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Wer Verkehrsinfrastruktur baut, wird Verkehr ernten: 
Das Phänomen des induzierten Verkehrs
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VERKEHRSVERHALTEN
DIMENSIONEN DES VERKEHRSVERHALTENS
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VERKEHRSVERHALTEN
DIMENSIONEN DES MOBILITÄTSVERHALTENS

Mobilitätswerkzeuge Wahl des Wohnorts 
und Arbeits-/Ausbildungsorts

Aktivitätsagenda

mittelfristig          sehr langfristig

GA
Halbtax
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VERKEHRSVERHALTEN
IST-SITUATION

A B D

130 CHF

14 Min 
(bisher 20-24 Minuten)

C-Wil

9-12 Min

8 Min
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VERKEHRSVERHALTEN
WIRKUNG EINER DRITTEN AUTOBAHNSPUR

A B D

130 CHF

14 Min 
(bisher 20-24 Minuten)

7 Min

8 Min
C-Wil
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VERKEHRSVERHALTEN
WIRKUNG EINER DRITTEN AUTOBAHNSPUR

A C-Wil B D

130 CHF150 CHF

14 Min 
(bisher 20-24 Minuten)

7 Min
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VERKEHRSVERHALTEN
WIRKUNG EINER DRITTEN AUTOBAHNSPUR

D-Stadt

Link

https://www.menti.com/alr4a45w2pfg
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VERKEHRSVERHALTEN
WIRKUNG EINER DRITTEN AUTOBAHNSPUR

D-Stadt
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VERKEHRSVERHALTEN
WIRKUNG EINER DRITTEN AUTOBAHNSPUR

A C-Wil E-Stadt

Projektleiter:in
6’000 CHF/Monat

Teamleiter:in
7’500 CHF/Monat

30 Min 
(bisher 50 Minuten)

7 Min
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VERKEHRSVERHALTEN
WIRKUNG EINER DRITTEN AUTOBAHNSPUR

D-Stadt

Link

https://www.menti.com/alr4a45w2pfg
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VERKEHRSVERHALTEN
WIRKUNG EINER DRITTEN AUTOBAHNSPUR

D-Stadt
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VERKEHRSVERHALTEN
KONZEPT DER GENERALISIERTEN KOSTEN

Summe aller entscheidungsrelevanten und subjektiv gewichteten 
Ressourcenverbräuche und Bedingungen einer Fahrt.

Elemente der Reisezeit
• Fahrzeit (im Fahrzeug)
• Zugangs- und Abgangszeit
• Wartezeit

• Geplante Verfrühung und Verspätung
Monetäre Kosten

• Abhängig von langfristigen Entscheiden des 
Mobilitätswerkzeugbesitzes

• Unterschiedliche Wahrnehmung je nach Art der Verrechnung

Komfort
• Bestimmt die gefühlte Fahrzeit
• Auch als ausschliessendes Kriterium (z.B. Sicherheitsempfinden 

im Veloverkehr)
Startort

Zielort

A

B



14

VERKEHRSVERHALTEN
ZWISCHENFAZIT

• Das Verkehrsverhalten beschreibt kurzfristige 
und sich wiederholende Entscheide

• Das Mobilitätsverhalten beschreibt mittel- und 
langfristige Entscheide

• Ausbauten der Verkehrsinfrastruktur wirken 
sich auf das Verkehrs- und Mobilitätsverhalten 
aus.

Zwischen-
Fazit

Die Wirkung auf von Veränderungen ist 
(vergleichsweise) einfach zu prognostizieren

Die Wirkung auf das Mobilitätsverhalten wird in 
Verkehrsmodellen und Kosten-Nutzen-Analysen 
meistens nicht berücksichtigt..
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ENTWICKLUNG VON VERKEHR UND MOBILITÄT
MOBILITÄTSKENNZAHLEN IN DER SCHWEIZ: 1994 – 2021 

36.8km36.7 km

35.2 km

35.0 km

31.3 km

30.0 km

Tagesdistanz, -unterwegszeit und Anz. Etappen
im Inland, indexiert 1994 = 100

82.6 min

93.3 min

97.5 min

91.7 min

90.4 min

80.2 min

Strassenlastig                                               ÖV-lastig
Ausbauten / 
Reisezeitgewinne

• Anzahl Etappen (und Wege) seit 2000 konstant

• Bis 2005: Zunahme der Reisezeit und Distanz

• Seit 2005: Weitere Zunahme der Distanz, Abnahme 
der Reisezeit

Quelle: BFS und ARE (2023)
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ENTWICKLUNG VON VERKEHR UND MOBILITÄT
ENTWICKLUNG DER REISEZEITBUDGETS IM INTERNATIONALEN VERGLEICH 
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Schäfer. A (2000)

Verschiedene Studien zeigen, dass die 
täglich für das Reisen aufgewendete 
Zeit über Generationen etwas mehr als 
1h beträgt. (Zahavi, 1974; Marchetti 
1994; Metz, 2008)

Der Wert bezieht sich als Durchschnitt 
für die gesamte Bevölkerung. 

Das heisst Reisezeitgewinne, z.B. 
aufgrund schnellerer Verkehrsmittel, 
führen langfristig zu längeren Wegen.
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ENTWICKLUNG VON VERKEHR UND MOBILITÄT
WICHTIGSTE PENDLERSTRÖME ZWISCHEN GEMEINDEN 1990
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ENTWICKLUNG VON VERKEHR UND MOBILITÄT
WICHTIGSTE PENDLERSTRÖME ZWISCHEN GEMEINDEN 2019
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ENTWICKLUNG VON VERKEHR UND MOBILITÄT
ENTWICKLUNG DER VERKEHRSLEISTUNG SEIT 1970

Quelle: BFS

Zwischen 1997 – 2019: 

Bevölkerungswachstum + 21%

Privater Strassenverkehr + 36%
ÖV + 69%
Velo und Fuss + 33%

https://www.bfs.admin.ch/bfs/de/home/statistiken/mobilitaet-verkehr/personenverkehr/leistungen.html
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ENTWICKLUNG VON VERKEHR UND MOBILITÄT
ENTWICKLUNG MODAL SPLIT

Eisenbahn 
gewinnt 
Marktanteile 
auf Kosten des 
Autos

Seit 2010 
gewinnt Velo 
Marktanteile 
auf Kosten des 
ÖPNV
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ENTWICKLUNG VON VERKEHR UND MOBILITÄT
DICHTE UND VERKEHRSLEISTUNG

Tagesdistanzen nach Bevölkerungs- und 
Beschäftigtendichte im Jahr 2015 

Quelle: Bubenhofer et al., 2018
Datenbasis: 271‘824 Inlandetappen
Mikrozensus Mobilität und Verkehr 2015

z.B. Brislach

z.B. Muttenz

z.B. Liestal, Städtli

z.B. Lausen

- 35%
- 60%

Dichteklassen im Raum Basel



Tagesdistanzen nach Bevölkerungs- und 
Beschäftigtendichte im Jahr 2015 in Städten

Quelle: Bubenhofer et al., 2018
Datenbasis: 137‘323 Inlandetappen in statistischen Städten
Mikrozensus Mobilität und Verkehr 2015 (Bubenhofer et al., 2018)

alle

z.B. Bruderholz

z.B. Gundeldingen

z.B. Muttenz

Dichteklassen im Raum Basel
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ENTWICKLUNG VON VERKEHR UND MOBILITÄT
DICHTE UND VERKEHRSLEISTUNG

- 42%

- 60%
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ENTWICKLUNG VON VERKEHR UND MOBILITÄT
ZWISCHENFAZIT

• Ausbauten ins Strassennetz führen zu längeren 
Wegen (und geringerem ÖV-Anteil)

• Ausbauten ins ÖV-Netz und Verbesserungen beim 
ÖV-Angebot führen zu längeren Wegen und höherem 
ÖV-Anteil

• Die Auto- und insbesondere die ÖV-Verkehrsleistung 
hat sich zwischen 1997 – 2019 überproportional zum 
Bevölkerungswachstum entwickelt

• Mit einer nach Innen gerichteten 
Siedlungsentwicklung kann das Wachstum der 
Verkehrsnachfrage gebremst werden.

Zwischen-
Fazit
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QUANTIFIZIERUNG DES INDUZIERTEN VERKEHRS
BEGRIFF DER ELASTIZITÄT

Die Elastizität beschreibt die relative 
Veränderung einer Grösse, z.B. 
Verkehrsmenge, in Bezug auf die 
relative Veränderung einer anderen 
Grösse, z.B. Reisezeit

Kurzfristige Elastizität: Veränderung 
aufgrund von Verkehrsverhalten: 
Routen-, Verkehrsmittel- und alltäglicher 
Zielwahl

Langfristige Elastizität: Veränderung 
aufgrund von Mobilitätsverhalten: 
Mobilitätswerkzeugbesitz, Aktivitäten, 
Wohn- und Arbeitsort

𝜀!" =
𝑑𝑄!/𝑄!
𝑑𝐾!/𝐾!

~
(𝑄!# − 𝑄!$)/𝑄!$

(𝐾!# − 𝐾!$)/𝐾!$

Formel

Ohne Tunnel:  30 Minuten, 10’000 Fhz/Tag
Mit Tunnel, nach 1 Jahr: 15 Minuten, 12’000 Fhz/Tag

Mit Tunnel, nach 8 Jahren: 15 Minuten, 14’000 Fhz/Tag

𝜀kurzf
!" =

(12000 − 10000)/10000
(15 − 30)/15 =

20%
−50% = −0.4

𝜀langf
!" =

(14500 − 10000)/10000
(15 − 30)/15 =

45%
−50% = −0.9
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QUANTIFIZIERUNG DES INDUZIERTEN VERKEHRS
METHODIK

Methoden zur Ermittlung der Elastizität:

• Vorher/Nachher-Untersuchung

• Gebietsmodelle

• Verkehrsmodelle

• Regression aus 
Verkehrsverhaltensdaten

• Entscheidungsmodelle

Die verschiedenen Verfahren haben Vor- 
und Nachteile, die bei der Interpretation 
berücksichtigt werden müssen.

Achtung bei der Interpretation:

• Welche Elastizität (Reisezeit, Spurenkilometer, 
Kosten)?

• Welcher Kontext (städtisch, ÖV-Qualität, 
flankierende Massnahmen)

• Welche Weglängen und -zwecke
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QUANTIFIZIERUNG DES INDUZIERTEN VERKEHRS
ELASTIZITÄTWERTE (FHZ-KM, AUTO) AUS DER LITERATUR

Studie Land Veränderung Typ Elastizität

De Jong & Gunn 
(2001)

Niederlande Reisezeit Kurzfristig / langfristig -0.35 /-1.34

Beser Hugosson & 
Algers (2002)

Schweden Reisezeit Langfristig, 
Nahverkehr

-0.75

Goodwin (1996) Verschiedene 
(Literaturanalyse)

Reisezeit Langfristig um -1.0

Weis & Axhausen
(2009)

Schweiz (1974-2005) Erreichbarkeit (MIV 
und ÖV) 

Langfristig, Personen-
Km

0.89 bis  1.14

Weis & Axhausen
(2009)

Schweiz (1974-2005) Preis (MIV und ÖV) Langfristig, Personen-
Km

-0.84 bis  -1.47

Milam et al. (2017) USA Kapazitätsausbau Langfristig 0.4 bis 1.03

Annema & de Wolf 
(1997)

Niederlande Netzkapazität (Länge 
aller Fahrspuren)

Langfristig 0.16 bis 0.6

Gonzales & Marrero 
(2012)

Spanien Netzkapazität (Länge 
aller Fahrspuren)

Langfristig 0.27 bis 0.31
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QUANTIFIZIERUNG DES INDUZIERTEN VERKEHRS
ZWISCHENFAZIT

• Personen nutzen geringere Reisezeiten aus, um weiter gelegene 
Ziele häufiger zu erreichen.

• Ausbauten der Verkehrsinfrastruktur und Verbesserungen der 
Verkehrsmittel führen auf Dauer nicht zu Zeiteinsparungen 
(Jevons-Paradox), erhöhen aber die Erreichbarkeit.

• Eine höhere Erreichbarkeit führt zu einem effizienteren 
Arbeitsplatzmarkt und einer kompetitiveren Wirtschaft.

• Eine aufgrund von Verkehrsausbauten höhere Erreichbarkeit führt zu 
mehr Ressourcenverbrauch und grösseren Externalitäten.

• Eine höhere Erreichbarkeit lässt sich aber auch durch eine nach 
innen gerichtete Siedlungsentwicklung erreichen. Dann führt sie 
im Verkehr zu einem geringeren Ressourcenverbrauch und 
weniger Externalitäten. 

Zwischen-
Fazit

https://de.wikipedia.org/wiki/Jevons-Paradoxon
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SELBSTFAHRENDE FAHRZEUGE
ARBEITSTEILUNG ZWISCHEN MENSCH UND MASCHINE

Automatisiert Autonom / 
Selbstfahrend
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ZUKÜNFTIGE ENTWICKLUNGEN
VERÄNDERUNG DER KOSTENSTRUKTUR MIT SELBSTFAHRENDEN FAHRZEUGEN

Bösch et al. (2018)

Abschätzung  von Mobilitätskosten der 
Zukunft in der Schweiz

• Aufstellung aller Kostenpunkte 
(Investitionskosten, Betriebskosten, 
Zinskosten)

• Annahmen zu Nutzungsintensität 
(Besetzungsgrad, Einsatzintensität, 
Wegdistanzen. Geschwindigkeiten, 
Leerfahrtensanteil)

• Berücksichtigung spezieller Faktoren in der 
Schweiz 

Fazit

• Massive Reduktion der (generalisierten) 
Kosten für MIV und ÖiV

• Ohne flankierende Massnahmen: induzierter 
Verkehr

Vergleich der Fahrkosten nach Verkehrsmittel in der Schweiz
Konventionell und selbstfahrend
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ZUKÜNFTIGE ENTWICKLUNGEN
ERWARTETER KAPAZITÄTSGEWINN MIT SELBSTFAHRENDEN FAHRZEUGEN 

+94%+40%
+28%

+78%

Autobahn / Autostrasse Kreuzung mit Lichtsignalanlage

Quelle: Friedrich (2015)
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HANDLUNGSMÖGLICHKEITEN
MOBILITY PRICING …

A B D

130 CHF150 CHF

14 Min + 1.5 CHF = 18.5 Minuten
(ohne Mobility Pricing 14 Minuten)

7 Min + 0.5 CHF = 8.5 Min

8 Min 
+ 1 Min

C-Wil mit 
Tempo 30
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HANDLUNGSMÖGLICHKEITEN
… UND WEITERE OPTIONEN

Siedlungsentwicklung nach Innen

• Führt zu kürzeren Wegen mit 
ressourcenschonenderen Verkehrsmitteln

• Wirkung auf bestehende und wachsenende 
Bevölkerung

Kostenwahrheit im Verkehr

• Im Verkehr werden Infrastrukturkosten und 
Externalitäten von der Allgemeinheit bezahlt. 
Dies führt zu eine Überkonsum von 
Verkehrsleistung.

• Die Kosten des Verkehrs sollten möglichst 
verursachergerecht getragen werden.

Bessere Verkehrs- und Landnutzungsmodelle

• Wirkung von Verkehrs- und 
Mobilitätsverhalten von Infrastrukturausbauten 
quantifizieren

• Wirkung auf Mobilitätsverhalten in Kosten-
Nutzenanalysen berücksichtigten
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HANDLUNGSMÖGLICHKEITEN
SCHLUSSFAZIT

Verbesserungen der Infrastruktur und 
Verkehrsmittel:

• Geringere generalisierte Kosten führen zu 
Mehrverkehr.

• Mehrverkehr entsteht, da Reisende daraus einen 
(gefühlten) Mehrwert ziehen.

• Mehrverkehr auf der Strasse entsteht besonders 
dort, wo 

• der ÖV gut ausgebaut ist,

• es heute bereits Stau gibt

• es Siedlungsdruck gibt

Fazit

Was ist bei Strassenausbauten zu tun?

• Mobility Pricing einführen

• Zersiedelung verhindern

• Kostenwahrheit herstellen

Wie kann der Bedarf nach Strassenausbauten 
reduziert werden?

• Siedlungswachstum konsequent nach Innen 
leiten.

• Selbstfahrende Fahrzeuge fördern

• Und: Mobility Pricing und Kostenwahrheit 
herstellen
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DAS PHÄNOMEN DES INDUZIERTEN VERKEHRS
ANHANG
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VERKEHR UND MOBILITÄT IN DER SCHWEIZ
MOTORISIERUNGSGRAD

Entwicklung der Wohnbevölkerung, Personen-
wagen und Motorisierungsgrad 2005 - 2018
gesamte Schweiz

Eigene Auswertung aufgrund von Daten des Bundesamts für Statistik zur Bevölkerung und 
Fahrzeugbeständen
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https://www.bfs.admin.ch/bfs/de/home/statistiken/bevoelkerung/stand-entwicklung.html
https://www.bfs.admin.ch/bfs/de/home/statistiken/mobilitaet-verkehr/verkehrsinfrastruktur-fahrzeuge/fahrzeuge.assetdetail.7226316.html
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VERKEHR UND MOBILITÄT IN DER SCHWEIZ
MOTORISIERUNGSGRAD

Entwicklung Motorisierungsgrad 2010 - 2015
ausgewählte Städte

Planar Raumentwicklung AG. (2023). Städtevergleich Mobilität. Zürich: Basel-Stadt, Stadt Bern, 
Stadt Luzern, Stadt St.Gallen, Stadt Winterthur, Stadt Zürich.
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VERKEHRSMITTELWAHL
KERNPROBLEM

Ziel:

• Verstehen von Verkehrsverhalten unter heutigen 
Bedingungen

• Vorhersagen von Verhaltensänderungen unter 
zukünftigen Bedingungen

Lösungsansatz

• Analyse der Entscheidungen der Verkehrsteilnehmer

• Aufteilung der Wege in Etappen

• Berücksichtigung persönlicher Variablen

Startort

Zielort

A

B
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WECHSELWIRKUNG SIEDLUNG UND VERKEHR
KONZEPT DES KONSTANTEN REISEZEITBUDGETS

Verschiedene Studien zeigen, dass die 
täglich für das Reisen aufgewendete 
Zeit über Generationen etwas mehr als 
1h beträgt. (Zahavi, 1974; Marchetti 
1994; Metz, 2008)

Der Wert bezieht sich als Durchschnitt 
für die gesamte Bevölkerung. 

Das heisst Reisezeitgewinne, z.B. 
aufgrund schnellerer Verkehrsmittel, 
führen langfristig zu längeren Wegen.

Entwicklung der jährlichen Reisezeit in England und Wales

Quelle: Metz (2008) p. 323
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WECHSELWIRKUNG RAUM UND VERKEHR
EINFLUSS DER TECHNOLOGIE AUF DIE REISEDISTANZ: GESCHICHTLICHE ENTWICKLUNG

Die Einführung neuer Verkehrsmittel 
führt dazu, dass die Reisedistanz 
exponentiell ansteigt.

Der jährliche Zuwachs beträgt ca. 4%

Der Anteil des jeweils schnellsten 
Verkehrsmittels nimmt jeweils am 
stärksten zu.

Das heisst Reisezeitgewinne, z.B. 
aufgrund schnellerer Verkehrsmittel, 
führen langfristig zu längeren Wegen.

Zurückgelegte Distanz pro Tag in Frankreich 
nach Verkehrsmittel

Grübler (1998)
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QUANTIFIZIERUNG DES INDUZIERTEN VERKEHRS
ELASTIZITÄTWERTE (FHZ-KM, AUTO) AUS DER LITERATUR

Studie Land Veränderung Typ Elastizität

De Jong & Gunn 
(2001)

Niederlande Reisezeit Kurzfristig / langfristig -0.35 /-1.34

Beser Hugosson & 
Algers (2002)

Schweden Reisezeit Langfristig, 
Nahverkehr

-0.75

Goodwin (1996) Verschiedene 
(Literaturanalyse)

Reisezeit Langfristig um -1.0

Weis & Axhausen
(2009)

Schweiz (1974-2005) Erreichbarkeit (MIV 
und ÖV) 

Langfristig, Personen-
Km

0.89 bis  1.14

Weis & Axhausen
(2009)

Schweiz (1974-2005) Preis (MIV und ÖV) Langfristig, Personen-
Km

-0.84 bis  -1.47

Milam et al. (2017) USA Kapazitätsausbau Langfristig 0.4 bis 1.03

Annema & de Wolf 
(1997)

Niederlande Netzkapazität (Länge 
aller Fahrspuren)

Langfristig 0.16 bis 0.6

Gonzales & Marrero 
(2012)

Spanien Netzkapazität (Länge 
aller Fahrspuren)

Langfristig 0.27 bis 0.31


