deve essere garantito in particolare l'anonimato.» 

BE, GE, TCS: Den Personendaten und besonders sensiblen Daten ist besondere Aufmerksamkeit 

zu schenken und gerade bei Open Data die Anonymität zu gewährleisten. 

 

SÌ - «Bisogna rispettare i principi e preservare la concorrenza.» 

BPUK/KöV, LU, NE, OW, UR, ZH, ZVV: Ja, unter Vorbehalt von datenschutzrechtlichen Ausnah-

men. Die Spielregeln für den Bezug der Daten (Reziprozität, OpenData/Kostenfreiheit) sind klar und 

diskriminierungsfrei zu regeln. Die durch die verschiedenen Akteure als OpenData bereitzustellen-

den Daten sollen nicht die Entstehung oder Förderung marktbeherrschender Positionen durch ein-

zelne Akteure ermöglichen. 

SZ: Nach dem Prinzip der Freiwilligkeit sollen die Datenherren jedoch bestimmen können, welche 

Daten sie auf NADIM zugänglich machen wollen. 

vbl: Mit Steuern finanzierte Infrastruktur soll grundsätzlich nicht gegen Gebühren angeboten werden. 

Allerdings gilt es den diskriminierungsfreien Zugang zwischen allen Akteuren zu regeln. Dies auch 

in Bezug auf Reziprozität und in Abhängigkeit stehenden Kostenfolgen bei allfälligen Verstössen. 

 

SÌ - «I dati disponibili devono essere presi in considerazione.» 

BL, BS: Wir machen eigene Daten, z. B. aus Verkehrserhebungen, bereits seit geraumer Zeit offen 

zugänglich. Entsprechend darf nicht der Fall eintreten, dass derzeit bereits zu Verfügung stehende 

Open Data (z.B. Daten des öV) mit der Einführung von MODI nicht mehr als solche zu Verfügung 

stehen, sondern ein Datenbezug mit der nachfolgenden Verpflichtung zur Einspeisung von Daten 

ins NADIM verbunden ist. Wir erachten eine entsprechende Klarstellung in der Vorlage als zwingend. 

 

SÌ - «Dovrebbe essere esaminata l’associazione tra dati aperti e tasse per gli utenti.» 

Flughafen Zürich: Es besteht ein Widerspruch zu den beabsichtigten Nutzungsgebühren unter 

Frage 7. Idealerweise werden für beide Plattform kohärente Ansätze gewählt. 

RhB: Das Prinzip der Open Data ist im Grundsatz zu unterstützen. Allerdings muss dabei darauf 

geachtet werden, dass dies das langfristige Ziel der Finanzierung der MODI durch Nutzergebühren 

nicht ausgehöhlt wird. 
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SÌ - «Le parti interessate devono essere coinvolte.» 

SATW, Swiss Data Alliance: Bei der Festlegung des Kerndatensatzes sollten zur Unterstützung 

bei der politischen Entscheidung Fachpersonen von allen relevanten Akteuren beigezogen werden. 

 

SÌ - «Resta da vedere se l’incentivo è sufficiente per approntare i dati.» 

FRS : La question se pose pour certaines données privées qui ne font pas l’objet d’une publication; 

notamment pour les entreprises du secteur privé qui souhaiteraient mettre à disposition leurs offres 

sur la plateforme. Dans ce cas, la publication devrait être soumise à l’approbation du propriétaire 

des données. 

SG, SH: Es ist unklar, was mit Daten von privaten Anbietern passiert, die den Datenverkauf bisher 

als Geschäftsmodell hatten. Wenn diese öffentlich sind, werden sie evtl. nicht ins System eingege-

ben. 

TCS: Es stellt sich die Frage, ob der Datenbezug für bestimmte Akteure an Bedingungen geknüpft 

werden sollte (siehe Antworten 8 und 20). Damit ist zu vermeiden, dass Daten von den Akteuren 

nicht nur bezogen, sondern auch auf der Plattform bereitgestellt und verknüpft werden. 

TI: Nella definizione della lista dei “dati essenziali” è necessario considerare che i fornitori privati di 

dati che hanno come modello di business la vendita di dati, con molta probabilità non saranno inte-

ressati a partecipare alla NADIM nel caso in cui essi venissero resi disponibili gratuitamente. 

TPG : Oui, partiellement. En effet, si la gratuité peut convenir pour un usage modéré, notamment 

pour les Universités et HES ou par tout citoyen, il nous apparaît nécessaire de définir des seuils à 

partir desquels l’accessibilité basculerait dans un système de redevances. Il nous semble, en effet, 

qu’on ne peut pas mettre sur un même plan l’utilisation par des professionnels et commerciaux (ex. 

multinationales de type Google) et l’usage commun avec une vocation citoyenne de l’open data. 

 

SÌ - Altre osservazioni 

FR : Il convient de parler de données de base et non de données clés afin de reprendre la termino-

logie de la loi et du rapport. 

MOVI+, TRAVYS : Même s’Il s’agit vraisemblablement de la meilleure façon de partager la donnée, 

ill convient toutefois de laisser la possibilité aux utilisateurs d’être indépendants dans l’exploitation 

afin de ne pas créer de single point of failure qui seraient inacceptables (OpenData down = plus de 

mobilité partagée). Les données de qualité ont une valeur ce que les GAFAM et autres savent depuis 

longtemps. 

 

Argomenti dei contrari 

NO - «Occorre prima definire i dati fondamentali e la loro utilizzazione ed eliminare le incon-

gruenze.» 

MyBuxi: Da nicht bekannt ist, was das Kerndatenset ist und dies politisch festgelegt werden soll, 

hier ein Nein. Wenn die Vertreter der Akteure oder alle Akteure (geeignet eingebunden) das Kern-

datenset festlegen, kann der Open Data Ansatz gerechtfertigt sein. Hier ist zu berücksichtigen, dass 

Daten für private Unternehmen Teil der Existenzgrundlage sein können. 
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NE : Il nous apparaît que ce principe pourrait poser de sérieuses questions quant à l’acceptabilité 

de participer à la NADIM. Dans la mesure où cette participation est sur base volontaire, il nous 

semble indispensable de pousser la réflexion sur les règles de partage des données. Selon le niveau 

d’utilité des données, l’open-data gratuit devrait par exemple être privilégié pour les partenaires qui 

partagent des données. L’utilisation à des fins commerciales devrait faire l’objet d’un traitement spé-

cifique pour s’assurer que l’utilisation des données contribue à l’atteinte des objectifs d’une politique 

publique favorisant une mobilité durable, fondée sur le report modal vers les transports collectifs et 

actifs.  Cette utilisation devrait faire l’objet de conventions entre fournisseurs et acquéreurs de don-

nées, dont les principes doivent être fixés par la Confédération et les cantons. 

ParkingSwiss : La mise à disposition en open data semble contredire partiellement le besoin de 

financement et la perception de redevances évoqués au point 7. Certaines données doivent bien 

être accessibles en open data mais celles-ci devront être déterminées en fonction des données mi-

nimales demandées aux fournisseurs de données, de l’intérêt commercial ou stratégique que pour-

raient revêtir ces données pour les fournisseurs et du modèle de redevance retenu. 

Viasuisse AG: Es kommt auf die Daten an. Wenn aber im Kerndatenset z.B. aktuelle Betriebsdaten 

drin sind (wie es aktuell ja definiert ist) dann erachten wir diesen Datensatz als wertvoll und somit 

müssen die Lieferanten vergütet werden, da sonst Business Modelle per Gesetz zerstört werden. 

 

NO - Preoccupazioni di natura economica e legale 

ACS, sgv: Von Privaten erstellte Daten stellen wirtschaftliche Güter dar und sind daher Eigentum 

der Ersteller. Die kostenlose und freie Veröffentlichung und Weitergabe dieser Daten verletzt die 

Eigentumsrechte der Ersteller und ist daher nicht zu billigen. 

AMAG: Zwar entscheidet sich ein Akteur freiwillig ein gewisses Kerndatenset einzuliefern und über 

NADIM zur Verfügung zu stellen. Es erscheint jedoch wichtig, dass auch für die Kerndaten nach dem 

Prinzip der Shared Data unter im Voraus vom Datenlieferanten und der Betreiberorganisation defi-

nierten rechtlichen konformen Bedingungen geregelt wird, für welche bestimmten Gruppen diese 

Daten zur Verfügung gestellt werden sollen. Diese Einigung kann auch transparent für alle Akteure 

sein. Marktverzerrungen durch die Schaffung von unfairen Wettbewerbsvorteilen aufgrund des O-

pen-Data-Prozesses müssen unbedingt verhindert werden. 

 

NO - Proposte alternative 

routeRANK: Zusammenarbeit mit bestehende Open Data Communities und Initiativen wie openmo-

bility.ch scheinen uns zielführender. 

 

Domanda 9d - NADIM: obbligo di reciproca fornitura per i dati essenziali one-
rosi 

Siete d’accordo che per i dati essenziali che non è possibile rendere accessibili senza un onere 

aggiuntivo il Consiglio federale possa prescrivere, quale compensazione per la loro fruizione me-

diante la NADIM, la reciproca fornitura di dati? 

Osservazioni dei favorevoli 

SÌ - «È necessario chiarire la portata dei dati essenziali nonché definizione e portata 

dell’onere aggiuntivo.»  
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AMAG, CHACOMO, Swiss Data Alliance: Es ist nur ungenügend ersichtlich, inwiefern die Daten-

lieferanten, welche vom Zusatzaufwand betroffen sind, von dieser Rücklieferung betroffen sind. Aus-

serdem scheint auch Klärungsbedarf in Bezug auf die Definition «zusätzlichen Aufwand». 

SO: Unklar ist der Umfang dieser Kerndaten. Wir verstehen darunter z.B. Verkehrsdaten. Hier sehen 

wir die Gefahr einer "Erpressung", die kontraproduktiv werden kann (siehe Antwort 14a).  

TI: Non è chiaro se questo modo di procedere sia previsto solo per i primi 10 anni durante i quali la 

fruizione della NADIM è gratuita. Riteniamo che questa soluzione possa essere percorribile anche 

in seguito quale alternativa al paga-mento di emolumenti. 

tpl: In linea di principio si, facciamo notare che i costi generati da un possibile adeguamento ai 

requisiti imposti dalla NADIM sul formato dei dati essenziali potrebbero essere tali da non essere 

equiparabili alla sola fornitura reciproca degli stessi. 

 

SÌ - «La reciprocità deve essere applicata a tutti i dati.» 

FR : Nous ne sommes pas certains d’avoir compris la question ainsi que l’al 4 de l’article 6. Si cela 

signifie que les entités qui utilisent les données de la NADIM mettent leurs données à disposition de 

la NADIM en contrepartie, nous y sommes favorables. Toutefois, cette réciprocité devrait selon nous 

être la règle.   

ZH, ZVV: Dies erscheint opportun, sofern mit den bezogenen Daten ein kommerzielles Angebot 

betrieben wird (Prinzip des Mutual Data Sharing). Das Prinzip der Reziprozität muss grundsätzlich 

für alle Daten gelten. 

 

SÌ - Alternative e proposte aggiuntive 

JU : Si les données sont trop compliquées, il faut les restituer et ne pas les intégrer. 

MyBuxi: Besser wäre wohl eine Aufwandsentschädigung der Datenlieferanten. 

Post: Es wird Situationen geben, bei welchen der Zusatzaufwand für die Bereitstellung von Daten 

nicht ausreichend durch die Rücklieferung von Daten abgegolten werden kann. In diesem Fall müs-

sen andere Kompensationen möglich sein, z.B. Gebühren und finanzielle Unterstützung. 

 

SÌ - Altre osservazioni 

FRS : Cette proposition n’est acceptable que pour les données appartenant aux entreprises conces-

sion-naires et subventionnées. Pour les acteurs privés qui ne sont ni subventionnés ni en situation 

de mo-nopole, toute saisie de leurs données contre leur volonté serait contraire aux droits fonda-

mentaux – notamment la propriété et la liberté économique. 

MOVI+, TRAVYS : Cette question revient à celle abordée précédemment d’un ratio coût/bénéfice 

d’une telle plateforme devant permettre de convaincre les acteurs du domaine privé. 

 

Argomenti dei contrari 
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NO - «L’onere deve rimanere sempre entro limiti ragionevoli.» 

ASP, GR: Kerndaten sollen nur Daten beinhalten, die mit vertretbarem Aufwand zugänglich gemacht 

werden können.  

RhB: Dem erforderlichen Aufwand bei der Lieferung von Daten für die Lieferanten soll genügend 

Beachtung geschenkt werden. Dieser Aufwand darf je nach Systemlandschaft und weiteren (techni-

schen) Rahmenbedingungen des Lieferanten nicht unterschätzt werden.  

 

NO - «Le regolamentazioni devono essere contenute. Per ragioni di complessità si deve ri-

nunciare all'obbligo di reciproca fornitura di dati.» 

BL, BS: Das Konzept der gegenseitigen Datenlieferung erachten wir als durchaus zweckmässig. 

Die Frage von Entgelten sollte aus unserer Sicht jedoch davon getrennt betrachtet werden. Die oh-

nehin schon hohe Komplexität des Systems wird sonst zusätzlich erhöht. 

economiesuisse, Die Arbeitgeber, VFAS: Obwohl es beim Datenaustausch über die NADIM klare 

Regeln braucht, sollten diese insgesamt auf ein Minimum reduziert und möglichst viel den bi- und 

multilateralen Geschäftsbeziehungen der Teilnehmenden überlassen werden. 

Flughafen Zürich: Daten-Bezüger sollen grundsätzlich für die Anbindung aufkommen oder den 

Bund für allfällige Zusatzaufwände entschädigen. Für die Rücklieferung von Daten sollte keine 

grundsätzliche Pflicht bestehen. 

GE : Il conviendrait de trouver un autre moyen que le "troc" pour garantir la complétude et la qualité, 

ce qui semble compliqué à mettre en œuvre et peu efficace compte tenu des objectifs. 

 

NO - «È necessario chiarire la portata dei dati.» 

LITRA: Welche Mobilitätsdaten genau als Infrastruktur in MODI aufgenommen werden sollen, muss 

noch genauer spezifiziert und der Prozess zur laufenden Festlegung dieser Daten durch alle Betei-

ligten klarer definiert werden. Weiterführende Daten werden über die weiterhin notwendigen Ge-

schäftsbeziehungen zwischen den Mobilitätsdienstleistern ausgetauscht werden können. 

 

NO - «Occorre distinguere tra fornitura e utilizzazione dei dati.» 

ASP, sgv: Da die Teilnahme an der NADIM auf dem Prinzip der Freiwilligkeit und Nichtdiskriminie-

rung beruhen soll, darf die Datenlieferung nicht in einzelnen Fällen an Rücklieferungsforderungen 

gekoppelt sein. 

TL : Il convient de respecter la souveraineté des données (notamment en lien avec l’activité des 

gafam). 

ZG: Kerndaten sollen durch die öffentliche Hand bereitgestellt werden. Eine Verknüpfung von Da-

tenlieferung und Datennutzung über eine Art von Handel soll vermieden werden. 
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Domanda 10a - NADIM: sovvenzionamento temporaneo del collegamento tec-
nico 

Ritenete che per i primi due anni il Consiglio federale debba sostenere finanziariamente il collega-

mento alla NADIM (p. es. lo sviluppo di interfacce) di sistemi di fornitura o fruizione di dati apparte-

nenti a privati, tenendo conto della capacità finanziaria dei soggetti interessati e dell’utilità dei loro 

dati? 

 

Osservazioni dei favorevoli 

SÌ - «Un sostegno finanziario per due anni deve essere esaminato o esteso.» 

ACS, CHACOMO, FRS: Die finanzielle Unterstützung auf 10 Jahre ausgedehnt werden, um die In-

tegration eines Maximums an Akteuren und Angeboten, auch solche, die zum heutigen Zeitpunkt 

noch nicht existieren, zu erleichtern. 

AMAG, BVB, FART, GE, MyBuxi, PRO VELO, SAC, SATW, Swiss Data Alliance, SZ, TI, TPG, 

UR, VBZ: Die zeitliche Begrenzung auf zwei Jahre ist zu überdenken (da willkürlich und nicht 

nachvollziehbar) und dies über die gesamte Laufzeit zu betrachten wäre. 

ParkingSwiss : Disposition incitative intéressante mais qui devra être complétée par d’autres au-

delà des deux ans pour maintenir un intérêt à la connexion et à la fourniture des données. Ces 

incitations peuvent par exemple prendre la forme d’accès simplifiés à d’autres données ou services. 

 

SÌ - «I collegamenti al sistema sono onerosi.» 

AMAG, CHACOMO: Die Erfahrung zeigt, dass Systemanbindungen sehr aufwendig und ressour-

cenintensiv sein können. Dies kann insbesondere für die zahlreichen kleinen Unternehmen und Star-

tups in der Shared Mobility Branche ein grosses Hindernis für die Teilnahme an NADIM darstellen. 

Es soll davon abgesehen werden, die finanzielle Leistungsfähigkeit der Betroffenen als Kriterium der 

Höhe der Subventionen heranzuziehen. Schliesslich kann die zu erwartende künftige Rentabilisie-

rung der Investitionen für alle Betroffenen grosse Potenziale beinhalten, welche nicht zwingend mit 

der heutigen Leistungsfähigkeit in Verbindung gebracht werden kann. 

MOVI+ : Il s’agit vraisemblablement de la seule façon de convaincre les partenaires de toute taille, 

y compris dans le domaine du transport public. 

Repower: Dies ist dringend zu empfehlen. Die heutigen Datensysteme wurden teilweise mit hohem 

finanziellem Aufwand etabliert. Es gilt finanzielle Incentives zu schaffen, dass die Mobilitätsanbieter 

(insbesondere kleinerer Anbieter) ihre Datensysteme umgestalten. 

WEKO: Falls dabei die finanzielle Leistungsfähigkeit der Betroffenen und der Nutzen ihrer Daten in 

der einen oder anderen Form berücksichtigt werden sollen, so ist darauf zu achten, dass damit mög-

liche Wettbewerbsverzerrungen minimiert werden und keine Unternehmen bevorteilt werden. Zudem 

sind die dabei zugrunde gelegten Vergabekriterien offenzulegen. 

 

SÌ - «L’indennizzo deve essere differenziato.» 
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AR, ZG: Die finanzielle Unterstützung soll nur für Kerndaten in öffentlichem Interesse möglich sein 

und auch die Entwicklung von Datenschnittstellen umfassen. Abzulehnen ist eine finanzielle Unter-

stützung von "Abnehmer-Systemen", diese liegen im Eigeninteresse der Datennutzenden und sollen 

von diesen selbst finanziert werden. 

BPUK/KöV, LU, OW: Es sollte nur die Einlieferung, nicht aber der Bezug von Daten entschädigt 

werden. Ausserdem ist zu prüfen, ob die Unterstützung auch auf staatliche bzw. öffentlich-rechtliche 

Anbieter von Mobilitätsdaten ausgedehnt werden kann. 

CHACOMO: Bei der Beurteilung der Subventionswürdigkeit eines Unternehmens nicht seine aktu-

elle Marktstellung, sondern der Nutzen seiner Produkte im Hinblick auf multimodale Mobilität und 

eine nachhaltige Entwicklung des Verkehrssystem ausschlaggebend ist. 

 

SÌ - «Un sovvenzionamento è opportuno, seppur sottoposto a condizioni.» 

FR : En contrepartie, les données des utilisateurs qui bénéficient de cette aide fédérale devraient 

être livrées à la NADIM. Cette aide devrait également être soumise à condition, afin qu’elle ne bé-

néficie pas à des privés dont les projets ne sont pas menés à terme. 

GR: Im Gegenzug soll das subventionierte Unternehmen verpflichtet werden, seine Daten während 

eines definierten Zeitraums einzuliefern (z.B. 10 Jahre). 

Greenpeace, Pusch, swisscleantech, VCS, ZH: Die Gleichstellung von öffentlichen und privaten 

Nutzerinnen und Nutzern ist sicherzustellen. 

Post: Die Unterstützung soll nicht nur die technischen Aspekte umfassen, sondern auch die Befähi-

gung der Akteure, diese Daten in ausreichender Qualität zu generieren. 

TI: Il finanziamento dovrebbe essere esteso anche agli enti pubblici per i dati che non hanno l'obbligo 

di fornire in altri settori (vedi geodati o dati TP). 

ZH: Ja, sofern die Bereitstellung der Daten für sämtliche Anbieterinnen und Anbieter verpflichtend 

und nicht freiwillig ist. Mit der vorgeschlagenen Frist von zwei Jahren wird ein Anreiz geschaffen, die 

Daten möglichst rasch zur Verfügung zu stellen. 

 

SÌ - «C'è ancora bisogno di chiarimenti.» 

BL: Die Modalitäten sind sorgfältig zu erarbeiten, wofür die Zielsetzung der NADIM klarer sein muss, 

als das bisher der Fall ist. 

VCS: Nutzerbeiträge sollen nur bei gewinnorientierten Nutzern erhoben werden. Bezüglich der vor-

geschlagenen A-Fonds-perdu-Beiträge an die Kosten für die Anbindung von Systemen an die NA-

DIM, besteht hier im Hinblick auf das Prinzip der Gleichbehandlung noch Klärungsbedarf: Unter Art. 

10 Abs. 1 MODIG wird festgehalten, dass der Bund private Nutzerinnen und Nutzer während zwei 

Jahren nach Inbetriebnahme der MODI finanziell bei der Anbindung ihrer Systeme an die NADIM 

unterstützen kann (A-Fonds-perdu-Beiträge im Umfang von maximal 40 Prozent der Anbindungs-

kosten, Art. 10 Abs. 2 MODIG). Im Erläuternden Bericht (Seite 38) wird festgehalten, dass mit dieser 

Regelung auch kleinen bzw. finanzschwachen Datennutzerinnen und -nutzern ermöglicht werden 

soll, ihre Daten möglichst rasch über die NADIM bereitzustellen. Diese Sonderregelung gilt aber 

offensichtlich nur für private Nutzerinnen und Nutzer, nicht aber beispielsweise für öffentliche Unter-

nehmen. Weshalb diese Ungleichbehandlung vorgenommen wird, wird im Bericht nicht näher erläu-

tert. Es stellt sich die Frage, wie mit Fällen umgegangen wird, bei welchen sich beispielsweise 
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ein kleines Transportunternehmen mit einer öffentlich-rechtlichen Rechtsform an NADIM anschlies-

sen möchte, jedoch nicht über die notwendigen finanziellen Mittel verfügt. Der VCS verlangt auch in 

diesem Punkt eine Gleichbehandlung aller involvierten Akteure. Die Bestimmung ist deshalb dahin-

gehend anzupassen, dass sie für sämtliche Nutzerinnen und Nutzer zur Anwendung gelangt. 

VS : Quelle est la stratégie financière permettant à moyen et long terme de financer de raccorde-

ment ? 

 

Argomenti dei contrari 

NO - «Sovvenzionare la NADIM implicherebbe una distorsione della concorrenza.» 

economiesuisse, Flughafen Zürich, LITRA, VFAS: Die Anbindung an NADIM muss so ausge-

staltet werden, dass der Initialaufwand für eine Teilnahme so einfach und tief wie möglich ist. 

economiesuisse, Flughafen Zürich, VFAS: Eine Subventionierung sehen wir aus mehreren Grün-

den skeptisch. Erstens ist das Kosten-Nutzen-Verhältnis solcher Massnahmen in der Realität oftmals 

ungenügend (z.B. wegen Aufwand zur Ermittlung der Subventionsberechtigung), zweitens kann eine 

verzerrende Wirkung entstehen gegenüber dem wettbewerblichen Teil des Mobilitätsmarktes. Drit-

tens beginnen Subventionen immer befristet und werden dann verstetigt. 

NE, vbl, VöV, ZVV: Wir lehnen eine Unterstützung durch den Bund ab, soweit dadurch ausschliess-

lich private Mobilitätsanbieter auf den Markt geholt werden sollen. Bei einer Unterstützung durch den 

Bund dürfen die öV-Unternehmen gegenüber privaten Anbietern nicht diskriminiert werden. 

 

NO - «Esistono alternative più sensate.» 

routeRANK: Mit typische Open Data/Open Source Lizenzen sollte sich diese Problematik ausrei-

chend adressieren lassen. 

Die Arbeitgeber: Der kostenfreie Bezug und ein zweckmässiger Support (Service Center, MDA) für 

Lieferanten und Beziehende ist einer Subvention von Entwicklungen Dritter vorzuziehen. 

 

NO - «Un sovvenzionamento deve essere subordinato a determinate condizioni.» 

RhB: Im Sinne der Diskriminierungsfreiheit sollte der Bund alle Nutzer gleichermassen unterstützen 

und sich nicht nur auf eine ausgewählte Gruppe fokussieren. Grundsätzlich ist eine Subventionierung 

der Lieferanten denkbar, da diese einen gewissen Aufwand betreiben, um Daten zu liefern. Die Ab-

nehmer sollten jedoch ein genügendes wirtschaftliches Interesse an den Daten haben, sodass hier 

eine zusätzliche Subventionierung nicht zielführend ist. 

vbl: Allenfalls erachten wir es als möglich, wenn Behörden (Gemeinden und Kantone) zur Umset-

zung ihrer Energie- und Umweltziele oder zur Entlastung von Infrastruktur-Kapazitätsproblemen ge-

wisse Förderbeiträge, jedoch nur für Start-Ups! aufbringen. Grundsätzlich sollen diese Ziele jedoch 

über Gesetze und zusätzliche Gebühren (wie beispielsweise dynamische City-Mauts) zulasten nicht 

gewollter Mobilität erreicht werden. 
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VöV, ZVV: Wenn eine finanzielle Unterstützung durch den Bund vorgesehen wird, sollten Beiträge 

höchstens unter der Voraussetzung geleistet werden, dass sie aufgrund eines Katalogs umfassen-

der Kriterien wie Energie- und Verkehrseffizienz, Umwelt- und Klimafreundlichkeit geleistet werden.  

 

Domanda 10b - NADIM: portata del sovvenzionamento del collegamento tec-
nico 

Ritenete che un contributo a fondo perso d’importo non superiore al 40 per cento  

dei costi sia giustificato? 

 

Osservazioni dei favorevoli 

SÌ - «È necessaria una verifica ossia una definizione più precisa o diversa dei costi.» 

AMAG: Im Vergleich zum Fördern anderer Infrastrukturprojekte könnte auch ein höherer Betrag in 

Betracht bezogen werden, um damit die Anreize zu erhöhen. 

BPUK/KöV, LU, OW: Im erläuternden Bericht ist zu präzisieren, welche Kosten hier genau gemeint 

sind (Gesamtkosten, Kosten für Bereitstellung der Daten, Kosten für die Entwicklung von Schnitt-

stellen usw.). Die Finanzierung der kantonalen und kommunalen Leistungen für die Anbindung an 

die MODI und die Bereitstellung der (Kern)Daten ist in der Vorlage unklar und wird pauschal mit 6 

Stellen für alle Kantone und Gemeinden angegeben. Diese Zahl ist nicht nachvollziehbar und er-

scheint uns realitätsfremd. Wir erwarten, dass der Bericht für die Botschaft in diesem Punkt nochmals 

überarbeitet wird. 

Repower: Der Beitrag sollte höher liegen. Ein Umbau der bestehenden Datensysteme muss mittel- 

bis langfristig finanzielle Vorteile für die Anbieter generieren und auch kurzfristig wird der Entscheid 

durch finanzielle Anreize begünstigt. 

SATW, Swiss Data Alliance: Grundsätzlich sind wir mit der Unterstützung eines à-Fonds-perdu-

Beitrags einverstanden, würden jedoch auf die Angabe von maximalen Prozentzahlen verzichten. 

Wiederum schränkt dies unnötig ein und gerade zu Beginn ist es wichtig, zentrale Anwender einzu-

binden, was u.U. eine höhere Beteiligung rechtfertigen könnte. 

 

SÌ - «Un contributo a fondo perso è opportuno alla luce dell’onere richiesto ai partecipanti.» 

FRS : Vu les coûts élevés de ces raccordements informatiques et les incertitudes quant à la renta-

bilité de ces dépenses pour les acteurs souhaitant participer à NADIM, une contribution à fonds 

perdu semble justifiée. 

 

SÌ - Altre osservazioni 

Greenpeace: Die Gleichstellung von öffentlichen und privaten Nutzerinnen und Nutzern ist sicher-

zustellen. 

Mobility: Uns ist nicht ganz klar, inwiefern der Datenlieferant von dieser Rücklieferung profitieren 

würde. 
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Argomenti dei contrari 

NO - «È necessario riesaminare il metodo di finanziamento: una percentuale fissa è inappro-

priata.» 

GE : Des financements "à fonds perdu" devront être mis en place sans forcément fixer un % maxi-

mum, mais il faut clarifier les modalités de mise en œuvre, ainsi que les prestations délivrées. 

JU : Non, car les contributions sont inconnues. Est-ce que cela signifie 60% à charge par les sys-

tèmes privés ? Si les données sont disponibles, un tel financement est envisageable. Nous ne 

sommes pas sûrs que le financement soit suffisant en l'absence de données. 

RhB: Beiträge sollten diskriminierungsfrei nur bei klarer Ausweisung eines entsprechenden Kosten-

Nutzen-Verhältnisses und weiterer im Voraus definierter Kriterien ausgestellt werden (Business 

Case). 

SIA: Bei der Entwicklung von spezifischen Angeboten in Randregionen, für besondere Bevölke-

rungsgruppen oder sonst förderwürdigen Angeboten von Anbietern mit finanziell geringer Leistungs-

fähigkeit kann eine höhere Förderung bei der Umsetzung helfen. Die ungenügende Förderung darf 

einer guten Lösung nicht im Wege stehen, Pauschalisierungen müssen vermieden werden. 

TG: Es ist nicht klar, wer diese Beiträge zu tragen hat und woher die 40 % kommen. 

TPG : Les investissements futurs seront importants et incertains. De ce fait, il ne faut pas plafonner 

la contribution au risque d’arrêter le subventionnement de ce système. Cependant, il convient de 

monitorer les investissements et de les planifier. Il ne faut pas limiter les moyens dans l’innovation 

car la concurrence est forte avec les multinationales (notamment Google). 

TRAVYS : Le ratio devrait être différent selon les domaines et le type de partenaires. Ainsi les in-

vestissements demandés au transport public devraient être couverts intégralement afin de ne pas 

reporter une part de la charge des exigences fédérales sur des régions/communes parfois très pe-

tites et donc avec moins de marge de manœuvre financière. 

VBZ: Maximaler Umfang ist regelmässig zu überprüfen. 

ZH: Der finanzielle Aufwand zur Anbindung an die NADIM sollte möglichst geringgehalten und in 

Abhängigkeit der Finanzstärke eines Unternehmens unterstützt werden können. 

 

Domanda aggiuntiva 20 - NADIM: incentivi 

La maggiore visibilità e usabilità e la connessione semplificata dei dati e delle offerte per i fornitori di 

mobilità e le altre parti interessate rappresentano un incentivo sufficiente per partecipare alla NA-

DIM? In caso negativo, quali ulteriori incentivi andrebbero previsti? 

 

Osservazioni di chi ritiene l’incentivo sufficiente 

SÌ - «Gli ostacoli per il collegamento alla NADIM devono essere mantenuti il più possibile 

bassi.» 

BPUK/KöV, LU, OW, UR, ZH: Die höhere Sicht- und Nutzbarkeit und die einfachere Verknüpfung 

der Daten bieten nur dann einen deutlichen Mehrwert, wenn viele Akteure angeschlossen und ent-

sprechend qualitativ hochstehende Daten verfügbar sind. Die Hürden für den Anschluss an die NA-

DIM sollten daher sowohl in technischer als auch in finanzieller Hinsicht zu Beginn so niedrig wie 
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möglich gehalten werden, um in der Initialisierungsphase möglichst viele Akteure zu einem An-

schluss zu motivieren. Weil dieser Anreiz unter Umständen nicht ausreicht, ist für bestimmte Kern-

datensätze ggf. eine Lieferpflicht angebracht (siehe Frage 14).  

SÌ - «Gli incentivi previsti sono sufficienti.» 

economiesuisse, Flughafen Zürich, Die Arbeitgeber, VFAS: Auf regulatorischer Ebene braucht 

es keine zusätzlichen Anreize. Konkrete, bedürfnisorientierte Use cases und sichtbare kommerzielle 

Vorteile sind der beste Anreiz, um Unternehmen zur Teilnahme an der NADIM zu motivieren (proof 

of concept der NADIM). Diese muss schlicht und einfach aufzeigen können, dass sie Mehrwerte 

bietet und eine Daseinsberechtigung hat. Dann wird auch die Beteiligung attraktiv. 

TPG : Nous voyons un avantage majeur à la mise en place d’une telle plate-forme qui est conforme 

à notre stratégie et nous y mettrons les moyens financiers nécessaires. 

 

SÌ - «Deve essere ottimizzata l'interoperabilità con gli altri Paesi.» 

MyBuxi: Die aktuell definierten National Access Points werden für grenzüberschreitende Angebote 

noch nicht ausreichen. Die MDA sollte sich dann aktiv für die Weiterentwicklung der NAP’s einsetzen. 

MyBuxi, SAC: Kosten, Sichtbarkeit, Risiken, Flexibilität und Integrationsfähigkeit sind sicher wich-

tige Aspekte für private Akteure. Dabei kann eine NADIM / MDA mit ihrer Verlässlichkeit punkten, 

aber auch mit dem vereinfachten Zugang zu ausländischen Systemen.  

 

SÌ - «Esiste un potenziale per la creazione di ulteriori incentivi.»  

AMAG, CHACOMO: Die Beantwortung dieser Frage wird massgeblich davon abhängen, welche 

Mehrwerte die NADIM Anwender seitig stiften kann und wie intensiv die Infrastruktur effektiv genutzt 

wird.  

AMAG: Grundsätzlich sieht die AMAG in der NADIM einen guten Schritt zur Realisierung der Poten-

ziale der multimodalen Mobilität bzw. u.a. die Sichtbarkeit von Mobilitätsangeboten in der Shared 

Mobility in der Öffentlichkeit zu steigern. Ein starker Anreiz für Shared Mobility Anbieter ist dann 

gegeben, wenn NADIM als standardisierte Infrastruktur (insbesondere mit dem Zugang zu Vertriebs-

funktionen im öV) die Belieferung von MaaS-Plattformen ohne zusätzlichen Anbindungsaufwand er-

möglicht. Die AMAG sieht daher insbesondere zusätzlich vertriebliche Funktionalitäten als sehr wün-

schenswert und Attraktivität steigernd. 

FART: Come indicato alla domanda 14 c si potrebbe pensare a sconti per chi partecipa al progetto 

(Coloro che dovessero mettere a disposizione dati hanno investito in apparecchiature e software). 

Repower: Für Privatunternehmen müssten bereits bestehende Systeme des Datenaustauschs bes-

ser und günstiger angeboten werden, damit diese ersetzt bzw. abgelöst werden. 

RhB: Es sollten Informationsveranstaltungen mit interessierten Lieferanten erfolgen, an denen die 

Vorzüge einer Beteiligung an NADIM aufgezeigt werden. Das einfache und benutzerfreundliche 

Handling der NADIM ist Voraussetzung für deren Akzeptanz. Die Ansprechpartner müssen interes-

sierten Lieferanten sowie Nutzern bekannt sein. Evtl. würden auch lieferantenspezifische Use Cases 

mögliche neue Angebotsformen und -kombinationen aufzeigen. 

SIA: Der Anreiz steigt mit dem offenen Zugang und der unentgeltlichen Nutzung der Daten. 
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SG: Eine klare Positionierung als Open-Data-Plattform erhöht die Attraktivität zur aktiven Beteili-

gung. 

 

SÌ - «Potrebbero servire adeguamenti o un obbligo aggiuntivo.» 

FR : La question du caractère facultatif est à revoir afin d’inciter les fournisseurs de mobilité à parti-

ciper à la NADIM. Pour le reste, si la participation à la NADIM, une fois celle-ci créée, n’est pas 

suffisante, des incitations supplémentaires devront être étudiées et mises en place. 

SP: Es sollen keine Anreize geschaffen werden, sondern dort, wo öffentliches Interesse besteht eine 

Verpflichtung geschaffen werden. 

 

Argomenti di chi ritiene che l’incentivo sia insufficiente 

NO - «Occorrono incentivi finanziari.» 

BG SA : Des incitations financières doivent être mises en place, pour permettre aux fournisseurs de 

mobilité une intégration dans la NADIM facilitée. 

GE : Non, comme évoqué, il est nécessaire d'intégrer l'ensemble des fournisseurs de données à la 

définition des données à échanger, et de prévoir des incitations financières pour les acteurs parta-

geant leurs données selon des modalités qui restent à définir pour en assurer la qualité. 

 

NO - «Il principio di volontarietà non basta, un obbligo (parziale) è ciò che produce la massima 

efficienza.» 

BE: Für relevante Grundlagendaten erachten wir eine Pflicht für gerechtfertigt. 

BERNMOBIL, ZVV: Die Beteiligung an NADIM sollte für alle Anbieter von Mobilitätsleistungen zwin-

gend sein.  

FRS : Les mécanismes du marché sont suffisants pour inciter et attirer les acteurs privés en situation 

de concurrence. Cependant, une obligation est indispensable pour les offres de transports conces-

sionnées et subventionnées. 

NE : Voir question 14. La participation à NADIM devrait être obligatoire pour tous les fournisseurs 

de services de mobilité. Par ailleurs, il n'est pas possible de répondre à la question sans savoir quelle 

serait l'ampleur de la charge de connexion pour les différents prestataires de mobilité. 

Opendata.ch: Wir fordern, dass die Mobilitätsanbieterinnen (insb. auch private Unternehmen) dazu 

verpflichtet werden, relevante Mobilitätsdaten (gemäss Ziff. 4.1.3.1 und 4.1.5.1 erl. Bericht) bereit-

zustellen, damit diese über die NADIM als Open Data zur Verfügung gestellt werden können. Nur so 

wird gegenüber der bestehenden Lösung ein signifikanter Mehrwert geschaffen, der Innovation för-

dert und dem internationalen Vergleich standhält. Die angedachten Anreize genügen nicht. 

SATW, Swiss Data Alliance: Reine Freiwilligkeit reicht – mit Ausnahme privater Anbieter – nicht 

(siehe Frage 14). Inwiefern die Anreize für private Anbieter ausreichen, muss sich zeigen bzw. im 

Dialog mit entsprechenden Interessensgruppen evaluiert werden. Sollten die Anreize nicht genügen, 

ist für Anwendungen und Vorhaben, die einen besonderen Mehrwert für die öffentliche Hand, die 
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Umwelt oder sonstige übergeordnete Interessen generieren, fallspezifisch zu entscheiden, ob wei-

tere Anreize geschaffen werden sollen. 

SNL, TCS: Eine klar definierte und zeitlich limitierte finanzielle Unterstützung für die Anbindung der 

Systeme (vgl. Art. 10) scheint im Besonderen für kleine Unternehmen und Nischenanbieter zielfüh-

rend und notwendig. 

Damit eine Mobilitätsdateninfrastruktur die multimodale Mobilität optimal fördert, muss ihre Daten-

grundlage möglichst umfassend und die Schnittstellen einheitlich definiert sein. Gerade für grössere 

Anbieter (privat und öffentlich) sind die Anreize für eine Teilnahme nicht immer gegeben: Sie verfü-

gen über die nötigen Mittel für eine eigene, auf ihre Bedürfnisse zugeschnittene Infrastruktur. Mit 

Hinblick auf den gesamtwirtschaftlichen Nutzen erachtet der TCS deshalb eine komplette Freiwillig-

keit als nicht ausreichend. Sinnvoll wäre eine Kombination von Anreizen und Pflichten (siehe Ant-

worten 14). 

Viasuisse AG: Für private Anbieter sind generell monetäre Anreize interessant. 

 

NO - «Esistono altri incentivi, alcuni dei quali possono essere promossi.» 

AG: Die Teilnahme von Schlüsselakteuren (wie die öV-Branche) ist aus unserer Sicht der wichtigste 

Anreiz für andere Mobilitätsanbietende. 

SZ: Die Bekanntheit der NADIM kann mit Pilotprojekten und konkreten Anwendungsbeispielen ge-

fördert werden. Wenn potentielle Datenlieferanten einen allfälligen direkten Nutzen ableiten können, 

steigen die Akzeptanz und die Bereitschaft, Daten zur Verfügung zu stellen. 

 

NO - Altre osservazioni 

GR: Grundsätzlich ja. In einem weiteren Schritt soll auch der Verkauf von Tickets über private Un-

ternehmen / Startups ermöglicht werden. 

sgv: Da bereits ähnliche Plattformen bestehen und eine Vielzahl an Daten bereits über bilaterale 

Lösungen verknüpft werden, ist der Nutzen einer Teilnahme an der NADIM für private Anbieter nicht 

ersichtlich (siehe Antwort 8). 

SO: Dies lässt sich zum jetzigen Zeitpunkt nicht beurteilen, sondern ist später zu überprüfen. 

VS : La possible perte de parts de marchés peut être un frein pour certains fournisseurs. Une ré-

flexion détaillée sur les opportunités offertes par la NADIM pour toutes les catégories de fournisseurs 

devrait être menée. 

 

Domanda 11 - Rete dei trasporti CH: principio  

Condividete l’opinione secondo cui la Rete dei trasporti CH, creando un sistema di riferimento terri-

toriale per i geodati sull’infrastruttura di trasporto della Svizzera, può contribuire in modo significativo 

alla rappresentazione, allo scambio semplificato e alla connessione di dati sull’infrastruttura di tra-

sporto e sulla mobilità? 

 

Osservazioni di chi condivide 
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SÌ - «La Rete dei trasporti CH è un elemento cruciale della MODI.» 

AG, AMAG, BPUK/KöV, BS, LU, JU, OW, SG, UR, VD, ZH: Mit dem Verkehrsnetz CH wird ein 

einheitliches räumliches Bezugssystem für Geodaten über die Verkehrsinfrastruktur der Schweiz ge-

schaffen, « Cela est indispensable ».  

BPUK/KöV, BS, GE, LU, OW, TG, UR: Mit VnCH wird eine Nachführung der Verkehrsnetzdaten 

vereinfacht (auch wenn die genaue Umsetzung der Nachführung noch nicht allen klar ist). « La mu-

tualisation des données de mobilité permet en effet de créer des synergies et de rationaliser les 

coûts.  

BS, SchweizMobil: Für den Langsamverkehr kann Verkehrsnetz CH eine wichtige Rolle einnehmen. 

 

SÌ - «Definizione e portata della Rete dei trasporti CH devono essere precisate.» 

AR: Die bestehenden Daten der amtlichen Vermessung genügen den Anforderungen des Verkehrs-

netzes CH voraussichtlich nicht. In der Vorlage fehlen Angaben zur Kostenabschätzung für die spe-

zifische Aufbereitung von Geobasisdaten durch Kantone und Gemeinden. 

Acr, ARCS: Beinhaltet auch Daten der 3. Dimension (Luft bzw. Referenz Daten in der Luft). 

BPUK/KV, LU, NE, OW, UR: Es bleibt unklar wer den Inhalt des Verkehrsnetzes CH definiert und 

wie die Nachführungsprozesse geregelt sind. Die Zusammenarbeit mit den Kantonen und Gemein-

den ist im MODIG noch ausführlicher zu regeln. 

Post: Der Zusammenhang mit anderen Referenzsystemen zu klären. Es stellt sich die Frage, ob 

diese technische Tiefe für das Verkehrsnetz CH auf Gesetzesstufe geregelt werden soll. 

PRO VELO : Mais ce Réseau de transports CH doit aussi comprendre les réseaux cyclables (pistes 

et bandes cyclables, contresens cyclables dans les rues à sens unique, "rues cyclables" soit les rues 

à 30 km/h sans priorité de droite, impasses accessibles aux vélos/piétons, stationnement vélo sécu-

risé ou non, pompes à vélo, etc.). 

Cela nécessite un gros travail, car ces données sont pour le moment quasiment inexistantes et les 

instruments utilisés actuellement (TLM et MGDM par ex.) ne permettent généralement même pas 

encore de les enregistrer. Un nouveau modèle de géodonnée doit donc être définit qui permette de 

modéliser tous les moyens de transports nécessaires à la mobilité combinée. 

 

SÌ - «L'importante è l’interoperabilità con gli altri Paesi.» 

AR, BPUK/KöV, BL, BS, GR, LU, UR, NE, openmobility.ch, OW, SG, SH, TI: Eine Anbindung des 

VnCH ans Ausland wird als sehr wichtiges Element erachtet und braucht noch eine Präzisierung.  

 

Argomenti di chi non condivide 

BL: Es erschliesst sich uns kein erheblicher Mehrwert gegenüber heute bereits vorliegenden Ge-

obasisdaten (z. B. swissTLM3D – Strassen und Wege). Diverse Anwendungen, welche mit räumlich 

verorteten Daten im Bereich Mobilität arbeiten, nicht auf ein schweizweit einheitliches, generalisier-

tes Referenzsystem angewiesen sind. 
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Domanda 12 - Rete dei trasporti CH con l’inclusione di dati privati sulla rete 
dei trasporti 

Ritenete corretto che con la Rete dei trasporti CH si ambisca ad avere un sistema di riferimento non 

solo per i geodati concernenti le vie di comunicazione dell’ente pubblico ma anche per ulteriori dati 

sulle vie di comunicazione? 

 

Osservazioni dei favorevoli 

SÌ - «I dati privati concernenti la rete dei trasporti possono fornire un contributo importante 

alla Rete dei trasporti CH.» 

BS: Einen grossen Nutzen kann dieses Referenzsystem erst entfachen, wenn das ganze Verkehrs-

netz integriert ist, also alle Bundes-, Kantons-, Gemeinde- und öffentlich zugängliche Privatstrassen. 

GE : Oui, cela permettra de capitaliser sur les nouvelles données (temps réel, etc.) offertes par la 

digitalisation. 

FR : Le Réseau des transports CH doit être le système de référence pour toutes les données sur la 

mobilité. 

Post: Sofern diese Daten für die Mobilität im öffentlichen Raum relevant sind, ist es richtig. 

SATW, Swiss Data Alliance: Auf jeden Fall, dies ist bspw. für private Anbieter aus dem Tourismus 

oder on Demand Angebote besonders interessant. 

SG, ZH: Auf diese Weise kann eine Grundlage geschaffen werden, die für den Austausch aller raum-

bezogenen Mobilitätsdaten der öffentlichen und privaten Akteurinnen und Akteure dient. Je vielfälti-

ger die verfügbaren Fachdaten sind, umso grösser sind das Potenzial für mögliche (neue) Mobili-

tätsangebote und damit der mögliche Nutzen einzuschätzen. 

sgv: Um eine adäquate und vollständige Abbildung zu ermöglichen, ist der gleichberechtigte Einbe-

zug von privaten und öffentlichen Anbietern unerlässlich. 

TG: Wichtig ist die Vollständigkeit der Verkehrsnetzdaten unabhängig von den Eigentumsverhältnis-

sen. 

TPG : Il est important de tenir compte des voies privées, de leurs servitudes et d’y inclure également, 

par exemple, les voies fluviales (lacs compris) et les voies aériennes. 

ZG: Auf freiwilliger Basis soll dies möglich sein. 

 

SÌ - «L'attuazione deve ancora essere precisata.» 

BE, BPUK/KöV, GL, GR, LU, OW, SG, SH, UR: Analog zu Karten von swisstopo sollen auch private 

Verkehrswege enthalten sein. Aus der Vorlage kommt allerdings nicht klar hervor, wie sichergestellt 

werden soll, dass private Daten zur Verfügung gestellt werden. 

economiesuisse, cvci, Die Arbeitgeber: Bei den Daten der öffentlichen Hand auf Verkehrsnetz 

CH handelt es sich um Open Government Data. Die Einbindung privater Verkehrsnetzdaten kann 
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Vorteile bringen, muss aber freiwillig geregelt werden und die Datenhaltung und -hoheit der privaten 

Eigner respektieren. 

FRS : Ce point doit être clarifié, notamment concernant les autres fournisseurs de données. 

 

Argomenti dei contrari 

NO - «Il rapporto tra oneri e benefici è inappropriato.» 

BL: Der Anspruch «Die Informationen über die Netz-Infrastruktur und die weiteren Anlagen sämtli-

cher Verkehrsträger sowie deren Nutzung sollen damit schweizweit koordiniert, harmonisiert und 

der gesamten Öffentlichkeit frei zugänglich gemacht werden, unabhängig davon, ob es sich dabei 

um Daten von Bund, Kantonen, Gemeinden oder Dritten handelt.» (Kap. 4.1.7 erl. Bericht) er-

scheint uns nicht realistisch. Das Aufwand-Nutzen-Verhältnis erscheint uns umso schwieriger, je 

«kleiner» ein potentieller Datenlieferant ist – man denke z. B. an kleine Gemeinden oder an Pri-

vatstrasseneigentümer. 

NO - «Nessuna infrastruttura centrale.» 

TL : Il est juste qu’on harmonise l’échange de données mais pas dans le cadre d’une infrastructure 

centralisée.  

 

Domanda 13 - Rete dei trasporti CH: gestione da parte di swisstopo 

Ritenete che il Consiglio federale dovrebbe affidare a swisstopo, al termine della creazione della 

Rete dei trasporti CH, anche il mandato di gestirla, oppure vedete alternative adeguate? 

 

Osservazioni dei favorevoli 

SÌ - «swisstopo possiede i requisiti necessari per svolgere i compiti richiesti in relazione alla 

Rete dei trasporti CH.» 

FR: swisstopo ist die federführende Stelle bei der Entwicklung und beim Aufbau von Verkehrsnetz 

CH. 

FRS: swisstopo als neutrale Stelle kann den diskriminierungsfreien Zugang zu Daten gewährleisten. 

routeRANK: Swisstopo als Bundesanstalt bietet sich an, umso mehr, da sich MODI auf Verkehrs-

netz CH beschränken sollte. Allerdings sollte swisstopo dies in Zusammenarbeit mit Open Data 

Communities (z.B. OpenStreetMap) tun, sowohl um von existierenden Datenquellen zu profitieren 

als auch um die langfristige Kompatibilität sicher zu stellen. Tools, die in diesem Zusammenhang 

benutzt werden, um Daten aufzubauen, zu pflegen, zu integrieren und zu veröffentlichen sollten O-

pen Source sein. 

SG, ZH: swisstopo kann gewährleisten, dass Synergien zu weiteren Aktivitäten auf Bundesebene 

(z.B. NGDI, NaDB) genutzt und dass eine hohe Qualität und Konformität sichergestellt werden. 

 

SÌ - «Rete dei trasporti CH e NADIM dovrebbero collaborare strettamente.» 
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Post: Wichtig ist, dass wir nur mit einer Instanz und nicht mit zwei separaten Parteien (NADIM und 

Verkehrsnetz CH) agieren müssen. Es ist ein Schlichtungsmechanismus respektive Eskalations-

pfand zwischen Swisstopo und MDA vorzusehen. 

SAC: Wichtig ist, dass NADIM in engem Austausch mit Verkehrsnetz CH entwickelt wird. 

 

SÌ - «Occorre chiarire le regole commerciali per swisstopo.» 

WEKO: Wichtig in diesem Zusammenhang ist eine klare Trennung des Betriebs des Verkehrsnetzes 

von den gewerblichen Leistungen von swisstopo, da sonst Interessenkonflikte entstehen könnten 

und die notwendige Unabhängigkeit nicht mehr gewährleistet wäre. Die Neutralität des Betreibers 

des Verkehrsnetzes CH darf jedoch unter keinen Umständen aufs Spiel gesetzt werden. Die WEKO 

beantragt deshalb, dass es swisstopo nicht gestattet sein wird, gewerbliche Leistungen im Zusam-

menhang mit dem Betrieb des Verkehrsnetzes CH zu erbringen. 

 

Argomenti dei contrari 

NO - Proposte per gestori alternativi 

BG SA : Le Conseil fédéral doit rechercher et évaluer sur le marché les différentes solutions exis-

tantes. Des outils performants et basés sur les nouvelles technologies peuvent être plus performants 

et plus accessibles que swisstopo. 

FR: Mobilitätsdatenanstalt MDA. 

JU: Stiftung nach dem Vorbild von SchweizMobil. 

GL, sgv: Privatwirtschaftliche Organisation. 

 

Domanda aggiuntiva 21 - Rete dei trasporti CH: coordinamento centrale / so-
vranità decentralizzata sui dati 

Ritenete che l’approccio del coordinamento centrale con sovranità decentralizzata sui dati sia oppor-

tuno in un’ottica di armonizzazione sostenibile dei dati concernenti la rete dei trasporti? 

 

Osservazioni dei favorevoli 

SÌ - «Un'adeguata organizzazione è cruciale.» 

GE : C'est une condition fondamentale pour garantir une exploitation homogène des données, tout 

en garantissant l'efficience du système. 

MOVI+, TRAVYS : Comme indiqué à la question 16b il est important de séparer les responsabilités 

(législatif VS exécutif). Pour que la NADIM atteigne ses objectifs, il semble nécessaire de donner 

l’occasion à tous les acteurs de la mobilité d’être consultés. 

Post: Im Grundsatz unterstützen wir diesen Ansatz. In der Praxis wird die dezentrale Datenhaltung 

in vielen Bereichen, durch die im Bericht erwähnten, zentralen Kopien ergänzt werden müssen.   
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sgv, SG, ZH: Die Hoheit über die Daten muss zwingend bei den einliefernden Akteuren verbleiben. 

SG, ZH: Die Koordination, Qualitätssicherung und das Regelwerk ist von einer zentralen Organisa-

tion zu verwalten. Auf diese Weise werden die Voraussetzungen für eine nachhaltige Harmonisie-

rung und Kompatibilität der Verkehrsnetzdaten geschaffen. 

SZ: Entscheidend für den Erfolg ist eine zeitgerechte und laufende Kommunikation. Die Datenliefe-

ranten müssen frühzeitig informiert werden, damit die Daten in der erforderlichen Form und Qualität 

geliefert werden können. 

TG: Der Eigentümer eines Verkehrsnetzteiles muss immer über seine Daten verfügen und Anpas-

sungen vornehmen können. Dies ist bei einer Abgabe der Daten an eine andere Instanz nicht mehr 

gewährleistet. Art. 8 Abs. 5 lit. a sieht vor, dass der Bundesrat die Datenhoheit regelt. Diese Frage 

stellt sich für uns nicht. Die Datenhoheit muss beim Eigentümer der gebauten Infrastruktur bleiben. 

 

SÌ - «È importante garantire l’interoperabilità con gli altri Paesi.» 

AR, GR, MyBuxi, openmobility.ch, routeRANK, SAC, SG, SH, TI: Es ist darauf zu achten, dass 

die sich im Aufbau befindlichen Strukturen auch grenzüberschreitend funktionieren. 

openmobility.ch: Die zu erwartende Automatisierung der Mobilität und die Interoperabilität mit den 

Nachbarländern / EU sind zu beachten. 

 

SÌ - «L'organizzazione deve essere precisata e adattata.» 

BPUK/KöV, LU, NE, OW, UR: Grundsätzlich ja. Dieser Ansatz kommt aber in der Vorlage nicht 

deutlich hervor und das Zusammenspiel zwischen zentraler Koordination und dezentraler Datenho-

heit bleibt vage. Im Gegenteil, mit der Schaffung einer MDA scheint die zentrale Koordination ge-

genüber der dezentralen Datenhoheit an Bedeutung zuzunehmen. Die Datenhoheiten verschwim-

men mit den unausweichlichen Datenbearbeitungsschritten in der MDA und der MODI. Weiter möch-

ten wir nochmals festhalten, dass MODI verbindliche Vorgaben zur Harmonisierung bzw. Standardi-

sierung voraussetzt. Diese Aspekte müssen in der Vorlage noch besser ausgearbeitet werden. 

FART: A lungo temine certamente. All’inizio si dovranno trovare degli incentivi. 

FR : Nous ne comprenons pas bien la question. Que veut dire par exemple « souveraineté décen-

tralisée des données ». En ce qui concerne la coordination centralisée, l’usage dira si une décentra-

lisation peut s’avérer judicieuse. 

local Search: Rückmeldungen zu fehlerhaften Daten sollten zentral möglich sein, auch wenn sie 

dann an dezentrale Stellen weitergeleitet werden.     

 

SÌ - «Vanno evitate interferenze con la logica di mercato e la libertà di concorrenza.» 

Flughafen Zürich: Die Vorlage muss eine möglichst enge Definition von Mobilitätsdaten verfolgen. 

Der Bund beschränkt sich auf Geo- und Betriebsdaten. Neben der Beschränkung auf bestimmte 

Daten darf es mit dem angedachten Gesetzesentwurf nicht darum gehen, die Stellung des öffentli-

chen Verkehrs zu sichern oder auszubauen. Im Gegenteil, eine zentrale Schnittstelle für eine multi-

modale Mobilität muss diskriminierungsfrei ausgestaltet werden. Eine Diskriminierung eines oder 
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mehrerer Verkehrsträger und/oder Unternehmen wäre ein Eingriff in die Marktlogik und Wettbe-

werbsfreiheit. Es gilt daher, die Verkehrsträger und somit den Wettbewerb gleichberechtigt zu för-

dern und durch die Mobilitätsdateninfrastruktur zu unterstützen. Nur so können Innovationen geför-

dert werden. 

JU : Rien n'est dit sur le contrôle des applications exploitant ces données (voir réponse 20). Attention 

aux tendances monopolistiques du marché. 

 

Argomenti dei contrari 

VS : Peut être compliqué à mettre en oeuvre. 

 

Domanda aggiuntiva 22 - Rete dei trasporti CH: ulteriori incentivi 

Secondo voi, il vantaggio della connessione e della compatibilità dei propri dati concernenti la rete 

dei trasporti con altri dati è un incentivo sufficiente per i fornitori di dati per partecipare alla Rete dei 

trasporti CH? In caso negativo, quali ulteriori incentivi andrebbero previsti? 

 

Osservazioni di chi ritiene che l’incentivo è sufficiente 

SÌ - Altre proposte o integrazioni 

Flughafen Zürich: Entscheidend werden die Exklusivität des Datenbezugs (keine anderen Quelle) 

sowie die Relevanz der Daten sein. 

local Search: Die Daten müssen ausserdem möglichst aktuell und vollständig sein. 

MyBuxi: Es kann sein, dass einige Akteure mehr Daten einbringen als sie beziehen. Eventuell 

braucht es dafür einen Mechanismus zur Entschädigung. 

vbl: Der Anreiz ist gegeben. Allerdings muss das Verkehrsnetz CH auch fehlerfrei nutzbar sein. Dies 

bedingt zwingend differenzierte Routings je nach Verkehrsmittelarten und je nach Kundenprofile! 

ZH: Der Nutzen, der aus der einfachen Verknüpfung verschiedener Fachdaten über das Verkehrs-

netz CH entsteht, sollte für viele Akteurinnen und Akteure ausreichend attraktiv für eine Beteiligung 

sein. Sollte dies nicht der Fall sein, könnte zu gegebener Zeit zumindest in Teilbereichen eine ver-

pflichtende Beteiligung in Erwägung gezogen werden. 

 

Argomenti di chi ritiene l’incentivo insufficiente 

NO - «Sarebbe più opportuno un obbligo.» 

BE, SP: Für relevante Grundlagendaten erachten wir eine Pflicht für gerechtfertigt. 

BL, BPUK/KöV, GE, LU, NE, OW, ZG: Noch mehr als bei den Daten der NADIM erachten wir es 

bei einem Verkehrsnetz CH als notwendig, eine Beteiligung verpflichtend vorzuschreiben, wenn sie 

tatsächlich als erforderlich gesehen wird. Ein mehr oder weniger zufällig zusammengesetztes Ver-

kehrsnetz CH erscheint uns nicht zweckdienlich (BPUK/KöV: Zu unseren grundsätzlichen Bedenken 

gegenüber der Notwendigkeit des Verkehrsnetz CH, siehe Antworten 11 und 12). 
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Opendata.ch, TCS: Wir fordern, dass die Mobilitätsanbietenden (insb. auch private Unternehmen) 

dazu verpflichtet werden, relevante Mobilitätsdaten (gemäss Ziff. 4.1.3.1 und 4.1.5.1 erl. Bericht) 

bereitzustellen, damit diese über die NADIM als Open Data zur Verfügung gestellt werden können. 

Nur so wird gegenüber der bestehenden Lösung ein signifikanter Mehrwert geschaffen, der Innova-

tion fördert und dem internationalen Vergleich standhält. 

ParkingSwiss : La participation devrait être une obligation pour certains fournisseurs (publics). Pour 

les autres un accès étendu ou simplifié au Réseau des transports CH ou à des services associés 

peut être une incitation. 

 

NO - «È necessaria una compensazione finanziaria.» 

BG SA, SG, SZ: Die entstehenden Aufwendungen der Kantone sollten aus der Finanzierung mit 

einem Kostenbeitrag entschädigt werden. 

routeRANK: Finanzielle und allenfalls technische Unterstützung innovativer oder wenig profitabler 

Datensammlung und Pflege durch die öffentliche Hand sollten möglich sein, wenn diese als relevant 

erachtet werden (fallweise Entscheidung). In diesem Bereich sehen wir eine Reihe relevanter Pro-

jekte, die sich damit anstossen liessen. 

Viasuisse AG: Für private Anbieter sind monetäre Anreize interessant. 

 

NO - Altre osservazioni 

AG: Der Umfang der Datenlieferung ist zu wenig präzis, um das einzuschätzen. 

 

 

Domanda 14a - Principi / requisiti generali per la MODI 

Concordate con i requisiti generali rispettivamente i principi (apertura, volontarietà, parità di tratta-

mento, assenza di scopi di lucro, qualità, affidabilità, trasparenza, flessibilità) per la gestione della 

MODI? 

 

Osservazioni di chi concorda 

SÌ - «I requisiti generali sono opportuni, ma potrebbero essere integrati.» 

AlgorithmWatch: Weitere Anforderungen und Grundsätze sind soziale, ökonomische und ökologi-

sche Nachhaltigkeit, Nicht-Diskriminierung (sowohl von Personen als auch von Regionen) und der 

Schutz der Privatsphäre (inkl. Datenschutz). 

AMAG, MOVI+ : L'ensemble de ces exigences semble de nature à soutenir la mission. 

BPUK/KöV, LU, UR: Ja, mit Ausnahmen. Es fehlt die Nutzungsorientierung als generelle Anforde-

rung. 

economiesuisse, Flughafen Zürich, Die Arbeitgeber, VFAS: Zum Grundsatz «Keine Gewinnori-

entierung» sollte gehören, dass die MODI auf die Erbringung gewerblicher Leistungen verzichtet.  
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economiesuisse, Flughafen Zürich, Die Arbeitgeber: Nicht nur der Landverkehr soll von Anfang 

an in die Überlegungen einbezogen werden, sondern auch die Luftfahrt.  

Bei der NADIM ist die Freiwilligkeit der Teilnahme dabei ein besonders wichtiger Faktor: Unterneh-

men sollen an der NADIM teilnehmen, weil diese für ihre Marktbearbeitung und ihre Kundinnen und 

Kunden vorteilhaft ist, nicht weil diese einen regulatorischen Vorteil bietet. Ebenso dürfen keine re-

gulatorisch induzierten Nachteile entstehen, wenn ein Unternehmen sich gegen die Teilnahme ent-

scheidet. 

Ein weiterer wichtiger Aspekt sind die Finanzflüsse rund um die NADIM: Wir sprechen uns gegen 

die Subventionierung von Anbindungskosten für die NADIM aus.  

FRS : Nous sommes d’accords avec ces principes, mais il faut toutefois préciser quelles sont les 

tâches de la MODI – en particulier concernant il est nécessaire de définir clairement la vente de 

billets de transports faisant l’objet d’une concession fédérale ou d’une subvention. 

Pusch: Die öffentliche Hand und die Unternehmen des öffentlichen Verkehrs sollen die tragende 

und zentrale Rolle in der Gestaltung spielen. Sie sollen als aktive Mitgestalter der zukünftigen Ver-

kehrswelt auftreten. Denn nur durch einen klaren öffentlichen Auftrag an entsprechend mandatierte 

Unternehmen können gesellschaftliche Ziele wie Verkehrsminderung und Nachhaltigkeit im Verkehr 

verfolgt werden. 

SDA, SATW: SATW und SDA sind Gründungsorganisationen des nationalen Netzwerks digitale 

Selbstbestimmung und begrüssen die Verankerung der genannten Grundsätze sehr. 

SO: Auch wenn es sich «nur» um generelle Anforderungen bzw. Grundsätze handelt, so sind diese 

Begriffe doch alle relativ unbestimmt und auslegungsbedürftig. So ist das schwierig zu steuern und 

kann Entwicklungen hervorbringen, die sich z.Zt. nicht abschätzen lassen. 

Travail.Suisse : Ces exigences et principes nous semblent essentiels. Les utilisateurs doivent être 

traités de façon équitable afin que le système puisse exister à long-terme dans des conditions 

stables. Il est indispensable que l’exploitation de la MODI se fasse de manière non-discriminatoire 

et que les acteurs soient traités sur un pied d’égalité. Le thème de la cybersûreté est également un 

thème primordial pour une exploitation fiable de la MODI. 

 

SÌ - «Nutriamo riserve sull'attuazione dei principi definiti.» 

MyBuxi, SAC: Sehr viel kommt dann auf die Umsetzung an. Wir haben die Erfahrung gemacht, dass 

sehr oft vom öffentlichen Verkehr ausgedacht wird, der insbesondere hinsichtlich Flexibilität und Of-

fenheit kein geeigneter Benchmark ist. 

Pusch: Es stellt sich die Frage, wie dies hinsichtlich des ÖV, einem öffentlich finanzierten Service 

Public Sektor, im Vergleich zu privaten Nutzerinnen und Nutzern, sichergestellt wird. Der Umstand, 

dass die konzessionierten Transportunternehmen gestützt auf das PBG und die FPV verpflichtet 

sind, ihre Betriebs- und Tarifdaten zu veröffentlichen, für andere Akteure hingegen keine entspre-

chenden gesetzlichen Pflichten bestehen, erscheint unter Berücksichtigung des Grundsatzes der 

Gleichbehandlung problematisch bzw. birgt die Gefahr einer Ungleichbehandlung bezüglich Daten-

einlieferungspflichten, was den Grundsatz der Gleichbehandlung verletzen würde. Wir stellen uns 

dezidiert gegen Bestrebungen, welche für private Akteure keine Lieferpflicht der eigenen Daten vor-

sehen, während für öffentliche Akteure eine solche Pflicht gelten soll.  
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SÌ - «Bisogna valutare l’introduzione di obblighi, in particolare per quanto riguarda le diffe-

renze tra sovvenzionati/concessionarioprivati e dati essenziali-altri dati». 

AR, BPUK/KöV, JU, LU, UR, ZG: Bei Kerndaten soll keine Freiwilligkeit gelten. 

CH++: Daten – insbesondere diejenigen von öffentlich mitfinanzierten Verkehrsbetreibern oder öf-

fentlich mitfinanzierten physischen Verkehrsinfrastrukturen – sind in erster Linie öffentliche Güter 

und erst danach Geschäftsgrundlage für Mobilitäts-Businessmodelle. Sie gehören so weit wie mög-

lich für MODI/NADIM verfügbar gemacht und auch als Open Data erhältlich gemacht. Die Mobilitäts-

Infrastruktur muss der Gesellschaft zu helfen, effizienter mobil zu sein. Das ist fundamental für die 

Erreichung des Ziels des Bundesrats, eine erhöhte Verkehrseffizienz zu erreichen. 

NADIM/MODI wird nur dann Erfolge zeigen, wenn möglichst alle Anbieter ihre Daten übermitteln, 

daher sind insbesondere subventionierte und konzessionierte Unternehmen (via städtische Aus-

schreibungen) zu verpflichten Daten einzureichen, da sie durch die Öffentlichkeit finanziert werden. 

GR: Bezieht ein Unternehmen die Daten freiwillig, soll es verpflichtet werden, seine eigenen Daten 

an MODI zu liefern. 

LITRA: Die LITRA befürwortet, dass die Beteiligung an der MODI freiwillig bleiben soll. Um das 

Funktionieren und den Nutzen der MODI sicherzustellen, scheint es aber unumgänglich, auch neue 

Pflichten zur Lieferung von bestimmten Mobilitätsdaten vorzusehen. Der Umfang dieses notwendi-

gen Sets an Kerndaten ist unter Einbezug der betroffenen Akteure klarer zu definieren. Allfällige 

Zusatzaufwände der konzessionierten Transportunternehmen zur Lieferung dieser Daten müssten 

zwingend ausserhalb des RPV-Verpflichtungskredits abgegolten werden. Für öffentliche und private 

Mobilitätsanbieter, die an der MODI angeschlossen sind, müssen anschliessend die gleichen Ver-

pflichtungen zur Bereitstellung von Daten gelten (Nicht-Diskriminierung). Weiter müssen die Spiel-

regeln für den Bezug von Daten (Reziprozität, OpenData/Kostenfreiheit) ebenfalls klarer geregelt 

werden. 

Opendata.ch, VS: Wir sind einverstanden mit den Grundsätzen Offenheit, Gleichbehandlung, keine 

Gewinnorientierung, Qualität, Verlässlichkeit, Transparenz und Flexibilität. Wir sind nicht einverstan-

den mit dem Grundsatz der Freiwilligkeit. 

Post: Betreffend die Freiwilligkeit besteht noch Klärungsbedarf, da in den Dokumenten teilweise von 

Verpflichtungen gesprochen wird, so zum Beispiel für die Dateneinlieferung durch konzessionierte 

Unternehmen. Hier gilt es mit den Akteuren gemeinsam zu definieren, welche Daten in welcher Qua-

lität etc. einzuliefern sind. Im Bericht steht «es gibt keinen Anschlusszwang», wobei der Bericht im 

Kapitel 4.1.3.2.1 erwähnt, dass die konzessionierten Transportunternehmen via SKI diese Plattforum 

zu nutzen haben. Dieser Umstand ist zu klären. Aus dem Begleitschreiben: Die aktuell angedachte 

Freiwilligkeit der Datenbereitstellung bei gleichzeitiger Datennutzung erachten wir als problematisch. 

Aus unserer Sicht entsteht das Risiko, dass Unternehmen keine Daten einliefern, im Gegenzug aber 

die Daten der anderen Unternehmen gezielt für die Weiterentwicklungen ihrer Dienstleistungen ver-

wenden. Diese Asymmetrie verschärft sich, da die konzessionierten Unternehmen mit einer Einlie-

ferungspflicht rechnen müssen. Der Grundsatz der Freiwilligkeit birgt ausserdem das Risiko, dass 

die Datentransparenz nicht erhöht und keine gesamtheitliche Sicht über die einzelnen Angebote in 

einem Gebiet geschaffen wird. Ent-sprechend wird es schwierig, eine Optimierung des Verkehrsan-

gebots zu erreichen. Wichtig wird sodann sein, dass nicht zuletzt beim Umgang mit Personendaten 

deren Verwendung und Schutz eindeutig geregelt und die entsprechende Gesetzeseinhaltung über-

prüft wird. 

ZH: Ja, mit Ausnahme der Freiwilligkeit. Wir weisen aber darauf hin, dass der Grundsatz der Frei-

willigkeit aufgrund von bereits bestehenden gesetzlichen Vorgaben nicht erfüllt werden kann. Somit 

wäre auch der Grund- satz der Gleichbehandlung bzw. der Diskriminierungsfreiheit infrage gestellt, 

insbesondere weil der ÖV Dritten den Zugang zu den eigenen Vertriebssystemen gewähren muss. 

Eine Regulierung müsste in Bezug auf alle Rahmenbedingungen so ausgestaltet sein, dass es 
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zu keinen Wettbewerbsnachteilen für die ÖV-Unternehmen kommt. Da der ÖV aufgrund der bevor-

stehenden Verpflichtung zur Öffnung seiner Vertriebsinfrastruktur den Anschluss an die MODI fak-

tisch nicht verhindern kann, müsste die Teilnahme zwingend auch für private Unternehmen mit Mo-

bilitätsangeboten in den Bereichen Mobilitätsvermittlung, Taxi, Mobility on Demand, Mietwagen, Sha-

ring und dergleichen obligatorisch sein (vgl. Gesetzgebung in Deutschland). 

 

SÌ - Altre osservazioni e necessità di chiarimenti 

VöV: Es ist vorgesehen, dass die Nutzung der MODI freiwillig erfolgt. Es besteht kein Anschluss-

zwang und es sollen keine neuen Pflichten geschaffen werden. Bestehende Pflichten stützen sich 

auf aktuelles Verfassungsrecht und gegebenenfalls spezifische Gesetze. Die Transportunternehmen 

mit einer Konzession nach Art. 6 und 8 PBG sind aufgrund der Fahrplanpflicht gemäss Art. 13 PBG 

und der Fahrplanverordnung (FPV; SR 745.13) verpflichtet, ihre Betriebs- und Tarifdaten zu veröf-

fentlichen. Gemäss Art. 9 Abs. 1 Bst. b MODIG werden sämtliche Nutzerinnen und Nutzer in Bezug 

auf die MODI gleichbehandelt. Es stellt sich die Frage, wie dies hinsichtlich des öV, einem öffentlich 

finanzierten Service Public Sektor, im Vergleich zu privaten Nutzerinnen und Nutzern, sichergestellt 

wird. Der Umstand, dass die konzessionierten Transportunternehmen gestützt auf das PBG und die 

FPV verpflichtet sind, ihre Betriebs- und Tarifdaten zu veröffentlichen, für andere Akteure hingegen 

keine entsprechenden gesetzlichen Pflichten bestehen, erscheint unter Berücksichtigung des Grund-

satzes der Gleichbehandlung problematisch bzw. birgt die Gefahr einer Ungleichbehandlung bezüg-

lich Dateneinlieferungspflichten, was den Grundsatz der Gleichbehandlung verletzen würde. Auf-

grund dessen besteht zu diesem Punkt noch Klärungsbedarf.  

Unter Art. 10 Abs. 1 MODIG wird überdies festgehalten, dass der Bund private Nutzerinnen und 

Nutzer während zwei Jahren nach Inbetriebnahme der MODI finanziell bei der Anbindung ihrer Sys-

teme an die NADIM unterstützen kann. Es sind A-Fonds-perdu-Beiträge im Umfang von maximal 40 

Prozent der Anbindungskosten möglich (Art. 10 Abs. 2 MODIG). Im erläuternden Bericht (S. 38) wird 

festgehalten, dass mit dieser Regelung auch kleinen bzw. finanzschwachen Datennutzerinnen und 

-nutzern ermöglicht werden soll, ihre Daten möglichst rasch über die NADIM bereitzustellen. Diese 

Sonderregelung gilt offensichtlich nur für private Nutzerinnen und Nutzer, nicht aber beispielsweise 

für öffentliche Unternehmen. Weshalb diese Ungleichbehandlung vorgenommen wird, wird im Be-

richt nicht näher erläutert. Es stellt sich die Frage, wie mit Fällen umgegangen wird, wenn sich bei-

spielsweise ein kleines Transportunternehmen mit einer öffentlich-rechtlichen Rechtsform an NADIM 

anschliessen möchte, jedoch nicht über die notwendigen finanziellen Mittel verfügt. Der VöV verlangt 

auch in diesem Punkt eine Gleichbehandlung aller involvierten Akteure. Die Bestimmung ist deshalb 

dahingehend anzupassen, dass sie für sämtliche Nutzerinnen und Nutzer zur Anwendung gelangt. 

Im Übrigen begrüsst der VöV, dass Nutzerinnen und Nutzer bei der Anbindung ihrer Systeme an die 

NADIM finanziell unterstützt und A-Fonds-perdu-Beiträge im Umfang von maximal 40 Prozent ge-

währt werden können, wobei mittels eines geeigneten Verfahrens sichergestellt werden muss, dass 

es in diesem Bereich zu keinen Diskriminierungen kommt. 

Am Prinzip der Freiwilligkeit bezüglich der Nutzung der MODI ist jederzeit zwingend festzuhalten. 

Aus den bestehenden gesetzlichen Pflichten, die aus dem PBG und der FPV für konzessionierte 

Transportunternehmen bezüglich der Veröffentlichung von gewissen Daten resultieren, darf nicht die 

Pflicht zur Nutzung der MODI abgeleitet werden. Dies muss klargestellt werden.  

Das Prinzip der Freiwilligkeit sollte im MODIG ausserdem in unmissverständlicher Weise festgehal-

ten und im Detail geregelt werden. Aktuell geschieht dies lediglich mit einer knappen «Kann-Formu-

lierung» - «alle Datenlieferantinnen und -lieferanten können ihre Daten in die MODI einliefern, sofern 

sie die Vorgaben nach den Artikeln 5–8 erfüllen» (Art. 9 Abs. 1 Bst. a MODIG). Dies ist gilt es zu 

präzisieren. 
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WEKO: Aus wettbewerblicher Sicht sind die Grundsätze Offenheit, Transparenz und insbesondere 

Gleichbehandlung essenziell. Dies im Sinne einer wettbewerbsneutralen Ausgestaltung der MODI 

und um Wettbewerbsverzerrungen zwischen den Nutzenden, wenn möglich, zu vermeiden. 

 

Argomenti di chi non concorda 

NO - Preoccupazioni di fondo 

EPFL: Wir sind zwar mit diesen Grundsätzen einverstanden, aber es scheint hier um die Grundsätze 

des Betreibens der Mobilitätsdateninfrastruktur zu gehen, Infrastruktur, die wir nicht unterstützen. 

Diese Grundsätze müssen zudem je nach Zielsetzung (Planung, Betrieb, Kundenservice) diskutiert 

und präzisiert werden.  

sgv: Eine privatwirtschaftlich organisierte Plattform ist gewinnorientiert. Durch die marktwirtschaftli-

chen Prinzipien wie z.B. Wettbewerb wir die Innovationsfähigkeit gefördert, was zu mehr Flexibilität, 

Anpassungsfähigkeit und Agilität führt. 

 

NO - «Il principio di volontarietà non è dato.» 

NE, vbl, ZVV: Wir sind grundsätzlich einverstanden. Wir weisen aber darauf hin, dass der Grundsatz 

der Freiwilligkeit aufgrund von bereits bestehenden gesetzlichen Vorgaben nicht erfüllt werden kann. 

Somit wäre auch der Grundsatz der Gleichbehandlung bzw. der Diskriminierungsfreiheit nicht erfüllt, 

insbesondere weil der öV Dritten den Zugang zu den eigenen Vertriebssystem gewähren muss. 

 

NO - «Si deve rinunciare al principio di volontarietà.» 

NE : Nous sommes d'accord sur le principe. Toutefois, le caractère volontaire n’a de sens que pour 

les données supplémentaires facultatives. Cela n’est pas possible pour les données de base qui 

devrait être obligatoirement fournies.  

Une réglementation devrait être conçue de manière à ne pas désavantager les entreprises de TP 

sur le plan de la concurrence. Étant donné que les TP ne peuvent pas empêcher de facto le raccor-

dement au MODI en raison de l'obligation imminente d'ouvrir leur infrastructure de distribution, la 

participation devrait impérativement être obligatoire pour les entreprises privées proposant des offres 

de mobilité dans les domaines de l'intermédiation de la mobilité, des taxis, de la mobilité à la de-

mande, de la location de voitures, du partage, ou autres (cf. législation en Allemagne). 

ParkingSwiss : D’accord avec tous les principes sauf le caractère facultatif. 

Certaines données pour certains fournisseurs (transports publics par exemple) devraient être ren-

dues obligatoires afin d’en assurer l’exhaustivité pour le territoire suisse. En effet, des données man-

quantes ou incomplètes pourraient réduire l’intérêt de la MODI et par effet d’entrainement en limiter 

l’utilité et l’alimentation. 

 

Domanda 14b - Principio di volontarietà della MODI  

Siete d’accordo che i dati siano approntati mediante la MODI su base volontaria e che non debbano 

essere introdotti obblighi di fornitura aggiuntivi? 
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Osservazioni di chi è d’accordo 

SÌ - «Occorre distinguere tra imprese statali titolari di concessione e fornitori privati.» 

BVB, economiesuisse, Die Arbeitgeber, Swiss, VFAS: Wobei erneut anzumerken ist, dass Mobi-

litätsdaten, die von staatseigenen Unternehmen unter dem Schutz einer Konzession und in hoheitli-

chem Auftrag erzeugt wurden, grundsätzlich nicht das gleiche sind wie Mobilitätsdaten privater An-

bieter (BVB: siehe 14c).  

economiesuisse, Die Arbeitgeber, VFAS: Auch hier sollte eigentlich das Prinzip Open Government 

Data angewendet werden: Öffentlich finanzierte Unternehmen, die in öffentlichem Auftrag handeln, 

sollten eigentlich einer Einlieferungspflicht unterliegen. 

Flughafen Zürich: Mobilitätsdaten, die von staatseigenen Unternehmen unter dem Schutz einer 

Konzession und in hoheitlichem Auftrag erzeugt wurden, sind grundsätzlich nicht das gleiche sind 

wie Mobilitätsdaten privater Anbieter. Hier sollte das Prinzip Open Government Data angewendet 

werden: Öffentlich finanzierte. 

 

SÌ - «Parità di trattamento delle imprese di trasporto concessionarie in considerazione degli 

esistenti obblighi legali di fornire dati.» 

ASP: Aufgrund der unterschiedlichen Rahmenbedingungen bei staatlichen und privaten Anbietern 

darf es nicht zu einem einseitigen Zwang für staatlich subventionierte Mobilitätsanbieter kommen. 

Gleichzeitig sollten die bei einer Teilnahme einzuliefernden Kerndaten verpflichtend sein. Falls eine 

Einlieferungspflicht in Erwägungen gezogen wird, müsste sie in jedem Fall für alle Nutzenden gleich-

ermassen gelten und an die Nachfrage gekoppelt sein. 

Viasuisse AG: Grundsätzlich ja, wobei wir uns dann die Frage stellen ob MODI je richtig «zum 

fliegen» kommt. Idealerweise ist es eine Pflicht für gewisse Daten (welche dann halt auch finanziell 

eigekauft werden müssen), damit ein ganzheitliches Datenset garantiert wird. Auf freiwilliger Basis 

besteht die grosse Gefahr, dass die wirklich interessanten Daten nie geteilt werden und MODI somit 

teuer wird aber nie relevant genug. 

VBZ: Der Grundsatz der Freiwilligkeit aufgrund von bereits bestehenden gesetzlichen Vorgaben 

kann nicht erfüllt werden kann. Somit wäre auch der Grundsatz der Gleichbehandlung bzw. der Dis-

kriminierungsfreiheit nicht erfüllt, insbesondere weil der öV Dritten den Zugang zu den eigenen Ver-

triebssystem gewähren muss.  Eine Regulierung müsste in Bezug auf alle Rahmenbedingungen so 

ausgestaltet sein, dass es zu keinen Wettbewerbsnachteilen für die öV-Unternehmen kommt. Da der 

öV aufgrund der bevorstehenden Verpflichtung zur Öffnung seiner Vertriebsinfrastruktur den An-

schluss an die MODI faktisch nicht verhindern kann, müsste die Teilnahme zwingend auch für private 

Unternehmen mit Mobilitätsangeboten in den Bereichen Mobilitätsvermittlung, Taxi, Mobility on De-

mand, Mietwagen, Sharing, o.ä obligatorisch sein (vgl. Gesetzgebung in Deutschland). 

VöV: Am Prinzip der Freiwilligkeit bezüglich der Nutzung der MODI ist jederzeit zwingend festzuhal-

ten. Aus den bestehenden gesetzlichen Pflichten, die aus dem PBG und der FPV für konzessionierte 

Transportunternehmen bezüglich der Veröffentlichung von gewissen Daten resultieren, darf nicht die 

Pflicht zur Nutzung der MODI abgeleitet werden. Im Weiteren ist die Reziprozität von Rechten und 

Pflichten aller Akteure sicherzustellen.  

 

Argomenti di chi non è d’accordo 
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NO - «Obbligo per le imprese con autorizzazione, concessione o sovvenzione e per l’ente 

pubblico.» 

BS, WEKO: Es ist richtig und nachvollziehbar, dass die bestehenden Verpflichtungen zur Datenlie-

ferung gemäss PBG / Fahrplanpflicht für die konzessionierten öffentlichen Verkehrsunternehmen 

auch im Rahmen MODIG gelten.  

BS: Für uns ist es fraglich, ob andere Unternehmen – die heute keine Verpflichtungen haben – 

künftig genug Anreiz haben, ihre Daten einzuliefern. Unseres Erachtens sollten mindestens alle Mo-

bilitätsdienstleistenden, die irgendeine Art von öffentlicher Subventionierung erhalten, verpflichtet 

werden zur Verfügungsstellung von Daten. 

FRS : Sur un marché libre, les grandes entreprises subventionnées en situation de monopole n’ont 

pas suffisamment d’incitation à mettre leurs offres à disposition pour des tiers – sinon elles auraient 

déjà développé une plateforme ouverte à des tiers aujourd’hui ! Dès lors, l’expérience prouve que la 

mise à disposition facultative ne suffit pas pour que les acteurs en situation de monopole mettent 

leurs offres sur le marché. Il faut donc prévoir des obligations pour les offres de mobilité faisant l’objet 

d’une concession fédérale ou bénéficiant d’une subvention fédérale. Ces dernières doivent être in-

tégrées automatiquement dans la MODI, de même que la plateforme NOVA. 

TCS: Damit die Mobilitätsdateninfrastruktur des Bundes die multimodale Mobilität optimal fördert, 

muss ihre Datengrundlage möglichst umfassend sein. Gerade für grössere Anbieter (privat und öf-

fentlich) sind die Anreize für eine Teilnahme nicht immer gegeben: Sie verfügen über die nötigen 

Mittel für eine eigene, auf ihre Bedürfnisse zugeschnittene Infrastruktur.  

Mit Hinblick auf den gesamtwirtschaftlichen Nutzen erachtet der TCS deshalb eine komplette Frei-

willigkeit als nicht ausreichend. Sinnvoll wäre eine Kombination von Anreizen und Pflichten. 

In diesem Zusammenhang ist zu prüfen, ob der Datenbezug an bestimmte Bedingungen geknüpft 

werden sollte, beispielsweise an die Bereitstellung und Verknüpfung der eigenen Daten der jeweili-

gen Mobilitätsanbieter. 

Es stellt sich zudem die Frage, ob die öffentliche Hand sowie staatlich konzessionierte Mobilitätsan-

bieter zu einer Teilnahme zu verpflichten sind. 

MyBuxi, SAC, SATW, Swiss Data Alliance: Grundsätzlich ist das Prinzip der Freiwilligkeit für pri-

vate Anbieter zu begrüssen. Bei der öffentlichen Hand und öffentlich subventionierten Mobilitätsan-

bietern würden wir hingegen davon absehen. Hier sehen wir eine Verweigerung der Lieferung von 

Mobilitätsdaten als nicht-gerechtfertigt an. 

openmobility.ch: Für öffentlich finanzierte Akteure muss es eine Lieferpflicht geben. Die Liefer-

pflicht für private Akteure soll nur für die Kerndaten gelten. 

Post: Zumindest in den bewilligungspflichtigen Mobilitätsdienstleistungen sollte zur Attraktivitätsstei-

gerung eine Dateneinlieferung verpflichtend sein. Eine solche Einlieferungspflicht kann z.B. je nach 

Reifegrad der Dienstleistung gestaffelt ausgestaltet werden. 

SAC: Gerade kleinere Mobilitätsanbieter z.B. im Berggebiet sind darauf angewiesen, dass ein 

Grundnetz an Mobilitätsdaten vorhanden ist, damit ihre Angebote funktionieren. 

SNL : Per le PMI e per i privati devono essere previsti tempi e sovvenzioni per lo sviluppo delle 

interfacce. 

VD : Le caractère facultatif devrait concerner l’adhésion au système, des obligations de fourniture 

de données de demande devraient être incluses dans les conventions conclues avec les acquéreurs 

privés nationaux ou internationaux en échange des données acquises, dans le cadre des émolu-

ments liés à la mise à disposition des données de base notamment.  
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NO - «Obbligo per i fornitori di mobilità privati per evitare una costrizione unilaterale per le 

imprese di trasporto pubblico a causa degli obblighi legali esistenti.» 

ZH, ZVV: Für den öV besteht faktisch keine Freiwilligkeit. Um die Gleichbehandlung aller Anbieter 

sicherzustellen, müssten daher auch private Anbieter zur Einlieferung von Daten verpflichtet werden. 

 

NO - «Obbligo per i dati essenziali.» 

BPUK/KöV, LU, OW, UR: Für die noch zu definierenden Kerndaten erachten wir eine Lieferpflicht 

als gerechtfertigt. 

GE : Il faut distinguer à nouveau entre données de base minimales et complémentaires. Pour les 

données de base, il faut une obligation et des règles établies pour fournir les données. Il est en 

revanche essentiel d'inclure toutes les parties prenantes à la définition du set de données de base.  

 

NO - «Nuovo obbligo di modo che sia disponibile un numero sufficiente di dati.» 

BL: Sollte der Bund zum Ergebnis kommen, dass ein staatliches Eingreifen erforderlich ist, so wür-

den wir eine gezielte Lieferpflicht für bestimmte Mobilitätsdaten als zwingend erachten. Dazu müsste 

die inhaltliche / fachliche Zielsetzung des staatlichen Tätigwerdens gegenüber den vorliegenden Do-

kumenten jedoch deutlich konkretisiert werden. Auf dieser Basis könnte sodann bestimmt werden, 

welche Daten von wem verpflichtend geliefert werden müssten. Grundsätzlich könnten dabei – je 

nach inhaltlicher Betroffenheit – jegliche Akteure (öffentliche Hand, KTU, private Unternehmen) in 

Frage kommen. 

CH++: Eine Verpflichtung zur Einlieferung von Daten kann zweckmässig sein. Sie sollte aber nicht 

durch das MODIG auf Bundesebene, sondern subsidiär durch Eigner und Konzessionsgeber (im 

weiteren Sinn) eingefordert werden. 

local Search: Der Nutzen ist am grössten, wenn alle mitmachen müssen. 

NE : Pour garantir l'égalité de traitement de tous les fournisseurs, il faudrait obliger les fournisseurs 

privés à livrer des données. 

Opendata.ch: Wir fordern, dass die Mobilitätsanbieterinnen (insb. auch private Unternehmen) dazu 

verpflichtet werden, relevante Mobilitätsdaten (gemäss Ziff. 4.1.3.1 und 4.1.5.1 erl. Bericht) bereit-

zustellen, damit diese über die NADIM als Open Data zur Verfügung gestellt werden können. Nur so 

wird gegenüber der bestehenden Lösung ein signifikanter Mehrwert geschaffen, der Innovation för-

dert und dem internationalen Vergleich standhält. 

SG: Die abschliessende Beurteilung dieser Frage stellt sich als schwierig dar. Einerseits sollte für 

eine fruchtbare Mobilitätsdateninfrastruktur sichergestellt werden, dass genügend Daten zur Verfü-

gung gestellt werden. Andererseits besteht auch ohne Lieferpflicht bereits ein starker Anreiz zur Da-

tenlieferung, indem insbesondere Mobilitätsanbietende die Sichtbarkeit ihrer Angebote auf der im-

mer wichtiger werdenden digitalen Ebene erhöhen können. 

SIA: Die freiwillige Zurverfügungstellung wird den Prozess verlangsamen. Ebenfalls wird die Daten-

qualität stark abhängig bleiben von den Teilnehmenden und es wird schwierig, vergleichbare Daten 

zu erhalten. 
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SP: Wir halten die bedingungslose Gleichbehandlung nicht für zwingend. Der Nutzen für die Allge-

meinheit sollte eine Rolle spielen, z.B. bei der Priorisierung. Zu überlegen ist, die Freiwilligkeit von 

den Grundsätzen zu streichen. Denn jene Daten, die der Gesellschaft Nutzen bringen, sollten ver-

pflichtend zu liefern sein, etwa auch Daten, welche für Umweltmassnahmen oder die Raumplanung 

nutzbar sind.  

VS : C'est dommage car la qualité des données ne sera pas uniforme sur l’ensemble du territoire. Il 

s’agirait de fixer un minimum obligatoire de données. 

 

NO - Dubbi di fondo 

EPFL: So formuliert sind wir zwar einverstanden; allerdings ist diese Frage nicht ehrlich gemeint, 

denn bei den sogenannten Kerndaten werden die ÖV Betreiber via Personenbeförderungsgesetz 

gezwungen, betriebsrelevante Informationen und unternehmensrelevantes strategisches Wissen als 

Open Data zur Verfügung zu stellen. Das Prinzip der Freiwilligkeit ist also gar nicht gegeben. Wir 

erlauben uns hier einen kritischen Hinweis auf die oft suggestive und manchmal tendenziöse For-

mulierung der Fragen.  

 

Domanda 14c - Nuovi obblighi di fornitura per la MODI 

Diversamente dal principio di volontarietà, sareste favorevoli all’introduzione di nuovi obblighi atti-

nenti alla fornitura di dati sulla mobilità rilevanti per i soggetti seguenti (eventualmente in concomi-

tanza con una revisione della Costituzione federale, necessaria a tal fine)? 

 

Obbligo di fornitura per l’ente pubblico?  

 

Osservazioni dei favorevoli 

SÌ - «L'obbligo di fornitura per l’ente pubblico è necessario, in particolare perché consente di 

ottenere un'adeguata qualità dei dati e promuove i dati pubblici aperti e l'innovazione.» 

AMAG: Eine Einlieferungspflicht im Sinne der öffentlichen Infrastruktur macht absolut Sinn für alle 

Institutionen der öffentlichen Hand sowie für öffentlich konzessionierte bzw. subventionierte Mobili-

tätsanbieter (auch über Finanzierungs- und Fördergefässe wie KOMO oder ESÖV etc.) oder Besitzer 

von systemrelevanten Mobilitätsdaten für ein Verkehrssystem:  

AR, BPUK/KöV, LU, OW, PRO VELO, Schweiz Mobil, UR: Für die noch zu definierenden Kernda-

ten erachten wir eine Lieferpflicht als gerechtfertigt. 

BE: Der Kanton Bern geht davon aus, dass das Interesse der künftigen Nutzenden stark abhängig 

ist von der Qualität und Vollständigkeit der Daten. Ohne die nötige Datenqualität besteht bei den 

Nutzenden wenig Interesse einer Anbindung ihrer Systeme an die NADIM. Flankierend zu einer Da-

tenlieferungspflicht sollten die Datenlieferanten (inkl. Kantone) insbesondere in der Aufbauphase 

durch den Bund unterstützt werden. Den Datenlieferanten ist bei der Umsetzung von neuen Vorga-

ben u.a. finanzielle Mittel zur Verfügung zu stellen. Nur so kann termingerecht zum Zeitpunkt der 

Inbetriebnahme der MODI die nötige Datenqualität sichergestellt werden. 

GE : Pour que le système fonctionne il doit y avoir un noyau de données de base obligatoire et 

complet. Cependant, il est essentiel de mettre en place des incitations et d'impliquer les acteurs.  
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MOVI+, TRAVYS : il s'agit de montrer l'exemple afin de convaincre les acteurs privés. 

Opendata.ch: Wir befürworten eine Einlieferungspflicht, um die relevanten Mobilitätsdaten als Open 

Government Data veröffentlichen zu können. 

Post: Open Government Data ist zu fördern. 

WEKO: Durch eine im MODI statuierte Einlieferungspflicht für Mobilitätsdaten der öffentlichen Hand 

steigt automatisch der Nutzen einer solchen Mobilitätsdatenplattform und die öffentliche Hand könnte 

eine Vorreiterrolle einnehmen. Mobilitätsdaten der öffentlichen Hand sollten grundsätzlich öffentlich 

zugänglich sein. Je mehr mobilitätsrelevante Daten auch von Bund, Kantonen und Gemeinden über 

MODI bereitgestellt und genutzt werden können, desto mehr Innovationen und Effizienzverbesse-

rungen dürften entstehen. Die negativen Auswirkungen bzw. anfallenden Kosten für die öffentliche 

Hand bei einer Einlieferungspflicht schätzt die WEKO im Verhältnis zum erzielbaren Nutzen als ge-

ring ein.   

 

SÌ - «A determinate condizioni, in particolare un onere appropriato e una gestione sicura dei 

dati.» 

FR : Pour autant que cela n’entraine pas pour les pouvoirs publics de dépenses supplémentaires 

pour la récolte et la fourniture des données non compensées par des bénéfices équivalents. 

FRS : Cette obligation ne devrait toutefois pas générer une obligation de récolter des données sup-

plémentaires, ni créer de coûts disproportionnés, notamment à charge des communes et des can-

tons.  

swisscleantech: Es ist jedoch sicherzustellen, dass die Daten so gesichert und anonymisiert wer-

den, dass keine Rückschlüsse auf Geschäftsinteressen zugelassen werden. 

TI: Solo nel caso in cui siano classificati come “essenziali” dati attualmente non soggetti a obbligo di 

fornitura in altri ambiti (dati del TP / geodati). In questo modo la NADIM può essere resa più attrattiva 

anche per altri fornitori/utenti (privati in particolare). 

VBZ: Die Einlieferungspflicht ist für die VBZ eine Alternative, weil sich das Prinzip der Freiwilligkeit 

unseres Erachtens nicht vollständig diskriminierungsfrei umsetzen lässt. Die Einlieferungspflicht 

muss an eine Nachfrage gekoppelt sein. 

 

SÌ - Altre osservazioni 

LITRA: Welche Mobilitätsdaten genau als Infrastruktur in MODI aufgenommen werden sollen, muss 

aus Sicht der LITRA noch genauer spezifiziert und der Prozess zur laufenden Festlegung dieser 

Daten durch alle Beteiligten klarer definiert werden. 

 

Argomenti dei contrari 

NO - «Il principio di volontarietà verrebbe intaccato.» 

ASP: Unabhängig der einliefernden Stellen muss am Prinzip der Freiwilligkeit festgehalten, die 

Gleichbehandlung in jedem Fall sichergestellt und bestehende gesetzliche Grundlagen (Open Data) 

berücksichtigt werden. Open Government Data ist weiter zu fördern.  
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SBB: Freiwilligkeit und Gleichbehandlung müssen als Prinzipien gesetzlich festgehalten und konse-

quent angewendet werden. Die umfassende Kompetenzdelegation an die MDA kommt einem Blan-

kocheck gleich. Weil der Lieferumfang für Kerndaten von der MDA definiert wird und sich in der 

schnelllebigen Datenwelt zwangsläufig dynamisch entwickelt, wird eine Teilnahme an NADIM unbe-

rechenbar und birgt ein hohes Risiko für datenbasierte Geschäftsmodelle. Eine allfällige Definition 

von Kerndaten müsste auf Gesetzesstufe konkretisiert werden. Weiter wird auch der Grundsatz der 

Freiwilligkeit durch die weitreichenden Kompetenzen der MDA stark relativiert. Freiwilligkeit muss 

deshalb als Grundsatz gesetzlich festgehalten werden und gleichermassen für private wie konzes-

sionierte Mobilitätsanbieter gelten. Generell müssen bei einer Teilnahme an NADIM gleiche Rechte 

und Pflichten für private Akteure und öV-Unternehmen gelten. Der öV ist bereits heute verpflichtet, 

gewisse Daten als Open Data zur Verfügung zu stellen. Es darf nicht sein, dass diese faktische 

Ungleichbehandlung des öV mit NADIM willkürlich ausgebaut wird. ÖV-Unternehmen sind für ihr 

Datenmanagement genauso auf Rechtssicherheit angewiesen, wie private Unternehmen. Die SBB 

erwartet, dass klare gesetzliche Prinzipien zur Freiwilligkeit sowie zur Gleichbehandlung stipuliert 

werden, die für alle Akteure gleichermassen gelten. 

VöV: Am Prinzip der Freiwilligkeit bezüglich der Nutzung der MODI ist jederzeit zwingend festzuhal-

ten. Aus den bestehenden gesetzlichen Pflichten, die aus dem PBG und der FPV für konzessionierte 

Transportunternehmen bezüglich der Veröffentlichung von gewissen Daten resultieren, darf nicht die 

Pflicht zur Nutzung der MODI abgeleitet werden. Im Weiteren ist die Reziprozität von Rechten und 

Pflichten aller Akteure sicherzustellen. 

 

NO - «Dobbiamo ancora chiarire le nostre possibilità.» 

SO: Grundsätzlich wollen wir aus Sicht Kanton die verfügbaren Daten liefern, müssen aber zuerst 

wissen, dass wir dies in der geforderten Form überhaupt können. 

 

Obbligo di fornitura per fornitori di mobilità titolari di concessione 
pubblica o sovvenzionati? 

 

Osservazioni dei favorevoli 

SÌ - «In considerazione del fatto che la distribuzione nel trasporto pubblico non è ancora stata 

aperta.» 

AMAG: Dies sollte insbesondere für die Vertriebsdaten im öV gelten im Rahmen der Öffnung der 

Vertriebssysteme des öV über NADIM. 

economiesuisse, Die Arbeitgeber: Wir halten dies insbesondere für angebracht, da der verspro-

chene, diskriminierungsfreie Zugang zur NOVA-Plattform der öffentlichen Transportunternehmen 

auch nach mehreren Jahren noch nicht realisiert wurde. 

FRS : La création de MODI ne fait aucun sens si les fournisseurs en situation de monopole (conces-

sionnaires) et à charge de la collectivité (subventionnés) ne participent pas pleinement à MODI. Etant 

donné leur position dominante, la régulation par le marché ne suffit pas à inciter ces acteurs à parti-

ciper à MODI. Une obligation est donc indispensable. Sans cette obligation, les conditions de neu-

tralité et de non-discrimination ne pourront pas être remplies.  

Opendata.ch: Wir befürworten eine Einlieferungspflicht, um die relevanten Mobilitätsdaten als Open 

(Government bzw. Corporate) Data veröffentlichen zu können. 
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SÌ - «Inclusione di ulteriori offerte di mobilità.» 

CHACOMO: Wir können uns im Sinne einer Gleichbehandlung grundsätzlich vorstellen, dass auch 

konzessionierte oder subventionierte Shared Mobility Anbieter einer Einlieferungspflicht unterstellt 

werden, wenn diese auch für konzessionierte öV-Unternehmen gilt.  

FR : Sous réserve de la réciprocité (les entreprises non concessionnées devraient aussi ouvrir leurs 

données). 

Post: Falls eine Einlieferungspflicht für konzessionierte Unternehmen besteht, müssen neben den 

Unternehmen des regionalen Personenverkehrs auch alle anderen Mobilitätsangebote einbezogen 

werden (z.B. Ortsverkehr, durch öffentliche Mittel unterstützte Angebote), d.h. insbesondere auch 

Angebote, welche durch Kantone oder Gemeinden ohne Bundesbeteiligung gefördert oder subven-

tioniert werden. 

 

SÌ - «Alla luce dei costi associati.» 

LITRA: Welche Mobilitätsdaten genau als Infrastruktur in MODI aufgenommen werden sollen, muss 

aus Sicht der LITRA noch genauer spezifiziert und der Prozess zur laufenden Festlegung dieser 

Daten durch alle Beteiligten klarer definiert werden. Allfällige Zusatzaufwände der konzessionierten 

Transportunternehmen zur Lieferung dieser Daten müssten allerdings zwingend ausserhalb des 

RPV-Verpflichtungskredits entsprechend abgegolten werden. 

 

SÌ - «È necessario chiarire quali sono i dati interessati e le condizioni.» 

BPUK/KöV, LU, OW, UR: Für die noch zu definierenden Kerndaten erachten wir eine Lieferpflicht 

als gerechtfertigt. 

GE : Oui, pour les données de base, non pour les autres. 

TRAVYS : Oui mais l’utilisation de ces données doit être payantes pour ceux qui fournissent pas de 

données de mobilité mais les utilisent. 

VBZ: Die Einlieferungspflicht ist für die VBZ eine Alternative, weil sich das Prinzip der Freiwilligkeit 

unseres Erachtens nicht vollständig diskriminierungsfrei umsetzen lässt. Die Einlieferungspflicht 

muss an eine Nachfrage gekoppelt sein. 

 

Argomenti dei contrari 

NO - «Il principio di volontarietà verrebbe intaccato.» 

SBB, TPG, VöV: Freiwilligkeit und Gleichbehandlung müssen als Prinzipien gesetzlich festgehalten 

und konsequent angewendet werden.   

SBB: Die umfassende Kompetenzdelegation an die MDA kommt einem Blankocheck gleich. Weil 

der Lieferumfang für Kerndaten von der MDA definiert wird und sich in der schnelllebigen Datenwelt 

zwangsläufig dynamisch entwickelt, wird eine Teilnahme an NADIM unberechenbar und birgt ein 

hohes Risiko für datenbasierte Geschäftsmodelle. Eine allfällige Definition von Kerndaten müsste 
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auf Gesetzesstufe konkretisiert werden. Weiter wird auch der Grundsatz der Freiwilligkeit durch die 

weitreichenden Kompetenzen der MDA stark relativiert. Freiwilligkeit muss deshalb als Grundsatz 

gesetzlich festgehalten werden und gleichermassen für private wie konzessionierte Mobilitätsanbie-

ter gelten.  

Generell müssen bei einer Teilnahme an NADIM gleiche Rechte und Pflichten für private Akteure 

und öV-Unternehmen gelten. Der öV ist bereits heute verpflichtet, gewisse Daten als Open Data zur 

Verfügung zu stellen. Es darf nicht sein, dass diese faktische Ungleichbehandlung des öV mit NADIM 

willkürlich ausgebaut wird. öV-Unternehmen sind für ihr Datenmanagement genauso auf Rechtssi-

cherheit angewiesen, wie private Unternehmen. Die SBB erwartet, dass klare gesetzliche Prinzipien 

zur Freiwilligkeit sowie zur Gleichbehandlung stipuliert werden, die für alle Akteure gleichermassen 

gelten. 

VöV: Aus den bestehenden gesetzlichen Pflichten, die aus dem PBG und der FPV für konzessio-

nierte Transportunternehmen bezüglich der Veröffentlichung von gewissen Daten resultieren, darf 

nicht die Pflicht zur Nutzung der MODI abgeleitet werden. Im Weiteren ist die Reziprozität von Rech-

ten und Pflichten aller Akteure sicherzustellen. 

 

Obbligo di fornitura per le imprese private? 

 

Osservazioni dei favorevoli 

SÌ - «L'obbligo di fornitura deve valere per tutte le parti interessate.» 

Post: Ja, insbesondere im Sinne der Diskriminierungsfreiheit gegenüber den öffentlich konzessio-

nierten und subventionierten Mobilitätsanbietern: Für alle bewilligungspflichtigen Mobilitätsdienstleis-

tungen mit dem Argument einer effizienten und nachhaltigen Nutzung von Infrastruktur, dem öffent-

lichen Raum und Transportmitteln.  

TPG : Dans l’objectif de la mise en place de MaaS (Mobility as a Service) par exemple, nous sommes 

favorables à une obligation de fourniture dans le chef des entreprises privées pour les typologies de 

mobilité telles que VLS, trottinettes, carsharing. 

WEKO: Die NADIM sollte auch Funktionalitäten (wie z. B. Preisinformationen publizieren, Reserva-

tion oder Zahlung abwickeln) anbieten, welche es öV-externen Mobilitätsvermittlern bzw. Entwicklern 

von Endkundenlösungen erlauben, den Vertrieb bzw. die Vermittlung von multimodalen Mobilitäts-

angeboten mit öV-Anteil einfacher abzuwickeln. Die Bereitstellung von Vertriebsfunktionalitäten für 

private Mobilitätsanbieter würde zudem die Anreize für eine Teilnahme an der NADIM erhöhen sowie 

den Nutzen für Mobilitätsplattformen steigern. Die WEKO beantragt daher, dass im MODIG die 

Grundlagen für eine Vertriebsintegration der öV-Angebote geschaffen werden. 

ZH: Im Sinne der Gleichbehandlung von privaten Anbieterinnen und Anbietern, z. B. in den Berei-

chen Mobilitätsvermittlung, Taxi, Mobility on Demand, Mietwagen, Sharing, und dem ÖV ist eine 

Einlieferungspflicht notwendig (siehe Antwort 14a). 

 

Sì - «A determinate condizioni, in particolare per parità di trattamento, le imprese private do-

vrebbero essere tenute a fornire i loro dati.» 

BE: Dabei stehen Mobilitätsgrundlagen im Vordergrund, nicht aber Angebote von privaten Unter-

nehmen. 



 

 

 

 

208/284 

BAV-D-318B3401/238 

Riferimento: BAV-011-11/15/2/1/3/1   

BS, BVB: Falls sie öffentliche Infrastruktur benutzen / Subventionen erhalten / Aufträge der öffentli-

chen Hand ausführen. 

GR: Wenn ein Unternehmen Daten bezieht, ist eine Einlieferungspflicht auszubedingen. 

Opendata.ch: Wir befürworten eine Einlieferungspflicht unter zu definierenden Kriterien (z. B. 

Grösse der Anbietenden in Anzahl Fahrten, Regionen oder Fahrzeuge), um die relevanten Mobili-

tätsdaten als Open (Corporate) Data veröffentlichen zu können. Siehe auch Bemerkungen zu 14b. 

SIA: Nur Daten von öffentlichen Unternehmen wird den Markt zu wenig abbilden, daher ist eine 

Pflicht für alle zu bevorzugen. Die Pflicht kann allerdings schrittweise eingeführt werden, damit der 

Prozess nicht unnötig verlangsamt wird. 

VBZ: Die Einlieferungspflicht ist für die VBZ eine Alternative, weil sich das Prinzip der Freiwilligkeit 

unseres Erachtens nicht vollständig diskriminierungsfrei umsetzen lässt. Die Einlieferungspflicht 

muss an eine Nachfrage gekoppelt sein. 

 

SÌ - Altre osservazioni 

FR : La question du paiement, dans certains cas, de la fourniture de données de mobilité est à 

examiner. 

JU : Il vaudrait mieux maintenir le caractère facultatif en cherchant à susciter de l'intérêt par l'en-

thousiasme. Pour cela, il est essentiel d'expliquer la finalité et que les modèles soient aussi clairs et 

simples que possible, que les étapes de mise en œuvre soient autant de quick-win et que les res-

ponsables soient de brillants communicateurs et fédérateurs de solution, etc. 

SH: Aus der Vorlage kommt nicht klar hervor, was das alles umfasst und wie es vollzogen werden 

soll.  

 

Argomenti dei contrari 

AI: Für Private soll der Anreiz zur Datenlieferung darin bestehen, dass sie ihr Angebot über die 

Basisplattform deutlich besser positionieren können. 

AMAG: Eine generelle Einlieferungspflicht für private Unternehmen dürfte schwierig zu akzeptieren 

sein (insbesondere auch unter Wahrung von Geschäftsgeheimnissen) – hier könnte man sich eine 

«Pflicht» im Rahmen eines Reziprozitätsprinzips vorstellen – also wer etwas bezieht muss relevante 

Daten einliefern. Schliesslich gilt es zu bedenken, dass die Ausgestaltung der MODI so attraktiv sein 

muss, dass die Partizipation für private Unternehmen sehr attraktiv ist. Sollten private Unternehmen 

im Besitz von Mobilitätsdaten mit einem gesteigerten öffentlichen Interesse sein, müssten solche 

Daten gegen Entgelt vom Staat bezogen werden. Abschliessend kann die Frage gestellt werden, 

wie erfolgsversprechend eine öffentliche Infrastruktur sein kann, wenn die öffentlichen Akteure nicht 

partizipieren. Zu klären ist ein Umgang mit reinen Plattformen, welche nicht als Mobilitätsanbieter 

Daten einliefern. 

AR: Aufgrund der hohen Kosten sind zwingend Alternativen zu prüfen. Der Auftrag könnte mittels 

Leistungsauftrag an eine geeignete Organisation wie zum Beispiel die bestehende Genossenschaft 

openmobility.ch vergeben und so auf den Aufbau einer neuen MDA verzichtet werden. 

FART: Forse è troppo presto per parlare di obbligo. Molte imprese gestiscono le flotte con sistemi di 

ottimizzazione legati ai GPS dei veicoli. Per spingerle a partecipare si dovrebbero mostrare i 
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vantaggi e non obbligarli. Es: con imposte ridotte o scontate (es: TTPCP ridotta per invio dati mobilità, 

ecc) 

Flughafen Zürich: Eine Einlieferungspflicht für Private gleicht einem Zwang. Es ist dafür zu sorgen, 

dass die Anreize so gestellt werden, dass Private sich freiwillig beteiligen wollen. Dabei kann ein 

Entgelt definiert werden. Entscheidend dürfte auch sein, dass wer die Daten nutzen will, selbst auch 

Daten einliefern sollte. 

BPUK/KöV, LU, OW, UR, VS: Eine Einlieferungspflicht wäre ein zu starker Eingriff in die Wirtschafts-

freiheit. Unserer Ansicht nach fehlen dafür im Moment auch die verfassungsrechtlichen Grundlagen. 

FRS : Cette obligation est disproportionnée pour des acteurs qui ne se trouvent pas en situation de 

monopole et qui ne sont pas subventionnés, car ils n’ont aucun pouvoir de marché leur permettant 

de tirer profit de leur position dominante. La régulation par le marché peut donc fonctionner sans une 

obligation qui porterait gravement atteinte à des principes essentiels du droit suisse, tels que la li-

berté économique, la propriété privée et la protection de données. 

LITRA: Welche Mobilitätsdaten genau als Infrastruktur in MODI aufgenommen werden sollen, muss 

aus Sicht der LITRA noch genauer spezifiziert und der Prozess zur laufenden Festlegung dieser 

Daten durch alle Beteiligten klarer definiert werden. 

MOVI+ : Cette question est particulièrement sensible car il s’agit indirectement d’orienter la place 

réservée aux acteurs privés et publics dans le mix de mobilité à l’avenir. Contraindre équivaut à 

décourager les initiatives privées en Suisse avec le risque de voir un développement plus lent de 

nouvelles offres. 

NE : Dans le cas contraire, cela devrait être surveillé et des pénalités sont à prévoir en cas de non-

conformité. 

ParkingSwiss : A noter que le domaine des parkings est caractérisé par un nombre d’acteurs im-

portant et donc un morcellement des fournisseurs de données de tailles très variées.  

Afin d’inciter les acteurs privés à fournir leurs données, la MODI devra leur en montrer la valeur à 

travers des services ou des retombées directes en termes de clientèle. 

TCS: Mit Hinblick auf den freien Markt ist aus Sicht des TCS eine Lieferpflicht für private Unterneh-

men nicht realistisch. Jedoch könnte beispielsweise als zusätzlicher Anreiz die Bedingung eingeführt 

werden, dass Mobilitätsanbieter nur Daten beziehen können, wenn sie ihre eigenen Daten anbinden. 

TI: Per le imprese private la partecipazione alla NADIM deve rappresentare un’opportunità e contri-

buire a generare ricadute commerciali. Riteniamo inoltre che un obbligo per i privati interferisca in 

modo troppo importante nella libertà economica. Si veda anche risposta alla domanda 9c. 

 

 

Domanda aggiuntiva 23 - MODI: esplicitare la fonte dei dati 

Ritenete che la fonte dei dati debba essere esplicitata quando si utilizzano i dati di cui si fruisce? 

 

Osservazioni dei favorevoli 

SÌ - «Soprattutto per la fiducia nei dati e nella loro qualità.» 
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GE, TPG : Oui, cela est fondamental pour apprécier la qualité de la donnée fournie. 

MOVI+ : L’identification du fournisseur initial est de nature à créer de la confiance et de la transpa-

rence nécessaires.    

ParkingSwiss : La question de la qualité de la donnée sera déterminante pour que les usages soient 

pertinents. A ce titre la provenance mais aussi la « fraicheur » et la fréquence de mise à jour sont 

intéressantes à restituer. 

SO: Im Prinzip "ja", die Pflicht lässt sich aber schlecht durchsetzen. 

 

Sì - Altre proposte 

CSA/SSR : Nous proposons une indication facultative. 

local Search: Es sollte lizenztechnisch möglich sein, die Daten in openstreetmap zu importieren, 

auch wenn die Datenquelle nur auf https://www.openstreetmap.org/copyright sichtbar ist.  

SATW, Swiss Data Alliance: Unser Vorschlag wäre ein Ausweis und die Weitergabe unter gleichen 

Bedingungen, vgl. share alike unter creative commons (CC BY-SA 4.0). 

 

SÌ - «La protezione dei dati deve essere garantita.» 

VD : Oui et dans la mesure où l’indication de la source n’affecte pas la protection des données 

personnelles (par exemple en présence d’un fournisseur disposant d’un nombre de données restreint 

et où une indication de la source pourrait désanonymiser des données personnelles anonymisées). 

 

Argomenti dei contrari 

NO - «Nel contesto del principio di volontarietà quella di esplicitare la fonte dovrebbe rima-

nere una possibilità.» 

BL, BS: Wir sind der Auffassung, dass es den Datenlieferanten freigestellt bleiben muss, die glei-

chen Daten parallel auch auf anderen Kanälen anzubieten. Wird dies ermöglicht, so scheint eine 

Angabe der Datenquelle weder erforderlich noch kontrollierbar.  

Sollte sich die MODI als «Qualitätsmarke» etablieren, wie dies in der Vorlage angenommen wird, so 

wird die Nennung der Quelle auch ohne Verpflichtung im Interesse der Datenbezüger sein. 

 

NO - «Dover esplicitare sempre le fonti complica inutilmente le cose.» 

Flughafen Zürich: Es stellt sich die Frage nach dem wie. Muss die Quelle jedes Mal dargestellt 

werden, dürfte dies wenig sinnvoll sein und unnötige Komplexität mit sich bringen. Eine klare Doku-

mentation der Datenquellen auf der Plattform ist aber wichtig. 
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Domanda 15a - Appropriatezza di un nuovo istituto federale (EDM) 

In considerazione dei principi menzionati, ritenete appropriata la costituzione di un nuovo istituto 

federale, l’EDM, segnatamente allo scopo di creare, gestire e sviluppare la NADIM?  

 

Osservazioni dei favorevoli 

SÌ - «Indipendenza, affidabilità, base oggettiva definita e coltivata dallo Stato, scevra da inte-

ressi economici.» 

Die Grünen: Die Grünen unterstützen dabei klar, dass die Schaffung und der Betrieb der Dateninf-

rastruktur durch die öffentliche Hand erfolgt. Alternativen, welche darauf abzielen, nichtstaatlichen 

kommerziellen Akteuren die Federführung zu überlassen, lehnen die Grünen entschieden ab. 

Greenpeace, VCS: Eine allfällige Federführung bei nichtstaatlichen, kommerziell orientierten Akteu-

ren wird teilweise dezidiert abgelehnt.  

JU : Il est indispensable de désigner un organisme qui s'en occupe. Il est proposé la création d'un 

nouveau centre fédéral de données sur la mobilité (CDM). Ceci garantit que les données seront 

fiables, traitées et fournies indépendamment des intérêts commerciaux et qu'elles seront mises à 

disposition de manière universelle. Il est toutefois bien sûr important que rétablissement responsable 

fasse preuve d'esprit d'entreprise et d'innovation, ce qui est essentiel sur un marché de la mobilité 

en rapide évolution. Les activités du CDM doivent se concentrer sur les tâches qui sont absolument 

nécessaires pour un échange de données efficace et non discriminatoire. Le CDM garantit aussi la 

neutralité et la non-discrimination dans le traitement des données, nécessaires à pouvoir préserver 

la confiance des fournisseurs de données. Le projet doit aussi pouvoir s'adapter à révolution rapide 

des besoins dans le domaine des données de mobilité. Le Gouvernement soutient le principe d'un 

éventuel complément à l'infrastructure nationale de données sur la mobilité (MODI) par le Conseil 

fédéral. En raison de la rapidité de révolution technologique, une grande flexibilité quant à d'éven-

tuels compléments semble judicieuse et appropriée. Il est toutefois essentiel que les cantons soient 

régulièrement informés et impliqués suffisamment tôt dans l'élaboration des développements ulté-

rieurs puis consultés avant toute décision définitive du Conseil fédéral (art. 4).  

MOVI+, ZH: Mit der Gründung einer neuen MDA sind die Voraussetzungen für einen Betrieb gemäss 

den definierten Grundsätzen gegeben. Zudem sind die Neutralität und Unabhängigkeit von den 

Marktakteurinnen und -akteuren als weitere wesentliche Aspekte gewährleistet. 

SÌ - «Le alternative integrazione nell’Amministrazione federale / strutture esistenti / regola-

mentazione settoriale con scadenza devono essere esaminate ulteriormente.» 

BG SA : L’infrastructure doit impérativement garantir l'impartialité de traitement ; se pose dès lors la 

question de son rattachement et son indépendance organisationnelle. Une structure indépendante 

(comme le Service Suisse d'attribution des sillons TVS) serait le plus pertinent. 

BPUK/KöV, LU, OW, UR: Wir gehen mit dem Bundesrat einig, dass die Zuständigkeit für den Auf-

bau, Betrieb und die Weiterentwicklung der NADIM sowie für allfällig weitere Bestandteilen der MODI 

beim Bund liegen sollte. Dieser kann die nötige Neutralität und Nichtdiskriminierung sicherstellen 

sowie das Vertrauen schaffen, dass mit den Daten aller Anbieter auf dieselbe Art und Weise umge-

gangen wird beziehungsweise die Daten unabhängig von kommerziellen Interessen verlässlich be-

reitgestellt werden. Nebst der Schaffung einer neuen Bundesanstalt sehen wir aber durchaus auch 

Argumente, die für eine Integration in die bestehende Bundesverwaltung sprechen. Wir regen des-

halb an, die möglichen Varianten nochmals vertiefter zu prüfen und die daraus abgeleitete Präferenz 

im erläuternden Bericht klar und transparent darzulegen. 
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GR: Zu prüfen ist, ob ein Unternehmen dies im Rahmen einer sogenannten Systemaufgabe über-

nehmen kann.  

NE : Même si elle est fournie par la Confédération, nous estimons que l'exploitation de NADIM relève 

d’une tâche opérationnelle nécessitant un travail accru de coordination avec d'autres exploitants de 

plateformes, en particulier avec le bureau des tâches système d'information à la clientèle (TSSI) au 

sein des CFF. Il serait intéressant d’étudier les synergies possibles avec les structures existantes. 

Les charges de personnel de la CDM pourraient ainsi être potentiellement réduites. 

Post: Die Rechtsform einer Anstalt für die Übernahme dieser Aufgabe ist für uns nachvollziehbar, 

der Ausgestaltung und der Governance stehen wir aber kritisch gegenüber. Bezugnehmend auf den 

Bericht des UVEK und des EDA an den Bundesrat zur «Schaffung von vertrauenswürdigen Daten-

räumen basierend auf der digitalen Selbstbestimmung» soll die MDA zukünftig nicht nur die Mobili-

tätsdateninfrastruktur betreiben, sondern darüber hinaus auch den Mobilitätsdatenraum sicherstel-

len. Dies kann dadurch erfolgen, dass sich die MDA in einer ersten Phase vor allem um den techni-

schen Betrieb der Infrastruktur kümmert und mit dem Wissen einer Expertengruppe die Infrastruktur 

weiterentwickelt. Dieses Vorgehen wird es der MDA ermöglichen, mittelfristig den Betrieb des Mobi-

litätsdatenraums zu übernehmen. Daher schlagen wir vor, eine Expertengruppe einzusetzen (siehe 

auch Hinweise in Punkt 3), welche die definitive Ausgestaltung und Ausarbeitung der Governance 

der MDA begleitet und zusätzlich mögliche Alternativen zur Organisationsform der Anstalt prüft und 

dies mit den Marktteilnehmern abstimmt. Wir sind gerne bereit, bei der Ausgestaltung des Art. 13 E-

MODIG und weiteren aktiv mitzuwirken.  

SH: Die MODI soll langfristig über Nutzerbeiträge finanziert werden. Die Kosten der MODI werden 

insbesondere durch den angedachten hohen Personalbestand getrieben. Wir regen an, die Notwen-

digkeit des Ausbaus in diesem Ausmass zu überprüfen. Bei zu hohen Kosten erachten wir es nicht 

als realistisch, dass die MODI langfristig vollständig durch Nutzerbeiträge finanziert werden kann. 

TRAVYS : Il paraît nécessaire de créer une structure indépendante afin de garantir une objectivité 

de nature à rassurer les acteurs impliqués, avec quand même un gros doute sur la réactivité d’un 

établissement de la Confédération pour répondre aux besoins du marché. 

vbl: Der Koordinationsaufwand mit den Betreibern heutiger Plattformen wird als sehr gross einge-

schätzt. Synergien, etablierte Strukturen und Knowhow sollten genutzt werden. Für die Daten der 

öV-Branche sehen wir die SBB-SKI im Rahmen des Auftrages der Systemführerschaft durch das 

BAV daher zwingend als Vorinstanz zur MDA. 

 

SÌ - «Evita costose infrastrutture parallele.» 

Travail.Suisse: Le développement d’une infrastructure de données par les pouvoirs publics réduit 

le risque que différents fournisseurs de mobilité développent en parallèle différentes infrastructures 

de données, en utilisant éventuellement des normes différentes. Cela entraînerait une perte d’effi-

cacité. Si l’État n’agit pas à cet égard, des entreprises ou des plates-formes individuelles risquent 

d’acquérir une forte puissance commerciale. En particulier, une plate-forme d’intermédiaires ezn mo-

bilité qui, en raison de ses possibilités d’utilisation exclusive des données, agirait en tant que mono-

pole, aurait une influence importante sur le système de transports. Nous considérons qu’il y a donc 

aussi un fort intérêt de service public dans cette problématique. Il revient donc aux pouvoirs publics 

à notre avis de développer cette nouvelle infrastructure. 

 

SÌ - Osservazioni relative alla composizione del Consiglio di amministrazione 
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AMAG: Die für den Betrieb vorgesehene Mobilitätsdatenanstalt (MDA) sieht die AMAG als zweck-

führend. Gleichzeitig soll darauf geachtet werden, dass sich diese Mobilitätsdatenanstalt in ihrer Ent-

wicklung an der Geschwindigkeit des Marktes orientiert und die entscheidenden Gremien (GL und 

VR) mindestens paritätisch aus Verwaltung und Markt zusammengestellt werden und ihrer Aufgabe 

darauf konzentriert sind, allfällige Wettbewerbsverzerrungen zu vermeiden. Wichtig, dass eine starke 

Allianz bzw. eine balancierte Zusammensetzung aus allen Datenlieferanten/Akteure (bspw. Auch 

CHACOMO) und Bezüger im Steuerungsgremium vorhanden sein müssen und die MDA die Weiter-

entwicklung der MODI entlang der rasanten Entwicklung des Marktes treibt. Eine minimal paritäti-

sche Zusammensetzung von Verwaltungsrat und Geschäftsleitung der MDA aus Marktvertretern 

(ohne Partikularinteressen) und Verwaltung soll gewährleistet werden. Die AMAG empfiehlt hier wei-

terhin sehr aktiv mit den Akteuren in Bezug auf den Aufbau einer schlanken Governance im Aus-

tausch zu bleiben.  

CHACOMO: Wir würden es begrüssen, wenn die Shared Mobility Branche ihrer wichtigen Rolle bei 

einer nachhaltigen und multimodalen Mobilität entsprechend im Verwaltungsrat der MDA vertreten 

wäre, um die Anliegen der Branche auf strategischer Ebene einzubringen.  

GE : La désignation d'un organisme de droit public autonome est pertinent pour l'accomplissement 

de ces tâches. Cependant, des représentants d'autres organismes que la Confédération (dont les 

cantons) devraient pouvoir siéger au Conseil d'administration. 

ParlDigi: Wie soll der Bund als Eigner mit der aktuellen Struktur mit einem rein externen Verwal-

tungsrat sicherstellen, dass seine Mittel wirklich haushälterisch verwendet werden? Müsste er dazu 

nicht mehr Kontrolle behalten?  

Post: Bei der Zusammenstellung des Verwaltungsrats würden wir es begrüssen, wenn sich dieser 

aus fachkundigen Mitgliedern aus der Mobilitätsbranche zusammensetzen würde:  

Swiss Data Alliance: Für die Akzeptanz der MDA wird die Mitwirkungsmöglichkeit insbesondere 

der innovativen Akteure sehr wichtig. Der Besetzung des Verwaltungsrats kommt dabei eine zentrale 

Bedeutung zu. Hier müssen anerkannt kompetente Personen gewonnen werden können und nicht 

die Vertretung von Organisationen im Vordergrund stehen. 

 

SÌ - Altre osservazioni relative a designazione e sede 

SH: Der Kanton Schaffhausen könnte sich allenfalls als Sitz für diese neue Bundesanstalt eignen. 

 

SÌ - «Estensione dell’istituto a settori esterni alla mobilità.» 

CH++: Im Sinne der Handlungsfähigkeit ist eine sektorielle Organiation ein pragmatischer Startpunkt. 

Mittelfristig ist eine sektorübergreifende Lösung für die Bundesaufgaben im Bereich der Datenräume 

und digitalen Infrastrukturen zu treffen.  

Post:  Schlussendlich soll die Möglichkeit bestehen, die MDA nicht nur auf den Mobilitätsdatenraum 

zu beschränken, sondern auch Aufgaben in weiteren Datenräumen (z.B. E-Health und E-Governe-

ment) abzudecken, um den Aufbau von redundanten Organisationen und eine Verteuerung des Ge-

samtsystems zu vermeiden.  

SAB: Ob nur für den spezifischen Bereich der Daten im Mobilitätssektor eine eigene Bundesanstalt 

geschaffen werden soll oder ob diese auch andere sektorielle Bereiche abdecken sollte bei denen 

sich die Frage nach OpenData auch stellt z.B. Strombereich, Wassermanagement. 
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Argomenti dei contrari 

NO - «Una forma organizzativa agile e vicina al mercato è l'opzione migliore.» 

FDP, RhB: Keine staatliche Anstalt, sondern eine marktnahe und agile Organisationsform.  

FDP: Die Ausschreibung eines Leistungsauftrags für die NADIM erachten wir als eine zielführende 

Organisationsform. Dadurch wird den Anforderungen der Sorgfalt, Neutralität und Gleichbehandlung 

Rechnung getragen und gleichzeitig die notwendige Flexibilität und Anpassungsfähigkeit der Orga-

nisation bewahrt. 

LITRA: Die Bildung einer neuen Mobilitätsdatenanstalt (MDA) beurteilen wir kritisch, zumal in der 

Vorlage keine hoheitlichen Tätigkeiten vorgesehen sind. Alternative Umsetzungsorganisationen zur 

MDA wurden aus unserer Sicht zu wenig geprüft. Wir sind der Meinung, dass bei der Umsetzung 

einer geeigneteren Organisationsform der Bund nicht zwingend benötigt wird. Bei Bedarf kann dieser 

jedoch in der Rolle als Moderator unterstützen. Aus Sicht der LITRA sollte eine möglichst schlanke 

und agile Organisationsform gewählt werden. Zur Entwicklung von MODI braucht es ein Vorgehen, 

das sehr anwenderfreundliche Lösungen und eine hohe Dynamik erlauben. Vor diesem Hintergrund 

ist es bezüglich der gewünschten Organisationsform und der notwendigen Governance wichtig, dass 

sämtliche interessierten Branchen in einer Expertengruppe zusammenwirken und selbständig eine 

geeignetere Organisationsform suchen.  

openmobility.ch: Gemäss unseren bisherigen Erfahrungen mit SKI+ kann eine rein staatlich ge-

führte und kontrollierte Organisation in Form einer Bundesanstalt keine effiziente und kostengünstige 

Lösung agil entwickeln und betreiben. Nebst dem Aspekt des Time-to-Market spielen auch die Kos-

ten für die Entwicklung und Betrieb eine nicht unwesentliche Rolle für den Erfolg der Plattform, da 

diese ja mittel- bis langfristig durch die Nutzer finanziert werden soll. 

SG: Es sind grosse Vorbehalte gegenüber der Schaffung einer weiteren neuen Bundesanstalt zu 

hegen. Es stellt sich die Frage, ob eine Anstalt des Bundes genügend flexibel und frei agieren kann. 

Letztlich müssen Innovationen und Entwicklungen aus der Branche oder von Dritten innert nützlicher 

Frist aufgenommen und umgesetzt werden. 

sgv: Der sgv bevorzugt im Gegensatz zu einer Bundesanstalt eine privatwirtschaftliche Lösung. Dies 

gewährleistet nicht nur die Flexibilität und Anpassungsfähigkeit, die einer staatliche Stelle ganz klar 

fehlt, sondern stellt auch die Teilnahmebereitschaft privater Akteure sicher, welche bei einer privaten 

Anstalt im Gegensatz zu einer staatlichen einen Nutzen in der Beteiligung sehen.  

VöV: Wir erachten es als sinnvoller, wenn sämtliche interessierten Branchen bspw. in Form einer 

Expertengruppe zusammenwirken und selbständig eine geeignetere Organisationsform als die vor-

geschlagene MDA suchen. Wir sind der Meinung, dass bei der Umsetzung einer geeigneteren Or-

ganisationsform der Bund nicht zwingend benötigt wird. Bei Bedarf kann dieser jedoch in der Rolle 

als Moderator unterstützen. Aus Sicht des VöV sollte eine schlanke, agile Organisationsform gewählt 

werden, welche die NADIM aufbaut, betreibt sowie weiterentwickelt und dabei die notwendige Flexi-

bilität und Anpassungsfähigkeit aufweist. Eine Bundesanstalt ist unseres Erachtens zu weit vom 

Markt entfernt und damit zu wenig agil, um sich den laufend ändernden Marktbedürfnissen anpassen 

zu können. Jedoch stehen für uns die Kosten dieser geplanten Bundesanstalt, für die 45 Vollzeitstel-

len geschaffen werden sollen, in einem krassen Missverhältnis zum Nutzen. Die Anstalt wäre aus-

schliesslich für den Aufbau, den Betrieb und die Weiterentwicklung der NADIM zuständig (die Zu-

ständigkeit für Konzept und Aufbau von Verkehrsnetz CH liegt bei swisstopo). Diesbezüglich wird 

mit jährlichen Kosten von bis zu 32 Millionen Franken gerechnet (inklusive Personalkosten von 11 

Millionen Franken). Damit belaufen sich die Projektkosten für den Zeitraum von 2026 – 2035 auf bis 

zu 320 Millionen Franken. Unter Berücksichtigung des Umstandes, dass NADIM als ausschliessliche 
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Schnittstelleninfrastruktur ausgestaltet werden soll, erscheinen diese Kosten immens…. Im vorlie-

genden Kontext erscheint zudem der Umstand, dass der Bundesrat erst nach acht Betriebsjahren 

die Zweckmässigkeit, die Umsetzung, die Wirksamkeit und die Wirtschaftlichkeit der MODI überprüft 

(Art. 11 Abs. 1 MODIG), als problematisch. Allgemein sollte der Aufbau der MODI schrittweise und 

bedarfsgerecht (auch mit Pilotprojekten) mittels einer schlanken Organisationsform erfolgen. Regel-

mässig sollten die erwähnten Kriterien geprüft und wo notwendig Anpassungen vorgenommen wer-

den. Wie bereits einleitend erwähnt, ist der VöV gerne bereit, beim Aufbau einer geeigneten Gover-

nance mitzuhelfen.  

 

NO - «I costi di un istituto federale sono troppo elevati.» 

ACS: Wir hegen die Befürchtung, dass mit der Mobilitätsdatenanstalt ein überdimensionierter und 

teuer Verwaltungsapparat aufgebaut wird, der einerseits schwer zu kontrollieren sein wird und zwei-

tens für diesen Zweck in keinem Fall gerechtfertigt werden kann.  

ASP: Im Bewusstsein, dass der gesetzliche Spielraum bei der Ausgestaltung der Governance auf 

Behördenebene begrenzt ist, erwarten wir trotzdem, dass die Governance rund um die NaDIM an 

den konkreten Endprodukten ausgerichtet wird. Gegebenenfalls ist zu Beginn auf die Schaffung ei-

ner Anstalt zu verzichten. Der Ansatz und die Finanzierung scheinen angesichts der aufgeführten 45 

Vollzeitstellen sowie der Projektkosten von bis zu 320 Mio. Franken bis 2035 allein für den NaDIM-

Teil der Mobilitätsdatenanstalt in der aktuellen Situation zudem überdimensioniert. Schliesslich wer-

den perspektivisch auch in anderen Bereichen/Branchen Datenaustauschplattformen aktuell. Es 

dürfte kaum das Ziel sein, für jeden Datenraum eine neue Anstalt zu schaffen. Das grosse Gewicht, 

das der MDA in der Vernehmlassung und im Gesetzesentwurf eingeräumt wird, macht das an sich 

sehr begrüssenswerte Vorhaben der MODI unnötig kritisch. 

Die Mitte: Dem Vorhaben, eine eigene Bundesanstalt für die Mobilitätsinfrastruktur zu gründen, steht 

Die Mitte kritisch gegenüber, da unseres Erachtens das Kosten-Nutzen-Verhältnis nicht stimmt. Zur 

Entwicklung von MODI sollte eine Organisationsform gewählt werden, die anwenderfreundliche Lö-

sungen und eine hohe Dynamik gewährleisten kann. 

SAB: Wir sind nicht grundsätzlich gegen die Schaffung einer unabhängigen Anstalt, jedoch scheinen 

uns der Aufwand und die im erläuternden Bericht dargestellten Kosten für die geplante MDA deutlich 

zu hoch.  

SO: Nicht ohne Not neue Anstalten aufbauen. 

VBZ: Die VBZ erachten das Schaffen einer neuen Bundesanstalt als nicht zweckmässig und von 

den Kosten her als wesentlich zu teuer. 

ZG: Die Bildung einer Bundesanstalt ist nicht zwingend notwendig, es sind andere Organisationsfor-

men zu suchen.  

ZVV: Der Betrieb der NADIM ist unseres Erachtens eine operative Aufgabe, die nicht durch den 

Bund erbracht werden sollte. Der Koordinationsaufwand mit anderen Betreibern von Plattformen, 

insbesondere der vom Bund beauftragen Geschäfts-stelle Systemaufgaben Kundeninformation 

(SKI) innerhalb der SBB wird erhöht. Es ist nicht nachvollziehbar, weshalb nicht Synergien mit be-

stehenden Strukturen genutzt werden. Der äusserst hohe Personalaufwand von 11 Millionen Fran-

ken über 10 Jahre, also rund 7 - 9 FTE könnte damit erheblich reduziert werden. 

Die SBB ist ein bundesnahes Unternehmen und verfügt bereits über das Know-how zum Betrieb 

einer solchen Plattform. 
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NO - «Un'implementazione all'interno dell'Amministrazione federale è meno costosa.» 

AR: Die vom Bundesrat im erläuternden Bericht aufgeführten Gründe wie Neutralität und Stabilität 

der Datenverwaltung können ohne Weiteres auch innerhalb der Bundesverwaltung oder durch eine 

andere bestehende Organisation erreicht werden. Die neu zu gründende Mobilitätsdatenanstalt wäre 

sehr teuer und soll über 60 Vollzeitstellen mit jährlich wiederkehrenden Kosten von bis zu Fr. 38 Mio. 

verfügen. Dies scheint unverhältnismässig hoch. Bei zu hohen Kosten scheint es zudem nicht rea-

listisch, dass die MODI langfristig vollständig durch Nutzerbeiträge finanziert werden kann. 

FRS : Avant de créer une nouvelle organisation coûteuse et démesurée, il serait judicieux procéder 

par une adjudication d’un mandat sous la direction de l’OFT. Ainsi, l’administration fédérale profiterait 

de la concurrence et de l’expérience des prestataires privés pour réduire les coûts – tout en conser-

vant pleinement le contrôle sur le développement de la plateforme. En outre, aussi bien le budget 

que les tâches et responsabilités nous semblent très théoriques. Il ne fait pas sens de les figer ainsi 

dans une loi. 

GL, TG: Für die aufgeführten Grundsätze wie Unabhängigkeit, Verlässlichkeit oder Nichtdiskriminie-

rung ist die Schaffung einer Bundesanstalt nicht notwendig. Diese Ziele lassen sich ohne Weiteres 

innerhalb der Bundesverwaltung erreichen, allenfalls in einem neuen Amt innerhalb des UVEK. Neut-

ralität und Stabilität des Systems können auch innerhalb der Bundesverwaltung gewährleistet wer-

den. Mit einer Integration in die Bundesverwaltung werden die erwarteten Kosten deutlich tiefer sein, 

unter anderem weil der ganze Overhead wie Verwaltungsrat wegfällt. 

Piratenpartei: Könnte auch von bestehenden staatlichen Organisationen übernommen werden. 

SP: Nein, es braucht unseres Erachtens keine neue Anstalt. Dies sollte z.B. dem Bundesamt für 

Statistik angesiedelt werden. Zudem sollte Service Public statt betriebswirtschaftliche Arbeitsweise 

vorgeschrieben werden. In der Folge sehen wir eigentlich keine Notwendigkeit, ein neues Amt zu 

schaffen – es könnte auch einfach als neue Abteilung des Bundesamts für Statistik, welches eben-

falls schon im Bereich Open Data arbeitet, geschaffen werden.  

 

NO - Altre osservazioni 

AR: Eine im Gesetz verankerte Nennung des Standorts der Anstalt in Bern (Art. 12 Abs. 5) wird 

abgelehnt. Gerade ein Vorhaben mit so hohem Digitalisierungsgrad muss nicht auch in Bern den 

Sitz haben, andere Orte mit guter IT-Infrastruktur bieten sich ebenso an. Der Regierungsrat fordert, 

dass sich die Kantone um den Sitz bewerben können. Aus dem Begleitschreiben: Eine im Gesetz 

verankerte Nennung des Standorts der Anstalt in Bern (Art. 12 Abs. 5) wird ebenfalls abgelehnt. 

Gerade ein Vorhaben mit so hohem Digitalisierungsgrad muss nicht auch in Bern den Sitz haben, 

andere Orte mit guter IT-Infrastruktur bieten sich ebenso an. Der Regierungsrat fordert, dass sich 

die Kantone um den Sitz bewerben können.  

EPFL: Daten sind keine Infrastruktur und deshalb braucht es auch keinen Infrastrukturbetreiber. Will 

man einen Betreiber einer Mobilitätsinfrastruktur schaffen, dann muss man dies aus unserer Sicht 

viel besser und ausführlicher argumentieren und motivieren: Einfach zu behaupten, dass Daten eine 

Infrastruktur seien und es deshalb eine Anstalt braucht, genügt nicht. Diese Argumentation muss 

insbesondere im Hinblick auf die Ziele, die man mit einer Anstalt verfolgen möchte, erfolgen: braucht 

es eine Anstalt, um besser zu planen / zu bestellen (Aufgabe des BAV und des ASTRA), die physi-

schen Infrastrukturen (Strasse, Schiene) effizienter zu betreiben (Aufgaben der Unternehmen), oder 

den Kunden multimodale, digitale Mobilitätsdienstleistungen anzubieten (Aufgabe der digitalen Platt-

formen und der Mobilitätsanbieter)? Es wäre aus unserer Sicht ebenfalls nötig gewesen, das finni-

sche Beispiel des 2018 geschaffenen Mobilitätsdatenunternehmens (Fintraffic) zu evaluieren. Be-

zeichnenderweise hat Finnland mit ähnlichen Zielsetzungen ein Mobilitätsdatenunternehmen und 



 

 

 

 

217/284 

BAV-D-318B3401/238 

Riferimento: BAV-011-11/15/2/1/3/1   

nicht eine Anstalt geschaffen. Dieses Unternehmen wird seinerseits reguliert, und zwar vom finni-

schen Regulator (Traficom). Was ist der Grund? Was sind die Erfahrungen, die damit gemacht wur-

den? Warum wurde das finnische Beispiel (3-4 Jahre Erfahrung), das MODIG inspiriert hat, nicht 

vorgestellt und objektiv evaluiert? 

MyBuxi: Es besteht das Risiko, dass die MDA aufgrund von z.B. rechtlichen Einschränkungen nicht 

das optimale Set von Funktionen, Daten und Schnittstellen zur Verfügung stellen wird. Dann würden 

weitere Komponenten nötig werden. Im schlimmsten Fall würden diese die NADIM obsolet machen 

oder einen Parallelbetrieb erfordern. 

Opendata.ch: Wichtig ist, dass die Mobilitätsdaten rasch verfügbar sind. Es sind deshalb beste-

hende Strukturen zu nutzen und diese allenfalls personell und finanziell zu stärken.  

FR : Le nombre de postes EPT nécessaire (49) pour ce centre et son budget annuel sont très im-

portants. Il manque dans le rapport explicatif des détails et des informations sur le genre de postes 

et leurs tâches.  

 

Domanda 15b - Forma organizzativa alternativa all'istituto federale  

Ritenete che una diversa forma organizzativa e giuridica sarebbe più idonea? In tal  

caso, quale e perché? Come andrebbe finanziata tale organizzazione? 

 

Osservazioni di chi ritiene una diversa forma più idonea 

SÌ - «Integrazione nell'Amministrazione federale.» 

AI: Integration in die Bundesverwaltung, siehe Antwort 15a. 

ACS, FRS : Dans une première phase, il serait judicieux de confier la gestion à l’OFT (via un mandat 

externe). Ainsi, l’administration fédérale profiterait de la concurrence et de l’expérience des presta-

taires privés pour réduire les coûts – tout en conservant pleinement le contrôle sur le développement 

de la plate-forme. 

SO: Lieber ein bestehendes Bundesamt. Der Anschluss an (direkt(er) steuerbare) bestehende Struk-

turen wird bevorzugt. 

TG: Als Alternativen zur MDA sind offenbar nur die Gründung einer privatrechtlichen Aktiengesell-

schaft, die Angliederung an die bestehende Anstalt „Schweizerische Trassenvergabestelle“ (TVS) 

und die Integration in die „Digitale Verwaltung Schweiz“ (DVS) geprüft worden. Dass diese beiden 

Formen noch unpassender als die MDA sein dürften, stellen wir nicht Abrede. Das heisst aber nicht, 

dass eine öffentlich-rechtliche Anstalt die passendste Form ist. Im erläuternden Bericht (Ziff. 4.1.9.2) 

fehlt eine Begründung für das Erfordernis, eine selbständige Anstalt zu gründen. Es wird lediglich 

behauptet, für den Betrieb sei eine eigenständige Organisationseinheit zweckmässig, wobei eine 

Anstalt die zweckmässigste Form darstelle. Weshalb eine eigenständige Organisationseinheit 

zweckmässig sein soll und weshalb die Anstalt die zweckmässigste Form darstellen soll, wird nicht 

erklärt. 

Es gibt aus unserer Sicht keinen Grund, eine neue Anstalt zu schaffen. Eine MDA könnte und sollte 

in die Bundesverwaltung integriert werden, wo sie auch kontrolliert werden kann (siehe Antwort 

15.a). 

SG: Es ist fraglich, ob es tatsächlich eine neue Anstalt braucht oder ob der Aufbau und der Betrieb 

der NADIM nicht durch bestehende Bundesämter wie das Bundesamt für Strassen (ASTRA) oder 
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das Bundesamt für Landestopografie (Swisstopo) im Sinn eines Leistungsauftrags übernommen 

werden könnte. Es ist auch zu prüfen, ob dieses Vorhaben von einem Start-up-Unternehmen oder 

der Eidgenössischen Technischen Hochschule Zürich (ETH) übernommen werden könnte. Allenfalls 

könnte auch die bestehende Genossenschaft openmobility.ch weiter gestärkt werden. Dabei ist zu 

gewährleisten, dass der betreffende Auftragnehmer möglichst flexibel und frei agieren kann und öko-

nomisch selbständig ist. Schliesslich müssen Innovationen und Entwicklungen aus der Branche oder 

von Dritten innert nützlicher Frist aufgenommen und umgesetzt werden. 

 

SÌ - «Forma organizzativa privata.» 

BL: Eine geeignete private Organisationsform wäre aus unserer Sicht klar zu bevorzugen. Die Pri-

vatwirtschaft zeigt, z. B. mit der Genossenschaft openmobility.ch, bereits ihre Bereitschaft sich im 

Sinne der Vorlage zu engagieren. Ein Analogieschluss ist auch z. B. mit den Tätigkeiten der Berufs-

verbände im Normenwesen möglich (nicht im Sinne, dass bei den Daten nur Standardisierung nötige 

wäre, sondern im Sinne einer zentralen Aufgabe, die von Privaten wahrgenommen wird). Gründe, 

weshalb wir solche Organisationsformen als geeigneter erachten: (1) Wir erkennen keine Gründe, 

weshalb die Aufgaben gemäss Vorlage nur durch eine staatliche Stelle wahrgenommen werden 

könnten, zumal keine hoheitlichen Tätigkeiten vorgesehen scheinen. (2) Angesichts der dynami-

schen Entwicklungen im Bereich von (Mobilitäts-)Daten erachten wir eine private Organisation als 

flexibler und damit besser geeignet, auf sich wandelnde Anforderungen zu reagieren.  

Sollte der Bund zum Ergebnis kommen, dass eine staatliche Organisationsform zwingend erforder-

lich ist, beispielsweise, weil Lieferverpflichtungen und ggf. Vorgaben zur Form der Daten geschaffen 

werden sollen, die hoheitlich durchgesetzt werden müssten, so würden wir es als zweckmässiger 

erachten, die Aufgaben durch die Bundeszentralverwaltung wahrnehmen zu lassen, anstatt eine se-

parate Anstalt zu gründen. Dies würde eine schrittweise Herangehensweise begünstigen, bei der 

nach und nach Themenfeldbezogen eine Dateninfrastruktur geschaffen werden kann.  

openmobility.ch: Wir schlagen vor, dass die Eidgenossenschaft, zusammen mit den Mobilitätsak-

teuren, eine gemeinsam getragene juristische Organisation (Aktiengesellschaft oder Genossen-

schaft) im Sinne eines Private-Public-Partnerships gründet. Die für den Aufbau der Plattform not-

wendigen Mittel sollen dabei unter angemessener Beteiligung der Mobilitätsakteure zu wesentlichen 

Teilen durch die Eidgenossenschaft eingebracht werden. Die Existenz einer solchen Lösung ist, an-

gesichts der Herausforderungen und der ambitionierten Ziele des Bundes, absolut in dessen Inte-

resse. Daher rechtfertigt sich auch ein entsprechendes finanzielles Engagement.  

Das grundlegende Ziel soll es sein, dass sich die Eidgenossenschaft mittel bis langfristig aus der 

Finanzierung von Betrieb und Weiterentwicklung zurückziehen kann. Damit kann sich dann die Eid-

genossenschaft primär auf die Ausgestaltung der gesetzlichen Rahmenbedingungen und die Auf-

sichtsfunktion konzentrieren. 

sgv: Die Organisationsform einer privaten Anstalt ist zu wählen. Als Finanzierungsform ist das Akti-

onariat denkbar. 

VBZ: Aus Sicht der VBZ sollte eine schlanke, agile Organisationsform gewählt werden, welche die 

NADIM aufbaut, betreibt sowie weiterentwickelt und dabei die notwendige Flexibilität und Anpas-

sungsfähigkeit aufweist. Eine Bundesanstalt ist unseres Erachtens zu weit vom Markt entfernt und 

damit zu wenig agil, um sich den laufend ändernden Marktbedürfnissen anpassen zu können. Hier 

erscheint es sinnvoll, dass sämtliche interessierten Branchen bspw. in Form einer Expertengruppe 

bei der Findung einer geeigneten Organisationsform und der Klärung der Finanzierungsfragen zu-

sammenwirken.  
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Eine von anderen Stellen vorgeschlagene Übertragung der Aufgaben an die SBB lehnen die VBZ 

ab. Die SBB ist sowohl selber Teil der Mobilitätslandschaft als auch Partner von privaten Mobilitäts-

dienstleistern. Wären die Aufgaben der MDA durch die SBB wahrzunehmen, entstünden zwangs-

läufig Interessenskonflikte und die Grundsätze der MODI (Offenheit, Freiwilligkeit, Gleichbehand-

lung, keine Gewinnorientierung, Qualität, Verlässlichkeit, Transparenz, Flexibilität) wären nicht ge-

wahrt. 

 

SÌ - «Messa a concorso di un mandato di prestazioni per la NADIM.» 

AR: Aufgrund der hohen Kosten sind zwingend Alternativen zu prüfen. Der Auftrag könnte mittels 

Leistungsauftrag an eine geeignete Organisation wie zum Beispiel die bestehende Genossenschaft 

openmobility.ch vergeben und so auf den Aufbau einer neuen MDA verzichtet werden. 

economiesuisse, Die Arbeitgeber, Swiss, VFAS: Grundsätzlich wäre der Idealfall die Ausschrei-

bung eines Leistungsauftrags für die NADIM. Durch den staatlichen Auftrag wäre die gewünschte 

Neutralität gesichert und man könnte gleichzeitig das in der Privatwirtschaft vorhandene Know-how 

nutzen. Noch besser, aber wie in Antwort 8 erwähnt, wohl zurzeit unrealistisch, wäre eine vollstän-

dige Selbstorganisation durch die Marktakteure. 

TRAVYS, ZG: Der Auftrag könnte mittels Leistungsauftrag an eine geeignete Organisation vergeben 

werden. Denkbar wären Organisationen, welche bereits mit dem Management von Bewegungsdaten 

Erfahrung haben. 

 

SÌ - «Strutture o organizzazioni esistenti.» 

GR, SH: Wir können zu wenig abschätzen, ob eine Anstalt des Bundes genügend flexibel und frei 

agieren kann. Letztlich müssen Innovationen und Entwicklungen aus der Branche oder von Dritten 

innert nützlicher Frist aufgenommen und vor allem umgesetzt werden. Allenfalls könnte die beste-

hende Genossenschaft openmobility gestärkt werden und so auf den Aufbau der MDA verzichtet 

werden. 

MyBuxi: Aus unserer Sicht gibt es eine Alternative mit der Genossenschaft openmobility.ch, die von 

privaten Akteuren gegründet wurde. Diese unterliegt weniger Einschränkungen als eine Bundesan-

stalt und könnte damit allenfalls nötige Doppelspurigkeiten vermeiden. Die Genossenschaft open-

mobility.ch könnte auch durch den Bund beauftragt und ganz oder teilweise finanziert werden. 

NE : Nous nous attendions à cet équilibre ou à cette discussion des variantes dans le cadre de la 

préparation de la proposition et dans le cadre du rapport explicatif. 

Nous aimerions voir une analyse clarifiant la forme organisationnelle et juridique. L’option d’une in-

tégration de ces compétences et tâches dans l’administration fédérale existante ou l’option de la 

valorisation des synergies avec d’autres exploitants de plateformes devraient, par exemple, être pré-

sentées de façon claire et transparente dans le rapport explicatif. 

 

Argomenti di chi non ritiene una diversa forma più idonea 

NO - «Si condividono la scelta delle alternative esaminate e il motivo per cui sono state scar-

tate.» 

AMAG: Möglich wäre eine ähnliche Ausgestaltung wie die SBB, Schweizerische Post oder 

Swisscom und Skyguide, welche nach marktwirtschaftlichen Kriterien einen Service Public zur 
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Verfügung stellen. Allerdings wurde im Bericht klar gemacht, dass die Prüfung einer Aktiengesell-

schaft vorgenommen wurde und aus nachvollziehbaren Gründen nicht zum Zug kommt. 

MOVI+, ZH: Die Gründung einer MDA als öffentlich-rechtliche Anstalt des Bundes mit eigener 

Rechtspersönlichkeit scheint für die Aufgabe die geeignete Form zu sein. Die schlechtere Beurtei-

lung der geprüften Alternativen ist nachvollziehbar. 

Pro Bahn: Wir lehnen Alternativen, welche darauf abzielen, anstelle der MDA nicht-staatlichen Inte-

ressenorganisationen mit kommerziellen Zielen die Federführung bei der Entwicklung einer nationa-

len Mobilitätsdateninfrastruktur zu überlassen, ab. 

SATW, Swiss Data Alliance: Die im erläuternden Bericht erwähnten geprüften Alternative finden 

wir nicht als geeignet an. Allenfalls sind jedoch ein public private partnership oder weitere Organisa-

tionsformen zu prüfen. Die Ergebnisse einer solchen Prüfung sind mit den entsprechenden Argu-

menten ausführlich und systematisch darzulegen (über den Umfang im erläuternden Bericht hinaus). 

Travail.Suisse : Nous sommes contre une forme d’organisation de droit privé. Les explications du 

rapport explicatif sont convaincantes à ce sujet. 

 

NO - «Occorre chiarire il finanziamento dell’EDM.» 

BG SA : Son financement doit être assuré comme évoqué dans la LIDMo. Concernant la participa-

tion de "fonds de tiers" la loi devrait permettre aussi que le CDM accepte des fonds d'entreprises 

privées indépendantes. 

 

NO - Preoccupazioni di fondo 

TL: Comme indiqué précédemment, la mise en place d'une norme de partage, règlement la gouver-

nance et l'accessibilité des données (par ex.: règlementation et protection des accès, protection des 

usages des données, protocole), serait plus adéquate que la mise en place 'une infrastructure, tant 

financièrement (financement à l'utilisation/accès= qu'en termes de cybersécurié, de souveraineté 

des entreprises de transports publics, et de développement durable (stockage unique de la donnée 

en lieu et place d'une réplication). 

 

Domanda 16a - Compiti nella gestione della NADIM 

Ritenete che i compiti elencati all’articolo 13 capoverso 2 lettere a–e della legge (coinvolgimento 

attori, standardizzazione, integrazione dati, approntamento dati e servizi, definizione dati essenziali, 

assistenza tecnica e specialistica) siano appropriati? A vostro avviso ci sono ulteriori compiti?   

Osservazioni di chi ritiene i compiti appropriati 

SÌ - Alcune riserve sul consolidamento dei dati o su una possibile influenza sulla concorrenza. 

economiesuisse, Die Arbeitgeber, Swiss: Wir befürworten die Kernaufgaben gem. Art. 13, bean-

tragen aber die Streichung des Artikels 14 (Weitere Tätigkeiten). 

GL, GR: Die Auswahl erscheint für den Start zweckmässig. In der weiteren Entwicklung sollen auch 

Kombinationen von Personen- und Warenverkehr angeschlossen werden können, beispielsweise in 

der Citylogistik oder im ländlichen Raum. 
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AMAG: Der AMAG erscheinen die dargestellten Aufgaben sinnvoll, weist jedoch nochmals darauf 

hin, dass es möglicherweise noch etwas deutlicher in Artikel 13 herauskommen dürfte, dass sie 

ausserdem durch entsprechende Vorgaben bzw. Massnahmen sicherstellt, dass potenzielle Wett-

bewerbsverzerrungen durch den Datenaustausch über die NADIM vermieden werden sollen. 

BL: Sofern eine MDA eingerichtet wird (zu unseren grundsätzlichen Bedenken siehe Antworten zu 

Fragen 3, 4 und 15 b.), erachten wir die Aufgaben wie im genannten Artikel beschrieben als weitge-

hend zweckmässig. Dass die MDA auch Daten konsolidieren sollte (erl. Bericht, im Gesetz ist von 

«integrieren» die Rede), erachten wir als fragwürdig – zumal nicht näher definiert wird, welche Daten, 

auf welche Art und mit welchen Zielen (siehe Antwort 21). 

SG, SH: Die Auswahl erscheint für den Start umfassend und zweckmässig. In der weiteren Entwick-

lung sollten auch Kombinationen von Personen- und Warenverkehr angeschlossen werden können, 

beispielsweise in der Citylogistik oder im ländlichen Raum. 

TPG : Nous sommes favorables à la mise en place d’un raccordement standardisé au système. 

 

SÌ - «Devono essere esaminate ulteriori attività.» 

GE : Oui, mais le CDM devrait également être doté de compétences pour assurer le raccordement 

au système. 

MyBuxi, SAC: Die technische Entwicklung schreitet schnell voran, z.B. in der Automatisierung der 

Mobilität. Hier werden sich Aufgaben ergeben, die heute noch nicht erkannt sind. Während der Fokus 

der NADIM auf der Personenmobilität liegt, ist eine stärkere Kombination von Personen- und Wa-

rentransporten denk- und wünschbar, z.B. in ländlichen Regionen, aber auch in der City Logistik. 

Ebenso liegt der Fokus heute auf dem Landverkehr und berücksichtigt z.B. autonome Drohnen nicht. 

Es ist denkbar, dass diese zu einem integrierten Angebotsteil werden. 

ParkingSwiss : Contrairement à ce qui est proposé à l’article 19 traitant des responsabilités du 

CDM: « Il ne garantit en rien l’actualité, l’exactitude, l’exhaustivité, la disponibilité ou la précision des 

données sur la mobilité fournies par les fournisseurs de données », celui-ci devrait bien assumer un 

rôle sur la qualité des données.  

Ce rôle pourra être plus ou moins étendu selon les données et les fournisseurs mais reste primordial 

pour maintenir la confiance nécessaire à la pertinence des services et donc à leur utilisation. 

 

SÌ - «Con riserve sulla forma organizzativa prevista.» 

AI: Diese Aufgaben sind jedoch innerhalb der Bundesverwaltung wahrzunehmen. 

Flughafen Zürich: Wichtig erscheint uns, eine marktorientierte und stetige Weiterentwicklung der 

Dateninfrastruktur, um modernste Standards auch künftig sicherstellen zu können. 

FRS : D’une part, permettre la vente d’offres de mobilité multimodales doit être l’objectif principal. 

D’autre part, cette liste de tâche ne se fonde pas sur une expérience concrète ; elle est donc bien 

trop incer-taine pour être ancrée dans une loi. Il faut d’abord définir des tâches via l’attribution d’un 

mandat ex-terne afin de pouvoir les adapter aux besoins réels ensuite. 

sgv: Diese Aufgaben sollen nicht von einer staatlichen Anstalt, sondern von einer privaten Organi-

sation übernommen werden (siehe Antwort 15). 
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SO: Ein Vorbehalt gilt eher der neuen Anstalt als den Aufgaben. 

vbl: Allerdings sollten die Aufgaben, welche die SBB SKI für die öV-Daten heute bereits erbringt, der 

SBB-I übertragen werden. 

VFAS: Die MDA muss in erster Linie als Vermittlerin agieren, um die vorhandene Expertise der 

Markakteure bestmöglich zur Geltung zu bringen. 

 

SÌ - «È necessario definire la gestione nazionale e internazionale dei dati e, soprattutto, il 

rispettivo controllo.» 

TG: Es bestehen erhebliche Vorbehalte in Bezug auf die Weitergabe von Daten ins Ausland. Es 

müsste sichergestellt werden, dass allfällige Personendaten auch im Ausland mit einem angemes-

senen Datenschutzniveau bearbeitet werden. Zudem müsste eine wirksame Kontrollinstanz im Aus-

land eingerichtet werden, damit die Daten nicht missbräuchlich verwendet werden können. Die Ge-

fahr eines Miss-brauchs ist gross. 

UR: Im Austausch mit unterschiedlichen Datenlieferanten und –bezügern ist die Definition einheitli-

cher Datenstandards und klarer Anforderungen an die Metadaten eine unabdingbare Vorausset-

zung. Entsprechend ist auch deren Einhaltung zu überprüfen. Dabei ist der zweckmässige Einbezug 

der betroffenen Akteure von entscheidender Bedeutung. Wichtig ist die Nutzung anerkannter und 

erprobter Standards. Aus der Vorlage geht indes nicht klar hervor, wie die freiwillige Datenlieferung 

mit diesen Vorgaben zusammenpasst. Auch hier müsste eine Unterscheidung zwischen Kern- und 

Zusatzdaten gemacht werden. 

 

Argomenti di chi non ritiene i compiti appropriati 

NO - «I compiti sono troppo vaghi.» 

ACS: Hier gilt es zu beachten, dass diese Aufgabenliste nicht auf konkreten Erfahrungen basiert. 

Deshalb scheint sie uns zu wenig gut abgestützt, als dass sie in einem Gesetz verankert werden 

sollte. 

 

NO - Preoccupazioni di fondo sulla forma organizzativa 

EPFL: Es geht hier um Entscheide, die politisch legitimiert werden müssen, und die nicht einfach an 

eine Anstalt, welche zudem nicht reguliert ist, übertragen werden können. Dies ist problematisch in 

zweierlei Hinsicht: erstens macht damit die Anstalt Politik ohne dass die Politik dazu etwas sagen 

kann, und zweitens wird diese (Mobilitätsdaten-)Politik von der Koordination mit der übergeordneten 

Verkehrs- und Mobilitätspolitik unterlaufen. Als Resultat wird es unmöglich Mobilitätspolitik zu betrei-

ben (siehe erläuternden Brief). 

ZVV: Die Aufgaben sollten der SBB übertragen werden (siehe Antwort 15a). 

 

Domanda 16b - EDM: standardizzazione 

Ritenete opportuno che l’EDM – al fine di garantire l’interoperabilità e con il coinvolgimento degli 

attori rilevanti – stabilisca i requisiti per i dati sulla mobilità, i metadati e i servizi (p. es. gli standard 

da utilizzare) e ne verifichi il rispetto? 
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Osservazioni dei favorevoli 

SÌ - «Il compito della standardizzazione non deve necessariamente incombere all’EDM.» 

ACS: Dies könnte durch externe Mandate, unter der Leitung des BAF, sichergestellt werden, so dass 

keine eigene Organisation dafür geschaffen werden müsste. 

FRS : Sur le principe, ces propositions techniques font sens. Elles peuvent toutefois être exécutées 

par des mandats externes sous la direction de l’OFT, sans créer immédiatement une nouvelle orga-

nisation spécifique. 

economiesuisse, Die Arbeitgeber, VFAS: Die MDA muss in erster Linie als Vermittlerin agieren, 

um die vorhandene Expertise der Markakteure bestmöglich zur Geltung zu bringen. 

sgv: Diese Aufgaben sollen nicht von einer staatlichen Anstalt, sondern von einer privaten Organi-

sation übernommen werden (siehe Antwort 15). 

 

SÌ - «È cruciale l'armonizzazione internazionale.» 

ASP, Flughafen Zürich, TPG: Es ist eine gesamteuropäische Harmonisierung anzustreben, ideal-

erweise sind internationale Datenmodelle bzw. Standards einzuhalten. 

BS: Damit die zahlreichen Grenzgebiete in der Schweiz von diesen Daten profitieren können, ist 

zwingend eine Abstimmung mit den umliegenden Ländern im Bereich Datenstruktur und Datenbank-

Schnittstellen nötig. 

ParkingSwiss : Les standards devront en outre tenir compte d’éventuels standards internationaux 

existants pour les domaines considérés afin de simplifier les échanges avec des acteurs étrangers. 

Cette standardisation sera par ailleurs plus ou moins difficile à établir selon que la NADIM servira de 

simple connecteur ou de réceptacle de données. 

 

SÌ - «Le parti interessate devono essere coinvolte.» 

BE, BPUK/KöV, GL, GR, MyBuxi, RhB, SAC, SATW, SH, SIA, SZ, UR, VS, ZH: Dabei ist der 

zweckmässige Einbezug der betroffenen Akteure von entscheidender Bedeutung. 

GE : Oui, mais comme déjà évoqué, les exigences en termes de données de mobilité devraient être 

fixées de manière collégiale, le CDM étant garant de la mise en place de l'interface pour garantir la 

mise à disposition et l'échange des données pour assurer le contrôle qualité. 

ParkingSwiss : La standardisation est indispensable pour l’interopérabilité des systèmes. Elle devra 

néanmoins tenir compte des disparités évidentes entre les différents fournisseurs et les différents 

métiers de la mobilité. Les exigences ne devront pas rebuter les fournisseurs par leur complexité ou 

leur rigidité qui briderait l’innovation. 

SZ: Die Akteure sind rechtzeitig zu informieren. Es wird die Einsetzung einer Begleitgruppe angeregt, 

welche die Interessen der Kantone, Städte und Gemeinden und der wichtigsten Mobilitätsanbieter 

vertritt. Die Regulierung und Standardisierung der Daten darf jedoch nicht dazu führen, dass die 

Datenlieferanten in ihrer eigenen Entwicklung eingeschränkt werden. 
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VBZ: Zweckmässig ja, in dem sie die Datenqualität sicherstellt und eine koordinierende Funktion 

zwischen den Akteuren übernimmt. Die MDA kann die Anforderungen nicht alleine definieren und 

festlegen. 

 

SÌ - «La standardizzazione prevista è opportuna, soprattutto per i costi da sostenere.» 

tpl: Riteniamo opportuno quanto proposto. Da considerare che lo standard determinato dall’EDM 

potrebbe generare degli oneri alle imprese per l’adattamento dei dati ai requisiti richiesti (costi po-

tenzialmente non previsti dalle aziende fornitrici di dati). 

 

SÌ - «La standardizzazione prevista è opportuna, ma vi sono contraddizioni relative al princi-

pio di volontarietà che devono ancora essere risolte.» 

BL, BPUK/KöV, LU, OW, SG: Wichtig ist die Nutzung anerkannter und erprobter Standards. Aus 

der Vorlage geht indes nicht klar hervor, wie die freiwillige Datenlieferung mit diesen Vorgaben zu-

sammenpasst. Auch hier müsste eine Unterscheidung zwischen Kern- und Zusatzdaten gemacht 

werden. 

 

SÌ - Altre osservazioni 

FR : Toutefois il est important que ces exigences suivent les évolutions techniques. La standardisa-

tion des données ne doit pas restreindre les moyens techniques liés à leur acquisition. A titre 

d’exemple, la standardisation SWISS10 proposée par l’OFROU pour le comptage de trafic ne prend 

pas en compte certains types de compteurs de trafic, notamment les compteurs radar ainsi que les 

caméras (alors que ces technologies vont très probablement supplanter les compteurs à boucles ou 

à tube). 

TG: Zudem muss sichergestellt werden, dass keine widerrechtliche Bearbeitung von Daten stattfin-

det. 

 

Argomenti dei contrari 

NO – «Il compito della standardizzazione non deve incombere all’EDM.» 

MOVI+, TRAVYS : Le double mission de définir les exigences et d’exploiter l’interface crée une 

situation de « juge et parti » comparable à celle de l’alimentation du système CUS. Si cette organi-

sation permet d’être plus réactifs, elle peut également créer un manque de transparence quant aux 

rôles et responsabilités des parties prenantes. Il pourrait ainsi être intéressant de séparer la définition 

des interfaces/données/métadonnées de l’exploitation de la plateforme. 

SBB: Der Standard sollte vom Mobilitätssektor entwickelt und kuratiert werden. 

SO: Jemand muss die Aufgabe haben, aber nicht zwingend und alleine die MDA bzw. der Betreiber. 

Die Standardisierung ist eine Voraussetzung, aber der Weg ist zu definieren. "Deren Einhaltung 

überprüfen" sollte möglichst automatisch erfolgen können.  

ZVV: Die Aufgaben sollten der SBB übertragen werden (siehe Antwort 15). 
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NO - «Devono essere chiarite le contraddizioni relative al principio di volontarietà.» 

NE : Il n’est pas clair dans quelle mesure la livraison volontaire de données s’inscrit dans ces exi-

gences. Ici aussi, il faudrait faire une distinction entre les données de base et les données supplé-

mentaires. 

 

Domanda 16c - EDM: integrazione e approntamento di dati e servizi 

Ritenete opportuno che l’EDM si occupi di integrare dati e approntare dati e servizi, nonché di fornire 

assistenza tecnica e specialistica? 

 

Osservazioni dei favorevoli 

SÌ - «È opportuno che di questi compiti si occupi l’EDM, in particolare perché ciò può agevo-

lare a tutte le parti coinvolte il collegamento alla NADIM.» 

JU : A nouveau, la taille des entreprises qui vont fournir des données est très variable. Il faut claire-

ment soutenir les plus petites d'entre elles. 

MOVI+ : A partir du moment où le CDM a la responsabilité d’exploiter, il est légitime pour aider les 

parties prenantes à s’intégrer à la NADIM.  

SG: Dies erscheint zweckmässig, um den Anschluss an die NADIM für Datenlieferantinnen und -

lieferanten sowie Datenbezügerinnen und -bezügern zu vereinfachen. 

SZ: Der Support und die Kontrolle sind durch den Betreiber zu gewährleisten. 

 

SÌ - «A patto di un'adeguata implementazione, in parte ancora da definire.» 

economiesuisse, Die Arbeitgeber, Swiss, VFAS: Solange sich diese Unterstützung auf Leistun-

gen beschränkt, welche die effiziente Funktionsfähigkeit der NADIM und die Teilnahme der Akteure 

unterstützen. 

FR : L’usage permettra de voir si l’organisation du CDM et les tâches qui lui sont confiées sont appro-

priées. Le nombre de postes EPT du CDM pour la mise en place et l’exploitation de la NADIM nous 

parait toutefois excessif. 

SIA: Voraussetzung für den Support ist ein Servicelevel Agreement, welches der Dynamik und der 

Agilität des Marktes entspricht. 

VBZ: Offen ist, wie die Integration der Daten erfolgen soll. Die Aufrechterhaltung des Systembetriebs 

der Daten muss sichergestellt sein. Das muss zusammen mit den Datenlieferanten definiert werden. 

 

SÌ - Altri compiti 

BG SA : Il convient de s'assurer que les services de routing qui pourraient être intégrés garantissent 

l'égalité de traitement entre les fournisseurs de mobilité. 
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Flughafen Zürich: Hier sollten auch Qualitätsaspekte einbezogen werden. Die Moderierung der Er-

arbeitung von Datenmodellen sollte gemeinsam mit allen Beteiligten erfolgen. 

WEKO: Die MDA hat gemäss dem Erläuternden Bericht durch entsprechende Vorgaben bzw. Mas-

snahmen auch sicherzustellen hat, dass potenzielle Wettbewerbsverzerrungen durch den Austausch 

von Mobilitätsdaten über die NADIM vermieden werden können (siehe Antwort 9b). 

 

SÌ - «Non è necessario un nuovo istituto a questo scopo.» 

FRS, TCS : Sur le principe, ces propositions techniques font sens. Elles peuvent toutefois être exé-

cutées par des mandats externes sous la direction de l’OFT, sans créer immédiatement une nouvelle 

organisation spécifique. 

VS : Il serait opportun de ne pas fermer la porte à la sous-traitance pour certaines tâches spécifiques. 

 

Argomenti dei contrari 

NO - «Non è opportuno centralizzare questi compiti.» 

mobilidée : L'intégration des données est faite par les clients. 

Post: Nur teilweise. Unter Berücksichtigung des Subsidiaritätsprinzips sollten Strukturen geschaffen 

werden zur adäquaten branchenspezifischen Aufgabenerfüllung. So erachten wir es als nicht sinn-

voll, wenn eine zentrale MDA die fachliche Unterstützung über alle Branchen und Mobilitätsbereiche 

wahrnimmt. Es erscheint sinnvoller, wenn die MDA die Akteure dabei unterstützt und den Rahmen 

schafft, um sich entsprechende aufzustellen. Die MDA sollte sich vermehrt als Integrator der unter-

schiedlichen Datenplattformen verstehen und nur dort aktiv werden, wo die Akteure dies nicht selber 

bewerkstelligen können. Art. 13 Abs. 2 Bst. d - e des Gesetzes sollten daher relativiert werden. 

 

NO - «È preferibile un'altra organizzazione.» 

sgv: Diese Aufgaben sollen nicht von einer staatlichen Anstalt, sondern von einer privaten Organi-

sation übernommen werden.  

ZVV: Die Aufgaben sollten der SBB übertragen werden (siehe Antwort 15). 

 

Domanda 17 - Prestazioni commerciali 

Il gestore deve poter fornire prestazioni commerciali quali consulenze e perizie che richiedono le sue 

specifiche competenze, a condizione che non rappresentino una concorrenza per le imprese private? 

 

Osservazioni dei favorevoli 

SÌ - «In determinati settori (p. es. standardizzazione) devono essere offerte prestazioni com-

merciali.» 

CH++: Ja, wenn diese Bestimmung präzise formuliert und überprüfbar eng ausgelegt wird. 
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Greenpeace, Pusch, swisscleantech, VCS: Die staatliche Betreiberin soll dort - wo es sinnvoll ist 

- auch dann Beratungen durchführen und ihre Expertise zur Verfügung stellen dürfen, wenn diese 

Leistungen privatwirtschaftliche Unternehmen konkurrenzieren.   

JU : L'enjeu pour les entreprises privées est surtout de pouvoir accéder à des données fiables et de 

quali-té. L'organisme en charge de la gestion des données doit pouvoir fournir des prestations spé-

cifiques à l'acquisition des données. Il devrait aussi pouvoir faire développer des applications uniques 

qui soient mises à disposition des entreprises de transport pour faciliter l'acquisition de données 

(description du réseau, statistique d'utilisateur et fréquentation, etc. 

VBZ: Im Bereich Standardisierung und technischer Support. 

tpl: A nostro parere il gestore deve potere conferire specifiche consulenze e perizie anche qualora 

fossero potenzialmente in concorrenza con imprese private. 

 

SÌ - «Se e quando necessario, va valutata la fornitura di una prestazione commerciale.» 

MyBuxi, SAC, SG: Ja, allerdings erst, wenn ein Mangel an Expertise erkannt ist. Auf keinen Fall 

sollen diese Leistungen «auf Vorrat» aufgebaut werden. Falls im vorgelegten Stellenbudget solche 

Leistungen bereits eingerechnet wurden, schlagen wir vor, diese vorerst zu streichen. 

 

SÌ - «Non ci deve essere concorrenza con le imprese private.» 

WEKO: Im Sinne des Subsidiaritätsprinzips sollte der Staat grundsätzlich nur dort unternehmerisch 

tätig sein, wo ein Marktversagen vorliegt oder Private nicht in der Lage sind, ein Bedürfnis abzude-

cken. Anzumerken ist, dass die MDA bei ihrer gewerblichen Tätigkeit dem Kartellgesetz untersteht 

(vgl. Art. 2 Abs.1bis KG).  

Die WEKO beantragt, dass Art. 15 des Gesetzes dahingehend ergänzt wird, dass die Betreiberin der 

NADIM keine Endkundensysteme bzw. keine Angebote für Endkundinnen und Endkunden („Busi-

ness to Customer“ B2C, Apps) bereitstellen darf. 

ZH: Sofern diese Leistungen nicht in Konkurrenz zu privaten Anbieterinnen und Anbietern stehen, 

sollte die Möglichkeit zur Durchführung gewerblicher Leistungen bestehen. 

 

SÌ - «Tuttavia, la forma dell’organizzazione incaricata dovrebbe essere un’altra.» 

SIA: Es sollten mit den relevanten Akteuren zusammen Beratungsstellen geschaffen werden, welche 

agil und flexibel den Bedarf decken.  

ZVV: Die SBB sollte mit dem Betrieb betraut werden. 

 

Argomenti dei contrari 

NO - «Le prestazioni commerciali non rientrano tra i compiti di un istituto federale. La con-

correnza ne risentirebbe in modo sproporzionato.» 



 

 

 

 

228/284 

BAV-D-318B3401/238 

Riferimento: BAV-011-11/15/2/1/3/1   

AI: Jede gewerbliche Leistung führt zumindest mittelbar zu einer Konkurrenzierung der Privatwirt-

schaft. Dies ist abzulehnen. 

BG SA, SAB, TPG : Il nous apparaît difficile d’être à la fois un organe régulateur et de fournir des 

prestations commerciales.  

BG SA, GE, sgv: Diese Aufgaben sollen nicht von einer staatlichen Anstalt, sondern von einer pri-

vaten Organisation übernommen werden.  

economiesuisse, Die Arbeitgeber, VFAS: Zwar begrüssen wir den angebrachten Vorbehalt bezgl. 

Konkurrenzierung von privaten Unternehmen gem. Vorschlag des Bundes. In der Realität besteht 

ganz grundsätzlich dennoch ein zu grosses Risiko, dass jegliche gewerbliche Leistungen der MDA 

den Wettbewerb künftig beeinträchtigen könnten. Deshalb beantragen wir, von vornherein ganz auf 

solche zu verzichten. 

EPFL: Seit wann soll es Bundesanstalten erlaubt sein, Consulting zu betreiben? Dies führt zu einem 

Interessenskonflikt, die mit der postulierten Neutralität der MDA im Widerspruch steht.. 

MOVI+ : Pour être crédible dans sa fonction et générer la confiance nécessaire à sa mission, le CDM 

doit être indépendant. La recherche de revenus marginaux semble de nature à diminuer la lisibilité 

de son positionnement.  

Post: Die MDA soll ihre marktbeherrschende Stellung nicht ausnützen und nicht gewinnorientiert 

handeln. 

routeRANK: Abgesehen von wenigen Ausnahmen (z.B. Themen wie etwa Interoperabilität mit EU) 

scheint das nicht möglich ohne Konkurrenzierung von privatwirtschaftlichen Unternehmen. 

SZ: Aufgrund der Komplexität der Aufgaben scheint eine Konzentration auf die Kernaufgaben ange-

zeigt. 

 

NO - «Occorre chiarire le condizioni per le prestazioni commerciali.» 

AG: Eine kostenlose Unterstützung der Datenlieferanten soll gewährleistet werden. 

ASP: Die Beratung respektive Expertise muss sich auf die technische und fachliche Unterstützung 

gemäss Art 13 Abs. 2 in Bezug auf die NaDIM beschränken. 

BERNMOBIL: Die administrative Bewirtschaftung der Sparte "gewerblichen Leistungen" übersteigt 

unserer Auffassung nach den (finanziellen) Nutzen. Die Organisation soll aber trotzdem i.S. der Sa-

che Beratungsleistungen erbringen können, allfällige Erträge sollen die Leistungen der öffentlichen 

Hand mindern. Falls gewerbliche Leistungen dennoch erbracht werden können, muss klar definiert 

sein, wie die daraus entstehenden Erträge eingesetzt werden können. 

Post: Solche Dienstleistungen sollten durch die MDA nur dort erbracht werden, wo dies nicht durch 

Dritte möglich ist. 

 

Domanda 18 - Clausola di esclusione dalla NADIM 

Ritenete che l’EDM dovrebbe avere la possibilità di escludere dall’utilizzazione della NADIM gli utenti 

di dati che non ottemperano agli obblighi loro imposti, segnatamente alla fornitura di dati, o che 

impiegano i dati in senso contrario alle disposizioni di legge o in maniera abusiva? 
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Osservazioni dei favorevoli 

SÌ - «È opportuno prevedere la possibilità di esclusione dall'utilizzazione della NADIM.» 

AG: Es ist eine Meldestelle in der MDA einzurichten, wo sich auch Datenlieferanten bei Feststellung 

eines Datenmissbrauchs (insbesondere ihrer eigenen Daten) melden und einen Ausschluss eines 

Beziehenden beantragen können. Damit wird verhindert, dass Lieferanten gezwungen werden, ihre 

Datenlieferung einzustellen oder zu unterbrechen und damit weitere Beziehende, die sich korrekt 

verhalten, zu schädigen. Der Ausschluss eines Beziehenden soll jedoch immer und ausschliesslich 

über die MDA erfolgen. Das setzt entsprechende organisatorische Strukturen voraus. 

MOVI+: La valeur ajoutée par la NADIM doit inciter les parties prenantes à vouloir conserver leur 

accès. Il semble donc approprié de pouvoir couper les accès à un partenaire ne respectant pas ses 

obligations. Toutefois, les modalités d’exclusion doivent être clairement définies et connues de tous. 

 

SÌ - «C'è bisogno di ulteriori chiarimenti; mancano esempi di inottemperanza degli obblighi o 

di impiego abusivo.» 

Flughafen Zürich: Es ist auch zu regeln, wie damit umgegangen wird, wenn ein Teilnehmer mit den 

Daten Profit schlägt. Allenfalls muss in diesem Fall die Abgabe erhöht werden. Im erläuternden Be-

richt zu Art. 17 ist auf den Datenschutz Bezug zu nehmen (S. 39). 

FR, JU, transfair: Il manque toutefois des exemples d’utilisation illégale ou abusive dans le rapport 

explicatif. 

Travail.Suisse: Le projet n’explique pas suffisamment quel mécanisme concret est prévu en cas 

d’utilisation illicite. Nous comprenons que le CDM dispose de la compétence de décision nécessaire 

et qu’en cas de recours, la décision reviendrait au Tribunal administratif fédéral. 

 

SÌ - «I criteri di esclusione devono essere definiti insieme alle parti interessate.» 

GE : Si et seulement si les droits et obligations sont fixés de manière collégiale (via la signature d'un 

contrat par exemple). 

Post: Ja, wobei die Kriterien für einen Ausschluss gemeinsame mit den Akteuren (z.B. Branchen-

verbände) zu definieren sind, um Praktikabilität und Verhältnismässigkeit zu gewährleisten. Auch ist 

zu prüfen, durch welches Gremium ein solcher Ausschluss entschieden und durchsetzen wird, damit 

der Praxisbezug gewährleistet ist.  

 

SÌ - «Bisogna distinguere tra le parti interessate.» 

BPUK/KöV, LU, NE, OW, UR: Die Unterscheidung der Datennutzung und -lieferung ist nicht klar. 

Es können nur Datennutzerinnen und -nutzern ausgeschlossen werden. Bei Stellen, die eine Daten-

lieferplicht haben, ist dies nicht möglich. Die beiden Rollen dürfen nicht vermischt werden. 

SP: Lieferant:innen sollten nur dann ausgeschlossen werden, wenn deren Daten für die Allgemein-

heit nicht von erheblichem Nutzen ist, andernfalls sollten sie verpflichtet werden, Daten zu liefern – 

in vorgeschriebener Weise und Qualität. 
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ZG: Allerdings dürfte dies bei Lieferanten von Kerndaten schwierig sein. 

 

SÌ - Proposte per la procedura in caso di esclusione 

TPG: Les deux cas de figure mériteraient d’être distingués. Il serait préférable de créer un échelon-

nement des sanctions selon la gravité et en tenant compte de la récidive. L’exclusion ne doit être 

que l’ultima ratio selon le principe de proportionnalité. Le non-respect des dispositions devrait appe-

ler une réponse graduelle sur la base d’une échelle connue et partagée. 

WEKO: Aus wettbewerblicher Sicht ist vor allem auch zentral, dass die MDA die Pflicht zur Einliefe-

rung der Kerndaten gemäss Art. 17 MODIG auch verfügungsweise durchsetzen kann (siehe Antwor-

ten 9b und 9c). 

ZH: Die Möglichkeit zum Ausschluss sollte bestehen, sofern zuvor entsprechende Mahnungen er-

folgt sind. Es ist zu definieren, unter welchen Voraussetzungen ein erneuter Anschluss an die NADIM 

stattfinden kann. Konzessionierten Transportunternehmen und Verbünden darf der Zugang jedoch 

keinesfalls verwehrt werden, wenn sie die definierten Kerndaten nicht im geforderten Umfang bereit-

stellen können. 

 

Argomenti dei contrari 

NO - Preoccupazioni di fondo sulla forma organizzativa 

sgv: Diese Aufgaben sollen nicht von einer staatlichen Anstalt, sondern von einer privaten Organi-

sation übernommen werden (siehe Antwort 15). 

EPFL: Jemanden auszuschliessen, bedingt, dass ein solcher Entscheid der MDA vor einem unab-

hängigen Regulator angefochten werden kann, was aber bei einer Anstalt nicht möglich ist.  

ZVV: Die SBB sollte mit dem Betrieb der NADIM betraut werden (siehe Antwort 15). Konzessio-

nierten Transportunternehmen und Verbünden darf der Zugang keinesfalls verwehrt werden, wenn 

sie die definierten Kerndaten nicht im geforderten Umfang bereitstellen können. 

 

Domanda 19a - Disposizioni sulla protezione dei dati personali 

Ritenete che le condizioni quadro per il trattamento di dati personali poste dalla legge all’articolo 18 

siano adeguate alla protezione dei dati? 

 

Osservazioni di chi ritiene le condizioni quadro adeguate  

SÌ - «Esclusione dei dati di distribuzione e relativa riduzione dei dati personali.» 

AlgorithmWatch: Auch Mobilitätsdaten, die nicht unter eine enge Auslegung des Begriffs der "Per-

sonendaten" fallen, können Rückschlüsse auf Personen und deren Identität zulassen. 

Die entsprechenden Anforderungen des DSG sollten somit auf alle Daten angewendet werden, die 

einen relevanten Personenbezug aufweisen. Sorgfältig zu prüfen ist zudem, wie gewährleistet wer-

den kann, dass betreffende Personen die Kontrolle über ihre Daten ausüben können, beispielsweise 

also wo ihre Einwilligung notwendig ist und wie diese sinnvoll gewährt werden kann. 
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BL: Grundsätzlich erachten wir die Herangehensweise als richtig. Vertriebsdaten würden wir im Üb-

rigen von der Mobilitätsdateninfrastruktur ausschliessen und separat behandeln (vgl. auch Antwort 

auf Fragen 3 und 4). Damit dürfte auch das Aufkommen personenbezogener Daten erheblich redu-

ziert werden.  

CH++: Zur Erreichung des Ziels des Bundesrats, die Verkehrseffizienz zu erhöhen, indem weniger 

Fahrzeuge mehr gebraucht werden, ist die Erhältlichkeit und Vernetzung aller Daten über Mobilitäts-

angebote (Strecken, Tarife, Erhältlichkeit, Preise) nötig. Personendaten sind hierfür nicht oder nur 

für Optimierungen allenfalls notwendig.  

NE : L'échange de données personnelles à des fins de réservation et de paiement décrit au ch. 

4.1.8.6.3 serait particulièrement exigeant et coûteux du point de vue de la protection des données. 

Pour cette raison également, il ne serait pas opportun que ces fonctions soient exécutées par l'ex-

ploitant de la MODI de manière redondante par rapport aux différents prestataires de mobilité. 

OW: Die Datenlieferanten müssen den Schutz der Personendaten ihrer Endkundinnen und -kunden 

sicherstellen. Die Personendaten für Vertrieb, Bezahlung, Buchung und Bewegungsdaten dürfen in 

keinem Fall zur Deckung gebracht werden können. Mit bearbeiteten Personendaten ist äusserst 

sorgfältig umzugehen. Dafür wird zu Beginn und danach auch fortwährend eine gross angelegte 

Sensibilisierungskampagne notwendig sein.  

Die Bearbeitung von Personendaten im Rahmen der MODI dürfen nur dann erfolgen, wenn und wo 

dafür entsprechende (ausreichende) gesetzliche Grundlagen bestehen oder die Betroffenen nach 

einer vorgängigen Abklärung freiwillig eingewilligt haben. Die Datensicherheit ist – wie bei allen Per-

sonendatenbearbeitungen – vollumfänglich zu gewährleisten. Dafür müssen Personendaten durch 

angemessene technische und organisatorische Massnahmen gegen unbeabsichtigtes und unbefug-

tes Bearbeiten, Schaden und Verlust geschützt werden. Weiter dürfen nur die dafür notwendigen 

Personendaten bearbeitet werden. Es dürfen keine Personendaten auf Vorrat bearbeitet werden (um 

diese beispielsweise zu einem späteren Zeitpunkt für einen anderen Zweck verwenden zu können). 

Zudem ist die Löschung der einmal bearbeiteten Personendaten klar zu regeln. Schliesslich stellt 

sich die Frage der Kompatibilität mit der Datenschutz-Grundverordnung (DSGVO).  

Insgesamt werden im Rahmen der MODI sehr viele Personendaten für die Optimierung der Mobilität 

bearbeitet werden müssen und dadurch wohl etliche Profilings erstellt. Bei diesen gilt es sehr genau 

hinzuschauen, so dass Missbräuche dieser Daten präventiv verhindert werden können, indem bei-

spielsweise nur sehr restriktiv Zugriffsrechte auf die erhobenen Daten vergeben werden. Zudem sol-

len die berechtigten Mitarbeitenden umfassend sowie kontinuierlich wiederkehrend geschult werden. 

ParkingSwiss : Dans un premier temps au moins le traitement de données personnelles devrait être 

exclu du périmètre de la MODI et laissé sous la responsabilité des fournisseurs. 

 

SÌ - «Base giuridica sufficiente per il trattamento dei dati personali; è possibile attuare l'auto-

determinazione digitale.» 

BPUK/KöV: Wir unterstützen einen hohen Datenschutzstandard und den Datenschutz gemäss Da-

tenschutzgesetz. Ganz besonders sorgfältig sind besonders schützenwerte Personendaten zu be-

handeln. Zudem unterstützen wir eine Regulierung gemäss den Anforderungen der digitalen Selbst-

bestimmung. 

GE : Après analyse sommaire, il apparaît que la finalité, en matière de traitement de données sen-

sibles ou de déplacements, est clairement définie et que l'art. 18 al. 2 est une base légale formelle, 

telle qu'exigée par la LPD s'agissant du traitement de données sensibles. La question de la densité 

normative peut toujours se poser dans ces cas de figure, mais dans la mesure où les modalités 

seront encadrées par voie d'Ordonnance, il semble de prime abord que cette disposition soit satis-

faisante:  
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Post: Die MDA soll – soweit für die Aufgabenerfüllung notwendig – auch besonders schützenswerte 

Personendaten von Menschen ohne Behinderung bearbeiten dürfen. Der Grund hierfür ist, dass 

weitere schützenswerte Personendaten gegebenenfalls notwendig sein werden, welche nicht als 

“Behinderung” gelten (z.B. wenn eine Person an Reiseübelkeit leidet und daher einen Sitzplatz im 

vorderen Bereich eines Busses benötigt, wird dies gemeinhin nicht als “Behinderung” angesehen). 

Diese Überlegungen sind vor allem relevant, falls die MDA Aktivitäten im Bereich Routing/suchen, 

buchen oder auch Verkauf aufnimmt. 

sgv: Der Verweis auf Art. 33 bis 42 DSG ist korrekt und notwendig. 

SATW, Swiss Data Alliance: Wir begrüssen es sehr, dass – gemäss erl. Bericht – mit der NADIM 

die Umsetzung der Prinzipien der digitalen Selbstbestimmung aktiv gefördert werden sollen. 

SZ: Der Aufbau und Betrieb hat in Koordination mit dem Eidgenössischen Datenschutz- und Öffent-

lichkeitsbeauftragten zu erfolgen. 

Travail.Suisse: L’aspect de protection des données nous parait essentiel. Le projet prévoit que ce 

sont principalement des données techniques qui sont échangées via la NADIM. Si des données 

personnelles sont échangées, leur traitement est régi par la loi sur la protection des données. Nous 

sommes d’avis qu’il est pertinent de mettre une attention particulière sur la protection des données. 

Le projet prévoit qu’il revient aux fournisseurs de données de s’assurer qu’elle est garantie. Nous 

saluons le fait que l’exploitant aide et accompagne les fournisseurs de données par un soutien spé-

cialisé/technique dans le processus de fourniture de données, par exemple avec des recommanda-

tions, des modèles ou des outils de mise en œuvre. Cet accompagnement doit être systématique – 

pas seulement en cas de besoin – et de le renforcer en ajoutant des possibilités de formation pour 

le processus de fourniture des données. Les fournisseurs de données doivent être suffisamment 

sensibilisés au thème de la protection des données. Une communication réussie ainsi qu’une coor-

dination judicieuse entre tous les acteurs est de mise. 

TI: La questione deve essere valutata dalle autorità competenti per la protezione dei dati. 

ZH, ZVV: Der Datenschutz erscheint mit den vorgesehenen Rahmenbedingungen und dem Bundes-

gesetz über den Datenschutz (SR 235.1) ausreichend gegeben. Der unter Ziff. 4.1.8.6.3 beschrie-

bene Austausch von Personendaten zu Buchungs- und Bezahlungszwecken wäre in Bezug auf den 

Datenschutz ausgesprochen herausfordernd und teuer. Auch deswegen wäre es nicht zweckmässig, 

dass diese Funktionen durch die Betreiberin der MODI redundant zu den einzelnen Mobilitätsanbie-

tern abgewickelt würden. 

 

SÌ - «Garantire la compatibilità con gli altri Paesi.» 

AI: Um die Vorteile auch im grenzüberschreitenden Raum nutzen zu können, sind die Bestimmungen 

«europakompatibel» auszugestalten. 

AR, GL, SG, SH: Mit Blick auf grenzüberschreitende Verbindungen erscheint uns zudem wichtig, 

dass die Vorgaben auch den europäischen Gesetzen genügen und ein Austausch der Daten nicht 

zum Vornherein verunmöglicht wird. 

MyBuxi, routeRANK, SAC: Wir denken jedoch auch an grenzüberschreitende Angebote und da ist 

die EU-Verordnung massgebend. Daher ist die Anerkennung des Schweizer DSG durch die EU 

zwingend nötig. Andernfalls müssten beide «Normen» berücksichtigt werden. 

openmobility.ch Wir sehen hier einen Konflikt zwischen EU-Verordnung und DSG bei grenzüber-

schreitenden Verkehren. 
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SÌ - «Deve essere fornito uno stretto supporto.» 

Transfair : Nous proposons de rendre cet accompagnement systématique – pas seulement en cas 

de besoin – et de le renforcer en ajoutant des possibilités de formation pour le processus de fourni-

ture des données. Les fournisseurs de données doivent être suffisamment sensibilisés au thème de 

la protection des données. Une communication réussie ainsi qu’une coordination judicieuse entre 

tous les acteurs est de mise. 

 

Argomenti di chi non ritiene le condizioni quadro adeguate alla protezione dei dati 

NO - «Non è necessario lo scambio di dati personali o ridurre al minimo lo scambio di dati 

personali.» 

AG: Gesundheitsdaten gehören nicht dazu. 

TCS: Der TCS spricht sich eher gegen eine breitgefasste Bearbeitung von Personendaten aus. Eine 

Ergänzung mit anonymisierten Personendaten könnte grundsätzlich angenommen werden. Hinge-

gen ist von besonders schützenswerten Personendaten, beispielsweise Gesundheitsdaten, abzuse-

hen. 

 

NO - «Il rimando al capitolo 6 della LPD non è sufficiente; la delega di competenze è inammis-

sibile.» 

CSA/SSR : La sécurité et l’anonymat des données seront des conditions fondamentales pour l’ac-

ceptation de ce projet. 

EPFL: Abs. 2 und Abs. 3 erlauben es, die Artikel 33-42 des DSG zu umgehen. Das DSG sollte aber 

das übergeordnete Gesetz sein. 

Piratenpartei, SEV, SP, SGB: Der pauschale Verweis auf einen relativ begrenzten Bereich des 

Datenschutzgesetzes (Art. 33-42) erscheint uns sehr knapp. Wir bitten daher um eine Prüfung, ob 

dieser Bereich nicht ausgeweitet werden könnte bzw. sollte. 

BE: Es ist für den Kanton Bern nicht nachvollziehbar, warum der Verweis in Artikel 18 Absatz 1 auf 

Kapitel 6 (Art. 33 bis 42) des neuen eidgenössischen Datenschutzgesetzes (nDSG) beschränkt ist. 

Mit wenigen Ausnahmen erachten wir auch die übrigen Kapitel für massgebend. Mit einer Ausdeh-

nung des Verweises auf das gesamte nDSG würde auch das wichtige Thema der lnformationssi-

cherheit verstärkt adressiert. Dies ist unseres Erachtens wichtig, weil die Daten schlimmstenfalls 

missbräuchlich verwendet werden könnten. Ferner kommt der Sicherheit des Systems ein grosser 

Stellenwert zu. Je nachdem, was mit den Daten beeinflusst werden kann, können bei einem allfälli-

gen Cyberangriff mehrere Mobilitätssysteme ausfallen. Deshalb bedarf es einer soliden Rückfall-

ebene. Ebenfalls ist zu prüfen, ob die mit Artikel 18 geschaffene Gesetzesgrundlage ausreicht, um 

Artikel 34 Absatz 2 Buchstabe b nDSG gerecht zu werden oder ob der Begriff Profiling explizit er-

wähnt werden müsste. Denn die Sammlung von besonders schützenswerten Personendaten in Ver-

bindung mit Bewegungsdaten scheinen ein Profiling zumindest zu ermöglichen. 

FR : Selon l’Autorité cantonale de la transparence, de la protection des données et de la médiation 

du canton de Fribourg, les conditions-cadres prévues à l’article 18 du projet en matière de traitement 

des données personnelles ne sont pas suffisantes pour garantir la protection des données car le 

traitement de données personnelles sensibles n’est pas suffisamment décrit. Il serait nécessaire, 
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au vu des principes de protection des données, de mentionner explicitement les données traitées, le 

but du traitement, la durée de conservation respectivement la destruction et les destinataires des 

données. En outre, les mesures organisationnelles et techniques adaptées doivent être garanties. 

En outre, il serait opportun de préciser si les « données de déplacement » constituent des données 

personnelles. 

TG: Es bestehen grundsätzliche datenschutzrechtliche Bedenken zur Vorlage (siehe Frage 1). Die 

möglichen Datenerhebungen würden die Personendaten einer Vielzahl von Personen verletzen. Es 

wird abgelehnt, dass der Bundesrat die Kompetenz erhalten soll, die Einzelheiten zur Bearbeitung 

der Daten zu regeln.  

VD : Nous relevons que, en l’état, les seuls éléments contenus à l’art. 18 LIDMo, dans son commen-

taire et aux chapitres 4.1.8.6.3 et 4.1.11 ne permettent pas d’analyser si le traitement des données 

personnelles qui sera opéré dans le cadre de la MODI offre des garanties suffisantes en matière de 

protection des données. Il est difficile de comprendre la répartition des rôles et des responsabilités 

dans le traitement des données entre le CDM et les fournisseurs de données (dont certains pour-

raient être soumis aux droits cantonaux) sur la base du projet de loi et du rapport explicatif. A notre 

sens, le projet de loi gagnerait en clarté en précisant qui est le responsable de traitement des don-

nées personnelles. Les aspects relatifs au rôle de chacun des acteurs du projet quant à la sécurité 

des données devraient également être précisés :  

SBB: Datensicherheit- und Datenschutzanliegen werden kaum berücksichtigt. Die MDA soll aus 

Prinzip nicht haften und die Hoheit der über NADIM bereitgestellten Daten bei den Datenlieferanten 

verbleiben. Das wäre nachvollziehbar, wenn Daten via NADIM nur ausgetauscht und die MDA diese 

Daten nicht persistent speichern würde (abgesehen von für die Funktion eines Austauschstandards 

zwingend nötigen Daten wie Teilnehmerverzeichnis, Cache etc.). Die Vorlage sieht aber vor, dass 

die MDA Kerndatensets definieren sowie diese Daten bearbeiten und speichern können soll. In die-

sem Fall ist es widersprüchlich, dass bei Fehlern nicht die MDA, sondern immer nur die Unternehmen 

haften sollen. Falls NADIM wie vorgesehen zusätzlich auch selbst Vertriebsfunktionen anbietet und 

damit Personendaten bearbeitet, braucht es klare und detaillierte Regeln zum Datenschutz. Die SBB 

ist der Meinung, dass - wenn eine MDA mit derart weitreichenden Kompetenzen gegründet würde - 

diese auch gesetzlich klar geregelte Verantwortung im Bereich Datensicherheit, Haftung sowie Da-

tenschutz tragen müsste. 

 

No - «Maggiore rispetto del diritto all'autodeterminazione digitale / Scambio di dati personali 

solo previo consenso esplicito / Necessità di definizioni più precise.» 

AR: Im Gesetz ist klar festzuhalten, wem gegenüber Personendaten in welchen Fällen für wie lange 

zugänglich gemacht werden dürfen bzw. wann diese zu löschen sind:  

Greenpeace, Pusch: Für uns ist es aus Kundensicht zentral, dass falls über die NADIM nicht nur 

Sachdaten sondern auch Personendaten ausgetauscht werden, dabei das strickte Prinzip des Opt-

In gilt: Sämtliche Personendaten dürfen ausschliesslich und nur dann über die NADIM ausgetauscht 

werden, wenn sich die betreffende Person aktiv für die Weitergabe ihrer Daten entscheidet. Perso-

nen, welche sich nicht ausdrücklich für die Weitergabe ihrer Daten entscheiden, sollen dadurch keine 

Nachteile – etwa bei der Benutzung der App – erwachsen. 

GR: Mit der Interoperabilität und der internationalen Vernetzung erscheint es uns wichtig, dass sie 

den europäischen Gesetzen genügen und ein Austausch der Daten so nicht verunmöglicht wird. 

Sofern Personendaten betroffen sind, dürfen diese nicht ohne Zustimmung der Betroffenen Dritten 

zur Verfügung gestellt werden. Eine betroffene Person muss nicht damit rechnen, dass seine dem 

Datenlieferanten zur Verfügung gestellten Daten über die MDA an Dritte weitergeleitet werden. Mit 

der Datenaufbereitung von Personendaten dürfen darüber hinaus nicht Persönlichkeitsprofile ent-

stehen. Dabei handelt es sich um besonders schützenswerte Personendaten, die über Art. 18 
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Abs. 2 MODIG nicht abgedeckt werden. Die Bearbeitung von besonders schützenswerten Perso-

nendaten wird gestützt auf Art. 18 Abs. 2 MODIG in beschränktem Masse möglich sein. Mit dem 

Begriff "Bearbeiten" kann jedoch kaum die Definition nach Art. 3 lit. e DSG gemeint sein. Vielmehr 

soll der MDA die Möglichkeit geboten werden, mittels besonders schützenswerten Personendaten 

adäquate Sachdaten zu generieren. Insofern bedarf die Formulierung von Art. 18 Abs. 2 MODIG 

einer Präzisierung.  

Grüne: Wir stellen allerdings fest, dass weder im Gesetzesentwurf noch im Bericht ansatzweise 

genügend auf den Datenschutz und die digitale Selbstbestimmung eingegangen wird. Das Gesetz 

verweist lediglich auf das Datenschutzgesetz (DSG) oder delegiert Datenschutzfragen an den Bun-

desrat. Weder aus dem Gesetz noch dem erläuternden Bericht geht hervor, wie die digitale Selbst-

bestimmung tatsächlich umgesetzt werden soll. Die angedachte Mobilitätsdateninfrastruktur steht in 

einem offensichtlichen Spannungsfeld, wenn etwa bei einem Ticketkauf für ein öffentliches Verkehrs-

mittel nicht entschieden werden kann, ob die eigenen Daten in den Datenraum gegeben werden 

sollen oder nicht, da gar nicht Möglichkeit besteht, ein anderes Verkehrsmittel zu nehmen – und 

beim Ticketkauf kann nur den allgemeinen Geschäfts- oder Transportbedingungen zugestimmt wer-

den. Das Grundproblem liegt darin, dass der Gesetzesentwurf sich in erster Linie an die Mobilitäts-

anbieter richtet und definiert, welche Daten sie liefern. Welche Daten die Endnutzer*innen preisge-

ben und wie sie vor allem verhindern, dass Daten an Dritte weitergegeben werden, an die sie keine 

Daten preisgeben wollen, sind kein Thema. Daran ändert auch nicht, dass es sich beim grössten 

Teil der Daten um Sachdaten handelt. Es werden auch Personendaten in die Mobilitätsdateninfra-

struktur einfliessen. Diese konzeptuelle Lücke im vorgeschlagenen neuen Bundesgesetz über die 

Mobilitätsdateninfrastruktur muss aus Sicht der GRÜNEN dringend geschlossen werden. Einerseits 

aus Gründen des Datenschutzes, andererseits um die Glaubwürdigkeit der «vertrauenswürdigen 

Datenräume» zu erhalten.  

VCS: Bei der Weitergabe von Personendaten soll zusätzlich konsequent das Prinzip Opt-In gelten. 

Grundsätzlich sollen Personendaten nicht weitergegeben werden. Bearbeitung von Personendaten 

(Art. 18 MODIG) / Datenschutz Gemäss Art. 18 MODIG richtet sich die Bearbeitung von Personen-

daten durch die MDA nach den Artikeln 33-43 des Datenschutzgesetzes (DSG; SR 235.1). Die MDA 

kann Bewegungsdaten und besonders schützenswerte Personendaten über die Gesundheit von 

Reisenden mit Behinderungen bearbeiten, soweit dies zur Erfüllung ihrer Aufgaben nach Art. 13 Abs. 

2 Bst. d MODIG erforderlich ist. Der Bundesrat regelt die Einzelheiten zur Bearbeitung dieser Daten. 

Im Erläuternden Bericht wird erwähnt, dass eine Bearbeitung von Personendaten durch die Betrei-

berin der NADIM erforderlich sein kann, wenn über die NADIM auch Funktionalitäten angeboten 

werden, die es erlauben, den Vertrieb von Mobilitätsangeboten einfacher abzuwickeln, wie beispiels-

weise Buchungs- und Bezahlfunktionen. Den Datenschutz haben die Datenlieferantinnen und -liefe-

ranten durch geeignete Massnahmen sicherzustellen (Ziff. 4.1.8.6.3, S. 28). Mit der NADIM soll 

grundsätzlich die Umsetzung der Prinzipien der digitalen Selbstbestimmung aktiv gefördert werden. 

In der ersten Phase der NADIM stehe dies jedoch voraussichtlich nicht im Fokus (Erläuternder Be-

richt, Seite 29). Für den VCS ist es aus Kundensicht zentral, dass falls über die NADIM nicht nur 

Sachdaten sondern auch Personendaten ausgetauscht werden, dabei das strickte Prinzip des Opt- 

In gilt: Sämtliche Personendaten dürfen ausschliesslich und nur dann über die NADIM ausgetauscht 

werden, wenn sich Seite 6 die betreffende Person aktiv für die Weitergabe ihrer Daten entscheidet. 

Personen, welche sich nicht ausdrücklich für die Weitergabe ihrer Daten entscheiden, sollen dadurch 

keine Nachteile – etwa bei der Benutzung der App – erwachsen. 

VöV: Aus dem MODIG und dem erläuternden Bericht geht klar hervor, dass über die NADIM grund-

sätzlich Dienste und Funktionen angeboten werden können, welche u.a. die Bearbeitung von Per-

sonendaten zum Gegenstand haben. Diesfalls würden durch die MDA Personendaten bearbeitet 

werden. In diesem Zusammenhang erscheint der unter Art. 19 Abs. 3 MODIG erwähnte Haftungs-

ausschluss problematisch. Denn als Verantwortlicher in Bezug auf die Datenbearbeitung gilt jede 

private Person oder Bundesorgan, die oder das allein oder zusammen mit anderen über den Zweck 

und die Mittel der Bearbeitung entscheidet (Art. 5 Bst. j revDSG). Sofern eine gemeinsame Verant-

wortlichkeit vorliegt, können betroffene Personen ihre Rechte grundsätzlich gegenüber sämtlichen 

Co-Verantwortlichen geltend machen und Behörden können gegen jeden von ihnen rechtlich 
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vorgehen. Ob und inwiefern bezüglich der MODI eine alleinige bzw. gemeinsame Verantwortlichkeit 

der beteiligten Parteien vorliegt, gilt es hier nicht zu beurteilen. Es braucht jedoch eine gut durch-

dachte Regelung und die sich in diesem Zusammenhang stellenden Fragen müssen beantwortet 

werden können. Ein gänzlicher Haftungsausschluss erscheint unter Berücksichtigung des Umstan-

des, dass die MDA unter Umständen Personendaten bearbeiten kann, zudem kritisch. Umso wichti-

ger ist es, dass die NADIM ausschliesslich als schlanke Schnittstelleninfrastruktur ausgestaltet wird, 

die Mobilitätsdaten bereitstellt und deren Austausch ermöglicht, jedoch nicht darüberhinausgehende 

Dienste und Funktionen (wie z.B. Vertriebsfunktionalitäten) zur Verfügung stellt, welche u.a. die Be-

arbeitung von Personendaten erforderlich machen. Art. 18 MODIG (Bearbeitung von Personenda-

ten) könnte diesfalls gestrichen werden. 

ZG: Es bleibt unklar, ob auch Personendaten der Endkundinnen und -kunden zu den Kerndaten (Art. 

6) zählen können. Die Lieferung von Personendaten durch die Datenlieferanten sind ausdrücklich 

als Kerndaten auszunehmen (siehe Antwort 19b). 

Gemäss Art. 18 Abs. 2 wird eine gesetzliche Grundlage für Bewegungsdaten und besonders schüt-

zenswerte Personendaten geschaffen. Daraus könnte gefolgert werden, dass (einfache) Personen-

daten und personenbezogene Bewegungsdaten an sich bearbeitet werden dürfen (gemäss Art. 13 

Abs. 2 Bst. c und d; siehe Erläuterung zu Art. 13 sowie Bemerkungen in Ziff. 7.8).Im Gesetz ist klar 

festzuhalten, wem gegenüber Personen- und Bewegungsdaten in welchen Fällen für wie lange zu-

gänglich gemacht werden dürfen bzw. wann diese zu löschen sind (siehe Erläuterungen zu Art. 18). 

 

Domanda 19b: MDA - Protezione dei dati da parte dei fornitori di dati 

Condividete l’opinione secondo cui è sostanzialmente responsabilità dei fornitori di  

dati garantire la protezione dei dati personali dei loro clienti finali, ad esempio attraverso la fornitura 

di dati anonimizzati? 

 

Osservazioni dei favorevoli 

SÌ - «Tuttavia, garantire la protezione dei dati è un compito congiunto.» 

AMAG: Allerdings scheint es erwähnenswert, dass sich MODI hier nicht ganz aus der Verantwortung 

ziehen kann (insbesondere im Rahmen der Kombinierbarkeit von Daten) – es ist also eine gemein-

same Verantwortung zu realisieren. 

BE: Allerdings hat auch der «Sammler» und Anbieter der Daten über die nationale Infrastruktur dafür 

zu sorgen, dass beispielsweise bei der Aufbewahrung und der eigenen Weitergabe von Informatio-

nen der Schutz der Personendaten sichergestellt wird. 

CHACOMO: Die Verantwortung der Datenlieferanten endet bei Datenschutzverletzungen, die sich 

spezifisch durch die Kombination oder Vernetzung mit Daten Dritter auf Ebene der MODI ergeben 

könnten. 

NE, ZH, ZVV: En tant qu'intermédiaire de données, l'exploitant du MODI a une part de responsabilité. 

Post: Der Datenlieferant wird den Schutz der Personendaten nicht gewährleisten können, alleine 

durch die Einlieferung von stets anonymisierten Daten. Um eine Identifikation von Personen zu ver-

unmöglichen müssten die Daten (z.B. Einsteigeort) derart stark verfremdet werden, dass der mittel-

fristige Nutzen der NADIM gefährdet ist. Aus diesem Grund scheint es sinnvoll, dass auch die MDA 

eine Mitverantwortung bei der Einhaltung des Datenschutzes trägt.   
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sgv: Eine anonymisierte Einlieferung der Daten schützt sowohl Datenlieferanten als auch Endkun-

den vor einer Verwendung der Daten zu anderen als den im MODI vorgesehenen Zwecken. 

TG: Personendaten sollen gar nicht erhoben werden. Werden diese dennoch erfasst, muss der Bund 

in der Verantwortung sein. 

VD: Un passage du rapport explicatif expose que des données pourront être stockées dans les in-

frastructures de données de la MODI (cf. ch. 4.1.11). La sécurité de ces données ne saurait en pareil 

cas être laissée entièrement à la responsabilité des fournisseurs de données. 

Viasuisse AG: Generell ja aber gleichwohl muss der Bund im Rahmen seiner Aufgaben hier auch 

Teile der Verantwortung übernehmen. 

 

SÌ - «L'anonimizzazione deve essere effettuata alla fonte, ossia presso l'impresa.» 

Flughafen Zürich: Es soll das Prinzip Privacy by Design angewendet werden. Daten sind möglichst 

an der Quelle zu anonymisieren. 

FR : L’Autorité cantonale de la transparence, de la protection des données et de la médiation du 

canton de Fribourg estime que, par mesure de gouvernance et de sécurité des données, il est im-

portant que les fournisseurs de données anonymisent les données personnelles avant leur livraison. 

Les données anonymisées ne doivent plus permettre d’identifier ou de réidentifier les personnes 

concernées. 

JU : L'anonymisation de certaines données ne pourra peut-être pas se faire à l'échelle de l'entreprise 

fournissant les données, sous peine d'entrainer des biais statistiques. 

MOVI+, TRAVYS : La NADIM doit concentrer ses efforts sur le partage des informations globales 

permettant d’organiser la multimodalité dans les meilleures conditions. Ainsi, par exemple, les don-

nées de charges à bord ou d’utilisation doivent être anonymisées par ceux qui les génèrent et donc 

avant transmission à d’autres systèmes. 

SIA: Das Sicherstellen der Anonymität muss zentral geregelt und somit auch die Sicherheit geschaf-

fen werden, dass kein Missbrauch stattfinden kann. Kleine Datenlieferanten sind angreifbarer als 

zentrale, vom Bund ausgeführte Systeme. 

VD : L’obligation pour les fournisseurs de données de garantir la protection des données par des 

mesures appropriées comme l’anonymisation ou la conclusion de contrat de protection des données 

doit être précisée. Il est notamment important de définir précisément quels sont les rôles et les res-

ponsabilités en matière de protection des données de chaque acteur du projet. 

ZH: Der Schutz von Personendaten und die entsprechenden Anonymisierungen sollten so früh wie 

möglich im Prozessablauf erfolgen. Er ist daher bereits bei den Datenlieferantinnen und -lieferanten 

anzusiedeln. Zu prüfen wäre unseres Erachtens, ob dieser Grundsatz im Gesetz festgehalten wer-

den soll.  

 

SÌ - Preoccupazioni sulle possibilità di anonimizzazione 

openmobility.ch, SATW,SG, SH: Es ist zu bedenken, dass für personalisierte Angebote eine Ano-

nymisierung der Daten wahrscheinlich nicht immer möglich sein wird. 
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Swiss Data Alliance: Grundsätzlich ja. Dies müsste aber an konkreten Beispielen betrachtet wer-

den. Anonymisierung und Privatsphäre sollten auf jeden Fall als gesonderte Schwerpunkte behan-

delt werden und eine transparente Kommunikation zu diesen Themen ist unabdingbar. Für persona-

lisierte Angebote ist eine Anonymisierung von Daten vermutlich nicht (immer) möglich. 

 

SÌ - «C'è ancora bisogno di chiarimenti.» 

FART: Un sistema di controllo interno (plausibilità dei dati) deve essere effettuato. Ev. anche a cam-

pione. (Pena una perdita d’immagine di tutto il progetto). 

TPG: À tout le moins, le CDM devrait standardiser les conditions générales pour tous les fournisseurs 

de données pour ne pas avoir des différences en matière de protection des données. Ceci vaut en 

particulier entre la Suisse et l’Union européenne pour les réseaux transfrontaliers concernés.      

VBZ: Dies macht Sinn. Allerdings braucht es u.E. in Art. 18 des Gesetzes nicht nur eine Ermächti-

gung für die MDA, sondern auch für di Datenlieferantinnen und Lieferanten.   

ZG: Dass «der Schutz der Personendaten ihrer Endkundinnen und -kunden grundsätzlich Aufgabe 

der Datenlieferantinnen und -lieferanten» sein soll, geht aus dem Gesetz allerdings nicht hervor. 

Entsprechend ist ausdrücklich festzuhalten, dass dies Aufgabe der Datenlieferantinnen und -liefe-

ranten ist. 

Absatz 1 regelt die Bearbeitung von Personendaten durch die MDA. Es ist zu begrüssen, dass klar 

die «Bestimmungen zur Datenbearbeitung durch Bundesorgane» als anwendbar erklärt werden. 

Verantwortlichkeit (Art. 19) 

Es ist gesetzlich klar zu regeln, wer für welche Datenbearbeitungen verantwortlich ist. 

Die Verantwortlichkeit der MDA kann nicht ausgeschlossen werden, falls die Aufgaben bzw. die In-

tegration gemäss Art. 13 dazu führen, dass Personendaten gemäss DSG durch die MDA bereitge-

stellt werden (siehe auch Erläuterungen S. 32). Die Grund- und Persönlichkeitsrechte der Mobilitäts-

nutzerinnen und -nutzer (End-kundinnen und -kunden) müssen gewährleistet sein. 

 

SÌ - Altre osservazioni 

ASP: Die Daten sollten jedoch nicht eingeliefert werden, sondern bloss über eine standardisierte 

Schnittstelle zwischen den Datennutzenden ausgetauscht werden können. 

economiesuisse, Die Arbeitgeber, VFAS: Die Datenhaltung und -hoheit bleibt gem. erläuterndem 

Bericht bei den teilnehmenden Unternehmen. Vor diesem Hintergrund macht es auch Sinn, wenn 

diesen der Datenschutz obliegt. 

 

Argomenti di chi non condivide 

NO - «La protezione dei dati è un compito congiunto.» 

EPFL: Einerseits sind die Datenlieferantinnen für den Datenschutz verantwortlich, aber andererseits 

kann die MDA kann die Daten beliebig bearbeiten ohne verantwortlich zu sein. Das geht nicht. 
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GR: Da der MDA ebenfalls die Möglichkeit geboten wird, Personendaten zu erheben, ist sie für deren 

Bearbeitung selbständig verantwortlich. Auch in diesem Bereich drängt sich eine Präzisierung auf. 

Sobald Personendaten in den Einflussbereich der MDA kommen, geht die Verantwortung für die 

weitere Bearbeitung auf diese Institution über, zumal die Datenlieferantin keinen Einfluss auf die 

Bearbeitung im Sinne des Datenschutzgesetzes mehr ausüben kann. Es ist also eine Zweiteilung 

vorzunehmen. Die Datenlieferantin ist bis und mit der Lieferung der Daten an die MDA verantwortlich. 

Danach geht die Verantwortung auf die MDA über. 

Jungfraubahnen: Hier stellt sich die Frage, welche Angebote verfügbar sind und wie Prozesse und 

allfällige Werteflüsse ablaufen. Verkauft ein Mobilitätsvermittler ein öV-Ticket, müssen dem öV 

Schweiz die Kundendaten übermittelt werden und wen ja wie? Wir sehen Datenbezüger hier ebenso 

in der Pflicht. 

Repower: Eine sinnvoller Datenaustausch kann nicht ausschliesslich (bzw. in allen Fällen) über ano-

nymisierte Daten erfolgen. 

Piratenpartei: Letztlich haben alle Akteure für den entsprechenden Datenschutz zu sorgen und soll-

ten solidarisch haften. 

SO: Gemeinsame Aufgabe.  

SP: Es soll zusätzlich in der Verantwortung der plattformbetreibenden Stelle liegen, zu verhindern, 

dass Fehlverhalten oder Fehler bei den Lieferanten bei der Auslieferung der Daten zu Verletzungen 

des Datenschutzes führen können. 

SZ: Die MDA hat die nötigen Richtlinien und Vorgaben auszuarbeiten. Die auf der NADIM bereitge-

stellten Datensätze sind periodisch bezüglich der Einhaltung der gesetzlichen Grundlagen zum 

Schutz der Personendaten zu prüfen. 

 

NO - «L'EDM deve controllare la protezione dei dati.» 

RhB: Die Datenlieferantinnen und -lieferanten sollten bloss nach klaren Vorgaben von Seiten MDA 

Daten liefern. Die MDA soll Einhaltung Datenschutz kontrollieren.  
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Allegato 5 - Documenti e verbali relativi agli incontri con le parti interessate 

Incontro del 22 novembre 2022, su portata dei dati e delle funzioni della 
MODI / NADIM, con focus sugli attori della mobilità 

 

14.11.2022 – Vorversand Unterlage für Akteurgespräch MODIG vom 22.11.2022 

 

Kommentar zur Präsentation Funktions- und Da-
tenumfang NADIM 

1 Einführung (Folien 1-13)1 

 

Auf der Basis der Vernehmlassung zum MODIG werden im Rahmen von Gesprächen mit ausge-

wählten Akteuren wichtige Themen vertieft. Ergebnisse dieser Gespräche (Protokolle, nachfolgende 

schriftliche Rückmeldungen zu den diskutierten Fragen) und Arbeiten sind integraler Teil der Ver-

nehmlassung und Beilage des offiziellen Vernehmlassungsberichts. Ziel ist es, mit diesen Rückmel-

dungen sowohl das gemeinsame Verständnis des Nutzens und der Funktionen der Mobilitätsdaten-

infrastruktur zu vertiefen, als auch einen Beitrag für eine mehrheitsfähige Lösung im Hinblick auf die 

Botschaft zu leisten.  

 

Ausgangslage MODI 

Verkehrs- und Mobilitätsdaten werden zunehmend zu einer systemrelevanten Infrastruktur. Sie sind 

von immer grösserer Bedeutung für die öffentliche Hand, die Mobilitätsanbieter und auch weitere 

Akteure. Ziel ist es, durch den Zugang zu und den Austausch von Mobilitätsdaten ein effizienteres 

Mobilitätssystem zu erreichen, z.B. durch eine bessere Auslastung von Mobilitätsangeboten und Inf-

rastrukturen sowie eine ressourceneffizientere und zugleich kundenfreundlichere Mobilität auf der 

Basis von Innovationen.  

 

Viele Mobilitätsdaten sind heute zwar vorhanden, aber in Silos isoliert, nicht zugänglich und tech-

nisch inkompatibel. Deshalb lassen sie sich oft nicht oder nur schwer verknüpfen. Aktuelle, verläss-

liche und verknüpfbare Daten zur Verkehrsinfrastruktur und zu Mobilitätsangeboten sind aber eine 

wichtige Grundlage für ein zukunftsfähiges Mobilitätssystem und die Erschliessung der Potenziale.  

 

Aus diesem Grund will der Bund eine staatliche Mobilitätsdateninfrastruktur MODI aufbauen, mit den 

Kernelementen) und Verkehrsnetz CH (Nationale Geodateninfrastruktur) und NADIM (Nationale 

Datenvernetzungsinfrastruktur Mobilität) zusammensetzt. Mit dem neuen Bundesgesetz über die 

Mobilitätsdateninfrastruktur (MODIG) soll dazu der rechtliche und zugleich finanzielle Rahmen für 

die Realisierung geschaffen werden.  

Das Verkehrsnetz CH soll verlässliche interessensneutrale Grundlagedaten zur Verkehrsinfrastruk-

tur liefern und die räumlichen Daten zur Verkehrsinfrastruktur kombinierbar und allgemein nutzbar 

machen. Das umfasst in erster Linie Daten der Behörden aller Staatsebenen.  

 

Die NADIM soll referenzierend auf Verkehrsnetz Schweiz den standardisierten Austausch von Daten 

zu Mobilitätsangeboten (öV, Taxis, Shring Mobility, etc.) aber auch von damit zusammenhängenden 

Angeboten wie z.B. Parkplätze, Ladestationen ermöglichen. Sie soll auf technischer Ebene eine ein-

fachere Vernetzung von öffentlicher Hand, Mobilitätsanbietern, Entwicklern und Betreibern von digi-

talen Kundenlösungen sowie weiteren Akteuren wie Wissenschaft und Forschung ermöglichen und 

die Hürden der Zusammenarbeit verringern. 

 

 
1 Die Folien für die Akteurgespräche können auf Nachfrage beim Bundesamt für Verkehr, Abteilung Politik bezogen werden.  

https://www.bav.admin.ch/bav/it/home/temi-generali/mmm.html
https://swisstopo.ch/vnch
https://www.bav.admin.ch/bav/it/home/temi-generali/mmm.html
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In der Vernehmlassungsvorlage zum MODIG hat der Bundesrat einen Vorschlag zur Diskussion ge-

stellt: 

Das Sicherstellen des Datenzugangs auf technischer Ebene wird als zentral für das Funktionieren 

des Mobilitätssystems betrachtet. Der Austausch der Daten und damit der Zugang zu den Daten soll 

durch die NADIM gewährleistet werden. Zudem soll diese Funktion durch eine institutionell neutrale 

Organisation wahrgenommen werden, um einen diskriminierungsfreien Betrieb zu gewährleisten und 

das Vertrauen der Akteure zu gewinnen. Deshalb sieht der Bundesrat vor, den Betrieb der NADIM 

als staatliche Aufgabe auszugestalten. Betraut werden damit soll eine Mobilitätsdatenanstalt (MDA).  

 

Wollen die Akteure sich an die NADIM anschliessen, so sollen sie sich dazu verpflichten, ein gewis-

ses Set an Daten (Kerndatenset) als Open Data zur Verfügung zu stellen. Damit soll eine stabile 

Grundlage für Innovationen gewährleistet werden. Darüber hinaus gehende Daten sollen die Akteure 

ebenfalls über die NADIM bereitstellen können, den Zugriff darauf jedoch beschränken können.  

 

Die Teilnahme an der NADIM ist für alle Akteure freiwillig und kostenlos. Für die Entwicklung der 

Funktionalitäten und die Ausgestaltung der Betreiberorganisation und ihrer Aufgaben sollen deshalb 

die Bedürfnisse der Marktakteure und ihre Geschäftsmodelle und auch der öffentlichen Hand im 

Zentrum stehen.  

 

Ergebnis Vernehmlassung MODIG  

Das Echo zur Vorlag MODIG ist grundsätzlich sehr positiv. Der Bedarf für ein verkehrsträgerüber-

greifendes Gesetz, die Rolle des Bundes, die Grundsätze der MODI, die Zweckmässigkeit der NA-

DIM und von Verkehrsnetz Schweiz werden seitens der Teilnehmenden zwischen 72%-84% be-

grüsst. Einzig der angestrebte Betrieb durch eine Anstalt wird nur von 54% gutgeheissen. Insgesamt 

gab es 121 Teilnehmende. Offen sind insbesondere Fragen zum Funktions- und Datenumfang sowie 

zur Freiwilligkeit der Teilnahme. Diese Fragen sollen im Rahmen der Akteurgespräche noch weiter 

vertieft werden.  

 

2 NADIM: Funktionsumfang und Aufgaben (Folien 14 – 21) 

 

Mission der NADIM: «Die institutionell neutrale NADIM erleichtert es allen Akteuren (privat, öffent-

lich), im Mobilitätsökosystem innovative Lösungen zu entwickeln und zu betreiben.» 

 

Im Kern dient die NADIM also der einfacheren technischen Vernetzung von Mobilitätsdaten. Die 

Betreiberin der NADIM unterstützt dazu Datenlieferanten und Datenbezüger mittels technologischen 

und organisatorischen Funktionen.  

 

Die technologischen Funktionen bestehen primär aus 3 möglichen Elementen.  

- der Bereitstellung von standardisierten Datenschnittstellen;  

- interfacce di programmazione (API); 

- der Bereitstellung von ausgewählten Services, welche die Datennutzung wesentlich verein-

fachen.  

 

A tal fine vengono standardizzati i formati dei dati e le interfacce di programmazione, tenendo conto 

degli interessi delle parti interessate e degli sviluppi internazionali, in particolare nei Paesi limitrofi e 

nella Commissione europea.  

 

L’approntamento di servizi tecnici selezionati può favorire la cooperazione tra gli attori, la gestione 

efficiente dei loro compiti e modelli commerciali e quindi l’efficienza complessiva del sistema di mo-

bilità nel suo insieme.  

Gli attori possono sempre decidere liberamente se utilizzare questi servizi.  

 

Es geht in der aktuellen Phase in erster Linie darum zu diskutieren, ob und wenn ja in welchen 

Bereichen eine Rechtsgrundlage geschaffen werden soll, damit solche Services realisiert werden 

können.  
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Wie die Services dann im Detail ausgestaltet werden, ist dann von der Betreiberin der NADIM unter 

Einbezug der Akteure festzulegen (→ siehe organisatorische Funktionen)  

Zurzeit stehen folgende Servicebereiche zur Diskussion:  

• Supportare le informazioni sulle offerte di mobilità (p. es. servizi di ricerca d’itinerario come 

l’Open Journey Planner)  

• Supportare l’interazione / la transazione (p. es., se necessario, per operazioni come preno-

tazione / acquisto / passaggio al clearing); ciò potrebbe essere utile in particolare per i for-

nitori di mobilità più piccoli.  

Tuttavia, va stabilito esplicitamente che i processi di clearing in sé non devono essere sup-

portati con servizi tecnici, poiché esistono fornitori specializzati e affermati in materia.  

• Supportare (p. es. creando serie di dati coerenti da anni diversi) analisi e previsioni, ad 

esempio per la pianificazione di nuove infrastrutture di trasporto  

Peer-to-Peer-Funktionen (Input von Openmobility.ch): Vorschlag für eine Art von Vermitt-

lungsservices für eine einfachere Abwicklung von Geschäftsprozessen zwischen Marktak-

teuren. Ermöglicht die Kontrolle und den sicheren Austausch von Restricted Data; ergo von 

geschäftsspezifischen Daten, die nicht als Open Data allen Akteuren zur Verfügung gestellt 

werden. Lo scambio dei dati avviene sulla base di un accordo commerciale tra le parti. Ci si 

chiede se questo servizio debba essere un compito statale e quindi rientrare tra le funzioni 

della NADIM. 

 

Neben den rein technischen Funktionen (Services) gibt es auch eher organisatorische Funktionen, 

die beispielsweise für die Entwicklung und Bereitstellung der technischen Funktionen notwendig 

sind. Dazu gehören insbesondere folgende Aufgaben:  

• Coinvolgere, coordinare e bilanciare gli interessi degli attori in relazione alle loro esigenze 

di gestione e di ulteriore sviluppo 

• Coinvolgere gli attori interessati in tutti i processi di standardizzazione (formati dei dati, 

API, servizi tecnici) e definire gli standard per la NADIM  

• Monitorare e adattarsi agli sviluppi internazionali nonché fornire supporto specialistico e 

tecnico agli attori collegati alla NADIM 

• Consolidare, integrare e pubblicare i dati  

 

➔ Fragen zum Funktionsumfang der NADIM: Folie 21 

 

Hinweis: Es ist klar, dass die künftige neutrale Betreiberin der NADIM in der Lage sein muss, die 

technischen Funktionen gemäss den Anforderungen der Akteure rasch weiterzuentwickeln. Eine 

wichtige Voraussetzung dafür ist, dass die Betreiberin marktnah und flexibel handeln kann.  

 

Welche Auswirkungen dies auf die Organisationsform, die Arbeitsweise und die Rolle der Betreiberin 

hat, wird Thema des Akteurgesprächs vom Nachmittag des 13. Dezember 2022 sein.  

 

3 Daten und Nutzungsprinzipien (Folien 23-33) 

 

Übergeordnete Zielsetzung 

Das Ziel der MODI im Allgemeinen und der NADIM im Speziellen ist, dass möglichst viele Akteure 

auf technischer Ebene einfach miteinander zusammenarbeiten und so in einem neutralen und stabi-

len Umfeld ihre Mobilitätslösungen entwickeln können. Um eine möglichst grosse Wirkung zu erzie-

len, gilt es gemeinsam mit den Akteuren eine möglichst grosse Menge an qualitativ hochstehenden 

Mobilitätsdaten bereitzustellen und zu nutzen.  

 

Dies wird erreicht werden, wenn viele grosse und auch kleine Akteure die NADIM nutzen und ihre 

Daten über die NADIM zugänglich machen. Nur so kann sich ein Datenökosystem und damit eine 

Angebotsvielfalt der Mobilität entwickeln, die bis in die Kapillaren des Verkehrssystems vordringen. 

Je mehr qualitativ hochstehende Daten zugänglich sind, desto besser ist der Nährboden für 

Innovationen.  
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Die Frage ist, wie dieses Ziel am besten erreicht werden kann.  

 

Datenumfang und Nutzungsprinzipien MODI/NADIM gemäss Vernehmlassung (Folien 25 - 29)  

Die Vernehmlassungsvorlage sieht vor, dass sich Akteure freiwillig an die NADIM anschliessen kön-

nen. Falls Sie sich als Datenlieferanten zu einer Teilnahme entschliessen, müssen sie ein gewisses 

Set an Daten (Kerndatenset) als Open Data zur Verfügung stellen. Darüber hinaus gehende Daten 

(weitere Daten) sollen die Akteure ebenfalls über die NADIM bereitstellen können, den Zugriff darauf 

können Sie jedoch bei Bedarf beschränken.  

 

Bei den Kerndaten (open Data) geht es um Informationsdaten im Sinne von Sachdaten. Dies sind 

Geodaten, Betriebsdaten und Tarifdaten zu den Mobilitätsangeboten.  

Demgegenüber sollen alle weiteren Daten mit vertieftem Geschäfts- und/oder Personenbezug nicht 

offen und nur unter Einhaltung von gesetzlich oder geschäftlich bedingten Restriktionen (restricted 

Data) zugänglich werden, u.a. um den Anforderungen des Datenschutzes zu genügen  

 

Die Kompetenz zur Festlegung des Kerndatensatzes liegt beim Bundesrat. Die Grundlagenarbeit 

erfolgt durch die Betreiberin der NADIM unter engem Einbezug und Berücksichtigung der Interessen 

der Akteure. Der Bundesrat legt das Kerndatenset nach erneuter Konsultation der betroffenen Ak-

teure im Rahmen einer Verordnung fest.  

 

Ergebnis der Vernehmlassung 

62% (75 Teilnehmende) der Teilnehmenden anerkennen, dass die Kompetenz für die Festlegung 

der Kerndaten als minimales Datenset zur Teilnahme an NADIM beim Bundesrat und der Betreibe-

rin der NADIM liegen soll. 19% (23 Teilnehmende) sind dagegen, u.a. weil sie eine konkrete Defini-

tion auf Gesetzesstufe, die Festlegung durch den Bundesrat oder eine weitergehende Delegatio-

nen an die MDA fordern. Die insgesamt sehr hohe Zustimmung zur MODI und zur NADIM auch zur 

freien Nutzung von Kerndaten (Informationsdaten) zeigt den Willen einer grossen Mehrheit der Ak-

teure, ein digitales Ökosystem für die Weiterentwicklung der Mobilität zu schaffen, dass auf der 

freien Nutzung von Daten und Services basiert, um so Nutzen für die Akteure zu stiften.  

 

Kritik und mögliche Alternative (Folien 31 – 32) 

Allerdings hat die Vernehmlassung gezeigt, dass einzelne Akteure befürchten, der Bundesrat könnte 

auf Verordnungsebene Daten zum Kerndatenset hinzufügen, die eine zu grosse Transparenz und 

die Offenlegung sensibler Geschäftsdaten von den Mobilitätsakteure zur Folge hätten. Zudem ist ein 

breites Spektrum von Mobilitätsdaten betroffen, so dass für unterschiedliche Angebote (z.B. Park-

plätze oder geteilte Fahrzeuge) auch unterschiedliche Kerndatensets festgelegt werden müssten.  

Um diesen Befürchtungen zu begegnen, müssten entweder auf übergeordneter Ebene im Gesetz 

Kriterien gefunden werden, welche die Transparenzanforderungen klar definieren und sensible Be-

reiche ausschliessen. Das scheint aber sehr anspruchsvoll zu sein. Oder aber es müssten bereits 

auf Gesetzesstufe detaillierte Angaben zum Kerndatenset gemacht werden, was auf dieser Stufe 

nicht sinnvoll ist (fehlende Flexibilität) bzw. kaum möglich ist (Vielfalt). Solch detaillierte Festlegungen 

auf Gesetzesebene wären ausserdem nicht stufengerecht.  

 

Alternativ könnte das Gesetz für den Anschluss an die NADIM neu für die Akteure keine Verpflich-

tung der Akteure zur Bereitstellung eines Kerndatensets (als Open Data) vorsehen. Stattdessen 

würde die Betreiberin der NADIM unter Einbezug der Akteure lediglich eine Empfehlung an die Ak-

teure aussprechen, welche Daten die Akteure sinnvollerweise als Open Data über die NADIM zur 

Verfügung stellen sollten. Von einer eigentlichen Verpflichtung für die Bereitstellung von Kerndaten 

als Open Data würde verzichtet und generell auf Freiwilligkeit mit einer starken «Kerndaten-Empfeh-

lung» gesetzt. Die Erarbeitung der Empfehlung für ein minimales offenes Kerndatenset würde dann 

vom Betreiber der NADIM in Absprache mit den Datenlieferanten erfolgen.  

 

➔ Fragen zu den Daten und Nutzungsprinzipien: Folie 33 
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Protokoll Akteurgespräch MODIG  

Daten- und Funktionsumfang NADIM - Fokus Mobilitätsbranche 

 
Datum: 22.11.2022 

Ort: Papiermühle, BAZL; AULA 082 

Zeit: 09.00-12:00 Uhr 

Presidente: Gery Balmer, Vizedirektor BAV 

Protokoll erstellt von: Gregor Ochsenbein, BAV und Monika Zosso, BAV 

Presenti: Gemäss separater Teilnahmeliste  

 

Begrüssung Gery Balmer, BAV 

Das Protokoll der Veranstaltung und die schriftlichen Antworten auf die gestellten Fragen sind ge-

mäss dem Vernehmlassungsgesetz integraler Teil der Vernehmlassung.  

 

1. Einführung 

Gery Balmer, BAV erläutert die Mission von MODI und NADIM. Vor dem Hintergrund der Heraus-

forderungen der Klima- und Energiepolitik ist das Ziel die Steigerung der Effizienz im Mobilitätssys-

tem in der Schweiz durch die Nutzung von Daten. Die Zusammenarbeit der Akteure soll gefördert 

und auf technischer Ebene vereinfacht werden. 

Die Herausforderungen sind vielfältig. Um diesen aktiv zu begegnen spielen Daten eine wesentli-

che Rolle. Der Gesetzesvorschlag ist eine Grundlage, für die zukünftige Rolle der öffentlichen 

Hand. 

Im Grundsatz ist das Echo zur Vorlage aus der Vernehmlassung klar positiv.  

Die geplante Mobilitätsdateninfrastruktur (MODI) umfasst die NADIM (Nationale Datenvernetzungs-

infrastruktur Mobilität) und VNCH, das «Verkehrsnetz Schweiz» als Referenzsystem für Geodaten 

des Verkehrsnetzes.  

Der rechtliche Rahmen soll eine Basis für die Erweiterung sein, um insbesondere die Möglichkeit 

einer Aufwärtskompatibilität und Multimodalität zu gewährleisten.  

 

Programm  

1. Einführung  

- Akteurgespräche im Anschluss an die Vernehmlassung 
- Ausgangslage MODI 

2. NADIM - Funktionsumfang und Aufgaben 

- Präsentation BAV 
- Tischrunde: Standpunkt Akteure und Diskussion 

3. Daten und Nutzungsprinzipien 

- Präsentation BAV 
- Tischrunde: Standpunkt Akteure und Diskussion 

4. Einordnung der Arbeiten Übergangsphase SKI+ bis zur NADIM 

5 Prossimi interventi 
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Die angestrebten Prinzipien für den Betrieb der NADIM bilden die Voraussetzung, um das Ver-

trauen für die Akteure zu schaffen. Akteure sind neben den Mobilitätsanbietern auch die öffentliche 

Hand sowie die Bundesbetriebe.  

 

2. NADIM: Funktionsumgang und Aufgaben 

Gery Balmer, BAV erläutert den Funktionsumfang der NADIM. Das ist Kern des ersten Teils der 

Diskussion. Dabei ist zwischen technischen und organisatorischen Funktionen als Aufgabe der NA-

DIM-Betreiberin zu unterscheiden. 

In technischer Hinsicht können generelle Services bereitgestellt werden, sowie die Standardisie-

rung von Datenformaten und Schnittstellen / API. Im Folgenden geht es nicht um die detaillierte 

Ausgestaltung der technischen Services, sondern allgemein um die Bereiche, wo solche Services 

angeboten werden sollen.  

Services (z.B. intermodaler Routenplaner, Reservationsdienst für LKW-Parkplätze) sind auch des-

halb zweckmässig, weil in diesem Bereich von der ITS-Richtlinie der EU vorrangige Massnahmen 

vorgesehen sind zur Nutzung von Strassen- Verkehrs- und Reisedaten.  

Daten lassen sich bezüglich der Zugangsrechte grundsätzlich in zwei Kategorien unterscheiden: 

Open Data (alle haben zu jedem Zweck Zugriff auf diese Daten) und Restricted Data (Dateneigner 

kann z.B. auf der Grundlage von (kommerziellen) Vereinbarungen bestimmen, wer zu welchem 

Zweck Zugriff auf die Daten hat. 

Die Betreiberorganisation der NADIM sorgt prinzipiell für den Einbezug der Akteure und ist der ei-

gentliche «Kümmerer» fallweise für Daten und Services. Sie soll die Akteure fachlich und technisch 

unterstützen und ihren Beitrag für qualitativ hochstehende Daten leisten. Je nach Use Case» ist 

auch die Konsolidierung von Daten durch die Betreiberin notwendig. Letztlich gilt es auch dafür zu 

sorgen, die internationalen Entwicklungen zu berücksichtigen, damit die Lösung der Schweiz in Eu-

ropa keine Insel wird.  

Eine zentrale Frage ist: Welche technischen Services sollen angeboten werden? Wobei zu beto-

nen ist, dass alle technischen Services für eine freiwillige Nutzung zur Verfügung gestellt werden. 

In den folgenden Bereichen sind im Hinblick auf multimodale Dienstleistungen Services vorgese-

hen: 

- Informations- und Reiseplanungsservice 

- Interaktions- und Transaktionsservice 

- Analyse und Prognose-Services 

Zudem stellt sich die Frage, ob solche Services nach Möglichkeit als Open Source Komponenten 

bereitgestellt werden sollen.  

Dazu kommt ein neuer Vorschlag für einen technischen Service für den sicheren Austausch von 

Restricted Data vom Vorstand openmobility.ch: Es handelt sich um Peer-to-Peer Funktionen für die 

Unterstützung von Unternehmen bei der geschäftlichen Zusammenarbeit. 

 
Hinweis Thomas Küchler, openmobility.ch zu Peer-to-Peer-Funktionen: Er sieht dies nicht als eine 

neue Funktion, sondern um eine Präzisierung, wie mit vertrauenswürdigen Daten mithilfe der NA-

DIM umgegangen werden soll. Der Vorschlag basiert auf breiten Diskussionen innerhalb der Ge-

nossenschaft.  

 

Diskussion 

Thomas Küchler, openmobility.ch: Folie 17: Es ist eine Präzisierung hinsichtlich Daten nötig: 

Daten die in der NADIM gehostet werden sind Open Data. Hingegen dürfen in der NADIM keine, 

oder nur zurückhaltend Restricted Data gehalten werden, sonst gibt es Probleme beim Daten-

schutz und einen «Datenmaloch». Die Datenhaltung obliegt primär bei den Akteuren. 
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Gery Balmer, BAV: Grundsätzlich sollen diese Daten dezentral, bei den Dateneignern «gehostet» 

sein. Wenige definierte Ausnahmen kann es geben, z.B. für Zwischenspeicherungen aus Perfor-

mance-Gründen.  

 

Andreas Biedermann, PostAuto: Prinzipiell unterstützen wir die dargelegten Funktionen. Daten 

sind aber nicht Teil der Technologie, sondern Zweck der NADIM und sollen dementsprechend 

übergeordnet betrachtet werden. Die Qualität der Daten ist ein wichtiges Thema und es braucht 

auch Massnahmen, um diese zu gewährleisten. Aus Sicht eines Mobilitätsdienstleisters ist diese 

Qualität zentral, weil wer eine Kette anbietet, ist angewiesen auf gute Daten. Der Kunde wird das 

Angebot eines Anbieters in der Kette nicht nutzen, wenn die Datenqualität nicht stimmt und zum 

Beispiel falsche Verfügbarkeiten von Mobilitätsangeboten der vor- oder nachgelagerten Transport-

dienstleistungen angezeigt werden. Die Gesamtkette darf nicht vernachlässigt werden.  

 

Thomas Küchler, openmobility.ch: Das kann nicht Aufgabe der NADIM sein, sondern muss Auf-

gabe der Anbieter sein. Die NADIM kann keine Polizistenfunktion haben. Das ist rein Sache der 

kommerziellen Anbieter. Wenn ich ein Geschäft mit einem Dritten abschliesse, und die Qualität 

nicht stimmt, dann «geschäfte» ich nicht mehr mit ihm. 

 

Gery Balmer, BAV: Der Staat kann aber zur Unterstützung der Qualität beitragen, beispielsweise 

durch standardisierte Schnittstellen und technische Überprüfungen. Man muss dabei unterschei-

den zwischen «open Data» zur Information, wo die NADIM eine Funktion hinsichtlich Qualitätssi-

cherung haben kann – aber keine Sicherstellung gewährleisten kann. Die Gewährleistung der Qua-

lität bei «restricted Data» obliegt hingegen dem kommerziellen Bereich bzw. den Akteuren.  

 

Peter Grütter, ASUT: Als man vor 5 Jahren begonnen hat, waren wir in einer Welt voller Datensi-

los. Zwischenzeitlich ist es gelungen, eine Zusammenarbeit zwischen den Akteuren herbeizufüh-

ren. Das ist ein wesentlicher Schritt und mittlerweile haben wir auch siloübergreifende Akteure.  

Hinsichtlich Qualität: Ungenügende Qualität wird der Markt eliminieren.  

Es gibt hier die Chance, einen Datenraum zu schaffen mit «open und Restricted Data». Das ist 

eine Chance um besser zu werden, als das Standardangebot von Google Maps. Die Trennung zwi-

schen dem offenen Datenraum und dem Restricted Datenraum - wo es Absprachen braucht - ist 

ganz natürlich. Die NADIM als Betreibern soll dabei nicht zu enge Rahmenbedingungen setzen. 

 

Christian Laux, Swiss Data Alliance: Die NADIM ist ein Datenraum, rechtlich, organisatorisch 

und technisch, um die Datennutzungen zusammenführen. Es geht um einen Datenmarktplatz. Die 

Standardisierung ist der Kern der Aufgabenstellung. Die Qualität kommt, wenn eine einheitliche 

Sprache auf technischer Ebene gefunden wird. Die NADIM soll kein Polizist sein. Wie soll mit der 

Standardisierung in praktischer Weise ganz konkret weiter vorwärts gemacht werden, Stichwort 

Datenontologien? 

Antwort Gery Balmer, BAV: Er vermittelt den Kontakt zu Dominik Grögler (BAV), der zuständig 

für die Diskussionsgrundlage zum Standardisierungskonzept ist. Die NADIM kann mit Standardisie-

rungen auf eine gute Qualität der Daten hinwirken, aber nur in ihrem Rahmen die Verantwortung 

übernehmen. 

 

Matthias Stümer, ParlaDigi: Open-Source – Die digitale Infrastruktur besteht nicht nur aus Daten, 

sondern auch aus Software-Komponenten. Welche Komponenten sollten freigegeben werden – 

mittels Empfehlung/ Zwang? Analog zu den Daten gibt es bei der Software auch Open und Restric-

ted. Wer hält das Urheberrecht? Ist das künftig gemäss EMBAG der Staat und stellt die künftige 
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Betreiberorganisation die Software möglichst «Open Source» zur Verfügung oder liegt es bei Priva-

ten? Bei der NADIM gibt’s ein «Open Source Paradigma». 

Antwort Gery Balmer, BAV: Hier stellt sich die Frage der Transparenz und des Vertrauens. Inwie-

fern sollen für die Allgemeinheit Codes öffentlich zugänglich sein.  

 

Angela von Rooden, CH++: In der vom BAV auf seiner Homepage publizierten Standardisie-

rungskonzept wird beispielsweise «TOMP» erwähnt ein offener Standard. Aus Sicht von CH++ und 

der Erfahrung ist es schwierig, die «Players» dazu zu bringen, die Daten zu teilen. Das Beispiel 

NOVA zeigt, dass es eine grosse Herausforderung ist, die Akteure zur Zusammenarbeit zu bewe-

gen. Deshalb sollten die offenen Kerndaten minimal definiert werden – ein alleiniger Peer-to-Peer-

Markt ist schwierig. 

Thomas Küchler, openmobility.ch: Das ist wegen der Spielregeln der Marktakteure. Ich warne 

davor, den Marktakteuren Offenlegungspflichten aufzuerlegen.  

Gery Balmer, BAV: Deshalb soll hier nun die Diskussion zu den technischen Grundfunktionalitä-

ten der NADIM und den Aufgaben der Betreiberin geführt werden. 

 

Helmut Eichhorn, Alliance SwissPass: Der Marktplatzansatz ist auch in der öV-Branche ange-

kommen. Wie kann ich Interesse für einen Datenaustausch generieren? Die Erfahrungen aus 

NOVA zeigen, dass es Spielregeln braucht. Die organisatorischen Funktionen von Folie 20, sind 

dafür zentral. Start-ups haben beispielsweise nicht die Ressourcen, vertiefte Qualitätsprüfungen 

vorzunehmen. Ihr Fokus liegt auf der Marktentwicklung. Die organisatorischen Funktionen sind 

zentral. Das was fehlt, ist das Thema Daten-Security, das wichtig ist, um das Vertrauen der Ak-

teure zu gewinnen. 

Gery Balmer, BAV verweist auf die Grundprinzipien, wo dieses Thema vorkommt. Es stellt sich 

aber die Frage, wie der Staat dies sicherstellen soll, hier gibt es begrenzte Möglichkeiten. 

Thomas Küchler, openmobility.ch weist darauf hin, dass für die NADIM die Qualität bei «open 

Data» ein Thema sein kann, nicht aber bei den «restricted» Daten, wo die Datenqualität Sache der 

zwischen Anbietern und Nachfragern ist. Wenn die Standards nicht eingehalten werden, dann wird 

nicht mehr zusammen «geschäftet». 

Andreas Biedermann, PostAuto hält fest, dass bei Open Data die Qualität der Daten ein wesent-

liches Merkmal und Voraussetzung für eine breite Nutzung ist und die Zuständigkeit für die Sicher-

stellung dieser Qualität zu regeln ist. 

Richard Lutz, PostAuto: Relevant sind die Spielregeln. Die Sicherheit kommt, wenn Spielregeln 

da sind. Die Spielregeln bestimmen das Spiel. Auch Datenqualität ist ein Teil der Spielregeln. Hier 

stellt sich die Frage, ob die NADIM die Standards verbindlich festlegen kann, z.B. für Open und 

Restricted Data. Das ist wichtig, um ein Jekami zu verhindern. Es braucht einen Prozess, der auf 

schnelle Veränderungen reagieren kann. Die Festlegung im Gesetz ist zu schwerfällig Es braucht 

Mechaniken im Gesetz, um die Spielregeln geordnet und abgestimmt anpassen zu können.  

Gery Balmer, BAV: Die Rolle der Betreiberorganisation ist im Gesetz zu regeln. Je verbindlicher 

die Regeln, desto höher ist die Sicherheit und Verlässlichkeit. Ein Teil der Spielregeln ist eben die 

Frage, inwiefern es Vorgaben für Open Data geben soll oder alles freiwillig sein soll. Hier interes-

siert uns die Haltung der Akteure. Die Frage ist der Grad der Verbindlichkeit. Der Alternativvor-

schlag zum Kerndatenset ist ein Ansatz, der Flexibilität ermöglicht.  

Luca Arnold, SBB: Das Ziel ist anerkannt; mehr Effizienz durch Datenaustausch. Die NADIM ist 

ein Angebot und muss einen Nutzen für die Akteure haben. Die NADIM füllt jene Lücke, welche der 

Markt aus sich heraus nicht hergibt. Sie soll ein Marktplatz sein für jene, die einen Austausch wol-

len. Wir sind einen grossen Schritt weitergekommen, weil sich nun alle Akteure einbringen und wir 

konstruktiv diskutieren. Standardisierung ist das aller wichtigste. Die Spiel- bzw. die Governancere-

geln müssen klar sein, hier muss man sich einigen. Wenn diese klar sind, dann machen alle mit. 
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Die Technik und Qualität folgt nachgelagert. Services sind das schwierigste Thema, hier sollten wir 

nur so viel wie nötig machen und das nachgelagert und schrittweise realisieren.  

Gery Balmer, BAV: «So viel wie nötig» gilt auch für das Gesetz. Was als Funktionalität der NADIM 

nötig ist, bestimmen die Akteure. Wir müssen den gesetzlichen Rahmen so festlegen, dass es 

möglich wird, dass bei Bedarf der Akteure auch neue Services zu realisieren, ohne das Gesetz an-

passen zu müssen. Diese Services müssen im Gesetz nicht abschliessend festgelegt werden, 

sonst wird der Rahmen zu eng. Die Betreiberorganisation soll das realisieren, was die Akteure be-

nötigen – dazu braucht es das Vertrauen der Akteure, das ihre Bedürfnisse wahrgenommen und 

berücksichtigt werden. 

Peter Grütter, asut: «So wenig, wie nötig», ist die Messschnur. Deshalb dürfen wir nicht zu viel 

Themen reinpacken. Es kann nicht um eine Gesamtverantwortung gehen. Die Gewerbepolizei ist 

nicht für die Beseitigung der Taschendiebe verantwortlich, dafür gibt es reguläre Polizisten.  

 

Andreas Biedermann, PostAuto: Es stellt sich die Frage, wie weit der Marktplatz geht? Dazu ist 

die Marktentwicklung kontinuierlich zu beobachten. 

Thomas Küchler, openmobility.ch: Wir müssen für den Marktplatz die Spielregeln generisch dis-

kutieren. Die Erfahrung mit der touristischen Plattform zeigt, dass die Dynamik hoch ist. Es braucht 

nur einen generischen Rahmen mit Ziel, Funktionen und Spielregeln, um sich bei Bedarf rasch an 

die Marktgegebenheiten anpassen zu können.  

Gery Balmer, BAV: Das Gesetz muss festlegen, wer welche Kompetenzen hat. 

Felix Engelhard, openmobility.ch: Ich bin ein Kleinunternehmer im Bereich Taxi und Limousinen-

services und da stellt sich für mich die Frage, ob und wann ich eine solche Plattform nutzen würde 

oder ob ich direkt mit Geschäftspartnern Kontakt suche. Wenn das Ganze zu träge und zu ein-

schränkend ist, dann wird der Markt daran vorbei funktionieren. Deshalb nicht zu viel regeln. 

Helmut Eichhorn, Alliance SwissPass: Was brauchen Sie, wo sehen sie die NADIM? 

Antwort Felix Engelhard, openmobility.ch: Zu sehen, wer alles am Markt ist. Es geht darum, 

Transaktionskosten zu senken, analog dem Austellerverzeichnis an einer Messe. Dann kommt der 

unternehmerische Teil. 

Rich Lutz, PostAuto widerspricht der Feststellung, dass Konsolidierung kein Geschäftsmodell ist. 

Im öV verdienen SBB und andere gut an der Konsolidierung von Daten. Dabei wird viel öffentliches 

Geldbezahlt. Hier geben auch die Regulierungen der EU zu ITS und NAP Gegensteuer und führen 

auch zu einer Standardisierung mit entsprechenden Normierungsvorgaben. 

Christian Laux, Swiss Data Alliance: Es gibt Regeln, Verbindlichkeit und Polizei. Hinsichtlich 

Governance bedeutet das: sichtbar sein, keine Opting Out», sanktioniert jene die sich nicht mel-

den. 

Angela von Rooden, CH++: Es ging ursprünglich um eine digitale Infrastruktur und nicht nur um 

einen Marktplatz für die Marktakteure, der Business vereinfacht. Wo ist der Nutzen für die 

Schweiz? Die schweizerische Mobilität, das Klima oder geht es nur noch um den Selbstzweck der 

Branche? Ich bin nicht gegen die Idee des Markplatzes, aber ich sehe keine politische Akzeptanz, 

wenn die NADIM nur einen Marktplatz für die Mobilitätsbranche bereitstellt, quasi ein staatlich or-

ganisiertes Businessmodell. 

Antwort Gery Balmer, BAV: Es geht hier um eine reine B2B-Infrastruktur, ohne Endnutzerkom-

munikation.  

Thomas Küchler, openmobility.ch: Der Treiber der NADIM war, dass mit Blick auf die Klimaziele 

gemäss dem runden Tisch mit BR Sommaruga eine bessere Vernetzung zwischen den Akteuren 

nötig ist. Es geht dabei um eine Nonprofitaufgabe. Es geht um eine Zwischenebene für das Ge-

samtsystem, um die einzelnen Dienstleistungen zu verbessern bzw. zu vereinfachen. 

 



 

 

 

 

249/284 

BAV-D-318B3401/238 

Riferimento: BAV-011-11/15/2/1/3/1   

Oliver Fantino, Strasse Schweiz: Quel est le rôle de l'État ? Cela remonte au premier projet de la 

conseillère fédérale Leuthardt. L'état a des tâches monopolistiques dans le domaine des infrastruc-

tures. L'état a des taches monopole dans des infrastructures. Il s'agit de créer les conditions d'une 

relation de marché. Les services multimodaux doivent être simplifiés. Il s'agit de créer les condi-

tions pour que le marché puisse jouer. Il s'agit ici d'éliminer les obstacles et les freins éventuels 

afin que les données nécessaires puissent circuler - là où le marché ne fonctionne pas.  

 

Nathanaël Bruchez, Städteverband: Services : Les services d'analyse et de prévision seraient 

très favorables et appréciés par les villes. Il existe également un intérêt pour les informations con-

cernant le trafic de recherche de places de stationnement. Dans quelle mesure faut-il comprendre 

la question d'un service de réservation/d'inscription ? 

Antwort Gery Balmer, BAV: Es handelt sich um Services, die die Akteure nutzen können z.B. um 

einen E-Ladeplatz zu reservieren. Hinsichtlich Prognosen geht es darum, die Datenbasis bereit zu 

stellen, damit spezifische Auswertungen beispielsweise für die Verkehrsplanung gemacht werden 

können. Wichtig ist, dass die NADIM auch den Städten, Gemeinden und Kantonen nützt für die 

Verteilung der Informationen.  

 

Fazit: Gery Balmer, BAV 

Grundsätzlich stellt er eine grosse Unterstützung für das Vorhaben und die vorgesehenen Funktio-

nen der NADIM fest. Er sieht in diesem Kreis ausserdem eine grundsätzliche Zustimmung für den 

Peer-to-Peer Teil im Sinne eines geschützten Datenraumes sowie für die Frage, die Services nach 

Möglichkeit mit Open Source Komponenten zu realisieren.  

 

3. Daten- und Nutzungsprinzipien 

Gery Balmer, BAV erläutert einleitend die gesetzliche Lage gemäss Vernehmlassungsvorlage und 

die Ergebnisse zu den Fragen in der Vernehmlassung.  

Bei den Kerndaten (open Data) geht es immer um Sachdaten, alle anderen Daten gehören zu den 

«Weiteren Daten», die «restricted» gehandhabt werden. Aufgrund der in der Vernehmlassung ge-

äusserten Kritik, steht nun ein Alternativvorschlag zur Diskussion.  

Dahinter steht die Frage, wie wir am meisten Akteure, bzw. die meisten Daten in den Datenraum 

bringen bzw. dazu bringen, sich an die NADIM anzuschliessen. 

Die Frage ist nun, was ist der bessere Ansatz ist, um das übergeordnete Ziel zu erreichen. Hier 

steht also eine grundlegende Spielregel zur Diskussion. Soll nebst den bestehenden regulatori-

schen Pflichten für die Teilnahme an der Pflicht zur Lieferung von Daten (Kerndaten) festgehalten 

werden oder gehen wir noch mehr Richtung Freiwilligkeit? 

 

Diskussion 

Felix Engelhard, openmobility.ch: Die Attraktivität des Marktplatzes hängt von der Anzahl Teil-

nehmenden ab. Je geringer die Eintrittshürden, je geringer meine Hürden, desto eher nehme ich 

teil. Wenn ich alle meine Taxis zeigen muss, dann nehme ich vielleicht nicht teil, sondern suche 

direkte Partner. Je limitierender die Vorgaben sind, desto einschränkender wird es hinsichtlich ei-

ner Teilnahme. 

Thomas Küchler, openmobility.ch: Aus der Praxis sehen wir, dass es erfolgreich ist, wenn die 

Schwellen möglichst tief sind. 

 

Gery Balmer, BAV erläutert weshalb ursprünglich diese Verpflichtung in den Gesetzesvorschlag 

aufgenommen worden ist: Wenn jemand nur ganz wenige Daten publiziert, hilft das wenig, um die 
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übergeordneten Zielsetzungen des Bundes zu erfüllen. Ziel war, so viele grundlegende Informatio-

nen wie möglich zur Mobilität bereitzustellen.  

Felx Engelhard, openmobility.ch: Wenn jemand am Marktplatz präsent sind will, dann hat er ein 

Interesse zu liefern – daraus ergibt sich eine Dynamik. Wenn jemand einen Marktvorteil sieht, die 

Farbe seiner Velos zu publizieren, wird er das tun. 

 

Peter Goetschi, TCS: Im Endeffekt soll die NADIM die Multimodalität durch einfache Vernetzung 

ermöglichen und damit Nutzen für die Endkunden stiften. Die Freiwilligkeit ist die Krux. Es geht um 

Vernetzung, nicht um Business. Die Frage wer dort mitmacht, ist zentral. Wer soll, muss mitma-

chen und welche Daten sollen eingeliefert werden? Die Frage der Pflichten ist zentral. Am Schluss 

müssen viele mitmachen, damit viele mitmachen und die NADIM zum Fliegen kommt.  

 

Gery Balmer, BAV: Die Frage ist, was schreiben wir ins Gesetz? Wir sind der Ansicht, dass für 

Unternehmen die Teilnahme an der NADIM freiwillig sein soll – eine Verpflichtung aller Mobilitäts-

anbieter mit dem Bundesgesetz, sich anschliessen zu müssen, wäre politisch kaum mehrheitsfä-

hig.  

Kantone und Gemeinden haben bereits heute die Möglichkeit für die von ihnen bewilligten Ange-

bote Pflichten vorzusehen. 

Oliver Fantino, Strasse Schweiz: Gibt es einen Widerspruch hinsichtlich Kerndaten und Open-

Data? Die Teilnehmenden müssen Kerndaten liefern und alle können profitieren. Z.B. ein Par-

kinganbieter liefert Daten ein und dann können diese alle – auch Konkurrenten – nutzen. Man kann 

also draussen bleiben aber Daten beziehen bzw. profitieren. Warum sollte einer kommen, wenn die 

Konkurrenz es nicht tut? 

Antwort Gery, Balmer, BAV: Er bestätigt dies, da Open Data für die Nutzung nicht an Bedingun-

gen geknüpft ist. Er weist zugleich darauf hin, dass nicht alle Akteure Mobilitätsdaten haben, die 

sie einliefern können. Dazu gehören beispielsweise reine Vermittler. 

Thomas Küchler, openmobility.ch: Der Begriff Kerndaten ist problematisch. Es braucht aber aus 

technologischer Sicht Vorgaben, welche Daten ich zwingend einliefern muss, damit das auch tech-

nisch funktioniert und ich dann sichtbar werde – das sind aber nicht Kerndaten. Kerndaten gehen 

darüber hinaus wie z.B. die Betriebsdaten. Wenn ich als Unternehmer das Gefühl habe, dass die 

Freigabe von solchen Daten nützlich ist, so werde ich das tun. 

Peter Grütter, ASUT: Aber es ist wichtig, dass bei den Kerndaten ein Minimum obligatorisch ist. 

Wenn es nur Empfehlungen gibt, dann gibt es ungewollte Differenzierungsmöglichkeiten. Kernda-

ten sind aber auf die Mobilitätsanbieter einzuschränken. Kerndaten sind nicht im Gesetz festzule-

gen.  

Gery Balmer, BAV: Die Kunst ist es, im Gesetz die richtigen Kriterien festzulegen, dass es nicht 

zu weit geht. Wie soll eine Kerndatendefinition aussehen? 

Angela von Rooden, CH++: Es ist zwar schwierig die Kerndaten zu definieren, aber es braucht 

einen gewissen Starterkit an Daten. Was ist eigentlich in der Domäne des Service Public? Was 

könnte man als Rahmen für die Kerndaten nehmen? Es braucht unterschiedliche Regelungen für 

staatliche subventionierte Anbieter und private Startups.  

Thomas Küchler, openmobility.ch: Was ist Open Data? Wer mit öffentlichem Geld Daten gene-

riert, ergo öV-Unternehmen, muss Daten als open Data bereitstellen. Private Unternehmen ohne 

staatliche Finanzierung sollen das nicht müssen.  

 

Christian Laux, Swiss Data Alliance: Bei den Kerndaten stellt sich die Frage, was wir letztlich mit 

dem Gesetz erreichen wollen. Wollen wir einen reinen Marktplatz oder den gesamtgesellschaftli-

chen Nutzen maximieren? Das sollte man so adressieren.  
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Gery Balmer, BAV: Wenn wir Erfolg haben wollen, müssen wir auch die kleinen Unternehmen ge-

winnen können. Nur so können wir bis in die Kapillaren unseres Mobilitätsnetzes gelangen. Wir 

dürfen diese aber nicht mit zu restriktiven Bedingungen abschrecken.  

 

Christian Laux, Swiss Data Alliance: Wenn es darum geht in die Kapillaren zu kommen, dann 

sollte das mit den entsprechenden verbindlichen Kerndaten adressiert werden 

Thomas Küchler, openmobility.ch: Es geht per 2050 um CO2 und um einen besseren Modalsplit 

mit mehr kollektiven Verkehrsmitteln, das ist nicht gleich mehr öV. Wenn Freiwilligkeit im Vorder-

grund steht, dann schaffen wir eine Einladung an die Marktkräfte. Es entsteht eine Sogwirkung. 

Christian Laux, Swiss Data Alliance: Gesamtgesellschaftlich ist es sinnvoll Kerndatensätze so 

weit zu fassen, dass möglichst viele mitmachen. Das ist eine spieltheoretisch interessante Heraus-

forderung. Wie viele Kerndaten sind für eine Sogwirkung ausreichend? 

Helmut Eichhorn, Alliance SwissPass: Die Frage ist die Zielsetzung. Ist das politische Ziel des 

Shifts des Modalsplits im Vordergrund oder nur ein freier Marktplatz? Es gilt dem Markt Informatio-

nen zur Verfügung zu stellen, um eine bedürfnisgerechte Entwicklung zu provozieren. Mit dieser 

politischen Ausgangslage sollten wir ermöglichen und nicht verpflichten.  

Gery Balmer, BAV: Auch Masse schafft Anziehungskraft und damit eine gewisse Attraktivität, um 

sich anzuschliessen.  

Thomas Küchler, openmobility.ch: Die Hauptstossrichtung ist der Mobilitätsshift, aber demge-

genüber gilt es auch ein digitales Ökosystem zur Verfügung zu stellen, um den Big 5 zu begegnen 

und um kleinen Unternehmen, neue innovative Geschäftsmodelle zu ermöglichen.  

Richard Lutz, PostAuto: Die Sogwirkung unterstütze ich. Doch sind wir mit dem Gesetz parat, 

wenn dann Akteure viele Daten bereitstellen werden. Gibt es eine Grenze für die Daten, welche die 

NADIM bereitstellt – eine Kapazitätsbeschränkung? Sie muss daher schnell neue Kapazitäten 

schaffen können. 

Antwort Gery Balmer, BAV: Nein, es gibt keine Kapazitätsgrenze: Zum einen bleiben die Daten ja 

grundsätzlich bei den Dateneignern – die NADIM stellt sicher, dass diese flexibel weitergeben wer-

den können. Zum anderen können für neue Daten durch die Betreiberin der NADIM unter Einbezug 

der Akteure auch neue Standards geschaffen werden.  

Thomas Küchler, openmobility.ch: Es muss sich auf Mobilitätsdaten beschränken. Es gilt Frei-

willigkeit und Gleichbehandlung sicherzustellen. Time to Market ist zentral. Die NADIM muss dem 

Markt folgen können. Wir müssen als Marktakteurgemeinschaft die Betreiberin legitimiert begleiten. 

Das muss eine Genossenschaft sein. Das Spiel muss zwischen den Akteuren gespielt werden. 

Peter Grütter, ASUT: Wir haben Mobilitätsanbieter wie der öV, die Einlieferungspflichten haben; 

Private haben keine und einige haben einen Nutzen Deshalb sollten alle Mobilitätsanbieter unbese-

hen eine kleine Menge von Pflichtdaten einliefern müssen. Die Sogwirkung ist nicht das Ziel eines 

verteilten Netzes. Der Vorteil ist, dass die Informationen über ganz viele Kanäle an möglichst viele 

Teilnehmende fliessen. Das Fliessen der Information zwischen den Netzknoten und den Endpunk-

ten ist zentral für den Erfolg des Ökosystems. 

Angela von Rooden, CH++: Wie sieht die Strasse die Kerndatenpflicht? Beim öV ist das ja be-

kannt. 

Peter Goetschi, TCS: Die Mobilitätsbranche als solche gibt es ja nicht. Wir sind nicht für eine Er-

höhung des Modalsplits – sondern für einen effizienten Modalsplit - das muss nicht per se ein hö-

herer öV-Anteil sein. Es geht also darum, dass möglichst viele mitmachen. Es geht nicht um öV 

versus Auto. Sondern um Mischformen. Ziel muss sein, dass ich einfach umsteigen kann. Es 

braucht mindestens: Wer, wo, Preis. Die konkrete Definition von Kerndaten ist schwierig. Wir be-

grüssen die Variante mit der Empfehlung, um die Eintrittshürde so tief wie möglich zu halten und 

den Sog zu erzeugen. 
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Gery Balmer, TCS: Es geht nicht um einen höheren öV-Anteil des Modalsplits. Es geht um eine 

insgesamt effizientere Mobilität. Neben weniger leeren Sitzen auch um weniger Suchverkehr und 

beispielsweise reservierte Parkplätze für Chauffeure, damit diese ihre Ruhezeiten einhalten kön-

nen. Oder für die öffentliche Hand für Informationen zu einer Baustellenumfahrung.  

Carolin Kiefer, ACS: Das Endziel sollte sein, so einfach und schnell wie möglich von Hinterpupfi-

gen nach Nyon zu kommen. Wie kann ich das machen? Schlussendlich muss es dem Enduser nüt-

zen. Es geht um eine bessere Gesamtübersicht der Angebote, aus dem die Nutzenden dann wäh-

len können. 

Angela von Rooden, CH++: Wir müssten doch diese leeren Sitze mit dem Kerndatenset verbin-

den können. Dann geht es um die Effizienz des Gesamtverkehrssystems. Das müssen wir bringen. 

Peter Grütter, ASUT: Es geht um die Effizienz des Gesamtsystems. Wir sind der Meinung, dass 

möglichst alle Anbieter auf der Plattform eine Möglichkeit erhalten, um ihre Angebote gebündelt an-

zubieten.  

 

Richard Lutz, PostAuto: Es geht nicht nur um leere Sitzplätze, es geht auch um Gütertransport. 

Wir haben oft nur von Marktplatz gesprochen. Das ist falsch. Es gibt die Infrastruktur und den 

Marktplatz Die Infrastruktur ist z.B. für Blaulichtorganisationen wichtig. Wir von PostAuto werden in 

Zukunft nicht nur mit Endkunden Daten austauschen, sondern mit anderen Strassenakteuren, mit 

denen werden wir Betriebsdaten austauschen.  

 

Gery Balmer, BAV: Für die öffentliche Hand ist z.B das Zugänglichmachen von Daten ein Use 

Case und weniger ein Marktplatz.  

Wir haben nun «Futter» zum Verarbeiten. Es gibt unterschiedliche Sichtweisen zu einzelnen The-

men. Wir sind gespannt auf die schriftlichen Rückmeldungen zu den gestellten Fragen.  

 

4. Einordnung der Arbeiten: Übergangsphase SKI+ bis zur NADIM 

Gery Balmer, BAV weist auf wesentliche Punkte in der laufenden Übergangsphase bis zur NADIM 

hin.  

 

5. Weitere Schritte 

Gery Balmer, BAV erläutert kurz die weiteren Schritte bis zum Inkrafttreten des Gesetzes. 

  

 

Rückmeldungen  

Im Nachgang zum Akteurgespräch «Daten- und Funktionsumfang NADIM - Fokus Mobilitätsbran-

che» vom 22.11.2022 sind folgende Stellungnahmen seitens der Akteure eingetroffen: 

- CHACOMO vom 16.12.2022 
- Alliance Swiss Pass vom 18.12.2022 
- der Post vom 18.12.2022  
- CH++ vom 26.01.2023 
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Incontro del 13 dicembre 2022 mattino, su portata dei dati e delle fun-
zioni della Rete dei trasporti CH in relazione alla NADIM, con focus 
sull’ente pubblico 

 

08.12.2022  

Vorversand für das Akteurgespräch vom 13.12.2022 zu MODIG mit Fokus öffentliche Hand 

 

Kommentar zur Präsentation  

Funktions- und Datenumfang Verkehrsnetz CH sowie Zuständigkeiten, Nutzungs-

prinzipen und Pflichten MODI – Fokus öffentliche Hand   

 

0  Einführung (Folien 1-3)2 

 

Auf der Basis der grundsätzlich positiven Vernehmlassung zum MODIG werden im Rahmen von 

Gesprächen mit ausgewählten Akteuren wichtige Themen vertieft. Ergebnisse dieser Gespräche 

(Protokolle, nachfolgende schriftliche Rückmeldungen zu den diskutierten Fragen) sind integraler 

Teil der Vernehmlassung und Beilage des offiziellen Vernehmlassungsberichts. Ziel ist es, mit diesen 

Rückmeldungen sowohl das gemeinsame Verständnis des Nutzens und der Funktionen der Mobili-

tätsdateninfrastruktur zu vertiefen, als auch einen Beitrag für eine mehrheitsfähige Lösung im Hin-

blick auf die Botschaft zu leisten.  

 

4 Ausgangslage (Folien 4-20) 

 

Der Text besteht  

- aus Auszügen zum Kommentar zum Foliensatz Akteurgespräch vom 22.11.22 Fokus Mo-

bilitätsbranche sowie  

- aus Ergänzungen im Nachgang zu den Diskussionen vom 22.11.22 vgl. umrahmte Texte. 

 

Verkehrs- und Mobilitätsdaten werden zunehmend zu einer systemrelevanten Infrastruktur. Sie sind 

von immer grösserer Bedeutung für die öffentliche Hand, die Mobilitätsanbieter und auch weitere 

Akteure. Ziel ist es, durch den Zugang zu und den Austausch von Mobilitätsdaten ein effizienteres 

Mobilitätssystem zu erreichen, z.B. durch eine bessere Auslastung von Mobilitätsangeboten und Inf-

rastrukturen sowie eine ressourceneffizientere und zugleich kundenfreundlichere Mobilität auf der 

Basis von Innovationen.  

Viele Mobilitätsdaten sind heute zwar vorhanden, aber in Silos isoliert, nicht zugänglich und tech-

nisch inkompatibel. Deshalb lassen sie sich oft nicht oder nur schwer verknüpfen. Aktuelle, verläss-

liche und verknüpfbare Daten zur Verkehrsinfrastruktur und zu Mobilitätsangeboten sind aber eine 

wichtige Grundlage für ein zukunftsfähiges Mobilitätssystem und die Erschliessung der Potenziale.  

Aus diesem Grund will der Bund eine staatliche Mobilitätsdateninfrastruktur MODI aufbauen, mit den 

Kernelementen Verkehrsnetz CH (Nationale Geodateninfrastruktur) und NADIM (Nationale Daten-

vernetzungsinfrastruktur Mobilität).   

 
2 Die Folien für die Akteurgespräche können auf Nachfrage beim Bundesamt für Verkehr, Abteilung Politik bezogen werden. 

https://www.bav.admin.ch/bav/it/home/temi-generali/mmm.html
https://swisstopo.ch/vnch
https://www.bav.admin.ch/bav/it/home/temi-generali/mmm.html
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Die MODI im Mobilitätsdatenraum  
(Kommentar zu den Folien 7 und 8 aufgrund Diskussionen 22.11.) 

Die Diskussionen vom 22.11.22 mit Fokus Mobilitätsbranche haben als Zwischenergebnis (die 
schriftlichen Stellungnahmen sind noch ausstehend) u.a. gezeigt, dass die MODI mit den Kern-
elementen Verkehrsnetz CH und NADIM als Datenvermittler ein wichtiges Element des künfti-
gen Datenraums Mobilität bildet. Mit dem neuen Bundesgesetz über die Mobilitätsdateninfra-
struktur (MODIG) wird dazu der rechtliche und zugleich finanzielle Rahmen geschaffen.  

Die MODI als Vermittlerin im Datenraum Mobilität soll Informationen sichtbar und Daten zu-
gänglich machen. Der Datenaustausch erfolgt einfach, standardisiert und sicher nach unter-
schiedlichen Nutzungsprinzipien – entweder Open Data oder Restricted Data. Bei Restricted 
Data sollen die Akteure aufgrund von Vereinbarungen bestimmen können, welche Daten sie 
wem zu welchem Zweck zur Verfügung stellen und so eine wichtige Voraussetzung für einen 
vertrauenswürdigen Austausch schaffen.   

Die MODI im Mobilitätsdatenraum umfasst zumindest zwei verschiedene Bereiche: 

• Bereich Marktdaten: Die NADIM soll referenzierend auf Verkehrsnetz Schweiz Daten zu 
Mobilitätsangeboten sichtbar und verfügbar machen und so den Austausch unter den 
Marktakteuren (Anbieter, Vermittler) ermöglichen. Dies umfasst u.a. öV, Taxis, Sharing 
Mobility aber auch z.B. Parkplätze und Ladestationen.  

• Bereich öffentliche Hand:  

- Die NADIM soll zusammen mit Verkehrsnetz CH Daten von Bund, Kantonen und 
Gemeinden zu Verkehrsinfrastrukturen, Planung, Betrieb und Verkehrsmanagement 
(vgl. Störungen, Baustellen) einfach zugänglich machen. Sie kann auch den Aus-
tausch von eingeschränkt zugänglichen Behördendaten fördern und erleichtern.  

- Das Verkehrsnetz CH soll verlässliche interessensneutrale Grundlagedaten zur Ver-
kehrsinfrastruktur liefern und die räumlichen Daten zur Verkehrsinfrastruktur kombi-
nierbar und allgemein nutzbar machen. Das umfasst in erster Linie Daten der Behör-
den aller Staatsebenen.  

 

Nutzen der MODI für die öffentliche Hand (Ergänzung zu Folie 14):  

Die MODI kann für Kantone, Gemeinden und Städte grossen Nutzen stiften. Daten können in 
verschiedener Hinsicht eine Schlüsselrolle spielen beim Verkehrsmanagement, für die Verkehrs-
sicherheit und auch die Verkehrs- und Raumplanung. Einige Beispiele:  

• Verkehrsmanagement: Die MODI ermöglicht eine zentrale Austauschfunktion für Infor-
mationen über Baustellen, Sperrungen, Umfahrungen, prioritäre Routen bei Stau, Ereig-
nissen (z.B. Bildung von Rettungsgassen über Navi-Informationen), multimodaler Er-
satzverkehr, weniger Suchverkehr zu Parkplätzen und E-Ladestationen  

• Verkehrssicherheit: Die MODI kann eine wichtige Funktion beim Austausch von sicher-
heitsrelevanten Daten übernehmen. 

• Verkehrs- und Raumplanung.  

o Die MODI als Datenquelle für effiziente und multimodale Verkehrsplanung, 
Stauprognosen, nachhaltige Verkehrskonzepte und deren Umsetzung 

o Die MODI ermöglicht eine Kostensenkung bestellter Angebote durch eine bes-
sere Auslastung bestehender Mobilitätsangebote. 

Letztlich entscheidet die öffentliche Hand, also Bund, Kantone, Gemeinden und Städte weiterhin 
selber gemäss Ihrem Handlungsbedarf, welche Funktionen sie von der MODI nutzen will. 

 

Ergebnis Vernehmlassung MODIG (Folie 16) 

Das Echo zur Vorlage MODIG ist grundsätzlich sehr positiv. Der Bedarf für ein verkehrsträgerüber-

greifendes Gesetz, die Rolle des Bundes, die Grundsätze der MODI, die Zweckmässigkeit der NA-

DIM und von Verkehrsnetz Schweiz werden seitens der Teilnehmenden zu zwischen 72%-84% be-

grüsst. Einzig der angestrebte Betrieb durch eine Anstalt wird nur von 54% gutgeheissen. Insge-

samt gab es 121 Teilnehmende. Offen sind insbesondere Fragen zum Funktions- und Datenum-

fang sowie zum Thema Freiwilligkeit/Pflichten. Diese Fragen sollen im Rahmen der Akteurgesprä-

che noch weiter vertieft werden.  
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NADIM: Funktionsumfang und Aufgaben (Folien 18-20) 

Im Kern dient die NADIM also der einfacheren technischen Vernetzung von Mobilitätsdaten. Die 

Betreiberin der NADIM unterstützt dazu Datenlieferanten und Datenbezüger mittels technologischer 

und organisatorischer Funktionen.  

Die technologischen Funktionen bestehen primär aus 3 möglichen Elementen.  

• der Bereitstellung von standardisierten Datenschnittstellen;  

• interfacce di programmazione (API); 

• der Bereitstellung von ausgewählten Services, welche die Datennutzung wesentlich verein-

fachen.  

A tal fine vengono standardizzati i formati dei dati e le interfacce di programmazione, tenendo conto 

degli interessi delle parti interessate e degli sviluppi internazionali, in particolare nei Paesi limitrofi e 

nella Commissione europea.  

L’approntamento di servizi tecnici selezionati può favorire la cooperazione tra gli attori, la gestione 

efficiente dei loro compiti e modelli commerciali e quindi l’efficienza complessiva del sistema di mo-

bilità nel suo insieme.  

Gli attori possono sempre decidere liberamente se utilizzare questi servizi.  

Es geht in der aktuellen Phase in erster Linie darum zu diskutieren, ob und wenn ja in welchen 

Bereichen eine Rechtsgrundlage geschaffen werden soll, damit solche Services realisiert werden 

können.  

Wie die Services dann im Detail ausgestaltet werden, ist von der Betreiberin der NADIM unter Ein-

bezug der Akteure festzulegen (→ siehe organisatorische Funktionen)  

Zurzeit stehen folgende Servicebereiche zur Diskussion:  

• Supportare le informazioni sulle offerte di mobilità (p. es. servizi di ricerca d’itinerario come 

l’Open Journey Planner)  

• Supportare l’interazione / la transazione (p. es., se necessario, per operazioni come preno-

tazione / acquisto / passaggio al clearing); ciò potrebbe essere utile in particolare per i for-

nitori di mobilità più piccoli.  

Tuttavia, va stabilito esplicitamente che i processi di clearing in sé non devono essere sup-

portati con servizi tecnici, poiché esistono fornitori specializzati e affermati in materia.  

• Supportare (p. es. creando serie di dati coerenti da anni diversi) analisi e previsioni, ad 

esempio per la pianificazione di nuove infrastrutture di trasporto  

• Peer-to-Peer-Funktionen (Input von openmobility.ch): Vorschlag für eine Art von Vermitt-

lungsservice für eine einfachere Abwicklung von Geschäftsprozessen zwischen Marktak-

teuren. Ermöglicht die Kontrolle und den sicheren Austausch von Restricted Data; ergo 

von geschäftsspezifischen Daten, die nicht als Open Data allen Akteuren zur Verfügung 

gestellt werden. Lo scambio dei dati avviene sulla base di un accordo commerciale tra le 

parti. Ci si chiede se questo servizio debba essere un compito statale e quindi rientrare tra 

le funzioni della NADIM. 

Neben den rein technischen Funktionen (Services) gibt es auch eher organisatorische Funktionen, 

die beispielsweise für die Entwicklung und Bereitstellung der technischen Funktionen notwendig 

sind. Dazu gehören insbesondere folgende Aufgaben:  

• Coinvolgere, coordinare e bilanciare gli interessi degli attori in relazione alle loro esigenze 

di gestione e di ulteriore sviluppo 

• Einbezug der interessierten Akteure bei allen Prozessen der Standardisierung; von Daten-

formaten, API, technischen Services. e definire gli standard per la NADIM  

• Beobachtung und Adaption der internationalen Entwicklung;  

• fachlicher und technischer Support der an die NADIM angeschlossene Akteure; 

• die Konsolidierung, Integration und Publikation von Daten.  
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Ergänzung zu den Folien 19 und 20 (im Nachgang zu Akteurgesprächen 22.11):  

Die Diskussionen vom 22.11.22 haben als Zwischenergebnis (die schriftlichen Stellungnahmen 

sind noch ausstehend) gezeigt, dass der Umfang der technischen und organisatorischen Funkti-

onen im Grundsatz unbestritten ist. Diese sollen sich aber auf das Notwendige beschränken (so 

viel wie nötig). 

Ebenso unbestritten ist, dass zur Wahrnehmung dieser Aufgaben eine zentrale Organisation mit 

genügend Know-How und Ressourcen erforderlich ist.  

Die Ausgestaltung der Organisation ist Thema des Akteurgesprächs am Nachmittag des 

13.12.22.  

 

5 Verkehrsnetz CH: Funktions- und Datenumfang (Folien 21-36) 

 

Die öffentliche Hand hat in den letzten Jahren viel investiert, um räumliche Daten zur Verkehrsinfra-

struktur und Mobilität bereitzustellen und besser nutzbar zu machen. Diese Daten sind aber heute 

oft für spezifische Zwecke aufgebaut und in den meisten Fällen nicht aufeinander abgestimmt. Sie 

lassen sich deshalb nur mit grossem, oft händischem Aufwand verknüpfen. In dieser Verknüpfung 

liegt aber ein grosses Potenzial beispielsweise für effizientere Führungs- und Steuerungsaufgaben 

im Mobilitätsbereich oder für Mobilitätsanwendungen, die auf Kombinationen von Verkehrs- und Mo-

bilitätsdaten aufbauen. Mit verhältnismässig geringen zusätzlichen Investitionen kann der Austausch 

der verschiedenen Verkehrsinfrastruktur- und Mobilitätsdaten vereinfacht und eine einfache Mög-

lichkeit zur Kombination der Daten geschaffen werden. Mit einem solchen Schritt kann das Potenzial 

der bereits geschaffenen Daten und Systeme ausgeschöpft und damit die bereits getätigten Investi-

tionen in Wert gesetzt werden. 

Das Verkehrsnetz CH setzt hier an und schafft ein System für die hochautomatisierte Verknüp-

fung und Kombination von räumlichen Mobilitätsdaten. Dazu stellt Verkehrsnetz CH den Da-

tenlieferanten/innen und -nutzenden technische und organisatorische Komponenten sowie Basis-

daten bereit. Die Funktionen von Verkehrsnetz CH umfassen Regeln, digitale Werkzeuge und Un-

terstützungsprozesse für die Referenzierung und Verknüpfung von Mobilitätsdaten. Als Basisda-

tensatz bzw. als räumliche Referenz für die Verknüpfung von Mobilitätsdaten dient eine einheitli-

che, digitalen Abbildung des physischen, multimodalen Verkehrssystems. 

Das Verkehrsnetz CH bildet die diskriminierungsfreie und interessensneutrale Grundlage für die 

Vernetzung sämtlicher, raumbezogener Mobilitätsdaten von öffentlichen und privaten Akteuren. 

Verkehrsnetz CH bildet damit die zentrale Geodatenbasis der NADIM.  

Ergebnis Vernehmlassung zu Verkehrsnetz CH  

Es besteht eine sehr hohe Akzeptanz für Verkehrsnetz CH über alle politischen und fachlichen Or-

ganisationen hinweg. 77% der Teilnehmenden erachten die Schaffung eines räumlichen Referenz-

systems für Austausch und Verknüpfung von Mobilitätsdaten als zweckmässig. Lediglich 2% der 

Teilnehmenden lehnen die Idee von Verkehrsnetz CH ab, u.a. weil sich der Mehrwert nicht er-

schliesst und eine nationale bzw. staatliche Lösung für nicht erforderlich erachtet wird. 21% der 

Teilnehmenden haben sich nicht zur Zweckmässigkeit von Verkehrsnetz CH geäussert. 

Mehrere Akteure, unter anderen die BPUK und einzelne Kantone sehen Präzisierungsbedarf bei 

den Themen Funktions- und Datenumfang von Verkehrsnetz CH und bezüglich Verantwortlichkei-

ten, Zusammenarbeit und Aufwänden für Dritte im Rahmen von Verkehrsnetz CH. Diesem Anlie-

gen soll mit dem vorliegenden Dokument bzw. mit der Diskussion beim Akteurgespräch vom 

13.12.2022 und anschliessend mit entsprechenden Ergänzungen in der Botschaft MODIG begeg-

net werden. 
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Funktionsumfang von Verkehrsnetz CH 

Verkehrsnetz CH stellt folgende technischen Komponenten bereit:  

- Datenhaltung: Im Verkehrsnetz CH werden systemspezifische Daten (vgl. Datenumfang Ver-

kehrsnetz CH) verwaltet und bereitgestellt. Datensätze von Dritten werden nicht zentral gehal-

ten. 

- Datenverarbeitung: Hierbei handelt es sich um Prozesse, die der Verarbeitung, der Bewer-

tung und der Qualitätssicherung von Daten dienen. Es werden Werkzeuge und Schnittstellen 

zur Referenzierung von Mobilitätsdaten auf das Basisnetz (gemeinsamer Nenner) und zur Ver-

knüpfung und Kombination mit weiteren Mobilitätsdaten bereitgestellt.  

- Anwendungen: Einzelne Basisanwendungen werden von Verkehrsnetz CH betrieben. Es sind 

dies die Funktionen, die den Nutzenden ermöglichen, mit dem System zu interagieren. Darun-

ter fallen der Betrieb eines Geoportals (Daten suchen, ansehen und bearbeiten), fachspezifi-

sche Anwendungen zur Datenerfassung, -bearbeitung und -auswertung, die Bereitstellung von 

standardisierten Daten und Programmierschnittstellen (API), sowie die Möglichkeit, Prozesse 

auszulösen (Daten importieren/exportieren, Produkte bereitstellen, etc.). Ein Dashboard gibt 

Auskunft über die Menge, die Vollständigkeit und die Aktualität der vom System verwalteten 

und veröffentlichten Daten. Dadurch ist es möglich, jederzeit das Qualitätsniveau der angebo-

tenen Daten zu kennen. Weitere Komponenten ermöglichen es, neue Fachnetze zu konfigurie-

ren, die Konfiguration zu veröffentlichen und anschliessend die Verarbeitung, Datenverwaltung 

und Benutzerinteraktion zu gewährleisten. 

Neben den technischen Komponenten umfasst Verkehrsnetz CH auch organisatorische Kompo-

nenten, die beispielsweise für die Entwicklung und Bereitstellung der technischen Komponenten 

notwendig sind: 

- Regeln und Standards: Mit der Bereitstellung eines Regelwerks zu Verkehrsnetz CH und den 

standardisierten Datenverknüpfungen und Schnittstellen wird die Interoperabilität gewährleis-

tet.  

- Koordination und Support: Durch die zentrale Koordination werden die Interessen und Be-

dürfnisse aller Akteure für den Betrieb und die Weiterentwicklung von Verkehrsnetz CH berück-

sichtigt. Zudem werden die Rollen- und Rechteverwaltung sowie ein Support für fachliche und 

technische Fragen von Datenverantwortlichen und Nutzende von Verkehrsnetz CH betrieben. 

Datenumfang von Verkehrsnetz CH 

Im Verkehrsnetz CH werden Daten betrachtet, welche mit Verkehr und Mobilität zusammenhängen 

und einen räumlichen Bezug haben. 

Verkehrsnetz CH unterscheidet zwischen dem Basisnetz – dem gemeinsamen Nenner – und 

Fachnetzen – den spezifischen Sichten auf das Verkehrssystem: 

Das Basisnetz ist eine digitale Abbildung des aktuellen, physischen Verkehrssystems und umfasst 

die Verkehrsträger Strasse/Weg, Schiene, Gewässer und Seil. Die Verkehrsträger sind topologisch 

miteinander verknüpft, d.h. es wird auch abgebildet, wo verkehrsträgerübergreifend umgestiegen 

werden kann. Das Basisnetz ist einfach aufgebaut, einheitlich über die gesamte Schweiz erfasst 

und kann an Netze der Nachbarländer angebunden werden. Es schafft als Referenzbasis einen 

gemeinsamen Nenner, worauf sich sämtliche anderen Daten im System Verkehrsnetz CH bezie-

hen. Das Basisnetz wird kontinuierlich nachgeführt, gepflegt und bereitgestellt. 

Fachnetze sind spezifische Sichten auf das physische Verkehrsnetz und/oder die Mobilität die da-

rauf stattfindet. Fachnetze können geometrische Detaillierungen, fachliche Informationen zu einzel-

nen oder mehreren Verkehrsträgern oder raumbezogene Mobilitätsdaten sein. Deren Dateninhalte 

können aus einzelnen oder unterschiedlichen Quellen stammen und können zentral oder dezentral 

bereitgestellt und publiziert werden. Die Verantwortung über die Dateninhalte bleibt dabei im Besitz 

der ursprünglichen Eigentümer/innen (vgl. Verantwortlichkeiten und Nutzungsprinzipen). Dies kön-

nen der Bund, Kantone, Gemeinden, Transportunternehmen oder auch private Dateneigentü-

mer/innen sein. Gemeinsam haben sämtliche Fachnetze von Verkehrsnetz CH, dass sie auf das 

Basisnetz referenziert werden und dadurch verknüpfbar mit weiteren Mobilitätsdaten sind. 
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Einige Fachnetze sind essentiell für die Erfüllung von grundlegenden Anforderungen an das Sys-

tem Verkehrsnetz CH. So sind beispielsweise über das Basisnetz hinausgehende Attribute wichtig 

für eine automatisierte Referenzierung von weiteren Dateninhalten. Oder es sind beispielsweise 

Inhalte, die für die Erfüllung der angestrebten Ziele der MODI zentral sind. Die Bereitstellung der 

untenstehend aufgelisteten Fachnetze wird deshalb im Grundausbau von Verkehrsnetz CH ne-

ben dem Basisnetz in erster Priorität angestrebt. Der aufgeführte Datenumfang im Grundausbau 

basiert auf dem heutigen Wissensstand zu den Anforderungen an Verkehrsnetz CH. Mit neuen, im 

Laufe der Realisierung gewonnen Erkenntnissen, sind allfällige Anpassungen möglich. 

- Strassen und Wege: Beinhaltet wichtige Eigenschaften wie Typ, Klasse Geschwindigkeit, Zu-

gangsbeschränkungen etc. über sämtliche Strassen und Wege der Schweiz. 

- Fuss- und Velowege: Enthält Informationen und Daten über den Langsamverkehr, insbeson-

dere zur Infrastruktur und zu Beziehungen von Fuss- und Veloverkehr. 

- Parkierungsmöglichkeiten: Beinhaltet alle Parkierungsmöglichkeiten für das temporäre Ab-

stellen von Verkehrsmitteln. Die Parkierungsmöglichkeiten umfassen dabei markierte Parkfel-

der entlang der Verkehrswege als auch Parkhäuser und weitere Parkflächen. 

- Schienennetz: Beinhaltet eine topologische Abbildung des Schienennetzes auf zwei Ebenen: 

der Gleise und der Strecken. 

- Seilbahn: Beinhaltet eine topologische Abbildung der Seilbahnen und der mit den Seilbahnsta-

tionen verbundenen Verkehrsträger. 

- Gewässer Schifffahrt: Beinhaltet eine topologische Abbildung der Schifffahrtslinien und der 

dazugehörenden Anlegestellen.  

- ÖV: Beinhaltet die Linien des öffentlichen Verkehrs (nicht Kurse). 

- Grenzknoten: Die Grenzknoten bilden die äussersten Knoten der in der Hoheit von Verkehrs-

netz CH verwalteten Netze. Sie dienen insbesondere der Anknüpfung des Verkehrsnetzes CH 

mit den Netzen der Nachbarländer.   

- Adressen: Beinhaltet die verorteten, offiziellen Adressen 

- Temporäre Hindernisse: Beinhaltet die durch geplante Aktivitäten verursachten Einschrän-

kungen der Verkehrsträger, welche die normale Nutzungskapazität einschränken.   

- Multimodales Routing: Beinhaltet verkehrsträgerübergreifend alle für das Routing relevanten 

Informationen 

Im Verkehrsnetz CH ist eine Vielzahl von Anwendungen denkbar, die einen weitergehenden Da-

tenbedarf haben. Im Rahmen von Weiterentwicklungen wird der Datenkatalog erweitert werden 

können. Weitere Fachnetze sollen bereitgestellt werden, sobald sie in konkreten Anwendungsfäl-

len Verwendung finden. 

 

6 Zuständigkeiten, Nutzungsprinzipien und Verpflichtungen (Folien 38-61)  

 

3.1 MODIG: Pflichten und Freiwilligkeit (Folien 38-43) 

 

Die Vernehmlassung zeigt, dass die öffentliche Hand Pflichten zur Lieferung von Daten von Akteuren 

der öffentlichen Hand und von konzessionierten, bewilligten oder subventionierten Anbietern grund-

sätzlich befürwortet.  

MODIG - Pflichten und Freiwilligkeit 

Grundsätzlich werden mit dem MODIG keine neuen rechtlichen Pflichten zur Bereitstellung von Da-

ten seitens des Bundes bzw. von ihm konzessionierter Unternehmen verankert. Aufgrund geltenden 

Bundesrechts bestehende rechtliche Pflichten bleiben bestehen. Dies betrifft insbesondere die be-

stehenden Pflichten der eidgenössisch konzessionierten Unternehmen im öffentlichen Verkehr (vgl. 

u.a. Personenbeförderungsgesetz) sowie die Pflichten der Bundesstellen gemäss OGD- Vorgaben 

und GeoIG.  

Das MODIG beinhaltet auch gegenüber Kantonen, Städten und Gemeinden – genauso wie für Pri-

vate - keine über bestehendes Recht (z.B. GeoIG) hinausgehende Pflichten und respektiert damit 
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deren Rechtshoheiten. Kantone/Städte/Gemeinden können weiterhin gemäss Ihren Kompetenzen 

Konzessionen/ Bewilligungen/Subventionen mit Auflagen bzw. Pflichten für Anbieter zur Datenliefe-

rung verbinden. Auch können Kantone, Städte und Gemeinden analoge Rechtserlasse zum GeoIG 

auf ihrer Stufe zu erlassen. Für Datenlieferungen über bestehende Pflichten hinaus werden einver-

nehmliche Lösungen angestrebt.  

Dementsprechend entscheiden Kantone, Gemeinden und Städte in den folgenden Bereichen wei-

terhin unabhängig vom MODIG:  

• Fokus Mobilitätsanbieter 

o welche (gegebenenfalls neuen) Mobilitätsangebote in Ihrem Zuständigkeitsbereich 

zugelassen / subventioniert werden 

o und ob daran (Datenliefer-) Pflichten geknüpft werden. 

• Fokus Behörden:  

o welche Verpflichtungen sie für die eigenen bzw. förderal untergeordneten Behör-

den einführen (z.B. seitens Kanton für Gemeinden). 

Kantone, Gemeinden und Städte gestalten folglich weiterhin ihre Mobilität in ihrem Rechtsrahmen.  

 

3.2 Verkehrsnetz CH – Verantwortlichkeiten und Rollen (Folien 44-52) 

 
Organizzazione e responsabilità 

Das Verkehrsnetz CH erfordert eine Organisation, welche vielen Ansprüchen gerecht werden 

muss. Im Grundsatz ist ein kooperativer Ansatz mit zentraler Koordination und dezentraler 

Datenverantwortung für die Organisation vorgesehen. Die Hauptverantwortung für den Betrieb 

trägt dabei eine zentrale, unabhängige, durch den Bundesrat beauftragte Organisationseinheit des 

Bundes. Koordinationsaufgaben bezüglich Geobasisdaten liegen grundsätzlich im Auftrags- und 

Kompetenzbereich von swisstopo, dem Geoinformationszentrum des Bundes (vgl. GeoIG, GeoIV 

und eGovernment Schweiz). Aus heutiger Sicht erscheint es deshalb zielführend, dass swisstopo 

diese Rolle übertragen wird.  

Die zentrale Betriebsorganisation ist für die Gesamtkoordination, für den Betrieb und die Weiter-

entwicklung der nötigen IT-Infrastruktur, für die Verfügbarkeit der technischen und organisatori-

schen Funktionen und für die Bereitstellung der elementar wichtigen Inhalte (Basisnetz und Grund-

ausbau Fachnetze) verantwortlich. Sie ermöglicht insbesondere auch die einfache Einlieferung und 

Nutzung von Daten durch Dritte, stellt diesen dabei entsprechende Werkzeuge und Schnittstellen 

zur Verfügung und leistet fachlichen und technischen Support. 

Im Rahmen der Realisierung wird festgestellt und verbindlich geregelt, wer für welchen Inhalt im 

Verkehrsnetz CH verantwortlich ist. Für jedes Fachnetz gibt es räumlich und inhaltlich klare 

Zuständigkeiten. Die Zuständigkeiten für die Dateninhalte sind häufig bereits durch bestehende 

Rechtserlasse geregelt. Die Daten sollen grundsätzlich dezentral und nahe der Datenquelle ge-

pflegt werden. So kennen z.B. Infrastruktureigentümer der Verkehrsträger den aktuellen Stand und 

die in Planung stehenden Strecken sehr genau. Weiter sind z.B. Bewilligungsbehörden sehr früh 

über Veränderungen informiert. 

Verkehrsnetz CH schliesst auch die Zusammenarbeit mit kommerziellen Datenlieferanten nicht aus 

–dies insbesondere im Zusammenhang mit Anforderungen an eine hohe Aktualität der Verkehrs-

netzdaten. Auch die Einbindung der Öffentlichkeit in die Nachführung ist vorgesehen. So soll z.B. 

der Erhalt von Revisionshinweisen durch die Zusammenarbeit mit crowd-basierten Austauschplatt-

formen oder durch Dienste zur Fehlermeldung durch die Benutzenden möglich sein. 

Inoltro dei dati 

Analog zur übergeordneten MODI gibt es für Verkehrsnetz CH keine neuen Pflichten zur Daten-

lieferung. Es wird der konföderalen Zuständigkeitsordnung und – bei Informationen Dritter – der 

Freiwilligkeit Rechnung getragen:  

Viele der benötigten Daten für den Grundausbau Verkehrsnetz CH stammen aus der Bundesver-

waltung. Gestützt auf die Verfassungskompetenzen (Art. 81 und 81a BV) können Ämter des 
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Bundes sowie die mit öffentlichen Aufgaben des Bundes betrauten Privaten oder öffentlichen An-

stalten zur Lieferung von Infrastrukturdaten an Verkehrsnetz CH verpflichtet werden. In der Umset-

zung werden diesbezüglich Vereinbarungen insbesondere mit den Bundesämtern, welche Infra-

strukturanlagen betreiben und betreuen (z.B. ASTRA, BAV, BAZL, BFE) oder welche anderweitige 

Zuständigkeiten im Mobilitäts- und Geodatenbereich haben (z.B. ARE, BAFU, BFS, swisstopo) an-

gestrebt. Die Lieferung von Infrastrukturdaten, welche im Zusammenhang mit öffentlichen Aufga-

ben des Bundes gepflegt werden, kann mit den Privaten oder öffentlichen Anstalten, die mit diesen 

Aufgaben betraut sind, über Konzessionen geregelt werden.  

Angesichts der föderalen Zuständigkeiten – insbesondere im Bereich der Strasseninfrastrukturen – 

sind auch die verfügbaren Geobasisdaten der Kantone und Gemeinden ein wichtiges Element für 

die angestrebte Gesamtsicht über die Verkehrsinfrastrukturen der Schweiz. Der Austausch von 

Geobasisdaten des Bundesrechts ist im «Vertrag zwischen dem Bund und den Kantonen betref-

fend die Abgeltung und die Modalitäten des Austauschs von Geobasisdaten des Bundesrechts un-

ter Behörden (SR 510.620.3)» geregelt. Die Datenlieferung weiterer Geobasisdaten durch Kan-

tone und Gemeinden bedingt einvernehmliche Lösungen. Dazu werden bei der Umsetzung 

Regelungen mittels öffentlich-rechtlichem Vertrag, gestützt auf Art. 14 GeoIG, angestrebt.  

Ein Grossteil der Grundlageninformationen für das Verkehrsnetz CH werden die Bundesstellen, die 

Kantone und Gemeinden sowie deren Konzessionsnehmerinnen liefern können. Erst der Aufbau 

des Verkehrsnetzes CH wird zeigen, wie weit zusätzliche Informationen privater Akteure für das 

Funktionieren des Systems zwingend erforderlich sind. Dem Bund fehlt die Kompetenz, private Inf-

rastrukturbetreiberinnen und private Datenherren zur Lieferung von Daten zu verpflichten. Für pri-

vate Akteure gilt das Freiwilligkeitsprinzip. Verkehrsnetz CH wird deshalb so aufgebaut, dass 

Private ein Interesse haben, ihre Informationen anzubieten und zu liefern. Soweit Daten für das 

Funktionieren des Verkehrsnetzes CH erforderlich sind, wird mit ihnen vertraglich eine Lösung ge-

sucht. 

Teilnahme und Nutzung  

Die Teilnahme an und die Nutzung von Verkehrsnetz CH ist für alle freiwillig und kostenlos. Das 

System Verkehrsnetz CH soll für alle frei und einfach nutzbar sein. Deshalb sind die zentral ver-

fügbaren Daten (Grundausbau) offen und diskriminierungsfrei zugänglich und nutzbar (Open Data). 

Dies gilt auch für die Werkzeuge und Softwarekomponenten, welche soweit sinnvoll und möglich in 

quelloffener, editierbarer und frei nutzbarer Form zur Verfügung gestellt werden (Open Source). 

Jeder kann Mobilitätsdaten über das Verkehrsnetz CH nutzen und bereitstellen. Das Lösungskon-

zept sieht vor, dass unterschiedlichste Organisationseinheiten ihre Inhalte in Selbstverantwortung 

als Fachnetze über das Verkehrsnetz CH nutzbar machen können. Damit Verkehrsnetz CH genutzt 

werden kann, sind minimale technische Anforderungen zur Einlieferung von Geodaten einzuhalten. 

Diese Anforderungen zum Datenaustausch und auch die Schnittstellen bauen dabei auf allgemein 

gültigen und etablierten Standards auf. 

 

Finanzierung 

Angesichts des Stellenwerts für das gesamte Mobilitätssystem der Schweiz sieht das MODIG vor, 

dass das Verkehrsnetz CH über Bundesmittel finanziert wird. Es obliegt dem Bundesrat, die nöti-

gen Umsetzungsregelungen zu treffen. Nach heutiger Vorstellung deckt die Finanzierung alle Auf-

gaben der Betriebsorganisation (siehe Funktionsumfang). Dies beinhaltet auch die Bereitstellung 

von Werkzeugen und standardisierten Schnittstellen für die einfache Einlieferung und Nutzung von 

Daten durch Dritte sowie Support-Dienstleistungen für die Systemanbindung und für Fachnetzkon-

figurationen. Die Finanzierung der Datennachführung und -pflege sowie von Systemanpassungen 

bei Dritten – z.B. bei Kantonen oder Gemeinden – ist nicht vorgesehen.  

Risultato della consultazione 

https://www.admin.ch/opc/de/classified-compilation/20152529/index.html
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Der Ansatz der zentralen Koordination mit dezentraler Datenhoheit wird von 73% der Teilnehmen-

den der Vernehmlassung mit Blick auf eine nachhaltige Harmonisierung von Verkehrsnetzdaten als 

zielführend erachtet. Nur 2% der Teilnehmenden lehnen diesen Ansatz ab und erachten die Lö-

sung als zu kompliziert. 25% der Teilnehmenden haben sich nicht zur Frage geäussert. 

34% der Vernehmlassungsteilnehmenden erachten die Möglichkeiten des Austausches und der 

Verknüpfung von Mobilitätsdaten als ausreichenden Nutzen, um sich an Verkehrsnetz CH anzu-

schliessen. Anreiz für die Teilnahme wird insbesondere dann gesehen, wenn die Daten langfristig 

bereitstehen, vollständig, aktuell und von hoher Qualität sind und auch mit weiteren Netzdaten ver-

knüpft werden können. 28% der Teilnehmenden der Vernehmlassung sehen diese Anreize für 

nicht ausreichend für einen Anschluss an Verkehrsnetz CH. 38% der Teilnehmenden haben sich 

nicht zur Frage geäussert. Einige Kantone sowie Private fordern monetäre Anreize oder sogar Ver-

pflichtungen für einen Anschluss an Verkehrsnetz CH. Neue Verpflichtungen sind weiterhin nicht 

vorgesehen, die Möglichkeiten für monetäre Anreize werden aktuell geprüft. 
  

3.3 Kerndatenpflicht NADIM (Folien 53-56)  

 

Text besteht  

- aus Auszügen zum Kommentar zum Foliensatz Akteurgespräch vom 22.11.22 Fokus Mo-

bilitätsbranche sowie  

- aus Ergänzungen im Nachgang zu den Diskussionen vom 22.11.22 vgl. umrahmte Texte. 

Übergeordnete Zielsetzung 

Das Ziel der MODI im Allgemeinen und der NADIM im Speziellen ist, dass möglichst viele Akteure 

auf technischer Ebene einfach miteinander zusammenarbeiten und so in einem neutralen und stabi-

len Umfeld ihre Mobilitätslösungen entwickeln können. Um eine möglichst grosse Wirkung zu erzie-

len, gilt es gemeinsam mit den Akteuren eine möglichst grosse Menge an qualitativ hochstehenden 

Mobilitätsdaten bereitzustellen und zu nutzen.  

Dies wird erreicht werden, wenn viele grosse und auch kleine Akteure die NADIM nutzen und ihre 

Daten über die NADIM zugänglich machen. Nur so kann sich ein Datenökosystem und damit eine 

Angebotsvielfalt der Mobilität entwickeln, die bis in die Kapillaren des Verkehrssystems vordringen. 

Je mehr qualitativ hochstehende Daten zugänglich sind, desto besser ist der Nährboden für 

Innovationen.  

Die Frage ist, wie dieses Ziel am besten erreicht werden kann.  

Datenumfang und Nutzungsprinzipien MODI/NADIM gemäss Vernehmlassung  

Die Vernehmlassungsvorlage sieht vor, dass sich Akteure freiwillig an die NADIM anschliessen kön-

nen. Falls Sie sich als Datenlieferanten zu einer Teilnahme entschliessen, müssen sie ein gewisses 

Set an Daten (Kerndatenset) als Open Data zur Verfügung stellen. Darüber hinaus gehende Daten 

(weitere Daten) sollen die Akteure ebenfalls über die NADIM bereitstellen können, den Zugriff darauf 

können Sie jedoch bei Bedarf beschränken.  

Bei den Kerndaten (open Data) geht es um Informationsdaten im Sinne von Sachdaten. Dies sind 

Geodaten, Betriebsdaten und Tarifdaten zu den Mobilitätsangeboten.  

Demgegenüber sollen alle weiteren Daten mit vertieftem Geschäfts- und/oder Personenbezug nicht 

offen und nur unter Einhaltung von gesetzlich oder geschäftlich bedingten Restriktionen (restricted 

Data) zugänglich werden, u.a. um den Anforderungen des Datenschutzes zu genügen  

Die Kompetenz zur Festlegung des Kerndatensatzes liegt beim Bundesrat und der Betreiberin. Die 

Grundlagenarbeit erfolgt durch die Betreiberin der NADIM unter engem Einbezug und Berücksichti-

gung der Interessen der Akteure. Der Bundesrat legt die Kerndaten nach erneuter Konsultation der 

betroffenen Akteure im Rahmen einer Verordnung fest.  
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Ergebnis der Vernehmlassung 

62% (75 Teilnehmende) der Teilnehmenden anerkennen, dass die Kompetenz für die Festlegung 

der Kerndaten als minimales Datenset zur Teilnahme an NADIM beim Bundesrat und der Betreibe-

rin der NADIM liegen soll. 19% (23 Teilnehmende) sind dagegen, u.a. weil sie eine konkrete Defini-

tion auf Gesetzesstufe, die Festlegung durch den Bundesrat oder eine weitergehende Delegatio-

nen an die MDA fordern. Die insgesamt sehr hohe Zustimmung zur MODI und zur NADIM auch zur 

freien Nutzung von Kerndaten (Informationsdaten) zeigt den Willen einer grossen Mehrheit der Ak-

teure, ein digitales Ökosystem für die Weiterentwicklung der Mobilität zu schaffen, dass auf der 

freien Nutzung von Daten und Services basiert, um so Nutzen für die Akteure zu stiften.  

Kritik und mögliche Alternative  

Allerdings hat die Vernehmlassung gezeigt, dass einzelne Akteure befürchten, der Bundesrat könnte 

auf Verordnungsebene Daten zum Kerndatenset hinzufügen, die eine zu grosse Transparenz und 

die Offenlegung sensibler Geschäftsdaten der Mobilitätsakteure zur Folge hätten. Zudem ist ein brei-

tes Spektrum von Mobilitätsdaten betroffen, so dass für unterschiedliche Angebote (z.B. Parkplätze 

oder geteilte Fahrzeuge) auch unterschiedliche Kerndatensets festgelegt werden müssten.  

Um diesen Befürchtungen zu begegnen, müssten entweder auf übergeordneter Ebene im Gesetz 

Kriterien gefunden werden, welche die Transparenzanforderungen klar definieren und sensible Be-

reiche ausschliessen. Das scheint aber sehr anspruchsvoll zu sein. Oder aber es müssten bereits 

auf Gesetzesstufe detaillierte Angaben zum Kerndatenset gemacht werden, was auf dieser Stufe 

nicht sinnvoll ist (fehlende Flexibilität) bzw. kaum möglich ist (Vielfalt). Solch detaillierte Festlegungen 

auf Gesetzesebene wären ausserdem nicht stufengerecht.  

Alternativ könnte das Gesetz für den Anschluss an die NADIM neu für die Akteure keine Verpflich-

tung zur Bereitstellung eines Kerndatensets (als Open Data) vorsehen. Stattdessen würde die Be-

treiberin der NADIM unter Einbezug der Akteure lediglich eine Empfehlung an die Akteure ausspre-

chen, welche Daten die Akteure sinnvollerweise als Open Data über die NADIM zur Verfügung stel-

len sollten. Auf eine eigentliche Verpflichtung zur Bereitstellung von Kerndaten als Open Data würde 

verzichtet und generell auf Freiwilligkeit mit einer starken Kerndaten-Empfehlung gesetzt.  

 

Ergänzung nach Akteurgespräch vom 22.11.22:  

Als Zwischenergebnis der Diskussion dieser Frage am Akteurgespräch vom 22.11.22 steht das 

Weiterverfolgen der neuen Variante mit doppelter Freiwilligkeit im Vordergrund. Diese sieht 

neben der freiwilligen Teilnahme an der NADIM (abgesehen von bestehenden rechtlichen Pflich-

ten) keine Verpflichtung der Akteure zur Lieferung eines Kerndatensets vor. Damit sollen Eintritts-

hürden gesenkt und Ängsten der Akteure vor begegnet werden. Ziel ist, möglichst viele Akteure 

zur Teilnahme an der NADIM zu bewegen und so mit der NADIM auch in die Kapillaren des Mo-

bilitätssystems vordringen zu können. Dabei wird davon ausgegangen, dass die Akteure zur bes-

seren Sicht- und Vernetzbarkeit einen grossen Teil der relevanten Daten freiwillig als Open Data 

zur Verfügung stellen.  

Diese doppelte Freiwilligkeit würde abgesehen von bestehenden Rechtspflichten auch für die öf-

fentliche Hand gelten. 
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Protokoll Akteurgespräch MODIG  

Funktions- und Datenumfang Verkehrsnetz CH sowie Zuständig-
keiten, Nutzungsprinzipen und Pflichten im Rahmen MODI – Fo-
kus öffentliche Hand 

 
Datum: 13.12.2022 

Ort: Bern, Welle 7 

Zeit: 09.00-12:00 Uhr 

Presidente: André Streilein, swisstopo 

Protokoll erstellt von: Fabian Kunz, swisstopo; Gregor Ochsenbein, 
BAV; Monika Zosso, BAV 

Presenti: Gemäss separater Liste der Teilnehmenden   

 

 

Saluto e introduzione 

André Streilein (swisstopo) erklärt die Ausgangslage. Im Rahmen von Akteurgesprächen werden 

einzelne Fragen aus der Vernehmlassung MODIG mit den betroffenen Akteuren weiter vertieft. Am 

Anlass vom 13.12.2022 am Vormittag steht Folgendes im Zentrum: Der Funktions- und Datenum-

fang von Verkehrsnetz CH sowie die Zuständigkeiten, Nutzungsprinzipen und Pflichten im Rahmen 

MODI mit Blick auf die öffentliche Hand. 

Das Protokoll der Veranstaltung und die schriftlichen Antworten auf die gestellten Fragen sind ge-

mäss dem Vernehmlassungsgesetz integraler Teil der Vernehmlassung. Fragen und Bemerkungen 

können bis am 13. Januar 2023 formuliert und an uns gesendet werden. 

 

 

 

 

Programm  

Saluto e introduzione  

1. Ausgangslage MODI, Nutzen und Funktionsumfang 

2. Funktions- und Datenumfang Verkehrsnetz CH 

3. Zuständigkeiten, Nutzungsprinzipien und Verpflichtungen 

• MODIG: Pflichten und Freiwilligkeit 

• Verantwortlichkeit und Rollen Verkehrsnetz CH 

• Kerndatenpflicht NADIM 

4. Weiteres Vorgehen und Abschluss 

 



 

 

 

 

264/284 

BAV-D-318B3401/238 

Riferimento: BAV-011-11/15/2/1/3/1   

2. Ausgangslage Nutzen und Funktionsumfang der MODI (vgl. Folien 4-203) 

Gery Balmer (BAV) erläutert:  

Die Herausforderungen mit besonderem Blick auf die öffentliche Hand (vgl Folie 5): 

- Für die öffentliche Hand, die insbesondere die Verkehrsinfrastrukturen und den öffentli-

chen Verkehr finanziert, ist es aus Sicht der Effizienz wünschenswert, die Mobilitätsange-

bote gezielter zu planen und insgesamt sämtliche Fahrzeuge im Verkehr besser auszulas-

ten.  

- Dies ist zentral, weil die Infrastrukturen zurzeit weniger rasch ausgebaut werden können, 

als es aus verkehrlicher Sicht wünschenswert wäre. Gerade deshalb müssen wir diese effi-

zienter betreiben und nutzen. Das heisst, wir müssen den Verkehr besser managen, insbe-

sondere bei Baustellen und Staus u.a. auch für Rettungsorganisationen.  

- Zugleich gilt es Innovationen und auch die Innovationsfähigkeiten von privaten und öffentli-

chen Unternehmen zu fördern. Es gilt ausserdem heutige und absehbare Abhängigkeiten 

von möglichen privaten Datenmonopolen zu reduzieren, damit diese nicht künftig als ein-

zige die Mobilität steuern können. 

- Die Mobilität wird individueller. Die Mobilitätsbedürfnisse differenzieren sich weiter. Alle 

Verkehrsteilnehmenden sollen, basierend auf verkehrsträgerübergreifenden Informationen, 

die Möglichkeit haben, Ihre Mobilität nach Ihren Bedürfnissen zu organisieren. 

Diese Ziele sind in einer rasant digital organisierten Gesellschaft nicht realistisch, wenn die da-

für notwendigen digitalen Informationen nicht verfügbar sind. Der Zugang zu den Mobilitätsda-

ten ist systemrelevant für ein effizientes Mobilitätssystem und soll durch die MODI gefördert 

werden. 

Dies ist die Grundlage für die Mission der MODI, der NADIM und Verkehrsnetz CH (vgl. dazu Folie 

6).  

Die Diskussionen vom 22.11.22 haben gezeigt, dass die MODI ein wichtiges Element eines künfti-

gen Mobilitätsdatenraumes ist. Sie hat die Rolle eines Datenvermittlers. (vgl. Folie 7). Ein Daten-

raum und damit auch die MODI umfassen grob betrachtet mindestens zwei Bereiche (vgl. Folie 8): 

Den Bereich, in dem es um Daten der Mobilitätsanbieter geht und darum diese sichtbar zu machen 

- daher Marktdaten. Hier liegt ein Schwerpunkt der NADIM. Und den Bereich, in dem es insbeson-

dere um Verkehrsnetzdaten der öffentlichen Hand geht und wo Verkehrsnetz CH seinen Schwer-

punkt hat. Für die öffentliche Hand geht es auch um die Frage, wie sie Daten unter die anderen Ak-

teure bringt, um z.B. aktives Verkehrsmanagement betreiben zu können. In beiden Bereichen gibt 

es bezüglich Zugangsbedingungen Open Data und Restricted Data.  

Die MODI im Mobilitätssystem (vgl. Folie 9): Alle Akteure sollen einfacher zusammenarbeiten kön-

nen. Es soll ein Mobilitätsökosystem bzw. eben ein Datenraum Mobilität entstehen. Die MODI soll 

den Austausch von Daten auf technischer Ebene u.a. durch Standards, Schnittstellen und Services 

erleichtern. 

Wie ist das Zusammenspiel NADIM und Verkehrsnetz CH? (vgl. Folie 10). Verkehrsnetz CH ist 

quasi der Geodatenteppich, die gemeinsame Bezugsbasis und beinhaltet in erster Linie Daten der 

öffentlichen Hand. Die NADIM ist das Publikationsorgan von Verkehrsnetz CH. Die genaue Ab-

grenzung von NADIM und Verkehrsnetz CH wird in den nächsten Jahren erfolgen.  

Das MODIG basiert auf dem Gedanken im Hinblick auf die zukünftige Entwicklung breit zu denken 

und eine flexible Regulierung zu haben. Dies für alle aktuellen und künftigen Mobilitätsdaten, wel-

che statische und Echtzeit-Daten umfassen. (vgl. Folie 11).  

Die Rolle als Datenvermittler für den Betrieb der MODI im Mobilitätsdatenraum soll gemäss ver-

schiedenen Prinzipien/Grundsätzen erfolgen (vgl. Folie 12). Zentral ist mit Blick auf das nötige Ver-

trauen, dass sie unabhängig organisiert sein muss und nicht durch Marktakteure. Es handelt sich 

um eine staatliche Aufgabe mit damit verbundener Finanzierung. Sie muss offen und der Zugang 

freiwillig sein.  

 
3 Die Folien für die Akteurgespräche können auf Nachfrage beim Bundesamt für Verkehr, Abteilung Politik bezogen werden. 
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Der Nutzen aus der MODI ist insgesamt sehr vielfältig (vgl. Folien 13-15). 

 

Konkret zum Nutzen für die öffentliche Hand (vgl. Folie 14); dieser ist in der Vernehmlassungsvor-

lage noch zu wenig ausgearbeitet und betont worden. Hier geht es nun darum mögliche Anwen-

dungsfälle aufzuzeigen: 

• Verkehrsmanagement: Zum Vergleich ein Blick auf Österreich mit seiner Grafenintegrati-

onsplattform und seiner Verkehrsauskunft. Hier war die öffentliche Hand der Treiber für de-

ren Entwicklung und zwar als zentraler Zugangspunkt für Verkehrsinfrastrukturdaten, um 

diese zu den Anwendern zu bringen. Es geht darum, das Verkehrsmanagement bei Staus, 

Baustellen und auch für die Rettungsorganisationen zu beeinflussen aber auch um die effi-

ziente Abwicklung des Suchverkehrs zu Parkplätzen und auch zu E-Ladestationen.  

• Verkehrssicherheit: Die öffentliche Hand kann insbesondere sicherheitsrelevante Informati-

onen (z.B. Rettungsgasse bilden) über eine zentrale Schnittstelle an die NAVI-Hersteller 

liefern.  

• Verkehrs- und Raumplanung: Die MODI kann auch als Datenquelle für die Verkehrspla-

nung dienen und es Verkehrsplanern erlauben Daten für konkrete Auswertungen zu ver-

wenden. 

Ergebnis Vernehmlassung (vgl. Folie 16): Das Echo zur Vorlage ist klar positiv. Das ist ein gutes 

Zeichen. Die Vorlage scheint den Nerv der Zeit zu treffen und einem Bedürfnis zu entsprechen.  

 

Gery Balmer (BAV) erläutert im Weiteren die zentralen Fragestellungen des Akteurgesprächs vom 

22.11.2022. Welche technischen und organisatorischen Funktionen soll die NADIM übernehmen? 

(vgl. Folien 17-20).  

Es hat sich gezeigt, dass es absolut zentral ist, auf die Bedürfnisse der Akteure einzugehen. Die 

Organisation muss diese abholen (vgl. Use Cases), um dann entsprechende Entwicklungen vorzu-

nehmen. Sie muss das Geld dazu haben aber auch das Knowhow und die Ressourcen. Auch um 

im Notfall auch Daten konsolidieren zu können die für das Gesamtsystem wichtig sind.  

 

Beiträge / Diskussion 

Hans Andrea Veraguth (KGK, Kt. GR): Folie 8: Sind auch Daten zu Nutzung / Auslastung der Inf-

rastruktur Teil des Bereichs öffentliche Hand?  

Antwort Gery Balmer (BAV): Ja, Ziel ist es, künftig auch Echtzeitdaten über die Strasse zugäng-

lich zu machen. Die Frage ist, wie man an diese Daten kommt – über öffentliche und allenfalls pri-

vate Quellen. Das ist noch weiter zu klären. Die Bereiche öffentliche Hand und Marktdaten können 

letztlich nicht immer klar getrennt werden, das gilt insbesondere im Bereich Echtzeitdaten. Bei-

spiele aus dem Ausland zeigen, dass es da verschiedene Möglichkeiten gibt, z.B. Daten von Spe-

ditionsfirmen oder Post. Wenn diese an z.B. an Wochenenden nicht verfügbar sind, kann auch der 

Zukauf von privaten Daten in Betracht gezogen werden. Es gibt dazu verschiedene Modelle die 

man entwickeln kann, dafür braucht es eine geeignete Organisation mit den entsprechenden Tools 

und den nötigen Ressourcen.  

 

Hans Andrea Veraguth (KGK, Kt. GR): Wo ist die Systemgrenze? Daten zur Verfügung stellen 

bzw. Verkehr lenken? Wie erklären wir der Bevölkerung, dass es durch ereignisbezogene Ver-

kehrslenkung nicht zu mehr Verkehr auf die Quartierstrassen kommt? 

Antwort Gery Balmer (BAV): Es gibt zwei Ebenen: Die Behörden bekommen mit der MODI z.B. 

die Möglichkeit, über ihre Daten die Navi-Hersteller mit konkreten Empfehlungen zu beliefern wo 

der Verkehr im Ereignisfall / Stau durchgehen soll. Der Navi-Hersteller hat dann die Wahl diese zu 

nutzen oder nicht. Hinsichtlich unerwünschtem Umfahrungsverkehr: Die Behörden können wie bis 

anhin z.B. mit Verboten festlegen, dass der Verkehr nicht durch bestimmte Quartiere fliessen soll. 
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Solche Einschränkungen können künftig nicht nur physisch (durch Verkehrsschilder) gekennzeich-

net werden, sondern elektronisch und zentral über die MODI auch allen Navi-Herstellern zugäng-

lich gemacht werden.  

 

Martin Barrucci (KGK, Kt. TG): Folie 9: Warum gibt es auf der Folie direkte Verbindungen von 

Datenquellen/Datenlieferanten ins VnCH? Um was für Daten geht es da? 

Antwort Gery Balmer (BAV): Es gibt Infrastrukturdaten die von Mobilitätsakteuren direkt an Ver-

kehrsnetz CH geliefert werden. u.a. Daten der Eisenbahninfrastrukturbetreiber zum Schienennetz. 

Die NADIM ist dann der Publikationskanal.  

Ergänzung André Streilein (swisstopo): Im Bereich der Schieneninfrastruktur ist dies schon 

heute weitgehend gelebte Praxis. 

 

Martin Barrucci (KGK, Kt. TG) Folie 12: Was heisst grundsätzlich kostenlos im Bezug auf Open 

Data? Open Data sollten doch kostenlos sein? 

Antwort Monika Zosso (BAV): Das grundsätzlich bezieht sich auf Ausnahmefälle, im Sinne einer 

allfälligen Überbelastung der Serverinfrastruktur durch eine exzessive Nutzung verbunden mit einer 

übermässigen Anzahl von Abfragen.  

 

Markus Sieber (BPUK/KöV): Ist die im Vernehmlassungsentwurf vorgesehene Finanzierung - 10 

Jahre kostenlos, anschliessend nutzerfinanziert - noch aktuell?  

Antwort Gery Balmer (BAV): Diese Regelung berücksichtigt, dass heute nicht mit Gewissheit ge-

sagt werden kann, welche Wirkung die MODI genau erzielen wird. Deshalb soll nach 8 Jahren eine 

Wirksamkeitsanalyse durchgeführt werden. Dabei soll auch betrachtet werden, ob die Akteure pro-

fitieren und wenn sie das stark tun, ob und wenn ja in welchem Umfang eine finanzielle Beteiligung 

sinnvoll ist. Dieses Modell ist nicht vom Tisch, wir werden dies aber unter Berücksichtigung der Er-

gebnisse der Akteurgespräche im Rahmen der Botschaft erneut diskutieren. 

 

3. Funktions- und Datenumfang Verkehrsnetz CH (vgl. Folien 21-36) 

Stefan Zingg (swisstopo) erläutert die Antworten aus der Vernehmlassung zur Zweckmässigkeit 

von Verkehrsnetz CH. Zurecht wurde angemerkt, dass in den Vernehmlassungsunterlagen zu we-

nig auf den Funktions- und Datenumfang sowie auf die Verantwortlichkeiten von und die Zusam-

menarbeit mit den Kantonen, Städten und Gemeinden eingegangen wurde und hierzu Präzisie-

rungsbedarf besteht.  

Mit Verkehrsnetz CH soll nicht primär ein neuer Datensatz angeboten werden. Es steht ein System 

zur hochautomatisierten Verknüpfung und Kombination von räumlichen Mobilitätsdaten im Zent-

rum. Damit diese Werkzeuge funktionieren und zur Verfügung gestellt werden können, werden 

zentral technische und organisatorische Komponenten umgesetzt.  

Zu den technischen Komponenten gehören die Datenhaltung und -verarbeitung. Es ist aber nicht 

das Ziel, einen Datenmoloch zu schaffen. Datensätze von Dritten sollen nicht zentral gehalten wer-

den. Die Funktionen der Datenverarbeitung schaffen aber die Werkzeuge, welche die Vernetzung 

unter-schiedlicher Daten ermöglichen. 

Ebenfalls zu den technischen Komponenten gehören Anwendungen, welche angeboten werden 

müssen, damit mit dem System interagiert werden kann.  

Die organisatorischen Komponenten umfassen Regeln und Standards sowie die Koordination und 

den Support.  

Bezüglich Datenumfang hat das Verkehrsnetz CH wenig Einschränkungen. Die Unterscheidung 

der Basisnetz- und Fachnetz-Ebene ist aber wichtig. Das Basisnetz – der gemeinsame Nenner – 

ist eine möglichst einfache Repräsentation des physischen Verkehrssystems.  
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Mit den Fachnetzen können nun spezifische Sichten abgebildet werden, bleiben aber durch die Re-

ferenzierung auf das Basisnetz miteinander verknüpfbar. Damit werden neue Anwendungen er-

möglicht. Als Beispiel wird die Bewilligung von Ausnahmetransporten genannt. Dazu müssen ver-

schiedene Daten aus unterschiedlichen Quellen (ASTRA, Kantone, Private) verknüpft werden.  

Neben dem Basisnetz müssen einige Fachnetze angeboten werden, damit grundlegende Anforde-

rungen an das System Verkehrsnetz CH bedient und Ziele der MODI erfüllt werden können. Der 

aufgeführte Datenumfang im Grundausbau basiert auf dem heutigen Wissensstand zu den Anfor-

derungen an Verkehrsnetz CH. Mit neuen, im Laufe der Realisierung gewonnen Erkenntnissen 

sind Anpassungen möglich. 

Es geht momentan nicht primär um die Dateninhalte, sondern um die Gefässe. Woher diese befüllt 

werden, muss in nächster Zeit geklärt werden. 

Am Beispiel eines Blaulichtroutings wird das Problem von verschiedensten Datenquellen erläutert. 

In einer Pilotanwendung konnte Verkehrsnetz CH nachweisen, dass eine Verknüpfung der benötig-

ten Daten möglich ist und eine Anwendung darauf aufbauend funktioniert. 

 

Beiträge / Diskussion 

Markus Sieber (BPUK/KöV): Noch unklar: Wo ist die Abgrenzung von Basisnetz und Fachnet-

zen? 

Antwort Stefan Zingg (swisstopo): Am Beispiel von Strassen lässt sich dies einfach erläutern: 

Das Basisnetz ist ein einfaches Kanten/Knoten-Modell, in dem die Strasse nur mit einer Achse ge-

führt wird. Die geometrische Detaillierung von Fahrspuren, Schilder, Abbiegebeziehungen etc. sind 

Fachinformationen, die in Fachnetzen geführt werden. 

 

Hans Andrea Veraguth (KGK, Kt. GR) fragt, wie die Daten von Dritten ins Verkehrsnetz CH ge-

bracht werden. Wird dies mittels Schnittstellen oder Datenkopien geschehen?  

Stefan Zingg (swisstopo) erklärt, dass keine Daten abgegriffen werden sollen. Die Daten bleiben 

vor Ort. Wir schaffen aber Werkzeuge, damit eine Verknüpfung möglich wird.  

André Streilein (swisstopo) ergänzt, dass keine langen Wege gewünscht sind, damit die Daten 

möglichst aktuell sind. Es sollen Redundanzen und Lücken abgebaut werden und der Endnutzer 

muss zu den Daten kommen. Wie dies praktisch umgesetzt werden kann, muss geklärt und gere-

gelt werden.  

 

Martin Urwyler (ASTRA): Der Zeitaspekt muss ins Spiel gebracht werden. Die eigentlichen Fach-

netze werden bereits jetzt gebaut. Beispielsweise werden Netze zum Langsamverkehr jetzt ge-

braucht. Wie sollen diese später in das Verkehrsnetz CH gebracht werden?  

Stefan Zingg (swisstopo): Die Vorgaben von Verkehrsnetz CH bleiben schlank, damit alle mögli-

chen bestehenden und neuen Mobilitätsdaten über Verkehrsnetz CH vernetzt werden können. 

Spätere Konfigurationen sind möglich. Mit Fachnetzen, welche sich im Aufbau befinden, findet so 

früh wie möglich eine Koordination statt, damit diese möglichst kompatibel zu Verkehrsnetz CH 

konzipiert werden können. Diese Koordination geschieht aktuell z.B. mit dem Velowegnetz. 

André Streilein (swisstopo): Zielführend ist die gemeinsame Organisation. Verkehrsnetz CH will 

und soll die Welt nicht neu erfinden, sondern zur wechselseitigen Organisation beitragen. 

 

Martin Barrucci (KGK, Kt. TG) merkt an, dass der Begriff «Anwendungen» widersprüchlich/ver-

wirrlich verwendet wird. Einerseits wurde genannt, dass Verkehrsnetz CH keine Applikationen an-

bieten wird, andererseits sind im Funktionsumfang Anwendungen genannt. Applikationen sind An-

wendungen.  
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Zudem wurde genannt, dass Fachnetze eigentlich Informationen zum Verkehrsnetz sind. Heisst 

das, dass also Fachnetze keine Geometrie enthalten? Auch dieser Begriff wird etwas verwirrlich 

verwendet.  

Stefan Zingg (swisstopo): Doch, Fachnetze können auch geometrische Detaillierungen sein, also 

Geometrie enthalten. Wir nehmen die Inputs zu Begrifflichkeiten gerne auf und werden sie allen-

falls anpassen. 

 

Nathanaël Bruchez (Städteverband): La connexion internationale est extrêmement importante. 

Est-ce que cela est pris en compte et comment cela est-il géré ?  

Stefan Zingg (swisstopo): Unser Ansatz ist, dass wir datensatzübergreifend funktionieren. Das 

heisst auch, dass wir grenzüberschreitend anbinden können. Wir haben mit mehreren Proof of 

Concept» bewiesen, dass eine Anbindung an ausländische Netze möglich ist. 

 

Markus Sieber (BPUK/KöV): Das Fachnetz «Parkierungsmöglichkeiten» sollte weiter gefasst und 

umbenannt werden in «Park- und Lademöglichkeiten». Parkierungsanlagen erfüllen mit dem Aufla-

den von Elektroautos eine weitere Funktion, die in Zukunft noch wichtiger werden wird. 

Stefan Zingg (swisstopo): Wir nehmen die Idee gerne mit, allenfalls wird das Verkehrsnetz CH 

zwei Fachnetze dazu führen (Parkierungsmöglichkeit, Elektroladestationen). 

 

André Streilein (swisstopo): Wir gehen vom Grundsatz aus, «so wenig wie nötig» und nicht «so 

viel wie möglich» zu realisieren. 

Hans Andrea Veraguth (KGK, Kt. GR): Die Skalierbarkeit ist sehr gut. Eine schlanke Basis und 

darauf aufbauend mit Attributen beliebig erweiterbar. Unsicher ist noch die Organisation: Wie bringt 

man eine Flächendeckung hin?  

 

4. Zuständigkeiten, Nutzungsprinzipien und Verpflichtungen  

3.1 MODIG: Pflichten und Freiwilligkeit (vgl. Folien 38 – 43) 

Gery Balmer (BAV) erläutert: 

Die Ergebnisse der Vernehmlassung u.a. aus Sicht der Kantone (vgl. Folien 39 und 40).  

Die bestehenden Pflichten gemäss Bundesrecht bleiben bestehen (vgl. Folie 41). Es sollen keine 

neuen Pflichten eingeführt werden bzw. keine geltenden Pflichten geändert werden. Das heisst bei-

spielsweise konkret: Die konzessionierten Transportunternehmen müssen wie heute auch weiter-

hin gemäss den geltenden relevanten Gesetzen Fahrplan- und Echtzeitdaten liefern. 

Es gibt auch keine neuen Pflichten für Kantone, Städte und Gemeinden zur Bereitstellung von Da-

ten und bestehende Hoheiten der Kantone, Städte und Gemeinden werden durch das MODIG 

nicht angetastet. Diese können für sich oder untergeordnete förderale Einheiten Pflichten einführen 

oder im Rahmen von Bewilligungen Marktakteure mit Datenlieferpflichten belegen (vgl. Folien 42 

und 43). 

 

3.2 Verkehrsnetz CH: Verantwortlichkeiten und Rollen (vgl. Folien 45 -51) 

Stefan Zingg (swisstopo) erläutert:  

Der Ansatz der zentralen Koordination mit dezentraler Datenverantwortung für die Organisation 

von Verkehrsnetz CH wurde von knapp drei Vierteln der Teilnehmenden der Vernehmlassung als 

zielführend erachtet. Die zentrale Organisation koordiniert dabei den gesamten Betrieb. Die Ak-

teure, also die Nutzenden von Verkehrsnetz CH, werden dabei eng mit eingebunden. swisstopo 

hat dabei bereits grosse Erfahrung, beispielsweise mit der Einbindung der Öffentlichkeit für die 

Übermittlung von Fehlermeldungen. 
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Es werden keine neuen Pflichten zur Datenlieferung geschaffen. Mit dem GeoIG ist die Rechts-

grundlage für einen Grossteil der Daten geregelt, welche für den Grundausbau benötigt werden. 

Es wird davon ausgegangen, dass Verkehrsnetz CH genügend Argumente liefert, damit der Anreiz 

zur Teilnahme vorhanden ist. Es ist nicht vorgesehen, weitere Pflichten zu schaffen. 

Die Finanzierung soll über Bundesmittel geschehen. Gedeckt werden damit der zentrale Betrieb, 

die Bereitstellung und der Support, aber nicht die Aufwände der Nutzenden (wie Kantone oder Ge-

meinden), die durch Datenpflege oder Systemanpassungen entstehen. 

 

3.3 Kerndatenpflicht NADIM (vgl. Folien 54 -56) 

Gery Balmer erläutert den Stand der Diskussion zu den Kerndaten gemäss Vernehmlassungsvor-

lage. Bei der freiwilligen Teilnahme an der NADIM sind Kerndaten verpflichtend als Open Data zur 

Verfügung zu stellen. Hierzu gibt es Bedenken, weil darin eine Blackbox gesehen wird und nicht 

klar ist, was dereinst von Bundesrat und Betreiberin als Kerndaten festgelegt werden wird. Daraus 

resultieren Ängste vor neuen aktuell nicht genügend absehbaren Verpflichtungen.  

Deshalb stellen wir nun eine sogenannte «doppelte Freiwilligkeit» zur Diskussion, um die 

Zugangshürden zu senken. Das heisst, sowohl die Nutzung der NADIM ist freiwillig als auch der 

Umfang der bereitgestellten Open Data. Es wird nur eine Empfehlung geben zum Umfang der 

Kerndaten, die Open Data bereitgestellt werden sollen. Die Akteure entscheiden dann, abgesehen 

von den bestehenden gesetzlichen Pflichten, welche Daten sie «open» und welche Daten sie 

«restricted» zur Verfügung stellen wollen. Dieses Prinzip wurde an den Akteurgesprächen vom 

22.11. begrüsst.  

 

Beiträge/ Diskussion 

Markus Sieber (BPUK/KöV): Im Hinblick auf die Botschaft wäre es wichtig noch klarer erkennen 

zu können, wo wir heute sind, also die minimalen Grundfunktionen klären und wie die Finanzierung 

geregelt ist. Und zugleich sollte auch gezeigt werden, welche Daten allenfalls noch zusätzlich be-

nötigt werden, dass die MODI zum Erfolg wird. Es braucht also eine grundlegende Analyse, die 

aufzeigt, was wir minimal benötigen, um Mehrwert zu schaffen. Die Kantone befürchten eine Flut 

von neuen Forderungen und Aufgaben. Das Ganze ist noch eine zu grosse Blackbox.  

Manon Röthlisberger (Association des Communes Suisses): Il est important d'expliquer encore 

mieux ce qui est visé. De quelles données s'agit-il exactement ? Où y a-t-il encore un besoin d'har-

monisation ? Combien cela coûte-t-il ? Y a-t-il un soutien ? L'utilité est déjà claire. Mais tant que 

l'on ne sait pas de quelles données il s'agit, c'est une boîte noire. Les communes ne peuvent pas 

dire oui à quelque chose dont on ne sait pas exactement ce qu'il contient ? 

Martin Urwyler (ASTRA): Die Bedenken der Städte und Kantone sind verständlich. Daten aufzu-

bereiten, damit sie geliefert werden können, kann gerade für kleine Kantone oder Städte schwierig 

sein. Bei der Stadt Luzern werden einzelne Listen seitens der Polizei noch mit Excel gepflegt. Wie 

das Beispiel mit der Langsamverkehrs-Applikation zeigt, ist es wichtig, dass es für die Kantone, 

Gemeinden und Städte einen Mehrwert bringt.  

Antwort Stefan Zingg (swisstopo): Verkehrsnetz CH funktioniert schon heute. Ein Prototyp von 

VnCH läuft bereits. Für das Basisnetz sind grundsätzlich genügend Daten in der geforderten Quali-

tät vorhanden. Wir müssen aber aktueller werden. Für die Fachnetze (beispielsweise für die Par-

kierungsmöglichkeiten) können die Gefässe bereitgestellt werden, welche dann aber noch mit In-

halten befüllt werden müssen. Da braucht es Inputs aus den Kantonen. 

Gery Balmer (BAV): Für das Basisnetz von VnCH stehen also die Daten aus dem GeoIG grund-

sätzlich schon heute bereit?  

André Streilein (swisstopo): Auf der Basis das GeoIG haben die Kantone heute schon den Auf-

trag all das zu liefern, was es für das vorgesehene Basisnetz von VnCH braucht. Künftig geht es 

darum noch mehr Wirkung zu erzielen. Die Wissensvermittlung scheint dazu zentral zu sein. 
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Als Beispiel eignen sich Anwendungsfälle wie das Problem der Berufsfeuerwehr Bern, welche je-

des Jahr während des Grand Prix von Bern ihr System umstellen muss. Die MODI kann künftig sol-

che Probleme lösen. 

Gery Balmer (BAV): Die Frage ist, braucht es finanzielle Anreize, damit die Kantone, Gemeinden, 

Städte etwas tun? Letztlich geht es um die Frage, wie wir eine grosse Masse von Nutzern gewin-

nen können?  

Hans Andrea Veraguth (KGK, Kt. GR): Es sollte mindestens für 80% Kantone Nutzen erzeugen. 

Wichtig ist auch, die richtigen Entscheidungsträger zu finden. Beispielsweise als Geometer ist der 

Nutzen von Verkehrsnetz CH unbestritten. Die Entscheidungsträger in den Kantonen (Politik) se-

hen dies unter Umständen anders und befürchten Kosten. Um die richtigen Entscheidungsträger 

zu erreichen, bräuchte es allenfalls eine Veranstaltung, der die Use-Cases z.B. für Blaulichtorgani-

sationen vorstellt.  

Nathanaël Bruchez (Union des villes suisses) : Dans les villes, les personnes et les organisa-

tions concernées sont très diverses. Il faudra peut-être un peu de temps pour atteindre les bonnes 

personnes. 

Stefan Zingg (swisstopo): Wir müssen den Kantonen, Städten und Gemeinden etwas liefern kön-

nen, das bei Ihnen direkten Nutzen erzeugt.  

Martin Barrucci (KGK, Kt. TG) fordert, dass zum präsentierten, minimalen Datenset auch die be-

reits vorhandenen Dateninhalte respektive die Datenlücken aufgezeigt werden. 

Gery Balmer (BAV) hält fest, dass es schwierig ist, weil es sich hier ja nicht um ein fertiges Sys-

tem handelt, sondern um ein System, das sich laufend entwickeln soll und auf aktuelle Anforderun-

gen reagieren können muss. Ein abschliessendes Set an Daten ist deshalb nicht zweckmässig. Wir 

brauchen eine Rechtsgrundlage, eine Organisation und die Finanzierung. Ohne Gesetz fehlt uns 

die Grundlage und die Power, um uns letztlich um die Umsetzung der Use-Cases kümmern zu 

können. Es braucht die politische Unterstützung für das Gesetz auch von Seiten der öffentlichen 

Hand. Er schlägt vor, eine Online-Veranstaltung oder einen Workshop durchzuführen, um den Nut-

zen für die öffentliche Hand mit Beispielen und Akteuren aus Österreich aufzuzeigen. Dazu wäre 

es hilfreich, wenn uns entsprechende Ansprechpersonen mitgeteilt würden. 

Markus Sieber (BPUK/KöV) begrüsst diesen Vorschlag.  

 

 

Rückmeldungen  

Im Nachgang zum Akteurgespräch «Daten- und Funktionsumfang NADIM – Fokus öffentliche 

Hand» vom 13.12.2022 ist folgende Stellungnahmen seitens der Akteure eingetroffen: 

- Städteverband vom 11.01.2023 
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Incontro del 13 dicembre 2022 pomeriggio, su forma giuridica e orga-
nizzativa, in particolare della NADIM, con gli attori della mobilità e gli 
enti .  

 

7.12.2022 – Vorversand Unterlage für Akteurgespräch MODIG vom 13.12.2022 nachmittags 

 

Kommentar zur Präsentation  

Rechts-/Organisationsform insb. der NADIM 

1 Einführung  

 

Rahmen und Stellenwert der Akteurgespräche 

Auf der Basis der grundsätzlich positiven Vernehmlassung zum MODIG werden im Rahmen von 

Gesprächen mit ausgewählten Akteuren wichtige Themen vertieft. Ergebnisse dieser Gespräche 

(Protokolle, nachfolgende schriftliche Rückmeldungen zu den diskutierten Fragen) und Arbeiten sind 

integraler Teil der Vernehmlassung und Beilage des offiziellen Vernehmlassungsberichts. Ziel ist es, 

mit diesen Rückmeldungen sowohl das gemeinsame Verständnis des Nutzens und der Funktionen 

der Mobilitätsdateninfrastruktur zu vertiefen, als auch einen Beitrag für eine mehrheitsfähige Lösung 

im Hinblick auf die Botschaft zu leisten.  

 

Der vorliegende Kommentar und die Vorschläge darin basieren auf der Vernehmlassungsvorlage 

und den Erkenntnissen aus dem Akteurgespräch mit der Mobilitätsbranche vom 22.11.2022. 

 

2 Faktoren zum Entscheid hinsichtlich Rechts-/Organisationsform insb. der NADIM 

Die zweckmässige Rechts-/Organisationsform für den Betrieb der NADIM und ggf. weiterer 

Elemente der MODI soll aufgrund von nachvollziehbaren Faktoren / Kriterien abgeleitet wer-

den.  

Aus Sicht BAV gehören dazu die folgenden Faktoren: 

A Welche Funktionen sind wahrzunehmen und welchen Nutzen sollen sie den Akteuren brin-

gen? 

B Welche Grundsätze / Prinzipien sind im Betrieb der MODI zu beachten? 

B1 Prinzipien  

B2  Zentrale Grundsätze für Organisationsform: Neutralität, Akteurnähe, Agilität, Finanzierung  

C Weitere Faktoren: insb. Kosten / Zeitbedarf 

 

Ziel ist es, in einem ersten Schritt diese Faktoren zu diskutieren (Kapitel 2A – 2C) und anschliessend 

auch unter Berücksichtigung der Ergebnisse der Vernehmlassung (Kapitel 3) die Diskussion zur 

Rechts-/Organisationsform der Betreiberin der NADIM zu führen.  

 

 

2A Funktionen und Nutzen der MODI / Aufgaben der Betreiberin (Folien 8-204) 

Die Diskussionen vom 22.11.22 mit Fokus Mobilitätsbranche haben als Zwischenergebnis (die 

schriftlichen Stellungnahmen sind noch ausstehend) u.a. gezeigt, dass die MODI mit den Kernele-

menten Verkehrsnetz CH und NADIM als Datenvermittlerin ein wichtiges Element des künftigen 

Datenraums Mobilität bildet. Mit dem neuen Bundesgesetz über die Mobilitätsdateninfrastruktur 

(MODIG) wird dazu der rechtliche und zugleich finanzielle Rahmen geschaffen.  

 
4 Die Folien für die Akteurgespräche können auf Nachfrage beim Bundesamt für Verkehr, Abteilung Politik bezogen werden. 
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Die MODI als Vermittlerin im Datenraum Mobilität soll Informationen sichtbar und Daten zugäng-

lich machen. Der Datenaustausch erfolgt einfach, standardisiert, sicher und nach unterschiedlichen 

Nutzungsprinzipien – entweder Open Data oder Restricted Data. Bei Restricted Data sollen die Ak-

teure aufgrund von Vereinbarungen bestimmen können, welche Daten sie wem zu welchem Zweck 

zur Verfügung stellen. Auf diese Weise soll eine wichtige Voraussetzung für einen vertrauenswürdi-

gen Austausch geschaffen werden.   

Die MODI im Mobilitätsdatenraum umfasst zumindest zwei verschiedene Bereiche: 

• Bereich Marktdaten: Die NADIM soll Daten zu Mobilitätsangeboten sichtbar und verfügbar 

machen und so den Austausch unter den Marktakteuren (Anbieter, Vermittler) ermögli-

chen. Dies umfasst u.a öV, Taxis, Sharing Mobility aber auch z.B. Parkplätze und Ladesta-

tionen. Das Verkehrsnetz CH bildet die Geodatenbasis. 

• Bereich öffentliche Hand: Die NADIM soll zusammen mit Verkehrsnetz CH Daten von 

Bund, Kantonen und Gemeinden zu Verkehrsinfrastrukturen, Planung, Betrieb und Ver-

kehrsmanagement (vgl. Störungen, Baustellen) einfach zugänglich machen. Sie kann auch 

den Austausch von eingeschränkt zugänglichen Behördendaten fördern und erleichtern. 

Die MODI bringt volkswirtschaftlichen Nutzen im Bereich Mobilität (u.a. Beitrag zu effizienterem Mo-

bilitätssystem). Sie bringt aber auch einen direkten Nutzen für Marktakteure (u.a. neue Kundenseg-

mente erschliessen, Angebote besser auslasten, Innovationen, günstigere Geschäftsabwicklung). 

Sie bringt schliesslich auch direkten Nutzen für die öffentliche Hand (u.a. in den Bereichen Verkehrs-

management, Sicherheit und Verkehrs- und Raumplanung). 

 

Die NADIM umfasst gemäss den Diskussionen vom 22.11.2022 sowohl technische als auch orga-

nisatorische Funktionalitäten und soll der Vernetzung von öffentlicher Hand, Mobilitätsanbietern, 

Entwicklern und Betreibern von digitalen Kundenlösungen sowie weiteren Akteuren wie Wissen-

schaft und Forschung dienen und die Hürden der Zusammenarbeit verringern. 

 

Die Betreiberin der NADIM muss die technischen und organisatorischen Funktionen der NADIM in 

den beiden Bereichen «Marktdaten» und «öffentliche Hand» sicherstellen.  

Sie nimmt dabei unter anderem eine übergeordnete Klammerfunktion im Sinne einer horizonta-

len Betriebsorganisation wahr. In dieser Rolle hat sie folgende Aufgaben:  

• Sie setzt vertikale Organisationen zum Akteureinbezug und zur Moderation ein. D.h. sie 

kann diese Moderation bei geeigneten Dritten beauftragen und diese für ihre Arbeit ent-

schädigen. Damit wird die erforderliche Nähe zum Markt und den Akteuren sichergestellt. 

→ diese Beauftragung erfolgt immer unter Wahrung der übergeordneten Prinzipien (Neutra-

lität, Offenheit, etc.). Die Betreiberin der NADIM überwacht die Einhaltung dieser Prinzipien.  

→ die vertikale Organisation formuliert Empfehlungen zu Art, Umfang und Dringlichkeit von 

Weiterentwicklungen (Standards, Schnittstellen, Services) der NADIM z.H. der horizontalen 

Organisation.  

→ es sind mehrere, thematisch orientierte vertikale Organisationen erforderlich, da die Ak-

teure und die Anwendungsfälle je nach Thema sehr unterschiedlich sein können (z.B. Per-

sonenmobilität, Logistik / Güterverkehr, öffentliche Hand).  

• Sie sorgt für den Austausch zwischen den vertikalen Organisationen. Dies gilt insb. im 

Falle der Entwicklung und Realisierung von UseCases, welche verschiedene vertikale Or-

ganisationen betreffen. 

• Sie legt auf der Grundlage der Empfehlungen der vertikalen Organisationen Empfehlungen 

zu Kerndatensets sowie Standards bei Daten / Schnittstellen / API / Services fest. Sie sorgt 

damit dafür, dass übergeordnet die Kompatibilität der Bereiche und der diesen zugrunde 

liegenden technischen und organisatorischen Festlegungen gewährleistet ist. 

• Sie sorgt als «Kümmerer» übergeordnet gemeinsam mit den Akteuren dafür, dass die er-

forderlichen Daten zur Verfügung gestellt werden (können) und übernimmt auch Aufgaben 

im Bereich der Datenkonsolidierung.  
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• Sie verantwortet die zeitgerechte technologische Entwicklung der Systeme (inkl. Cyber-

security). Diese werden vermutlich zu einem grossen Teil durch die horizontale Organisa-

tion extern beauftragt. 

 

2B Prinzipien / Grundsätze im Betrieb der MODI/NADIM (Folien 21-23) 

 

Damit die Zielsetzungen des Bundesrats zu einer effizienteren Mobilität über multimodale Angebote 

und eine optimalere Nutzung von Mobilitätsdaten erreicht werden, hat der Bundesrat am 1. Juli 2020 

grundsätzliche Anforderungen definiert, die beim Aufbau und Betrieb der MODI und insbesondere 

bei der NADIM als Prinzipien/Grundsätze zu berücksichtigen sind.  

 

Bei Aufbau und Betrieb der MODI müssen den generellen Prinzipen / Grundsätze umgesetzt wer-

den: Unabhängigkeit, Verlässlichkeit, Offenheit, Nichtdiskriminierung, Transparenz, Nichtgewinnori-

entierung, technische Flexibilität, Erfüllung von Qualitätsstandards, Beitrag zu umwelt- und raum-

schonender Mobilität. Sie werden im Gesetz (gem. Vernehmlassung) insbesondere in den Artikeln 

6, 9, 12 und 13 festgehalten.  

 

Für die Bestimmung der Rechts-/Organisationsform zum Betrieb der NADIM und ggf. zukünftig wei-

terer Teile der MODI sind insbesondere die folgenden Grundsätze zentral: staatliche Aufgabe (Fi-

nanzierung), Unabhängigkeit / Nichtdiskriminierung (Neutralität), Partizipation / Transparenz 

(Markt-/Akteurnähe) und Flexibilität / Anpassungsfähigkeit (Agilität).  

Der Betrieb der MODI ist unter dem Blickwinkel zu beurteilen, dass Mobilitätsdaten als Infrastruktur 

zu betrachten sind, ohne die ein effizientes Mobilitätssystem nicht funktioniert, weshalb Verfügbarkeit 

und Austausch als staatliche Aufgabe sicherzustellen sind. Verlässliche Dateninfrastrukturen sind 

eine Basis, die vom Staat zur Verfügung gestellt und damit auch finanziert werden soll.  

Bei den Grundsätzen Unabhängigkeit, Verlässlichkeit, Offenheit, Nichtdiskriminierung, Transparenz 

und Nichtgewinnorientierung geht es primär um Vertrauen. Das Vertrauen der Akteure im Mobilitäts-

bereich darin, dass alle Nutzenden gleichbehandelt werden und dass die Funktionen auch langfristig 

unter stabilen Bedingungen bestehen bleiben. Die Organisationsform ist folglich so zu wählen, dass 

Neutralität und ausreichende Stabilität gewährleistet sind. Gerade mit Blick auf den Entscheidpro-

zess im Parlament und eine allfällige Volksabstimmung geht es auch darum, das Vertrauen von 

Privaten und Unternehmen in das Datenhandling zu gewinnen. Auch das Thema Cybersecurity ist 

wichtig.  

Den Bedürfnissen der Akteure ist hinsichtlich Funktionalität ein grosser Stellenwert beizumessen. 

Die entsprechenden Funktionen sind durch die bezeichnete horizontale Organisation und mithilfe 

der vertikalen Organisationen so aufzubauen, zu betreiben und anschliessend laufend weiterzuent-

wickeln, dass sie den aktuellen Bedürfnissen der Nutzenden entsprechen.  

 

2C Weitere Faktoren: Kosten und Zeit (Folien 24-26) 

Neben dem Funktionsumfang der NADIM und den Grundsätzen zum Betrieb sind bei der Festlegung 

der zweckmässigsten Rechts-/Organisationsform zum Betrieb der NADIM und ggf. weiterer Teile der 

MODI auch die Faktoren Kosten / Finanzierung und Zeitbedarf zu Aufbau und Inbetriebnahme der 

NADIM mit einzubeziehen.  

Kosten und Finanzierung der MODI sind mit Blick auf die Botschaft nochmals zu prüfen. Dies unter 

Betrachtung des nun klarer umrissenen und diskutierten Funktionsumfangs der NADIM und Ver-

kehrsnetz CH.  
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Ein weiterer Faktor ist der Zeitbedarf zur Realisierung. Es ist unbestritten, dass angesichts der ra-

schen Entwicklung im Bereich Mobilitätsdaten der Faktor Zeit zentral ist. Es ist zu überlegen, mit 

welcher Organisationsform gewährleistet werden kann, dass die NADIM so rasch als möglich reali-

siert werden kann, um unerwünschten Marktentwicklungen entgegen zu wirken. Damit verbunden 

ist auch, dass die Organisation rechtzeitig über ausreichende finanzielle und personelle Mittel verfü-

gen muss und damit akteurnahe Innovationen ermöglicht werden. 

 

3 Ergebnis Vernehmlassung (Folien 28-31) 

 

Die Rechts/Organisationsform einer Bundesanstalt (Mobilitätsdatenanstalt MDA) für den Betrieb der 

NADIM und weiterer Teile der MODI wird von 64 der 121 Teilnehmenden, also von 54% der Teilneh-

menden, insbesondere mit Verweis auf Unabhängigkeit und Verlässlichkeit unterstützt. 27% der Teil-

nehmenden lehnen diese Rechtsform ab, primär aufgrund der damit verbundenen Kosten und Zwei-

feln an der Agilität und Marktnähe.  

Neben der in der Vernehmlassung vorgeschlagenen Anstalt des Bundes wurden im Rahmen der 

Vernehmlassung von mehreren Stellungnehmenden die folgenden Rechtsformen als denkbare Al-

ternativen erwähnt: Eingliederung in die Bundesverwaltung, Branchenlösung, Leistungsauftrag, 

Spezialgesetzliche Aktiengesellschaft und PPP. Den höchsten Anteil der Nennungen nimmt dabei 

die Eingliederung in die Bundesverwaltung ein, wobei dies insbesondere mit geringeren Kosten 

(kein Overhead) begründet wurde. 

4 Schlussfolgerungen (Folien 32-34) 

Die Wahl der zweckmässigsten Rechts-/Organisationsform hat anhand der vier Faktoren: 

Funktionen, Grundsätze, Kosten/Finanzierung und Zeit zu erfolgen. Ausserdem sind die Cor-

porate-Governance-Grundsätze des Bundes zu beachten. Vgl. Einheiten und Rechtsformen von 

Unternehmen und Anstalten nach Corporate Governance-Prinzip des Bundes: Website EFV, Cor-

porate Governance: Unternehmen und Anstalten (admin.ch).  

Die laufenden Diskussionen dienen dazu, im verkehrsträgerübergreifenden MODIG die nötigen 

Regulierungen in der richtigen Dichte vorzunehmen. Diese Regelungen bewegen sich auf überge-

ordneter Flughöhe. Sie betreffen insbesondere die folgenden Bereiche:  

• Rechtsgrundlage für den Aufbau, den Betrieb und die Weiterentwicklung einer verkehrsträ-

gerübergreifenden MODI mit den Bestandteilen NADIM und Verkehrsnetz CH sowie der 

Flexibilität hinsichtlich künftiger weiterer Bestandteile z.B. im Bereich automatisierten Fah-

rens. 

• Schaffung der technischen und organisatorischen Voraussetzungen für eine MODI als we-

sentliches Element im künftigen Datenraum Mobilität. 

• Funktionsumfang der MODI in den Bereichen «Marktdaten» und «öffentliche Hand». 

• Grundsätze für den Betrieb der MODI: u.a. Finanzierung, Neutralität, Akteureinbezug, Agili-

tät.  

• Rechtsform der horizontalen Betriebsorganisation der MODI – jeweils für NADIM (und 

weitere Elemente) und für Verkehrsnetz CH sowie deren Pflichten und Kompetenzen inkl. 

deren Möglichkeit, zur Beauftragung und Finanzierung der vertikalen Organisationen (Mo-

deration).  

• Finanzierungsmodalitäten der MODI. 

  

These: Die Fähigkeit, die Bedürfnisse der Nutzer bzgl. Funktionalität und Geschwindigkeit erfüllen 

zu können, keine Frage der Rechtsform der horizontalen Betreiberorganisation ist, sondern dass es 

darauf ankommt, wie die konkrete Praxis dieses Einbezugs ausgestaltet wird.  

Exkurs zu Anstalt und Spezialgesetzlicher AG 

https://www.efv.admin.ch/efv/de/home/themen/finanzpolitik_grundlagen/cgov/unternehmen_anstalten.html
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Die Wahl der Rechtsform richtet sich nach der Governance und der Aufgabe.  
Was gem. Governance-Grundsätzen der Eidg. Finanzverwaltung eher «staatlich» oder «parastaatlich» ist, 
wird tendenziell zur Anstalt, was sich im Markt bewähren soll (Post, Swisscom, SBB) eher eine AG. 
- Spezialgesetzliche AG: Kann sich durch Leistungen am Markt finanzieren (erhält keine Abgeltungen vom 

Bund); Grossteil der Leistungen sind nicht öffentliche Aufgaben; Wenn Aktienkapital aufgebraucht ist, weil 
sie sich bspw. finanziell über mehrere Jahre nicht selber tragen kann, kommt es entweder zu einer Sanie-
rung oder sie steht vor dem Konkurs; Darf im Falle von z.B. Swisscom/ Post auch in Bereichen tätig sein, 
wo sie mit Privaten konkurriert. 

- Anstalt; Kann sich nicht selber durch Leistungen am Markt finanzieren (erhält Abgeltungen vom Bund, 
kann Gebühren erheben), Grossteil der Leistungen sind öffentliche Aufgaben; Muss sich finanziell nicht 
selber tragen, darf über Jahre negative Ergebnisse erzielen; Konkurriert den Markt in der Regel nicht, da 
die Aufgaben im Gesetz festgeschrieben sind.¨ 

 

 

Protokoll Akteurgespräch MODIG  

Rechts- und Organisationsform insb. beim Betrieb der NADIM 

 
Datum: 13.12.2022 

Ort: Welle 7 

Zeit: Ore 14:00-16:15 

Presidente: Gery Balmer 

Protokoll erstellt von: Gregor Ochsenbein BAV, Monika Zosso BAV 

Presenti: Gemäss separater Liste der Teilnehmenden  

 

 

1. Einführung  

Akteurgespräche, Echo Vernehmlassung, Ziel 

2. Faktoren für Entscheid Rechts-/Organisationsform insb. der NADIM 

 A) Funktionen und Nutzen der MODI für die Akteure 

 B) Prinzipien/Grundsätze im Betrieb der MODI insb. der NADIM 

 C) Weitere Faktoren: Kosten/Zeit 

Beiträge / Diskussion zu Grundsätzen und Faktoren  

3. Ergebnis Vernehmlassung zu Rechts-/Organisationsform NADIM 

4. Schlussfolgerungen 

Beiträge / Diskussion Rechts-/Organisationsform 

5 Prossimi interventi 
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Begrüssung Gery Balmer (BAV) 

Das Protokoll der Veranstaltung und die schriftlichen Antworten auf die gestellten Fragen sind ge-

mäss dem Bundesgesetz über das Vernehmlassungsverfahren integraler Teil der Vernehmlas-

sung. Fragen und Bemerkungen können bis am 13. Januar 2023 formuliert und an uns gesendet 

werden. 

 

5. Einführung 

Gery Balmer (BAV) erläutert: 

Das Konzept und die Themen der drei Akteurgespräche (vgl. Folie 45). 

Aus der Vernehmlassung resultiert ein sehr positives Echo zur Vorlage MODIG. Einer der Punkte, 

der in der Vernehmlassung jedoch kritischer beurteilt wurde und deshalb heute diskutiert werden 

soll, ist die Rechts- und Organisationsform insb. zum Betrieb der NADIM (vgl. Folie 5).  

Deshalb ist es das Ziel dieses Akteurgesprächs, die wesentlichen Faktoren zur Bestimmung der 

zweckmässigsten Rechts-/Organisationsform zu klären und zu diskutieren. Dies mit Blick auf das 

überordnete Ziel eines effizienten Mobilitätssystems (vgl. Folie 6). 

 

6. Faktoren für Entscheid zur Rechts-Organisationsform insb. der NADIM 

Gery Balmer (BAV) weist darauf hin, dass es bei der Frage, welches nun die zweckmässigste 

Rechts- und Organisationsform ist, Funktionen und Nutzen für die Akteure, die vom Bundesrat 

mehrfach bestätigten Prinzipien und Grundsätze sowie einige weitere Faktoren einzubeziehen gilt. 

2a. Funktionen der MODI und Nutzen für die Akteure (vgl. Folien 9-20) 

Gery Balmer (BAV) erläutert: 

Die Potentiale und der Nutzen der MODI im Zusammenspiel von Verkehrsnetz CH und NADIM für 

die öffentliche Hand wurden bisher noch zu wenig vertieft dargestellt. Sie wurden anlässlich des 

heute Vormittag stattgefundenen Akteurgesprächs mit Akteuren der öffentlichen Hand diskutiert 

(vgl. Folie 11).  

Der Funktionsumfang und die Potentiale der NADIM u.a. als eine Art Marktplatz für die Marktak-

teure wurden am Akteurgespräch vom 22.11.2022 intensiv diskutiert und bestätigt (vgl. Folie 12) 

Grundsätzlich ist die MODI in einen grösseren Kontext zu stellen, nämlich als zentrales Element 

einer «Vermittlerin» im einem künftigen Datenraum Mobilität (vgl. Folie 13). Dieses Element Ver-

mittlerin umfasst mindestens zwei unterschiedliche (Daten-)Bereiche. Dies hat auch Auswirkungen 

auf die MODI als Vermittlerin mit zwei korrespondierenden Bereichen (vgl. Folie 14): dem «Bereich 

Marktdaten» mit Fokus Mobilitätsangebote und dem «Bereich öffentliche Hand» mit umfassenden 

Informationen zu Verkehrsinfrastrukturen inkl. Betrieb und Management.  

Die bisherigen Resultate (Gespräch 22.11.22 sowie Rückmeldungen) haben gezeigt, dass der 

Funktionsumfang der MODI (vgl. Folie 15) grundsätzlich bestätigt wird. Sie soll markt- bzw. akteur-

nah konzipiert werden und hinsichtlich technischer Funktionalitäten «so wenig wie nötig» beinhal-

ten - entsprechend den Bedürfnissen der Akteure aus dem Markt und der öffentlichen Hand (vgl. 

Folie 16). Es wurde auch festgestellt, dass die Realisierung der technischen Funktionen auch orga-

nisatorische Funktionen (Aufgaben der Betreiberin) bedingt. Es braucht einen «Kümmerer», der die 

Nähe zu den Nutzenden sicherstellen, die nötigen Festlegungen machen, die Entwicklung beauf-

tragen und diese Arbeiten finanzieren kann (vgl. Folie 17). Die Akteurnähe ist zentral. 

 
5 Die Folien für die Akteurgespräche können auf Nachfrage beim Bundesamt für Verkehr, Abteilung Politik bezogen werden. 
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Die Frage ist, wie diese «Kümmererfunktion» am besten wahrgenommen werden kann (vgl. Folie 

18). Womit wir bei der Frage der Organisation des Betriebs der MODI mit den beiden Bereichen 

Marktdaten und öffentlicher Hand als Element des Datenraums Mobilität sind.  

Dazu ist eine horizontale Organisation erforderlich (vgl. Darstellung Folie 19 und Erläuterungen 

20), die eine übergeordnete Funktion über alles hinweg sicherstellt, eine Art «Klammerfunktion». 

Es geht heute um die Organisation und die Rechtsform dieser horizontalen Organisation sowie der 

Kompetenzen und Mittel, die sie für ihre Funktion zur Verfügung hat.  

Ausserdem braucht es vertikale Gefässe, die aus den (Markt)-Akteuren zusammengesetzt sind. 

Diese stellen sicher, dass der Bedarf der Akteure auch wirklich abgeholt wird – hier als Moderati-

onsgefässe bezeichnet. Es geht dabei aber nicht nur um Moderation, sondern auch um Empfehlun-

gen an die horizontale Organisation, was und in welchem Umfang und in welcher Priorität entwi-

ckelt und umgesetzt werden soll. Es braucht voraussichtlich mehrere verschiedene vertikale Ge-

fässe je nach betroffener Akteurgruppe und deren spezifischen Herausforderungen (z.B. Perso-

nenverkehr, Logistik/Güterverkehr im Marktbereich). Zudem ist im Bereich «öffentliche Hand» min-

destens ein separates vertikales Gefäss erforderlich, da Gemeinden, Städte und Kantone andere 

Bedürfnisse als der Marktbereich haben. Wie viele vertikale Gefässe erforderlich sind, wird die Pra-

xis zeigen.   

Die horizontale Organisation verfügt über die nötigen Finanzen, löst technologische Entwicklungen 

aus, beschafft und hat die Kompetenz, die vertikalen Moderationsgefässe für den Akteureinbezug 

zu beauftragen und zu entschädigen. Sie hat die Kompetenz auf der Grundlage der Empfehlungen 

der vertikalen Organisationen, Festlegungen auf Stufe MODI zu machen (Daten- und Schnittstel-

lenstandards, standardisierte Services, etc.). Sie hat u.a. auch die nötige «Manpower» und die Auf-

gabe, gewisse Bereiche zu harmonisieren und diese kompatibel zu machen, bzw. sich um fehlende 

Daten und Standards zu kümmern. Sie kümmert sich bei «Use Cases», die sich über mehrere Be-

reiche hinziehen, auch um die übergreifenden Fragen. 

Auf Gesetzesstufe braucht es folglich die Regelung der Kompetenzen und die Finanzierung zu den 

Funktionen der horizontalen Organisation u.a. zur Beauftragung und Entschädigung der vertikalen 

Gefässe.  

2b. Prinzipien/Grundsätze im Betrieb der MODI 

Gery Balmer (BAV) erläutert:  

Es gibt Prinzipien zum Betrieb der MODI, die der Bundesrat bereits mehrfach bestätigt hat und die 

im Gesetzesentwurf enthalten sind (vgl. Folie 22) 

Ein paar davon sind die zentralen Grundsätze, die relevant sind für den Betrieb der NADIM und 

ggf. weiterer Teile der MODI und wie dieser organisiert wird (vgl. Folie 23):   

• Als Einstieg muss die Frage gestellt werden: handelt es sich um eine staatliche Aufgabe und 

soll der Bund diese Rolle übernehmen? Wenn diese Frage mit Nein beantwortet wird, dann 

braucht es kein Gesetz und auch keine Finanzierung. 

• Mit Blick auf Unabhängigkeit, Nichtdiskriminierung und Neutralität und dem daraus resultieren-

den Bedarf an Vertrauen braucht es eine institutionell selbständige Organisation. 

• Mit Blick auf die Grundsätze Partizipation und Transparenz ist wichtig, wie der Einbezug der 

Akteure organisiert ist. Dies ist zentral, da es aufgrund der nun angestrebten doppelten Freiwil-

ligkeit zentral ist, dass die Akteure mitmachen wollen. 

• Flexibilität und Agilität sowie Cybersecurity verstehen sich mit Blick auf die aktuellen und künfti-

gen Entwicklungen von selber. 

2c. Weitere Faktoren die eine Rolle spielen 

Gery Balmer (BAV) erläutert: 

Neben diesen zentralen Grundsätzen sind auch noch die Faktoren Kosten/Finanzierung und Zeit 

zentral für die Rechts-/Organisationsform. 
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Kosten/Finanzierung (vgl. Folien 24 und 25): 

Hintergrund der in der Vernehmlassung vorgesehenen Regelung: Diese Regelung berücksichtigt, 

dass heute nicht mit Gewissheit gesagt werden kann, welche Wirkung die MODI genau erzielen 

wird. Deshalb soll nach 8 Jahren eine Wirksamkeitsanalyse durchgeführt werden. Dabei soll auch 

betrachtet werden, ob die Akteure profitieren und wenn sie das stark tun, ob und wenn ja in wel-

chem Umfang eine finanzielle Beteiligung sinnvoll ist.  

Dieses Modell ist nicht vom Tisch, wir werden dies aber unter Berücksichtigung der Ergebnisse der 

Akteurgespräche im Rahmen der Botschaft erneut diskutieren. 

Zeit (vgl. Folie 26): 

Es braucht angesichts der Entwicklung rasch konkrete Resultate. Aktuell sind wir da sehr einge-

schränkt, weil wir noch über kein verkehrsträgerübergreifendes MODIG verfügen. Wir sehen die 

Notwendigkeit, die rasch laufende Entwicklung mit unseren gemeinsamen Arbeiten beeinflussen zu 

können und zugunsten eines effizienten Mobilitätssystems nicht den Entwicklungen einfach nur zu-

zuschauen.  

 

 

Beiträge / Diskussion (vgl. Fragen Folie 27) 

Andreas Kronawitter (openmobility.ch): Sollten wir nicht von zwei Aufgabenbereichen sprechen, 

bzw. diese voneinander nehmen: von den marktwirtschaftlichen Aktivitäten und von den hoheitli-

chen Aufgaben? Es gilt Zugang zu Mobilitätsangeboten und Steuerung zu unterscheiden. Ist die 

NADIM das marktwirtschaftliche Basissystem oder geht es um eine hoheitliche Verkehrssteue-

rung?  

Antwort Gery Balmer (BAV): Übergeordnetes Ziel der MODI ist es, Daten zu nutzen für eine effi-

ziente Mobilität. Wo genau die Grenze zwischen den beiden Bereichen (auch technisch) zu ziehen 

ist, können wir heute noch nicht sagen. Eine völlige Trennung Markt und öffentlicher Bereich ist zu 

eng gedacht. Die beiden Bereiche haben sehr viel miteinander zu tun. Der Bereich öffentliche 

Hand umfasst auch Echtzeitdaten zu Strassen, Unfällen und Stau und steht damit in einem engen 

Zusammenhang mit den Mobilitätsangeboten. Solche Daten sind auch für die Realisierung von 

Use Cases für den Marktbereich wichtig. Es ist nicht sinnvoll, die Bereiche künstlich (technisch und 

organisatorisch) auseinanderzunehmen. 

Thomas Küchler (openmobility.ch): Es handelt sich bei der MODI klar um eine staatliche Auf-

gabe in digitaler Analogie zur physischen Infrastruktur. Die Frage ist aber, wie kann marktspezi-

fisch agiert werden und was wird mit dem Resultat des Einbezugs geschehen – wer entscheidet 

schlussendlich? Wie sind in der horizontalen Organisation die Kompetenzen angesiedelt – wer hat 

wie stark Einfluss? Hinsichtlich Finanzierung ist klar, dass es eine staatliche Unterstützung braucht. 

Wer entscheidet, das umgesetzt wird? Wir sehen hier einen Widerspruch. Neutralität durch Staat 

«Ja», aber wo bleibt die Marktnähe? Diskriminierungsfrei bedeutet, dass der Betreiberkomplex 

keine eigenen Business-Cases hat und keine kommerziellen Interessen.  

Gery Balmer (BAV): Der Business Case der MODI ist effiziente Mobilität. Es geht hier um einen 

gesellschaftlichen Value und nicht um Aktionärsinteressen oder Shareholdervalue. 

Ueli Stückelberger (VöV): Es braucht staatliche Eckpfeiler u.a. in der Finanzierung. Aber bedingt 

dies auch den Betrieb durch den Bund? Im öV gibt es da Mischformen über Leistungsvereinbarun-

gen. Unabhängigkeit ist nicht gleich diskriminierungsfrei. Z.B. hat heute die HUPAC in der Verlage-

rung eine wichtige Aufgabe. 

Angela van Rooden (CH++): Wir haben die MODI-Vorlage und auch die vorgesehene Rechts-

/und Organisationsform stark befürwortet. Die Organisation hat eine sehr hohe Relevanz. Wenn wir 

einen Datenraum kreieren wollen, wer macht das dann? Es geht um Neutralität und Agilität. Ma-

chen wir das in bestehenden oder neuen Strukturen? Eine neue Mobilitätsdatenanstalt ist hier das 

geeignete Mittel und kann die nötige Sogwirkung erzeugen. Das Regierungs- und Verwaltungsor-

ganisationsgesetz erlaubt hier nicht unbeschränkte Möglichkeiten: Entweder macht man eine 



 

 

 

 

279/284 

BAV-D-318B3401/238 

Riferimento: BAV-011-11/15/2/1/3/1   

rechtlich verselbständigte Körperschaft – also entweder eine Stiftung oder eine Anstalt oder eine 

spezialgesetzliche AG. Natürlich gibt es Designherausforderungen. Hinsichtlich Agilität: InnoSuisse 

als Anstalt befindet sich gerade in einer Lernkurve, da aufgrund des fehlenden EU-Rahmenabkom-

mens rasch Förderinstrumente zu realisieren sind, damit ab dem 1.1.2023 Fördergelder fliessen 

können. 

Thomas Küchler (openmobility.ch): Es braucht eine unternehmerische Führung der Organisa-

tion, bestehend aus strategischer Führung über eine Eignerstrategie und einer operativen Führung 

zur Umsetzung der Vorgaben. Also nicht eine Verwaltungsorganisation. 

Oliver Fantino (strasseschweiz): Es handelt sich um eine staatliche Aufgabe im Sinne eines fak-

tischen Monopols, weil es keinen Platz hat für zehn solche Infrastrukturen. Warum sollte der Be-

trieb vom Staat weggehen? Darin sehen wir keine Vorteile. Letztlich ist die Frage, wie das ganze 

auf Dauer finanziert werden soll. Der Vorteil, wenn der Staat das macht, ist die Unabhängigkeit, zu-

mindest am Anfang. Neue Gesellschaften etc. kosten viel. Allenfalls kann eine Nutzerfinanzierung 

später in Betracht gezogen werden. 

Andreas Kronawitter (openmobility.ch): Die horizontale und vertikale Organisationsstruktur ist 

gut. Aber warum gibt es für die horizontale Organisationsstruktur von NADIM und Verkehrsnetz CH 

nicht nur eine Stelle, sondern mit swisstopo zwei; wie läuft das dann für die Koordination? Bei den 

vertikalen Gefässen braucht es sicher solche, die marktgetrieben sind. Wie läuft es beim Güterbe-

reich, der grenzüberschreitend ist, vgl. ETCS, hier sind keine Vertreter da, wie soll das organisiert 

werden? Generell ist die europäische Abstimmung nötig.  

Gery Balmer (BAV): Die internationale Koordination ist wichtig. Deshalb ist eine wichtige Aufgabe 

der horizontalen Organisation auch der Blick «nach Aussen». Die Schweiz ist keine Insel. Der Kon-

takt zu anderen Behörden, u.a mit den Nachbarländern Deutschland und Österreich ist zentral, für 

den grenzüberschreitenden Verkehr unabdingbar. Es braucht deshalb auch dazu eine übergeord-

nete Koordination, welche von der horizontalen Organisation wahrgenommen werden muss.  

Hinsichtlich der Fragen zum Güterverkehr: Wir haben in einem ersten Schritt den Fokus auf die 

Personenmobilität gelegt. Der Bereich der Mobilitätsdaten aber ist übergreifend und oft nicht scharf 

zu trennen. Wir müssen deshalb das MODIG und die MODI so konzipieren, dass das Konzept fle-

xibel und ausdehnbar ist für weitere Bedürfnisse wie Luftverkehr, Logistik, Güterverkehr oder auto-

matisiertes Fahren. 

Luca Arnold (SBB): Es braucht die richtige Mischung zwischen Staat und Marktnähe. Auf der hori-

zontalen Ebene braucht es den Staat, der im Sinne einer Klammerfunktion die Spielregeln festlegt 

und die öffentliche Finanzierung sicherstellt. Das sind klar staatliche Aufgaben. Alles weitere und 

namentlich den Betrieb der NADIM muss jedoch nicht der Staat machen. Hier sind Marktnähe und 

die nötige Agilität entscheidend und wichtig ist auch, dass die relevanten Akteure am Markt mitma-

chen und ihre Business Cases einbringen. Wir sehen deshalb keine grosse Anstalt, die alles selbst 

betreibt, sondern eine schlanke, staatliche Organisation, welche die Spielregeln festlegt und wei-

tere Aufgaben wo sinnvoll weitgehend delegiert.  

Gery Balmer (BAV): Die vertikalen Gefässe sollen die Use Cases identifizieren, die für sie relevant 

und prioritär sind. Die horizontale Organisation soll für den Betrieb u.a. die für alle Bereiche gelten-

den Spielregeln festzulegen und die technischen Entwicklungen beauftragen - und zwar kompatibel 

über alle Bereiche. Ausserdem sehen wir gerade am Beispiel der SKI im öV, dass es für einen 

branchenübergreifenden Erfolg Manpower und technischen Support braucht: Den «Kümmerer». Es 

gibt ähnliche Fragestellungen in unterschiedlichen Bereichen, die horizontal abgedeckt werden 

müssen.  

Andreas Kronawitter (openmobility.ch): Es braucht vertikal verschiedene parallele Systeme für 

Verkehrsnetz CH und die NADIM. Man holt sich schliesslich den Support dort, wo man ihn be-

kommt. Es kann nicht ein allumfassendes System geben, das alles kann. Es braucht das Konzept 

der minimalen Koppelung als Grundsatzentscheid. Man sollte nicht versuchen, die «eierlegende 

Wollmilchsau» zu realisieren. 
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Gery Balmer (BAV): Wie viele effektiv getrennte parallele Systeme schlussendlich sinnvoll sind, ist 

zu klären. Wichtig ist, dass solche Systeme und Standards untereinander (und wo immer möglich 

auch international) kompatibel sind. 

Luca Arnold (SBB): Es stellt sich oben und unten die Frage, wie die nötige Marktnähe erreicht 

werden kann, damit MODIG auch in der Praxis funktioniert und die gewünschten Ziele erreicht. Es 

gibt Betreiber, die diese Funktion wahrnehmen können. Die öffentliche Hand ist per se nicht markt-

nah und sollte mit solchen Aufgaben deshalb geeignete Akteure beauftragen. 

Markus Sieber (KöV/BPUK): Es geht hier um die Gesamtmobilität, das heisst, diese Aufgabe 

kann beispielsweise nicht von der SBB wahrgenommen werden. Wenn es um eine staatliche Auf-

gabe geht, dann ist die MDA die richtige Form.  

Thomas Küchler (openmobility.ch): Wer die Technik betreibt, ist nicht wichtig. Des Pudels Kern 

ist, wer die horizontale Organisation steuert – strategisch / operativ? Es braucht eine Art Unterneh-

men mit VR und Geschäftsleitung, damit die strategischen Vorgaben des Eigners umgesetzt wer-

den und die operative Führung funktioniert. Diese kann dann auch Leistungen einkaufen. Es 

braucht diese Unternehmensphilosophie mit Fokus Markt – auf die muss das Gesetz ausgerichtet 

werden. Damit kann die Marktnähe besser gewährleistet werden.  

Gery Balmer (BAV): Im Gesetz gilt es übergeordnet die Rollen zu definieren und die Kompeten-

zen zu regeln. Dazu gehört auch, dass diese horizontale Organisation mit übergeordneter Klam-

merfunktion die Kompetenz hat, die vertikalen Organisationen mit gewissen Aufgaben zu beauftra-

gen und zu entschädigen. Die Ausrichtung auf die Akteure ist wichtig. Diese Pflicht bezieht sich 

aber nicht nur auf die Interessen der Marktakteure, sondern auch auf jene der Akteure der öffentli-

chen Hand. Wie das dann konkret umgesetzt wird, dazu braucht es noch viele technische Diskussi-

onen. Gerade mit der doppelten Freiwilligkeit ist es zentral, dass die nötige Akteurnähe besteht, 

damit möglichst viele Akteure mitmachen.  

Was die Struktur einer Organisation betrifft: Bundesanstalten haben genau diese Struktur mit stra-

tegischen Zielen vom Bundesrat, Verwaltungsrat und Geschäftsleitung. Und ja, es braucht die Aus-

richtung auf die Marktakteure.  

Angela van Rooden (CH++): Viele eng am Markt tätige Organisationsstrukturen sind formell als 

Anstalt aufgestellt: neben Innosuisse z.B. auch Schweiz Tourismus, auch die Trassenvergabestelle 

im Eisenbahnverkehr.  

Ueli Stückelberger (VöV): Die Trassenvergabestelle macht ihre Arbeit statisch seit 10 Jahren, vor-

her im Rahmen einer AG der Eisenbahnunternehmen. Bei der MODI muss die Organisation nicht 

nur verfügen, sondern auch begeistern. Dazu muss man ihr die nötigen Freiheiten geben. Die 

Frage ist, ob das eine Anstalt kann oder ob sie dazu zu stark durch Vorgaben wie z.B. Öffentlich-

keitsprinzip eingeschränkt wird?  

Gery Balmer (BAV): Es gibt hier den Vorteil, dass wir hier eine neue Organisation gestalten und 

nicht eine bestehende Verwaltungsorganisation überführen müssen. Wir können diese neu bestü-

cken und ausgestalten. Dabei können wir auch den Spirit der Akteurnähe und Agilität eingeben und 

dann auch Leute anstellen, die diesem Anforderungsprofil entsprechen. 

Eine Bundesanstalt ist ausserdem funktional nicht entsprechend der Bundesverwaltung organisiert, 

sie hat andere Vorgaben hinsichtlich Prinzipien, Lohnklassen und Vergaben. Das heisst, sie muss 

nicht zwingend schwerfällig sein. 

Angela van Rooden (CH++): Eine solche Bundesanstalt, welche hinsichtlich Datenumfang das 

ganze UVEK umfasst, erhält den Auftrag des Bundesrates für eine effizientere Gesamtmobilität. Es 

handelt sich dabei um eine öffentlich-rechtliche Körperschaft mit Verwaltungsrat und Geschäftslei-

tung. Die Organisation muss man dann runterbrechen auf die Akteure, den Markt. Wichtig ist auch, 

dass diese Organisation zugunsten eines Gesamtverkehrssystems - unabhängig von den beste-

henden Bundesämtern agieren kann, die heute noch stark auf ihren Verkehrsträger fokussiert sind. 
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Andreas Kronawitter (openmobility.ch): Ist eine Bundesanstalt einem Departement unterstellt?  

Antwort Gery Balmer (BAV): Ja, administrativ sind alle Bundesanstalten einem Departement un-

terstellt.  

Matthias Stürmer (Parldigi): In der Parldigi haben wir ja ein Spektrum von Meinungen von SP bis 

SVP. Für die bürgerliche Seite ist das Verhältnis von Kosten und Nutzen wichtig. Damit verbunden 

ist die Frage der Finanzierung, der Grösse und der Organisationsstruktur. Es gilt eine Lücke zu fül-

len und einen Mehrwert aufzuzeigen. In diesem Sinne gilt es, das Kosten- Nutzenverhältnis gut 

darzustellen. Hier kann man mit der BIP-Erhöhung argumentieren und dies belegen. Gleichzeitig 

ist dies auch der Anstalt mitzugeben: Sie hat einen volkswirtschaftlichen Nutzen zu schaffen und 

erbringt einen digitalen Service Public.  

Gery Balmer (BAV): Es ist schwierig, konkrete Aussagen zu den Kosten zu machen.  

Was kostet der Betrieb einer Infrastruktur, die laufend weiterentwickelt wird, um den Bedürfnissen 

der Akteure agil zu folgen? Wir haben in der Vernehmlassung versucht, eine eher konservative 

Schätzung zu machen, weil wir nicht mit einem tiefen Betrag in die Diskussion steigen wollten und 

am Ende kommt ein wesentlich Höherer heraus.  

Was die laufende operative Umsetzung der seitens Akteure geforderten Business- bzw. Use Cases 

dann genau kostet, ist aktuell kaum absehbar und abhängig vom Funktionsumfang vgl. auch neuen 

Peer-to-Peer-Service zum Austausch von Restricted Unternehmensdaten.  

Wir bewegen uns hier in einem sehr breiten Spektrum und müssen dann auch noch die Vorgaben 

von Departement, Bundesrat und Parlament umsetzen.  

Es braucht eine gemeinsame Sicht, damit alle Akteure das Vorhaben unterstützen. Wenn jeder Ak-

teur nur eigene Ideen umsetzen will, dann haben wir nach der parlamentarischen Beratung ein 

Konstrukt das nicht funktioniert.   

André Golliez (SDA): Das Vorhaben wird begrüsst und auch ein unabhängiger Betrieb im Rahmen 

einer Anstalt, wobei hingegen der Name zu überdenken ist. Bei den Diskussionen um den Betrieb 

kommt die Frage der nötigen Kollaboration/Kooperation zu kurz, welche sich jenseits von Markt 

und Staat abspielt. Ein Mobilitätsdatenraum entsteht dann, wenn die Akteure die Daten als Ge-

meingut betrachten und nicht als Eigentum. Auch im Bereich der Nicht-OpenData. Die Kernfrage 

ist die Zusammenarbeit. Diese Frage stellt sich vor der Wahl der Rechts- bzw. Organisationsform.  

Gery Balmer (BAV): Hinsichtlich vertikaler Gefässe: Innerhalb dieser Strukturen sollen sich die Ak-

teure unterhalten und festlegen, was sie wollen. Es macht keinen Sinn zu viele Akteure in einem 

Gefäss zu sammeln. Die richtige Skalierung der Breite der Gefässe wird die Herausforderung. Die 

Gefässe dürfen nicht zu eng und nicht zu breit sein. Es wird die Kunst sein, die Breite so zu gestal-

ten, dass eine optimale Zusammenarbeit entstehen kann. Wenn die vertikalen Organisationen zu 

schmal sind, kommt wohl zu wenig Zusammenarbeit zusammen. Wenn sie zu breit sind, dann wer-

den konkrete Diskussionen zu Use Cases schwierig. Auch ist zu klären, wie sich die Gefässe un-

tereinander austauschen. Hier wird die horizontale Organisation eine wichtige Rolle spielen müs-

sen.  

Alain Gut (SDA): Man kann nicht alle einbeziehen. Es braucht gute Use Cases. Dort wo möglichst 

viele eine Kooperation wollen und jede politische Seite sieht, dass es das braucht. Es lohnt sich 

Zeit in diese Use Cases zu investieren, um dieses Vorhaben zu realisieren.  

André Golliez (SDA): Das Gesetz muss den Raum öffnen für Pilotprojekte, Sandboxen etc. vgl. 

auch EMBAG. Dann kann die Dimension der Organisationsstruktur daran angepasst bzw. skaliert 

werden.  

Gery Balmer (BAV): Ziel ist, schrittweise zu gestalten. Also nicht von Anfang an eine fixfertige Or-

ganisation mit grossem Personalbestand. Sondern die Grundstrukturen festlegen und loslegen und 

dann schrittweise entwickeln.  
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Thomas Küchler (openmobility.ch): Es braucht Einzelschritte. Man kann Freizeit – und Touris-

mus nehmen. Die SOB schafft es im Moment im Bereich Tourismus die Beteiligten für eine einheit-

liche Lösung zu gewinnen. Es braucht ein Gesamtbild und dann ein schrittweise in Sektoren 

schauen, wo Interesse besteht. Für die Use-Cases braucht es das Engagement der Akteure.  

Andreas Kronawitter (openmobility.ch): Wir machen bei openmobility.ch.ch Sandboxes, die ver-

netzte Geschäftsarchitekturen über mehrere Unternehmen abbilden. Bei diesen Projekten hat sich 

gezeigt, dass die Finanzierung bei den verschiedenen Akteuren problematisch ist. Sie greifen auf 

verschiedene öffentliche und private Geldgeber zurück, die eigene Zielsetzungen verfolgen. Die 

horizontale Organisation sollte idealerweise durch finanziellen Support von Innovationen bei Bedarf 

die Entwicklungsfähigkeiten sicherstellen. Es gilt zu fazilitieren und zu finanzieren und das Netz-

werk dazu zu gestalten. Es braucht Finanzierungskompetenzen, sowie die Vernetzung und Koope-

ration über die Verticals.  

Gery Balmer (BAV): Die übergeordnete horizontale Organisation soll diese Kompetenzen erhalten 

und damit auch die Möglichkeit Pilotprojekte zu unterstützen.  

Helmut Eichhorn (ASP): Die horizontale Organisation muss den Nutzen mit konkreten Use-Cases 

herausarbeiten und hat damit eine Art Promotorenfunktion, um die Akteure zusammenzubringen.  

Peter Grütter (ASUT): Eindruck zu Diskussion: Zwei Ökosysteme (Markt und öffentliche Hand) 

müssen in diesem Thema zusammenwirken. Es muss versucht werden, die Komplexität einfacher 

darzustellen. Das Ganze sollte deshalb möglichst schlank und einfach gedacht werden und nicht 

Alles auf einmal zu realisieren, sonst droht politischer Schiffbruch. Der violette Bereich sollte nicht 

oben dargestellt werden, sondern das Fundament bilden. Die Akteure sollten oben stehen, als Be-

steller. 

Eine Frage: Gibt es Nachbarstaaten, die etwas ähnliches machen? 

Gery Balmer (BAV): Es gibt in verschiedenen Ländern ähnliche Bestrebungen. In Österreich 

kommt mit der Grafenintegrationsplattform viel von der öffentlichen Hand her indem Daten der öf-

fentlichen Hand konsistent zusammengeführt und zugänglich gemacht werden sollen. Vor dem 

Hintergrund der aktuellen Klimapolitik gibt es nun auch für den Marktbereich einen Aktionsplan. Wir 

kommen eher von der Marktseite her und müssen nun die öffentliche Seite stärker betonen. In 

Deutschland ist es eine Mischung mit der Mobilthek, insb. mit Metadaten und Verpflichtungen u.a. 

auch für Taxis und nun arbeiten sie an einem Mobilitätsdatenraum auch für weitere Daten. Sie wol-

len auch ein Mobilitätsdatengesetz machen.  

Andreas Kronawitter (openmobility.ch): In Holland wurde ein Data Warehouse Mobilität ohne 

Use Case aufgebaut. In Schweden wurde die Entwicklung dagegen «Use Case» basiert vorge-

nommen. In den skandinavischen Ländern zusammen mit Finnland und Estland geht es nun auf 

den nationalen Infrastrukturen aufbauend um die Entwicklung eines «MaaS-Roamings» für grenz-

überschreitenden Zugang.  

Angela van Rooden (CH++): Use Cases sind wichtig für die Sogwirkung. Die Verankerung aber 

ist die gesamthafte Verkehrseffizienz und nicht die Wirtschaft. Es braucht eine Organisation, die 

nicht allein dem Markt verpflichtet ist. Deshalb braucht es eine ausgewogene violette Basis. 

Rich Lutz (Postauto): Generell kommt in diesen Diskussionen der volkswirtschaftliche Nutzen zu 

kurz. Neben dem Nutzen für die Marktakteure ist der Nutzen für die öffentliche Hand und die Ge-

sellschaft stärker zu betonen.  

André Golliez (SDA): Unterstützt dieses Votum. Gerade beispielsweise durch die Pandemie ist 

der Nutzen von Mobilitätsdaten klar geworden. 

 

7. Ergebnis Vernehmlassung (vgl. Folien 29-31) 

Gery Balmer (BAV) erläutert kurz die Ergebnisse der Vernehmlassung zum Thema Rechts-/Orga-

nisationsform zum Betrieb der NADIM und ggf. weiterer Teile der MODI. Neben der Bundesanstalt 

wurde insbesondere die Eingliederung in die Bundesverwaltung vorgeschlagen. Andere Organisati-

onsformen wurden nur von wenigen Teilnehmenden genannt. 
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4. Schlussfolgerungen zu Rechts-Organisationsform insb. der NADIM 

Gery Balmer (BAV)stellt fest, dass seine These auf Folie 35 und die rechtliche Umsetzung auf Fo-

lie 34 gemäss bisheriger Diskussion grundsätzlich unterstützt wird. Nicht die Rechtsform der Orga-

nisation ist zentral, sondern deren Geist. Es braucht eine Art unternehmerischen Geist und eine 

agile, akteurnahe Organisation.  

Beiträge / Diskussion: 

Andreas Kronawitter (openmobility.ch): Zu diskutieren ist: Wie stehen diese Verticals zum hori-

zontalen Balken? Wie kommen diese Verticals zu Wort? Wie wird das ganze gesteuert, gibt es aus 

den Verticals Leute im Verwaltungsrat? Wie funktioniert der Anreiz? 

Gery Balmer (BAV): Verwaltungsräte repräsentieren letztlich die Interessen der Akteure. Es kann 

jedoch kaum eine Personalunion herrschen, zwischen Verwaltungsrat und Leitung der Verticals.  

Was ist nun der Anreiz für ein Unternehmen in einem solchen Vertical mitzumachen? Wie steht 

«ich bringe meinen Use Case ein und der Bund bezahlt» einem «ich muss mich finanziell daran 

beteiligen» gegenüber? Wäre eine finanzielle Beteiligung ein Anreiz? 

Andreas Kronawitter (openmobility.ch): Für einen privaten Akteur gilt: Investiere ich Geld, will 

ich was verdienen.  

Luca Arnold (SBB): Es ist wichtig, dass die Moderationsgefässe nicht nur ihren Input geben, son-

dern dieser auf der horizontalen Ebene auch gehört und berücksichtigt wird. Nur wenn diese Mode-

rationsgefässe in diesem Sinne mitgestalten können, werden sich die Akteure in diesen engagie-

ren.  

Ueli Stückelberger (VöV): Es ist ein Geben und Nehmen. Es braucht ein Gleichgewicht.  

Gery Balmer (BAV): Es braucht eine kritische Masse und es braucht Grosse und Kleine. Gerade 

in der Anlaufphase muss man initial Akteure gewinnen. 

Matthias Stürmer (Parldigi): Empfiehlt eine Auslegordnung zu machen, mit Gremien die es heute 

schon gibt z.B. e-CH. Ausserdem sind auch Sitzungsgelder ein Anreiz. 

Gery Balmer (BAV): Im MODIG sollte auch die Kompetenz geschaffen werden zur Entschädigung 

der Mitarbeit in den Verticals.  

Rich Lutz (Postauto): Aus den Erfahrungen im Langsamverkehr zeigt sich, dass Incentives im 

Umfang von rund 2000 Franken auch schon Wirkung zeigen können. 

Ueli Stückelberger (VöV): Es gilt auch zu befähigen, zu Daten zu kommen und diese bereitstellen 

zu können. Z.B. in gewissen Bereichen, wo die entsprechenden Strukturen fehlen wie z.B. Taxis. 

Da gibt es nichts Integrierbares.  

Gery Balmer (BAV): Da könnte man sich überlegen, ein vorübergehendes Vertical zu machen, 

dass sich um Taxidaten kümmert.  

Andreas Kronawitter (openmobility.ch): Weist darauf hin, dass dies eine Frage der Regulierung 

ist. Es gibt keine grossen Taxiunternehmen in der Schweiz, weil diese lokal reguliert sind. Allenfalls 

könnte der Bund da auch eine Regelung vorsehen, die diese Form der Shared Mobility» stärkt, um 

z.B. Nachhaltigkeitsziele zu erreichen. 

Angela van Rooden (CH++): Gerade dieses Beispiel Taxi zeigt, dass diese Themen bei der MDA 

verankert werden sollten, damit sich jemand «von oben nach unten» kümmert. Da genügen Stan-

dards und «Steckerleisten» nicht.  

Oliver Fantino (strasseschweiz): La question de la mise à disposition des données est une ques-

tion qui relève des autorités de concession ou d'autorisation - par exemple, pour les taxis, des can-

tons et des villes. En ce qui concerne le financement, le montant de 30 millions de francs/an 

semble difficile à atteindre.  
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Gery Balmer (BAV): Hinsichtlich Verpflichtungen und Datenlieferpflichten ist dies die Idee, die am 

Vormittag diskutiert wurde: Die zuständige Bewilligungs-/Konzessionsbehörde entscheidet.  

Angela von Rooden (CH++): Hinsichtlich solcher Probleme wie den Taxidaten zeigt sich, dass es 

da eine MDA braucht, die das Ganze aktiv angeht - mit allen Akteuren spricht, Netzwerke bearbei-

tet und zwar nicht nur die Marktakteure selbst sondern auch Gemeinden und Kantone. Das kommt 

nicht selbst von den Akteuren. 

 

5. Weiteres Vorgehen /Schlusswort 

Gery Balmer (BAV):  

- Allgemein kann festgestellt werden, dass die Rechtsform von untergeordneter Bedeutung für 

das Funktionieren der MODI ist. Zentral ist, wie die Organisation gelebt wird. Dabei soll ein un-

ternehmerischer Geist umgesetzt werden, wobei neben dem Markt auch volkswirtschaftliche 

Interessen zu berücksichtigen sind. 

- Breit anerkannt scheint zu sein, dass für die MODI, als ein zentrales Element eines künftigen 

Mobilitätsdatenraums, eine horizontale Organisationsstruktur im Sinne einer effizienten Ge-

samtmobilität die Klammer über alle Mobilitätsdatenbereiche – Markt und öffentliche Hand – 

sicherstellen soll.  

- Die Notwendigkeit der Akteurnähe ist bestätigt und ist im Rahmen der Organisation so gut wie 

möglich umzusetzen. Wir gehen davon aus, dass wir insbesondere mit dem Konzept der verti-

kalen Gefässe den Einbezug der Bedürfnisse der Akteure realisieren können.  

- In den Verticals im Marktbereich haben primär Branchenvertreter Einsitz und nicht Bundesver-

treter.  

- Die horizontale Organisation soll im Gesetz mit den nötigen Kompetenzen und Finanzmitteln 

ausgestattet werden, um solche Verticals zu beauftragen und zu entschädigen. 

 

Rückmeldungen  

Im Nachgang zum Akteurgespräch «Rechts-Organisationsform insb. der NADIM» vom 13.12.2022 

sind folgende Stellungnahmen seitens der Akteure eingetroffen: 

- CHACOMO vom 16.12.2022 
- der Post vom 12.1.2023 
- Andreas Kronawitter – Delegierter von openmobility.ch vom 13.1.2023 
- CH++ vom 22.01.2023 

 


