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6	 Vo r w o r t

DIE STEIGENDEN Mobilitätsanforderungen von Per-
sonen und Gütern gehören angesichts begrenzter Ver-
kehrskapazitäten zu einer der wichtigsten Herausforde-
rungen, die es in der Schweiz zukünftig zu bewältigen 
gilt. Wirtschaft, Gesellschaft und Politik sind hier glei-
chermassen aufgefordert, nach geeigneten und nach-
haltig tragfähigen Lösungskonzepten zu suchen, die 
sowohl das Mobilitätsangebot umfassen, aber auch die 
Mobilitätsnachfrage nicht aus den Augen verlieren dür-
fen. Zudem müssen neben wirtschaftlichen Aspekten 
auch ökologische und soziale Aspekte berücksichtigt 
werden. Es ist offensichtlich, dass die Komplexität der 
Diskussion zur Mobilität der Zukunft sehr hoch ist. Es 
gibt eine Vielzahl von Aspekten zu berücksichtigen, 
die sich je nach Perspektive und Interessenslage des 
Betrachters in ihrer Ausprägung stark unterscheiden. 
Diese Überlegungen waren Ausgangspunkt und Trei-
ber der vorliegenden Studie. Die in diesem Dokument 
vorliegende „Vision Mobilität Schweiz 2050“ möchte 
erste Impulse und Denkanstösse zur zukünftigen Aus-
gestaltung der Güter- und Personenmobilität in der 
Schweiz geben und im Ergebnis die Entscheidungsträ-
ger der Verkehrspolitik dazu anregen, die Governance 
des Schweizer Verkehrssystems weiterzuentwickeln, 
z.B. mit einen Mobilitäts-Masterplan 2050.

Entscheidender Erfolgsfaktor der Visionsentwick-
lung war der Einbezug von Experten aus der Praxis, 
ohne die das Projekt sowohl inhaltlich als auch finan-
ziell nicht realisierbar gewesen wäre. Dieser Träger-
kreis setzt sich aus Fachleuten zusammen, welche die 
Rollen und Perspektiven der verschiedenen Akteure im 
Verkehrs- bzw. Mobilitätsbereich abdecken. Sie wur-
den im Verlauf der Visionsentwicklung in insgesamt 
fünf begleitenden Trägerschafts-Treffen als Ideengeber, 
fachliche Berater, Vertreter ihrer Perspektiven und kri-
tische Gutachter einbezogen und haben auf diese 
Weise bedeutende Unterstützung geleistet.

Grosser Dank gebührt daher den Trägern der Studie:
 BLS Cargo AG,
 Bombardier Transportation AG,
 Camion Transport AG
 DHL Supply Chain ALPS,
 Fachverband Infra,
 Galliker Transport AG,
 GS1 Schweiz,
 Hupac AG,
 Logistikcluster Region Basel,

 Metron Verkehrsplanung AG,
 Migros-Genossenschafts-Bund (MGB),
 Planzer Transport AG,
 Post CH AG,
 PostAuto Schweiz AG,
 Rhenus Alpina AG,
 Schweizerische Bundesbahnen AG,
 Schweizerischer Nutzfahrzeugverband ASTAG,
 Siemens Schweiz AG,
 Swiss International Air Lines,
 Swissrail Industry Association.

Die vorliegende Studie wurde gemeinsam durch den 
Lehrstuhl für Logistikmanagement der Universität St.
Gallen (LOG-HSG) und das Institut für Verkehrspla-
nung und Transportsysteme der Eidgenössischen Tech-
nischen Hochschule Zürich (IVT-ETHZ) initiiert und 
durchgeführt. Beide Forschungseinrichtungen haben 
als Wissenschaftsteam gemeinsam die konzeptionellen 
Grundlagen erarbeitet, den zweijährigen Prozess der 
Studienerarbeitung inhaltlich aufgesetzt, organisato-
risch gesteuert und die Studie final verfasst.

Mit Blick auf die geleistete Arbeit bedanken wir uns 
herzlich bei unseren ehemaligen wissenschaftlichen 
Mitarbeitern Dr. Dirk Bruckmann (IVT-ETHZ) und Mar-
vin-Curtis Tarasiewicz (LOG-HSG) für ihre wertvolle 
und tatkräftige Unterstützung bei der Konzipierung der 
Studie, der Recherche von Grundlagenliteratur, der Ge-
staltung der Workshops und nicht zuletzt für die Über-
nahme der oftmals komplexen und zeitaufwändigen 
Koordinationstätigkeiten. Auch den aktuellen wissen-
schaftlichen Mitarbeitenden Christian Marti (IVT-ETHZ) 
und Milica Vukovic (LOG-HSG) danken wir für ihren 
Einsatz bei der Finalisierung der Studie.

Wir hoffen, dass die Thesen wie auch die Handlungs-
empfehlungen der Vision Mobilität Schweiz 2050 als 
konstruktive Impulsgeber für die Gestaltung eines zu-
kunftsfähigen Mobilitätskonzepts aufgenommen wer-
den, wünschen uns eine breite Kenntnisnahme bei 
allen Interessensgruppen ebenso wie eine kontroverse 
Diskussion der angesprochenen Themenbereiche. Nur 
so kann das Thema Mobilität der Zukunft in der 
Schweiz an Fahrt gewinnen und zum Wohle aller kon-
struktiv gestaltet werden.

Wolfgang Stölzle, Ulrich Weidmann, Thorsten Klaas-Wissing
Jonas Kupferschmid, Bernhard Riegel

Vorwort
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Ausgangslage

Management Summary 
„Vision Mobilität 
Schweiz 2050“

DIE SCHWEIZ verfügt über gut ausgebaute Verkehrs-
systeme, welche sowohl die nationale Erschliessung als 
auch die kontinentale und interkontinentale Anbin-
dung sichern. Deren Qualität und verlässlicher Betrieb 
sind für eine erfolgreiche Volkswirtschaft sowie den 
gesellschaftlichen und politischen Zusammenhalt  
des Landes von grosser Bedeutung. Die Erfolge der Ver-
gangenheit, von welchen wir heute zum Beispiel mit 
Bahn 2000, Autobahnnetz und Landesflughäfen profi-
tieren, sind aber keine Antwort für künftige 
Herausforderungen.

Die Nachfrage steigt ungebremst und die Strasse 
stösst zu Spitzenzeiten an ihre Kapazitätsgrenzen. Glei-
chermassen ist der öffentliche Verkehr an neuralgi-
schen Stellen überlastet und der Luftverkehr ist geprägt 
durch regulative Restriktionen sowie Kapazitätspro-
bleme der Flughäfen Genf und Zürich. Zudem ist die 
künftige Anbindung zu Wasser durch die mögliche 
Umnutzung und Umgestaltung der Basler Rheinhäfen 
aus heutiger Sicht noch offen. Der stetige Energiever-
brauchszuwachs ist besorgniserregend, Konflikte um 
die Siedlungsentwicklung nehmen zu und die finanzi-
ellen Mittel werden nicht wachsen.

WIESO EINE VISION FÜR DEN VERKEHR  
IN DER SCHWEIZ?

Dies alles verlangt nach einer übergreifenden Sichtung 
der Verkehrssysteme. Jeder Verkehrsträger hat zum 
Beispiel spezifische komparative Vorteile, welche sich 
ergänzen könnten. Zusätzlich wandeln sich alle Ver-
kehrssysteme durch die schleichende Durchdringung 
mit Informations- und Automationstechnologie. Dies 
betrifft nicht nur die Steuerung und Regelung, son-
dern insbesondere auch die Kundenbeziehungen, von 
Information über Verkauf bis zur Verhaltensbeobach-

tung. Die Verkehrssysteme von 2050 werden nur noch 
äusserlich den heutigen gleichen.

In der Verkehrspolitik wird der Ausbau der Ver-
kehrsnetze demgegenüber in althergebrachter Weise 
als Instrument der Regionalpolitik eingesetzt. Die Ent-
scheidungsprozesse fördern nach wie vor sektorielle 
Sonderinteressen statt die ganzheitliche Priorisierung. 
Der Kapazitätsausbau durch zusätzliche Infrastrukturen 
wird vergleichsweise unkritisch unterstützt, zumindest 
bei der Bahn. Die Technologieentwicklungen sind po-
litisch nicht präsent, die Implikationen der Informa-
tions- und Automationstechnologie sind kaum erkannt 
und die Sprengkraft neuer Datenanbieter wird 
unterschätzt.

Allerdings: Die Fragen sind in der Tat nicht einfach 
und die Feststellungen daher kein Vorwurf. Vielmehr 
sind alle engagierten Akteure im Verkehrsbereich ge-
fordert, Beiträge aus ihrer jeweiligen Perspektive bei-
zusteuern. Einer dieser Beiträge soll die Vision Mobili-
tät Schweiz 2050 sein.

WÜNSCHENSWERTER ZIELZUSTAND  
IM JAHR 2050

Die Projektbeteiligten setzten sich zum Ziel, sich auf 
einen wünschbaren Zustand der zukünftigen Mobilität 
festzulegen. „Wünschbar“ ist dabei von individuellen 
Betrachtungsperspektiven der Akteure im Verkehrs-
markt wie Regulator (Staat), Integrator (z.B. Logisti-
ker), Nutzer (z.B. Kunden oder Verlader), Ersteller 
(z.B. Transport- oder Verkehrsunternehmen), Betreiber 
(z.B. Infrastrukturunternehmen), Besteller (z B. Ver-
kehrsverbünde) und Betroffene der Mobilität (z.B. An-
wohner) abhängig und leitet sich insbesondere aus 
Wertmustern ab. Das entwickelte Werteverständnis 
umfasst neun Kernpunkte:
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1 Freier Personen- und Warenverkehr als eine wesentliche 
Voraussetzung erfolgreicher Volkswirtschaften: Er ist eine 
Grundvoraussetzung für den reibungslosen Im- und 
Export und für eine Schweiz als international wettbe-
werbsfähiger Standort für Hochtechnologie und 
hochentwickelte Dienstleistungen.
2 Gewährleistung einer Grundmobilität: Nur die verlässli-
che und allgemein zugängliche Versorgung der Bevöl-
kerung mit Mobilitätsangeboten sichert eine hohe 
Lebensqualität und wirtschaftlichen Wohlstand im 
ganzen Land.
3 Internationale Verflechtungen der Schweiz und Integration in 
internationale Verkehrssysteme: Die Einbindung in interna-
tionale Verkehrssysteme gewährleistet Wohlstand, 
aber auch die gesellschaftlichen Einbettung der 
Schweiz in die internationale Staatengemeinschaft.
4 Verantwortungsbewusster Umgang mit den natürlichen Res-
sourcen und der Belastung für Mensch und Umwelt: Ein res-
sourcenschonendes Wirtschaften und Leben sichert 
zukünftigen Generationen zumindest einen vergleich-
baren Lebensstandard wie heute.
5 Möglichst sparsamer und effizienter Einsatz von öffentlichen 
Mitteln: Die öffentlichen Mittel sollen einen möglichst 
grossen volkswirtschaftlichen Nutzen erzielen.
6 Soziale Marktwirtschaft als Prinzip für den Verkehrsmarkt: 
Einkommensschwachen und mobilitätseingeschränk-
ten Menschen ist ein angemessener Zugang zu Mobi-
litätsangeboten zu schaffen, deren Leistungserstellung 
muss aber marktwirtschaftlichen Effizienzprinzipien 
genügen.
7 Schutz der Gesundheit und körperlichen Unversehrtheit: Der 
Schutz der Gesundheit und der körperlichen Unver-
sehrtheit ist ein universelles Gut und gilt ganz beson-
ders für den Verkehr.
8 Technischer Fortschritt als Grundlage eines entwicklungsfähi-
gen Verkehrssystems: Offenheit gegenüber dem techni-
schen Fortschritt trägt dazu bei, das Verkehrssystem 
ständig hinsichtlich Leistungsfähigkeit, Qualität, 
Komfort, Sicherheit, Effizienz und Umweltschutz zu 
verbessern.
9 Hohe Bedeutung der individuellen Entfaltungsmöglichkeit: 
Die Individualisierung und Flexibilisierung der Le-
bensstile erfordert eine Angebotsdiversifizierung und 
die Personalisierung des Zugangs.

Abweichende Werte sind mit guten Gründen vertret-
bar und auch die genannten Werte werden sich im 
Zeitverlauf wandeln. Die Studienbeteiligten erachte-
ten dennoch nur einen klaren, mutigen Positionsbe-
zug als wirklich fruchtbar für die verkehrspolitische 
Diskussion.

„Ich bin überzeugt, dass mo-
derne Informationstechnologien 
und eine intermodale Verkehrs- 
planung wesentliche Elemente 
für die Bewältigung der Ver-
kehrsproblematik sein werden.“

Siegfried Gerlach, CEO Siemens Schweiz AG
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Thesen

AUSGEHEND von diesen Werten muss die wün-
schenswerte Mobilität für 2050 nicht nur ökonomisch, 
sondern auch ökologisch und gesellschaftlich zu-
kunftsfähig sein. Ebenso sollen möglichst viele Interes-
sen aller Akteure im Verkehrsmarkt berücksichtigt 
werden. Der daraus abgeleitete Zustand wurde in ins-
gesamt 38 sogenannten Zielbildthesen umschrieben.

T h e m e n b e r e i c h e                  Z i e l b i l d t h e s e n  V i s i o n  M o b i l i t ä t  S c h w e i z  2 0 5 0

1. �INTERNATIONALE 
EINBINDUNG

1.1 Das Schweizer Verkehrssystem ist integraler Bestandteil eines international harmonisierten Verkehrssystems.

1.2 Es gibt einen internationalen Standard bezüglich Datenformat, Datenaustausch und Datenschutz.

2. �GESELLSCHAFT  
& RECHT

2.1 Die Automatisierung der Verkehrssysteme bewirkt einen strukturellen Wandel der Berufsbilder im Verkehrsbereich.

2.2 Die Akzeptanz für neue Mobilitätskonzepte ist gesellschaftlich weitgehend gegeben.

2.3 Die Nutzung der Verkehrssysteme ist für alle weitgehend ohne Hilfe möglich.

2.4 Die Nutzung der Verkehrssysteme ist bezahlbar. 

2.5 �Die Sammlung, Übermittlung und Auswertung von Verkehrsdaten zur Kapazitätsplanung werden von den 
Verkehrsteilnehmern akzeptiert.

2.6 Eine anonyme Nutzung der Verkehrssysteme ist möglich.

2.7 Es gibt ein Recht auf vollumfängliche Datenlöschung sowie Dateneinsicht personenbezogener Daten.

3. �RESSOURCEN,  
RAUM & ENERGIE

3.1 Mit knappen Ressourcen wird verantwortungsbewusst umgegangen.

3.2 Die Siedlungsstrukturen ermöglichen kurze Wege im Alltag.

3.3 Die Antriebsenergie stammt überwiegend aus erneuerbaren Energien.

3.4 Der Landverkehr erfolgt weitgehend emissionsfrei.

4. NACHFRAGE 4.1 Nachfragesteuerung findet zeitlich, räumlich und organisatorisch differenziert statt.

4.2 Die durchschnittliche Distanz der täglichen Mobilität ist erheblich reduziert.

5. FINANZIERUNG 5.1 �Das Schweizer Verkehrssystem trägt sich als Ganzes finanziell selbst und ist in ein europäisches Regelwerk 
eingebunden.

5.2 Die Nutzung von Mobilitätsangeboten hat einen Preis, der die Kosten widerspiegelt.

5.3 �Bei der Ermittlung der von Nutzern zu tragenden Betriebskosten des Verkehrssystems werden auch die exter-
nen Kosten einbezogen.

5.4 Nicht wirtschaftlich-motivierte Vergünstigungen bei den Nutzerpreisen werden abgegolten.

	 M a n a g e m e n t  S u m m a r y  „V i s i o n  M o b i l i t ä t  S c h w e i z  2050 “
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6. �PLANUNG & 
ORGANISATION

6.1 Jeder Verkehrsträger wird nach seinen Stärken eingesetzt und ist mit den anderen Verkehrsträgern vernetzt.

6.2 Die Verursacher von Verkehr leisten einen Beitrag zur Reduktion von Verkehrsspitzen.

6.3 Güter- und Personenverkehr werden grundsätzlich gleichwertig behandelt.

6.4 Planungs- und Genehmigungsverfahren sind im Hinblick auf Trends und Techniken flexibilisiert.

7. INFRASTRUKTUR 7.1 Mensch und Umwelt werden durch die Infrastruktur nicht belastet.

7.2 �Erstinvestitionen in die Infrastruktur werden vorwiegend aus Steuermitteln finanziert, Ersatzinvestitionen und 
Unterhalt sind durch die Nutzer der Verkehrssysteme zu leisten.

7.3 Öffentliche Mobilitätsleistungen sind für alle Personen zugänglich.

8. ANGEBOT 8.1 �Anbieter mit neuen Geschäftsmodellen und neuen Verkehrsträgern erweitern das Mobilitätsangebot und sind 
in das Gesamtsystem integriert.

8.2 Neue Angebotsformen ermöglichen eine flexiblere und effizientere Nutzung von Mobilität als Dienstleistung.

8.3 �Planung und Organisation von Mobilitätsleistungen laufen über offene ICT-Plattformen integriert, transparent, 
mobil und benutzerfreundlich.

8.4 Der Zugang zu bestehenden Verkehrssystemen und Infrastrukturen ist für Anbieter und Nutzer gewährleistet.

9. BETRIEB 9.1 Unterhalt und Betrieb erfolgen durch effiziente, vorwiegend privatwirtschaftliche Organisationsformen.

9.2 Die Sicherheit (Security) der Nutzer von Verkehrssystemen ist weitgehend gewährleistet.

9.3 Vision Zero bezüglich Unfälle ist bei allen Verkehrssystemen weitestgehend umgesetzt.

9.4 Die Kapazitäten von Transporteinheiten im Personen- und Güterverkehr sind flexibilisiert.

9.5 Die Kapazitäten der Verkehrssysteme werden intermodal betrieben und optimiert.

9.6 Fahrzeuge sind untereinander und mit Leitsystemen vernetzt, um den Betrieb zu optimieren.

9.7 �Der Verkehr ist technisch weitgehend automatisiert. Autonome und vernetzte Systeme haben  
sich grösstenteils durchgesetzt. 

9.8 Anonymisierte Bewegungsdaten sind frei zugänglich.

„Mobilität trägt wesentlich zu Lebensqualität und zur Wettbewerbsfähigkeit 
der Schweiz und ihrer Regionen bei. Wir danken der ETH und der HSG für 
diese Auslegeordnung als Basis für die dringend notwendige Diskussion über 
die Mobilität der Zukunft in der Schweiz. Denn die Entwicklungen werden 
dynamischer sein, als hier unterstellt. Und schon bald wollen wir über Aus-
bauschritte 2030 entscheiden.“ 

Andreas Meyer, CEO SBB AG
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Prognosen

DIESER ZIELZUSTAND war der Perspektive gegen-
überzustellen, welche sich aufgrund aktueller Rah-
menbedingungen einstellen würde. Bis zum Jahr 2030 
waren dazu Datengrundlagen verfügbar. Für den Zeit-
raum bis 2050 wurden Expertenschätzungen im  
Trägerkreis vorgenommen. Mit einer Trend- und Ge-
gentrendanalyse sowie einer Eintrittswahrscheinlich-
keits- und Ausmassabschätzung wurden die Prognosen 
anschliessend konsolidiert. Methodisch entspricht dies 
einem Backcasting.

Der Personenverkehr auf der Schiene wird auf-
grund der verdichteten Siedlungsentwicklung, der be-
reits geplanten Kapazitätsausbauten sowie der im 
Durchschnitt älter werdenden Bevölkerung weiter zu-
nehmen. Der Personenverkehr auf der Strasse hingegen 
zeigt möglicherweise ab 2030 einen leichten Rück-
gang, nicht zuletzt wegen steigender Kosten und ver-
mehrtem Durchbruchs von Sharing-Konzepten.

Im Güterverkehr nehmen die Verkehrsleistungen so-
wohl auf der Schiene als auch auf der Strasse zu, wobei 
das Wachstum des Schienenverkehrs höher ausfällt. Dies 
ist auf den Trend nach steigendem Transitverkehr über 
die fertiggestellten NEAT-Strecken sowie auf den politi-
schen Verlagerungswillen zurückzuführen. Zu beachten 
ist allerdings, dass die Mengenentwicklung der Bahn 
sehr sensibel auf die regulatorischen Rahmenbedingun-
gen reagiert und wesentlich tiefer ausfallen könnte.

Grosse Zuwächse sind schliesslich im Luftverkehr 
zu erwarten. Sowohl Güter- als auch Personenverkehr 
steigen hier stark, was unter anderem der steigenden 
Kaufkraft der Schwellenländer und der Zunahme von 
hochwertigen Gütern zu verdanken ist. Aufgrund der 
ungenügenden Datenlage konnte für den Güterverkehr 
auf dem Wasser (Rhein) keine Prognose geschätzt 
werden. Der Personenverkehr auf dem Wasser wurde 
in dieser Studie nicht berücksichtigt.

M i t te l w e r te  d e r  e r w a r te te n  Ve r ke h r s e n t w i c k l u n g  b i s  2 0 5 0

VERKEHRSTRÄGER 2010/2015 (BFS/BAZL) 2030 BASISSZENARIO 
(ARE/BAZL)

VISION MOBILITÄT 
SCHWEIZ 2050

PERSONENVERKEHR ÖV 
(Mrd. pkm/a)

23.6
(100%)

27.9
(118%)

32.5
(138%)

PERSONENVERKEHR MIV 
(Mrd. pkm/a)

88.7
(100%)

103
(116%)

99.3
(112%)

GÜTERVERKEHR SCHIENE 
(Mrd. tkm/a)

11.1
(100%)

16.9
(152%)

17.2
(155%)

GÜTERVERKEHR STRASSE 
(Mrd. tkm/a)

17
(100%)

19.5
(115%)

20.5
(121%)

PASSAGIERE LUFT  
(Mio. Pax/a)

44
(100%)

65
(148%)

75
(170%)

FRACHT LUFT  
(Mio. t/a)

0.4
(100%)

0.6
(150%)

0.7
(175%)

	 M a n a g e m e n t  S u m m a r y  „V i s i o n  M o b i l i t ä t  S c h w e i z  2050 “
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Handlungsempfehlungen

AUS DER GEGENÜBERSTELLUNG dieser Prognosen 
und des Wunschzustands ergeben sich schliesslich die 
Handlungsempfehlungen für lenkende Entscheidungen 
der Verkehrspolitik. Es zeichnet sich ab, dass die opti-
male Bewirtschaftung der vorhandenen Kapazitäten 
mittels technischer und preislicher Massnahmen zur 
Schlüsselkompetenz wird, verbunden mit der sukzessi-
ven Automation des Landverkehrs und der konsequen-
ten Verknüpfung aller Verkehrsträger. Zur Annäherung 
der Entwicklung in Richtung des Zielzustandes wur-
den rund fünfzig Handlungsempfehlungen entwickelt, 
von welchen einige durchaus kontrovers sein dürften, 
zum Beispiel:

 �Für Arbeitswege und Dienstreisen gibt es keine 
steuerliche Entlastungen mehr.
 �Die Nutzung von Verkehrsleistungen und -infrastruk-
turen ist mit Nutzerkosten zu verbinden; diese orien-
tieren sich grundsätzlich an den Vollkosten, Preise 
unter Vollkosten sind politisch klar zu legitimieren.

 �Das Mobility Pricing muss sämtliche Verkehrsträger 
umfassen und ist leistungs- und verbrauchsabhän-
gig sowie staatsquotenneutral auszugestalten.

 �Ein Mindestzugang zur Mobilität ist für alle Bevöl-
kerungsgruppen finanzierbar zu gewährleisten. 
Der soziale Ausgleich wird aber nicht durch das 
Verkehrssystem getragen, sondern aus anderen 
Quellen finanziert.

 �Es wird ein verkürztes Planungs- und Genehmigungs-
verfahren für Infrastruktur-Neubauten etabliert.

 �Beim Betrieb und Unterhalt der Verkehrsinfrastruk-
tur soll der Staat objektbezogen die Wertschöp-
fungstiefe optimieren.

 �Der Ausbau der Verkehrsinfrastruktur erfolgt grund-
sätzlich engpassorientiert und nur, sofern die Eng-
pässe durch intelligente Bewirtschaftung nicht beho-
ben werden können.

 �Dauerhaft nicht ausgelastete Infrastrukturen müssen 
regelmässig hinsichtlich ihrer Ausserbetriebnahme 
und Rückbau geprüft werden.

 �Parallele Infrastrukturen sind nur bei hoher Nach-
frage, bei komplementären Stärken der Verkehrsträ-
ger oder netzstrategisch zu begründen.

 Automationstechnologien sind zu fördern.

Die Studie konzentrierte sich auf eine Markt-, Nut-
zungs- und Technologie-orientierte Sicht. Es zeigte 
sich aber, dass konventionelle Planungsprozesse und 
Festlegungsformen nicht in der Lage sein werden, als 
hinreichende Leitlinie für die Umsetzung zu dienen. 
Neue Formen der Entscheidungs- und Umsetzungspro-
zesse sind zu entwickeln, welche insbesondere den 
Gegebenheiten eines datengetriebenen Gesamtver-
kehrssystems Rechnung tragen.
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1.1 Mobilität und Verkehr im Wandel 

1| �Motivation,  
Zielsetzung und  
Vorgehen

MOBILITÄT ist eine unabdingbare Voraussetzung zur 
persönlichen Entfaltung, gesellschaftlichen Wohlfahrt, 
wirtschaftlichen Prosperität und politischen Stabilität. 
Hochwertige Verkehrssysteme für die Personen- und 
Gütermobilität auf zeitgemässem Niveau sind damit 
ein Grundpfeiler jeder modernen Gesellschaft. Diese 
Bedeutung zeigt sich darin, dass jede Person direkt 
oder indirekt am Verkehrsgeschehen teilnimmt. Di-
rekt, wenn Individuen selbst ihren Standort verändern, 
oder indirekt, wenn ihre Nachfrage nach Gütern oder 
Leistungen zu Transporten führen. Jede Einwohnerin 
und jeder Einwohner der Schweiz ist täglich durch-
schnittlich rund 37 km im Inland unterwegs [BFS 
2010]. Vor 20 Jahren waren es noch 5 km weniger. Ein 
ähnliches Bild zeigt der Güterverkehr, angesichts der 
kontinuierlich ansteigenden Transportleistungen auf 
allen Verkehrsträgern zu Lande zu Wasser und in der 
Luft [Stölzle et.al 2015].

Die Nachfrage nach Mobilität – im Güter- und Perso-
nenverkehr – steigt kontinuierlich an. Die Strasse stösst 
zu Spitzenzeiten an ihre Kapazitätsgrenzen. Im Jahre 
2010 wurden in der Schweiz 12’000 Staustunden auf 
der Strasse gezählt [ARE 2012]. Im Jahre 2013 stieg 
diese Zahl bereits auf über 17‘000 Stunden an [ASTRA 
2013]. Gleichermassen ist der öffentliche Verkehr an 
neuralgischen Stellen überlastet [ARE 2012]. Der Be-
richt des UVEK zur Zukunft der nationalen Infrastruk-
turnetze in der Schweiz zeichnete bereits 2010 folgen-
des Bild: „Das Schweizer Schienennetz ist hoch 
belastet. Besonders auf jenen Strecken, wo sich ver-
schiedene Verkehrsarten (Fern-, Regional- und Güter-
verkehr) überlagern – namentlich innerhalb und zwi-
schen den grossen Agglomerationen – sind die 
Kapazitäten heute weitgehend ausgereizt.“ [UVEK 

2010]. Bis ins Jahr 2030 wird offiziell mit rund 50% 
mehr Nachfrage im öffentlichen Verkehr und 20% im 
motorisierten Individualverkehr gerechnet [ARE 2012].

Die Verkehrssysteme dienen gleichzeitig dem Perso-
nen- und Güterverkehr. Engpässe führen mithin zu 
gegenseitigen Belastungen der Arbeits- und Freizeit-
mobilität wie auch zu Behinderungen in der Gütermo-
bilität, was sich in längeren Laufzeiten und abnehmen-
der Zuverlässigkeit der Transporte zeigt. Auch der 
Luftverkehr ist neben regulativen Restriktionen von 
Kapazitätsproblemen der Flughäfen Genf und Zürich 
geprägt. Bei der Anbindung der Schweiz über den 
Wasserweg sind in den Schweizerischen Rheinhäfen 
die Kapazitätsgrenzen im Containerumschlag bald er-
reicht. Die Debatte über die Umnutzung bestehender 
Hafenstandorte und die Art des Ausbaus (Stichwort 
Terminal Basel Nord) ist aktuell im Gange.

Jeder Verkehrsträger hat eigene spezifische Vorteile, 
welche sich im kombinierten Einsatz der Verkehrsträ-
ger ideal ergänzen können. Ein multimodales Ver-
kehrssystem muss vor dem Hintergrund der steigen-
den Mobilitätsnachfrage im Personen- und Güterverkehr 
den vielfältigen und zum Teil konkurrierenden Mobi-
litätsbedürfnissen gleichermassen gerecht werden. 
Diese Erkenntnis ist nicht neu und wurde in der Ver-
gangenheit schon oft propagiert. Von der Umsetzung 
ist die heutige Verkehrspolitik aber noch weit ent-
fernt. Dies zeigt sich insbesondere darin, dass das 
nach Verkehrsträgern sowie nach Personen- und Gü-
terverkehr getrennte Planen und Entscheiden beispiels-
weise von Infrastrukturvorhaben bis heute überwiegt.
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„Nur bei einer grundsätzlichen Gleichbehand-
lung der Interessen des Güterverkehrs und 
des Personenverkehrs kommen wir zu den 
richtigen Vergabeentscheidungen über knappe 
Infrastrukturkapazitäten und können damit 
effizient die Mobilitätsversorgung für Güter 
und Personen sicherstellen.“

Dr. Dirk Stahl, CEO BLS Cargo AG
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1.2 Zielsetzung, zentrale Begriffe und Aufbau der Untersuchung

STRUKTURLOGIK UND ZENTRALE BEGRIFFE

ZIELSETZUNG
Eine sektorielle Ausrichtung der Verkehrspolitik steht 
einer Gesamtoptimierung bei der Dimensionierung von 
Verkehrskapazitäten und deren effizienter Bewirtschaf-
tung entgegen. Im Hinblick auf die Langfristigkeit und 
die grosse volkswirtschaftliche Bedeutung von Verkehr-
sinfrastruktur-Investitionen wird vielmehr ein integ-
rierter Planungs- und Entscheidungsansatz dringend 
gefordert. Grundlage muss eine gemeinsame, Verkehr-
sträger- und Akteursübergreifende Vorstellung zur zu-
künftigen Ausgestaltung von Mobilität sein.

Dieses Ziel ist anspruchsvoll und in der Vergangen-
heit fehlte es nicht an entsprechenden Versuchen. Die 
„Vision Mobilität Schweiz 2050“ will Impulse zur Un-
terstützung eines solchen Diskurses geben – in Form 
von Zielbildthesen und daraus abgeleiteten Handlungs-
empfehlungen. Die Studie erhebt dabei keineswegs den 
Anspruch eines Masterplans Mobilität Schweiz. Dies 

R E F E R E NZSZ E NA R IO

W E RT E V E R STÄ N DN I S 
ZUR  MOBI L I TÄT

PRO GNOS E N TR E N DS

T H E M E N BE R E IC H E

H A N DLU NGS E M PF E H LU NGE N

konkretisiert durch

Handlungsbedarf

führen zum

Z I E L M ATR I X

überführt in

konkretisiert durch

wäre zunächst anmassend und würde verkennen, dass 
die Verkehrspolitik als rollierender Prozess zu verstehen 
ist. Vielmehr könnte sie als thematisches Gerüst und 
inhaltliche Grundlage für einen solchen Masterplan ver-
standen werden. Sie soll mithin Perspektiven und Denk-
anstösse für Politik, Gesellschaft und Unternehmen 
liefern.

Vertreter aller Akteursgruppen der Mobilität in der 
Schweiz entwickelten dazu eine Vision zur zukünftigen 
Entwicklung der Verkehrsnachfrage, des Verkehrsange-
botes und der Verkehrsinfrastruktur über alle Verkehr-
sträger (Strasse, Bahn, Schifffahrt und Luftfahrt) im 
Personen- und Güterverkehr. Als Sounding Board be-
gleiteten sie die Folgerungen und Empfehlungen. Ein 
Wissenschaftsteam aus den Bereichen Logistikmanage-
ment und Verkehrsingenieurwesen ist für den Prozess 
und die Dokumentation der Ergebnisse verantwortlich.

ABB.1

Z I E L B I L DT H E S E N

Z I E L B I L D
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INHALTLICHE THEMENSCHWERPUNKTE

ZENTRALE BEGRIFFE UND INHALTLICHE  
STRUKTURLOGIK DER STUDIE 

Die Erarbeitung einer solchen 35 Jahre in die Zukunft 
reichenden Mobilitätsvision unter Einbezug eines 
20-köpfigen Trägerschaftsgremiums kann und soll 
nicht auf exakte und eingeführte Methoden zurück-
greifen. Neben einer nahezu unerschöpflichen The-
menvielfalt aus vorliegenden Visions- und Zukunfts-
studien mussten vor allem die vielfältigen Impulse und 
Interessenlagen der beteiligten Akteure aus der Praxis 
aufgenommen und integriert werden. Sie liefern den 
wirklichen Mehrwert der Arbeit.

Daher wurde eine eigene, in sich geschlossene und 
vorwiegend qualitative Vorgehensweise entwickelt. 
Diese wird entsprechend den Abbildungen 1 und 2 
mit ihren zentralen Begrifflichkeiten und den darin 
jeweils behandelten inhaltlichen Themenfeldern kurz 
vorgestellt.

WERTEVERSTÄNDNIS: Visionen sind (zumeist posi-
tiv) wertende Aussagen über eine (gewünschte oder 
wünschenswerte) Zukunft. Wertungen sind immer 
vom Hintergrundwissen, den Betrachtungsperspekti-
ven sowie den individuellen Einstellungen der Visions-
entwickler abhängig und damit zwangsläufig subjektiv 
geprägt. Daher müssen Visionsstudien die zugrunde 
gelegten Werte transparent offenlegen. Sie bilden den 
Ausgangspunkt der vorliegenden Visionsentwicklung 
in Form eines von allen Projektbeteiligten geteilten 
Werteverständnisses. Allen Beteiligten ist bewusst, 

dass ein anderes Werteverständnis mutmasslich nicht 
zur selben Vision führen würde.

ZIELMATRIX: Die Antworten auf Mobilitätsfragen der 
Zukunft hängen von der Perspektive der in einem Mo-
bilitätssystem involvierten Akteure ab. Je nach Rolle 
rücken unterschiedliche Herausforderungen in den Fo-
kus. Aufbauend auf dem Werteverständnis wurde da-
her zunächst identifiziert, welche kongruenten, neut-
ralen oder konfliktären Zielsetzungen die involvierten 
Akteure verfolgen bzw. welche Ansprüche diese an das 
Mobilitätssystem haben. Das Ergebnis ist eine Zielmat-
rix, welche die Zielsetzungen und Ansprüche der Ak-
teure systematisch gliedert sowie den drei Nachhaltig-
keitsdimensionen der Ökonomie, der Ökologie und 
der Gesellschaft zuordnet. Sie überführt das Wertever-
ständnis in konkrete Zielgrössen und legt dabei zu-
gleich die Zielkonflikte offen, die aus den rollenspezi-
fischen Sichtweisen der Akteure resultieren. Insgesamt 
reflektiert die Zielmatrix die aus Sicht der Projektbetei-
ligten die wichtigen, langfristigen Anforderungen an 
das Mobilitätssystem der Schweiz.

ZIELBILDTHESEN: Die in der Zielmatrix enthaltenen 
Themen bilden die Grundlage für die Entwicklung von 
Thesen, die in konkreter Form beschreiben, wie Mobi-
lität in der Schweiz im Jahre 2050 aussehen soll. Diese 
Aussagen sind wertend, indem sie sich am Wertesys-
tem und der Zielmatrix orientieren. Thematisch sind 
sie – analog zur Zielmatrix – wiederum in Ökonomie, 

W E RT E V E R STÄ N DN I S

ÖKONOM I E SOZ I A L

T E C H N I K

BE TR I E BI N F R A STRU K T U RA NGE BOT

GE S E L L S C H A F T  &  
R E C H T

I N T E R NAT IONA L E  
E I N B I N DU NG

PL A N U NG &  
ORGA N I SAT ION

R E S SOU RC E N ,  R AU M  
&  E N E RG I E

F I NA NZ I E RU NG NAC H F R AGE

ÖKOLO G I E

W E RT E

Z I E L B I L D

T H E M E N BE R E IC H E

ABB.2
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Ökologie und Gesellschaft untergliedert. Hinzu gefügt 
wurde der Themenbereich Technik, da er wichtige Im-
pulse für die zukünftige Gestaltung des Mobilitätssys-
tems erwarten lässt. Zusammen bilden diese Zielbildt-
hesen das zukünftige Zielbild einer wünschenswerten 
Mobilität in der Schweiz, was im eigentlichen Sinne als 
Vision Mobilität Schweiz 2050 zu verstehen ist.

REFERENZSZENARIO: Während die Zielbildthesen 
aufzeigen, wie die Mobilität im Jahre 2050 visionär 
aussehen soll, schätzt das Referenzszenario ab, wie 
sich die heutige Mobilität vor dem Hintergrund abseh-
barer Trends und Entwicklungsprognosen wie auch 
gegenwärtiger politisch-gesellschaftlicher Handlungs-
muster voraussichtlich entwickeln wird. Es basiert da-
her auf den bisherigen Entscheidungen und einer Fort-
führung dieser Verkehrspolitik unter Berücksichtigung 
heute erkennbarer Trends, die nach ihren verstärken-
den oder abschwächenden Wirkungen beurteilt wur-
den. Durch den systematischen Vergleich des Zielbildes 
wünschenswerter Mobilität mit den möglichen Ent-
wicklungen eines „Business as usual“ lassen sich kon-
krete Themenbereiche identifizieren und Handlungs-
empfehlungen diskutieren.

THEMENBEREICHE UND HANDLUNGSEMPFEH-
LUNGEN: Aus der strukturierten Gegenüberstellung 
von Referenzszenario und Zielbildthesen können spe-
zifische Entwicklungslücken identifiziert werden, 
wenn ein gewünschter Zielzustand offensichtlich nicht 
durch die heute absehbaren Trends und Entwicklun-
gen erreichbar ist. Daraus leitet sich der Handlungsbe-
darf ab: Was ist zu tun, damit der gewünschte Zielzu-
stand dennoch Realität werden kann? Hieraus lassen 
sich die Themenbereiche identifizieren, welche sich in 
Handlungsempfehlungen überführen lassen.

AUFBAU DER STUDIE

Die Studie folgt dieser inhaltlichen Strukturlogik in 
insgesamt 6 Kapiteln. Im Anschluss an die Einfüh-
rung werden in Kapitel 2 der Betrachtungsfokus und 
das Studiendesign vorgestellt. In Kapitel 3 wird das 
zugrundeliegende Referenzszenario erläutert. Kapitel 
4 beschreibt die Zielbildthesen zur Vision Mobilität 
Schweiz 2050. Kapitel 5 umfasst die aus der Gegen-
überstellung von Referenzszenario und Zielbildthe-
sen resultierenden Themenbereiche und Handlungs-
empfehlungen. In Kapitel 6 endet die Studie mit 
einer kurzen Reflexion zur Umsetzung der entwi-
ckelten Handlungsempfehlungen vor dem Hinter-
grund der aktuellen verkehrspolitischen Landschaft.

„Die Verlagerung des langströmigen Schwer-
verkehrs von der Strasse auf die Schiene macht 
Sinn. Mit einer hervorragenden Infrastruktur – 
Stichwort Gotthard-Basistunnel – und intelli-
genten Konzepten ist die Schweiz wegweisend 
für Europa.“

Bernhard Kunz, CEO Hupac
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2.1 Betrachtungsfokus der Mobilität in der Schweiz

2| �Mobilität in  
der Schweiz -  
Betrachtungsfokus 
und Studiendesign

EINE WICHTIGE Grundlage zur Erarbeitung eines 
Referenzszenarios und Visions-Zielbilds sind bereits 
vorhandene Untersuchungen sowie eine übergreifende 
Strukturierung ihrer wesentlichen Aussagen und The-
menfelder. Angesichts der Themenvielfalt sowie der 
breit gestreuten Urheberschaft und Publikationsformen 
im Mobilitätsbereich, wurden insgesamt 85 Dokumente 
(wissenschaftliche und populärwissenschaftliche Studi-
enberichte, wissenschaftliche und nichtwissenschaftli-
che Zeitschriften- und Zeitungsartikel, öffentliche Stel-
lungnahmen, Präsentationen) recherchiert und einer 
Metaanalyse unterzogen. Eine Übersicht der berücksich-
tigten Dokumente ist im Literaturverzeichnis aufge-
führt. Die Dokumente wurden hinsichtlich der Krite-
rien der zeitlichen Reichweite, der thematischen Inhalte, 
des geographischen Fokus und der angewandten Me-
thoden analysiert sowie auf mögliche Impulse für die 
Visionsentwicklung hin beurteilt. Auf eine umfassende 
Darstellung der Analyse und der Hervorhebung einzel-
ner Aussagen wird hier verzichtet. Vielmehr werden die 
wichtigsten Resultate im Überblick vorgestellt.

Über alle analysierten Dokumente wie auch im fokus-
sierten Vergleich der analysierten Publikationen mit 
konkretem Schweiz-Bezug zeigen sich Untersuchungs-
lücken im Hinblick auf:

 den zeitlichen Horizont der Betrachtungen (siehe Abb. 3): 
Häufung beim Horizont Jahr 2030, danach stark ab-
nehmende Häufigkeit. Bei den Untersuchungen mit 
längerem Zeitraum handelt es sich um quantitative 
Trendprognosen zu spezifischen Rahmenbedingungen 
(z.B. Bevölkerungsentwicklung). Der übliche Betrach-
tungszeitraum inhaltlich fokussierter Szenario-Betrach-
tungen umfasst 20-25 Jahre. Längere Zeiträume sind 

weniger üblich, wenngleich solche Zeiträume ange-
sichts der Langfristigkeit von Infrastruktur-Investitio-
nen durchaus sinnvoll sind.

 die methodische Vorgehensweise (siehe Abb. 4): stark 
trend-/faktenorientiert, wenig visionär. Fakten- und 
trendbasierte Studien haben die Tendenz, zu stark im 
„Heute“ verhaftet zu bleiben, welches die gerade aktu-
ellen Entwicklungen als Ausgangspunkt zu stark in den 
Fokus rücken. Visionäre Betrachtungen haben den Vor-
teil, dass sie stärker losgelöst von heutigen Betrach-
tungsweisen und Zuständen vorausdenken. Im Gegen-
zug werden sie oft als unrealistisch abgetan. Somit ist 
es interessant, das „realistische Heute“ mit dem „visi-
onären Morgen“ methodisch in einem integrativen 
Ansatz zu verbinden.

 die thematische Ausrichtung (siehe Abb. 5): orientiert 
an den Randbedingungen der Mobilität, Lücken finden 
sich bei Aussagen zu technologischen Entwicklungen, 
Finanzierung und Betrieb.

In den analysierten Dokumenten fällt zudem folgendes auf:

 Die „visionären Studien“ grosser Firmen mit Fokus 
Deutschland/Europa (z.B. DB, DHL) sind unternehme-
risch, eher optimistisch und „freier“ hinsichtlich der 
Zukunftsbilder.

 Die analysierten Studien und Dokumente mit Fokus 
Schweiz sind häufiger staatlichen Ursprungs (UVEK, 
ARE, BFS), faktenbasiert und bezüglich der Aussagen 
vergleichsweise konservativ.

 Eine von Wirtschaft, Industrie und Verbänden ge-
tragene Mobilitätsstudie mit Fokus Schweiz findet sich 
nicht.

 Es fehlt eine Untersuchung, welche eine umfas-
sende Zukunftsbetrachtung der Schweizer Mobilitäts-
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landschaft vornimmt. Es werden i.d.R. bestimmte  
Teilbereiche fokussiert, z.B. Infrastrukturbedarf, Finan-
zierung, Rahmenbedingungen der Mobilität, Personen-
verkehr (häufig) oder Güterverkehr (selten).

Zusammenfassend ergibt die Metaanalyse der insgesamt 
85 Dokumente, dass es eine Vielfalt an Zukunftsgerich-
teten Betrachtungen zur Mobilität gibt. Je nach Ersteller 
differieren Objektivität und Wertung in den jeweiligen 
Aussagen, was eine objektive Analyse erschwert. Be-
trachtungen mit Fokus Schweiz sind vergleichsweise 
selten. Visionsbetrachtungen mit Reichweite bis 2050 
sind selten bzw. für die Schweiz nicht vorhanden. Zu-
dem liegen die Schwerpunkte von Zukunftsstudien 
überwiegend auf dem Personenverkehr, eine integrative 
Sicht von Personen- und Güterverkehr ist rar.

Diese ersten Erkenntnisse waren Ausgangspunkt zur 
Identifikation und Definition relevanter The-
menschwerpunkte in der vorliegenden Studie. Es wird 
ein Verkehrsträgerübergreifender Ansatz mit einem 
Horizont bis 2050 verfolgt, um als Impulsgeber und 
thematische Grundlage für eine langfristig ausgerich-
tete, integrierte Verkehrsplanung der Schweiz zu 
dienen.

ZEITLICHER HORIZONT DER ANALYSIERTEN STUDIEN
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THEMATISCHE AUSRICHTUNG 
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2.2 Untersuchungsmethodik und Expertise

EINE VISION beschreibt einen gewünschten Zielzus-
tand in einem spezifizierten Zeitraum. Zukunftsbetrach-
tungen sind angesichts der begrenzten Absehbarkeit zu-
künftiger Entwicklungen immer mit beträchtlichen 
Unsicherheiten und Interpretationsspielräumen behaftet. 
So waren z.B. Trendbrüche wie die Wirtschaftskrise 
2008/2009 oder die Folgen der Digitalisierung nicht 
vorhersehbar. Eine Vision soll aber auch keine Prognose 
sein, sondern vor allem einen Zustand entwerfen, wel-
cher gestützt auf geeignete Massnahmen angestrebt wird. 
Sie ist primär handlungsorientiert; die Quantifizierungen 
dienen der Prüfung der Zielerreichung.

Der lange Betrachtungszeitraum der vorliegenden Visi-
onsstudie wie auch die heterogene Ausgangslage bei den 

verfügbaren Vorarbeiten bildeten besondere methodi-
sche Herausforderungen. Als zweckmässig erwies sich 
der sogenannte „Backcasting-Ansatz“ [Miolla 2008]. Die-
ser kombiniert Elemente des Forecasting, also der (z.T. 
prognose- und trendbasierten) Vorschau durch Fort-
schreiben des Status Quo (qualitativ und quantitativ) mit 
einer eher qualitativ orientierten „Rückschau“ von ei-
nem zukünftigen Zielzustand zur aktuellen Situation. 
Beim Forecasting werden, ausgehend von der Ausgangs-
situation und den aktuellen Trends, eines oder mehrere 
„What-if-Szenarien“ („Was wäre, wenn dieses oder jenes 
eintritt …?“) formuliert. Das Backcasting vervollständigt 
dies durch die Entwicklung eines angestrebten Szenarios 
und fragt „Was muss geschehen, damit dieses eintritt 
…?“ [Grêt-Regamey, Brunner 2011].

METHODIK

ABB.6
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PROJEKTPHASEN UND ZEITPLAN VISION MOBILITÄT SCHWEIZ 2050

ABB.7

„Als nationale Fluggesellschaft sind wir Teil des öffentlichen Verkehrssystems der 
Schweiz. Damit wir die Schweiz auch in Zukunft an die internationalen Zentren an-
binden können, ist eine vorausschauende und verkehrsträgerübergreifende Infrastruk-
turplanung erforderlich. Die Studie Vision Mobilität 2050 schafft in diesem Kontext 
eine notwendige Grundlage für die langfristige Verkehrsplanung in der Schweiz.“

Harry Hohmeister, CEO SWISS International Air Lines

Entwurf Themen & 
Ziele VM CH 2050

Entwurf Handlungsoptionen 
und Randbedingungen

Aufbereitung der Themen-
felder und Entwurf Vision

Validierung der Ergebnisse 
und finale Aufbereitung

Inhaltliche Bereinigung der 
Visionsthesen und  

Handlungsempfehlungen

19. September 2013: Kickoff

05.11.15 Abschlusspräsentation 
5. Clusterforum «Zeitreise Logistik» Logistikcluster Region Basel

22. Januar 2014: Themen-Workshop

10. Juni 2014: Optionen-Workshop

11. November 2014: Handlungsfelder-Workshop

29. September 2014: Team-Workshop

22. April 2015: Visions-Workshop

Schlussredaktion und 
finale Abstimmung

Layout und Aufbereitung
des Schlussdokuments

2013

S O J M J JA MD MN NJN F M J S SFO OJA AD A

2014 2015

 Workshops / Abstimmung im Projektteam
 Workshops / Abstimmung mit Trägerkreis
 Fachtagung

Die Bearbeitung der Studie erfolgte entlang einer Reihe 
von 5 Workshops mit den Trägern. In einem Studi-
en-Kickoff wurde die Entwicklung eines gemeinsamen 
Wert- und Zielverständnisses und zur Identifikation 
erster Ideen bezüglich der Studieninhalte und -formen 
angestossen. Der erste inhaltliche Workshop fokus-
sierte auf die Erarbeitung und Verabschiedung eines 
gemeinsamen Werteverständnisses als Grundlage der 
Visionsstudie und die Bewertung von zentralen The-
menfeldern sowie Trends und Prognosen für das Refe-
renzszenario. Im zweiten Workshop wurden die Vi-

sion auf Basis von zentralen Zielbildthesen erarbeitet 
und die Themenbereiche abgegrenzt. Der dritte Work-
shop diente der weiteren Konkretisierung des Visions-
zielbilds. Im vierten Workshop wurden Themenberei-
che und Handlungsempfehlungen abgestimmt. Der 
fünfte Workshop diente der finalen Aufbereitung der 
Inhalte und der Studienform. Zusätzlich zu den Treffen 
mit den Trägern fanden kontinuierlich eine Vielzahl 
weiterer interner Workshops des Wissenschaftsteams 
zu diversen Themen und zur Vorbereitung der Träger-
schafts-Treffen statt.
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 Workshops / Abstimmung mit Trägerkreis
 Fachtagung
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3.1 Ausgangslage

3| �Entwicklung  
eines Referenz- 
szenarios

DAS RUND 70‘000 KM lange Strassennetz der 
Schweiz übernimmt ca. 83% der Verkehrsleistung im 
Personenverkehr und 61% im Güterverkehr. Ca. 40% 
der Verkehrsleistung im Strassenverkehr wird über die 
Nationalstrassen abgewickelt, die nur 2.5% der Stre-
ckenlänge ausmachen [UVEK 2010]. Die grössten Ver-
kehrsströme konzentrieren sich auf das zentrale Mittel-
land und den Arc Lémanique.

Auf den Ost-West-Relationen findet man bei den 
Nationalstrassen, ebenso auf dem Schienennetz die 
höchsten Auslastungen, bedingt vor allem durch den 
Personenverkehr. Im Güterverkehr dominiert die 
Nord-Süd-Achse infolge des alpenquerenden Transit-
verkehrs. Insgesamt ist das Netz besonders dort hoch 
belastet, wo sich Fern-, Regional- und Güterverkehr 
überlagern.
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ARE VERKEHRSMODELL, BELASTUNGSKARTEN 2012 QUELLE : [ARE 2014]

ABB.8

Güterverkehr 2012: Schiene

Trafic marchandise 2012: rail

Traffico merci 2012: rotaia
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Personenverkehr 2012: Strasse

Trafic voyageurs 2012: route

Traffico viaggiatori 2012: strada
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Quelle / Source / Fonte: Verkehrsmodellierung VM-UVEK (ARE), INFOPLAN-ARE, BFS-GEOSTAT, swisstopo © ARE

Zunehmend zeigt sich, dass das schweizerische Ver-
kehrsnetz strukturell an seine Leistungsgrenzen ge-
langt. Waren Staus in der Vergangenheit seltene Ereig-
nisse an ganz bestimmten Tagen, so treten sie nun 
regelmässig auf und die Staustunden haben sich zwi-
schen 2008 und 2013 etwa verdoppelt [ASTRA 2013]. 
Die Kapazitätsengpässe auf der Strasse werden durch 
den wachsenden Nachholbedarf beim Unterhalt suk-
zessive weiter verschärft [UVEK 2010]. Auch in der 
Luftfahrt stossen die Flughäfen zunehmend an ihre 
Grenzen [UVEK 2010]. Ähnliches zeichnet sich im öf-
fentlichen Verkehr ab, welcher auf den kritischen Li-
nien zu Hauptverkehrszeiten kaum noch eine marktge-

rechte Qualität bieten kann. Stehplätze in Zügen und 
nicht-marktgerechte Fahrplanlagen von Güterzügen 
häufen sich.

Die steigende Netzbelastung erhöht den Erhaltungs-
bedarf, doch müssen die Arbeiten aus wirtschaftlichen 
Gründen vermehrt tagsüber ausgeführt werden; so 
dass die Netzkapazität sinkt, statt zu steigen. Dem ste-
hen bei Strasse und Schiene zahlreiche sehr gut ausge-
baute Netzteile mit mässiger bis geringer Auslastung 
gegenüber. Dies wirft Fragen nach den bisherigen In-
vestitionsprioritäten auf.

Das BFS prognostiziert in seinem mittleren Szenario 
eine weitere Bevölkerungszunahme auf 9 Mio. Ein-



28

wohner bis ins Jahr 2030 und danach eine Stagnation 
[BFS 2010]. Dabei wird sich dieses Wachstum vor al-
lem in den grossen Agglomerationen Zürich, Zentral-
schweiz, Arc Lémanique und Nordwestschweiz kon-
zentrieren. In den anderen Landesteilen ist eher mit 
einer Stagnation zu rechnen. Die Besiedelung wird 
sich hauptsächlich an den Rändern der Agglomeratio-
nen sowie im stadtnahen ländlichen Raum mit Reise-
zeiten von höchstens 20 Minuten ins nächste Zentrum 
konzentrieren. Dies bedeutet ein weiteres deutliches 
Verkehrswachstum in den Agglomerationen auf den 
heute schon hochbelasteten Verbindungen, wenn auch 
mit abschwächenden Tendenzen. In peripheren ländli-
chen Räumen ist eher mit einer Abnahme der Ver-
kehrsnachfrage zu rechnen [UVEK 2010].

Die Notwendigkeit einer besseren Abstimmung von 
Raumentwicklung und Verkehr wird bereits im Raum-
konzept Schweiz aufgezeigt [Schweizerischer Bundes-
rat 2012] (siehe Abb. 9). Dort werden räumlich diffe-
renzierte Handlungsansätze für die unterschiedlichen 
Herausforderungen in Agglomerationen, stadtnahen 
und peripheren ländlichen Räumen sowie auf den 
Transitachsen aufgezeigt.

Durch die Gleichbehandlung der Interessen 
von Güter- und Personenverkehr nimmt die 
Schweiz als Teil eines integralen europäischen 
Verkehrssystem die ihr zustehende Rolle in der 
Mitte von Europa wahr. Die breitgefächerte 
Schweizerische Bahnindustrie kann dazu einen 
wesentlichen Beitrag leisten.

Ueli Ritter, Vorstandsmitglied SWISSRAIL
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RAUMKONZEPT SCHWEIZ - STRATEGIE : 
VERKEHR, ENERGIE UND RAUMENTWICKLUNG AUFEINANDER ABSTIMMEN

ABB.9

Quelle: [Schweizerischer Bundesrat 2012]

Verkehrsverbindungen zwischen gross- und mittelstädtischen Zentren erhalten und gezielt verbessern

Agglomerationsverkehr optimieren

Einzugsgebiet der grossstädtischen Zentren kontrolliert erschliessen

Anbindung der ländlichen Zentren und der alpinen Tourismuszentren sicherstellen

Konflikte zwischen Transit, nationalem Verkehr und regionaler Erschliessung angehen

Anbindung an die europäischen Hauptverkehrsstrassen verbessern

Internattionale Flughäfen räumlich optimal einordnen

Güterumschlagplätze sinnvoll einordnen

RÄUMLICH DIFFERENZIERTE HANDLUNGSANSÄTZE
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3.2 Entwicklungsprognosen und wichtige Trends im Schweizer Verkehr

AUCH WENN PROGNOSEN über 35 Jahre aufgrund 
der beträchtlichen Unsicherheiten nicht zuverlässig 
sein können, so sollen wichtige Entwicklungstrends als 
Rahmenbedingungen der Visionsentwicklung doch 
möglichst quantifiziert werden. Ausgangsbasis sind zu-
nächst die Statistiken, welche die Vergangenheitsent-
wicklung wiedergeben. Gestützt darauf liegen Progno-
sen vor, welche sich in Szenarien zu den zu erwartenden 
Verkehrsmengen in der Schweiz im Landverkehr be-
ziehen und bis ins Jahr 2030 reichen [ARE 2004, ARE 
2006].

Da Aussagen zur weiteren Entwicklung bis 2050 für 
die Schweiz bislang fehlen, wurde eine zusätzliche 
Schätzung durch die Experten aus der Trägerschaft und 
das Wissenschaftsteam als Referenzszenario für den Fall 
„business as usual“ vorgenommen, d.h. ohne zusätzli-
che steuernde Massnahmen. Die Schätzung wurde mit-
hilfe einer Trendbetrachtung validiert, in der die ab-
schwächenden Trends den verstärkenden Trends 
gegenüber gestellt wurden. Auf diese Weise wurde ein 
gemeinsames Verständnis für langfristige Trendent-
wicklungen dieser wichtigen Rahmenbedingungen der 
Mobilität geschaffen.

Als Indikatoren für das Referenzszenario dienten die 
Gesamtverkehrsleistungen für die Prognosejahre, wie 
sie auch in den Statistiken und in den Prognosen des 
ARE verwendet werden. Im Personenverkehr sind dies 
Personen-Kilometer pro Jahr pkm/a, im Güterverkehr 
Netto-Tonnenkilometer pro Jahr tkm/a.

Diese aggregierten Indikatoren werden in Relation 
zu den Trends einerseits wie auch zum Ressourcenver-
brauch, inklusive Infrastrukturauslastung, andererseits 
gesetzt. Dazu wurden die wesentlichen Trends identifi-
ziert und in ihrer Wirkung auf die Verkehrsmenge (sehr 
verstärkend, verstärkend, neutral, abschwächend und 
sehr abschwächend) wie auch in ihrer Eintrittswahr-
scheinlichkeit bewertet. Die resultierende Wirkung 
zeigt, ob sich die Verkehrsmengen eher in Richtung 
obere Grenze der Schätzwerte oder in Richtung der un-
teren Grenze entwickeln.

Im Folgenden werden die Prognosen getrennt nach 
Verkehrsträgern detailliert betrachtet. Dabei werden je-
weils nur die 3-4 Trends mit dem stärksten Einfluss je 
Richtung ausdrücklich genannt.

EINSCHÄTZUNG DES ÖFFENTLICHEN VERKEHRS 
IN DER SCHWEIZ

Bei der Schiene sind die im 20. Jahrhundert geplanten 
und entschiedenen Ausbauschritte der Bahninfrastruk-
turen mit der Vollendung von Bahn 2000/ZEB und 
NEAT (Neue Alpentransversale) einschliesslich der 
Folgemassnahmen abgeschlossen. Die in den STEP 
Ausbau-Schritten 2025 und 2030 vorgesehenen Aus-
bauten adressieren punktuelle Engpässe, vermögen die 
Netzkapazität als Ganzes aber nicht substantiell zu  
erhöhen. Auch im Jahr 2050 bildet die Schiene, basie-
rend mutmasslich auf dem herkömmlichen Knoten-
punktkonzept, das Rückgrat des Personenverkehrsan-
gebotes. Während im Schienenverkehr umfassende 
technisch-betriebliche Durchbrüche erst ansatzweise 
erkennbar sind, sind im öffentlichen Strassenverkehr 
kurzfristigere Innovationen in den Bereichen Traktion, 
Leitsystem und Flexibilität zu erwarten.

Die prognostizierte Entwicklung bis 2050 
Die Entwicklung im öffentlichen Personenverkehr pro-
gnostiziert das ARE für 2030 im Szenario „Städtenetz 
und Wachstum“ mit 34.2 Mrd. pkm/a, im Basisszena-
rio mit 27.9 Mrd. pkm/a und im Szenario „Stagnation“ 
mit 23.4 Mrd. pkm/a [ARE 2006]. Gegenüber dem 
Referenzwert im Jahr 2010 von 23.6 Mrd. pkm/a zeigt 
sich eine grosse Spannbreite zwischen einem leichten 
Rückgang bis hin zu einer Zunahme um 45%.

Auch die Expertenschätzung für 2050 zeigt eine 
grosse Bandbreite der möglichen Entwicklung zwi-
schen 25.5 und 38.5 Mrd. pkm/a, mit einem Mittel-
wert von 32.2 Mrd. pkm/a. Der Vergleich mit dem 
Wert von 27.9 Mrd. pkm/a aus dem Basisszenario des 
ARE für 2030 dokumentiert, dass der Maximalwert 
von 38.5 Mrd. pkm/a eine weitere Zunahme um 38% 
bedeuten würde, der Mittelwert 32.2 Mrd. pkm/a im-
merhin noch ein Wachstum von 15.5%, der Minimal-
wert von 25.5 Mrd. pkm/a dagegen einen Rückgang 
um 8.6%.

Trendbetrachtung 
Die Trendbetrachtung zeigt eine geringe Dominanz 
der verstärkenden Trends, was zu 32.5 Mrd. pkm/a als 
Prognosewert führt, entsprechend einer Zunahme um 
16.6% gegenüber dem Basisszenario ARE. Dabei wur-
den die Innenverdichtung, die Verknappung von Bo-
den und Ressourcen, der geplante Kapazitätsausbau der 
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Infrastruktur sowie der steigende Anteil der älteren 
Menschen an der Bevölkerung als die wichtigsten Trei-
ber identifiziert. Die weiter bestehenden Infrastruktu-
rengpässe, die Zunahme der Nutzungskosten sowie 
eine rückläufige Akzeptanz für Infrastrukturausbauten 
wurden dagegen als wichtigste abschwächende Trends 
identifiziert.

Fazit 
Eine weitere Zunahme der Verkehrsmenge im ÖV wird 
erwartet, und zwar vor allem in, um und zwischen 
den Agglomerationen, wo heute schon Engpässe beste-
hen. Dies betrifft auch den stadtnahen ländlichen 
Raum und zeitweise die alpinen Touristenzentren, 
während im peripheren ländlichen Raum eher eine 

PERSONENVERKEHR ÖV – ENTWICKLUNG DER VERKEHRSLEISTUNG

ABB.10
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unterdurchschnittliche Entwicklung bzw. ein Rück-
gang erwartet wird. Somit werden die räumlichen Un-
terschiede zunehmen. Ein (grosser) Unsicherheitsfak-
tor in Bezug auf diese Prognose ist das zukünftige 
Nutzungsverhalten, das sich z.B. aufgrund neuer Le-
bens- und Arbeitskonzepte stark verändern und damit 
heute stabile Trends, wie die Urbanisierung brechen 
bzw. umkehren könnte.
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PERSONENVERKEHR ÖV – TRENDS

ABB.11

EINSCHÄTZUNG DES INDIVIDUALVERKEHRS IN 
DER SCHWEIZ

Das in den 1960er Jahren beschlossene Nationalstras-
sennetz steht vor der Vollendung und es sind bisher 
keine grundsätzlichen Erweiterungen, sondern vorab 
Engpassbeseitigungen geplant. Diese konzentrieren 
sich belastungsorientiert in und um die Agglomeratio-
nen [UVEK 2010]. Es wird angenommen, dass die 
noch bestehenden Lücken im Autobahnnetz bis 2050 
grösstenteils geschlossen und dass die derzeit in poli-
tischer Diskussion stehenden Kapazitätssteige-
rungs-Projekte dann realisiert sein werden. Hinsicht-
lich des Gotthard-Autobahntunnels wird angenommen, 
dass entweder eine zweite Röhre mit nur einer Fahr-
spur oder die Sanierung des bestehenden Doppels-
purtunnels fertiggestellt sind; es wird jeweils dieselbe 
Kapazität unterstellt. Es verbreiten sich rasch Technolo-
gien, welche zur sukzessiven Automatisierung des In-
dividualverkehrs führen; im Jahr 2050 ist das auto-
nome Fahrzeug Realität.

Die prognostizierte Entwicklung bis 2050 
Das ab 1960 einsetzende massive Wachstum der Ver-
kehrsmenge hat sich in den letzten Jahrzehnten abge-
schwächt. Im motorisierten Individualpersonenverkehr 
prognostiziert das ARE für 2030 dennoch nur im Sze-
nario „knappe Ressourcen“ eine Stagnation bei 89.8 
Mrd. pkm/a, in allen anderen Szenarien nimmt die 
Verkehrsmenge auf gut 103 Mrd. pkm/a zu, was einer 
Zunahme um 17% gegenüber dem Referenzwert 2010 
von 88.7 Mrd. pkm/a entspricht [ARE 2006].
Die Expertenschätzungen liegen für 2050 zwischen 88 
und 112 Mrd. pkm/a, mit einem Mittelwert von 103.9 
Mrd. pkm/a. Der Vergleich mit dem Basisszenario des 
ARE zeigt, dass der Maximalwert einer Zunahme um 
7.8% entspricht, der Minimalwert einem Rückgang um 
15.3% und der Mittelwert einer Stagnation (-0.3%).

Trendbetrachtung 
Die Trendbetrachtung zeigt ein minimales Überge-
wicht der abschwächenden Trends, so dass sich ein 
Prognosewert von 99.3 Mrd. pkm/a ergibt. Neben 
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dem erwarteten Bevölkerungswachstum und einer po-
sitiven Wirtschaftsentwicklung sind es vor allem die 
weitere Zunahme der Zersiedlung sowie die technolo-
gischen Entwicklungen, die verstärkend wirken, wäh-
rend der gesellschaftliche Trend weg vom eigenen Auto 
zusammen mit steigenden Nutzungskosten und knapper 
werdenden Ressourcen sowie rückläufiger Akzeptanz 
von Infrastrukturausbauten dämpfend wirken.

Fazit 
Im Bereich des motorisierten Individualverkehrs (MIV) 
wird eine Sättigung bei gut 100 Mrd. pkm/a ab 2030 
erwartet. Die absolute Zunahme beträgt gleich wie 
beim ÖV ca. 10 Mrd. pkm/a, wobei ebenfalls ver-
stärkte räumliche Unterschiede anzunehmen sind, die 
Belastungen also vor allem in den Agglomerationen 
zunehmen. Möglicherweise wird der Individualver-
kehr in den Agglomerationen auch nach 2030 weiter 
ansteigen, während in peripheren Räumen ein Rück-
gang denkbar ist.

PERSONENVERKEHR MIV - ENTWICKLUNG DER VERKEHRSLEISTUNG
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PERSONENVERKEHR MIV – TRENDS

ABB.13

EINSCHÄTZUNG DES STRASSENGÜTERVER-
KEHRS IN DER SCHWEIZ

Auch der Strassengüterverkehr ist von den Kapazitäts-
engpässen in den Agglomerationen betroffen. Eine 
wichtige Rolle spielt zudem der alpenquerende Tran-
sitverkehr, der gut 50% aller alpenquerenden Fahrten 
im Güterverkehr ausmacht. 2012 wurden 1.2 Mio. sol-
cher Fahrten gezählt, was zwar einen Rückgang um 
gut 13% gegenüber dem Referenzjahr 2010 darstellt, 
aber weit von den Verlagerungszielen entfernt ist (1 
Mio. als Zwischenziel) [UVEK 2013].

Die prognostizierte Entwicklung bis 2050 
Im Güterverkehr prognostiziert das ARE für 2030 im 
Basisszenario 19.5 Mrd. tkm/a, im Szenario Stagnation 
17.7 Mrd. tkm/a, im Szenario Bahn-Dynamik, in dem 
wegen hoher Wachstumsraten die Gesamtverkehrs-
menge zunimmt, sogar 22.5 Mrd. tkm/a. Gegenüber 
dem Referenzwert von 17.0 Mrd. tkm/a liegt das 
Wachstum zwischen 4 und 32% [ARE 2006].

Die Expertenschätzung dieser Studie liegt für 2050 
zwischen 17.5 Mrd. tkm/a und 23.5 Mrd. tkm/a, mit 
einem Mittelwert von 20.4 Mrd. tkm/a. Der Vergleich 
mit dem Wert von 19.5 Mrd. tkm/a aus dem Basissze-
nario des ARE für 2030 zeigt, dass der Maximalwert 
einer Zunahme um 20.6% entspricht, der Minimal-
wert einem Rückgang um 10.2% und der Mittelwert 
einer weiteren Zunahme um 4.5% gegenüber 2030.

Trendbetrachtung 
Die Trendbetrachtung zeigt eine leichte Dominanz 
der verstärkenden Trends, was einem Prognosewert 
von 20.5 Mrd. tkm/a entspricht. Dies wäre eine Zu-
nahme um 5.3% gegenüber dem Basisszenario ARE. 
Es werden dabei eine Teilaufhebung des Nachtfahr-
verbots zumindest für emissionsarme Fahrzeuge und 
eine Fortsetzung der Trends zu abnehmenden Sen-
dungsgrössen infolge von Online-Shopping ange-
nommen. Verstärkend wirkt auch die grössere Flexi-
bilität gegenüber der Schiene. Demgegenüber führen 
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Infrastrukturausfälle, eine Innenverdichtung und 
auch die Zunahme der Nutzungskosten zu einem 
dämpfenden Effekt.

Fazit 
Die Verkehrsmengen im Güterverkehr auf der Strasse 
hängen stark von der wirtschaftlichen Situation ab, 
eine weitere Zunahme ist am wahrscheinlichsten. De-
ren Verteilung auf die Verkehrsträger hängt zusätzlich, 
stärker als im Personenverkehr, von der Regulierung 
ab. Eine Unbekannte bildet dabei insbesondere die 
Entwicklung des Strassengütertransits, bei welchem 
der Fächer offen ist zwischen der Erreichung des Ziel-
wertes des Verlagerungsgesetzes bis zu einem deutli-
chen Wiederanstieg im Falle geänderter regulatori-
scher Rahmenbedingungen. Insgesamt wird wohl mit 
einem Wachstum des Strassengüterverkehrs auszuge-
hen sein.

STRASSENGÜTERVERKEHR – ENTWICKLUNG DER VERKEHRSLEISTUNG
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STRASSENGÜTERVERKEHR – TRENDS

ABB.15

EINSCHÄTZUNG DES SCHIENENGÜTERVER-
KEHRS IN DER SCHWEIZ

Auf der Schiene konkurriert der Güterverkehr mit dem 
Personenverkehr um die Trassenkapazitäten, die speziell 
in und zwischen den grossen Agglomerationen sowie 
auf den Nord-Süd-Achsen knapp sind. Eine Sonderrolle 
spielt der alpenquerende Transitverkehr aufgrund des 
verfassungsmässigen Verlagerungsauftrags, dessen Anteil 
am alpenquerenden Güterverkehr auf der Schiene bei 
über 85% liegt. Gegenüber dem Strassengüterverkehr 
über die Alpen hat der gesamte Schienengüterverkehr 
einen Anteil über 63% [UVEK 2013].

Die prognostizierte Entwicklung bis 2050 
Im Güterverkehr auf der Schiene prognostiziert das 
ARE für 2030 im Basisszenario 16.9 Mrd. tkm/a, im 
Szenario Stagnation 13.5 Mrd. tkm/a, im Szenario 
Bahn-Dynamik dagegen 19.5 Mrd. tkm/a. Gegenüber 
dem Referenzwert von 11.1 Mrd. tkm/a liegt das 
Wachstum zwischen 22 und 76% [ARE 2006].

Die Expertenschätzung dieser Studie liegt für 2050 
zwischen 13 und 21.5 Mrd. tkm/a, mit einem Mittel-
wert von 16 Mrd. tkm/a, also tiefer als das Basissze-
nario des ARE für 2030. Der Vergleich mit den 16.9 
Mrd. tkm/a des ARE-Basisszenarios zeigt, dass der 
Maximalwert einer Zunahme um 27.1%, der Mini-
malwert einem Rückgang um 23.1% und der Mittel-
wert einen Rückgang um 5.2% aufweist. Gegenüber 
dem aktuellen Stand bliebe das Wachstum erheblich.

Trendbetrachtung 
Die Trendbetrachtung zeigt eine leichte Dominanz 
der verstärkenden Trends, was einem Prognosewert 
von 17.2 Mrd. tkm/a entspricht, dies wäre eine 
leichte Zunahme um 1.7% gegenüber dem Basissze-
nario ARE für 2030. Dies wird vor allem auf Verbes-
serungen auf der Betriebsseite und auf eine positiv 
angenommene Wirtschaftsentwicklung als verstär-
kende Trends zurückgeführt. Die in Kürze betriebsbe-
reiten Basistunnel am Gotthard und Ceneri werden 
die Kosten des Bahntransports im Transitverkehr re-
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duzieren. Mit dem Ausbau der Gotthard-Zulaufstre-
cke auf 4m Eckhöhe entfallen zudem weitere Ein-
schränkungen für die Verlagerung. Dagegen bremst 
eine fehlende Liberalisierung der Bahn, die Zunahme 
der Zersiedelung sowie die Zunahme der Nutzungs-
kosten das Wachstum.

Fazit 
Die Verkehrsmengen im Güterverkehr hängen auf der 
Schiene noch stärker als auf der Strasse von der wirt-
schaftlichen Situation sowie vom regulatorischen 
Umfeld ab. Der Nord-Süd-Transit ist im Bahngüter-
verkehr zudem wesentlich dominanter als im stärker 
binnenorientierten Strassengüterverkehr. Dieser wird 
insbesondere von der schwer einschätzbaren wirt-
schaftlichen Entwicklung in Italien bestimmt. In der 
Tendenz ist eine weitere Zunahme zu erwarten. Soll-
ten sich bestimmte regulatorische Bestimmungen 
und/oder die Wirtschaftsstruktur unerwartet ändern, 
so sind wesentlich bescheidenere Perspektiven nicht 
auszuschliessen.

GÜTERVERKEHR SCHIENE – ENTWICKLUNG DER VERKEHRSLEISTUNG
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GÜTERVERKEHR SCHIENE – TRENDS

ABB.17

EINSCHÄTZUNG DES LUFTVERKEHRS  
(PASSAGIERE) IN DER SCHWEIZ

Gemäss [Intraplan 2015] hat die Schweiz ein über-
durchschnittliches Passagieraufkommen pro Einwohner. 
Dies ist auf das hohe Wohlstandsniveau und die starke 
internationale Vernetzung zurückzuführen. Die Flughä-
fen in Genf und Zürich sind infrastrukturseitig an der 
Belastungsgrenze. Auffällig ist der sehr hohe Anteil Ge-
neral Aviation (zivile Luftfahrt, insb. Geschäfts- oder 
Freizeitfliegerei) auf den Landesflughäfen von ca. 13% 
in Zürich (2013) und ca. 27% in Genf (2013).

Die prognostizierte Entwicklung bis 2050 
Die Datenlage bei den vorhandenen Prognosen stellt 
sich schwieriger als im Landverkehr dar. Neben den 
sehr optimistischen Aussagen der Flugzeughersteller 
liegt die Prognose für 2030 von Intraplan vor [Intraplan 
2005]. Diese wird hier als Referenz zugrunde gelegt. In 
der Studie werden für 2030 ca. 65 Mio. Passagiere/Jahr 
erwartet, aktuell (2015) sind es 44 Mio. Passagiere [In-
traplan 2015].

Die Expertenschätzung dieser Studie liegt für 2050 zwi-
schen 60 und 90 Mio. pax/a, mit dem Mittelwert 70 
Mio. pax/a. Somit wird ein sich leicht abschwächendes 
Wachstum erwartet.

Trendbetrachtung 
Es wird zugrunde gelegt, dass sich auch bis 2050 keine 
neuen grossen Flughafenstandorte herausbilden und die 
derzeitigen Flugplätze ihren regionalen Charakter behal-
ten. Infrastrukturseitige Ausbauten sind mangels Akzep-
tanz der Bevölkerung in den von Fluglärm betroffenen 
Regionen nur schwer durchzusetzen. Letztere machen 
sich auch in zunehmenden gesetzlichen Einschränkun-
gen bemerkbar. Durch die steigende Kaufkraft in 
Schwellenländern und den steigenden Bevölkerungsan-
teil mit Migrationshintergrund überwiegen jedoch die 
verstärkenden Trends leicht. Gemäss Experten-Einschät-
zung ist für 2050 von 75 Mio. Passagieren pro Jahr 
auszugehen.
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Fazit 
Die limitierte Infrastruktur der Landesflughäfen in Ver-
bindung mit dem erwarteten Passagierwachstum stellt 
eine Herausforderung für den Betrieb und die gesetzli-
chen Rahmenbedingungen dar. Eine weitere Nachfrage-
steigerung wird insbesondere davon abhängen, ob wei-
tere technische Lärmreduktionen erreicht werden 
können und ob sich die Akzeptanz in den von Fluglärm 
betroffenen Regionen verbessern lässt.

PERSONENVERKEHR LUFT – ENTWICKLUNG DER VERKEHRSLEISTUNG
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PERSONENVERKEHR LUFT – TRENDS

ABB.19

EINSCHÄTZUNG DES LUFTVERKEHRS (FRACHT) 
IN DER SCHWEIZ

Gemäss [Intraplan 2015] hat die Schweiz ein unter-
durchschnittliches mengenmässiges Frachtaufkommen 
gemessen an der Wirtschaftsleistung. Die Luftfracht 
spielt für die Schweizerische Wirtschaft im internatio-
nalen Vergleich dennoch eine grosse Rolle, da etwa 40 
% des Exportwertes auf dem Luftweg abgewickelt wird. 
Es ist zu erwarten, dass sich dieser Anteil in Zukunft 
vergrössern wird. Die Exportmärkte der Schweiz ver-
schieben sich hin zu aufstrebenden Schwellenmärkten 
in Übersee. Zudem ist auch die sich verändernde Güter-
struktur ein Haupttreiber.

Die prognostizierte Entwicklung bis 2050 
Nach einem Rückgang der Luftfracht zwischen 2000 
und 2005 in Folge des SWISSAIR-Groundings wächst 
die Luftfracht inzwischen sehr marginal und liegt auch 
2013 mit knapp 400 kt/a weit unter den Prognosen von 
550 kt/a (2020) bzw. 646 kt/a (2030) des BAZL [Intra-
plan 2005]. Dabei wird sich das Wachstum im Full-

Freight auf Basel-Mulhouse konzentrieren, da in Zürich 
und Genf durch Nachtflugverbot und Infrastruktureng-
pässe sowie dem Fokus auf Passagier-Verkehr kaum 
Spielraum für zusätzliche Flüge im Luftfrachtverkehr 
bestehen wird. Die Belly-Fracht wird auch in Zürich 
und Genf zunehmen. Die sehr optimistischen Progno-
sen von Boeing bzw. für ganz Europa lassen sich nicht 
auf die Schweiz übertragen. Gleichermassen ist die BA-
ZL-Prognose aus dem Jahr 2005 als sehr optimistisch zu 
betrachten. Die Expertenschätzungen dieser Studie lie-
gen für 2050 zwischen 500 und 870 kt/a, mit einem 
Mittelwert von 700 kt/a.

Trendbetrachtung 
Wie im Passagierverkehr stehen auch im Frachtverkehr 
die infrastrukturseitigen Beschränkungen und gesetzli-
chen Regelungen einem stärkeren Wachstum entgegen. 
Die verstärkenden Trends, wie der zunehmende Anteil 
hochwertiger Güter und die Innenverdichtung mit 
mehr Arbeitsplätzen und Einwohnern in den Agglome-
rationen, werden leicht schwächer eingeschätzt. Gemäss 
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Experten-Einschätzung ist für 2050 von 680 kt/a Luft-
fracht auszugehen.

Fazit 
Der Luftfracht-Verkehr steht zwar nicht vor einer ausser-
ordentlichen Mengenausweitung, ist aber auch künftig 
wertmässig für den grenzüberschreitenden Verkehr sehr 
relevant. Ein Wachstum ist schon allein infrastruktursei-
tig stark begrenzt.

GÜTERVERKEHR LUFT – ENTWICKLUNG DER VERKEHRSLEISTUNG
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GÜTERVERKEHR LUFT – TRENDS

ABB.21

„Die Post begrüsst die Anwendung
marktwirtschaftlicher Preismechanismen  
im Bereich der Mobilität und die damit
einhergehenden Anreizsysteme.“

Dr. Dieter Bambauer, Leiter PostLogistics
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ECKWERTE AUS STATISTIK, PROGNOSEN FÜR 2030 UND EXPERTENSCHÄTZUNGEN FÜR 2050

TABELLE 1

EXKURS: EINSCHÄTZUNG DER SCHIFFFAHRT 
(GÜTERVERKEHR) IN DER SCHWEIZ

Aufgrund einer zu lückenhaften Datenlage der auf dem 
Rhein in die Schweiz transportierten Güter wurde auf 
eine Expertenschätzung im Trägerkreis und im Wissen-
schaftsteam verzichtet.

VERKEHRSTRÄGER 2010/2015 (BFS/BAZL) 2030 BASISSZENARIO 
(ARE/BAZL)

VISION MOBILITÄT 
SCHWEIZ 2050

PERSONENVERKEHR ÖV 
(Mrd. pkm/a)

23.6
(100%)

27.9
(118%)

32.5
(138%)

PERSONENVERKEHR MIV 
(Mrd. pkm/a)

88.7
(100%)

103
(116%)

99.3
(112%)

GÜTERVERKEHR SCHIENE 
(Mrd. tkm/a)

11.1
(100%)

16.9
(152%)

17.2
(155%)

GÜTERVERKEHR STRASSE 
(Mrd. tkm/a)

17
(100%)

19.5
(115%)

20.5
(121%)

PASSAGIERE LUFT  
(Mio. Pax/a)

44
(100%)

65
(148%)

75
(170%)

FRACHT LUFT  
(Mio. t/a)

0.4
(100%)

0.6
(150%)

0.7
(175%)
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3.3 Referenzszenario Mobilität Schweiz für das Jahr 2050

DIE IN KAPITEL 3.2 vorgestellten Einschätzungen fü-
gen sich zu folgendem Referenzszenario zusammen:

Die Verkehrsmengen im Landverkehr und in der 
Luft werden weiter zunehmen. Dabei folgt auf die Zu-
nahme bis 2030 eine Phase mit geringem Wachstum 
bzw. Stagnation, speziell im Güterverkehr (Strasse, 
Schiene und Luft) und im MIV. Lediglich im Personen-
verkehr auf der Schiene und in der Luft ist auch zwi-
schen 2030 und 2050 noch ein erhebliches weiteres 
Wachstum zu erwarten. Hierbei ist zu beachten, dass 
die absoluten Zunahmen im MIV bis 2050 in der glei-
chen Grössenordnung liegen wie jene des ÖV.

Die Zunahmen im Landverkehr konzentrieren sich in 
erster Linie auf den ohnehin schon hochbelasteten Re-
lationen, also zwischen und in den Agglomerationen, 
wo eine Bevölkerungs- und Arbeitsplatzzunahme er-
wartet wird [BFS 2010]. Es ist davon auszugehen, dass 
sich diese strukturelle Entwicklung mindestens bis zum 
Ende der betrachteten Periode bis 2050 fortsetzen wird.

Infrastrukturseitig sind die grossen Ausbauten NEAT 
und Fertigstellung Nationalstrassennetz bis 2020 in Be-
trieb, weitere Projekte beschränken sich auf die punktu-
elle Engpassbeseitigungen auf der Schiene und Strasse in 
allen Regionen der Schweiz. Grundsätzlich neue Net-
zelemente sind bislang nicht absehbar, ebenso wenig 
eine Priorisierung der Investitionen. Im Wesentlichen 
muss somit die steigende Verkehrsmenge über das be-
stehende Netz von Strassen, Bahnen, Landesflughäfen 
und Umschlagterminals abgewickelt werden. Praktisch 
gänzlich fehlen bislang Infrastrukturprogramme für 
den strassengebundenen öffentlichen Verkehr, zum Bei-
spiel zur substantiellen Erweiterung der Busspuren oder 
für angemessene Haltestelleninfrastrukturen.

Gleichzeitig steigen die Aufwände für die Instandhal-
tung bei allen Verkehrsträgern infolge der zunehmen-
den Auslastung der Infrastrukturen und der langen Nut-
zungsdauer der Einrichtungen. Der wirtschaftliche 
Druck wird zur verstärkten Ausführung der Erhaltungs- 
und Ersatzarbeiten in grossen Losen und während des 
Tages führen, was die verfügbare Kapazität abschnitts-
weise empfindlich reduzieren wird.

Zukünftig werden anteilmässig weniger staatliche 
Finanzmittel für die Verkehrsinfrastruktur zur Verfü-
gung stehen als heute. Im Bundesbudget ist der Anteil 
der Ausgaben für Verkehr in den letzten zwei Jahr-
zehnten bereits von etwa 15% auf heute etwa 13% 
gesunken. Absolut sind die Ausgaben für Verkehr zwar 
noch gestiegen, doch ist hier eine Trendumkehr zu 
erwarten. Jedenfalls ist davon auszugehen, dass ein 
deutlich steigender Anteil der Mittel für die Substan-
zerhaltung erforderlich ist. Dies auch aufgrund der 
heute bereits in Bau befindlichen Ausbauschritte, die 
massgebliche Treiber für erhöhte Instand- und Unter-
haltskosten für die Zukunft darstellen. Selbst bei stabi-
len oder geringfügig reduzierten Mitteln steht damit 
deutlich weniger Geld für Erweiterungsprojekte zur 
Verfügung.

Bezüglich der Verknüpfung der Verkehrsträger unterei-
nander ergibt sich ein uneinheitliches Bild:

 �Die Landesflughäfen Zürich und Genf sind gut an 
das regionale und nationale Strassen und Schienen-
netz angebunden, nicht aber an den internationalen 
Hochgeschwindigkeitsverkehr auf der Schiene, der 
die Infrastruktur von Kurzstreckenflügen entlasten 
könnte.

 �Park&Ride-Angebote zur Verknüpfung des MIV und 
des Fahrradverkehrs am Agglomerationsrand mit 
dem ÖV sind regional sehr uneinheitlich und 
quantitativ auf einem ungenügenden Niveau. Eine 
integrierte Strategie vor allem hinsichtlich Anpas-
sungen der Infrastruktur an laufende technologi-
sche Entwicklungen (Elektromobilität, Autonome 
Fahrzeuge) sowie an aktuelle gesellschaftliche Ent-
wicklungen (Sharing) fehlt.

 �Der Schienengüterverkehr wird für die Feinvertei-
lung auch zukünftig auf multimodale Lösungen 
zurückgreifen. Neben den Umschlagterminals des 
Kombinierten Verkehrs sind hierfür weiterhin kon-
ventionelle Umschlagpunkte erforderlich. Eine 
Zielkonzeption für die zukünftigen Standorte und 
deren konkreter Ausgestaltung ist dringend zu 
verabschieden.

Tabelle 2 gibt eine Übersicht über die für im Rahmen 
des Referenzszenarios als relevant eingestufte Trends 
mit ihren vermuteten Wirkungen auf die Verkehrs-
menge der verschiedenen Verkehrsträger.
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ÜBERSICHT ÜBER DIE BETRACHTETEN TRENDWIRKUNGEN

TABELLE 2
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Zunahme der Zersiedlung

Innenverdichtung

Verknappung des Bodens und der Ressourcen

Zunahme der Nutzungskosten (Ticketpreise, Gebühren, Treibstoff)

Zunahme der Infrastrukturengpässe

Verbreitung alternativer Antriebe

Steigerung der Energieeffizienz

Kapazitätsausbau der Infrastruktur

Infrastrukturausfälle bedingt durch Klimaexzesse

Infrastrukturausfälle durch unzureichende Instandhaltung

positive Wirtschaftsentwicklung (BIP) >= 1.5%

Bevölkerungswachstum

älter werdende Bevölkerung

Internalisierung der externen Kosten

Zunahme der gesetzlichen Regelungen

Zunahme der intermodalen Verkehrsketten und der CarSharing-Modelle  

Rückgang der Akzeptanz für Infrastrukturausbauten in Agglomerationen

Zunahme des Freizeit- und Tourismusverkehrs

Sättigung der Nachfrage

Verbesserung des Zugangs (z. B. Ticketing, Echtzeitinfo)

Nutzung der freien Kapazitäten ausserhalb der Spitzenstunden

Abnahme der öffentlichen Finanzierungsmittel

weniger Autobesitz und -verfügbarkeit

Automatisierung der Betriebsführung und des Produktionsprozesses

Potenzial zur Steigerung der Produktionseffizienz nutzen

Entflechtung des Personen- und Güterverkehrs

Verbesserung des Datenaustausches und der Planungssicherheit

Politischer Wille zur Verlagerung von der Strasse auf die Schiene

Fehlende Liberalisierung 

Geringere Konkurrenzfähigkeit durch hohe Kosten

Technische und politische Hürden im internationalen Verkehr

Automatisierung des Verkehrs, technologische Entwicklungen (z. B. Fahrerassistenz)

Zunahme des Auslastungsgrades pro Fahrzeug

Bedürfnis nach einer 24/7-Bedienung in der Gesellschaft

Grössere Flexibilität als auf der Schiene

Teilaufhebung der Nachtfahrverbote (z. B. Elektrofahrzeuge)

Abnahme der Sendungsgrösse (infolge einer Just-in-Time Strategie)

Zunehmende Bündelung durch Trends zu grösseren Produktionseinheiten

Erhöhung der Kaufkraft in Schwellenländer

Steigender Widerstand gegen Fluglärm

Kapazitätsausbau im angrenzenden Ausland

Zunahme des Bevölkerungsanteils mit Migrationshintergrund

Ausbau der Hochgeschwindigkeit bei der Eisenbahn

Zunahme der staatlich subventionierten Airlines aus dem nahen Osten

Zunahme der hochwertigen Güter (Hightech, Elektronik...)

Schärfung der Zollbestimmungen

Ausbau der Infrastruktur in Rotterdam

Steigerung der Geschwindigkeit auf dem Rhein

Kapazitätsausbau im angrenzenden Ausland (z. B. Hafen in Süddeutschland)

Zunahme des Containerverkehrs

Kapazitätsengpässe auf anderen Verkehrsträgern (Schiene und Strasse)

L
E
G

E
N

D
E

sehr verstärkend + 2

verstärkend + 2

neutral 0

abschwächend - 1

sehr abschwächend - 2
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3.4 Zwischenfazit – Handlungsbedarf für die Verkehrspolitik?

DAS REFERENZSZENARIO mit der weiteren Zu-
nahme der Verkehrsmengen und der tendenziellen Ab-
nahme des staatlichen Budgets für den Ausbau der Ver-
kehrsinfrastrukturen führt in das Dilemma, dass die 
steigende Belastung der Infrastrukturen und ihre zu-
nehmende Nutzungsdauer immer mehr Unterhaltsmit-
tel erfordern, womit der Spielraum für Investitionen in 
neue Infrastrukturen abnimmt. Um das Mobilitätssystem 
insgesamt zu stärken, Potenziale ausschöpfen und Kosten 
gering halten zu können, muss ist daher eine konsequent 
integrierte Betrachtung der Verkehrsträger unter Einbe-
zug neuer Bewirtschaftungssysteme sowie der Verknüp-
fung der Verkehrsträger untereinander erfolgen.

Dies führt zu zentralen Fragen:

Infrastruktur:
 �Wie finanzieren wir den Unterhalt der bestehenden 
Infrastrukturen?
 �Wieviel Geld steht für Investitionen in Infrastruktu-
ren zur Verfügung?

 �Wo wird es am sinnvollsten investiert?
 �Welche Auswirkungen werden die neuen Technolo-
gien zur automatischen Führung und Steuerung der 
Fahrzeuge des Strassen- und Bahnverkehrs haben?

 �Gibt es Implikationen für die Infrastruktur durch 
neuartige Energieverwendungen im Verkehrswesen?
 �Welche Auswirkungen wird eine weitere Zunahme 
der Verkehrsmengen auf die Raumplanung haben?

Organisation / Angebot / Nutzung:
 �Wie können wir die Verkehrsmengen besser organi-
sieren, unter Einbezug aller Verkehrsträger und ihrer 
spezifischen Vorteile?

 �Wie verknüpfen wir die Verkehrsträger stärker?
 �Wie können wir die vorhandenen Infrastrukturkapa-
zitäten optimal ausnutzen?

Trends:
 �Welche technologischen und gesellschaftlichen Ent-
wicklungen unterstützen eine bessere Organisation 
der Verkehrsmengen?

 �Welche Faktoren stehen dem entgegen?

Aus internationaler Sicht ist die Integration der Verkehr-
sträger im politischen Denken der Schweiz heute schon 
fortgeschritten [Umweltbundesamt 2014]. Die Organisa-
tionsstruktur auf Ebene Bund und Kantone unterstützt 
dies hingegen kaum und ist nach wie vor mehrheitlich 
verkehrsträger-spezifisch ausgerichtet. Zwar verfolgen 
die Agglomerationsprogramme des Bundes integrierte 
Ansätze, bleiben aber dabei i.d.R. auf ihre jeweiligen 
Planungsräume beschränkt. Die Umsetzung einer integ-
rierten Mobilitätsstrategie in der Schweiz wird die 
Überprüfung der Organisationsstruktur nicht ausser Be-
tracht lassen können.
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4.1 Werteverständnis als Grundlage der Visionsentwicklung

4| �Entwicklung einer 
Vision für die  
Mobilität in der 
Schweiz im Jahr 2050

VISIONEN ZUR MOBILITÄT sollen einen „wün-
schenswerten“ als gut erachteten Zielzustand der zu-
künftigen Mobilität aufzeigen. Für deren Entwicklung 
sind Wertungen unumgänglich und haften (implizit 
oder explizit) auch allen bisherigen Visionsstudien 
an. Allerdings sind Wertungen stets abhängig von der  
jeweiligen Perspektive. Sie unterliegen subjektiven 
Einschätzungen und verschiedene Akteure beurteilen 
denselben Sachverhalt – infolge differierender Inter-
essenslagen – z.T. völlig unterschiedlich. Visionen zur 
Mobilität können somit nur auf der Basis eines expli-
zit gemachten Werteverständnisses entwickelt und 
nachvollzogen werden.

Das Werteverständnis der vorliegenden Visionsstudie 
wurde im Laufe des Projekts entwickelt, umfassend 
ausdiskutiert und spiegelt damit die Sichtweisen des 
Wissenschaftsteams ebenso wie der Trägerschaft wi-
der. Es umfasst neun grundlegende Kernaussagen:

1 Freier Personen- und Warenverkehr als eine wesentliche 
Voraussetzung erfolgreicher Volkswirtschaften:
Ein freier Personen- und Warenverkehr ist eine we-
sentliche Grundvoraussetzung für den gesicherten Im- 
und Export und sichert damit die Schweiz als einen 
international wettbewerbsfähigen Standort für 
Hochtechnologie und hochentwickelte Dienstleistun-
gen. Die Vereinfachung von Zollverfahren, Grenzkont-
rollen und Kontingentierungen begünstigt einen freien 
Waren- und Personenverkehr mit internationalen Part-
nern. Harmonisierte Normen und Regelungen schaf-
fen eine grössere Transparenz und ermöglichen allen 
Personen sowie Waren eine grösstmögliche Bewe-
gungsfreiheit. Der freie Personen- und Warenverkehr 
trägt somit zum Wohlstand bei.

2 Gewährleistung einer Grundmobilität:
Die verlässliche Versorgung der Schweizer Bevölke-
rung mit Mobilitätsangeboten ist eine Voraussetzung 
für eine hohe Lebensqualität und wirtschaftlichen 
Wohlstand im ganzen Land. Unabhängig spezifischer 
Bevölkerungsgruppen ist eine flächendeckende, auf die 
Regionen angepasste Grundmobilität zu angemessenen 
Preisen zur Verfügung zu stellen. Dies ermöglicht allen 
Menschen eine Teilhabe am gesellschaftlichen und 
wirtschaftlichen Leben.
3 Internationale Verflechtungen der Schweiz und Integration in 
internationale Verkehrssysteme:
Die Schweiz ist wirtschaftlich, sozial und kulturell eng 
mit ihren europäischen Nachbarländern wie auch weit 
darüber hinaus international verbunden. Aufgrund des 
kleinen Binnenmarkts und des Mangels an eigenen 
Rohstoffen ist sie auf den internationalen wirtschaftli-
chen Austausch angewiesen. Zudem sind die sozialen 
und kulturellen Beziehungen zur internationalen Welt 
angesichts der Weltoffenheit der Schweizer und des 
hohen Anteils von Schweizer Einwohnern mit Migrati-
onshintergrund gesellschaftlich bedeutsam. Die Ein-
bindung in internationale Verkehrssysteme sichert so-
mit erstens Wohlstand und Wachstum der Schweizer 
Wirtschaft, ist aber zweitens ein wichtiger Faktor zur 
gesellschaftlichen Einbettung der Schweiz in die inter-
nationale Staatengemeinschaft.
4 Verantwortungsbewusster Umgang mit den natürlichen Res-
sourcen und der Belastung für Mensch und Umwelt:
Die Umstellung auf ein ressourcenschonendes Wirt-
schaften und Leben ist ein wesentlicher Prozess, um 
zukünftigen Generationen zumindest einen vergleich-
baren Lebensstandard wie heute zu sichern. Um die 
Belastungen für die Umwelt zu senken, müssen der 
Energieverbrauch und die Emissionen auf ein Mini-
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mum reduziert werden. Investitionen in erneuerbare 
Energien, kontinuierliche Verbesserungen hinsichtlich 
des effizienten Einsatzes von Ressourcen und der Ein-
satz von Antriebssystemen mit einem maximalen Wir-
kungsgrad leisten dabei einen entscheidenden Beitrag.
5 Möglichst sparsamer und effizienter Einsatz von öffentlichen 
Mitteln:
Die öffentlichen Mittel sind so einzusetzen, dass ein 
möglichst grosser volkswirtschaftlicher Nutzen erzielt 
wird. Investitionen müssen im Planungs- und Geneh-
migungsverfahren auf ihre gesamtwirtschaftliche Ver-
tretbarkeit und Notwendigkeit überprüft werden. Ein 
Über- oder Unterangebot von Infrastrukturen sowie 
einseitige Begünstigungen oder Benachteiligungen 
einzelner Verkehrsträger gilt es zu vermeiden. Der in-
effiziente Einsatz öffentlicher Mittel ist letztlich unso-
zial, da er zu Lasten anderer Aufgaben geht.

6 Soziale Marktwirtschaft als Prinzip für den Verkehrsmarkt:
Mobilität wird nicht vom Staat verordnet, sondern 
über Marktmechanismen ermöglicht. Die dauerhafte 
Sicherung von Mobilität zur Wahrnehmung der wirt-
schaftlichen, politischen und gesellschaftlichen Frei-
heitsrechte ist ein verkehrspolitischer Grundgedanke. 
Einkommensschwachen und Mobilitäts-eingeschränk-
ten Menschen ist allerorts ein angemessener Zugang zu 
Mobilitätsangeboten zur Verfügung zu stellen. Markt-
wirtschaftliche Prinzipien und soziale Notwendigkeiten 
müssen abgewogen und in Einklang gebracht werden.
7 Schutz der Gesundheit und körperlichen Unversehrtheit:
Der Schutz der Gesundheit und der körperlichen Un-
versehrtheit ist ein universelles Gut und gilt ganz be-
sonders für den Verkehr mit seinen zahlreichen poten-
tiellen Gefährdungen. Durch technische, betriebliche 
und verkehrspolitische Massnahmen sind Verkehrsun-
fälle zu vermeiden. Unter Berücksichtigung der wirt-
schaftlichen Bedürfnisse werden ökologische Ziele 
verfolgt, um Schadstoff- und Lärmemissionen zu regu-
lieren und die Mobilitäts-bedingte Umweltbelastung 
einzudämmen.
8 Technischer Fortschritt als Grundlage eines entwicklungsfähi-
gen Verkehrssystems:
Verkehrssysteme basieren massgeblich auf Transport- 
und Informationstechnik. Neue Technologien aus ver-
schiedenen Bereichen versprechen innovative Mobili-
tätslösungen, die das Potenzial bergen, die bestehenden 
Verkehrssysteme in Sachen Komfort, Sicherheit, Effizi-
enz und Umweltschutz zu verbessern oder völlig neue 
Mobilitätslösungen hervorzubringen. Offenheit gegen-
über dem technischen Fortschritt soll daher einen Bei-
trag dazu leisten, das Mobilitätssystem Schweiz ständig 
auf der Basis technischer Innovationen zu verbessern.
9 Hohe Bedeutung der individuellen Entfaltungsmöglichkeit:
Die Individualisierung und Flexibilisierung der Lebens-
stile bedingt diverse Mobilitätsinteressen. Der Nutzer 
löst sich von konventionellen, undifferenzierten Trans-
portlösungen und erwartet auf sein persönliches Le-
bensgefühl angepasste, modulare und individuell kon-
figurierte Mobilitätslösungen, die „on demand“ / in 
Echtzeit als Service zur Verfügung stehen. Eine immer 
stärker ausgeprägte auftragsorientierte Produktion in 
Verbindung mit einer hohen Variantenvielfalt führt 
auch bei der Mobilität von Gütern zu stärker individu-
alisierten Anforderungsprofilen.
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WERTEVERSTÄNDNIS ALS GRUNDLAGE DER VISIONSENTWICKLUNG

ABB.22

Die dargelegten Werte basieren zwangsläufig auf ei-
nem Einstellungsmuster, das im Hier und Jetzt verhaf-
tet ist. Ein Wertewandel bis zum Jahr 2050 ist dabei 
nicht ausgeschlossen. Die Werte können sich verstär-
ken oder abschwächen, neue Werte können hinzu-

kommen. Aus diesem Grund kann kein Anspruch auf 
Vollständigkeit oder Unanfechtbarkeit erhoben wer-
den. Die Antizipation eines möglichen Wertewandels 
in der Zukunft geht mit dem methodischen Anspruch 
der Studie nicht konform.
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4.2 Zieldimensionen der Mobilität der Zukunft 

DIE UNTERSCHIEDLICHEN z.T. konfliktären Kriterien 
bei der Bewertung des Visionszielbildes verdeutlicht eine 
Zielmatrix aus den verschiedenen bewertungsrelevanten 
Indikatoren. Hierin werden die drei Dimensionen der 
Nachhaltigkeit (ökonomisch, ökologisch und sozial, 
siehe Abbildung 23) den verschiedenen Rollen der Ak-
teure im Verkehrsmarkt (siehe Abbildung 24) gegenüber 
gestellt. Das Ergebnis ist eine Zielmatrix über alle rele-
vanten Akteure der Mobilität (siehe Abbildung 25).

Je nach Rolle differieren die Interessen der Akteure, 
was in der Zielmatrix sichtbar wird. So ist einem Nutzer 
einer Verkehrsleistung (z.B. einem ÖV-Passagier) die Zu-
verlässigkeit der angebotenen Leistung wichtig, während 
für den Ersteller der Verkehrsleistung (z.B. SOB) die Zu-
gänglichkeit zur Infrastruktur entscheidend ist, dem Be-
treiber der Infrastruktur dagegen die Wirtschaftlichkeit. 
Alle Akteure sind in der Praxis auch Betroffene der Mo-
bilität (z.B. als Anwohner eines Flughafens) und haben 
in dieser Rolle ggf. andere Interessen.

Die Unterteilung der Rollen stellt die feinste sinnvolle 
Abstufung dar. Je nach Verkehrssystem (z.B. im Strassen-
verkehr) fallen die Rollen teilweise zusammen (Besteller 
und Betreiber der Infrastruktur).

„In einem zukunftsgerichteten integralen
Verkehrssystem müssen die Bedürfnisse von
Güter- und Personenverkehr gleichwertig
berücksichtigt werden.“

Peter Galliker, CEO Galliker Transport AG

DIMENSIONEN DER NACHHALTIGKEIT

ABB.23

ÖKONOM IS C H

SOZ I A L ÖKOLO GI S C H
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ROLLEN IM VERKEHRSMARKT UND AKTEURE IM FALL ÖV SCHIENE

ABB.24
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Neben den fünf Rollen

 Nutzer der Verkehrsleistung
 Ersteller der Verkehrsleistung
 Betreiber der Infrastruktur
 Besteller der Infrastruktur
 Betroffene der Mobilität

wurden zwei weitere übergeordnete 
Rollen spezifiziert, nämlich

 Regulator
 Integrator.

Der Regulator beschreibt die politische Legislative, 
die Rolle des Integrators füllen verschiedenste Ak-
teure aus. Viele Akteure haben mehrere Rollen inne 
(Besteller der Infrastruktur). Die Aufsplittung macht 
die unterschiedlichen Standpunkte und Bewer-
tungs-massstäbe bzgl. Mobilitätsanforderungen je 
nach Rolle sichtbar und zeigt auch die oft unklaren 
institutionellen Verantwortlichkeiten. Die farbliche 
Unterscheidung der Zielindikatoren verdeutlicht da-
bei die unterschiedlichen Ausprägungen „hoch oder 
niedrig“ als jeweilig wünschenswert.
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ROLLEN DER AKTEURE IM VERKEHRSMARKT BZGL. DIMENSIONEN

ABB.25

Indikator:
möglichst hoch
möglichst gering

ROL L EN  DER  AKT EUR E  IM  V ER K EHRSMAR KT
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Die Zielmatrix verdeutlicht die Komplexität, mit der 
Entscheidungen zur Ausgestaltung zukünftiger Mobi-
lität behaftet sind. Zielkonflikte zwischen den Akteu-
ren können transparent aufgezeigt und berücksichtigt 
werden. Zudem stellen gerade die Indikatoren rele-
vante Inhalte dar, die bei der Visionsentwicklung be-
rücksichtigt werden sollten. Insofern wurde die Ziel-
matrix auch als Konsistenzcheck für die im 
nachfolgenden Abschnitt vorgestellten Zielbildthesen 
genutzt. Diese Thesen beziehen sich i.d.R. auf eine 
oder mehrere dieser Zielindikatoren.
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4.3 Vom Visionszielbild zu den Thesen

DIE KONKRETISIERUNG des Visionszielbildes erfolgt 
in 38 Thesen, die gemeinsam eine wünschenswerte 
Mobilität im Jahr 2050 beschreiben. Sie wurden mit den 
Experten des Trägerkreises in einem iterativen Beurtei-
lungs- und Anpassungsprozess ausdiskutiert. Inhaltliche 
Orientierung gab dabei die vorgestellte Zielmatrix.

Die Thesen sprechen neun Themenbereiche an:

1. Internationale Einbindung (2 Thesen)
2. Gesellschaft & Recht (7 Thesen)
3. Ressourcen, Raum & Energie (4 Thesen)
4. Nachfrage (2 Thesen)
5. Finanzierung (4 Thesen)
6. Planung & Organisation (4 Thesen)
7. Infrastruktur (3 Thesen)
8. Angebot (4 Thesen)
9. Betrieb (8 Thesen)

Die Thesen sind als Zustandsbeschreibungen für das 
Jahr 2050 formuliert. Später dargestellte Handlungsfel-
der geben Hinweise zu den Umsetzungspfaden.

THEMENBEREICH 1:  
INTERNATIONALE EINBINDUNG

These 1.1: Das Schweizer Verkehrssystem ist integraler Bestand-
teil eines international harmonisierten Verkehrssystems.
Der wirtschaftliche und soziale Austausch mit den euro-
päischen Nachbarländern und über die Grenzen Europas 
hinaus ist ein wichtiger Faktor für die zukünftige Pros-
perität und Innovationskraft der schweizerischen Ge-
sellschaft und Wirtschaft und sichert als wesentlicher 
Bestandteil die Standortqualität ab. Die Schweiz als 
hoch-industrialisiertes und dienstleistungsorientiertes 
Binnenland ist deshalb auf eine verlässliche interkonti-
nentale Verkehrsanbindung angewiesen. Diese Durch-
gängigkeit von Personen- und Gütermobilität ist eine 
grundlegende Anforderung hoch entwickelter Volks-
wirtschaften marktwirtschaftlicher Prägung. Alle Ver-
kehrssysteme der Schweiz sind daher sowohl technisch 
als auch organisatorisch nicht auf die territorialen Gren-
zen beschränkt, sondern folgen international einheitli-
chen Standards bzgl. Technik und allfälliger regulativer 
Vorgaben, welche die durchgängige Inter-Operabilität 
absichern. Der Zugang zu wie auch die integrative An-
bindung an die internationalen Verkehrssysteme zu 
Lande, zu Wasser, in der Luft und unter der Erde ist 
vertraglich geregelt. Auf dieser Grundlage ist die 

Schweiz zum einen als wichtiges Import-, Export- und 
Transitland und zum andern als gesellschaftlich und 
wirtschaftlich bedeutender Partner in das internationale 
Verkehrssystem eingebettet.

These 1.2: Es gibt einen internationalen Standard bezüglich Da-
tenformat, Datenaustausch und Datenschutz.
Als Teil eines internationalen Verkehrs- und Dienstleis-
tungsmarktes ist die Schweiz auch ein Markt sowie ein 
attraktiver Standort für internationale Konzerne, wel-
che ICT-basierte Dienstleistungen wie Routing, Ticke-
ting oder Buchung von Mobilitätsleistungen anbieten 
und dabei Daten der nationalen Betreiber verwenden. 
Die Schweiz ist deshalb aktiv in internationalen Gre-
mien vertreten, welche die nationalen gesetzlichen 
Standards bzw. die von den ICT-Gremien empfohle-
nen, freiwilligen Standards als Grundlage festlegen. Sie 
achtet dabei auf eine Sicherung eines integrierten, be-
nutzerfreundlichen Verkehrssystems. Dies umfasst ei-
nerseits die Einsatzmöglichkeiten von Fahrzeugen auf 
den Infrastrukturen, andererseits die Fahrplandaten, 
Echtzeitdaten und die Ticketsysteme im Personenver-
kehr. Im Güterverkehr ist zudem der Zugang zu ent-
sprechenden internationalen Plattformen sichergestellt. 
Immer dann, wenn verabschiedete Standards z.B. auf-
grund hoher Veränderungsgeschwindigkeit noch nicht 
verfügbar sind, muss eine freiwillige Selbstverpflich-
tung der Marktteilnehmer an ihre Stelle treten um Si-
cherheit (Datenschutz) und Effizienz (Datenaustausch) 
des Systems sicherzustellen.

THEMENBEREICH 2: GESELLSCHAFT & RECHT

These 2.1: Die Automatisierung der Verkehrssysteme bewirkt 
einen strukturellen Wandel der Berufsbilder im Verkehrsbereich.
Digitalisierung und Automatisierung sind wesentliche 
Treiber des technischen Fortschritts im Mobilitätssektor. 
Die informatorische und physische Vernetzung der Ver-
kehrssysteme ermöglicht die Automatisierung wesentli-
cher Teile von Transportketten in der Planung, in der 
autonomen Steuerung und im Betrieb. Damit werden 
operative Aufgaben zunehmend von intelligenten Trans-
port- und Infrastruktursystemen übernommen. Die Ent-
wicklung, Wartung und Überwachung solcher intelli-
genter Systeme hat neue Berufsbilder im Verkehrs- und 
Transportbereich (Personen- und Güterverkehr) ge-
schaffen. Demgegenüber hat die Zahl der Tätigkeiten im 
Verkehrs- und Logistikbereich mit geringen Qualifikati-
onsanforderungen erheblich abgenommen.
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These 2.2: Die Akzeptanz für neue Mobilitätsangebote ist gesell-
schaftlich weitgehend gegeben.
Die Bedeutung des Besitzes eines eigenen Fahrzeugs 
hat weiter abgenommen. Stattdessen hat die reine Nut-
zung von Mobilitätsleistungen und bereitgestellten 
Fahrzeugen an Bedeutung gewonnen. Die Nutzer 
schätzen die Flexibilität und überlassen die Umtriebe 
für die Bereitstellung und Wartung von Fahrzeugen 
professionellen Organisationen. Die Akzeptanz für 
neue Mobilitätsangebote erstreckt sich auch auf die Au-
tomatisierung. Selbstfahrende Fahrzeuge und Assis-
tenzsysteme ermöglichen eine bessere Nutzung der 
Reisezeit beim Auto und reduzieren die Betriebskosten 
im ÖV. Integraler und prioritärer Bestandteil bei der 
Umsetzung automatisierter Systeme ist die Sicherheit 
(Safety).

These 2.3: Die Nutzung der Verkehrssysteme ist für alle weitge-
hend ohne Hilfe möglich.
Die Verkehrssysteme sind so gestaltet, dass sie von al-
len Bevölkerungsgruppen weitgehend ohne Hilfe nutz-
bar sind. Dies gilt auch im Sinne eines Service Public, 
der für alle Einwohner eine Mindestmobilität gewähr-
leistet. Im Personenverkehr umfasst dies die integrative 
Abwicklung aller Vorgänge von der Wahl der Route 
über die Nutzung der Fahrzeuge bis hin zur Bezah-
lung. Die Technologie stellt hierzu geeignete Instru-
mente zur Verfügung.

These 2.4: Die Nutzung der Verkehrssysteme ist bezahlbar.
Die Nutzung eines Grundangebotes an Mobilität bleibt 
für alle Bevölkerungsgruppen im Sinne eines Service 
Public bezahlbar. Das Mass an täglicher Mobilität, das 
den Nutzern zu einem gemessenen Preis gewährleistet 
wird, berücksichtigt die verschiedenen Bedürfnisse 
der ländlichen und urbanen Bevölkerung. Um die Be-
zahlbarkeit in ländlichen Regionen trotz der dort hö-
heren spezifischen Kosten zu gewährleisten, erfolgt ein 
regionaler Ausgleich. Der Anspruch eines ökonomisch 
und ökologisch nachhaltigen sowie flexiblen Verkehrs-
systems geht dabei nicht verloren. Um die Eigenwirt-
schaftlichkeit des Verkehrssystems zu erreichen, ver-
bessern alle Verkehrsträger konsequent ihre Effizienz, 
selbst wenn dies strukturelle Eingriffe bedingt.

These 2.5: Die Sammlung, Übermittlung und Auswertung von 
Verkehrsdaten zur Kapazitätsplanung werden von den Verkehr-
steilnehmern akzeptiert.

Zur gezielten Nachfragesteuerung bedarf es verlässli-
cher Verkehrsdaten von allen Verkehrsträgern. Nur so 
kann die Kapazitätsplanung der Mobilitätsnachfrage 
entsprechen. Neue Technologien und Erhebungsme-
thoden ermöglichen eine vereinheitlichte Nachfrageer-
fassung. Die Verkehrsdaten werden in anonymisierter 
Form den Erstellern der Verkehrsleistungen sowie den 
Betreibern der Infrastruktur zur Verfügung gestellt. 
Die Anonymisierung der Verkehrsdaten und strenge 
Datenschutzbestimmungen sichern die gesellschaftli-
che Akzeptanz für die Kapazitätsplanung im Verkehr in 
den meisten Kunden- und Nutzergruppen ab.

These 2.6: Eine anonyme Nutzung der Verkehrssysteme ist 
möglich.
Aufgrund der Durchdringung des Alltags der Nutzer 
mit mobilen, intelligenten Geräten (Smart-Devices) 
und damit auch deren Mobilität werden die Zeiten 
und Wege der Nutzer genau erfasst. Dies ermöglicht 
eine fahrtgenaue Zuordnung der Verkehrsleistungen zu 
den Nutzern. Buchung und Abrechnung von Verkehrs-
leistungen erfolgen bequem, transparent und automa-
tisch. Da diese Bewegungsdaten allgemein zugänglich 
sind, wird die Anonymisierung dieser Daten zur Wah-
rung der Persönlichkeitsrechte sichergestellt. Die 
Sammlung der Daten wird von den Nutzern akzeptiert. 
Dies ermöglicht ein flexibles Ticketing im Personen-
verkehr, u.a. für Angebote im Tourismus-Verkehr, aber 
auch für übertragbare Ticketangebote.

These 2.7: Es gibt ein Recht auf vollumfängliche Datenlöschung 
sowie Dateneinsicht personenbezogener Daten.
Der schweizerische Staat hat die Datenhoheit über alle 
erfassten Mobilitätsdaten und setzt diese auch gegen-
über ausländischen Interessen durch. Der in der Bun-
desverfassung garantierte Schutz gegen Missbrauch 
persönlicher Daten wird durch ein Recht auf Datenein-
sicht und Datenlöschung konkretisiert. Der Nutzer be-
hält die Hoheit über seine personenbezogenen Daten 
und kann deren Nutzung jederzeit unterbinden. Dies 
geht Hand in Hand mit der umfassenden Nutzung und 
Offenlegung von Mobilitätsdaten.

THEMENBEREICH 3:  
RESSOURCEN, RAUM & ENERGIE

These 3.1: Mit knappen Ressourcen wird verantwortungsbewusst 
umgegangen.
Die Schweiz hat keine nennenswerten fossilen Roh-
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stoffe, weshalb ein effizienter Einsatz der Ressourcen 
und Materialen beim Bau und Betrieb der Infrastruk-
tur als selbstverständlich gilt. Eine gesteigerte Ressour-
ceneffizienz und ein stärkeres Bewusstsein für die 
knappe Ressource Raum führen dazu, dass die Mobili-
tät – speziell in den dicht besiedelten Gebieten – mit 
Transportmitteln bewältigt wird, welche wenig Raum 
beanspruchen. Eine effiziente Bündelung der Ver-
kehrsströme sorgt zusätzlich dafür, dass bei steigen-
der Verkehrsnachfrage nicht mehr Flächen benötigt 
werden. Durch ein intelligentes Kapazitäts- und Ver-
kehrsstrommanagement kann der Flächenbedarf in 
einzelnen Bereichen sogar reduziert werden und die 
so zurückgewonnen freien Flächen anderen Anwen-
dungen zugeführt werden.

These 3.2: Die Siedlungsstrukturen ermöglichen kurze Wege im 
Alltag.
Siedlungsplanung und Verkehr sind in der Raumpla-
nung optimal aufeinander abgestimmt, so dass das Ver-
kehrsaufkommen reduziert wird. Trotz weiterer Bevöl-
kerungszunahme nehmen dadurch die Verkehrsmengen 
nur noch marginal zu. Für kurze Wege in der täglichen 
Mobilität sind Nutzungs- und Siedlungsschwerpunkte in 
der Umgebung von bestehenden ÖV-Haltestellen ent-
standen. Neue Nutzungs- und Siedlungsschwerpunkte 
sind mit einem guten ÖV-Angebot erschlossen, wo-
durch der Anteil des ÖV im Landverkehr erhöht wurde. 
Der Anteil des motorisierten Einkaufsverkehrs ist redu-
ziert, da fast überall eine gute nah-räumliche Versor-
gung zu Gunsten des Fuss- und Veloverkehrs gegeben 
ist. Neue Formen der individuellen Haushaltversorgung 
haben sich zusätzlich breit etabliert.

These 3.3: Die Antriebsenergie stammt überwiegend aus erneu-
erbaren Energien.
Mit der fortschreitenden technologischen Entwicklung 
neuer Antriebskonzepte, welche auf verschiedene 
Weise auf den Energieträger Elektrizität setzen, wird 
die Antriebsenergie im Landverkehr aus erneuerbaren 
Energiequellen gewonnen. Die Speichertechnologien 
werden breit genutzt. Gleichzeitig haben kleinere und 
leichtere Fahrzeuge den Energieverbrauch stark redu-
ziert. Die Energiespeicher der Fahrzeuge dienen im 
intelligenten Energienetz auch zur Glättung der Netz-
belastungen. Im Flugverkehr hat die Entwicklung in 
Richtung erneuerbare Energien aufgrund technischer 
Hürden und langer Produktzyklen 2050 noch keine 
signifikanten Auswirkungen.

These 3.4: Der Landverkehr erfolgt weitgehend emissionsfrei.
Neue Antriebstechnologien und -konzepte, aber auch 
neue Bremssysteme und infrastruktur-seitige Massnah-
men reduzieren die Emissionen im Verkehr. Dies be-

trifft insbesondere die Lärmemissionen. Darüber hin-
aus emittieren die Fahrzeuge auf dem Land und im 
Wasser kaum schädliche bzw. klimarelevante Gase und 
Partikel. Dies konnte grösstenteils durch eine Umstel-
lung der Antriebsenergie erreicht werden.

THEMENBEREICH 4: NACHFRAGE

These 4.1: Nachfragesteuerung findet zeitlich, räumlich und or-
ganisatorisch differenziert statt.
Engpässe im Verkehrssystem werden nicht mehr 
vollumfänglich durch Neu- oder Ausbauten von Ver-
kehrsinfrastrukturen behoben. Sie werden vielmehr 
darüber hinaus über eine gezielte Nachfragesteuerung 
im Mobilitätsangebot reduziert oder partiell aufgelöst. 
Diese Nachfragesteuerung erfolgt differenziert nach 
zeitlichen, räumlichen und organisatorischen Einfluss-
möglichkeiten. So werden Engpasssituationen zu Stos-
szeiten und in kritischen Regionen reduziert, indem 
Verkehre durch Anreize räumlich umgeleitet, zeitlich 
verschoben, auf alternative Verkehrsträger verlegt oder 
ganz vermieden werden. Organisatorische Hebel set-
zen an den Ursachen der Mobilität an. Beispielsweise 
werden Nachfragespitzen durch die Verschiebung von 
Anfangszeiten in Schulen, die Flexibilität bei der Fest-
legung von Kernarbeitszeiten in Unternehmen und 
öffentlichen Einrichtungen oder dem gezielten Schaf-
fen von Homeoffice-Angeboten abgebaut.

These 4.2: Die durchschnittliche Distanz der täglichen Mobilität 
ist erheblich reduziert.
Vor dem Hintergrund einer hohen Umweltsensitivität 
fordert die Gesellschaft einen räumlich effizienten 
Siedlungs- und Infrastrukturansatz. Es werden Lebens-
konzepte verfolgt, welche die räumliche Nähe der täg-
lichen Aktivitäten in den Vordergrund stellen und wel-
che durch alternative Verkehrslösungen z.B. des 
Langsamverkehrs oder des öffentlichen Nahverkehrs 
ermöglicht werden. Der reduzierte tägliche Verkehrsbe-
darf ermöglicht Ressourcen- und Flächeneinsparungen 
bei den Infrastrukturen auf den Hauptverkehrsachsen 
zwischen Grossregionen. Die allgemeine Akzeptanz ver-
kehrsarmer Lebenskonzepte macht steuerliche Entlas-
tungen langer Pendlerdistanzen überflüssig.

THEMENBEREICH 5: FINANZIERUNG

These 5.1: Das Schweizer Verkehrssystem trägt sich als Ganzes 
finanziell selbst und ist in ein europäisches Regelwerk 
eingebunden.
Die europaweit grenzüberschreitende Mobilität erfor-
dert zum einen klare Standards zur internationalen 
inter-operablen Anbindung und zum andern sind Re-
gelungen zur europaweiten Finanzierung von gren-
züberquerenden Verkehrsleistungen nötig, um auch 
die Grenzquerungen dauerhaft und leistungsgerecht 
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abzusichern. Das Schweizer Verkehrssystem wird dabei 
als Teil des europäischen Verkehrssystems betrachtet. 
Es herrscht Transparenz zu Verkehrsaufkommen und 
-kosten sowie klare Regelungen zur gegenseitigen 
Kompensation und Gegenrechnung von grenzüber-
schreitenden Verkehrskosten. Die Länder Europas se-
hen sich als Teil eines integrierten kontinentalen Ver-
kehrssystems und kompensieren ihre nationalen 
Leistungen jeweils über Transferzahlungen aus natio-
nalen Mobilitätsfonds, um die Eigenfinanzierbarkeit 
des Verkehrs insgesamt zu gewährleisten.

These 5.2: Die Nutzung von Mobilitätsangeboten hat einen Preis, 
der die Kosten widerspiegelt.
Mobilitätsangebote basieren i.d.R. auf einer auf Spit-
zenlasten dimensionierten Infrastruktur sowie ent-
sprechenden Fahrzeugkapazitäten. Letzteres betrifft 
den öffentlichen Verkehr, den Luftverkehr sowie den 
Güterverkehr auf der Schiene. Die Kosten für die Be-
reitstellung von Infrastrukturen und Verkehrsmitteln 
sind in einem integralen Mobility Pricing sinnvoll ab-
gebildet. Dies gilt auch für die unterschiedliche Anla-
genabnutzung durch die Fahrzeuge. Die Trassenpreis-
systeme im Schienenverkehr berücksichtigen diese 
Faktoren. Die Nutzer akzeptieren ein transparent und 
fair gestaltetes, integrales Mobility Pricing, welches 

eine möglichst optimale Nutzung der Kapazitäten un-
terstützt. Es umfasst sämtliche Verkehrsträger. Es ist 
leistungs- und verbrauchsabhängig sowie neutral im 
Hinblick auf die Staatsquote ausgestaltet.

These 5.3: Bei der Ermittlung der von Nutzern zu tragenden 
Betriebskosten des Verkehrssystems werden auch die externen 
Kosten einbezogen.
Die Ermittlung der Kosten durch die Inanspruchnahme 
der Verkehrsleistungen orientiert sich an den Vollkos-
ten. Dazu zählen neben den Abschreibungen für die 
Infrastruktur auch die laufenden Betriebskosten und 
verkehrsträgerspezifische externe Kosten, wie z.B. Kos-
ten für Umweltbeeinträchtigungen, Staueffekte oder 
Unfälle. Dies fördert Anreize zur gezielten Entwick-
lung und zum Einsatz von fortschrittlichen Technolo-
gien, die zur Senkung der externen Kosten beitragen. 
Umwelt und Sicherheit rücken stärker in den Fokus 
der Anbieter von Verkehrsleistungen und können so-
mit insbesondere von den direkten Nutzern wirt-
schaftlich besser nachvollzogen werden. Insgesamt 
sind die externen Kosten transparent und fliessen in 
Handlungsentscheidungen sowohl bei Anbietern wie 
auch bei Nutzern ein.
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These 5.4: Nicht wirtschaftlich-motivierte Vergünstigungen bei 
den Nutzerpreisen werden abgegolten.
Vergünstigungen, welche die Ersteller von Verkehrs-
leistungen aufgrund gesetzlicher oder politischer Vor-
gaben gewähren müssen (z.B. für Senioren, Armeean-
gehörige, Behinderte), werden vollständig abgegolten. 
Diese Vergünstigungen sind aus Sicht der Betreiber in 
der Regel nicht wirtschaftlich motiviert, sie entspre-
chen aber dem Prinzip der sozialen Marktwirtschaft. 
Da sie aber nicht originär den Verkehrssystemen zu-
zuordnen sind, werden sie auch nicht mehr deren 
Budgets angelastet. Der Paradigmenwechsel von der 
pauschalen Objektsubventionierung hin zu einer Sub-
jektsubventionierung ist konsequent erfolgt und die 
Mobilitätsanbieter werden für Einnahmenausfälle aus 
anderen Quellen entschädigt.

THEMENBEREICH 6:  
PLANUNG & ORGANISATION

These 6.1: Jeder Verkehrsträger wird nach seinen Stärken einge-
setzt und ist mit den anderen Verkehrsträgern vernetzt.
Jeder Verkehrsträger weist komparative Vorteile auf, 
auf welche effizient und benutzerfreundlich abgestützt 
wird. Die Verkehrsträger werden nach ihren Stärken 
eingesetzt und sind gleichzeitig mit allen weiteren Ver-
kehrsträgern vernetzt, um sowohl die kollektiven wie 
auch die individuellen Mobilitätsbedürfnisse der Nut-
zer zu befriedigen. Eine hohe Kompatibilität von Infra-
struktur und Informationstechnologien vereinfacht die 
organisatorische und technische Vernetzung der Ver-
kehrsträger in einem integralen Verkehrssystem. Eine 
intermodale Mobilitätsplanung auf der Basis von bzgl. 
Kapazität und Geschwindigkeit flexibilisierten Trans-
porteinheiten erhöht für die Nutzer die Freiheitsgrade 
und erleichtert den kombinierten Einsatz der Verkehr-
sträger. Die Grenzen zwischen öffentlichem Verkehr 
und Individualverkehr sind fliessend, so dass sowohl 
kollektive Grössenvorteile als auch individuelle Flexibili-
tät im gleichen Verkehrsträger genutzt werden können.

These 6.2: Die Verursacher von Verkehr leisten einen Beitrag zur 
Reduktion von Verkehrsspitzen.
Die ursprünglichen Verursacher von Engpässen im 
Verkehrssystem werden ermittelt, wenn sich die von 
ihnen verursachten Verkehrsströme mit anderen Strö-
men räumlich und zeitlich überschneiden. Dies kön-
nen grosse Arbeitgeber, Schulen, Sportveranstaltungen 
oder anderes sein. Sie helfen bei der Entwicklung von 
Lösungen, um die Verkehrsspitzen zu entlasten. Sie un-
terbreiten Lösungsvorschläge zur Verkehrsentlastung 
im Rahmen betrieblicher Mobilitätskonzepte. Dasselbe 
Prinzip ist bei unregelmässig stattfindenden Grossver-
anstaltungen umgesetzt.

These 6.3: Güter- und Personenverkehr werden grundsätzlich 
gleichwertig behandelt.
Güter- und Personenverkehr werden weitgehend auf 
denselben Infrastrukturen abgewickelt. Bei der Kapazi-
tätsvergabe und -nutzung werden sie grundsätzlich 
gleich behandelt mit dem Ziel, eine gesamthafte Mobi-
litätsversorgung für Güter und Personen sicherzustellen. 
Dies schliesst dedizierte Infrastrukturbereiche nicht aus, 
die den spezifischen Bedürfnissen besonders Rechnung 
tragen, sofern Kosten & Erträge im wirtschaftlich sinn-
voll Verhältnis stehen. In Engpasssituationen basieren 
allfällige Priorisierungen auf klaren Nachfrage- bzw. Be-
darfsinformationen. Priorisierungen zeitlicher wie auch 
monetärer Art können sowohl zugunsten des Personen- 
als auch des Güterverkehrs getroffen werden.

These 6.4: Planungs- und Genehmigungsverfahren sind im Hin-
blick auf Trends und Techniken flexibilisiert.
Kurze Innovationszyklen in den Bereichen ICT, Ver-
kehrssteuerung, Antriebstechnik und Bauwesen führen 
zur schnellen Marktreife neuer Technologien. Langfris-
tige Infrastrukturentscheidungen müssen daher eine 
planerische Flexibilität aufweisen, um auch noch ver-
gleichsweise kurzfristig auf neue Technologietrends 
reagieren zu können. Allfällige technikbasierte Ände-
rungen und kurzfristige Anpassungen der Anträge wer-
den in den Planungs- und Genehmigungsverfahren be-
rücksichtigt, ohne die beschleunigten Verfahren für 
Infrastrukturprojekte aufzugeben. Die schnelle Prüfung 
und Zulassung neuer Technologien für Bau, Unterhalt 
und Nutzung von Infrastrukturen ist eingeführt.

THEMENBEREICH 7: INFRASTRUKTUR

These 7.1: Mensch und Umwelt werden durch die Infrastruktur 
nicht belastet.
Verkehrsinfrastrukturen beanspruchen Flächen und 
haben in Siedlungs- und Naturräumen eine Trennwir-
kung. Das Umweltbewusstsein der Bevölkerung hat 
weiter zugenommen und die Gesetzgebung ist ver-
schärft. Trotz einer effektiveren Nutzung der bestehen-
den Infrastruktur durch organisatorische Massnahmen 
werden auch weiterhin neue Infrastrukturen erstellt. 
Neue, simulationsgestützte Darstellungstechniken ge-
planter Baumassnahmen in Kombination mit einem 
proaktiven Einbezug der Betroffenen und Beteiligten 
führen zu kürzeren Planungsprozessen. Gleichzeitig 
erlaubt diese Automatisierung eine Beschleunigung der 
Prüfverfahren, so dass eine ebenfalls automatisierte 
Umweltverträglichkeitsprüfung (UVP) möglich ist. Die 
Planungs- und Genehmigungsverfahren sind somit 
schnell, transparent und objektiv sowie inhaltlich mit 
klaren Prüfkriterien versehen, um den Einfluss auf 
Mensch und Umwelt konsequent abzubilden.
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These 7.2: Erstinvestitionen in die Infrastruktur werden vorwie-
gend aus Steuermitteln finanziert, Ersatzinvestitionen und Unter-
halt sind durch die Nutzer der Verkehrssysteme zu leisten.
Der Bau von Verkehrsinfrastrukturen ist angesichts der 
Langfristigkeit in Planung und Nutzung zum einen mit 
hohen wirtschaftlichen Unsicherheiten behaftet und 
zum anderen ist ein gesellschaftlicher und politischer 
Konsens für die Realisierung von Infrastruktur-mass-
nahmen notwendig. Der Staat steht für die Finanzie-
rung der Erstinvestitionen in Verkehrsinfrastrukturen 
ein. Nach Inbetriebnahme übernehmen die Nutzer die 
Finanzierung des laufenden Unterhalts und der Ersat-
zinvestitionen, z.B. über nutzungsabhängige Gebüh-
ren. So ist eine langfristige Finanzierung von Erhaltung 
und Weiterentwicklung der Verkehrsinfrastrukturen 
sichergestellt. Auf Basis der Nutzungsinformationen 
werden darüber hinaus die verfügbaren Mittel für den 
Ausbau und den Unterhalt konsequent auf die Nutzung 
ausgerichtet. Schwach genutzte Infrastrukturen wer-
den eliminiert.

These 7.3: Öffentliche Mobilitätsleistungen sind für alle Personen 
zugänglich.
Der Zugang zu den öffentlichen Verkehrssystemen ist 
durch kurze Wege und geringe physische Anforderun-
gen gekennzeichnet. Die Barrierefreiheit wird als 
selbstverständliche Planungs- und Baukultur gelebt. 
Behinderte Personen haben praktisch ohne Hilfe freien 
Zugang zu Mobilitätsleistungen. Durch eine Flexibili-
sierung der Verkehrssysteme wird erreicht, dass die 
Zugangsdistanz abnimmt und die zeitliche Verfügbar-
keit zunimmt. Das Prinzip „Transportsystem kommt 
zum Nutzer“ hat das Prinzip „Nutzer kommt zum 
Transportsystem“ weitgehend abgelöst, da flexible 
Transporteinheiten einen individuellen Anspruch an 
öffentliche Mobilitätsleistungen ermöglichen.

THEMENBEREICH 8: ANGEBOT

These 8.1: Anbieter mit neuen Geschäftsmodellen und neuen 
Verkehrsträgern erweitern das Mobilitätsangebot und sind in das 
Gesamtsystem integriert.
Neue Geschäftsmodelle, die auf Basis technischer In-
novationen wie z.B. der Informations- und Kommuni-
kationstechnologie (ICT) und der Antriebstechnik ent-
stehen, fördern die kontinuierliche Weiterentwicklung 
des Mobilitätsangebots. Diese neuen Modelle erweitern 
die bestehenden modalen Möglichkeiten und optimie-
ren das Angebot hinsichtlich Kapazität und Flexibilität. 
Die Anbieter solcher neuen Mobilitäts-Geschäftsmo-
delle erhalten Zugang zum Verkehrssystem und kön-
nen ihre Angebote diskriminierungsfrei im Wettbe-
werb der Mobilitätslösungen positionieren.

These 8.2: Neue Angebotsformen ermöglichen eine flexiblere und 
effizientere Nutzung von Mobilität als Dienstleistung.
Zwischen dem klassischen öffentlichen Verkehr und 
der Mitnahme von Personen im privaten Fahrzeug hat 
sich eine breite Palette von kommerziellen und 
nicht-kommerziellen Angebotsformen auf Basis von 
Sharing-Konzepten etabliert. Dies reicht bis hin zu 
kleinen autonom fahrenden Einheiten mit individuel-
len Routen, die von einer Organisation betrieben wer-
den, aber vom Nutzer über eine individuelle Zielein-
gabe gesteuert werden können. Kombiniert mit einem 
einfachen Zugangs- und Buchungssystem steht für die 
Nutzer damit ein sehr flexibel nutzbares Gesamtsystem 
bereit. Die rechtlichen Grundlagen für diese neuen An-
gebotsformen sind geschaffen. Im Güterverkehr ist die 
gemeinsame Nutzung von Transportgefässen und Inf-
rastruktur mit Hilfe der ICT in Verbindung mit dem 
offenen Zugang für die Akteure transparent und 
benutzerfreundlich.

These 8.3: Planung und Organisation von Mobilitätsleistungen 
laufen über offene ICT-Plattformen integriert, transparent, mobil 
und benutzerfreundlich.
Mobile ICT-Geräte und Datennetze ermöglichen den 
Nutzern eine Übersicht über alle verfügbaren Mobili-
tätsdienstleistungen zu jeder Zeit flächendeckend an 
jedem Ort mit der Möglichkeit, sofort die gewünschte 
Idealroute zu Zielen im In- und Ausland zu ermitteln 
und zu buchen. Hierbei können alle Angebote auf ei-
ner einzigen Benutzeroberfläche direkt verglichen 
werden. Auf Änderungen während der Reise, seien sie 
systembedingt, wie z.B. Verspätungen, oder geänderte 
Benutzerwünsche, können die Plattform-Informations-
angebote sofort reagieren. Die verschiedenen ICT-Platt-
formen sind untereinander kompatibel, da sich die 
Schweizer Akteure im Verkehrsmarkt aktiv und konse-
quent für offene ICT-Standards einsetzen. Dies umfasst 
alle Bestandteile der ICT-Systeme inklusive der vor- 
und nachgelagerten Prozesse und des Datenaustausches 
mit den Betreibern.

These 8.4: Der Zugang zu bestehenden Verkehrssystemen und 
Infrastrukturen ist für Anbieter und Nutzer gewährleistet.
Jedem Anbieter ist der freie Zugang zu allen Ver-
kehrssystemen und -leistungen im Rahmen der 
Marktwirtschaft möglich. Das Mobilitätsangebot ori-
entiert sich dabei grundsätzlich an der gebietsspezifi-
schen Mobilitätsnachfrage. Die öffentliche Hand ge-
währleistet dann ein Grundangebot an Mobilität, 
wenn es sich gut begründen lässt. Neue Mobilitätsan-
gebote positionieren sich neben den bestehenden 
Angeboten und tragen zu einer Attraktivitätssteige-
rung des Mobilitätsangebots bei. Die Mobilitätsange-
bote stehen allen Nutzergruppen (Personen, Güter, 
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öffentlicher Verkehr, MIV) diskriminierungsfrei zur 
Verfügung. Alle Nutzer profitieren zwar von den viel-
fältigen und bedarfsorientierten Mobilitätsangeboten, 
haben aber keinen Anspruch auf das jederzeitige Vor-
handensein aller Angebotsformen. 

THEMENBEREICH 9: BETRIEB

These 9.1: Unterhalt und Betrieb erfolgen durch effiziente, vor-
wiegend privatwirtschaftliche Organisationsformen.
Betrieb und Unterhalt werden von privatwirtschaftlich 
organisierten Unternehmen übernommen, die voll-
ständig oder zum überwiegenden Teil im öffentlichen 
Besitz sind. Diese Organisationsformen erlauben un-
ternehmerische Flexibilität in den Entscheidungspro-
zessen und eine Ausrichtung an betriebswirtschaftli-
chen Effizienzerfordernissen und Standards. Darauf 
abgestimmte Governance-Strukturen sichern die Ba-
lance zwischen öffentlichen und marktwirtschaftli-
chen Interessen.

These 9.2: Die Sicherheit (Security) der Nutzer von Verkehrssys-
temen ist weitgehend gewährleistet.
Durch die zunehmende Automatisierung der Verkehrs-
systeme ist wenig Fahr- bzw. Kontrollpersonal in den 
Fahrzeugen anwesend. Die Sicherheit im Sinn der „Se-
curity“ der Nutzer in Fahrzeugen, Flugzeugen, Schif-
fen, Bahnhöfe oder Mobility-Hubs dank Sicherheits- 
und Servicediensten und technischen Mitteln wie 
einer visuellen Überwachung gewährleistet. Der Ziel-
konflikt der technischen Überwachung mit den Daten-
schutzanforderungen ist gelöst.

These 9.3: Vision Zero bezüglich Unfälle ist bei allen Verkehrs-
systemen weitestgehend umgesetzt.
Die hoch entwickelten Möglichkeiten der technischen 
Assistenzsysteme erlauben die weitgehende Eliminie-
rung von menschlichen Fehlerursachen. Es gibt kaum 
noch schwere Unfälle mit Toten oder Schwerverletz-
ten. Die Produkthaftung ist dementsprechend ange-
passt. Die Hersteller der Systeme werden bei einem 
rein technischen Versagen in die Verantwortung ge-
nommen, so dass sie im eigenen Interesse die Tests 
und Qualitätskontrollen möglichst streng durchführen. 
Daher sind die Assistenzsysteme gesellschaftlich 
akzeptiert.

These 9.4: Die Kapazitäten von Transporteinheiten im Personen- 
und Güterverkehr sind flexibilisiert.
Effizienzfortschritte in der Antriebs- und autonomen 
Steuerungstechnologie ermöglichen den wirtschaftli-
chen Betrieb von kleineren Transporteinheiten im Per-
sonen- und Güterverkehr, wie z.B. selbstfahrende 
Kleinfahrzeuge im Personentransport oder Shuttlesys-
teme im Gütertransport. Diese lassen sich ohne Zeit-

verluste zu grösseren Transporteinheiten verknüpfen 
und können flexibel auf die Anforderungen kollektiver 
und individueller Mobilitätsbedürfnisse der Nutzer re-
agieren. Die Bündelung von Verkehrseinheiten ist da-
mit auch auf der Strasse erforderlich, welche eine Al-
ternative für mässig genutzte Bahninfrastrukturen ist. 
Dies schafft neue, individualisierte Mobilitätsangebote, 
ohne das kollektive Konzept des öffentlichen Verkehrs 
aufzugeben. Transporteinheiten des Personen- und Gü-
terverkehrs können flexibel miteinander kombiniert 
werden, um die bestehenden Infrastrukturen optimal 
auszunutzen.

These 9.5: Die Kapazitäten der Verkehrssysteme werden intermo-
dal betrieben und optimiert.
Eine ganzheitliche Betrachtung des Verkehrssystems 
umfasst alle verfügbaren Transportmodi mit ihren je-
weiligen Kapazitäten. Die integrative Vernetzung die-
ser z.T. alternativen Transportmöglichkeiten ermög-
licht fein abgestimmte intermodale, durchgängige 
und nutzerfreundliche Mobilitätslösungen, die sich 
flexibel an der aktuellen Verkehrssituation orientie-
ren. Die Nutzer erhalten somit situativ abhängig pro-
aktive Lösungsvorschläge für ihr Mobilitätsbedürfnis. 
ICT sichert den Informationsaustausch zwischen den 
einzelnen Verkehrsträgern und ermöglicht ihre Koor-
dination unter Einbezug wichtiger Umsteige- bzw. 
Umschlagspunkte. Hierbei werden ein oder mehrere 
Marktteilnehmer die Rolle des Betreibers (Operators) 
dieses zukünftigen Mobilitätsökosystems auf der phy-
sischen und/oder digitalen Ebene einnehmen. Öf-
fentliche und private Sharing-Konzepte sind Teil die-
ser Mobilitätslösungen.

These 9.6: Fahrzeuge sind untereinander und mit Leitsystemen 
vernetzt, um den Betrieb zu optimieren.
Fahrerlose, autonome Fahrzeuge vernetzen sich unter-
einander und mit den jeweiligen Leitsystemen. Folg-
lich bilden alle Verkehrsträger ein eigenes System aus 
Fahrzeugen und Leitsystemen, das sowohl eine Fahr-
zeugkommunikation untereinander als auch eine 
Kommunikation zwischen Fahrzeugen und Leitsyste-
men umfasst. Die Koordination erfolgt möglichst selb-
storganisiert zwischen den Einheiten, wodurch das 
System sehr reagibel ist. Für alle Verkehrssysteme, die 
auf derselben Infrastruktur betrieben werden oder für 
welche Übergänge von Passagieren oder Gütern zwi-
schen den Systemen nötig sind, existieren Schnittstellen 
zwischen den Verkehrsträgern. Diese Vernetzung hilft, 
Überlastungssituationen ebenso zu vermeiden wie auch 
geeignete Reaktionen in Störungsfällen einzuleiten. Die 
vollständige Vernetzung der Steuerungssysteme ermög-
licht eine Umsetzung der Vision Zero und eine wirt-
schaftliche Optimierung der Verkehrssysteme.
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These 9.7: Der Verkehr ist technisch weitgehend automatisiert. 
Autonome und vernetzte Systeme haben sich grösstenteils 
durchgesetzt.
Die neuen Möglichkeiten von Informationstechnik und 
Assistenzsystemen haben zu einer intermodalen Integra-
tion von autonomen Verkehrssystemen geführt. Zu 
Land, zu Wasser und in der Luft werden selbststeuernde 
Systeme eingesetzt und sind im öffentlichen Verkehr, im 
motorisierten Individualverkehr wie auch in der priva-
ten Transportwirtschaft weit verbreitet. Der Mensch be-
hält dabei stets die Steuerungshoheit und kann bei einer 
Fehlfunktion in die Automatismen eingreifen.

These 9.8: Anonymisierte Bewegungsdaten sind frei zugänglich.
Bewegungsdaten, im Sinne von Verkehrs- und Mobi-
litätsdaten der Nutzer bzw. von Nutzergruppen, sind 
essentiell für eine intelligente Nachfragesteuerung 
und Kapazitätsplanung. Die Erfassung der nutzungs-
basierten Bewegungsdaten ist in allen Verkehrssyste-
men gewährleistet. Unabhängig von den Institutio-
nen, welche die Datenerhebung verwalten, stehen 
anonymisierte Bewegungsdaten, wie z.B. Profile spe-
zifischer Nutzergruppen, als Planungsgrundlage allen 
Akteuren der Verkehrssysteme frei zur Verfügung. 
Alle Institutionen, unabhängig ob staatlich oder pri-
vatwirtschaftlich, unterliegen denselben hohen und 
rechtsverbindlichen Regelungen bezüglich der Date-
nerfassung, -speicherung, -nutzung und -weitergabe.

„Mit unseren Mobilitätslösungen für den Bahn- und Flugverkehr können wir die 
Schweiz als Teil eines integralen, europäischen Verkehrssystems stärken. Das ist 
unser konkreter Beitrag als Partner des öffentlichen Verkehrs, die Vision Mobilität 
2050 Wirklichkeit werden zu lassen.“

Stéphane Wettstein, Geschäftsführer Bombardier Transportation (Switzerland) AG
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4.4 Zusammenfassung: – Vision Mobilität Schweiz 2050

DIE NACHFOLGENDE TABELLE gibt einen zusam-
menfassenden Überblick über alle 38 zuvor vorgestell-
ten und inhaltlich beschriebenen Zielbildthesen, die 
zusammengenommen die Vision Mobilität Schweiz 
2050 umschreiben.

THEMENBEREICHE UND ZIELBILDTHESEN

TABELLE 3

T h e m e n b e r e i c h e             Z i e l b i l d t h e s e n  V i s i o n  M o b i l i t ä t  S c h w e i z  2 0 5 0

1. �INTERNATIONALE 
EINBINDUNG

1.1 Das Schweizer Verkehrssystem ist integraler Bestandteil eines international harmonisierten Verkehrssystems.

1.2 Es gibt einen internationalen Standard bezüglich Datenformat, Datenaustausch und Datenschutz.

2. �GESELLSCHAFT & 
RECHT

2.1 Die Automatisierung der Verkehrssysteme bewirkt einen strukturellen Wandel der Berufsbilder im Verkehrsbereich.

2.2 Die Akzeptanz für neue Mobilitätskonzepte ist gesellschaftlich weitgehend gegeben.

2.3 Die Nutzung der Verkehrssysteme ist für alle weitgehend ohne Hilfe möglich.

2.4 Die Nutzung der Verkehrssysteme ist bezahlbar. 

2.5 �Die Sammlung, Übermittlung und Auswertung von Verkehrsdaten zur Kapazitätsplanung werden von den 
Verkehrsteilnehmern akzeptiert.

2.6 Eine anonyme Nutzung der Verkehrssysteme ist möglich.

2.7 Es gibt ein Recht auf vollumfängliche Datenlöschung sowie Dateneinsicht personenbezogener Daten.

3. �RESSOURCEN, RAUM 
& ENERGIE

3.1 Mit knappen Ressourcen wird verantwortungsbewusst umgegangen.

3.2 Die Siedlungsstrukturen ermöglichen kurze Wege im Alltag.

3.3 Die Antriebsenergie stammt überwiegend aus erneuerbaren Energien.

3.4 Der Landverkehr erfolgt weitgehend emissionsfrei.

4. NACHFRAGE 4.1 Nachfragesteuerung findet zeitlich, räumlich und organisatorisch differenziert statt.

4.2 Die durchschnittliche Distanz der täglichen Mobilität ist erheblich reduziert.

5. FINANZIERUNG 5.1 �Das Schweizer Verkehrssystem trägt sich als Ganzes finanziell selbst und ist in ein europäisches Regelwerk 
eingebunden.

5.2 Die Nutzung von Mobilitätsangeboten hat einen Preis, der die Kosten widerspiegelt.

5.3 �Bei der Ermittlung der von Nutzern zu tragenden Betriebskosten des Verkehrssystems werden auch die exter-
nen Kosten einbezogen.

5.4 Nicht wirtschaftlich-motivierte Vergünstigungen bei den Nutzerpreisen werden abgegolten.
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6. �PLANUNG & 
ORGANISATION

6.1 Jeder Verkehrsträger wird nach seinen Stärken eingesetzt und ist mit den anderen Verkehrsträgern vernetzt.

6.2 Die Verursacher von Verkehr leisten einen Beitrag zur Reduktion von Verkehrsspitzen.

6.3 Güter- und Personenverkehr werden grundsätzlich gleichwertig behandelt.

6.4 Planungs- und Genehmigungsverfahren sind im Hinblick auf Trends und Techniken flexibilisiert.

7. INFRASTRUKTUR 7.1 Mensch und Umwelt werden durch die Infrastruktur nicht belastet.

7.2 �Erstinvestitionen in die Infrastruktur werden vorwiegend aus Steuermitteln finanziert, Ersatzinvestitionen und 
Unterhalt sind durch die Nutzer der Verkehrssysteme zu leisten.

7.3 Öffentliche Mobilitätsleistungen sind für alle Personen zugänglich.

8. ANGEBOT 8.1 �Anbieter mit neuen Geschäftsmodellen und neuen Verkehrsträgern erweitern das Mobilitätsangebot und sind 
in das Gesamtsystem integriert.

8.2 Neue Angebotsformen ermöglichen eine flexiblere und effizientere Nutzung von Mobilität als Dienstleistung.

8.3 �Planung und Organisation von Mobilitätsleistungen laufen über offene ICT-Plattformen integriert, transparent, 
mobil und benutzerfreundlich.

8.4 Der Zugang zu bestehenden Verkehrssystemen und Infrastrukturen ist für Anbieter und Nutzer gewährleistet.

9. BETRIEB 9.1 Unterhalt und Betrieb erfolgen durch effiziente, vorwiegend privatwirtschaftliche Organisationsformen.

9.2 Die Sicherheit (Security) der Nutzer von Verkehrssystemen ist weitgehend gewährleistet.

9.3 Vision Zero bezüglich Unfälle ist bei allen Verkehrssystemen weitestgehend umgesetzt.

9.4 Die Kapazitäten von Transporteinheiten im Personen- und Güterverkehr sind flexibilisiert.

9.5 Die Kapazitäten der Verkehrssysteme werden intermodal betrieben und optimiert.

9.6 Fahrzeuge sind untereinander und mit Leitsystemen vernetzt, um den Betrieb zu optimieren.

9.7 �Der Verkehr ist technisch weitgehend automatisiert. Autonome und vernetzte Systeme haben  
sich grösstenteils durchgesetzt. 

9.8 Anonymisierte Bewegungsdaten sind frei zugänglich.

„Nicht die Bauarbeiten, sondern die politischen Entscheidungsfindungen und die
Bewilligungsverfahren dauern bei Infrastrukturprojekten besonders lange. Wenn
wir auch in Zukunft effizient bauen wollen, müssen wir nicht primär die Bau-
programme straffen, sondern die Abläufe in den Parlamentsgebäuden, Amtsstuben 
und Gerichtssälen beschleunigen.“

Dr. Benedikt Koch, Geschäftsführer Fachverband Infra
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5.1 Gegenüberstellung von Referenzszenario und Visionszielbild

5| �Empfehlungen zur 
Umsetzung der 

	 Vision Mobilität
	 Schweiz 2050

DIE ZIELBILDTHESEN zeigen Perspektiven auf, wie 
sich das gegenwärtige schweizerische Verkehrssystem 
(Kapitel 3.1) unter den erwarteten Trends und Entwick-
lungen (Kapitel 3.2), sowie des vorgestellten Wertever-
ständnisses (Kapitel 4.1) und der rollenspezifischen Ziel-
vorstellungen der Akteure (Kapitel 4.2) im Jahr 2050 
idealerweise verändert haben könnte. Dieser Zustand ist 
aber im Referenzszenario eines „Business As Usual“ 
nicht erreichbar. Dazu sind zielführende Massnahmen 
seitens der Politik zu definieren und zu beschliessen. Als 
Rahmen für konkrete Massnahmen schlägt diese Studie 
eine Reihe von Handlungsempfehlungen vor und lehnt 
sich dabei an das „Backcasting“ an.

In der Tat zeigt sich aus der Gegenüberstellung von 
Verkehrsprognosen laut Referenzszenario (Kapitel 3) und 
wünschenswertem Zielbild (Kapitel 4) ein deutlicher 
Handlungsbedarf. Die Trends im Referenzszenario deu-
ten bis 2050 bei allen Verkehrsmitteln auf eine weitere 
Zunahme der Verkehrsleistungen hin. Diese Entwicklung 
widerspricht dem Wunsch nach einer sozial, ökono-
misch und ökologisch zukunftsfähigen Mobilität, wie sie 
in den Thesen der Vision Mobilität umschrieben wird.

Denn das vorgestellte Visionszielbild besagt, dass vor 
einem Infrastrukturausbau alle anderen Massnahmen 
der Nachfragesteuerung und der optimierten Bewirt-
schaftung der vorhandenen Infrastrukturen ausge-
schöpft werden sollen. Dies reicht beispielsweise von 
organisatorischen Massnahmen über das Verkehrsma-
nagement bis hin zu einer verursachergerechten Nutzer- 
finanzierung.

Um den im Rahmen der Zielbildthesen beschriebe-
nen Wunschzustand bis 2050 zu erreichen, schlägt diese 
Studie insgesamt 44 Handlungsempfehlungen vor. Die 
Empfehlungen setzen direkt auf den Zielbildthesen auf 
und gliedern sich in dieselben neun Themenbereiche. 
Alle Handlungsempfehlungen wurden vom Wissen-
schaftsteam erarbeitet und haben einen mehrmaligen 
Diskussions- und Gutachterprozess mit den Experten 
aus dem Trägerkreis durchlaufen. Bei jeder Handlungs-
empfehlung wird ein Bezug zu korrespondierenden 
Zielbildthesen hergestellt. Diese Bezüge können ange-
sichts der Komplexität der Themenstellungen jedoch 
nur exemplarischen Charakter haben und erheben kei-
nen Anspruch auf Vollständigkeit.

„Verkehr resultiert aus der Summe unzähliger, täglich gefällter, individueller Mo-
bilitätsentscheide. Die Lösung der Mobilitätsprobleme führt somit zwangsläufig 
über das profunde Verstehen der individuell-menschlichen Verhaltens- und Ent-
scheidungsmechanismen und damit über die Wissenschaft der Verhaltensökono-
mie. Das Projekt „Mobilität Schweiz 2050“ postuliert deshalb zurecht eine inter-
disziplinäre Verkehrs- und Mobilitätsforschung.“

Andreas Münch, Leiter Departement Logistik & Informatik; Mitglied der Generaldirektion Migros-Genossenschafts-Bund
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5.2 �Konkrete Handlungsempfehlungen zur Erreichung Vision Mobilität 
Schweiz 2050

THEMENBEREICH 1:  
INTERNATIONALE EINBINDUNG

Handlungsempfehlung 1.1: Die interkontinentale Verkehrsvernet-
zung der Schweiz ist sicherzustellen.
Bei allen Verkehrsträgern und ihren Infrastrukturen 
muss sichergestellt sein, dass langfristige Verträge die 
technische und administrative Kompatibilität der Ver-
kehrsträger absichern. Ziel muss sein, durch eine integ-
rative Verkehrsvernetzung die Durchgängigkeit der Mo-
bilitätsprozesse im Güter- und Personenverkehr dauerhaft 
sicherzustellen und kontinuierlich zu verbessern.
Dieser Handlungsempfehlung zugrundeliegende These: 1.1.

Handlungsempfehlung 1.2: Die gezielte Anbindung der Schweiz 
an europäische Verkehrssysteme ist sicherzustellen.
Bei der technischen, organisatorischen und regulatori-
schen Ausgestaltung der schweizerischen Verkehrssys-
teme sind schweizerische Alleingänge konsequent zu 
vermeiden. Die aus dem grenzquerenden Verkehr mit 
den Europäischen Nachbarstaaten resultierenden Kosten 

für Unterhalt und Betrieb der nationalen Verkehrssys-
teme und Infrastrukturen sind durch Kompensations-
zahlungen auszugleichen. Hierfür müssen geeignete Re-
gelungen gefunden werden.
Dieser Handlungsempfehlung zugrundeliegende Thesen 1.1 und 5.1.

Handlungsempfehlung 1.3: Die Schweiz setzt sich aktiv für einen 
internationalen Standard der freien Datennutzung (Open Data) 
ein.
Die im Mobilitätsmarkt gesammelten Daten sind für alle, 
auch für neue Institutionen mit Fokus auf integrierte 
Mobilitätslösungen sowie die öffentliche Hand, in einem 
Open-Data-Space frei zugänglich zu machen. Für die 
übergreifende Entwicklung von bedarfsgerechten Ver-
kehrsangeboten und die optimale Vernetzung von Ver-
kehrsträgern setzt sich die Schweiz für einen internatio-
nal einheitlichen Standard zum Schutz und zur freien 
Nutzung von Mobilitätsdaten ein.



66	 E m p f e h l u n g e n  z u r  Um s e t z u n g  d e r  V i s i o n  M o b i l i t ä t  S c h w e i z  2050

Dieser Handlungsempfehlung zugrundeliegende Thesen: 1.2, 2.5 und 
9.8.
Handlungsempfehlung 1.4: Es sind gesetzliche, international 
harmonisierte Rahmenbedingungen für den Persönlichkeitsschutz 
anzustreben.
Angesichts der grossen Zahl von miteinander verknüpf-
ten Mobilitätsdaten in diversen Datenbanken, die den 
Nutzern eindeutig zugeordnet werden können, ist auf 
gesetzgeberischem Weg dafür zu sorgen, dass die in der 
Bundesverfassung garantierten Grundrechte nicht einge-
schränkt werden, z.B. durch ein Recht auf Dateneinsicht 
und ein Recht auf Datenlöschung. Da viele Akteure des 
Mobilitätsmarkts sowie Betreiber von ICT-Diensten im 
Ausland ihren Sitz haben, sind korrespondierende inter-
nationale Vereinbarungen erforderlich.
Dieser Handlungsempfehlung zugrundeliegende Thesen: 1.2, 2.5, 2.6, 
2.7 und 9.8..

THEMENBEREICH 2: GESELLSCHAFT & RECHT

Handlungsempfehlung 2.1: Ausgeprägte technische, ICT-bezogene 
und verhaltensökonomische Kompetenzen für den Verkehr sind 
gezielt in der Forschung, Aus- und Weiterbildung aufzubauen.
Die Fortschritte in der Mobilitätstechnologie wie auch 
damit verbundene neue Geschäftsmodelle erfordern For-
schung und Entwicklung sowie neue Berufsbilder; die zu 
neuen fachlichen Qualifikationsprofilen führen. Dabei ist 
frühzeitig einem möglichen Defizit an qualifiziertem 
Personal Vorsorge zu leisten. Die neuen Berufsbilder 
müssen klar definiert und gezielt in Form von grund-
ständigen Ausbildungen, akademischen Studiengängen 
und berufsbegleitenden Weiterbildungsangeboten in die 
Bildungslandschaft eingefügt werden. Bestehende Aus-
bildungsgänge im Mobilitätsbereich müssen kontinuier-
lich überarbeitet werden. Die Forschung im Mobilitäts-
bereich ist durch die Erhöhung der Fördermittel und die 
Berücksichtigung der spezifischen Gegebenheiten der 
Mobilitätsforschung zu stärken. Die Mobilitätsforschung 
hat ausgesprochen interdisziplinär zu erfolgen.
Dieser Handlungsempfehlung zugrundeliegende These: 2.1.

Handlungsempfehlung 2.2: Technische Lösungen müssen die 
Möglichkeit der Entkopplung von Ticket und Personendaten 
gewährleisten.
In den Spezifikationen für die Software-Systeme, die in 
der Schweiz zur Erfassung der Mobilitätsdaten und für 
Buchungen zum Einsatz kommen, ist die Möglichkeit 
zur Entkopplung dieser Daten von den Personendaten 
zwingend vorzugeben. International sind entsprechende 
Abkommen anzustreben.
Dieser Handlungsempfehlung zugrundeliegende Thesen: 2.6 und 9.8.

Handlungsempfehlung 2.3: Automatisierte Lösungen müssen so 
gestaltet werden, dass der Mensch die Automatismen der Ver-
kehrssysteme unterbrechen kann.
Eine Rückfallebene, bei der das „Fail-safe“-Prinzip ange-
wendet wird, ist bei automatisierten Systemen zwingend 
vorzusehen, damit diese auch von den Benutzern akzep-
tiert werden. Sofern die technischen Sicherheitssysteme 
versagen, ist der Mensch soweit geschult, dass er den 
Betrieb auch manuell aufrechterhalten kann.
Dieser Handlungsempfehlung zugrundeliegende Thesen: 2.2 und 9.7.

THEMENBEREICH 3: RESSOURCEN, RAUM & 
ENERGIE

Handlungsempfehlung 3.1: Die Raumplanung der Schweiz schafft 
abgesicherte Pufferzonen für die Verkehrsinfrastruktur.
Das Instrument der behördenverbindlichen Richtpla-
nung auf Kantonsebene ist schweizweit zu standardisie-
ren und als Grundlage auch für die nationalen Planun-
gen zu verwenden. Denn es ermöglicht, auch die 
Raumwirksamkeit von noch nicht in der Umsetzung 
befindlichen Verkehrsinfrastrukturen zu dokumentieren 
und Freihaltezonen zu schaffen. Auf nationaler Ebene 
sind räumliche Korridore für Verkehrsinfrastrukturen 
von nationalem Interesse verbindlich zu reservieren. Zu-
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dem werden Flächen rund um strategisch wichtige Inf-
rastrukturen von internationaler Bedeutung (z.B. Flugha-
fen Zürich) für einen späteren Aus- oder Umbau 
freigehalten.
Dieser Handlungsempfehlung zugrundeliegende Thesen: 3.1 und 7.1.

Handlungsempfehlung 3.2: Bei Infrastruktur- und Angebotsaus-
bauten des Verkehrs ist Ressourceneffizienz zu berücksichtigen.
Bei der Kosten-Nutzen-Prüfung von Infrastruktur- und 
Angebotsausbauten werden nicht nur die Mehrwerte 
in der Form von Fahrzeitgewinnen oder Mehrkapazitä-
ten berücksichtigt, sondern auch die potentiellen Ener-
gieeinsparungen und Emissionsreduktionen im zu-
künftigen Verkehrsbetrieb. Ebenso fliessen Aspekte wie 
der Landverbrauch pro Kopf oder die benötigte Graue-
nergie beim Bau in das Planungsverfahren ein.
Dieser Handlungsempfehlung zugrundeliegende Thesen: 3.1 und 7.1.

Handlungsempfehlung 3.3: In der Raumentwicklung müssen die 
Wechselwirkungen mit der Mobilität explizit überprüft werden.
Die Raumentwicklung orientiert sich künftig stark an 
der bestehenden Verkehrsinfrastruktur und nicht um-
gekehrt. Es findet eine dezentrale Konzentration der 
Siedlungsentwicklung an existierenden Zugangspunk-
ten zum Verkehr statt. Ebenso fliessen die noch vor-
handenen Kapazitäten auf den verschiedenen Ver-
kehrsnetzen in die Raumplanung ein.
Dieser Handlungsempfehlung zugrundeliegende Thesen: 3.2 und 7.1.

Handlungsempfehlung 3.4: Mit raumplanerischen Massnahmen 
sind verkehrsarme Lebenskonzepte zu unterstützen.
Bei der Planung von Siedlungsentwicklungen wird mit 
dem Ziel der kurzen Wege auf eine angemessene 
Durchmischung von Wohnen, Einkaufen, Arbeiten, 
Ausbildung und Freizeit geachtet.
Dieser Handlungsempfehlung zugrundeliegende Thesen: 3.2 und 4.2.

Handlungsempfehlung 3.5: Neue Technologien, die zu weniger 
Ressourcenverbrauch und Emissionen in der Mobilität führen, 
sind gezielt zu unterstützen.
Während mineralische Rohstoffe endlich sind, ist das 
Potential von emissionsarmen Energieressourcen wie 
Wasserstoff, Sonne oder Wind noch nicht ausge-
schöpft. Ein ebenso grosses Potential steckt in der 
Energieeinsparung. Der Fortschritt in der Forschung 
soll gezielt unterstützt werden, um neue Technologien 
marktreif zu machen, insbesondere wenn mit deren 
rascher Anwendung der Ressourcenverbrauch in der 
Mobilität drastisch gesenkt werden kann.
Dieser Handlungsempfehlung zugrundeliegende Thesen: 3.1, 3.3 und 
3.4.

THEMENBEREICH 4: NACHFRAGE

Handlungsempfehlung 4.1: Durch Anreizsysteme sind die Nach-
fragespitzen zu glätten.
Es sind spezifische Anreizsysteme zu entwickeln, die 
Überlastungssituationen abmildern, indem eine gleich-
mässigere Auslastung aller möglichen Verkehrsalternati-
ven erreicht wird. Die Anreizformen müssen sich je 
nach Situation unterscheiden. Auf der Grundlage trans-
parenter Verkehrsinformationen sollen integrierte Mo-
bility-orientierte Anreizsysteme realisiert werden, die 
flexibel bei bestimmten Engpasssituationen mit geeig-
neten Anreizen proaktiv agieren und die Verkehrsnach-
frage intermodal je nach verfügbarer Kapazität steuern.
Dieser Handlungsempfehlung zugrundeliegende Thesen: 4.1 und 6.2.

Handlungsempfehlung 4.2: Die Optimierung der Öffnungszeiten 
von öffentlichen Einrichtungen sowie das Terminieren von Gross-
veranstaltungen werden durch Koordinations-Plattformen 
erleichtert.
Koordinations-Plattformen ermöglichen die dynami-
sche Anpassung von Öffnungszeiten. Zugänge erhalten 
neben öffentlichen Einrichtungen, wie Behörden und 
Ausbildungsstätten, auch die Organisatoren von Gross-
veranstaltungen. Verkehrsspitzen können durch solche 
Plattformen hinsichtlich ihrer Ursachen gezielt geglät-
tet werden und damit zu einer gleichmässigeren Aus-
lastung der Verkehrsträger und Infrastrukturen 
beitragen.
Dieser Handlungsempfehlung zugrundeliegende These: 6.2.

Handlungsempfehlung 4.3: Im Zuge der Ansiedlung verkehrsin-
tensiver Einrichtungen ist im Rahmen der Genehmigungsverfah-
ren die Nachfragewirkung auf das Gesamtverkehrssystem zu 
berücksichtigen.
Mit einer geographisch breit aufgestellten Analyse der 
Effekte auf die Verkehrsnachfrage wird überprüft, ob 
diese Effekte mehrheitlich positiv oder negativ in Be-
zug auf die erzeugte Verkehrsmenge ausfallen (z.B. 
weniger Stau in der Innenstadt oder längere Zufahrts-
wege für Kunden). Es wird darauf geachtet, dass auch 
bei den verkehrsintensiven Einrichtungen möglichst 
kurze Wege sichergestellt werden.
Dieser Handlungsempfehlung zugrundeliegende These: 3.2.

Handlungsempfehlung 4.4: Ein integrales Mobility Pricing ist bei 
allen Verkehrsträgern als Standard zu entwickeln.
Durch eine integrale, verkehrsträgerübergreifende Nach-
fragesteuerung mittels eines Mobility Pricing lässt sich 
das Nachfrageverhalten beeinflussen. Dies kann – ergän-
zend zu anderen Massnahmen – zur Dämpfung von 
Nachfragespitzen und zur Nachfrageverlagerung auf al-
ternative Angebote, aber auch zur Unterstützung weite-
rer Ziele eingesetzt werden. Voraussetzung ist das Vor-
handensein angemessener Verkehrsalternativen, um 
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einseitige Abhängigkeitssituationen (Lock-In) der Nutzer 
zu vermeiden. Damit bildet das Mobility Pricing einen 
ökonomischen Baustein zur optimalen Bewirtschaftung 
der Verkehrsinfrastrukturen. Die Nutzer sollen mögliche 
Alternativen gegeneinander abwägen können, ohne 
Wahlfreiheiten für Verkehrsmittel zu verlieren.
Dieser Handlungsempfehlung zugrundeliegende Thesen: 2.2, 5.2, und 
6.2.

Handlungsempfehlung 4.5: Für Arbeitswege und Dienstreisen 
gibt es keine steuerlichen Entlastungen.
Die Pendler-Entfernung zwischen Wohnort und Arbeits-
platz ist ein wesentlicher Faktor für das tägliche Ver-
kehrsaufkommen. Besonders in Agglomerationsgebieten 
stösst das Verkehrssystem dadurch zu Stosszeiten an 
seine Grenzen. Die Förderung der räumlichen Nähe 
zwischen Wohn- und Arbeitsort reduziert die langen 
Pendlerdistanzen. Der Staat setzt dafür gezielte mone-
täre Anreize, z.B. durch das Entfallen der Pendlerpau-
schale oder sonstiger Pauschalen für Dienstreisen, um 
das tägliche Verkehrsaufkommen zu reduzieren.
Dieser Handlungsempfehlung zugrundeliegende Thesen: 3.2 und 4.2.

THEMENBEREICH 5: FINANZIERUNG

Handlungsempfehlung 5.1: Die Inanspruchnahme von Verkehrs-
leistungen und -infrastrukturen ist mit Nutzerkosten zu verbin-
den. Diese orientieren sich grundsätzlich an den Vollkosten (inkl. 

externe Kosten), Preise unter Vollkosten sind politisch klar zu 
spezifizieren und zu begründen.
Ein finanziell selbstragendes, nachhaltig ausgerichtetes 
Verkehrssystem bedarf einer vollkostenorientierten 
Preissetzung für die Nutzung von Mobilitätsleistungen. 
Dies bedeutet, dass die Vollkosten für den Unterhalt 
und der Betrieb der Verkehrsinfrastrukturen wie auch 
allfällige externe Kosten durch die direkten Nutzer zu 
tragen sind. Diese Orientierung an Vollkosten setzt An-
reize für Investitionen in neue Technologien, die es 
ermöglichen, Kosten zu reduzieren und damit die Nut-
zerpreise zu senken. Die Nutzer können sich bewusst 
für neue Mobilitätsangebote entscheiden und die Um-
setzung neuer Technologien direkt beschleunigen.
Dieser Handlungsempfehlung zugrundeliegende Thesen: 5.2, 5.3 und 6.2.

Handlungsempfehlung 5.2: Ein Mindestzugang an Mobilität ist 
für alle Bevölkerungsgruppen finanzierbar zu gewährleisten. Der 
soziale Ausgleich wird nicht durch das Verkehrssystem getragen, 
sondern wird aus anderen Quellen finanziert.
Für den Verkehr gilt das Prinzip der einheitlichen Nut-
zerfinanzierung, er übernimmt keine soziale Aus-
gleichsfunktion mehr. Vergünstigungen aufgrund von 
sozialen Disparitäten (z.B. Lehrling, Arbeitsloser, Rent-
ner) werden nicht mehr vom Verkehr selbst, sondern 
durch die öffentliche Hand getragen (z.B. in Form von 
Stipendien, Sozialbezügen, Renten). Im gleichen Sinne 
werden keine selektiv ausgewählte Dritte, wie Ein-
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kaufs- und Ausbildungsstätten, mit einzelfall-verfügten 
Beitragszahlungen an Kosten bzw. Defizite des ÖV 
belastet.
Dieser Handlungsempfehlung zugrundeliegende Thesen: 2.3, 2.4, 5.4, 
7.3 und 8.4.

Handlungsempfehlung 5.3: Es ist eine jährliche Verkehrswegerech-
nung zu führen, die einen Nachweis über Kosten und Einnahmen 
der Verkehrsträger ausweist. Eine besondere Berücksichtigung müs-
sen die Mittelflüsse für Verkehrsvernetzungen erfahren.
In einem integrativen Mobilitätssystem müssen alle 
Ausgaben und Einnahmen in Form einer Verkehrswe-
gerechnung verkehrsträgerspezifisch erfasst und ausge-
wiesen werden, um den Grad der Selbstfinanzierung 
des Mobilitätssystems insgesamt transparent zu ma-
chen. Jährliche Verkehrswegerechnungen ermöglichen 
eine nachfrageorientierte Prüfung einzelner Strecken-
relationen und Verkehrsträger. Diese Transparenz ist 
notwendige Grundlage für die Schaffung eines natio-
nalen Mobilitäts-Fonds, der den Bahninfrastruktur-
fonds (BIF) sowie den Nationalstrassen- und Agglome-
rationsverkehrs-Fonds (NAF) zusammenfasst und so 
auch die integrative Vernetzung zwischen den Ver-
kehrsträgern berücksichtigt. Damit die Verkehrswege-
rechnung den Entscheidungsprozess unterstützen 
kann, muss sie zeitnah jeweils für das Vorjahr erstellt 
und als Führungsinstrument ausgestaltet werden. Als 
Grundlage für die Entscheidprozesse sollten dabei die 
Ergebnisse der Verkehrswegerechnung mehrerer Jahre 
herangezogen werden.
Dieser Handlungsempfehlung zugrundeliegende Thesen: 5.1 und 7.2.

THEMENBEREICH 6:  
PLANUNG & ORGANISATION

Handlungsempfehlung 6.1: Die ökonomischen, ökologischen und 
sozialen Aspekte der Mobilität sind in jede Entscheidung bei der 
Gestaltung und beim Betrieb der Verkehrssysteme einzubeziehen 
mit dem Ziel einer gleichwertigen Berücksichtigung.
Das Zusammenwirken der drei Nachhaltigkeitsdimensio-
nen wird durchgängig während des Planungs-, Bau- und 
Betriebsprozesses der Verkehrsinfrastruktur angewendet. 
Baugenehmigungen für neue Verkehrsinfrastrukturen 
werden nur erteilt, wenn ein Gleichgewicht der drei 
Dimensionen erreicht wird. Direkte Ausgleichsmassnah-
men werden im Einzelfall geprüft. Hierfür sind valide 
Entscheidungsmethoden zu entwickeln.
Dieser Handlungsempfehlung zugrundeliegende Thesen: 2.3, 2.4, 7.1 
und 7.3.

Handlungsempfehlung 6.2: In der Verkehrsplanung sind die Stär-
ken der Verkehrsträger abzuwägen und die Verkehrsträger unter-
einander optimiert zu vernetzen.
Die Flächenerschliessung im ländlichen Raum und die 

grossen Verkehrsströme in den Agglomerationen sind 
mit Mobilitäts-Hubs zu vernetzen. Die Angebots- und 
Infrastrukturstrategie ist auf diese Funktionsteilung 
(Kombination von Kurz- und Langstrecke) via Mobi-
litäts-Hubs auszurichten. Dabei sind die Veränderun-
gen durch künftige autonome Verkehrsmittel proaktiv 
einzubeziehen.
Dieser Handlungsempfehlung zugrundeliegende Thesen: 6.1, 8.1, 8.3, 
8.4, 9.5 und 9.6.

Handlungsempfehlung 6.3: Es sind administrative Rahmenbedin-
gungen für eine organisatorische und technische Vernetzung der 
Verkehrsträger hin zu einem integralen Verkehrssystem zu 
schaffen.
Die planenden und betreibenden Institutionen sowie 
die beteiligten Behörden sind organisatorisch so auf-
zustellen, dass sich die integrale Sichtweise auf alle 
Verkehrsträger widerspiegelt. Vor allem für den Bau 
und Betrieb von systemverknüpfenden Infrastrukturen 
sind klare organisatorische Strukturen zu schaffen. Die 
gesetzlichen Vorgaben für die behördenverbindlichen 
Planungsinstrumente sind in diesem Sinn zu schärfen.
Dieser Handlungsempfehlung zugrundeliegende Thesen: 2.3, 6.1, 8.3, 
9.6 und 9.1.

Handlungsempfehlung 6.4: Es ist ein verkürztes Planungs- und 
Genehmigungsverfahren für Infrastruktur-Neubauten zu etablieren.
Die Planungsverfahren müssen durch den gezielten 
Einsatz von Visualisierungstechniken zur Darstellung 
geplanter Baumassnahmen und den frühzeitigen Ein-
bezug der Betroffenen und Beteiligten verkürzt wer-
den. Einsprüche Dritter werden durch neue Analyse-
verfahren der Virtual Reality umgehend in ihrer 
Berechtigung geprüft und beschleunigt entschieden. 
Ein ergänzendes, verkürztes Planungs- und Genehmi-
gungsverfahren hilft dabei, kurz- bis mittelfristig ein-
tretende Veränderungsbedarfe der Infrastruktur aufzu-
greifen und damit Fehlplanungen zu reduzieren, ohne 
die Auswirkungen auf Mensch und Umwelt zu ver-
nachlässigen. Ziel ist, dass das Gesamtverfahren bis 
zum Baubeginn nicht mehr als 5 Jahre für Grosspro-
jekte und 2 Jahre für kleinere Projekte dauert.
Dieser Handlungsempfehlung zugrundeliegende Thesen: 6.4 und 7.1.

Handlungsempfehlung 6.5: Beim Betrieb und Unterhalt der Ver-
kehrsinfrastruktur soll der Staat objektbezogen die Wertschöp-
fungstiefe optimieren.
Für einen effizienten Unterhalt und Betrieb der Ver-
kehrsinfrastruktur ist die Arbeitsteilung bei der Erfül-
lung hoheitlicher Aufgaben zu prüfen. So können ge-
wisse Aufgaben effizient von privatwirtschaftlichen 
Organisationsformen übernommen werden. Welche 
Aufgaben dies konkret bei den verschiedenen Verkehr-
strägern sein sollten, muss regelmässig auf den Prüf-
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stand gestellt werden. Dies kann durch eine verkehrsträ-
gerübergreifend ausgerichtete Mobilitäts-Institution er- 
folgen, die im Auftrag des Bundes die Kontrollfunktion 
über alle bundesseitigen und privatwirtschaftlichen Auf-
gaben ausübt und regelmässig die Wertschöpfungstiefe 
der beteiligten öffentlichen Institutionen überprüft.
Dieser Handlungsempfehlung zugrundeliegende These: 9.1.

Handlungsempfehlung 6.6: Im Interesse einer übergeordneten 
Planung wird in Handlungsräumen agiert, wie sie zum Beispiel 
im Raumkonzept Schweiz vorgeschlagen werden.
Die heutige sektorielle und nach Verkehrsträgern einge-
teilte Verkehrs- und Raumplanung wird auf ein raumba-
siertes Vorgehen umgestellt, wie z.B. eine Planungsre-
gion „Genfer See“. In definierten geographischen 
Räumen wird mit einem integrativen und kantonsüber-
greifenden Ansatz der Verkehr als Gesamtsystem opti-
miert und mit der Siedlungsentwicklung abgestimmt.
Dieser Handlungsempfehlung zugrundeliegende Thesen: 3.2 und 6.1.

Handlungsempfehlung 6.7: Bei Infrastruktur- und Angebotsaus-
bauten gilt es, den Bedürfnissen des Personen- und Güterverkehrs 
so zu entsprechen, dass die Mobilitätsversorgung (Güter und Per-
sonen) durchwegs gewährleistet werden kann.
Es gilt das gleichzeitige Versorgungsprimat von Güter- 
und Personenmobilität, d.h. dass weder Güter- noch 
Personenverkehr bevorzugt wird. Idealerweise können 
sich dabei beide Verkehrsarten gegenseitig ergänzen, 
um singuläre Engpässe innerhalb des Verkehrsnetzes 
mit intermodalen Lösungen zu beseitigen. Hierfür 
sind insbesondere neue Technologien mit spezifischen 
Lösungsansätzen zu fördern, welche die intermodale 
Vernetzung der Verkehrsträger sowohl im Personen- 
als auch im Güterverkehr ermöglichen.
Dieser Handlungsempfehlung zugrundeliegende Thesen: 6.3 und 9.4.

THEMENBEREICH 7: INFRASTRUKTUR

Handlungsempfehlung 7.1: Der Zugang zur Infrastruktur ist be-
darfsorientiert und gleichberechtigt für Güter- und Personenver-
kehr zu gewährleisten.
Der gleichberechtigte und bedarfsorientierte Zugang zur 
Infrastruktur wird durch klare, transparente Regelwerke 
sichergestellt. Dies betrifft die Trassenvergabe im Schie-
nenverkehr, wo ein effizienteres Trassenmanagement 
und deutlich verkürzte Zeiten für Fahrplan-Erstellung 
und Trassenplanung zum Einsatz kommen, aber auch 
im Strassen- und Luftverkehr, wo die Priorisierung klar 
geregelt wird. Hierbei werden neueste Techniken der 
Fahrplan- und Betriebssimulation eingesetzt. Dadurch 
können beispielsweise zeitkritische Güter oder gut aus-
gelastete Fahrzeuge Vorfahrt erhalten.
Dieser Handlungsempfehlung zugrundeliegende Thesen: 6.3, 8.4 und 
9.4.

Handlungsempfehlung 7.2: Der Ausbau der Verkehrsinfrastruktur 
erfolgt grundsätzlich engpassorientiert, sofern die Engpässe durch 
intelligente Bewirtschaftung nicht behoben werden können.
Politische Strategien mit dem Ziel, flächendeckende 
Verkehrsinfrastrukturen als Entwicklungsmotor von 
Randregionen einzusetzen, werden zugunsten des Kri-
teriums der knappen Bodenverfügbarkeit aufgegeben. 
Ein Ausbau findet nur punktuell und Engpass-orien-
tiert statt, sofern intelligente Bewirtschaftungsformen 
keine befriedigende Lösung bilden. Darüber hinaus 
sind Ausbauten umzusetzen, welche Sicherheit und 
Stabilität des Betriebs schützen und alternativlos sind. 
Dabei wird insbesondere auf die intermodalen Kapazi-
täten geachtet (z.B. können Engpässe auf der Strasse 
mit zusätzlichen Kapazitäten auf der Schiene beseitigt 
werden). Zudem werden Investitionen auf jene Seg-
mente konzentriert, in welchem ein Verkehrsträger 
wirklich komparative Vorteile aufweist.
Dieser Handlungsempfehlung zugrundeliegende These: 7.1.

Handlungsempfehlung 7.3: Infrastrukturausbauten sind mit be-
lastbaren Nachfrageprognosen zu begründen sowie in Qualität 
und Quantität darauf abzustimmen.
Gezielte Big Data Anwendungen müssen entwickelt 
und in das Verkehrssystem integriert werden, um eine 
verkehrsträgerübergreifende Echtzeit-Modellierung der 
Verkehrsnachfragen zu ermöglichen. Künftige Infra-
strukturausbauten müssen systematisch mit diesen 
Nachfrageprognosen begründet werden, um Über- 
oder Unterkapazitäten zu vermeiden.
Dieser Handlungsempfehlung zugrundeliegende Thesen: 2.5 und 7.1.

Handlungsempfehlung 7.4: Erweiterungsinvestitionen, dürfen nur 
stattfinden, wenn Erhalt und Unterhalt der bestehenden Infrastruk-
turen sowie der neu gebauten Infrastruktur gewährleistet und die 
Erweiterungsinvestitionen im Gesamtkontext sinnvoll sind.
Infrastrukturen sind immer mit regelmässigen Unter- 
haltaufwendungen verbunden, die in der Zukunft gänz-
lich von den Infrastruktur-Nutzern finanziert werden. 
Nur wenn diese Finanzierung sichergestellt ist, können 
Erweiterungsinvestitionen getätigt werden, die sich in 
das Gesamtsystem integrieren lassen und dieses stärken, 
indem sie einen konkreten Angebotsnutzen zugeordnet 
werden können. 
Dieser Handlungsempfehlung zugrundeliegende Thesen: 7.1 und 7.2.

Handlungsempfehlung 7.5: Dauerhaft nicht ausgelastete Infra-
strukturen müssen regelmässig im Hinblick auf Ausserbetrieb-
nahme oder Rückbau geprüft werden.
Zukünftig werden Infrastruktur-Rückbauten als logi-
sche Folge einer Änderung der Siedlungsstruktur be-
trachtet. Sollte der Nutzen einer Infrastruktur nicht 
mehr ausgewiesen sein, so wird sie zurückgebaut. Be-
sonders in dünn besiedelten Regionen sind parallele 
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Verkehrsinfrastrukturen, zu vermeiden. Dies gilt auch 
für die Abklassierung oder Ausdünnung des Strassen-
netzes und nachfolgender Renaturierung.
Dieser Handlungsempfehlung zugrundeliegende These: 7.1.

Handlungsempfehlung 7.6: Parallele Infrastrukturen sind nur bei 
hoher Nachfrage, bei komplementären Stärken der Verkehrsträger 
oder netzstrategisch zu begründen.
Um der knappen Verfügbarkeit von Bodenkapazitäten 
Rechnung zu tragen, wird auf parallel geführte Ver-
kehrsinfrastrukturen verzichtet, sofern sie sich nicht 
mit einer hohen Nachfrage, einer strategisch wichtigen 
Netzredundanz oder einer internationalen Transitstre-
cke rechtfertigen lassen. In sehr verkehrsarmen Regio-
nen stellt sich die Frage, ob der Strassenverkehr nicht 
auf eine bestehende Bahn oder umgekehrt umgelagert 
werden kann.
Dieser Handlungsempfehlung zugrundeliegende Thesen: 7.1 und 9.5.

Handlungsempfehlung 7.7: Der durch Infrastruktur- und / oder 
Angebotsausbauten induzierte Verkehr muss in der Planungsphase 
in seiner raumwirksamen, ökonomischen und umweltpolitischen 
Wirkung kritisch beurteilt werden. Eine negative Beurteilung hat 
zu einem Verzicht auf die Ausbauten zu führen.
Neue Infrastrukturen können dazu beitragen, dass die 
Kapazität erhöht, ein Gebiet neu erschlossen oder die 
Geschwindigkeit einer Verbindung angehoben wird. 
Dies kann zu einer zusätzlichen Verkehrsnachfrage 
führen, welche durch das attraktiver gewordene Ange-
bot induziert wird. In der Planungsphase muss dieser 
Aspekt systematisch beleuchtet werden.
Dieser Handlungsempfehlung zugrundeliegende These: 7.1.

Handlungsempfehlung 7.8: Beim Infrastrukturausbau sind gezielt 
neue Technologien zu verwenden.
Neue Technologien, wie integrierte Leitsysteme im As-
phalt auf der Strasse oder neue Bremssysteme für die 

Bahn, müssen stetig weiterentwickelt und umgehend 
beim Infrastruktur-Ausbau angewandt werden. Sie 
dienen einer effizienteren Infrastruktur-Bereitstellung 
und wirken kosten- sowie zeiteinsparend.
Dieser Handlungsempfehlung zugrundeliegende Thesen: 5.2 und 7.1.

THEMENBEREICH 8: ANGEBOT

Handlungsempfehlung 8.1: Das Verkehrssystem ist nach ökono-
mischen, sozialen und ökologischen Gesichtspunkten in seiner 
Leistungsfähigkeit den Bedürfnissen von Gesellschaft und Wirt-
schaft angepasst und regional zu differenzieren.
Die Angebote und Infrastrukturen sind in Abhängig-
keit von der Nachfrage und Wirtschaftlichkeit klar zu 
differenzieren. Das Verkehrssystem muss mit neuen, 
flexiblen Mobilitätsangeboten auf die künftigen Markt- 
und Raumnutzungsstrukturen reagieren. So sind die 
Lösungen des öffentlichen Verkehrs und des motori-
sierten Individualverkehrs intelligent mit bestehenden 
oder neuen Entleih- und Sharing-Konzepten zu ergän-
zen. Das Verkehrssystem muss dabei ganzheitlich be-
trachtet und verkehrsträgerübergreifend nach regiona-
len Bedarfen organisiert und vernetzt werden. 
Mindestanforderung ist die bedarfsgerechte Absiche-
rung der Grundmobilität auf regionaler und überregi-
onaler Ebene sowohl in ländlichen wie auch in urba-
nen Gebieten.
Dieser Handlungsempfehlung zugrundeliegende Thesen:4.1, 9.4, 9.5, 
2.3 und 2.5. 

„Für PostAuto als integraler Mobilitäts-,
Technologie- und Systemanbieter steht  
nicht der einzelne Verkehrsträger im Vorder-
grund, sondern die massgeschneiderte  
Mobilitätslösung.“

Daniel Landolf, Leiter PostAuto
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Handlungsempfehlung 8.2: Es sind Innovationsprogramme für 
Effizienz- und Qualitätssprünge in den Verkehrssystemen zu 
schaffen.
Das schweizerische Verkehrssystem ist gezielt für öf-
fentliche und privatwirtschaftliche Effizienz-, Quali-
täts- und Innovationsinitiativen zu öffnen. Mit freiem 
Zugang zu den Verkehrssystemen werden innovative 
Anbieter neue Technologien rasch auf den Markt brin-
gen. Öffentliche Innovationsprogramme für die Wirt-
schaft, die z.B. die Förderung zukünftiger ICT-Techno-
logien vorantreiben, ermöglichen es, dass trotz 
verschiedener Anbieter die Integration der verschiede-
nen Angebote gewährleistet und das Verkehrssystem 
als Ganzes optimiert wird.
Dieser Handlungsempfehlung zugrundeliegende Thesen: 2.2, 6.1, 5.2, 
8.2, 8.3, 9.5 und 9.6.

Handlungsempfehlung 8.3: Angebote im Personen- und Güter-
verkehr sind hinsichtlich Kapazität, Form, Zeitaspekte und Preis 
flexibel an die regional und zeitlich unterschiedliche Nachfrage 
anzupassen.
Regionale Unterschiede in den Mobilitätsbedürfnissen 
müssen in ein nachfrageorientiertes Mobilitätsangebot 
mit einer unterschiedlich starken Ausprägung einzel-

ner Verkehrsträger überführt werden. In Agglomerati-
onsräumen liegt der Fokus auf dem schnellen, kollek-
tiven Transport vieler Personen und Güter. Im 
ländlichen Raum steht vielerorts die Gewährleistung 
einer individuell geprägten Grundmobilität im Vorder-
grund. Neue Mobilitätsangebote, teilweise organisiert 
durch private Nutzergruppen und aufsetzend auf der 
Sharing-Idee betrieben, reagieren flexibel auf die zeit-
lich variablen Anforderungen und stellen bedarfsge-
rechte Transporteinheiten für den Personen- und Gü-
terverkehr zur Verfügung.
Dieser Handlungsempfehlung zugrundeliegende Thesen: 2.5, 4.1, 7.3, 
8.1, 8.2 und 9.4.

Handlungsempfehlung 8.4: Ein Angebotsausbau darf nicht aus 
Prestige-Effekten erfolgen, sondern muss strikt durch eine wach-
sende Nachfrage und / oder eine politisch gewollte Strukturver-
änderung zwischen den Verkehrsträgern begründet sein.
Bevor Infrastrukturen neu- oder ausgebaut resp. Verkehr-
sangebote erweitert oder neu geschaffen werden, müs-
sen alle übrigen Möglichkeiten zur Bewältigung von be-
stehenden Engpass-Situationen ausgeschöpft worden 
sein, insbesondere auch solche der Verkehrslenkung und 
-steuerung. Der Entscheidungsprozess muss neben wirt-
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schaftlichen auch soziale, ökologische Kriterien einbe-
ziehen und darf offensichtlich politisch motivierte Pres-
tigeprojekt ablehnen. Investitionswünsche müssen 
stichhaltig, anhand klarer Kriterien begründet werden. 
Andernfalls ist eine öffentliche Finanzierung ausge-
schlossen. Die politischen Entscheidungsprozesse sind so 
auszugestalten, dass regionale oder andere Sonderinter-
essen kein dominierendes Gewicht erlangen können.
Dieser Handlungsempfehlung zugrundeliegende Thesen: 2.4, 3.1, und 
7.1.

Handlungsempfehlung 8.5: Die gesetzlichen und insbesondere re-
gulatorischen Rahmenbedingungen sind kontinuierlich im Hin-
blick auf neue Trends im Mobilitätsmarkt anzupassen.
Innovative Technologien führen zu neuen Angeboten 
und Geschäftsmodellen im Verkehrsmarkt. Diese können 
bisherige Angebote und ihre Geschäftsmodelle in Frage 
stellen. Die gesetzlichen Rahmenbedingungen müssen 
diese neuen Entwicklungen berücksichtigen und regel-
mässig hierauf angepasst werden, um die Mobilitätspo-
tenziale neuer Angebote auszuschöpfen. Hierbei helfen 
Testmärkte mit bewussten rechtlichen Freiräumen, den 
rechtlichen Rahmen bereits empirisch zu unterlegen. Die 
Regulierung und Organisation des Verkehrssystems muss 
adaptierbar sein und darf Innovationen nicht blockieren 
können, um überkommene Strukturen zu schützen.
Dieser Handlungsempfehlung zugrundeliegende Thesen:,2.2, 8.1, 8.2, 
8.4, und 9.4.

Handlungsempfehlung 8.6: Das Mobilitätsangebot ist im Rahmen 
einer nachhaltigen Entwicklung nach wirtschaftlichen, sozialen 
und ökologischen Gesichtspunkten auszurichten.
Um eine übermässige Belastung der Natur zu vermei-
den, soll auf die Stillung einzelner spezifischer Mobili-
tätsbedürfnisse bewusst und konsequent verzichtet wer-
den. Durch eine Sensibilisierung der Nachfrager sind 
suffiziente und genügsame Mobilitätsmuster wie Car 
Sharing und ÖV zu integrieren und Komfortansprüche 
auf ein notwendiges, moderates Mass zu begrenzen.
Dieser Handlungsempfehlung zugrundeliegende Thesen: 6.2, 6.3 und 
9.1.

THEMENBEREICH 9: BETRIEB

Handlungsempfehlung 9.1: Technische und organisatorische 
Massnahmen zur Gewährleistung der Sicherheit der Verkehr-
steilnehmer sind immer nach dem aktuellen Stand der Technik 
zu prüfen.
Die Sicherheitsstandards müssen stets an die neuen or-
ganisatorischen Massnahmen (z.B. Sicherheitsaudits) 
oder technischen Entwicklungen (z.B. Objekterkennung 
auf der Fahrbahn) angepasst und dabei sukzessive er-
höht werden. Die Entwicklungen zum autonomen Fah-
ren sind für eine konsequente Sicherheitsverbesserung 
zu nutzen.
Dieser Handlungsempfehlung zugrundeliegende Thesen: 9.2 und 9.3.

Handlungsempfehlung 9.2: Bei der Planung und beim Betrieb der 
Strasseninfrastruktur sind insbesondere in Hauptverkehrszeiten 
gut ausgelastete Fahrzeuge zu bevorzugen.
Priorisierungsmassnahmen auf der Strasseninfrastruk-
tur müssen konsequent nach dem Personenaufkommen 
und nicht nach der Anzahl Fahrzeuge ausgerichtet (z.B. 
dynamische Busspuren oder High-Occupancy Vehicle 
Lanes). Die Bevorzugung ausgelasteter Fahrzeuge erhöht 
die Akzeptanz für flexiblere Mobilitätsangebote.
Dieser Handlungsempfehlung zugrundeliegende Thesen: 6.1 und 9.4.

Handlungsempfehlung 9.3: Automatisierungstechnologien sind zu 
fördern.
Die Entwicklungen in den Bereichen ICT-Vernetzung, 
Ticketing, Antriebstechnologien, dezentrale Selbststeue-
rung und fahrerlose Systeme für den Gütertransport er-
öffnen Steigerungspotenziale in Sachen Komfort, Effizi-
enz, Kapazitätsnutzung, Umweltschutz und Sicherheit. 
Daher sind diejenigen Technologien gezielt zu fördern, 
die eine integrative, weitgehend automatisierte Planung, 
Steuerung, Kontrolle und Nutzung der Transporteinhei-
ten über alle Verkehrsträger hinweg ermöglichen.
Dieser Handlungsempfehlung zugrundeliegende These: 9.7.

„Technische Innovationen ermöglichen die Etablierung neuer, individualisierter
Geschäftsmodelle sowie auch die Effizienzsteigerung bestehender Prozesse. Als
ein Vordenker in der Logistikbranche investiert DHL strukturiert in die Themen 
Trendsuche und Lösungsentwicklung.“ 

Ines Furler, Geschäftsführerin DHL Supply Chain Schweiz



74	 E m p f e h l u n g e n  z u r  Um s e t z u n g  d e r  V i s i o n  M o b i l i t ä t  S c h w e i z  2050

THEMENBEREICHE UND HANDLUNGSEMPFEHLUNGEN

TABELLE 4

T h e m e n b e r e i c h e                                 H a n d l u n g s e m p fe h l u n g e n

1. �INTERNATIONALE 
EINBINDUNG

1.1 Die interkontinentale Verkehrsvernetzung der Schweiz ist sicherzustellen.

1.2 Die gezielte Anbindung der Schweiz an europäische Verkehrssysteme ist sicherzustellen.

1.3 Die Schweiz setzt sich aktiv für einen internationalen Standard der freien Datennutzung (Open Data) ein.

1.4 �Es sind gesetzliche, international harmonisierte Rahmenbedingungen für den Persönlichkeitsschutz  
anzustreben.

2. �GESELLSCHAFT & 
RECHT

2.1 �Ausgeprägte technische, ICT-bezogene sowie verhaltensökonomische Kompetenzen für den Verkehr sind gezielt  
in der Forschung, Aus- und Weiterbildung aufzubauen.

2.2 Technische Lösungen müssen die Möglichkeit der Entkopplung von Ticket und Personendaten gewährleisten.

2.3 �Automatisierte Lösungen müssen so gestaltet werden, dass der Mensch die Automatismen der Verkehrssysteme 
unterbrechen kann.

3. �RESSOURCEN,  
RAUM & ENERGIE

3.1 Die Raumplanung der Schweiz schafft abgesicherte Pufferzonen für die Verkehrsinfrastruktur.

3.2 Bei Infrastruktur- und Angebotsausbauten des Verkehrs ist Ressourceneffizienz zu berücksichtigen.

3.3 In der Raumentwicklung müssen die Wechselwirkungen mit der Mobilität explizit überprüft werden.

3.4 Mit raumplanerischen Massnahmen sind verkehrsarme Lebenskonzepte zu unterstützen.

3.5 �Neue Technologien, die zu weniger Ressourcenverbrauch und Emissionen in der Mobilität führen,  
sind gezielt zu unterstützen.

4. NACHFRAGE 4.1 Durch Anreizsysteme sind die Nachfragespitzen zu glätten.

4.2 �Die Optimierung der Öffnungszeiten von öffentlichen Einrichtungen sowie das Terminieren von  
Grossveranstaltungen werden durch Koordinations-Plattformen erleichtert.

4.3 �Im Zuge der Ansiedlung verkehrsintensiver Einrichtungen ist im Rahmen der Genehmigungsverfahren die 
Nachfragewirkung auf das Gesamtverkehrssystem zu berücksichtigen.

4.4 �Ein integrales Mobility Pricing ist bei allen Verkehrsträgern als Standard zu entwickeln.

4.5 �Für Arbeitswege und Dienstreisen gibt es keine steuerlichen Entlastungen.

5. FINANZIERUNG 5.1 �Die Inanspruchnahme von Verkehrsleistungen und -infrastrukturen ist mit Nutzerkosten zu verbinden. Diese 
orientieren sich grundsätzlich an den Vollkosten (inkl. externe Kosten), Preise unter Vollkosten sind politisch 
klar zu spezifizieren und zu begründen.

5.2 �Ein Mindestzugang an Mobilität ist für alle Bevölkerungsgruppen finanzierbar zu gewährleisten. Der soziale 
Ausgleich wird nicht durch das Verkehrssystem getragen, sondern wird aus anderen Quellen finanziert.

5.3 �Es ist eine jährliche Verkehrswegerechnung zu führen, die einen Nachweis über Kosten und Einnahmen der 
Verkehrsträger ausweist. Eine besondere Berücksichtigung müssen die Mittelflüsse für Verkehrsvernetzungen 
erfahren.
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6. �PLANUNG & 
ORGANISATION

6.1 �Die ökonomischen, ökologischen und sozialen Aspekte der Mobilität sind in jede Entscheidung bei der  
Gestaltung und beim Betrieb der Verkehrssysteme einzubeziehen mit dem Ziel einer gleichwertigen  
Berücksichtigung.

6.2 �In der Verkehrsplanung sind die Stärken der Verkehrsträger abzuwägen und die Verkehrsträger untereinander 
optimiert zu vernetzen.

6.3 �Es sind administrative Rahmenbedingungen für eine organisatorische und technische Vernetzung der  
Verkehrsträger hin zu einem integralen Verkehrssystem zu schaffen.

6.4 �Es ist ein verkürztes Planungs- und Genehmigungsverfahren für Infrastruktur-Neubauten zu etablieren.

6.5 �Beim Betrieb und Unterhalt der Verkehrsinfrastruktur soll der Staat objektbezogen die Wertschöpfungstiefe 
optimieren.

6.6 �Im Interesse einer übergeordneten Planung wird in Handlungsräumen agiert, wie sie zum Beispiel im  
Raumkonzept Schweiz vorgeschlagen werden.

6.7 �Bei Infrastruktur- und Angebotsausbauten gilt es, den Bedürfnissen des Personen- und Güterverkehrs so zu 
entsprechen, dass die Mobilitätsversorgung (Güter und Personen) durchwegs gewährleistet werden kann.

7. INFRASTRUKTUR 7.1 �Der Zugang zur Infrastruktur ist bedarfsorientiert und gleichberechtigt für Güter- und Personenverkehr zu 
gewährleisten.

7.2 �Der Ausbau der Verkehrsinfrastruktur erfolgt grundsätzlich engpassorientiert, sofern die Engpässe durch intel-
ligente Bewirtschaftung nicht behoben werden können. 

7.3 �Infrastrukturausbauten sind mit belastbaren Nachfrageprognosen zu begründen sowie in Qualität und  
Quantität darauf abzustimmen.

7.4 �Erweiterungsinvestitionen dürfen nur stattfinden, wenn Erhalt und Unterhalt der bestehenden Infrastrukturen 
sowie der neu gebauten Infrastruktur gewährleistet und die Erweiterungsinvestitionen im Gesamtkontext 
sinnvoll sind.

7.5 �Dauerhaft nicht ausgelastete Infrastrukturen müssen regelmässig im Hinblick auf Ausserbetriebnahme oder 
Rückbau geprüft werden.

7.6 �Parallele Infrastrukturen sind nur bei hoher Nachfrage, bei komplementären Stärken der Verkehrsträger oder 
netzstrategisch zu begründen.

7.7 �Der durch Infrastruktur- und / oder Angebotsausbauten induzierte Verkehr muss in der Planungsphase in  
seiner raumwirksamen, ökonomischen und umweltpolitischen Wirkung kritisch beurteilt werden. Eine  
negative Beurteilung hat zu einem Verzicht auf die Ausbauten zu führen.

7.8 Beim Infrastrukturausbau sind gezielt neue Technologien zu verwenden.

8. ANGEBOT 8.1 �Das Verkehrssystem ist nach ökonomischen, sozialen und ökologischen Gesichtspunkten in seiner  
Leistungsfähigkeit den Bedürfnissen von Gesellschaft und Wirtschaft angepasst und regional zu  
differenzieren.

8.2 Es sind Innovationsprogramme für Effizienz- und Qualitätssprünge in den Verkehrssystemen zu schaffen.

8.3 �Angebote im Personen- und Güterverkehr sind hinsichtlich Kapazität, Form, Zeitaspekte und Preis flexibel an 
die regional und zeitlich unterschiedliche Nachfrage anzupassen.

8.4 �Ein Angebotsausbau darf nicht aus Prestige-Effekten erfolgen, sondern muss strikt durch eine wachsende 
Nachfrage und / oder eine politisch gewollte Strukturveränderung zwischen den Verkehrsträgern begründet 
sein.

8.5 �Die gesetzlichen und insbesondere regulatorischen Rahmenbedingungen sind kontinuierlich im Hinblick auf 
neue Trends im Mobilitätsmarkt anzupassen.

8.6 �Das Mobilitätsangebot ist im Rahmen einer nachhaltigen Entwicklung nach wirtschaftlichen, sozialen und 
ökologischen Gesichtspunkten auszurichten.

9. BETRIEB 9.1 �Technische und organisatorische Massnahmen zur Gewährleistung der Sicherheit der Verkehrsteilnehmer sind 
immer nach dem aktuellen Stand der Technik zu prüfen.

9.2 �Bei der Planung und beim Betrieb der Strasseninfrastruktur sind insbesondere in Hauptverkehrszeiten gut 
ausgelastete Fahrzeuge zu bevorzugen.

9.3 Automatisierungstechnologien sind zu fördern.
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6| �Von der Vision  
zur Umsetzung

EINIGE THESEN und Handlungsempfehlungen de-
cken sich mit aktuellen Postulaten. Insgesamt bedeuten 
aber die fünf prioritären Stossrichtungen eine klare 
Nuancierung gegenüber der aktuellen Politik:

 �Durchgängiger Einsatz der Informationstechnologie 
zur Nutzung und Steuerung der Verkehrssysteme; 
proaktive Migration automatisierter Systeme.
 �Kapazitätsbewirtschaftung der Infrastrukturen 
durch Steuerungs- und Regelungstechnik sowie 
durch lenkende Einflüsse auf die Nachfrager, Mini-
mierung der baulichen Kapazitätserweiterung.

 �Nachfrageorientierte und intermodale Priorisierung 
von Infrastrukturvorhaben; Vermeidung unbe-
gründbarer Investitionen in parallele Verkehrsträ-
ger, Rückbau von Verkehrsinfrastrukturen bei 
schwacher Nutzung.

 �Internationale Integration der Verkehrssysteme ein-
schliesslich ihrer Informations- und Steuerungssys-
teme sowie der Nutzungsinformationen.

 �Konsequente ökonomische Betrachtung der Ver-
kehrsinfrastrukturen mit Postulat der Vollkostende-
ckung; Loslösung der Verkehrspolitik von der Regi-
onal- und Sozialpolitik.

Es ist demnach an der Zeit, die traditionellen, verkehr-
strägerspezifischen Strategien durch eine verkehrsträ-
gerübergreifende Politik für den Güter- und Personen-
verkehr zu ersetzen. Konventionelle Planungsprozesse 
und Formen der Festlegungen werden nicht mehr als 
geeignete Leitlinie für ein datengetriebenes Gesamt-
verkehrssystem dienen können. Nicht zuletzt lassen 
sich die zentralen Massnahmen gar nicht mehr sinn-
voll in Konzepten, Sach- oder Richtplänen festhalten.
In der Folge stellt diese Vision neue Fragen der Gover-
nance und Planung des Verkehrssystems Schweiz, ein-
schliesslich innovativer Formen der Entscheidungs- 
und Umsetzungsprozesse. Neu zu diskutieren ist dabei 
auch die Rollenteilung zwischen Privatwirtschaft und 
Staat. In der Vergangenheit steuerte der Staat das Ver-
kehrswesen durch Verstaatlichung der Infrastrukturen. 

Die künftigen Treiber der Entwicklung – insbesondere 
in der Informationstechnologie – werden im Eigentum 
wohl mehrheitlich ausländischer Unternehmen sein, 
die sich nicht mehr verstaatlichen lassen. Neue Ge-
schäftsmodelle werden die Marktbedürfnisse besser 
befriedigen als hergebrachte Formen der Leistungsver-
mittlung und der Abrechnung.

Desweiteren müssen die Handlungsempfehlungen als 
konkrete Massnahmen mit kurz-, mittel- und langfris-
tigem Realisierungshorizont formuliert und auf die 
verschiedenen räumlichen Strukturen der Schweiz ab-
gestimmt werden. Dabei können Modellregionen für 
neue Technologien, Geschäftsmodelle und neue For-
men der Mobilität genutzt werden, um frühzeitig Er-
kenntnisse für die nationale Mobilitätsstrategie zu ge-
winnen. Die verantwortlichen Verkehrspolitiker der 
Schweiz sind also gefordert, aus der Vision einen Mas-
terplan Mobilität Schweiz 2050 zu entwickeln, der in 
sich stimmige Massnahmenpakete mit Prioritäten und 
Finanzierungsoptionen enthält.

Wenn es mit dieser Studie gelingt, die verkehrspoliti-
sche Diskussion über die in der Schweiz benötigte und 
gewünschte Mobilität zu bereichern, so hat sie ein ers-
tes Ziel erreicht. Trägt sie angesichts der immer kom-
plexer werdenden Mobilitätsherausforderungen zu-
sätzlich zur Antizipation künftiger Anforderungen bei: 
Umso besser!
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