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Für das ÖV-Modell wurde eine fahrplanfeine Umlegung und für den MIV eine Gleichgewichtsumlegung 

verwendet. Die Fuss- und Veloreisezeiten werden aus dem MIV-Netz, anhand von mittleren 

Reisegeschwindigkeiten (4km/h für Fuss- und 9km/h für Velowege) ermittelt. Die Reisekosten im ÖV werden 

mit 0.20 CHF/km und im MIV mit 0.16 CHF/km berechnet. Alle weiteren Variablen wurden direkt aus VISUM 

abgeleitet. Die Bedienungshäufigkeit im ÖV wird als mittlere Fahrzeugfolgezeit einer Quelle-Ziel-Beziehung 

definiert. Diese Variable wird aus der (über dem Reisezeitäquivalent) gewichteten Anzahl Verbindungen in der 

betrachteten Umlegungsperiode berechnet. 

Für die Erstellung der ÖV-Angebotskenngrössen werden die gleichen Parametereinstellungen verwendet wie 

bei der Umlegung. Ausnahmen sind die Vorauswahl des Verbindungssets und die Bewertung der Zugangs- und 

Gehzeiten in der Widerstandsfunktion. Da bei der Berechnung der Kenngrössen die prozentualen 

Anbindungsanteile in VISUM nicht berücksichtigt werden konnten, war eine höhere Bewertung der Zugangs- 

und Gehzeiten sinnvoll, um die Nachfrage über mehrere Anbindungen zu verteilen. Die verwendeten 

Einstellungen sind in Abbildung 1 dargestellt. Weiterhin wird für die Berechnung der MIV-Reisezeit, im 

Gegensatz zur Umlegung, bei den Anbindungen eine konstante CR-Funktion angenommen. 
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Abbildung 1 VISUM: Vorauswahl u. Parameter für die Widerstandfunktion bei der Kenngrössenberechnung 

 

 

 

Um eine plausible Matrixstruktur im interzonalen Verkehr ermitteln zu können, ist es wichtig, dass auch der 

Anteil des intrazonalen Verkehrs soweit wie möglich plausibel geschätzt wird. Der Anteil des intrazonalen 

Verkehrs wird vor allem durch die Angebotsvariablen auf den Diagonalen, d.h. den mittleren Widerstand für 

einen Weg innerhalb einer Zone, beeinflusst. Da es in VISUM nicht möglich ist, eine plausible Besetzung der 

Hauptdiagonalen der Aufwandsmatrizen zu generieren, wurden die Hauptdiagonalen für Fuss, Velo, ÖV und 

MIV extern über das Zeilen-/Spaltenminimum bestimmt. Dazu wurde zunächst für jedes Element der 

Hauptdiagonalen das Minimum der Elemente aus den zugehörigen Zeilen und Spalten der Aufwandsmatrizen 

gebildet. Zusätzlich wurde dieses Minimum mit einem Faktor von 0.7 multipliziert und in die Aufwandsmatrix 

übernommen. 
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7.1.4 Validierung der Matrixstruktur (Binnenmatrix) 

Die Validierung der Binnenverkehrsmatrix wird anhand des MZMV 2015 durchgeführt. Die Überprüfung und 

Eichung  der Aufteilung zwischen inter- und intrazonalen Fahrten, der Modal-Split-Anteile und der 

Reiseweiteverteilung ist im Folgenden beschrieben. 

Tabelle 9 zeigt die Eckwerte der berechneten inter- und intrazonalen Matrizen im Binnenverkehr für alle vier 

Verkehrsmittel und nach Fahrtzwecken geordnet. 

Tabelle 9 Eckwerte der erstellten Quelle-Ziel-Matrizen 

[Mio. Wege / Werktag]      

Alle Wege MIV ÖV Velo Fuss Summe 

Arbeit 0,77 0,24 0,14 0,23 1,37 

Ausbildung 0,06 0,13 0,10 0,22 0,51 

Einkauf 0,70 0,12 0,10 0,40 1,32 

Nutzfahrt 0,17 0,02 0,01 0,02 0,21 

Freizeit 1,08 0,19 0,16 0,45 1,88 

Summe 2,78 0,69 0,50 1,31 5,29 

Interzonale Wege MIV ÖV Velo Fuss Summe 

Arbeit 0,73 0,23 0,12 0,10 1,18 

Ausbildung 0,06 0,13 0,09 0,08 0,37 

Einkauf 0,65 0,11 0,09 0,18 1,02 

Nutzfahrt 0,16 0,01 0,01 0,01 0,19 

Freizeit 1,02 0,18 0,14 0,22 1,56 

Summe 2,62 0,66 0,44 0,59 4,31 

Anteil interzonale Wege [%]      

VISEVA 94 97 86 45 82 

MZMV 2015 86 98 75 45 74 

Von den ca. 4.3 Mio. interzonalen Wegen werden ca. 61% mit dem MIV, 15% mit dem ÖV, 10% mit dem Velo 

und 14% zu Fuss zurückgelegt. Wird der Modal Split nach Fahrtzwecken betrachtet, ist der ÖV-Anteil bei 

Pendler- (20%) und insbesondere bei Ausbildungswegen (36%) höher und bei den übrigen Fahrtzwecken tiefer 

als im Gesamtdurchschnitt. Die Modal-Split-Anteile nach Fahrtzwecken und Wegen sowie der Vergleich mit 

dem MZMV 2015 sind in Tabelle 10 dargestellt. 
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Tabelle 10 Modal-Split-Anteile der erstellten Quelle-Ziel-Matrizen im Vergleich mit dem MZMV 2015, 
interzonale Wege [%] 

 MIV ÖV Velo Fuss 

 VISEVA MZMV VISEVA MZMV VISEVA MZMV VISEVA MZMV 

Arbeit 62,4 61.3 19,5 20.6 9,8 10.5 8,3 7.6 

Ausbildung 16,6 16.0 36,4 38.4 24,3 19.8 22,7 25.9 

Einkauf 82,8 82.2 7,6 8.6 4,4 4.9 5,2 4.3 

Nutzfahrt 63,4 60.2 10,6 12.3 8,4 7.2 17,5 20.2 

Freizeit 65,3 62.8 11,5 13.2 8,8 8.4 14,4 15.5 

Alle Fahrtzwecke 60,7 58.8 15,4 16.9 10,1 9.5 13,8 14.7 

Die ermittelten Personenkilometer (Pkm) und die mittleren Reiseweiten nach Fahrtzweck und Verkehrsmittel 

werden in den folgenden zwei Tabellen präsentiert. Es ist zu sehen, dass der grösste Teil der Verkehrsleistung 

im MIV und ÖV für die betrachtete Zonierung im interzonalen Verkehr stattfindet (Tabelle 11). Wie erwartet 

sind die Wege für den Fahrtzweck Nutzfahrten sowohl im MIV als auch im ÖV aufgrund der Geschäftsfahrten 

deutlich länger als für andere Fahrtzwecke. Durch die sehr kleinen Zonen und damit auch die niedrigen Anteile 

an intrazonalem Verkehr sind die Unterschiede zwischen den mittleren Reiseweiten aller Wege und denen der 

interzonalen Wege sehr klein. Es ist zu beachten, dass wegen der fehlenden empirischen Datengrundlage eine 

genauere Eichung des intrazonalen Verkehrs nicht möglich ist. Eine Korrektur der hier berechneten Anteile im 

MIV und ÖV ist aber im Rahmen der Kalibration auf die Querschnittszählungen möglich. 

Aus der Analyse der Reiseweiten der einzelnen Fahrtzwecke lassen sich teilweise die Gesetzmässigkeiten des 

Zielwahlverhaltens erkennen (siehe Tabelle 12). Wie erwartet werden vor allem im Ausbildungs- und 

Einkaufsverkehr kürzere Wege durchgeführt. Diese Wege haben einen höheren Anteil an den LV-Wegen sowie 

am intrazonalen Verkehr. Dies wird unter anderem durch die räumliche Verteilung der Attraktionsgrössen 

(Ausbildungsplätze und Einkaufszentren bzw. Einkaufsstrassen) beeinflusst. Die grösste Differenz in der 

mittleren Reiseweite nach Verkehrsmitteln ergibt sich bei den Nutzfahrten. Der Effekt ist darauf 

zurückzuführen, dass Dienstfahrten vor allem mit dem ÖV (31 km) und Servicefahrten vorzugsweise mit dem 

MIV (15 km) durchgeführt werden. 
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Tabelle 11 Verkehrsleistung der erstellten Quelle-Ziel-Matrizen nach Fahrtzweck und Verkehrsmittel 

[Mio Pkm] MIV ÖV Velo Fuss Total 

 Alle Wege 

Arbeit 9,10 4,00 0,50 0,32 13,93 

Ausbildung 0,62 2,24 0,25 0,41 3,51 

Einkauf 5,45 0,99 0,24 0,58 7,26 

Nutzfahrt 2,53 0,29 0,03 0,02 2,87 

Freizeit 11,39 2,86 0,49 0,77 15,50 

Total 29,10 10,37 1,50 2,10 43,07 

 Interzonale Wege 

Arbeit 9,02 3,99 0,45 0,11 13,58 

Ausbildung 0,62 2,24 0,23 0,10 3,19 

Einkauf 5,36 0,98 0,22 0,21 6,77 

Nutzfahrt 2,52 0,29 0,02 0,02 2,84 

Freizeit 11,25 2,85 0,44 0,31 14,84 

Total 28,77 10,35 1,36 0,74 41,22 

 

Tabelle 12 Mittlere Weglängen der erstellten Quelle-Ziel-Matrizen im Vergleich mit dem MZMV 2015 

[km] 
MIV ÖV Velo Fuss 

VISEVA MZMV VISEVA MZMV VISEVA MZMV VISEVA MZMV 

Arbeit 12,3 12,4 17,4 17,3 3,9 3,9 1,1 1,0 

Ausbildung 10,2 9,6 16,8 14,4 2,6 2,4 1,2 1,1 

Einkauf 8,3 8,2 9,1 8,8 2,5 2,5 1,2 1,0 

Nutzfahrt 15,9 16,2 19,8 18,6 2,7 2,8 1,5 1,7 

Freizeit 11,1 10,8 15,9 15,9 3,2 3,4 1,4 1,3 

Total 11,0 10,9 15,6 14,9 3,1 3,2 1,2 1,1 

Für die Beurteilung der ermittelten Quelle-Ziel-Matrizen ist die Reiseweitenverteilung ein weiterer wichtiger 

Indikator. Sie gibt einen ersten Überblick über die räumliche Verteilung und Struktur der Verkehrsstrommatrix, 

die für die Qualität eines Verkehrsmodells entscheidend ist. Aus diesem Grund wird an dieser Stelle ein 

Vergleich der Reiseweitenverteilung der interzonalen Verkehrsströme mit der Reiseweitenverteilung dieser 

Ströme im MZMV 2015 durchgeführt. Der Vergleich ist für alle Wege sowie getrennt für die fünf betrachteten 

Fahrtzwecke in den folgenden Abbildungen (Abbildung 3 bis Abbildung 8) dargestellt. Hier werden jeweils die 

kumulierten Verteilungen dargestellt. Es ist festzustellen, dass die hier ermittelten Verkehrsstrommatrizen 

bezüglich ihrer Reiseweitenverteilung die Struktur der Fahrten im MZMV 2015 gut reproduzieren. Bei einzelnen 

Distanzklassen und Fahrtzwecken wurde auf eine genauere Übereinstimmung mit dem Kurvenverlauf aus dem 

MZMV 2015 zugunsten einer besseren Konsistenz mit den vorliegenden Zähldaten verzichtet. 
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Abbildung 3 Weglängenverteilung Modell vs. MZMV 2015: alle Fahrtzwecke 
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Abbildung 4 Weglängenverteilung Modell vs. MZMV 2015: Fahrtzweck Arbeit 

 

 

Abbildung 5 Weglängenverteilung Modell vs. MZMV 2015: Fahrtzweck Ausbildung 
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Abbildung 6 Weglängenverteilung Modell vs. MZMV 2015: Fahrtzweck Einkauf 

 

 

Abbildung 7 Weglängenverteilung Modell vs. MZMV 2015: Fahrtzweck Nutzfahrt 
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Abbildung 8 Weglängenverteilung Modell vs. MZMV 2015: Fahrtzweck Freizeit 

 

 

Neben der Kalibrierung der Modal-Split-(MS)-Anteile für den Modellperimeter des GVM Bern wurde im 

Rahmen dieser Aktualisierung auch eine separate Kalibrierung der MS-Anteile für die Stadt Bern 

vorgenommen. Die MS-Anteile für die Bevölkerung der Stadt Bern wurden aus dem MZMV 2015 ausgewertet 

und durch die Direktion für Tiefbau, Verkehr und Stadtgrün der Stadt Bern zur Verfügung gestellt. Hier wurde 

festgestellt, dass die erhobenen MS-Werte für die Stadt Bern starke Unterschiede gegenüber den MS-Anteilen 

des gesamten Modellperimeters ausweisen und eine Nachkalibrierung notwendig ist. Um die MS-Anteile im 

Nachfragemodell des GVM Bern auf die MZMV 2015-Werte zu kalibrieren, wurden zusätzliche 

Affinitätsfaktoren für die Verkehrsmittel ÖV, Fuss und Velo kalibriert. Die Festlegung der Affinitätsfaktoren 

basiert auf den berechneten Differenzen zwischen den MS-Anteilen aus dem Nachfragemodell und dem MZMV 

2015 für die Stadt Bern (die aus dem Nachfragemodell berechneten MIV-Anteil waren höher und die ÖV-, Fuss- 

und Velo-Anteile tiefer als im MZMV 2015). Durch einen iterative Kalibrationsprozess wurden die zusätzlichen 

Affinitätsparameter für die Verkehrsmittel ÖV (Parameter=1.6), Fuss (Parameter=1.8) und Velo 

(Parameter=1.2) ermittelt. Mit dem Nachfragemodell wurden anschliessend folgend MS-Anteile für Stadt Bern 

ermittelt:  

- MIV 22.1% (MZMV 2015 = 22.0%) 

- ÖV 32.2% (MZMV 2015 = 31.6%)  

- Velo 13.0% (MZMV 2015 = 14.8%) 

- Fuss 32.7% (MZMV 2015 = 30.3%) 

- Übrige  nicht vorhanden (MZMV = 1.3%) 
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Abbildung 9 VISUM: Parameter für die ÖV-Umlegung 
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7.2.2 Generierung der stundenfeinen Quelle-Ziel-Matrizen 

Die aus dem vorherigen Arbeitsschritt nach Segmenten berechneten Nachfragevariationen während des Tages 

und die Verkehrsstrommatrizen aus VISEVA und den kalibrierten Matrizen stellen die Grundlage für die 

Generierung der Quelle-Ziel-Matrizen in den Spitzenstunden dar. Der Ablauf der Berechnungsschritte ist in 

Abbildung 18 dargestellt. Die Arbeiten wurden als VBS-Skript, welches auf Muuli zugreift, programmiert (bei 

Muuli handelt es sich um einen in VISUM integrierten Matrixeditor, der grundlegende Funktionen zur 

Matrixbearbeitung bietet). 

Abbildung 18 Berechnung der Spitzenstunden-Matrizen 

 

 

Die Spitzenstundenanteile der Aussenverkehre wurden aufgrund der Fahrtzweckanteile dieser Verkehre an den 

Grenzen des Modellgebiets ermittelt. 

Aggregation der QZG aus VISEVA (17 Stück) zu 10 QZG (wie bei MZMV-Auswertung) 

Relative Anteile der QZG an der Gesamtmatrix berechnen 

Relative Anteile der QZG mit kalibrierter Matrix multiplizieren 

Berechnung der einzelnen Matrizen nach Stunden und QZG (bei MIV unter Berücksichtigung 
des Besetzungsgrades je Fahrtzweck) 

Summenbildung für Spitzenstundenmatrizen MSP und ASP 

Berechnung der Spitzenstundenverkehre des Aussenverkehrs 
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Abbildung 20 Verlässliche ÖV-Zähldaten 2016 

 

8.2 Kalibration des DWV-Modells 

8.2.1 Vorgehen 

Die in den vorherigen Arbeitsschritten erstellten und plausibilisierten Matrizen werden nun auf die 

Querschnittszählungen geeicht. Die Kalibration der Quelle-Ziel-Matrix kann erst durchgeführt werden, wenn 

die Zähldaten als plausibel und verlässlich betrachtet werden können. Dafür wird eine Vorab-Analyse der 

vorhandenen Zähldaten durchgeführt. 

Die unplausiblen und vor allem mit anderen Querschnitten inkonsistenten Zählstellen werden bei der 

Kalibration der Matrix nicht berücksichtigt. Ein Teil der unsicheren Zähldaten wird bei der Analyse der 

Umlegungsergebnisse berücksichtigt, bei der Kalibration der Matrix aber ausgeschlossen (d.h. auf diesen 

Querschnitten wird die Matrix nicht auf die Zählwerte kalibriert). Durch die Filtrierung der unplausiblen 

Zähldaten wird eine Verfälschung der Quelle-Ziel-Matrix verhindert. 

Neben plausiblen Zähldaten ist für die Kalibration der Matrix eine plausible bzw. fehlerfreie Abbildung des 

Routenwahlverhaltens eine wesentliche Voraussetzung. Ein verfälschtes Routenwahlverhalten wird in der 

Regel durch folgende Faktoren verursacht: 
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Abbildung 40 Massnahmen im Strassennetz (Grossraum Bern, Zustand 2040) 

 

 

Abbildung 41 Streckenabschnitte mit Kapazitätsvorgaben (Zustand 2040) 
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Tabelle 18 Relative Veränderung der Einwohnerzahl nach Cluster bis 2040 

 AE HB UK ZL Total 

Bern-Mittelland 13.6% 11.6% 13.8% 12.3% 13.1% 

Biel/Bienne - Seeland - Jura bernois 16.1% 17.4% 14.0% 16.2% 15.9% 

Emmental 13.8% 8.9% 
 

8.9% 11.7% 

Oberaargau 15.9% 11.6% 
 

13.7% 14.2% 

Oberland Ost -3.7% -7.1% 12.8% 4.8% 2.9% 

Thun-Oberland West 0.5% -8.3% 15.3% 0.1% 0.5% 

_Belp 13.8%    13.8% 

_Bern 
  

19.9% 
 

19.9% 

_Biel/Bienne 
  

27.4% 
 

27.4% 

_Burgdorf 
  

14.0% 
 

14.0% 

_Ittigen 
  

13.4% 
 

13.4% 

_Köniz 
  

14.3% 
 

14.3% 

_Langenthal 
  

16.2% 
 

16.2% 

_Lyss 14.9% 
   

14.9% 

_Muri bei Bern 
  

15.4% 
 

15.4% 

_Münsingen 13.7% 
   

13.7% 

_Ostermundigen 
  

11.3% 
 

11.3% 

_Spiez 
  

-3.2% 
 

-3.2% 

_Steffisburg 
  

15.9% 
 

15.9% 

_Thun 
  

10.9% 
 

10.9% 

_Worb 15.6% 
   

15.6% 

_Zollikofen 
  

13.6% 
 

13.6% 

Total 11.9% 5.7% 16.8% 10.9% 13.5% 

9.2.1.3 Aufteilung auf die VMZ 

Anschliessend wird für beide Szenarien das Bevölkerungswachstum innerhalb eines Clusters auf die einzelnen 

VMZ aufgeteilt. Dafür werden einerseits die heutige Bevölkerung und andererseits die vorhandenen 

Landreserven in Wohnschwerpunkten (WSP) und unbebauten Bauzonen verwendet. In einem ersten Schritt 

wird dafür für jeden Raumtyp gemäss Richtplan sowie die beiden Städte Bern und Biel eine maximale Anzahl 

Bewohner pro Hektare WSP definiert. Diese Obergrenze ergibt sich grundsätzlich aus den Ausnutzungsziffern 

aus dem Richtplan, für die Städte Bern und Biel aus der heutigen Bevölkerungsdichte. Allerdings gehen wir 

davon aus, dass in den Wohnschwerpunkten dichter gebaut wird als im heutigen Durchschnitt. Entsprechend 

wird für die Berechnung der maximalen Bewohnerzahl pro Hektaren die heutige Dichte
10

 mit einem 

Verdichtungsfaktor multipliziert. 

                                                                 
10

  Aus Gründen der Kontinuität wurden dieselben Dichtevorgaben verwendet wie bei vorherigen 
Aktualisierungen. Für den neuen Raumtyp Agglomerationsgürtel und Entwicklungsachsen (AE) wurde der 
Mittelwert der vorherigen Raumtypen Z34 und AG verwendet. 
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Tabelle 19 Maximale Ausnutzung von Wohnschwerpunkten
11

 

 
Ausnutzung gemäss RPL / Heutige Dichte 

(Bewohner pro Hektare) 
Verdichtungsfaktor 

Maximaldichte WSP 

(Bewohner pro Hektare) 

UK 88 2.0 176 

AE 46 2.0 92 

ZL 37 1.3 48 

HB 30 1.3 39 

_Bern 193 1.5 289 

_Biel 162 1.5 243 

Um das Bevölkerungswachstum in den verschieden VMZ innerhalb des Kantons Bern zu modellieren, werden 

drei Komponenten verwendet: Ein gleichmässiges Bevölkerungswachstum in allen VMZ eines Clusters, ein 

verstärktes Wachstum in den unbebauten Bauzonen und ein verstärktes Wachstum in den 

Wohnschwerpunkten. Wir gehen in der Prognose davon aus, dass 75% des Wachstums in einem Cluster in den 

WSP vonstattengeht. Das Bevölkerungswachstum wird anhand der verfügbaren Hektaren auf die WSP verteilt. 

Nun besteht aber die Schwierigkeit, dass diese 75% des Wachstums in gewissen Clustern zu einer 

Bevölkerungsdichte in den WSP führen würde, die über der oben definierten Maximaldichte liegt. In diesem 

Fall wird den WSP die maximal mögliche Bevölkerungszahl zugewiesen. Vom verbleibenden 

Bevölkerungswachstum werden wiederum maximal 75% den unbebauten Bauzonen zugewiesen. Dabei werden 

nur Bauzonen berücksichtigt, die nicht bereits in einem WSP liegen. Das verbleibende Bevölkerungswachstum 

wird anschliessend gleichmässig auf alle VMZ innerhalb eines Clusters verteilt.
12

 Bestehen in einem Cluster 

keine Wohnschwerpunkte oder unbebaute Bauzonen, wird das ganze Wachstum gleichmässig auf die VMZ 

verteilt. 

Für die ausserkantonalen VMZ sind keine Informationen zu Siedlungsschwerpunkten oder unbebauten 

Bauzonen vorhanden, darum wird das Wachstum innerhalb der Cluster ausschliesslich gemäss der bisherigen 

Bevölkerung verteilt. 

  

                                                                 
11

  Diese Werte gelten analog auch für Beschäftigte in Arbeitsschwerpunkten. 
12

  Ausnahme: In der Altstadt Bern wird von einem Null-Wachstum ausgegangen. 
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Abbildung 43 Vorgehen für Aufteilung des Wachstums auf VMZ 
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Tabelle 20 Relative Veränderung der Einwohnerzahl nach Cluster bis 2040 

 AE UK ZL 

Biel/Bienne - Seeland - Jura bernois 10% 57% 2% 

Bern-Mittelland 20% 26% 12% 

Emmental 11% 
 

16% 

Oberaargau 27% 
 

3% 

Oberland Ost 
 

31% 
 

Thun-Oberland West 
 

31% 
 

_Belp 17%   

_Bern 
 

34% 
 

_Biel/Bienne 
 

22% 
 

_Burgdorf 
 

29% 
 

_Ittigen 
 

25% 
 

_Köniz 
 

75% 
 

_Langenthal 
 

24% 
 

_Lyss 7% 
  

_Muri bei Bern 
 

23% 
 

_Münsingen 71% 
  

_Ostermundigen 
 

75% 
 

_Spiez 
 

75% 
 

_Steffisburg 
 

10% 
 

_Thun 
 

32% 
 

_Zollikofen 
 

73% 
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Tabelle 21 Übersicht über die zur Berechnung verwendeten Wohnschwerpunkte 

Name WSP Fläche [ha] 
Adelboden, Areal "Uf em Tal" 1.8 

Belp, Stockmatt 2.9 

Bern, Brünnen 4.8 

Bern, Hintere Schosshalde 1.8 

Bern, Saali-Ost 8.1 

Bern, Viererfeld (manuell ergänzt) 16.4 

Biel, Bischofkänel-Ost 5.9 

Biel, Gaswerkareal 2.1 

Biel, Gurzelen/Gygax-Areal 1.3 

Biel, Sägefeld 4.2 

Bolligen, Pfrundland 1.3 

Burgdorf, Ischlag 2.4 

Burgdorf, Neumatt 1.4 

Bätterkinden, Ahornweg 1.5 

Bätterkinden, Im Grund 1.4 

Bönigen, Rossacher Süd 1.4 

Ferenbalm, Kleingümmenen 1.8 

Frauenkappelen, ZPP Matte 2.4 

Grosshöchstetten, Schönenboden 1.0 

Herzogenbuchsee, Biblis I 1.5 

Herzogenbuchsee, Holzacher 1.9 

Huttwil, Hohlen 2.1 

Huttwil, Hub 1.0 

Huttwil, Sonnegg 1.8 

Huttwil, Thomasboden 1.1 

Interlaken, Herreney-Tschingeley 3.4 

Ittigen, Worblaufen I 1.1 

Ittigen, Worblaufenstrasse 1.1 

Kehrsatz, Bleikematt II 1.1 

Kehrsatz, Oberer Breitenacher 1.7 

Kirchberg, Chosthusweg 1.0 

Kirchlindach, Aarematte 1.2 

Konolfingen, Grünegg 1.5 

Konolfingen, Hübeli 1.5 

Konolfingen, Schloss Hünigen 4.4 

Koppigen, Dorf 0.6 

Köniz, Niederwangen, Ried 30.6 

Köniz, Niederwangen, Stegenweg Nord 1.2 

Köniz, Wabern, Bächtelenacker 2.6 

Köniz, Wabern, Morillongut 11.9 

Köniz, Wabern, Nesslerenweg/METAS 2.4 

Langenthal, Hardau 1.1 

Langenthal, Hopferenfeld 2.3 

Laupen, Hirsried Wohnüberbauung 1. Etappe 2.0 

Laupen, Stadtmatte 1.9 

Lauperswil, Kalchmatt 4.6 

Lyss, Stigli-Spinsmatte 1.6 

Lützelflüh, Dorf Grünenmatt 1.9 

Lützelflüh, Feldheim 1.7 

Mattstetten, Neumatt 1.4 

Meiringen, Rudenz-Ost 1.0 

Mooseedorf, Stägmatt 2.4 

Moutier, Poterie 1.2 

Muri, Oberhausweg 1.1 

Muri, Riedacker 1.5 

Münchenbuchsee, Seedorfweg-Nord 1.4 

Münsingen, Dorfmatte ZPP N 4.0 

Münsingen, Erlenau ZPP C1 1.4 

Münsingen, Hinterdorf ZPP J 2.3 

Münsingen, Lorymatte ZPP I 2.5 

Münsingen, Sandacher ZPP M 1.2 
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Name WSP Fläche [ha] 
Münsingen, Underrüti 1.3 

Neuenegg, Denkmal 1.4 

Neuenegg, Gummenstrasse 1.7 

Nidau, Expopark 5.3 

Niederbipp, ZPP Breitstein 1.5 

Ostermundigen, Grube 6.1 

Ostermundigen, Oberfeld 9.8 

Port, Lohn-Bellevue 3.1 

Péry, Chmaps l'Allemand 3.0 

Riggisberg, Edelstein 0.9 

Rohrbach, Hintergasse I 1.2 

Saint-Imier, Terrain Longines 2.8 

Schwarzenburg, Stengeli 1.6 

Spiez, Oberlandstrasse 1.8 

Spiez, Simmentalstrasse 1.1 

Spiez, Spiezmoos 1.2 

Steffisburg, Hodelmatte 1.4 

Tavannes, Les Pontins 1.7 

Thun, Bostudenzelg 4.6 

Thun, Militärgebiet (manuell ergänzt) 0.6 

Thun, Rösslimatte 3.7 

Thunstetten, Chlöpflimoos 1.5 

Tramelan, Les Brues 3.4 

Täuffelen, Breitenfeld 1.1 

Utzenstorf, Mühle Landshut 3.1 

Valbirse, Espace-Birse 3.3 

Vechigen, Boll Diesseberg I 3.2 

Vechigen, Boll Diessenberg II 1.2 

Vechigen, Oberfeld 1.9 

Vechigen, Schlossstrasse 0.9 

Zollikofen, Lättere 2.2 

Zollikofen, Schäferei 3.6 

Zäziwil, Zäzibach 1.0 

9.2.1.4 Wirtschaftliche Bevölkerung und Aufteilung auf Altersklassen in beiden Szenarien 

Anschliessend an die Modellierung des Wachstums in den einzelnen VMZ wird von der ständigen Bevölkerung 

auf die wirtschaftliche Bevölkerung geschlossen. Es wird davon ausgegangen, dass das Verhältnis der 

wirtschaftlichen zur ständigen Wohnbevölkerung innerhalb einer Gemeinde 2040 gleich ist wie 2016. 

In einem letzten Schritt wird das Bevölkerungswachstum auf Alterskohorten aufgeteilt. Dabei müssen die sich 

verändernden Anteile der Alterskohorten berücksichtigt werden. Hierzu werden für den Kanton Bern wiederum 

die regionalisierten Bevölkerungsprojektionen von Hornung verwendet. Für die ausserkantonalen Gemeinden 

wird die Aufteilung auf dem Strukturdatenset des NPVM 2040 aufgebaut. Dazu werden in einem ersten Schritt 

die Veränderungen der Anteile der Altersklassen auf Ebene Gemeinde bestimmt. In einem zweiten Schritt 

werden die Veränderungen unter Berücksichtigung der heutigen Altersstruktur auf die einzelnen VMZ 

angewandt. Für den Kanton Bern und die ausserkantonalen Gebiete verändern sich die Anteile der einzelnen 

Alterskohorten gemäss Tabelle 22. 
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Tabelle 24 Übersicht über die zur Berechnung verwendeten Arbeitsschwerpunkte 

Name ASP Fläche [ha] 
Aarwangen 2.1 

Bern, Schermenareal W 6.1 

Biel, Gurzelen 1.2 

Bleienbach, Mööslimatte-Winkel 2.7 

Brienz, Industriegebiet Lauenen 2.9 

Brügg, Brüggmoos 2.0 

Corgémont, Es Cudries 6.1 

Eggiwil, Holzmatt 0.7 

Gampelen, Bahnhof 8.5 

Herzogenbuchsee, Biblis II 4.0 

Herzogenbuchsee, Heimenhausenfeld 1.7 

Huttwil, Kammermoos 4.3 

Ins, Bahnhof 6.5 

Jegenstorf, Bernfeld 2.9 

Kehrsatz, Bahnhofmatte 2.8 

Kirchberg, Neuhof 10.8 

Konolfingen, Bernstrasse 0.9 

Konolfingen, Tonisbach 1.3 

Köniz, Niederwangen, Juch/Hallmatt 9.7 

Langenthal, Steinackermatte 1 2.0 

Langenthal, Zelgli 2.1 

Lyss, ESP Grien-Süd 19.7 

Lyssach, Schachenstrasse 1.8 

Lyssach/RUAL, Shoppingmeile 22.1 

Matten, Flugplatzareal 3.9 

Meikirch, Bushalle Ortschwaben 1.1 

Moutier, Les Laives 23.7 

Muri, Hofacher 1.3 

Muri, Hüenlifeld 5.4 

Münchenbuchsee, Bielstrasse-Süd 1.4 

Münchenbuchsee, Buechlimatt 2.5 

Münsingen, Südstrasse 1.0 

Münsingen, Thunstrasse 5.1 

Niederbipp 1.8 

Niederönz 4.2 

Orpund, Industriezone West 2.4 

Ostermundigen, Schwandi 5.2 

Roggwil 2.2 

Roggwil, Brunnmatt 2.7 

Rüdtligen-Alchenflüh, Industriestrasse 1.8 

Rüegsau, Blaser 5.6 

Rüegsau, Wintersey 3.5 

Schwarzenburg, Bahnhof / Ringenmatt 2.7 

Schwarzenburg, Wälleried 0.9 

Spiez, Angolder 2.0 

Spiez, Lattigen / Au 5.1 

Steffisburg, ESP Steffisburg Bahnhof 12.0 

Sumiswald, Eystrasse West 3.7 

Sumiswald, Fürtenmattstrasse 4.8 

Tavannes, Combe de Malvaux 9.5 

Thun, Militärgebiet (manuelle ergänzt) 60.0 

Thun, Mittlere Strasse / Rütlistrasse 4.3 

Thun, Schoren 14.5 

Thunstetten, Bühl 6.7 

Thunstetten, Hard I 2.1 

Thunstetten, Röti 1.9 

Walkringen, Grindlachen 1.3 

Walkringen, Unterdorf 0.9 

Wangen a. A., Rütifeld 2.5 

Wiedlisbach, Weihermatt 2.1 

Wilderswil, Flugplatzareal Bereich RUAG 3.7 
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Wir gehen deshalb von einer konservativeren Schätzung aus und nehmen eine 50% niedrigere Wachstumsrate 

an als bisher. Daraus ergibt sich ein Gesamtwachstum zwischen 2016 und 2040 von 30%.
13

 

Noch schwerer ist es, eine entsprechende Voraussage bei den Fachhochschulen zu tätigen. Diese befanden sich 

in den vergangenen Jahren in der Aufbauphase. Aufgrund mangelnder Informationen gehen wir hier vom 

gleichen Wachstum wie bei den Uni-Studenten aus. Für die BFH sind zwei konkrete Projekte, nämlich der 

Campus Bern und der Campus Biel bekannt, die bis 2040 realisiert sein werden. Auf Basis der Unterlagen der 

BFH werden im Modell die FH-Studenten der voraussichtlich zu schliessenden Standorte an die neuen Campus 

transferiert. 

9.2.5 Verkaufsflächen und Einkaufszentren  

Für die Prognose 2040 werden die Daten aus dem Ist-Zustand grundsätzlich übernommen. Ausnahmen werden 

gemacht, falls bereits grössere Bauprojekte bekannt sind und von deren Realisierung vor 2040 ausgegangen 

werden kann. 

9.2.6 Kulturangebot 

Für die Prognose 2040 werden die Daten aus dem Ist-Zustand übernommen. 

9.2.7 Freizeitangebot 

Für die Prognose 2040 werden die Daten aus dem Ist-Zustand übernommen. 

9.2.8 Gastronomie (Hotels und Restaurants) 

Für die Prognose 2040 werden die Daten aus dem Ist-Zustand übernommen. 

9.2.9 Bestand an Personenwagen  

Das Wachstum der Personenwagen bis 2040 in einer Verkehrsmodellzone entspricht im Wesentlichen dem 

Wachstum der Personenwagen pro Einwohner im NPVM, multipliziert mit dem Wachstum der Einwohner.  

Das NPVM antizipiert je nach Gemeindetyp und Kanton eine andere Wachstumsrate. Da im NPVM das Basisjahr 

2010 und nicht 2016 verwendet wird, wird angenommen, dass ein Teil des Wachstums zwischen 2010 und 

2016 bereits realisiert wurde. Die Wachstumsrate wird demnach linear um 6/30 gekürzt. Somit entspricht die 

im kantonalen Modell verwendete Wachstumsrate für 2016 bis 2040 24/30-tel der Wachstumsrate von 2010 

bis 2040 aus dem NPVM.  

Um den Bestand der Personenwagen per 2040 zu errechnen werden die Personenwagen im Jahr 2016 mit dem 

(angepassten) Wachstum der Personenwagen pro Einwohner und der Veränderung der ständigen 

Wohnbevölkerung multipliziert. 

9.2.10 Verfügbarkeit an Parkplätzen zu Hause und am Arbeitsplatz 

Für die Prognose 2040 werden die Daten aus dem Ist-Zustand übernommen. 

                                                                 
13

  Wir verwenden für sämtliche Universitäten die gleichen Wachstumszahlen wie für die Uni Bern. 
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Tabelle 29 Verkehrsaufkommen 2040 und Veränderung gegenüber 2016 (Binnenströme DWV, Viseva) 

[Mio Wege] MIV ÖV Velo Fuss Total 

Arbeit 0.83 0.29 0.16 0.25 1.53 

Ausbildung 0.07 0.19 0.12 0.23 0.60 

Einkauf 0.83 0.17 0.13 0.50 1.63 

Nutzfahrt 0.20 0.02 0.01 0.02 0.26 

Freizeit 1.24 0.25 0.20 0.55 2.23 

Gesamt 3.16 0.93 0.62 1.55 6.27 

[%] MIV ÖV Velo Fuss Total 

Arbeit 7,1 25,1 15,3 11,9 11,8 

Ausbildung 8,8 40,2 23,8 2,8 17,3 

Einkauf 17,6 50,7 32,4 25,7 24,1 

Nutzfahrt 22,4 53,8 38,6 36,1 26,5 

Freizeit 14,6 33,7 22,8 21,9 18,9 

Gesamt 13,6 35,3 23,2 18,3 18,5 

Analog zum Verkehrsaufkommen (als Anzahl Wege) zeigt Tabelle 30 die Entwicklung der Verkehrsleistung (in 

Personenkilometern) zwischen 2016 und 2040, wiederum aufgeteilt nach Verkehrsmittel und Fahrtzweck.  

Tabelle 30 Verkehrsleistung 2040 und Veränderung gegenüber 2016 (Binnenströme DWV) 

[Mio Pkm] MIV ÖV Velo Fuss Total 

Arbeit 9,6 4,8 0,6 0,4 15,3 

Ausbildung 0,7 3,3 0,3 0,4 4,8 

Einkauf 6,4 1,4 0,3 0,7 8,9 

Nutzfahrt 3,1 0,4 0,0 0,0 3,6 

Freizeit 12,9 3,8 0,6 0,9 18,2 

Gesamt 32,6 13,8 1,9 2,5 50,7 

[%] MIV ÖV Velo Fuss Total 

Arbeit 4,9 21,1 16,8 13,8 10,2 

Ausbildung 11,4 48,8 32,2 1,7 35,6 

Einkauf 16,6 45,4 36,5 26,6 22,0 

Nutzfahrt 22,1 47,2 42,7 38,0 24,9 

Freizeit 13,1 32,2 23,7 21,6 17,3 

Gesamt 11,9 33,1 25,1 18,1 17,8 

Tabelle 31 zeigt die Entwicklung der Anteile der einzelnen Verkehrsmittel (in Prozent) am Verkehrsaufkommen 

für die einzelnen Fahrtzwecke. Es ist zu sehen, dass der Anteil des ÖV an den Binnenströmen insgesamt um 

1.8% und der Anteil des Velos um 0.4% zunehmen. Diese Verschiebung zum ÖV und Velo hin findet um 

Umkehrschluss auf Kosten des MIV und des Fussverkehrs statt. 
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Tabelle 31 Anteile am Verkehrsaufkommen 2040 und Veränderung gegenüber 2016 (Binnenströme DWV) 

[%] MIV ÖV Velo Fuss 

Arbeit 53,9 19,3 10,2 16,6 

Ausbildung 11,1 31,1 20,1 37,7 

Einkauf 50,7 10,6 8,1 30,6 

Nutzfahrt 77,8 8,9 5,3 8,0 

Freizeit 55,4 11,1 8,9 24,6 

Gesamt 50,5 14,8 9,9 24,8 

[%] MIV ÖV Velo Fuss 

Arbeit -2,4 2,1 0,3 0,0 

Ausbildung -0,9 5,1 1,1 -5,3 

Einkauf -2,8 1,9 0,5 0,4 

Nutzfahrt -2,6 1,6 0,5 0,6 

Freizeit -2,1 1,2 0,3 0,6 

Gesamt -2,2 1,8 0,4 0,0 

Tabelle 32 zeigt die Veränderung der Verkehrsmittelanteile an der Gesamtverkehrsleistung der einzelnen 

Fahrtzwecke. Hier nimmt der MIV-Anteil durch die erhöhten Reiseweiten im ÖV stärker ab als beim 

Verkehrsaufkommen. Gleichzeitig legen auch die Anteil des Langsamverkehrs nur leicht zu, da zwar ein Teil der 

zusätzlichen ÖV-Wege vom Langsamverkehr abgezogen werden, es sich hierbei jedoch in erster Linie um kurze 

Wege handelt. 

Tabelle 32 Anteile an der Verkehrsleistung 2040 und Veränderung gegenüber 2016 (Binnenströme DWV) 

[%] MIV ÖV Velo Fuss 

Arbeit 62,2 31,6 3,8 2,4 

Ausbildung 14,6 69,9 6,8 8,7 

Einkauf 71,8 16,3 3,6 8,3 

Nutzfahrt 86,3 11,8 1,0 0,9 

Freizeit 70,8 20,8 3,3 5,1 

Gesamt 64,2 27,2 3,7 4,9 

[%] MIV ÖV Velo Fuss 

Arbeit -3,1 2,8 0,2 0,1 

Ausbildung -3,2 6,2 -0,2 -2,9 

Einkauf -3,3 2,6 0,4 0,3 

Nutzfahrt -2,0 1,8 0,1 0,1 

Freizeit -2,7 2,3 0,2 0,2 

Gesamt -3,4 3,1 0,2 0,0 
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Tabelle 34 Verkehrsaufkommen und Verkehrsleistung 2040: Veränderung gegenüber 2016 (Binnen- und 
Aussenströme DWV) 

Verkehrsaufkommen [%] MIV ÖV Velo Fuss 

Arbeit 10,8 38,9 15,3 11,9 

Ausbildung 13,1 55,6 23,8 2,8 

Einkauf 21,6 68,2 32,4 25,7 

Nutzfahrt 26,8 70,8 38,6 36,1 

Freizeit 18,5 48,5 22,8 21,9 

Gesamt 17,9 50,3 23,2 18,3 

Verkehrsleistung [%] MIV ÖV Velo Fuss 

Arbeit 9,8 41,5 16,8 13,8 

Ausbildung 16,8 73,9 32,2 1,7 

Einkauf 22,0 70,0 36,5 26,6 

Nutzfahrt 27,9 72,1 42,7 38,0 

Freizeit 18,3 54,5 23,7 21,6 

Gesamt 17,6 55,7 25,1 18,1 

Aus der nach Fahrzwecken berechneten Verkehrsnachfrage wurden die in der Tabelle 35 

(Verkehrsaufkommen) und Tabelle 36 (Verkehrsleistung) dargestellten Modal-Split-Anteile, sowie deren 

Veränderungen gegenüber 2016 ermittelt. Hier ist zu sehen, dass bei dem Verkehrsaufkommen der MIV-Anteil 

gegenüber 2016 um -2.3% zurückgehen und der ÖV-Anteil sich um 3.1% erhöht.  

Tabelle 35 Anteile am Verkehrsaufkommen 2040 und Veränderung gegenüber 2016 (Binnen- und 
Aussenströme DWV) 

MS-Anteil [%] MIV ÖV Velo Fuss 

Arbeit 45 28 10 17 

Ausbildung 13 39 17 31 

Einkauf 55 13 7 26 

Nutzfahrt 76 12 5 8 

Freizeit 67 11 6 16 

Gesamt 55 17 8 20 

Veränderung [%] MIV ÖV Velo Fuss 

Arbeit -3,0 4,2 -0,3 -0,9 

Ausbildung -1,3 7,8 0,0 -6,5 

Einkauf -2,8 3,0 0,2 -0,4 

Nutzfahrt -3,2 2,7 0,2 0,2 

Freizeit -1,9 1,9 0,0 0,0 

Gesamt -2,3 3,1 0,0 -0,8 

Durch die erhöhten Reiseweiten im ÖV und leicht reduzierte Reiseweiten im MIV, erhöht sich der ÖV-Anteil bei 

der Verkehrsleistung um 5.7% erhöht und MIV-Anteil ist um -5.4% reduziert. 



Gesamtverkehrsmodell Kanton Bern: Modellaktualisierung 2016 Juli 2019 

96 

Tabelle 36 Anteile an der Verkehrsleistung 2040 und Veränderung gegenüber 2016 (Binnen- und 
Aussenströme DWV) 

MS-Anteil [%] MIV ÖV Velo Fuss 

Arbeit 47,7 47,5 3,0 1,9 

Ausbildung 13,4 77,7 3,9 5,0 

Einkauf 71,8 20,4 2,4 5,4 

Nutzfahrt 81,0 17,5 0,8 0,7 

Freizeit 76,1 19,7 1,6 2,5 

Gesamt 62,7 32,1 2,3 3,0 

Veränderung [%] MIV ÖV Velo Fuss 

Arbeit -5,8 6,1 -0,2 -0,2 

Ausbildung -4,5 7,9 -0,7 -2,7 

Einkauf -4,7 4,8 0,1 -0,2 

Nutzfahrt -3,9 3,9 0,0 0,0 

Freizeit -3,8 3,9 0,0 -0,1 

Gesamt -5,4 5,7 -0,1 -0,3 

 

9.4.3 Spitzenstunden 

Aus den DWV-Matrizen für das Jahr 2040 wurden mit dem oben beschriebenen Verfahren die Matrizen für die 

Morgen- (MSP) und Abendspitzenstunde (ASP) ermittelt. Hier wird angenommen, dass die Tagesganglinien 

2040 gegenüber dem 2016-Zustand unverändert bleiben.  

Die Eckwerte der aus diesen Berechnungen resultierenden Nachfragematrizen sind in Tabelle 37 dargestellt. 

Das relative Gesamtwachstum in den Spitzenstunden ist im MIV proportional etwa gleich wie jenes im DWV 

(ca. 19%) und auch im ÖV ist es vergleichbar mit dem des DWV (ca. 52%). Etwas tiefere Wachstum im MIV und 

höhere im ÖV in der Abendspitzenstunde ist sehr wahrscheinlich auf die Kapazitätsgrenzen zurück zu führen. 

Hier muss beachtet werden, dass im Strassenmodell die Kapazitätsgrenzen berücksichtig werden und im ÖV 

nicht. 

Tabelle 37 Eckwerte der Matrizen 2040 (Binnen- und Aussenströme): MSP und ASP 

 PW [Mio. Fahrten] ÖV [Mio. Wege] 

MSP 0.24 (+19.8%) 0.13 (+50.3%) 

ASP 0.30 (+17.8%) 0.15 (+55.3%) 

9.4.4 Netzbelastungen 

Die folgenden sechs Abbildungen zeigen die Übersicht der DWV-Netzbelastungen im MIV und ÖV für den 

Prognosezustand 2040 und die Veränderungen gegenüber 2016. Die Streckenbalken zeigen jeweils in Gelb die 

Belastung 2016, in rot Zunahmen und in grün Abnahmen der Belastungen zwischen 2016 und 2040. 

Insbesondere im ÖV und auf den Hauptverkehrsachsen ist eine starke Zunahme des Verkehrs zu verzeichnen. 

Die Abbildung 48 zeigt zusätzlich die Veränderung der Streckenbelastungen mit und ohne Erhöhung der 

Affinitätsfaktoren um 10% (Stadt Bern) gegenüber 2016. 
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Strassenverkehr vor allem im Grossraum Bern auf mehreren Abschnitten die Kapazitätsvorgaben festgelegt, 

sowie im städtischen Netz eine grosse Zahl von flankierenden Massnahmen implementiert. Für die Bevölkerung 

der Stadt Bern wurde zusätzlich der Affinitätsfaktor für ÖV, Fuss und Velo um 10% gegenüber dem Ist-Zustand 

erhöht.     

Für die Weiterentwicklung des Modells wäre vor allem anhand einer Bedarfsanalyse die Festlegung der 

zukünftigen Datengrundlagen durchzuführen. Neben der Genauigkeit der Netzattribute und Zähldaten wäre 

hier auch eine höhere Genauigkeit der Strukturdaten, vor allem auf kleinräumiger Ebene, möglich. Für die 

bisherigen Modellanwendungen waren die im Modell verwendeten Methoden ausreichend. Eine höhere 

Genauigkeit wäre vor allem bei kleinräumigen Anwendungen bzw. auf Mikroebene in einzelnen Projekten 

gewünscht. Gerade dafür ist eine feinere und präzisere Abbildung der Inputdaten (wie Netzattributierung, 

Zonenanbindungen und Zähldaten) die entscheidende Voraussetzung. Gleichzeitig muss beachtet werden, dass 

eine solche Genauigkeit im gesamten Modell von der Anwendungsseite nicht notwendig ist und auch mit sehr 

grossem Aufwand verbunden wäre. Somit ist zu empfehlen, eine Erhöhung der kleinräumigen 

Modellgenauigkeit (z.B. auf Knotenebene) jeweils bei einzelnen Anwendungen gezielt durchzuführen. Eine 

hohe Genauigkeit im Grundmodell über den gesamten Perimeter ist vor allem aus Gründen des Nutzen-Kosten-

Verhältnisses nicht zu empfehlen. Das GVM BE ist aber mit seiner Zonen- und Netzstruktur für Anwendungen 

mit knotenfeiner Genauigkeit durchaus geeignet, müsste aber im Einzelfall entsprechend überarbeitet werden, 

da die Attributierung der Knoten im bestehenden Teleatlas-Netz nicht detailliert genug ist. Um die 

kleinräumige Genauigkeit des GVM Bern bei solchen Komponenten zu erhöhen, wäre eine stärkere Beteiligung 

der weiteren Partner wie z.B. OIKs, Städte und Regionalkonferenzen / Regionalen Verkehrskonferenzen bei der 

Modellaktualisierung und Erstellung von Prognoseszenarien zu empfehlen. 

Auf der konzeptionellen Ebene wären mittelfristig die Erweiterungen mit folgenden Modellkomponenten zu 

überprüfen: 

- ÖV-Kapazitätsauslastung: Aufbereitung der notwendigen Datengrundlagen für die Abbildung der ÖV-

Kapazitätsauslastung bei der Berechnung der Ziel- und Verkehrsmittelwahleffekte im Nachfragemodell 

und eine entsprechende Erweiterung der Modellkomponenten.  

- Modellierung von Auswirkungen des automatisierten Fahrens: Erweiterung der bestehenden 

Modellkomponenten und Datengrundlage für die Abbildung des automatisierten Fahrens. Die 

Auswirkungen des automatisierten Fahrens auf das Verkehrsaufkommen und den Bedarf an 

Verkehrsinfrastrukturen in der Schweiz wird in der Verkehrspolitik immer aktiver diskutiert. Auf 

Grundlage von Nutzungsszenarien für das teil- und vollautomatisierte Fahren, sowie den notwendigen 

Erweiterungen mit Daten und Modellkomponenten, wäre die Ermittlung von verkehrlichen 

Auswirkungen mit dem GVM Bern im Rahmen von entsprechenden Szenarien zu empfehlen. 

-  Abfahrtszeitmodell und dynamische Umlegungsmodelle: Für die Nachfragelenkung stellen 

Massnahmen wie z.B. Mobility Pricing ein wesentliches Instrument dar. Um die Auswirkungen von 

solchen Massnahmen während des Tages zu untersuchen, stellen die Abfahrtszeitmodelle sowie 

dynamischen Umlegungsmodelle sehr wichtige Modellgrundlagen dar, um die zeitliche Verschiebung 

der Verkehrsnachfrage während des Tages zu ermitteln. Dafür wäre eine Erweiterung des GVM Bern 

mit solchen Modellkomponenten sehr zu empfehlen, um geeignete Instrumente bei solchen 

verkehrspolitischen Fragestellungen auch rechtzeitig zur Verfügung zu haben.  

- Feinere Abbildung der Interaktion zwischen Fahrzeugen an städtischen Knoten: In diesen Bereich gibt 

es interessante softwaretechnische Neuentwicklungen (SBA, Simulation Based Dynamic Assignment 

bzw. Rückstaumodell), welche aber eine entsprechend Datengrundlage und 

Modellierungsaufwendungen verlangen. Insbesondere in Kombination mit einem dynamischen Modell 

könnten die Stau- und Überlastungsbereiche wesentlich besser abgebildet werden. Mit diesen 

Verfeinerungen könnten die städtischen Strassennetze wesentlich genauer abgebildet werden. 


