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1 Zusammenfassung (DE, FR, IT)

Zusammenfassung

Die Strategie der Verkehrsmodellierung im UVEK (SVM, VM-UVEK) gibt einen Uberblick tiber
die Ziele und Massnahmen, die ab 2023 im Fokus der nationalen Verkehrsmodellierung
stehen. Zentrale Aufgabe der VM-UVEK ist es, Modelle und Grundlagen bereit zu stellen, die
fur die Bewertung von Strategien und Programmen der Bundesamter eingesetzt werden. Dazu
gehdren die Strategischen Entwicklungsprogramme (STEP) auf Strasse und Schiene, das
Programm Agglomerationsverkehr, die Energiestrategie sowie Analysen zu Luftschadstoff-
und Larmemissionen. Diese nutzen auch die Schweizerischen Verkehrsperspektiven (VP:
ARE, 2022a), welche wiederum auf dem Instrumentarium der VM-UVEK basieren.

Mit den vorgesehenen Neuerungen und Arbeiten kommt die VM-UVEK der Aufgabe nach uber
zeitgemasse und hinsichtlich der Detailtiefe geeignete Planungsinstrumente zu verfiigen.
Bewahrte Elemente wie die Aggregierte Methode Guterverkehr (AMG: ARE, 2015a, 2015b,
2019b) und die fur die gesamte Modelllandschaft wichtige Synthetische Population (SynPop:
ARE, 2019a) erfahren punktuelle Weiterentwicklungen und Aktualisierungen. Mit dem
Lieferwagenmodell wird fir ein dynamisches verkehrliches Segment ein eigenes Analyse- und
Prognoseinstrument  etabliert (ARE, 2022c). Ein Umbau des Nationalen
Personenverkehrsmodells (NPVM: ARE, 2020) zu einem aktivitatenbasierten Modell (ABM)
wilrde hinsichtlich der zu Grunde liegenden Modelltheorie einen Paradigmenwechsel
bedeuten. Mit dem Vorhaben wurde in vielen Bereichen Neuland betreten. Trotz absehbarer
Risiken scheint die Zeit fir diesen Schritt «reif», die Analysevorteile eines ABM sind
Uberzeugend und es kann auf gewisse Praxiserfahrungen in der Schweiz und ein sich
konsolidierendes Softwareumfeld aufgebaut werden. Es ist dabei zielfuhrend und notwendig,
dass die VM-UVEK bis auf Weiteres parallel das NPVM in seinen bestehenden Strukturen auf
einem aktuellen Stand halt. Dies wird einen Grossteil der Ressourcen binden, so dass keine
grundlegenden, dariber hinausgehenden Erweiterungen erwartet werden kénnen.

Der Detailgrad und die Komplexitat der Verkehrsmodelle haben in der Vergangenheit
zugenommen; auch neue Datenquellen erweitern die Méglichkeiten und erhdhen gleichzeitig
die Anforderungen. Damit einhergehend steigen auch Anspruch und Umfang an die VM-UVEK
Ergebnisse und Funktionalitdten den Nutzern zur Verflgung zu stellen und bei Bedarf zu
erlautern. Mit dem erhdhten Detailgrad wird eine Einordnung der Resultate noch wichtiger. In
Zukunft sind zunehmende und signifikante Aufwande mit Beratungsleistungen verbunden, um
die Nutzung der Grundlagen durch Partneramter, Planungsburos, Universitaten, Kantone und
Stadte sowie im Kontext von Forschungsprojekten zu begleiten. Diese werden mit den
bestehenden Ressourcen so gut wie moglich bedient.

Die Prioritat bleibt, dass die eingangs genannten, zentralen Analysebedirfnisse im UVEK mit
qualitativ hochstehenden Instrumenten und Verkehrsdaten bedient werden kénnen. Wichtige
Fragestellungen (z.B. die Auswirkungen neuer Technologien, von Homeoffice und Online-
Handel oder raumlich-zeitlich differenzierter Preissysteme) stellen die Verkehrsmodellierung
dabei vor Herausforderungen. Im Umgang damit ist es weiterhin empfehlenswert, quantitativ
relevante Merkmale fur die Fragestellungen abzubilden, Nischenentwicklungen wegzulassen
und wo sinnvoll und ndétig Vereinfachungen vorzunehmen. Die VM-UVEK sucht eine
«Balance» zwischen notwendigen, auch mit methodischen Risiken behafteten
Weiterentwicklungen und der Sicherstellung, dass flir die Bedienung genannter Bedlrfnisse
stabile und verlassliche Grundlagen zur Verfigung stehen.
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Neben den inhaltlichen Schwerpunkten gibt die Strategie einen Uberblick uber die
Kooperationspartner und die Vernetzung sowie die Zielsetzungen hinsichtlich der Nutzung,
Qualitatssicherung und Kommunikation von Produkten. Die VM-UVEK wird den etablierten
Austausch auf verschiedenen Ebenen mit den Bundesamtern, den Kantonen, den SBB und
weiteren Akteuren des oOffentlichen Verkehrs, den Hochschulen und privaten Biros fortflihren.
Auch vernetzt sich die VM-UVEK international, beispielsweise um Grundlagen zur Abbildung
der Aussenverkehre im Personen- und Guterverkehr abzustimmen oder Erfahrungen mit
Daten, Methoden und in der Vergabepraxis auszutauschen.

Der Zugang zu Modellen, Berichten und Ergebnissen folgt Uber ARE-Internetseiten und
Datenportale, wo dies der Datenschutz erlaubt, als open data. Eine Uberprifung des
Fortschritts der Umsetzung der Strategie erfolgt jahrlich durch die Projektoberleitung (POL,
bestehend aus ARE, ASTRA, BAV) der VM-UVEK.
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Résumé

La Stratégie de la modélisation des transports au DETEC (VM-UVEK) présente les objectifs
et les mesures au cceur de la modélisation nationale des transports a partir de 2023. La tache
centrale du VM-UVEK consiste a mettre a disposition des modéles et bases permettant
I'évaluation de divers programmes et stratégies des offices fédéraux. Cela inclut les
programmes de développement stratégique (PRODES) pour la route et le rail, le programme
en faveur du trafic d'agglomération, la stratégie énergétique ainsi que les analyses sur les
émissions de polluants atmosphériques et de bruit. Les perspectives suisses d’évolution du
transport (VP : ARE, 2022a), un produit de I'application des modéles du VM-UVEK, servent
également de base a ces programmes.

Avec les nouveautés et les travaux prévus le VM-UVEK s’assure de disposer d'instruments de
planification modernes, au niveau de détail approprié. Des éléments éprouvés tels que la
méthode agrégée pour le transport de marchandises (MAM : ARE, 2015a, 2015b, 2019b) et
la population synthétique (SynPop : ARE, 2019a), importante pour I'ensemble des modéles du
VM-UVEK, sont conservés et font simplement 'objet de développements et d'actualisations
ponctuels. L’établissement d’'un modéle spécifique aux véhicules utilitaires 1égers fournit un
instrument d'analyse et de prévision pour ce trafic en pleine croissance (ARE, 2022c). La
transformation du modeéle national du trafic voyageurs (MNTP : ARE, 2020) en un modéle basé
sur les activités (ABM) représenterait un changement de paradigme de modélisation, une
aventure en terrain nouveau. Malgré les risques prévisibles, le moment semble "mar" pour
franchir ce pas : les avantages d'un modéle ABM en termes d’analyse sont convaincants,
plusieurs expériences pratiques avec ce type de modéle ont déja été réalisées en Suisse et
I'environnement logiciel est en cours de consolidation. Une phase de transition est néanmoins
nécessaire, pendant laquelle une version du MNTP dans sa structure originale sera maintenue
parallélement a jour. Cela mobilisera une grande partie des ressources et d’autres extensions
fondamentales ne sont donc pas prévues.

Le niveau de détail et la complexité des modéles de transport ont augmenté par le passé. Les
nouvelles sources de données apportent de nouvelles possibilités mais aussi des défis. En
corollaire, les résultats et les nouvelles fonctionnalités des modéeles du VM-UVEK générent
aussi un plus grand besoin de soutien des utilisateurs. Avec l'augmentation du niveau de
détail, une interprétation correcte des résultats devient encore plus importante. Les besoins
en termes de conseil et d’accompagnement envers les offices partenaires, les bureaux
d'études, les universités, les cantons et les villes, ainsi que dans le contexte de projets de
recherche vont donc s’accroitre. Ceux-ci seront satisfaits autant que possible, dans la limite
des ressources disponibles.

La priorité demeure la méme : pouvoir répondre avec des instruments et des données de trafic
de haute qualité aux besoins d'analyse du DETEC mentionnés au début du présent document.
Des questions actuelles (par exemple l'impact des nouvelles technologies, du télétravail, du
commerce en ligne ou d’une tarification différenciée dans I'espace et le temps) posent des
défis en termes de modélisation. Il s’agit alors d’intégrer les développements ayant un effet
significatif sur les phénomeénes étudiés, de laisser de cbté les développements de niche et de
procéder a des simplifications lorsque cela s'avére judicieux et nécessaire. Le VM-UVEK est
a la recherche d’'un « juste milieu », s’efforcant d’effectuer les développements nécessaires
(avec les risques associés) tout en garantissant I'existence de bases stables et fiables pour
répondre aux besoins mentionnés.
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Au-dela de ces objectifs méthodologiques, la Stratégie fournit aussi une vue d’ensemble des
partenaires du VM-UVEK ainsi que des objectifs relatifs a l'utilisation de ses modéles et
résultats, a 'assurance qualité et a la communication. Le VM-UVEK consolide les échanges
existants a différents niveaux, avec les offices fédéraux, les cantons, les CFF et d’autres
acteurs des transports publics, les hautes écoles et les bureaux privés, qui utilisent les
modéles et leurs résultats. Le VM-UVEK entretient aussi des contacts a I'étranger, par
exemple pour harmoniser la représentation du trafic international de voyageurs et de
marchandises, ou pour échanger des expériences en matiere de données, de méthodes et de
passation de marchés publics.

L'accés aux modeéles, aux rapports et aux résultats se fait en open data via le site Internet de
I'ARE et les portails de données, lorsque la protection des données le permet. La direction
générale du secrétariat du VM-UVEK (POL, composée de I'ARE, de I'OFROU et de I'OFT)
procéde chaque année a un contréle de I'avancement de la mise en ceuvre de la stratégie.
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Riassunto

La strategia della modellizzazione del traffico in seno al DATEC (VM-UVEK) offre una
panoramica degli obiettivi e delle misure cardine della modellizzazione del traffico nazionale a
partire dal 2023. Il compito centrale del VM-UVEK & quello di fornire modelli e basi per la
valutazione delle strategie e dei programmi degli uffici federali. Tra questi, i Programmi di
sviluppo strategico dell'infrastruttura ferroviaria (PROSSIF) e delle strade nazionali
(PROSTRA), il Programma Traffico d‘agglomerato, la Strategia energetica e le analisi delle
emissioni di inquinanti atmosferici e di rumore. Le Prospettive di traffico (VP: ARE, 2022a)
utilizzano a loro volta gli strumenti del VM-UVEK.

Con le innovazioni e i lavori previsti, il VM-UVEK soddisfa il compito di disporre di strumenti di
pianificazione aggiornati e adeguati in termini di livello di dettaglio. Elementi collaudati come il
metodo aggregato traffico merci (MATM: ARE, 2015a, 2015b, 2019b) e la Popolazione
Sintetica (SynPop: ARE, 2019a), importante per l'intero panorama dei modelli, saranno
sottoposti a un ulteriore sviluppo e aggiornamento selettivo. Con il modello dei furgoni per le
consegne, viene creato uno strumento di analisi e previsione separato per un segmento di
trasporto dinamico (ARE, 2022c). La conversione del Modello del traffico viaggiatori a livello
nazionale (MTVN: ARE, 2020) in un modello basato sulle attivita (ABM) rappresenterebbe un
cambiamento di paradigma dal punto di vista del modello di riferimento. Il progetto apre nuove
possibilita in molti settori. Nonostante i rischi prevedibili, i tempi sembrano ora "maturi" per
questo passo, in quanto i vantaggi analitici di un ABM, che pud basarsi su alcune esperienze
pratiche in Svizzera e su un ambiente software in via di consolidamento, sono convincenti. Per
il VM-UVEK ¢& opportuno e necessario gestire in parallelo il MTVN nelle strutture esistenti per
una fase di transizione. Questo vincola gran parte delle risorse, per cui non si possono
prevedere estensioni fondamentali oltre a questa.

Il livello di dettaglio e la complessita dei modelli di traffico sono aumentati in passato; anche le
nuove fonti di dati ampliano le possibilita e aumentano allo stesso tempo i requisiti. Cid &
accompagnato da un aumento della domanda e della possibilita per il VM-UVEK di mettere a
disposizione degli utenti i risultati e le funzionalita e di spiegarli se necessario. Con lI'aumento
del livello di dettaglio, la corretta interpretazione dei risultati diventa ancora piu importante. In
futuro, un impegno crescente e significativo sara associato ai servizi di consulenza per
accompagnare l'uso delle basi da parte di uffici partner, uffici di pianificazione, universita,
cantoni e citta, nonché nel contesto di progetti di ricerca. Questi saranno serviti nel miglior
modo possibile con le risorse esistenti.

La priorita rimane quella di poter soddisfare le esigenze di analisi centrali del DATEC,
menzionate all'inizio, con strumenti e dati sul traffico di alta qualita. Questioni importanti (ad
esempio gli effetti delle nuove tecnologie, del commercio online e del telelavoro o dei sistemi
di prezzi differenziati spazio-temporalmente) pongono sfide alla modellazione dei trasporti. In
questo caso, € comunque consigliabile mappare le caratteristiche quantitativamente rilevanti
per le domande, tralasciare gli sviluppi di nicchia, e apportare semplificazioni ove sensato e
necessario. Il VM-UVEK cerca un "equilibrio" tra gli ulteriori sviluppi necessari, che sono anche
associati a rischi metodologici, e la garanzia che siano disponibili basi stabili e affidabili per
soddisfare le esigenze menzionate.

Oltre ai punti focali in termini di contenuti, la strategia fornisce una panoramica dei partner di
cooperazione e del networking, nonché degli obiettivi relativi all'uso, alla garanzia di qualita e
alla comunicazione dei prodotti. Il VM-UVEK consolida lo scambio a diversi livelli con gli Uffici
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federali, i Cantoni, le FFS e altri operatori del trasporto pubblico, le universita e gli uffici privati
che utilizzano modelli e risultati. I VM-UVEK & anche in rete a livello internazionale, ad
esempio per coordinare i principi di base per la mappatura del trasporto esterno nel traffico
passeggeri e merci o per scambiare esperienze con dati, metodi e pratiche di assegnazione.

L'accesso ai modelli, ai rapporti e ai risultati avviene come “open data” tramite i siti web
dell'ARE e i portali dove la protezione dei dati lo consente. Il gruppo di gestione del progetto
(POL, composta da ARE, USTRA, UFT) effettua annualmente una valutazione dello stato di
attuazione della Strategia VM-UVEK.
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2 Ausgangslage und Rahmenbedingungen

21 Motivation und Zielsetzung

Im Oktober 2009 haben das Bundesamt fiir Raumentwicklung (ARE, Federflihrung), das
Bundesamt fiir Strassen (ASTRA) und das Bundesamt flir Verkehr (BAV) — in Kenntnisnahme
durch die Koordinationskonferenz Verkehr (KKV) am 20.10.2009 — eine Rahmenvereinbarung
Uber die bundesinterne Zusammenarbeit und Arbeitsteilung im Bereich der nationalen
Verkehrsmodellierung im Eidgendssischen Departement flir Umwelt, Verkehr, Energie und
Kommunikation UVEK (VM-UVEK) unterzeichnet. Darin geregelt sind Zielsetzungen der
nationalen Verkehrsmodellierung fur den Personen- und Guterverkehr, die Organisation der
VM-UVEK sowie die finanziellen und personellen Ressourcen.

Die Modelle des Bundes fur den Personen- und Guterverkehr stellen
verkehrstragerubergreifende, aktuelle und unabhangige Instrumente zur Ubergeordneten
Planung der Infrastrukturen dar und werden zur Abstimmung der Siedlungs- und
Verkehrsentwicklung genutzt. Ergebnisse der Verkehrsmodelle, z.B. in Form von Belastungen
der Strasseninfrastruktur, des Rollmaterials auf der Schiene oder Fahr- und
Verkehrsleistungen, werden zur Bewertung von Infrastrukturvorhaben sowie
verkehrspolitischer Massnahmen eingesetzt. Zudem leisten die Verkehrsmodelle einen
Beitrag dazu, komplexe Interaktionen zwischen Verkehrsnachfrage und Verkehrsangebot
offenzulegen, Wirkungsmechanismen zu verstehen und Implikationen auf Verkehr, Umwelt,
Wirtschaft und Gesellschaft zu quantifizieren.

Ergebnisse finden Eingang in verschiedene Grundlagen und Strategien des UVEK (Auswahl):
Strategische Entwicklungsprogramme auf Strasse und Schiene (STEP), das Programm
Agglomerationsverkehr, Mobilitdt und Raum 2050, Sachplan Verkehr, Teil Programm (ARE,
2021), Energiestrategie und Verkehrsperspektiven (ARE, 2022a). Aufgabe der VM-UVEK ist
es sicherzustellen, dass sich die Nutzer' der Modelle auch zukunftig auf aktuelle,
qualitatsgeprufte und hinsichtlich ihrer Prognoseféahigkeit zuverlassige Instrumente stutzen
kénnen. Dazu bedarf es einer regelmassigen Uberpriifung, inwieweit die gesetzten inhaltlichen
Schwerpunkte geeignet sind, diese Aufgabe zu erfilllen. Die vorliegende Strategie
dokumentiert den aktuellen Stand und zeigt die mittelfristige strategische Ausrichtung auf.

Hinweise zur Dokumentstruktur: Eine ausfiihrliche Dokumentation der Verkehrsmodelle findet
sich auf den Internetseiten des ARE2. Zudem umfasst der Anhang eine Ubersicht zu den
aktuellen Modellzustanden. An weiteren Stellen sind Verweise zu Dokumenten angeflihrt,
welche die jeweilige Thematik vertiefen.

Im Fokus der SVM liegt die Vorstellung der Ziele und den mit diesen verbundenen
Massnahmen (Kapitel 3) ab 2023. Dem vorgestellt sind eine Ubersicht zum Auftrag der VM-
UVEK (Kapitel 2.2), Erlauterungen zum Adressatenkreis (Kapitel 2.3), den
Anwendungsbereichen der Verkehrsmodellierung (Kapitel 2.4), darauf bezogene

' Die im Dokument gewahlte mannliche Form bezieht sich immer zugleich auf weibliche, mannliche und
diverse Personen. Auf eine Mehrfachbezeichnung wird zugunsten einer besseren Lesbarkeit verzichtet.

2 Auf eine umfassendere Einflihrung in methodische Aspekte der Verkehrsmodellierung wird in der
SVM verzichtet und auf die Internetseiten und publizierten Grundlagen verwiesen.
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Schlussfolgerungen seitens der VM-UVEK (Kapitel 2.5) sowie Hinweise zu den verfligbaren
Ressourcen und zur Aktualisierung der SVM (Kapitel 2.6).

2.2 Auftrag der Verkehrsmodellierung im UVEK

Gemass der Rahmenvereinbarung der VM-UVEK lassen sich die zentralen Zielsetzungen der
Verkehrsmodellierung flr den Personen- und Guterverkehr wie folgt zusammenfassen:

¢ Die Quantifizierung von Wechselwirkungen zwischen Raum und Verkehr;

¢ Die Abbildung der Fahrgastaufkommen auf dem Schienennetz als Planungsgrundlage fir
Massnahmen im Bereich des Regional- und des Fernverkehrs;

¢ Die Abbildung der Gitertransportmengen auf dem Schienennetz als Planungsgrundlage
im Guterverkehr;

¢ Die Abbildung der Verkehrsbelastungen auf dem Nationalstrassennetz mit seinen
Anschlussbereichen und Verbindungsstrassen zwischen Gemeinden und
Agglomerationen als Grundlage fir Massnahmen im Bereich des Strassenverkehrs;

¢ Die Beurteilung von siedlungsstrukturellen Veranderungen und deren Auswirkungen auf
die einzelnen Verkehrstrager;

¢ Die Untersuchung von verkehrspolitischen Massnahmen sowie die Bereitstellung von
verkehrsspezifischen Kenngréssen (Modal Split, Fahrtlangenverteilungen,
Verkehrsstrome sowie Fahr- und Verkehrsleistungen) zur Beurteilung des momentanen
und zukinftigen Verkehrsgeschehens;

¢ Die Erstellung der schweizerischen Verkehrsperspektiven fir den Personen- und
Guterverkehr;

¢ Die Messung verkehrlicher Wirkungen neuer gesellschaftlicher und technologischer
Entwicklungen.

Diese Zielsetzungen kdnnen nur mit aktuellen und methodisch fundierten Modellen adressiert
werden. Fur die Zukunft leiten sich folgende, Gibergeordnete Ziele fiir die Modellentwicklung
(sowie damit verbundene methodische Anderungen) und die Aktualisierung der Modelle fiir
Modellanwendungen ab:

¢ Einin den bestehenden Strukturen aktualisiertes sowie ein aktivitdtenbasiertes Nationales
Personenverkehrsmodell (NPVM) stehen fiir die oben genannten Fragestellungen,
insbesondere zur Bewertung der Wechselwirkungen von Raum und Verkehr sowie
zwischen den Verkehrstragern und Verkehrsmitteln unter Berlcksichtigung der
verkehrspolitischen, gesellschaftlichen und technologischen Entwicklungen ab Mitte 2025
zur Verfligung;

e Das Lieferwagenmodell (LWM) zur Bereitstellung von Nachfragematrizen fur die
Umlegung im NPVM steht ab Mitte 2024 zur Verfligung;

¢ Die Verkehrsdaten im Strassen- und Schienenguterverkehr erstellt mit der Aggregierten
Methode Guterverkehr (AMG) mit Stand 2023 stehen ab Mitte 2024 zur Verfligung;

¢ Die Modelle NPVM, LWM und AMG sind ab 2025 aufeinander abgestimmt und fir die
nachsten Schweizerischen Verkehrsperspektiven einsatzbereit.

Diese Ubergeordneten Ziele werden nach thematischen Schwerpunkten konkretisiert und —
soweit moglich — mit Zeitpunkten der geplanten Zielerreichung versehen (siehe Kapitel 3).
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Verschiedentlich muss auf die Darlegung konkreter Zeitpunkte der Zielerreichung verzichtet
werden: wenn es sich um kontinuierliche Daueraufgaben handelt, ein Vorgehen aktuell nicht
eindeutig definierbar ist, die vorhandenen Ressourcen nicht ausreichend sind oder Entscheide
von der Forschung und neuen Anwendungen abhangen.

2.3 Adressatenkreis

Die SVM reprasentiert eine zwischen den Bundesamtern koordinierte Sicht auf die strategisch
notwendige Weiterentwicklung der Verkehrsmodellierung und dient somit auch der
Abstimmung innerhalb der unmittelbar mit dem Betrieb der VM-UVEK befassten Amter BAV,
ASTRA und ARE (siehe nachstehendes Organigramm der VM-UVEK).

Projektoberleitung
ARE, ASTRA, BAV

Geschiftsstelle
ARE Sektion Grundlagen

Entwicklung & Anwendungen
ARE Sektion Grundlagen

<-->  Auftragnehmer

<=-> Begleitgruppen

!

Nutzer & Anwender

UVEK-Amter, Kantone, Stadte &
Gemeinden, Planungsbiiros, Hochschulen,
SBB und weitere Stellen

Darlber hinaus dient die SVM der Kommunikation und Abstimmung mit den
Kooperationspartnern der VM-UVEK. Dazu gehdren die Bundesamter flr Energie (BFE) und
Umwelt (BAFU), die kantonalen Stellen, die mit der Verkehrsmodellierung beauftragt sind, die
Schweizerischen Bundesbahnen (SBB) und weitere Akteure des offentlichen Verkehrs, die
Hochschulen sowie Unternehmen der Privatwirtschaft, die auf Basis der Verkehrsmodelle
Projekte durchflihren oder Ergebnisse direkt verwerten.

Dabei sind unterschiedliche Ziele und Abgrenzungen je Adressaten sichtbar: Der Bund selbst
hat einen Bedarf an schweizweiten, regionalisierten und auf die Ubergeordneten
Infrastrukturen bezogene Ergebnisse, welche verwendet werden im Sachplan Verkehr, den
Verkehrsperspektiven, zur Bewertung der STEP von BAV und ASTRA oder im Programm
Agglomerationsverkehr. Die Verkehrsmodelle des Bundes stellen eine Ubergeordnete, auch
koordinierende Grundlage fir die kantonale Verkehrsmodellierung dar und ergénzen diese.
Fur die regionale und lokale Verkehrsplanung sind kantonale oder stadtische Verkehrsmodelle
einzusetzen. Mit den SBB besteht ein Bedarf Daten, Auswertungen, eingesetzte Instrumente
und Prognoseannahmen aufeinander abzustimmen. Die Hochschulen sind ein wichtiger
Partner der VM-UVEK, da sie sowohl als Auftragnehmer fir Weiterentwicklungen als auch
Nutzer von Modelldaten auftreten. Unternehmen der Privatwirtschaft realisieren Projekte im
Auftrag des Bundes und der Kantone oder Interessensvertretern; ihnen dient die SVM zur
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Orientierung welche Weiterentwicklungen und zukilnftigen Modellzustande mittelfristig
erwartet werden kdénnen.

Neben den genannten, in der Regel direkt mit der Verkehrsmodellierung befassten Akteuren,
soll die SVM der interessierten Offentlichkeit einen transparenten Einblick in die Ziele und
Vorgehensweisen der Verkehrsmodellierung im UVEK ermaoglichen.

24  Anwendungsbereiche der Verkehrsmodelle

241 Raumentwicklung

Raum- und Verkehrsentwicklung sind eng miteinander verknlpft und beeinflussen sich
gegenseitig. Die Bertcksichtigung von Szenarien der Raumentwicklung ist daher eine zentrale
Anforderung fur die Modelle im Personen- und Glterverkehr. Erkenntnisse daraus kénnen im
Rahmen der Sachplanung, der Richtplanung, des Programms Agglomerationsverkehr und der
Ausgestaltung einer mit der Raumentwicklung im Einklang stehenden Verkehrspolitik
verwendet  werden. Veranderte Bevolkerungs-, Arbeitsplatz- und weitere
Strukturdatenverteilungen (Orte von z.B. grossen Einkaufs- und Freizeiteinrichtungen) kdnnen
durch die Modelle in ihren Wirkungen analysiert und Zielen der Verkehrs- und
Raumentwicklung gegenubergestellt werden. Meist erfolgen Prognosen der Raumentwicklung
vorgelagert und ausserhalb der Verkehrsmodelle, z.B. Uber das Setzen von Annahmen oder
die Modellierung unter Verwendung erganzender Modelle. Somit werden primar die
Auswirkungen der Raumentwicklung auf den Verkehr abgebildet.

Das ARE hat in den letzten Jahren die Entwicklung eines Flachennutzungsmodells begleitet.
Dieses hat, neben der Erstellung einer Synthetischen Population?® (SynPop; ARE, 2019a), die
zeitlich und raumlich feingliedrige Entwicklung von Bevdlkerung und Arbeitsplatzen unter
Einbezug eines sich andernden Verkehrsangebots zum Gegenstand (Facility Location Choice
Simulation, FaLC; ARE, 2019a und ARE, 2017). Das mit diesem Engagement verbundene
langfristige Ziel ist eine integrierte Kopplung von Raum- und Verkehrsszenarien, d.h. die
Verbindung von Verkehrs- und Flachennutzungsmodell.* Im Rahmen der VP 2050 wurden
erste Erfahrungen einer Modellkopplung gemacht (siehe 4.1.6. sowie ARE, 2022a, Kapitel
6.1). Im Rahmen der vorliegenden Strategie prift die VM-UVEK, vorbehaltlich der verfligbaren
Ressourcen, die Bedingungen flir eine zukunftig erfolgreiche Integration mit FaLC oder auch
die Entwicklung / Einbindung anderer Modellansatze in die Instrumentenlandschaft.

3 Die SynPop beschreibt einen georeferenzierten Datensatz der Bevolkerung und Haushalte (Grundlage
ist STATPOP), der viele demografische und sozidkonomische Attribute vorhalt (z.B. Alter, Geschlecht,
Bildungsstand, Nationalitdt, Einkommen, Verfiigbarkeit von Mobilititswerkzeugen wie OV-
Abonnemente und Personenwagen). Ein solcher Datensatz muss unter Anwendung statistischer
Verfahren aus verschiedenen Datenquellen erstellt werden, da keine 6ffentliche Statistik eine derart
detaillierte Beschreibung der Personen und Haushalte bereitstellt. Zu den zentralen Datengrundlagen
gehdren STATPOP, STATENT, Strukturerhebung, Haushaltsbudgeterhebung, Lohnstrukturerhebung
sowie Daten aus dem Informationssystem Verkehrszulassung (IVZ) sowie zu den Abonnemente des
OV von der Alliance SwissPass.

+ Die Etablierung eines Flachennutzungsmodells kann neben der Verkehrsmodellierung auch durch
ARE-spezifische Fragestellungen motiviert sein.
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2.4.2 Infrastruktur- und Angebotsentwicklung

Die Verkehrsmodelle dienen als verkehrstrageribergreifende Planungsgrundlage fir
Analysen von Infrastruktur- und Angebotsentwicklungen, im Bund bezogen auf die STEP von
Strasse und Schiene sowie das Programm Agglomerationsverkehr. Ein klassischer
Anwendungsfall ist dabei die Bewertung einer geplanten Angebotsanderung bei einem
Verkehrstrager und deren Wirkung auf das Gesamtverkehrssystem. Die Abstimmung
zwischen den Verkehrstragern Strasse und Schiene ist zentral und zielt z.B. darauf ab, bei
ausgewiesenem Entwicklungsbedarf Projekte zu identifizieren, die das Verkehrssystem als
Ganzes optimal erweitern und dabei die Finanzmittel effizient einsetzen. Die Modelle
unterstitzen die Entscheidungsfindung, inwiefern es bei einem Korridor mit hohen
Verkehrsbelastungen sinnvoll ist Strasse und Schiene auszubauen, prioritdr auf einen
Verkehrstrager oder auf Massnahmen zur Verkehrslenkung zu setzen. Eine weitere wichtige
Fragestellung, die unter Hinzunahme der Modelle analysiert wird, betrifft das Potenzial zur
Reduktion von Spitzenbelastungen, so dass die Infrastrukturen z.B. Uber den Tag verteilt
gesehen gleichmassiger genutzt werden. Dies sind klassische Fragestellungen der
Verkehrsplanung, fir die die Modelle der VM-UVEK konzipiert sind und eingesetzt werden.

2.4.3 Verkehrspolitische Massnahmen und Technologieentwicklungen

Ubergeordnete Ziele der Verkehrspolitik sind die Bereitstellung von Mobilitatsoptionen, deren
effizienter Einsatz und die Sicherstellung eines angemessenen Erreichbarkeitsniveau in allen
Landesteilen. Mit verkehrspolitischen Massnahmen und der Steuerung von Mobilitat werden
weitere Ziele verfolgt, wie z.B. die Reduzierung der negativen Effekte des Verkehrs auf Umwelt
und Gesundheit, die Abflachung von Spitzenbelastungen, das Erreichen von modalen
Verlagerungen oder die Generierung von finanziellen Einnahmen. Mit Blick auf die
Technologieentwicklungen werden z.B. aufgrund der zunehmenden Verbreitung von
Elektroautos und anderen Fahrzeugen mit alternativem Antrieb die Einnahmen aus den
Mineralolsteuern sinken. Sie werden auf Dauer nicht mehr ausreichen, um den Finanzbedarf
im Mobilitatssektor zu decken. Fur eine nachhaltige Finanzierung der Verkehrsinfrastruktur
plant der Bund daher eine Ersatzabgabe fir Fahrzeuge mit alternativem Antrieb einzufihren.
Gleichzeitig sieht der Bund Mobility Pricing als Chance fir ein effizienteres Verkehrssystem
und unterstitzt Machbarkeitsstudien zur weiteren Konkretisierung von Mobility-Pricing-
Projekten, welche den privaten als auch den 6ffentlichen Verkehr umfassen. Dies kann zu
einer rdumlichen und zeitlichen Differenzierung von Nutzerkosten der Verkehrstrager fuhren.

Die Abbildung und Bewertung der zur Diskussion stehenden verkehrspolitischen Massnahmen
und technologischen Entwicklungen in Modellen wird in Zukunft eine Herausforderung bleiben.
Vereinfachungen und das «Ubersetzen» von Massnahmen in im Modell enthaltene
Einflussgréssen sind unabdingbar®. Ziel muss sein, bei den Weiterentwicklungen der Modelle
die zukunftig relevanten Analysemdglichkeiten zu etablieren, um z.B. Varianten neuer

*Die Verkehrsmodelle verfiigen tber Starken in der Abbildung von angebotsbezogenen Massnahmen
(Infrastruktur- oder Fahrplanédnderungen) und deren Wirkungen. Die Analyse individueller
Verhaltensanderungen aufgrund der Verkehrslenkung oder neuer Angebotsformen bedarf — je nach
Fragestellung — auch zukinftig dem Setzen von Annahmen, deren Auswirkungen dann mit den
Modellen abgeschatzt werden. Als Beispiel sei hier auf die Arbeiten der VP hingewiesen (ARE, 2022a):
Verschiedene «Ubersetzungen» wurden in den VP realisiert, z.B. um Fahrleistungen automatisierter
Fahrzeuge, die Potenziale von On-Demand-Verkehren oder Cargo-Bikes zu ermitteln.
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Abgaben oder OV-Tarife, eines Mobility-Pricings, Systeme der Parkraumbewirtschaftung oder
veranderte Zutritts- und Geschwindigkeitsregimes analysieren zu kdnnen.

Im Bereich der Entwicklung neuer Fahrzeugtechnologien, Antriebe und Verkehrsangebote
sind auch zukiinftig gréssere Anderungen zu erwarten. Die Aussicht auf eine Automatisierung
des Individualverkehrs verbunden oder erganzt durch neue Mobilitdtsangebote stellen die
Verkehrsmodelle ebenfalls vor neue Aufgaben. Es ist absehbar, dass die Verkehrsmodelle
trotz der standigen Weiterentwicklungen und der Verfigbarkeit erster Daten dazu,
Fragestellungen dieser Art mitunter nur vereinfacht abbilden kénnen. Dies, weil die Datenlage
und daher Analyse von Wirkungszusammenhangen (z.B. zu Akzeptanz und Potenzialen
multimodaler Drehscheiben) noch nicht belastbar ist und fehlende Funktionalitdten der
Modelle, eine Beschreibung und Analyse der Entwicklungen erschwert.

25 Schlussfolgerungen fiir die VM-UVEK

Im Bereich der Angebots- und Infrastrukturentwicklung ist im Grundsatz im SVM-Zeitraum mit
zu heute ahnlichen, allerdings raumlich und zeitlich detaillierteren Anforderungen an die
Verkehrsmodellierung zu rechnen: Die Bestimmung der verkehrlichen Wirkungen von neuer
oder angepasster Strasseninfrastruktur sowie Angeboten des OV. Punktuelle Erweiterungen
der Modelle adressieren diesen Bedarf. Im Themenfeld der Raumentwicklung ist es
wlnschenswert differenzierter die soziodkonomischen Charakteristika der Bevoélkerung und
Haushalte oder auch die verkehrlichen Wirkungen einer Verdichtung nach Innen abzubilden.
Solange die Modelle mit Personengruppen und zonenbasiert funktionieren, sind hier
Analysegrenzen durch die Modellstrukturen vorgegeben. Die Anspriche zur Abbildung
verkehrspolitischer Massnahmen und technologischer Entwicklungen steigen stetig: Mit der
Bewertung teils sehr individuell wirkender Massnahmen, wie einem raumlich-zeitlich
differenzierten Mobility Pricing oder einem unterschiedlichen Grad an Automatisierung von
Fahrzeugen, tun sich die bestehenden Modelle bisher schwer.

Die VM-UVEK bereitet die Modelle auf diese Anforderungen vor, z.B. in dem das NPVM in
seinen bestehenden Strukturen um prognostische Analysemdoglichkeiten erweitert wird (siehe
Kapitel 3.3) und die Integration des E-Bike als separater Modus sowie die Anlage von
differenzierten Typen von Personenwagen; ARE, 2023). Ein dariber hinausgehender,
zentraler Schritt zur Adressierung der zukiinftigen Herausforderungen fiir die VM-UVEK, kann
der Wechsel auf eine aktivitdtenbasierte Modellierung der Mobilitat bedeuten (ABM, siehe
auch Kapitel 3.3). Ganz allgemein ist mit der ABM der Ubergang von einer aggregierten
Sichtweise, wie sie die klassischen 4-Stufen-Modelle der Verkehrsplanung vertreten (wie auch
das NPVM), hin zu einer aktivitaten- oder agentbasierten® Sichtweise gemeint. Zu den
wichtigsten Eigenschaften und Vorteilen einer ABM gehdren:

o Der Paradigmenwechsel besteht v.a. darin, dass ein ABM das Mobilitatsverhalten jeder
einzelnen Person der SynPop modelliert, wahrend die bisherigen Modelle auf
aggregierten Personengruppen basieren. Ein ABM weist zusammenhangende Abfolgen
von Aktivitaten und Wegen (Touren) aus, derart werden raumliche und zeitliche

8 Die Begriffe aktivitaten- oder agentenbasiert werden mitunter synonym genutzt. Gemeint ist in der
Regel die detaillierte Modellierung einzelner Individuen sowie ihrer Mobilitdtsentscheide. In der Schweiz
betreiben die SBB ein entsprechendes Mobilitdtsmodell (SIMBA MOBI) sowie im Forschungsumfeld die
ETH Zirich (MATSim).

16/36



Zusammenhange zwischen z.B. einem Arbeitsort und Orten, die vorher oder im Anschluss
aufgesucht werden, berlcksichtigt. Dies bedeutet eine gegenlber heute realistischere
Abbildung des Mobilitatsverhaltens durch das Modell.

¢ Im bisherigen NPVM bilden Verkehrszonen die Grundlage fir die Modellierung von
Verkehrsstromen. Die Verkehrszonen werden auch in einem ABM fir gewisse Annahmen,
Parameter, Kenngrdossen und Auswertungen, eine wichtige Referenz bleiben. Mit der
georeferenzierten SynPop und der damit verbundenen Mdglichkeit in einem ABM
konkrete Standorte (Wohnhauser, Firmen etc.) der Modellierung zu Grunde zu legen,
werden aber zukilinftig die Verkehrsbeziehungen allgemein und insbesondere die
Verkehrsstrome im untergeordneten Strassennetz raumlich feiner abgebildet.

e Ein zeitlich, rdumlich und soziookonomisch starker differenziertes ABM bietet mehr
Flexibilitat zur Definition und Integration verkehrlicher Szenarien. Spezifische
Massnahmen, wie z.B. raumlich und zeitlich differenzierte Tarif- und Preissysteme kdnnen
direkter implementiert werden, zudem erdffnen sich nach der Anwendung neue und
detailliertere Analysemoglichkeiten: Verkehrliche Wirkungen und Verhaltensanpassungen
konnen flexibel nach beliebig zusammengefassten Eigenschaften der SynPop untersucht
werden (z.B. nach Art des Wohnorts, Alter, Geschlecht, Verfugbarkeit von
Mobilitdtswerkzeugen).

e Modelltechnisch bringt der Wechsel auf ein ABM verschiedene Implikationen mit sich: Die
Modellierung mehrerer Zeitscheiben Uber den Tag erlaubt z.B. unterschiedliche
Kapazitaten (z.B. durch Umnutzung von Pannenstreifen, tageszeitabhangige
Einfahrtsbeschrankungen, unterschiedliche Auslastungen des Rollmaterials im OV) zu
bertcksichtigen. Wegeaufwande zwischen nah beieinander liegenden Quellen und Zielen
basieren in einem ABM mit georeferenzierten Standorten auf sehr prazisen Distanzen und
Fahrzeiten und nicht mehr auf durchschnittlichen Aufwanden benachbarter
Verkehrszonen. Dies erhdht die Qualitat von Kenngrdssen v.a. fur den Fuss- und
Veloverkehr und bedeutet einen Zugewinn an Realitat hinsichtlich der Ziel- und
Moduswahl. Auch fir den OV ergibt sich ein wichtiger Mehrwert, wenn die Zu- und
Abgangszeiten zu den Haltestellen nicht mehr auf Mittelwerten einer Verkehrszone
basieren, sondern auf individuell ermittelten Werten fur jeden Standort.

Verschiedene Grinde sind daflir verantwortlich, dass sich die ABM, trotz der positiven
Eigenschaften erst langsam in der Praxis etablieren. Dem Anspruch an zusatzlichem
Detailgrad ist mit entsprechend héher aufgeldsten Eingangsdaten zu begegnen. Die heute
bereits feinen Strassennetze und OV-Angebotsmodelle missen noch starker detailliert
werden. Ein technisch einfaches Umsetzen differenzierter Annahmen reduziert nicht den
Bedarf an validen Grundlagen, z.B. in Form von Preis- und Nutzungselastizitaten, die aus
empirischen Beobachtungen und Erhebungen abzuleiten sind. Die zur Verfigung stehenden
Erhebungen werden limitierend wirken und auch in einem ABM erfolgt die Setzung bestimmter
Parameter je Gruppe und nicht je Individuum. Die Rechenzeiten dirften zunehmen und, wie
bereits heute im NPVM, muss ein Ausgleich gefunden werden zwischen erwiinschtem Detail
und Praktikabilitdt in der Anwendung. Eine weitere Eigenschaft der ABM ist, dass simulierte
Entscheide fiur z.B. Ziele und Verkehrsmittel Zufallskomponenten umfassen. Dies flhrt zu
leicht andernden Ergebnissen je Modelllauf. Fir die Anwendung missen Vorgaben zur
Stabilitat der Modellresultate definiert werden. Es kann sich als sinnvoll erweisen, ein NPVM
mit ABM-Funktionalitadt zunachst fur einen Teilraum (z.B. Kanton, Agglomeration) aufzubauen
und nach erfolgreicher Implementation auf die Schweiz auszuweiten.
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Um die eingangs genannten Anwendungsbereiche fir die Verkehrsmodelle auch in Zukunft
bestmdglich adressieren zu kdnnen, wird mittelfristig der Wechsel auf ein ABM als notwendig
erachtet. Mit der Erstellung der SynPop ist die Grundlage fir die Etablierung eines ABM bereits
angelegt. Als neuer und in der Praxis bisher wenig erprobter Ansatz, birgt der Wechsel zu
einem ABM aber methodische Risiken. Daher wird das NPVM in seinen bestehenden
Strukturen bis zur erfolgreichen Etablierung eines NPVM-ABM weiterbetrieben (siehe die
Detailausfuhrungen in Kapitel 3.3).

2.6 Ressourcen und Aktualisierung der Strategie

Zwei Mitarbeiter arbeiten ausschliesslich fur die VM-UVEK (170 Stellenprozent). Ein weiterer
Mitarbeiter, der im Schwerpunkt die Erhebungen des MZMV und der SP-Befragung
verantwortet, kann punktuell zur VM-UVEK beitragen. Gemass Rahmenvereinbarung stehen
jahrlich 300 kFr. fur externe Mandate zur Verfugung.

Eine Umsetzung aller nachfolgend beschriebenen Ziele und Massnahmen ist mit den aktuell
zur Verfigung stehenden Mitteln nicht mdglich. Die tiefgreifenden methodischen
Weiterentwicklungen bzgl. der Modalwahl im Giterverkehr und die Etablierung eines ABM im
Personenverkehr setzen eine erganzende Finanzierung und zusatzliche Stellenprozente zur
Koordination der Arbeiten voraus. Gleichzeitig stellt die VM-UVEK einen zunehmenden Bedarf
an Unterstltzungsleistungen fest in der Beratung UVEK-intern und von externen Nutzern in
der Anwendung der Modelle sowie der Interpretation und Verwendung von Resultaten. Auch
ist zukunftig eine Erweiterung der am VM-UVEK beteiligten Bundesamter um BAFU und BFE
eine Option. Zum Zeitpunkt der Erstellung der SVM sind die diesbeziiglichen Abklarungen
UVEK-intern noch nicht abgeschlossen.

Die SVM stellt die aus aktueller Sicht und gemass dem absehbaren Bedarf priorisierten
Weiterentwicklungen und Anwendungen dar. Entstehen bisher nicht vorhergesehene neue
Anforderungen mit hoher Dringlichkeit der Umsetzung, werden die Prioritdten angepasst.

Die Uberprifung der Umsetzung der Strategie erfolgt durch die Projektoberleitung (POL) VM-
UVEK, die dazu in der jeweils ersten Sitzung des Jahres Uber den Stand der Zielerreichung
informiert wird. Anpassungen an der SVM bedurfen der Zustimmung der POL VM-UVEK.
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3 Ziele und Massnahmen

3.1 Kooperationspartner und Vernetzung (KV)

Bundesamter

Uber die regelméassigen Sitzungen (vier- bis fiinfmal pro Jahr) der POL VM-UVEK aus BAV,
ASTRA und ARE wird auch in Zukunft sichergestellt, dass Arbeitsstande kontinuierlich in die
jeweiligen Fachbereiche kommuniziert werden und die Arbeiten koordiniert stattfinden. Der
Austausch ist wichtig, um die Abstimmung von Arbeiten und Zeitplanen untereinander und so
die Kohérenz innerhalb des Departements UVEK sicherzustellen. Bei der Nutzung und
Anwendung der Modelle besteht Uber die Verkehrsperspektiven auch zuklnftig eine aktive
Schnittstelle zu den Planungen der Bundesamter inkl. des Einbezugs von BFE und BAFU.
Letztgenannte Amter nutzen Verkehrsmodelldaten im Rahmen von Untersuchungen zur Larm-
und Schadstoffentwicklung oder den Energieperspektiven.

Der Daten- und Informationsaustausch zwischen den Bundesamtern ASTRA, BAV und der
VM-UVEK funktioniert, ist kontinuierlich weiterzufihren und bei Bedarf zu vertiefen. Die
Arbeiten der VM-UVEK orientieren sich soweit mdglich an der zeitlichen Etablierung und
Bewertung der STEP auf Strasse und Schiene. Die Bundesamter ASTRA und BAV
unterstiitzen dies, indem sie Inputdaten wie z.B. Strassen- und Schienennetz oder Zahldaten
fur die Modellierung zur Verfligung stellen. Das Bundesamt flr Statistik (BFS) stellt die Daten
aus den statistischen Erhebungen im Personen- und Gluterverkehr sowie die
zukunftsgerichteten Bevolkerungs- und Haushaltsszenarien zur Verfugung. Die VM-UVEK
begleitet die Erhebungen Uber Projektausschisse und Begleitgruppen.

Nr. Ziele Massnahmen Zeitpunkt
e Sitzungen der POL finden
unverandert statt;
e die Planung zur
Weiterentwicklung der
Verkeh delle wird mitd
Die POL VM-UVEK stellt iiber o onrsmoderie WIrd mit den
) , , Amtern abgestimmt;
fundierte strategische Entscheide )
. . e je nach Bedarf werden
sicher, dass die Modelle . -
KV1 . .o Fachbereiche und Spezialisten | 4-5 pro Jahr
zukunftsgerichtet den Bedlirfnissen . i S
und dem Stand der Wissenschaft in den Amtern bei Aktivitaten
der VM-UVEK einbezogen;
entsprechen. L . . .
o die Amter informieren sich pro-
aktiv Uber nutzbringende
Erkenntnisse (z.B. hinsichtlich
Methodenwissen, verfligbarer
Daten, etc.).
Die VM-UVEK ist als Fachstelle im Die VM-UVEK stellt Grundlagen
KV2 Departement UYEK im Bereich der und Beratungslelstyngen bei kontinuierlich
Verkehrsmodellierung bekannt und Fragestellungen mit Bezug zur
anerkannt. Verkehrsmodellierung bereit.
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Kantone

Durch einen etablierten Informationsfluss zwischen der VM-UVEK und den Betreibern der
kantonalen Verkehrsmodelle ist die Abstimmung zwischen den Planungsebenen
sicherzustellen. Konkreter Austausch zwischen der VM-UVEK und den Kantonen besteht z.B.
dadurch, dass Kantone den Aussenverkehr ihres jeweiligen Untersuchungsgebiets aus dem
NPVM (bernehmen; im Kanton Zirich basiert das Verkehrsmodell auf einer ahnlichen
SynPop, wie sie im VM-UVEK eingesetzt wird; verschiedene Kantone orientieren sich bei der
Weiterentwicklung ihrer Verkehrsmodelle an den Strukturen des VM-UVEK bzw. NPVM.
Aufgrund der unterschiedlichen Analyseraume und Fragestellungen sind Modellstrukturen,
Zonen- und Netzfeinheiten sowie verwendete Grundlagen sinnvollerweise auch
unterschiedlich.

Raum zur Abstimmung bietet der ein- bis zweimal pro Jahr stattfindende Erfahrungsaustausch
von Kantonen und Stadten mit Bund und SBB im Bereich der Verkehrsmodellierung. Die VM-
UVEK beteiligt sich auch in den kommenden Jahren aktiv am Erfahrungsaustausch und
informiert proaktiv und kontinuierlich Uber die laufenden Arbeiten und Ziele der
Verkehrsmodellierung des Bundes. Neben bereits etablierten Kooperationen, wie z.B. der von
Bund und Kantonen gemeinsam durchgefiihrten Stated Preference-(SP)-Befragung (ARE,
2022b), dient der Erfahrungsaustausch auch dazu, Methoden und Grundlagen (z.B.
Verkehrsnetze, Daten, Annahmen der jeweiligen Verkehrsprognosen) zu diskutieren und,
sofern sinnvoll moglich, aufeinander abzustimmen. Zudem agieren die kantonalen
Verkehrsmodelle in verschiedenen Bereichen als Vorreiter, z.B. bei der Modellierung neuer
Verkehrsangebote, der Intermodalitat oder des Velo- und Grenzverkehrs und kdnnen dadurch
wichtige Erfahrungswerte fiir die nationale Verkehrsmodellierung liefern.

Nr. Ziele Massnahmen Zeitpunkt

e Am Erfahrungsaustausch der
Verkehrsmodellierer in der
Schweiz informiert die VM- 1-2 pro Jahr
UVEK (ber Ziele und Arbeiten
der Verkehrsmodellierung im
Bund;

e die VM-UVEK stehtim bei Bedarf
Austausch mit Vertreten der
Kantone / Stadte (z.B. zur
Abstimmung der Nutzung von
Daten oder Anwendung von
Methoden).

Die VM-UVEK ist aktiver Partner
KV3 | der kantonalen und stadtischen
Verkehrsmodellierer.

SBB, weitere Verkehrsbetriebe und OV-Verbiinde

Die VM-UVEK steht in regelmassigem Austausch mit den SBB Personenverkehr (SBB-P) und
nach Bedarf mit den SBB Infrastruktur (SBB-Infra) zu Themen des Guterverkehrs. Die zwei-
bis dreimal pro Jahr stattfindende Arbeitsbesprechung mit den SBB-P bildet eine sinnvolle
Méglichkeit zur gegenseitigen Information und Identifikation projektbasierter Kooperationen.
Die SBB-Infra nutzt die AMG der VM-UVEK. Die VM-UVEK bezieht ihrerseits jahrlich Daten
zum Schienenverkehr fir die AMG. Dieser Austausch je nach Fragestellung und Bedarf mit
den SBB-Infra hat sich in der Vergangenheit bewahrt und wird weitergefuhrt. Projektbedingt
ergeben sich Kontakte zu weiteren Stellen der SBB (z.B. im Rahmen der Beschaffung von
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Abonnements- oder Zahldaten) und die SBB nimmt Einsitz in Begleitgruppen von Projekten
der VM-UVEK.

Nr. Ziele Massnahmen Zeitpunkt

Die VM-UVEK tauscht sich mit den

Modellierern der SBB aus.
Die VM-UVEK entwickelt und nutzt

KV4 | Synergien aus dem Austausch mit | ® Besprechungen mit SBB-P; 2-3 pro Jahr
den Modellierern der SBB e Besprechungen mit SBB-Infra;
) ; ; bei Bedarf
e projektbasierte
Zusammenarbeit. bei Bedarf

Die VM-UVEK steht des Weiteren im Austausch mit der Alliance SwissPass, dem Verband
offentlicher Verkehr (V6V) und weiteren Verkehrsbetrieben, u.a. zur Beschaffung von fir die
Modelletablierung relevanten Datengrundlagen. Im Gegenzug stellt die VM-UVEK Daten und
Modellzustédnde zur Verfugung.

Hochschulen

Um auf dem neusten Stand betreffend Weiterentwicklungen in der Verkehrsmodellierung zu
sein ist der Kontakt mit den Hochschulen zentral. Da die Hochschulen mitunter als
Auftragnehmer fur die VM-UVEK arbeiten besteht projektbedingt ein Austausch. Das ARE
teilfinanziert die Swiss Transport Research Conference (www.strc.ch) und Mitarbeiter der VM-
UVEK nehmen aktiv an der Konferenz teil. Zudem halten Mitarbeiter der VM-UVEK
Lehrveranstaltungen an den Hochschulen zu Themen der Verkehrsmodellierung und
Verkehrsprognosen. Neben diesen etablierten Zugangen, werden weitere Mdglichkeiten des
Austauschs (z.B. Teilnahme an Seminaren oder Vortragen, Expertengesprache mit
Hochschulprofessoren) genutzt. Vor dem Hintergrund neuer Anforderungen an die
Verkehrsmodelle und entsprechend notwendiger methodischer Weiterentwicklungen wird die
VM-UVEK auch in Zukunft den engen Austausch zu den Hochschulen aufrechterhalten.

SVI und VSS

Die VM-UVEK beteiligt sich aktiv an Projekten der SVI (Schweizerischen Vereinigung der
Verkehrsingenieure und Verkehrsexperten) und des VSS (Schweizerischer Verband der
Strassen- und Verkehrsfachleute) Uber den Vorsitz und Einsitz in Begleitkommissionen. Im
Rahmen der Definition von Forschungsideen und der Projektbewertung unterstiitzt die VM-
UVEK die Kommission fir Forschung im Strassenwesen (FOKO) des ASTRA.

Weitere Partner

Neben den genannten Kontakten und Kooperationen steht die VM-UVEK in stetigem Kontakt
zu Planungsbiros der Privatwirtschaft. Der Austausch ergibt sich projektbedingt, wenn Blros
im Auftrag der VM-UVEK arbeiten, sowie im Kontext von Modellanwendungen, die Biros flr
andere Auftragnehmer durchfiihren. Die VM-UVEK stellt dazu Modelle und Grundlagen zur
Verfigung; Uber Rickfragen und den direkten Austausch mit den Planungsbiros werden auf
diese Weise wertvolle Erfahrungen und Erkenntnisse aus der Arbeit mit den Modellen
zurlickgespielt.
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Internationale Vernetzung

Die VM-UVEK steht bei Bedarf mit den mit Verkehrsmodellen und Verkehrsprognosen
befassten Ministerien in Deutschland (BMDV) und Osterreich (BMK) in Kontakt. Gegenstand
dieses Austauschs ist die wechselseitige Information Uber verschiedene Aspekte:
angewendete Methoden und Modelle, Struktur- und Verkehrsverhaltensdaten, Prozesse zur
Entwicklung der verkehrspolitischen Annahmen, Bildung von Szenarien, Einbindung von
Stakeholdern, Ausschreibungsverfahren und Anbietermarkt. Das Netzwerk wird, insbesondere
mit Fokus auf Themen der Verkehrsmodellierung, auch in den kommenden Jahren bei Bedarf
zum Informationsaustausch genutzt.

3.2 Kommunikation (KO)

Die VM-UVEK kommuniziert Ergebnisse und Weiterentwicklungen sowie die damit
verbundene Berichterstattung nachvollziehbar und transparent auf modell- und
projektspezifischen Internetseiten des ARE (siehe Anhang). Sie ordnet Resultate ein und gibt
Empfehlungen zu deren Nutzung und Interpretation ab. Hinsichtlich des fachlichen Austauschs
bilden die genannten Arbeitsbesprechungen oder Begleitgruppen (siehe Kapitel 3.1) die
M®&glichkeit zur Kooperation und Vernetzung. Die VM-UVEK nimmt Anfragen der Offentlichkeit
auf und erlautert die Modelle, Funktionalitdten und Resultate verstandlich und nachvollziehbar.

VM-UVEK-Projektberichte werden zeitnah publiziert und Abgaben von Ergebnissen, Modellen
und Daten effizient durchgefiihrt. Wenn es der Datenschutz erlaubt, stehen Grundlagen per
open data Nutzern und Interessierten uneingeschrankt zum selbstandigen Download zur
Verfiigung. Eine Ubersicht zum Datenzugang inkl. der Verlinkung zu den von der VM-UVEK
genutzten Datenportalen (siehe Anhang) bietet eine Internetseite.” Grundlagen, die unter
Datenschutz stehen, werden auf Anfrage und nach Abschluss eines Datenschutzvertrags
abgegeben. Die Kontaktadresse dient dazu, nicht veroffentlichte Daten anzufragen und zu
bestellen.

Nr. Ziele Massnahmen Zeitpunkt

e Publikationen werden zeitnah
veroffentlicht und Partner der
VM-UVEK dartber informiert;

e der Zugang zu Daten und
Informationen ist Gber die

Externe nehmen die Kommunikation
der VM-UVEK und die Verflgbarkeit

maschinenlesbaren Daten steht
Externen zur Verfluigung.

Ergebnisse, Modelle und Daten
ist vorhanden und die stets

KO1 | von Informationen als transparent, . kontinuierlich
Internetseite und Kontaktadresse
wertneutral und auf den Bedarf ) o
. benutzerfreundlich gewahrleistet;
ausgerichtet wahr. .
¢ Anfragende erhalten mindestens
innerhalb von 10 Tagen eine
erste Antwort.
Ein weitgehend selbstandiger und
3 e Ein Downloadbereich fir
KO2 selbsterklarender Bezug von kontinuierlich

7 Siehe: Datenzugang (admin.ch).
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aktuellsten Daten sind einfach
und Ubersichtlich zuganglich.

3.3 Entwicklungen und Anwendungen von AMG, LWM und NPVM (EA)

Wichtige Aufgaben der VM-UVEK sind die Entwicklung und der Betrieb aktueller, methodisch
dem State-of-the-Art entsprechender Modelle fiir den Personen- und Guterverkehr. An diesem

Ziel orientieren sich die geplanten Entwicklungen und Anwendungen im SVM-Zeitraum ab
2023.

Weiterentwicklung und Anwendungen der Modelle der VM-UVEK sind inhaltlich und zeitlich
mit den laufenden Planungen der Bundesamter des UVEK sowie der Publikation von offiziellen
Eingangsdaten abzustimmen. Im Personenverkehr sind Modellaktualisierungen zeitlich
sinnvoll an die Verfugbarkeit des Mikrozensus Mobilitat und Verkehr (MZMV) und der SP-
Befragung anzuschliessen. Die Eignung des MZMV 2021 fiir die Verkehrsmodellierung ist
aufgrund der Einflisse der Covid-Pandemie im Erhebungsjahr derzeit in Frage gestellit.

Hinsichtlich der fir das ARE wichtigen Modellanwendung der Schweizerischen
Verkehrsperspektiven ist die Verflgbarkeit der jeweils aktuellsten Bevolkerungsszenarien des
BFS elementar. Voraussichtlich werden 2025 neue Szenarien zur Bevolkerungsentwicklung in
der Schweiz und in den Kantonen vorliegen. Im Guterverkehr sind die Restriktionen, die sich
Uber die externen Rahmenbedingungen ergeben, geringer: Wichtige Grundlagen wie die
Erhebungen zum Schienenverkehr und schweren Strassenguterverkehr erfolgen jahrlich;
Prognosen zur langfristigen Wirtschaftsentwicklung werden vom Staatssekretariat fir
Wirtschaft (SECO) basierend auf der Erwerbstatigenentwicklung des BFS in unregelmassigen
Abstanden erstellt. Ergebnisse der Lieferwagenerhebung 2023 kdnnen fir eine Aktualisierung
des LWM bertcksichtigt werden.

DarlUber hinaus sind die laufenden Planungen der Bundesamter des UVEK, die STEP flr
Strasse und Schiene sowie das Programm Agglomerationsverkehr, zu berlcksichtigen.
Nachstehende Abbildung fasst die anschliessend beschriebenen Ziele und Massnahmen der
VM-UVEK zusammen und zeigt die Datenverfiigbarkeiten und Bedarfe der UVEK-Amter auf.
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2023 2024 2025 2026 2027 2028
Q1Q2Q3Q4Q1Q2Q3 Q4 Q1 Q2Q3 Q4 Q1 Q2Q3 Q4 Q1 Q2 Q3 Q4 Q1 Q2 Q3 Q4

Verfiigbarkeit Erhebungen Mobilitatsverhalten
Daten MZMV 2021 (2025) [ | [ |
Analyse SP-Befragung 2021 (2025) [ | [ |

Verfiigbarkeit Erhebungen BFS

Bevdlkerungsszenarien: Schweiz & Kantone -

A+GQPV 2021 (2026) || B
A+GQGV 2024 (ab 2026 jahrlich) -

Lieferwagenerhebung 2023 -

Verkehrsmodellierung

EA1: Methodik-Update NPVIM .

EAZ: Analyse SP-Befragung 2021 (2025) .

EAZ: Erstellung SynPop 2021 (2025) .

EA2: Prifung MZMV-Eignung B

EA2: Aktualisierung & Weiterentwicklung NPVM .
EA3: Etablierung & Aktualisierung Lieferwagenmodell LVWIM - .
EA3: Aktualisierung & Weiterentwicklung AMG -

EA4: Verkehrsperspektiven 2050+

UVEK: Strategien & Programme

ASTRA: Botschaft STEP 2026 / BR-Beschluss
BAV: Botschaft STEP 2026 / BR-Beschluss
ARE: Agglomerationsprogramme

Vor dem Hintergrund dieser Rahmenbedingungen erfolgt eine Detaillibersicht Gber die im
SVM-Zeitraum vorgesehenen Vorhaben bis einschliesslich 2026. Die Vorhaben nach 2026
konnen, vorbehaltlich der Verfligbarkeit der jeweiligen Daten, zwar teilweise abgesehen
werden, unterliegen aber einer grosseren Planungsunsicherheit und sind daher als weniger
verbindlich zu verstehen.

Nr. Ziele Massnahmen Zeitpunkt

e Modus E-Bike ist integriert;

Das NPVM ist methodisch e Differenziertes
weiterentwickelt. Ein Update des Anbindungssystem fiir Strasse
S el o e SR
Folgender Modellzustand liegt vor: erweitert;
DWV 2017+ ¢ Modell ist auf MZMV 2015 und
Zahldaten 2017 kalibriert.
e Ergebnisse aus der Analyse der | Q4, 2023
SP-Befragung 2021 stehen zur
Integration bereit;
¢ Der Umgang mit dem COVID-
Das NPVM ist aktualisiert und beeinflussten MZMV 2021 wurde | Q3. 2023
EAD methodisch weiterentwickelt. festgelegt;

e Eine Synthetische Population mit
Stand 2021 wurde erstellt und Q4, 2023
steht zur Integration bereit;

o Eine Aktualisierung des NPVM
auf einen Zustand 2023 Q1, 2025
innerhalb der bestehenden
Modellstrukturen wurde realisiert;

Folgende Modellzustande liegen vor:
DWV/DTV/MSP/ASP 2023
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e Eine Erweiterung des NPVM um
Funktionalitaten einer Q3, 2025
aktivitdtenbasierten Ermittlung
der Verkehrsnachfrage wurde
realisiert (vorbehaltlich der dazu
notwendigen
Zusatzfinanzierung).

e Das LWM wurde etabliert und
auf Erhebung und Z&hldaten Q2, 2024
kalibriert;

e Das LWM wurde mit den Daten
der Lieferwagenerhebung 2023 Q4, 2025

Das LWM wird etabliert und
aktualisiert. Die AMG wird aktualisiert
und methodisch weiterentwickelt.

EA3 aktualisiert;
Folgende Modellzustande liegen vor: | ¢ Die AMG wurde auf einen
DWV/DTV 2023 Zustand 2023 hin aktualisiert; Q1, 2025
e Die AMG bildet intermodale
Transportketten ab (vorbehaltlich
der dazu notwendigen Q3, 2025
Zusatzfinanzierung).
Die auf 2023 aktualisierten Modelle
AMG, LWM und NPVM stehen fur die
Anwendung in den e Verkehrsperspektiven mit
EA4 | Verkehrsperspektiven bereit. Horizont 2050+ liegen vor. Q3, 2026
Folgende Modellzustande liegen vor:
DWV/DTV/MSP/ASP 2050+

Dargestellt sind die aus heutiger Sicht absehbaren Entwicklungen und Anwendungen, die mit
den Ressourcen voraussichtlich realisiert werden konnen. Dies unter der Pramisse, dass die
Mitarbeiter der VM-UVEK sich auf diese Arbeiten konzentrieren und kein signifikanter Bedarf
an zusatzlichen Modellanwendungen oder Projektbegleitungen entsteht. Es ist nicht
ausgeschlossen, dass auf UVEK-internen Bedarf hin spezifische oder zusatzliche
Entwicklungen und Anwendungen der Modelle zu ausgewahlten Fragestellungen intern oder
per externes Mandat realisiert werden und die Prioritdten und/oder die Zeitplane neu definiert
werden mussen.

Generell stehen fir Arbeiten im Guterverkehr im Strategiezeitraum weniger Ressourcen zur
Verfugung, als im Personenverkehr. Dies ist u.a. bedingt durch deren Bundelung zur
Aktualisierung des NPVM. Das NPVM wird sowohl in seinen bestehenden Strukturen auf einen
Zustand 2023 hin aktualisiert; mittelfristig sollen zudem die Modellstufen Erzeugung, Ziel- und
Verkehrsmittelwahl auf eine aktivitatenbasierte Berechnung umgestellt werden (EA2). Im
Rahmen der Aktualisierung der AMG werden vom Umfang her kleinere methodische
Verbesserungen getestet und umgesetzt. Ein grundlegender Bedarf fir die Weiterentwicklung
der AMG stellt das bisherige Defizit dar, logistische Prozesse und intermodale Transportketten
in hinreichender Detailtiefe abzubilden (EA3). Eine wichtige Neuerung und Komplettierung der
Modelllandschaft stellt die Etablierung und sich anschliessende Aktualisierung des
Lieferwagenmodells dar (EA3). Auf Basis der genannten Arbeiten stehen fur die nachsten
Verkehrsperspektiven des UVEK aktuelle Modellgrundlagen zur Verfugung (EA4).

Weitergehende Informationen zu den Projekten:
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EA1: Mit Anfang 2023 steht ein methodisch erweitertes NPVM mit Zustand 2017 (bezeichnet
als NPVM 2017+) zur Verfligung. Uber die unter «Massnahmen» genannten Erweiterungen
wurden neue, zusatzliche Analyse- und Prognosemaoglichkeiten etabliert. Zu diesen gehort u.a.
der Einbau des Modus «E-Bike», die Anlage von differenzierten Typen von Personenwagen
im Verfahrensablauf sowie ein externes Tool zur effizienten Analyse von Homeoffice-
Szenarien. Dieser Modellzustand bildet die Grundlage fir die unter EA2 beschriebenen
Arbeiten.

EA2: Die VM-UVEK geht davon aus, dass die bisherigen Modellansatze (gemass des
klassischen 4-Stufen-Ansatzes, mit Erzeugung, Ziel- und Verkehrsmittelwahl, Umlegung)
durch aktivitadtenbasierte Ansatze fiir die Erzeugung sowie Ziel- und Verkehrsmittelwahl (nicht
die Umlegung) in Zukunft erweitert und ersetzt werden kdnnen. In der Schweiz hat nach der
akademischen Etablierung von MATSIim die SBB mit SIMBA MOBi ein ABM Ulber alle
Modellstufen entwickelt; Softwareanbieter beginnen damit ABM-Funktionalitdten in gewohnter
Softwareumgebung anzubieten. Die Umstellung auf ein NPVM-ABM wird mit Unsicherheiten
behaftet sein und zunachst kann sich eine Etablierung fiir einen Teilraum empfehlen. Um auch
wahrend einer «Transition» zu einem NPVM-ABM stets ein einsatzbereites Modell
vorzuhalten, plant die VM-UVEK folglich zunachst die Aktualisierung des bisherigen NPVM
und parallel bis anschliessend dazu den Umbau auf ABM-Funktionalitaten (vorbehaltlich der
Verfugbarkeit der dazu notwendigen Ressourcen). Der Umbau zu einem ABM bliebe vorerst
beschrankt auf die Stufen der Erzeugung sowie die Ziel- und Verkehrsmittelwahl. Fir eine
Ubergangszeit und um den Modelleinsatz im UVEK stets zu gewéhrleisten wiirden also das
bisherige NPVM und ein NPVM-ABM parallel betrieben.

Eine wichtige Grundlage flir diese Arbeiten bildet ein Update der Synthetischen Population
(SynPop) auf einen Zustand 20218. Solche, hoch aufgeldste Daten zu Bevélkerung und
Arbeitsplatzen bilden stets die Basis flir ein ABM. Die SynPop wird in Abstimmung mit den
SBB erstellt und bildet im Bereich der Verkehrsmodellierung eine wichtige Grundlage der
Kooperation und Koordination zwischen den Modellen von ARE und SBB. In anonymisierter
Form findet die SynPop auch ausserhalb des VM-UVEK Verwendung.

EA3: Das Segment der Lieferwagen hat sich in den letzten Jahren sehr dynamisch entwickelt,
was z.B. in der Fahrzeugstatistik ersichtlich ist. Ein Grund dafur ist die Zunahme des
Onlinehandels. Ein in der VM-UVEK entwickelter Prototyp eines LWM (ARE, 2022c) erfahrt
Weiterentwicklungen und eine Kalibration auf Zahldaten. Das LWM wird fur den Ist- und
Prognosezustand Matrizen liefern, die das NPVM benétigt, um die Belastungssituation des
gesamten Strassenverkehrs adaquat abzubilden. Mit Vorliegen der Daten aus der
Lieferwagenerhebung 2023 ist ein Update des LWM vorgesehen.

Modelle im Guterverkehr wie die AMG schatzen die Potenziale zur Verlagerung Strasse-
Schiene ab, um die Verkehrspolitik zu unterstiitzen. Die in der AMG implementierte Methode
ist aber aktuell nur bedingt dazu geeignet, Verschiebungen zwischen den Verkehrstragern
realistisch abzubilden. Ein SVI-Projekt wird die Einflussfaktoren auf die Modalwahl im
Guterverkehr untersuchen und fir die Schweiz neue und differenzierte Erkenntnisse liefern.®

8 Die SynPop setzt sich aus vielfaltigen Datengrundlagen mit unterschiedlichen Bezugsjahren
zusammen. Wichtige Grundlage sind die Daten der STATPOP, die zum geplanten
Bearbeitungszeitpunkt fiir das Jahr 2021 vorliegen.

% Projekt VPT_20_02A, Modalwahl im Guterverkehr.
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Diese sind in die AMG zu Ubertragen. Das Modell bedarf dazu methodischer Erweiterungen
(z.B. Einfuhrung kombinierter Modalwahloptionen), muss auf einen Ist-Zustand kalibriert und
die Funktionsfahigkeit Uber Sensitivitatsanalysen belegt werden.

EA4: Einem 5-jahrigen Turnus folgend, sind bis Ende 2026 die VP des UVEK neu zu erstellen.
Mit den Vorarbeiten aus EA2 und EA3 werden die dazu notwendigen, moglichst aktuellen
Zustande der Verkehrsmodelle bereitgestellt. Ausgangspunkt fir neue VP sind langfristige
Strukturdatenprognosen von Bevolkerung und Arbeitsplatzen. Die Methodik fiir deren
Erstellung ist zurzeit noch offen.

34 Datengrundlagen (DG)

Fir die Modelle der VM-UVEK wird eine nach Aussen hohe Transparenz angestrebt. An den
Modellen Interessierte kdnnen sich Uber die ARE-Internetseiten sowie die dort publizierten
Berichte umfassend zu den Modellen, Methoden, Daten und Annahmen informieren. Dort, wo
Restriktionen aufgrund des Datenschutzes greifen, sind Grundlagen nach Abschluss eines
Datenschutzvertrages beziehbar und einsetzbar (siehe auch Kapitel 3.2, KO1 und KO2).

Die VM-UVEK wird sich auch in Zukunft dafir einsetzen, dass die flr die Verkehrsmodellierung
wichtigen statistischen Erhebungen der Bundesamter BFS, BAV und ARE mindestens im
bisherigen Rhythmus und aktueller Detailtiefe fortgefuhrt werden. Dazu zahlen insbesondere
der MZMV (alle 5 Jahre), die SP-Befragung zur Verkehrsmodus- und Routenwahl (alle 5
Jahre), die Erhebungen zum Alpen- und Grenzquerenden Personen- und Giterverkehr
(A+GQPV, A+GQGV, alle 5 Jahre), die Guitertransporterhebung (GTE, jahrlich) und die
Lieferwagenerhebung (LWE, bisher alle 10 Jahre; hier strebt die VM-UVEK eine Erhebung im
5-jahrigen-Rhythmus an).

Ein zusatzliches Potenzial bieten Datensatze, die bisher nur vereinzelt eine Verwendung in
der Verkehrsmodellierung erfahren. Bei den Telekommunikationsunternehmen oder Anbietern
von Mobilitdtsdienstleistungen liegen Informationen zu Kundenbewegungen vor, die fur die
Verkehrsmodellierung relevant sind. Genutzt werden in der VM-UVEK beispielsweise Daten
von Herstellern von Navigationssoftware zur Ermittlung von Fahrgeschwindigkeiten im
Strassennetz. Zu den Produkten von Telekommunikationsunternehmen gehdren Haufigkeiten
sowie die Ausgangs- und Zielorte von Bewegungen, die flir wahlbare Geometrien (z.B.
Gemeinden) bestimmt werden. Unterscheidungen nach Verkehrsmitteln (Schiene,
Nationalstrasse, Andere) sind mdglich, aber weiterhin grob; die Daten erlauben dafur eine
hohe zeitliche Auflésung. Die Daten bleiben mit Unsicherheiten verbunden, da z.B.
Hochrechnungen jeweiliger Stichproben auf die Gesamtbevélkerung, oft nicht vorliegenden,
soziobkonomischen Informationen der Kunden bedurfen und die fur die Verkehrsmodellierung
wichtigen Unterscheidungen nach Verkehrsmitteln und Fahrtzwecken nicht aus den Daten
ableitbar sind. Trotz dieser Einschrankungen kénnen sich aggregierte Informationen Gber
Quell-Ziel-Bewegungen dazu eignen, ein Verkehrsmodell zu validieren.

Ein ahnliches Potenzial bieten Erfassungsgerate flr die Zahlung der leistungsabhangigen
Schwerverkehrsabgabe (LSVA) in schweren Nutzfahrzeugen (SNF). Diese Gerate enthalten
ein GPS-Modul, das u.a. zur Erfassung der Fahrleistung dient. Die Wegpunkte der Fahrzeuge
konnten in entsprechend aufbereiteter Form nitzlich sein, um die AMG zu kalibrieren, indem
sie eine Schatzung der Anzahl der SNF fur jede Strasse in der Schweiz liefern. Dartber hinaus
konnten die Daten eine Verfeinerung der empirischen Nachfragematrix ermdéglichen, da die

27136



Stichprobenrate wesentlich hoher ist als bei der GTE-Erhebung (allerdings ohne Informationen
Uber die transportierten Guter). Die VM-UVEK setzt sich fur die Schaffung einer gesetzlichen
Grundlage (BAZG-Datenbearbeitungsverordnung) ein, die eine solche Nutzung der Daten
durch die VM-UVEK ermdglicht. Aufgrund der Unsicherheiten hinsichtlich der Verfligbarkeit
der Daten und des Umfangs der notwendigen Arbeiten zur Verarbeitung sind die Daten aktuell
nicht in die Planung einbezogen.

Nr. Ziele Massnahmen Zeitpunkt

e Auswertung der SP-Befragung
2021 und Durchfiihrung der
SP-Befragung 2025;

e aktive Teilnahme an
Projektausschissen und
Begleitgruppen zu den kontinuierlich
Erhebungen;

e aktuelle Entwicklungen werden
verfolgt, neue Technologien zur
Erfassung der Mobilitat
evaluiert.

Die fir die Verkehrsmodellierung
notwendigen Erhebungsdaten stehen
bedirfnisgerecht und in guter
Qualitat zur Verfigung und sind
entsprechend ausgewertet und
aufbereitet.

DG1

e Aktive Teilnahme an Projekten
und Tagungen;
e Austausch mit dem ASTRA zu

Das Potenzial neuer Datensétze ist Vetrfugbar:kelctj ung Etlgrrung
bekannt und wird je nach Eignung fur ensprechencer Laten,

bG2 die Mobilitatserhebungen und die * bei E|gnung., Nutzung von kontinuierlich
Daten (Mobilfunk,

Verkehrsmodellierung genutzt. SN )
Navigationssysteme, Tracking-
Apps) fir die Etablierung und

Anwendung der
Verkehrsmodelle

Zu welchem konkreten Zeitpunkt Datensatze zur Validierung und evtl. auch zum Aufbau der
Personen- und Guterverkehrsmodelle in hoher Qualitat, Differenzierung und raumlichen
Abdeckung zur Verfligung stehen, lasst sich gegenwartig nicht feststellen. Grundsatzlich ist
die VM-UVEK bestrebt, bei einem geeigneten Kosten-Nutzen-Verhaltnis, neue
Datengrundlagen in die Etablierung, Aktualisierung und Validierung der Modelle einfliessen zu
lassen.

3.5 Transparenz und Qualitatssicherung (QS)

Die Qualitatssicherung nimmt einen hohen Stellenwert ein, sowohl in Bezug auf die in der VM-
UVEK realisierte Projektentwicklung und -Abwicklung, als auch hinsichtlich der an Externe
gestellten Qualitdtsanforderungen im Kontext von Modellentwicklungen und Anwendungen.
Beispielsweise enthalten Pflichtenhefte der VM-UVEK konkrete Anforderungen und Vorgaben
zu Qualitdtsmassen (z.B. hinsichtlich empirisch beobachteter Zusammenhange oder der
Wiedergabe beobachteter totaler und relativer Verkehrsmengen), die bei der Erstellung und
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Anwendung der Modelle einzuhalten sind. Uber die Berechnung von Sensitivitdten und deren
Gegenuberstellung mit  empirischen  Erkenntnissen  oder  ahnlich  gelagerten
Modellanwendungen wird sichergestellt, dass die Modelle verkehrspolitische Massnahmen
plausibel bewerten.

Die Qualitatssicherung innerhalb der VM-UVEK erfolgt Uber die wechselseitige Prifung und
Abstimmung von z.B. Ausschreibungsunterlagen, sowohl ARE-intern als auch mit den
Partnern des VM-UVEK (BAV, ASTRA). Wahrend der Projektrealisierung prifen in der Regel
zwei Mitarbeiter gelieferte Produkte und Ergebnisse. Erganzt und gestitzt wird der gesamte
Prozess ausgehend von der Spezifikation von gut strukturierten und mit klaren Vorgaben
versehenen Ausschreibungsunterlagen bis zur Abnahme von Zwischenergebnissen und
Endprodukten (z.B. fertige Modellzustande) durch einen externen Berater (Prof. Dr. Christian
Schiller, www.verkehrsprognosen.de).

Die Mitarbeiter der VM-UVEK verfligen Uber das noétige Wissen und die Erfahrung, die
Verkehrsmodelle selbstdndig anzuwenden. Dies ist mdglich, dank regelmassigen
Weiterbildungen und der internen Erarbeitung von Modellteilen und Arbeitspaketen. Externen
Anfragen zu Modellen, Methoden oder Ergebnissen begegnet die VM-UVEK offen und ist
darum bemuht im Rahmen der verfiigbaren Ressourcen Fragen transparent und zielorientiert
zu beantworten. Mit der Erstellung neuer oder aktualisierter Modellzustdnde und Prognosen
entsteht seitens der Nutzer (vor allem bei den Partneréamtern im UVEK und deren
Auftragnehmer) ein Bedarf an Erlauterungen und Hinweisen zum Umgang mit den Resultaten.
Um die sachgemasse Nutzung der und das Verstandnis fur die Modelle sicherzustellen, steht
die VM-UVEK jederzeit Uber die zentrale Kontaktadresse fur weitergehende Erlguterungen zur
Verfugung.

Die VM-UVEK ist an einem funktionierenden Markt und Wettbewerb um Projekte der
Verkehrsmodellierung interessiert. Ziel ist es die Ausschreibungen einem moglichst breiten
Anbieterfeld zur Verfugung zu stellen; zu diesem Zwecke werden Ausschreibungen, die per
Einladungsverfahren durchzufiihren sind, 6ffentlich auf der Internetseite des ARE publiziert°.
Ebenfalls sind relevante Vorarbeiten nachvollziehbar dokumentiert und fir alle potenziellen
Anbieter zuganglich. Die verschiedenen Arbeitsschritte werden, wenn immer mdoglich,
unabhangig von spezifischer Software konzipiert. Die VM-UVEK ist zudem bestrebt, den
Anbietern ausreichend Zeit zur Angebotserstellung zu geben sowie wahrend der Angebotsfrist
Fragerunden durchzufihren. Das VM-UVEK begrundet seinen Vergabeentscheid transparent
gegeniuber unterlegenen Anbietern gemass den dazu geltenden Vorgaben.

Nr. Ziele Massnahmen Zeitpunkt

o Es werden praxiserprobte
Methoden geméss dem State-of-

Die Qualitat und Relevanz der the-Art eingesetzt;

Modelle der VM-UVEK sind e die Modelle basieren auf
Qs schweizweit und international aktuellen Daten und werden mit | kontinuierlich
anerkannt. allen relevanten Informationen
validiert;

e sie bilden die Verkehrstrager und

Verkehrsmittel wertneutral ab;

0 Sjehe: https://www.are.admin.ch/ausschreibungen.
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Annahmen und Methoden sind
nachvollziehbar und transparent
dokumentiert;

Modellresultate werden mit den
tatsachlich eintretenden
Entwicklungen verglichen und
Abweichungen diskutiert und
dokumentiert.

QS2

Die VM-UVEK prift die Qualitat der
Modelle und wendet diese
selbstandig an.

Die Mitarbeiter der VM-UVEK
bilden sich regelmassig weiter;
Modellteile und einzelne
Arbeitspakete werden durch die
Mitarbeiter der VM-UVEK selbst
erarbeitet;

Intern wie extern erstellte
Modellteile und Ergebnisse
werden i.d.R. von zwei
Mitarbeitern gepruft;

die ndtigen Lizenzen und
Rechenkapazitaten stehen zur
Verfligung.

kontinuierlich

QS3

Projektentwicklung und-
Durchfiihrung zeichnen sich durch
eine hohe Transparenz und
Qualitat aus.

Ausschreibungsunterlagen
werden mit den Amtern (BAV &
ASTRA) abgestimmt;
Instrumente des
Projektmanagements werden
gezielt eingesetzt;

wichtige Entscheide werden Uber
eine externe Beratung validiert;
Ausschreibungen werden
moglichst im Einladungs- oder
als offenes Verfahren
ausgeschrieben.

kontinuierlich
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4 Weiterfuhrende Entwicklungen und Anwendungen

Die VM-UVEK hat auch in weiteren Themen ein Interesse die Verkehrsmodelle
weiterzuentwickeln. Vereinzelt finden, auf Grundlage anderer Finanzierungen, zu Themen
bereits (Forschungs-)Projekte statt, von deren Erkenntnissen die VM-UVEK profitiert. Andere
Themen kénnen angesichts der Priorisierung und vorhandenen Ressourcen nicht realisiert
werden bzw. bedirfen anderer Finanzierungen. Die VM-UVEK ist aber an diesen, nachfolgend
ebenfalls genannten Themen interessiert und bereit mogliche Projekte zu initiieren und zu
begleiten, sofern sich zusatzliche personelle Ressourcen und Finanzierungsmdglichkeiten
ergeben.

411 Modellierung der Abfahrtszeit

Aufgrund der zu Spitzenzeiten beobachteten Kapazitdtsengpasse auf Strasse und Schiene
besteht der Anspruch Massnahmen, die darauf abzielen raumlich-zeitliche
Verkehrsverlagerungen auszulésen, bewerten zu kénnen. Mit den Ergebnissen aus der SP-
Befragung 2021 (ARE, 2022b) stehen empirische Grundlagen zur Verfiigung, um Elastizitaten
der Abfahrtszeitwahl im NPVM zu bertcksichtigen. Das NPVM bietet Uber den Detailgrad von
Strassennetz und dessen Parametrisierung sowie im OV (ber die auslastungsabhingige
Bewertung des Rollmaterials Ansatzpunkte zur Umsetzung entsprechender Erweiterungen.

In einem SVI-Forschungsprojekt' wird unter Berlicksichtigung der Ergebnisse aus der SP ein
Tool entwickelt, welches die Wahl der Abfahrtszeit zu den Spitzenstunden in makroskopische
Verkehrsmodelle integriert. Die Berechnung und Bewertung zeitscheibenfeiner Reisezeiten
des Strassenverkehrs wird etabliert und nach Fahrtzwecken differenziert. Die Integration und
Validierung der Funktionalitaten erfolgt in einem kantonalen Verkehrsmodell; anschliessend
ist eine (technische) Ubertragung und Anwendung im NPVM vorgesehen. Ergebnisse des
Projekts werden Ende 2024 vorliegen.

4.1.2 Grundlagen und Modellierung des Freizeit- und Tourismusverkehrs

Der Freizeitverkehr wird gemass der Verkehrsperspektiven (und auch aktueller Daten) des
UVEK absolut sowie in der Bedeutung innerhalb der Fahrtzwecke weiter zunehmen. Der
Tourismusverkehr auslandischer Besucher wird in Verkehrsmodellen bisher nicht explizit
bertcksichtigt (nur implizit bei der Kalibration auf Zahldaten, in denen die Fahrten der
auslandischen Touristen enthalten sind). Fur alltdgliche Freizeitverkehre waren unter
Bertcksichtigung der Datenverflugbarkeit methodische Optionen zur Ausdifferenzierung des
NPVM aufzuzeigen, z.B. Uber Unterzwecke zur genaueren Beschreibung der bisherigen
Unterscheidung in kurze und lange Wege (bis 10km, > 10km), die Abbildung saisonaler
Unterschiede oder auch die Differenzen zwischen Werktagen und Wochenende.

Zur Abbildung der Verkehre auslandischer Touristen im NPVM beddurfte es einer methodischen
Erweiterung (Uber ein Modul und/oder zusatzliche Quelle-Ziel-Gruppen). Wahrend vereinzelt
vorhandene Daten bereits eine gute Grundlage bilden, z.B. die Beherbergungsstatistiken des
BFS oder Erkenntnisse aus dem Tourism Monitor Switzerland, fehlen harmonisierte Daten zu
den (saisonalen) Besucherfrequenzen an den touristischen Hot Spots. Hinsichtlich der
definitorischen Abgrenzung zwischen Freizeit- und Tourismusverkehren sowie einer Ubersicht

" Projekt VPT_20_01C, Erstellung von Grundlagen fiir die Beeinflussung von Tagesganglinien.
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zu den fir eine Modellierung geeigneten Datengrundlagen werden in 2023 Erkenntnisse
zusammengetragen. 2

4.1.3 Aussenverkehr

Bei der Abbildung des Aussenverkehrs, der Verkehre mit Quelle Schweiz und Ziel Ausland
(bzw. umgekehrt) und dem Transitverkehr, stellen die Modelle der VM-UVEK weiterhin fast
ausschliesslich auf die grenzquerenden Erhebungen des BFS ab. Insbesondere im Bereich
grenznaher Agglomerationen kdnnte eine starkere Koordination mit vorhandenen Grundlagen
der jeweiligen Kantone einen Mehrwert bedeuten. Dies kénnte die Ubernahme von Z&hldaten
dies- und jenseits der Grenze oder auch Erfahrungen der Kantone in der Modellierung
spezifischer Grenzwiderstande umfassen. Dadurch, dass das NPVM in den Grenzgebieten
der Rdume um Basel, Genf und des Tessins raumlich die Verkehrszonierung der jeweiligen
kantonalen Modelle Gbernommen hat, besteht zumindest diesbezlglich bereits eine gute
Kompatibilitat.

Des Weiteren sind die Bestrebungen zur Etablierung des EU-Verkehrsmodells zu beobachten.
Insbesondere hinsichtlich der in landertbergreifenden Modellen zu Grunde gelegten Daten
und Annahmen ist zukinftig eine Kompatibilitdt zu den in der Schweiz verwendeten
Grundlagen herzustellen.

4.1.4 Velo-Modellierung

Mit dem NPVM 2017+ und der Erweiterung um den Modus «E-Bike» (siehe EA1) erscheint die
Nachfrageseite fur ein nationales Modell hinreichend ausdifferenziert. Erfahrungen mit der
Umlegung der Verkehrsnachfrage konnten gemacht werden unter Einsatz eines Velo-Netzes,
welches Hohendifferenzen der Routen sowie deren Atftraktivitat in Abhangigkeit der MIV-
Belastung bericksichtigt. Bedarf fiir Weiterentwicklungen betrafen v.a. die Ausdifferenzierung
der Angebotsseite, also eine genauere Abbildung der Velo-Infrastrukturen (Velo-Wege im
urbanen Raum, in den Strassenraum integrierte Velo-Streifen, touristische Velo-Wege etc.)
sowie die Bewertung von Eigenschaften der Routen. Auf kantonaler Ebene etablieren sich
Velo-Modelle, die dahingehend Ausdifferenzierungen berucksichtigen; auf nationaler Ebene
fehlen dazu bisher harmonisierte Daten- und Bewertungsgrundlagen.

4.1.5 Erweiterung der Ziel- und Moduswahl

In vielen kantonalen Verkehrsmodellen und auch dem NPVM werden zur Bewertung
verkehrlicher Kenngrossen der Verkehrsmodi (z.B. Reisezeiten, Umsteigehaufigkeiten,
Kosten etc.) Parameter aus den Daten der SP-Befragung abgeleitet. Im Fall des NPVM werden
diese Parameter bzw. die daraus abgeleiteten Logit-Funktionen zur Berechnung einer
simultanen Ziel- und Verkehrsmittelwahl eingesetzt. Die statistischen Entscheidungsmodelle
basieren allerdings allein auf den erhobenen Alternativen zwischen Verkehrsmodi, nicht aber
auf Unterschieden in den Zielpotenzialen, also z.B. der Anzahl an Arbeitsplatzen, Einkaufs-
oder Freizeitmdglichkeiten. In Modellen wie dem NPVM wird die Zielwahl dann extern zur
Bewertung zusatzlich Uber sogenannte «Erzeugungsraten» gesteuert, die Unter- und
Obergrenzen fir die Anzahl an Zielfahrten je Zone vorgeben. Eine andere Herangehensweise
bestlinde darin, dass bereits die statistischen Entscheidungsmodelle Zielpotenziale bei der
Beschreibung der Alternativen bericksichtigen. Eine Herausforderung dabei ware eine

2 Projekt des ARE («Definition touristische Verkehre (DtoV))» im Kontext der Erfilllung des Postulats
Dittli.
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realistische Quantifizierung der Potenziale, also z.B. der effektiven Kapazitaten oder auch
unterschiedlichen Attraktivitdten bei gleicher Einheit (wenn z.B. ein gm-Verkaufsflache in
einem Einkaufszentrum mehr Verkehr erzeugt, als in einer Innenstadt).

4.1.6 Flachennutzungsmodellierung (FLNM)

Wechselwirkungen zwischen Anderungen der Verkehrs- und Raumentwicklung missten
theoretisch in einer integrierten Modellumgebung abgebildet sein. Eine Kopplung der Modelle
bedeutet, dass Anderungen im Verkehrsangebot Anderungen im Standortwahlverhalten von
Unternehmen und Haushalten induzieren; gleichzeitig beeinflusst ein erweitertes oder
reduziertes Siedlungs- und Flachenangebot das Standortwahlverhalten und damit die
raumliche Verteilung der Nachfrage — die wiederum relevant fir die Abbildung der
Verkehrsnachfrage ist.

Mit den VP 2050 wurden praktische Erfahrungen hinsichtlich einer vollstandigen Kopplung des
Verkehrs- und Flachennutzungsmodells gesammelt. Die in der VM-UVEK parallel entwickelten
und aufeinander abgestimmten Modelle NPVM und Facility Location Choice Simulation (FaLC)
bildeten dazu die Grundlage. Wahrend die Etablierung der technischen Schnittstelle in den VP
erfolgte, konnte mit vertretbaren zeitlichen und finanziellen Aufwanden kein inhaltlich
konsistentes Ergebnis im Sinne eines Gesamtgleichgewichts «Raum/Verkehr» erreicht
werden: Die Methoden und Grundlagen in der FLNM sind weniger etabliert als in der
Verkehrsmodellierung; die (statistische) Erklarungskraft der Entscheidungsmodelle
schwacher. Es bedirfte zukinftig Erhebungen zur Analyse v.a. der Standortwahl von
Haushalten und Unternehmen sowie methodischer Weiterentwicklungen. Eine entsprechend
weiterentwickelte FLNM konnte langfristig das Potenzial der Abbildung integrativer
Wechselwirkungen zwischen Siedlung und Verkehr bieten. Die dazu notwendigen Aufwande
gehen allerdings Uber die Mdglichkeiten der VM-UVEK hinaus.
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Anhang

A.1 Modelliibersicht & Datenbezug

Einen Uberblick Uber die Modelle der VM-UVEK, die zentralen Datengrundlagen und
Anwendungsbereiche gibt nachstehende Abbildung.

Binnenverkehr Aussenverkehr
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.are.admin.ch/vm-uvek 3 Datenzugang

Bei den Verkehrsmodellen NPVM und AMG handelt es sich um makroskopische Modelle, die
auf dem klassischen 4-Stufen-Ansatz der Verkehrsmodellierung basieren. Der Fokus der
Modelle und Anwendungen liegt auf nationalen Fragestellungen. Dies impliziert eine
Abgrenzung zu kantonalen oder stadtischen Modellen. Typische Anwendungsfalle des NPVM
betreffen die Wirkungsanalyse von Anderungen der (bergeordneten Infrastrukturen
(Nationalstrassen, Schienennetz) oder der Siedlungsstruktur (kompakte vs. zersiedelte
Strukturen). Im Fokus der AMG steht die Abschatzung von Auswirkungen der
Wirtschaftsentwicklung auf den Guterverkehr.

Die Modelle sowie die VP sind Uber spezifische Internetseiten und dort aufgeschaltete
Projektberichte umfanglich dokumentiert (siehe auch die Referenzen).

e NPVM: www.are.admin.ch/npvm

e AMG: www.are.admin.ch/ngvm

e FLNM: www.are.admin.ch/flnm

o LWM: siehe ARE, 2022c

o Verkehrsperspektiven: www.are.admin.ch/verkehrsperspektiven

Grundlagen (Modelle, Ergebnisse, Daten, etc.) werden Uber zwei Datenportale und per File
Transfer des Bundes zur Verfligung gestellt.

e Zenodo: Allgemeinen Zugang bietet die Adresse https://zenodo.org, Uber das Suchwort
«Verkehrsmodellierung» erfolgt die Anzeige der zentralen Seiten zum (alten) NPVM 2010,
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dem NPVM 2017 und den Verkehrsperspektiven 2050. Direktlinks zu Zenodo sind zudem
auf der Datenzugangsseite der VM-UVEK aufgeschaltet: Datenzugang (admin.ch).
SWISSUbase: Daten des NPVM, die einer Erstellung eines Nutzungsvertrags bedurfen
(Strukturdaten als Ergebnis der Synthetischen Population, VISUM-Nachfragemodell)
kénnen hier bezogen werden: Verkehrsmodellierung im UVEK (VM-UVEK): Daten des
Nationalen Personenverkehrsmodells 2017 (swissubase.ch) oder Uber den Direktlink auf:
Datenzugang (admin.ch).

Daten mit Datenschutzvertrag: Fur ausgewahlte Grundlagen muss vor Abgabe durch die
VM-UVEK ein Datenschutzvertrag abgeschlossen werden. Welche Grundlagen dies
betrifft ist in den Formularen fur den Datenbezug beschrieben. In diesen Fallen wenden
sich Nutzer und Interessierte direkt an die VM-UVEK, via:
verkehrsmodellierung@are.admin.ch.
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