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1. Einleitung

1.1. Ausgangslage

Die Perspektiven des Schweizerischen Personed Glterverkehrs bis 2040 werden vom Bun-
desamt fur Raumentwicklung (ARE) im Auftrag des Eidgendssischen Departements fir Umwelt,
Verkehr, Energiend Kommunikation (UVEK) erarbeit®ie Projektdurchfihrungrfolgtein
engerZusammenarbeit mit den anderen U\BKiternund mit Unterstiitzung verschiedener
bundesexterneiExpertent Die Bildung derSzenarierund die hinterlegten Annahmen wurden

mit einer bundesinternen, breit zusammengesetzten Szenariogruppe stbgmt.

In regelmassigen Abstéanden werden die Verkehrsperspektiven ernddiertetztePublika-
tion zum Guterverkehdatiert aus den Jahr 2004 (ARE 2004) upgim Personenverkehr aus
dem Jahr2006 (ARE 2006)Beide Arbeiterwurden2012 aktualisiert (ARE 2012a, 2012B¢it-
her haben sich verschiederRahmenbedingungen verandert. Dies betrifft strukturelle Entwick-
lungen (Bevolkerung, Arbeitsplatze, BIP, Energiepreise, etc.), politische Rahmenbgdmgun
(insbesondere Verkehrsind Raumordnungspolitik), aber auch Verhaltensweisen, Werte und
Normen von Gesellschaft und Individuend die Entwicklung von Technologien

Im Gegensatz zu den letzten Perspektivarbeiten werden PersamehGlterverkehr neu
gleichzeitig und integral behandelt. Das Ziel besteht in einer modellbasierten Analyse, Auswer-
tung und Dokumentation von Szenarien der Verkehrsentwicklung im PersandnGuterver-
kehr bis 2040. Die Ergebnisse werden mittels zentraler Kenngrossen dargeftigtenziert
nach Verkehrsmitteln, Verkehrszwecken, Verkehrsarten und Raumen. Die Verkehrsperspekti-
ven konzentrieren sich auf den Landverkehr (Strasse und Schiene, inklusivarfels&lover-
kehr). Schiffsund Luftverkehr sind nicht direkter Bestandtder Perspektiven. Deren Entwick-
lungen z.B. beziiglich der Passagieraufkommen an den flnf grossten Schweizer Flugeéfen,
den aber bei den landseitigen Etingerverkehren beriicksichtigbeim Guterverkehr wird die
Rheinschifffahrt einbezogen.

Die langfrstige und verkehrstrageriibergreifende Sichtweise ermdglicht es, die Entwicklun-
gen des Verkehrssystems als Ganzes in den Fokus zu nehmen. Die Ergebnisse der Verkehrsper-
spektiven in Form von Szenarien der Persenard Glterverkehrsentwicklung dienen als
Grundlage furdie zukinftigen, untereinander koordiniertemnfrastrukturprogramme von
Strasse und Schiene. Weitergehende Detailuntersuchungen z.B. zu Infrastrukturprojekten auf
der Strasse setzen auf dem Referenzszenario fur 2040 auf. Zudem finden die §sgals-
wendung bei Arbeiten im Bereich von Energie (insbesondere Energieperspektiven) und Umwelt
(zur Abschatzung von Larmnd Schadstoffemissionen). Des Weiteren liefern die Arbeiten

! Das ARE wurde von einer Arbeitsgemeinschaft unterstitzt: INFRAS (Federfihrung), Ernst Basler + Partner (Projektpartner),
PTV Dresde(Modellanwendung NPVM) und TCI Réhling (Unterstiitzung im Guterverkehr).
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wichtige Inputs fir verkehrspolitische und raumplanerische Entsch&daeim vorliegenden
Bericht zusammengefassten Ergebnisse bilden folglich eine wichtige Planungsgrundlage fur ver-
schiedene Bundesamter im UVEK.

Aussagen Uber die zukinftigen Entwicklungen sind zwangslaufig unsicher. Deshalb werden
unterschiedliche Szenariegebildet. Alle Szenarien unterstellen Infrastrukturmassnahmen ge-
mass heutigen Planungen (SchieB&@EPAusbauschritt 2025; Strasserogrammbotschaft
Engpassbeseitigungit denModulen 1 bis 3 ohne Netzergdnzungégmsowie die Weiterfihrung
der Agglomerabnsprogramme. Neben einer Referenzentwicklung werden drei Alternativsze-
narien definiert, mit unterschiedlichen Annahmen zu verkelursd raumordnungspolitischer
Eingriffstiefe. Zur Referenzentwicklung werden zudem eine hohe und eine tiefe Sensitivitat be-
rechnet, basierend auf den entsprechenden Szenarien der BevilkerunddVirtschaftsent-
wicklung vom Bundesamt fur StatistRK$und dem Staatssekretariat fir WirtschalBECD

Methodisch basieren die vorliegenden Verkehrsperspektiven auf Berechnungttsmi
den nationalen Verkehrsmodelledem nationalen Personenverkehrsmodell (NPVM) und der
neu erarbeiteten Aggregierten Methode Guterverkehr (AMB9iden Modellen sind integrale
Wirkungszusammenhangevon der Verkehrsnachfrage bis hin zur Fahrleistanfden Netzen
¢ hinterlegt.

2 STEP: Strategisches Entwicklungsprogramm.

Verkehrsperspektiven 2049 Hauptbericht| Einleitung
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1.2. Wirkungszusammenhange

Mit den Verkehrsperspektivewerdenunterschiedliche Entwicklungsmoglichkeiten des Perso-
nen und Guterverkehrs in der Schweinfgezeigt Voraussetzung dafir ist, die Wirkungsme-
chanismen der Verkehrsnafrage zu kennen und die wesentlichen Einflussfaktareei es in
Form von Treibern, aber auch in Form von Hemmnissam identifizieren. Die folgende Abbil-
dung fasst diese komplexen Zusammenhéange in einer vereinfachten Form zusammen:

Abbildung1: Wirkungsmodell
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Ein entscheidender Wirkungsstrang Personenverkehgeht von der demografischen Ent-
wicklung (Verkehrsmenge) urter Raumentwicklung aus (Verteilung). Wesentliche modell-
technische Stellschrauben dazu sind die Strukiugl Verteilungvon Bevolkerung, Arbeitsplat-
zen, Freizeitanlagen etc. sowdeB.die Mobilitatsraten. Vor allem die Mobilitatsraten sind auch
durch gesellschaftthe Einflussfaktoren, wie Werte und Einstellungleestimmt, wenn auch
mit Blick auf die vergangene Entwicklung in untergeordnetem Ausmass. Ein wesentlicher zwei-
ter Wirkungsstrang im Personenverkehr geht von der Einkommensentwicklung aus, welche den
Besiz von Mobilitatswerkzeugen massgeblich mitbestimmtdiesem Zusammenhamgmmt
auch die Entwicklung demkrtkosten je Verkehrstragesntscheiden@n Einfluss auf die Ver-
kehrsentwicklung

Der entscheidende Wirkungsstrang @iiterverkehrgeht von der allgmeinen Wirt-
schafts und Einkommensentwicklung tber die Konsumbedirfnisse und die Produktionsstruk-
turen aus. Damit werden die sogenannten Transportintensitaten bestimmt, d.h. die je nach
Brancheund deren Gutermnunterschiedlich stark nachgefragten Tonnem Wertschopfungs-
einheit. Verkehrsangebote, Preise und Regulierungen wirken demgegentber eher auf die Ver-
kehrsverteilung (Verkehrsmittel, Raum und Zeit).

Bei diesen Wirkungsstrangen gilt es nd@ilmarkten resp. Segmenten zu unterscheiden:
Im Personenverkler sind dies v.a. di¥erkehrszweckeim Glterverkehr dig&Varengruppen
und Verkehrsarten Im Personenverkehr wirken beispielsweise die Preise starker auf den Frei-
zeitverkehr als auf den Pendlerverkehr, weil letzterer mit mehr Sachzwéngen verbundem ist.
Guterverkehr stehen die branchenspezifischen Wertschépfungsentwicklungen im Zusammen-
hang mit den damit verbundenen Warenarten (bspw. Baubranche und Baustellentransporte).

Verkehrsperspektiven 2049 Hauptbericht| Einleitung
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1.3. Vorgehen Modellierung

Die Verkehrsperspektiven 2040 werden modellbasiert hergeie@ie Instrumente dazu sind
das nationale Personenverkehrsmodell (NPVM) diedAggregierteMethode Giiterverkehr
(AMG).Beide Modelle $id internationaler stateof-the-art und basieren auf den vorhandenen
statistischen Grundlagemie Funktionsweisen ddreidenModelle sind in AREO14(fur das
NPVM und ARRO15(fur die AMG beschriebenlm technischen Berichleum vorliegenden
Hauptberichtsind das Vorgehen der Verkehrsmodellierung sowie die Eingangsfiatdie
Perspektivarbeitenim Detail dokumentiet: Nachfolgend dazuaur ein kurzer Uberblick

NationalesPersonenverkehrsmodell (NPVM)

Dasmakrosk@ischeModell wird hauptséchlich fir die Analyse grossrdumiger Veranderungen
(wie z.B. Auswirkungen von Veranderungen in der Siedlungsstruktur, Angebaoideeunagen

im offentlichen(OV)und motorisierten(MIV)Verkehr) Kostenmassnahmeais auch fiizu-
kinftige Verkehrsentwicklungn (Verkehrsperspektiven) und Erreichbarkeitsanalysemge-
setzt. Das NPVM steht bisher als Basismodell fur di#ustande 2005nd 2010 und derRefe-
renzzustand®030 zur Verflgungdufbauend auf dem Basiszustand 201i@dwnit den vorlie-
genden Verkehrsperspektiven der Zustand 2040 ergddas. NPVMinterscheidet finiVer-
kehrszweck (Bildung, Arbeiten, Nutzfahrt, Einkaufen, Freizaitifiges), bericksichtigt die
raumliche Verfugbarkeit von Mobilitatswerkzeugen (PersonenwagerAtdnnemente) und
ermittelt die Verkehrsnachfrage auf der Ebene vah13 Verkehrszonen (inkl. Auslandjel-

che denSchweizer Gemeindegrenzen im Jahr 2000 préshen, aber in den gréssten Stadten
weiter unterteilt wurden Matrizen desStrassengterverkehrs (aus der AMG) werden im NPVM
integriert, so dass auf dem Netz gesamtwehRiche Analysen mdglich sind.

Aggregierte Methode Guterverkehr (AMG)

Zur Erweitermg der Verkehrsmodellierung im UVEK wurde eine Aggregierte Methode Guter-

BSN)] SKNJ 6! aD0 SNAGStEfG dzyR I fa& 9EOStnmol aASNISaE |
f AOKG RAS !ylfeasS tFIya3FNRARAGAISNI 9y (GsAO|tdzy3aSy AY
LJ2 NudidrTransitverkehre. Neben einer zeitreihenbasierten Betrachtung auf aggregierter,

AO0KgSAT 6SAGSNI 96SyS aAyR NNdzyYt AOK RAFFSNBYIT ASNIS
maglich. Die AMG unterscheidet dabei nach allen landseitigen Verkehrstréagern, sohuvete

leichten Strassenguterverkehr, nach drei Produktionsarten im Schienenguterverkehr (WLV, KV,

ROLA a26AS yIOK mMn 2FNBY3INUHzZIISY O6AYy ! yi SKydzy3d |y
basierte Disaggregation kann die AM@nm NPVM kompatiblgerkehrsstrommatrizen bis auf

die Ebene der Verkehrszon@ausgeben.

Verkehrsperspektiven 2049 Hauptbericht| Einleitung
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Stellschrauben

Fur die modellbasiertélerleitungder Verkehrsperspektiven 2040 missen die Szenasien

operationalisiert werden, dass sie den Modellen abgebildetwverden kdnnenDie wichtigsten

modeltechnischen Stellschrauben iRersonenverkehsind:

A Strukturdaten: Bevolkerung nach Altersklassefrbeits und Ausbildungsplatze,
Verkaufsraumflachen und Freizeitangebpte

A Mobilitatswerkzeuge: Anzahl an Personenwan und OVMAbonnementen pro/erkehrs
Z0ne;

A Verkehrsangebot Schienennetz und GWahrplanangebot sowie das Strassennetz inkl.
der daraus abgelteten Kenngréssen (Reisezédeforderungsze;
Zu und Abgangszeiten, Kosteic.);

A Verhaltensparameter: Verkehrszweckpeziische Verkehrsaufkommeraten, Besetzungs
gradg Parameter zur Bewertung von Anderungen der Kenngréssen
(d.h. Reaktion auf bspw. Reisez@itler Kostenanderungen).

Die modelltechnischen Stellschrauben @Giiterverkehrkdnnenim Wesentlichennachdrei Ar-

ten von Eingangsgréssemterschieden werden:

A Strukturdaten: Bevolkerung, BIP, Import / Export, Bruttowertschdpfung
einzelner Branchen, Entwicklungen Schweiz und Italien,

A Transportintensitéten: Wertschépting pro transportierter Einheit
(CHResp. EURO je Tonpe

A Angebotsbeschiibende Daten: Distanzmatrizen Schiene und Strasse, Geschwindigkeiten,
Kostenséatze, Zeiuind KosterElastizitaten, Auslastungen

Einordnung der Modelle

Beim NPVM handelt es sich um ein makroskopisches Verkehrsnachfragangebotsmodell;
umgesetzt miden Applikationen VISEVA & VISUM der Firma PTV. Die AMG ist eineBiaréds
Anwendungstool, welches ebenfalls grundsatzlich den vier Stufen der Verkehrsmodellierung
folgt. Beide Modelle wurden auf einen{8tistand 2010 kalibriert, d.h. die durch di@dklle be-
reitgestellten Matrizen und Verkehrsflisse wurden an empirischen Grundlagen geeicht und auf
Zahldaten angepasétBeide Modelle sind durch Experten validiert und deren Anwendung im na-
tionalen Kontext hat sich bewahrt. Grundlagendaten stammenaua.dem Mikrozensus Mobili-

tat und Verkehr (MZMV), der StatdereferenceBefragung zur Verkehrsmittaind Routenwabhl,

3 Weitergehende Berichte zu den UVEIddellen des Personemind Giiterverkehrs finden sich auf den Seiten des ARE:
http://www.are.admin.ch/dienstleistungen/00906/index.html?lang=de

Verkehrsperspektiven 2049 Hauptbericht| Einleitung
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der Gutertransporterhebung (GTE), der Statistik des offentlichen Verkehrs; grehalpenque-
renden Verkehrserhebungen, der Lieferwagdredsung sowie von Zahlistellen des Strasserd
Schienennetzes.

Fur die Verkehrsperspektiven ist es wichtig Instrumente einzusetzen, die in der Lage sind die fir

die Verkehrsentwicklung relevanten Zusammenhange abzubilden. Dazu gehdéren vor allem:

A die Wectselwirkung zwischen der Wirtschaftsentwicklung und der Nachfrage im Personen
und Guterverkehr,

A demographische und sozitkonomische Entwicklungen sowie politische Rahmenbedingun-
gen und ihr Einfluss auf die Verkehrsnachfrage,

A Entwicklungen im Verkehrsvertian der Akteure (Personen wie Unternehmen),

A das Zusammenspiel aus Verkehrsnachfrage (Anzahl Wege und Fahrten) und Verkehrsange-
bot (Verkehrsnetze und Fahrpléane),

A technologische Entwicklungen.

Eine modellbasierte Erstellung der Verkehrsperspektiven bdagtVorteil mit sich, dass Annah-
men durchgehend quantifiziert werden und damit transparent nachvollziehbar sind. Berech-
nungsablaufe und Ergebnisse sind reproduzierbar und den Modellen liegen wissenschatftlich
dierte Wirkmechanismen zu Grundeauch wenrbei der Abbildung komplexer Verkehrsrealita-
ten die Grenzen der Modelle erreicht werden. Die Analyse komplexer Szenarien mittels Modellen
erhoht den Anspruch an die Interpretation der Ergebnisse, da vielféltige, teilweise gegenlaufige
Annahmen gleichzeitigiirken.

Verkehrsmodelle zur Analyse langfristiger Perspektiven oder Prognosen werden auch in
Nachbarlandern der Schweiz (z.B. Deutschland, Ostefjegiigesetzt. Unterschiede bestehen
in den konkret angewendeten Modellanséatzen. Grinde dafur sind diagé hand spezifischen
Anforderungen an die Modelle, aber auch die verfliigbaren Daten und Grundlagen.

41n Deutschland wurde die Verkehrsverflechtungsprognose 2030 (von 2014) unter Verwendung von Verkehrsmodellen erstellt;
in Osterrech wurde in 2009 die Verkehrsprognose 2025 auf Basis von Modellen des Persot@iiterverkehr realisiert.

Verkehrsperspektiven 2049 Hauptbericht| Einleitung
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2.  Retrospektive Entwicklungen

Dieses Kapitel zeigt fir die wichtigsten Zusammenhéange die Entwicklungen der vergangen
Jahrec mit dem Fokus auf den Zeiuan seit den letzten PerspektivarbeiteDarauf basierend
wurden in einem intensiven Literatuund Experterbasierten Prozess Annahmen zur zukinfti-

gen Entwicklung einzelner Einflussfaktoren hergeleitet und von der Szenariogruppe verabschie-
det. Diese prospektiven Annahmen sind in den Szenarien beschrieben (Kagjtel

2.1. Soziobkonomie

Die Entwicklung der Verkehrsnachfrage ist zunachst vor dem Hintergrund soziodkonomischer
Entwicklungen zu analysieren. Wesentlichen Einfluss auf dieiékitwg der Verkehrsnach-

frage haben die in der folgendekbbildung dargestellten Entwicklungen von Bevdlkerung, ver-
fligbarem Haushaltseinkommen, Bruttoinlandprodukt sowie Preisen von OV und MIV.

Abbildung2: RetrospektiveEnwicklung soziodkonomischer Indikatoren

Index (2000 =100)
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Demografie

DieBevolkerungvuchs zwischen 1995 und 2014 um &%.von 7.06 auf 8.24 Millioneinwoh-
ner, womit ein jahresdurchschnittlich&¥achstumvon 0.8% verbunden isbas Wachktum er-
folgte relativ stetig, wobei sich ein verstarkt&nstieg in den Jahreab ca. 2006 bemerkbar
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machte (2006 bis 20141+2% p.a.)Wachstumstragewar in dieser Zeivor allemdie Migra-

tion, d.h. die Bevdlkerung auslandischer Staatsangehdorigkeitedéalich starker zugenom-
men als die inlandische. Hinsichtlich Altersklassen schreitet der Alterungsprozess voran. Der
Anteil der Gber 65Jahrigen hat von 15% im Jahr 1998 rund 3 Prozentpunkte auf8% zuge-
nommen. Umgekehrt hat der Anteil der unter-2@hrigen abgenommen.

Wirtschaft

DieWirtschaftbzw. das (reale) Bruttoinlarsgrodukt (BIP)ist im Zeitraumzwischen 1995 und
2014um 44% und somit deutlich starkgestiegen als die Bevolkerurigasdamit verbundene
jahresdurchschnittlich&vachstumbelief sich aufl.9%.Im Gegensatz zur Bevolkerungsentwick-
lung zeigen sich bei der Entwicklung der Wirtschaftsleistung konjunkturell bedingte Schwan-
kungen. So sind in der Retrospektive vor allem die Abkihlungen 2002/2003 sowie 2009 zu se-
hen.Gerade der Export zgii sich entsprechend volatil resp. «anfallig» bei globalen Krisen,

kann jedoch fiir den gesamten Betrachtungszeitraum mit einem jahresdurchschnittlichen
Wachstum von +4.5% als durchaus dynamisch bezeichnet werden. In Verbindung mit einem da-
runter liegendenmportwachstum von jahresdurchschnittlich +3.7% ergab sich seit 2001 jahr-
lich eindurchschnittlicherAussenhandelsiiberschuss vé% p.a.

Einkommen

Fur Mobilitatsentscheide im Personenverkedindjedochnicht das Primareinkommen sondern
das (real) zur Véiigung stehende Haushaltseinkommgén Abbildung 2 dargestellthassge-
bendund dessen Verhéltnis zu den Preisen im VerkBlas Haushaltseinkommemuchs im
%SAGNI dzY mMdppp 06Aa& wHamn dzY Hm: | dzF KSdziS NlzyR pnW¥
dasverfiigbareHaushalseinkommen bis 2000 starker wuchs als die Bevolkerung, seit 2007
d.h.dem Beginn deFinanz und Wirtschaftskrise aber unterdurchschnittlich. ErwerhsVer-
mdogens und Transfereinkommen bilden das Primareinkommen. Dieses ist im Betragditu
zeitraum starker als das BIP angewachsen.\Washstum der zur Verfligung stehenden Haus-
haltseinkommerfallt aufgrund von steigenden obligatorischen Transferausgaben fir Sozialver-
sicherungsbeitrage, Steuern und Krankenkassenpramien aber schwacher dasjafsige der
Primareinkommen.

Preise und Ausgaben

Mobilitatsentscheidungen sind auch abhangig von &eeisender Verkehrsangebote. Die ent-
sprechenden Datengrundlagen stammen aus dem Landesindex der Konsumentenpreise (LIK).
Der LIK des offentlichen Veslirs stieg von 1995 bis 2014 um 35%. Die Kosten feFdbivten

haben demnach stéarker zugenommen als dadtigbareHaushalseinkommen. Zudem haben

Verkehrsperspektiven 2049 Hauptbericht| Retrospektive Entwicklungen



16|

die Preise fur den OV deutlich starker zugenommen als beim M&/MIVKosten haben sich
retrospektiv verglechsweise volatil entwickelt und liegen in 2014 4% Uber dem Wert von
1995.Erstmals seit der Finanand Wirtschaftskrise und verstarkt nach 2011 ist die Mids-
tenentwicklung rucklaufig, wahrend die @bsten kontinuierlich zugenommen habddie Kos-
ten fur den MIV haben demnach schwacher zugenommen als die HaushaltseinkoZumeye-
ringeren Kostentwicklung bei den Automobilen tragen nicht nur die tiefen Erdodlpreise bei
gleichzeitig sinkenden Verbrauchen aufgrund von Effizienzsteigerungeadmeiernm den
letzten Jahren auch glnstigere Kaufpreise infolge des tiefen Eurokrgeseit 2011real ge-
sunkenen Kosten des MBei gleichzeitig readteigendenKosten des OXonneneinen Einfluss
sowohl auf kurzwie auch auflangfristigeMobilitdtsentscheidungenhaben

Das fur den Verkehr ausgegebene Budget eines durchschnittlichen Schweizer Haushaltes
betrug im Jahr 2010 rund 760 Franken pro Monat. Dies entspricht rund 11% des verfiigbaren
Einkommens (BFS 2013), d.h. BruttoeinkomrabnliglichFixausgaben wiSteuern und Versi-
cherungen. Rund 80% entfallen auf Kauf und Betrieb von Personenfahrzeugen sowie Fahrzeug-
versicherungen undsteuern. Nur rund 20% entfallen auf andere Verkehrsdienstleistungen
(OV, Taxi etc.). Im Zeitverlauf ist der Anteil der Verkersgaten am verfigbaren Einkommen
sehr konstant Abbildung3).

Abbildung3: Anteil Verkehsausgaberam gesamten verfligharen Einkommen 202013

Anteil Verkehrsausgaben
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2.2. Personenverkehr

Verkehrsleistung

Eine wesentliche Ergebniskennziffer von Verkehrsperspektiven sind die Verkehrsleistungen dif-
ferenziert nach VerkehrsmitteliDie gesamte ®&rkehrsleistung stieg von 102Mrd. im Jahr

2000 um 25%auf 127.6Mrd. Personenkilometer ildahr2014 Im MIV stiegdie Verkehrsleis-

tung imgleichen Zeitraunum 20% wahrenddiejenige des OV umi%zugenommerhat. Bei

naherer Betrachtung zeigt sich im MIV eine Wachstumsbeschleunigung seit ca. 2008 (bis 2008:
+1.2% p.a., ab 2008 1.8% p.a.). Ebenfalls deutlich Uberdwchnittliche Steigerungsraten wa-

ren im OV mit +B%p.a.bereits seit 2005 festzustellenugenommen hatuchdie zu Fuss zu-
rickgelegte Verkehrsleistung (+3&ischen 2000 und 20)4DerVeloverkehthingegenwar

durch eine markante Abnahme der mittleremsianzen zwischen 2000 und 209&kennzeich-

net, wahrend im gleichen Zeitraum die Fussdistanzen deutlich Giber dem langjahrigen Durch-
schnitt zugenommen habehYor 2000 und nach 2005 haben beide Langsamverkehrsagen
gleichbare Entwicklungeaufgewiesen; so weist die Statistik fir den Zeitraum ab 2005 auch

fur den Veloverkehr wieder steigende Verkehrsleistungen aus.

Abbildung4: Verkehrsleistungnach Modiim Personenverkehin der Retrospektive
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5 Retrospektivzeitraum mit Bezug auf das Jahr 2000, da Daten zum OV fiir den Zeitraum ab 1995 nicht vollstindig vorliegen.
5 Eine Begriindung fiir die Beobachtung liefert auch der, den hier gezeigten Leistungsentwicklungen zugrunde gelegte, Mikro-
zensus zum Verkehrsverhalten 2005 nicht, stattdessen wird auch dort diese Distanzabnahme als «iiberraschend» eingeordnet.
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Den hoéheren relativen Verkehrsleistungszunahmatsprechendhat auchder OV Anteilam

Modal Splizugenommen(+3.4 Prozetpunkte). Dennoctwird mit rund 74%der Grossteil der
Personenverkehrsleistung vomlIV erbracht Unter Einbezug des leistungsbezogen wenig rele-
vanten Langsamverkehrs verandert sich das Bild des Modal Split aus dem Blickwinkel des in
Wege gemessenen Aufkonems. Hier sind Fuss und Velo mit zusammen 39% fast genau so be-
deutsam wie der MIV (45%).

Abbildung5: Modal Splitim Personenverkehin der Retrospektive
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Quellen: BFS PV, BFS OeV
Anteile an der Verkehrsleisturiginke Hélfte der Abbildung bezogen auPasonenkilometer
Anteile am Aufkommeng rechte Halfte der Abbildungbezogen auf AnzakVege

Verkehrsangebot

Der Zuwachs der Bevélkerung und des verfligbaren Haushaltseinkommens sind wichtige Fakto-
ren fur die Steigarng der Verkehrsleistungein weiterer Faktor, welcher zur Steigerung der
Verkehrsleistung beitragt, liegt in der Verbesserung des AngebBases istm Offentlichen
Verkehrinsgesamtkontinuierlich angestiegenvobei es differenziert nach Angebotsformen
deutliche Unterschiede gibDie Zugkilometerim Eisenbahnfernund -regionalverkehisind

zwischen 2000 und 2014 um 3&f@stiegenim Schienenverkehr ist die Nachfrage (+50%) so-

mit starker gewachsen als das Angeqaumindest gemessen an Zugskilomet&esondere
Angebotsspriinggvarenim Jahr 2005 mit der Umsetzung von Bahn 2000, 1. Etegmyeie im

Jahr 2009 mit Angebotsausbauten im Umfeld der Eréffnung des LétscBasigtunnels zu

" Die verkehrsstatistisch nicht erfeten Platzkilometer relativieren allenfalls diesen Wachstumsunterschied, da die Kapazitaten
der einzelnen Zugskompositionen im Beobachtungszeitraum in aller Regel gestiegen sind.
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verzeichnen. Ebenfalls zugenommen halol® Kurskilometebei Bus undr'ram wahrend sich
die Kurskilometer der Trolleybuslinien kaum verandert haben.

Fur das Strassenverkehrsangebot gibt es keine vergleichbaren statistischen Zeitreihen. Die
Langedes gesamten Netzes aus Natioh#&antonsund Gemeindestrassest in den vegange-
nen 20 Jaren nur wenig gewachsen; das Nationalstrassennetz wurde bspw. zwischen 2000
und 2014 um 11% erweiterDie Netzlange gibt aber nur ein grobes Abbild des Strassenange-
boteswieder. Besser geeignetennzifferrwie bspw.zu den Gesamtkapaziin oder zu den
Kapazitatsveranderungen bei Engpassen (bspittels Spurausbau) liegen nicht vor.

Abbildung6: Verkehrsangebozum Personenverkehr in der Retrospektive
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Mobilitdtskennziffern

In diesem Abschnitt wird aufgezeigt, inwieweit sich das individuelle Verhalten der Verkehrsteil-
nehmer verandert hat und damit Veranderungen der Verkehrsleistungen einhergeheBeZu
schreibung des Mobilitatsverhaltens werden die KennziffdWegepro Person und Tagund
«Tagesdistanz pro Person und $dgrangezogenDie Abbildung7 zeigtdiese zwei Ennziffern

nach Verkehrszweckendazu lasst sich folgendésststellen:Die Anzahl Wege pro Persbiie-

ben insgesamitiber die Jahre relativ konstarim Detail jedoch zeigten sich gegenlaufige
Trends:Die Freizeitwege sanken zwischen 1994 und 2010 um rund 8% von 1.4 auf 1.3 Wege
pro Person und Tag. Demgegenubigidsdie Einkaufswege leicht angestiegen. Bibeits und
Ausbildungswege pro Persdfiebensehr konstant. Entsprechend zeigt sich auch in Summe
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Uber alle Verkehrszwecke eine hohe Konstanz bei der pro Person im taglichen Durchschnitt zu-
rickgelegten Wegenion 3.3 im Jahr 1994 auf 3.6 Wege im Jahr 2010. Besondere Beachtung in
diesem Kontext ist den Entwicklungbei deralteren Generation zu widmen. Studien zeigen

auf, dass ein immer grosserer Anteil von Senioren am Verkehrsgeschehen teilnimmt. Zudem
habendie Tagesdistanzen der alteren Generation sukzessive zugenommen, insbesondere der
65- bis 75Jahrigen (ARE 2013). Diese Entwicklung wird in den Verkehrsperspektiven tber spe-
zifische Annahmefiir die Aterskohortenin den Szenarien aufgegriffen.

Abbildung7: Anzahl Wegeund Tagesdistaren nach Verkehrszweckem der Retrospektive
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Die individuelleVerkehrsleistung (Tagesdistaimzkm pro Person und Taggt von 31.3 km

(1994) auf 36.7 km (2010) starker angestiegen, wenn auch mit deutlichen Unterschieden bei

den Verkehrszweckemie Arbeits und Ausbildungswegeerzeichn@ad 3S4SKSy @2y RSy
RSNByY 2S3Sya o0 wsS aste Rurmhinggibdeddén dmmerRihge(zviishideri1994

und 2010 von & km pro Tagauf 10.9 km). Ebenfalls zunehmende Distanzen verzeichnet der
Einkaufsverkehr. Die Verkehrsleistung bei den Freizeitwégjdnngegenin den letzten Jahren

ricklaufig Dies,nachdem dieser Verkehrszweekvischen 2000 und 2005 noelm starksten

gewachsen it

8 Die vergleichsweise markante Verschiebung zwischen 2005 und 2010 voreigsitfimd zu den Einkaufswegen sollte etwas
relativiert werden bzw. kann auch erhebungstechnisch begriindet sein. Hierzu gilt es den Mikrozensus 2015 abzuwarten.
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Abbildung8 zeigt die Tagesdistanz pro Person und Tag nach Verkehrsmitteln. Der MIV hat mit
zwei Dritteln den mit Abstand gréssten Anteil undléeft entsprechend ahnlich wie die totale
Tagesdistanz. Beim Langsamverkehr zeigt sich wie bereits weiter oberstditggne deutlich
dynamischere Entwicklung beim Fussverkehr im Vergleich zum Veloverkehr. Der starkste rela-
tive Zuwachs ist mit 54% zwlsen 1994 und 2010 beim OV zu beobachten. Demnach begrin-
det sich die Entwicklung der Verketaistungim OV nicht nur im Bevolkerungswachstum, son-
dern auch aus grosseren zurlickgelegten Distanzen.

Abbildung8: Tagesdistanzenach Verkehrsmittein der Retrospektive
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Altersgruppen

Die Entwicklung der Verkehrsleistungen ist auch abhéangig von den Altersgrujsipieitd(ing

9). Aus demografischen Griinden interessiert dabei vor allem die Verkehrsmittelwahl der Rent-
nerinnen und Rentner. Mit Ausnahme des Fussverkehrs hat diese Altersgruppe ihre Tagesdis-
tanz in allen Verkehrsmitteln erhéht, prozentual am staeksim Veloverkehr, gefolgt vom 6f-
fentlichen Verkehr. Aber auch innerhalb des MIV zeigen die 65+ Jahrigen die grossten Zunah-
men. Die erwerbstéatige Altersgruppe hat vor allem im OV die Verkehrsleistung erhéht. Dies gilt
auch fur die jungen Erwachsenen, dimgekehrt aber weniger Velo fahren.

Abbildung9: TagesdistanzenachAltersgruppenund Verkehrsmittelin der Retrospektive
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Mobilitatswerkzeuge

Wie bereits zu derMobilitatskosten (Preise) dargelegt, idie Anschaffungines Personenwa-
gens (PW) odeder Erwerbeines OVAbonnements eine Vorentscheidung fiiachgelagerte
Mobilitdtsentscheidungen. Die folgendebildungl0 zeigtdie Entwicklungen beirBestand
der Personenwagen unger Generalabonnemer (GA)resp. HalbtaxAbonnemente(HTA)X

jeweils bezogen auf die Anzahl an Einwohnern

Abbildung10: Motorisierungsgrad und Bétz von O\VAbonnementenin der Retrospektive
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Der PWBestand wuchs von etwas mehr als 3.5 Millionen im Jahr 2000 auf 4.4 Millionen im
Jahr 2014 (+25%). Die Anzahl PW pro Einwohner steigerte sich von 0.49 ifdiQahu0.53
im Jahr 204. Die prozentuale Zunahme dBWpro Einwohner betruglamit im selben Zeit-
raumrund 8%. In den Jahren 20@D09 hat eine Stagnation der Motorisierungsrate stattge-
funden (Finanzkrise). Seither wéachst sie wieder langsadliegtim Jahr2015 bei 0.54 PW pro
Einwohner

Die Entwicklung der verkauften Generahd Halbtaxabonnemetverlief bis 2010 sehr
dynamisch mit Wachstumsratge nach Abotygwischen 5% und 10% pro Jdimsgesamt ver-
kaufte Abonnemente zw. 2000 und 2010 +7% pEQtz ebenfalls steigender Anzahl an Ein-
wohnern ist auch die Besitzrate sehr dynamisch angestie§eit.2010 ist jedoch pro Einwoh-
ner eine Stagnation zu beobachten. Jiingste Abflachungen bei den verkauften Abonnementen
korrespondieren mit ebensolchen Ernitklungen der Verkehrsleistungen im OV. Ob dies einem
langerfristigen Trend entspricht und wenn ja, welches die dahinter stehenden Treiber sind,
lasst sich angesichts der sehr kurzen Beobachtungszeit nicht feststellen. Auffallig ist allerdings,
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dass die Vikehrsleistung im Natund Regionalverkehr weiter zunimmt, wéahrend diejenige des
Fernverkehrs nur unterdurchschnittlich steigt. Dies wiirde zumindest mit den jeweiligen Ange-
botskilometern korrespondieren und allenfalls auch damit, dass die hinter der Baudl§szu-
nahme stehenden Schichten ebenfalls eher im Regionalverkehr unterwegs sind.

Besetzungsgrade

Die folgendeAbbildungll zeigt die Anzahl Personen je Personenwagen nach den Verkehrszwe-
cken Freizeit, Einkauf, Arbeit und Ausbildum ZeitablaufDie tiefsten Besetzungsgradeei-

sen Wegeam Arbeitsverkehauf, die hdchsten werden im Freizeitverkehr erreidntSumme

Uber alleVerkehrgwecke betrug der Besetzungsgrad im Jahr 28&2ogen auf einen durch-
schnittlichen Werktag)l.38 Rersonen pro Fahrzeugeit 2000 sind die Besetzungsgrade insge-
samt recht konstant, nachdem sie vorher gesunken divet. Besetzungsgrad der Ausbildungs-
wegeist am starksten gestiegaimd zwar um 14%von 1.21 Personen je Fahrzeug im Jahr 2000
auf 1.38 im dhr 2010? Furdie ¢ zahlenmassig viel bedeutsameremrbeits, Freizeit und Ein-
kaufswege waren die Besetzungsgrddegegen sehr konstant.

Abbildung11: PW-Besetzungsgrade nach Verkehrszweckarder Retrospektive
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gleichen Zeitraum der weiter oben bereits berichtete markante Rickgang beim Veloverkehr zu verzeichgendvdies ex-

plizit resp. am starksten ausgepréagt in der Altersgruppe der unter 25jéhrigen. Es kdnnte nuneteverndien, dass bspw.

Standortkonzentrationen von Ausbildungsstatten mit entsprechenden Zunahmen der Wegedistanzen diesen Wechseleffekt

herbeigefiihrt haben.
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Werthaltungen und Gewohnheiten
Neben objektiven Einflussgrossen auf das Mobilitatsverhalten beeinflussen diverse individuelle
und gesellschaftliche Faktoren dasrkalten (Einstellungen, personliche und soziale Normen,
Verhaltenskontrollen, Gewohnheiten). Im Rahmen der Perspektivarbeiten wurden auch Grund-
lagen zu solchen sozialpsychologischen Zusammenhangen ausgewertet (u.a. Hunecke 2000,
Klockner / Blébaum 201®&dckner C.A. 203 Statistische Daten oder sogar Zeitreihen dazu
gibt es aber nicht. Der Zusammenhang zwischen generellen Werten und dem Verhalten ist nor-
malerweise eher schwach. Den grossten Stellenwert hinsichtlich Mobilitatsverhalten haben Ge-
wohnheitenund Verhaltenskosten (d.h. die subjektive Einschatzung, mit wieviel Aufwand ein
gewisses Verhalten verbunden)ist

Neue Mobilitatsangebote erhéhen die Wabhlfreiheit und senken die TransaktiosVer-
haltenskosten auf verschiedenartige Weise. Wenn digéfos den stark gewichteten Hand-
lungskonsequenzen gesenkt werden (Schnelligkeit, Flexibilitat, Bequemlichkeit) und der Preis
praktisch konstant bleibt (z.Bosten fir Anschaffung und Betrieb eines Personenwagshs
die Einstellung gegeniiber dem Mohilisangebot sehr gut und hebelt moralische oder sozial
bedingte Bedenken aussofern diese Uberhaupt vorhanden sind.
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2.3. Guterverkehr

Generelle Entwicklungen von Aufkommen und Leistung

Im Jahr 2014vurden auf den Schweizer Strassen und Schier@Mio. Tanent® Giter befor-
dert, erganzt um die Transporte auf dem Rhein und in den Rohrfernleitungen belief sich die
Gutermenge auf 48 Mio. Tonnen.Seit 200that diesesMarktvolumen um gut 5io. Tonnen
oder um mehr als 14% zugenommetarkerzugenommen hatlabe die Verkehrsleistungdas
Produkt aus Aufkommen und Transportweist seitdem um ein Fiinftehuf 28.3Mrd.*! Ton-
nenkilometerangestiegen

Abbildung12: Aufkommen und Verkehrsleistung im Giterverkehr der Retrospektive
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Neben der Bevolkerungsentwicklungd der langfristigen B{Entwicklungst der Einflus&on-
junktureller Entwicklungewon BedeutungDie beiden Rezessionszeitraume 2001/2002 und
2008/2009warenmit kurzfistigen Rickgangen beim Guterverkehr verbunden, wahrend die
Phasen des Wirtschaftswachstums auch mit einem Mehr an Giterverkehr eingerg

Verkehrsarten

Drei von vier Tonnen sind auf inlandischen Relationen unterfegfkommensbezogener An-
teil in 2014: 77%)Dass diese Transportvorgange Uber vergleichswiaisee Distanzen erfol-
gen, zeigt der deutlich geringere Anteil der zugehorigen Verkehrsleistung, wétch@i4 bei

1050 genannte nettdonnage, d.h. exklusive der Gewichte intermodaler Ladungstrager wie bspwir@ofvigechselbehalter.
11 Die territoriale Verkehrsleistung der Rheinschifffahrt und in Rohrfernleitungen wird statistisch nicht erfasst.
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53% lagEtwas mehr als jede zehnte Tonne des Giterverkehrsaufkommens ist nuittenp
verbunden, jede zwanzigste Tonne ist den Exporten zuzurechnen. Insgesamt besitzt somit der
Schweizer Aussenhandel einen aufkommensbezogenen Anteil am Gesamtverkehr von 16%
(2014). Mit 18% fallt der leistungsbezogene Anteil héher aus.

Abbildung13: Aufkommenim Guterverkehr nach Verkehrsarteim der Retrospektive
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Zwar sind nur ca. 7% des Giterverkehrsaufkommens dem Transitverkehr zuzurechnen (Stand:
2014), jedoch erhdthsich angesichts der Durchfahrtsdistanz(en) der Anteil bei der Verkehrs-
leistung markant: Mehr als jeder vierte auf Schweizer Infrastrukturen erbrachte Tonnenkilome-
ter hat weder Quelle noch Ziel innerhalb der Schweiz (2014: 29%). Im Vergleich mit den ande-
ren Verkehrsarten zeigt sich der Transitverkehr in der Retrospektive am dynamischsten: Das
Aufkommen hat seit der Jahrtausendwende um 35% zugenommen. Diese Aufkommensent-
wicklung ist gepragt von den italienischen Aussenhandelsbeziehungen. Entsprechend volati
zeigt sich auch der Verlauf Reaktiorauf konjunkturelleSchwankungenind verharrt seit der
Finanz und EUR&Krise.

Binnenverkehr

Knappdie Halfte desfufkommensgeneriert sich audenbeidenWarengrupperkErze, Steine,
Erdenund Baustoffe, Gla$2014:45%). Damit ist jede zweite Tonne mit Bautatigkeiten oder
dem Bau nahestehenden Bereichen verbundgei derVerkehrsleistung sinkt der Anteil beider
Warengruppen (2014: 24%). Dahinter stehen die beimBalm Nahbereictstattfindenden
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Transporte Damt erklart sichauch der hohe Anteiller Strassén diesen beiden Segmenten:
Zur Ver und Entsorgung der Baustellen steht i.d.R. keine Alternative zur Verfliigung.

Mit rund 18% des Aufkommerf28014)stellendie Stiick und Sammelgiiteein drittes wich-
tiges Sement im Binnenverkehdar. Dies sind Guter, die sich htaveiter spezifizieren lassen
vielfachjedochdem KonsumguterbereicfNahrungsmittel oder sonstige Verbrauchsgutzu)
zuwordnensind. Damitbestehtein engerBezug zum Detailhandederdurch die Vekehrsmittel-
anteile und deren mittlere Transportweiten untermauevird: Diec auch hier vielfach alterna-
tivlose¢ Strassenimmt einen Grossteitles Aufkommensauf (2014: 90%).

Abbildung14: Anteile der Warengruppen und de¥lodi im Binnenverkehr(2014)

beim Aufkommer(Tonnen bei der Verkehrsleistung (Tonndm)

Abfalle,
Sekundérrohstoﬁe

Quellen eigene Berechnungen auf BaBiES GTE, BFS OeV
WLV: WagenladungsverkeltkV: Unbegleiteter kombinierte¥erkehr

Einenweiterennennenswerten Anteil besitzen disbfalle und Sekundarrohstof{@014: 10%).
Auchhier zeigt sich die Dominanz der Nahbereichstransporte @sshdereAbfuhr von Haus-
kehricht), indem 97% des Aufkommeausf der Strasse und dotitber nur 25km transportiert
werden.

Aus Sicht Schiene sind i.U. @ieergietrager die Stiick und Sammelgitesowie dieHalb-
und Fertigwarerdie bis anhin aufkommenstrachtigsten Warengrupgerusammen stellen sie
fast die Halfte des Aufkommens resp. der Verkehrsleistung im inldndischen Schienenguterver-
kehr (2014: 46% resp. 47%).

Grenziiberschreitende Imund Exporte

WichtigsteGutart sindbeim Import mit Blick auf die Aufkommensmenge d@ergietrager
jede vierte Tonne ist entweder Rohdl, Heizél, Benzin, Diesel oder Keogn wird mehr als
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die Halfte dieses Aufkommens mittels Rohrfernleitungen importiedpch stellt dieses Seg-
ment mit einem Anteil von 38% (201d)chdas mit Abstand wichtigste Importgut innerhalb
des Schienenguterverkehrs dar; zusammen mit den Energietragertransporten im Inland
stammt jede flinfte Tonne im Schienengiterverkehr aus dieSegmentAbgesehen von den
Energietragernst die Warengruppenstruktur der Imporversifiziert¢ die aufkommensbezo-
genen Anteile variieren zwischen 4% und 15% (2014). Die mittlere Transporbweti#é sich
2014 auf der Strasse auf & und im Wagenlaghgsverkehr auf 12&m. Die deutlich kirze-
ren 52km im UKV weisen auf die grenznahe LdgeTerminals hin (Basel, Rekingen, Aarau),
da die nachlaufenden Transporte i.d.R. als Binnenverkehr erfasst werden

Abbildung15: Anteile der Warengruppen und der Modi zum Import (2014)

beim Aufkommer(Tonnen bei der Vekehrsleistung (Tonnekm)*

Abrsy 3

—_—
ks
s,

Metalle, Halbzeug Abfille, Sekundarr.

Exportewerden ebenfalls durch eine Warengruppe domini&awohl aufkommenswie auch
leistungsbezogen stellen di¢alb- und Fertigwarerdie bedeutsamste Warengruppe dar. Da-
hinter stehen v.a. die Erzeugnisse der exportorientierten Indeiswelche vielfach auch unter
den ebenfalls bedeutsam vertretenestiick und Sammelgutererfasst werden. Badiesenbe-
sitzt der Schienenguterverkehund hier vor allem der UK¥inen noch vergleichsweise hohen
Anteil, beschrankt sich jedoch ansonsterirhéExport auf wenige Warengruppebandwirt-
schaft Nahrungsmittel Metalle, Halbzeugsowie Abfalle, Sekundarrohstoffe
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Transitverkehr
DerBlick in die Warengruppenstruktur des Transitverkehrsaufkomnigimit grosseren Hir-

den verbundenDa ein Grosstéder Waren als nicht ndher spezifizie®élick und Sammelgu-
ter gefuhrtwird (2014: 71%), ist deren eigentliche Warenart unbekannt. Diese Unsdlséirfe

durch die im Transit bevorzugingesetztenTransportgefasse bedingin kombinierten Ver-

kehrmit seinen Containern, Wechselbehaltern und SattelauflieguikVvV2014: 47%ROLA

2014: 5%)aber auchim von Sattelzligen dominierte8trassentransiist der von der Statistik
befragte Operateur resp. Transporteur i.d.R. nicht exakt dartiber informiert, welche \&dren

in diesen intermodalen Transportgefassen enthalten sind.

ONKStfSy fNaald aArSiukkurdSadmslgiucemitDaténzum ilierd- R S NJ

schen Aussenhandel (siehe rechte Seite der untensteheddriidungl6). Nach Abzug de

See und Lufttransporte verbleiben die im Landverkehr in erster Linie via Alpen transportierten
italienischen Imund Exporte. Hier besteht bei der Analyse die Einschrankung darin, dass diese
Menge sich auf alle potenziellen und damit auch auslandis&ipeniibergange verteilt und

nicht zwangsweise der Struktur der via Schweiz transportierten Waren entsprechen muss. Den-
noch gibt die Aussenhandelsstruktur Hinweise darauf, dass sich die oben angesprochenen
Stiick und Sammelgutevor allem aus dewier WarergruppenNahrungsmittel chemische Er-
zeugnisse und Kunststoffdetalle und HalbzeugsowieHalb- und Fertigwarer(das sind i.d.R.
Fahrzeuge, Maschinen, Elektronik, Konsumguter) zusammensetzen.

Abbildung 16: Aufkommensbezogee Anteile der Warengruppen und der Modi zum Transitverkehr (2014)

Transit via Schwe Aussenhandel Italier

Chemig, Kunststoffe

Quellen eigene Berechnungen auf BaBidV AH, BAV/BFS AQE&WrostatComext
WLV: WagenladungsverkettKV: Unbegleiteter kombinierter Verkehr; ROLA: rollende Landstrasse
* Aussenlandel mit Landverkehrstragern, d.h. exkl. Semd Luftverkehr
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Der fur den Transitverkehr relevante Anteil der via Schweizer Alpentbergénge transportierten
Aussenhandelsmenge Italiens unterscheidet sich markant zwischen den HmgthsligtenVer-
kehrstragrn. Die Strassenlibergandggrosser Sankt Bernhar&@implon, Gotthard oder San Ber-
nardinonehmen nur 10% der auf der Strasse im Alpenbogen B transportierten Aussenhandels-
menge ltaliens ayfwahrend mehr als die Halfte des schienenbasierten Aufkommens tieer d
beiden Schweizer Achsen von Simplon und Gotthard transportiert wettBieser hohe Anteil

der beiden Bahnachsen hat sich in der Vergangenheit kontinuierlich erhéht: Seit der Jahrtau-
sendwendehabenSimplon und Gotthar@® Prozentpunkte an diesem alpengqeaden Schie-
nenguterverkehrsmarkt hinzugewonnen.

Abbildung17: Anteile Schweizer Alpenlibergdnge an der Aussenhandelsmenge Italiens

Anteil im Alpenbogen |
60%

50%

40%

30%

20% Strassia
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San Bernardino

10% \

0%
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Transportintensitaten
Zur Prognose der kiinfien Entwicklungen im Giterverkehr werden die so genannten Trans-
portintensitaten herangezogen. Diese Kenngrésse aus dem Verhaltnis zwischen Aufkommen (in

2Dje Grundgesamtheit von 100% wird aus der Summe aller giiterverkehrsrelevanten Alpeniibergéange im sogéfaemien
bogenB zwischen Ventimiglia und Tarvisio und damit in guter Annéherung fur die Landesgrenze Italiens im Norden gebildet.
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Tonnen) und der Wertschopfung (in Franken) steht stellvertretend fir die Veranderung der Gu-
terstrukturen. Abgesehen vorkonjunkturell bedingte Schwankunget beschreiben die lang-
fristigen Verlaufe relativ stabile Pfade. Dabei zeigt sich bei allen schweizbezogenen Verkehrsar-
ten eine Abnahme dieser auf die jeweiligen Aufkommen bezogenen Intensitaten, sawdass
mindest hier beim Aufkommen von einer bereits seit langerem stattfindenden Entkopplung
zwischen Giuterverkehr und wirtschaftlicher Leistung gesprochen werden kadenEntwick-
lungen der Transportintensitaten nach Verkehrsart zsigh sehr gut der Aril, den die Mas-
senguter resp. die weniger wertvolleren Guter in den einzelnen Verkehrsheban Der vom
Baugeschehen dominierte Binnenverkehr zeigt im Verhaltnis zum Bruttoinlandsptédiekt
geringste Intensitdtsabnahme, wahrend der Export mit seinechwertigen, aber immer weni-

ger gewichtsintensiven, Giitern im Verhaltnis zu den entspr. AussenhandelsWwadtemdchs-

ten Rickgénge verzeichnet. Die Ableitung der transitbezogenen Intensitét ist nur eingeschrankt
maglichg vereinfachend kann zwar das iihische Aussenhandelsvolumen beigezogen wer-

den, jedoch kommt auf der verkehrlichen Seite der Routenwahleffekt dazu, welcher mit der
Transportintensitat an sich wenig zu tun hat.

Abbildung18: Aufkommensbezogenen Transportiensitatenin der Retrospektive

Index (2000 = 101
140

130

20 N\ \
s NL> |
\

100 ~ —_—  Binnen\

M

9 — = —
) S —_
; N

[impor
60
1995 2000 2005 2010 2014

13S0 verschieben sich insbesondere wahrend Rezessionsphasen die Guterstrukturen kurzfristig, indem die Anteile der Massen-
glter entgegen dekngfristigen Trends zunehmen. Dahinter stehen die von Rezessionen starker betroffenen Industriebereiche
mit hochwertigen Halbund Fertigwaren, aber auch Lagereffekte, d.h. die Beschaffung und Einlagerung von dann preisgunsti-
gen Massengttern.

14 Abziiglichdes Aussenhandelssaldos (Export minus Import), so dass hier v.a. die binnenwirtschaftlichen Vorgange eingehen.

15 Unter Verwendung der entsprechenden Exporte von Giitern, d.h. exkl. Dienstleistungen.
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Auslastungen im Strassenguteerkehr
Zur Diskussion der Fahrleistungen wird Aigslastung in Form denittleren Beladung (in Ton-
nen je Fahrzeug) herangezogd@motz aller Effizienzbestrebungen ist dabei festzustellen, dass
diese mittlere Beladung beim schweren Nutzfahrzeugverkeken letzten Jahremnelativ kon-
stant bleibt Diedurch die Einfiihrung ddreistungsabhangigen Schwerverkehrsabgal®/@
und der Erhéhung der Gewichtslimite bedingten Produktivitatseffegbeinennach ca. zehn
Jahren abgeschlossen gein

Der durch vied Ver und Entsorgungsfahrten gepragte Binnenverkehisvedie niedrigsten
mittleren Beladungen auf, wéahrend diese sich im Transit inzwischen fast dem Nivealr der
penibergange deNachbarlanderesp. den entspr. langlaufenden Segmenten im grenziber-
schreienden Europaverketennahen. Beim Import kommen die beschaffungmd logistikge-
triebenen Bindelungseffekte in Form hoéherer Beladungen zum Tragen, wahrend der Export
von der Distributionslogistik der einzelnen Versender und der dahstetenden externen
Nachfrage bestimmt wird und zu niedrigeren Beladungen fiihrt. Bei den leichten Nutzfahrzeu-
gen (Lieferwagen) zeigt sich eine geringfiigig abnehmende Terdmmzabsolutallerdings
sehr niedrigem Niveau.

Abbildung19: Beladingen im Strassengliterverkehn der Retrospektive

Tonnen je Fahrzeug  Schwere Nutzfahrzeuge Tonnen je Fahrzeug  (leichte) Lieferfahrzeuge*
L
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2.4. Fazit fur die zulnftige Entwicklung

Personenverkehr

Die Analysen zur Personenverkehrsnachfrage in der Schweiz zeigen, dass diese vor allem mit
den folgenden Einflussfaktoren engem Zusammenhang stehéma. Weis and Axhausen

2012, Kowald et al. 2016, Frohlich et al12p Zunahme der Bevdlkerung insgesamt und sich
verdndernde Altersverteilung der Bevoélkerung, Verteilung von Walnid Arbeitspléatzen (Sied-
lungsstruktur) im Sinne steigender Distanzen zwischen Wohd Arbeitsstandorten (BFS

2015), Steigerung des Einkonmams (Wirtschaftsentwicklung), Verbesserungen im Verkehrsan-
gebot auf Schiene und Strasse und in der Folge Zunahme der Tagesdistanzen sowie Besitz von
Mobilitatswerkzeugen (Besitz von Personenwagen;ADdnnemente). Letzteres ist wiederum
abhangig von der Bkommensentwicklung, der Preise sowie der Qualitat der Verkehrsange-
bote bei Strasse und Schiene (Kowald et al. 2046)

Die gestiegenen Mobilitdtskosten haben die Zunahme der Verkehrsleistungen allenfalls ge-
dampft, scheinen aber in der Vergangenheit wenigestimmend gewesen zu sein als die
strukturellen EinflussgrosseRelativ gesehen (d.h. in Bezug zu den Einkommenszuwachsen)
sinddie Mobilitatskosten fur den MlVhsgesamiveniger stark gestiegen bzvkommenin jin-
gerer Vergangenheit sogar unterhalb demtwicklung der Einkommezuliegen.Die ricklaufige
Preisentwicklung im MIV hat ihren Anteil an den erkennbar ansteigenderRdlivleistungen
der letzten JahreDie dynamische Entwicklung im OV trotz stark gestiegener Mobilitatskosten
ist in Bezug zu setn zu den stattgefundenen Angebotsausweitungen, lasst abehauf eine
insgesamuntergeordnete Bedeutung der Mobilitatskostéso lange diese nicht viel hdher
sind)schliessen. Der Einfluss veranderter Werthaltungen, im Sinne von personlichen und ge-
selschaftlichen Normvorstellungen, ist schwierig nachweisbar. Sie alleine haben gemass sozial-
psychologischer Forschung aber eher begrenzte Wirkung auf das Mobilitatsverhalten. Und de-
ren Einfluss in der Zukunft diirfte nur bei stark veranderten Rahmenbedingungeehmen
(v.a. massive Ressourcenknappheit). Vielmehr sind es wiederum die klassischen Angedbots
Attraktivitatsgrossen (Schnelligkeit, Kosten, Flexibilitat, Sicherheit, etc.), welche die handlungs-
entscheidenden Faktoren darstellen.

Verschiedene Keniffern deuten auf gewisse Sattigungstendenzen im Verkehrsgeschehen
hin. Die Gesamtverkehrsmengen steigen zwar strukturell bedingt weiter an, die pro Kopf zu-
riickgelegten OMund noch deutlicher die MPDistanzen sind in jiingster Zeit im Vergleich zur
Entwiklung zwischen 2000 und 2010 aber weniger stark gestiégiehe bspwAbbildung4

16 Bezuglich des Zusammenhangs zwischen u.a. Einkommevalititatswerkzeugbesitz wurde zur Prognose des Mobilitats-
werkzeugbesitzes in den Verkehrsperspektiven auf Kowald et al. (2016) abgestellt (siehe weitere Ausfiihrungen im technischen
Bericht).
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auf Seitel7). Dasselbe gilt fir die (spezifische) Entwicklung der Mobilitatswerkzeuge (Motori-
sierungs und OVVAbo-Besitzrata; sieheAbbildungl0 auf Seite23). Der individuelle Nutzen,

der sich aus dem Erwerb eines weiteren Personenwagens oder Abonnements im OV ergibt ist
nur noch gering. Zudem wirken naturliche Grenzen einegiénen Zeitbudgets fir Mobilitat,

aus dem sich kein stetiges Mehr an Mobilitat ableiten laa&nn zunehmende Kapazitatseng-
passe die mittleren Reisegeschwindigkeiten nicht mehr weiter ansteigen ldsséiftentli-

chen Verkehr konzentrieren sich diesef die Hauptverkehrszeiten, auf dem Autobahnnetz

sind aber auch in den Ubrigen Verkehrszeiten zunehmende Engpéasse bemerkbar, vor allem
rund um die Agglomerationen. Entscheidend wird hier die Frage sein, wie stark die neuen Tech-
nologien und Informationsund Kommunikationsméglichkeiten die Effizienz von Verkehrsinfra-
strukturen und Fahrzeugen verbessern (Stichworte: verbessertes Verkehrsmanageannent,
matisiertesFahren, Sharingsysteme). Die Hoffnungen sind diesbeziiglich sehr grosshemnd
nenteilweise berehtigt. Es bleibt jedoch zu beachten, dass diese Entwicklungen auch gegen-
laufige Effekte auf die Mobilitat haben kdnnen. So kannauntomatisiertenFahrzeugen die
Kapazitat der Strassen signifikant erhoht wertfegleichzeitig kann aber auch viel Mehrver-

kehr entstehen. Der schlussendliche Effekt auf die Auslastung der Infrastruktur ist heute un-
klar. Im Rahmenmveiterer Arbeiten zu den vorliegenden VerkehrsperspektiyEnognos 2016)
wurde festgestellt, dass wichtige juristische, technische und gesellsch&ftHirden bestehen,

die eine umfassende Einfiihrung der Technologaarch in den Alternativszenarien nogchag-

lich erscheinen lassen.

Guterverkehr

Auch beim Glterverkehr zeigt sich ein Einfluss der Bevdlkerungsentwicklung: Der bedeu-
tendste Teil des Biren- und damit auch des Gesamtverkehrs steht im Zusammenhang mit Bau-
tatigkeiten, welche unmittelbar mit der Bevélkerungsentwicklung und deren Nachfrage nach
Wohnraum und Infrastrukturen korrespondieren. Ebenfalls stark beeinflusst von der Bevélke-
rung sinddie Transporte an Abfallen und Sekundarrohstoffen, aber auch von Nahrungsmitteln
und weiteren, mit dem Detailhandel verbundenen Verbrauchsgutern. Nahrungsmittel und Ver-
brauchsguter nehmen auch einen bedeutsamen Anteil bei den Importen ein. Der Import ist
dartber hinaus geprégt vom Bedarf an Energietragern. Je nach Annahme zum kinftigen Ver-
brauch dieser fossilen Brennstoffe werden sich hier Transportmengesindtur veréandern.

17 Eine solche Kapazitatserhéhung ist jedoch nur dann wirks@mner Grad der Marktdurchdringung von Fahrzeugen mit
Technologien zum automatisierten Fahren eine gewisse Mindestschwelle tiberschreitet. Erst wenn geniigend Fahrzeuge mitei-
nander ihre aktuellen Fahrprofile austauschen {femacarKommunikation) kénnen diEahrzeugabstande unter das heutige

(vielfach bereits das gesetzliche Minimum unterschreitende) Niveau verringert werden. Andernfalls missen die Systeme zum
automatisierten Fahren zwingend den gesetzlich (und physikalisch) notwendigen Mindestabstangejnvhadiurch noch

keine Kapazitatserhéhungen erreicht werden.
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Die Strukturen der oben genannten konsumbezogenen Giuter (Nahrungsmittel, gemstgli-
cher Verbrauch und nickttiglicher Bedarf) werden sich kaum veranderdie Logistik dahinter
mutmasslich schon.

Starkere strukturelle Verdnderungen werden die unmittelbar mit dem produzierenden Ge-
werbe in Zusammenhang stehenden Gltertransportéasaisen. Mengenmassig beziehen sich
diese auf die Erzeugnisse der Chemie/Pharma und der Kunststoffhersteller, die der Metaller-
zeuger undbearbeiter sowie der Hersteller von Maschinen, Elektronik u.a. Komponenten. Die
Zukunft dieser Brancheresp.deren Buttowertschdpfungserwartungen werden neben der Be-
volkerungsentwicklung den Guterverkehr mitbeeinflussen.

Innerhalb dieser Branchen sind deren eigener Strukturwandel und die Veranderung der
Produktestrukturen massgebend fir die Auspragung des GliterverkBre<Giiter werden
leichter und hochwertigec, die aufkommensbezogenen Transportintensitdten aus Wert versus
Menge nehmen weiterhin ab. Dennoch ist das vielfach erwartete Ende der Massenguttrans-
porte langst nicht in Sicht und wird wohl auch in Zukunft imiFgon Vorproduktbedarf wie
auch aus Grunden der Versorgungssicherheit ausbleiben. Industrie 4.0 und &hnliche Digitalisie-
rungstendenzen andern an der Grundstruktur der zu produzierenden Endprodukte wenig.

Neben den Bevdlkerungand Branchenentwicklungenivd die Logistik resp. die Trans-
portbranche selber einen nicht unerheblichen Einfluss besitzen. Getrieben von den Kundenbe-
diurfnissen nach hochster Verflugbarkeit (24 h / 7 Tage), hoher Qualitat und insbesondere
hochster Zuverlassigkeit sowie den eigenerizigffizbestrebungen, sind die Logistiksysteme
standigen Veranderungen unterworfen. Der Trend geht in Richtung eines alle Mdglichkeiten
der Digitalisierung nutzenden Zusammenspiels der Anbieter und Verkehrssysteme. Multimoda-
litat nimmt damit auch im Gutervé&ehr vermehrt einen wichtigen Platz ein.
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3.  Prospektive Entwicklungen

3.1. Bevdlkerung und Demografie

Die Bevolkerungn der Schweimvachst gemasdem Szenario «MitteP¥ des BFS bis ins Jahr

2030 mit knapp 1% pro Jahr weitexkbildung20), erst danach erfolgt ein&erlangsamung des
Wachstums Die 160Millionen-Schweiz soll im Jahr 2039 erreicht werdé&egen anhaltender
Zuwanderung wurdenid Szenarien des BFS in den letzten 10 Jahren immer wieder nach oben
korrigiert. Im SzenarixHoch» wird gegeniiber dem Szenard/ittel» bis ins Jahr 2040 mit
TonWnnn tSNE2YSY YS KefastytiddeBsviblkeruhgYiach 208y | NA 2
ol g IASKGE az3l NI f Banénknenigerddblih Gjenadbticteln) Hosgesamt S
sind dieSzenaien fur die Schweiz héher als in den Nachbarlandern (D, A, |, F), wivlige
grenznahen Regionen dieser Lander ebenfalls Uberdurchschnittliche Wackstuartungen
aufweisen (z.B. Pays de Sdlimuis in Basel oder der Grenzraum rund um Genemgjere der

auch nur unterdurchschnittlich (z.B. Landkreis Lorrach).

Abbildung20: Bevdlkerungsentwicklung nach Szenarien bis 2040
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In allen Szenarien nimmt die demografische Alterung weiter zu ADeeil Uber 65Jahriger
wird von heute 17% bis ins Jahr 2040 auf Uber 23% steigen. Der Anteil Kinder und Jugendlicher
sinkt leicht von heute 20% auf 19% im Jahr 2040.

8 Hoch = BFSzenario B0-2015, Mittel = BRSzenario 00-2015, Tief = BFSzenario @0-2015
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3.2. Regionalisierung der Bevolkerungsentwicklung

Neben den Szenarien zur Schweizer Bevialkgsentwicklung publiziert das BFS Szenarien zur
Bevolkerungsentwicklung in den Kantonen. In den Verkehrsperspektiven wurden die aktuellen
kantonalen Szenarien des BFS (2Q2085) als Zwischenschritt bei der Regionalisierung der Be-
vOlkerung beriicksichtigiFir die Anwendungen des NPVM bestand die Notwendigkeit, die kan-
tonale Bevdlkerungsentwicklung bis auf die Stufe der Verkehrszonen zu verteilen.

Die Aufteilung der Bevolkerung auf die Verkehrszonen fir alle Szenarien und Sensitivitaten
erfolgte durch da®ARE. Dazu wurde ein Modell entwickelt (Tool Bevolkerung Beschéftigte,
kurz: TBB) und fir die Verkehrsperspektiven angewendet. Das TBB bertcksichtigt bei der Auf-
teilung der Bevolkerung verschiedene Einflussfaktoren: die prognostizierte Arbeitsplatzvertei-
lung (Ecoplan 2016), die zukiinftigen Erreichbarkeiten von MIV und OV, die Kapazitat an Bauzo-
nen sowie di€Entwicklung de$Vohnpreigsin den Verkehrszonen. Die jeweilige Entwicklung
wurde zusatzlich fur die Sensitivitaten und die Alternativszenarien abgébliitee detaillierte
Darstellung der dem TBB zu Grunde gelegten Methoden, Daten und Annahmen findet sich im
technischen Bericht.

NachstehendeAbbildung21 zeigt beispielhaft die regionale Bevélkerungsentwicklung bis
2040 auf der Stufgon MSRegionen im Referenzszenarigeografisch findet das grésste men-
genmassige Bevolkerungswachstum im Wirtschaftsraum Zirich sowie der Region Lémanique
statt (Abbildung21). Ein unterdurchschnittliches Wachstuwird in weiten Teilen des landli-
chen Raumes von Jura, Voralpen und Alpen erwartet. Weitere Karten zur Bevolkerungsentwick-
lung in den Alternativszenarien und Sensitivitaten finden sicdnédidls im technischen Bericht.
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Abbildung21: Raumliche Verteilung deBevodlkerungsentwicklung 2012040
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3.3. Wirtschaft und Arbeitsplatze

Das SECO hat auf Grundlage der im Jahr 2015 aktualisierten Bevolkemohgswerbstéatigen-
szenarien des BFS und unter Beriicksichtigung langfristigeulroititsprognosen neue BiP
Prognosen erstelltAbbildung22). Bis ins Jahr 2020 wird ein Wirtschaftswachstum von 1.5%

pro Jahr erwartet. Danach schwécht sich das Wachstum kontinuierlich ab, erreicht aber erst ab
dem Jahr 2040 W&hstumsraten von unter 1%. Insgesamt geht das SECO somit von einer lan-
gerfristig stabilen Wirtschaftsentwicklung aus.
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Abbildung22: BIRPrognosemach Szenarien bi2040
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Vordem Hintergrund deBIRPrognosen hat das ARE als weitere Grundlage fur die Verkehrs-
perspektiven einerseits zusammen mit dem Bundesamt fir Energie (BFE) branchenspezifische
Szenarier(Ecoplan 2015), anderseits Annahmen fir die rAumliche Verteilung der Arbeitsplatze
erarbeitet (Ecoplan 2016). Der Referenzentwicklung liegt die Grundannahme einer weiterhin
leicht steigenden Spezialisierung und raumlichen Konzentration in urbanen Raumen zugrunde.
Hingegen erfolgen keine wesentlichen Anderungen bei den Konsumentenpraferenzen.

DiefolgendeAbbildung23 zeigt die unterschiedlichen Wachstumsraten der Arbeitsplatze
nach Raumtypen und Szenarien. Die Zentren werden weiterhin starker wachsen als Gemeinden
des Umlandes, wenn auch nach Szenario unterschiedlich. Besowichtige Standorte fir die
weitere Arbeitsplatzentwicklung sind Nebenzentren der Grosszentren, wie beispielsweise Oer
likon im Raum Zirich. Diese weisen ein hoheres Flachenpotenzial auf als die Kernzentren und
werden mit dem OV zunehmend besser ersslsken.
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Abbildung23: Arbeitsplatzentwicklungbis 2040 nach Raumtypennd Szenarien

REFERENZ BALANCE REF';;“ENZ SPRAWL REFDEZF:‘ENZ FOKUS REFDEEUENZ
Gemeindetyp
Grosszentren 18.8% & 22.2% 1 3.4% 15.8% = -3.0%) 24.1% 5.3%
Nebenzentren der Grosszentren 21.8% 25.6% I 3.9% 20.1% - -1.7% 33.0% 11.2%
Girtel der Grosszentren 18.4% o 8.7% 31 -9.7% 22.3% 3.9% 27.9% @t 9.5%
Mittelzentren 16.6% = 18.3% = 1.7% 16.5% = -0.1% 10.1% 91 -6.6%
Girtel der Mittelzentren 16.5% = 5.7% 4 -10.8% 21.3% 4.7% 8.7% 1 -7.9%
Kleinzentren 15.9% = 19.7% & 3.9% 15.8% = -0.1% 3.5%IF -12.4%
Periurbane landliche Gemeinden 10.4% 1 12.5% 1 2.1% 10.9% 91 0.5%) -1.3% & -11.7%
Agrargemeinden 4.7% & 10.6% 1 5.9% 4.7% % 0.0% -4.3% -9.1%
Touristische Gemeinden 7.4% B 11.8% 1 4.4% 7.6% I 0.1%) 0.6% IF -6.8%
Total 16.7%
Legende:
verstérker Aufwartstrend 4 (tber +0.25%-Abweichung der Wachstumsrate vom CH-Durchschnitt)
Aufwértstrend | (bis +0.25%-Abweichung der Wachstumsrate vom CH-Durchschnitt)
Status Quo = (+/- 0.05%-Abweichung der Wachstumsrate vom CH-Durchschnitt)
Abwértstrend 1 (bis -0.25%-Abweichung der Wachstumsrate vom CH-Durchschnitt)
verstérker Abwartstrend 4+ (tber -0.25%-Abweichung der Wachstumsrate vom CH-Durchschnitt)
Lesehilfe

Im Durchschnitt wachst in allen Szenarien die Anzahl der Arbeitsplatze schweizweit um 16.7%. Dieher
einem jahrlichen Wachstum von ca. 0.56% (bezogen auf den Zeitraum2220).Beispiel:Ein Wachstum de
Gurtel der Grosszentram Szenario Sprawl mit 22.3% bedeutet priechend einen «Aufwartstrend»
(22.3/30¢ 0.56 = 0.1& entspricht einer Abweichug oberhalb von 0.05% und unterhalb von 0.25% der
Wachstumsrate des GHurchschnitts). Ein «verstarkter Abwartstrend» v.a. in den landlich gepréagten Ge
den bedeutet demnach keine absolnegative Entwicklung, sondern ein stark unterdurchschnittlichesh&s
tum.

Fur den Guterverkehr sind weniger die Verteilung der Arbeitsplatze als Annahmen zur bran-
chenspezifischen Wirtschaftsentwicklung entscheidend. Die dem Referenzszenario unterstell-
ten Annahmen (Ecoplar025) fihren zu einem weiteren Strukturwandehtdu den Dienstleis-
tungssektoren, dies auf Kosten der Industrie und der Landwirtschaft. Der Output im Sektor
Landwirtschaft nimmt zwischen 2011 bis 2030 um insgesarB&6 ab. Der gesamte Industrie-
sektor kann zwar um +23.2% zulegen, liegt aber mit diegeame unter dem Durchschnitt

aller Branchen (+28.4%). Der gesamte Dienstleistungssektonstzwischer2011 bis 2030 1ib
+31.8% uberdurchschnittlich.

Eine im Vergleich zur Gesamtwirtschaft unterdurchschnittliche Entwicldwsogvohl beim
Output als auclder Beschaftigung ist in erster Linie in folgendeimdustriebranchenfestzu-
stellen: Nahrung, Papier, NicMetalle, Metalle und Energie. Es sind dies alles Branchen, die
vom Energiepreisanstieg Gberdurchschnittlich betroffen sind und deren Giiter aufgiemde-
mografischen Alterung und des generell steigenden Einkommens im Vergleich zu héher werti-
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geren Konsumgutern weniger nachgefragt werden. Die Branche Bau profitiert vom unterstell-
ten Bevolkerungswachstum und kann in etwa mit der gesamtwirtschaftli@mwicklung

Schritt halten. Die Chemie wadh#berdurchschnittlich, was erster Linie auf die ausgepragte
Ausrichtung der Produktion auf die Exportmarkte zurtickzufiihseq dies trotzeines «tar-

ken»> Schweizer Franken (in diesem Szenario wurde einrtgewichteter CHF/EURVechsel-

kurs von 1.06 unterstellt)?

Abbildung24: Wirtschaftsentwicklung nach Branchezum Referenzszenario

Output [Wachstumsraten] Beschaftigung [Wachstumsraten]

2011-2020 2020-2030| 2011-2030 2011-2020 2020-2030| 2011-2030
Landwirtschaft 0.29% -0.45% -0.10% -0.18% -1.14% -0.68%
Nahrung 1.67% -0.13% 0.72% -0.34% -1.03% -0.71%
Rest Industrie -0.75% 1.25% 0.30% -1.57% 0.16% -0.66%
Papier -0.58% -0.49% -0.53% -0.59% -1.04% -0.82%
Energie 0.61% 0.34% 0.47% 1.55% -1.28% 0.05%
Chemie 2.84% 2.94% 2.89% 0.58% 1.77% 1.21%
Nicht-Metalle 0.20% -0.39% -0.11% -0.41% -1.00% -0.73%
Metalle -1.10% -1.43% -1.27% -1.19% -1.98% -1.61%
Bau 1.43% 1.07% 1.24% 1.12% 0.53% 0.81%
Handel 1.73% 1.33% 1.52% 1.00% 0.41% 0.69%
Gastgewerbe 0.64% -0.17% 0.22% 0.74% -0.66% 0.00%
Transport 1.87% 1.43% 1.64% -0.18% 0.46% 0.16%
Kommunikation 1.56% 1.04% 1.29% 1.24% 0.31% 0.75%
Banken 0.95% 0.72% 0.83% 0.46% -0.06% 0.19%
Versicherungen 1.67% 2.49% 2.10% 2.27% 1.61% 1.93%
Consulting 2.31% 0.96% 1.60% 2.40% 0.12% 1.19%
Off. DL 1.58% 0.84% 1.19% 2.60% 0.55% 1.52%
Bildung 1.65% 1.04% 1.33% 0.78% -0.05% 0.34%
Gesundheit 2.08% 1.99% 2.03% 2.24% 1.76% 1.99%
Andere DL 1.15% 0.27% 0.69% 0.25% -0.37% -0.08%
Total 1.45% 1.21% 1.32% 1.04% 0.33% 0.66%

Im Dienstleistungssektowird insbesondere die Gesundheitsbranche tieh Uberdurch-

schnittlich wachsen: Dies ist vor allem auf die steigende Nachfrage aufgrund der demografi-
schen Alterung und des gestiegenen Einkommens zurtickzufihren. Weiter profitieren auch die
Branchen Handel und Versicherungen: Einerseits aufgrundtdigremden Bevélkerung und an-
dererseits aufgrund des steigenden Aussenhandelsvolumens.

91n einer Sensitivitatsrechnung wurde ein schwécherer exportgewichteter Wechselkurs CHF/EUR womietstellt.
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3.4. Gesellschaft und Konsum
Die Menge, die Art und die Struktur der nachgefragten Guter beeinflussen tber die vorgelager-
ten Produktionsund Logistikprozesse massgeblich &uerkehrsaufkommen undeistung.
Fur die Auspragungen der Nachfrage sind sowohl strukturelle Gréssen bestimmend wie bspw.
Bevolkerungsstand und Volkseinkommen als auch konsumbezogene Werthaltungen und Ein-
stellungen der Bevdlkerung. Dieses Konsumverhakewon gesellschaftlichen Werten und de-
ren Wandel abhéngig.

Als gesellschaftlicher Megatrend der Postmoderne gilt die Individualisierung bzw. die Plu-
ralisierung der Lebensstile wie z.B-8tundenKonsum, Internetshopping, aber auch verstark-
tes Umweltbevusstsein und Social Responsibility. Fir das Konsumverhalten sind parallele und
oft gegensatzliche Strémungen bestimmend (bspw. Preissensibilitat vs. Qualitatsansprtche).
Kritischen Einstellungen gegentiber weltweit verflochtenem Konsum stehen die jlrgsten
wicklungen im Bereich der Informationsnd Kommunikationstechnologie gegenitb®iese
haben die Welt erneut schrumpfem lassen: Die Vernetzung reduziert den Aufwand fir die In-
formationsbeschaffung tGber lange Distanzen, was den weltweiten Konsum tiitte#rZudem
tragt die umfassende Vernetzurfnternet ofthings)den Konsum verstéarkt in die Privatsphare.
Insbesondere im Bereich des taglichen Konsums ist mit einer Bedeutungszunahme des Online
Shoppings zu rechnen. Durch diese Entwicklung gewinntagjistik an Bedeutung. Ein aktuel-
ler Trend ist das Entstehen von gut erreichbaren Detailha#diélolstandorten, wo die Kunden
fertig zusammengepackte Einkaufe abholen und dadurch einen Teil des Transports selbst Uber-
nehmen.

Fur Ausfliige und Ferienreisen fiteert die Schweizer Bevélkerung weiterhin von einem
breiten Angebot an inund auslandischen Destinationen. Die Anzahl an Freizeitwegen im In-
land steigt leicht, aufgrund einer zunehmend mobileren, alteren Generation.

3.5. Raum und Verkehrspolitik

Das teilevidierte Raumplanungsgesetz und die zugehoérige Verordnung sindeseitl.. Mai

2014 in Kraft. Die kantonalen Richtpléne sind oder werden in den néchs3elafiren entspre-

chend Uberarbeitet. Diese legen das Siedlungsgebiet &slien mit entsprechendeworga-

ben eine korrekte Bauzonendimensionierung sichied formulieren neue Anforderungen an

die Ortsplanungen beziglich starkerer Siedlungsentwicklung nach ummedlie Abstimmung

von Siedlung und Verkehvordiesem Hintergrund wird im Referenzszenaaimgenommen,

dass sich das Bevolkerungswachstum starker als in der Vergangenheit in den Zentren und zent-
rumsnahen Raumen realisieren lasst. Dies ist verbunden mit einer Erh6hung der Bevdlkerungs-
dichte bei nur geringfligigen Ausweitungen des Siedlungsgebietiindlichen Raum hat die
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Umsetzung der Zweitwohnungsinitiative die Ausdehnung der Siedlungsflache zusatzlich ver-
langsamt. Der Bund fuhrt die AgglomerationspolXL6+auf der Grundlage der tripartiten
Agglomerationssategie weiter und fordert so digualitéatsvolle Entwicklung der urbanen

Raume. Die zentralen raumplanerischen Kompetenzen zwischen Bund, Kantonen und Gemein-
den werden nicht verandert. Neue Lenkungsmassnahmaa beispielsweise Flacheatzungs-
zertifikate werden im Referenzszenario niclmgefuhrt. Der wirtschaftliche Ausgleich zwi-

schen Stadt und Land wird weiterhin durch Instrumente BRegional und Landwirtschaftspoli-

tik sowie der Politik des Bundes fiir die landlichen RAume und Berggebitdestitzt.

Die SchweizeYerkehrspolitikerféhrt im Referenzszenario keine grundlegende Neuaus-
richtung. D.h. der 6ffentliche Verkehr geniesst weiterhin eine hohe politische Akzeptanz und
das Auffangen des Verkehrswachstums tiber den Ausbau des OibAMerlagerung von der
Strasse zur Schiene (mlpenquerendenGuterverkehr) bleibn ein prioritares verkehrspoliti-
sches Ziel. Weitere Strategien von Bund und Kantonen, namentlich die Energiestrategie 2050,
sowie internationale Abkommen zur Begrenzung von @@ Luftschadstoffen unterstiitzen
die verkehrpolitischen Ziele. Gleichzeitig steigt der politische Druck zur Beseitigung der Eng-
passe im Strassenverkehr. Steigende Kosten im Unterhalt von StrasskSchienennetzen
begrenzeraberdie weiteren Ausbaumadglichkeiten. Unterstellt werden im Referenzszena
die Umsetzung von Infrastrukturmassnahmen gemass heutigen Planungen STEP (Schiene: Aus-
bauschritt 2025%ntsprechend BAV 201&trasseProgramm Engpasshbeseitigumgodule 1 bis
3, ohne Netzerganzunggrsowie die Weiterfilhrung der Agglomerationsprogramuomsl damit
die finanzielle Beteiligung des Bundes an Ausbauten des Agglomerationsverkehrs. Hierzu ge-
hort auch der weitere Ausbau von Fussgangerd Veloverkehrsnetzen.

Im Referenzszenario erfolgt dignanzierungdes Verkehrs weitgehend den heutigen Me-
chanismen und Aufgabenteilungen zwischen Bund, Kantonen und Gemeinden. Ein flachende-
ckendesMobility Pricingist im Referenzszenario nicht unterstellt. Der Bundesrat hat im Juni
2016 den Konzeptbericht zu Mobility Pricing verabschiedet. Dieser soll alsl&gerfdr eine
breite Diskussion dienen. Mit einer Einfihrung von Mobility Pricing ist erst langfristig zu rech-
nen (voraussichtlich nicht vor 2030). Zuemsiissendie politische und gesellschaftliche Akzep-
tanz sichergestellt sowie die notwendigen rechtlioh®rundlagen auf Verfassunrgsd Geset-
zesstufe geschaffen werden. Diese werden schlussendlich auch die effektive Ausgestaltung ei-
nes Mobility Pricing definieren. Aus diesen Griinden wird in den hier vorliegenden Verkehrsper-
spektiven auf eine Berlicksichtigg von Mobility Pricing im Referenzszenario verzichtet. Im Re-
ferenzszenario entwickeln sich die Preise im Verkehr (zwischen MIV und OV) nahezu parita-
tisch, in den Alternativszenarien werden Annahmen zu relativen Preisdnderungen zwischen
MIV und OV unterstié und damit verbundene Wirkungen untersucht
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3.6. Technologie

Im Personenverkehmwerden sich die Antriebstechnologien weiter entwickeln. Die konventio-
nell angetriebenen Fahrzeuge werden (energgffizienter und die Elektrdobilitat wird zuse-
hends Anteile izugewinnen(u.a.de Haan' Zah 2013 Kurz und mittelfristig werden sich vor
allem beide Antriebsarten erganzen (Hybridisierugjese Entwicklung hat jedoch aus heuti-
ger Sicht auf das Mobilitatsverhalten (Wegeaufkommen, Besetzungsgragenkentschei-
denden Einfluss.

Ein eigentlicher Systemwechsel waren flachendeckend verfligbamutmthatisierteFahr-
zeuge (Prognos 2016). Damit hatten beispielswaisehBevolkerungsgruppeBugriff, die
heute vom selbstdndigeRahrenausgeschlossesind (jungeund dte Menschen sowieMen-
schen miteingeschrénkter Mobilitdt Im Referenzszenariazvelches vom heutigen Regulativ
ausgeht und den Schwerpunkt auf beschlossBtassnahmen und Politikelegt, wird auf die
Berlicksichtigung von WirkungewllautomatisiertenFahrens verzichtetSprunghafte Entwick-
lungen, wie sie z.B. mit einer schnellen Einfihrung astomatisiertenFahrzeugen eintreten
konnten, sind im Referenzszenafalglichnicht abgebilde® Aus heutiger Sicht (Prognos
2016) ist festzustellerdass weniger i@ Technilein Hindernis der EinfUhrurgutomatisierter
Fahrzeugelarstellen wird als ungeldste Haftungsnd Datenschutzfrageand damit die juris-
tischen Rahmenbedingungedudem stellidie Komplexitades Verkehrsgeschehens im urba-
nen Strassenraurainebesondere Herausforderung dar. Denkbar ist aaate allenfalls nur
zogerlich eintretendédkzeptanz bei den Nutzenden.

Fur dieAlternativeenarienwird von einer Einflihrung des vollautomatisierten Fahrens
unterschiedlicher Abstufungusggegangersowie danit verbundenenEffekien auf die Strassen-
kapazitaten. Dabewird angenommendass sich die Technologie schneller auf Teilabschnitten
des Autobahnnetzes etablieren kann (und rascher im Guterverkehr), wegen anhaltenden
Mischsystemen und langen Dauern der Eaugdurchdringung aber vorersgtd.h. bis 204
zuvergleichsweisgeringen Kapazitatssteigerungen beitragen wiMihrend also Kapazitats-
steigerungen in den Alternativszenarien angenommen werden, wird von keinenzierten
Verkehrausgegangen. Mehrveekr wirde dann entstehen, wenn wie oben beschrieben einige
Bevdlkerungsgruppen aufgruraditomatisierterFahrzeuge ihre (individuelle motorisierte) Mo-
bilitat steigernwirden. Dazu liegen aus heutiger Sicht keine gesicherten Erkenntnisse vor.
Ebensaunsichersind die EinsatzbereicteutomatisierterFahrzeuge: Substituieren sie bei-
spielsweise einige Fahrten im OV und kénnten dadurch auch die modalspezifischen Distanzen

2 pas UVEK will sprunghafte Veranderungen im Mobilitatsbereich friihzeitig erkennen, um verlassliche Grundlagen fiir die lang-
fristige Planung von Infrastrukturprojekten zu schaffen. Deshalb beobachtet das UVEK die Entwicklungen in d#r Stilgjli

und die Infrastrukturamter ASTRA und BAV setzen auf eine rollende Planung, um auf Veranderungen zeitgerecht reagieren zu
kénnen.
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verandern?FundierteAntworten auf solche Fragen werden eRtaxisefahrungen zum Einsatz
automatisierter Fahrzeuge mit sich bringen.

Unabhangig davon werden im Referenzszenario umfassende Fahrerassistenzsygteme
bei der Fahrer, die Fahrerin nach heutigem Regulativimmer die Kontrolle tGiber das Fahrzeug
behalten)in den meisten Personenwagerasidardmassig vorhanden sein. Sie leisten einen
wichtigen Beitrag zur Verkehrssicherheaitir Steigerung der Kapazitatend bieten Anreize zu
kraftstoffsparenegn Fahrweisen.

Die hohe Verkehrsnachfrage, insbesondere auf wichtigenKtic@doren sowie Knoteim
Ubergang zwischen iibeund untergeordneten Strassennetzen, lost steigenden Bedarf nach
Massnahmen des Verkehrsmanagements @ua. EBR012). Potenzial besteht vor allem an
den Schnittstellen der verschiedenen Strassenkategorien (z.B. dynamiscleeubgsanlagen
in Abhangigkeit von der Belastung), aber auch auf den HLS, beispielsweiseitediinami-
sche Nutzung voRannenstreifenDie Technologien zum Verkehrsmonitoring werden laufend
verbessert und damit die dynamische Steuerung und Lenkungwndgron EchZeitInforma-
tionen. Letztlich bleibt aber auch die Wirkung zusatzlicherM&6snahmen begrenzt, da
raumlichwenigeAuswechmaoglichkeiten vorhanden sind.

Die fortschreitende Digitalisierung wird die Entwicklung intermodaler Systeme sowie von
SharingAngeboten unterstiitzen. Informations Reservierungaund Bezahlsystemwerden im-
mer ausgeeifter (u.a PTV /IVT / Rundum 201XTeilenstatt Besitzenssetzt sich insbeson-
dere bei jungen Erwachsenen weiter durch. Gleichwohl wird der private BesitEahrzeugen
in der Referenzentwicklung die grosse Mehrheit ausmachen (siehe auch folgendes Kapitel).
Auch multimodales, den jeweiligen Verkehrszwecken angepasstes Mobilitdtsverhalten, wird
durch die Entwicklungen im Informationsnd Kommunikationsbereh unterstitzt, ohne je-
doch eine massive Verlagerumgiischen den Verkehrsmittelru erwirken.

Im Guterverkehrist der Einsatz neuer Technologien weniger zur Steuerung des Verkehrs-
flusses wirksang dennoch bestehen auch dort Mdglichkeiten. Weitaus wirksasied neue
Technologien zur Steigerung der Effizienz innerhalb der modalen, aber auch bei intermodalen
Transportketten. Allen Verkehrstragern im Guterverkehr gemein ist eine umfassende Digitali-
sierung und deren Einbindung in die Logistikd Produktionspzesse (Prognos 2016). Die Lo-
gistik wird weiter automatisiert, insbesondere bei Umschiagsl Lagertechniken. Den inter-
modalen Transport werden verbesserte Umschlagstechniken optimigkatomatisierung
durch Einsatz von Informationstechnolog)eso das inshesonderelie Umschlagskosten sin-
ken.Dazu kommt allenfalls eine Diversifizierung von Liefertechnologien, die jedoch aus heuti-
ger Sicht eher Nischen besetzen werdafsdie mengenméssig bedeutsamen Strome abzude-
cken (bspw. Drohnebasierte Lieferungon Eit oder Sonderlieferungen oder Auslieferung mit
automatisiertoperierenden Fahrzeugen).
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