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Beurteilung der Auswirkungen von COVID-19 auf die Verkehrsnachfrage sowie der potenziellen mittel-
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Zusammenfassung

Ausgangslage und Aufgabenstellung

Zur Einddmmung der Covid-19-Pandemie und vor allem zur Vermeidung der  Ausgangslage
Uberlastung des Gesundheitswesens wurden erhebliche staatliche Mass-
nahmen angeordnet, darunter unter anderem vermehrtes Arbeiten von zu-
hause aus (Homeoffice), Fernunterricht, Schliessung zahlreicher 6ffentlich
zugéanglicher Raume, Einschrankung oder Verbot von Kultur- und Sportan-
lassen, Ein- und Ausreisebeschrankungen usw. Menschen kénnten zudem
von sich aus infolge gesundheitlicher Erwégungen auf Aktivitdten verzichtet
oder beispielsweise vermehrt individuelle statt kollektive/6ffentliche Ver-
kehrsmittel gewéahlt haben. In Summe entstanden eine Vielzahl verédnderter
Verhaltensweisen in Bezug auf Arbeit (Homeoffice, Ersatz von physischen
Treffen mit Videokonferenzen), Ausbildung (Online-Vorlesungen), Freizeit-
aktivitaten und Einkaufsgewohnheiten, die sich auf die Nachfrage im Perso-
nenverkehr und im Guterverkehr auswirkten und auswirken.

Das Bundesamt fur Verkehr (BAV) und das Bundesamt fir Strassen  Aufgabenstellung
(ASTRA) beauftragten EBP wie folgt:

— Teil 1 - Analyse Auswirkungen Marz 2020 bis Herbst 2021: Teil 1 bein-
haltet eine Analyse der beobachteten Verhaltensmuster und ihrer Wir-
kung auf die Personen- und Guterverkehrsnachfrage wahrend und einen
Vergleich mit der Situation vor der COVID-19-Pandemie. Ziel der Arbeiten
ist vor allem auch, quantitative Zusammenhange zwischen Verhaltens-
mustern und Verkehrsnachfrage fur den Teil 2 der Aufgabenstellung ein-
zuschatzen.

— Teil 2 — Mittel- und langfristige Folgen auf den Personenverkehr: Da die
Verkehrsperspektiven 2050 (Basisszenario) (ARE, 2021) eine wesentli-
che Grundlage fir diverse Arbeiten im BAV und ASTRA sind, ist aufzu-
zeigen, ob die darin getroffenen Hypothesen und Verkehrsmodellannah-
men vor dem Hintergrund aktueller Kenntnisse hinreichend sind, und wel-
che Konsequenzen sich bei anderen Annahmen ergeben. Fir den Perso-
nenverkehr werden deshalb fiir die Jahre 2025, 2035 und 2050 Szenarien
zum Basisszenario der Verkehrsperspektiven erstellt.
Fir die Szenarien zu den Verkehrsperspektiven (VP) werden ausschliesslich ~ Abgrenzung der
durch die Corona-Pandemie induzierte Verhaltensanderungen untersucht. ~ Unersuchung
Es wird davon ausgegangen, dass keine pandemiebedingten staatlichen
Einschrankungen mehr bestehen. Es erfolgt auch keine Betrachtung von glo-
balen oder strukturellen Verschiebungen und deren Einfluss auf die Wirt-
schafts- und Bevélkerungsentwicklung. Der Auftrag beinhaltet zudem auch
keine Uberpriifung des VP-Basisszenarios oder Aussagen dazu, wie wahr-
scheinlich das Basisszenario eingeschatzt wird (z.B. bzgl. Raum- und Preis-
entwicklungen).

Die inhaltliche Bearbeitung erfolgte von Mitte September 2021 bis zum  Bearbeitungszeit-
17. Dezember 2021 (Préasentation Ergebnisse). raum
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Teil 1: Analyse Auswirkungen der Pandemie von Marz 2020 bis Herbst
2021

Die Analyse wird far Verhaltensmuster, Personen- und Guterverkehr vorge-  Verhaltensmuster,
nommen. Um fiir die Aufgabe in Teil 2 einschatzen zu kénnen, ob beobach- Ejﬁ?:ﬂr und Gu-
tete verkehrliche Verdnderungen von Dauer sein werden, missen die wirt-

schaftlichen und gesellschaftlichen Verhaltensmuster und der Grund fur die

Anderung bekannt sein.

Die folgende Tabelle fasst die Ergebnisse der Analyse der verschiedenen  Verhaltensmuster
Verhaltensmuster zusammen. Unterschieden wird dabei zwischen der Ent-

wicklung wéahrend der Pandemie Phase 2 bis Phase 4 und der Entwicklung

ab dem 31.05.21 bis Herbst 2021.1

Verhaltensmuster Pandemie Phase 2 bis 4 (15.03.21 bis Phase 5 gegeniilber Phase 2 bis 4
30.05.21) gegenuber Phase 1 (Vor Pan- (31.05.21 bis Herbst 2021)
demie)
Homeoffice Stark angestiegene Verbreitung Leichter Riickgang, aber nicht bis auf Vorpande-
mieniveau

Videokonferenzen / Hohe Verbreitung Videokonferenzen Leichter Riickgang Videokonferenzen und damit

Geschéftsreisen und damit grosser Riickgang Geschéfts-  wieder Zunahme Geschéftsreisen, aber nicht bis
reisen auf Vorpandemieniveau;

Einkaufsverhalten Verstarkung Trend zum Online-Handel;  Neue Verkaufsmodelle; anhaltender Trend zum
Wunsch nach regionalen Produkten Online-Handel

Freizeit: Gaststatten,  Verringerung von Aktivitaten Wieder Zunahme, aber nicht bis auf Vorpande-

Kultur u.a. mieniveau

Wohnstandortwahl Phasenunabhéngige (bzw. langfristige) Veranderungen erst bei Suchanfragen deutlich
Entwicklung splrbar; reale Wanderung mit leichter Tendenz

von den Zentren in die umliegenden Raume

Bildung Bestimmt durch behdordliche Vorgaben  Wieder weitgehende Umstellung auf Prasenzan-
Ruckgang Prasenzunterricht gebote

Gesundheitliche Ab-  Vermeidung sozialer Kontakte aus Ge- Langsame Rickkehr zu Vorpandemieniveau

wagungen sundheitsgriinden

Tabelle 1: Ergebnisse Verhaltensmuster
Personenverkehr

Beziglich des Personenverkehrs wurden umfangreiche Daten aufbereitet Personenverkehr
und ausgewertet. Dazu gehdrten Paneldaten (insb. Daten fir den MOBIS

COVID19 Mobility Report?), Zahlstellendaten fir unterschiedliche Strassen-

kategorien, Fahrgastzahlen im offentlichen Verkehr und Daten zum Besitz

von Mobilitatswerkzeugen (Abonnemente und Neuzulassungen Fahrzeuge).

Hier zeigen sich zusammengefasst die folgenden Ergebnisse:

— Individualverkehr Strassen:

— Motorisierter Individualverkehr: Viele der betrachteten Zahlstellen aller
Strassentypen zeigen einen deutlichen Rickgang in den Phasen mit
erheblichen Massnahmen, allerdings auch eine weitgehende RUck-
kehr der Nachfrage auf Vorpandemieniveau in der Phase 5 trotz noch

1 Die Phasen sind eingeteilt nach dem Umfang staatlicher Massnahmen. Phase 1: Phase vor der
Pandemie. Phasen 2 und 3: Phasen mit restriktiven Massnahmen. Phase 4: erste Lockerungen;
Phase 5: Lockerungen von Juni bis Herbst 2021

2 ETH Zurich, Universitat Basel und LINK: MOBIS Covid19 Mobility Report (ethz.ch)
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bestehender Einschrankungen. Diese Beobachtung gilt sowohl fir den
durchschnittlichen taglichen Verkehr (DTV) wie auch fir die Spitzen-
stunden und den Tagesgang. Ausgenommen davon sind lediglich ein-
zelne Nationalstrassenquerschnitte auf den starken Verbindungsach-
sen zwischen den Zentren, bei denen die Nachfrage noch um 3 bis 7%
unter den zuvor verzeichneten Werten liegen. Auch bei den Grenz-
Ubergangen liegt die Nachfrage in Phase 5 noch deutlich unter dem
Vorpandemieniveau.

— Beim Velo ist allgemein ein erhthtes Verkehrsaufkommen wéahrend
der Pandemie zu erkennen. Gemdass ASTRA/SchweizMobil (2021)
stieg im stadtischen Raum das Veloverkehrsaufkommen gegeniber
dem Vorjahr um 4% trotz Einschréankungen wéhrend des Lockdowns.
Im landlichen Raum stieg das Aufkommen um +32%, was vor allem
dem Freizeitverkehr zuzuschreiben ist.

— Offentlicher Verkehr:

— Die Nachfrage im Bahnverkehr (Stand September 2021) liegt auf den
meisten Strecken um rund 20 bis 35% unterhalb des Vorpandemieni-
veaus. Gemass Auswertungen der Angebotsplanung der SBB lag der
Anteil der HVZ-Nachfrage an der Gesamtnachfrage an Werktagen
2019 im Fernverkehr bei 50.8%, im Regionalverkehr bei 58.2%. In der
Pandemie ist der HVZ-Anteil (Anteil 6-9 Uhr und 16-19 Uhr am DWV)
im FV im Jahr 2020 um 0.1%-Punkte und im Jahr 2021 um 2.6%-
Punkte jeweils gegenlber 2019 gesunken. Im Regionalverkehr betrug
der Rickgang entsprechend 1.1%-Punkte (2020) und 2.7%-Punkte
(2021).

— Im Nahverkehr lag 2020 die Anzahl Fahrgaste in den recherchierten
Beispielen um 25 bis 34% niedriger als 2019. Der Nachfragerickgang
scheint auch weiterhin fortzubestehen. So liegt bspw. in Basel die
Nachfrage um ca. 20% unter der Nachfrage von vor der Pandemie
(Stand Oktober 2021).

— Die Umlaufzahlen von Strecken-, Verbund und Modulabonnements lie-
gen um 11% und beim GA um 19% niedriger als vor der Pandemie
(August 2021 gegentber August 2019). Auch in Lockerungsphasen ist
keine vollstandige Erholung erkennbar. Der Riickgang ist vor allem bei
Personen mit Wohnsitz in den stadtischen Regionen beobachtbar.

Veranderte Verhaltensmuster aufgrund der Pandemie fiihren zu einer deut-
lichen Veranderung der Nachfrage im Personenverkehr, weshalb im Teil 2
der Aufgabenstellung Szenarien zu den mittel- und langfristigen Folgen un-
tersucht werden.

Beziglich des Guterverkehrs werden Zahlstellendaten fir Nationalstrassen,  Guterverkehr
das Gesamtaufkommen (Tonnage) je Woche 2020 mit den Vorpandemiejah-

ren (2015 bis 2019) gemass Guterverkehrserhebung (GTE) und fir die Bahn
Querschnittsdaten aus dem Cargo-Informationssystem (CIS) von SBB Infra-

struktur ausgewertet. Hier zeigten sich zusammengefasst die folgenden Er-

gebnisse:

— An Zahistellen auf Nationalstrassen in der Nahe stadtischer Gebiete und
auf Verbindungsachsen ging in Phase 2 der tagliche Lieferwagenverkehr
zwischen 7 und 52% zurlck; der Lastwagenverkehr um 6 bis 38%. Der
Rickgang ist allerdings insgesamt weitaus weniger ausgepragt als im
Personenverkehr. Der Giterverkehr erholte sich schneller vom ersten
Lockdown und erreichte wieder das Vorpandemieniveau bzw. Ubertrifft
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dieses sogar im Lieferwagenverkehr. Letzteres kdnnte im Zusammen-
hang mit einer Zunahme des Versandhandels im Zusammenhang stehen.

— Der Verlauf des Gesamtaufkommens (in Nettotonnen) der Jahre 2015 bis
2020 zeigte, dass die Erhebung in allen ausgewerteten Jahren starke
Ausschlage aufweist. Die Schwankungen im Pandemiejahr bewegten
sich im Rahmen der sonst Ublichen Aufkommensschwankungen.

— Im Schienenguterverkehr fielen die Schwankungen gering aus. Auf der
West-Ost-Achse und auf regionalen Hauptlinien war wahrend des ersten
Massnahmenpeaks (Phase 2) nur ein leichter Rickgang des Aufkom-
mens zu verzeichnen. Danach erholte sich das Aufkommen auf das Vor-
jahresniveau.

Die Pandemie fiihrte auch zu Veranderungen im Guterverkehr. Die Schwan-
kungen sind aber in einem Ausmass, wie sie in Jahren vor der Pandemie
auch beobachtet werden konnten und viele Daten liegen wieder im Bereich
des Vorpandemie-Niveaus. Die Entwicklung des Guterverkehrs und insbe-
sondere des Lieferwagenverkehrs sollte zukinftig verstarkt beobachtet wer-
den.

Teil 2: Mittel- und langfristige Folgen auf den Personenverkehr

Szenarien

Fur das Basisszenario der Verkehrsperspektiven 2050 wurden bereits An-  Weitergehende An-
nahmen zu den Verhaltensmustern in der Zukunft gesetzt (vgl. ARE (2021), giasr;’;‘:n”aﬁférzr%'
Kapitel 4.5). Diese Annahmen und die Ergebnisse der Berechnungen wer-  verkehrsperspekti-
den hier im Folgenden Uberpriift. Die Analysen in Teil 1 zeigen, dass be- ‘é?g” 2050 notwen-
stimmte Verhaltensmuster auch in Phasen mit Lockerungen tber dem Vor- '
pandemieniveau lagen und gemass Studien auch anhaltend héher sein wer-

den. Bei anderen Verhaltensmustern ist bei einem Wegfall der Einschran-

kungen mit einer Erholung auf Vorpandemieniveau zu rechnen. Deshalb

werden hier Szenarien zum Basisszenario der Verkehrsperspektiven gebil-

det. Fir diese Untersuchung gilt das Basisszenario der VP 2050 als rele-

vante Referenz.

Allgemein kann festgehalten werden, dass eine pandemiebedingte Veran-  Treiber der mittel-
derung in den Verhaltensmustern durch zwei Faktoren beeinflusst wird. Dies gg?gfnﬁgigiﬂ%iesnche
ist zum einen die technische Mdglichkeit, kiinftig physische durch elektroni-  Mméaglichkeiten und
sche Kontakte zu ersetzen, zum anderen das Mindset, solche virtuellen Kon-  deren Akzeptanz
takte (in bestimmten Situationen) auch zu akzeptieren bzw. als erwlinscht

zu betrachten. Dazu werden drei Szenarien betrachtet, die ein unterschied-

liches Mass an Verhaltensanderung unterstellen. Dabei weist das Szenario

1 die geringste Anderung und das Szenario 3 das starkste Mass an Verhal-

tensanderung auf.

Die Verhaltensmuster in den Szenarien wurden mit Bezug zum Basisszena-  Verhaltensmuster
rio der Verkehrsperspektiven 2050 wie folgt unterstellt®:

— Homeoffice: Starkere Zunahme Homeoffice und damit stérkere Reduktion
der Arbeitswege. Weil weniger haufig gependelt wird, werden auch weiter
entfernte Arbeitsplatze interessant. Die Pendlerwege verlangern sich.

3 Bei einzelnen Szenarien werden auch fir einzelne Verhaltensmuster die Annahmen der Ver-
kehrsperspektiven ibernommen.
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— Geschaftsreisen und Videokonferenzen: Starkere Zunahme digitaler Ver-
anstaltungen und damit Reduktion der Anzahl Geschéftsreisen (Nutzfahr-
ten).

— Wohnstandortwahl: Reduktion des Anteils stadtischer Bevolkerung, Erho-
hung des Anteils der Bevdlkerung im intermediéren und landlichen Raum.

— Bildung (insbesondere Universitat / Weiterbildung): Starkere Substitution
von Prasenztagen durch Online-Unterricht. Weil die Lernenden weniger
oft vor Ort sein mussen, werden auch weiter entfernte Universitaten / Wei-
terbildungsveranstalter interessant. Die Ausbildungswege verlangern
sich.

— Einkaufen: Weitergehende Steigerung des Online-Handels und damit
eine Reduktion von Einkaufsfahrten. Die damit verbundene Zunahme von
Lieferfahrten ist im Folgenden nicht berticksichtigt.

— Freizeitverhalten: Ein bedeutender Anteil der reduzierten Wege bei den
oben genannten Verkehrszwecken wird in Freizeitwege reinvestiert.

Die folgende Tabelle illustriert die Auspragung der hier untersuchten Verhal-
tensmuster in den drei Szenarien fur das Jahr 2050.

Verhaltensmuster S1 S2 s3
Homeoffice + T+ S+
Videokonferenzen + ++ 44
Wohnstandortwahl: Vermehrt im intermediaren / landlichen Raum o] + ++
Bildung Schule (Home-Schooling) o] o] ++
Bildung Universitat (Home-Schooling) + ++ +++
Online-Handel + ++ T+
Absolute

Kompensation der durch obige Verhaltensmuster entfallenden

. o 9 9 Anzahl
Fahrten mit Freizeitwegen 1% 1% a

wie S2

+ [ ++ [/ +++ = geringfiigig / mittel / bedeutend stéarkere Ausprégung als im VP-Basisszenario
0 = Wie im VP-Basisszenario

Tabelle 2: Auspragung Szenarien gegenuber der Referenz VP-Basisszenario fur das Jahr 2050

Ferner wurde unterstellt, dass das Velo-Aufkommen hoher ist als im Ba-  Praferenzen Ver-
sisszenario der Verkehrsperspektiven. Hier wird davon ausgegangen, dass ~ <ehrsmitte!

das Jahr 2025 noch unter direktem Einfluss der COVID-Pandemie steht. In

den Szenarien 2025 wird deshalb unterschieden, inwieweit es dem OV ge-

lingt, die wahrend der Pandemie verloren gegangenen Kunden wieder zu-
rickzugewinnen. Fir die Jahre 2035 und 2050 wird kein direkter Einfluss der

Effekte der COVID-Pandemie mehr unterstelit.

Die Auswirkungen der Szenarien gegeniiber dem Basisszenario wurden mit-
tels eines Excel-Modells abgeschatzt.

Ergebnisse

Generell verandern sich das Verkehrsaufkommen und die Verkehrsleistung  Nur geringe Unter-
in den Szenarien insgesamt gegeniiber dem Basisszenario nur geringfugig. zgmf\f’:rf:rﬁjuf
Die Abnahmen bei den Verkehrszwecken Arbeit, Bildung und den Ubrigen  kommen und Ver-
Verkehrszwecken ohne Freizeit wird durch die Zunahme beim Freizeitver-  kehrsleistung
kehr zu einem grossen Teil ausgeglichen. Die folgende Tabelle zeigt die Ver-

anderung der Verkehrsleistung in den Szenarien gegenuber dem Basissze-

nario der Verkehrsperspektiven 2050.
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Szenario FGV Velo PW OEV Alle
2025, Szenario 1 0% 5% -2% -3% -2%
2025, Szenario 2 0% 18% 1% -13% -2%
2025, Szenario 3 0% 31% 5% -22% -2%
2035, Szenario 1 0% 6% -1% -2% -1%
2035, Szenario 2 1% 6% -1% -3% -1%
2035, Szenario 3 -1% 3% -4% -7% -4%
2050, Szenario 1 0% 6% -1% -2% -1%
2050, Szenario 2 1% 6% -1% -3% -1%
2050, Szenario 3 -2% 2% -3% -9% -4%

FGV: Fussverkehr; PW: Personenwagen; OEV: Offentlicher Verkehr

Tabelle 3 Veranderung Verkehrsleistung gegeniber Basisszenario des jeweiligen Jahres

Fur die Zeithorizonte 2025, 2035 und 2050 zeigen die hier berechneten Sze-
narien folgendes:

— Horizont 2025

— Der OV hat in der Pandemie erhebliche Nachfrageriickgange erlitten,
die Nachfrage hat sich auch in den Lockerungsphasen nicht vollstan-
dig erholt. Im Jahr 2025 konnte im OV der pandemiebedingte Nachfra-
gertickgang noch nicht wieder vollstandig aufgeholt worden sein.
Griunde sind noch bestehende gesundheitliche Vorbehalte und die Tat-
sache, dass das Abonnement-Angebot dem geéanderten Arbeits- und
Reiseverhalten noch nicht entsprechen kénnte (z.B. Abonnemente fur
Homeoffice-Tatige). Bei den hier angesetzten Annahmen dirfte die
Verkehrsleistung im OV um -3% bis -22% tiefer als das Basisszenario
liegen.

— Beim Velo konnte demgegentber die Nachfrage erheblich hoher lie-
gen (bis +31%). Dies inshesondere in den Szenarien, in denen der OV
seine Kunden noch nicht zuriickgewonnen hat.

— Bei PW und Fussverkehr sind nur geringe Anderungen gegeniiber dem
Basisszenario der Verkehrsperspektiven 2050 zu erwarten. Der PW
nimmt in den Szenarien zu, in denen der OV seine Kunden noch nicht
zurtickgewonnen hat.

— Horizont 2035/2050:

— Beim OV ist zu erwarten, dass neue Formen von Abonnement-Ange-
boten eingefiihrt werden, die einem geénderten Arbeits- und Reisever-
halten Rechnung tragen. Damit kénnen die verloren gegangenen Kun-
den wieder zurickgewonnen werden. Auch ist davon auszugehen,
dass keine gesundheitlichen Vorbehalte mehr bestehen. Bei einer Va-
riation von weiteren Effekten (Digitalisierung, Wohnortwahl) zeigt sich
eine Ergebnisbandbreite von -2% bis -9% (Abnahme Verkehrsleistung
gegeniiber dem Basisszenario der Verkehrsperspektiven 2050).

— Beim PW ist die Ergebnisbandbreite geringer. Es resultieren Abnah-
men von -1% bis -4%. Zu beachten ist dabei, dass der Lieferwagen-
verkehr hier nicht enthalten und bei diesem eine Zunahme zu erwarten
ist.

— Beim Velo betragt die Bandbreite +2% bis +6%, beim Fussverkehr
-2% bis +1%.

Die unterschiedlichen Abnahmen bei PW und OV im Szenario 3 im Jahr 2050
sind auf verschiedene Effekte zuriickzufiihren. Die hohere Abnahme beim
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OV kann damit begriindet werden, dass der Anteil «Arbeit» bezogen auf den
Gesamtverkehr im OV hoher ist als beim PW. Ein wesentlicher Treiber des
Unterschiedes zwischen PW und OV ist zudem die Wohnortwahl im interme-
didren und landlichen Raum anstatt in der Stadt.

Da Arbeitswege starker als Freizeitwege in den Spitzenstunden stattfinden, ha-  Spitzenstunden
ben die Veranderungen das Potenzial, die Verkehrsbelastungen in den Spitzen- ~ Einschatzung 2050
stunden zu reduzieren. Gemass ARE wird fur das Basisszenario fur die Per-

sonenwagen ein Rickgang der Nachfrage in der MSP im Jahr 2050 gegen-

Uber 2017 erwartet. Offen ist dabei, inwieweit Reisende, die heute die HVZ

wegen Uberlast meiden, bei (rechnerischen) Nachfragereduktionen in der HVZ

wieder ihre Fahrt in die HVZ verschieben. Beziiglich der Abendspitze ist im Per-

sonenverkehr hingegen keine Entlastung zu erwarten. Dies aufgrund des

Wachstums der Freizeitwege, die auch in Zukunft eher in den Abendstunden

realisiert werden.

Fazit

Im Basisszenario der Verkehrsperspektiven 2050 sind eine Vielzahl von An-
nahmen enthalten. Vor dem Hintergrund der Entwicklung wéahrend der Coro-
nazeit hat sich gezeigt, dass z.B. aufgrund der digitalen Mdglichkeiten und
der nun erfolgten Gewdhnung an neue Arbeitsformen die Bandbreite zu den
Annahmen insb. zum Verkehrsverhalten erweitert werden sollte. Deshalb
wurden hier drei Szenarien untersucht.

Als wesentliches Ergebnis ist festzuhalten, dass die Veranderung der Ge-
samtverkehrsnachfrage in den untersuchten Szenarien gegeniber dem Ba-
sisszenario der Verkehrsperspektiven 2050 langerfristig gering ist. Der
Grund fiir diese insgesamt geringen Anderungen sind gegenlaufige Effekte:

— Durch die Corona-Pandemie werden die Mdéglichkeiten der Digitalisierung
ausgebaut und genutzt, so dass Wege bei den Verkehrszwecken Arbeit,
Bildung, Geschéaft und Einkaufen entfallen.

— Ein grosser Teil der eingesparten Wege wird aber durch Freizeitwege er-
setzt werden.

— Zudem steigen die Verkehrsleistungen durch die veranderte Wohnortwahl
und langere Pendlerwege.

Die beiden erstgenannten Effekte wurden im Basisszenario der VP adres-
siert und im vorliegenden Projekt Gber weiter ausdifferenzierte Annahmen
angepasst. Es stellt sich die Frage, inwieweit — das Basisszenario der Ver-
kehrsperspektiven 2050 vorausgesetzt — die hier vorgenommenen Szenario-
Betrachtungen in die Planungen zum Infrastrukturausbau einfliessen sollen:

— PW und OV: In den Szenarien 1 und 2 ergeben sich fiir die Jahre 2035
und 2050 nur geringe Veranderungen gegentber dem Basisszenario der
Verkehrsperspektiven 2050, die im Unsicherheitsbereich von Verkehrs-
perspektiven liegen. Lediglich im Szenario 3 ergeben sich fur den OV
deutliche Nachfragertickgange von bis zu 9%. Das Szenario spiegelt die
Digitalisierung in einem sehr starken Mass wider. Die hier untersuchten
Verhaltensanderungen aufgrund Corona sprechen somit nicht dagegen,
das Basisszenario als Grundlage fur die Infrastruktur- und Angebotspla-
nungen zu verwenden.

— Bahnplanung: Da insbesondere im Szenario 3 eine geringere Nachfrage
im Jahr 2050 als im Basisszenario eintreten kénnte, der Nachfrageanteil
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HVZ an der Gesamtnachfrage abnehmen konnte und die Nachfrage in
der HVZ eine hohe Bedeutung fiir die Dimensionierung des Bahnsystems
aufweist, sollte die HVZ-Thematik vertieft werden. Dazu koénnten sich
Sensitivitatsbetrachtungen zu den Spitzenstundenmodellen des VP-Ba-
sisszenarios anbieten.

— Strasse PW: Die Nachfrage veréndert sich in den hier untersuchten Sze-
narien kaum gegentber dem Basisszenario. Gemass dem ARE ist im Ba-
sisszenario 2050 gegeniuber 2017 ein Riickgang der Nachfrage in der
Morgenspitze (vorbehaltlich etwaiger Rebound-Effekte) und zumindest
keine Entlastung der Spitzenstunde am Abend zu erwarten.

— Strasse Velo: Corona kann einen Zuwachs bei — bezogen auf die Gesamt-
nachfrage — geringer Grundnachfrage bewirken. Die vielfaltig laufenden
Aktivitdten zur Férderung des Veloverkehrs werden dadurch gestarkt.
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Résumé

Situation initiale et mandat

Afin d’endiguer la pandémie de Covid-19 et surtout d’éviter la surcharge du  Situation initiale
systéme de santé, des mesures gouvernementales considérables ont été
ordonnées, parmi lesquelles I'augmentation du télétravail (home office), I'en-
seignement a distance, la fermeture de nombreux locaux accessibles au pu-
blic, la limitation ou l'interdiction de manifestations culturelles et sportives,
'imposition de restrictions d’entrée et de sortie, etc. Il se peut également que
des personnes aient renoncé de leur propre chef a des activités pour des
raisons sanitaires ou qu’elles aient par exemple choisi d’'utiliser davantage
les transports individuels que les transports collectifs ou publics. Au final, on
a vu apparaitre une multitude de changements de comportement en matiere
de travail (télétravail, substitution des rencontres physiques par des vidéo-
conférences), de formation (formations en ligne), d’activités de loisirs et
d’habitudes d’achat. Ces changements ont eu des répercussions sur la de-
mande en matiere de transport de personnes et de marchandises.

L’Office fédéral des transports (OFT) et I'Office fédéral des routes (OFROU)  Mandat
ont mandaté EBP d’effectuer les analyses suivantes:

— lére partie — Analyse des effets de mars 2020 a 'automne 2021: La 1ére
partie comprend une analyse des modeles de comportement observés et
de leurs répercussions sur la demande de transport de personnes et de
marchandises pendant la pandémie de Covid-19, ainsi qu’'une comparai-
son avec la situation avant la pandémie. L’objectif des travaux est égale-
ment et surtout d’évaluer les relations quantitatives entre les modéles de
comportement et la demande de transport pour la 2e partie du mandat.

— 2e partie — Conséquences a moyen et long terme sur le transport de per-
sonnes: Comme les Perspectives d’évolution du transport 2050 (scénario
«Base») (ARE, 2021) constituent une base essentielle pour divers tra-
vaux a I'OFT et a 'OFROU, il convient de démontrer si les présupposi-
tions et les hypothéses de modélisation du trafic formulées dans ce do-
cument sont suffisantes a la lumiere des connaissances actuelles, et
quelles seraient les conséquences d’autres hypothéses. En ce qui con-
cerne le transport de personnes, des scénarios sont donc établis pour les
années 2025, 2035 et 2050 par rapport au scénario «Base» des Perspec-
tives d’évolution du transport.

En ce qui concerne les scenarios relatifs aux Perspectives d’évolution du  Périmétre de I'en-
transport, seuls les changements de comportement induits par la pandémie quete

de Covid-19 sont étudiés. On part également du principe qu’il n’existe plus

de restrictions gouvernementales liées a la pandémie. Les reports globaux

ou structurels et leur influence sur I'évolution économique et démographique

ne sont pas non plus étudiés. Le mandat ne comprend pas non plus de vé-

rification du scénario «Base» des Perspectives d’évolution du transport ni de

déclarations sur le réalisme du scénario «Base» (par ex. en ce qui concerne

I’évolution de I'espace et des prix).

L’étude a été réalisée de mi-septembre 2021 au 17 décembre 2021 (présen-  Durée de I'étude
tation des résultats).
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1ee partie — Analyse des effets de la pandémie de mars 2020 a l'au-
tomne 2021

L’analyse porte sur les modéles de comportement et le transport de per- Modeles de com-
sonnes et de marchandises. Afin de pouvoir évaluer, pour la tache de la Eg::edrge;;'rst;?]”nzs
2¢ partie, si les changements observés dans les transports seront durables, et de marchandises
il faut connaitre les modéles de comportement économiques et sociaux ainsi

gue la raison du changement.

Le tableau suivant résume les résultats de I'analyse des différents modéles  Modeéles de com-

. g . . y 2 . t t
de comportement. Une distinction est faite entre I'évolution pendant les P°"emen
phases 2 a 4 de la pandémie et I’évolution du 31.05.21 a 'automne 2021.4
Modeles de com- Phases 2 a 4 de la pandémie (du Phase 5 par rapport aux phases 2 a 4 (du
portement 15.03.21 au 30.05.21) par rapport a la 31.05.21 a 'automne 2021)
phase 1 (avant la pandémie)
Télétravail Treés répandu Légere baisse, mais sans atteindre le niveau

d’avant la pandémie
Vidéoconférences /  Fort recours aux vidéoconférences et Léger recul des vidéoconférences et donc re-

voyages d’affaires donc forte baisse des voyages d’affaires  prise des voyages d’affaires, sans revenir au ni-
veau d’avant la pandémie

Comportement en Renforcement de la tendance au com-  Nouveaux modeles de vente; tendance persis-

matiere d’achats merce en ligne; demande de produits ré-  tante au commerce en ligne

gionaux

Loisirs: restaurants, Recul des activités Reprise des activités, mais sans atteindre le ni-

culture, etc. veau d’avant la pandémie

Choix du lieu de ré- Evolution indépendante des phases (ou  Changements clairement perceptibles unique-

sidence a long terme) ment lors des demandes de recherche; migra-

tion réelle avec une légére tendance a se dépla-
cer des centres vers les zones environnantes
Education Modalités déterminées par les directives  Reprise d’'une grande partie de I'offre en présen-
des autorités Diminution de I'enseigne- tiel
ment en présentiel
Considérations rela- Evitement des contacts sociaux pour Lent retour au niveau d’avant la pandémie
tives a la santé des raisons sanitaires

Tableau 4: Résultats concernant les modeles de comportement

Transport de personnes

De nombreuses données ont été préparées et analysées dans le domaine  Transport de per-
du transport de personnes. Il s’agissait de données de panel (en particulier ~ 5°""®®

les données pour le rapport MOBIS sur la mobilité pendant la pandémie de

Covid-19%), de données de postes de comptage pour différentes catégories

de routes, de chiffres de passagers dans les transports publics et de don-

nées sur la possession d’outils de mobilité (abonnements et nouvelles im-

matriculations de véhicules). Voici un résumé des résultats:

— Trafic individuel routier

— Trafic individuel motorisé: De nombreux postes de comptage analysés
(tous types de routes confondus) montrent un net recul dans les
phases ou des mesures importantes ont été prises, mais aussi un large
retour de la demande au niveau d’avant la pandémie au cours de la
phase 5, malgré les restrictions encore en vigueur. Cette observation

4 Les phases sont classées en fonction de 'ampleur des mesures gouvernementales. Phase 1:
phase précédant la pandémie. Phases 2 et 3: phases avec mesures restrictives. Phase 4: premiers as-
souplissements. Phase 5: assouplissements de juin a I'automne 2021.

5 ETH Zurich, Université de Bale et lien: Rapport MOBIS sur la mobilité pendant la pandémie de
Covid-19 (ethz.ch).
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vaut aussi bien pour le trafic journalier moyen (TJM) que pour les
heures de pointe et la variation journaliére. Seuls font exception cer-
tains trongons de routes nationales sur les principaux axes de liaison
entre les centres, pour lesquels la demande est encore inférieure de 3
a 7% aux valeurs enregistrées auparavant. De méme, pour les pas-
sages de frontiére, la demande en phase 5 est encore nettement infé-
rieure au niveau d’avant la pandémie.

— En ce qui concerne le vélo, on constate généralement une forte aug-
mentation du trafic pendant la pandémie. Selon 'OFROU/Suisse-
Mobile (2021), le volume du trafic cycliste a augmenté de 4% par rap-
port a 'année précédente dans les zones urbaines, malgré les restric-
tions imposées pendant le confinement. Dans les zones rurales, le vo-
lume a augmenté de 32%, ce qui est principalement dd a la pratique
du cyclisme de loisir.

— Transports publics

— La demande en transport ferroviaire (situation au mois de septembre
2021) est inférieure d’environ 20% a 35% au niveau d’avant la pandé-
mie sur la plupart des lignes. Selon les évaluations de la planification
de l'offre des CFF, la part de la période de pointe (tranches horaires
6h-9h et 16h-19h du TMJO) était les jours ouvrés de semaine en 2019
de 50.8 % pour le trafic grandes lignes et de 58.2 % pour le trafic ré-
gional. Pendant la pandémie, cette part a diminué par rapport a 2019
de 0.1 points de pourcentage en 2020 et de 2.6 points de pourcentage
en 2021 pour le trafic grandes lignes. Concernant le trafic régional,
cette part a diminué par rapport a 2019 de 1.1 points de pourcentage
en 2020 et de 2.7 points de pourcentage en 2021.

— Concernant le trafic de proximité, le nombre de passagers était en
2020 de 25% a 34% inférieur & celui de 2019 dans les exemples re-
cherchés. Le recul de la demande semble se poursuivre. Par exemple,
a Béle, la demande est toujours inférieure d’environ 20% a la demande
d’avant la pandémie (Situation en octobre 2021).

— Le nombre d’abonnements de parcours, d’abonnements communau-
taires et d’abonnements modulables en circulation est inférieur de 11%
a ce qu’il était avant la pandémie (aolt 2021 par rapport a aolt 2019),
et celui de 'AG de 19%. Méme dans les phases d’assouplissement,
on ne constate pas de reprise compléte. Le recul est surtout obser-
vable chez les personnes résidant dans les zones urbaines.
Les changements de comportement dus a la pandémie entrainent une nette
modification de la demande dans le transport de personnes, raison pour la-
guelle la 28 partie du mandat examine des scénarios relatifs aux consé-
guences a moyen et a long terme.

En ce qui concerne le transport de marchandises, les données suivantes ont  Transport de mar-
été évaluées: les données des postes de comptage pour les routes natio- ~ c"andises
nales, le volume total (tonnage) par semaine en 2020 comparé aux années

précédant la pandémie (2015 a 2019) selon I'enquéte sur le transport de

marchandises (ETM) et, pour le rail, les données transversales du Cargo

Information System (CIS) de CFF Infrastructure. Voici un résumé des résul-

tats:

— Aux postes de comptage situés sur les routes nationales a proximité des
zones urbaines et sur les axes de liaison, le trafic journalier des véhicules
utilitaires l1égers a diminué de 7% a 52% durant la phase 2 et le trafic des
poids lourds de 6% a 38%. La baisse est toutefois globalement beaucoup
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moins marquée que pour le transport de personnes. Le transport de mar-
chandises s’est remis plus rapidement du premier confinement et a re-
trouvé son niveau d’avant la pandémie, voire I'a dépassé pour le trafic
des véhicules utilitaires légers. Ce dernier point pourrait s’expliquer par
une augmentation de la vente par correspondance.

— L’évolution du volume total (en tonnes nettes) des années 2015 a 2020 a
montré que I'enquéte présente de fortes variations pour toutes les années
évaluées. Les fluctuations de I'année de la pandémie se sont situées
dans le cadre des fluctuations habituelles en termes de volume.

— Concernant le transport ferroviaire de marchandises, les fluctuations ont
été faibles. Sur 'axe ouest-est et sur les principales lignes régionales, on
n’a enregistré qu’un Iéger recul du volume pendant le premier pic de me-
sures (phase 2). Ensuite, le volume est remonté au niveau de I'année
précédente.

La pandémie a également entrainé des changements dans le transport de
marchandises. Les variations sont toutefois d’'une ampleur telle qu’elles pou-
vaient également étre observées les années précédant la pandémie et de
nombreuses données se situent & nouveau dans la fourchette du niveau
d’avant la pandémie. Il faudrait étudier plus attentivement I'’évolution du
transport de marchandises a I'avenir, en particulier du transport par véhicule
utilitaire 1éger.

2¢ partie — Conséquences a moven et lonqg terme sur le transport de
personnes

Scénarios

Pour le scénario «Base» des Perspectives d’évolution du transport 2050, Des hypothéses
des hypothéses ont déja été émises concernant les modéles de comporte- E'e‘f;a;%esscgﬂzrio
ment dans le futur (voir ARE, 2021, chapitre 4.5). Ces hypothéses et les  «Base» des Pers-
résultats des calculs sont vérifiés dans ce qui suit. Les analyses de la Esﬁtg’jf:rg'nés"pi')‘:{
1° partie montrent que certains modéles de comportement se situaient au- 5050 sont néces-
dessus du niveau d’avant la pandémie, méme pendant les phases d’assou- saires.
plissement, et qu’ils le continueront a I'étre selon les études. Pour d’autres

modeles de comportement, on peut s’attendre a un retour au niveau d’avant

la pandémie en cas de suppression des restrictions. C’est pourquoi des scé-

narios sont établis ici par rapport au scénario «Base» des Perspectives

d’évolution du transport. Pour cette étude, c’est le scénario «Base» des

Perspectives d’évolution du transport 2050 qui constitue la référence perti-

nente.

D’une maniére géenerale, on peut dire qu'un changement de comportement  Moteurs des con-
dd & une pandémie est influencé par deux facteurs. Il s’agit d’'une part de la ;efy“eenanfoig
possibilité technique de remplacer a I'avenir les contacts physiques par des  terme: les possibili-
contacts électroniques, et d’autre part de I' état d’esprit consistant a accepter fsz:gz';zg:ﬁznet
également de tels contacts virtuels (dans certaines situations) ou a les con-

sidérer comme souhaitables. Pour ce faire, trois scénarios sont envisagés

qui supposent un degré différent de changement de comportement. Le scé-

nario 1 présente le changement le moins important et le scénario 3 le chan-

gement le plus important.

Modéles de com-
portement
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En référence au scénario «Base» des Perspectives d’évolution du transport
2050, les modeles de comportement dans les scénarios ont été supposés
comme suit®:

— Télétravail: Augmentation plus forte du télétravail et donc diminution plus
forte des trajets domicile-travail. Comme les déplacements domicile-tra-
vail sont moins fréquents, les emplois plus éloignés deviennent égale-
ment intéressants. Les déplacements domicile-travail s’allongent.

— Voyages d’affaires et vidéoconférences: Augmentation plus forte des éveé-
nements virtuels et donc réduction du nombre de voyages d’affaires (tra-
jets utilitaires).

— Choix du lieu de résidence: Réduction de la proportion de population ur-
baine, augmentation de la proportion de population des zones intermé-
diaires et rurales.

— Education (en particulier université et formation continue): Substitution
plus importante des journées en présentiel par des cours en ligne.
Comme les apprenants doivent se rendre moins souvent sur place, les
universités et les organisateurs de formation continue plus éloignés de-
viennent également intéressants. Les trajets domicile-lieu de formation
s’allongent.

— Achats: Poursuite de 'augmentation du commerce en ligne et donc ré-
duction des trajets pour les achats. L’augmentation des trajets de livrai-
son qui en résulte n’est pas prise en compte dans ce qui suit.

— Comportement en matiére de loisirs: Une part importante de la diminution
des déplacements pour les motifs susmentionnés est transposée dans
des déplacements pour les loisirs.

Le tableau suivant illustre les caractéristiques des modeles de comporte-

ment étudiés ici dans les trois scénarios pour 'année 2050.

Modeles de comportement S1 S2 S8
Télétravail + ++ T+
Vidéoconférences + ++ +++

Choix du lieu de résidence: de plus en plus dans les zones inter-

médiaires ou rurales o) + ++
Formation scolaire (en virtuel) o] o ++
Formation universitaire (en virtuel) + ++ +++
Commerce en ligne + ++ T+

Nombre

Compensation des trajets supprimés en raison des modeles de 7704 77% absolu

. . .. 0 (]

comportement ci-dessus par des trajets pour les loisirs comme

S2

+ [ ++ [ +++ = |égérement / moyennement / nettement plus important que dans le scénario
«Base» des Perspectives d’évolution du transport
o = identique au scénario «Base» des Perspectives d’évolution du transport

Tableau 5: Caractéristiques des scénarios par rapport a la référence constituée par le scénario
«Base» des Perspectives d’évolution du transport 2050

En outre, il a été supposé que I'émergence de I'utilisation du vélo est plus  Préférences en

, . . 5z . tie d
forte que dans le scénario «Base» des Perspectives d’évolution du transport. :j"eat'rzrfspsr:”oyens

6 Dans chaque scénario, les hypothéses des Perspectives d’évolution du transport sont égale-
ment reprises pour certains modeles de comportement.
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On partici du principe que I'année 2025 sera encore sous l'influence directe
de la pandémie de Covid-19. Dans les scénarios 2025, on distingue donc
dans quelle mesure les transports publics parviennent a regagner les clients
perdus pendant la pandémie. Pour les années 2035 et 2050, on suppose
gue la pandémie de Covid-19 n’aura plus d’effet direct.

Les répercussions des scénarios par rapport au scénario «Base» ont été
estimées a I'aide d’'un modéle Excel.

Résultats

De maniére générale, par rapport au scénario «Base», le volume et les pres-  Peu de différences
tations de transport ne changent que trés peu dans I'ensemble des scéna- | ""°% 3: ttic
rios. Les diminutions dans les déplacements pour le travail, 'éducation et et des prestations
autre, en excluant les déplacements pour les loisirs, sont en grande partie ~ de transport

compensées par I'augmentation du trafic de loisirs.

Le tableau suivant montre I'évolution des prestations de transport dans les  Prestations de

. . p . . ) 2 . transport par
scénarios par rapport au scénario «Base» des Perspectives d’évolution du moyen de transport
transport 2050.

Scénario Marche Vélo VT TP Tous
2025, scénario 1 0% 5% -2% -3% -2%
2025, scénario 2 0% 18% 1% -13% -2%
2025, scénario 3 0% 31% 5% -22% -2%
2035, scénario 1 0% 6% -1% -2% -1%
2035, scénario 2 1% 6% -1% -3% -1%
2035, scénario 3 -1% 3% -4% -7% -4%
2050, scénario 1 0% 6% -1% -2% -1%
2050, scénario 2 1% 6% -1% -3% -1%
2050, scénario 3 -2% 2% -3% -9% -4%

VT: voitures de tourisme TP: transports publics

Tableau 2 6 Variations des prestations de transport par rapport au scénario «Base» de l'année
en question

Pour les horizons 2025, 2035 et 2050, les scénarios calculés ici font appa-
raitre les éléments ci-dessous.

— Horizon 2025

— Les TP ont subi une baisse considérable de la demande pendant la
pandémie, et la demande ne s’est pas complétement rétablie, méme
pendant les phases d’assouplissement. En 2025, la baisse de la de-
mande de TP due a la pandémie pourrait ne pas avoir été intégrale-
ment rattrapée. Cela s’explique par les réticences qui subsistent pour
des raisons sanitaires et par le fait que I'offre d’abonnements pourrait
ne pas encore correspondre aux houveaux comportements en matiere
de travail et de déplacement (par ex.: abonnements pour les per-
sonnes travaillant a domicile). Avec les hypothéses retenues ici, les
prestations de transport dans les TP devraient étre inférieures de 3%
a 22% par rapport au scénario «Base».

— En revanche, la demande concernant les déplacements a vélo pourrait
étre nettement plus élevée (jusqu'a 31% d’augmentation). Ceci est
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particulierement vrai dans les scénarios ou les TP n’ont pas encore
récupéré leur clientele.

— Pour les déplacements en voiture de tourisme et a pied, il ne faut s’at-
tendre qu’a de faibles changements par rapport au scénario «Base»
des Perspectives d’évolution du transport 2050. Les déplacements en
voiture de tourisme augmentent dans les scénarios ot les TP n’ont pas
encore récupéré leur clientéle.

— Horizon 2035/2050

— Pour les TP, on peut s’attendre a l'introduction de nouvelles formes
d’offres d’abonnement qui tiennent compte d’un changement des ha-
bitudes de travail et de déplacement. Cela permettra de récupérer les
clients perdus. On peut également supposer qu’il n'y aura plus de ré-
ticences pour des raisons sanitaires. En faisant varier d’autres effets
(recours aux technologies numériques, choix du lieu de résidence), on
obtient une fourchette de diminution de 2% a 9% des prestations de
transport par rapport au scénario «Base» des Perspectives d’évolution
du transport 2050.

— Pour les voitures de tourisme, la fourchette de résultats est plus
étroite. Les diminutions vont de 1% a 4%. Il convient de noter que le
trafic des véhicules utilitaires légers n’est pas compris ici et qu’il faut
s’attendre a une augmentation de ce trafic.

— Concernant les déplacements a vélo, la fourchette d’augmentation est
comprise entre 2% et 6%, pour les déplacements a pied, la diminution
s’échelonne entre 2% a 1%.

Les différentes diminutions pour les VT et les TP dans le scénario 3 en 2050
sont dues a différents effets. La diminution plus importante des TP peut s’ex-
pliquer par le fait que la part «travail» par rapport au trafic total est plus
élevée dans les TP que dans les VT. De plus, le choix du lieu de résidence
dans les zones intermédiaires et rurales plutét qu’en ville est une raison es-
sentielle de la différence entre VP et TP.

Comme les trajets domicile-travail se font davantage aux heures de pointe que  Estimation des
les trajets pour les loisirs, les changements peuvent potentiellement réduire la ZsuzrgZode pointe
densité du trafic aux heures de pointe. Selon 'ARE, le scénario «Base» prévoit

pour le transport individuel motorisé une baisse de la demande pendant

I’heure de pointe du matin en 2050 par rapport a 2017. Il reste a savoir dans

quelle mesure les voyageurs qui évitent aujourd’hui les heures de pointe en

raison de la surcharge de trafic effectueront a nouveau leur trajet pendant

les heures de pointe en cas de réduction (calculée) de la demande pendant

cette période. En ce qui concerne I'heure de pointe du soir, il ne faut en

revanche pas s’attendre a une diminution du transport de personnes. Ceci

est d0 a 'augmentation des trajets pour les loisirs, qui continueront a étre effec-

tués plutbt en soirée.

Conclusion

Le scénario «Base» des Perspectives d’évolution du transport 2050 contient
un grand nombre d’hypothéses. Dans le contexte de I'évolution de la pandé-
mie de Covid-19, il s’est avéré qu’en raison des possibilités offertes par les
technologies numériques et de I'accoutumance aux nouvelles formes de tra-
vail, il fallait élargir I'éventail des hypothéses, notamment en ce qui concerne
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le comportement en matiere de transports. C’est la raison pour laquelle trois
scénarios ont été étudiés.

Il en est principalement ressorti que la modification de la demande globale
de transport dans les scénarios étudiés est faible a long terme par rapport
au scénario «Base» des Perspectives d’évolution du transport 2050. Ces
changements globalement faibles s’expliquent par des effets contradictoires:

— La pandémie de Covid-19 a permis de développer et d'utiliser les possi-
bilités offertes par les technologies numériques, de sorte que certains dé-
placements domicile-travail et domicile-organisme de formation, certains
voyages d’affaires et certains trajets pour les achats ont été abandonnés.

— Une grande partie des trajets économisés sera toutefois remplacée par
des trajets pour les loisirs.

— En outre, les prestations de transport augmentent en raison de la modifi-
cation du choix du lieu de résidence et de I'allongement des trajets domi-
cile-travail.

Les deux premiers effets cités ont été abordés dans le scénario «Base» des
Perspectives d’évolution du transport et adaptés dans le présent projet via
des hypothéses plus différenciées. La question se pose de savoir dans
quelle mesure — en supposant que le scénario «Base» des Perspectives
d’évolution du transport 2050 soit retenu — les analyses de scénarios effec-
tuées ici doivent étre intégrées dans les planifications d’aménagement des
infrastructures.

— Véhicules particuliers et transports publics: Dans les scénarios 1 et 2, il
n’y a que peu de changements pour les années 2035 et 2050 par rapport
au scénario «Base» des Perspectives d’évolution du transport 2050, qui
se situent dans la zone d’incertitude de ces Perspectives. Seul le scéna-
rio 3 fait apparaitre des baisses significatives de la demande de TP pou-
vant atteindre 9%. Ce scénario reflete dans une trés large mesure le re-
cours aux technologies numériques. Les changements de comportement
en raison de la pandémie de Covid-19 étudiés ici ne s’opposent donc pas
a l'utilisation du scénario «Base» comme base pour les planifications de
linfrastructure et de I'offre.

— Planification ferroviaire: Etant donné que, notamment dans le scénario 3,
la demande pourrait étre plus faible en 2050 que dans le scénario
«Base», que la part de la demande en heure de pointe pourrait diminuer
par rapport a la demande totale et qu’elle revét une grande importance
pour le dimensionnement du systéme ferroviaire, le sujet des heures de
pointe devrait étre étudié plus en détail. Pour ce faire, il faudrait prendre
en compte des considérations de sensibilité relatives aux modéles
d’heures de pointe du scénario «Base» des Perspectives d’évolution du
transport.

— Route — voitures de tourisme: Dans les scénarios étudiés ici, la demande
ne change pas beaucoup par rapport au scénario «Base». Selon I'ARE, il
faut s’attendre, dans le scénario «Base» 2050 par rapport a 2017, a un
recul de la demande a 'heure de pointe du matin (sous réserve d’éven-
tuels effets de rebond) et, pour le moins, a un alléegement de 'heure de
pointe du soir.

— Route — vélo: La pandémie de Covid-19 peut provoquer une hausse — par
rapport a la demande totale — alors que la demande de base est faible.
Les nombreuses actions en cours visant a promouvoir les déplacements
a vélo s’en trouvent renforcées.
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1.1

Einleitung

Ausgangslage und Aufgabenstellung

Zur Einddmmung der Covid-19-Pandemie und vor allem zur Vermeidung der
Uberlastung des Gesundheitswesens wurden erhebliche staatliche Mass-
nahmen angeordnet, darunter unter anderem vermehrtes Arbeiten von zu-
hause aus (Homeoffice), Fernunterricht, Schliessung zahlreicher offentlich
zuganglicher Raume, Einschrankung oder Verbot von Kultur- und Sportan-
lassen, Ein- und Ausreisebeschrankungen usw. Menschen kénnten zudem
von sich aus infolge gesundheitlicher Erwégungen auf Aktivitdten verzichtet
oder beispielsweise vermehrt individuelle statt kollektive/6ffentliche Ver-
kehrsmittel gewéahlt haben. In Summe entstanden eine Vielzahl veréanderter
Verhaltensweisen in Bezug auf Arbeit (Homeoffice, Ersatz von physischen
Treffen mit Videokonferenzen), Ausbildung (Online-Vorlesungen), Freizeit-
aktivitaten und Einkaufsgewohnheiten, die sich auf die Nachfrage im Perso-
nenverkehr und im Guterverkehr auswirkten und auswirken.

Das Bundesamt fir Verkehr (BAV) und das Bundesamt fir Strassen
(ASTRA) beauftragten EBP wie folgt:

— Teil 1 - Analyse Auswirkungen Marz 2020 bis Herbst 2021: Teil 1 bein-
haltet eine Analyse der beobachteten Verhaltensmuster und ihrer Wir-
kung auf die Personen- und Guterverkehrsnachfrage wahrend und einen
Vergleich mit der Situation vor der COVID-19-Pandemie. Ziel der Arbeiten
ist vor allem auch, quantitative Zusammenhange zwischen Verhaltens-
mustern und Verkehrsnachfrage fir den Teil 2 der Aufgabenstellung ein-
zuschéatzen.

— Teil 2 — Mittel- und langfristige Folgen auf den Personenverkehr: Da die
Verkehrsperspektiven 2050 (Basisszenario) (ARE, 2021) eine wesentli-
che Grundlage fir diverse Arbeiten im BAV und ASTRA sind, ist aufzu-
zeigen, ob die darin getroffenen Hypothesen und Verkehrsmodellannah-
men vor dem Hintergrund aktueller Kenntnisse hinreichend sind, und wel-
che Konsequenzen sich bei anderen Annahmen ergeben. Fir den Perso-
nenverkehr werden deshalb fir die Jahre 2025, 2035 und 2050 Szenarien
zum Basisszenario der Verkehrsperspektiven erstellt.

Fur die Szenarien zu den Verkehrsperspektiven werden ausschliesslich
durch die Corona-Pandemie induzierte Verhaltensdanderungen untersucht.
Es wird davon ausgegangen, dass keine pandemiebedingten staatlichen
Einschrankungen mehr bestehen. Es erfolgt auch keine Betrachtung von glo-
balen oder strukturellen Verschiebungen und deren Einfluss auf die Wirt-
schafts- und Bevdlkerungsentwicklung. Der Auftrag beinhaltet zudem auch
keine Uberprifung des Basisszenarios oder Aussagen dazu, wie wahr-
scheinlich das Basisszenario eingeschétzt wird (z.B. bzgl. Raum- und Preis-
entwicklungen).

Die inhaltliche Bearbeitung erfolgte von Mitte September 2021 bis zum
17. Dezember 2021 (Préasentation Ergebnisse).

Ausgangslage

Aufgabenstellung

Abgrenzung der
Untersuchung

Bearbeitungszeit-

raum
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1.2

1.3

Aufgabenverstandnis
Folgendes Aufgabenverstandnis liegt der Untersuchung zugrunde:

— Vorliegende erste Aussagen und Hypothesen zu den Wirkungen der CO-

VID-19-Pandemie sind mit den Datenauswertungen zu uberprifen und
auch systematischer und differenzierter zu analysieren, wie z.B. nach drei
Regionstypen.

Die Datenauswertungen sind von Anfang der Arbeiten an so vorzuneh-
men, dass diese auch Aussagen und Vergleiche mit den Annahmen und
Ergebnissen der Verkehrsperspektiven 2050 ermoéglichen. Dazu sind
bspw. nicht die haufig relevanten Tagesdistanzen je Person, sondern An-
zahl Wege und Wegedistanzen je Person relevant.

Gegenstand ist die differenzierte Betrachtung verhaltensbedingter Ein-
flusse. Fur den Personenverkehr quantitativ nicht betrachtet werden glo-
bale und strukturelle Verschiebungen aufgrund der COVID-19-Pandemie
und deren Einfluss auf die Wirtschafts- und Bevélkerungsentwicklung. Die
Unsicherheit bei der Einschatzung dieser Verschiebungen ist in Anbe-
tracht der potenziell umfassenden Auswirkungen (z.B. starke Reduktion
von Haushaltseinkommen oder deutliche Verstarkung von Migration) zu
hoch.

Fur die Einschatzung, welche Verhaltensmuster mittel- bis langfristig be-
stehen bleiben, sind zum einen die Daten aus der Zeit der COVID-19-
Pandemie nach Phasen mit unterschiedlichem Eingriffsniveau staatlicher
Regulierungen zu betrachten. Zum anderen sind auf Basis von zum Bei-
spiel Unternehmensumfragen schweizspezifische Annahmen zu treffen.
Von der Ubertragung auslandischer Erfahrungen mit anderen Pandemien
(z.B. SARS, MERS, Ebola) oder anderer disruptiver Ereignisse sehen wir
ab, da diese in anderen kulturellen und technischen Settings gewonnen
worden sind. Beispielsweise sind heute (und insbesondere in der
Schweiz) mehr Mdglichkeiten zu Verhaltensanderungen aufgrund der
fortschreitenden Digitalisierung (z.B. Home-Office) vorhanden.

Berichtsaufbau
Der Bericht ist entsprechend dem Vorgehen wie folgt aufgebaut:

— Kapitel 2: Zu Beginn der Bearbeitung werden wesentliche Abgrenzungen,

wie zum Beispiel die Einteilung der Zeit der COVID-19-Pandemie in Pha-
sen erlautert. Dies mit Blick auf die angestrebten Empfehlungen zu den
Fragen:

— a) was wird sich gegentiber dem Vor-Pandemie-Verhalten dndern und
wie sind die Hypothesen in den Verkehrsperspektiven 2050 einzu-
schéatzen sowie

— b) wie sind die Anderungen 2025, 2035 und 2050 quantitativ einzu-
schatzen

Abgrenzungen werden hier so getroffen, dass die notwendigen Auswer-
tungen in der Struktur der Verkehrsperspektiven 2050 vorgenommen wer-
den kénnen.

Aufgabenverstand-

nis EBP
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— Kapitel 3 beinhaltet die Analyse der Auswirkungen der Pandemie von
Marz 2020 bis Herbst 2021 (Teil 1 der Aufgabenstellung). Um fir die Auf-
gabe in Teil 2 einschatzen zu kdnnen, ob beobachtete verkehrliche Ver-
anderungen von Dauer sein werden, missen die wirtschaftlichen und ge-
sellschaftlichen Verhaltensmuster und der Grund fiir die Anderung be-
kannt sein. Deshalb werden hier vor den Auswirkungen der Pandemie auf
die Nachfrage im Personen- und Guiterverkehr zuerst Verhaltensmuster
zusammengestellt, die das Nachfrageverhalten begriinden.

— In Kapitel 4 wird der zweite Teil der Aufgabenstellung «Mittel- und lang-
fristige Folgen auf den Personenverkehr behandelt:

— In Kapitel 4.1 werden in Szenarien Hypothesen zur Veranderung der
Verhaltensmuster und Kennwerte auf Basis von veranderten Verhal-
tensmustern abgeleitet. Die Arbeiten werden je Verhaltensmuster
durchgefuhrt. Die Hypothesen werden jeweils mit Bezug zu den An-
nahmen der Verkehrsperspektiven 2050 (Basisszenario) formuliert.

— In Kapitel 4.2 werden fir die Szenarien Einschatzungen zur Verande-
rung der Wege und Weglangen, Verkehrsmittelwahl und Personenver-
kehrsleistungen gegentber dem Basisszenario der Verkehrsperspek-
tiven 2050 vorgenommen.

Kapitel 5 beinhaltet das Fazit aus den Szenarien und Empfehlungen insbe-
sondere zur Verwendung des Basisszenarios in den weiteren Planungen des
Bundes.
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Abgrenzung der Untersuchung

In diesem Kapitel werden die festgelegten Systemgrenzen der Untersu-
chung, d.h. die sachliche, raumliche und zeitliche Abgrenzung, beschrieben.

Sachliche Abgrenzung

Die Analyse von Verkehrsdaten wird getrennt fir den Personenverkehr und
den Guterverkehr durchgefuhrt. Beim Personenverkehr wird nach den Ver-
kehrszwecken — Arbeit, Ausbildung, Freizeit, Einkaufen, Geschaftsreisen
und sonstige Zwecke — unterschieden.

Réaumliche Abgrenzung

Die Grundlage fir die raumliche Abgrenzung bilden die drei Raumtypen ge-
mass dem Nationalen Personenverkehrsmodell 2017 (NPVM): stadtisch, in-
termediar und landlich (Abbildung 1).

Raumtypen gemidss NPVM 2017

|:| Intermediar
[ Landicn
l:l Stadtisch

Abbildung 1: Raumtypen geméass NPVM 2017

Alle Analysen nach Raumtypen und bei den Szenarien zu den Verkehrsper-
spektiven erfolgten nach dem Wohnortsprinzip.

Zeitliche Abgrenzung

Zu unterschiedlichen Zeitpunkten wahrend der COVID-19-Pandemie wurden
unterschiedlich stringente Masshahmen zur Einddmmung umgesetzt, die
wiederum das Verkehrsverhalten beeinflussten. Neben der sachlichen und
raumlichen Abgrenzung wird daher eine zeitliche Einteilung der COVID-19-
Pandemie vorgenommen. Dazu wurden drei Indexe betrachtet, welche die
Starke der COVID-Massnahmen im Zeitverlauf abbilden:

— KOF Stringency Index und KOF Plus Stringency Index der KOF Konjunk-
turforschungsstelle: Der KOF Plus Index errechnet sich aus 11 Sub-Indi-
katoren, welche wiederum einzelne Massnahmen beschreiben. Die Aus-
pragungen Sub-Indikatoren entsprechen meist einzelnen Phasen des
zeitlichen Massnahmenverlaufs, erlauben aber scharfere Abgrenzungen
fur Detailbetrachtungen.
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— Oxford Stringency Index vom Oxford COVID-19 Government Response
Tracker: Der Oxford Index setzt sich aus neun einzelnen Metriken wie-
derum basierend auf einzelnen Massnahmen wie beispielsweise Schul-
schliessungen, Absage von offentlichen Veranstaltungen und internatio-
nalen Reisekontrollen, zusammen.

Die Indexe wurden beziglich Plausibilitat, Granularitat und Zweckdienlich-
keit zur Strukturierung der Massnahmen untersucht. Alle drei Indikatoren
zeichnen dabei einen &hnlichen Verlauf der Massnahmen. Allerdings eignet
sich der KOF Plus Stringency Index aufgrund der kantonsscharfen Gliede-
rung und Sub-Indikatoren fiir einzelne Massnahmen am besten fir eine zeit-
liche Einteilung. Die nachfolgende Grafik zeigt, wie der Verlauf der Pande-
mie auf Basis des KOF Plus Indexes” in fiinf Phasen unterteilt werden kann:

1. Vor Pandemie: bis 15.03.2020

2. Erste Massnahmenwelle: 15.03.2020 - 05.06.2020

3. Erste Lockerungsphase: 06.06.2020 — 28.10.2020

4. Zweite Massnahmenwelle: 29.10.2020 - 30.05.2021

5. Zweite Lockerungsphase: 31.05.2021 — Herbst 20217
Zeitliche Einteilung der COVID-19-Massnahmen Phase 1 (Vor Pandemie)

- Bis 15.03.2020
100

Phase 2 (Erster Massnahmenpeak)
-15.03.2020 bis 05.06.2020

r'i Phase 3 (Erste Lockerungsphase)
- 06.06.2020 bis 28.10.2020

50 Phase 4 (Zweiter Massnahmenpeak)

LLL,__’_J -29.10.2020 bis 30.05.2021

Phase 5 (Zweite Lockerungsphase)

[ -31.05.2021 bis Herbst 2021

2020-01 2020-07 2021-01 2021-07
Datum

KOF Plus Index

Abbildung 2: Zeitliche Einteilung der COVID-19-Massnahmen

Die Szenarien zu den Verkehrsperspektiven werden fir unterschiedliche
Zeitpunkte vorgenommen. Die Zukunftsbetrachtung erfolgt fur drei Jahre —
2025, 2035 und 2050 — wobei der Fokus auf 2050 liegt.

7 je nach Verfugbarkeit Datenquelle
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3.1

3.1.1

Teil 1. Analyse Auswirkungen der Pandemie von
Marz 2020 bis Herbst 2021

In diesem Kapitel werden die gemessenen Auswirkungen der Pandemie auf
Verhaltensmuster, Personen- und Giterverkehr vorgenommen.

Verhaltensmuster

Die folgenden Verhaltensmuster werden mithilfe von quantitativen Auswer-
tungen genauer betrachtet:

— Homeoffice (Telearbeit von zuhause aus), wobei — soweit moglich —zwi-
schen vollstandigem Homeoffice und hybriden Anséatzen unterschieden
wird

— Geschaftsreisen und Videokonferenzen

— Einkaufsverhalten (Fokus auf Online Shopping, aber auch Beriicksichti-
gung von Praferenzen im Hinblick auf Regionalitat der Produkte)

— Freizeitverhalten kurz (Ausgaben)
— Ferien und die Wahl von Ferienorten
— Wohnstandortwabhl

— Bildung

Dartiber hinaus werden gesundheitliche Abwagungen und das daraus resul-
tierenden veranderte Verkehrsverhalten auf qualitativer Basis untersucht.

Vorgehen und Kriterien zur Auswahl von Studien

Fur jedes der Verhaltensmuster wurden bestehende Studien und Datensatze
mit einem Fokus auf die Schweiz herangezogen. Darlber hinaus wurden
auslandische Studien aus dem deutschsprachigen Raum hinzugezogen,
wenn sie zusatzliche Einblicke in das betreffende Verhaltensmuster boten
bzw. die Erkenntnisse aus Schweizer Studien in ihren Auswertungen unter-
stiitzen. Zu den Verhaltensmustern mit potenziellen langfristigen Auswirkun-
gen wurden des Weiteren Einblicke aus US amerikanischen Studien berlck-
sichtigt, die von EBP USA fiir diese Studie zusammengestellt wurde.

Bei der Auswahl der Studien wurden Auswertungen aus offiziellen Daten-
satzen oder akademisch durchgefiihrte Befragungen (mit einer reprasenta-
tiven Stichprobe) priorisiert. Soweit vorhanden, wurden zudem rdumliche
und zeitlich differenzierte Auswertungen besonders beriicksichtigt, da sie
eine detaillierte Analyse der Verhaltensmuster gemass der in Kapitel 2 be-
schriebenen Systemgrenzen ermoglichten. Um mdglicherweise einen Aus-
blick auf zukinftiges Verhalten und eine Einschatzung der aktuellen Situa-
tion zu erhalten, wurden hauptséchlich Studien aus dem Jahr 2021 verwen-
det.

Im Folgenden werden die Datenlage, Ergebnisse und — soweit relevant —
Empfehlungen flr eine tiefergehende Analyse flr jedes Verhaltensmuster
separat beschrieben.
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3.1.2

Homeoffice

Bemerkung Datenlage

Aufgrund der besonderen Bedeutung von Homeoffice zuzeiten der Pande-
mie und den mdoglichen folgenden langfristigen Veranderungen der Arbeits-
welt die damit einhergehen, liegen vergleichsweise bereits viele Studien in
der Schweiz als auch international zu Homeoffice vor. Oftmals beruhen diese
auf Befragungen von Arbeitnehmenden® , aber auch die Einstellung der Ar-
beitgeber wird betrachtet (Rutzer & Niggli, 2021). Neben den Studien und
Befragungen liegen nur begrenzt offizielle Datenerhebungen vor. Die
Schweizerische Arbeitskrafteerhebung (SAKE) vom BFS wertet jahrlich An-
gaben zu Teleheimarbeit® aus. Allerdings beziehen sich die Angaben auf den
ublichen Arbeitsort — kurzfristige Anderungen sollten nicht beriicksichtigt
werden. Dadurch kdnnten die Auswertungen in dem Pandemiejahr 2020 ver-
zerrt sein. Fir die vorliegende Studie sind die phasenabhangigen Verande-
rungen genau wie moégliche Prognosen von Bedeutung. Insgesamt scheinen
mehr Studien auf Arbeitnehmer als auf Arbeitgeberseite vorzuliegen, insbe-
sondere mit Hinblick auf zeitlichen Einteilungen. Das Forschungsbiiro so-
tomo fuhrte im Auftrag der Schweizerischen Radio- und Fernsehgesellschaft
(SRG SSR) zu ausgewahlten Zeitpunkten Onlinebefragungen unter der
Schweizer Wohnbevdlkerung ab 15 Jahren durch. Da diese Umfragen auf-
grund des opt-in Charakters nicht reprasentativ sind, wurden mégliche Ver-
zerrungen mit statistischen Gewichtungsverfahren versucht, aufzufangen.
Die Stichprobe ist mit zuletzt (Butikofer et al., 2021) 23'337 Teilnehmenden
gross und die unterschiedlichen Befragungszeitpunkte lassen sich ungefahr
nach den Phasenabschnitten abbilden. Damit bildet diese Studie die Grund-
lage fur die Analyse der Verhaltensdnderungen im Homeoffice. Zusatzlich
dazu wurden die Ergebnisse mit anderen Befragungen verglichen.

Ergebnisse und Fazit

Tabelle 7 fasst die Befragungsergebnisse von Sotomo gemass den verschie-
denen Phasen weitestgehend zusammen. Bei der Befragung wurde zwar
zwischen volliges und teilweises Homeoffice unterschieden, eine genaue
Definition liegt allerdings nicht vor. Auch fehlten Angaben zum Vorpandemi-
eniveau. Als Vergleichswert wird hier das Ergebnis des Mikrozensus 2015
verwendet.'® Wie erwartet nahm der Homeofficeanteil unter den Befragten
in der Phase 2 zu. Dabei arbeitete mehr als jeder 2. zumindest teilweise von
zuhause aus. Der Anteil der vollstandig im Homeoffice Befragten nahm im
Folgenden stetig ab, welches auch durch die Aufhebung der Homeoffice-
Pflicht verursacht worden sein kénnte. Allerdings hielt sich der Anteil der
Befragten, die zumindest teilweise im Homeoffice arbeiteten, bis hin zur
Phase 5 relativ konstant.

8 bspw. fir die Schweiz: Golder et al., 2020; Melian & Zebib, 2020; Georgi et al., 2021; Butikofer
et al., 2021.

9 Teleheimarbeit wird dabei dann geleistet, «wenn mit dem Arbeit- oder Auftraggeber von zu
Hause aus Daten via Internet ausgetauscht werden» (BFS, 2021).

10 Mit ca. 30% liegt der Wert hier Uber dem eigentlichen Wert von 28.1%. Andere Studien wiesen
fur das Vorpandemieniveau allerdings hohere Angaben aus; daher wurde der Wert leicht ange-
passt.
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Auch wenn sich die absoluten Anteilswerte in den einzelnen Befragungen
unterschieden, so wiesen die anderen Studien einen &hnlichen Trend — zu-
mindest im Vergleich zwischen der Vorpandemie und Phase 4 / Phase 5 auf.
Selbst die moéglicherweise verzerrten Angaben zur Teleheimarbeit der SAKE
verzeichneten einen Anstieg von 24.6% im Jahr 2019 auf 34.1% im Jahr
2020.

Phase 1: Phase 2 Phase 3 Phase 4 Phase 5
Vorpandemie Massnahmenpeak 1  Erste Lockerung Massnahmenpeak 2  Zweite Lockerung
Vor 15.03.2020 15.3.20 - 5.6.20 6.6.20 — 28.10.20 29.10.20 — 30.5.21 Ab 31.05.21
Vollig Tws. Vollig Tws. Vollig Tws. Vollig Tws. Vollig  Tws.

Anteil Be- Mikrozensus 29- 22- 22% 23% 12- 24- 14% 25%
schéftigte in  2015: ca. 30%  32% 19% 21% 25%

Homeoffice

Differenz zu - - + ca. 21 %Pkte + ca. 15% Pkte + ca. 6-16% Pkte + ca. 9% Pkte
Phase 1

(%-Pkte)

Tabelle 7: Ergebnis Auswertungen zu Homeoffice

Neben den direkten Zahlenwerten zum Homeoffice ist fir die Szenarienent-
wicklung auch die Einstellung der Arbeitnehmende und Arbeitgebende von
Bedeutung. Der Ubergang zum Homeoffice war fiir einige Arbeitnehmende
nicht nahtlos. Dies wegen fehlender Unterstitzung von seitens der Fih-
rungskrafte aber auch aus einer pragmatischen Perspektive wie mangelnde
technische Ausstattung (Kunze et al., 2020). Ebenso konnte Homeoffice zu
einem geringeren sozialen Austausch (Schulte et al., 2020) bis hin zur Iso-
lation fihren — Herausforderungen, die wie auch die Schwierigkeit, Beruf-
und Privatleben zu trennen und die Sorge um verringerte Karrierechancen,
bei Homeoffice generell entstehen kénnen (s. bspw. Bruch et al., 2021; Cha-
ralampous et al., 2019; Felstead & Henseke, 2017).Trotz dieser Ubergangs-
schwierigkeiten und wahrgenommener negativer Folgen von vermehrtem
Homeoffice, scheint dennoch der Wunsch nach einem zunehmenden Anteil
an Homeoffice auch nach der COVID-19 Pandemie zu bestehen. Dies bele-
gen beispielsweise die Zahlen der sotomo-Befragung in Tabelle 7, nach de-
nen weiterhin ein Teil der Beschéftigten in der Phase der Lockerung im
Homeoffice arbeiten. Auf die direkte Frage nach den Bedurfnissen beziiglich
Homeoffice unabhangig von der Pandemie ausserten 75 % der im Home-
office arbeitenden Befragten, dass sie dies teilweise weiterfllhren mochten;
13% mochten nicht mehr ins Buro zurtick.

Auf Arbeitgeberseite hat sich die Einstellung zum Homeoffice durch die Er-
fahrungen wahrend der COVID-19 Pandemie ebenfalls eher in Richtung
Homeoffice entwickelt. Wahrend lange Zeit eine ausgepragte Prasenzkultur
in Unternehmen vorherrschte, so scheint sich der Mindset vieler Unterneh-
men Richtung vermehrtem Einsatz von Homeoffice bzw. flexiblen Arbeitsfor-
men zu andern (Ergebnis einer Umfrage unter dsterreichischen Unterneh-
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men (Kellner et al., 2020)). Auch in Deutschland schienen die positiven Er-
fahrungen zurzeit der Homeoffice-Phasen zu Uberwiegen — friihere Vorbe-
halte konnten zum Grossteil abgebaut werden (Hofmann et al., 2020). Als
einer dieser Vorbehalte galt weithin die fehlende Kontrolle und damit verbun-
den auch moglicherweise Produktivitatseinbussen. Geméass dem Arbeitge-
berbarometer Basel 2021 sehen Unternehmen allerdings kaum Auswirkun-
gen auf die Produktivitat ihrer Mitarbeiter im Homeoffice — weder positive
noch negative. Auch schétzen sie die vermehrte Zunahme von Homeoffice
nach der Pandemie eher als moderat ein (Rutzer & Niggli, 2021) — eine Ein-
schatzung, die zu einem gewissen Grad der Einstellung der Arbeitnehmen-
den widerspricht. Die Bedeutung von Homeoffice zur Rekrutierung kinftiger
Arbeitskrafte erscheint zurzeit auch eher ambivalent. Rutzer und Niggli
(2021) schlussfolgern, dass aus Sicht der Arbeitgeber Homeoffice zwar re-
levant, aber nicht zentral sein wird. Demgegentber steht beispielsweise die
Studie von (Hanggi et al., 2021) gemass derer sich die Erwahnung von
Homeoffice in Stelleninseraten in der Schweiz verdreifachte bzw. fast ver-
vierfachte (wenn auch auf niedrigem Niveau).

Empfehlungen

Um ein besseres Verstandnis fur die Entwicklung von Homeoffice in der
Schweiz zu erhalten, bietet es sich an, die SAKE genauer auszuwerten.
Auch wenn die Datenlage fur 2020 womdéglich verzerrt ist, zeichnete sich
auch da bereits ein Anstieg bei Telearbeit insgesamt um 6-10% Punkte zwi-
schen 2019 und 2020 ab. Es lasst sich mithilfe der SAKE beispielsweise der
Homeoffice-Gap ausgehend von dem Homeoffice-Potenzial (Rutzer & Niggli,
2020) und der tatsachlichen Ausschopfung in der Schweiz bestimmen. Auch
ware es sinnvoll zu prifen, zu welchem Grad sich mithilfe der SAKE die
raumliche Verteilung des Homeoffice-Aufkommens in der Schweiz im Zeit-
verlauf untersuchen lasst!!

Geschaftsreisen und Videokonferenzen

Einhergehend mit verstarktem Arbeiten aus dem Homeoffice nahm auch der
Gebrauch von Videokonferenzen zu und die Anzahl der Geschéaftsreisen ab.

Bemerkung Datenlage

Als hauptsachliche Datengrundlage gilt die detaillierte, aber nicht reprasen-
tative Befragung von Muller und Wittmer (2021) zu tatsachlicher und zukinf-
tig geplanter Nutzung von Videokonferenzen und Veranderungen zu Ge-
schéaftsreisen. Als mogliche weitere Quelle kbnnen die Ergebnisse der Be-
fragung von Georgi et al. (2021) verwendet werden. Zum Landervergleich
mit Deutschland werden die Ergebnisse der Geschéftsreiseanalyse 2020
(Benz, 2021) zusatzlich betrachtet.

Ergebnisse und Fazit

Die Ergebnisse der Befragung von Wittmer und Miller (2021) lassen sich
den einzelnen Phasen wie folgt zuordnen (Tabelle 8). Dabei zeigt sich ein
ausgepragter Rickgang Flugreisen wahrend der Pandemie und der Wunsch
nach weniger Flugreisen nach der Pandemie. Der Riickgang der Geschéfts-

11 Vgl. die Analyse fir Deutschland (Alipour et al., 2021).
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reisen entspricht dabei aber nicht der Abnahme von geschéftlichen Flugrei-
sen, da insbesondere Kurzstrecken zum Teil durch Zugreisen ersetzt wer-

den.
Phase 1 Phase 2 Massnahmenpeak - 1 15.3.20 - 5.6.20 Phase 5
Vorpandemie o ose 3 Erste Lockerung - 6.6.20 — 28.10.20 AEE e EIng
Vor 15.03:2020 5 2se 4 Massnahmenpeak 2 - 29.10.20 — 30.5.21 oo 115 (el 25
Anzahl ge- Kurzstrecke:
schaftlicher ~ 18.07 3.31 12.42
Fluge (Mittel-
W;ﬁ)e (Mitte Langstrecke:
6.77 0.92 5.44
Differenz zu Kurzstrecke: -81.86% -31.27%
0
Phase 1 (%) Langstrecke: -86.41% -19.65%

Insgesamt Riickgang
geschatzt 20% (Rest
Substitution)

Tabelle 8: Ergebnis Auswertung zu Geschaftsreisen

Gleichzeitig mit der Abnahme der Geschéftsreisen nahm der Anteil der Be-
schaftigten, die die Moglichkeiten zu Videokonferenzen nutzten, zu. Auch
der Anteil der Vielnutzer (taglich mindestens 5 calls) stieg von 5% auf ca.
30% stark an.

Der generelle Trend — Zunahme von Videokonferenzen, Abnahme von Ge-
schéftsreisen — wird auch durch die Befragung von Georgi et al. (2021) un-
terstitzt. Zwischen Juni 2020 und April / Mai 2021 sanken die geschéaftlichen
Flugreisen von 7% auf 6% bei den Befragten. Die Nutzung von Videokonfe-
renzen stieg von 31% (Phase 1) auf 54% (April /Mai 2021).

Die Veranderungen in der Schweiz lassen sich ebenfalls in anderen Landern
wiederfinden. Gemass des Geschéftsreiseverbands Deutschland (2021) er-
wartet ein Grossteil der Unternehmen einen Rickgang der Geschéftsreisen
bis zu 30% (Abbildung 3).

Erwartungen deutscher Firmen zur Reduktion von Geschaftsreisen in der eigenen Firma gegenliber
der Vor-Corona-Zeit, Anteile in %

Umfrage vom 3. Mai 2021 unter 83 deutschen Unternehmen
Quelle: VDR - Geschaftsreiseverband Deutschland NZZ [ mbe.

Abbildung 3: Landervergleich Deutschland Geschéftsreisen (Quelle: VDR - Geschéftsreisever-
band Deutschland (2021)
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Empfehlungen

Da es sich bei vielen der Befragungen und Auswertungen um nicht-repréa-
sentative Stichproben handelt, wéare es sinnvoll, die Ergebnisse mit offiziel-
len Daten zu validieren. Eine Mdglichkeit dazu bietet das Modul «Reisever-
halten» der Haushaltsbudgeterhebung des BFS (HABE), geméss derer bei-
spielsweise die Anzahl Reisen mit Ubernachtungen im Jahr 2020 fiir ge-
schéaftliche Tatigkeiten um knapp zwei Drittel sank (von 1'355'000 auf
421'000).

Einkaufsverhalten

Beim Einkaufsverhalten werden diejenigen Aspekte betrachtet, die direkte
Auswirkungen auf Wege bzw. Wegléangen fur den Verkehr haben. Dazu zah-
len der Onlinehandel und der Wunsch nach regionalen Produkten.

Bemerkung Datenlage

Als Grundlage fiir das Herleiten von veranderten Verhaltensmustern im Be-
reich des Onlinehandels dient eine Befragung von Onlinehandlern in der
Schweiz und Osterreich (Zumstein et al., 2021) beziiglich Umsatzes, den
Ausbau von Kapazitaten und der Veranderung von Unternehmensstrukturen
(langfristige Entwicklung). Fir eine mittel- bis langfristige Betrachtung sind
ebenfalls die Veranderungen im Einkaufsangebot wie beispielsweise Click-
and-Collect und Heimlieferungen von Bedeutung (Rudolph et al., 2020). Zu
den Verkehrsauswirkungen des Onlinehandels besteht zudem die Studie
von Kagi et al (2020).

Um einen generellen Einblick in die Bedeutung von regionalen Produkten zu
erhalten, wird wiederum die Studie von Georgi et al. (2021) herangezogen.
Diese kann fur die Herleitung verénderter Praferenzen von Bedeutung sein,
zur Bestimmung von genauen Verkehrsanderungen dient sie jedoch nicht.

Ergebnisse und Fazit

Tabelle 9 fasst das veranderte Einkaufsverhalten geméss der Pandemie-
Phasen zusammen. Der Onlinehandel ist zuzeiten der Pandemie angestie-
gen, wobei die Nachfrage fir das Inland starker als fir das Ausland starker
gewachsen ist. Auch fiir 2021 wurde ein weiterer Umsatzanstieg erwartet.

Der Trend zu einem gesteigerten Onlinehandel nach der Pandemie wird
auch durch die Studie von Georgie et al. (2021) bestétigt. Dabei werden die
Haufigkeit und die Relevanz als Mittelwert aus den Angaben «nie» (=0),
«selten» (=33), «ab und zu» (=67) und «haufig» (100) berechnet. In Phase
5 lasst sich ein ca. 40% Anstieg der Haufigkeit im Vergleich zu Phase 1 ver-
zeichnen. Allerdings war diese wahrend der Pandemie konstant.
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Phase 1 Phase 2 Phase 3 Phase 4 Phase 5

Vorpandemie Massnahmenpeak 1 Erste Lockerung Massnahmenpeak 2 Zweite Lockerung

Vor 15.03.2020 15.3.20 - 5.6.20 6.6.20 — 28.10.20 29.10.20 - 30.5.21 Ab 31.05.21
Umsatz Online 10.3 (8.3in CH; 13.1 (11 CH, 2.1 Ausland) 15

Handler (Mrd 2 Ausland)
CHF)

Differenz zu - Umsatz: +27% (+32%)

0
Phase 1 (%) Substitutionspotenzial Anzahl Wege (SAW): -19%

Umsatz: +46%

SAW: -32% - 46%

Haufigkeit
Bauernhofladen 29 28 39 40-39

Online Liefer- 12 12 10 10-12
dienst

57

17

Relevanz
Schweiz 77 81 90 88-89

Regionale Her- 72 77 85 82-83
kunft

85

80

Tabelle 9: Ergebnis Auswertung zu Einkaufsverhalten

Neben der Steigerung der Haufigkeit fur Online-Lieferdienste nimmt auch
der Wunsch nach regionalen Produkten zu (Wohlert, 2020, Georgi et al.,
2021). Zum einen mdchten Konsumenten aus Sorge um lokale Geschafte
diese bewusst unterstlitzen (Wohlert, 2020). Auch werden haufigere Ein-
kaufe im Bauernhofladen getatigt, die einen Anstieg von knapp 38%-Punkten
verzeichneten. Zum anderen stieg auch die Bedeutung von Schweizer bzw.
Produkte regionaler Herkunft an sich im gleichen Zeitraum an (Georgi et al.
2021).

Freizeitverhalten

Die Verkehrsperspektiven 2050 unterscheiden zwischen kurzem (< 10 km)
und langem Freizeitverhalten. Eine derartige Unterscheidung ist bei den Ver-
haltensweisen nur bedingt méglich. Auch ist Freizeitverhalten an sich auf-
grund seiner Vielfaltigkeit schwierig, genauestens darzustellen. Hier werden
daher nur einzelne Aspekte betrachtet. Fir «Freizeitverhalten lang» werden
hier Ubernachtungsreisen beriicksichtigt; diese sind fir die Arbeiten in Teil
2 der Aufgabenstellung (vgl. Kapitel 4) allerdings nicht weiter relevant, da
diese nur Alltagsverkehr beinhalten.

Bemerkung Datenlage

Das Freizeitverhalten wird durch Veranderungen in der Ausgabenstruktur
der Haushalte abgedeckt. Dabei werden verschiedene Datenquellen ver-
wendet — offizielle Statistiken beruhend auf Befragungen wie die Haushalts-
budgeterhebung (HABE) des BFS sowie aggregierte und anonymisierte Zah-
lungsdaten (Bank- und Kreditkarten und mobile Zahlungen) von monitoring
consumption.?

12 Monitoring Consumption wird gemeinsam von den Universitaten St. Gallen und Lausanne-E4S
und Novalytica betrieben mit Unterstiitzung von SIX, Worldline und Swiss Payments Associa-
tion (https://monitoringconsumption.com/)
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Fur das «Freizeitverhalten lang» wurde auf die Beherbergungsstatistik
(HESTA) des BFS zurlckgriffen. Diese gibt die Anzahl der Logiernachte in
der Schweiz an.

Ergebnisse und Fazit

Abbildung 4 bis Abbildung 6 zeigen die Auswertungen flr verschiedene Frei-
zeitbeschéftigungen in CHF pro Monat pro Haushalt (Mittelwert) vom ersten
Quartal 2020 (Vorpandemieniveau) bis zum zweiten Quartal 2021 mit einem
95% Vertrauensintervall an. Zusatzlich werden jeweils die Verlaufe von
2015-2017 als Referenz dargestellt.

Die Ausgaben fir Restaurants, Cafés und Bars (Abbildung 4) liegen deutlich
unter den Referenzwerten von 2015-2017 und zeigen starke Rickgange in
dem zweiten Quartal 2020 und dem ersten Quartal 2021. Diese lassen ver-
mutlich eher auf die Massnahmen zu den gegebenen Zeiten zurlckfuhren,
als dass sie tatsachliche Verhaltensanderungen widerspiegeln.

,,
[

Abbildung 4: Ausgaben in CHF pro Monat pro Haushalt fur Restaurants, Cafés und Bars

Bei den Auswertungen zu den kulturellen Dienstleistungen werden aufgrund
der schlechten Datenlagen bei den Angaben fir Theater, Kinos u.d. auch
Angaben zu Konzessionen und Abonnements beibehalten (Abbildung 5).
Dadurch erscheinen die Unterschiede zwischen 2020/2021 und 2015-2017
geringer als noch fiir die Gastronomie. Teilweise sanken die Ausgaben flir
Kinos allerdings bis auf CHF 0 herab — welches wiederum eher die Mass-
nahmen als langfristige Verhaltensanpassungen zeigt.

Q1 2020 Q2 2020 Q3 2020 Q4 2020 Q1 2021 Q2 2021

—2020/2021 2015-2017 (Referenz)
Abbildung 5: Ausgaben in CHF pro Monat pro Haushalt fur Kulturelle Dienstleistungen

Die Ausgaben fir Dienstleistungen fur Sport und Erholung (Abbildung 6) zei-
gen weniger Unterschiede zu den Referenzjahren 2015-2017 an. Allerdings
sind hier teilweise keine Daten fUr Eintritte fiir Sportveranstaltungen, Miete
von Sport- und Freizeitartikeln verfiigbar, so dass nur schwer Aussagen ge-
troffen werden kénne.
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Q1 2020 Q2 2020 Qs 2020 04 2030 Q1 2021 Q2 2021

g 1020/ 2021 2015-2017 (Referenz)

Abbildung 6: Ausgaben in CHF pro Monat pro Haushalt fir Dienstleistungen fiir Sport und Erholung

Abbildung 7 Abbildung 7 zeigt die Entwicklung der Logiernéachte in 2020
und 2021 als Prozent des gleichen Monats in 2019, unterteilt nach Herkunfts-
landern der Gaste (Schweiz, Deutschland, tGbrige EU, Nordamerika, Asien,
Ubrige Lander und insgesamt). Auffallig ist der starke Einbruch der Logier-
nachte beim ersten Massnahmenpeak, insbesondere fiir Nicht-EU-Lander.
Insgesamt fielen die Logiernachte auf weit unter 20%. Selbst der Schweizer
Binnentourismus stabilisierte sich nach einer kurzen Erholung in Phase 3
und einem erneuten Rickgang in Phase 4 erst wieder in Phase 5. Zwischen-
zeitlich liegt der Binnentourismus zudem weit Uber den Vergleichsmonaten
aus dem Jahr 2019. Logiernachte von aussereuropaischen Touristen stiegen
erst wieder in Phase 5 an. Diese langsame Erholung und der starke Einstieg
des Binnentourismus kann sich auch auf die Einreiseerschwernisse in die
Schweiz sowie in beliebte Ziele von Schweizer Touristen bzw. die allgemei-
nen Unsicherheiten im internationalen Reiseverkehr hervorgerufen durch die
COVID-19-Pandemie zurluckfihren lassen.
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Abbildung 7  Hotellogiernachte in der Schweiz als Prozent des Monats in 2019

Wohnstandortwabhl

Bemerkung Datenlage

Bei der Wohnstandortwahl handelt es sich um eine Entwicklung die unab-
hangig ist von den einzelnen Phasen der Pandemie. Deshalb ist insbeson-
dere ein Vergleich zur Vorpandemiesituation sinnvoll.

Als Datengrundlage dienen zum einen die Resultate von Befragungen von
Mietenden sowie Auswertungen von Immobilien-Suchabos der grossen
Schweizer Internetportale, die das Beratungsunternehmen Wuest Partner
zusammen mit dem Marktforschungsinstitut Realmatch360 erarbeitet haben.
Diese geben aber vor allem Hinweise auf eine potenziell veranderte Nach-
frage, nicht aber Informationen zu effektiven Wohnortverschiebungen oder
zu den Motiven der Suchenden.

Des Weiteren sind raumliche Auswertungen zur Entwicklung von Leerstand-
und Wanderungsdaten eingeflossen, die in verschiedenen Medienberichten
publiziert wurden. Diese basieren unter anderem auf Daten von Statistik
Kanton Zirich und Bundesamt fur Statistik. Zu den Binnenwanderungsbe-
wegungen haben wir auch eigene Auswertungen der entsprechenden Ge-
meindedaten vom Bundesamt fir Statistik vorgenommen. Diese sind jahrlich
und zum Auswertungszeitpunkt bis ins Jahr 2020 verfugbar.

Erganzend zu den Recherchen wurden zwei Experteninterviews gefiihrt: mit
Felix Thurnheer, CEO beim Beratungsunternehmen ImmoCompass AG so-
wie Robert Weinert, Head of Immo-Monitoring, Media and Communications
bei Wiest Partner.

Ergebnisse und Fazit

Hinsichtlich der Nachfrage nach Wohnungen zeichnet sich der zunehmende
Wunsch nach grésseren Wohnungen (und privatem Aussenraum) ab. Er-
sichtlich wird diese Tendenz an Verédnderungen bei den Immobiliensuch-
abos, auch wenn die Entwicklungen, und insbesondere die zu Grunde lie-
genden Motivationen, im Einzelnen schwierig einzuordnen und zu interpre-
tieren sind. So hat eine Auswertung gezeigt, dass im Oktober 2020 die Su-
che nach 4,5-Zimmer-Wohnungen im Vergleich zum Vorjahr um 7 Prozent
zugenommen, die nach 6,5-Zimmer-Wohnungen gar um 13 Prozent, nach
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Einfamilienhdusern um 27% (Liechti et al., 2020) basierend auf Wiest Part-
ner und Realmatch360). Ebenfalls im Oktober 2020 nahmen die Suchabos
fur Tourismusregionen um 59 Prozent zu, die fur Gemeinden in der Agglo-
meration um bis zu 31 und fur landliche Gebiete um 27 Prozent gegeniiber
dem Vorjahr zu. Besonders gefragt sind Orte mit Erholungsraumen und gu-
ten Einkaufsgelegenheiten. Am auffalligsten sind die Anfragen fur Gemein-
den in Tourismusregionen wie dem Wallis oder Graubiinden: Sie stiegen fur
alle Wohnungsformen im Juli 2020 im Vergleich zum Vorjahr um 27 Prozent.
Fur Einfamilienhduser nahmen sie gar um 50 Prozent zu. Allerdings explo-
dieren wegen der massiven Nachfrage auch die Hauspreise — in den vergan-
genen zwo6lf Monaten um mehr als finf Prozent. Die zugenommene Nach-
frage nach grosseren Wohnungen kénnte auch auf der vermehrten Tatigkeit
im Homeoffice begriindet sein. Eine Befragung der Immobilienberatungs-
firma Wuest Partner (April 2021) zeigt, dass bei Menschen, die mehr als 50
Prozent daheim arbeiten, die Zufriedenheit mit der bisherigen Wohnsituation
sinkt (Schlumpf, 2021, basierend auf Wiest Partner und Realmatch360).

Die Experteninterviews mit Robert Weinert (Wuest Partner) und Felix Thurn-
heer (ImmoCompass AG) bestatigen, dass die Covid-19-Pandemie die be-
reits bestehenden Entwicklungen in Bezug auf die Ausweitung von Home-
office und dessen Wirkung auf die Wohnstandortwahl nicht grundlegend &n-
dern aber vor allem beschleunigen. Dabei gilt es zwischen Eigentum und
Miete zu unterscheiden. Im Eigentumsmarkt ist eine raumlich dispersere
Nachfrage zu beobachten. Aufgrund des deutlichen Nachfrageiberhangs
zieht das Angebot die Nachfrage an. Aufgrund der raumplanerischen Rah-
menbedingungen wird das Angebot auch in Zukunft gerade in den urbanen
Raumen und Agglomerationen sehr knapp bleiben und die steigenden Preise
die Nachfrage regulieren.

Robert Weinert von Wiest Partner bestatigt bei den Mietwohnungen den
Trend zu grésseren Wohnungen. Dabei zeigt sich auch eine Verschiebung
in zentrumsnahere Regionen mit guter (aber nicht sehr guter) Anbindung,
wobei die Anbindung im Interview nicht ndher nach Verkehrsmitteln vertieft
wurde. Damit dirften neben den Agglomerationsgemeinden vor allem auch
klein- und mittelgrosse Stadte und Gemeinden von einer starkeren Nach-
frage profitieren, da die Mieterlnnen weiterhin hohe Anspriche an Infrastruk-
tur und Versorgung haben.

Gemass Robert Weinert (Wiest Partner) wird sich mit zunehmendem Home-
office das System Wohnen-Arbeiten also neu kalibrieren, ohne sich grund-
satzlich zu andern. Die Haushalte haben die Mdglichkeit, ihr Haushalts-
Budget Uber einen grésseren Radius zwischen Arbeits- und Wohnort zu op-
timieren. Auch die Wahl des Wohnobjekts kann direkt den Homeoffice-Anteil
bestimmen. Fir Arbeitgeber kann der Homeoffice-Anteil wiederum auch Ver-
handlungssache sein, um in einem knappen Markt nach den besten Arbeits-
kraften zu suchen.

Wahrend in den Veranderungen der Wohnungsnachfrage ein direkter Bezug
zur COVID-19-Pandemie hergestellt werden kann, so ist dies bei den tat-
sachlichen Zu- und Wegziigen nicht offensichtlich. Abbildung 8 zeigt die Dif-
ferenz aus Zu- und Wegzugen von/nach anderen Regionen der Schweiz pro
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1'000 Einwohner und Einwohnerinnen flr die zwei Jahre vor der Pandemie
(2018 und 2019) und das Pandemiejahr 2020. Im Jahr 2020 war aufgrund
der Massnahmen das Zigeln zum ersten Umzugstermin Ende Mé&rz zusatz-
lich erschwert.

Gemass Analyse dieser Wanderungsdaten verzeichnen v.a. die grosseren
Stadte einen geringeren Zuwanderungsgewinn resp. negativen Binnenwan-
derungssaldi. Dies zeigen auch die Analysen des Bundesamts fiir Statistik.
Im Tagesanzeiger wird aus diesen Zahlen eine Pandemie-getriebene Stadt-
flucht fur Stadte wie Zirich und Bern abgeleitet (Schmid, 2021). Diese
Raume wachsen aber seit Jahren v.a. aufgrund der Zuwanderung aus dem
Ausland und koénnten somit direkt von den Einreisebeschrédnkungen auf-
grund COVID-19 betroffen gewesen sein.

2018 2019

2020

Abbildung 8 Differenz aus Zu- und Wegzugen im Zeitverlauf, Quelle: Eigene Auswertung basie-
rend auf Bundesamt fiir Statistik

In Abbildung 9 ist die zeitliche Entwicklung der Binnenwanderungssaldi, also
der Differenz der Zu- und Wegzilge aus anderen Gemeinden der Schweiz
nach Raumtyp ersichtlich. Die Boxplots zeigen die Verteilung des Binnen-
wanderungssaldo der einzelnen Gemeinden innerhalb der drei Raumtypen
stadtisch, landlich und intermediar. Der Bereich der Box wird definiert durch
den Median sowie das untere und obere Quartil und umfasst damit die mitt-
leren 50% der Werte. Gemessen am Median zeigen die landlichen und in-
termediaren Gemeinden im Jahr 2020 eine gegeniiber den Vorjahren leicht
starkere Zunahme des Wanderungssaldo als die stadtischen Gemeinden. Es
ist jedoch zu frih und zu wenig deutlich, um daraus Aussagen beziglich
eines Trends abzuleiten.
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Eng verbunden mit der Wohnstandortwahl ist zudem die (raumliche) Wahl
des Arbeitsplatzes. Diese hangt wiederum mit den Méglichkeiten zum Home-
office zusammen. Mit der Ausweitung von Homeoffice werden auch langere
Pendlerstrecken in Kauf genommen. Dartber hinaus zeigt sich seit [angerem
in der Schweiz die Entwicklung, dass bei einem Stellenwechsel der Wohnort
beibehalten wird (Credit Suisse, 2020).
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Abbildung 9 Binnenwanderungssaldo im Zeitverlauf nach den drei Raumtypen, Quelle:

Eigene Auswertung basierend auf Bundesamt fir Statistik
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3.1.7

3.1.8

Empfehlungen

Die Analyse der effektiven Zu- und Wegziige zwischen den einzelnen Raum-
typen wéare spannend zu untersuchen und kdnnte gerade im Zusammenhang
mit Homeoffice zu einem besseren Verstandnis fur mogliche Verkehrsande-
rungen fahren. Daflr missten die datengeschutzten Einzelwerte des BFS
beantragt oder eine entsprechende Auswertung in Auftrag gegeben werden.

Bildung

Bemerkung Datenlage

Zu den Auswirkungen der Covid-19-Pandemie auf den Bereich Bildung sind
kaum Daten oder Studien zu finden. Informationen zu den aktuellen Entwick-
lungen im Bereich der Hochschullehre basieren auf den Erkenntnissen ver-
schiedener Projekte im Bereich der Hochschulplanung, die durch EBP erar-
beitet wurden (u.a. Studie zur Immobilienstrategie der Universitat St. Gal-
len). Im Weiteren sind Umfrage-Ergebnisse zur Situation von Studierenden
aus dem Ausland auf swissinfo.ch publiziert. Bei der Umfrage haben im Ja-
nuar bis Februar 2021 acht von zwdlf Schweizer Universitaten sowie der
beiden Eidgendssischen Technischen Hochschulen teilgenommen.

Ergebnisse und Fazit
Die Verhaltensmuster im Bildungsbereich wurden mit der Umstellung auf
Fernunterricht weitestgehend durch die behérdlichen Vorgaben bestimmt.

Ausgehend von der verwendeten Studie lasst sich festhalten, dass die stei-
gende Nachfrage nach neuen Raumkonzepten infolge Digitalisierung, Glo-
balisierung und Virtualisierung durch die COVID-19 Pandemie verstarkt wird.
Kurzfristig steigt durch die Pandemie die Studierendenzahl, da viele Matu-
randen auf ihr Zwischenjahr verzichten. Nach der Pandemie sollte sich diese
Entwicklung aber schnell wieder normalisieren.

Die akademische Landschaft der Schweiz ist international gepragt. Der Aus-
landeranteil unter den Studierenden betragt nach neuesten Erhebungen 30
Prozent. Bei den Doktorierenden stammen sogar 56 Prozent aus dem Aus-
land. Verschiedene Universitdten verzeichneten 2020 einen Zuwachs an
auslandischen Studierenden, vor allem aus dem nahen Ausland. Alle befrag-
ten Hochschulen bestétigen indes einen Rickgang von ausléandischen Stu-
dierenden bei kirzeren Austauschprogrammen wie Erasmus zuzeiten der
Pandemie. Dartiber hinaus kénnten sich chinesische Studierende, die einen
grossen Anteil an den internationalen Studierenden in der Schweiz ausma-
chen, sich fiir ein Studium in einem Land entscheiden, das naher an ihrem
Heimatland liegt (Leybold-Johnson: 2021).

Gesundheitliche Abwégungen

Bemerkung Datenlage

Es lagen wenige Studien zu gesundheitlichen Abwagungen vor. Oftmals
wurden die gesundheitlichen Auswirkungen der Massnahmen selbst ge-
nauer betrachtet (s. bspw. Kessler & Guggenbiihl, 2021). Mdgliche Indizien
fur die zuklUnftige Bedeutung gesundheitlicher Abwéagungen lassen sich in
der Studie von Georgi et al. (2021) finden. Die Studienteilnehmer wurden
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u.a. nach ihren Gesundheitsverhalten (bspw. Tragen von Masken und Hand-
schuhen, Zeit in der Natur, Gesundheitsbewusstsein, Abstandhalten) be-
fragt.

Ebenfalls indikativ fur gesundheitliche Abwagungen kénnen veranderte Aus-
gabenstrukturen — wie beispielsweise Fithessabonnements und damit ver-
bunden Trainingshéaufigkeit im Fitnessstudio — sein. Dazu fiihrte swiss active
— IG Fitness Schweiz gemeinsam mit der Deutschen Hochschule fir Praven-
tion und Gesundheitsmanagement (DHfPG) eine Befragung der Schweizer
Fitness Center durch (swiss active & DHfPG, 2021).

Ergebnisse und Fazit

Gemass Georgi et al. (2021) planen die Befragten in Zukunft haufiger be-
wusst auf ihre Gesundheit zu achten als noch vor der Pandemie wenn auch
weniger als zu den Hochzeiten (beispielsweise wahrend des Lockdowns).
Auch lag die Haufigkeit, bewusst Abstand zu halten im Alltag im April / Mai
2021, deutlich Uber dem Vorpandemieniveau, welches wiederum indirekt
Einfluss auf das Verkehrshalten (bspw. Nutzung von OV) haben kénnte.

Aufgrund der Ansteckungsgefahr wird Abstand von gewissen Aktivitaten ge-
nommen wird. So zum Beispiel mit dem Besuch in Fitnessstudio sogar von
Aktivitaten, die der Gesundheit férderlich waren - aber die Sorge um Anste-
ckung scheint zu Gberwiegen. So sanken die durchschnittlichen Mitglieder-
zahlen der Fitnessstudios seit Ende Dezember 2019 konstant von 1'347 auf
1'130 bis Ende Mai 2021 ab. Auch wenn ein Anstieg bis Ende des Jahres
2021 auf 1'214 prognostiziert wurde, so haben sie sich noch nicht wieder
erholt. Bei der Verteilung der Besuchshaufigkeiten der verschiedenen Alters-
gruppen fallen insbesondere die Gruppen 50-59 Jahre und 60 Jahre und al-
ter auf, da sie mit 78% bzw. 98% das Fitnessstudio im April / Mai 2021 im
Vergleich zum selben Zeitraum vor der Pandemie (April / Mai 2019) seltener
besuchten (swiss active & DHfPG, 2021).

Es scheint damit, dass die Bedeutung von Gesundheitsaspekten mit Bezug
zu Ansteckungsgefahren wéhrend der Pandemie stark gestiegen ist, und
diese ebenfalls zu Verhaltensanderungen gefiihrt hat. Gesundheitliche Ab-
wagungen kdnnten sich demnach auch noch mehrere Jahre nach Pandemie-
Ende halten.
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3.1.9

3.2

3.2.1

Fazit

Die folgende Tabelle fasst die Ergebnisse der Analyse der verschiedenen
Verhaltensmuster zusammen. Unterschieden wird dabei zwischen der Ent-
wicklung wahrend der Pandemie Phase 2 bis Phase 4 und der Entwicklung
ab dem 31.05.21 bis Herbst 2021.13

Verhaltensmuster Pandemie Phase 2 bis 4 (15.03.21 bis Phase 5 gegenliber Phase 2 bis 4

30.05.21) gegenuber Phase 1 (Vor Pan- (31.05.21 bis Herbst 2021)
demie)

Homeoffice Stark angestiegene Verbreitung Leichter Ruckgang, aber nicht bis auf Vorpande-

mieniveau

Videokonferenzen / Hohe Verbreitung Videokonferenzen Leichter Rickgang Videokonferenzen und damit

Geschéftsreisen und damit grosser Riickgang Geschéfts-  wieder Zunahme Geschéftsreisen, aber nicht bis
reisen auf Vorpandemieniveau;

Einkaufsverhalten Verstarkung Trend zum Online-Handel;  Neue Verkaufsmodelle; anhaltender Trend zum
Wunsch nach regionalen Produkten Online-Handel

Freizeit: Gaststétten, Verringerung von Aktivitaten Wieder Zunahme, aber nicht bis auf Vorpande-

Kultur u.&. mieniveau

Wohnstandortwahl Phasenunabhéngige (bzw. langfristige) Veradnderungen erst bei Suchanfragen deutlich
Entwicklung spurbar; reale Wanderung mit leichter Tendenz

von den Zentren in die umliegenden Raume

Bildung Bestimmt durch behérdliche Vorgaben  Wieder weitgehende Umstellung auf Prasenzan-
Ruckgang Prasenzunterricht gebote

Gesundheitliche Ab-  Vermeidung sozialer Kontakte aus Ge- Langsame Rickkehr zu Vorpandemieniveau

wagungen sundheitsgriinden

Tabelle 10: Ergebnisse Verhaltensmuster

Personenverkehr

In dem folgenden Kapitel werden die vorliegenden Datensatze zum Perso-
nenverkehr ausgewertet. In diesem Bericht werden die Ergebnisse insbe-
sondere an ausgewdahlten Beispielen (z.B. fir einzelne Zahlstellen) erlautert.

Paneldaten, Befragungen

In diesem Kapitel werden die gewonnenen Kenntnisse aus Paneldaten bzw.
Befragungen vorgestellt.

Zusammenfassung publizierte Ergebnisse

Das Verhalten im Personenverkehr wurde wahrend der Pandemiephasen
mittels Paneldaten beobachtet. Vor allem der MOBIS COVID19 Mobility Re-
port* und das Mobilitdts-Monitoring COVID-19*® fiihrten durchgehend von
Vorbeginn der Pandemie bis Anfang Juli 2021 (Mobilitats-Monitoring COVID-
19) oder langer Erhebungen durch.

13 Die Phasen sind eingeteilt nach dem Umfang staatlicher Massnahmen. Phase 1: Phase vor der
Pandemie. Phasen 2 und 3: Phasen mit restriktiven Massnahmen. Phase 4: erste Lockerungen;
Phase 5: Lockerungen von Juni bis Herbst 2021

14 ETH Zirich, Universitat Basel und LINK: MOBIS Covid19 Mobility Report (ethz.ch)

15 Statistisches Amt des Kantons Zurich, Swiss National COVID-19 Science Task Force und KOF-
Konjunkturforschungsstelle der ETH Zirich, Forschungsinstitut intervista AG: Mobilitats -Moni-
toring COVID-19

Seite 41



Beurteilung der Auswirkungen von COVID-19 auf die Verkehrsnachfrage sowie der potenziellen mittel-
und langfristigen Folgen der Pandemie / Schlussbericht

Die publizierten Ergebnisse lassen sich wie folgt zusammenfassen (Stand
August 2021):

— Der Anteil der aktiven (mobilen) Tage ist wahrend des Lockdowns gesun-
ken. Im August 2021 lag der Anteil weiterhin erst bei etwa 80% des ur-
springlichen Levels. Grinde dirften Homeoffice, Kurzarbeit und evtl. Ar-
beitslosigkeit sein.

— Trotz der noch bestehenden Einschrankungen in Phase 5 erreichten die
taglichen Tagesdistanzen je Person insgesamt Uber alle Verkehrsmittel
wieder das Niveau von vor dem Lockdown. Dies gilt insbesondere fir die
Wegedistanzen mit Personenwagen und zu Fuss. Nur im 6ffentlichen Ver-
kehr lag die Tagesdistanz weiterhin bei nur 40% bis 60% im Vergleich zu
20109.

— Das Velo hat in der COVID-19-Pandemiezeit an Bedeutung gewonnen:
Die Fahrten stiegen in der Freizeit und fur das Einkaufen um 60% bis 80%
an (bei allerdings niedrigen Ausgangsniveaus). Die Zahl der Pendlerfahr-
ten mit dem Velo ist um 40% gestiegen.

— Uber alle Verkehrsmittel sind durch das Homeoffice Pendlerfahrten in den
Spitzenstunden gesunken. Es zeigte sich aber, dass die durchschnittli-
chen Tageslangen nicht gesunken sind. Die eingesparten Fahrten und
Zeiten wurden in andere Fahrten reinvestiert.

— Die Durchschnittsgeschwindigkeiten auf dem Strassennetz sind wieder
auf dem Niveau von vor der Pandemie.

Die beiden Quellen publizierten vor allem Tagesdistanzen und Tagesunter-
wegszeiten sowie deren Aufteilung nach Verkehrsmitteln und Verkehrszwe-
cken. Fur die hier vorliegende Aufgabenstellung werden aber detailliertere
Analysen von Wegen je Tag, Raumtyp, Verkehrsmittel, Verkehrszwecken
u.a. bendtigt.

Uberblick Paneldatenséatze und Befragungen

Fur die Auswertungen lagen drei verschiedene Datensatze vor: MOBIS-Da-
ten, das Mobilitats-Monitoring COVID-19 Intervista und das ASTRA / Inter-
vista Panel.

Auch wenn mehrere Datenséatze vorlagen, so erwiesen sie sich fur die die
bendtigten Auswertungen als nicht zufriedenstellend. Im Folgenden werden
die Nachteile und damit die Griinde fir die eingeschrankte Auswertung fur
die einzelnen Datensatze kurz vorgestellt.

MOBIS-Daten: Die gelieferten Daten des MOBIS-Datensatz wurden entspre-
chend umfangreich ausgewertet. Allerdings erscheinen die Ergebnisse ins-
besondere zu den Phasen 4 und 5 implausibel. Der Grund dafur dirfte das
instabile Panel mit wechselnden Teilnehmern und die Abnahme der Anzahl
der Teilnehmenden sein. Zudem stieg die Anzahl von inaktiven Tagen je
Person. Aus dem Datensatz ist nicht zu erkennen, ob diese Personen wirk-
lich inaktiv waren oder vergessen hatten, die App zu aktivieren. Im Gegen-
satz zu den Wegen sind die Weglangen im MOBIS-Datensatz plausibel, da
nur fir erfasste Wege auch Weglangen aufgezeichnet wurden.
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3.2.2

Mobilitats-Monitoring Covid-19 Intervista Januar 2020 bis Juli 2021: Die Roh-
daten des Intervista-Panel standen nicht zur Verfiigung. Es liegen somit nur
Offentlich zugéngliche Daten wie Tagesdistanzen und Tagesunterwegszei-
ten vor. (=Summe aller Wege multipliziert mit den Wegdistanzen). Fir den
2. Teil werden aber Verdnderungen je Weg und Wegdistanzen bendtigt.

ASTRA / Intervista Panel: Dieser Paneldatensatz umfasste nur einen kurzen
Beobachtungszeitraum fur Phase 3 und 4. Aufgrund des kurzen Beobach-
tungszeitraums ermdglichten die Daten Auswertungen insbesondere zur
Phase 2.

Fazit Paneldaten, Befragungen

Fur die hier vorliegende Aufgabenstellung werden detailliertere Analysen
von Wegen je Tag, Raumtyp, Verkehrsmittel, Verkehrszwecken u.&. beno-
tigt. Es zeigte sich, dass die MOBIS-Daten in der benétigten Differenzierung
nicht verwendbar sind, da die Anzahl Beobachtungen fur die Detaillierung
nicht ausreichend ist. Insbesondere sind die Anzahl Wege vor allem in den
Phasen 4 und 5 aufgrund des instabilen Panels nicht plausibel. Die MOBIS-
Daten konnten im Folgenden noch fir punktuelle Auswertungen eingesetzt
werden.

Zuséatzlich zu Paneldaten und Befragungen wurden auch Zahlstellen bzw.
Querschnittsdaten fir Nationalstrassen, Kantons- und Gemeindestrassen
und den OV ausgewertet.

Zahlstellen Nationalstrassen

In Abbildung 10 sind die zehn ausgewerteten Zahlstellen auf Nationalstras-
sen dargestellt. Diese wurden vier funktionalen Typen zugeordnet: Nahe
stadtischen Gebieten, starke Verbindungsachsen, Nord-Sud-Verbindung
und Grenzibergang. Im Folgenden werden jeweils die aussagekréaftigsten
Auswertungen exemplarisch gezeigt.

ZST 042 Bern Ostring (ab Juni 2021 Baustelle)

ZST 274 1 AG1401 Wirenlos

ZST 070 Basel, Schwarzwaldbriicke (ai - i 2020 k
ZST 077 Chiasso — Brogeda

ZST 150 Gotthardtunnel (uni 2020 keine Daten)

ZST 249 Coppet (Jun — Sep 2019 keine Daten)

ZST 060 Gunzgen

ZST 291 Renens (okt - Nov 2019 keine Daten)

ZST 565/ ZH1201 Aeschertunnel (Westring ZH

(Okt — Nov 2019 keine Daten)

ZST 727 Verwz.Rutihof (uni - juli 2020 ohne Daten)

COoNoOoOhWN=

N
©

Funktionale Typisierung:

O Nahe stadtischen Gebieten

O starke Verbindungsachsen
Grenziibergang

O Nord-Sid-Verbindung

Abbildung 10: Za&hlstellen Nationalstrassen

Nahe stadtische Gebiete

Die nachfolgenden Abbildungen beziehen sich auf die Astra Z&ahlstelle 70,
als Beispiel fiir den funktionalen Typ «Nahe stadtische Gebiete». Dargestellt
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sind der tagliche Verkehr im Monatsmittel, der stiindliche Verkehr wahrend
der MSP im Monatsmittel, der stindliche Verkehr wéhrend der ASP im Mo-
natsmittel, und die Werktagesganglinie fir die Jahre 2018 und 2019 sowie
fur die Pandemiephasen. In den Abbildungen wird dabei zwischen der Fahrt-
richtung (ganze vs. gepunktete Linie) unterschieden. Zum Vergleich werden
zusatzlich die Werte aus den Jahren 2018 und 2019 (blaue Linien) eingefugt.
Insgesamt wird somit jeweils der Zeitraum ab Januar 2018 bis Dezember
2021 dargestellt.

Abbildung 11 zeigt den taglichen Verkehr im Monatsmittel. Dieser nahm wie
zu erwarten in den Phasen 2 und 4 im Vergleich zum gleichen Zeitraum in
den Jahren 2018 bzw. 2019 stark ab (um 42.75% bzw. 18%). In Phase 5 trat
wiederum eine Normalisierung des taglichen Verkehrs auf Vorpandemieni-
veau ein.

ASTRA ZST 70, BASEL, SCHWARZWALDBR. (AB)

Mittlere prozentuale Verdnderung je Phase zu entsprechendem Zeitraum vor Pandemie
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Abbildung 11: Nahe stadtische Gebiete - taglicher Verkehr im Monatsmittel

Eine ahnliche Entwicklung lasst sich auch fir den stiindlichen Verkehr wah-
rend der Morgenspitze (MSP) im Monatsmittel feststellen: Einem starken
Ruckgang in Phase 2 und Phase 4 folgte jeweils wiederum eine Zunahme
bis hin zur Normalisierung in Phase 5 (Abbildung 12)

ASTRA ZST 70, BASEL, SCHWARZWALDBR. (AB)
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Abbildung 12: Nahe stadtischer Gebiete - stiindlicher Verkehr wahrend MSP im Monatsmittel
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Fur den stindlichen Verkehr wahrend der Abendspitze (ASP) im Monatsmit-
tel ist folgendes feststellen: Einem starken Riickgang in Phase 2 erfolgte
wiederum eine Zunahme bis hin zur Normalisierung in Phase 3. In Phase 4

gab es aber in der ASP kaum einen Riickgang der Nachfrage. (Abbildung
12)

ASTRA ZST 70, BASEL, SCHWARZWALDBR. (AB)
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Abbildung 13: Nahe stadtischer Gebiete - stiindlicher Verkehr wéahrend ASP im Monatsmittel

Fur die Kategorie «Nahe stadtischer Gebiete» wurden zudem die Werkta-
gesganglinie auswertet (Abbildung 14). Farblich unterschieden werden da-
bei die Vergleichsjahre 2018 und 2019 (hellblaue Linie) und die finf Phasen
der Pandemie. Im Allgemeinen zeigen alle Zeitraume einen ahnlichen Ver-
lauf der Werktagesganglinie, wenn auch teilweise mit einem unterschiedli-
chen Niveau. Insbesondere die Werktageslinie wahrend des Lockdowns
(Phase 2) liegt deutlich unter den anderen Zeitraumen. Auffallig ist dabei die
starke Abnahme in den Spitzenstunden. Der Verlauf in Phase 5 entspricht
allerdings wieder dem Vorpandemieniveau.
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Abbildung 14: Nahe stadtische Gebiete - Werktagesganglinie

Starke Verbindungsachsen

Als zweite Kategorie wurden die starken Verbindungsachsen betrachtet. Als
Beispiel dient im Folgenden die ASTRA Zahlstelle 249 (COPPET W). Die
Auswertung erfolgte wieder fir beide Fahrtrichtungen (gepunktete vs. ganze
Linie) und fur die Vergleichsjahre 2018/2019 zu den korrespondierenden
Zeitraumen wahrend der Pandemie. Der Datensatz der Vorpandemieperiode
ist zwischen Juni und Dezember 2018 unvollstandig.

Der Einbruch des taglichen Verkehrs im Monatsmittel war bei den starken
Verbindungsachsen mit einer Reduktion von 55.5% zu Phase 2, bzw. 21.5%
in Phase 4 wesentlich starker ausgepréagt als auf den Strassen nahe stadti-
scher Gebiete. Auch liegt der tagliche Verkehr mit 7% noch weiter unter dem
Vergleichszeitraum 2019 in Phase 5.
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Abbildung 15: Starke Verbindungsachsen - Taglicher Verkehr im Monatsmittel

Diese Entwicklung des taglichen Verkehrs im Monatsmittel lasst sich auch
fur die Hauptverkehrszeiten (MSP - Abbildung 16 und ASP - Abbildung 17)
nachverfolgen. Der Einbruch des Verkehrs wahrend Phase 2 und Phase 4
war jeweils stark ausgepragt und das Vergleichsniveau in Phase 5 noch nicht

wieder auf Vorpandemieniveau.
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Abbildung 16: Starke Verbindungsachsen - Stiindlicher Verkehr wahrend MSP im Monatsmittel
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Abbildung 17: Starke Verbindungsachsen - Stundlicher Verkehr wéahrend ASP im Monatsmittel
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Transitachsen: Nord-Sitd-Verbindung

Fur die Nord-Sud-Verbindung bzw. fur die Transitachsen wird beispielhaft
die Entwicklung an der ASTRA Zahlstelle 150 (Gotthardtunnel) betrachtet.
Anstelle des stindlichen Verkehrs fir die Spitzenstunden wird hier neben
dem taglichen Verkehr (Abbildung 18), der Samstags- und Sonntagsverkehr
betrachtet (Abbildung 19 und Abbildung 20).

Nach einem starken Einbruch (70%) wahrend der Phase 2 und einem gerin-
geren Riuckgang (17.5%) in Phase 4 erholte sich der tagliche Verkehr voll-
standig wieder in Phase 5. Vermutlich aufgrund vermehrter Urlaube in der
Schweiz stieg die Nachfrage sogar an.
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Abbildung 18: Nord-Sud-Verbindung - Téglicher Verkehr im Monatsmittel

Auch der Wochenendverkehr hat sich nach einem ahnlichen Niveau wieder
normalisiert. Der Samstagsverkehr liegt im Monatsmittel sogar 8.75% Uber
den Verkehr im Vergleichszeitraum 2019, was auch vom vermehrten Ur-
laubsverkehr in der Schweiz zuriickzufiihren sein dirfte.
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Abbildung 19: Nord-Siud-Verbindung - Taglicher Verkehr samstags im Monatsmittel
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Abbildung 20: Nord-Sud-Verbindung - Taglicher Verkehr sonntags im Monatsmittel

Grenziubergang

Die Auswertungen der ASTRA Zahlstelle 77 (Chiasso-Brogeda) dient als
Beispiel fur die zeitlichen Verkehrsverlaufe an Grenziibergdngen. Auch hier
wurden neben dem taglichen Verkehr im Monatsmittel der Samstags- und
Sonntagsverkehr gesondert ausgewertet.

Die Phasen der COVID-19 Pandemie lassen sich auch durch den Verkehr
an den Grenzibergangen nachvollziehen. So verringerte sich der tagliche
Verkehr in beide Richtungen wahrend Phase 2 und Phase 4 drastisch (-78%
bzw. -35%) und erholte sich wieder in Phase 2 (s. Abbildung 21) In Phase 5
ist jedoch weiterhin ein starker Unterschied zu bemerken (-19.5%).
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Abbildung 21: Grenzubergang - Taglicher Verkehr im Monatsmittel

Auch der Wochenendverkehr hat sich gegentber dem Vorpandemieniveau
noch nicht wieder erholt (Abbildung 22 und Abbildung 23). Sowohl der
Samstags- als auch der Sonntagsverkehr liegen noch deutlich unter dem
Niveau im gleichen Zeitraum im Jahr 2019 (26 bzw. 23.5%). Wahrend
Phase 2 und Phase 4 waren die Einbriiche des Verkehrs mit 86.75% und
90.5% zudem sehr stark ausgepragt, was an den strengen Einreiseregeln
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3.2.3

mit nach Italien direkt zusammenhangt. Je nach der entsprechenden Regu-
lierung der Nachbarléander kénnen an den Grenziibergangen unterschiedli-

che stark Einbriiche auftreten.
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Abbildung 22: Grenziibergang - Taglicher Verkehr samstags im Monatsmittel
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Abbildung 23: Grenzubergang - Taglicher Verkehr sonntags im Monatsmittel

Zahlstellen Kantons- und Gemeindestrassen

Neben den Nationalstrassen wurden Zahlstellen auf Kantons- und Gemein-
destrassen ausgewertet. Abbildung 24 zeigt die Zahlstellen fir den MIV,
Velo und Fussgangerverkehr in der Stadt Zurich. Bei der Auswertung wurden
pro Zahlstelle nur die Tage verwendet, welche 24 Stunden durchgehend den
Verkehr erfasst haben. Die Tagessummen oberhalb und unterhalb des
obersten bzw. untersten Perzentil wurden nicht verwendet, um extreme

Werte zu entfernen.
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Abbildung 24: Z&hlstellen fur MIV, Velo und zu Fuss Stadt Zirich

Motorisierter Individualverkehr

Stadt Ziirich

MIV Zahlistellen

MIV 1 Seestrasse

MIV 2 Albisstrasse

MIV 6 Badenerstrasse
MIV 21 Bellerivestrasse
MIV 31 Quaibriicke

Velo Zahlstellen
V1 Langstrasse
V2 Mythenquai
V3 Limmatquai
V4 Hardbriicke
+ Auswertungen
Kanton Ziirich

Fuss Zahlstellen

F1 Langstrasse

F2 Mythenquai / UNF
F3 Limmatquai

F4 Ohmstrasse

Fur die Auswertung des MIV wird exemplarisch die Zéhlstelle Seestrasse im
Hinblick auf den taglichen Verkehr, MSP, ASP und den Tagesgang gezeigt.
Bei der Betrachtung der einzelnen Auswertungen lasst sich jeweils ein star-
ker Riickgang des MIVs wahrend Phasen 2 und 4 sowie eine darauffolgende
Erholung erkennen (Abbildung 25) Auch ist der Verkehr in Phase 5 vergleich-

bar mit dem Verkehr in Phase 1 (Vorpandemieniveau).

Taglicher Verkehr: MIV 1 Seestrasse
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Abbildung 25: Zahlstelle Seestrasse — MIV
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Veloverkehr

Abbildung 26 stellt den taglichen Velo-Verkehr, den Velo-Verkehr zu MSP
und ASP sowie den Velo-Tagesgang an der Zahlstelle Hardbriicke Nord
(Seite Altstetten) exemplarisch dar. Bei allen Auswertungen liegt der Velo-
Verkehr in Phase 5 leicht Uber bzw. auf dem gleichen Level wie das Vorpan-
demieniveau und dies, obwohl er wéahrend Phase 4 stark unter dem Verkehr
in Phase 1 lag. Insgesamt lasst sich bei den untersuchten Velo-Zahlstellen
unter Berlcksichtigung der Jahreszeiten kein grosses Wachstum des Velo-
verkehrs im Vergleich zum Vorpandemieniveau erkennen.

In ASTRA/SchweizMobil (2021) sind die Velozéhlstellen der Schweiz ausge-
wertet. Demnach nahm der stadtische Veloverkehr im Jahr 2020 gegentber
2019 um 4% zu. Dies entspricht einem «normalem» Wachstum, dass aber
aufgrund des allg. Mobilitatsriickgangs wahrend COVID als Zunahme ge-
deutet werden kann. Der Veloverkehr in landlichen Gebieten hingegen hat
im Jahr 2020 gegeniiber 2019 um 32% zugenommen, welcher grdsstenteils
an Wochenenden stattgefunden hat. Demnach ist der Veloboom primér im
Freizeitverkehr hervorgerufen. In den Stadten kénnten sich die Effekte:
Ruckgang infolge HomeSchooling/Homeoffice, Zunahme infolge Freizeitver-
kehr und Verlagerungen insbesondere vom oOffentlichen Verkehr gegenseitig
aufheben, sodass insgesamt eine «normale» Zunahme stattfand.
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Tagesgang: Hardbriicke Nord (Seite Altstetten) (Fahrrader)
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Abbildung 26: Zahlstelle Hardbriicke Nord — Fahrrader

Fussgangerverkehr (FGV)

Fur die Auswertung des Fussgangerverkehrs wird exemplarisch die Zahl-
stelle Langstrasse (Unterfihrung Nord) im Hinblick auf den taglichen Ver-
kehr, MSP, ASP und den Tagesgang gezeigt. Bei der Betrachtung der ein-
zelnen Auswertungen lassen sich vor allem die Veranderungen im Jahres-
verlauf erkennen. In den Jahren 2020 und 2021 ist das Niveau niedriger als
2019, was mit den generellen Restriktionen und den weiterhin auch in Lo-
ckerungsphasen nur selten statt gefundenen grosseren Veranstaltungen zu-
sammenhéangen dirfte. Die einzelnen Phasen sind aber weniger stark aus-
gepréagt. In der Phase 5 ist der Verkehr vergleichbar mit dem Verkehr in
Phase 1 (Vorpandemieniveau).
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Taglicher Verkehr: Langstrasse (Unterfiihrung Nord) (Fussganger)
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Abbildung 27: Za&hlistelle Langstrasse Unterfuhrung Nord — Fussgénger
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3.24

Zahlstellen Offentlicher Verkehr

Zudem wurden Zahlstellen des offentlichen Verkehrs ausgewertet. Dabei
wird im Folgenden zwischen dem Bahn- und dem o6ffentlichen Nahverkehr
unterschieden.

Bahn
Fur die Auswertungen stellte die SBB Angebotsplanung Reisendenzahlen
als Monatswerte fur verschiedene Querschnitte zur Verfigung. Diese wer-
den hier allein zur besseren Darstellung analog den Z&ahlstellen MIV katego-
risiert.

Querschnitt Kategorie

Coppet Starke Verbindungsachsen
Vufflens Nahe stadtischen Gebieten
Twann Starke Verbindungsachsen
Romont Starke Verbindungsachsen
Martigny Starke Verbindungsachsen
Visp Starke Verbindungsachsen
Létschberg Nord-Std-Verbindung
Mattstetten Nahe stadtischen Gebieten
Hauenstein Starke Verbindungsachsen
Heitersberg Nahe stadtischen Gebieten
Zofingen Starke Verbindungsachsen
Neuhausen Nahe stadtischen Gebieten
Effretikon Starke Verbindungsachsen
Frauenfeld Nahe stadtischen Gebieten
Gossau Starke Verbindungsachsen
Weesen Starke Verbindungsachsen
Gotthard Nord-Sid-Verbindung
Bellinzona Nahe stadtischen Gebieten
Melide Starke Verbindungsachsen
Simplon Nord-Sud-Verbindung

Tabelle 11: Kategorisierung der Querschnitte

Die folgenden drei Grafiken zeigen die Auswertungen der durchschnittlichen
Verkehrsstarke im Monatsverlauf nach der jeweiligen Kategorie. Die einzel-
nen Phasen kdnnen dabei im Vergleich zum Jahreswert 2019 (=100%) in-
terpretiert werden.
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Nahe stadtischen Gebieten

Abbildung 28 zeigt die Entwicklung des DTV der nahen stadtischen Gebiete
im Monatsverlauf an. Wahrend vor der Phase 2 fiel die Nachfrage in allen
Querschnitten teilweise bis auf unter 20% des Niveaus von 2019. Nach einer
kurzen Erholungsphase in der ersten Lockerungsphase — die aber das Ni-
veau von vor der Pandemie nicht erreichte -sank sie erneut bis auf unter
50% des Niveaus von 2019 ab. Auch wahrend der zweiten Lockerungsphase
(Phase 5) bleibt der DTV (bis auf Bellinzona) deutlich unter dem Niveau von
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Hinweis: Aufgrund des Fahrplanwechsels ist der Dezember immer zweigeteilt (12-20XX und 13-
20XX) dargestellt

Abbildung 28: Nahe stadtischen Gebieten - DTV im Monatsverlauf (100%= Jahreswert 2019)
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Starke Verbindungsachsen

Eine vergleichbare Entwicklung lasst sich auch fir die starken Verbindungs-
achsen ablesen (Abbildung 29). Dabei bleiben allerdings alle Z&ahlstellen in
Phase 5 weit unter dem Niveau von 2019.
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Hinweis: Aufgrund des Fahrplanwechsels ist der Dezember immer zweigeteilt (12-20XX und 13-
20XX) dargestellt

Abbildung 29: Starke Verbindungsachsen - DTV im Monatsverlauf (100%= Jahreswert 2019)
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Nord-Sid-Verbindung

Die COVID-19-Pandemie hatte einen noch starkeren Einfluss auf den DTV
der Nord-Sud-Verbindung als auf den anderen Querschnitten (Abbildung
30). Alle drei Transitstrecken zeigten wahrend des Massnahmenpeaks einen
Ruckgang auf unter 20% im Vergleich zu 2019. Wéhrend der Phase 5 erholte
sich die Gotthard-Strecke; der Simplon erreichte keine 50% der Nachfrage
vor der Pandemie. Am Loétschberg stieg die Nachfrage wieder auf Uber 80%
an.
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Hinweis: Aufgrund des Fahrplanwechsels ist der Dezember immer zweigeteilt (12-20XX und 13-
20XX) dargestellt.

Abbildung 30: Nord-Sud-Verbindung: DTV im Monatsverlauf (100%= Jahreswert 2019)

Anteil HVZ

Gemass Auswertungen der Angebotsplanung der SBB lag der Anteil der
HVZ-Nachfrage an der Gesamtnachfrage an Werktagen 2019 im Fernver-
kehr bei 50.8%, im Regionalverkehr bei 58.2%. In der Pandemie ist der HVZ-
Anteil (Anteil 6-9 Uhr und 16-19 Uhr am DWV) im FV im Jahr 2020 um 0.1%-
Punkte und im Jahr 2021 um 2.6%-Punkte jeweils gegentiber 2019 gesun-
ken. Im Regionalverkehr betrug der Riickgang entsprechend 1.1%-Punkte
(2020) und 2.7%-Punkte (2021).
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Nahverkehr

Tabelle 12 zeigt die Veranderungen der Anzahl Fahrgaste zwischen 2020
und 2019 fur die Verkehrsbetriebe der Kantone Genf, Luzern, Zirich und
Basel-Stadt an. Die Messgréssen unterscheiden sich dabei: Fahrgaste pro
Jahr (Genf, Luzern, Zirich), Personenkilometer pro Jahr (Luzern), Fahrgaste
DWYV (Luzern) oder Fahrgaste pro Tag (Basel-Stadt). Abbildung 31 zeigt zu-
dem den Verlauf der Fahrgaste des BVB flr den Zeitraum Marz 2020 bis
Oktober 2021 (Méarz 2020=100%) an.

Kanton Verkehrs- Verkehrsmittel Messgrosse Differenz Quelle
betrieb 2020 zu 2019
Genf Unireso Tram, Bus Fahrgaste pro  -34% Reépublique et Canton de Geneve
Jahr Statistiques cantonales - Répu-
bligue et canton de Genéve
Bahn, Bus Fahrgéaste pro  -27% VVL
Jahr Verkehrsverbund Luzern | Ver-

kehrsverbund (vvl.ch)

Bahn, Bus Personenkilome- -39% VVL
Verkehrsverbund Luzern | Ver-

Luzern WL ter pro Jahr kehrsverbund (vvl.ch)
Bahn (Fern- und  Fahrgéste DWV -34% VVL
R ionalver- Verkehrsverbund Luzern | Bahn
€g vvl.ch)
kehr)
Zurich yAYAY) Zug, Tram, Bus Fahrgéste pro -31% Statista
Jahr ZVV - Anzahl der Fahrgaste in den
a Verkehrsmitteln 2020 | Statista
Basel- BVB Tram, Bus Fahrgaste pro Tag -25% BVB
Stadt Fahrgastzahlen BVB — Datenpor-

tal BS

Tabelle 12 Differenz 2020 zu 2019 von Nachfragewerten fur verschiedene Verkehrsbetriebe
des Nahverkehrs

Bei allen Verkehrsbetrieben ist ein Rlickgang des stadtischen Nahverkehrs
von mindestens 25% (Basel-Stadt) zu verzeichnen. Gemessen an Perso-
nenkilometern nahm der Nahverkehr in Luzern bei Bahn und Bus sogar um
39% 2020 im Vergleich zu 2019 ab.

Fur die BVB zeigt die folgende Abbildung zudem die Entwicklung der Fahr-
gastnachfrage flir den Zeitraum vom 03.02.20 bis zum 03.10.21.
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https://www.ge.ch/statistique/domaines/11/11_02/tableaux.asp#3
https://www.ge.ch/statistique/domaines/11/11_02/tableaux.asp#3
https://www.vvl.ch/ueberuns/geschaeftsberichte/kennzahlen/vvl
https://www.vvl.ch/ueberuns/geschaeftsberichte/kennzahlen/vvl
https://www.vvl.ch/ueberuns/geschaeftsberichte/kennzahlen/vvl
https://www.vvl.ch/ueberuns/geschaeftsberichte/kennzahlen/vvl
https://www.vvl.ch/ueberuns/geschaeftsberichte/kennzahlen/bahn
https://www.vvl.ch/ueberuns/geschaeftsberichte/kennzahlen/bahn
https://de.statista.com/statistik/daten/studie/447042/umfrage/anzahl-der-fahrgaeste-in-den-verkehrsmitteln-des-zvv/
https://de.statista.com/statistik/daten/studie/447042/umfrage/anzahl-der-fahrgaeste-in-den-verkehrsmitteln-des-zvv/
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Abbildung 31: Fahrgaste der BVB 2020 und 2021 (100% = Anzahl Fahrgaste am 03.02.2020)
Quelle: Fahrgastzahlen BVB — Datenportal BS

Mobilitatswerkzeuge

Die Analyse zu Mobilitatswerkzeugen bezieht sich zum einen OV-Abonne-
mente und zum anderen auf die Neuzulassungen von Personenwagen.

OV Abonnements

Die Daten zur Auswertung der OV Abos stammen von Swiss Pass. Ausge-
wertet wurden die jeweils in Umlauf befindlichen Abonnemente. Dabei wur-
den diese fur die drei Regionstypen ausgewertet. Es entsprachen nicht alle
PLZ im Datensatz einer PLZ gemass map.geo.admin.ch, allerdings betragen
die so nicht auswertbaren Abonnements nur 0.1% (einem Promille) aller
Abonnements im Datensatz. Es wurden flinf verschiedene Abonnement Ty-
pen unterschieden: Generalabonnements (GAs), Streckenabos, Modulabos,
Verbundabos und Halbtax.

Insgesamt haben sich die Umlaufzahlen fur keines der Abonnements abge-
sehen vom Halbtaxabo bis zur Phase 5 vom Abfall wéhrend dem ersten Mas-
snahmenpeak erholt. Besonders hoch ist dabei der Rickgang bei der stad-
tischen Bevdlkerung. Die Umlaufzahlen von Strecken-, Verbund und Modu-
labonnements liegen um 11% und beim GA um 19% niedriger als vor der
Pandemie (August 2021 gegenliber August 2019). Auffallig ist, dass wah-
rend die Strecken-, Verbund- und Modulabos in den Lockerungsphasen ei-
nen positiven Trend aufweisen, die GAs auch zu diesen Zeitpunkten stag-
nieren. Die Konstanz der stabilen Umlaufzahlen beim Halbtaxabo kdénnte auf
eine Abwanderung von den anderen Abos zum Halbtax zurtickzufiihren sein.
Eine Rolle dirfte aber auch spielen, dass das Halbtaxabo vergleichsweise
glnstig ist.
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Abbildung 32 In Umlauf befindliche OV-Abonnemente (Quelle: Swiss Pass)

Personenwagen Fahrzeugneuzulassungen

Abbildung 33 zeigt die monatlichen Neuzulassungen flir Personenwagen fir
die Jahre 2018 bis 2021. Dabei ist ein klarer Riickgang im April 2020 (wah-
rend des ersten Massnahmenpeaks) zu verzeichnen. Auch wenn ein mdogli-
cher Nachfrageriickgang die Ursache fur den Abfall sein kann, so ist es
wahrscheinlicher, dass die Massnahmen wéahrend des Lockdowns (Schlies-
sung der PW-Handler und der Zulassungsstellen / Verkehrsamter) selbst
massgeblich zur Verringerung der Neuzulassungen beigetragen haben. Da-
fur spricht auch, dass die Zulassungszahlen ab Marz 2021 wieder vergleich-
bar zu denen in den Jahren 2018 und 2019 sind.
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3.2.6
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Abbildung 33: Neuzulassungen Personentransport
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Fazit Personenverkehr

Das Verhalten im Personenverkehr wurde wahrend der Pandemiephasen
mittels Paneldaten beobachtet. Vor allem der MOBIS COVID19 Mobility Re-
port*® und das Mobilitats-Monitoring COVID-19% fiihrten von Vorbeginn der
Pandemie bis Anfang Juli 2021 durchgehend Erhebungen durch. Die beiden
Quellen publizierten vor allem Tagesdistanzen und Tagesunterwegszeiten
sowie deren Aufteilung nach Verkehrsmitteln und Verkehrszwecken. Fir die
hier vorliegende Aufgabenstellung werden aber detailliertere Analysen von
Wegen je Tag und Person, Raumtyp, Verkehrsmittel und Verkehrszwecken
bendtigt. Dazu standen detaillierte Daten aus dem MOBIS-Datensatz zur
Verfigung. Es zeigte sich aber, dass die MOBIS-Daten in der bendtigten
Differenzierung nicht verwendbar sind, da die Anzahl Beobachtungen fir die
Detaillierung nicht in allen Phasen ausreichend ist. Insbesondere sind die
Anzahl Wege in den Phasen 4 und 5 aufgrund des instabilen Panels nicht
plausibel. Die MOBIS-Daten konnten im Folgenden noch fiir punktuelle Aus-
wertungen verwendet werden.

Die Auswertungen zeigen zusammengefasst die folgenden Ergebnisse:

— Individualverkehr Strassen:

— Motorisierter Individualverkehr: Viele der betrachteten Zahistellen aller
Strassentypen zeigen einen deutlichen Rickgang in den Phasen mit
erheblichen Massnahmen, allerdings auch eine weitgehende Ruick-
kehr der Nachfrage auf Vorpandemieniveau in der Phase 5 trotz noch
bestehender Einschrankungen. Diese Beobachtung gilt sowohl fir den

16 ETH Zirich, Universitat Basel und LINK: MOBIS Covid19 Mobility Report (ethz.ch)

17 Statistisches Amt des Kantons Zirich, Swiss National COVID-19 Science Task Force und KOF-
Konjunkturforschungsstelle der ETH Zirich, Forschungsinstitut intervista AG: Mobilitats -Moni-
toring COVID-19

Personenverkehr —
Befragungen / Pa-
neldaten

Personenverkehr —
Zahlungen an
Querschnitten
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durchschnittlichen téaglichen Verkehr (DTV) wie auch fir die Spitzen-
stunden und den Tagesgang. Ausgenommen davon sind lediglich ein-
zelne Nationalstrassenquerschnitte auf den starken Verbindungsach-
sen zwischen den Zentren, bei denen die Nachfrage noch um 3 bis 7%
unter den zuvor verzeichneten Werten liegen. Auch bei den Grenz-
Ubergéangen liegt die Nachfrage in Phase 5 noch deutlich unter dem
Vorpandemieniveau.

— Beim Velo ist allgemein ein erhtéhtes Verkehrsaufkommen wéahrend
der Pandemie zu erkennen. Gemdass ASTRA/SchweizMobil (2021)
stieg im stadtischen Raum das Veloverkehrsaufkommen gegentber
dem Vorjahr um 4% trotz Einschrankungen wahrend des Lockdowns.
Im landlichen Raum stieg das Aufkommen um +32%, was vor allem
dem Freizeitverkehr zuzuschreiben ist.

— Offentlicher Verkehr:

— Die Nachfrage im Bahnverkehr (Stand September 2021) liegt auf den
meisten Strecken um rund 20 bis 35% unterhalb des Vorpandemieni-
veaus. Gemass Auswertungen der Angebotsplanung der SBB lag der
Anteil der HVZ-Nachfrage an der Gesamtnachfrage an Werktagen
2019 im Fernverkehr bei 50.8%, im Regionalverkehr bei 58.2%. In der
Pandemie ist der HVZ-Anteil (Anteil 6-9 Uhr und 16-19 Uhr am DWV)
im FV im Jahr 2020 um 0.1%-Punkte und im Jahr 2021 um 2.6%-
Punkte jeweils gegenliber 2019 gesunken. Im Regionalverkehr betrug
der Rickgang entsprechend 1.1%-Punkte (2020) und 2.7%-Punkte
(2021).

— Im Nahverkehr lag 2020 die Anzahl Fahrgéste in den recherchierten
Beispielen um 25 bis 34% niedriger als 2019. Der Nachfrageriickgang
scheint auch weiterhin fortzubestehen. So liegt bspw. in Basel die
Nachfrage um ca. 20% unter der Nachfrage von vor der Pandemie
(Stand Oktober 2021)

— Die Umlaufzahlen von Strecken-, Verbund und Modulabonnements lie-
gen um 11% und beim GA um 19% niedriger als vor der Pandemie
(August 2021 gegeniber August 2019). Auch in Lockerungsphasen ist
keine vollstandige Erholung erkennbar. Der Riickgang ist vor allem bei
Personen mit Wohnsitz in den stadtischen Regionen beobachtbar.

Veranderte Verhaltensmuster aufgrund der Pandemie filhren zu einer deut-
lichen Veranderung der Nachfrage im Personenverkehr, weshalb im Teil 2
der Aufgabenstellung Szenarien zu den mittel- und langfristigen Folgen un-
tersucht werden.

3.3 Guterverkehr

Beziglich des Glterverkehrs werden Zahlstellendaten flr Nationalstrassen,
das Gesamtaufkommen (Tonnage) je Woche 2020 mit den Vorpandemiejah-
ren (2015 bis 2019) gemass Giterverkehrserhebung (GTE) und fir die Bahn
Querschnittsdaten aus dem Cargo-Informationssystem (CIS) von SBB Infra-
struktur ausgewertet. In diesem Bericht werden die Ergebnisse insbeson-
dere an ausgewahlten Beispielen (z.B. fiir einzelne Zahistellen) erlautert.
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3.3.1

Zahlstellen Nationalstrassen

Analog zum Personenverkehr wurden auch Zahlstellen bzw. Querschnitts-
daten flr Nationalstrassen fur den Guterverkehr ausgewertet. Fir die vier
funktionalen Typen — nahe stadtischen Gebieten, starke Verbindungs-ach-
sen, Nord-Sid-Verbindung und Grenzibergang — wurden die Zahldaten fur
Lastwagen und Lieferwagen ausgewertet. Es wurden dieselben Quer-
schnitte wie fur den Personenverkehr auf Nationalstrassen verwendet (vgl.
Kap. 3.2.2).

Zu beachten ist, dass es sich bei nur rund einem Drittel der Fahrleistungen
von Lieferwagen um den Transport von Gltern handelt. Der Rest entfallt auf
Dienstleistungen und Personentransporte.

Im Folgenden werden jeweils die Auswertungen derselben Querschnitte wie
im Personenverkehr exemplarisch gezeigt.

Nahe stadtische Gebiete

Als Beispiel fir den Typ «Nahe stadtische Gebiete» wird die ASTRA Zahl-
stelle 70, Basel Schwarzwaldbriicke gezeigt (Abbildung 34 und Abbildung
35). Beim taglichen Verkehr zeigt sich sowohl beim Lieferwagen- als auch
beim Lastwagenverkehr ein deutlicher Riickgang wahrend des ersten Mas-
snahmenpeaks (Mérz bis Mai 2020). Dieser ist allerdings weitaus weniger
ausgepragt als im Personenverkehr (vgl. Kap. 3.2.2).

ASTRA ZST 70, BASEL, SCHWARZWALDBR. (AB)
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Abbildung 34 Nahe stéadtische Gebiete — taglicher Lieferwagenverkehr im Monatsmittel
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ASTRA ZST 70, BASEL, SCHWARZWALDBR. (AB)
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Abbildung 35 Nahe stadtische Gebiete — taglicher Lastwagenverkehr im Monatsmittel

Wahrend des zweiten Massnahmenpeaks (November 2020 bis April 2021)
zeigt sich allerdings, dass der Guterverkehr in stadtischen Gebieten gerade
in der Vorweihnachtszeit ein vergleichsweise hohes Niveau aufweist. Anders
als im Personenverkehr, erholte sich der Guterverkehr schneller vom ersten
Lockdown und erreichte schneller wieder das Vorpandemieniveau.

Starke Verbindungsachsen

Als Beispiel fiir den Typ «starke Verbindungsachsen» dient die ASTRA Zahl-
stelle 249 (Coppet W). Der Datensatz der Vorpandemieperiode ist zwischen
Juni und Dezember 2018 unvollstandig.

Bei den starken Verbindungsachsen ist der Riickgang des téglichen Liefer-
wagen- und Lastwagenverkehrs deutlich ausgepragter als auf den Strassen
nahe stadtischer Gebiete (Abbildung 36 und Abbildung 37). Jedoch ist auch
hier eine schnelle Erholung auf das Vorpandemieniveau zu beobachten.

ASTRA ZST 249, COPPET W (AR)
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Abbildung 36 Starke Verbindungsachsen — taglicher Lieferwagenverkehr im Monatsmittel
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Abbildung 37 Starke Verbindungsachsen — taglicher Lastwagenverkehr im Monatsmittel

Transitachsen: Nord-Sitd-Verbindung

Fur die Nord-Sud-Verbindung wird beispielhaft die Entwicklung an der
ASTRA Zahistelle 150 (Gotthardtunnel) betrachtet. Wahrend der Riickgang
im ersten Massnahmenpeak beim Lastwagenverkehr nur gering und kurz ist,
weist der Lieferwagenverkehr einen deutlich grésseren und auch langer an-
haltenden Rickgang auf (Abbildung 38 und Abbildung 39).
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Abbildung 38 Nord-Siid-Verbindung — taglicher Lieferwagenverkehr im Monatsmittel
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Abbildung 39 Nord-Siid-Verbindung — taglicher Lastwagenverkehr im Monatsmittel

Grenzibergang

Die Auswertungen der ASTRA Zahlstelle 77 (Chiasso-Brogeda) dient als
Beispiel fUr die zeitlichen Verkehrsverlaufe an Grenziibergdngen. Es zeigt
sich ein &hnliches Bild wie flr die Nord-Sud-Verbindungen: Der Riickgang
des Lieferwagenverkehrs ist starker und lang anhaltend, wahrend sich im
Lastwagenverkehr der Einbruch auf den ersten Massnahmenpeak be-

schrankt (Abbildung 40 und Abbildung 41).
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Abbildung 40 Grenziibergang — taglicher Lieferwagenverkehr im Monatsmittel
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ASTRA ZST 77, CHIASSO-BROGEDA (AS)

Mittlere prozentuale Veranderung je Phase zu entsprechendem Zeitraum vor Pandemie
1800 -4% -32% . -11.5% -10% 3 -4.75%

2

Taglicher Lastwagenverkehr
im Monatsmittel [Fz/Tag]

800 2018
700 | 2020

Jan
Feb
Mar
Apr
Mai
Jun
Jul
Aug
Sept
Okt
Nov
D Jan
Feb
Mar
Apr
Mai
Jun
Jul
Aug
Sept
Okt
Nov
Dez

Fahrtrichtung — 1 ---- 2 Zeitraum —— Pandemie 2020-2021 —=— vor Pandemie 2018-2019

Abbildung 41 Grenziibergang — taglicher Lastwagenverkehr im Monatsmittel

Gutertransporterhebung

Um ein Gesamthild des Strassengitertransports zu erhalten, konnten die
provisorischen Daten der Gutertransporterhebung (GTE) 2020 hinzugezo-
gen werden. Dabei handelt es sich um anonymisierte Einzeldaten einer
Stichprobenerhebung unter schweizerischen Haltern schwerer Nutzfahr-
zeuge. Die GTE erlaubt eine differenzierte Betrachtung einzelner Waren-
gruppen. Eine regionale Differenzierung ist aufgrund der limitierten Stichpro-
bengrdsse nicht moglich.

Der Verlauf des Gesamtaufkommens (in Nettotonnen) der Jahre 2015 bis
2020 zeigt, dass die Erhebung in allen ausgewerteten Jahren starke Aus-
schlage aufweist. Die Schwankungen im Pandemiejahr bewegen sich also
im Rahmen der sonst Ublichen Aufkommensschwankungen. Insbesondere
wahrend des ersten Massnahmenpeaks ist kein nennenswerter Einbruch
des Aufkommens zu beobachten, was in einem gewissen Gegensatz zu den
Zahlstellendaten steht.
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Abbildung 42 Guteraufkommen je Woche fiir schwere Nutzfahrzeuge 2015-2020, Total

Die GTE-Daten lassen sich nach Warengruppen differenziert betrachten.
Gewahlt wurde eine Einteilung nach den 10 Warengruppen, wie sie in der
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Aggregierten Methode Guterverkehr, bzw. in den Verkehrsprognosen des
Bundes verwendet werden.

Warengruppe 2 bezeichnet den Transport von Nahrungsmitteln und soll
Ruckschlisse auf das Konsumverhalten zulassen. Es zeigt sich, dass zu
Beginn des ersten Massnahmenpeaks ein starker Anstieg der Transporte
von Nahrungsmitteln zu beobachten ist. Allerdings liegt der Ausschlag im
Bereich anderer Erhebungsjahre.
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Abbildung 43 Guteraufkommen je Woche fir schwere Nutzfahrzeuge 2015-2020, Nahrungsmittel
(Warengruppe 2)

Warengruppe 3 bezeichnet Energietrager (primar Benzin, Diesel, Kerosin
und Heizol). Es zeigt sich ein geringfligiger Riickgang im ersten Massnah-
menpeak 2020, der sich aber nicht deutlich von den anderen Erhebungsjah-
ren abhebt.
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Abbildung 44 Giiteraufkommen je Woche fiir schwere Nutzfahrzeuge 2015-2020, Energietrager
(Warengruppe 3)

Warengruppe 10 steht fir den Transport von Stiick- und Sammelgitern.
Dazu gehdren Post und Pakete sowie Container und diverse nicht anders
einteilbare Guter. Wéhrend sich die Zahlen fur den ersten Massnahmenpeak
nicht von den vorhergehenden Erhebungsjahren abheben, ist das Aufkom-
men in der ersten Lockerungsphase leicht erhéht.
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Abbildung 45 Guteraufkommen je Woche fiir schwere Nutzfahrzeuge 2015-2020, Stiick- und
Sammelguter (Warengruppe 10)

Schienenguterverkehr

Fur eine Einschatzung des Schienenguterverkehrs werden Querschnittsda-
ten aus dem Cargo-Informationssystem (CIS) von SBB Infrastruktur ausge-
wertet. Die CIS-Daten umfassen die Zugnummern, das Brutto- und Nettoge-
wicht und die Verkehrsart (Binnen/Import/Export/Transit) aller Glterzige in
einem Querschnitt von 2019 bis Mitte 2021. Anhand der Zugnummern kon-
nen die Zige dem Wagenladungsverkehr (WLV) oder dem kombinierten Ver-
kehr (KV) zugeteilt werden. Die folgende Abbildung zeigt die untersuchten
Querschnitte.
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Abbildung 46 Betrachtete Querschnitte Schienengiiterverkehr

Fir die Betrachtung wird zwischen drei Kategorien unterschieden (Abbildung
46 und Tabelle 13):
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— Nord-Sud-Verbindung: Dazu gehdren die Alpentransversalen Lotschberg
und Gotthard/Ceneri, inkl. Zuldufe Uber Hauenstein und Bozberg.

— West-Ost-Hauptachse. Dazu gehdren die Querschnitte auf der Hauptver-
bindung zwischen den Rangierbahnhdfen Lausanne und Limmattal.

— Regionale Hauptlinien: Dazu gehéren Linien in die grenznahen Gebiete,
welche teilweise signifikante Importverkehre aufweisen.

Querschnitt Kategorie

01 Nyon—Prangins (Genéve—Lausanne) Regionale Hauptlinien
02 Cossonay-Vufflens (Nordlich Lausanne) West-Ost-Hauptachse
03 Aigle — St Triphon (Eingang Wallis) Regionale Hauptlinien
04 Hondrich—Heustrich (Létschberg) Nord-Sid-Verbindung
05 Ligerz—Twann (Jurafuss) West-Ost-Hauptachse
06 Hauenstein Nord-Siid-Verbindung
07 Olten—Hagendorf West-Ost-Hauptachse
08 Killwangen-Spreitenbach — RBL West-Ost-Hauptachse
09 Effingen — Schinznach Dorf (Bézberg) Nord-Siid-Verbindung
10 Winterthur Hegi (Winterthur—-Gossau) Regionale Hauptlinien
11 Mihlehorn—Weesen (Zirich—Sargans) Regionale Hauptlinien
12 Altdorf — Rynéacht Nord (Gotthard) Nord-Sid-Verbindung

Tabelle 13: Kategorisierung der Querschnitte

Aufgrund der langlaufigen Schienenverkehre tberlagern sich unterschiedli-
che Verkehre auf den Strecken der unterschiedlichen Kategorien. Beispiels-
weise verkehrt auf der Nord-Sid-Verbindung nebst Transitverkehr auch ein
betrachtlicher Anteil Binnenverkehr. Im Folgenden werden jeweils die Aus-
wertungen von ausgewahlten Querschnitten gezeigt.

Nord-Sid-Verbindung

Auf der Nord-Sid-Achse ist der Querschnitt Gotthard nur begrenzt mit dem
Lotschberg vergleichbar (Abbildung 47 und Abbildung 48). Am Gotthard er-
holt sich das Aufkommen nach einem kurzen Rickgang wéahrend des ersten
Massnahmenpeaks schnell auf das Niveau von 2019. Am Létschberg bleibt
das Aufkommen hingegen langer deutlich unter dem Vorjahresniveau, was
teilweise auf Tunnelsperrungen (Wassereinbruch Ostrohre Feb./Marz 2020)
und die damit verbundenen Sanierungsarbeiten (August 2020 bis Februar
2021) zurickzufihren ist.
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Abbildung 47 Nord-Sud-Verbindung — Gesamtaufkommen je Woche 2019-2021, Gotthard
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Abbildung 48 Nord-Siud-Verbindung — Gesamtaufkommen je Woche 2019-2021, Létschberg

Ein ahnliches Bild zeigt sich deshalb auch auf den Zulaufstrecken der Alpen-
tunnels am Hauenstein und B6zberg.

West-Ost-Hauptachse

Reprasentativ fur die gesamte West-Ost-Achse wird der Querschnitt Cos-
sonay-Vufflens (Noérdlich Lausanne) angeschaut (Abbildung 49). Wahrend
des ersten Massnahmenpeaks ist nur ein leichter Riickgang des Aufkom-
mens zu verzeichnen. Danach erholt sich das Aufkommen auf das Vorjah-
resniveau.
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Abbildung 49 West-Ost-Hauptachse — Gesamtaufkommen je Woche 2019-2021, Cossonay—
Vufflens

Speziell beim Zulauf zum RB Limmattal ist noch zu beobachten, dass sich
das Gesamtaufkommen bereits vor der Pandemie auf einem tieferen Niveau
als im Vorjahr befindet, was sich wahrend der Pandemie bis 2021 weiterzieht
(Abbildung 50).
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Abbildung 50 West-Ost-Hauptachse — Gesamtaufkommen je Woche 2019-2021, Zulauf RBL

Regionale Hauptlinien

Bei den regionalen Hauptlinien zeigt sich ein &hnliches Bild wie auf der West-
Ost-Hauptachse. Anhand des Querschnitts Winterthur—Gossau zeigt sich,
dass auch hier wahrend des ersten Masshahmenpeaks nur ein leichter
Ruckgang des Aufkommens zu verzeichnen ist und sich danach das Auf-
kommen mehr oder weniger erholt.
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Abbildung 51 Regionale Hauptlinien — Gesamtaufkommen je Woche 2019-2021, Winterthur—
Gossau

Auch auf den regionalen Hauptlinien kommt es teilweise vor, dass sich das
Aufkommen bereits vor der Pandemie auf einem tieferen Niveau als im Vor-
jahr befindet (Geneve—Lausanne und Zirich—Sargans).

Fazit Guterverkehr

Im Giuterverkehr konnten die Zahlstellendaten fir Nationalstrassen, Quer-
schnitte im Schienengiterverkehr und Daten aus der Gitertransporterhe-
bung ausgewertet werden. Hier zeigten sich zusammengefasst die folgen-
den Ergebnisse:

— An Zahistellen auf Nationalstrassen in der Nahe stadtischer Gebiete und
auf Verbindungsachsen ging in Phase 2 der tagliche Lieferwagenverkehr
zwischen 7 und 52% zurlck; der Lastwagenverkehr um 6 bis 38%. Der
Riuckgang ist allerdings insgesamt weitaus weniger ausgepragt als im
Personenverkehr. Der Giterverkehr erholte sich schneller vom ersten
Lockdown und erreichte wieder das Vorpandemieniveau bzw. Ubertrifft
dieses sogar im Lieferwagenverkehr. Letzteres kdnnte im Zusammen-
hang mit einer Zunahme des Versandhandels im Zusammenhang stehen.

— Der Verlauf des Gesamtaufkommens (in Nettotonnen) der Jahre 2015 bis
2020 zeigte, dass die Erhebung in allen ausgewerteten Jahren starke
Ausschlage aufweist. Die Schwankungen im Pandemiejahr bewegten
sich im Rahmen der sonst Ublichen Aufkommensschwankungen.

— Im Schienengiterverkehr fielen die Schwankungen gering aus. Auf der
West-Ost-Achse und auf regionalen Hauptlinien war wahrend des ersten
Massnahmenpeaks (Phase 2) nur ein leichter Rickgang des Aufkom-
mens zu verzeichnen. Danach erholte sich das Aufkommen auf das Vor-
jahresniveau.

Die Pandemie fuhrte auch zu Verdnderungen im Guterverkehr. Die Schwan-
kungen sind aber in einem Ausmass, wie sie in Jahren vor der Pandemie
auch beobachtet werden konnten und viele Daten liegen wieder im Bereich
des Vorpandemie-Niveaus. Die Entwicklung des Giterverkehrs und insbe-
sondere des Lieferwagenverkehrs sollte zukinftig verstéarkt beobachtet wer-
den.
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4.1

4.2

421

Teil 2: Mittel- und langfristige Folgen auf den Per-
sonenverkehr

Einleitung

Fur das Basisszenario der Verkehrsperspektiven 2050 wurden bereits An-
nahmen zu den Verhaltensmustern in der Zukunft gesetzt (vgl. ARE (2021),
Kapitel 4.5). Diese Annahmen und die Ergebnisse der Berechnungen wer-
den hier mittels der beschriebenen Verhaltensmuster (Kapitel 3.1), Literatur-
guellen, zusatzlichen Einschatzungen von Experten zu ausgewahlten The-
men (Homeoffice und Wohnstandortwahl) und den Verkehrsanalysen (vgl.
Kapitel 3.2) im Folgenden Uberpriift. Dabei zeigt sich, dass aufgrund der ak-
tuellen Erkenntnisse Annahmen angepasst werden sollten, weshalb hier
Szenarien zum Basisszenario der Verkehrsperspektiven gebildet werden.
Fur diese Untersuchung gilt das Basisszenario der VP 2050 als relevantes
Referenzszenario.

Szenarien zu veranderten Verhaltensmustern

Dieses Unterkapitel beschreibt die Szenarien fir die Jahre 2025, 2035 und
2050 mithilfe derer die Folgen fir den Personenverkehr im nachsten Kapitel
berechnet werden. Die Grundlage flr die Szenarien bilden die analysierten
Verhaltensmuster aus Kapitel 3.1. In den Szenarien werden die mittel- und
langfristigen Verdnderungen der Verhaltensmuster herausgearbeitet und die
Stellschrauben fur die Folgen auf den Personenverkehr abgeleitet:

— Wege je Person und Tag (je Verkehrszweck)
— Wegléangen je Weg (je Verkehrszweck)
— Modal-Split

Herleitung und Beschreibung der drei Szenarien

Fur die Jahr 2035 und 2050 diirften keine gesundheitsbezogenen Einschran-
kungen mehr bestehen. Damit sind die verdnderten Verhaltensmuster nicht
auf gesundheitliche Uberlegungen zuriickzufiihren (z.B. Angst vor Anste-
ckung). Eine pandemiebedingte Veranderung in den Verhaltensmustern wird
dann durch zwei Faktoren beeinflusst: Dies ist zum einen die technische
Mdoglichkeit, kiinftig physische durch elektronische Kontakte zu ersetzen
oder auf diese zu verzichten, zum anderen das Mindset/Gewdhnung, solche
virtuellen Kontakte (in bestimmten Situationen) auch zu akzeptieren bzw. als
erwlnscht zu betrachten. Unter Beriicksichtigung dieser zwei Faktoren las-
sen sich Szenarien beschreiben. Die Szenarien bilden in sich stimmige Ge-
samtbilder eines veranderten Verhaltens der Bevolkerung in den verschie-
denen Verhaltensmustern:

Szenario 1: Die erhéhte Nachfrage nach Online-Kommunikation in der Pan-
demie (Videokonferenzen, Online-Handel, Online-Kurse) sowie die sich ab-
zeichnende verstarkte Nutzung in der Zukunft fihren dazu, dass die techno-
logische Entwicklung schneller und stérker vorangetrieben wird. Doch, ob-
wohl die technischen Mdéglichkeiten zunehmen, bleiben das Mindset bzw. die
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Verhaltensmuster (gegentber den Annahmen der Verkehrsperspektiven)
weitgehend unverandert.

Szenario 2: Es findet die gleiche technologische Entwicklung statt wie in
Szenario 1. Die Akzeptanz und Verbreitung von Online-Kommunikation in
Wirtschaft und Gesellschaft ist jedoch hoher als in Szenario 1.

Szenario 3: Die Technologie entwickelt sich starker als in den Szenarien 1
und 2. Erweiterte Moglichkeiten verbessern den virtuellen Austausch, erhé-
hen den Nutzungskomfort und erlauben es, den physischen Austausch in
weiteren Tatigkeiten gleichwertig zu ersetzen. In der Folge steigen auch Ak-
zeptanz und Verbreitung. Virtuelle Kommunikation ist nicht die Ausnahme,
sondern wird zur Regel.

Fur die drei Prognosehorizonte werden die Szenarien wie folgt differenziert:

2050: Das Jahr 2050 ist der massgebliche Zeithorizont, der zum Vergleich
mit den Verkehrsperspektiven herangezogen wird. Fur diesen wird die Ent-
wicklung in den drei unterschiedlichen Szenarien hergeleitet, die in Annah-
men fir alle Verhaltensmuster begriindet sind.

2035: Das Jahr 2035 gilt als Zwischenschritt in den drei Szenarien. Die An-
nahmen flir 2050 werden prinzipiell tbernommen, wobei davon ausgegan-
gen wird, dass ein Grossteil der Veranderung bis 2050 bereits 2035 erfolgt
ist. Dadurch wird eine Differenzierung gegeniber 2050 und ein genaueres
Erkennen von Sensitivitdten — unter Bertcksichtigung der ansonsten im Ba-
sisszenario gemachten Annahmen fir das Jahr 2035 wie zum Beispiel der
Bevdlkerungsentwicklung — ermdglicht.

2025: Fur das Jahr 2025 wird nur ein Szenario beziiglich der Verhaltens-
muster definiert. Dies weil das Jahr 2025 noch von den direkten Nachwir-
kungen der Pandemie beeinflusst sein dirfte. Es dirften noch teils unter-
schiedliche, auch widersprichliche Entwicklungen vorhanden sein. Langfris-
tig stabile Verhaltensmuster haben sich noch nicht etabliert. Es wird aber
unterschieden, inwieweit der 6ffentliche Verkehr Fahrgaste zurlickgewonnen
und das Velo zusétzliche Anteile gewonnen hat.

Im Folgenden werden je Zeithorizont die Annahmen zu den Verhaltensmus-
tern in den drei Szenarien genauer beschrieben. Die Annahmen sowie deren
Auswirkungen auf die Anzahl Wege sowie die Weglangen werden quantifi-
ziert. Als Referenzgrésse dient dabei das Basisszenario der VP 2050.

Zeithorizont 2050

Im Folgenden werden zunéchst die drei Szenarien (S1, S2 und S3) vorge-
stellt und anschliessend ihre Herleitung aus den einzelnen Verhaltensmus-
tern beschrieben. Die fur die nachfolgenden Berechnungen bendtigten Stell-
schrauben — Wege und Weglangen — werden ebenfalls in Tabelle 14 bereits
bestimmt. Die Annahmen zur Verkehrsmittelwahl werden gesondert betrach-
tet.
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Verhaltens- Verkehrsperspektiven Szenario 1 - 2050 Szenario 2 — 2050 Szenario 3 - 2050
muster VP 2050 Basisszenario
Home-Office / Anstieg HO-fahiger AP um 5%- Anstieg HO-fahiger AP um 5%- Anstieg HO-fahiger AP um 10%-

Work anywhere
(ohne Wechsel
Wohnstandort)

40% der Arbeitsplatze HO-fahig;
50% dieser HO-fahigen AP werden
ausgeschopft

Punkte:

45% der Arbeitsplatze HO-féahig
50%-Anteil Ausschopfung

Punkte
+10% hoherer Anteil Ausschopfung:

45% der Arbeitsplatze HO-féahig
60%-Anteil Ausschopfung

Punkte
+20% hoherer Anteil Ausschopfung:

50% der Arbeitsplatze HO-fahig
70%-Anteil Ausschopfung

Arbeit: Wege Ab- -19% -22.5% -27% -35%

nahme gg. 2017

Arbeit: Weglangen Wie VP 2050 Basisszenario Fir HO-Arbeitsplatze 50% SZ.3: Fir HO-Arbeitsplatze wie MZMV
+3.25% gg. VP 2050 Basisszenario 2015: +6.5% gg. Basisszenario

Geschaftsreisen Zunahme Videokonferenzen Zunahme Videokonferenzen Zunahme Videokonferenzen

Wege Nutzfahrten | -9.0% -15% -20% -30%

Abnahme gg. 2017

Weglangen

Wie VP 2050 Basisszenario

Wie VP 2050 Basisszenario

Wie VP 2050 Basisszenario

Wohnstandortwahl

Wege und Weglan-
gen, alle Verkehrs-
zwecke

Bev-Verteilung auf Raumtypen:
Stadtisch 65.7% (heute: 63%)
Intermediér 19.9% (heute: 21.2%)
Landlich 14.4% (heute: (15.8%)

Stadtisch 65.7%
Intermediar 19.9%
Landlich 14.4%

Wie VP 2050 Basisszenario je
Raumtyp mit Berticksichtigung der
Ubrigen Szenarioannahmen

Stadtisch 65%
Intermediar 20.6%
Landlich 14.4%

Wie VP 2050 Basisszenario je
Raumtyp mit Beruicksichtigung der
Ubrigen Szenarioannahmen

Stadtisch 63%
Intermediar 21.2%
Landlich 15.8%

Wie VP 2050 Basisszenario je
Raumtyp mit Beruicksichtigung der
Ubrigen Szenarioannahmen

Bildung: Schule

Keine Substitution von Bildungstagen

Keine Substitution von Bildungstagen

5% der Bildungstage substituiert
(Gymnasien, Berufsbildung)

Wege Bildung

Abnahme gg. 2017| -5.8% Wie VP 2050 Basisszenario Wie VP 2050 Basisszenario -10.8%

Weglédngen Wie VP 2050 Basisszenario Wie VP 2050 Basisszenario Wie VP 2050 Basisszenario
Bildung: Universi- 6% der Bildungstage substituiert 15% der Bildungstage substituiert 30% der Bildungstage substituiert
tat / Weiterbildung

Wege Bildung -5.8% -11.8% -20.8% -35.8%

Abnahme gg. 2017

Wegléngen

Wie VP 2050 Basisszenario

Weglange 50% SZ.3:
+9.8% gg. VP 2050 Basisszenario

Weglange wie MZMV 2015:
+19.5% gg. VP 2050 Basisszenario

(Fortsetzung nachste Seite)
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Verhaltens- Verkehrsperspektiven (VP 2050 Szenario 1 - 2050 Szenario 2 — 2050 Szenario 3 - 2050

muster Basisszenario

Einkaufen Steigerung Online-Handel von Corona induzierte Erhéhung Online- | Corona induzierte Erhdhung Online- | Corona induzierte Erhéhung Online-
2017 (=100) auf 206 Handel: 20%-Punkte Handel: 25%-Punkte Handel: 40%-Punkte

Wege -13% -14.3% -14.6% -15.5%

Abnahme gg. 2017

Weglangen Wie VP 2050 Basisszenario Wie VP 2050 Basisszenario Wie VP 2050 Basisszenario

Ohne Lieferfahrten

Freizeit Wege +14% Analog VP 2050 + 77% der entfallen-| Analog VP 2050 + 77% der entfallen-| Analog VP 2050, wobei maximale

Zunahme gg. 2017

Weglangen

den Fahrten bei ibrigen Verkehrs-
zwecken.

Wie VP 2050 Basisszenario

den Fahrten bei tibrigen Verkehrs-
zwecken.

Wie VP 2050 Basisszenario

Kompensation = Absolut Anzahl
Wege wie in Szenario 2. Ubrige
Wege entfallen vollstandig.

Wie VP 2050 Basisszenario

Tabelle 14: Szenario-Beschreibung 2050: Verhaltensmuster
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Homeoffice

Bis 2050 konnte das derzeitig auf ca. 40% geschatzte Homeoffice-Potenzial
(Rutzer & Niggli, 2020) durch weitere veranderte technische Mdglichkeiten
ausgeweitet werden. Einen ersten Hinweis darauf geben die bereits ange-
stiegenen Patentanmeldungen im Bereich von Homeofficetechnologien
(Bloom et al., 2021). Auch das Mindset kénnte sich im Zeitverlauf und mit
einem Generationenwechsel sowohl auf Arbeitnehmer- als auch auf Arbeit-
geberseite weiter anpassen. Zurzeit scheint bei den Arbeitgebern eher der
Wunsch nach mehr Prasenz, bei den Arbeithehmern nach einem Hybriden
Ansatz zu Uberwiegen. Homeoffice ist allerdings auch Verhandlungssache.
Die Arbeitgeber suchen in einem knappen Markt nach den besten Arbeits-
kraften. Wenn eine HO-Madglichkeit die Attraktivitat als Arbeitgeber erhoht
und den Arbeitsmarktradius erweitert, werden die Unternehmen darauf rea-
gieren. Damit besteht die Moéglichkeit, dass sich das Homeofficepotenzial
und auch die -ausschépfung in Branchen mit bislang hohen Kundenkontakt
erhéhen (bspw. im Gesundheitsbereich durch verstarkte Nutzung von Tele-
medizin), so dass Branchenunterschiede verringert werden.8

Die verstarkte technologische Entwicklung flhrt gegentiber VP2050 zu einer
leichten (S1, S2) bzw. einer grosseren Erhohung (S3) des Homeoffice Po-
tenzials, indem weitere Tatigkeiten ohne Qualitatseinbussen virtuell ausge-
fuhrt werden kénnen. Wéahrend sich die Akzeptanz und der Wunsch nach
Homeoffice in S1 nicht massgeblich &ndern, werden die Moglichkeiten fur
das Homeoffice in S2 und S3 haufiger bzw. deutlich haufiger genutzt. Dabei
ist insbesondere eine teilweise Nutzung verbreitet.

Aus der veranderten Nutzung von Homeoffice lasst sich die Veranderung der
Arbeitswege fiir jedes Szenario wie folgt herleiten: Der Anteil der HO-fahigen
Arbeitsplatze (AP) wird mit der Ausschépfung der HO-fahigen AP multipli-
ziert, welches in etwa dem Vorgehen fur VP 2050 entspricht.

Fur die Weglangen der Arbeitswege hat die zunehmende Nutzung die fol-
genden Auswirkungen: Die Arbeitswege flr Personen im Homeoffice kbénnen
langer werden, weil bei weniger Pendlertagen die Bereitschaft zu langeren
Wegen steigt (s. auch Ravalet & Rérat, 2019). Der geographische Arbeits-
markt wird damit grosser. Die Pendler werden weiter entfernte Arbeitsstatten
suchen (bei gleichem Wohnort) bzw. sind bereit ihren Wohnstandort weiter
weg zu wahlen. Der durch die COVID-19-Pandemie in Verbindung mit
Homeoffice ausgeldste Impuls kann nur bei den HO-Arbeitspléatzen relevant
werden, deshalb kann sich auch nur dort die Wegléange verandern. Fir die
Angestellten im Detailhandel beispielsweise dndert sich nichts aus dem Im-
puls. Allerdings gibt es keine empirische Grundlage zur Veranderung der
Wegléangen. Zur Abschéatzung einer Gréssenordnung nehmen wir fur die HO-
fahigen und genutzten Arbeitsplatze folgende Weglangen mit Bezug zu den
VP an:

— S1: Keine Veranderung der Wegléangen gegeniuber VPeP 2050. Grund:
S1 ist generell zurickhaltend mit den Annahmen und die fehlende Empi-
rie

18 Diskussion und Einschatzung durch Expertengesprach mit Matthias Niggli (Universitat Basel)
am 25.10.2021 und Robert Weiner (Wuest & Partner) am 8.11.2021.
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— S2: Mittlere Annahme von +3.25% (zwischen S1 und S3).

— S3: Die Wegelange Uber alle Modi entspricht dem MZMV 2015, d.h. Zu-

nahme von 6.50% gegentber dem Basisszenario von VP 2050.
Mit einer Veranderung der Weglangen in S2 und S3 konnte sich auch der
Modal-Split verandern. Da hier keine Grundlagen vorliegen, welche Perso-
nen aus welchem Raumtyp einen weiter entfernten Arbeitsplatz suchen, wird
hier keine Modal-Split-Verschiebung bei den Pendlern gegentber dem Ba-
sisszenario VP 2050 unterstellt. Die Zunahme der Weglangen wird fur die
Modi OV und MIV gleich angesetzt.

Die Annahmen gelten fir MIV und OV in den jeweiligen Raumtypen. Sie gel-
ten nicht fir Fuss und Velo.

Geschaftsreisen

Die Ergebnisse aus Unternehmensbefragungen deuten auf ca. 30% weniger
Geschaftsreisen hin (s. Kapitel 3.1.3). Unter der Berticksichtigung des Wahr-
nehmungs-Bias und weil in Geschéaftsreisen auch Handwerker und Perso-
nen- und Sachentransporte enthalten sind, die weiterhin vor Ort sein mis-
sen, ergeben sich die in Tabelle 14 aufgefihrten Annahmen. Die Technolo-
gie und das Mindset fihren dazu, dass in S1 15%, in S2 20% der Geschafts-
reisen entfallen. In S3 werden 30% weniger Geschéftsreisen durchgefihrt.

Wohnstandortwahl

Aufgrund der Langfristigkeit bei der Wohnortwahl lasst sich eine Verande-
rung von Verhaltensmustern nur bedingt herleiten (s. Kapitel 3.1.6). Es wird
allerdings bei den Mietwohnungen bereits ein Trend zu gréosseren Wohnun-
gen beobachtet. So hat sich etwa die Leerstandsquote bei 3 - 4.5 Zimmer
Wohnungen reduziert. Hier zeigt sich eine Verschiebung in zentrumsnahere
Regionen mit guter (aber nicht sehr guter) Anbindung (z.B. Knonauer Amt).
Profitieren dirften klein- und mittelgrosse Stadte und Gemeinden, da die
Mieterinnen weiterhin hohe Anspriche an Infrastruktur und Versorgung ha-
ben. Die Haushalts-Befragungen nach den wichtigsten Faktoren bei der
Wohnstandortwahl zeigen keine grossen Verschiebungen bei der Bedeutung
der Faktoren. Strukturelle Veranderungen in den Wohnpraferenzen sind
nicht zu erkennen. Leicht wichtiger werden jedoch die Faktoren Wohnungs-
grosse und Nahe zur Natur / Umfeld. Man geht davon aus, dass Mischformen
dominieren werden. Das System Wohnen-Arbeiten wird sich neu kalibrieren,
ohne sich grundsatzlich zu andern. Die Haushalte optimierten dabei ihr
Budget. Gleichzeitig ist auch zu vermuten, dass das Wohnobjekt den Home-
office-Anteil mitbestimmt. D.h. wenn jemand ein gutes Objekt etwas weiter
weg findet, steigt der Wunsch nach mehr Homeoffice.1®

Das gegenliber den VP2050 unveradnderte Mindset fiihrt dazu, dass in S1
die rdumliche Verteilung der Bevdlkerung gleich ist wie im Basisszenario.
Die Praferenz fur einen Raumtyp wird durch eine etwas starkere Nutzung
von HO nicht verandert. In S2 findet eine leichte (relative) Verschiebung von
den stadtischen in die intermediaren Raume statt, ausgeldst durch eine ver-
starkte Nutzung von HO. Gesucht wird eine «griinere» Umgebung und/oder

19 Diskussion und Einschéatzung durch Expertengespréch mit Robert Weiner (Wuest & Partner)
am 8.11.2021.
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eine grossere Wohnung. In S3 verstarkt sich dieser Trend aufgrund einer
weit verbreiteten Nutzung von HO. Neben den intermediaren Rdumen ge-
winnen auch die landlichen Raume an Bedeutung. Mit einem erhdhten Anteil
an Personen die ganz im Homeoffice sind, verliert die raumliche Na&he zu
den Zentren an Bedeutung.

Diese veranderten Verhaltensmuster beeinflussen Wege und Weglangen
wie folgt: Die umgezogenen Personen werden sich bzgl. Anzahl Wege und
Verkehrsmittelwahl so verhalten, wie die im Raumtyp bereits ansassige Be-
vOlkerung entsprechend dem Basisszenario VP 2050 unter Berlcksichtigung
der tbrigen Annahmen je Verkehrszweck fir S2 und S3.

Bildung

Im Bildungsbereich wird bei den Szenarien zwischen «Bildung Schulen» und
«Bildung Universitaten» unterschieden. Auch wenn es zumindest kurzfristig
aufgrund der Massnahme und generellen Unsicherheiten wahrend der Pan-
demie zu Anderungen im Prasenzunterricht kam, werden sich diese voraus-
sichtlich wieder normalisieren. Der Megatrend «Wissenskultur» beeinflusst
nachhaltig die Anzahl der Studenten und den damit verbundenen Platzbe-
darf (u.a. lebenslanges Lernen). Das Angebot an vollstandig online durch-
gefiihrten Vorlesungen oder hybride Formen wird grundsatzlich zunehmen.
Gleichzeitig beschleunigt sich der Trend zu Arbeiten in kleineren Gruppen
an den Hochschulen. Gemeinsames Aneignen und Erwerben von Wissen in
Diskursen durch die Studierenden vor Ort wird massgeblich. Auch Anbieter
von Online-Ausbildungen verzichten nicht ganz auf ihre Raumlichkeiten.
Prasenz vor Ort wird also auch in Zukunft an Hochschulen wichtig sein.

Bildung Schulen: Bei den Schulen (Grundschule, Gymnasium, Berufsschu-
len) findet in S1 und S2 keine Substitution von Prasenztagen statt. In S3
hingegen werden einzelne Unterrichtselemente online angeboten (z.B. virtu-
elle Kurse/Projektwochen gemeinsam mit anderen Schulen). Damit entfallen
5% der Bildungstage bei 220 Bildungs-/Werktagen. Dies entspricht einer Re-
duktion von 5% der Wege (zusétzlich zu VP 2050). Aufgrund der geringen
Veranderung der Anzahl Prasenztage und weil die Schiler Giberwiegend bei
den Eltern wohnen durften, werden weiterhin die gleichen Schulen besucht
werden. Die Schulweglangen verandern sich gegeniber der VP 2050 nicht.
Es werden somit die Weglangen VP 2050 je Raumtyp in allen drei Szenarien
unterstellt.

Bildung Universitat: In S1 werden bei den Universitaten Prasenztage substi-
tuiert. Neue Unterrichtsformen werden angewandt. Die Studierenden besu-
chen dennoch den Campus (fir Gruppenarbeiten, Studygroups etc.). Im Be-
reich der Weiterbildung findet eine geringe Substitution statt; der personliche
Kontakt bleibt jedoch auch hier zentral. Es wird angenommen, dass gegen-
Uber der VP 2050 zusatzlich 6% der Bildungswege substituiert werden. In
S2 findet eine hdhere Substitution statt. Universitaten bieten Vorlesungen
oder Kurse online an, um ihr Angebot zu erweitern. In der Weiterbildung sind
gemischte Formen von Prasenz- und Onlineunterricht verbreitet. Gegenliber
der VP 2050 werden 15% der Bildungswege substituiert. In S3 werden auch
Studiengdnge dahingehend geandert, dass Online-Angebote einen festen
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Bestandteil von Ausbildungsgangen bilden. Gegentber der VP 2050 werden
30% der Bildungswege substituiert.

Diese Verhaltensanderungen wirken sich auch auf die Weglangen im Zu-
sammenhang mit der Bildung an Universitaten und Weiterbildungsinstitutio-
nen aus. Die Wege fir Personen, die Fernunterricht nutzen, kénnen steigen,
weil an weniger Prasenztagen die Bereitschaft zur Wahl einer geeigneteren,
weiter entfernteren Ausbildungseinrichtung. Der geographische Einzugsbe-
reich der Universitaten und Weiterbildungseinrichtungen vergrdssert sich.
Allerdings gibt es keine empirische Grundlage zur Verdnderung der Weglan-
gen. Zur Abschatzung einer Gréssenordnung werden folgende Weglangen
mit Bezug zu den VP angenommen:

— S1: Keine Veranderung der Wegléangen gegeniuber VPeP 2050. Grund:
S1 ist generell zuriickhaltend mit den Annahmen + fehlende Empirie

— S2: Mittlere Annahme von 9.8% (zwischen S1 und S3).

— S3: Die Wegelange uber alle Modi entspricht dem MZMV 2015, d.h. Zu-
nahme von +19.5% gg. Basisszenario VP 2050.

Die Annahmen gelten fiir Modi und fir alle Raumtypen.

Einkaufen

Entsprechend technologischen Madoglichkeiten und einem verdnderten
Mindset steigt der Onlinehandel in S1 um 20%-Punkte und in S2 um 25%-
Punkte (zusatzlich zu Basisszenario VP 2050). Trotz eines deutlichen Um-
satzwachstums im Onlinehandel fihren verschiedene Angebote (beispiels-
weise Showrooms, click-and-collect) nicht dazu, dass sich die Anzahl Ein-
kaufstrips in demselben Masse reduziert. In S3 fallt die Erhéhung des On-
linehandels mit 40% deutlich héher aus.

Die Veranderung im Verhalten fiihrt zur folgenden geschatzten Veranderung
der Anzahl Wege. Als Ausgangslage dient wieder das VP Basisszenario fir
das Jahr 2050, indem eine Index Steigerung des Online-Handels im Ver-
gleich zu 2017 (=100) auf 206 angenommen wird. Damit verbunden ist eine
Reduktion der Anzahl der Wege je Person gegeniiber 2017 bzw. MZMV 2015
von 13%. Das Vorgehen bei den Szenarien wird beispielhaft an S1 beschrie-
ben: Die Annahme, dass durch Corona eine Erh6hung des Online-Handels
um 20%-Punkte induziert wurde, entspricht einer Steigerung des Indexes fiir
den Online-Handel im Vergleich zu 2017 auf 226 anstelle 206. Damit redu-
ziert sich die Anzahl der Wege je Person um 14.3% und nicht mehr um 13%
((-13%/206) * 226 = -14.3%). Dieses Vorgehen gewahrleistet, dass alle an-
deren VP Annahmen «mitgenommen» werden. Fir die weiteren Szenarien
wurde gleich vorgegangen. Die Weglangen werden entsprechend der VP
2020 je Raumtyp angepasst.

Freizeit

Aus den analysierten Verhaltensmustern lassen sich nur schwer Prognosen
Uiber das zuklnftige Freizeitverhalten ableiten. Gemass den frilheren Mikro-
zensen ist das Wegeaufkommen je Person und Tag uber die letzten zwanzig
Jahre weitestgehend konstant. Von daher kdnnte eine vollstandige Kompen-
sation der in den Ubrigen Verkehrszwecken entfallenden Wege durch Home-
office oder Onlinehandel durch Freizeitwege unterstellt werden. Um aber
weitere Annahmen im Basisszenario 2050, wie zum Beispiel zur Raum- und
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Preisentwicklung zu bertcksichtigen, wird hier eine Abschatzung des Kom-
pensationseffekts auf Basis VP 2050 vorgenommen. Die folgende Tabelle
gibt die Anzahl Wege je Person und Tag gemass NPVM 2017 und die Ver-
anderungen im Basisszenario an. Sie zeigt, wie viele Wege im Freizeitver-
kehr hinzukommen und wie viele Wege bei den sonstigen Verkehrszwecken
entfallen. Dabei ist klar, dass in den Verkehrsperspektiven kein Zusammen-
hang zwischen entfallenden Wegen und deren Kompensation im Freizeitver-
kehr hergestellt wird und der Freizeitverkehr auch so steigen kann.

Anzahl Wege / Person NPVM Anzahl Veranderung 2025 Veranderung 2035 Veranderung 2050
und Tag

Relativ Anzahl Relativ Anzahl Relativ Anzahl
Arbeit 1.015 -8.0% -0.081 -13.0% -0.132 -19.0% -0.193
Nutzfahrt 0.106 -3.9% -0.004 -4.4% -0.005 -9.0% -0.010
Bildung 0.25 -2.5% -0.006 -3.8% -0.010 -5.8% -0.015
Einkaufen 0.69 -6.4% -0.044 -11.7% -0.081 -13.0% -0.090
Entfall Wege -0.136 -0.227 -0.307
Freizeit 1.68 4.7% 0.079 10.9% 0.183 14.0% 0.235
Verhéltnis zusétzlicher 58% 81% 7%

Freizeitwege / Entfal-
lenden Wegen

Tabelle 15: Freizeitwege gemass NPVM 2017 und VP 2050 Basisszenario

Fir das Jahr 2050 werden in den Szenarien zuséatzlich zu VP 2050 neue
Freizeitwege wie folgt unterstellt:

— S1, S2: +77% der reduzierten Anzahl Wege fur Arbeit, Nutzfahrt, Bildung
und Einkaufen

— S3: In S3 wird auch die Freizeit virtueller (z.B. durch virtuelle Museums-
besuche), so dass nicht der gleiche Anteil an Fahrten wie in S1 und S2
kompensiert wird. Hier wird angenommen, dass absolut gleichviel Wege
wie im Szenario 2 kompensiert werden.

Fir das Jahr 2035 wird in allen drei Szenarien zusatzlich zu VP 2050 neue

Freizeitwege in Hohe von 81% der reduzierten Anzahl Wege fiir Arbeit, Nutz-

fahrt, Bildung und Einkaufen unterstellt. Im Jahr 2025 sind es 58%.

Verkehrsmittelwahl

Neben der Veranderung der Wege und Weglange stellt sich fiir die Verkehrs-
perspektiven auch die Frage nach moglichen Veranderungen zur Verkehrs-
mittelwahl. Massgeblich dafiir ist auch, ob es dem OV gelingen wird, seine
Kunden zurtickzugewinnen. Als Griinde fir die anhaltenden Kundenverluste
im OV auch wahrend der Lockerungsphasen sind neben den gesundheitli-
chen Erwdgungen eine Aversion gegen Massnahmen wie Maskenpflicht
massgeblich. Daruber hinaus fehlen attraktive Abonnements und Preismo-
delle fir Pendler, die dem angepassten Pendlerverhalten zuzeiten von ver-
breitetem Homeoffice entsprechen. Tabelle 16 fasst die aktuell noch wider-
spriichlichen Anzeichen aus der OV-Branche, um Kunden zuriickzugewin-
nen, zusammen.
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Positive Anzeichen Negative Anzeichen
—  VOV-Tagung: Vorstellung von Initiativen zur —  Nach 1.5 Jahren Corona-Zeit sind keine
Riickgewinnung der Kunden neuen Abonnement-Angebote effektiv auf
dem Markt
—  Test neuer Abo-/Ticketform laufen (z.B. auf
Basis Fairtiq mit Monats-Capping (Abo nach —  Aussagen SBB im Rahmen Nationale Mobili-
Erreichung Mindestumsatz) tatskonferenz: Sehen keine Alternative zum

GA,; Aufgrund von Covid wird fir 2030 eine
Zunahme von ca +15% Pkm gg. 2019 aus-
gegangen statt von +20%.

Tabelle 16: Riickgewinnung von OV-Kunden

Allerdings kann hier davon ausgegangen werden, dass die OV-Branche, die
sich mit dem geédnderten Mobilitatsverhalten aktiv auseinandersetzt und zur-
zeit neue Abonnement-Angebote entwickelt, welche einem gednderten Ar-
beits- und Reiseverhalten Rechnung tragen sollen, die verloren gegangenen
Kunden bis in den Zeithorizonten 2035 und 2050 wieder zurlickgewinnen
kann.

Abgesehen vom OV haben die Szenarioannahmen noch weitere Modal-
Split-Effekte zur Folge. Bei der Wohnstandortwahl wird der Modal-Split in
den jeweiligen Raumtypen gemass dem VP 2050 Basisszenario unterstellt.
Fir die Reduktion der Verkehrszwecke (ohne Freizeit) und die Zunahme der
Freizeitwege wird der jeweilige verkehrszweckbezogene Modal-Split ge-
mass dem VP 2050 Basisszenario unterstellt.

Fur das Veloverkehrsaufkommen wird eine Steigerung angenommen, die
vom MIV/OV/Fuss/Neuverkehr (Anteile in Klammern) kommen 2°;

— Stadt und Agglo: +4% Velo alle Verkehrszwecke (10%/90%/0%/0%)
— Land:

— Freizeit: +30% (10%/30%/30%/30%)

— Alle weiteren Verkehrszwecke: +4% (10%/90%/0%/0%)

20 Eigene Einschatzung auf Basis verschiedener Quellen:
a) MOBIS: Modal-Split-Anteile in der Pandemie Phasen 1 und 2;
b) ASTRA: STEP NS 2022 - Netzscreening, Kapitel Potenziale Velobahnen; Diverse Untersuchungen zu
den Modal-Split Wirkungen von Velobahnen in Kopenhagen und Amsterdam. (4-15% Velofahrer hatten
sonst den PW verwendet).
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4.2.3 Zeithorizont 2035

Ausgehend von den Szenarien fir 2050 kdnnen gemass Kapitel 4.2.1 die
Szenarien fur das Jahr 2035 abgebildet werden (Tabelle 17).

Die Annahmen zur Verkehrsmittelwahl sind analog zu den Szenarien fur
2050. Fir das Veloverkehrsaufkommen wird eine Steigerung angenommen,
die vom MIV/OV/Fuss/Neuverkehr (Anteile in Klammern) kommen 2%

— Stadt und Agglo: +4% Velo alle Verkehrszwecke (10%/90%/0%/0%)
— Land:

— Freizeit: +30% (10%/30%/30%/30%)

— Alle weiteren Verkehrszwecke: +4% (10%/90%/0%/0%)

2 Eigene Einschatzung auf Basis verschiedener Quellen:
a) MOBIS: Modal-Split-Anteile in der Pandemie Phasen 1 und 2;
b) ASTRA: STEP NS 2022 - Netzscreening, Kapitel Potenziale Velobahnen; Diverse Untersuchungen zu
den Modal-Split Wirkungen von Velobahnen in Kopenhagen und Amsterdam. (4-15% Velofahrer hatten
sonst den PW verwendet).
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Verhaltens-
muster

Verkehrsperspektiven
VP Basisszenario (fiir 2035)

Szenario 1 - 2035

Szenario 2 - 2035

Szenario 3 - 2035

Home-Office / Work
anywhere (ohne
Wechsel Wohn-
standort)

40% der Arbeitsplatze HO-fahig;
50% dieser HO-fahigen AP wer-
den ausgeschopft

Anstieg HO-fahiger AP um 5%-
Punkte:

43% der Arbeitsplatze HO-fahig
40%-Anteil Ausschopfung

Anstieg HO-fahiger AP um 5%-
Punkte

+10% hoherer Anteil Ausschop-
fung:

43% der Arbeitsplatze HO-fahig
50%-Anteil Ausschopfung

Anstieg HO-fahiger AP um 10%-
Punkte

+20% hoherer Anteil Ausschop-
fung:

48% der Arbeitsplatze HO-fahig
60%-Anteil Ausschdpfung

Arbeit: Wege Ab- -13% -17.2% -21.5% -28.8%

nahme gg. 2017

Arbeit: Weglangen Wie VP Basisszenario Fir HO-Arbeitsplatze 50% SZ.3: Fir HO-Arbeitsplatze wie MZMV
+3.25% gg. VP Basisszenario 2015: +6.5% gg. VP Basisszenario

Geschéftsreisen / Zunahme Videokonferenzen Zunahme Videokonferenzen Zunahme Videokonferenzen

Wege Nutzfahrten -6.4% -11.2% -15.2% -23.2%

Abnahme gg. 2017

Weglangen

Wie VP Basisszenario

Wie VP Basisszenario

Wie VP Basisszenario

Wohnstandortwahl

Wege und Weglan-
gen, alle Verkehrs-
zwecke

Bev-Verteilung auf Raumtypen:
Stadtisch 63.5% (heute: 63%)
Intermediar 20.8% (heute: 21.2%)
Landlich 15.8% (heute: (15.8%)

Stadtisch 63.5%
Intermediar 20.8%
Landlich 15.8%

Wie VP Basisszenario je Raumtyp
mit Beriicksichtigung der Ubrigen
Szenarioannahmen

Stadtisch 63.4%
Intermediar 20.8%
Landlich 15.8%

Wie VP Basisszenario je Raumtyp
mit Beriicksichtigung der Ubrigen
Szenarioannahmen

Stadtisch 63'%
Intermediar 21.2%
Landlich 15.8%

Wie VP Basisszenario je Raumtyp mit
Beriicksichtigung der tbrigen Szena-
rioannahmen

Bildung: Schule

Keine Substitution von Bildungstagen

Keine Substitution von Bildungstagen

4% der Bildungstage substituiert
(Gymnasien, Berufshildung)

Wege Bildung

Abnahme gg. 2017 -3.8 Wie VP Basisszenario Wie VP Basisszenario -7.8%

Weglédngen Wie VP Basisszenario Wie VP Basisszenario Wie VP Basisszenario

Bildung: Universitat / 5% der Bildungstage substituiert 12% der Bildungstage substituiert 24% der Bildungstage substituiert
Weiterbildung

Wege Bildung

Abnahme gg. 2017 -3.8 -8.8% -15.8% -27.8%

Wegléngen

Wie VP Basisszenario

Weglange 50% SZ.3:
+9.8% gg. VP Basisszenario

Weglange wie MZMV 2015:
+19.5% gg. VP 2050 Basisszenario

(Fortsetzung nachste Seite)
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Verhaltens- Verkehrsperspektiven Szenario 1 - 2035 Szenario 2 - 2035 Szenario 3 - 2035

muster VP Basisszenario (fiir 2035)

Einkaufen Steigerung Online-Handel von Corona induzierte Erhéhung On- Corona induzierte Erhéhung On- Corona induzierte Erhéhung On-
2017 (=100) auf 185 line-Handel: 15%-Punkte line-Handel: 20%-Punkte line-Handel: 40%-Punkte

Wege -11.7% -12.6% -13.0% -13.6%

Abnahme gg. 2017

Weglangen Wie VP Basisszenario Wie VP Basisszenario Wie VP Basisszenario
Ohne Lieferfahrten
Freizeit Wege +10.9% Analog VP 2035 + 81%der entfal- Analog VP 2035 + 81% entfallende | Analog VP 2035, wobei maximale

lenden Fahrten bei tGbrigen Ver-
kehrszwecken.

Zunahme gg. 2017

Weglangen Wie VP Basisszenario

Fahrten bei tibrigen Verkehrszwe-
cken.

Wie VP Basisszenario

Kompensation = Absolut Anzahl
Wege wie in Szenario 2. Ubrige
Wege entfallen vollstandig.

Wie VP Basisszenario

Tabelle 17: Szenariobeschreibung 2035: Verhaltensmuster
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4.2.4

Zeithorizont 2025

Fur die Prognosen fur das Jahr 2025 wird aufgrund der zeitlichen Nahe zur
Pandemiezeit nur ein Szenario betrachtet.

Zudem wird auch hier die Verkehrsmittelwahl gesondert beriicksichtigt. Beim
OV sind hier Szenarien zu formulieren, da 2025 gesundheitliche Abwagun-
gen noch von Bedeutung sein kénnten. Auch ist offen, ob die OV-Branche
neue Angebote (z.B. Homeoffice kompatible Abos) einfihren und Kunden
zuriickgewinnen konnte. Die Szenarien werden wie folgt unterschieden:

— S1: -0% OV-Aufkommen: Die verlorengegangene Nachfrage kann zu-
rickgewonnen werden.

— S2:-10% OV-Aufkommen: Die heutige Nachfrageliicke wird teils kompen-
siert.

— S3: -20% OV-Aufkommen: Die heutige Nachfrageliicke bleibt ein Stiick
weit bestehen.

Das reduzierte OV-Aufkommen wird wie folgt auf MIV und OV zugeschlagen:

— Stadtisch: 85% (MIV) / 15% (Velo)
— Intermediar: 87% (MIV) / 13% (Velo)
— Landlich: 90% (MIV) / 10% (Velo)

Fur das Veloverkehrsaufkommen wird eine Steigerung angenommen, die
vom MIV/OV/Fuss/Neuverkehr (Anteile in Klammern) kommen?2:

— Stadt und Agglo: +4% Velo alle Verkehrszwecke (10%/90%/0%/0%)
— Land:

— Freizeit: +30% (10%/30%/30%/30%)

— Alle weiteren Verkehrszwecke: +4% (10%/90%/0%/0%)

22 Eigene Einschatzung auf Basis verschiedener Quellen:
a) MOBIS: Modal-Split-Anteile in der Pandemie Phasen 1 und 2;
b) ASTRA: STEP NS 2022 - Netzscreening, Kapitel Potenziale Velobahnen; Diverse Untersuchungen zu
den Modal-Split Wirkungen von Velobahnen in Kopenhagen und Amsterdam. (4-15% Velofahrer hatten
sonst den PW verwendet).
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Verhaltensmuster VP 2025 Szenario 2025 Begriindung
Home-Office Kein Anstieg HO-fahiger AP, aber Ausschop- HO Kapazitaten werden langsam aufgebaut, aber noch nicht merklich
fung erhdht — Mindset Shift schlagt sich in héherer HO nieder, aber noch
40%-Anteil Skepsis (seitens Arbeitgeber)
32% Ausschopfung
Wege: Veranderung gg. 2017 (MZMV)  -8% -12.8% Wege
Weglangen Entsprechend VP 2025
Geschéftsreisen Zunahme Videokonferenzen Mehr Geschéftsreisen als zu Pandemiezeiten, aber deutlich weniger als
zuvor Eine klare Praxis hat sich jedoch noch nicht eingespielt. Befra-
Wege: Veranderung gg. 2017 (MZMV)  -3.9% gung zu zukunftigen Verhalten als Grundlage.
-25%
Weglangen
Entsprechend VP 2025
Wohnstandortwahl - Entsprechend VP 2025 Wohnstandortwahl ist eine langerfristige Entscheidung, Angleichung
(Leerwohnungen, Umziige, Wohnortwahl) benétigt Zeit. Eine leichte
Stadtflucht wird durch Wachstum aus dem Ausland kompensiert.
Bildung: Schule Schule: Keine Substitution von Prasenztagen Der Prasenzunterricht wird an den Schulen wieder vollstdndig umge-
setzt
Wege: Veranderung gg. 2017 (MZMV)  -2.5% Entsprechend VP 2025
Weglangen Entsprechend VP 2025
Bildung: Universitat / Weiterbildung 2% der Bildungstage substituiert Gestlitzt auf die aktuellen Curricula kehren die Universitaten weitestge-
hend wieder auf Prasenzunterricht zurtick. Einzelne Weiterbildungsan-
Wege: Veranderung gg. 2017 (MZMV)  -2.5% -4.5% gebote bleiben jedoch weitgehend bei einer virtuellen Durchfiihrung.
Langfristige Veranderungen in den Studiengéngen sind noch nicht vor-
Weglangen) Entsprechend VP 2025 genommen.
Einkaufen Corona-induziert Online-Handel +5%-Punkte Leicht erhdhter Anteil an substituierten Einkaufstrips (auch Lebensmit-
tel); zum einen hélt der Trend zum Online-Shopping an (auch aufgrund
Wege: Veranderung gg. 2017 (MZMV)  -6.4% -6.6% von gesundheitlichen Uberlegungen), andererseits ist auch ein Re-
venge-Konsum zu erwarten.
Weglangen Entsprechend VP 2025
Freizeit Wege +4.7% Wie VP 2025 + 58% der entfallenden Fahrten Gesundheitliche Uberlegungen spielen kaum noch eine Rolle, auch

Zunahme gg. 2017

Weglangen

bei Ubrigen Verkehrszwecken

Entsprechend VP 2025

wenn einzelne «kontaktintensive» Freizeitaktivitaten noch weniger nach-
gefragt sind.

58% = Verhéltnis zusétzlicher Freizeitwege / entfallenden Wegen gem.
VP 2025.

Entsprechend VP 2025

Tabelle 18: Szenariobeschreibung 2025: Verhaltensmuster
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4.3
43.1

Folgen veranderter Verhaltensmuster fiir den Personenverkehr

Vorgehen

Ausgangslage fur die Ermittlung der Folgen verdnderter Verhaltensmuster
bilden vom ARE aufbereitete Tabellen zu den Verkehrsperspektiven je fur
die hier zu betrachtenden Prognosehorizonte 2025, 2035 und 2050.

Aus diesen Tabellen kbnnen

— die drei Raumtypen Stadtisch, Intermediar und Landlich

— die Wegemenge [Wege/Werktag] fir die Verkehrsmittel Fussganger
(FGV), Velo, PW und OV je Verkehrszweck (12-er Teilung)

— die mittlere Reiseweite [km/Weg] (im Folgenden mittlere Weglange) fur
die Verkehrsmittel FGV, Velo, PW und OV je Verkehrszweck (12-er Tei-

lung)
entnommen werden.

Massgebend sind dabei die Kennwerte «alle Beziehungen». Bei den Wege-
mengen sind in den Tabellen die mit der Einwohneranzahl je Raumtyp aus-
multiplizierten Gesamtmengen enthalten. Fir die folgenden Berechnungen
werden unter Berlicksichtigung der jeweiligen Einwohnerzahlen (je Raumtyp
und je Jahr) zunachst die spezifischen Wege pro Person fur die Verkehrs-
mittel FGV, Velo, PW und OV je Verkehrszweck (12-er Teilung) ermittelt.

Fur die Berechnung der Wirkungen der Szenarien wurde ein Excel-Tool auf-
gebaut. In diesem kénnen die vorgangig definierten Annahmen zu den Sze-
narien wie folgt eingegeben werden:

— Bevdlkerungsanteile je Raumtyp

— Veranderungen der spezifischen Wege pro Person je Verkehrszweck
— Veranderung der Weglangen je Verkehrszweck

— Separate Komponente Modal-Split-Anderung Velo

— Separate Komponente Modal-Split-Anderung OV

Im Excel-Tool werden dann die Wegemengen und die Verkehrsleistung dif-
ferenziert nach den Raumtypen je fur die Verkehrsmittel FGV, Velo, PW und
OV und je Verkehrszweck (6-er Teilung) ermittelt.

Tabelle 19 zeigt die Zuordnung der Verkehrszwecke aus der 12-er Teilung
zur 6-er Teilung. Im Bericht zu den Verkehrsperspektiven wird eine 5-er Tei-
lung verwendet. Dabei besteht Korrespondenz zur 6-er Teilung mit folgender
Ausnahme: In den Verkehrsperspektiven ist beim Verkehrszweck Freizeit
auch der Verkehrszweck Sonstiges (bei Betrachtung 12-er-Teilung Begleit-
weg (Kind) und Sonstiges) enthalten.
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Verkehrszweck (6-er Teilung) Verkehrszweck (12-er Teilung)

Arbeit Arbeit (Angestellt)
Arbeit (Selbststandig, Kader)
Arbeit (Sonstiges)

Bildung Ausbildung (Schule)
Ausbildung (Uni)
Nutzfahrt Nutzfahrt
Einkaufen Einkauf (kurzfristig)
Einkauf (langfristig)
Freizeit Freizeit (kurz)
Freizeit (lang)
Sonstiges Begleitweg (Kind)
Sonstiges

Tabelle 19: Verkehrszwecke 6-er Teilung und 12-er Teilung

Zu den Berechnungen ist auf Folgendes hinzuweisen:

— In einem ersten Schritt wird mittels Multiplikation der (veranderten) Ein-

wohneranzahl je Raumtyp [Personen] mit der (veréanderten) spezifischen
Wegeanzahl pro Person je Verkehrsmittel und je Verkehrszweck
[Wege/Person je Werktag] das Wegeaufkommen [Mio. Wege/Werktag]
ermittelt. Dies erfolgt zunéchst ohne die Modal-Split-Anderung Velo und
Ov.
Mit einer Multiplikation mit der (veranderten) Weglange je Verkehrsmittel
und je Verkehrszweck [km/Weg] wird die Verkehrsleistung [Mio. Perso-
nenkilometer/Werktag] berechnet, dies zunachst ebenfalls noch ohne die
Modal-Split-Anderung Velo und OV.

Die Veranderung der spezifischen Wegeanzahl wird dabei entsprechend
der Definition der Szenarien bei allen Verkehrsmitteln berticksichtigt, wo-
hingegen die Wegelangenanderung entsprechend den Szenarioannah-
men bei den jeweiligen Verkehrsmitteln angesetzt wird.

— In einem zweiten Schritt werden zusatzlich die separaten Komponenten
Modal-Split-Anderungen Velo und OV rechnerisch umgesetzt.

Tabelle 20 zeigt beispielhaft das Ergebnis fir das Szenario 3 im Jahr 2050.

Ermittlung EBP: Wegeaufkommen je Werktag [Mio. Wege pro Werktag]
2050, Szenario 3

AlleWege Stadtisch Intermediar Landlich
Alle Wege FGV Velo PW OEV Alle FGV Velo PW OEV Alle FGV Velo PW OEV Alle FGV Velo PW OEV Alle
Arbeit 1.3 09 28 1.1 6.1 1.2 07 1.6 09 44 01 01 07 01 10 00 01 05 01 06
Bildung 1.1 05 01 05 23 04 05 01 05 14 05 00 00 00 O5 03 00 00 00 03
Nutzfahrt 0.1 0.1 04 01 0.7 0.1 0.1 0.2 0.1 04 00 0.0 0.1 0.0 0.1 0.0 0.0 0.1 0.0 0.1
Einkaufen 2.1 0.8 3.0 07 6.6 1.6 0.7 1.5 0.5 4.3 0.5 0.1 0.7 0.2 14 0.1 0.0 0.8 0.1 1.0
Freizeit 5.2 2.1 5.5 14 142 3.7 1.8 2.6 0.7 8.8 1.1 0.2 1.5 0.3 3.2 0.4 0.1 14 0.4 2.3
Sonstiges 25 05 31 06 67 23 05 21 06 54 02 00 06 00 09 00 00 04 00 04
Gesamt 124 438 149 46 366 92 42 81 32 247 24 05 36 07 72 08 02 31 06 48

Ermittlung EBP: Verkehrsleistung je Werktag [Mio. Personenkilometer pro Werktag]
2050, Szenario 3

AlleWege Stadtisch Intermediar Landlich
Alle Wege FGV Velo PW OEV Alle FGV Velo PW OEV Alle FGV Velo PW OEV Alle FGV Velo PW OEV Alle
Arbeit 1.2 3.0 411 279 732 1.0 20 210 224 46.5 0.1 0.5 118 2.6 15.0 0.0 0.5 8.2 29 117
Bildung 2.2 09 1.7 8.1 13.0 0.3 0.7 0.3 7.1 8.4 1.1 0.2 0.2 0.8 23 0.8 0.1 1.2 0.3 23
Nutzfahrt 0.1 0.2 9.3 50 146 0.1 0.2 3.7 4.2 8.2 0.0 0.0 33 0.4 3.8 0.0 0.0 2.3 0.3 2.7
Einkaufen 2.5 19 251 9.1 386 1.6 15 9.2 4.6 16.9 0.7 0.4 6.6 3.1 108 0.1 0.0 9.2 1.5 10.8
Freizeit 65 93 729 321 1207 39 58 329 213 63.8 19 19 222 48 308 0.7 15 179 6.0 26.1
Sonstiges 20 09 353 104 485 1.7 0.8 21.8 9.4 33.8 0.3 0.0 8.7 0.5 9.5 0.0 0.0 4.7 0.5 5.2
Gesamt 144 162 1854 925 3086 86 111 889 69.0 1776 41 29 528 121 721 17 22 436 114 589

Tabelle 20: Ergebnistabelle 2050, Szenario 3
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4.3.2 Hauptergebnisse

Verkehrsaufkommen und Verkehrsleistung nach Verkehrszwecken
Das Verkehrsaufkommen und die Verkehrsleistung insgesamt andern sich
nur geringfugig (siehe Abbildung 52 und Abbildung 53).

VP 2025, Basisszenario
2025, Szenario 1

2025, Szenario 2

VP 2035, Basisszenario
2035, Szenario 1
2035, Szenario 2

EEE23
7emm2.3
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2025, Szenario 3 [ IEEIIEEN 6.0
s 24
7emN2.4
Zam2a
IGEN2.2

2035, Szenario 3
VP 2050, Basisszenario [IIGHINZEN 6.8 NETN NGO 38.1
2050, Szenario 1 [IEEEINZEN 6.7 EENNNEEIN 38.0
2050, Szenario 2 [IEEIZEN 6.7  NNERNGEEN 37.8
2050, Szenario 3 [IEHIZEN 66 NG 36.6

M Arbeit mBildung ™ Nutzfahrt Einkaufen M Freizeit M Sonstiges

Abbildung 52: Verkehrsaufkommen nach Verkehrszweck [Mio. Wege/Werktag]
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Abbildung 53: Verkehrsleistung nach Verkehrszweck [Mio. Perskm/Werktag]
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Grund dafur ist, dass die Abnahmen bei den Verkehrszwecken Arbeit und
Bildung sowie den ubrigen Verkehrszwecken ohne Freizeit wird durch die
Zunahme beim Freizeitverkehr zu einem grossen Teil ausgeglichen (siehe
Abbildung 54 und Abbildung 55) werden.

So betragt im Jahr 2050 z.B. die Verkehrsleistung beim Verkehrszweck Ar-
beit im Basisszenario 89 Mio. Personenkilometer/Werktag und bei der Bil-
dung 14 Mio. Personenkilometer/Werktag, im Szenario 3 betragt diese beim
Verkehrszweck Arbeit 73 Mio. Personenkilometer/Werktag und bei der Bil-
dung 13 Mio. Personenkilometer/Werktag. Bezogen auf die gesamte Ver-
kehrsleistung von 323 Mio. Personenkilometer/Werktag entspricht dies einer
Abnahme von 5.4%. Die tbrigen Verkehrszwecke nehmen im Szenario 3 um
1.5% ab. Unter Einbezug der Zunahme beim Freizeitverkehr von 2.4% re-
sultiert dann insgesamt beim Szenario 3 nurmehr eine Abnahme von 4.5%
gegenldber dem Basisszenario.

Im Jahr 2025 sind Verkehrsaufkommen und die Verkehrsleistung Uber alle
Verkehrsmittel betrachtet entsprechend der Definition der Szenarien iden-
tisch.

7 5 3 1 1 3 5 7
. 1
2025, Szenario 1 —1.3()086
. .1
2025, Szenario 2 —1.30086
. 1.1
2025, Szenario 3 —1.30086
W)
2035, Szenario 1 —1.1_%%
. —— ) )
2035, Szenario 2 -2.3 e
. —— ) )
2035, Szenario 3 -4.5 0.9
-3.1 :
m 1.0
2050, Szenario 1 —O.Qb%
e ) |
2050, Szenario 2 -2.1 '87
e ) ]
2050, Szenario 3 -4.6 !
-3.9 g

M Freizeit Arbeit und Bildung Ubrige Verkehrszwecke Alle

Abbildung 54: Veranderung Verkehrsaufkommen gg. VP [%],
100% entspricht Verkehrsaufkommen im Basisszenario im jeweiligen Jahr
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Abbildung 55: Verénderung Verkehrsleistung gg. VP [%],
100% entspricht Verkehrsleistung im Basisszenario im jeweiligen Jahr

Verkehrsaufkommen und Verkehrsleistung nach Verkehrsmitteln

Die Verlagerung vom Verkehrszweck Arbeit/Bildung zur Freizeit hat einen
Einfluss auf Modal-Split und ggfs. Wochen-/Tagesgang. Auf den Aspekt zum
Modal-Split wird im Folgenden eingegangen, anschliessend auf die Thema-

tik Wochen-/Tagesgang.

Die Abbildung 56 zeigt das Verkehrsaufkommen nach Verkehrsmittel, die
Abbildung 57 die Verkehrsleistung nach Verkehrsmittel und in der Abbildung
58 ist der Modal-Split bezogen auf das Verkehrsaufkommen und in Abbil-

dung 59 bezogen auf die Verkehrsleistung dargestellt.
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Abbildung 56: Verkehrsaufkommen nach Verkehrsmittel [Mio. Wege/Werktag]
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Abbildung 57: Verkehrsleistung nach Verkehrsmittel [Mio. Perskm/Werktag]
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Abbildung 58: Modal-Split Verkehrsaufkommen [%]
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Abbildung 59: Modal-Split Verkehrsleistung [%]

Tabelle 21 zeigt die Verdnderungen der Verkehrsleistungen je Verkehrsmit-
tel gegentiber dem Basisszenario.
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Szenario FGV Velo PW OEV Alle
2025, Szenario 1 0% 5% -2% -3% -2%
2025, Szenario 2 0% 18% 1% -13% -2%
2025, Szenario 3 0% 31% 5% -22% -2%
2035, Szenario 1 0% 6% -1% -2% -1%
2035, Szenario 2 1% 6% -1% -3% -1%
2035, Szenario 3 -1% 3% -4% -7% -4%
2050, Szenario 1 0% 6% -1% -2% -1%
2050, Szenario 2 1% 6% -1% -3% -1%
2050, Szenario 3 -2% 2% -3% -9% -4%

Tabelle 21 Veréanderung Verkehrsleistung gegenuber Basisszenario des jeweiligen Jahres
Fur die hier zu betrachtenden Prognosehorizonte zeigt sich Folgendes:

— 2025:

— OV: Reduktion vor allem in den Szenarien, in denen Kunden noch nicht
zuriickgewonnen werden.

— PW: Zunahme in den Szenarien, in denen der OV seine Kunden noch
nicht zuriickgewonnen hat.

— Velo: Generell Zunahmen.
— 2035 und 2050:

— OV: Deutliche Reduktion in Szenario 3, da vor allem OV-affine Wege
entfallen. Zudem verliert der OV durch Wohnortverlagerungen.

— PW: Abnahme Wege (ohne Freizeit) wird durch Zunahme Freizeit-
wege, Wegelangen und Wohnortwahl annahernd kompensiert.

— Velo steigt entsprechend Annahmen.

Die unterschiedlichen Anderungen bei OV und PW sind auf verschiedene
Effekte zuriickzufiihren. Um die Relevanz der einzelnen Effekte erkennen zu
kénnen, werden fiir das Szenario 3 im Jahr 2050 die Effekte stufenweise
berechnet (vgl. Tabelle 22). Das geanderte Verhalten bei der Arbeit flihrt z.B.
beim PW zu einer Abnahme von 4.6%, beim OV aber zu einer Abnahme von
6.1%. Die hohere Abnahme beim OV kann damit begriindet werden, dass
der Anteil «Arbeit» bezogen auf den Gesamtverkehr im OV hoher ist als beim
PW. Ein wesentlicher Treiber des Unterschiedes zwischen PW und OV ist
die Wohnortwahl; diese tragt rund zur Halfte der Differenz bei.

Effekt PW OEV
Arbeit -4.6% -6.1%
Ausbildung, Einkaufen, Nutzfahrt -1.9% -2.6%
Kompensation Freizeit 1.9% 1.8%
Velo 0.0% -0.6%
Siedlung 1.7% -1.2%
Summe -3% -9%

Tabelle 22: Verénderung Verkehrsleistung Szenario 3 gegenuber Basisszenario 2050 differen-
ziert nach Effekten
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Einschatzungen zu Auswirkungen auf Uberlastsituationen

Es stellt sich die Frage, inwieweit sich die Verhaltensanderungen gegentiber
dem Basisszenario auf Uberlastsituationen auswirken kénnen. Hierzu wer-
den zunachst mogliche Wirkungen aufgezeigt und die gemessenen Auswir-
kungen analysiert, anschliessend erfolgt eine Einschatzung zur Relevanz im
Horizont 2050. Mdgliche Wirkungen:

— Die Verschiebung von Pendler- zu Freizeitverkehr in den hier untersuch-
ten Szenarien kénnen zu Veranderungen bei der Uberlast filhren:

— Tagesgang: Da Arbeitswege starker als Freizeitwege in den Spitzen-
stunden stattfinden, haben die Veranderungen das Potenzial, die Ver-
kehrsbelastungen in den Spitzenstunden zu reduzieren. Offen ist da-
bei, inwieweit Reisende, die heute die HVZ wegen Uberlast meiden,
bei (rechnerischen) Nachfragereduktionen in der HVZ wieder ihre
Fahrt in die HVZ verschieben. Die Steigerung beim Freizeitverkehr
fuhrt insbesondere zu einer Zunahme in der ASP.

— Wochengang: Anzahl Tage mit Uberlast sollten sinken (z.B. 3 statt 5
Tage)

Ergebnisse aus Teil 1 «Gemessene Auswirkungen»:

— Bahn/OV: Gemass Auswertungen der Angebotsplanung der SBB liegt der
Anteil der HVZ-Nachfrage an der Gesamtnachfrage im FV je nach Quer-
schnitt zwischen 47 und 54%, im RV bei 57 bis 60%. In der Pandemie ist
der HVZ Anteil (Anteil 6-9 Uhr und 16-19 Uhr am DWV) im FV um 1.1 bis
3.6%-Punkte und im Regionalverkehr um 0.5 bis 4.7%-Punkte zurtickge-
gangen.

— Verschiebung Ganglinie in Anteilen allenfalls gering, aber absolutes Ni-
veau konnte je nach Abschnitt relevant sein.

— Strasse: MSP, ASP und Wochengang waren an vielen Messstellen in den
Lockerungsphasen bereits wieder auf Vorpandemieniveau (aber evtl.
auch aufgrund Umsteiger vom OV).

Gemass ARE wird fir das Basisszenario fur die Personenwagen ein Rick-
gang der Nachfrage in der MSP im Jahr 2050 gegentber 2017 erwartet. Of-
fen ist dabei, inwieweit Reisende, die heute die HVZ wegen Uberlast meiden,
bei (rechnerischen) Nachfragereduktionen in der HVZ wieder ihre Fahrt in die
HVZ verschieben. Bezuglich der Abendspitze ist im Personenverkehr hingegen
keine Entlastung zu erwarten. Dies aufgrund des Wachstums der Freizeitwege,
die auch in Zukunft eher in den Abendstunden realisiert werden. Unter Einbezug
der gemessenen Auswirkungen aus Teil 1 ergeben sich folgende Einschatzun-
gen:

— Bahnplanung: Da insbesondere im Szenario 3 eine geringere Nachfrage
im Jahr 2050 als im Basisszenario eintreten kénnte, der Nachfrageanteil
HVZ an der Gesamtnachfrage abnehmen kénnte und die Nachfrage in
der HVZ eine hohe Bedeutung fir die Dimensionierung des Bahnsystems
aufweist, sollte die HVZ-Thematik vertieft werden. Dazu sollten Sensitivi-
tatsbetrachtungen zu den Spitzenstundenbetrachtungen des VP-Ba-
sisszenarios geprift werden.
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— Strasse PW: Geméass dem ARE ist im Basisszenario 2050 gegenuber
2017 ein Ruckgang der Nachfrage in der MSP (vorbehaltlich etwaiger
Rebound-Effekte) und zumindest keine Entlastung der Spitzenstunde am
Abend zu erwarten.

Ergebnisse je Raumtyp

Die Veradnderungen gegeniber den Verkehrsperspektiven variieren je nach
Raumtyp. Die Abbildung 60 zeigt die Verkehrsleistung je Raumtyp. Es zeigt
sich Folgendes:

— 2025 (Szenarien 1, 2, 3), 2035 (Szenarien 1,2, 3), 2050 Szenario 1:
Die Verkehrsleistungen sinken gegentber dem Basisszenario in allen
drei Szenarien in allen drei Raumtypen geringfiigig.

— 2050 Szenarien 2 und 3:

— Sinkende Verkehrsleistungen im Raumtyp Stadtisch und bei Szenario
2 auch im Raumtyp Landlich.

— Erh6hung Verkehrsleistungen im Raumtyp Intermedidr bei Szenarien
2 und 3 und bei Szenario 3 auch im Raumtyp Landlich; Grund ist der
Wohnstandortwechsel, der hier starker zum Tragen kommt.

0 50 100 150 200 250 300 350
VP 2025, Basisszenario _— 303
2025, szenario 1 NN OS NS 597
2025, szenario 2 | NNOSMNSEE 297
2025, szenario 3 | NOSINSEEI 297
VP 2035, Basisszenario | S NG02 0 318
2035, zenario 1 | NS ORNSS7 315
2035, szenario 2 | NP RNNNSSEN 314
2035, szenario 3 | TCIS7E 304
VP 2050, Basisszenario [ NNNEGEGEGEEEE 2563 323
2050, szenario 1 | OIS SN 320
2050, Szenario 2 PSSR 315
2050, szenario 3 | NS 309

M Stadtisch M Intermdidr ™ Landlich

Abbildung 60: Verkehrsleistung je Raumtyp [Mio. Perskm/Werktag]

In den folgenden Abbildungen finden sich je Raum die Verkehrsleistung je
Verkehrsmittel und in den Tabellen die Veréanderungen gegentber dem Ba-
sisszenario. Zu beachten ist, dass es sich um eine wohnortbasierte Betrach-
tung handelt, so dass die Verkehrsleistung z.T. auch in anderen Raumen
stattfinden kann.
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Abbildung 61 zeigt die Verkehrsleistung nach Verkehrsmittel im stadtischen
Raum. Wie aus Tabelle 23 entnommen werden kann, sind die Veranderun-
gen gegenuber dem Basisszenario in der Regel ahnlich wie diejenigen tber
die gesamte Schweiz.
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Abbildung 61: Raumtyp Stadtisch, Verkehrsleistung nach Verkehrsmittel [Mio. Perskm/Werktag]

Szenario FGV Velo PW OEV Alle
2025, Szenario 1 0% 4% -2% -3% -2%
2025, Szenario 2 0% 18% 4% -13% -2%
2025, Szenario 3 0% 32% 9% -23% -2%
2035, Szenario 1 1% 4% -1% -2% -1%
2035, Szenario 2 1% 4% -1% -3% -2%
2035, Szenario 3 -1% 1% -5% -8% -5%
2050, Szenario 1 0% 4% -1% -2% -1%
2050, Szenario 2 0% 3% -2% -4% -3%
2050, Szenario 3 -5% -3% -8% -12% -9%

Tabelle 23: Raumtyp Stadtisch, Veranderung Verkehrsleistung gegeniiber Basisszenario des
jeweiligen Jahres

Seite 105



Beurteilung der Auswirkungen von COVID-19 auf die Verkehrsnachfrage sowie der potenziellen mittel-
und langfristigen Folgen der Pandemie / Schlussbericht

Abbildung 62 zeigt die Verkehrsleistung nach Verkehrsmittel im intermedia-
ren Raum. Wie aus Tabelle 24 entnommen werden kann, nimmt im Jahr
2050 in den Szenarien 2 und 3 die Verkehrsleistung gegeniber dem Ba-
sisszenario auch beim PW und beim OV zu resp. bleibt gleich. Dies ist wie
oben erwahnt insbesondere darauf zuriickzufihren, dass in Szenario 2 tber
3% und in Szenario 3 Uber 6% mehr Einwohner im intermediaren Raum le-
ben als im Basisszenario.
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VP 2050, Basisszenario |,7 52.4 12.2
2050, Szenario 1  FIEIIINGTS 11.9
2050, Szenario 2 [Ji8 53.1 12.2

2050, Szenario 3 I8 52.8 121

HFGV ®Velo mPW mOEV

Abbildung 62: Raumtyp Intermediar, Verkehrsleistung nach Verkehrsmittel [Mio. Perskm/Werk-

tag]
Szenario FGV Velo PW OEV Alle
2025, Szenario 1 1% 4% -3% -2% -2%
2025, Szenario 2 1% 13% -1% -12% -2%
2025, Szenario 3 1% 21% 1% -22% -2%
2035, Szenario 1 1% 4% -1% -2% -1%
2035, Szenario 2 2% 5% -2% -2% -1%
2035, Szenario 3 2% 5% -3% -3% -2%
2050, Szenario 1 1% 4% -1% -2% -1%
2050, Szenario 2 5% 8% 1% 1% 2%
2050, Szenario 3 5% 9% 1% 0% 1%

Tabelle 24: Raumtyp Intermediar, Veranderung Verkehrsleistung gegeniiber Basisszenario
des jeweiligen Jahres
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Abbildung 63 zeigt die Verkehrsleistung nach Verkehrsmittel im landlichen
Raum. Wie aus Tabelle 25 entnommen werden kann, nehmen hier die Ver-
kehrsleistungen im Jahr 2050, Szenario 3 beim PW und OV gar spirbar im
Vergleich zum Basisszenario zu. Auch hier sind die zugrunde gelegten Ein-
wohner von besonderer Bedeutung, im Jahr 2050, Szenario 3 leben rund

10% mehr Einwohner im landlichen Raum als im Basisszenario.
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Abbildung 63: Raumtyp Landlich, Verkehrsleistung nach Verkehrsmittel [Mio. Perskm/Werktag]

Szenario FGV Velo PW OEV Alle
2025, Szenario 1 -2% 16% -2% -2% -2%
2025, Szenario 2 -2% 25% 0% -12% -2%
2025, Szenario 3 -2% 34% 1% -22% -2%
2035, Szenario 1 -3% 18% -1% -2% -1%
2035, Szenario 2 -2% 17% -1% -2% -1%
2035, Szenario 3 -5% 14% -4% -5% -4%
2050, Szenario 1 -5% 20% -1% -2% -1%
2050, Szenario 2 -5% 19% -2% -3% -2%
2050, Szenario 3 2% 26% 4% 3% 5%

Tabelle 25: Raumtyp Landlich, Veranderung Verkehrsleistung gegeniiber Basisszenario des

jeweiligen Jahres
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4.3.3

Weitere Ergebnisse und Sensitivitaten

Jahresverkehrsleistungen mit Unterscheidung
OV in Bahn und Nahverkehr

Im Bericht zu den Verkehrsperspektiven werden die Verkehrsleistungen in
den Ergebnistabellen jeweils als Jahreswerte ausgewiesen und beim OV er-
folgt eine Differenzierung nach Schiene und Nahverkehr. Um die hier ermit-
telten Werktagwerte auf Jahreswerte vereinfacht hochrechnen zu kénnen,
werden folgende Verhéltnisse resp. Aufteilungsschlissel aus den Verkehrs-
perspektiven angewendet:

— Jahreswerte: Hochrechnung der Tageswerte entsprechend den Verhalt-
nissen «Jahreswert/Werktagwert» im Basisszenario der Verkehrsper-
spektiven (jeweils fiir 2025, 2035 und 2050 differenziert nach FGV, Velo,
PW, OV)

— Aufteilung OV auf Schiene und Nahverkehr: Aufteilungsschliissel analog
Basisszenario 2025, 2035 und 2050 der Verkehrsperspektiven

Tabelle 26 zeigt die Jahresverkehrsleistung. Da die Verhaltnisse «Jahres-
wert/Werktagwert» im Basisszenario der Verkehrsperspektiven je nach Ver-
kehrsmittel unterschiedlich sind, ist nun im Jahr 2025 im Gegensatz zu den
Werktagwerten die Gesamtverkehrsleistung in den Szenarien 1 bis 3 nicht
mehr identisch.

Szenario FGV Velo PW Schiene Nahver- Alle
kehr
VP 2025, Basisszenario 5.2 3.0 94.1 21.8 5.1 129.2
2025, Szenario 1 5.2 3.2 92.1 21.1 4.9 126.5
2025, Szenario 2 5.2 3.5 95.3 19.0 4.4 127.5
2025, Szenario 3 5.2 3.9 98.6 16.9 4.0 128.6
VP 2035, Basisszenario 5.6 3.8 95.9 248 5.4 135.5
2035, Szenario 1 5.6 4.0 95.1 243 5.3 134.4
2035, Szenario 2 5.6 4.0 94.6 24.1 5.2 133.7
2035, Szenario 3 5.5 3.9 92.1 23.1 5.0 129.7
VP 2050, Basisszenario 5.9 5.3 93.4 28.0 5.7 138.3
2050, Szenario 1 5.9 5.6 92.6 27.5 5.6 137.2
2050, Szenario 2 5.9 5.6 92.4 27.0 55 136.4
2050, Szenario 3 5.8 54 90.6 25.6 52 132.6

Tabelle 26: Verkehrsleistung nach Verkehrsmittel [Mrd. Personenkilometer pro Jahr]

Relevanzanalyse: Veranderung Weglangen fuhren zu Veranderung Mo-
dalwahl

In den Hauptergebnissen ist fir die Jahre 2035 und 2050 hinterlegt, dass die
Pendlerdistanzen bei hoherem Home-Office Anteil und die Weglangen bei
den Studenten steigen. Der Modal-Split zwischen OV und PW wurde nicht
verandert. Mit zunehmender Weglange steigt aber gemass MZMV 2015 der
Modal-Split Anteil des Offentlichen Verkehrs. Frage ist, inwieweit eine Ver-
anderung des Modal-Split das Ergebnis beeinflusst.
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Da fur die angenommene Verlangerung der Weglangen keine empirischen
Grundlagen vorliegen, wird hier vereinfacht untersucht, wie sich die Ver-
kehrsleistungen in Szenario 3 im Jahr 2050 verdndern, wenn die zusatzli-
chen Verkehrsleistungen der weiter pendelnden Personen zu 100% mit dem
OV durchgefiihrt werden. Damit wird eine sehr OV-freundliche Annahme un-
terstellt.

Bei dieser OV-freundlichen Annahme nimmt die OV-Nachfrage im Jahr 2050,
Szenario 3 gegeniber der Hauptberechnung um 1% zu, die MIV-Nachfrage
um 0.5% ab.

Im Szenario 3 2050 gehen die Verkehrsleistungen im OV gegeniiber dem
Basisszenario um 9% zuriick. Mit der hier unterstellten Extremannahme,
dass die zuséatzliche Verkehrsleistung zu 100% mit dem OV erbracht wird,
gehen die Verkehrsleistungen im OV gegeniiber dem Basisszenario um 8%
statt 9% zuriick. Die hier untersuchte Annahme zum Modal-Split ist somit
nicht relevant fur die Ergebnisse.

Sensitivitat: Zusatzliche Wohnortwahleffekte in Szenario 3 im Jahr 2050

Im Sinne einer Sensitivitat werden die folgenden Bevdlkerungsverteilungen
auf die Raumtypen gemass Tabelle 27 betrachtet.

Szenario Stadtisch Intermediar Landlich
VP 2050, Basisszenario 65.7% 19.9% 14.4%
2050, Szenario 3 63.0% 21.2% 15.8%
2050, Szenario 3 - Sensitivitat 60.0% 22.2% 17.8%
Tabelle 27: Bevodlkerungsverteilung Sensitivitdt Szenario 3, 2050

Fur die Berechnung der Auswirkungen dieser Sensitivitat wird gegenuber
Szenario 3 einzig die Bevolkerungsverteilung variiert, die brigen Annahmen
zu den spezifischen Aufkommensraten, den Wegelangen und Verkehrsmit-
telanteilen je Raumtyp werden von Szenario 3 (2050) Gbernommen.

Durch die veranderten Annahmen zur Wohnortwahl sinkt die OV-Nachfrage
weiter. Im MIV werden annéhernd wieder die Verkehrsleistungen der Ver-
kehrsperspektiven 2050 (Basisszenario) realisiert (siehe Tabelle 28).
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Verkehrsaufkommen nach Verkehrsmittel [Mio. Wege/Werktag]

FGV Velo PW OEV Alle
VP 2050, Basisszenario 12.72 4.92 15.34 5.10 38.1
2050, Szenario 3 12.36 4.82 14.86 4.56 36.6
2050, Szenario 3 Sensitivitat 12.13 4.67 15.04 4.52 36.4

Verkehrsleistung nach Verkehrsmittel [Mio. Perskm/Werktag]

FGV Velo PW OEV Alle
VP 2050, Basisszenario 14.6 15.9 191.2 101.4 323.0
2050, Szenario 3 144 16.2 185.4 92.5 308.6
2050, Szenario 3 Sensitivitat 14.4 16.1 189.2 91.2 311.0

Verkehrsaufkommen nach Verkehrsmittel, Veranderung gegen VP 2050 Basisszenario

FGV Velo PW OEV Alle
2050, Szenario 3 -3% -2% -3% -11% -4%
2050, Szenario 3 Sensitivitat -5% -5% -2% -11% -5%

Verkehrsleistung nach Verkehrsmittel, Veranderung gegen VP 2050 Basisszenario

FGV Velo PW OEV Alle
2050, Szenario 3 -2% 2% -3% -9% -4%
2050, Szenario 3 Sensitivitat -2% 2% -1% -10% -4%

Tabelle 28: Ergebnisse Sensitivitat Szenario 3, 2050
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5. Fazit mit Bezug zum Basisszenario

Im Basisszenario der Verkehrsperspektiven 2050 sind eine Vielzahl von An-
nahmen enthalten. Vor dem Hintergrund der Entwicklung wéahrend der Coro-
nazeit hat sich gezeigt, dass z.B. aufgrund der digitalen Mdglichkeiten und
der nun erfolgten Gewdhnung an neue Arbeitsformen die Bandbreite zu den
Annahmen insb. zum Verkehrsverhalten erweitert werden sollte. Deshalb
wurden hier drei Szenarien untersucht.

Als wesentliches Ergebnis ist festzuhalten, dass die Veranderung der Ge-
samtverkehrsnachfrage in den untersuchten Szenarien gegeniiber dem Ba-
sisszenario der Verkehrsperspektiven 2050 langerfristig gering ist. Der
Grund fur diese insgesamt geringen Anderungen sind gegenlaufige Effekte:

— Durch die Corona-Pandemie werden die Mdglichkeiten der Digitalisierung
ausgebaut und genutzt, so dass Wege bei den Verkehrszwecken Arbeit,
Bildung, Geschaft und Einkaufen entfallen.

— Ein grosser Teil der eingesparten Wege wird aber durch Freizeitwege er-
setzt werden.

— Zudem steigen die Verkehrsleistungen durch die veranderte Wohnortwahl
und langeren Pendlerwege.

Fur die Zeithorizonte 2025, 2035 und 2050 zeigen die hier berechneten Sze-
narien folgendes:

— Horizont 2025

— Der OV hat in der Pandemie erhebliche Nachfrageriickgange erlitten,
die Nachfrage hat sich auch in den Lockerungsphasen nicht vollstan-
dig erholt. Im Jahr 2025 kénnte im OV der pandemiebedingte Nachfra-
geruckgang noch nicht wieder vollstandig aufgeholt worden sein.
Grunde sind noch bestehende gesundheitliche Vorbehalte und die Tat-
sache, dass das Abonnement-Angebot dem geanderten Arbeits- und
Reiseverhalten noch nicht entsprechen kénnte (z.B. Abonnemente fur
Homeoffice-Tétige). Bei den hier angesetzten Annahmen dirfte die
Verkehrsleistung im OV um -3% bis -22% tiefer als das Basisszenario
liegen.

— Beim Velo konnte demgegenuber die Nachfrage erheblich hoher lie-
gen (bis +31%). Dies insbesondere in den Szenarien, in denen der OV
seine Kunden noch nicht zurickgewonnen hat.

— Bei PW und Fussverkehr sind nur geringe Anderungen gegeniiber dem
Basisszenario der Verkehrsperspektiven 2050 zu erwarten. Der PW
nimmt in den Szenarien zu, in denen der OV seine Kunden noch nicht
zuriickgewonnen hat.

— Horizont 2035/2050:

— Beim QV ist zu erwarten, dass neue Formen von Abonnement-Ange-
boten eingefiihrt werden, die einem geénderten Arbeits- und Reisever-
halten Rechnung tragen. Damit kénnen die verloren gegangenen Kun-
den wieder zurickgewonnen werden. Auch ist davon auszugehen,
dass keine gesundheitlichen Vorbehalte mehr bestehen. Bei einer Va-
riation von weiteren Effekten (Digitalisierung, Wohnortwahl) zeigt sich
eine Ergebnisbandbreite von -2% bis -9% (Abnahme Verkehrsleistung
gegenlUber dem Basisszenario der Verkehrsperspektiven 2050).
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— Beim PW ist die Ergebnisbandbreite geringer. Es resultieren Abnah-
men von -1% bis -4%. Zu beachten ist dabei, dass der Lieferwagen-
verkehr hier nicht enthalten und bei diesem eine Zunahme zu erwarten
ist.

— Beim Velo betragt die Bandbreite +2% bis +6%, beim Fussverkehr
-2% bis +1%.

Die unterschiedlichen Abnahmen bei PW und OV im Szenario 3 im Jahr 2050
sind auf verschiedene Effekte zurtckzufihren. Die héhere Abnahme beim
OV kann damit begriindet werden, dass der Anteil «Arbeit» bezogen auf den
Gesamtverkehr im OV hoher ist als beim PW. Ein wesentlicher Treiber des
Unterschiedes zwischen PW und OV ist zudem die Wohnortwahl im interme-
didren und landlichen Raum anstatt in der Stadt.

Da Arbeitswege starker als Freizeitwege in den Spitzenstunden stattfinden, ha-
ben die Veranderungen das Potenzial, die Verkehrsbelastungen in den Spitzen-
stunden zu reduzieren. Gemass ARE wird fiir das Basisszenario fur die Per-
sonenwagen ein Rickgang der Nachfrage in der MSP im Jahr 2050 gegen-
tber 2017 erwartet. Offen ist dabei, inwieweit Reisende, die heute die HVZ
wegen Uberlast meiden, bei (rechnerischen) Nachfragereduktionen in der HVZ
wieder ihre Fahrt in die HVZ verschieben. Bezuglich der Abendspitze ist im Per-
sonenverkehr hingegen keine Entlastung zu erwarten. Dies aufgrund des
Wachstums der Freizeitwege, die auch in Zukunft eher in den Abendstunden
realisiert werden.

Es stellt sich die Frage, inwieweit — das Basisszenario der Verkehrsperspek-
tiven 2050 vorausgesetzt — die hier vorgenommenen Szenario-Betrachtun-
gen in die Planungen zum Infrastrukturausbau einfliessen sollen:

— PW und OV: In den Szenarien 1 und 2 ergeben sich fiir die Jahre 2035
und 2050 nur geringe Veranderungen gegeniiber dem Basisszenario der
Verkehrsperspektiven 2050, die im Unsicherheitsbereich von Verkehrs-
perspektiven liegen. Lediglich im Szenario 3 ergeben sich fur den OV
deutliche Nachfrageriickgange von bis zu 9%. Das Szenario spiegelt die
Digitalisierung in einem sehr starken Mass wider. Die hier untersuchten
Verhaltensanderungen aufgrund Corona sprechen somit nicht dagegen,
das Basisszenario als Grundlage fir die Infrastruktur- und Angebotspla-
nungen zu verwenden.

— Bahnplanung: Da insbesondere im Szenario 3 eine geringere Nachfrage
im Jahr 2050 als im Basisszenario eintreten kénnte, der Nachfrageanteil
HVZ an der Gesamtnachfrage abnehmen kénnte und die Nachfrage in
der HVZ eine hohe Bedeutung fir die Dimensionierung des Bahnsystems
aufweist, sollte die HVZ-Thematik vertieft werden. Dazu kdnnten sich
Sensitivitatsbetrachtungen zu den Spitzenstundenmodellen des VP-Ba-
sisszenarios anbieten.

— Strasse PW: Die Nachfrage verandert sich in den hier untersuchten Sze-
narien kaum gegentber dem Basisszenario. Gemass dem ARE istim Ba-
sisszenario 2050 gegenuber 2017 ein Riuckgang der Nachfrage in der
Morgenspitze (vorbehaltlich etwaiger Rebound-Effekte) und zumindest
keine Entlastung der Spitzenstunde am Abend zu erwarten.

— Strasse Velo: Corona kann einen Zuwachs bei — bezogen auf die Gesamt-
nachfrage — geringer Grundnachfrage bewirken. Die vielfaltig laufenden
Aktivitaten zur Forderung des Veloverkehrs werden dadurch gestarkt.
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