McKinsey
& Company

McKinsey Center of Future Mobility

Zukunit der
Mobilitat in der
Schweiz

SRR | T T s







Zukunft der Mobilitit in der Schweiz

Einleitung

Mobilitat ist ein wichtiger Faktor fir die Leistungsfahigkeit der Schweizer Wirtschaft fir
Personen- und Glterverkehr. Sie tragt wesentlich zur Lebensqualitat jedes Einzelnen
und der Schweiz als Land bei.

McKinsey & Company hat Einzelpersonen und Unternehmen in der Schweiz zu ihren
Erwartungen an die Zukunft der Mobilitat befragt. Die Ergebnisse wurden anschliessend
mit ebensolchen Umfragen aus Deutschland, den USA und China verglichen.

Dabei zeigt sich, dass die kleinrdumige Struktur der Schweiz zu starken regionalen Kontrasten
im Verkehrssystem fiihrt. So kénnen z.B. dicht besiedelte Agglomerationen mit hohem OV'-Anteil
trotz breiten Angebots an verschiedenen Verkehrsmitteln die bestehende und zukiinftige
Verkehrsnachfrage kaum ohne Stau bedienen. Hingegen ist in landlichen Gemeinden das
Auto nach wie vor das mit Abstand bedeutendste Verkehrsmittel. Trotz des hervorragend
ausgebauten OV-Angebots in der Schweiz sind Stau und Parkplatzverfiigbarkeit aus Sicht der
Verkehrsnutzer und Unternehmen die gréssten Probleme.

Die regionalen Unterschiede werden auch in den Erwartungen an die Zukunft deutlich:
Wéhrend die Bevolkerung in den grossen Stadten starkere Massnahmen zur Verkehrs-
steuerung begriisst — z.B. in Form von Benutzergebiihren oder Verboten — sind Einwohner
auf dem Land eher dagegen. Einig sind sich die verschiedenen Regionen hingegen dariiber,
dass neue Technologien wie Elektrofahrzeuge oder Mikromobilitat (E-Bikes, E-Scooter)
positive Entwicklungen darstellen und rege genutzt werden. Damit ist das Meinungsbild in
der Schweiz dhnlich wie in den europaischen Nachbarstaaten.

Beiden befragten Unternehmen treten neben regionalen auch branchenspezifische Unter-
schiede zu Tage: Bestimmte Branchen wie z.B. das Transportgewerbe, das Baugewerbe, der
Handel oder die Gastronomie sind stark von der Mobilitat und dem Ausbau der Verkehrs-
infrastruktur abhangig. Grundsétzlich sind Unternehmen etwas skeptischer gegentber
Regulierungsmassnahmen wie Mobility Pricing oder Zufahrtsbeschrankungen, da sie die
entsprechenden Vorteile nur schwer abschatzen kdnnen, Nachteile jedoch sofort empfindlich
splren. Fir neue Technologien zeigen sich die befragten Unternehmen hingegen offen und sind
haufig sogar bereit, einen Aufpreis fir CO,-arme Antriebssysteme zu zahlen.

Kontext

MOBILITAT IN DER SCHWEIZ

Im internationalen Vergleich wird der Schweiz — und vor allem ihrem OV — eine Vorreiterrolle
zugeschrieben. Dennoch gibt es einen intensiven Diskurs lber die zukiinftige Ausgestaltung
und Steuerung der Mobilitat, der sich nicht nur in lokalen Debatten Uber die Volksinitiative
«Zamme fahre mir besser» in Basel 2020, sondern auch in nationalen Volksinitiativen wie
z.B. der «Velo-Initiative» 2018, der «Milchkuh-Initiative» 2016 oder der Abstimmung tber die
Sanierung des Gotthard-Strassentunnels 2016 widerspiegelt.

Befeuert werden solche Diskussionen durch die stark gestiegene Verkehrsnachfrage mit
+31% Wachstum beim Personenverkehr und +16% im Glterverkehr allein zwischen 2000 und
20192 Seit 1970 hat sich die Verkehrsnachfrage im Personen- und Giiterverkehr verdoppelt
(Abbildung1).

T Offentlicher Verkehr
2 Bundesamt fiir Statistik: Leistungen im Personenverkehr, Verkehrsleistung im Giiterverkehr (2021)
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Abbildung 1

Die Verkehrsnachfrage im Personen- und Giiterverkehr* hat sich seit 1970 verdoppelt

Verkehrsleistungen im Personenverkehr Verkehrsleistungen im Giterverkehr
in Mrd. Personenkilometern in Mrd. Tonnenkilometern
B Privater motorisierter Strassenverkehr B Schiene und Seilbahnen M Strasse M Schiene
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* Ohne See- und Lufttransport sowie Pipelines
Quelle: Bundesamt fur Statistik: Verkehrsleistungen im Personenverkehr (2020), Verkehrsleistungen im Guterverkehr (2020)

Trotz eines kurzzeitigen Rickgangs im Jahr 2020 ist anzunehmen, dass beide Sektoren
auch in Zukunft weiter wachsen werden auf Grund von vermehrtem Freizeitverkehr und
E-Commerce — laut Modellrechnungen des Bundesamts fir Strassen ASTRA um weitere
25% bis 2030.2 Um das erwartete Wachstum zu bewaltigen, werden neben dem weiteren
Ausbau des Verkehrsnetzes auch Massnahmen zur besseren und gleichmassigeren
Auslastung der bestehenden Infrastrukturen diskutiert.

In der Tat gibt es ausgepragte Spitzen am Morgen und am Nachmittag mit 35% hoherer
Verkehrsbelastung im Vergleich zur Mittagszeit (Abbildung 2). Eine Umverteilung eines Teils
dieses Verkehrs konnte helfen, die Infrastrukturen effizienter auszulasten.

3 Quelle: https://www.astra.admin.ch/astra/de/home/themen/mobility-pricing.html. Mdgliche langerfristige
Verwerfungen in der Mobilitatsnachfrage von Bevélkerung und Unternehmen im Zuge der COVID-19-Krise sind hierbei
nicht berticksichtigt.
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Abbildung 2

> 80% des stadtischen Verkehrs werden von privaten Personenwagen und
Motorréadern verursacht

Verkehrsaufkommen Rosengartenstrasse Ziirich
Durchschnittlicher Werktagsverkehr (Mo. - Fr.), Februar 2020
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Quelle: Stadt Zirich — Open Data

In der 6ffentlichen Diskussion gerat oft in Vergessenheit, dass es innerhalb der Schweiz
grosse Unterschiede in Bezug auf die Mobilitatsnutzung und relevanten Herausforderungen
gibt: Hohe Dichte und teure Flachen sorgen einerseits flir Stau und Parkdruck in grésseren
Stadten, er6ffnen aber gleichzeitig die Chance fiir alternative Verkehrsangebote wie einen
dicht ausgebauten OV oder Shared Mobility. In landlichen Gemeinden hingegen, in denen
34% der Schweizer zu Hause sind, bleibt das Auto dominierendes Verkehrsmittel, nicht
zuletzt mangels Alternativen (Abbildung 3).

Unterschiede gibt es auch zwischen den Verkehrsnutzern: Wahrend etwa 90% der Verkehrs-
leistung (in Fahrzeugkilometern) auf Schweizer Strassen auf den privaten Personenverkehr
entfallen, tragt der Glterverkehr 10% bei. Die Sektoren unterscheiden sich dabei nicht nur
hinsichtlich der Fahrzeugtypen und entsprechenden Emissionen, sondern auch bezliglich
ihrer Grenzkosten und der Sensitivitat gegeniiber Veranderungen beim Verkehrsverhalten, wie
z.B. der Anderung von Abfahrtszeiten. Letzteres fallt Privatpersonen in der Regel leichter als
Logistikunternehmen, die komplexe Lieferketten zeitgerecht realisieren miissen. Auf Grund
der unterschiedlichen Anforderungen I8sst sich auch erklaren, dass bereits heute 37% der
Tonnenkilometer im Giiterverkehr auf der Schiene transportiert werden¢, wihrend der OV-
Anteil mit 19% der Personenkilometer im Landverkehr deutlich geringer ist.

4 https://www.bfs.admin.ch/bfs/de/home/statistiken/mobilitaet-verkehr/gueterverkehr.html
5 https://www.bfs.admin.ch/bfs/de/home/statistiken/mobilitaet-verkehr/personenverkehr/leistungen.html
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Abbildung 3
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KPI

Bevdlkerung
in Mio. Einwohner

Bevodlkerungsdichte
in Einwohner/km®

Motorisierungsgrad
in Autos/Tsd. Einwohner

OV-Erschliessung**
in Distanz zu Haltestelle von
OV-Hauptlinie, in m

Verfiligbarkeit von alterna-
tiven Mobilitdtsangeboten
(z.B. Uber, Bikesharing)

Staubildung zu Stosszeiten
Durchschnittlicher Zeitverlust
pro Jahr in Stunden

Parkdruck
in Monatsmiete flr Park-
platz in Stadtzentrum, in CHF

*  Stadt Zirich: 351

Grossstadt
Agglomeration > 250’000

3,4

828

487*

200 - 500

Ja

35 - 50

200 - 400

Mittelgrosse Stadt
Agglomeration > 50’000

2,3

398

545

300 - 750

Teilweise

10-30

100 - 180

** Basierend auf ARE-Glteklasse: Grossstadt A/B, mittelgrosse Stadt B/C, landlicher Raum C oder niedriger
Quelle: Statistik der Schweizer Stadte 2020 (Bundesamt fiir Statistik), 2019 Global Traffic Scorecard (Inrix)
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Kosten und Finanzierung der Mobilitat in der Schweiz

Die Gesamtkosten des privaten und 6ffentlichen Verkehrs in der Schweiz betragen ca. 86
Mrd. CHF (12% des BIP), wobei der motorisierte Individualverkehr den Grossteil ausmacht.
Der private Guter- und Motorfahrzeugverkehr hat dabei einen hohen Kostendeckungsgrad
von Uber 85% durch die direkten Verkehrsnutzer, wahrend die Finanzierung des 6ffentlichen
Verkehrs ca. zur Halfte von der 6ffentlichen Hand getragen wird.

Abbildung 4

Kosten und Finanzierung des Verkehrs in der Schweiz

Kostendeckung durch

Kostenkategorie je Verkehrstrager 2017 Summe Verkehrsnutzer
in Prozent in Mrd. CHF  in Prozent
B Infrastruktur- B Verkehrsmittel- B Unfallkosten Umwelt- und
kosten kosten Gesundheitskosten

Motorisierter 19 18 14 51,1 86
Individualverkehr

Offentlicher
45
Verkehr 134
Gut kehr —
Uterverkehr 190 9
Strasse
Guterverkehr —
) 20 2,4 43
Schiene

Quelle: BFS — Kosten und Finanzierung des Verkehrs (KFV)

MOBILITATSTRENDS

Um mégliche Auswirkungen der relevanten Mobilitatstrends besser zu verstehen und mit den
seit 2014 regelmassig durchgefiihrten internationalen Mobilitatsumfragen® zu vergleichen, hat
McKinsey im Rahmen einer Studie die Einschatzung von Privatpersonen und Unternehmen
untersucht.

8 McKinsey-ACES-Verbraucherumfrage: https://www.mckinsey.com/industries/automotive-and-assembly/our-insights/
aces-2019-survey-can-established-auto-manufacturers-meet-customer-expectations-for-aces
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Veranderungen in der Mobilitat werden in drei verschiedenen Dimensionen betrachtet:
Angebot, Technologie und regulatorische Massnahmen.

In der Dimension «Angebot» werden die Einfihrung neuer oder die markante Verbesserung
bestehender Mobilitatsdienste beleuchtet. Beispiele hierfiir sind die OV-Taktverdichtung
(15-Minuten-Takt auf den Hauptlinien), Mikromobilitat fir die letzte Meile oder neuartige
Telematikdienste fir einen effizienteren Einsatz von Nutzfahrzeugen. Die Dimension
«Technologie» umfasst Veranderungen im Mobilitdtsangebot, die durch technische Innovationen
maoglich werden, wie z.B. Elektroantriebe fir verringerte (lokale) Emissionen, selbstfahrende
Fahrzeuge fir stark verbesserten Fahrkomfort oder Lieferdrohnen als schnelle Logistiklésung.
Zur Dimension «Regulierung» zéhlen staatliche Eingriffe in das Verkehrssystem — sei es durch
Umgestaltung bestehender Steuern, Abgaben und Billettpreise (Mobility Pricing), durch die
Erhebung neuer Geblhren (Road Pricing, wie z.B. Einfahrtsgebuhr in Stédte) oder Verbote
(Zufahrtsbeschréankungen in Stadten). Die fir die Untersuchung ausgewéhlten Trends in

den drei Dimensionen werden entweder aktuell in der Schweiz diskutiert oder es gibt bereits
entsprechende Anwendungen im Ausland (Abbildung 5).

Abbildung 5

Wir beleuchten die méglichen Auswirkungen von Mobilititstrends auf die verschiedenen
Regionen und Branchen

@ Verringerung Neutral/unklar @ Erhdhung Auswirkungen

Reise- Emissio-

Trend Beschreibung Fallbeispiel Kosten zeit nen
Angebote
OV-Taktverdichtung  Haufigere Verbindungen auf Haupt- ~ STEP-Ausbauschritt 2035, o

linien, insbesondere 15-Min.-Takt S-Bahn 2G in Zirich

Mikromobilitat (Bike-/
Scooter-Sharing)

Telematiksysteme

Flexible Vermietung von Velos oder
Scootern fur innerstadtische Mobilit&t

Drahtlose Ubermittlung von Fahr-
zeugposition und Fahrzeugdaten

E-Scooter oder E-Bikes mit einem
Smartphone mieten (z.B. «Velo Bern)

Analyse von Fahrzeugdaten zur
Optimierung von Wartungszyklen

Technologie

Elektroantrieb flr
Autos, Busse, Last-
wagen

Selbstfahrende
Autos/Robotaxis

Lieferdrohnen

Elektrischer Antrieb ohne lokale
Schadstoffemissionen

Taxis und Privatfahrzeuge kénnen
fahrerlos unterwegs sein

Lufttransport von Paketen und
Kleinwaren

Elektrobus-Linie 17 im
BERNMOBIL-Netzwerk

PostAuto-Pilotprojekt in Sion

Pilotprojekt der Post zum Transport
von Laborproben fiir Unispital Zrich

Regulatorische Massnahmen

Mobility Pricing

Einfahrtsgebihr
in Stadten

Zufahrtsbeschran-
kungen in Stadten

Quelle: McKinsey-Recherche

Nachfrageabhangige Nutzungs-
gebiihren firr OV und Strasse

Einfahrt in Innenstadte nur noch
gegen Bezahlung einer Gebiihr

Einfahrt nur flr eine ausgewahlte
Gruppe von Fahrzeugen/Nutzern

8 Zukunft der Mobilitatin der Schweiz

Dynamisches Road Pricing in
Singapur, Spitzenstundentarife in
Londoner U-Bahn

«Congestion Charge» in London —
Einfahrt gegen 15 GBP pro Tag

«ZTL» in Mailand — Einfahrt flir beson-
ders umweltschédliche Autos verboten



Methodik
Die vorliegende Studie wurden folgendermassen durchgefiihrt:

1. Online-Befragung mit einem représentativen Sample von 000 Einwohnern aus der
Deutsch- und Westschweiz. Hierzu wurde die McKinsey-ACES-Befragung, die seit 2014
mindestens drei Kernmarkte abdeckt (Deutschland, USA, China, plus je nach Jahr in bis zu
vier weiteren Landern)7, im Herbst 2020 zum ersten Mal auch in der Schweiz durchgefihrt
und um landesspezifische Fragen erganzt.

2. Strukturierte Befragung von 40 Unternehmen aus verschiedenen Branchen und Regionen
der Schweiz zu ihren aktuellen Herausforderungen sowie ihren Einsch&tzungen von neuen
Mobilitatstrends. Die Befragungen wurden zwischen November 2020 und Februar 2021
durchgefihrt.

Die repréasentative Umfrage unter 17000 Mobilitatsnutzern diente dazu, relevante Trends und
Haltungen in der Schweizer Bevdlkerung zu identifizieren. Diese wurde durch die Perspektive
von Schweizer Unternehmen ergénzt, um Unterschiede und Gemeinsamkeiten aufzudecken.

Ziel der Unternehmensbefragung war es, ein moglichst breites Bild Uber verschiedene
Branchen hinweg einzufangen, ohne den Anspruch einer reprasentativen Stichprobe zu
erheben. An der Studie teilgenommen haben Unternehmen aus verschiedenen Teilen der
Deutsch- und Westschweiz (32 bzw. 8 Unternehmen) und aus diversen Branchen: Land-/
Forstwirtschaft (2), Baugewerbe (9), verarbeitendes Gewerbe (4), Verkehr und Logistik (6),
Handel (7), Gastgewerbe und Beherbergung (b), Finanz- und Versicherungsdienstleistungen
(3) und sonstige wirtschaftliche Dienstleistungen (4). 33 der befragten Unternehmen haben
weniger als 250 Mitarbeiter, bei 7 Unternehmen liegt die Beschéftigtenzahl dariber.

7 https://www.mckinsey.com/industries/automotive-and-assembly/our-insights/aces-2019-survey-can-established-
auto-manufacturers-meet-customer-expectations-for-aces
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Ergebnisse
Konsumentenumfrage

ANGEBOT

Der Schweizer OV ist im internationalen Vergleich tiberdurchschnittlich beliebt. 59% bevorzugen
den OV fiir den Arbeitsweg — deutlich mehr als z.B. in Deutschland, Frankreich oder China
(Abbildung 6). In den grossen Agglomerationen ist die Préferenz fiir den OV am starksten
ausgepragt (70%0) — nur 19% der Befragten bevorzugen das Auto fir den Arbeitsweg. Auf

dem Land liegt die Praferenz fir das Auto mit 42% deutlich hoher, wobei auch hier 48%

der Befragten mit dem OV zur Arbeit fahren wiirden, wenn er verfligbar ware. Die Resultate
sind damit nicht nur ein Zeichen fiir die hohe Qualitit des OV in der Schweiz, sondern machen
auch das zusétzliche Potenzial fur den OV auf dem Land deutlich, da diesen nur ca. 28% der
Befragten regelméassig nutzen (mehr als viermal pro Woche). Insbesondere wird fir 60% der auf
Arbeitswegen zuriickgelegten Distanzen das Auto verwendet (OV: 32%).¢

Neben dem sehr gut ausgebauten OV-Netz werden in den grossen Agglomerationen zahlreiche
weitere Verkehrsangebote regelmassig genutzt: 33% der Grossstadter nutzen mindestens einmal
pro Monat Uber (10% auf dem Land) und 19% Carsharing (8% auf dem Land). Am haufigsten
jedoch werden Angebote der Mikromobilitat wahrgenommen (E-Bikes, E-Scooter etc.): 46% der
Befragten aus den grossen Agglomerationen und 34% der Befragten vom Land nutzen diese
mindestens einmal pro Monat. Der verhaltnismassig hohe Anteil von Mikromobilitatsnutzern auf

dem Land I8sst sich u.a. durch private E-Bikes und E-Scooter erklaren.

Abbildung 6

Der Schweizer OV ist im internationalen Vergleich sehr akzeptiert, das Auto insbesondere

in den Stidten unbeliebt

Welches Verkehrsmittel bevorzugen Sie fiir lhren Arbeitsweg, angenommen alle sind verfiigbar?

in Prozent der Antworten nach Land

H OV W Auto Andere

Schweiz

Deutschland

II

Frankreich 17
USA 16
China 33

Quelle: McKinsey ACES Consumer Survey 2020

Nach Wohnort in der Schweiz

8 Quelle: Bundesamt fiir Statistik und Bundesamt fiir Raumentwicklung, Mikrozensus Mobilitat und Verkehr 2015
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TECHNOLOGIE

Ein Drittel der Befragten erwagt konkret den Kauf eines Elektrofahrzeugs, mehr als 40%
nutzen Mikromobilitat, die Halfte ist aber skeptisch gegeniiber autonomem Fahren. Damit liegt
die Einstellung der Schweizer im europaischen Durchschnitt, aber hinter den USA und China.

32% der Befragten kdnnen sich vorstellen, als ndchstes Fahrzeug ein reines Elektrofahrzeug
zu erwerben. Damit liegt die Akzeptanz der Schweizer gegenliber der Elektromobilitat auf
dem Niveau von Deutschland und Frankreich (35% bzw. 30% erwagen konkret den Kauf
eines reinen Elektrofahrzeugs oder haben sich bereits dafir entschieden), fallt aber

hinter den USA (40%) und China (569%) zurlick (Abbildung 8). Interessant sind dabei auch
die regional unterschiedlichen Erwartungen der Schweizer Befragten an die Reichweite

von Elektrofahrzeugen: Wahrend in den grossen Agglomerationen 49% der Befragten eine
Reichweite von 300 km flir ausreichend halten, sind es im landlichen Raum nur 34%.

Férdermassnahmen fiir Elektrofahrzeuge

Interessant ist die relativ hohe Akzeptanz von Elektrofahrzeugen in der Schweiz auch deshalb,
weil die Férdermassnahmen in den meisten Kantonen weniger grosszligig ausfallen als in
anderen Landern:

Abbildung 7
Fordermassnahmen fiir Elektrofahrzeuge in ausgewihlten Regionen
Auswahl
Erlass der Automobil-/ Reduktion der Foérderung fiir private
Zulassungssteuer Kaufpramie Motorfahrzeugsteuer Ladeinfrastruktur
Schweiz 4% des Fahrzeugwerts Abhé&ngig von Kanton/ Abh&ngig vom Kanton, Abh&ngig vom Kanton
fur Verbrennerfahrzeuge ~ Gemeinde, z.B. 4000 CHF z.B.100% Erméssigung  oder Gemeinde, z.B.
im Tessin im Kanton Zirich 17000 CHF in Genf
Deutsch- Max. 9'000 EUR (abhangig  Steuerbefreiung bis 900 EUR bei Versor-
land von Nettolistenpreis) 2030 gung mit griinem Strom
Frankreich Max. 7’000 EUR (abhangig 300 EUR Steuer-
von Nettolistenpreis) plus nachlass
max. 5’000 EUR bei Eintausch
eines Verbrennerfahrzeugs
USA Max. 7600 USD Steuergut- Abhangig von
schrift* plus Férderprogramme Gemeinde, z.B.
in Bundesstaaten, z.B. bis zu 500 USD in einzelnen
8’600 USD Forderung in kalifornischen Stadten
Kalifornien
Indien 10% des Fahrzeugwerts ~ Max. 13’000 RMB (2’000 CHF)
fur Verbrennerfahrzeuge = Kaufprémie (wird stufenweise
(entfallt bis 2022) heruntergefahren)

* Gilt fur die ersten 200'000 Fahrzeuge eines Herstellers
Quelle: McKinsey-Recherche
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Beim autonomen Fahren gehen die Einstellungen der Befragten weit auseinander: Fast 40%
geben an, kein autonom fahrendes Fahrzeug besitzen zu wollen. 49% der Befragten wéren
hingegen bereit, einen hoheren Preis flr ein Auto zu bezahlen, das vollautonom fahren kann.
Damit bewegt sich die Schweiz etwa auf dem Niveau von Deutschland (46%) und Frankreich
(50%), aber deutlich hinter Landern wie den USA (57%) oder China (84%). Wichtigster

Grund fr die Zurlickhaltung sind Zweifel an der Sicherheit autonomer Fahrzeuge (bei 70%
der Befragten in der Schweiz). Gleichzeitig erwarten 60% der befragten Schweizer, dass
autonome Robotaxis in Zukunft den OV ersetzen oder zumindest ergénzen werden. 49%

der Schweizer Befragten waren sogar grundsétzlich bereit, auf ihr privates Fahrzeug zu
verzichten, um im Gegenzug einen autonomen «Chauffeurservice» zu nutzen.

Abbildung 8

1/3 der Schweizer erwigt den Kauf eines Elektroautos — dhnlich wie in den Nachbarlindern,
aber hinter den USA oder China

Endkundenumfrage, 1000 reprasentative Einwohner

Einstellung zu Elektrofahrzeugen
in Prozent

B Denke ernsthaft dariiber nach,
ein Elektrofahrzeug zu kaufen Schweiz 28

[ Habe mich bereits entschieden,
ein Elektrofahrzeug zu kaufen Deutschland 30

Frankreich 25

USA 30

China 46

Quelle: McKinsey ACES Consumer Survey 2020
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REGULIERUNG

Vor allem die Frage einer Einfahrtsgebihr (Citymaut) fir Innenstadte spaltet die Schweiz —
50% sind fiir solch eine Abgabe und 50% dagegen. Beflirworter sehen die Héhe der Gebiihr
im Bereich von 7.40 CHF (Durchschnitt der Befragten). Das Bild unterscheidet sich allerdings
nach Wohnort und Alter (Abbildung 9).

In den grossen Agglomerationen beflirworten 52% der Befragten eine Citymaut fur private
PKWs in Innenstadten, wahrend 57% der Befragten vom Land eine solche ablehnen. Als
Alternative zu einer Verkehrsabgabe schlagen die Gegner Vergiinstigungen beim OV vor. Eine
maogliche Erklérung fur die unterschiedlichen Meinungen wére, dass Einwohner von grossen
Agglomerationen deutlich stérker vom Stau betroffen sind, aber gleichzeitig Uber diverse
Alternativen wie einen sehr gut ausgebauten OV oder Mikromobilitatsangebote verfiigen,
wahrend Einwohner vom Land eher auf das Auto angewiesen sind und die negativen
Auswirkungen des Verkehrs weniger stark spuren.

Die meisten Beflrworter einer Verkehrsabgabe erwarten, dass bei einem Betrag von

5 bis 10 CHF pro Tag bereits eine ausreichende Verlagerungswirkung auf alternative
Mobilitatsangebote ausgelost wiirde. Als Reaktion auf eine solche Verkehrsabgabe geben
fast 40% der Befragten an, auf den OV umsteigen zu wollen. Nur 32% geben an, ihr Verhalten
nicht oder nur leicht anpassen zu wollen (10% erwégen, in eine andere Stadt zu ziehen, der
Rest wirde auf andere Verkehrsmittel umsteigen, z.B. Mikromobilitat). Ein &hnliches Bild
ergibt sich beim Mobility Pricing oder einem Einfahrtsverbot in Innenstadte. Im Gegensatz
dazu hatte eine erhdhte Fahrzeugsteuer einen deutlich geringeren Effekt — 46% der
Befragten geben an, ihr Verkehrsverhalten dadurch nicht oder nur leicht anpassen zu wollen.

Unterstiitzung Uber alle Schweizer Regionen hinweg finden bei den Verbrauchern Regeln zur
schnelleren Elektrifizierung von Nutzfahrzeugen. 71% der Befragten wiirden es beflirworten,
wenn nur noch elektrisch betriebene Lieferwagen in die Stadte fahren dirften (Dieselverbot).
79% der Befragten wiinschen sich sogar eine vollstandige Elektrifizierung von Bussen, um
lokale Schadstoffemissionen zu reduzieren. Hierin zeigen sich eine progressive Einstellung
zur Elektromobilitat sowie die Tatsache, dass allfallige Mehrkosten nicht direkt von den
Verbrauchern zu tragen waren. Im internationalen Vergleich sind die Schweizer Befragten
sogar noch zuriickhaltend: Unterstiitzen in Deutschland und Frankreich 69% bzw. 76% der
Befragten die Idee eines Dieselverbots fir Lieferwagen in Stadten, sind es in den USA 79%
und in China 88%.
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Abbildung 9

Citymaut spaltet die Schweiz: Bis zu 54% in den Agglomerationen befiirworten Einfithrung
(aber nur 42% der Unternehmen)

Halten Sie eine Einfahrtsgebiihr fiir private PKWs in Innenstadten grundséatzlich fiir sinnvoll?
in Prozent der Antworten

H Nein Unentschieden M Ja FH Falls ja: Wie hoch sollte diese ausfallen?
Endkundenumfrage Unternehmensumfrage
Gesamt Nach Wohnort Gesamt
Grossstadt* ;[41 760 CHF
50 50 Mittelgrosse Stadt** 745 CHF 46 42
Léndlicher Raum*** . 6.80 CHF
12
Nach Alter
740 CHF | 510 CHF
30- bis 49-Jahrige ~ 770 CHF
50- bis 75-Jahrige L 710 CHF

100%

* Agglomerationen mit > 250’000 Einwohnern ~ ** Agglomerationen mit >50’000 Einwohnern  *** Kleinstadte und Dorfer
Anmerkung: Korrelationsanalyse nach Einkommensgruppen ergab keine signifikanten Unterschiede
Quelle: McKinsey ACES Consumer Survey in der Schweiz 2020/21

Untersuchung Unternehmen

Unternehmen habenim Vergleich zu Einzelpersonen eine weniger einheitliche Meinung in Hinblick
auf Herausforderungen in der Mobilitat, welche sich wiederum nach Branche unterscheiden.

Zwei Ausnahmen sind erkennbar: Stau/Verkehrsstérungen und Parkplatzverfligbarkeit werden
Uibergreifend als grosste Herausforderungen genannt (Abbildung 10).

Besonders stark von Mobilitdt abhdngig sind Unternehmen aus der Gastronomiebranche,

dem Detailhandel sowie dem Bau- und Transportgewerbe. Wahrend erstere beiden Branchen
besonders auf Kundenfrequenzen und zeitgerechte Anlieferungen angewiesen sind, missen
letztere beiden regelméssig Personal, Material und Giiter transportieren. Insgesamt beschéftigen
diese besonders stark von der Mobilitat abhangigen Branchen mehr als 30% aller Erwerbstétigen.

Im Gegensatz dazu sind das verarbeitende Gewerbe und ein grosser Teil der Dienstleistungs-
branchen weniger stark auf Mobilitat in ihrem Kerngeschaft angewiesen — sie haben weniger
Kundenverkehr und einen Grossteil der Logistik auf externe Anbieter ausgelagert.

72% der befragten Unternehmen sehen Stau als eine der beiden grossten Herausforderungen,
flir 56% zahlt die Parkplatzverfligbarkeit dazu. Andere Punkte wie z.B. OV-Erreichbarkeit oder
Steuern und Abgaben sind nur fiir spezifische Branchen wie die Gastronomie (OV-Erreichbarkeit)
oder Handel und Logistik (Steuern und Abgaben) besonders relevant.
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Waiahrend des Lockdowns Da wir nur in unserem Dorf

im April 2020 waren die arbeiten, haben fiir unser
Strassen so frei, dass wir Geschift eigentlich alle
eine zusatzliche Fahrt pro genannten Mobilitédtstrends
Tag geschafft haben. keine Auswirkungen.
Logistikunternehmen Bauunternehmen

Abbildung 10

Alle Branchen sehen Stau und Parkplatzverfiigbarkeit als grosste Herausforderungen in
der Mobilitat

Relevanz Branche und Anzahl
der Beschéftigen in Tsd.
Rang 1 Rang 8 oder niedriger
g g ) 9 @ Baugewerbe/
Herausforderung (sehr relevant) (gar nicht relevant) Bau (338)
@ Finanz-und

Versicherungs-
dienstleistungen
(207)

. Gastgewerbe und
Beherbergung
(179)

Handel (515)

@ Sonstige wirt-
schaftliche
Dienstleistungen
(1'861)

Verarbeitendes
Gewerbe und
Landwirtschaft
(711)

@ Verkehrund
Logistik (206)

Stau/Verkehrsstorungen
Parkplatzverfigbarkeit )
OV-Erreichbarkeit

OV-Billettpreise

Frachtkosten

Unregelmassigkeiten im OV (z.B. Verspatung)

Steuern/weitere Abgaben

‘ Durchschnitt tiber

Abgaben fiir Schwerverkehr alle Branchen

Quelle: McKinsey-Unternehmensbefragung in der Schweiz 2020/21

Nachdem in der Umgebung immer mehr Parkplitze abgebaut
worden sind, habe ich zahlreiche Stammkunden verloren,
denen der Weg zu meinem Restaurant zu miihsam geworden ist.

Gastronom
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In der Auswertung zeigt sich auch, dass fiir die Logistikbranche noch weitere, sehr spezifische
Herausforderungen bestehen, wie z.B. das Nachtfahrverbot, begrenzte Abfertigungszeiten
beim Zoll oder immer starker kurzfristig erteilte Transportauftrage mit der Schwierigkeit,
diese auf Grund der Staus zu Stosszeiten korrekt planen zu kdnnen.

Bemerkenswert ist auch, dass der Pendlerverkehr in den meisten Féllen nicht als Heraus-
forderung fur das Unternehmen gesehen wird. Keines der befragten Unternehmen gab an,
dass Erreichbarkeit mit dem Auto oder OV ein Hinderungsgrund wére, geeignetes Personal zu
finden oder zu halten.

So gross die Unterschiede in den wahrgenommenen Herausforderungen sind, so sehr &hneln
sich die Erwartungen an Mobilitatstrends. Wahrend neue Technologien und Angebote
grundsétzlich eher positiv bewertet werden, werden Regulierungsmassnahmen eher kritisch
gesehen — wohl, dain beiden Fallen die konkreten Vor- und Nachteile fiir die Unternehmen
oftmals nur bedingt abzusehen sind (Abbildung 11).

Abbildung 11

Unternehmen erkennen Chancen der neuen Technologien und Angebote, sehen aber
negative Auswirkungen bei der Regulierung
Auswertung aus Unternehmensbefragung

Wie werden sich neue Mobilitatstrends auf Ihr Unternehmen auswirken?

Stéarke der Gross ®

Auswirkun
g Zufahrtsgebihren/Einfahrts-

beschréankungen in Stadten

@
Mobility Pricing
Autonomes
Mittel Fahren/
‘ Robotaxis
Elektro-
fahrzeuge
OV-Taktverdichtung
o
Gering Mikromobilitat
Negativ Neutral Positiv

Art der Auswirkung

Hinweis: Die Balken zeigen die Streuung der Antworten an (wo relevant).
Quelle: McKinsey-Unternehmensbefragung in der Schweiz 2020/21
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TECHNOLOGIE

Besonders positiv ist die Einstellung zu Elektroantrieben, auch wenn keines der befragten
Unternehmen substanzielle Kosteneinsparungen erwartet. Einige sind sogar bereit,
Elektrofahrzeuge auch dann anzuschaffen, wenn deren Betrieb etwas teurer wére.

Eine umweltschonende Flotte wird als ein Beitrag zur positiven Aussendarstellung des
Unternehmens gesehen. Das grosste Hindernis flr eine schnellere Umstellung sind aktuell
die fehlende Verfugbarkeit von Nutzfahrzeugen mit ausreichender Reichweite bzw. Zuladung.

Beim autonomen Fahren unterscheiden sich die Erwartungen stark nach Branche bzw.
Arbeitsort. Unternehmen aus der Bau- und Verkehrsbranche erwarten von autonomen
Fahrzeugen leicht positive Auswirkungen auf die Profitabilitat (40% der Befragten).
Effizienzsteigerungen kénnten zu Stande kommen, indem Fahrpersonal auf einem Teil
der Strecken eingespart wird, z.B. in Fallen, bei denen sich Abladevorgénge automatisieren
oder an Personal vor Ort abgeben lassen. Unternehmen aus anderen Branchen sehen bei
autonomem Fahren keine fir sie relevanten Vorteile. Immerhin glauben 36% aller befragten
Unternehmen, dass sich autonomes Fahren positiv auf ihre Attraktivitat als Arbeitgeber
auswirken konnte (56% erwarten keine Anderung).

Negative Auswirkungen sehen vor allem Unternehmen mit Sitzin den grossen Agglomerationen.
Hier erwarten 60% einen negativen Effekt auf ihre Profitabilitat, besonders weil das autonome
Fahren bisherige Standortvorteile in Frage stellt.

Ich bin bereit, in elektrische
Fahrzeuge zu investieren — selbst
wenn diese etwas teurer sind.

Reinigungsunternehmen

Der Schliissel zur Verringerung
des Autoverkehrs in der Stadt
liegt auf dem Land — es braucht
gute OV- oder «Park & Ride»-
Alternativen fiir diejenigen, die
von weiter draussen kommen.

Detailhandelsunternehmen
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ANGEBOT

Die befragten Unternehmen zeigen sich verhalten positiv gegeniiber neuen Angeboten.
In vielen Fallen sind die direkten Vorteile jedoch nicht klar.

Eine Taktverdichtung beim OV wird von den Unternehmen generell befiirwortet. 44% glauben,
dadurch ihre Attraktivitat als Arbeitgeber zu erhéhen — lber alle Branchen und Regionen
hinweg (48% erwarten keine Anderung, 8% eine Verschlechterung).

Die Auswirkungen auf die Profitabilitat sind jedoch weniger klar. Wahrend 56% der befragten
Unternehmen keine Anderung erwarten, rechnen 24% mit einer Verschlechterung (haupt-
sdchlich Unternehmen aus der Dienstleistungsbranche).

Wie auch beim OV sehen die meisten Unternehmen Mikromobilitét positiv, erkennen aber
nur einen geringen wirtschaftlichen Nutzen (z.B. eine erleichterte Anreise flir Handwerker
zur Baustelle), insbesondere weil Sharing-Angebote fast nur in den Zentren der grossen
Agglomerationen verflgbar sind. Dennoch férdern einzelne Unternehmen E-Bikes fir ihre
Mitarbeiter als zusatzlichen Lohnbestandteil.

Auch Lieferdrohnen werden generell positiv bewertet; jedoch konnte keines der befragten
Unternehmen einen konkreten Nutzen fiir das Geschéft erkennen. Limitierende Faktoren
sind die begrenzte Reichweite und Nutzlast sowie eingeschrankte Einsatzgebiete (z.B. nicht
Uber bewohntem Gebiet).

Wir nutzen schon jetzt regelmaissig das E-Bike-
Sharing-Angebot. Damit kommen meine
Mitarbeiter sehr schnell zu ihrem Einsatzort,
wenn sie kein Material mitbringen miissen.

Handwerksbetrieb

REGULIERUNG

Die generell positive Einstellung zu neuen Technologien und Angeboten kontrastiert
mit grundsétzlicher Skepsis gegentiber Regulierungsmassnahmen. Je stéarker der
Eingriff, desto starker die Ablehnung: So werden von allen Massnahmenam starksten
Einfahrtsbeschrankungen fiir LKWs und PKWs abgelehnt, gefolgt von einem Verbot von
Diesellieferwagen in Innenstadten und einer Citymaut (Abbildung 12).

In der Wahrnehmung der Unternehmen stehen die Einschrankungen oder héheren Kosten

im Vordergrund. Sie nehmen an, dass mdgliche Reisezeitgewinne diese nicht ausgleichen
konnen. Das trifft speziell auf Einfahrtsbeschréankungen zu, von denen Unternehmen, deren
Standort ausserhalb der grossen Agglomerationskerne liegt, deutliche Wettbewerbsnachteile
erwarten. Beim Mobility Pricing ist die Ablehnung weniger offensichtlich — je nach
Ausgestaltung erwarten einige Unternehmen sogar wirtschaftliche Vorteile.

Sorgen bereiten dabei nicht nur mogliche Regulierungsmassnahmen, sondern auch die
Unsicherheit im Vorfeld. Diese fiihrt dazu, dass schon heute vereinzelt Investitionsentscheide
aufgeschoben werden (z.B. fir neue Dieselfahrzeuge).
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Das grosste Problem ist die Unsicherheit beziiglich
neuer Regulierung. Viele Kunden kaufen schon
jetzt keine Dieselfahrzeuge mehr, da sie Angst
haben, bald nicht mehr damit fahren zu diirfen.

Autohéandler

Abbildung 12

Unternehmen sehen zusitzliche Gebithren oder Beschrinkungen kritisch —
OV-Optimierung findet Unterstiitzung

Massnahme

Keine Einfahrt fir Lastwagen in Stadte

Nur noch elektrische Lastwagen in Stadten
Zufahrtsbeschrankungen fiir Autos in Stadten
Citymaut bei Einfahrt in die Innenstadt
Zeitabhangige Strassengebiihren

Ausbau der Velo-Infrastruktur

Reduzierte OV-Billettpreise

Nur noch Elektrobusse in Stadten
Zeitabhangige OV-Billettpreise

Erhéhung der OV-Frequenzen

Einstellung
Lehne voll Stimme voll
und ganz ab Unentschieden und ganz zu
@ 0% [
)
[ [
]
]
@
o o

Quelle: McKinsey Unternehmensbefragung in der Schweiz 2020/21

Insbesondere bei Logistikunternehmen ist die Beflirchtung gross, durch neue Regulierungs-
massnahmen finanziell stark belastet zu werden, ohne von den Vorteilen zu profitieren.

Im Detail zeigen sich noch weitere Unterschiede zwischen den einzelnen Branchen und
Regionen, wie die folgenden Beispiele illustrieren:

Zukunft der Mobilitatin der Schweiz

Branche und Anzahl
der Beschaftigen in Tsd.

¢

Baugewerbe/
Bau (338)

Finanz- und
Versicherungs-
dienstleistungen
(207)

Gastgewerbe und
Beherbergung
(179)

Handel (515)

Sonstige wirt-
schaftliche
Dienstleistungen
(1086)

Verarbeitendes
Gewerbe und
Landwirtschaft
(711)

Verkehr und
Logistik (206)

Durchschnitt tiber
alle Branchen

19



20

Citymaut®: Kontraste zwischen Stadt/Land und Verbrauchern/Unternehmen

Nur 42% der befragten Unternehmen, aber 50% der Bevolkerung unterstiitzen eine
Einfahrtsgebiihr in Stadte. Auch die Zahlungsbereitschaft von Unternehmen liegt mit
5.10 CHF pro Tag unter derjenigen der Bevélkerung (7.40 CHF).

Unterschiede in der Haltung zu einer Citymaut ergeben sich nach Branche und Raumtyp:

Zu den Unterstlitzern z&hlen unter anderem Transport- und Dienstleistungsunternehmen mit
Sitzin den grossen Agglomerationen sowie Handel und Gastronomie aus den mittelgrossen
Stadten und vom Land — auf Grund der Erwartung, die Attraktivitat des aktuellen Standorts
durch die Massnahme zu erhéhen.

Mobility Pricing™: Unklar definiertes Konzept sorgt fiir Skepsis bei Unternehmen

56% der befragten Unternehmen erwarten vom Mobility Pricing eine Verschlechterung ihrer
Profitabilitat. Nur einzelne Unternehmen aus der Handels- oder Dienstleistungsbranche mit
Sitzim landlichen Raum erwarten positive Effekte. Einer der Hauptgriinde fiir die kritische
Einstellung ist, dass die Unternehmen eine Mehrbelastung erwarten, die sie nicht vollstédndig an
ihre Auftraggeber bzw. Kunden weitergeben kdnnen. Trotz der Unklarheiten unterstiitzen 42% der
Unternehmen branchentbergreifend die Idee zeitabhéngiger Gebiihren fiir die Strassennutzung.

Zufahrtsbeschrankungen: deutliche Ablehnung von Beschréankungen ohne
Ausweichmoglichkeiten

Die Ablehnung von Zufahrtsbeschréankungen ist deutlich starker als die Ablehnung des
Mobility Pricing. 65% der befragten Unternehmen sind zudem gegen Beschrankungen, die
nur noch die Einfahrt elektrisch betriebener Last- und Lieferwagen in die Stéddte ermdglichen
wirden. Nur einzelne Unternehmen aus der Gastronomie- und Dienstleistungsbranche waren
mit einer solchen Regel einverstanden. Dies steht im Gegensatz zu 71% der Verbraucher,

die eine solche Regelung unterstitzen wirden (siehe Kategorie «Regulierung» im Kapitel
Konsumentenumfrage).

Einer der Griinde fur die Ablehnung ist die aktuell noch begrenzte Verflgbarkeit elektrischer
Nutzfahrzeuge, so dass eine Zufahrtsbeschrankung einem Einfahrtsverbot fir bestimmte
Unternehmen gleichkame.

Zusammenfassend stechen bei Schweizer Unternehmen nicht nur regionale Unterschiede,
sondern auch Unterschiede zwischen den Branchen hervor: Wahrend einige Branchen kaum
direkt mit Mobilitat in Berihrung kommen und daher wenig betroffen sind, leiden andere
unmittelbar unter Verkehrsiiberlastung und Parkplatzknappheit. Fir die generell sehr hohe
Qualitat des Schweizer Verkehrssystems spricht, dass keines der Unternehmen sich Sorgen
macht, auf Grund mangelnder Erreichbarkeit weniger erfolgreich Mitarbeiter gewinnen zu kdnnen.

¢ Eine Citymautist eine Einfahrtsgebiihr in Stadtzentren, wie sie z.B. in London bereits existiert (<Congestion Charge»).
Verkehrsteilnehmer, die mit einem Auto in die Gebiihrenzone einfahren, entrichten eine Gebihr pro Tag, an dem sie sich
mitdem Auto in der Zone aufhalten.

0 Gemass dem Konzept des Bundesrats von 2016 besteht das Mobility Pricing aus zeitlich differenzierten und
distanzabhingigen Nutzungsgebiihren fiir Strasse und OV, die bestehende Steuern und Abgaben ersetzen wiirden
(z.B. Mineraldlsteuer, Nationalstrassenabgabe, Automobilsteuer oder Billett- und Abonnementpreise im OV). Das
Mobility Pricing ist nicht zu verwechseln mit dem Road Pricing, das auf eine Bepreisung des Strassenverkehrs abzielt
(Schienenverkehr ausgenommen) und nicht nur zur Verkehrslenkung, sondern auch zur Verkehrsfinanzierung dient
(gemass Bundesamt fir Raumentwicklung und Bundesamt fiir Strassen, «Road Pricing und Mobility Pricing in der
Schweiz — ein Uberblick»). Ein Beispiel fiir das Road Pricing ist die oben genannte Citymaut..
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Die meisten Unternehmen blicken mit gemischten Gefiihlen auf die Mobilitéat der
Zukunft. Positive, wenngleich wenig konkrete Erwartungen an neue Angebote oder
Technologien werden gedédmpft durch die Unsicherheit angesichts potenzieller neuer
Regulierungsmassnahmen.

AUSWIRKUNGEN VON COVID-19

Die COVID-19-Pandemie hatte einen signifikanten Effekt auf Stau und Mobilitat auf der
ganzen Welt. Laut der COVID-19 Auto & Mobility Consumer Survey" von McKinsey haben
52% der Bevolkerung in den USA, Grossbritannien, Deutschland, Frankreich, Italien, China
und Japan ihre Mobilitat reduziert. Gleichzeitig erwarten die Befragten, nach der Krise wieder
zu ihrem alten Mobilitatsverhalten zurtickzukehren — mit dem Unterschied, dass sie haufiger
Wege zu Fuss, mit dem Velo oder mittels Carsharing zurticklegen wollen.

Das Homeoffice hat sich bei uns bewéhrt.
Nach der COVID-19-Krise werden wir dies
wahrscheinlich weiter anbieten, im Wechsel
mit klar definierten Prasenztagen.

Dienstleistungsunternehmen

Auch in der Schweiz hatte die COVID-19-Pandemie bedeutende Auswirkungen auf das
Mobilitatsverhalten. Insbesondere wéhrend des ersten Lockdowns im April 2020 ist das
Verkehrsaufkommen drastisch gesunken (Abbildung 13). Im Jahresdurchschnitt ergaben
sich 2020 fir Zirich 20% weniger Staustunden als 2019, Zum Vergleich: Durch die
Einfahrtsgebihrin die Innenstadt von London wurden die Staustunden um 30% reduziert®

Auch wenn das Verkehrsaufkommen im Anschluss an den Lockdown rasch wieder gestiegen
ist, kdnnte ein Teil des Rickgangs langerfristig anhalten: 61% der befragten Unternehmen
erwarten, dass Homeoffice und flexiblere Arbeitszeiten auch tiber die COVID-19-Krise hinaus
vermehrt genutzt werden. Gleichzeitig erwarten 32%, dass es nach der Pandemie eine
langerfristige Verlagerung vom OV hin zum Auto geben wird (Abbildung 14).

Esist jedoch fraglich, ob diese langfristige Reduktion der Verkehrsnachfrage ausreicht,

um die Verkehrssituation in den grossen Stadten nachhaltig zu verbessern. Das erhéhte
Beddrfnis nach Mobilitat in einem sicheren Raum (z.B. dem eigenen Auto) fiihrt —parallel zur
reduzierten Mobilitat allgemein — zu einer gesteigerten Attraktivitat des Individualverkehrs.
Wie nachhaltig sich diese Entwicklungen auswirken, wurde im Rahmen der Studie nicht weiter
vertieft.

" https://www.mckinsey.com/business-functions/marketing-and-sales/our-insights/how-consumers-behavior-in-car-
buying-and-mobility-changes-amid-covid-19

2 https://www.tomtom.com/en_gb/traffic-index/zurich-traffic/ («Time Lost in Rush Hour»)

S http://content.tfl.gov.uk/fourth-annual-report-overview.pdf (Transport for London, Central London Congestion Charging
Impacts monitoring — June 2006)
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Abbildung 13
Wihrend des Lockdowns im April 2020 war die Verkehrsbelastung zur Spitzenstunde um
22% reduziert

Verkehrsaufkommen Rosengartenstrasse Ziirich
Durchschnittlicher Werktagsverkehr (Mo. - Fr.), Februar 2020
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Quelle: Stadt Zurich — Open Data

Abbildung 14

Unternehmen erwarten Homeofhice itber COVID-19-Krise hinaus

Ergebnisse aus Unternehmensbefragung
in Prozent

B Nein W Ja
Erwarten Sie, dass die aktuellen Homeoffice _
Anderungen im Arbeits- und
Mobilitdtsverhalten auch Uber die , , ,
COVID-19-Krise hinaus Bestand Flexible Arbeitszeiten _
haben werden?* .

Verlagerung vom OV

* Rest: keine Anderung
Quelle: McKinsey-Unternehmensbefragung in der Schweiz 2020/21
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Zusammenfassung

Der vorliegende Report liefert Aufschluss tber die aktuellen Herausforderungen und Chancen
fr die Zukunft der Mobilitét in der Schweiz. Hierzu wurden 7000 Personen in der Schweiz
sowie 40 Unternehmen aus verschiedenen Regionen und Branchen befragt. Die Ergebnisse
erlauben einen spannenden Blick darauf, was die Schweizer Bevélkerung und Unternehmen
von Mobilitéat erwarten, und sollen als Anstoss fiir eine tiefere Diskussion dienen.

Es gibtin der Mobilitat nicht die eine Schweiz, sondern drei

Die grossen Agglomerationen, mittelgrossen Stadte und landlichen Gebiete haben ein unter-
schiedliches Mobilitatsangebot und stehen vor verschiedenen Herausforderungen. Wahrend
in den grossen, dicht bebauten Stadten der Platz knapp ist, es aber gleichzeitig ein vielfaltiges
Angebot an Verkehrsmitteln gibt, bestehen auf dem Land selten gute Alternativen zum Auto.

Die OV-Akzeptanzistin der Schweiz sehr hoch — fiir 59% der Bevélkerung ist er das
beliebteste Verkehrsmittel zum Pendeln

59% der Schweizer Bevolkerung bevorzugen fiir ihren Arbeitsweg den OV. Selbst auf dem
Land mit durchschnittlich schlechterer Anbindung ist der OV fiir 48% der Befragten das
beliebteste Verkehrsmittel zum Pendeln (sofern verfligbar). Die Schweiz liegt damit deutlich vor
anderen Landern wie Deutschland (50%), China (40%) oder den USA (22%). Dennoch reicht
das erstklassige OV-Angebot nicht aus, um die Mehrzahl der Fahrten zu bedienen — 65% der
Personenkilometer werden weiterhin mit dem Auto zurlickgelegt.

Stau- und Parkplatzverfiigbarkeit sind aktuell die gréssten Herausforderungenim
Schweizer Verkehrssystem

Staustunden in den grossen Agglomerationen sind mehr als dreimal so hoch wie im Rest des
Landes und verlangern damit die Reisezeiten erheblich.* Gleichzeitig sorgt die Platzknappheit
flr einen doppelt so hohen Parkdruck. Stau und Parkplatzprobleme sind dementsprechend
die grossten Mobilitatsherausforderungen — nicht nur fir Pendler, sondern auch fir fast 60%
der befragten Unternehmen. Andere Probleme, z.B. mangelnde OV-Erreichbarkeit oder
Verkehrsabgaben, sind nur fiir spezifische Branchen oder Regionen relevant.

Die Schweiz ist aufgeschlossen gegeniiber Elektrofahrzeugen

32% der Schweizer Bevélkerung denken darliber nach, ein reines Elektroauto anzuschaffen.
Unternehmen sind sogar bereit, hdhere Kosten in Kauf zu nehmen, um ihre Flotten zu
elektrifizieren. Auf Grund dieser Voraussetzungen ist die Schweiz in den Zulassungsstatistiken
gleichauf mit den grossen Nachbarn Deutschland und Frankreich. Gleichzeitig wiinschen

sich 71% der Bevolkerung ein Einfahrtsverbot fir Diesellastwagen in Stadte. Mit der
voranschreitenden Umstellung auf alternative Antriebe lassen sich die Emissionen des Verkehrs
reduzieren; an der Verkehrstberlastung zu Spitzenstunden &ndern sie jedoch nichts.

™ Gemass INRIX Global Traffic Scorecard (https://inrix.com/scorecard/) liegen die Grossstadte Genf und Ziirich mit ca.
50 Staustunden pro Jahr etwa auf dem Niveau von Stadten wie Disseldorf oder Stockholm. Sie stehen besser da als
Minchen oder Mailand (90 bis 100 Staustunden), aber schlechter als Wien oder Stuttgart (40 Staustunden).

Zukunft der Mobilitatin der Schweiz

23



24

53% der Bevélkerung in den grossen Agglomerationen befiirworten eine Citymaut

Die Mehrheit der Stadtbevdlkerung beflirwortet eine Einfahrtsgebihr in die Innenstadt, in der
Annahme, dass dadurch der Verkehrsfluss verbessert werden kann. 57% der Landbevolkerung
und auch eine Mehrheit der befragten Unternehmen ist gegen solche Massnahmen, vor allem,
daihnen oft attraktive Alternativen zum privaten Strassenverkehr fehlen.

56% der befragten Unternehmen erwarten eine Verschlechterung ihrer Profitabilitat
durch Mobility Pricing

Die befragten Unternehmen unterstitzen generell zusatzliche Massnahmen, um den
Verkehrsfluss zu erhohen. Dabei wird Mobility Pricing als eine potenziell sehr wirkungsvolle
Massnahme betrachtet. Viele Unternehmen sind dennoch skeptisch, weil sie zwar mit héheren
Kosten fir die Strassennutzung rechnen, aber die konkreten Vorteile, z.B. Zeitgewinne, kaum
einschatzen kénnen.

Branchen sind auf sehr unterschiedliche Weise von Mobilitat abhéngig

Nur bestimmte Branchen sind direkt auf Mobilitdat angewiesen, z.B. die Logistikbranche,
der Detailhandel, das Handwerk oder die Gastronomie. Zusammen besché&ftigen sie
Uber 30% der Erwerbstatigen. Ein funktionierendes Verkehrssystemist fiir diese Branchen
essenziell: entweder, weil sie Mitarbeiter und/oder Guter termingerecht transportieren
muissen oder um fir Kunden und Lieferanten jederzeit erreichbar zu sein.

Regulatorische Unsicherheit hat direkte Auswirkungen auf die Investitionsbereitschaft,
insbesondere bei kleineren Unternehmen

Unternehmen sehen weitere regulatorische Eingriffe in das Verkehrssystem deutlich
kritischer als Privatpersonen. Doch nicht nur die konkreten Eingriffe sind belastend — bereits
die Unsicherheit Gber die Stossrichtung der mittelfristigen Mobilitatspolitik (hinsichtlich
Parkplatzbeschrénkungen, CO,-Steuern etc.) sorgt daflr, dass einzelne Unternehmen
Investitionen aufschieben.

Unternehmen lehnen insbesondere strikte Verbote ab (z.B. Einfahrtsbeschrankungen in
Stadte). Weniger Vorbehalte gibt es gegenliber Massnahmen, bei denen neben finanziellen
Mehrbelastungen auch konkrete Vorteile, z.B. kiirzere Reisezeiten, erkennbar sind. Hierzu
zahlen jedoch bislang weder das Mobility Pricing noch Einfahrtsgebiihren in Stadte, da

die jeweiligen Rahmenbedingungen und verkehrlichen Wirkungen noch nicht ausreichend
definiert sind.

COVID-19 verschafft dem Verkehrssystem kurzfristig etwas Freiraum

Die vermehrte Nutzung von Homeoffice wéahrend des Lockdowns im April 2020 und danach
hatte eine &hnliche Wirkung wie die Einfiihrung der «Congestion Charge» in der Londoner
Innenstadtim Jahr 2003 (20% weniger Staustunden in Ziirich 2020 gegeniiber 30% weniger
in London nach Einfiihrung der Einfahrtsgebiihr). Da die befragten Unternehmen auch kiinftig
vermehrt auf Homeoffice setzen wollen, kdnnte ein Teil der Entlastung anhalten. Fir eine
nachhaltige L6sung der Verkehrsprobleme wird dies jedoch kaum ausreichen.
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McKinsey Center for Future Mobility

Das McKinsey Center for Future Mobility® (MCFM) ist ein fiihrender Thinktank zur Zukunft

der Mobilitat. Im MCFM mit seinen vier globalen Zentren in Miinchen, Detroit, Peking und im
Silicon Valley blindelt McKinsey seine Forschungsaktivitaten, bringt fiihrende Experten der
Industrie zusammen und hilft so Unternehmen und 6ffentlichen Entscheidungstragern, die

Zukunft der Mobilitat zu gestalten.
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