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1. Einleitung 

1.1. Ausgangslage 
Die Perspektiven des Schweizerischen Personen- und Güterverkehrs bis 2040 werden vom Bun-

desamt für Raumentwicklung (ARE) im Auftrag des Eidgenössischen Departements für Umwelt, 

Verkehr, Energie und Kommunikation (UVEK) erarbeitet. Die Projektdurchführung erfolgte in 

enger Zusammenarbeit mit den anderen UVEK-Ämtern und mit Unterstützung verschiedener 

bundesexterner Experten.1 Die Bildung der Szenarien und die hinterlegten Annahmen wurden 

mit einer bundesinternen, breit zusammengesetzten Szenariogruppe abgestimmt. 

In regelmässigen Abständen werden die Verkehrsperspektiven erneuert. Die letzte Publika-

tion zum Güterverkehr datiert aus dem Jahr 2004 (ARE 2004) und zum Personenverkehr aus 

dem Jahr 2006 (ARE 2006). Beide Arbeiten wurden 2012 aktualisiert (ARE 2012a, 2012b). Seit-

her haben sich verschiedene Rahmenbedingungen verändert. Dies betrifft strukturelle Entwick-

lungen (Bevölkerung, Arbeitsplätze, BIP, Energiepreise, etc.), politische Rahmenbedingungen 

(insbesondere Verkehrs- und Raumordnungspolitik), aber auch Verhaltensweisen, Werte und 

Normen von Gesellschaft und Individuen und die Entwicklung von Technologien. 

Im Gegensatz zu den letzten Perspektivarbeiten werden Personen- und Güterverkehr neu 

gleichzeitig und integral behandelt. Das Ziel besteht in einer modellbasierten Analyse, Auswer-

tung und Dokumentation von Szenarien der Verkehrsentwicklung im Personen- und Güterver-

kehr bis 2040. Die Ergebnisse werden mittels zentraler Kenngrössen dargestellt, differenziert 

nach Verkehrsmitteln, Verkehrszwecken, Verkehrsarten und Räumen. Die Verkehrsperspekti-

ven konzentrieren sich auf den Landverkehr (Strasse und Schiene, inklusive Fuss- und Velover-

kehr). Schiffs- und Luftverkehr sind nicht direkter Bestandteil der Perspektiven. Deren Entwick-

lungen, z.B. bezüglich der Passagieraufkommen an den fünf grössten Schweizer Flughäfen, wer-

den aber bei den landseitigen Zubringerverkehren berücksichtigt; beim Güterverkehr wird die 

Rheinschifffahrt einbezogen. 

Die langfristige und verkehrsträgerübergreifende Sichtweise ermöglicht es, die Entwicklun-

gen des Verkehrssystems als Ganzes in den Fokus zu nehmen. Die Ergebnisse der Verkehrsper-

spektiven in Form von Szenarien der Personen- und Güterverkehrsentwicklung dienen als 

Grundlage für die zukünftigen, untereinander koordinierten Infrastrukturprogramme von 

Strasse und Schiene. Weitergehende Detailuntersuchungen z.B. zu Infrastrukturprojekten auf 

der Strasse setzen auf dem Referenzszenario für 2040 auf. Zudem finden die Ergebnisse Ver-

wendung bei Arbeiten im Bereich von Energie (insbesondere Energieperspektiven) und Umwelt 

(zur Abschätzung von Lärm- und Schadstoffemissionen). Des Weiteren liefern die Arbeiten 

                                                             
1 Das ARE wurde von einer Arbeitsgemeinschaft unterstützt: INFRAS (Federführung), Ernst Basler + Partner (Projektpartner), 
PTV Dresden (Modellanwendung NPVM) und TCI Röhling (Unterstützung im Güterverkehr). 
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wichtige Inputs für verkehrspolitische und raumplanerische Entscheide. Die im vorliegenden 

Bericht zusammengefassten Ergebnisse bilden folglich eine wichtige Planungsgrundlage für ver-

schiedene Bundesämter im UVEK. 

Aussagen über die zukünftigen Entwicklungen sind zwangsläufig unsicher. Deshalb werden 

unterschiedliche Szenarien gebildet. Alle Szenarien unterstellen Infrastrukturmassnahmen ge-

mäss heutigen Planungen (Schiene: STEP2 Ausbauschritt 2025; Strasse: Programmbotschaft 

Engpassbeseitigung mit den Modulen 1 bis 3, ohne Netzergänzungen) sowie die Weiterführung 

der Agglomerationsprogramme. Neben einer Referenzentwicklung werden drei Alternativsze-

narien definiert, mit unterschiedlichen Annahmen zu verkehrs- und raumordnungspolitischer 

Eingriffstiefe. Zur Referenzentwicklung werden zudem eine hohe und eine tiefe Sensitivität be-

rechnet, basierend auf den entsprechenden Szenarien der Bevölkerungs- und Wirtschaftsent-

wicklung vom Bundesamt für Statistik (BFS) und dem Staatssekretariat für Wirtschaft (SECO). 

Methodisch basieren die vorliegenden Verkehrsperspektiven auf Berechnungen mittels 

den nationalen Verkehrsmodellen: dem nationalen Personenverkehrsmodell (NPVM) und der 

neu erarbeiteten Aggregierten Methode Güterverkehr (AMG). Beiden Modellen sind integrale 

Wirkungszusammenhänge ς von der Verkehrsnachfrage bis hin zur Fahrleistung auf den Netzen 

ς hinterlegt. 

 
  

                                                             
2 STEP: Strategisches Entwicklungsprogramm. 
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1.2. Wirkungszusammenhänge 
Mit  den Verkehrsperspektiven werden unterschiedliche Entwicklungsmöglichkeiten des Perso-

nen- und Güterverkehrs in der Schweiz aufgezeigt. Voraussetzung dafür ist, die Wirkungsme-

chanismen der Verkehrsnachfrage zu kennen und die wesentlichen Einflussfaktoren ς sei es in 

Form von Treibern, aber auch in Form von Hemmnissen ς zu identifizieren. Die folgende Abbil-

dung fasst diese komplexen Zusammenhänge in einer vereinfachten Form zusammen: 

Abbildung 1: Wirkungsmodell 

 

Eigene Darstellung. Â Einflussbereiche     Â Stellgrössen im Modell     Â Modellresultate 
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Ein entscheidender Wirkungsstrang im Personenverkehr geht von der demografischen Ent-

wicklung (Verkehrsmenge) und der Raumentwicklung aus (Verteilung). Wesentliche modell-

technische Stellschrauben dazu sind die Struktur und Verteilung von Bevölkerung, Arbeitsplät-

zen, Freizeitanlagen etc. sowie z.B. die Mobilitätsraten. Vor allem die Mobilitätsraten sind auch 

durch gesellschaftliche Einflussfaktoren, wie Werte und Einstellungen, bestimmt, wenn auch 

mit Blick auf die vergangene Entwicklung in untergeordnetem Ausmass. Ein wesentlicher zwei-

ter Wirkungsstrang im Personenverkehr geht von der Einkommensentwicklung aus, welche den 

Besitz von Mobilitätswerkzeugen massgeblich mitbestimmt. In diesem Zusammenhang nimmt 

auch die Entwicklung der Fahrtkosten je Verkehrsträger entscheidenden Einfluss auf die Ver-

kehrsentwicklung. 

Der entscheidende Wirkungsstrang im Güterverkehr geht von der allgemeinen Wirt-

schafts- und Einkommensentwicklung über die Konsumbedürfnisse und die Produktionsstruk-

turen aus. Damit werden die sogenannten Transportintensitäten bestimmt, d.h. die je nach 

Branche und deren Gütern unterschiedlich stark nachgefragten Tonnen pro Wertschöpfungs-

einheit. Verkehrsangebote, Preise und Regulierungen wirken demgegenüber eher auf die Ver-

kehrsverteilung (Verkehrsmittel, Raum und Zeit). 

Bei diesen Wirkungssträngen gilt es nach Teilmärkten resp. Segmenten zu unterscheiden: 

Im Personenverkehr sind dies v.a. die Verkehrszwecke; im Güterverkehr die Warengruppen 

und Verkehrsarten. Im Personenverkehr wirken beispielsweise die Preise stärker auf den Frei-

zeitverkehr als auf den Pendlerverkehr, weil letzterer mit mehr Sachzwängen verbunden ist. Im 

Güterverkehr stehen die branchenspezifischen Wertschöpfungsentwicklungen im Zusammen-

hang mit den damit verbundenen Warenarten (bspw. Baubranche und Baustellentransporte). 
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1.3. Vorgehen Modellierung 
Die Verkehrsperspektiven 2040 werden modellbasiert hergeleitet. Die Instrumente dazu sind 

das nationale Personenverkehrsmodell (NPVM) und die Aggregierte Methode Güterverkehr 

(AMG). Beide Modelle sind internationaler state-of-the-art und basieren auf den vorhandenen 

statistischen Grundlagen. Die Funktionsweisen der beiden Modelle sind in ARE 2014 (für das 

NPVM) und ARE 2015 (für die AMG) beschrieben. Im technischen Bericht zum vorliegenden 

Hauptbericht sind das Vorgehen der Verkehrsmodellierung sowie die Eingangsdaten für die 

Perspektivarbeiten im Detail dokumentiert. Nachfolgend dazu nur ein kurzer Überblick. 

 

Nationales Personenverkehrsmodell (NPVM) 

Das makroskopische Modell wird hauptsächlich für die Analyse grossräumiger Veränderungen 

(wie z.B. Auswirkungen von Veränderungen in der Siedlungsstruktur, Angebotsveränderungen 

im öffentlichen (ÖV) und motorisierten (MIV) Verkehr), Kostenmassnahmen als auch für zu-

künftige Verkehrsentwicklungen (Verkehrsperspektiven) und Erreichbarkeitsanalysen einge-

setzt. Das NPVM steht bisher als Basismodell für die Ist-Zustände 2005 und 2010 und den Refe-

renzzustand 2030 zur Verfügung. Aufbauend auf dem Basiszustand 2010 wird mit den vorlie-

genden Verkehrsperspektiven der Zustand 2040 ergänzt. Das NPVM unterscheidet fünf Ver-

kehrszwecke (Bildung, Arbeiten, Nutzfahrt, Einkaufen, Freizeit/Sonstiges), berücksichtigt die 

räumliche Verfügbarkeit von Mobilitätswerkzeugen (Personenwagen, ÖV-Abonnemente) und 

ermittelt die Verkehrsnachfrage auf der Ebene von 3Ω114 Verkehrszonen (inkl. Ausland), wel-

che den Schweizer Gemeindegrenzen im Jahr 2000 entsprechen, aber in den grössten Städten 

weiter unterteilt wurden. Matrizen des Strassengüterverkehrs (aus der AMG) werden im NPVM 

integriert, so dass auf dem Netz gesamtverkehrliche Analysen möglich sind. 

 

Aggregierte Methode Güterverkehr (AMG) 

Zur Erweiterung der Verkehrsmodellierung im UVEK wurde eine Aggregierte Methode Güter-

ǾŜǊƪŜƘǊ ό!aDύ ŜǊǎǘŜƭƭǘ ǳƴŘ ŀƭǎ 9ȄŎŜƭπōŀǎƛŜǊǘŜǎ !ƴǿŜƴŘǳƴƎǎǘƻƻƭ ǳƳƎŜǎŜǘȊǘΦ 5ƛŜ !aD ŜǊƳǀƎπ

ƭƛŎƘǘ ŘƛŜ !ƴŀƭȅǎŜ ƭŀƴƎŦǊƛǎǘƛƎŜǊ 9ƴǘǿƛŎƪƭǳƴƎŜƴ ƛƳ {ŎƘǿŜƛȊŜǊ DǸǘŜǊǾŜǊƪŜƘǊ ǎƻǿƛŜ ŘŜǊ LƳǇƻǊǘπΣ 9Ȅπ

ǇƻǊǘπ und Transitverkehre. Neben einer zeitreihenbasierten Betrachtung auf aggregierter, 

ǎŎƘǿŜƛȊǿŜƛǘŜǊ 9ōŜƴŜ ǎƛƴŘ ǊŅǳƳƭƛŎƘ ŘƛŦŦŜǊŜƴȊƛŜǊǘŜ !ƴǿŜƴŘǳƴƎŜƴ ŀǳŦ {ǘǳŦŜ Ǿƻƴ a{πwŜƎƛƻƴŜƴ 

möglich. Die AMG unterscheidet dabei nach allen landseitigen Verkehrsträgern, schweren und 

leichten Strassengüterverkehr, nach drei Produktionsarten im Schienengüterverkehr (WLV, KV, 

ROLAύ ǎƻǿƛŜ ƴŀŎƘ мл ²ŀǊŜƴƎǊǳǇǇŜƴ όƛƴ !ƴƭŜƘƴǳƴƎ ŀƴ ŘƛŜ b{¢πнллтύΦ «ōŜǊ ŜƛƴŜ ǎǘǊǳƪǘǳǊŘŀǘŜƴπ

basierte Disaggregation kann die AMG zum NPVM kompatible Verkehrsstrommatrizen bis auf 

die Ebene der Verkehrszonen ausgeben. 
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Stellschrauben 

Für die modellbasierte Herleitung der Verkehrsperspektiven 2040 müssen die Szenarien so 

operationalisiert werden, dass sie in den Modellen abgebildet werden können. Die wichtigsten 

modelltechnischen Stellschrauben im Personenverkehr sind: 

Á Strukturdaten: Bevölkerung nach Altersklassen, Arbeits- und Ausbildungsplätze, 

 Verkaufsraumflächen und Freizeitangebote; 

Á Mobilitätswerkzeuge: Anzahl an Personenwagen und ÖV-Abonnementen pro Verkehrs-

 zone; 

Á Verkehrsangebot: Schienennetz und ÖV-Fahrplanangebot sowie das Strassennetz inkl. 

 der daraus abgeleiteten Kenngrössen (Reisezeit, Beförderungszeit, 

 Zu- und Abgangszeiten, Kosten etc.); 

Á Verhaltensparameter: Verkehrszweckspezifische Verkehrsaufkommensraten, Besetzungs-

 grade, Parameter zur Bewertung von Änderungen der Kenngrössen 

 (d.h. Reaktion auf bspw. Reisezeit- oder Kostenänderungen). 

 

Die modelltechnischen Stellschrauben im Güterverkehr können im Wesentlichen nach drei Ar-

ten von Eingangsgrössen unterschieden werden:  

Á Strukturdaten: Bevölkerung, BIP, Import / Export, Bruttowertschöpfung 

 einzelner Branchen, Entwicklungen Schweiz und Italien, 

Á Transportintensitäten: Wertschöpfung pro transportierter Einheit 

 (CHF resp. EURO je Tonne); 

Á Angebotsbeschreibende Daten: Distanzmatrizen Schiene und Strasse, Geschwindigkeiten, 

 Kostensätze, Zeit- und Kosten-Elastizitäten, Auslastungen. 

 

Einordnung der Modelle 

Beim NPVM handelt es sich um ein makroskopisches Verkehrsnachfrage- und Angebotsmodell; 

umgesetzt mit den Applikationen VISEVA & VISUM der Firma PTV. Die AMG ist ein Excel-basiertes 

Anwendungstool, welches ebenfalls grundsätzlich den vier Stufen der Verkehrsmodellierung 

folgt. Beide Modelle wurden auf einen Ist-Zustand 2010 kalibriert, d.h. die durch die Modelle be-

reitgestellten Matrizen und Verkehrsflüsse wurden an empirischen Grundlagen geeicht und auf 

Zähldaten angepasst.3 Beide Modelle sind durch Experten validiert und deren Anwendung im na-

tionalen Kontext hat sich bewährt. Grundlagendaten stammen u.a. aus dem Mikrozensus Mobili-

tät und Verkehr (MZMV), der Stated-Preference-Befragung zur Verkehrsmittel- und Routenwahl, 

                                                             
3 Weitergehende Berichte zu den UVEK-Modellen des Personen- und Güterverkehrs finden sich auf den Seiten des ARE: 
http://www.are.admin.ch/dienstleistungen/00906/index.html?lang=de.  

http://www.are.admin.ch/dienstleistungen/00906/index.html?lang=de
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der Gütertransporterhebung (GTE), der Statistik des öffentlichen Verkehrs, grenz- und alpenque-

renden Verkehrserhebungen, der Lieferwagenerhebung sowie von Zählstellen des Strassen- und 

Schienennetzes. 

 

Für die Verkehrsperspektiven ist es wichtig Instrumente einzusetzen, die in der Lage sind die für 

die Verkehrsentwicklung relevanten Zusammenhänge abzubilden. Dazu gehören vor allem:  

Á die Wechselwirkung zwischen der Wirtschaftsentwicklung und der Nachfrage im Personen- 

und Güterverkehr, 

Á demographische und sozio-ökonomische Entwicklungen sowie politische Rahmenbedingun-

gen und ihr Einfluss auf die Verkehrsnachfrage, 

Á Entwicklungen im Verkehrsverhalten der Akteure (Personen wie Unternehmen), 

Á das Zusammenspiel aus Verkehrsnachfrage (Anzahl Wege und Fahrten) und Verkehrsange-

bot (Verkehrsnetze und Fahrpläne), 

Á technologische Entwicklungen. 

 

Eine modellbasierte Erstellung der Verkehrsperspektiven bringt den Vorteil mit sich, dass Annah-

men durchgehend quantifiziert werden und damit transparent nachvollziehbar sind. Berech-

nungsabläufe und Ergebnisse sind reproduzierbar und den Modellen liegen wissenschaftlich-fun-

dierte Wirkmechanismen zu Grunde ς auch wenn bei der Abbildung komplexer Verkehrsrealitä-

ten die Grenzen der Modelle erreicht werden. Die Analyse komplexer Szenarien mittels Modellen 

erhöht den Anspruch an die Interpretation der Ergebnisse, da vielfältige, teilweise gegenläufige 

Annahmen gleichzeitig wirken. 

Verkehrsmodelle zur Analyse langfristiger Perspektiven oder Prognosen werden auch in 

Nachbarländern der Schweiz (z.B. Deutschland, Österreich4) eingesetzt. Unterschiede bestehen 

in den konkret angewendeten Modellansätzen. Gründe dafür sind die je nach Land spezifischen 

Anforderungen an die Modelle, aber auch die verfügbaren Daten und Grundlagen. 

 
  

                                                             
4 In Deutschland wurde die Verkehrsverflechtungsprognose 2030 (von 2014) unter Verwendung von Verkehrsmodellen erstellt; 
in Österreich wurde in 2009 die Verkehrsprognose 2025 auf Basis von Modellen des Personen- und Güterverkehr realisiert. 



 14|  

Verkehrsperspektiven 2040 |  Hauptbericht | Retrospektive Entwicklungen 

2. Retrospektive Entwicklungen 

Dieses Kapitel zeigt für die wichtigsten Zusammenhänge die Entwicklungen der vergangenen 

Jahre ς mit dem Fokus auf den Zeitraum seit den letzten Perspektivarbeiten. Darauf basierend 

wurden in einem intensiven Literatur- und Experten-basierten Prozess Annahmen zur zukünfti-

gen Entwicklung einzelner Einflussfaktoren hergeleitet und von der Szenariogruppe verabschie-

det. Diese prospektiven Annahmen sind in den Szenarien beschrieben (Kapitel 4). 

 

2.1. Sozioökonomie 
Die Entwicklung der Verkehrsnachfrage ist zunächst vor dem Hintergrund sozioökonomischer 

Entwicklungen zu analysieren. Wesentlichen Einfluss auf die Entwicklung der Verkehrsnach-

frage haben die in der folgenden Abbildung dargestellten Entwicklungen von Bevölkerung, ver-

fügbarem Haushaltseinkommen, Bruttoinlandprodukt sowie Preisen von ÖV und MIV. 

Abbildung 2: Retrospektive Entwicklung sozioökonomischer Indikatoren 

 

Quellen: BFS LIK, BFS STATPOP, BFS VGR. 
LIK: Landesindex der Konsumentenpreise. 
Einkommen: Verfügbares Einkommen der privaten Haushalte und privaten Organisationen (ohne Erwerbszweck) pro Einwohner, nur verfüg-

bar bis 2013 und inzw. abgelöst durch das «Indikatorensystem Wohlfahrtsmessung». 

Demografie 

Die Bevölkerung wuchs zwischen 1995 und 2014 um 16.6% von 7.06 auf 8.24 Millionen Einwoh-

ner, womit ein jahresdurchschnittliches Wachstum von 0.8% verbunden ist. Das Wachstum er-

folgte relativ stetig, wobei sich ein verstärkter Anstieg in den Jahren ab ca. 2006 bemerkbar 
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machte (2006 bis 2014: +1.2% p.a.). Wachstumsträger war in dieser Zeit vor allem die Migra-

tion, d.h. die Bevölkerung ausländischer Staatsangehörigkeiten hat deutlich stärker zugenom-

men als die inländische. Hinsichtlich Altersklassen schreitet der Alterungsprozess voran. Der 

Anteil der über 65-Jährigen hat von 15% im Jahr 1995 um rund 3 Prozentpunkte auf 18% zuge-

nommen. Umgekehrt hat der Anteil der unter 20-Jährigen abgenommen. 

 

Wirtschaft 

Die Wirtschaft bzw. das (reale) Bruttoinlandsprodukt (BIP) ist im Zeitraum zwischen 1995 und 

2014 um 44% und somit deutlich stärker gestiegen als die Bevölkerung. Das damit verbundene 

jahresdurchschnittliche Wachstum belief sich auf 1.9%. Im Gegensatz zur Bevölkerungsentwick-

lung zeigen sich bei der Entwicklung der Wirtschaftsleistung konjunkturell bedingte Schwan-

kungen. So sind in der Retrospektive vor allem die Abkühlungen 2002/2003 sowie 2009 zu se-

hen. Gerade der Export zeigt sich entsprechend volatil resp. «anfällig» bei globalen Krisen, 

kann jedoch für den gesamten Betrachtungszeitraum mit einem jahresdurchschnittlichen 

Wachstum von +4.5% als durchaus dynamisch bezeichnet werden. In Verbindung mit einem da-

runter liegenden Importwachstum von jahresdurchschnittlich +3.7% ergab sich seit 2001 jähr-

lich ein durchschnittlicher Aussenhandelsüberschuss von 8% p.a. 

 

Einkommen 

Für Mobilitätsentscheide im Personenverkehr sind jedoch nicht das Primäreinkommen sondern 

das (real) zur Verfügung stehende Haushaltseinkommen (in Abbildung 2 dargestellt) massge-

bend und dessen Verhältnis zu den Preisen im Verkehr. Das Haushaltseinkommen wuchs im 

½ŜƛǘǊŀǳƳ мффр ōƛǎ нлмп ǳƳ нп҈ ŀǳŦ ƘŜǳǘŜ ǊǳƴŘ рлΨллл CǊŀƴƪŜƴ ǇǊƻ tŜǊǎƻƴΦ !ǳŦŦŀƭƭŜƴŘ ƛǎǘΣ Řŀǎǎ 

das verfügbare Haushaltseinkommen bis 2000 stärker wuchs als die Bevölkerung, seit 2007 ς 

d.h. dem Beginn der Finanz- und Wirtschaftskrise ς aber unterdurchschnittlich. Erwerbs-, Ver-

mögens- und Transfereinkommen bilden das Primäreinkommen. Dieses ist im Betrachtungs-

zeitraum stärker als das BIP angewachsen. Das Wachstum der zur Verfügung stehenden Haus-

haltseinkommen fällt aufgrund von steigenden obligatorischen Transferausgaben für Sozialver-

sicherungsbeiträge, Steuern und Krankenkassenprämien aber schwächer aus als dasjenige der 

Primäreinkommen. 

 

Preise und Ausgaben 

Mobilitätsentscheidungen sind auch abhängig von den Preisen der Verkehrsangebote. Die ent-

sprechenden Datengrundlagen stammen aus dem Landesindex der Konsumentenpreise (LIK). 

Der LIK des öffentlichen Verkehrs stieg von 1995 bis 2014 um 35%. Die Kosten für ÖV-Fahrten 

haben demnach stärker zugenommen als das verfügbare Haushaltseinkommen. Zudem haben 
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die Preise für den ÖV deutlich stärker zugenommen als beim MIV. Die MIV-Kosten haben sich 

retrospektiv vergleichsweise volatil entwickelt und liegen in 2014 um 10% über dem Wert von 

1995. Erstmals seit der Finanz- und Wirtschaftskrise und verstärkt nach 2011 ist die MIV-Kos-

tenentwicklung rückläufig, während die ÖV-Kosten kontinuierlich zugenommen haben. Die Kos-

ten für den MIV haben demnach schwächer zugenommen als die Haushaltseinkommen. Zur ge-

ringeren Kostentwicklung bei den Automobilen tragen nicht nur die tiefen Erdölpreise bei 

gleichzeitig sinkenden Verbräuchen aufgrund von Effizienzsteigerungen bei, sondern in den 

letzten Jahren auch günstigere Kaufpreise infolge des tiefen Eurokurses. Die seit 2011 real ge-

sunkenen Kosten des MIV bei gleichzeitig real steigenden Kosten des ÖV können einen Einfluss 

sowohl auf kurz- wie auch auf langfristige Mobilitätsentscheidungen haben. 

Das für den Verkehr ausgegebene Budget eines durchschnittlichen Schweizer Haushaltes 

betrug im Jahr 2010 rund 760 Franken pro Monat. Dies entspricht rund 11% des verfügbaren 

Einkommens (BFS 2013), d.h. Bruttoeinkommen abzüglich Fixausgaben wie Steuern und Versi-

cherungen. Rund 80% entfallen auf Kauf und Betrieb von Personenfahrzeugen sowie Fahrzeug-

versicherungen und -steuern. Nur rund 20% entfallen auf andere Verkehrsdienstleistungen 

(ÖV, Taxi etc.). Im Zeitverlauf ist der Anteil der Verkehrsausgaben am verfügbaren Einkommen 

sehr konstant (Abbildung 3). 

Abbildung 3: Anteil Verkehrsausgaben am gesamten verfügbaren Einkommen 2000-2013 

 

Quelle: BFS HABE. 
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2.2. Personenverkehr 
 

Verkehrsleistung 

Eine wesentliche Ergebniskennziffer von Verkehrsperspektiven sind die Verkehrsleistungen dif-

ferenziert nach Verkehrsmitteln. Die gesamte Verkehrsleistung stieg von 102.1 Mrd. im Jahr 

20005 um 25% auf 127.6 Mrd. Personenkilometer im Jahr 2014. Im MIV stieg die Verkehrsleis-

tung im gleichen Zeitraum um 20%, während diejenige des ÖV um 51% zugenommen hat. Bei 

näherer Betrachtung zeigt sich im MIV eine Wachstumsbeschleunigung seit ca. 2008 (bis 2008: 

+1.2% p.a., ab 2008: +1.8% p.a.). Ebenfalls deutlich überdurchschnittliche Steigerungsraten wa-

ren im ÖV mit +2.6% p.a. bereits seit 2005 festzustellen. Zugenommen hat auch die zu Fuss zu-

rückgelegte Verkehrsleistung (+36% zwischen 2000 und 2014). Der Veloverkehr hingegen war 

durch eine markante Abnahme der mittleren Distanzen zwischen 2000 und 2005 gekennzeich-

net, während im gleichen Zeitraum die Fussdistanzen deutlich über dem langjährigen Durch-

schnitt zugenommen haben.6 Vor 2000 und nach 2005 haben beide Langsamverkehrsarten ver-

gleichbare Entwicklungen aufgewiesen ς so weist die Statistik für den Zeitraum ab 2005 auch 

für den Veloverkehr wieder steigende Verkehrsleistungen aus. 

Abbildung 4: Verkehrsleistung nach Modi im Personenverkehr in der Retrospektive 

 

Quellen: BFS PV-L, BFS OeV. 
ÖV: Tram, Trolleybusse, Autobusse, Eisenbahnen, Spezialbahnen. 
MIV:  Personenwagen sowie Motor- und Motorfahrräder; ohne Privatcars. 

                                                             
5 Retrospektivzeitraum mit Bezug auf das Jahr 2000, da Daten zum ÖV für den Zeitraum ab 1995 nicht vollständig vorliegen. 
6 Eine Begründung für diese Beobachtung liefert auch der, den hier gezeigten Leistungsentwicklungen zugrunde gelegte, Mikro-
zensus zum Verkehrsverhalten 2005 nicht, stattdessen wird auch dort diese Distanzabnahme als «überraschend» eingeordnet. 
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Den höheren relativen Verkehrsleistungszunahmen entsprechend hat auch der ÖV-Anteil am 

Modal Split zugenommen (+3.4 Prozentpunkte). Dennoch wird mit rund 74% der Grossteil der 

Personenverkehrsleistung vom MIV erbracht. Unter Einbezug des leistungsbezogen wenig rele-

vanten Langsamverkehrs verändert sich das Bild des Modal Split aus dem Blickwinkel des in 

Wege gemessenen Aufkommens. Hier sind Fuss und Velo mit zusammen 39% fast genau so be-

deutsam wie der MIV (45%). 

Abbildung 5: Modal Split im Personenverkehr in der Retrospektive 

 

Quellen: BFS PV-L, BFS OeV. 
Anteile an der Verkehrsleistung ς linke Hälfte der Abbildung ς bezogen auf Personenkilometer. 
Anteile am Aufkommen ς rechte Hälfte der Abbildung ς bezogen auf Anzahl Wege. 

 

Verkehrsangebot 

Der Zuwachs der Bevölkerung und des verfügbaren Haushaltseinkommens sind wichtige Fakto-

ren für die Steigerung der Verkehrsleistung. Ein weiterer Faktor, welcher zur Steigerung der 

Verkehrsleistung beiträgt, liegt in der Verbesserung des Angebots. Dieses ist im öffentlichen 

Verkehr insgesamt kontinuierlich angestiegen, wobei es differenziert nach Angebotsformen 

deutliche Unterschiede gibt. Die Zugskilometer im Eisenbahnfern- und -regionalverkehr sind 

zwischen 2000 und 2014 um 38% gestiegen. Im Schienenverkehr ist die Nachfrage (+50%) so-

mit stärker gewachsen als das Angebot ς zumindest gemessen an Zugskilometer.7 Besondere 

Angebotssprünge waren im Jahr 2005 mit der Umsetzung von Bahn 2000, 1. Etappe, sowie im 

Jahr 2009 mit Angebotsausbauten im Umfeld der Eröffnung des Lötschberg-Basistunnels zu 

                                                             
7 Die verkehrsstatistisch nicht erfassten Platzkilometer relativieren allenfalls diesen Wachstumsunterschied, da die Kapazitäten 
der einzelnen Zugskompositionen im Beobachtungszeitraum in aller Regel gestiegen sind. 
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verzeichnen. Ebenfalls zugenommen haben die Kurskilometer bei Bus und Tram, während sich 

die Kurskilometer der Trolleybuslinien kaum verändert haben. 

Für das Strassenverkehrsangebot gibt es keine vergleichbaren statistischen Zeitreihen. Die 

Länge des gesamten Netzes aus National-, Kantons- und Gemeindestrassen ist in den vergange-

nen 20 Jahren nur wenig gewachsen; das Nationalstrassennetz wurde bspw. zwischen 2000 

und 2014 um 11% erweitert. Die Netzlänge gibt aber nur ein grobes Abbild des Strassenange-

botes wieder. Besser geeignete Kennziffern wie bspw. zu den Gesamtkapazitäten oder zu den 

Kapazitätsveränderungen bei Engpässen (bspw. mittels Spurausbau) liegen nicht vor. 

Abbildung 6: Verkehrsangebot zum Personenverkehr in der Retrospektive 

 

Quellen: BFS OeV, BFS STR. 
Basis zum ÖV: Zugs- resp. Kurs-km. 
Basis Strasse: Netzlänge der Nationalstrassen. 

 

Mobilitätskennziffern 

In diesem Abschnitt wird aufgezeigt, inwieweit sich das individuelle Verhalten der Verkehrsteil-

nehmer verändert hat und damit Veränderungen der Verkehrsleistungen einhergehen. Zur Be-

schreibung des Mobilitätsverhaltens werden die Kennziffern «Wege pro Person und Tag» und 

«Tagesdistanz pro Person und Tag» herangezogen. Die Abbildung 7 zeigt diese zwei Kennziffern 

nach Verkehrszwecken ς dazu lässt sich folgendes feststellen: Die Anzahl Wege pro Person blie-

ben insgesamt über die Jahre relativ konstant. Im Detail jedoch zeigten sich gegenläufige 

Trends: Die Freizeitwege sanken zwischen 1994 und 2010 um rund 8% von 1.4 auf 1.3 Wege 

pro Person und Tag. Demgegenüber sind die Einkaufswege leicht angestiegen. Die Arbeits- und 
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über alle Verkehrszwecke eine hohe Konstanz bei der pro Person im täglichen Durchschnitt zu-

rückgelegten Wegen: von 3.3 im Jahr 1994 auf 3.6 Wege im Jahr 2010. Besondere Beachtung in 

diesem Kontext ist den Entwicklungen bei der älteren Generation zu widmen. Studien zeigen 

auf, dass ein immer grösserer Anteil von Senioren am Verkehrsgeschehen teilnimmt. Zudem 

haben die Tagesdistanzen der älteren Generation sukzessive zugenommen, insbesondere der 

65- bis 75-Jährigen (ARE 2013). Diese Entwicklung wird in den Verkehrsperspektiven über spe-

zifische Annahmen für die Alterskohorten in den Szenarien aufgegriffen. 

Abbildung 7: Anzahl Wege und Tagesdistanzen nach Verkehrszwecken in der Retrospektive 

 

Quellen: ARE/BFS MZMV (Daten der Erhebungsjahre 1994, 2000, 2005, 2010; dazwischen interpoliert) 

Die individuelle Verkehrsleistung (Tagesdistanz in km pro Person und Tag) ist von 31.3 km 

(1994) auf 36.7 km (2010) stärker angestiegen, wenn auch mit deutlichen Unterschieden bei 

den Verkehrszwecken. Die Arbeits- und Ausbildungswege verzeichnen aōƎŜǎŜƘŜƴ Ǿƻƴ ŘŜƴ α!ƴπ

ŘŜǊŜƴ ²ŜƎŜƴά όwŜǎƛŘǳŀƭƎǊǀǎǎŜύ ŘƛŜ ƎǊǀǎste Zunahme, sie werden immer länger (zwischen 1994 

und 2010 von 7.6 km pro Tag auf 10.9 km). Ebenfalls zunehmende Distanzen verzeichnet der 

Einkaufsverkehr. Die Verkehrsleistung bei den Freizeitwegen ist hingegen in den letzten Jahren 

rückläufig. Dies, nachdem dieser Verkehrszweck zwischen 2000 und 2005 noch am stärksten 

gewachsen ist8. 
  

                                                             
8 Die vergleichsweise markante Verschiebung zwischen 2005 und 2010 von den Freizeit- und zu den Einkaufswegen sollte etwas 
relativiert werden bzw. kann auch erhebungstechnisch begründet sein. Hierzu gilt es den Mikrozensus 2015 abzuwarten. 
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Abbildung 8 zeigt die Tagesdistanz pro Person und Tag nach Verkehrsmitteln. Der MIV hat mit 

zwei Dritteln den mit Abstand grössten Anteil und verläuft entsprechend ähnlich wie die totale 

Tagesdistanz. Beim Langsamverkehr zeigt sich wie bereits weiter oben dargestellt eine deutlich 

dynamischere Entwicklung beim Fussverkehr im Vergleich zum Veloverkehr. Der stärkste rela-

tive Zuwachs ist mit 54% zwischen 1994 und 2010 beim ÖV zu beobachten. Demnach begrün-

det sich die Entwicklung der Verkehrsleistung im ÖV nicht nur im Bevölkerungswachstum, son-

dern auch aus grösseren zurückgelegten Distanzen. 

Abbildung 8: Tagesdistanzen nach Verkehrsmittel in der Retrospektive 

 

Quelle: ARE/BFS MZMV (Daten der Erhebungsjahre 1994, 2000, 2005, 2010; dazwischen interpoliert). 
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Altersgruppen 

Die Entwicklung der Verkehrsleistungen ist auch abhängig von den Altersgruppen (Abbildung 

9). Aus demografischen Gründen interessiert dabei vor allem die Verkehrsmittelwahl der Rent-

nerinnen und Rentner. Mit Ausnahme des Fussverkehrs hat diese Altersgruppe ihre Tagesdis-

tanz in allen Verkehrsmitteln erhöht, prozentual am stärksten im Veloverkehr, gefolgt vom öf-

fentlichen Verkehr. Aber auch innerhalb des MIV zeigen die 65+ Jährigen die grössten Zunah-

men. Die erwerbstätige Altersgruppe hat vor allem im ÖV die Verkehrsleistung erhöht. Dies gilt 

auch für die jungen Erwachsenen, die umgekehrt aber weniger Velo fahren. 

Abbildung 9: Tagesdistanzen nach Altersgruppen und Verkehrsmittel in der Retrospektive 

 

 

Quelle: ARE/BFS MZMV (Daten der Erhebungsjahre 1994, 2000, 2005, 2010; dazwischen interpoliert). 
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Mobilitätswerkzeuge 

Wie bereits zu den Mobilitätskosten (Preise) dargelegt, ist die Anschaffung eines Personenwa-

gens (PW) oder der Erwerb eines ÖV-Abonnements eine Vorentscheidung für nachgelagerte 

Mobilitätsentscheidungen. Die folgende Abbildung 10 zeigt die Entwicklungen beim Bestand 

der Personenwagen und der Generalabonnemente (GA) resp. Halbtax-Abonnemente (HTA) ς 

jeweils bezogen auf die Anzahl an Einwohnern. 

Abbildung 10: Motorisierungsgrad und Besitz von ÖV-Abonnementen in der Retrospektive 

 

Quellen: ASTRA/BFS MFZ, BFS STATPOP, SBB. 

Der PW-Bestand wuchs von etwas mehr als 3.5 Millionen im Jahr 2000 auf 4.4 Millionen im 

Jahr 2014 (+25%). Die Anzahl PW pro Einwohner steigerte sich von 0.49 im Jahr 2000 auf 0.53 

im Jahr 2014. Die prozentuale Zunahme der PW pro Einwohner betrug damit im selben Zeit-

raum rund 8%. In den Jahren 2007-2009 hat eine Stagnation der Motorisierungsrate stattge-

funden (Finanzkrise). Seither wächst sie wieder langsam und liegt im Jahr 2015 bei 0.54 PW pro 

Einwohner. 

Die Entwicklung der verkauften General- und Halbtaxabonnemente verlief bis 2010 sehr 

dynamisch mit Wachstumsraten je nach Abotyp zwischen 5% und 10% pro Jahr (insgesamt ver-

kaufte Abonnemente zw. 2000 und 2010 +7% p.a.). Trotz ebenfalls steigender Anzahl an Ein-

wohnern ist auch die Besitzrate sehr dynamisch angestiegen. Seit 2010 ist jedoch pro Einwoh-

ner eine Stagnation zu beobachten. Jüngste Abflachungen bei den verkauften Abonnementen 

korrespondieren mit ebensolchen Entwicklungen der Verkehrsleistungen im ÖV. Ob dies einem 

längerfristigen Trend entspricht und wenn ja, welches die dahinter stehenden Treiber sind, 

lässt sich angesichts der sehr kurzen Beobachtungszeit nicht feststellen. Auffällig ist allerdings, 
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dass die Verkehrsleistung im Nah- und Regionalverkehr weiter zunimmt, während diejenige des 

Fernverkehrs nur unterdurchschnittlich steigt. Dies würde zumindest mit den jeweiligen Ange-

botskilometern korrespondieren und allenfalls auch damit, dass die hinter der Bevölkerungszu-

nahme stehenden Schichten ebenfalls eher im Regionalverkehr unterwegs sind. 

 

Besetzungsgrade 

Die folgende Abbildung 11 zeigt die Anzahl Personen je Personenwagen nach den Verkehrszwe-

cken Freizeit, Einkauf, Arbeit und Ausbildung im Zeitablauf. Die tiefsten Besetzungsgrade wei-

sen Wege im Arbeitsverkehr auf, die höchsten werden im Freizeitverkehr erreicht. In Summe 

über alle Verkehrszwecke betrug der Besetzungsgrad im Jahr 2010 (bezogen auf einen durch-

schnittlichen Werktag) 1.38 Personen pro Fahrzeug. Seit 2000 sind die Besetzungsgrade insge-

samt recht konstant, nachdem sie vorher gesunken sind. Der Besetzungsgrad der Ausbildungs-

wege ist am stärksten gestiegen und zwar um 14%, von 1.21 Personen je Fahrzeug im Jahr 2000 

auf 1.38 im Jahr 2010.9 Für die ς zahlenmässig viel bedeutsameren ς Arbeits-, Freizeit- und Ein-

kaufswege waren die Besetzungsgrade hingegen sehr konstant. 

Abbildung 11: PW-Besetzungsgrade nach Verkehrszwecken in der Retrospektive 

 

Quelle: ARE/BFS MZMV (Daten der Erhebungsjahre 1994, 2000, 2005, 2010; dazwischen interpoliert). 

 

                                                             
9 9ƛƴŜƴ DǊǳƴŘ ŦǸǊ ŘƛŜǎŜƴ {ǇǊǳƴƎ ƴŜƴƴǘ ŘƛŜ {ǘŀǘƛǎǘƛƪ ǊŜǎǇΦ ŘƛŜ 9ǊƘŜōǳƴƎ ŘŜǎ aƛƪǊƻȊŜƴǎǳǎΩ ƴƛŎƘǘ. Allerdings fällt auf, dass für den 
gleichen Zeitraum der weiter oben bereits berichtete markante Rückgang beim Veloverkehr zu verzeichnen war ς und dies ex-
plizit resp. am stärksten ausgeprägt in der Altersgruppe der unter 25jährigen. Es könnte nun vermutet werden, dass bspw. 
Standortkonzentrationen von Ausbildungsstätten mit entsprechenden Zunahmen der Wegedistanzen diesen Wechseleffekt 
herbeigeführt haben. 
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Werthaltungen und Gewohnheiten 

Neben objektiven Einflussgrössen auf das Mobilitätsverhalten beeinflussen diverse individuelle 

und gesellschaftliche Faktoren das Verhalten (Einstellungen, persönliche und soziale Normen, 

Verhaltenskontrollen, Gewohnheiten). Im Rahmen der Perspektivarbeiten wurden auch Grund-

lagen zu solchen sozialpsychologischen Zusammenhängen ausgewertet (u.a. Hunecke 2000, 

Klöckner / Blöbaum 2010, Klöckner C.A. 2013). Statistische Daten oder sogar Zeitreihen dazu 

gibt es aber nicht. Der Zusammenhang zwischen generellen Werten und dem Verhalten ist nor-

malerweise eher schwach. Den grössten Stellenwert hinsichtlich Mobilitätsverhalten haben Ge-

wohnheiten und Verhaltenskosten (d.h. die subjektive Einschätzung, mit wieviel Aufwand ein 

gewisses Verhalten verbunden ist). 

Neue Mobilitätsangebote erhöhen die Wahlfreiheit und senken die Transaktions- und Ver-

haltenskosten auf verschiedenartige Weise. Wenn die Kosten in den stark gewichteten Hand-

lungskonsequenzen gesenkt werden (Schnelligkeit, Flexibilität, Bequemlichkeit) und der Preis 

praktisch konstant bleibt (z.B. Kosten für Anschaffung und Betrieb eines Personenwagens) ist 

die Einstellung gegenüber dem Mobilitätsangebot sehr gut und hebelt moralische oder sozial 

bedingte Bedenken aus ς sofern diese überhaupt vorhanden sind. 
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2.3. Güterverkehr 
 

Generelle Entwicklungen von Aufkommen und Leistung 

Im Jahr 2014 wurden auf den Schweizer Strassen und Schienen 432 Mio. Tonnen10 Güter beför-

dert, ergänzt um die Transporte auf dem Rhein und in den Rohrfernleitungen belief sich die 

Gütermenge auf 446 Mio. Tonnen. Seit 2000 hat dieses Marktvolumen um gut 55 Mio. Tonnen 

oder um mehr als 14% zugenommen. Stärker zugenommen hat dabei die Verkehrsleistung: Das 

Produkt aus Aufkommen und Transportweite ist seitdem um ein Fünftel auf 28.3 Mrd.11 Ton-

nenkilometer angestiegen. 

Abbildung 12: Aufkommen und Verkehrsleistung im Güterverkehr in der Retrospektive 

  

Quellen: BFS GTE, BFS GQGV, BFS OeV, EZV AH, SRH. 

Neben der Bevölkerungsentwicklung und der langfristigen BIP-Entwicklung ist der Einfluss kon-

junktureller Entwicklungen von Bedeutung: Die beiden Rezessionszeiträume 2001/2002 und 

2008/2009 waren mit kurzfristigen Rückgängen beim Güterverkehr verbunden, während die 

Phasen des Wirtschaftswachstums auch mit einem Mehr an Güterverkehr einhergingen. 

 

Verkehrsarten 

Drei von vier Tonnen sind auf inländischen Relationen unterwegs (aufkommensbezogener An-

teil in 2014: 77%). Dass diese Transportvorgänge über vergleichsweise kurze Distanzen erfol-

gen, zeigt der deutlich geringere Anteil der zugehörigen Verkehrsleistung, welcher in 2014 bei 

                                                             
10 So genannte netto-Tonnage, d.h. exklusive der Gewichte intermodaler Ladungsträger wie bspw. Container/Wechselbehälter. 
11 Die territoriale Verkehrsleistung der Rheinschifffahrt und in Rohrfernleitungen wird statistisch nicht erfasst. 
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53% lag. Etwas mehr als jede zehnte Tonne des Güterverkehrsaufkommens ist mit Importen 

verbunden, jede zwanzigste Tonne ist den Exporten zuzurechnen. Insgesamt besitzt somit der 

Schweizer Aussenhandel einen aufkommensbezogenen Anteil am Gesamtverkehr von 16% 

(2014). Mit 18% fällt der leistungsbezogene Anteil höher aus. 

Abbildung 13: Aufkommen im Güterverkehr nach Verkehrsarten in der Retrospektive 

 

Quellen: BFS GTE, BFS GQGV, BFS OeV, EZV AH, SRH. 

Zwar sind nur ca. 7% des Güterverkehrsaufkommens dem Transitverkehr zuzurechnen (Stand: 

2014), jedoch erhöht sich angesichts der Durchfahrtsdistanz(en) der Anteil bei der Verkehrs-

leistung markant: Mehr als jeder vierte auf Schweizer Infrastrukturen erbrachte Tonnenkilome-

ter hat weder Quelle noch Ziel innerhalb der Schweiz (2014: 29%). Im Vergleich mit den ande-

ren Verkehrsarten zeigt sich der Transitverkehr in der Retrospektive am dynamischsten: Das 

Aufkommen hat seit der Jahrtausendwende um 35% zugenommen. Diese Aufkommensent-

wicklung ist geprägt von den italienischen Aussenhandelsbeziehungen. Entsprechend volatil 

zeigt sich auch der Verlauf in Reaktion auf konjunkturelle Schwankungen und verharrt seit der 

Finanz- und EURO-Krise. 

 

Binnenverkehr 

Knapp die Hälfte des Aufkommens generiert sich aus den beiden Warengruppen Erze, Steine, 

Erden und Baustoffe, Glas (2014: 45%). Damit ist jede zweite Tonne mit Bautätigkeiten oder 

dem Bau nahestehenden Bereichen verbunden. Bei der Verkehrsleistung sinkt der Anteil beider 
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Transporte. Damit erklärt sich auch der hohe Anteil der Strasse in diesen beiden Segmenten: 

Zur Ver- und Entsorgung der Baustellen steht i.d.R. keine Alternative zur Verfügung. 

Mit rund 18% des Aufkommens (2014) stellen die Stück- und Sammelgüter ein drittes wich-

tiges Segment im Binnenverkehr dar. Dies sind Güter, die sich nicht weiter spezifizieren lassen, 

vielfach jedoch dem Konsumgüterbereich (Nahrungsmittel oder sonstige Verbrauchsgüter) zu-

zuordnen sind. Damit besteht ein enger Bezug zum Detailhandel, der durch die Verkehrsmittel-

anteile und deren mittlere Transportweiten untermauert wird: Die ς auch hier vielfach alterna-

tivlose ς Strasse nimmt einen Grossteil des Aufkommens auf (2014: 90%). 

Abbildung 14: Anteile der Warengruppen und der Modi im Binnenverkehr (2014) 

   

Quellen: eigene Berechnungen auf Basis BFS GTE, BFS OeV. 
WLV: Wagenladungsverkehr; UKV: Unbegleiteter kombinierter Verkehr. 

Einen weiteren nennenswerten Anteil besitzen die Abfälle und Sekundärrohstoffe (2014: 10%). 

Auch hier zeigt sich die Dominanz der Nahbereichstransporte (insbesondere Abfuhr von Haus-

kehricht), indem 97% des Aufkommens auf der Strasse und dort über nur 25 km transportiert 

werden. 

Aus Sicht Schiene sind i.Ü. die Energieträger, die Stück- und Sammelgüter sowie die Halb- 

und Fertigwaren die bis anhin aufkommensträchtigsten Warengruppen ς zusammen stellen sie 

fast die Hälfte des Aufkommens resp. der Verkehrsleistung im inländischen Schienengüterver-

kehr (2014: 46% resp. 47%). 
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die Hälfte dieses Aufkommens mittels Rohrfernleitungen importiert, jedoch stellt dieses Seg-

ment mit einem Anteil von 38% (2014) auch das mit Abstand wichtigste Importgut innerhalb 

des Schienengüterverkehrs dar; zusammen mit den Energieträgertransporten im Inland 

stammt jede fünfte Tonne im Schienengüterverkehr aus diesem Segment. Abgesehen von den 

Energieträgern ist die Warengruppenstruktur der Importe diversifiziert ς die aufkommensbezo-

genen Anteile variieren zwischen 4% und 15% (2014). Die mittlere Transportweite belief sich 

2014 auf der Strasse auf 83 km und im Wagenladungsverkehr auf 124 km. Die deutlich kürze-

ren 52 km im UKV weisen auf die grenznahe Lage der Terminals hin (Basel, Rekingen, Aarau), 

da die nachlaufenden Transporte i.d.R. als Binnenverkehr erfasst werden. 

Abbildung 15: Anteile der Warengruppen und der Modi zum Import (2014) 

   

Quellen: eigene Berechnungen auf Basis BFS GQGV, BFS OeV, EZV AH, SRH. 
WLV: Wagenladungsverkehr; UKV: Unbegleiteter kombinierter Verkehr; ROLA: rollende Landstrasse. 
* Ohne Rheinschifffahrt und Rohrfernleitungen. 
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Transitverkehr 

Der Blick in die Warengruppenstruktur des Transitverkehrsaufkommens ist mit grösseren Hür-

den verbunden: Da ein Grossteil der Waren als nicht näher spezifizierte Stück- und Sammelgü-

ter geführt wird (2014: 71%), ist deren eigentliche Warenart unbekannt. Diese Unschärfe ist 

durch die im Transit bevorzugt eingesetzten Transportgefässe bedingt: Im kombinierten Ver-

kehr mit seinen Containern, Wechselbehältern und Sattelaufliegern (UKV 2014: 47%, ROLA 

2014: 5%), aber auch im von Sattelzügen dominierten Strassentransit ist der von der Statistik 

befragte Operateur resp. Transporteur i.d.R. nicht exakt darüber informiert, welche Warenart 

in diesen intermodalen Transportgefässen enthalten sind. 

9ǊƘŜƭƭŜƴ ƭŅǎǎǘ ǎƛŎƘ ŘƛŜǎŜ α.ƭŀŎƪ .ƻȄά ŘŜǊ Stück- und Sammelgüter mit Daten zum italieni-

schen Aussenhandel (siehe rechte Seite der untenstehenden Abbildung 16). Nach Abzug der 

See- und Lufttransporte verbleiben die im Landverkehr in erster Linie via Alpen transportierten 

italienischen Im- und Exporte. Hier besteht bei der Analyse die Einschränkung darin, dass diese 

Menge sich auf alle potenziellen und damit auch ausländischen Alpenübergänge verteilt und 

nicht zwangsweise der Struktur der via Schweiz transportierten Waren entsprechen muss. Den-

noch gibt die Aussenhandelsstruktur Hinweise darauf, dass sich die oben angesprochenen 

Stück- und Sammelgüter vor allem aus den vier Warengruppen Nahrungsmittel, chemische Er-

zeugnisse und Kunststoffe, Metalle und Halbzeuge sowie Halb- und Fertigwaren (das sind i.d.R. 

Fahrzeuge, Maschinen, Elektronik, Konsumgüter) zusammensetzen. 

Abbildung 16: Aufkommensbezogene Anteile der Warengruppen und der Modi zum Transitverkehr (2014) 

   

Quellen: eigene Berechnungen auf Basis EZV AH, BAV/BFS AQGV, Eurostat Comext. 
WLV: Wagenladungsverkehr; UKV: Unbegleiteter kombinierter Verkehr; ROLA: rollende Landstrasse. 
* Aussenhandel mit Landverkehrsträgern, d.h. exkl. See- und Luftverkehr. 
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Der für den Transitverkehr relevante Anteil der via Schweizer Alpenübergänge transportierten 

Aussenhandelsmenge Italiens unterscheidet sich markant zwischen den beiden beteiligten Ver-

kehrsträgern. Die Strassenübergänge Grosser Sankt Bernhard, Simplon, Gotthard oder San Ber-

nardino nehmen nur 10% der auf der Strasse im Alpenbogen B transportierten Aussenhandels-

menge Italiens auf, während mehr als die Hälfte des schienenbasierten Aufkommens über die 

beiden Schweizer Achsen von Simplon und Gotthard transportiert werden.12 Dieser hohe Anteil 

der beiden Bahnachsen hat sich in der Vergangenheit kontinuierlich erhöht: Seit der Jahrtau-

sendwende haben Simplon und Gotthard 8 Prozentpunkte an diesem alpenquerenden Schie-

nengüterverkehrsmarkt hinzugewonnen. 

Abbildung 17: Anteile Schweizer Alpenübergänge an der Aussenhandelsmenge Italiens 

  

Quellen: BAV/BFS AQGV, BAV AlpInfo. 
Keine Angaben vor 1999. 
Für die nicht an der italienischen Landesgrenze liegenden Übergänge Gotthard und San Bernardino können die italienischen Aussenhandelsmen-
gen aus der Verkehrsstatistik separiert werden und sind entsprechend on der Abbildung berücksichtigt. 

 

Transportintensitäten 

Zur Prognose der künftigen Entwicklungen im Güterverkehr werden die so genannten Trans-

portintensitäten herangezogen. Diese Kenngrösse aus dem Verhältnis zwischen Aufkommen (in 

                                                             
12 Die Grundgesamtheit von 100% wird aus der Summe aller güterverkehrsrelevanten Alpenübergänge im sogenannten Alpen-
bogen B zwischen Ventimiglia und Tarvisio und damit in guter Annäherung für die Landesgrenze Italiens im Norden gebildet. 
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Tonnen) und der Wertschöpfung (in Franken) steht stellvertretend für die Veränderung der Gü-

terstrukturen. Abgesehen von konjunkturell bedingten Schwankungen13 beschreiben die lang-

fristigen Verläufe relativ stabile Pfade. Dabei zeigt sich bei allen schweizbezogenen Verkehrsar-

ten eine Abnahme dieser auf die jeweiligen Aufkommen bezogenen Intensitäten, so dass zu-

mindest hier beim Aufkommen von einer bereits seit längerem stattfindenden Entkopplung 

zwischen Güterverkehr und wirtschaftlicher Leistung gesprochen werden kann. In den Entwick-

lungen der Transportintensitäten nach Verkehrsart zeigt sich sehr gut der Anteil, den die Mas-

sengüter resp. die weniger wertvolleren Güter in den einzelnen Verkehrsarten haben. Der vom 

Baugeschehen dominierte Binnenverkehr zeigt im Verhältnis zum Bruttoinlandsprodukt14 die 

geringste Intensitätsabnahme, während der Export mit seinen hochwertigen, aber immer weni-

ger gewichtsintensiven, Gütern im Verhältnis zu den entspr. Aussenhandelswerten15 die höchs-

ten Rückgänge verzeichnet. Die Ableitung der transitbezogenen Intensität ist nur eingeschränkt 

möglich ς vereinfachend kann zwar das italienische Aussenhandelsvolumen beigezogen wer-

den, jedoch kommt auf der verkehrlichen Seite der Routenwahleffekt dazu, welcher mit der 

Transportintensität an sich wenig zu tun hat. 

Abbildung 18: Aufkommensbezogenen Transportintensitäten in der Retrospektive 

 

Quellen: BFS GTE, BFS GQGV, BFS OeV, EZV AH, SRH, BFS VGR, Eurostat VGR. 
* Intensitätsableitung im Transitverkehr nur eingeschränkt möglich, hier: Tonnen je Euro im italienischen Aussenhandel. 

                                                             
13 So verschieben sich insbesondere während Rezessionsphasen die Güterstrukturen kurzfristig, indem die Anteile der Massen-
güter entgegen des langfristigen Trends zunehmen. Dahinter stehen die von Rezessionen stärker betroffenen Industriebereiche 
mit hochwertigen Halb- und Fertigwaren, aber auch Lagereffekte, d.h. die Beschaffung und Einlagerung von dann preisgünsti-
gen Massengütern. 
14 Abzüglich des Aussenhandelssaldos (Export minus Import), so dass hier v.a. die binnenwirtschaftlichen Vorgänge eingehen. 
15 Unter Verwendung der entsprechenden Exporte von Gütern, d.h. exkl. Dienstleistungen. 
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Auslastungen im Strassengüterverkehr 

Zur Diskussion der Fahrleistungen wird die Auslastung in Form der mittleren Beladung (in Ton-

nen je Fahrzeug) herangezogen. Trotz aller Effizienzbestrebungen ist dabei festzustellen, dass 

diese mittlere Beladung beim schweren Nutzfahrzeugverkehr in den letzten Jahren relativ kon-

stant bleibt. Die durch die Einführung der Leistungsabhängigen Schwerverkehrsabgabe (LSVA) 

und der Erhöhung der Gewichtslimite bedingten Produktivitätseffektescheinen nach ca. zehn 

Jahren abgeschlossen zu sein. 

Der durch viele Ver- und Entsorgungsfahrten geprägte Binnenverkehr weist die niedrigsten 

mittleren Beladungen auf, während diese sich im Transit inzwischen fast dem Niveau der Al-

penübergänge der Nachbarländer resp. den entspr. langlaufenden Segmenten im grenzüber-

schreitenden Europaverkehr annähern. Beim Import kommen die beschaffungs- und logistikge-

triebenen Bündelungseffekte in Form höherer Beladungen zum Tragen, während der Export 

von der Distributionslogistik der einzelnen Versender und der dahinter stehenden externen 

Nachfrage bestimmt wird und zu niedrigeren Beladungen führt. Bei den leichten Nutzfahrzeu-

gen (Lieferwagen) zeigt sich eine geringfügig abnehmende Tendenz ς auf absolut allerdings 

sehr niedrigem Niveau. 

Abbildung 19: Beladungen im Strassengüterverkehr in der Retrospektive 

  

Quelle: BFS GTS. 
LSVA: Leistungsabhängige Schwerverkehrsabgabe. 
* Zeitreihe nur insgesamt verfügbar, aber aufgrund des hohen Anteils der Verkehrsart dem Binnenverkehr gleichgesetzt. 
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2.4. Fazit für die zukünftige Entwicklung 
 

Personenverkehr 

Die Analysen zur Personenverkehrsnachfrage in der Schweiz zeigen, dass diese vor allem mit 

den folgenden Einflussfaktoren in engem Zusammenhang stehen (u.a. Weis and Axhausen 

2012, Kowald et al. 2016, Fröhlich et al. 2014): Zunahme der Bevölkerung insgesamt und sich 

verändernde Altersverteilung der Bevölkerung, Verteilung von Wohn- und Arbeitsplätzen (Sied-

lungsstruktur) im Sinne steigender Distanzen zwischen Wohn- und Arbeitsstandorten (BFS 

2015a), Steigerung des Einkommens (Wirtschaftsentwicklung), Verbesserungen im Verkehrsan-

gebot auf Schiene und Strasse und in der Folge Zunahme der Tagesdistanzen sowie Besitz von 

Mobilitätswerkzeugen (Besitz von Personenwagen, ÖV-Abonnemente). Letzteres ist wiederum 

abhängig von der Einkommensentwicklung, der Preise sowie der Qualität der Verkehrsange-

bote bei Strasse und Schiene (Kowald et al. 2016).16 

Die gestiegenen Mobilitätskosten haben die Zunahme der Verkehrsleistungen allenfalls ge-

dämpft, scheinen aber in der Vergangenheit weniger bestimmend gewesen zu sein als die 

strukturellen Einflussgrössen. Relativ gesehen (d.h. in Bezug zu den Einkommenszuwächsen) 

sind die Mobilitätskosten für den MIV insgesamt weniger stark gestiegen bzw. kommen in jün-

gerer Vergangenheit sogar unterhalb der Entwicklung der Einkommen zu liegen. Die rückläufige 

Preisentwicklung im MIV hat ihren Anteil an den erkennbar ansteigenden MIV-Fahrleistungen 

der letzten Jahre. Die dynamische Entwicklung im ÖV trotz stark gestiegener Mobilitätskosten 

ist in Bezug zu setzen zu den stattgefundenen Angebotsausweitungen, lässt aber auch auf eine 

insgesamt untergeordnete Bedeutung der Mobilitätskosten (so lange diese nicht viel höher 

sind) schliessen. Der Einfluss veränderter Werthaltungen, im Sinne von persönlichen und ge-

sellschaftlichen Normvorstellungen, ist schwierig nachweisbar. Sie alleine haben gemäss sozial-

psychologischer Forschung aber eher begrenzte Wirkung auf das Mobilitätsverhalten. Und de-

ren Einfluss in der Zukunft dürfte nur bei stark veränderten Rahmenbedingungen zunehmen 

(v.a. massive Ressourcenknappheit). Vielmehr sind es wiederum die klassischen Angebots- und 

Attraktivitätsgrössen (Schnelligkeit, Kosten, Flexibilität, Sicherheit, etc.), welche die handlungs-

entscheidenden Faktoren darstellen. 

Verschiedene Kennziffern deuten auf gewisse Sättigungstendenzen im Verkehrsgeschehen 

hin. Die Gesamtverkehrsmengen steigen zwar strukturell bedingt weiter an, die pro Kopf zu-

rückgelegten ÖV- und noch deutlicher die MIV-Distanzen sind in jüngster Zeit im Vergleich zur 

Entwicklung zwischen 2000 und 2010 aber weniger stark gestiegen (siehe bspw. Abbildung 4 

                                                             
16 Bezüglich des Zusammenhangs zwischen u.a. Einkommen und Mobilitätswerkzeugbesitz wurde zur Prognose des Mobilitäts-
werkzeugbesitzes in den Verkehrsperspektiven auf Kowald et al. (2016) abgestellt (siehe weitere Ausführungen im technischen 
Bericht). 
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auf Seite 17). Dasselbe gilt für die (spezifische) Entwicklung der Mobilitätswerkzeuge (Motori-

sierungs- und ÖV-Abo-Besitzraten; siehe Abbildung 10 auf Seite 23). Der individuelle Nutzen, 

der sich aus dem Erwerb eines weiteren Personenwagens oder Abonnements im ÖV ergibt ist 

nur noch gering. Zudem wirken natürliche Grenzen eines limitierten Zeitbudgets für Mobilität, 

aus dem sich kein stetiges Mehr an Mobilität ableiten lässt, wenn zunehmende Kapazitätseng-

pässe die mittleren Reisegeschwindigkeiten nicht mehr weiter ansteigen lassen. Im öffentli-

chen Verkehr konzentrieren sich diese auf die Hauptverkehrszeiten, auf dem Autobahnnetz 

sind aber auch in den übrigen Verkehrszeiten zunehmende Engpässe bemerkbar, vor allem 

rund um die Agglomerationen. Entscheidend wird hier die Frage sein, wie stark die neuen Tech-

nologien und Informations- und Kommunikationsmöglichkeiten die Effizienz von Verkehrsinfra-

strukturen und Fahrzeugen verbessern (Stichworte: verbessertes Verkehrsmanagement, auto-

matisiertes Fahren, Sharingsysteme). Die Hoffnungen sind diesbezüglich sehr gross und schei-

nen teilweise berechtigt. Es bleibt jedoch zu beachten, dass diese Entwicklungen auch gegen-

läufige Effekte auf die Mobilität haben können. So kann mit automatisierten Fahrzeugen die 

Kapazität der Strassen signifikant erhöht werden17, gleichzeitig kann aber auch viel Mehrver-

kehr entstehen. Der schlussendliche Effekt auf die Auslastung der Infrastruktur ist heute un-

klar. Im Rahmen weiterer Arbeiten zu den vorliegenden Verkehrsperspektiven (Prognos 2016) 

wurde festgestellt, dass wichtige juristische, technische und gesellschaftliche Hürden bestehen, 

die eine umfassende Einführung der Technologien (auch in den Alternativszenarien noch) frag-

lich erscheinen lassen. 

 

Güterverkehr 

Auch beim Güterverkehr zeigt sich ein Einfluss der Bevölkerungsentwicklung: Der bedeu-

tendste Teil des Binnen- und damit auch des Gesamtverkehrs steht im Zusammenhang mit Bau-

tätigkeiten, welche unmittelbar mit der Bevölkerungsentwicklung und deren Nachfrage nach 

Wohnraum und Infrastrukturen korrespondieren. Ebenfalls stark beeinflusst von der Bevölke-

rung sind die Transporte an Abfällen und Sekundärrohstoffen, aber auch von Nahrungsmitteln 

und weiteren, mit dem Detailhandel verbundenen Verbrauchsgütern. Nahrungsmittel und Ver-

brauchsgüter nehmen auch einen bedeutsamen Anteil bei den Importen ein. Der Import ist 

darüber hinaus geprägt vom Bedarf an Energieträgern. Je nach Annahme zum künftigen Ver-

brauch dieser fossilen Brennstoffe werden sich hier Transportmenge und -struktur verändern. 

                                                             
17 Eine solche Kapazitätserhöhung ist jedoch nur dann wirksam, wenn der Grad der Marktdurchdringung von Fahrzeugen mit 
Technologien zum automatisierten Fahren eine gewisse Mindestschwelle überschreitet. Erst wenn genügend Fahrzeuge mitei-
nander ihre aktuellen Fahrprofile austauschen (car-to-car-Kommunikation) können die Fahrzeugabstände unter das heutige 
(vielfach bereits das gesetzliche Minimum unterschreitende) Niveau verringert werden. Andernfalls müssen die Systeme zum 
automatisierten Fahren zwingend den gesetzlich (und physikalisch) notwendigen Mindestabstand einhalten, wodurch noch 
keine Kapazitätserhöhungen erreicht werden. 
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Die Strukturen der oben genannten konsumbezogenen Güter (Nahrungsmittel, sonstiger tägli-

cher Verbrauch und nicht-täglicher Bedarf) werden sich kaum verändern ς die Logistik dahinter 

mutmasslich schon. 

Stärkere strukturelle Veränderungen werden die unmittelbar mit dem produzierenden Ge-

werbe in Zusammenhang stehenden Gütertransporte aufweisen. Mengenmässig beziehen sich 

diese auf die Erzeugnisse der Chemie/Pharma und der Kunststoffhersteller, die der Metaller-

zeuger und -bearbeiter sowie der Hersteller von Maschinen, Elektronik u.a. Komponenten. Die 

Zukunft dieser Branchen resp. deren Bruttowertschöpfungserwartungen werden neben der Be-

völkerungsentwicklung den Güterverkehr mitbeeinflussen. 

Innerhalb dieser Branchen sind deren eigener Strukturwandel und die Veränderung der 

Produktestrukturen massgebend für die Ausprägung des Güterverkehrs. Die Güter werden 

leichter und hochwertiger ς die aufkommensbezogenen Transportintensitäten aus Wert versus 

Menge nehmen weiterhin ab. Dennoch ist das vielfach erwartete Ende der Massenguttrans-

porte längst nicht in Sicht und wird wohl auch in Zukunft in Form von Vorproduktbedarf wie 

auch aus Gründen der Versorgungssicherheit ausbleiben. Industrie 4.0 und ähnliche Digitalisie-

rungstendenzen ändern an der Grundstruktur der zu produzierenden Endprodukte wenig. 

Neben den Bevölkerungs- und Branchenentwicklungen wird die Logistik resp. die Trans-

portbranche selber einen nicht unerheblichen Einfluss besitzen. Getrieben von den Kundenbe-

dürfnissen nach höchster Verfügbarkeit (24 h / 7 Tage), hoher Qualität und insbesondere 

höchster Zuverlässigkeit sowie den eigenen Effizienzbestrebungen, sind die Logistiksysteme 

ständigen Veränderungen unterworfen. Der Trend geht in Richtung eines alle Möglichkeiten 

der Digitalisierung nutzenden Zusammenspiels der Anbieter und Verkehrssysteme. Multimoda-

lität nimmt damit auch im Güterverkehr vermehrt einen wichtigen Platz ein. 
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3. Prospektive Entwicklungen 

3.1. Bevölkerung und Demografie 
Die Bevölkerung in der Schweiz wächst gemäss dem Szenario «Mittel»18 des BFS bis ins Jahr 

2030 mit knapp 1% pro Jahr weiter (Abbildung 20), erst danach erfolgt eine Verlangsamung des 

Wachstums. Die 10-Millionen-Schweiz soll im Jahr 2039 erreicht werden. Wegen anhaltender 

Zuwanderung wurden die Szenarien des BFS in den letzten 10 Jahren immer wieder nach oben 

korrigiert. Im Szenario «Hoch» wird gegenüber dem Szenario «Mittel» bis ins Jahr 2040 mit 

толΨллл tŜǊǎƻƴŜƴ ƳŜƘǊ ƎŜǊŜŎƘƴŜǘΦ LƳ {ȊŜƴŀǊƛƻ «Tief» stagniert die Bevölkerung nach 2040 

ōȊǿΦ ƎŜƘǘ ǎƻƎŀǊ ƭŜƛŎƘǘ ȊǳǊǸŎƪ όтллΨллл tŜrsonen weniger als im Szenario «Mittel»). Insgesamt 

sind die Szenarien für die Schweiz höher als in den Nachbarländern (D, A, I, F), wobei einige 

grenznahen Regionen dieser Länder ebenfalls überdurchschnittliche Wachstumserwartungen 

aufweisen (z.B. Pays de Saint-Louis in Basel oder der Grenzraum rund um Genève), andere aber 

auch nur unterdurchschnittlich (z.B. Landkreis Lörrach). 

Abbildung 20: Bevölkerungsentwicklung nach Szenarien bis 2040 

 

Quellen: BFS STATPOP, BFS 2015b. 

In allen Szenarien nimmt die demografische Alterung weiter zu. Der Anteil über 65-Jähriger 

wird von heute 17% bis ins Jahr 2040 auf über 23% steigen. Der Anteil Kinder und Jugendlicher 

sinkt leicht von heute 20% auf 19% im Jahr 2040. 

 

                                                             
18 Hoch = BFS-Szenario B-00-2015, Mittel = BFS-Szenario A-00-2015, Tief = BFS-Szenario C-00-2015 
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3.2. Regionalisierung der Bevölkerungsentwicklung 
Neben den Szenarien zur Schweizer Bevölkerungsentwicklung publiziert das BFS Szenarien zur 

Bevölkerungsentwicklung in den Kantonen. In den Verkehrsperspektiven wurden die aktuellen 

kantonalen Szenarien des BFS (2015-2045) als Zwischenschritt bei der Regionalisierung der Be-

völkerung berücksichtigt. Für die Anwendungen des NPVM bestand die Notwendigkeit, die kan-

tonale Bevölkerungsentwicklung bis auf die Stufe der Verkehrszonen zu verteilen. 

Die Aufteilung der Bevölkerung auf die Verkehrszonen für alle Szenarien und Sensitivitäten 

erfolgte durch das ARE. Dazu wurde ein Modell entwickelt (Tool Bevölkerung Beschäftigte, 

kurz: TBB) und für die Verkehrsperspektiven angewendet. Das TBB berücksichtigt bei der Auf-

teilung der Bevölkerung verschiedene Einflussfaktoren: die prognostizierte Arbeitsplatzvertei-

lung (Ecoplan 2016), die zukünftigen Erreichbarkeiten von MIV und ÖV, die Kapazität an Bauzo-

nen sowie die Entwicklung des Wohnpreises in den Verkehrszonen. Die jeweilige Entwicklung 

wurde zusätzlich für die Sensitivitäten und die Alternativszenarien abgebildet. Eine detaillierte 

Darstellung der dem TBB zu Grunde gelegten Methoden, Daten und Annahmen findet sich im 

technischen Bericht. 

Nachstehende Abbildung 21 zeigt beispielhaft die regionale Bevölkerungsentwicklung bis 

2040 auf der Stufe von MS-Regionen im Referenzszenario. Geografisch findet das grösste men-

genmässige Bevölkerungswachstum im Wirtschaftsraum Zürich sowie der Region Lémanique 

statt (Abbildung 21). Ein unterdurchschnittliches Wachstum wird in weiten Teilen des ländli-

chen Raumes von Jura, Voralpen und Alpen erwartet. Weitere Karten zur Bevölkerungsentwick-

lung in den Alternativszenarien und Sensitivitäten finden sich ebenfalls im technischen Bericht. 
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Abbildung 21: Räumliche Verteilung der Bevölkerungsentwicklung 2010-2040 

 

 

3.3. Wirtschaft und Arbeitsplätze 
Das SECO hat auf Grundlage der im Jahr 2015 aktualisierten Bevölkerungs- und Erwerbstätigen-

szenarien des BFS und unter Berücksichtigung langfristiger Produktivitätsprognosen neue BIP-

Prognosen erstellt (Abbildung 22). Bis ins Jahr 2020 wird ein Wirtschaftswachstum von 1.5% 

pro Jahr erwartet. Danach schwächt sich das Wachstum kontinuierlich ab, erreicht aber erst ab 

dem Jahr 2040 Wachstumsraten von unter 1%. Insgesamt geht das SECO somit von einer län-

gerfristig stabilen Wirtschaftsentwicklung aus. 
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Abbildung 22: BIP-Prognosen nach Szenarien bis 2040 

 

Quellen: BFS VGR, SECO 2015. 

Vor dem Hintergrund der BIP-Prognosen hat das ARE als weitere Grundlage für die Verkehrs-

perspektiven einerseits zusammen mit dem Bundesamt für Energie (BFE) branchenspezifische 

Szenarien (Ecoplan 2015), anderseits Annahmen für die räumliche Verteilung der Arbeitsplätze 

erarbeitet (Ecoplan 2016). Der Referenzentwicklung liegt die Grundannahme einer weiterhin 

leicht steigenden Spezialisierung und räumlichen Konzentration in urbanen Räumen zugrunde. 

Hingegen erfolgen keine wesentlichen Änderungen bei den Konsumentenpräferenzen. 

Die folgende Abbildung 23 zeigt die unterschiedlichen Wachstumsraten der Arbeitsplätze 

nach Raumtypen und Szenarien. Die Zentren werden weiterhin stärker wachsen als Gemeinden 

des Umlandes, wenn auch nach Szenario unterschiedlich. Besonders wichtige Standorte für die 

weitere Arbeitsplatzentwicklung sind Nebenzentren der Grosszentren, wie beispielsweise Oer-

likon im Raum Zürich. Diese weisen ein höheres Flächenpotenzial auf als die Kernzentren und 

werden mit dem ÖV zunehmend besser erschlossen. 
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Abbildung 23: Arbeitsplatzentwicklung bis 2040 nach Raumtypen und Szenarien 

 

Quelle: Ecoplan 2016. 

Lesehilfe 

Im Durchschnitt wächst in allen Szenarien die Anzahl der Arbeitsplätze schweizweit um 16.7%. Dies entspricht 

einem jährlichen Wachstum von ca. 0.56% (bezogen auf den Zeitraum 2010-2040). Beispiel: Ein Wachstum der 

Gürtel der Grosszentren im Szenario Sprawl mit 22.3% bedeutet entsprechend einen «Aufwärtstrend» 

(22.3/30 ς 0.56 = 0.18 Ĕ entspricht einer Abweichung oberhalb von 0.05% und unterhalb von 0.25% der 

Wachstumsrate des CH-Durchschnitts). Ein «verstärkter Abwärtstrend» v.a. in den ländlich geprägten Gemein-

den bedeutet demnach keine absolut-negative Entwicklung, sondern ein stark unterdurchschnittliches Wachs-

tum. 

 

Für den Güterverkehr sind weniger die Verteilung der Arbeitsplätze als Annahmen zur bran-

chenspezifischen Wirtschaftsentwicklung entscheidend. Die dem Referenzszenario unterstell-

ten Annahmen (Ecoplan 2015) führen zu einem weiteren Strukturwandel hin zu den Dienstleis-

tungssektoren, dies auf Kosten der Industrie und der Landwirtschaft. Der Output im Sektor 

Landwirtschaft nimmt zwischen 2011 bis 2030 um insgesamt -1.8% ab. Der gesamte Industrie-

sektor kann zwar um +23.2% zulegen, liegt aber mit dieser Zunahme unter dem Durchschnitt 

aller Branchen (+28.4%). Der gesamte Dienstleistungssektor wächst zwischen 2011 bis 2030 mit 

+31.8% überdurchschnittlich. 

Eine im Vergleich zur Gesamtwirtschaft unterdurchschnittliche Entwicklung ς sowohl beim 

Output als auch der Beschäftigung ς ist in erster Linie in folgenden Industriebranchen festzu-

stellen: Nahrung, Papier, Nicht-Metalle, Metalle und Energie. Es sind dies alles Branchen, die 

vom Energiepreisanstieg überdurchschnittlich betroffen sind und deren Güter aufgrund der de-

mografischen Alterung und des generell steigenden Einkommens im Vergleich zu höher werti-

REFERENZ BALANCE
D zu 

REFERENZ
SPRAWL

D zu 

REFERENZ
FOKUS

D zu 

REFERENZ

Gemeindetyp

Grosszentren 18.8% 22.2% 3.4% 15.8% -3.0% 24.1% 5.3%

Nebenzentren der Grosszentren 21.8% 25.6% 3.9% 20.1% -1.7% 33.0% 11.2%

Gürtel der Grosszentren 18.4% 8.7% -9.7% 22.3% 3.9% 27.9% 9.5%

Mittelzentren 16.6% 18.3% 1.7% 16.5% -0.1% 10.1% -6.6%

Gürtel der Mittelzentren 16.5% 5.7% -10.8% 21.3% 4.7% 8.7% -7.9%

Kleinzentren 15.9% 19.7% 3.9% 15.8% -0.1% 3.5% -12.4%

Periurbane ländliche Gemeinden 10.4% 12.5% 2.1% 10.9% 0.5% -1.3% -11.7%

Agrargemeinden 4.7% 10.6% 5.9% 4.7% 0.0% -4.3% -9.1%

Touristische Gemeinden 7.4% 11.8% 4.4% 7.6% 0.1% 0.6% -6.8%

Total 16.7%

Legende:

verstärker Aufwärtstrend (über +0.25%-Abweichung der Wachstumsrate vom CH-Durchschnitt)

Aufwärtstrend (bis +0.25%-Abweichung der Wachstumsrate vom CH-Durchschnitt)

Status Quo (+/- 0.05%-Abweichung der Wachstumsrate vom CH-Durchschnitt)

Abwärtstrend (bis -0.25%-Abweichung der Wachstumsrate vom CH-Durchschnitt)

verstärker Abwärtstrend (über -0.25%-Abweichung der Wachstumsrate vom CH-Durchschnitt)
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geren Konsumgütern weniger nachgefragt werden. Die Branche Bau profitiert vom unterstell-

ten Bevölkerungswachstum und kann in etwa mit der gesamtwirtschaftlichen Entwicklung 

Schritt halten. Die Chemie wächst überdurchschnittlich, was in erster Linie auf die ausgeprägte 

Ausrichtung der Produktion auf die Exportmärkte zurückzuführen ist ς dies trotz eines «star-

ken» Schweizer Franken (in diesem Szenario wurde ein exportgewichteter CHF/EUR-Wechsel-

kurs von 1.06 unterstellt).19 

Abbildung 24: Wirtschaftsentwicklung nach Branchen zum Referenzszenario 

 

Quelle: Ecoplan 2015. 

Im Dienstleistungssektor wird insbesondere die Gesundheitsbranche deutlich überdurch-

schnittlich wachsen: Dies ist vor allem auf die steigende Nachfrage aufgrund der demografi-

schen Alterung und des gestiegenen Einkommens zurückzuführen. Weiter profitieren auch die 

Branchen Handel und Versicherungen: Einerseits aufgrund der steigenden Bevölkerung und an-

dererseits aufgrund des steigenden Aussenhandelsvolumens. 

 

                                                             
19 In einer Sensitivitätsrechnung wurde ein schwächerer exportgewichteter Wechselkurs CHF/EUR von 1.20 unterstellt. 

Output [Wachstumsraten] Beschäftigung [Wachstumsraten]

2011-2020 2020-2030 2011-2030 2011-2020 2020-2030 2011-2030

Landwirtschaft 0.29% -0.45% -0.10% -0.18% -1.14% -0.68%

Nahrung 1.67% -0.13% 0.72% -0.34% -1.03% -0.71%

Rest Industrie -0.75% 1.25% 0.30% -1.57% 0.16% -0.66%

Papier -0.58% -0.49% -0.53% -0.59% -1.04% -0.82%

Energie 0.61% 0.34% 0.47% 1.55% -1.28% 0.05%

Chemie 2.84% 2.94% 2.89% 0.58% 1.77% 1.21%

Nicht-Metalle 0.20% -0.39% -0.11% -0.41% -1.00% -0.73%

Metalle -1.10% -1.43% -1.27% -1.19% -1.98% -1.61%

Bau 1.43% 1.07% 1.24% 1.12% 0.53% 0.81%

Handel 1.73% 1.33% 1.52% 1.00% 0.41% 0.69%

Gastgewerbe 0.64% -0.17% 0.22% 0.74% -0.66% 0.00%

Transport 1.87% 1.43% 1.64% -0.18% 0.46% 0.16%

Kommunikation 1.56% 1.04% 1.29% 1.24% 0.31% 0.75%

Banken 0.95% 0.72% 0.83% 0.46% -0.06% 0.19%

Versicherungen 1.67% 2.49% 2.10% 2.27% 1.61% 1.93%

Consulting 2.31% 0.96% 1.60% 2.40% 0.12% 1.19%

Öff. DL 1.58% 0.84% 1.19% 2.60% 0.55% 1.52%

Bildung 1.65% 1.04% 1.33% 0.78% -0.05% 0.34%

Gesundheit 2.08% 1.99% 2.03% 2.24% 1.76% 1.99%

Andere DL 1.15% 0.27% 0.69% 0.25% -0.37% -0.08%

Total 1.45% 1.21% 1.32% 1.04% 0.33% 0.66%
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3.4. Gesellschaft und Konsum 
Die Menge, die Art und die Struktur der nachgefragten Güter beeinflussen über die vorgelager-

ten Produktions- und Logistikprozesse massgeblich Güterverkehrsaufkommen und -leistung. 

Für die Ausprägungen der Nachfrage sind sowohl strukturelle Grössen bestimmend wie bspw. 

Bevölkerungsstand und Volkseinkommen als auch konsumbezogene Werthaltungen und Ein-

stellungen der Bevölkerung. Dieses Konsumverhalten ist von gesellschaftlichen Werten und de-

ren Wandel abhängig.  

Als gesellschaftlicher Megatrend der Postmoderne gilt die Individualisierung bzw. die Plu-

ralisierung der Lebensstile wie z.B. 24-Stunden-Konsum, Internetshopping, aber auch verstärk-

tes Umweltbewusstsein und Social Responsibility. Für das Konsumverhalten sind parallele und 

oft gegensätzliche Strömungen bestimmend (bspw. Preissensibilität vs. Qualitätsansprüche). 

Kritischen Einstellungen gegenüber weltweit verflochtenem Konsum stehen die jüngsten Ent-

wicklungen im Bereich der Informations- und Kommunikationstechnologie gegenüber. Diese 

haben die Welt erneut «schrumpfen» lassen: Die Vernetzung reduziert den Aufwand für die In-

formationsbeschaffung über lange Distanzen, was den weltweiten Konsum unterstützt. Zudem 

trägt die umfassende Vernetzung (Internet of things) den Konsum verstärkt in die Privatsphäre. 

Insbesondere im Bereich des täglichen Konsums ist mit einer Bedeutungszunahme des Online-

Shoppings zu rechnen. Durch diese Entwicklung gewinnt die Logistik an Bedeutung. Ein aktuel-

ler Trend ist das Entstehen von gut erreichbaren Detailhandel-Abholstandorten, wo die Kunden 

fertig zusammengepackte Einkäufe abholen und dadurch einen Teil des Transports selbst über-

nehmen. 

Für Ausflüge und Ferienreisen profitiert die Schweizer Bevölkerung weiterhin von einem 

breiten Angebot an in- und ausländischen Destinationen. Die Anzahl an Freizeitwegen im In-

land steigt leicht, aufgrund einer zunehmend mobileren, älteren Generation.  

 

3.5. Raum- und Verkehrspolitik 
Das teilrevidierte Raumplanungsgesetz und die zugehörige Verordnung sind seit dem 1. Mai 

2014 in Kraft. Die kantonalen Richtpläne sind oder werden in den nächsten 2-3 Jahren entspre-

chend überarbeitet. Diese legen das Siedlungsgebiet fest, stellen mit entsprechenden Vorga-

ben eine korrekte Bauzonendimensionierung sicher und formulieren neue Anforderungen an 

die Ortsplanungen bezüglich stärkerer Siedlungsentwicklung nach innen und die Abstimmung 

von Siedlung und Verkehr. Vor diesem Hintergrund wird im Referenzszenario angenommen, 

dass sich das Bevölkerungswachstum stärker als in der Vergangenheit in den Zentren und zent-

rumsnahen Räumen realisieren lässt. Dies ist verbunden mit einer Erhöhung der Bevölkerungs-

dichte bei nur geringfügigen Ausweitungen des Siedlungsgebiets. Im ländlichen Raum hat die 
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Umsetzung der Zweitwohnungsinitiative die Ausdehnung der Siedlungsfläche zusätzlich ver-

langsamt. Der Bund führt die Agglomerationspolitik 2016+ auf der Grundlage der tripartiten 

Agglomerationsstrategie weiter und fördert so die qualitätsvolle Entwicklung der urbanen 

Räume. Die zentralen raumplanerischen Kompetenzen zwischen Bund, Kantonen und Gemein-

den werden nicht verändert. Neue Lenkungsmassnahmen, wie beispielsweise Flächennutzungs-

zertifikate werden im Referenzszenario nicht eingeführt. Der wirtschaftliche Ausgleich zwi-

schen Stadt und Land wird weiterhin durch Instrumente der Regional- und Landwirtschaftspoli-

tik sowie der Politik des Bundes für die ländlichen Räume und Berggebiete unterstützt. 

Die Schweizer Verkehrspolitik erfährt im Referenzszenario keine grundlegende Neuaus-

richtung. D.h. der öffentliche Verkehr geniesst weiterhin eine hohe politische Akzeptanz und 

das Auffangen des Verkehrswachstums über den Ausbau des ÖV bzw. die Verlagerung von der 

Strasse zur Schiene (im alpenquerenden Güterverkehr) bleiben ein prioritäres verkehrspoliti-

sches Ziel. Weitere Strategien von Bund und Kantonen, namentlich die Energiestrategie 2050, 

sowie internationale Abkommen zur Begrenzung von CO2 und Luftschadstoffen unterstützen 

die verkehrspolitischen Ziele. Gleichzeitig steigt der politische Druck zur Beseitigung der Eng-

pässe im Strassenverkehr. Steigende Kosten im Unterhalt von Strassen- und Schienennetzen 

begrenzen aber die weiteren Ausbaumöglichkeiten. Unterstellt werden im Referenzszenario 

die Umsetzung von Infrastrukturmassnahmen gemäss heutigen Planungen STEP (Schiene: Aus-

bauschritt 2025 entsprechend BAV 2014; Strasse: Programm Engpassbeseitigung, Module 1 bis 

3, ohne Netzergänzungen) sowie die Weiterführung der Agglomerationsprogramme und damit 

die finanzielle Beteiligung des Bundes an Ausbauten des Agglomerationsverkehrs. Hierzu ge-

hört auch der weitere Ausbau von Fussgänger- und Veloverkehrsnetzen.  

Im Referenzszenario erfolgt die Finanzierung des Verkehrs weitgehend den heutigen Me-

chanismen und Aufgabenteilungen zwischen Bund, Kantonen und Gemeinden. Ein flächende-

ckendes Mobility Pricing ist im Referenzszenario nicht unterstellt. Der Bundesrat hat im Juni 

2016 den Konzeptbericht zu Mobility Pricing verabschiedet. Dieser soll als Grundlage für eine 

breite Diskussion dienen. Mit einer Einführung von Mobility Pricing ist erst langfristig zu rech-

nen (voraussichtlich nicht vor 2030). Zuerst müssen die politische und gesellschaftliche Akzep-

tanz sichergestellt sowie die notwendigen rechtlichen Grundlagen auf Verfassungs- und Geset-

zesstufe geschaffen werden. Diese werden schlussendlich auch die effektive Ausgestaltung ei-

nes Mobility Pricing definieren. Aus diesen Gründen wird in den hier vorliegenden Verkehrsper-

spektiven auf eine Berücksichtigung von Mobility Pricing im Referenzszenario verzichtet. Im Re-

ferenzszenario entwickeln sich die Preise im Verkehr (zwischen MIV und ÖV) nahezu paritä-

tisch, in den Alternativszenarien werden Annahmen zu relativen Preisänderungen zwischen 

MIV und ÖV unterstellt und damit verbundene Wirkungen untersucht 
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3.6. Technologie 
Im Personenverkehr werden sich die Antriebstechnologien weiter entwickeln. Die konventio-

nell angetriebenen Fahrzeuge werden (energie-)effizienter und die Elektro-Mobilität wird zuse-

hends Anteile hinzugewinnen (u.a. de Haan /  Zah 2013). Kurz- und mittelfristig werden sich vor 

allem beide Antriebsarten ergänzen (Hybridisierung). Diese Entwicklung hat jedoch aus heuti-

ger Sicht auf das Mobilitätsverhalten (Wegeaufkommen, Besetzungsgrade) keinen entschei-

denden Einfluss. 

Ein eigentlicher Systemwechsel wären flächendeckend verfügbare vollautomatisierte Fahr-

zeuge (Prognos 2016). Damit hätten beispielsweise auch Bevölkerungsgruppen Zugriff, die 

heute vom selbständigen Fahren ausgeschlossen sind (junge und alte Menschen, sowie Men-

schen mit eingeschränkter Mobilität). Im Referenzszenario, welches vom heutigen Regulativ 

ausgeht und den Schwerpunkt auf beschlossene Massnahmen und Politiken legt, wird auf die 

Berücksichtigung von Wirkungen vollautomatisierten Fahrens verzichtet. Sprunghafte Entwick-

lungen, wie sie z.B. mit einer schnellen Einführung von automatisierten Fahrzeugen eintreten 

könnten, sind im Referenzszenario folglich nicht abgebildet.20 Aus heutiger Sicht (Prognos 

2016) ist festzustellen, dass weniger die Technik ein Hindernis der Einführung automatisierter 

Fahrzeuge darstellen wird, als ungelöste Haftungs- und Datenschutzfragen und damit die juris-

tischen Rahmenbedingungen. Zudem stellt die Komplexität des Verkehrsgeschehens im urba-

nen Strassenraum eine besondere Herausforderung dar. Denkbar ist auch eine allenfalls nur 

zögerlich eintretende Akzeptanz bei den Nutzenden. 

Für die Alternativszenarien wird von einer Einführung des vollautomatisierten Fahrens in 

unterschiedlicher Abstufung ausgegangen sowie damit verbundenen Effekten auf die Strassen-

kapazitäten. Dabei wird angenommen, dass sich die Technologie schneller auf Teilabschnitten 

des Autobahnnetzes etablieren kann (und rascher im Güterverkehr), wegen anhaltenden 

Mischsystemen und langen Dauern der Fahrzeugdurchdringung aber vorerst ς d.h. bis 2040 ς 

zu vergleichsweise geringen Kapazitätssteigerungen beitragen wird. Während also Kapazitäts-

steigerungen in den Alternativszenarien angenommen werden, wird von keinem induzierten 

Verkehr ausgegangen. Mehrverkehr würde dann entstehen, wenn wie oben beschrieben einige 

Bevölkerungsgruppen aufgrund automatisierter Fahrzeuge ihre (individuelle motorisierte) Mo-

bilität steigern würden. Dazu liegen aus heutiger Sicht keine gesicherten Erkenntnisse vor. 

Ebenso unsicher sind die Einsatzbereiche automatisierter Fahrzeuge: Substituieren sie bei-

spielsweise einige Fahrten im ÖV und könnten dadurch auch die modalspezifischen Distanzen 

                                                             
20 Das UVEK will sprunghafte Veränderungen im Mobilitätsbereich frühzeitig erkennen, um verlässliche Grundlagen für die lang-
fristige Planung von Infrastrukturprojekten zu schaffen. Deshalb beobachtet das UVEK die Entwicklungen in der Mobilität stetig 
und die Infrastrukturämter ASTRA und BAV setzen auf eine rollende Planung, um auf Veränderungen zeitgerecht reagieren zu 
können. 
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verändern? Fundierte Antworten auf solche Fragen werden erst Praxiserfahrungen zum Einsatz 

automatisierter Fahrzeuge mit sich bringen. 

Unabhängig davon werden im Referenzszenario umfassende Fahrerassistenzsysteme (wo-

bei der Fahrer, die Fahrerin nach heutigem Regulativ immer die Kontrolle über das Fahrzeug 

behalten) in den meisten Personenwagen standardmässig vorhanden sein. Sie leisten einen 

wichtigen Beitrag zur Verkehrssicherheit, zur Steigerung der Kapazitäten und bieten Anreize zu 

kraftstoffsparenden Fahrweisen. 

Die hohe Verkehrsnachfrage, insbesondere auf wichtigen HLS-Korridoren sowie Knoten im 

Übergang zwischen über- und untergeordneten Strassennetzen, löst steigenden Bedarf nach 

Massnahmen des Verkehrsmanagements aus (u.a. EBP 2012). Potenzial besteht vor allem an 

den Schnittstellen der verschiedenen Strassenkategorien (z.B. dynamische Dosierungsanlagen 

in Abhängigkeit von der Belastung), aber auch auf den HLS, beispielsweise durch eine dynami-

sche Nutzung von Pannenstreifen. Die Technologien zum Verkehrsmonitoring werden laufend 

verbessert und damit die dynamische Steuerung und Lenkung aufgrund von Echt-Zeit-Informa-

tionen. Letztlich bleibt aber auch die Wirkung zusätzlicher VM-Massnahmen begrenzt, da 

räumlich wenige Ausweichmöglichkeiten vorhanden sind. 

Die fortschreitende Digitalisierung wird die Entwicklung intermodaler Systeme sowie von 

Sharing-Angeboten unterstützen. Informations-, Reservierungs- und Bezahlsysteme werden im-

mer ausgereifter (u.a. PTV / IVT / Rundum 2011). «Teilen statt Besitzen» setzt sich insbeson-

dere bei jungen Erwachsenen weiter durch. Gleichwohl wird der private Besitz von Fahrzeugen 

in der Referenzentwicklung die grosse Mehrheit ausmachen (siehe auch folgendes Kapitel). 

Auch multimodales, den jeweiligen Verkehrszwecken angepasstes Mobilitätsverhalten, wird 

durch die Entwicklungen im Informations- und Kommunikationsbereich unterstützt, ohne je-

doch eine massive Verlagerung zwischen den Verkehrsmitteln zu erwirken. 

Im Güterverkehr ist der Einsatz neuer Technologien weniger zur Steuerung des Verkehrs-

flusses wirksam ς dennoch bestehen auch dort Möglichkeiten. Weitaus wirksamer sind neue 

Technologien zur Steigerung der Effizienz innerhalb der modalen, aber auch bei intermodalen 

Transportketten. Allen Verkehrsträgern im Güterverkehr gemein ist eine umfassende Digitali-

sierung und deren Einbindung in die Logistik- und Produktionsprozesse (Prognos 2016). Die Lo-

gistik wird weiter automatisiert, insbesondere bei Umschlags- und Lagertechniken. Den inter-

modalen Transport werden verbesserte Umschlagstechniken optimieren (Automatisierung 

durch Einsatz von Informationstechnologien), so dass insbesondere die Umschlagskosten sin-

ken. Dazu kommt allenfalls eine Diversifizierung von Liefertechnologien, die jedoch aus heuti-

ger Sicht eher Nischen besetzen werden, als die mengenmässig bedeutsamen Ströme abzude-

cken (bspw. Drohnen-basierte Lieferung von Eil- oder Sonderlieferungen oder Auslieferung mit 

automatisiert operierenden Fahrzeugen). 
























































































































































































































































