UVEK
Eidgendssisches Departement fur Umwelt,
Verkehr, Energie und Kommunikation

are.

Bundesamt fur Raumentwicklung

Office fédéral du développement territorial
Ufficio federale dello sviluppo territoriale
Federal Office for Spatial Development

Perspektiven des schweizerischen
Personenverkehrs bis 2030



Herausgeber

Bundesamt fiir Raumentwicklung (ARE)

Eidg. Departement fiir Umwelt, Verkehr, Energie und
Kommunikation (UVEK)

Auftraggeber

Bundesamt fiir Raumentwicklung (ARE)
Bundesamt fiir Strassen (ASTRA)
Bundesamt fiir Verkehr (BAV)
Bundesamt fiir Energie (BFE)

Auftragnehmer
ProgTrans AG, Basel: Stefan Rommerskirchen, Lutz Ickert
Infras AG, Bern: Mario Keller, Roman Frick

Begleitgruppe

Kurt Infanger (ARE)
Michael Arendt (ARE)
Jean-Luc Poffet (ASTRA)
Hans Ulrich Felber (BAV)
Erwin Wieland (BAV)
Matthias Gysler (BFE)
Jean-Paul Martin (BFS)
Felix Reutimann (BUWAL)
Bernhard Meier (GS-UVEK)

Produktion
Stabsstelle Information: Rudolf Menzi

Zitierweise
Bundesamt fiir Raumentwicklung (2006):
Perspektiven des schweizerischen Personenverkehrs bis 2030

Anmerkung
Der Inhalt dieses Berichtes verpflichtet nur die von den
Auftraggebern beauftragten Autoren

Bezugsquellen

BBL, Vertrieb Publikationen, 3003 Bern, Fax 031 325 50 58,
www.bbl.admin.ch/bundespublikationen, Art.-Nr. 812.048.d
und auf Internet unter www.are.ch

03.2006 1000 150275



Perspektiven des schweizerischen
Personenverkehrs bis 2030






Personenverkehrsperspektiven Schweiz

Abstract

Die gesamten Personenverkehrsleistungen werden je nach Szenario zwischen 2000 und
2030 von rund 111 Milliarden Personenkilometer (Pkm) um ca. 17 bis 32 Mrd. Pkm zu-
nehmen. Das entspricht einem Wachstum zwischen 15 % und 29 %. Dabei wird vor
allem der offentliche Verkehr tberdurchschnittlich wachsen und seinen Anteil am Mo-
dalsplit je nach Szenario um bis zu knapp sieben Prozentpunkte steigern. Dennoch
dominiert auch in Zukunft der Motorisierte Individualverkehr das Verkehrsgeschehen.
Dies und mehr zeigt der Expertenbericht ,Perspektiven des schweizerischen Personen-
verkehrs bis 2030“, der im Auftrag des Bundesamtes fir Raumentwicklung (ARE) ver-
schiedene aktuelle Grundlagenarbeiten zum Personenverkehr synthetisiert.

L’ensemble des prestations de trafic voyageurs, actuellement d’environ 111 milliards de
personnes-kilomeétres, augmentera d’environ 17 a 32 milliards de personnes-kilométres
entre 2000 et 2030, suivant le scénario. La croissance escomptée est donc de 15 a 29%.
C’est surtout la croissance des transports publics qui sera supérieure a la moyenne et
leur part dans la répartition modale augmentera jusqu’a pres de sept pour cent suivant le
scénario. Pourtant, le trafic individuel motorisé continuera & dominer les rues. Tel est
notamment le résultat que présente le rapport d’experts « Perspectives d’évolution du
trafic voyageurs en Suisse a I'horizon 2030 », qui synthétise, sur mandat de I'Office
fédéral du développement territorial (ARE), différents travaux de base actuels sur le

trafic voyageurs.

Tra il 2000 e il 2030, a dipendenza dello scenario, le prestazioni di trasporto viaggiatori
complessive, pari attualmente a 111 miliardi di viaggiatori-chilometri, aumenteranno di
circa 17 — 32 miliardi di viaggiatori-chilometri (+15% - 29%). Saranno soprattutto i tra-
sporti pubblici a registrare una crescita superiore alla media, con un aumento della rela-
tiva quota all'interno della ripartizione modale, a seconda dello scenario, fino a quasi
sette punti percentuali. Tuttavia, anche in futuro il traffico viaggiatori sara dominato dal
traffico motorizzato privato. Queste e altre informazioni sono disponibili nel rapporto di
esperti “Prospettive del traffico viaggiatori in Svizzera fino al 2030, che sintetizza, su
mandato dell’'Ufficio federale dello sviluppo territoriale (ARE), diversi attuali lavori di base
relativi al traffico viaggiatori.

The scenarios presented in this report estimate that passenger traffic overall will in-
crease by between 17 and 32 billion person kilometres from its present 111 billion per-
son kilometres between 2000 and 2030. This corresponds to growth of between 15%
and 29%. The use of public transportation, in particular, will expand more rapidly than
the average and could raise its share of the modal split by up to almost seven percent-
age points, depending on the scenario. That said, personal motorized transport will con-
tinue to dominate the transport picture in the future. These are just some of the findings
revealed in the expert report on the outlook for Swiss passenger traffic up to 2030 ("Per-
spektiven des schweizerischen Personenverkehrs bis 2030"), which was commissioned
by the Federal Office for Spatial Development (ARE) to synthesise a number of current
foundation studies on passenger traffic.
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Personenverkehrsperspektiven Schweiz Zusammenfassung

Zusammenfassung

Hintergrund und Zielsetzung

(1) Die letzten Personenverkehrsperspektiven fir die Schweiz wurden 1994
durch das St. Galler Zentrum fir Zukunftsforschung (SGZZ) mit einem Progno-
sehorizont 2015 erarbeitet. Sie waren bis heute die zentrale Grundlage fur viele
weit reichende verkehrspolitische Entscheidungen der Schweiz innerhalb der
letzten Dekade.

(2) Die Entwicklungen im Personenverkehr der Schweiz und dartiber hinaus
waren in den letzten 10 Jahren sowohl hinsichtlich der Nachfrage und Struktur
wie auch der sie determinierenden Einflussbereiche grossen Verénderungen
unterworfen. Inshesondere das verkehrspolitische Umfeld hat sich massiv ver-
andert, wie u.a. die NEAT- und FinOV-Beschliisse zeigen. Und in den Fokus
der Betrachtungen riickt zunehmend der Agglomerationsverkehr. Aber auch auf
der analytischen Seite zeigen neue Erkenntnisse die Bedeutung des Personen-
verkehrs auf, u.a. Volkszahlung, Mikrozensen zum Verkehrsverhalten oder die
Untersuchungen zum alpen- und grenzquerenden Personenverkehr. Hinzu
kommen neue soziobkonomische Determinanten und raumordnungspolitische
Szenarien.

(3) Vor diesem Hintergrund hat das Bundesamt fir Raumentwicklung mehre-
re Grundlagenarbeiten zur Analyse und Prognose des Personenverkehrs erar-
beiten lassen, die nun in einem Gesamtbericht zu integrieren waren und in ihrer
Synthese die alten Personenverkehrsperspektiven ablésen sollen.

(4) Die neuen Personenverkehrsperspektiven wurden in Form eines Basis-
und dreier Alternativszenarien erarbeitet. Auf Grundlage der Vergangenheits-
entwicklung, insbesondere zwischen 1990 und 2000, waren denkbare Entwick-
lungspfade in 5-Jahresschritten bis 2030 in der Differenzierung nach Fahrtzwe-
cken, Verkehrsmitteln und Verkehrsarten fiir die Personenverkehrsleistung und
die Fahrleistung im motorisierten Individualverkehr (MIV) zu quantifizieren. Die
Arbeiten sind mit den unlangst publizierten Giterverkehrsperspektiven und
Raumszenarien abgestimmt.
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Grundlagen und methodisches Vorgehen

(1) Basis der Perspektivarbeiten sind mehrere Grundlagenarbeiten, die im
Auftrag des Bundesamtes fir Raumentwicklung (ARE) in den Jahren 2004 und
2005 erstellt wurden. Darin wurden mit Hilfe von verkehrsplanerischen und
okonometrischen Modellen Quantifizierungen zum Personenverkehr vorge-
nommen und dessen denkbare zukinftigen Entwicklungspfade fiir verschiede-
ne Szenarien beschrieben.

(2)  Ausgangspunkt aller Uberlegungen sind die Entwicklungen des Perso-
nenverkehrs in der Vergangenheit, insbesondere in den Jahren zwischen 1990
und 2000. Alle Perspektivbetrachtungen kniipfen an die vom Bundesamt fir
Statistik (BFS) Anfang des Jahres 2004 offiziell verdffentlichten Zeitreihen zum
Personenverkehr bis zum Jahr 2000 an. Darliber hinaus gehende Differenzie-
rungen wurden der gemeinsamen Verdffentlichung des ARE und BFS — ,Mikro-
zensus 2000 zum Verkehrsverhalten* — entnommen und auf die retrospektiven
Zeitreihen Ubertragen.

(3) Anschliessend wurde auf der Grundlage von Fahrtenmatrizen die Ent-
wicklung der Personenverkehrsleistung fur den Zeitraum von 2000 bis 2030
quantifiziert. Diese Arbeiten stitzten sich u.a auf Annahmen Uber den Besitz
und die Nutzungsintensitat von Mobilitatswerkzeugen (Personenwagen und
Abonnemente fiir den 6ffentlichen Verkehr), tber grundlegende sozio6konomi-
sche und demografische Entwicklungen sowie Uber die Auswirkungen von An-
gebotsveranderungen ab. Die Ergebnisse dieses Arbeitsschrittes wurden auf
das Basismengengeriist des Jahres 2000 Ubertragen und als Basisszenario
festgehalten. In einer weiteren Grundlagenarbeit wurden drei denkbare alterna-
tive Entwicklungspfade beschrieben und deren quantitative Abweichungen ge-
geniiber dem Basisszenario definiert. Diese Abweichungen wurden auf das
MengengerUst des Basisszenarios Ubertragen. Somit stehen am Ende der Ar-
beiten ein Basis- und drei Alternativszenarien zur kiinftigen Entwicklung des
Personenverkehrs in der Schweiz bis 2030 zur Verfligung.

(4)  Durch dieses Vorgehen konnte die ,klassische” — in erster Linie fur mik-
roskopische Betrachtungen geeignete — Vorgehensweise zur Modellierung von
Verkehrsnachfrage, -verteilung, -aufteilung und -umlegung mit der makros-
kopischen Methodik zur Erklarung von Ubergeordneten Wirkungszusammen-
hangen zwischen Soziodkonomie/Demographie und verkehrlichen Entwicklun-
gen verknUpft werden.
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(5) Um unterschiedliche Szenarien der Personenverkehrsentwicklung auf-
zeigen zu kénnen, missen die Wirkungsmechanismen der Nachfrageentwick-
lung im Personenverkehr bekannt sein und die wesentlichen Einflussfaktoren
bzw. externen Treiber identifiziert werden. Die aus unserer Sicht zentralen Zu-
sammenhange zwischen den Bestimmungsfaktoren der Personenverkehrs-
nachfrage sind in der nachfolgenden Abbildung schematisch dargestellt.

Wirkungsmechanismen der Personenverkehrsnachfrage
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(6) Auf der Basis einer Analyse der Vergangenheitsentwicklung wurden die
wesentlichsten Zusammenhénge zwischen der Nachfrageentwicklung und den
Bestimmungsfaktoren erarbeitet. Unter Beachtung dieser Bestimmungsfaktoren
und der oben dargestellten Wirkungsmechanismen wurden ein Basis- und drei
Alternativszenarien beschrieben. Deren quantitative Auspragung wird durch
variable, abgeleitete und feste Einflussfaktoren — in Form von Einzelaspekten
innerhalb von Einflussbereichen, denen fir die kiinftige Personenverkehrsent-
wicklung eine besondere Bedeutung zukommt — bestimmt. Jedem Einflussfak-
tor wurden ein oder mehrere Indikatoren zugeordnet, die entweder quantitativ
mit entsprechenden Zahlenwerten auszupréagen oder qualitativ in Form einer
verbalen Argumentationskette zu besetzen waren.

Technologis]

"‘\
e Raumordnuag
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Zukunftsbilder in Szenarien — Die wichtigsten Annahmen

(1) Szenarien sind Bilder einer vorstellbaren zukinftigen Entwicklung. Sie
bestehen aus einem Geriist von Annahmen, aus denen mit geeigneten Metho-
den madgliche Entwicklungspfade bzw. -perspektiven abgeleitet werden. Die
Annahmen missen in sich widerspruchsfrei formuliert und zumindest theore-
tisch realisierbar sein. Verschiedene Szenarien haben a priori keine unter-
schiedlichen Eintrittswahrscheinlichkeiten und spannen in ihrer Gesamtheit
auch nicht den gesamten Raum mdéglicher zukiinftiger Entwicklungen auf.

(2) Fur die Personenverkehrsperspektiven wurden sechs Bereiche identifi-
ziert, die einen signifikanten Einfluss auf die zukinftige Personenverkehrsnach-
frage besitzen. Dazu gehoren die Bevolkerungsentwicklung, die wirtschaftlichen
Rahmendaten, die gesellschaftlichen Wertesysteme und -zyklen, die Schweizer
und europdische Verkehrspolitik, die Raumordnung sowie die technologischen
Entwicklungen im Verkehr allgemein und auf Strasse und Schiene im Speziel-
len. Die Wirkung dieser Einflussbereiche auf die Auspréagung der Szenarien
sind durchaus verschieden: Die Variation der wirtschaftlichen Entwicklung be-
sitzt zum Teil sehr starke Impulse fiir die Personenverkehrsnachfrage, was
theoretisch auch fir die Bevdlkerungsentwicklung gilt, die jedoch im Rahmen
der Szenarienbildung nicht variiert wurde und somit Uber keine Varianz bei der
Auspragung der Szenarien verflgt. Die Bevoélkerungsstruktur hingegen ist von
grosser Bedeutung — Stichwort: Altersabhangige Mobilitatsstile. Die Raumord-
nung hat ebenfalls einen grossen Einfluss, wahrend die Unterschiede gesell-
schaftlicher Werte aufgrund ihrer nur geringen zu erwartenden Varianz weniger
bedeutend ausfallen. Die Verkehrspolitik tragt Gber das Verkehrsangebot und
die Kosten in erster Linie zur Verkehrsmittelwahl bei. Gleiches gilt fur die tech-
nologische Entwicklung.

(3) Fr die Personenverkehrsperspektiven wurden ein Basis- und drei Alter-
nativszenarien erarbeitet. Im Basisszenario werden die wichtigsten Entwicklun-
gen der letzten Dekade fortgeschrieben. Das erste Alternativszenario ,Stadte-
netz und Wachstum* basiert auf einem deutlich iber dem Trend liegenden Wirt-
schaftswachstum mit stark lenkender Verkehrs- und Raumordnungspolitik im
Sinne einer Vernetzung der stadtischen Agglomerationen. Kontrar dazu wird im
2. Alternativszenario ,Dispersion und Stagnation“ von einer unterdurchschnittli-
chen wirtschaftlichen Entwicklung ausgegangen bei gleichzeitig fehlendem
Gestaltungsspielraum fur die Verkehrs- und Raumordnungspolitik. Das 3. Alter-
nativszenario ,Regionaler Ausgleich und Ressourcenknappheit* ist durch l&an-
gerfristig deutlich steigende Energiepreise und einer dies antizipierend lenken-
den Verkehrspolitik gepragt. Die Folge sind mobilitdtsmindernde Entwicklungen
in Form einer Ruckbesinnung auf lokale und regionale Aktionsradien.
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Zusammenfassung
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Zentrale Ergebnisse

(1) Die gesamten Personenverkehrsleistungen werden je nach Szenario
zwischen 2000 und 2030 von rund 111 Mrd. Pkm um ca. 17 bis 32 Mrd. Pkm
zunehmen. Das entspricht einem Wachstum zwischen 15 % und 29 %. Im Ba-
sisszenario wird die Personenverkehrsleistung um 23.7 % zunehmen, das
kommt einem jahresdurchschnittlichen Wachstum von 0.7 % p.a. gleich.

(2) Die Betrachtung der Ergebnisse zum Basisszenario nach Fahrtzwecken
zeigt, dass der Pendlerverkehr — u.a. aufgrund der sich abschwachenden Er-
werbstatigen- und Auszubildendenzahlen — mit 0.5 % p.a. ein nur noch unter-
durchschnittliches Wachstum aufweisen und somit seinen Anteil an allen Fahrt-
zwecken um 1.7 Prozentpunkte auf 22 % zurlckgehen wird. Auch der Anteil
des Einkaufsverkehrs verringert sich (um 1.2 Prozentpunkte); er wird mit
0.3 % p.a. ebenfalls nur unterdurchschnittlich zunehmen. Mit 1.0 % p.a. wird der
Nutzverkehr bis 2030 am starksten von allen Fahrtzwecken wachsen, wobei
jedoch zur Interpretation dieser Zahl seine geringe Bedeutung von 6.6 % (2000)
bzw. dann 7.2 % (2030) am Gesamtverkehr beachtet werden muss. Ebenfalls
Uberdurchschnittlich zunehmen wird mit knapp 1.0 % p.a. der Tourismusver-
kehr, der seinen Anteil an allen Fahrtzwecken um 1 Prozentpunkt auf 13.2 %
steigern kann. Haupttreiber dieser Entwicklung werden, wie in den 90er Jahren
bereits auch, Urlauberverkehre sein, die die Schweiz durchqueren. Der Frei-
zeitverkehr kann seine hohe Bedeutung bis 2030 nochmals verstarken (von
46.5 % auf 48.0 %) und wird bis dahin mit 0.8 % p.a. geringfligig Uber dem
Durchschnitt aller Fahrtzwecke zunehmen. In den Alternativszenarien weisen
Nutzverkehr und Tourismus die héchste Wachstumsdynamik auf.

Personenverkehrsleistung nach Szenarien und Fahrtzwecken
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(3) Die modale Betrachtung der zu erwartenden Personenverkehrsleistun-
gen zeigt eine Bedeutungszunahme des OV. Er wird im Basisszenario bis 2030
um 45.2 % zunehmen, das entspricht einer jahrlichen Wachstumsrate von
knapp 1.3 %. Mit diesem uberdurchschnittlichen Wachstum steigert der OV
seinen Anteil am Modalsplit um 3 Prozentpunkte, von 17.3 % in 2000 auf
20.3 % in 2030. Die grossten Zuwachsraten verzeichnet der OV dabei bereits in
den néchsten Jahren bzw. hat sie zum Teil bereits zwischen 2000 und 2005
vollzogen (1. Etappe Bahn 2000). Ab 2015 wird der OV zwar immer noch iiber-
durchschnittlich, jedoch nicht mehr so stark zunehmen, wie bis zu diesem Zeit-
raum. Die durch die NEAT resultierenden Angebotsverbesserungen machen
sich dann bis 2025 mit leicht stérker werdenden Wachstumsraten bemerkbar,
werden aber aufgrund der sie nutzenden Fahrtzwecke und deren Anteile am
Gesamtverkehr nicht so signifikant ausfallen wie die Angebotsverbesserungen
im Rahmen der 1. Etappe Bahn 2000. Positiv auf die Entwicklung des OV wir-
ken auch die zunehmende Verbreitung von OV-affinen Mobilitatswerkzeugen,
wie bspw. Generalabonnemente und Halbtax-Karten, aber auch demografische
Effekte, insbesondere bei der Verschiebung der Altersstruktur und das damit
verbundene spezifische Verkehrsmittelwahlverhalten.

Personenverkehrsleistung nach Szenarien und Verkehrsmittel
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(4) Die Bedeutungszunahme des OV &ndert jedoch nicht viel an der Domi-
nanz des MIV. Mit ihm werden in 2030 immer noch mehr als drei Viertel aller
Personenverkehrsleistungen erbracht, sein Anteil wird sich mit einer Abnahme
um 2.5 Prozentpunkte nur geringflgig verschieben. Gesamthaft wird der MIV
bis 2030 um 19.5 % bzw. 0.6 % p.a. zunehmen. Der Langsamverkehr wird bis
2030 um 13.9 % bzw. 0.4 % p.a. anwachsen.
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(5) Inden Alternativszenarien erlangt der OV vor allem beim Alternativszena-
rio 3 ,Regionalem Ausgleich und Ressourcenknappheit mehr Bedeutung als im
Basisszenario, hier steigt sein Anteil am Modalsplit auf 24.3 % (+ 4 Prozent-
punkte ggl. Basisszenario). Im Alternativszenario 2 ,Dispersion und Stagnati-
on“ verringert sich der OV-Anteil ggii. dem Basisszenario um 2.5 Prozentpunk-
te.

(6) Bei den Verkehrsarten &ndert sich an der hohen Bedeutung des Bin-
nenverkehrs praktisch nichts. Dementsprechend liegt sein Zuwachs von 23.5 %
bzw. 0.7 % p.a. genau im Durchschnitt aller Verkehrsarten. Der grenzquerende
Quell-Ziel-Verkehr wird mit 18.5 % bzw. 0.6 % p.a. leicht unterdurchschnittlich
wachsen. Die Bedeutung des Quell-Ziel-Verkehrs an allen Verkehrsarten wird
mit einem halben Prozentpunkt leicht zuriickgehen. Hingegen wird der Transit-
verkehr an Bedeutung gewinnen, er legt zwischen 2000 und 2030 um insge-
samt 37.8 % (1.1 % p.a.) zu und erh6ht damit seinen Anteil an allen Verkehrsar-
ten von 6.5 % auf 7.3 %. Ursachen sind hier in erster Linie die Bedeutungszu-
nahme des die Schweiz querenden Tourismusverkehrs und zum Teil auch neue
Verkehre, die von der NEAT ,angezogen“ werden.

Personenverkehrsleistung nach Szenarien und Verkehrsarten

— Basisszenario — Alternativszenario 1 — Alternativszenario 2 — Alternativszenario 3
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(7)  Bei den Alternativszenarien wird der grenziiberschreitende Verkehr — mit
Ausnahme des Alternativszenarios 3 ,Regionaler Ausgleich und Ressourcen-
knappheit* — starker wachsen als der Binnenverkehr. Im Alternativszenario 3
bremsen die hohen Transportkosten und die ,Attraktivitat der Nahe" diese Ent-
wicklung. Im Transitverkehr basieren die Wachstumsunterschiede auf der Ent-
wicklung im internationalen Tourismus.
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Zentrale Ergebnisse der Personenverkehrsperspektiven

| Milliarden Personenkilometer || Veranderung || Modalsplit |

| 2000 | 2010 | 2020 | 2030 || 00-10 | 00-20 | 00-30 || 2000 | 2010 | 2020 | 2030 |

| Basisszenario |
[alle [| 111.1] 125.4] 132.2] 137.5|| 12.8%| 18.9%| 23.7%|| 100%] 100%| 100%] 100%]
MIV 86.9] 96.8] 101.4] 103.9|| 11.4%| 16.7%| 19.5%|[ 78.20%6] 77.2%] 76.7%] 75.6%
oV 19.2] 232| 252 27.9|[ 20.6%| 31.0%| 45.2%|| 17.3%| 18.5%| 19.1%| 20.3%
LV 50 54 56| 57|[ 83%| 11.6%| 13.9%|| 45%| 4.3%| 4.2%| 41%

| Alternativszenario 1 "Stédtenetz und Wachstum" |

[alle || 111.1] 126.0] 134.7] 143.3|| 13.4%| 21.206| 28.9%]|[ 100%| 100%| 100%| 100%|
MIV 86.9] 96.5] 100.2] 103.2][ 11.1%] 15.3%[ 18.7%]|[ 78.2%] 76.6%] 74.4%] 72.0%
oV 19.2] 23.9] 28.7] 34.2|[ 24.5%] 49.3%] 77.9%|[ 17.3%] 19.0%[ 21.3%[ 23.9%
Y 50 55| 58]  5.9|[ 10.2%] 16.5%| 18.1%|| 4.5%| 4.4%| 43%| 4.1%

| Alternativszenario 2 "Dispersion und Stagnation” |

[alle [[ 111.1] 123.7] 120.2] 132.2|[ 11.3%] 16.3%| 19.0%|[ 100%| 100%| 100%| 100%|
MIV 86.9] 95.6] 100.7] 103.2]| 10.0%| 15.9%| 18.7%|[ 78.29%] 77.3%] 77.9%] 78.0%
oV 19.2] 227| 230 23.4|[ 17.9%| 19.4%| 21.7%|| 17.3%| 18.3%| 17.8%| 17.7%
LV 50 54 550 56|[ 89%| 10.8%| 13.1%|| 45%| 4.4%| 4.3%| 4.3%

| Alternativszenario 3 "Regionaler Ausgleich und Ressourcenknappheit"” |

[alle || 111.1] 1195] 123.7] 127.7|| 7.5%| 11.3%| 14.9%|| 100%| 100%| 100%| 100%|
MIV 86.9] 885 88.8] 89.8|[ 1.8%] 2.1%] 3.3%|[ 78.2%] 74.1%] 71.8%] 70.3%
oV 19.2] 249 282] 31.0|[ 29.3%] 46.8%] 61.0%]|]| 17.3%| 20.8%| 22.8%| 24.3%
LV 50  64]  67] 6.9 22.2%] 34.0%[ 30.1%|| 4.5%| 5.1%| 54%| 54%

(8) Insgesamt wird der mittlere Besetzungsgrad eines Pkw nur leicht zuriick-
gehen, da vor allem die Verkehrsleistung der besetzungsstarken Fahrtzwecke
Uberdurchschnittlich zunimmt. Wahrend im Pendlerverkehr die Besetzungsgra-
de der Fahrzeuge sich kaum mehr verédndern bzw. nicht weiter sinken, werden
vor allem im Einkaufs- und Freizeitverkehr weniger Personen pro Fahrzeug
erwartet als heute. In Folge dessen steigen die mit Fahrzeugen gefahrenen
Kilometer — die so genannten Fahrleistungen — in diesen Fahrtzwecken uber-
durchschnittlich an. Insgesamt werden die Fahrleistungen im MIV im Basissze-
nario um 25.7 % bzw. 0.8 % p.a. zunehmen. Da die Personenverkehrsleistung
dem Produkt aus Fahrleistung und Besetzungsgrad entspricht, ergibt sich unter
der Pramisse weiter sinkender Besetzungsgrade, dass die Personenverkehrs-
leistung geringfigig schwéacher wachsen wird als die Fahrleistungen.

Fahrleistungen im MIV fir die Personenverkehrsperspektiven

| Milliarden Fahrzeugkilometer || Veranderung || Abweichung zum Basisszenariol

1 2000 | 2010 | 2020 | 2030 || 00-10 | 00-20 | 00-30 || 2000 | 2010 | 2020 | 2030 |

Basis 51.7] 59.0] 62.8] 65.0]| 14.2%] 21.5%( 25.7%

Altern'Sz. 1 51.7] 58.8| 62.0/ 64.3]| 13.8%] 20.0%{ 24.4% 0.0%| -0.3%]| -1.2%| -1.0%
Altern'Sz. 2 51.7] 58.3] 625 64.7|| 12.8%] 21.0%{ 25.2% 0.0%| -1.2%]| -0.4%| -0.4%
Altern'Sz. 3 51.7] 53.3] 53.8[ 54.7 3.2%| 4.0%] 5.7% 0.0%| -9.6%]-14.4%| -15.9%
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Einordnung der Ergebnisse

(1) Die vorliegenden neuen Personenverkehrsperspektiven erwarten eine
unter friheren Perspektivarbeiten gelegene gesamtmodale Entwicklung der
Personenverkehrsleistung. Die Entwicklungstendenzen bzgl. der kinftig zu
erwartenden Veranderungen im OV sind deutlich niichterner als &ltere oder
andere Prognosen, die den ,Basiseffekt” der infrastrukturellen Verbesserungen
einerseits und der deklarierten verkehrspolitischen Férderung des Schienenver-
kehrs andererseits zugunsten des OV starker einschatzten. Hinzu kommt, dass
den letzten Perspektivarbeiten Zielszenarien zu Grunde gelegt waren, wahrend
jetzt versucht wurde, die Verkehrsleistungen aus soziodkonomischer und de-
mografischer Entwicklung, aus Angebotseffekten sowie aus Besitz und Verfiig-
barkeit von Mobilitaitswerkzeugen abzuleiten. Letztlich kommt mit den OV-Ent-
wicklungen die relativ grosse Verunsicherung zum Ausdruck, die hinsichtlich
der Wirkungen der bereits heute ergriffenen Massnahmen bestehen und die
nicht zuletzt der Anlass waren, in den vorliegenden Perspektivarbeiten auch
eine Reihe anderer Entwicklungsszenarien zu betrachten.

(2) Ausserdem sollen noch ein paar grundsétzliche Anmerkungen zum Um-
gang mit den Perspektivergebnissen gemacht werden:

. Jede seridse quantitative Vorhersage braucht immer quantitative Informa-
tionen Uber die Vergangenheit und Gegenwart. Je besser die Datenquali-
tat und je tiefer gegliedert das Datenmaterial, umso verlasslichere Analy-
sen kann man durchfiihren.

. Fur Perspektiven gibt es, auch wenn sie mit Unterstltzung statistischer
Verfahren erarbeitet werden, keine mathematischen Wahrscheinlich-
keitsaussagen. Solche Berechnungen gelten generell nur fur die in der
Vergangenheit ermittelten Zusammenhénge.

. Je langer der Vorhersagezeitraum, umso unsicherer ist das Vorhersage-
ergebnis. Dazu stelle man sich vor: 2030 ist aus heutiger Sicht wie 2005
aus der Sicht von 1980! Niemand hatte einen Personal Computer; es gab
keine Mobiltelefone; es gab keinerlei digitale Ton- und Bildtechniken; Na-
vigations-, Telematik- oder Fahrerassistenzsysteme waren unbekannt;
die Tendenz zu Zweit- oder Drittwagen utopistisch; die nationalen Bahn-
markte waren abgeschottet; die EU bestand aus neun Landern etc.

. Prognosen bzw. Perspektiven sind auch nicht unabhéngig vom Zeitpunkt
ihrer Erstellung: Zu Beginn einer prosperierenden Konjunktur werden die
Zukunftsperspektiven in der Regel optimistischer eingeschétzt als im Ab-
schwung oder in der Depression.
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. Szenarien spannen nicht den gesamten Raum maoglicher Entwicklungen
auf; trifft man andere Annahmen als die gewahlten oder geht von ande-
ren Annahmen-Kombinationen aus, dann kénnen sich Entwicklungen er-
geben, die ausserhalb des aufgezeigten Entwicklungsspektrums liegen.

(3) Fazit der Anmerkungen: Man sollte jegliche Vorhersage-Ergebnisse ge-
nerell kritisch betrachten und sich weder an einzelnen Zahlen noch an Zahlen-
unterschieden all zu sehr festklammern. Wichtig sind die Tendenzen und das
Erkennen von ,Wenn-dann-Beziehungen" vor dem Hintergrund unserer heuti-
gen (!) Erfahrungswelt.
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Résumé

Contexte et objectif

(1) Les dernieres perspectives d'évolution du trafic voyageurs pour la
Suisse, a I'horizon 2015, ont été élaborées en 1994 par le Centre d'études
prospectives de Saint-Gall (SGZZ). Elles constituent, jusqu’a ce jour, la princi-
pale base pour de nombreuses décisions importantes de la Suisse en matiére
de politique des transports.

(2) Au cours des dix dernieres années, I'évolution du trafic voyageurs en
Suisse et au-dela a été soumise a d'importantes mutations, aussi bien au ni-
veau de la demande et des structures que des sphéres d’influence qui les dé-
terminent. La politique des transports en particulier a énormément changé,
comme le montrent notamment les décisions sur les NLFA et le FTP. L'attention
se concentre de plus en plus sur le trafic d'agglomération. Les démarhes analy-
tiques, notamment l'analyse des résultats du Recensement de la population,
des Microrecensements sur le comportement de la population en matiére de
transports ou des enquétes sur le trafic voyageurs transalpin et transfrontalier,
révelent elles aussi I'importance du trafic voyageurs. A cela s'ajoutent de nou-
veaux facteurs socioéconomiques et scénarios de politique d'organisation du
territoire.

(3) Dans ce contexte, I'Office fédéral du développement territorial a fait éla-
borer plusieurs études de base en vue d'analyser et de prévoir le trafic voya-
geurs, gu'il fallait encore agréger en un rapport général et dont la synthese doit
remplacer les anciennes perspectives d’évolution du trafic voyageurs.

(4) Les nouvelles perspectives d'évolution du trafic voyageurs ont été élabo-
rées sous la forme d’'un scénario de base et de trois variantes. Sur la base de
I'évolution passée, en particulier entre 1990 et 2000, il s’'agissait de quantifier
des évolutions possibles par tranches de cing ans jusqu’en 2030, en les diffé-
renciant par motifs, moyens et types de transport, d’une part pour les presta-
tions du trafic voyageurs en général et d'autre part pour le trafic individuel moto-
risé (TIM). Ces travaux sont coordonnés avec les « Perspectives d’évolution du
trafic marchandises suisse a I'horizon 2030 » (ARE, 2004) et les scénarios du
« Rapport 2005 sur le développement territorial » (ARE, 2005).
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Bases et méthodologie

(1) Les études prospectives sont fondées sur plusieurs études de base réali-
sés en 2004 et 2005 sur mandat de I'Office fédéral du développement territorial
(ARE). Ces travaux ont quantifié le trafic voyageurs a I'aide de modeles éco-
nomeétriques et de planification des transports et décrit son évolution future pos-
sible a I'aide de différents scénarios.

(2) Le point de départ de toutes les considérations est I'évolution du trafic
voyageurs dans le passé, en particulier entre 1990 et 2000. Toutes les ré-
flexions prospectives partent des données chronologiques publiées officielle-
ment au début de 2004 concernant le trafic voyageurs jusqu’en 2000. Les diffé-
renciations qui vont plus loin ont été tirées de la publication commune de 'ARE
et de I'OFS « Microrecensement 2000 sur le comportement de la population en
matiére de transports » et appliquées aux séries chronologiques rétrospectives.

(3) L’évolution du trafic voyageurs de 2000 a 2030 a ensuite été quantifiée
sur la base de matrices origine-destination. Ces travaux se sont fondés notam-
ment sur des hypotheses relatives a la possession et a l'intensité d'utilisation
d’'instruments de mobilité (VP et abonnements de TP), aux évolutions socioé-
conomiques et démographiques fondamentales, ainsi qu'aux effets des modifi-
cations de I'offre. Les résultats de cette étape de travail ont été appliqués a la
structure quantitative de base de I'année 2000 et retenus comme scénario de
base. Une étude de base supplémentaire consistait a décrire trois autres évolu-
tions possibles et a définir leurs écarts quantitatifs par rapport au scénario de
base. Ces écarts ont été appliqués a la structure quantitative du scénario de
base. On dispose donc en fin de compte d'un scénario de base et de trois va-
riantes concernant I'évolution future du trafic voyageurs en Suisse jusqu’en
2030.

(4) Cette démarche a permis d'allier le processus « classique » de modélisa-
tion de la demande, de la répartition et de I'affectation du trafic a la méthodolo-
gie macroscopique d’explication des relations générales de cause a effet entre
socioéconomie/démographie et évolution du trafic.

(5)  Pour pouvoir mettre en évidence différents scénarios d'évolution du trafic
voyageurs, il est nécessaire de connaitre les mécanismes de I'évolution de la
demande dans le domaine du trafic voyageurs et d'identifier les facteurs
d’influence principaux et les mobiles externes. La figure suivante représente
schématiquement les relations que nous estimons essentielles entre les fac-
teurs qui déterminent la demande dans le domaine du trafic voyageurs.
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Mécanismes d’action de la demande dans le domaine du trafic voyageurs

Styles de vie
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(6) Les relations principales entre I'évolution de la demande et les facteurs
déterminants ont été élaborées sur la base d'une analyse de I'évolution passée.
Un scénario de base et trois variantes ont été décrits en fonction des facteurs
déterminants et des mécanismes d’action présentés ci-dessus. Leurs caracté-
ristiques quantitatives sont déterminées par des facteurs variables, dérivés et
fixes — sous la forme d'aspects isolés a I'intérieur de domaines d'influence qui
revétent une importance particuliere pour I'évolution future du trafic voyageurs.
Chaque facteur s’est vu attribuer un ou plusieurs indicateurs qu'il fallait soit
quantifier avec des valeurs adéquates, soit qualifier par un enchainement ar-
gumentatif.

Représentations par des scénarios : les principales hypothéses

(1) Les scénarios sont les représentations d’une évolution future possible. lls
se composent d’'un ensemble structuré d’hypothéses, dont sont dérivées, a
I'aide de méthodes appropriées, des évolutions ou des perspectives possibles.
Ces hypothéses doivent étre cohérentes entre elles et réalisables, au moins en
théorie. Par définition, les divers scénarios ne connaissent pas de probabilités
d’occurrence différentes, pas plus qu'ils ne couvrent a eux tous toute la gamme
des évolutions futures possibles.
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(2) Pour les perspectives d'évolution du trafic voyageurs, on a identifié six
domaines qui peuvent posséder une influence caractéristique sur la demande
future dans le domaine du trafic voyageurs : 1) I'évolution démographique, 2) le
contexte économique, 3) les systémes et les cycles de valeurs sociaux, 4) la
politique suisse et européenne des transports, 5) I'organisation du territoire et 6)
I'évolution technologique des transports en général et des transports routiers et
ferroviaires en particulier. Les effets de ces domaines d'influence sur la caracté-
risation des scénarios sont tout & fait différents : la variation de I'évolution éco-
nomique impliqgue parfois de trés fortes impulsions sur la demande de trafic
voyageurs, ce qui est théoriguement valable aussi pour I'évolution démographi-
gue, qui ne varie toutefois pas dans le cadre des scénarios élaborés et ne dis-
pose donc d'aucune variabilité pour caractériser les scénarios. La structure
démographique revét en revanche une grande importance (exemple : styles de
mobilité en fonction de I'dge). L'organisation du territoire a également une
grande influence, tandis que les différentes valeurs de la société, vu leur faible
variabilité escomptée, sont moins importantes. Par le biais de I'offre et des prix,
la politique des transports contribue au premier chef au choix du moyen de
transport. Il en va de méme pour I'évolution technologique.

(3) Les perspectives d’évolution du trafic voyageurs se constituent d'un scé-
nario de base et de trois variantes. Le scénario de base prolonge les principales
évolutions de la derniere décennie. Le premier scénario « Réseau de villes et
croissance » est fondé sur une croissance économique nettement supérieure a
la tendance, en présence d'une politique des transports et de I'organisation du
territoire fortement interventionniste, qui vise une mise en réseau des agglomé-
rations. Le 2° scénario, « Dispersion et stagnation », au contraire suppose une
évolution conjoncturelle inférieure a la moyenne, couplée a I'absence de marge
de manceuvre pour la politique des transports et de I'organisation du territoire.
Le 3°™ scénario, « Rééquilibrage régional et rareté des ressources », est mar-
qué par une hausse massive du prix des ressources énergétiques et par une
politique des transports interventionniste qui anticipe les effets de cette hausse.
Elle impliqgue un effet réducteur sur le développement de la mobilité, sous la
forme d’'un recentrage du rayon d’action au niveau local et régional.
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Scénario de
base

Scénario no 1
« Réseau de villes
et croissance »

Scénario no 2
« Dispersion et
Stagnation »

Scénario no 3
« Rééquilibrage
régional et rareté
des ressources »

Conditions économiqu

es

Evolution écono-
mique

UE-Suisse

Prix des ressour-
ces énergétiques
(prix du brut)

Prévisions de base
selon seco : PIB
2002 a 2030 : +1%
par an

Scénario de base
+ 50%, c'est-a-dire
1,5% par an

Scénario de base
— 50%, c’est-a-dire
0,5% par an

Scénario de base

Poursuite des accords bilatéraux, mais
pas d'adhésion avant 2030

Rythme de rappro-
chement ralenti

Scénario de base

Prix comparativement bas a long terme, légére hausse entre

2015 et 2030

Doublement par
rapport au scénario
de base d'ici 2015,
quadruplement
entre 2015 et 2030

Evolution démographique et sociale

Evolution démo-
graphique

Structure de la
population

Modes de vie

Croissance démographique faible (+4,7% entre 2000 et 2030, scénario « tendance »
OFS : taux de croissance démographique a la baisse)

Population vieillissante
(scénario « tendance » OFS : hausse du taux de dépendance des personnes agées,
baisse du taux de dépendance des jeunes)

Poursuite de

I'individualisation,
société de loisirs,
flexibilisation des
horaires de travail

Revalorisation des
valeurs urbaines
(culture, formation),
ouverture

Scénario de base

Comportement de
consommation et de
loisirs plus respec-
tueux des ressour-
ces

Or

ganisation du territo

ire

Répartition de la
population, struc-
ture du milieu bati

Politique
d’aménagement
du territoire

«Une Suisse des
métropoles » (Rap-
port 2005 sur le
développement
territorial, ARE)

« Une Suisse poly-
centrique et ur-
baine » (réseau de
villes)

« Dispersion et
éclatement » (déclin
urbain)

«Une Suisse des
régions » (solidarité
territoriale)

Pas de redistribution
significative des
compétences entre
Confédération,
cantons, communes

Renforcement des
planifications d’ordre
supérieur (canton,
Confédération)

Mise en ceuvre peu
rigoureuse des
planifications d’ordre
supérieur

Renforcement des
planifications d’ordre
supérieur (canton,
Confédération)

Politique des transports

Extension des
infrastructures

Evolution de I'offre
de TP

Prix

Achévement du
réseau autoroutier,
grands projets TP
selon FTP retardés,
compléments avant
tout dans les ag-
glomérations

Montant des inves-
tissements supé-
rieur a celui du
scénario de base,
priorité aux TP

Montant des inves-
tissements inférieur
a celui du scénario
de base, au détri-
ment des TP

Montant des inves-
tissements identique
a celui du scénario
de base, priorité aux
TP et a la locomo-
tion douce

Accroissement
réduit de I'offre par
rapport aux 20
derniéres années

Extension massive
de I'offre dans le
trafic d’aggloméra-
tion et a grande
distance

Stagnation du trafic
a grande distance et
d’agglomération ;
réduction de la
desserte de base
dans I'espace rural

Légérement supé-
rieure a celle du
scénario de base

Le codt des trans-
ports routiers reste
bas, internalisation
hésitante des colts
externes, pas d'ins-
truments d’incitation
appliqués a I'en-
semble du pays

Renchérissement du
transport routier par
rapport au transport
ferroviaire par des
taxes fiscales (taxe
sur le CO, taxes sur
les carburants)

Scénario de base

Introduction de
nouvelles taxes
d’incitation en prévi-
sion de I'évolution
attendue du prix du
pétrole brut (impor-
tantes jusqu’a 2015,
puis en diminution)

Technologies

Technologies
énergétiques et de
systemes d’entrai-
nement

Optimisation des
systemes d’'en-
trainement conven-
tionnels

Légeére accélération
du développement
des systemes
d’entrainement de
rechange

Scénario de base

Les systéemes d’en-
trainement de re-
change et les tech-
nologies a haute
efficacité gagnent
en importance.
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Résultats principaux

(1) L'ensemble des prestations de trafic voyageurs, d’environ 111 milliards
de personnes-kilométres en 2000, augmentera d’ici 2030 d’environ 17 a 32
milliards de personnes-kilométres selon le scénario. La croissance escomptée
est donc de 15 a 29%. Dans le scénario de base, le trafic voyageurs augmente
de 23,7%, ce qui équivaut a une croissance annuelle moyenne de 0,7%.

Trafic voyageurs-km en fonction des scénarios et des motifs de déplacement

= trafic pendulaire = trafic d'achats trafic professionnel trafic de tourisme = trafic de loisirs
L
Scénario de base Variante 1 Variante 2 Variante 3
Réseau de villes Dispersion et Rééquilibrage

140 et croissance Stagnation régional et rareté

des ressources

(2) L'examen des résultats du scénario de base par motifs de déplacement
révele que le trafic pendulaire — notamment en raison de la diminution des actifs
et des personnes en formation — ne présentera plus qu’'une croissance infé-
rieure a la moyenne, de 0,5% par an, et réduira ainsi sa part dans les motifs de
déplacement de 1,7% a 22%. La part du trafic d'achats diminue aussi (de
1,2%) ; son augmentation, de 0,3% par an, sera également inférieure &
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ala
moyenne. La croissance du trafic professionnel d’ici 2030, de 1,0% par an, sera
la plus forte par rapport a I'ensemble des motifs de déplacement ; il convient
toutefois de tenir compte de la faible importance de ce nombre par rapport a
'ensemble du trafic (de 6,6% en 2000 a 7,2% en 2030) pour l'interpréter.
L'augmentation du trafic de tourisme, de prés de 1% par an, sera également
inférieure a la moyenne ; il est possible que ce trafic augmente sa part de 1%
pour atteindre 13,2% de I'ensemble des motifs de déplacement. Le moteur
principal de cette évolution sera, comme dans les années 90 déja, le trafic de
vacances en transit par la Suisse. Le trafic de loisirs renforcera encore une fois
sa grande importance d'’ici 2030 (en passant de 46,5% a 48,0%) et son aug-
mentation, de 0,8% par an, sera légerement supérieure a la moyenne des mo-
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tifs de déplacement. Dans les scénarios de rechange, ce sont le trafic profes-
sionnel et le tourisme qui présentent la dynamique de croissance la plus mar-
quée.

(3) La perspective modale des prestations prévues de trafic voyageurs
montre une augmentation de I'importance des TP. Dans le scénario de base, ils
augmenteront de 45,2% d’ici 2030, ce qui correspond a un taux de croissance
annuel de prés de 1,3%. Avec cette croissance supérieure a la moyenne, les
TP augmentent leur part dans la répartition modale de 3 points, passant de
17,3% en 2000 a 20,3% en 2030. lIs enregistreront leurs taux de croissance les
plus élevés ces prochaines années, s'ils ne I'ont pas déja fait entre 2000 et
2005 (1ére étape de Rail 2000). Des 2015, leur progression sera certes toujours
supérieure a la moyenne, mais plus aussi soutenue que jusqu’a cette date. Les
améliorations de l'offre résultant des NLFA se feront sentir ensuite jusqu’en
2025, avec des taux de croissance qui redeviendront légerement plus élevés,
mais ne seront pas aussi significatives que les améliorations de I'offre dans le
cadre de la 1°® étape de Rail 2000 étant donné les motifs de déplacement qui
en bénéficient et leurs parts dans I'ensemble du trafic. La diffusion croissante
d’instruments de mobilité favorables aux TP, p. ex. abonnements généraux et
demi-tarif, mais aussi certains effets démographiques, en particulier le dépla-
cement de la pyramide des ages et les choix spécifiques des moyens de trans-
port gu’il implique, ont aussi des effets positifs sur le développement des TP.

Trafic voyageurs-km en fonction des scénarios et des moyens de transport
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(4) L'augmentation de I'importance des TP ne change toutefois pas grand-
chose a la dominance du TIM. En 2030, ce sera toujours lui qui fournira plus de
trois quarts des prestations de trafic voyageurs. Sa part n’évoluera que légéere-
ment en diminuant de 2,5%. Globalement, le TIM augmentera d’ici 2030 de
19,5%, soit de 0,6% par an. La locomotion douce croitra d’ici 2030 de 13,9%,
soit de 0,4% par an.

(5) Parmi les scénarios, c’est surtout dans le troisieme, « Rééquilibrage ré-
gional et rareté des ressources», que les TP acquierent davantage
d'importance que dans le scénario de base, sa part dans la répartition modale
passant ici a 24,3% (+4 points par rapport au scénario de base). Dans le
deuxiéme scénario, « Dispersion et stagnation », la part des TP diminue de 2,5
points par rapport au scénario de base.

(6) Concernant les types de trafic, I'importance majeure du trafic intérieur
ne change pratiquement pas. Par conséquent, sa croissance de 23,5%, soit de
0,7% par an, se situe exactement dans la moyenne des types de trafic. La
croissance du trafic origine-destination transfrontalier, de 18,5%, soit de 0,6%
par an, sera légerement supérieure a la moyenne. L'importance du trafic ori-
gine-destination pour tous les types de trafic diminuera Iégérement, d’un demi-
pour cent. Le trafic de transit gagnera au contraire en importance : entre 2000
et 2030, il augmentera de 37,8% au total (1,1% par an) et fera passer ainsi sa
part dans l'ensemble des types de trafic de 6,5% a 7,3%. Ces chiffres
s’expliquent avant tout par I'accroissement du trafic touristique qui transite par

la Suisse, mais aussi par de nouveaux types de trafic, « attirés » par la NLFA.

Trafic voyageurs-km en fonction des scénarios et des types de trafic
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(7) Dans les scénarios nos 1 et 2, le trafic transfrontalier augmente davan-
tage que le trafic intérieur. Dans le scénario no 3, les codts de transport élevés
et I'« atout de proximité » freinent cette évolution. Les différences de croissance
du trafic de transit se fondent sur I'évolution du tourisme international.

Principaux résultats des perspectives d'évolution du trafic voyageurs

| Milliards voyageur-km | | Variation | | Répartition modale |

| 2000 | 2010 | 2020 | 2030 || 00-10 | 00-20 | 00-30 || 2000 | 2010 | 2020 | 2030 |

[ Sceénario de base |

[tous [| 111.1] 125.4] 132.2] 137.5|| 12.8%| 18.9%| 23.7%|| 100%] 100%| 100%] 100%]
TIM 86.9] 96.8] 101.4] 103.9][ 11.4%][ 16.7%] 19.5%]|[ 78.2%] 77.2%] 76.7%| 75.6%
TP 19.2] 232] 252] 27.9|[ 20.6%| 31.0%| 45.20|] 17.3%| 18.5%| 19.1%| 20.3%
LD 50 54 56l  57|[ 8.3%| 11.6%] 13.9%|] 45%] 4.3%] 4.20%] 4.1%

| Variante 1 "Réseau de villes et croissance" |

[tous || 111.1] 126.0] 134.7] 143.3|| 13.4%| 21.206| 28.9%]|[ 100%| 100%| 100%| 100%|
TIM 86.9] 96.5] 100.2] 103.2][ 11.1%] 15.3%[ 18.7%]|[ 78.2%] 76.6%] 74.4%| 72.0%
TP 19.2] 23.9] 28.7] 34.2|[ 24.5%] 49.3%] 77.9%|[ 17.3%] 19.0%[ 21.3%[ 23.9%
LD 50 55| 58]  5.9|[ 10.2%] 16.5%| 18.1%|| 4.5%| 4.4%| 43%| 4.1%

| Variante 2 "Dispersion et Stagnation" |

[tous [[ 111.1] 123.7] 120.2] 132.2|[ 11.3%] 16.3%| 19.00%|[ 100%| 100%| 100%| 100%|
TIM 86.9] 95.6] 100.7] 103.2]| 10.0%| 15.9%| 18.7%|[ 78.29%] 77.3%] 77.9%[ 78.0%
TP 19.2] 227| 230 23.4|[ 17.9%| 19.4%| 21.7%|| 17.3%| 18.3%| 17.8%| 17.7%
LD 50 54 550 56|[ 89%| 10.8%| 13.1%|| 45%| 4.4%| 4.3%| 4.3%

| Variante 3 "Rééquilibrage régional et rareté des ressources" |

[tous || 111.1] 1195] 123.7] 127.7|| 7.5%| 11.3%| 14.9%|| 100%| 100%| 100%| 100%]|
TIM 86.9] 88.5| 88.8[ 89.8 1.8%| 2.1%| 3.3%|| 78.2%| 74.1%| 71.8%| 70.3%
TP 19.2 24.9 28.2 31.0|] 29.3%| 46.8%]| 61.0%|| 17.3%| 20.8%| 22.8%]| 24.3%
LD 5.0 6.1 6.7 6.9]| 22.2%]| 34.0%| 39.1% 4.5%| 5.1%| 5.4%| 5.4%

| Milliards kilomeétres parcourus || Variation || Déviation au scénario de base |

1 2000 | 2010 | 2020 | 2030 || 00-10 | 00-20 | 00-30 || 2000 | 2010 | 2020 | 2030 |

Base 51.7] 59.0] 62.8] 65.0]| 14.2%] 21.5%( 25.7%

Variante 1 51.7] 58.8| 62.0/ 64.3]| 13.8%] 20.0%( 24.4% 0.0%| -0.3%]| -1.2%| -1.0%
Variante 2 51.7] 58.3] 625 64.7|| 12.8%] 21.0%{ 25.2% 0.0%| -1.2%]| -0.4%| -0.4%
Variante 3 51.7] 53.3] 53.8[ 54.7 3.2%| 4.0%| 5.7% 0.0%| -9.6%]-14.4%| -15.9%

(8) Dans I'ensemble, le taux d’occupation moyen des voitures ne reculera
que légérement, car c’est surtout 'augmentation des prestations liées aux mo-
tifs de déplacement ou le taux d’occupation est élevé qui sera supérieure a la
moyenne. Tandis que le taux d’occupation des véhicules du trafic pendulaire ne
changera guére ou ne baissera pas davantage, on s'attend a des taux
d’occupation inférieurs a aujourd’hui surtout pour le trafic d’achats et de loisirs.
Par conséquent, le nombre des kilométres parcourus avec des véhicules, soit la
prestation kilométrique, augmentera davantage que la moyenne pour ces
motifs de déplacement. La prestation de trafic voyageurs augmentera au total
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de 25,7%, respectivement de 0,8% par an. Puisque la prestation de trafic voya-
geurs équivaut au produit des prestations kilométriques et du taux d’occupation,
et pour autant que I'nypothése d'un taux d'occupation faiblissant se réalise, la
prestation de trafic voyageurs augmentera un peu moins vite que les presta-
tions kilométriques.

Analyse des résultats

(1) Les présentes perspectives d'évolution du trafic voyageurs prévoient un
développement global du trafic voyageurs inférieur a celui d’études précéden-
tes. Les tendances relatives aux changements futurs auxquels s’attendre dans
le domaine des TP sont nettement plus modérées que des prévisions d’autres
années ou d'autres sectuers, qui étaient plus favorables aux TP, d’'une part a
cause de l'«effet de base» escompté des améliorations apportées a
l'infrastructure et d'autre part a cause de la politique déclarée de promotion du
rail. A cela s'ajoute que les derniéres études prospectives étaient fondées sur
des scénarios cibles, alors que dans la présente étude, on tente de déduire les
prestations de transport de I'évolution socioéconomique et démographique, des
effets de I'offre ainsi que de la possession et de la disponibilité d'instruments de
mobilité. En fin de compte, I'évolution des TP exprime les incertitudes relative-
ment importantes qui existent quant aux effets des mesures déja prises et qui
ont notamment incité, dans les présentes études prospectives, a considérer
aussi une série d’'autres scénarios.

(2) Il importe par ailleurs de faire encore quelques remarques de fond sur
I'utilisation des résultats de ces perspectives :

. Toute prévision quantitative sérieuse a besoin d’informations quantitati-
ves sur le passé et sur le présent. Les analyses que I'on peut effectuer
sont d’'autant plus fiables que les données sont de bonne qualité et bien
structurées.

. Pour des prévisions, méme si elles sont élaborées a l'aide de procédés
statistiques, il n'existe pas de probabilités mathématiques. Générale-
ment, ces calculs ne sont valables que pour les relations établies dans le
passeé.

. Plus la période de prévision est longue, plus le résultat est incertain :
aujourd’hui, 2030 est du point de vue actuel comme 2005 du point de vue
de 1980 ! Personne n’'avait d’'ordinateur personnel, il N’y avait pas de té-
Iéphones mobiles, ni de techniques numériques de reproduction du son
et de I'image ; les systemes de navigation, télématiques ou d'assistance
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®3)

a la conduite étaient inconnus ; la tendance a acquérir une deuxieme ou
un troisiéme voiture était utopique ; les marchés ferroviaires nationaux
étaient cloisonnés ; 'UE ne se composait que de neuf pays, etc.

Les prévisions dépendent en outre de la date de leur élaboration : au
début d'une conjoncture prospere, les perspectives d’'avenir sont en gé-
néral appréciées avec davantage d'optimisme qu’au moment du déclin
ou qu’en pleine dépression.

Les scénarios ne couvrent pas toute la gamme des évolutions possibles ;
avec d'autres hypothéses que celles choisies ou d'autres combinaisons
d’hypotheses, les évolutions prévues se situeraient peut-étre en dehors
de I'éventail présenté.

Conclusion sur les remarques : tout résultat prévisionnel devrait étre

consédéré d’'un ceil critique ; il ne faut se cramponner ni a des chiffres isolés, ni
a des différences de chiffres. Ce sont les tendances et I'identification de rela-
tions de causalité a la lumiére de nos connaissances actuelles (!) qui importent.
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Riassunto

Premesse e obiettivi

(1) La pubblicazione delle ultime prospettive del traffico viaggiatori in Svizze-
ra, con un orizzonte di previsione fino al 2015, risale al 1994 ed & opera del
Centro di studi prospettivi di San Gallo (SGZZ). Nell'ultimo decennio, questo
studio ha rappresentato la base principale per numerose decisioni di ampia
portata nell’ambito della politica dei trasporti della Svizzera.

(2)  Negli ultimi dieci anni, gli sviluppi del traffico viaggiatori in Svizzera, e non
solo, hanno subito enormi cambiamenti sia dal punto di vista strutturale e della
domanda sia per quel che concerne i relativi settori d’influenza. In particolare e
cambiato il contesto della politica dei trasporti, come testimoniano tra l'altro i
decreti sulla NFTA e sul finanziamento dei trasporti pubblici. Inoltre le attenzioni
si concentrano sempre piu sul traffico d’agglomerato. Nuovi dati e conoscenze
(censimento della popolazione, microcensimentio sul comportamento nel traffi-
co o gli studi sul traffico viaggiatori transalpino e internazionale) mettono pero in
risalto I'importanza del traffico viaggiatori. In questi ultimi anni, si sono poi ag-
giunti nuovi determinanti socioeconomici e ulteriori scenari di politica
dell'ordinamento del territorio.

(3) Alla luce di queste premesse, I'Ufficio federale dello sviluppo territoriale
ha conferito I'incarico di rielaborare diversi lavori di carattere fondamentale per
le analisi e le previsioni nell'ambito del traffico viaggiatori. Questi lavori sono ora
stati integrati in un rapporto generale, la cui sintesi sostituira le prospettive del
traffico viaggiatori del 1994, ormai superate.

(4) Le nuove prospettive sono state elaborate sotto forma di uno scenario di
base e di tre scenari alternativi. Sulla base dell’evoluzione del passato, in parti-
colare tra il 1990 e il 2000, si trattava di quantificare le possibili evoluzioni per
periodi di cinque anni fino al 2030, differenziandoli in base alle finalita, al modo
e al mezzo di trasporto per le prestazioni del traffico viaggiatori in generale e del
traffico motorizzato privato (TMP) in particolare. | lavori sono armonizzati con la
recente pubblicazione “Prospettive del traffico merci in Svizzera fino al 2030“
(ARE, 2004) e gli scenari concernenti I'evoluzione del territorio presentati nel
“Rapporto sullo sviluppo territoriale 2005“ (ARE, 2005).
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Basi di lavoro e metodologia

(1) La base per I'elaborazione delle prospettive e costituita da diversi lavori
di carattere fondamentale, eseguiti nel 2004 — 2005 su mandato dell’'Ufficio
federale dello sviluppo territoriale (ARE). In questi studi, con l'ausilio di modelli
econometrici e di pianificazione dei trasporti, & stato quantificato il traffico viag-
giatori e descritta la possibile linea di evoluzione per i diversi scenari.

(2) I punto di partenza di tutte le considerazioni € rappresentato
dall'evoluzione del traffico viaggiatori nel passato, in particolare tra il 1990 e il
2000. Le osservazioni sulle prospettive si rifanno alle serie di dati cronologici
ufficiali fino al 2000 pubblicati dall’Ufficio federale di statistica (UST) all'inizio del
2004. Le relative differenziazioni sono state evinte dalla pubblicazione congiun-
ta del’ARE e dell’lUST - “Microcensimento sul comportamento nel traffico 2000”
— ed integrate nelle serie cronologiche retrospettive.

(3) In seguito, con l'ausilio di matrici di origine-destinazione del traffico, &
stata quantificata I'’evoluzione delle prestazioni di trasporto viaggiatori per il
periodo dal 2000 al 2030. Questi lavori sono supportati tra I'altro da ipotesi con-
cernenti il possesso e l'intensita di utilizzazione di strumenti della mobilita (au-
tomobile e abbonamenti per i TP), gli sviluppi fondamentali sul piano socioeco-
nomico e demografico nonché le ripercussioni delle modifiche dell'offerta. | ri-
sultati di questa fase dello studio, dopo essere stati riportati nella griglia basilare
dell'anno 2000, sono considerati come scenario di base. In un ulteriore lavoro
fondamentale sono stati presentati tre possibili sviluppi alternativi e le relative
differenze quantitative rispetto allo scenario di base. Queste variazioni sono
state riprese nella struttura dello scenario di base. In questo modo, alla fine dei
lavori, per capire I'evoluzione futura del traffico viaggiatori in Svizzera fino al
2030 sono disponibili uno scenario di base e tre scenari alternativi.

(4) Grazie a questo procedimento e stato possibile far interagire I'approccio
“classico” di modellazione della domanda, suddivisione, ripartizione e destina-
zione del traffico con i metodi macroscopici per la spiegazione di meccanismi di
interazione generali tra socioeconomia/demografia ed evoluzione del traffico.
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(5) Alfine di poter presentare diversi scenari sull’evoluzione del traffico viag-
giatori, devono essere noti ed identificati i meccanismi di interazione
nell’evoluzione della domanda del traffico viaggiatori nonché i fattori d’influenza
pit importanti e le relative varianti esterne. Dal nostro punto di vista, le principali
interconnessioni tra i fattori determinanti della domanda nell’lambito del traffico
viaggiatori possono essere schematizzate come segue.

Meccanismi di interazione nell’evoluzione del traffico viaggiatori

olitica dei
trasporti

opolazione B
G oo, 3

<)

Stili di vita
) v PIL, reddito,
Disponibilita occupazione
automobile
Tecnologia /
Numero
/ percorsi
Qualita dell'offerta - - \ - .
(infrastruttura, esercizio) Volume di traffico Utilizzazione
del territorio
Lunghezza dei
v percorsi

Prezzi dei trasporti ——  Ripartizione

Rapporto tra i prezzi modale Prestazioni di trasporto
\ Tasso di utilizzazione

Chilometri percorsi

’r namento X
¢S del territorio }

(6) Le interazioni pit importanti tra I'evoluzione della domanda e i fattori de-
terminanti sono state elaborate sulla base di un’analisi delle esperienze del
passato. Tenendo in considerazione questi fattori e i summenzionati meccani-
smi di interazione, sono stati descritti uno scenario di base e tre scenari alterna-
tivi. Il carattere quantitativo di questi scenari viene determinato mediante fattori
d'influenza variabili, derivati e fissi — sotto forma di aspetti unici all'interno di
settori che rivestono un’importanza particolare per la futura evoluzione del traf-
fico viaggiatori. Ad ogni fattore d’influenza sono stati abbinati uno o piu indicato-
ri al fine di caratterizzarli sia quantitativamente con valori numerici che qualitati-
vamente con argomentazioni verbali.
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Scenari futuri — Le ipotesi piu importanti

(1) Ogni scenario rappresenta un'immagine di una potenziale evoluzione
futura ed é costituito da una griglia di ipotesi, da cui possono essere ricavati,
con metodi appropriati, fasi o prospettive di sviluppo. Le ipotesi devono essere
formulate senza contraddizioni interne e devono essere realizzabili perlomeno a
livello teorico. | vari scenari non hanno a priori diverse probabilita di accadimen-
to e nella loro totalita non abbracciano I'intero ventaglio delle possibili evoluzio-
ni.

(2) Per le prospettive sono stati identificati sei settori che presentano
un’incidenza significante sulla futura domanda di trasporto viaggiatori: lo svilup-
po demografico, i dati economici di base, i cicli e i sistemi dei valori sociali, la
politica dei trasporti svizzera ed europea, I'ordinamento del territorio nonché le
evoluzioni tecnologiche dei trasporti in generale e quelle per i settori stradali e
ferroviari in particolare. L'effetto di questi settori d'influenza sulla caratterizza-
zione degli scenari risulta quindi diverso: la variazione degli sviluppi economici
comporta a volte impulsi molto forti per la domanda del traffico viaggiatori. La
considerazione vale, almeno sul piano teorico, anche per I'evoluzione demogra-
fica, la quale tuttavia, nell’elaborazione degli scenari, hon presenta nessuna
variabile e di conseguenza risulta ininfluente per la definizione degli scenari. La
struttura demografica riveste invece un’importanza notevole (in poche parole:
stile di mobilita in funzione dell’'eta). L'ordinamento del territorio ha pure una
grande incidenza, mentre le differenze dei valori sociali, a causa del fatto che la
loro variazione da attendersi € solo minima, assumono minore significato. La
politica dei trasporti contribuisce, mediante la propria offerta e i costi, innanzitut-
to alla scelta del mezzo di trasporto. Lo stesso vale per gli sviluppi tecnologici.

(3) Per le prospettive del traffico viaggiatori sono stati messi a punto uno
scenario di base e tre scenari alternativi. Nello scenario di base viene presenta-
ta la continuazione dei principali sviluppi verificatisi nell’'ultimo decennio. Il primo
scenario alternativo "Rete urbana e crescita“ si basa su una crescita economica
nettamente superiore alla tendenza, con una politica dei trasporti e di ordina-
mento del territorio di forte incentivazione, volta a realizzare una rete tra gli
agglomerati. Contrariamente al primo, il secondo scenario alternativo "Disper-
sione e stagnazione“ parte dal presupposto che la crescita economica risulti
inferiore alla media e nel contempo non vi siano margini di manovra per la poli-
tica dei trasporti e di ordinamento del territorio. Il terzo scenario “Compensazio-
ne regionale e rarefazione delle risorse* e caratterizzato da un forte rialzo dei
prezzi dell’energia a lungo termine e da una politica dei trasporti di incentivazio-
ne che precorre questa evoluzione. Alla luce di queste considerazioni, si puo
presupporre una serie di sviluppi che riducono la mobilita, come ad esempio |l
ritorno ad un raggio di azione locale e regionale.
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Scenario di base Al A2 A3
“Rete urbana e “Dispersione e “Compensazione
crescita“ stagnazione* regionale e rarefa-
zione delle risorse”
Economia

Andamento
dell’'economia

UE-Svizzera

Prezzi dell’'energia
(prezzo del greggio)

Previsione di base
secondo il seco: PIL
2002 - 2030 + 1 % p.a.

SCENARIO DI BASE +
50 %, ossia 1.5 % p.a.

SCENARIO DI BASE -
50 %,
ossia 0.5 % p.a.

SCENARIO DI BASE

Proseguimento accordi bilaterali, adesione
all'UE esclusa fino al 2030

Rallentamento del
processo di avvicina-
mento

SCENARIO DI BASE

Livello dei prezzi comparativamente basso nel lungo termine con un
leggero rincaro tra il 2015 e il 2030.

Raddoppiamento entro
il 2015 ca. Tra il 2015 e
il 2030 incremento di
fattore 4 rispetto allo
SCENARIO DI BASE.

Demografia e societa

Evoluzione demogra-
fica

Struttura della popo-
lazione

Stili di vita

Lieve incremento della popolazione (+ 4.7 % tra il 2000 e il 2030,
scenario UST: diminuzione dei tassi di crescita demografici)

Invecchiamento della popolazione
(scenario UST: crescita del rapporto di dipendenza degli anziani, diminuzione del rapporto di

dipendenza dei giovani)

Ulteriore individualizza-
zione della societa,
societa del tempo
libero, flessibilita degli
orari di lavoro

Rivalutazione dei valori
urbani (cultura, forma-
zione), apertura

SCENARIO DI BASE

Maggiore consapevo-
lizzazione del compor-
tamento dei consuma-
tori e nel tempo libero

Ordinamento del territorio

Ripartizione della
popolazione /
Struttura degli inse-
diamenti

Politica di pianifica-
zione del territorio

“Una Svizzera delle
metropoli“ (Rapporto
sullo sviluppo territoria-
le ARE)

“Una Svizzera urbana e
policentrica“ (rete
urbana)

“Dispersione degli
insediamenti“ (scenario
di declino urbano)

“Una Svizzera delle
regioni“ (scenario di
solidarieta territoriale)

Nessun trasferimento
di competenze degno
di nota tra Confedera-
zione, Cantoni e
Comuni

Rafforzamento dei
progetti di pianificazio-
ne superiori a livello di
Confed. e Cantoni

Attuazione carente dei
progetti di pianificazio-
ne superiori

Rafforzamento dei
progetti di pianificazio-
ne superiori a livello di
Confederazione e
Cantoni

Politica dei trasporti

Ampliamento
dell'infrastruttura

Sviluppo dell'offerta
TP

Costi a carico
dell'utente

Completamento della
rete autostradale,
ritardi nella realizzazio-
ne dei grandi progetti
per il potenziamento
dei TP secondo I'FTP,
completamenti soprat-
tutto negli agglomerati

Investimenti comples-
sivi pit consistenti
rispetto allo
SCENARIO DI BASE
con priorita ai TP

Investimenti comples-
sivi meno consistenti
rispetto allo
SCENARIO DI BASE a
scapito dei TP

Investimenti comples-
sivi come nello
SCENARIO DI BASE,
ma con priorita ai TP e
al traffico lento

Crescita dell'offerta
rallentata rispetto agli
ultimi 20 anni

Netto ampliamento
dell'offerta di trasporto
sia a lunga distanza,
sia negli agglomerati

Stagnazione nei tra-
sporti a lunga distanza
e negli agglomerati,
smantellamento del
servizio di base nelle
zone rurali

Leggermente superiore
rispetto allo
SCENARIO DI BASE

Costi dei trasporti su
strada costantemente
bassi, moderata inter-
nalizzazione dei costi
esterni, nessuno
strumento di incentiva-
zione utilizzato
sullintero territorio

Rincaro del trasporto
su strada rispetto a
quello su rotaia attra-
verso l'introduzione di
misure fiscali (tassa sul
COg, supplementi sui
carburanti)

SCENARIO DI BASE

Introduzione anticipata
di nuove tasse di
incentivazione in
relazione all’evoluzione
del prezzo del greggio
(importanti fino al 2015,
in seguito piu blande)

Tecnologia

Tecnica energetica e
di propulsione

Tecnologie di propul-
sione convenzionali
ottimizzate

Leggera accelerazione
dello sviluppo di tecni-
che di propulsione
alternative

SCENARIO DI BASE

Crescente diffusione di
sistemi di prop. alterna-
tivi e di tecniche piu
efficienti
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Risultati principali

(1) Tra il 2000 e il 2030, le prestazioni di trasporto viaggiatori complessive
(oggi circa 111 miliardi di viaggiatori-chilometri) aumenteranno, a dipendenza
dello scenario, di 17 — 32 miliardi di viaggiatori-chilometri, con un incremento tra
il 15% e il 29 %. Nello scenario di base le prestazioni di trasporto viaggiatori
aumentano del 23,7 %; cio equivale ad una crescita annuale media dello
0,7%.

Prestazioni di trasporto per finalita di spostamento e scenario
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(2) Lanalisi dei risultati connessi allo scenario di base secondo le finalita
degli spostamenti evidenzia che il traffico pendolare — tra I'altro, a causa della
diminuzione del numero delle persone attive e in formazione — presenta ora
solo una crescita, inferiore alla media, dello 0,5 % all’anno. Di conseguenza, la
quota del traffico pendolare rispetto a tutte le finalita degli spostamenti si con-
trae di 1,7 punti percentuali, passando al 22 %. Anche la quota del traffico do-
vuto agli acquisti diminuisce (di 1,2 punti percentuali); la sua crescita dello
0,3 % all’'anno risulta pure inferiore alla media. Con I'1,0 % all'anno fino al 2030,
il traffico professionale registra la crescita piu elevata fra tutte le finalita degli
spostamenti; va tuttavia osservato, per la corretta interpretazione dei dati, che
la quota del traffico professionale riveste un'importanza marginale rispetto al
traffico complessivo (6,6 % nel 2000 e 7,2 % nel 2030). Anche I'aumento del
traffico turistico (1,0 % ca. all'anno) risulta superiore alla media; la sua quota
rispetto alle finalita degli spostamenti cresce di 1 punto percentuale, passando
al 13,2 %. Come gia successo negli anni Novanta, il motore principale di questa
evoluzione é costituito dal traffico dei vacanzieri che attraversano la Svizzera.
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Entro il 2030, il traffico del tempo libero potrebbe rafforzare ulteriormente la sua
gia notevole importanza (dal 46,5 % al 48,0 %) e la prevista crescita dello 0,8 %
all'anno risulta leggermente superiore alla media generale di tutte le finalita
degli spostamenti. Negli scenari alternativi la dinamica di crescita piu marcata si
registra per il traffico professionale e per gli spostamenti turistici.

(3) La prospettiva modale delle prestazioni previste per il trasporto viaggia-
tori mostra una crescita significativa dei TP. Nello scenario di base, questo au-
mento entro il 2030 e quantificato nella percentuale del 45,2 %; cio corrisponde
ad una crescita annua pari a circa I'1,3 %. Con questo aumento superiore alla
media, la quota dei TP nella ripartizione modale sale di 3 punti percentuali, pas-
sando dal 17,3 % nel 2000 al 20,3 % nel 2030. L'impennata della crescita dei
TP si registrera nei prossimi anni o in parte si € gia concretizzata tra il 2000 e il
2005 (la tappa Ferrovia 2000). Dal 2015 i TP continueranno nella loro fase di
crescita superiore alla media, tuttavia essa risultera piu contenuta rispetto al
periodo 2000 - 2015. | miglioramenti dell'offerta riconducibili alla NFTA si riper-
cuoteranno poi positivamente fino al 2025, con una leggera ripresa percentuale.
Tuttavia questa ulteriore crescita risultera meno significativa rispetto a quella
riconducibile ai miglioramenti dell’'offerta nellambito della la tappa Ferrovia
2000, a causa delle finalita degli spostamenti che ne derivano e della relativa
guota all'interno del traffico complessivo. Lo sviluppo dei TP sara influenzato
positivamente anche dalla crescente diffusione di prodotti e di offerte vantag-
giose (come ad esempio gli abbonamenti generali 0 a meta prezzo) e dagli
effetti demografici, in particolare gli spostamenti nella struttura demografica e i
relativi comportamenti specifici nella scelta dei mezzi di trasporto.

Prestazioni di trasporto per mezzo di trasporto e scenario
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(4) La crescita significativa dei TP non risulta tuttavia sufficiente a sovvertire
il dominio del TMP. Nel 2030, il traffico motorizzato privato sara ancora
all'origine di piu di tre quarti delle prestazioni di trasporto viaggiatori, con una
diminuzione della quota solo irrisoria (-2,5 punti percentuali). Complessivamen-
te, entro il 2030, il TMP registrera un aumento del 19,5 % (0,6 % all’anno), men-
tre la crescita del traffico lento si situera al 13,9 % (0,4 % all'anno).

(5) Negli scenari alternativi, la crescita dei TP risulta piu accentuata, rispetto
allo scenario di base, soprattutto nella "Compensazione regionale e rarefazione
delle risorse”. Infatti in questo scenario la quota dei TP nella ripartizione modale
registra un aumento del 24,3 % (+ 4 punti percentuali rispetto allo scenario di
base). Nello scenario alternativo “Dispersione e stagnazione, la quota dei TP si
contrae di 2,5 punti percentuali, sempre rispetto allo scenario di base.

(6) Per quel che concerne i modi di trasporto, il traffico interno continua ad
avere un’importanza predominante. Di conseguenza, la sua crescita pari al
23,5 % (0,7 % all’anno) si situa esattamente nella media di tutti i modi di tra-
sporto. L’incremento del traffico transfrontaliero origine-destinazione (18,5 % o
0,6 % all'anno) & leggermente al di sotto della media. L'importanza di questo
modo di trasporto rispetto alla quota complessiva scema lievemente di mezzo
punto percentuale. Il traffico di transito, invece, acquista importanza ed aumen-
ta complessivamente tra il 2000 e il 2030 del 37,8 %; la sua quota tra i modi di
trasporto passa cosi dal 6,5 % al 7,3 %. Le cause di questa evoluzione vanno
ricercate innanzitutto nellimportanza crescente del traffico turistico attraverso le
Alpi ed in parte nei nuovi modi di trasporto “attratti” dalla NFTA.

Prestazioni di trasporto per mezzo di trasporto e scenario

— Scenario di base — Scenario alternativo 1 —Scenario alternativo 2 — Scenario alternativo 3
2

w4+ - - —

100 +

90 4 o
Traffico interno

80

ntf—" —

oy— — —

Ko+— — — — — —

40 -

miliardi di viaggiatori-chilometri

30 4

20 4 Traffico transfrontaliero

10 | Traffico di transito

1990 1995 2000 2005 2010 2015 2020 2025 2030



Prospettive del traffico viaggiatori in Svizzera Riassunto

XXXII

(7)  Ad eccezione della variante 3, negli scenari alternativi la crescita del traf-
fico transfrontaliero risulta pit accentuata di quella del traffico interno. Nello
scenario alternativo 3, i costi dei trasporti elevati e I'atout della vicinanza” fre-
nano questo sviluppo. Le differenze di crescita previste per il traffico di transito
si basano sull’evoluzione del turismo internazionale.

Risultati principali delle prospettive di evoluzione del traffico viaggiatori

| miliardi di viaggiatori-chilometri || Tassi || Ripartizione modale |

| 2000 | 2010 | 2020 | 2030 || 00-10 | 00-20 | 00-30 || 2000 | 2010 | 2020 | 2030 |

| Scenario di base |

[tutti || 111.1] 125.4] 132.2] 137.5|| 12.8%| 18.9%| 23.79%|[ 100%| 100%| 100%| 100%|
TMP 86.9] 96.8] 101.4] 103.9][ 11.4%][ 16.7%] 19.5%]|[ 78.2%] 77.2%] 76.7%| 75.6%
TP 19.2] 232] 252] 27.9|[ 20.6%] 31.0%] 45.20%] [ 17.3%] 18.5%[ 19.1%] 20.3%
TL 50 54 56 57| 8.3%] 11.6%] 13.9%|] 4.5%| 4.3%| 42| 4.1%

| Scenario alternativo 1 "Rete urbana e crescita" |

[tutti | 111.1] 126.0] 134.7] 143.3|] 13.4%| 21.2%| 28.9%|| 100%| 100%| 100%| 100%|

TMP 86.9] 96.5| 100.2] 103.2|] 11.1%| 15.3%| 18.7%|| 78.2%| 76.6%]| 74.4%| 72.0%
TP 19.2] 239 28.7] 34.2[| 24.5%| 49.3%| 77.9%|| 17.3%)] 19.0%| 21.3%]| 23.9%
TL 5.0 5.5 5.8 5.9]| 10.2%] 16.5%]| 18.1% 4.5%] 4.4%| 4.3%| 4.1%

| Scenario alternativo 2 "Dispersione e stagnazione" |

[tutti [[ 111.1] 123.7] 129.2] 132.2|[ 11.3%| 16.3%| 19.0%|[ 100%| 100%| 100%| 100%|
TMP 86.9] 95.6] 100.7] 103.2][ 10.0%] 15.9%] 18.7%]|[ 78.2%] 77.3%] 77.9%| 78.0%
TP 19.2] 227 23.0] 23.4|[ 17.9%] 19.4%] 21.7%| [ 17.3%| 18.3%| 17.8%| 17.7%
TL 50 54 551  56][ 8.9%[ 108%] 13.1%|] 4.5%| 4.4%| 43%| 4.3%

| Scenario alternativo 3 "Compensazione regionale e rarefazione delle risorse" |

[tutti || 111.1] 1195 123.7] 127.7|[ 7.5%| 11.3%| 14.9%]|[ 100%| 100%| 100%| 100%|
TMP 86.9] 885 888 89.8|[ 1.8%| 2.1%| 3.3%|[ 78.29%] 74.1%] 71.8%] 70.3%
TP 19.2] 249] 282| 31.0|[ 29.3%| 46.8%| 61.0%|]| 17.3%| 20.8%| 22.8%| 24.3%
TL 50 61 67 69| 22.2%[ 34.0%[ 39.1%|| 4.5%| 5.1%| 5.4%| 54%

| miliardi di chilometri percorsi || Tassi [ Differenza a base |

| 2000 | 2010 | 2020 | 2030 || 00-10 | 00-20 | 00-30 || 2000 | 2010 | 2020 | 2030 |

Base 51.7] 59.0 62.8] 65.0{] 14.2%| 21.5%]| 25.7%

Sc. altern. 1 51.7] 58.8] 62.0] 64.3|] 13.8%| 20.0%| 24.4% 0.0%| -0.3%] -1.2%| -1.0%
Sc. altern. 2 51.7] 58.3| 62.5] 64.7|] 12.8%| 21.0%| 25.2% 0.0%| -1.2%] -0.4%| -0.4%
Sc. altern. 3 51.7] 53.3] 53.8] 547 3.2%| 4.0%| 5.7% 0.0%| -9.6%]-14.4%]| -15.9%

(8) Complessivamente il tasso di occupazione media dei veicoli subira solo
una lieve contrazione, poiché saranno soprattutto le prestazioni di trasporto
connesse a finalita che presentano un tasso di occupazione elevato a registrare
una crescita superiore alla media. Se nel traffico pendolare il tasso di occupa-
zione dei veicoli rimarra sui valori noti senza registrare ulteriori perdite, nel traf-
fico del tempo libero e in quello degli acquisti vi € da attendersi un tasso di oc-
cupazione inferiore rispetto ai dati odierni. Di conseguenza, per queste finalita,
la crescita dei chilometri percorsi dai veicoli — definiti piu semplicemente chilo-



XXXIV

Riassunto Prospettive del traffico viaggiatori in Svizzera

metri percorsi — risultera superiore alla media. Nello scenario di base, il totale
dei chilometri percorsi aumentera complessivamente del 25,7% (0,8 %
all'anno). Considerando che le prestazioni di trasporto viaggiatori corrispondono
al prodotto fra i chilometri percorsi e il tasso di occupazione e premettendo che,
secondo le previsioni, il tasso di occupazione dei veicoli diminuira ulteriormente,
'aumento delle prestazioni di trasporto viaggiatori sara leggermente inferiore a
quello dei chilometri percorsi.

Classificazione dei risultati

(1) Le presenti nuove prospettive del traffico viaggiatori prevedono
un’evoluzione globale delle prestazioni di trasporto inferiori a quelle presentate
negli studi precedenti. Le tendenze relative ai cambiamenti da attendersi
nellambito dei TP sono nettamente pil lievi rispetto alle precedenti o a quelle
prospettive che pronosticavano in maniera piu marcata, a favore dei TP,
“I'effetto base” dei miglioramenti infrastrutturali e la politica dichiarata volta a
promuovere i trasporti ferroviari. Inoltre va aggiunto che i precedenti lavori era-
no basati su scenari obiettivo, mentre con le presenti prospettive si € cercato di
evincere le prestazioni di trasporto dalle evoluzioni socioeconomiche e demo-
grafiche, dagli effetti dell'offerta nonché dal possesso e dalla disponibilita di
strumenti della mobilita. Infine, gli sviluppi dei TP esprimono tutte le incertezze
relativamente importanti che sussistono circa gli effetti delle misure oggi gia
intraprese e che hanno poi fatto considerare, per il presente lavoro, una serie di
scenari di sviluppo alternativi.

(2) Per quel che concerne linterpretazione dei risultati delle prospettive,
vanno inoltre precisate alcune osservazioni fondamentali:

. Ogni seria previsione quantitativa necessita sempre di informazioni quan-
titative sul passato e il presente. Piu la qualita dei dati & migliore e piu il
materiale & strutturato, migliore risulta essere I'affidabilita delle analisi
condotte.

. Anche se sono state elaborate grazie all’ausilio di procedure statistiche,
per le prospettive non esiste probabilita matematica di accadimento.
Questi calcoli hanno la loro validita generale solo per le interconnessioni
stabilite nel passato.

. Pil lungo € il periodo delle previsioni, pit incerti risultano essere i risulta-
ti. In altre parole, bisogna immaginare che il 2030 e dal punto di vista at-
tuale come il 2005 nell'ottica degli anni Ottanta! In quel periodo nessuno
possedeva un computer, i cellulari non esistevano ancora cosi come la

tecnica digitale di riproduzione del suono e dellimmagine, i sistemi di na-



Prospettive del traffico viaggiatori in Svizzera Riassunto

XXXV

®3)

vigazione satellitari, telematici o di assistenza alla guida erano sconosciu-
ti, la tendenza a possedere una seconda 0 una terza automobile era uto-
pistica, i mercati ferroviari nazionali non avevano conosciuto una fase di
internazionalizzazione, I'UE era composta da soli nove Paesi ecc.

Le previsioni o le prospettive non possono poi prescindere dal periodo di
realizzazione: all'inizio di un periodo congiunturale prospero, le prospetti-
ve sono normalmente stimate in maniera piu ottimistica rispetto ad una
fase di regresso o nel corso di una depressione congiunturale.

Gli scenari non coprono tutta la gamma dei possibili sviluppi; con diverse
ipotesi iniziali 0 con un’altra serie di presupposti combinati, le evoluzioni
previste possono situarsi anche al di fuori del ventaglio di sviluppo preco-
nizzato.

In conclusione, tutti i risultati di ogni previsione dovrebbero essere consi-

derati in maniera critica, senza fidarsi eccessivamente né di singoli dati né delle
differenze tra i risultati. Ad assumere un ruolo determinante sono le tendenze e
le “relazioni di causalita" che emergono alla luce delle nostre attuali (!) cono-
scenze.
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Summary

Background and objectives

(1) The last study on the outlook for passenger traffic in Switzerland was
produced in 1994 by the St. Gallen-based Zentrum fur Zukunftsforschung
(SGZ2). Its forecasts looked ahead to 2015 and it has served as the main basis
for many of Switzerland's far-reaching transport policy decisions over the past
decade, right up to the present day.

(2) Developments in passenger traffic in Switzerland and beyond have been
subject to major change over the last ten years in terms not only of demand and
structure, but also determining factors. The transport policy environment, in
particular, has undergone a massive shift, as shown by resolutions such as
NEAT (the transalpine rail programme) and FinOV (the construction and financ-
ing of public transportation infrastructure). Traffic in Switzerland's agglomera-
tions is attracting increasing attention, while on the analytical side, new findings
have illustrated the significance of passenger transportation. These have been
drawn from the most recent national census, microcensuses on travel habits
and studies into transalpine and cross-border passenger traffic, as just three
examples. Additional factors are new socioeconomic determinants and spatial
planning policy scenarios.

(3) With these factors in mind, the Federal Office for Spatial Development
commissioned a number of foundation studies to analyse and forecast trends in
passenger traffic. These various studies are now to be integrated into a com-
prehensive report which, as a synthesis of the latest work in this area, will re-
place the old forecasts for passenger traffic.

(4) The new outlook for Swiss passenger traffic has been drawn up in the
form of one base and three alternative scenarios. Based on past trends, with a
particular focus on the period between 1990 and 2000, the aim was to quantify
conceivable trends at five-year intervals up to 2030. These trends would be
broken down into reasons for travelling, type of traffic and mode of passenger
transportation and kilometres travelled by personal motorised transport. The
work is consistent with the recently published outlook for Swiss freight traffic up
to 2030 ("Perspektiven des schweizerischen Guterverkehrs bis 2030", (ARE,
2004)) and the spatial development scenarios presented in the 2005 Spatial
Development Report ("Raumentwicklungsbericht 2005" (ARE, 2005)).
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Principles and methodological approach

(1) Forecasting work was based on a number of foundation studies commis-
sioned by the Federal Office for Spatial Development (ARE) in 2004 and 2005.
The studies used transport planning and econometric models to quantify pas-
senger traffic and describe its conceivable future development in the context of
a number of different scenarios.

(2)  All deliberations were founded on past trends in passenger traffic, with a
particular focus on the period between 1990 and 2000. In drawing up the sce-
narios, the authors also drew on the official time series on passenger traffic up
to 2000, which were published by the Swiss Federal Statistical Office (SFSO) in
early 2004. More detailed breakdowns were taken from the 2000 transport be-
haviour microcensus ("Mikrozensus 2000 zum Verkehrsverhalten™) — published
jointly by the ARE and SFSO — and applied to the retrospective time series.

(3) The development of passenger traffic for the period from 2000 to 2030
was then quantified on the basis of journey matrices. This work drew on as-
sumptions about the ownership and intensity of use of instruments of mobility
(cars and public transport season tickets), on underlying socioeconomic and
demographic trends and on the effect of changes on the supply side. The re-
sults of this stage of work were then applied to the basic quantitative framework
for 2000 and determined as the Base Scenario. A further foundation study in-
volved describing three conceivable alternative paths of development and defin-
ing how they deviate in quantitative terms from the Base Scenario. These devia-
tions were then applied to the quantitative framework for the Base Scenario.
The ultimate outcome was one base and three alternative scenarios on the
future development of passenger traffic in Switzerland up to 2030.

(4)  This process achieved a synthesis of the "classic" methodology for mod-
elling traffic demand, distribution, shares and shifts and the macro approach to
explaining the overlying cause and effect relationships between socioeconomic
and demographic factors and transportation trends.
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(5) If we are to present different scenarios for passenger traffic development,
we must be aware of the mechanisms by which demand trends affect passen-
ger traffic, and we must identify the main determinants and/or external drivers.
The — in our view — key relationships between determinants of demand for pas-
senger transportation are illustrated below.

Factors and mechanisms determining demand for passenger transportation
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relative prices —> | Modal split Traffic performance |

\ Capacity utilisation
vehicle mileage

(6) The most important relationships between determinants and trends in
demand were drawn up on the basis of an analysis of past developments.
These determinants and the cause-and-effect mechanisms illustrated above
were then used to describe one base and three alternative scenarios. These
scenarios are shaped in quantitative terms by variable, derived and fixed factors
— individual aspects that are particularly relevant to how passenger traffic will
develop in the future. One or more indicators was allocated to each factor. In
the case of quantitative indicators, the relevant figures had to be provided, while
qualitative indicators had to take the form of a series of verbal arguments.

Technology

Iannln
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Scenarios as images of the future — key assumptions

(1) Scenarios are pictures of how the future might look. They consist of a
framework of assumptions from which possible developments and perspectives
are derived using suitable methods. Assumptions must, in themselves, be for-
mulated in non-contradictory terms and must be at least theoretically realisable.
Essentially, there is no greater probability of one scenario becoming reality over
another, neither do they together cover the full range of possible future devel-
opments.

(2) For the purposes of this outlook for passenger traffic, we identified six
areas which will have a significant influence on the demand for passenger
transportation in the future. These areas cover population trends, the economic
framework, social value systems and cycles, Swiss and European transport
policy, spatial planning and technological developments in transportation in
general and in road and rail transportation in particular. These variables shape
the scenarios in very different ways. Variations in economic growth, for exam-
ple, may have a very marked effect on demand for passenger transportation.
The same is true, in theory, of population growth, yet this was held constant for
scenario-building purposes and thus does not constitute a variable in this con-
text. Demographic structure, however, is of enormous importance, because of
the way mobility styles change as the population ages. Spatial planning is also
a major factor, while shifts in social values are seen as less important because
the changes are not expected to be significant. The main influence of transport
policy, meanwhile, is on the choice of means of transport, because it affects the
supply side of transportation and how much it costs. The same applies to tech-
nological development.

(3) One base and three alternative scenarios have been drawn up for this
outlook for passenger traffic. The Base Scenario extrapolates the most impor-
tant trends of the last decade. The first Alternative Scenario, "Town Network
and Growth", is based on much higher economic growth than the present trend
and transport and spatial planning policy with a strong incentive effect in the
sense of a networking of urban agglomerations. By contrast, the second Alter-
native Scenario, "Dispersion and Stagnation" assumes below-average eco-
nomic growth and very limited scope for transport and spatial planning policy.
The third Alternative Scenario, "Regional Balance and Scarce Resources", is
shaped by sharply rising energy prices in the long term, as well as an active
transport policy that anticipates these rising costs. The result is a trend towards
less mobility as people refocus their activities within a local or regional radius.
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Base Scenario

Alt. Scenario 1

Alt. Scenario 2

Alt. Scenario 3

"Town Network and | "Dispersion and "Regional
Growth" Stagnation" Balance and Scarce
Resources"
Economy

Economic growth seco base forecast: |Base plus 50%, i.e. [Base minus 50%, Base

GDP 2002 to 2030 |1.5% p.a. i.e. 0.5% p.a.

+1% p.a.
EU-CH Bilateral agreements maintained, but no  |Slower steps to- Base

Energy prices (oil
price)

accession to EU before 2030

wards EU

Comparatively low price level long-term, with a slight increase in

prices between 2015 and 2030

Double by around
2015, increase by a
factor of 4 from base
scenario between
2015 and 2030

Demographic factors and society

Population growth

Population struc-
ture

Lifestyles

Slight increase in population (+ 4.7% between 2000 and 2030,
SFSO trend scenario: Declining population growth rates)

Ageing population

(SFSO trend scenario: Higher old-age quotient, lower youth quotient)

Further individuali-
sation, leisure soci-
ety, more flexible
working hours

Greater regard for
urban values (arts,
education), more
openness

Base

More sensitive
consumption and
leisure patterns

Spatial planning

Population distri-
bution /
settlement struc-
ture

Spatial planning
policy

"Metropolis Switzer-
land" (ARE Spatial
Development Re-
port")

"Polycentric, urban
Switzerland" (net-
worked system of
towns and cities)

"Urban sprawl and
dispersal" (urban
decline scenario)

"Regional Switzer-
land" (territorial
solidarity scenario)

No significant shifts
in authority between
Confederation,
cantons and munici-
palities

More overarching
planning at Confed-
eration and canton
levels

Overarching plan-
ning implemented
poorly

More overarching
planning at Confed-
eration and canton
levels

Transport policy

Infrastructure
expansion

Development of
public transporta-

Completion of mo-
torway network,
delay in major public
transportation pro-
jects (as per FindV);
expansion mainly in
agglomerations

Higher total invest-
ment than in base
scenario; prioritisa-
tion of public trans-
portation

Lower total invest-
ment than in base
scenario at the
expense of public
transportation

Same total invest-
ment as in base
scenario, but priority
given to public
transportation and
non-motorised traffic

Slower growth in
services than over

Marked increase in
services both long-

Stagnation in long-
distance and ag-

Slightly greater than
base scenario

tion services the last 20 years distance and within |glomeration trans-
agglomerations portation; reductions
to basic services in
rural areas
User costs Road transport Road transport more [Base Introduction of new
costs remain low, expensive than rail incentive levies in
only tentative moves |owing to fiscal levies anticipation of oil
to internalise exter- |(CO_tax, fuel duties) price trends (i.e.
nal costs, no com- sharp increase to
prehensive incentive 2015, then declin-
instruments ing)
Technology
Power and propul- | [Optimised conven- |Slight increase in Base Alternative and

sion technologies

tional propulsion
technologies

development of
alternative propul-
sion technologies

more efficient tech-
nologies gaining in
importance
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Key findings

(1) The scenarios presented in this report estimate that passenger traffic
overall will increase by between 17 and 32 billion person kilometres from its
present 111 billion person kilometres between 2000 and 2030. This corre-
sponds to growth of between 15% and 29%. The Base Scenario puts the
growth in passenger traffic at 23.7%, or 0.7% per year.

(2)  An analysis of the findings from the Base Scenario according to reasons
for travelling shows that — given a smaller working (employee and trainee)
population, as well as other factors — commuter traffic will expand by only a
below-average 0.5% p.a. Its share of all reasons for travelling will thus decline
by 1.7 percentage points to 22%. The proportion of shopping traffic will also fall
(by 1.2 percentage points); at 0.3% p.a. travel for this purpose, too, will increase
at only a below-average rate. At 1.0% p.a., the increase in business traffic will
be the greatest among all reasons for travelling. In interpreting this figure, how-
ever, it must be remembered that such traffic accounts for only 6.6% of the total
(2000), so the cumulated increase would only take it as high as 7.2% in 2030.
Tourist traffic will also expand faster than average, at just under 1.0% p.a. This
will lift its share of all reasons for travelling by one percentage point to 13.2%.
As was the case in the 1990s, this development will be driven primarily by tour-
ist traffic passing through Switzerland. Leisure traffic will strengthen still further
in importance up to 2030 (from 46.5% to 48.0%). At growth of 0.8% p.a. during
this period, it will increase moderately faster than the average for all reasons for
travelling. In the Alternative Scenarios it is business traffic and tourism that will
post the highest growth momentum.

Passenger traffic performance by scenario and reason for travelling
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(3) The modal view of anticipated passenger traffic shows an increase in the
importance of public transportation. The Base Scenario puts this rise at 45.2%
up to 2030, which corresponds to an annual growth rate of just under 1.3%.
With this above-average expansion, public transportation will raise its share of
the modal split by three percentage points, from 17.3% in 2000 to 20.3 % in
2030. The fastest growth will be recorded over the next few years — indeed, it
has already occurred to some extent between 2000 and 2005 in connection with
the first phase of the Bahn 2000 rail expansion programme. Although public
transportation will continue to expand at an above-average rate from 2015 on-
wards, its momentum will no longer match that of the earlier period. The supply-
side improvements that NEAT will generate will be reflected up to 2025 in a
slight acceleration in growth rates. They will not be as significant as the im-
provements to services in the context of the first phase of Bahn 2000, however,
owing to the reasons for journeys on NEAT routes and the proportion of total
traffic for which these reasons account. Public transportation will also be
boosted by the ever-widening spread of complementary mobility offerings, such
as half-fare cards and season tickets for the entire Swiss rail network. Demo-
graphics are another positive factor here, owing to shifts in the age structure
and how this affects people's choice of modes of transport.

Passenger traffic performance by scenario and mode of transport

— Base Scenario — Alternative Scenario 1 — Alternative Scenario 2 — Alternative Scenario 3
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(4) The increasing importance of public transportation will do little to chal-
lenge the dominance of personal motorised transport, however. In 2030, this
mode of transport will still account for more than three quarters of all person
kilometres travelled, and there will be only a modest 2.5 percentage point re-
duction in its share of all passenger traffic. All in all, personal motorised traffic
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will increase by 19.5% — or 0.6% p.a. — by 2030. Non-motorised traffic, mean-
while, will rise by 13.9%, or 0.4% p.a.

(5) Among the Alternative Scenarios, number three "Regional Balance and
Scarce Resources", in particular, accords greater importance than the Base
Scenario to public transportation. Here, its share of the modal split becomes
24.3%, or four percentage points higher than in the Base Scenario. Alternative
Scenario 2, "Dispersion and Stagnation”, suggests that public transportation's
share of the total will be 2.5 percentage points lower than is the case under the
Base Scenario.

(6) Where types of traffic are concerned, the enormous significance of do-
mestic traffic will remain virtually unchanged. Its growth of 23.5% or 0.7% p.a. is
thus precisely average for all types of traffic. At 18.5% or 0.6% p.a., cross-
border traffic that goes straight from its origin in one country to its destination in
another will expand a little less than average. Consequently, the importance of
this type of traffic as a proportion of the total will slip slightly, by one percentage
point. Transit traffic, by contrast, will increase by a total of 37.8% (1.1% p.a.)
between 2000 and 2030, thereby raising its proportion of the total from 6.5% to
7.3%. The main reasons for this are the increase in tourist traffic passing
through Switzerland and new traffic which is attracted partly by the NEAT trans-
alpine rail programme.

Passenger traffic performance by scenario and type of traffic
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(7)  Two out of the three Alternative Scenarios predict that cross-border traffic
will rise more sharply than domestic traffic. The exception is Alternative Sce-
nario 3, in which high transport costs and the appeal of the local environment
help to halt this trend. Growth differences where transit traffic are concerned are
based on trends in international tourism.

Key findings of the outlook for passenger traffic study

| Transport performance || Growth rates || Modal split |
| 2000 | 2010 | 2020 | 2030 || 00-10 | 00-20 | 00-30 || 2000 | 2010 | 2020 | 2030 |

| Base Scenario |

[all || 111.1] 125.4] 132.2] 137.5|| 12.8%| 18.9%| 23.79%|[ 100%| 100%| 100%| 100%|
PMT 86.9] 96.8] 101.4] 103.9][ 11.4%][ 16.7%] 19.5%]|[ 78.2%] 77.2%] 76.7%| 75.6%
PT 19.2] 232] 252] 27.9|[ 20.6%] 31.0%] 45.20%] [ 17.3%] 18.5%[ 19.1%] 20.3%
NMT 50] 54 56 57| 8.3%| 11.6%] 13.9%|] 4.5%| 4.3%| 420 4.1%

| Alternative Scenario 1 "Town Network and Growth" |

| 111.1] 126.0] 134.7] 143.3|| 13.4%| 21.2%| 28.9%|| 100%| 100%| 100%| 100%|

[a
PMT 86.9] 96.5] 100.2] 103.2|| 11.1%| 15.3%| 18.7%|| 78.2%| 76.6%| 74.4%| 72.0%
PT 19.2] 239| 287 34.2|[ 24.5%| 49.3%| 77.9%|| 17.3%| 19.0%| 21.3%| 23.9%
NMT 50 55 58 59| 10.2%| 16.5%[ 18.1%|| 4.5%| 4.4%| 4.3%| 4.1%
| Alternative Scenario 2 "Dispersion and Stagnation" |
[all || 111.1] 123.7] 129.2] 132.2|| 11.3%| 16.3%| 19.0%|[ 100%| 100%| 100%| 100%)|
PMT 86.9] 95.6] 100.7] 103.2|| 10.0%| 15.9%| 18.7%|| 78.2%| 77.3%| 77.9%| 78.0%
PT 19.2] 227| 230 23.4|[ 17.9%| 19.4%| 21.7%|[ 17.3%| 18.3%| 17.8%| 17.7%
NMT 500 54 55 56|[ 89%| 10.8%[ 13.1%|| 4.5%| 4.4%| 4.3%| 4.3%
| Alternative Scenario 3 "Regional Balance and Scarce Resources" |
[all || 111.1] 1195 123.7] 127.7|| 7.5%| 11.3%| 14.9%]|[ 100%| 100%| 100%| 100%|
PMT 86.9] 885| 888 89.8|| 18%| 2.19%| 3.3%|| 78.2%[ 74.1%| 71.8%| 70.3%
PT 19.2] 249| 282 31.0|[ 29.3%| 46.8%| 61.0%|| 17.3%| 20.8%| 22.8%| 24.3%
NMT 50 61 67 69| 22.2%| 34.0%[ 39.1%|| 4.5%| 5.1%| 54%| 5.4%
| Vehicle mileage [ Growthrates || Difference to base scenario |
| 2000 | 2010 | 2020 | 2030 || 00-10 | 00-20 | 00-30 || 2000 | 2010 | 2020 | 2030 |
Base 517 59.0] 62.8] 65.0[| 14.2%| 21.5%| 25.7%
Sc. altern. 1 51.7| 588 62.0] 64.3|| 13.8%| 20.0%| 24.4%|| 0.0%| -0.3%| -1.2%| -1.0%
Sc. altern. 2 517 583 625] 64.7|| 12.8%| 21.0%| 25.2%|| 0.0%[ -1.29%| -0.4%| -0.4%
Sc. altern. 3 51.7| 533 538] 54.7|| 32%| 4.0%| 57%|| 0.0%| -9.6%|-14.4%|-15.9%

(8) Allin all, mean vehicle occupancy rates will fall only slightly, as the main
increase in road kilometres travelled will be for those reasons for travelling for
which there are generally more people per car. While occupancy rates in com-
muter traffic will scarcely change, or will not fall further, we can expect to see
fewer people per vehicle in shopping and leisure traffic than is currently the
case. This will lead to an above-average increase in total kilometres travelled
in such vehicles for these purposes. The Base Scenario puts the increase in the
total number of road kilometres travelled using personal motorized transport at
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25.7% or 0.8% p.a. Since kilometres travelled by passenger transport corre-
sponds to the product of kilometres travelled multiplied by occupancy, the prem-
ise of a further fall in occupancy rates indicates that kilometres travelled by pas-
senger transport will increase very slightly less than kilometres travelled.

Discussion of findings

(1) The aggregate growth in kilometres travelled by all modes of transport
that is presented in this new outlook for passenger traffic is lower than that put
forward by earlier studies. Postulated trends concerning future changes in pub-
lic transportation are much more restrained than older forecasts or those which
lend more weight to the "base effect" of infrastructure improvements, on the one
hand, and the declared aim of transport policy to promote rail transport, on the
other. Another factor is that the most recent previous study was based on target
scenarios, whereas this latest work has attempted to derive traffic trends from
socioeconomic and demographic developments, supply-side effects and the
ownership and availability of instruments of mobility. Finally, anticipated trends
in public transportation reflect the relatively high level of uncertainty that sur-
rounds the future effect of present measures. This uncertainty was one of the
main reasons that the present outlook for passenger traffic also includes a se-
ries of alternative scenarios.

(2)  Furthermore, it is worth making a number of remarks with regard to how
the findings of this study should be treated:

. Any credible quantitative forecast demands quantitative information relat-
ing to both the past and the present. The better the quality of the data,
and the greater the degree to which it is broken down, the more reliable
the analysis that can be performed.

. Even when they are produced using statistical methods, projections are
not subject to mathematical laws of probability. Such calculations can
generally be made only for empirical relationships.

. The longer the forecast period, the less accurate the result of the fore-
cast. Imagine, for example: From today's viewpoint, 2030 is how 2005
looked in 1980. At that time, nobody had a personal computer, mobile
telephones did not exist and there were no digital audio and video
technologies. Navigation, telematic and driver assistance systems were
unheard-of, the trend towards two or even three-car families seemed like
a utopian dream, national railway markets were discrete units, the EU
had only nine members, etc.
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. Forecasts and projections also depend on the point in time at which they
are produced. At the beginning of an economic upswing, the outlook for
the future will generally be assessed as more positive than during a
downturn or depression.

. Scenarios do not cover the full range of potential trends. Making different
assumptions or using different combinations of assumptions may produce
trends that lie beyond those outlined here.

(3) Insummary, a generally critical view should be taken of any forecast, and
care should be taken not to attach too much importance to any particular figure
or difference between figures. What is important is to identify trends and the
various cause-and-effect relationships that exist against the backdrop of our
present (1) body of experience.






Personenverkehrsperspektiven Schweiz

1. Einleitung
1.1 Notwendigkeit aktueller Perspektiven

(1) Im Jahr 1994 wurden letztmals Perspektiven zum gesamtschweizeri-
schen Personenverkehr publiziert, die seinerzeit vom SGZZ auf Basis von mak-
robkonomisch orientierten Trendmodellen erarbeitet worden waren. Inzwischen
hat das ARE neue Giterverkehrsperspektiven erstellen lassen
(ProgTrans/INFRAS 2004). Parallel bzw. erganzend dazu sollen auch die Per-
spektiven des Personenverkehrs neu tiberdacht werden. Dazu gibt es eine Rei-
he von Beweggriinden:

. Das verkehrspolitische Umfeld sieht heute wesentlich anders aus als
noch vor 10 Jahren. Verschiedene, durch Volksabstimmungen sanktio-
nierte Beschliisse geben einen konsequenten verkehrspolitischen Kurs
vor. Dieser hat neben guterverkehrsrelevanten Aspekten (Verlagerungs-
politik im Transitverkehr) auch einen starken Personenverkehrsbezug.
Das gilt z.B. fiir die NEAT und den FINOV-Beschluss, der sich klar fur ei-
ne Weiterentwicklung des Schienenverkehrssystems fir den Personen-
verkehr ausspricht (Bahn 2000, 2. Etappe, HGV).

. In den letzten Jahren hat sich der Fokus zunehmend auf den Agglomera-
tionsverkehr verlegt. Auch wenn der AVANTI-Gegenvorschlag, der ein
verstarktes Engagement des Bundes im Agglomerationsverkehr ermdg-
licht hatte, am 08.02.2004 vom Volk verworfen wurde, war in der Debatte
unbestritten, dass im Agglomerationsverkehr — schienen- wie strassen-
seitig — Handlungsbedarf besteht, da das Verkehrssystem zunehmend
mit Kapazitatsgrenzen konfrontiert ist.

. Auf der analytischen Ebene liegt inzwischen eine Reihe neuerer Grund-
lagen vor, welche in die neuen Perspektiven einzuarbeiten sind, so etwa
die jingste Volkszahlung 2000 (fur den Pendlerverkehr), die Mikrozensen
zum Verkehrsverhalten 1984 bis 2000, alpen- und grenzquerender Per-
sonenverkehr 1996 bzw. 2001 sowie spezielle Untersuchungen fir Son-
derbereiche wie etwa den Langsam- oder den Freizeitverkehr.

. Auch die Rahmendaten als soziotkonomische Determinanten der Nach-
frage wurden auf eine neue Basis gestellt (Bevolkerungsprognosen BFS,
Wirtschaftsrahmendaten seco).

. Schliesslich legt das ARE selber Szenarien der rdumlichen Entwicklung
vor, welche ihrerseits nicht ohne Auswirkungen auf die Entwicklung der
Personenverkehrs sein werden.

(2)  Auf diesem Hintergrund soll der Perspektivenbericht zum Personenver-
kehr mogliche Entwicklungen des Personenverkehrs in der Schweiz bis 2030
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aufzeigen. Weil Aussagen uber die kinftige Entwicklung zwangslaufig unsicher
sind, sollen solche Entwicklungsmaoglichkeiten in Form von Szenarien darge-
stellt werden. Diese sind auf die kurzlich publizierten Guterverkehrsperspekti-
ven sowie die Raumszenarien des ARE abzustimmen.

1.2 Differenzierung der Ergebnisse

(1) Der Einfluss der verschiedenen Szenarien auf den Personenverkehr bis
2030 ist differenziert darzustellen nach

. Verkehrsart (Binnenverkehr, Ziel-/Quellverkehr, Transitverkehr)

. Verkehrstrager (6ffentlicher Verkehr [OV], motorisierter Individualverkehr
[MIV], Langsamverkehr [LV])

. Verkehrszweck (Pendler, Einkauf-, Nutzverkehr, Tourismus, Freizeit)

. Verkehrs-Indikatoren (Personenkilometer, Fahrzeugkilometer im MIV)

. zu den Zeitpunkten 2000 bis 2030 in Funf-Jahresschritten

1.3 Inhalt und Methodik zu den vorliegenden Perspektivarbeiten

(1) Der vorliegende Schlussbericht synthetisiert alle bis zum Sommer 2005
zum Thema Personenverkehr dem ARE ex- und intern vorliegenden Perspek-
tivarbeiten:

. Prognose uber Besitz und Nutzungsintensitat von Mobilitadtswerkzeugen
im Personenverkehr (IVT-ETHZ, Méarz 2004)

. Perspektiven des schweizerischen Personenverkehrs bis 2030 — Hypo-
thesen und Szenarien (Infras/ProgTrans, Februar 2005)

. Erzeugung neuer Quell-/Ziel-Matrizen im Personenverkehr 2000
(IVT-ETHZ/Emch+Berger, Mai 2005)

. Modellberechnungen zum Personenverkehr fir ein Basisszenario

(ARE, Juni 2005)

(2)  Der Bericht dokumentiert zunachst die Analyse der bisherigen Entwick-
lung (Kapitel 2 Retrospektive), und zwar einerseits anhand der Gesamtzahlen
gemass Verkehrsstatistik und andererseits anhand von Mobilitdtskennziffern auf
der Basis der Mikrozensen Verkehrsverhalten. In Kapitel 3 Szenarienbildung
werden die Szenarien (Basis- und Alternativszenarien) auf dem Hintergrund der
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wichtigsten Einflussbereiche und Bestimmungsfaktoren hergeleitet. In Kapitel 4
Quantifizierung schliesslich werden die Szenarien quantifiziert. Die dabei einge-
setzte Methodik wird ebenfalls erlautert.
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2. Retrospektive
2.1 Ubersicht
(1) Die Analyse der bisherigen Entwicklung gliedert sich in drei Teile:

. Darstellung der Makroentwicklung (Verkehrsleistung, Fahrleistung) der
letzten 30 Jahre auf der Basis der amtlichen Statistik (BFS 1987, BFS
2002, BFS 2004). Diese stutzt sich fur die Ermittlung der Kennzahlen
beim OV primar auf die Fahrausweisverkaufe der Transportunterneh-
mungen und fur den MIV auf die Bestandesentwicklungen kombiniert mit
Annahmen zur Fahrleistungsentwicklung gemass PEFA (Periodische
Fahrleistungserhebung) sowie dem Besetzungsgrad nach Mikrozensus
ab. Die genannten Datenquellen enthalten allerdings kein Zahlenmaterial
zur Entwicklung des Langsamverkehrs.

. Schatzung der Detailentwicklung differenziert nach Verkehrsart, -mittel
und -zweck fur die Jahre 1989, 1994 und 2000 auf der Basis des Mikro-
zensen zum Verkehrsverhalten.

. Ergdnzung der Retrospektive um aktuellste Entwicklungen im Zeitraum
seit 2000 bis heute, insbesondere zur Beurteilung der Perspektivergeb-
nisse fir 2005.

(2) Die Retrospektive stitzt sich vor allem auf die Analysen, die innerhalb
des Berichts ,Perspektiven des schweizerischen Personenverkehrs bis 2030 —
Hypothesen und Szenarien“ (Infras/ProgTrans, Februar 2005) vorgenommen
wurden. Weitere Details kdnnen bei Bedarf der entsprechenden Publikation
entnommen werden.

2.2 Makroentwicklung
2.2.1 Verkehrsleistungsentwicklung

(1) Abbildung 1 zeigt die Entwicklung der Verkehrsleistung in der Schweiz im
Zeitraum 1970 — 2000. Gut % der Verkehrsleistung werden mittels Personen-
wagen erbracht, die Ubrigen Transportmittel des Privatverkehrs sind demge-
geniiber von untergeordneter Bedeutung. Seit 1975 verlauft die Entwicklung
des OV und des MIV nahezu parallel, wobei der OV-Anteil beziiglich Verkehrs-
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leistung bei 17 % bis 18.5 % liegt. Im Einzelnen kann die Entwicklung der Ver-
kehrsmittel wie folgt beschrieben werden:

PW: Nach einem starken Wachstum in den siebziger Jahren (ca. 4 %
p.a.) hat sich das Wachstum verflacht (1.5 % bis 2 % p.a.). Eine Aus-
nahme bildete der Zeitraum von 1990 bis 1995 mit einer ausserordentlich
tiefen Zunahme von 0.6 % p.a.

MR (Motorrader, Mofa): Die Verkehrsleistung der motorisierten Zweirader
erreichte anfangs der 80er Jahre ihren bisherigen Hohepunkt, um dann
mit dem Einbruch der Mofa-Bestande drastisch zuriickzugehen. Seit
1995 hat sich jedoch im Zuge des Roller-Booms wiederum eine Trend-
wende ergeben. Mit einer jahrlichen Zuwachsrate von 4.4 % ist dieses
Segment in den letzten Jahren deutlich Uberdurchschnittlich gewachsen.
Cars (Reisebusse): In den 70er Jahren konnten die Cars ihre Verkehrs-
leistung Uberproportional steigern. Seit 1990 stagniert sie und ist in letzter
Zeit sogar tendenziell riicklaufig.

OV Schiene: Nach einer leichten Abnahme anfangs der 70er Jahre hat
die Verkehrsleistung der Schiene stetig zugenommen. Allerdings sind die
Wachstumsraten starken Schwankungen unterworfen. Von 1995 bis
2000 wurde eine durchschnittliche Zunahme von 1.6 % p.a. verzeichnet.
OV Strasse (inkl. stadt. Busse): Hier hat sich anfangs der 90er Jahre ein
Trendbruch ergeben. Seit diesem Zeitpunkt sind die Verkehrsleistungen
konstant bis leicht ricklaufig. Ein Grund hierfir mag im Ausbau der S-
Bahnsysteme liegen, welche einen Teil des Verkehrsaufkommens der
Busse auf die Schiene umlagern.

Abbildung 1:  Entwicklung der modalen Personenverkehrsleistungen zwi-

Personenverkehrsleistung in Milliarden Pkm

schen 1970 und 2000

—MIV PW —MIV MR —MIV Car — OV Zug OV Strasse

1970 1975 1980 1985 1990 1995 2000
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2.2.2 Fahrleistungsentwicklung

(1) Die Fahrleistungsentwicklung wird praktisch nur durch diejenige der PW
bestimmt. Der Beitrag des (brigen MIV liegt bei 4.0 %, derjenige des OV (inkI.
Zugskilometer) liegt bei ca. 0.8 %. Obwohl die Fahrleistungsentwicklung natur-
gemass eng mit der Verkehrsleistung korreliert, ergeben sich bei der naheren
Betrachtung einige Differenzen:

. PW: Aufgrund der sinkenden Besetzungsgrade nimmt die Fahrleistung
der PW eher Uberproportional zu (1995 bis 2000: 1.6 % p.a.)
. MR: Auffallend ist bei den motorisierten Zweirddern die Steigerung der

Auslastung in den 90er Jahren. Dies beruht einerseits auf dem sinkenden
Anteil der Mofas und andererseits auf einem wachsendem Anteil von
grossen Motorradern, welche primar im Freizeitverkehr eingesetzt wer-
den. Dieser Verkehrszweck weisst einen Uberdurchschnittlich hohen Be-
setzungsgrad auf (Mikrozensus 2000: 1.4 Personen pro Motorrad).

. Car: Nach einem Rickgang anfangs der 70er Jahre ist die Fahrleistung
eher Uberproportional gestiegen. In den 90er Jahren blieb die Fahrleis-
tung stabil, wobei sie heute tendenziell zuriickgeht. Die Auslastung ist
ebenfalls leicht ricklaufig.

. Im Schienenverkehr hat sich in den 90er Jahren die Effizienz verbessert.
Einer Zunahme der Verkehrsleistung von 16 % steht eine Angebotsaus-
weitung (Zug-km) von 4 % gegeniber. Dies steht im Kontrast zu den vo-
rangehenden Jahrzehnten, welche stetig sinkende Fahrgastaufkommen
je Zug aufwiesen.

. Im stadtischen und regionalen Busverkehr ist gesamthaft die Auslastung
in den letzten dreissig Jahren stets leicht ricklaufig.

2.3 Entwicklung von ausgewahlten Kennziffern

(1) Die Personenverkehrsentwicklung lasst sich auch ,bottom up“ anhand
der Zeitreihen der Mikrozensen zum Verkehrsverhalten 1989, 1994 und 2000
verfolgen . Entsprechende Zeitreihen wurden durch das ARE aufbereitet und
zur Verfigung gestellt. Beim Vergleich mit den Makrozahlen des BFS gilt es
jedoch zu beachten, dass die Erhebung nicht den gesamten Verkehr abbildet.
Tourismusfahrten und der grenzquerende Verkehr (u.a. im Transit-Bereich)
werden nur unvollstandig abgebildet. Hinzu kommt, dass Personen unter 10
Jahren in der Zeitreihenanalyse nicht berlicksichtigt sind.
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2.3.1 Binnenverkehr

(1) Die Anzahl Wege hat gemass Mikrozensen in den 90er Jahren kontinu-
ierlich zugenommen. Diese Entwicklung wird massgeblich durch die Steigerung
der Freizeitwege hervorgerufen, welche sich im betrachteten Zeitraum nahezu
verdoppelt haben. Dem gegeniber verblieben die Pendlerwege und die Ein-
kaufswege ungeféhr in der gleichen Grdssenordnung, wéahrend die Zahl der
Nutzfahrten (Geschéftsfahrten) stetig zuriickging. Der Mikrozensus zum Ver-
kehrsverhalten 1984 weist jedoch eine Mobilititsrate aus, die im gleichen Be-
reich wie jene des Mikrozensus’ 2000 liegt. Es ist deshalb davon auszugehen,
dass das ausgewiesene Wachstum in den 90er Jahren zu grossen Teilen me-
thodisch bedingt ist. Die Verschiebung hin zu mehr Wegen im Freizeitverkehr
scheint sich demgegeniber zu bestéatigen.

(2) Eine Differenzierung der Entwicklung zusatzlich nach (Haupt-)Verkehrs-
mittel zeigt, dass die Dynamik beim Freizeitverkehr hauptsachlich durch die
Zunahme der Wege des motorisierten Individualverkehrs hervorgerufen wer-
den. Auch die Fuss- und Fahrradwege nehmen zwischen 1989 und 1994 stark
zu. lhr Anteil blieb dann in den 90er Jahren stabil bei ca. ein Drittel der erhobe-
nen Wege.

(3) Die Weglangen sind in den 90er Jahren nahezu konstant geblieben. Die
Pendlerwege werden Uber die Zeit etwas langer, wahrend die Distanzen der
Ubrigen Fahrtzwecke zuriickgehen oder konstant bleiben. Da das Gewicht der
(Uberproportional langen) Freizeitwege aber stetig zunimmt, wird diese eher
riicklaufige Entwicklung innerhalb der Fahrtzwecke in der Summe kompensiert.

(4)  Zwischen den einzelnen Verkehrstragern lassen sich keine grossen Un-
terschiede feststellen, allenfalls ist die Reduktion der Distanzen beim OV etwas
geringer. Die Fahrtlangen im OV-Nutzverkehr haben zwischen 1989 und 1994
stark zugenommen und sind anschliessend konstant geblieben.

(5) Die Mobilitat ist in starkem Masse vom Alter und Geschlecht der Perso-
nen abhangig. In IVT 2004 wurde dieser Aspekt im Detail untersucht. Es zeigt
sich, dass die weibliche Bevélkerung deutlich weniger Kilometer pro Tag zu-
riicklegt als die mannliche. Die Mobilitat nimmt bis zum 20. Lebensjahr stark zu,
verharrt dann bis ca. zum 55. Lebensjahr auf einem nahezu konstanten Niveau
und geht anschliessend mit steigendem Alter kontinuierlich zurtick. Insbesonde-
re bei den jungeren Altersgruppen — und dort verstarkt bei der weiblichen Be-
volkerung — lasst sich Gber die Erhebungsjahre eine Zunahme der Tagesdistan-
zen beobachten.
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(6) Fur den Tourismusverkehr (mind. eine Ubernachtung) enthalten die
Mikrozensen zum Verkehrsverhalten aufgrund des Erhebungskonzeptes mit
Stichtagbefragung wenig verwertbare Informationen. Die Mengengeriiste basie-
ren deshalb auf den Analysen von ITW/HSW 2003. Fir 1990 wird eine Ver-
kehrsleistung im inlandischen Tourismusverkehr von 2'800 Mio. Pkm pro Jahr
geschatzt, fir das Jahr 2000 erhoht sich diese Zahl auf 3200 Mio. Pkm
(+ 14 %). Uber den Modalsplit werden in der Studie keine Aussagen gemacht.
Hinweise lassen sich den Analysen der langen Reisen des Mikrozensus’ 2000
entnehmen. Fir Destinationen in der Schweiz wird dort ein Verhéltnis fir MIV
zu OV von 3:1 ausgewiesen.

(7) Der OV verzeichnet bei der Entwicklung der Verkehrsleistung im Bin-
nenverkehr in den 90er Jahren zuerst ein leichtes und dann steigendes Wachs-
tum, das durch die starke Zunahme der Verkehrsnachfrage im Pendlerverkehr
getrieben wird. Im MIV hat gemass Mikrozensus zum Verkehrsverhalten in den
90er Jahre ein kontinuierliches Wachstum stattgefunden. Auf der Strasse ist
priméar der Freizeitverkehr fur die Zunahme verantwortlich, wahrend die Steige-
rung des Pendlerverkehrs moderat ausfallt.

(8) Eine gleiche Berechnung kann auch fur den Fuss- und Fahrradverkehr
vorgenommen werden. Unter der Annahme, dass die Verkehrsleistungen im
Tourismus und im grenzquerenden Verkehr vernachlassigbar klein sind,
entsprechen die Verkehrsmengen der totalen Nachfrage. Im Langsamverkehr
gilt es jedoch zu beachten, dass unterschiedliche Befragungspraktiken in den
einzelnen Mikrozensus-Erhebungsjahren das Ergebnis stark beeinflussen.

2.3.2 Grenzquerender Verkehr

(1) Angaben zum grenzquerenden Verkehr kdnnen den Erhebungen des
grenzquerenden Personenverkehrs von 1987, 1996 und 2001 enthommen wer-
den. Fiir den OV wurden allerdings 1987 keine Daten erhoben.

(2) Bei den Erhebungen wurde unter anderem der Fahrtzweck erfasst. Die
Einteilungen stimmen allerdings nicht unbedingt mit denjenigen der Mikrozen-
sen zum Verkehrsverhalten Uberein. Als Freizeitfahrten gelten beispielsweise
Reisen bis und mit einer Ubernachtung, im Mikrozensus gilt dies demgegen-
Uber schon als Reise (Tourismus).

(3) Keine direkten Angaben in den Erhebungen sind zu den Fahrtlangen der
grenzquerenden Fahrten erhdltlich. Die Angaben zu den Quell- und Zielzonen
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liessen eine Schatzung grundsatzlich zu, angesichts der geringen Bedeutung
dieser Verkehre wurde jedoch auf eine detaillierte Ermittlung verzichtet. Fir die
Schéatzung der Verkehrsleistungen in der Schweiz wird in Analogie zu den An-
nahmen in ARE (2003a) resp. ITW/HSW (2003) von folgenden Weglangen in
der Schweiz ausgegangen:

. Pendler- und Einkaufsverkehr: 26 km pro Fahrt (Annahme, dass Ein-
kaufsfahrten ungefahr gleiche Langen aufweisen wie Pendlerfahrten)

. Nutz- und Freizeitverkehr: 60 km pro Fahrt

. Tourismus: 75 km pro Fahrt

. Transit: 284 km pro Fahrt

2.4 Aktuellste Entwicklungen bis einschliesslich 2005

(1)  Zur Plausibilisierung und Einordnung der ,now cast-Ergebnisse" der Per-
sonenverkehrsperspektive, also fur den Zeitraum von 2000 bis 2005, werden
hier kurz die bis dato verfiigbaren offiziellen Zahlen zur Entwicklung der Perso-
nenverkehrsleistung herangezogen.

(2)  Als Quellen mit den aktuellsten Daten sind derzeit verfligbar (Stand: Au-
gust 2005):

. Bundesamt fiir Statistik: Wichtigste Kennzahlen zur Personenverkehrs-
leistung (MIV bis 2003, OV Schiene bis 2002, OV Strasse bis 2001)
. Informationsdienst fur den o6ffentlichen Verkehr LITRA: Verkehrszahlen

'04 (Personenverkehrsleistung bis einschl. 2003)
. Geschaftsberichte von SBB und BLS fiir 2004 sowie Halbjahreshilanz Juli
2005 der SBB

(3) Grundsatzlich muss erwéhnt werden, dass die Vergleichbarkeit der bis
dato verfigbaren Statistiken mit den Perspektiv-Ergebnissen nur sehr einge-
schréankt gegeben ist. Kurzfristige Schwankungen kénnen — und sollen — in Per-
spektivarbeiten nicht enthalten sein. Sie geben vielmehr generelle Entwick-
lungstrends fiur einen langfristigen Zeitraum wieder. Hinzu kommt, dass die
verfiigbaren Statistiken im OV unterschiedliche Abgrenzungen besitzen und in
den vergangenen Jahren revidiert wurden.

(4) Die gesamte Personenverkehrsleistung hat sich nach LITRA zwischen
2000 und 2003 um gut 2 % p.a. erhdht. Aus diesen wachstumsstarkeren Jahren
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jedoch einen Trend abzuleiten ist nicht zuldssig. Vielmehr ist zu erwarten, dass
sich das Wachstum die Personenverkehrsleistung seit 2003 abgeschwacht hat
und somit ein niedrigere jahrliche Zunahme der Personenverkehrsleistung tiber
die finf Jahre zwischen 2000 und 2005 zu erwarten sein dirfte. Dies lage dann
in der Nadhe der Personenverkehrsperspektiven, die im selben Zeitraum ein
gesamtmodales Wachstum von 1.3 % p.a. prognostizieren.

Tabelle 1: Entwicklung der Personenverkehrsleistung
zwischen 2000 und 2005

[ || 2000 | 2001 | 2002 | 2003 | 2004 | 2005 || %pa. |

[ MIV |
BFS 85'086 86'569 88'553 90'022 1.9%
LITRA 85'086 86'569 88'583 90'022 1.9%

Personen- Basisszenario 86'918 91'856 1.1%
verkehrs-  Alternativszenario 1 86'918 91'727 1.1%
perspektiven Alternativszenario 2 86'918 91'260 1.0%
2030 Ajternativszenario 3 86'918 87'663 0.2%

ov
BFS 17'192 18'008 4.7%
LITRA inkl. Tram, Bergbahnen 19'601 20'236 21'127 21'314 2.8%
SBB nur Schiene 10'877 12'232 12'300 12'565 13'331 4.1%
Personen- Basisszenario 19'236 21'220 2.0%
verkehrs-  Alternativszenario 1 19'236 21'575 2.3%
perspektiven Alternativszenario 2 19'236 20'966 1.7%
2030 Ajternativszenario 3 19236 221038 2.8%
Gesamtverkehr

BFS 102'278| 104'577 2.2%
LITRA inkl. Tram, Bergbahnen 104'687] 106'805| 109'710] 111'336 2.1%
Personen- Basisszenario 106'154 113'076 1.3%
verkehrs-  Alternativszenario 1 106'154 113'302 1.3%
perspektiven Alternativszenario 2 106'154 112'226 1.1%
2030 Ajternativszenario 3 106154 109700 0.7%

SBB 2005 auf Basis der Zahlen zum 1. Halbjahr
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3. Szenarienbildung
3.1 Einflussbereiche

(1) Szenarien sind Bilder der Zukunft, die je nach entsprechenden Annah-
men sehr unterschiedlich gestaltet werden kénnen bzw. auf unterschiedlichen
Annahmen beruhen. In der vorliegenden Perspektivarbeit geht es darum, unter-
schiedliche Entwicklungsmdglichkeiten des Personenverkehrs in der Schweiz
aufzuzeigen. Voraussetzung dafir ist, die Wirkungsmechanismen der Nachfra-
geentwicklung im Personenverkehr zu kennen und die wesentlichen Einfluss-
faktoren oder ,externen Treiber zu identifizieren. Die nachfolgende Abbildung
illustriert unser Verstandnis der systematischen Zusammenhéange zwischen den
Bestimmungsfaktoren der Personenverkehrsnachfrage.

Abbildung 2:  Wirkungsmechanismen der Personenverkehrsnachfrageent-
wicklung
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(2)  Wir unterscheiden demnach folgende ,externe Treiber" fur die Nachfra-
geentwicklung im Personenverkehr:

. die soziodkonomischen Einflussfaktoren wie
. Bevdlkerung,
. Wirtschaft und
. Gesellschaft; sowie
. die Entwicklung und Umsetzung von
. Verkehrspolitik,
. Raumordnung und
. Technologie.

(3) Die Szenariendefinition orientiert sich an Variationen dieser Einflussfakto-
ren. Im Folgenden werden die Einflussfaktoren zunachst einzeln analysiert und
dann im Basis- und in den Alternativszenarien zusammengefihrt.

3.2 Bevolkerung

(1) Die Wohnbevolkerung der Schweiz hat zwischen 1990 und 2000 ge-
samthaft um 6.7 % zugenommen, wobei sich die Bevolkerungsentwicklung
nicht auf alle Raumtypen gleichmassig verteilt.

(2)  Fir die Abschatzung der zukiinftigen Entwicklung werden die Szenarien
zur Bevolkerungsentwicklung des BFS zugrunde gelegt. Gemass Trendszena-
rio des BFS ist die Bevdlkerungsentwicklung von einem sich abschwachenden
Wachstum gepragt, das ab 2028 in eine Abnahme umschlagt. Zwischen 2000
und 2010 wachst die Bevélkerungszahl noch um 3.8 %, zwischen 2010 und
2020 um 0.8 % und zwischen 2020 und 2030 nur noch um 0.07 %. Kennzeich-
nend fiir die nachsten Jahrzehnte sind geméass dem BFS-Szenario , Trend"“ eine
Konzentration der Bevdlkerung in den grossen Agglomerationen (vorab Zirich
und Genf-Lausanne) sowie ein gewisser Bevoélkerungsschwund in den Randre-
gionen. Die Wanderungsstréme werden in denjenigen Kantonen positiv bleiben,
die im Einfluss der Zentren von Grossagglomerationen liegen (z.B. Kt. ZG, FR).
In den anderen Kantonen ist hingegen eine Abnahme zu erwarten: Zunéachst
aufgrund eines negativen Wanderungssaldos, aber dann auch infolge des riick-
laufigen Geburtenuiberschusses (BFS 2004b).

(3) Neben der Bevdlkerungsentwicklung insgesamt sind auch die Altersstruk-
tur- und die Haushaltstrukturentwicklung fir die Nachfrageentwicklung im Per-
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sonenverkehr relevant. Die Entwicklung der Bevdlkerungsstruktur ist von einer
zunehmenden Uberalterung gepragt. Der Anteil der (iber 65-Jéhrigen wird von
heute rund 15 % auf rund 23 % im Jahre 2030 zunehmen. Umgekehrt nimmt
der Anteil der jingeren Personen ab. Auch hinsichtlich der Altersstruktur sind
gemass BFS-Szenarien erhebliche rAumliche Disparitaten zu erwarten.

(4) Trotz abnehmender Bevolkerungszahl wird die Zahl der Haushalte auch
in Zukunft zunehmen. Die durchschnittliche Haushaltsgrosse nimmt dabei wei-
ter ab. Ursache fir diese Entwicklung sind zum einen die zunehmende Anzahl
junger Singlehaushalte, zum anderen wird der héhere Anteil der Alteren spiirbar
werden (ProgTrans 2004).

3.3  Wirtschaft

(1) Einen zentralen Indikator fur die Wirtschaftsentwicklung der Schweiz
stellt das Bruttoinlandsprodukts (BIP) dar. Gemessen an der Entwicklung des
BIP hat die Schweiz in der ersten Hélfte der 90er Jahre eine wirtschaftliche
Stagnation verkraften mussen. Ab dem Jahre 1994 trat eine allméhliche wirt-
schaftliche Erholung ein (seco 2004).

(2)  Fur die Abschatzung der zukinftigen Entwicklung wird die neue Progno-
se des Bruttoinlandsprodukt (BIP) der ,Direktion fur Wirtschaftspolitik” im seco
herangezogen. Danach wird auch langfristig mit einem Wachstum der Schwei-
zer Wirtschaft gerechnet. Die Wachstumsraten des BIP weisen bis 2010 noch
eine steigende Tendenz auf, schwachen sich danach aber ab. Hierzu tragen
nachlassende Impulse von der Weltwirtschaft ebenso bei wie die ricklaufige
Bevdlkerung, die einerseits das Arbeitskraftepotenzial beschrénkt, andererseits
die Nachfrage bremst. Im Durchschnitt geht das seco bis 2030 von einem
Wachstum des BIP von rund 1 % p.a. aus.

(3) Die Entwicklung der Erwerbstétigen, die vor allem den Pendlerverkehr
beeinflussen, hangt von der BIP-Entwicklung und insbesondere von der Alters-
strukturentwicklung ab. Die Erwerbstatigenprognosen des BFS stellen dabei
eine zentrale Grundlage zur Berechnung der BIP-Prognosen des seco dar.

(4)  Eng verknlpft mit der BIP-Entwicklung ist der Konsum von gebietsansas-
sigen privaten Haushalten und privaten Organisationen ohne Erwerbscharakter,
kurz: Der private Verbrauch. Die Daten zum privaten Verbrauch liegen nur bis
2002 vor und wurden — in Anlehnung an die BIP-Prognose — mit einer Trend-
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funktion fortgeschrieben. Zwischen dem Jahr 2000 und 2030 wird sich der pri-
vate Verbrauch um rund 25 % erhéhen.

(5) Ein weiterer Einflussfaktor auf die Verkehrsnachfrage (und Verkehrsmit-
telwahl) ist der Motorisierungsgrad bzw. die PW-Verfiigbarkeit, welche hier in
den Zusammenhang mit den soziodkonomischen Einflussfaktoren gestellt wer-
den. Die Pw-Bestandsentwicklung bezieht sich dabei auf die Personen ab 18
Jahren. Die Anzahl der Personenwagen zeigte bereits in der Vergangenheit
eine kontinuierliche Zunahme. Zwischen 2000 und 2030 ist weiterhin eine deut-
liche Zunahme zu verzeichnen, welche zu Beginn des betrachteten Zeitraumes
starker ist und gegen Ende etwas abflacht.

(6) Fur die wichtigsten soziodkonomischen Eckdaten in der Schweiz ergeben
sich auf dieser Basis die in der nachfolgenden Tabelle dargestellten Entwick-

lungen:

Tabelle 2: Entwicklung der sozio6konomischen Eckdaten

| [| 1995 | 2000 | 2002 || 2005 | 2010 | 2015 | 2020 | 2025 | 2030 |

| | | in Millionen Personen |

Bevolkerung 7.062] 7.204| 7.321|| 7.413| 7.480| 7.517| 7.540| 7.555| 7.546
% p.a. 0.4%| 0.8% 0.4%| 0.2%]| 0.1%| 0.1%| 0.0%| 0.0%
| [ Anteile in %

bis 18 Jahre 22.0%]| 22.0%| 21.7%]|| 21.0%| 19.7%] 18.7%| 18.3%]| 18.7%| 19.2%
19 bis 30 Jahre 17.0%]| 15.0%| 14.7%]|| 14.6%]| 15.1%] 15.2%| 14.7%]| 13.7%| 13.0%
31 bis 64 Jahre 46.1%| 47.7%)| 48.1%|| 48.3%| 47.8%]| 47.3%| 46.9%| 46.1%| 44.7%
65 Jahre und alter 14.8%] 15.4%| 15.6%]| 16.0%]| 17.4%| 18.9%]| 20.0%| 21.5%]| 23.1%

| [ in Mrd. CHF

BIP 318.6| 352.3| 356.5|| 369.7| 399.8] 424.4]| 444| 457.5[ 4e8.1
% p.a. 2.0%| 0.6%|| 1.2%| 1.6%| 1.29%| 0.9%| 0.6%| 0.5%
Privater Verbrauch || 183.1] 200.9| 205.8|| 208.1] 221] 231.5| 239.9| 245.7[ 250.3
% p.a. 1.9%| 1.2%|| 0.4%| 1.2%| 09%| 0.7%| 0.5%| 0.4%

| | | in Millionen Personen

Erwerbstatige 3.460] 3.528| 3.490(| 3.475| 3.583| 3.626| 3.617| 3.553| 3.465
% p.a. 0.4%] -0.5%|| -0.1%| 0.6%| 0.2%| 0.0%| -0.4%| -0.5%

PW- Bestand (IVT) 3.229] 3.545| 3.692(| 3.855| 4.103| 4.276| 4.448| 4.517| 4.585
% p.a. 1.9%| 2.1% 1.5%] 1.3%| 0.8%| 0.8%] 0.3%| 0.3%

n Millionen Personenwagen

| [ in Personenwagen je 1'000 Einwohner |

[Motorisierungsgrad ||  457| 492] 504/ 520 549] 569 590] 598] 608|
Quellen: BFS 2004c, seco 2004, ProgTrans 2004a , IVT 2004
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(7)  Nicht unbeachtet gelassen werden kann die Entwicklung der Rohélférde-
rung und damit verbunden die Entwicklung des Rohdlpreises. Die in den Grund-
lagenarbeiten (insbesondere Infras/ProgTrans 2005) definierten Szenarien ori-
entieren sich in ihren Auspragungen eher an langfristigen Entwicklungen und
unterwerfen sich weniger aktuellen Schwankungen der einzelnen Indikatoren.
Insofern spielt die bei Redaktionsschluss gegenwartige Lage im Rohdlpreis-
markt eine nicht ganz so signifikante Rolle, wie sie oberflachlich betrachtet in
der aktuellen Diskussion zu spielen scheint. Hinzu kommt, dass in einschlagi-
gen Expertenkreisen zu diesem Thema davon ausgegangen wird, dass die
derzeitigen Uberhohungen sich wieder abflachen werden, u.a. auch, da die
vermehrten Anstrengungen zur Energieeinsparung eine Entspannung bei der
Nachfrage bewirken werden. Alternative Entwicklungen in der Verfligbarkeit von
Rohdl und bei dessen Preisentwicklung sind in den Alternativszenarien bertick-
sichtigt.

3.4 Gesellschaft

(1) Eng verknipft mit der sozioékonomischen Entwicklung sind gesellschaft-
liche Entwicklungen, die einen indirekten Einfluss auf die Personenverkehrs-
entwicklung austiben, aber nur qualitativ beschrieben werden kénnen. Die Ent-
wicklung gesellschaftlicher Wertesysteme und -zyklen zuverlassig vorherzusa-
gen, erscheint aus zwei Griinden besonders schwierig (Prognos 2002):

. Gesellschaftliche Trends sind immer kurzlebiger; Themen, die heute
noch von hoher Bedeutung sind, kénnen sich in wenigen Monaten als
»out" erweisen oder umgekehrt.

. Es findet eine zunehmende Segmentierung der Gesellschaft statt, die
weniger als friher entlang 6konomischer Abgrenzungen verlauft (auch
wenn diese weiterhin eine wichtige Rolle spielen), sondern durch unter-
schiedliche individuelle Praferenzen, Lebensstile und Vorstellungen be-
stimmt wird. Einzelne Aspekte des Lebensstils wie z.B. die Mobilitat sind
nicht mehr eindimensional aufgrund der Kenntnis bestimmter Pradikato-
ren (Einkommen, formaler Bildungsstand etc.) prognostizierbar und auch
innerhalb sozialer Gruppen und sogar intraindividuell in hohem Masse
variabel.

(2) Merkmale, die zukinftige, u.U. auch kontroverse Entwicklungen be-
schreiben, sind u.a. hedonistische Gesellschaft versus Rickbesinnung auf inne-
re Werte/Abkehr vom Hedonismus; verantwortlicher Umgang mit Zukunft (gene-
relle Verhaltensmuster). Allerdings werden sich Verkehrsmittelwahl und Mobili-
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tatsverhalten im allgemeinen stéarker nach Kriterien des personlichen Komforts
als nach Nachhaltigkeitsgesichtspunkten richten.

(3) Wie sich bereits in der Vergangenheit abgezeichnet hat, werden sich
folgende Trends fortsetzen (Prognos 1998):

. Individualisierung (inkl. Starkung der Rolle der Frau)
. Pluralisierung
. die zentrale Bedeutung von Qualifikation und Wissensbestanden

(4) Die Individualisierung und Flexibilisierung der Lebensstile findet insbe-
sondere bei den jlingeren Altersgruppen auch im Bereich des Mobilitatsverhal-
tens statt. Anstatt — wie bisher — gewohnheitsmassig fur dieselben Wege meist
auch dieselben Verkehrsmittel zu nutzen, wird die Wahl der Verkehrsmittel wie
auch der Ziele starker situationsabhangig variiert werden (Multimodalitat); auch
verschiedene Verkehrsmittel fir ein- und denselben Weg werden vermehrt
kombiniert (Intermodalitéat). Schliesslich schreitet auch die berufliche Integration
der Frauen weiter vorwarts (die Manner werden aber auch in Zukunft deutlich
mehr Vollzeitstellen besetzen als die Frauen).

3.5 Schweizer Verkehrspolitik

(1) Die schweizerische Verkehrspolitik der letzten 10 bis 15 Jahre ist durch
das Ziel einer verstarkten Verlagerung des Verkehrs von der Strasse auf die
Schiene gepragt (siehe u.a. UVEK 2000a). Diese Politik hat der Souveran auch
in mehreren Urnenentscheiden bestatigt, wobei etwas einschrankend erwahnt
werden muss, dass diese Vorlagen zuweilen starker auf den Guter- als den
Personenverkehr gerichtet waren. Auf der anderen Seite lehnte der Souveran
aber auch verschiedene Vorlagen ab, denen eine Einschrankung des privaten
Verkehrs zugrunde lag. Hier liegt also eine gewisse Widersprichlichkeit, die
sich auch im effektiven Verkehrsverhalten bzw. steigenden MIV-Anteilen dus-
sert (siehe Kapitel 2). Die folgenden verkehrs- und (verkehrsnahen) energiepoli-
tischen Entscheide waren dabei pragend (u.a. UVEK 2002a/b, Bundeskanzlei
2003):

. Annahme der ,Alpeninitiative” (1994).

. Annahme der Fin6V-Vorlage (1998) mit den vier Elementen: NEAT, Bahn
2000, HGV-Anschliisse Ost- und Westschweiz sowie Larmschutzmass-
nahmen. Gleichzeitig Einfihrung der LSVA zur Teilfinanzierung der Ei-
senbahngrossprojekte.
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)

Umsetzung Erste Etappe Bahnreform (ca. 2000) mit den Elementen:
organisatorische Trennung Verkehr - Infrastruktur, freier Netzzugang, Li-
beralisierung im Giuterverkehr und Entschuldung/Reorganisation der
SBB.

Bericht des Bundesrates zur Agglomerationspolitik (2001) mit starkem
Akzent auf ein verstarktes Engagement im Agglomerationsverkehr.
Ablehnung der Volksinitiativen ,,Stopp dem Beton — fiir eine Begrenzung
des Strassenbaus” (1990), ,Verkehrshalbierungsinitiative* (2000) sowie
.Vier autofreie Sonntage” (2003).

Ablehnung von drei Vorlagen zu einer 6kologischen Steuerreform im
Energiebereich (2000).

Ablehnung des AVANTI-Gegenvorschlages (2004) fir einen gleichzeiti-
gen Ausbau der Verkehrsinfrastrukturen von Strasse und Schiene sowie
von Agglomerationen (Teilfinanzierung von Agglomerationsprogrammen)
und Transitachsen (2. Gotthardréhre).

Die kurz- bis mittelfristige Entwicklung in der nationalen Verkehrspolitik

wird durch folgende Ziele und Massnahmen gepragt sein:

®3)

Erarbeitung und Umsetzung diverser Leitbilder (Strassenverkehrstelema-
tik, Verkehrssicherheitspolitik, Leitbild Langsamverkehr, Konzept Frei-
zeitverkehr) mit dem gemeinsamen Ziel einer nachhaltigen Verkehrspoli-
tik.

Erarbeitung des Sachplans Verkehr (Strasse und Schiene).

Neuer Finanzausgleich (NFA) bzw. Aufgabenentflechtung im Verkehr
zwischen Bund und Kantonen.

Zweite Etappe der Bahnreform mit den Kernelementen: Harmonisierung
der Finanzierung von Infrastrukturen und Investitionen sowie weiteren Li-
beralisierungsschritten des Marktzugangs.

Umsetzung FinéV-Vorlage bis 2020 (v.a. Bahn 2000 2. Etappe, HGV-An-
schliisse); in Abhangigkeit der finanziellen Moglichkeiten (,Gesamtschau
2007/08" des UVEK).

Umsetzung CO,-Gesetz (friihestens ab 2006) , falls die Kyoto-Ziele fur
2010 durch freiwillige Massnahmen nicht erreicht werden (was zum jetzi-
gen Zeitpunkt als absehbar erscheint).

Substanzerhaltung und Vervollstandigung des Nationalstrassennetzes.
Umsetzung der Agglomerationspolitik des Bundes (inklusive Schaffung
eines Fonds fur den Agglomerationsverkehr und fiir die Nationalstrassen
[Infrastrukturfonds]).

Insgesamt weisen die geplanten verkehrspolitischen Weichenstellungen

trendmassig in Richtung Weiterfihrung der verlagerungsorientierten Verkehrs-
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politik (Personen- und Guterverkehr) und Absicherung der Infrastrukturfinanzie-
rung durch entsprechende Fonds. Dieser Politik sind aber im konkreten Vollzug
enge finanzpolitische Grenzen gesetzt. Alternative Entwicklungen (mit dem Ziel
deutlich spurbarer Verschiebungen weg vom MIV hin zum OV) erfordern zu-
satzliche namhafte OV-Investitionen. Dies wiederum setzt entweder ein hohe-
res Wirtschaftswachstum und/oder eine politisch noch deutlichere Prioritaten-
setzung zugunsten des OV voraus. Auch bei der Frage der Internalisierung der
externen Kosten — bzw. Einfihrung haushaltsneutraler und marktgerechter
Lenkungsabgaben — sind unterschiedliche Entwicklungen denkbar. Kurzfristig
steht hier die CO,-Abgabe im Vordergrund. Mittel- und langerfristig sind jedoch
auch leistungsabhangige Abgaben im Personenverkehr oder Road-Pricing in
Stadten nicht mehr undenkbar. Abhangig ist diese Entwicklung neben der all-
gemeinen Finanzlage der 6ffentlichen Hand (Stichwort: Road-Pricing primar als
Infrastrukturfinanzierungsmittel), namentlich auch von der globalen Energie-
preisentwicklung sowie den technologischen Mdglichkeiten.

3.6 Europdaische Verkehrspolitik

(1) Die Européische Union hat in ihrem Weissbuch bis 2010 (EU KOM 2001)
die wichtigsten Ziele und Massnahmen ihrer Verkehrspolitik definiert. Dabei
werden folgende Akzente gesetzt:

. Kontrollierte Liberalisierung der Verkehrsmarkte (freier Netzzugang, Libe-
ralisierung Seehéfen etc.). Im Personenverkehr sind jedoch im Gegen-
satz zum Guterverkehr noch keine entsprechenden Entscheide gefallt

worden.

. Verbesserung der intermodalen Verkehre (v.a. Forderung kombinierter
und grenziberquerender Verkehr)

. Beseitigung der Kapazitdtsengpdsse (v.a. Realisierung Transeuropean
Networks TEN)

. Infrastrukturfinanzierung nach Verursacherprinzip: Orientierung an

Grenzkosten von Infrastuktur- und Unfallkosten (v.a. Gber Trassenpreise,
Schwerverkehrsabgaben)

. Verscharfte Umweltvorgaben (v.a. Strassenschwerverkehr, Weiterent-
wicklung EURO-Normen)
. Neue Vorschriften in den Bereichen Sicherheit und Sozialklauseln

(2) Insgesamt haben sich in den vergangenen Jahren die verkehrspoliti-
schen Ziele der Schweiz und der EU stark angendhert. Namentlich streben
beide einen erhdhten Anteil zugunsten des offentlichen Verkehrs an. In der
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konkreten Umsetzung sind jedoch bedeutende Unterschiede festzuhalten: Die
Zahlungsbereitschaft fir Investitionen in den Schienverkehr ist in der Schweiz
vergleichsweise hoch. Diese dirfte in der EU zwar trendméssig zunehmen,
wobei die Sudlander aber weiterhin bremsen diirften (die neuen Ostlander hat-
ten eigentlich einen traditionell hohen OV-Anteil; hier droht jedoch infolge des
Marktdruckes und der sozio-tkonomischen Veranderungen eine Ubernahme
des ,westlichen Modells" mit wachsender Bedeutung des Strassenverkehrs und
in der Folge sinkenden OV-Investitionen). Hingegen wird der Trend zu Umwelt-
vorgaben auch zukinftig deutlich starker durch die EU vorgezeichnet (v.a.
EURO-Normen). Und schliesslich ist die Einfilhrung von Lenkungsinstrumenten
im Personenverkehr sowohl in der Schweiz als auch in der EU noch wenig weit
fortgeschritten (abgesehen von einzelnen lokalen Road-Pricing Systemen wie
London oder Oslo). Dies im Gegensatz zum Guterverkehr, wo die Schweiz mit
LSVA und regulativen Massnahmen (v.a. Nachtfahrverbot) gegentiber Europa
deutlich strengere Auflagen kennt.

3.7 Raumordnung

(1) Die Bevdlkerungs- und Siedlungsentwicklung der vergangenen 20 Jahre
ist gepragt durch ein Wachstum in den Agglomerationsraumen sowie Teilen des
landlichen Raumes. Hingegen stagnierten die Zentren weitgehend. Diese Ent-
wicklung ging einher mit steigendem Flachenanspruch pro Kopf und Arbeits-
platz sowie (verkehrlich besonders relevant) zunehmendem Aktionsradius.

(2) Diese Entwicklung deckt sich nicht mit den raumordnungspolitischen
Zielen des Bundes, wie sie in den ,Grundziigen der Raumordnung Schweiz“
(BRP 1996) festgelegt wurden. Darin wird insbesondere ein ,Vernetztes Stadte-
system Schweiz" bei gleichzeitiger ,Starkung des landlichen Raumes" postu-
liert. Aufgrund der aktuellen Entwicklungen zur Siedlungs-, Bevélkerungs- und
Arbeitsplatzverteilung kann von folgenden raumordnungs- und verkehrspolitisch
relevanten zukinftigen Entwicklungen ausgegangen werden:

. Bevolkerungsverteilung: Der Trend zu mdoglichst landlich gepragtem
Wohnen bei gleichzeitig urban ausgerichtetem Handeln hinsichtlich Ar-
beiten und Einkaufen dirfte auch im Prognosezeitraum weiter anhalten.
In der Folge wird die Bevolkerungs- und Wohnsiedlungsentwicklung vor
allem in den Agglomerationsrandern weiter zunehmen (v.a. Familien mit
Kindern), in den Zentren stagnieren bis allenfalls wieder leicht zunehmen
(v.a. Wohlhabende ohne Kinder sowie sozial Benachteiligte) und in peri-
pheren landlichen Gebieten abnehmen. Geografisch verstarken sich die
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Disparitaten: Die starksten Bevoélkerungszunahmen dirften in den Gross-
regionen Zurich, Zentralschweiz, Tessin und Lausanne-Genf verzeichnet
werden, wahrend im Espace Mittelland, der Nordwest- und Ostschweiz
eine unterdurchschnittliche Entwicklung erwartet werden kann (s. BFS
Bevolkerungsprognosen nach Grossregionen und Kantonen).

Relative Bevolkerungsentwicklung zwischen 2000 und 2030 are

Nach Kantonen in Prozent
Stand: 2005

Bevélkerungsentwicklung in Prozent

B 0% bis 23.1%
Bl 5%vis 9%
0% bis 4.9%
5% bis -0.1%
Ml 0% bis-51%
Bl 7% bis-10.1%

Zusatzinformationen
Nicht besiedelbares Gebiet

Quellen: INFOPLAN-ARE, GEOSTAT-BFS, swisstopo © ARE

Einkaufen, Freizeit: Flachenintensive und zunehmend Uberlagerte Ein-
kaufs- und Freizeitangebote siedeln sich aus 6konomischen Grinden
weiterhin vor allem an den gut erreichbaren, dusseren Randern der Ag-
glomerationen an — mit grundsatzlich grésserer MIV-Affinitat.
Aktionsradius / Verkehr: In der Folge dieser raumlichen Entflechtungs-
trends zwischen Wohnen, Arbeiten und Freizeit/Einkaufen werden die
durchschnittlichen Verkehrswege langer, vor allem im Pendlerverkehr.
Gleichzeitig nehmen auch die tangentialen Verkehre um die Zentren her-
um im Vergleich mit den radialen zu. Der gleichzeitige Trend zu weniger
haufigen taglichen Fahrten bei diesen Verkehrszwecken vermag den Ge-
samteffekt steigender Verkehrsleistungen nicht zu kompensieren. Die
Verkehrsentwicklung im Freizeitverkehr ist hingegen weniger direkt von
den raumlichen Trends betroffen, sondern starker Folge von gesellschaft-
lichen Trends (Stichworte: Freizeitgesellschaft, Hedonismus) und &6ko-
nomischer Entwicklung (Einkommen).

Arbeitsplatzverteilung: Bei den Arbeitsplatzen dirfte eine weitere Kon-
zentration auf die grosseren Agglomerationen stattfinden. Dabei zeigen
sich (bedingt durch das Raumangebot und die Grundstiuckspreise) insbe-
sondere Standorte im suburbanen Agglomerationsgirtel am dynamischs-
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ten. Geografisch durften die starksten Zunahmen wiederum in den
Grossregionen Zirich, Lausanne-Genf und Zentralschweiz verzeichnet
werden, wahrend im Espace Mittelland und der Nordwestschweiz ein
Ruckgang sowie im Tessin und der Ostschweiz eine Stagnation erwartet
werden kann.

Relative Beschiiftigtenentwicklung zwischen 2000 und 2030 are

Nach Kantonen in Prozent
Stand: 2005

Beschiftigtenentwickiung in Prozent
Bl 15%bis 186%
Bl 10%bis 14.9%
Bl 5%bis99%
| 0% bis 4 9%
-2.5% bis -0.1%
-2.7% bis -2.6%

Quellen: INFOPLAN-ARE, GEOSTAT-BFS, swisstopo - ©ARE

(3) Die traditionellen Instrumente der Raumordnungspolitik (Sachpléne und
Konzepte des Bundes, kantonale und regionale Richtplane sowie kommunale
Flachennutzungsplane) durften zu schwach sein, um diese Entwicklungen allei-
ne spirbar zu beeinflussen. Geprift werden zurzeit auch marktwirtschaftliche
Instrumente in der Raumplanung (MIR). Wichtige erganzende Wirkungspoten-
ziale liegen — neben der Verkehrspolitik — namentlich im Neuen Finanzaus-
gleich NFA, der Agglomerationspolitik des Bundes, der zukunftigen Ausgestal-
tung der Regionalpolitik sowie des Service Public (Grundversorgung in landli-
chen Gebieten mit Einrichtungen wie Post, Telekom, Verkehr, etc.).
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3.8 Technologie

(1) Bei den technologischen Trends im Personverkehr ist zwischen MIV und
OV einerseits und zwischen Infrastrukturen, Betrieb und Fahrzeugen/Roll-
material anderseits zu unterscheiden:

. Strassenfahrzeuge: Bei den zukinftigen Trends muss zwischen Antriebs-
technik einerseits und Fahrzeugtypen (inkl. Ausstattung) anderseits un-
terschieden werden.

Die Antriebstechniken dirften in Zukunft noch etwas ,sauberer”
und ,leiser* werden. Vor allem emissionsseitig (NOx, CO, Partikel)
sind weitere spezifische Schadstoffreduktionen zu erwarten. Diese
Entwicklung ist stark gepragt von den EURO-Normen. Hinsichtlich
Energieverbrauch sind die gesetzlichen Vorgaben weniger restrik-
tiv. Neuesten Untersuchungen zufolge kann hier — nach weiterem
kurzfristigen Anstieg — zwischen 2005 und 2020 von einer Stagna-
tion ausgegangen werden (vgl. BUWAL 2004). Zunehmen dirfte
dabei die Verwendung alternativer, umweltfreundlicherer Treibstof-
fe, namentlich Gas und Ethanol. Und schliesslich werden auch al-
ternative Antriebstechniken wie Hybridfahrzeuge vor allem kosten-
seitig fur ein grésseres Publikum attraktiv. Die Einfuhrung der
Brennstoffzelle (als eigentlicher Trendbruch in der Antriebstechno-
logie) verzdgert sich wegen den zu hohen Kosten weiter. Insge-
samt haben jedoch all diese Entwicklungen kaum einen Einfluss
auf das effektive Verkehrsaufkommen.

Hinsichtlich Fahrzeugtypen dirfte der aktuelle Trend hin zu ge-
raumigeren Fahrzeugen zumindest mittelfristig noch anhalten. Der
heutige Anteil an SUV- und Van-Fahrzeugen bei den Neuzulas-
sungen wird auf rund 20 % geschéatzt (8 % SUV, 12 % Van). Auch
die Ausstattungen werden noch etwas komfortabler (z.B. Navigati-
onssysteme als Standard), sind jedoch bereits auf einem hohen
Ausgangsniveau. Diese Entwicklungen beeinflussen das Ver-
kehrsaufkommen aber hdchstens geringfligig (z.B. erhéhte Leis-
tungen pro SUV-Fahrzeug im Vergleich mit kleineren Typen). Ein
weiterer und hinsichtlich Verkehrsaufkommen relevanterer Trend
sind die starken Zunahmen bei den motorisierten Zweirédern
(+ 80 % zwischen 1990 und 2002 im Vergleich zu + 24 % bei den
PW). Vor allem mit Blick auf die steigenden Kapazitatsengpasse in
den Agglomerationen dirfte dieser Trend anhalten.

J Strasseninfrastrukturen / Betrieb: Hier werden vor allem die Entwicklun-
gen der Verkehrstelematik im Prognosezeitraum pragend sein. Vorran-
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gigstes Ziel geméss Leitbild Strassenverkehrstelematik (UVEK 2000b) ist
der Aufbau eines multimodalen nationalen Datenverbundes als Basis fur
verschiedenste Informations- und Lenkungssysteme. Reine Informations-
systeme erhdhen tendenziell die Attraktivitat des MIV, insgesamt dirfte
die Wirkung auf das Verkehrsaufkommen aber begrenzt sein (INFRAS
2000). Die Lenkungssysteme auf der anderen Seite kdnnen hinsichtlich
Verkehrsaufkommensrelevanz grob in reine Verkehrsbeeinflussungssys-
teme (VBS) zur raumlich-zeitlichen Umverteilung des Verkehrs und sol-
che unterteilt werden, die direkt nachfragewirksam sind (z.B. Zugangsbe-
schrankungen, Road-Pricing etc.). Letztere haben potenziell grossen Ein-
fluss auf das Verkehrsaufkommen, sind aber gleichzeitig auch politisch
schwieriger umzusetzen (siehe ,Verkehrspolitik”). Verkehrsbeeinflus-
sungssysteme wirken indirekt auf das Verkehrsaufkommen, indem die
Leistungsfahigkeit der Strassen leicht erhéht wird.

Neue luK-Technologien kénnen aber auch direkt auf das Verkehrsverhal-
ten wirken in Form von neuen Arbeitsformen (z.B. Teleworking), neuen
Geschéftspraktiken (z.B. Videokonferenzen) oder neuen Einkaufs- und
Freizeitgewohnheiten (z.B. eCommerce). Die Mengeneffekte auf den
Personenverkehr werden jedoch gemass verschiedenen Studien sehr zu-
riickhaltend geschatzt (u.a. BMVBW 2001), vielmehr kann von raumlich-
zeitlichen Verteilungseffekten ausgegangen werden.

OV-Rollmaterial: Im Eisenbahnverkehr liegen die aktuellen und zukiinfti-
gen Haupttrends im vermehrten Einsatz von Neigetechniken und Hoch-
geschwindigkeitsziigen (Reisezeitgewinne), Doppelstockwagen (Kapazi-
taten), Triebwagenkompositionen und Niederflurtrams (Kapazitaten,
Komfort), sowie insgesamt bei leiserem (neue Federungen, Radschallab-
sorber etc.), leichterem und komfortablerem Rollmaterial (z.B. Fahrgast-
info, Multimedia am Sitzplatz etc.). Im Busverkehr setzen die Transport-
unternehmen vor allem auf gesteigerten Komfort (Niederflurbusse, mehr
Stau- und Gepackraum). Ebenfalls erwahnenswert ist der Trend zu flexi-
bel einsetzbaren Verkehrstragern, vor allem im landlichen Raum (Stich-
wort Rufbusse). Insgesamt sind diese Massnahmen als Versuch einzu-
ordnen, den Attraktivitdtsabstand zum MIV zu verkleinern. Hinsichtlich
Verkehrsaufkommen insgesamt sind die Wirkungen aber zuriickhaltend
einzustufen.

OV-Betrieb: Betriebliche Innovationen basieren priméar auf dem vermehr-
ten Einsatz der neuen Mdglichkeiten von luK-Technologien. Zu nennen
sind hier insbesondere die neuen Leit- und Sicherungstechniken im
Bahnverkehr (ETCS/ERTMS), welche nebst Erhéhung der Sicherheit
auch neue Perspektiven bzgl. Reisegeschwindigkeiten sowie Kapazitaten
ermoglichen (kirzere Zugfolgezeiten). Weiter werden neue digitale In-
formationsangebote bereitgestellt (z.B. dynamische Zeitangaben, Ver-
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spatungen, kombinierte Verkehrsangebote etc.). Eine in der Realisierung
momentan noch eher schwierigere, im Perspektivenzeitraum aber durch-
aus an Bedeutung zunehmende betriebliche Innovation stellt das
E-Ticketing dar, welches neben Kostensenkungen auch Komfortvorteile
fur die Benutzerlnnen mit sich bringen wird. Die betrieblichen Neuerun-
gen wirken insgesamt aber noch weniger direkt auf das effektive Ver-
kehrsaufkommen im Vergleich zu solchen beim Rollmaterial.

. OV-Infrastrukturen: Neuerungen im Gleisbau sind z.B. der vermehrte
Einsatz so genannter fester Fahrbahnen“, d.h. Schienen auf Betontrag-
platten. Dadurch erhéhen sich zwar die Investitionskosten, die Unter-
haltskosten kénnen aber gegeniuber konventionellem Schotteroberbau
massiv reduziert werden. Weitere Neuerungen im Infrastrukturbereich
sind vermehrte Tiefbahnhtfe (z.B. Bhf. Léwenstrasse in Zirich) sowie
(eher im Ausland) die Trennung von Trassen zwischen Giuter- und Per-
sonenverkehr. Erneuerte Infrastrukturen ermdéglichen haufig neue be-
triebliche Verbesserungen. Substanzielle Wirkungen auf das Ver-
kehrsaufkommen erfolgen aber vor allem bei neuen, die Kapazitaten er-
hdéhenden Infrastrukturen. Solche Investitionen sind aber wiederum pri-
mar von der Verkehrspolitik bzw. der zuklnftigen Zahlungsbereitschaft
abhangig.

3.9 Szenarienbeschrieb

(1) Die Szenarien dienen dem Ziel, verschiedene, in sich konsistente Ent-
wicklungspfade zu beschreiben, auf denen sich die Rahmenbedingungen und in
der Folge die Personenverkehrsnachfrage bis zum Jahr 2030 entwickeln kén-
nen. Die Auswahl der zu variierenden Einflussfaktoren und das Ausmass von
deren Variation hangt letztlich davon ab, aus welchem Blickwinkel die Szena-
rien formuliert werden und welche spezifischen Fragen interessieren. Bewusst
wurden nicht alle ,Treiber" gleichzeitig variiert, um die Konturen der Wirkungs-
zusammenhange nicht zu stark zu verwischen. Dariiber hinaus waren zur Be-
stimmung der Szenarien der Personenverkehrsperspektiven (PeP) zwei weitere
Perspektivarbeiten des Bundes pragend: Einerseits missen die PeP-Szenarien
widerspruchsfrei zu den Szenarien der Giterverkehrsperspektiven sein. Ande-
rerseits sind sie auf die Raumentwicklungsszenarien des ARE abzustimmen.

(2) Vor diesem Hintergrund erhalten die Einflussbereiche Verkehrspolitik
(inkl. Nutzerkosten) und Raumordung eine grosse Bedeutung flr die nachfol-
gende Szenarienbildung. In deren Folge werden auch unterschiedliche Annah-
men zur Bevdlkerungsverteilung gemacht. Auch bei der Wirtschaftsentwicklung
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und den Energiepreisen wird variiert. Hingegen wird die Gesamtentwicklung der
Bevolkerung in allen Szenarien bewusst gleich belassen (BFS-Trendszenario).

3.9.1 Basisszenario

(1) Das Basisszenario widerspiegelt eine Fortschreibung der wichtigsten
soziobkonomischen, gesellschaftlichen und verkehrs-/fraumordnungspolitischen
Entwicklungen der letzten rund 10 Jahre. Es unterstellt verkehrspolitisch die bis
heute beschlossenen Massnahmen:

. Die Bevolkerung wachst nur noch langsam. Die Uberalterung schreitet
voran, der Migrationssaldo nimmt ab.
. Okonomisch wird von einem anhaltenden, aber gemassigten Wachstum

ausgegangen (gemass seco-Trendprognose; ca. 1 % p.a.), was insbe-
sondere weiter steigende Fahrzeugbestédnde und weitere, wenn auch li-
mitierte 6ffentliche Investitionen in die Verkehrsangebote erméglicht.

. Gesellschaftlich geht die Pluralisierung von Wertesystemen und die Indi-
vidualisierung der Gesellschaft weiter, die Konsum- und Freizeitbedurf-
nisse steigen weiter an. Verkehrlich sind diese Entwicklungen schwierig
zu fassen, filhren jedoch tendenziell zu mehr und flexibler gestalteter
Mobilitat (vor allem im Freizeitbereich).

. Verkehrspolitisch wird weiterhin eine Verlagerungspolitik (vom MIV zum
OVILV) in den Agglomerationen und die Grundversorgung im landlichen
Raum postuliert, dies jedoch ohne grundlegende Verénderungen in den
stark limitierenden Rahmenbedingungen: Sowohl hinsichtlich neuer In-
vestitionen (knappe 6ffentliche Finanzmittel) als auch der breiten Einfiih-
rung von Lenkungsinstrumenten (zu geringe politische Akzeptanz).

. Hinsichtlich Siedlungsentwicklung postuliert das Basisszenario eine Fort-
fuhrung der Metropolisierungstendenzen und eine funktionale Entflech-
tung von Wohnen, Arbeiten und Freizeit/Einkaufen. Die grésste Dynamik
zeigen die Agglomerationsrandgebiete. Die raumplanerischen Lenkungs-
eingriffe bleiben vergleichsweise schwach.

3.9.2 Alternativszenarien

(1) Die drei Alternativszenarien basieren sowohl auf national beeinflussbaren
als auch auf international und von der Schweiz kaum beeinflussbaren Einfluss-
faktoren. Die zur Abgrenzung der Szenarien relevanten Schllsselfaktoren lie-
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gen primér in den Einflussbereichen Wirtschaft (Ausland und Schweiz) sowie
Verkehrs- und Raumordnungspolitik. Die demografische Entwicklung wird hin-
gegen konstant gehalten. Wir unterscheiden die drei Szenarien

. Alternativszenario 1 ,Stadtenetz und Wachstum®*,
. Alternativszenario 2 ,Dispersion und Stagnation” und
. Alternativszenario 3 ,Regionaler Ausgleich und Ressourcenknappheit".

(2) Die ersten beiden Alternativszenarien entsprechen denjenigen der Guter-
verkehrsperspektiven. Das dritte Szenario ,Regionaler Ausgleich und Ressour-
cenknappheit* kommt neu hinzu.

(3) Das Alternativszenario 1 , Stadtenetz und Wachstum“ basiert vor allem
auf einem deutlich tber dem Trend liegenden Wirtschaftswachstum im In- und
Ausland; dies vor dem Hintergrund intensivierter Integration der Weltwirtschaft
und infolge der Wachstumsmarkte Osteuropas und Asien. In der Folge erhdht
sich die Verkehrsnachfrage. Gleichzeitig setzt sich politisch die Einsicht durch,
dass diese Nachfragesteigerung aus Kapazitats- und Nachhaltigkeitsgriinden
primar tber den OV abzuwickeln ist. Insofern wird dem Szenario eine stark
lenkende Verkehrs- und Raumordnungspolitik unterlegt, mit dem Ziel einer Ver-
lagerung vom MIV auf den OV. Das Wirtschaftswachstum ermdglicht hohere
Investitionen in den Verkehr. Diese fliessen deutlich starker in den Schienen-
als in den Strassenverkehr. Gleichzeitig erfolgt auch eine fiskalisch bedingte
Verteuerung der Strassentransportkosten. Gesellschaftlich verstarken sich die
urbanen Werte. In der Folge dieser Annahmen setzt hinsichtlich Siedlungsent-
wicklung und Bevolkerungsverteilung eine Re-Urbanisierung ein.

(4) Das Alternativszenario 2 ,Dispersion und Stagnation“ geht von einem
unterdurchschnittlichen in- und ausléndischen Wirtschaftswachstum aus. Unter-
stutzt wird dies durch verstarkte Abschottungstendenzen in der Schweiz und
anderen europdischen Landern. In der Folge fallt die Verkehrsnachfrage insge-
samt geringer aus als im Basisszenario. Es stehen aber auch deutlich weniger
offentliche Finanzmittel fur den Verkehr zur Verfiigung. Dies bekommt vor allem
der offentliche Verkehr zu spiren, der dadurch weitere Anteile an den Stras-
senverkehr verliert. Dem Alternativszenario 2 ,Dispersion und Stagnation“ wird
zudem ein schwach ausgepragter verkehrs- und raumordnungspolitischer Ges-
taltungswille unterstellt. Die Transportkosten bleiben tief. In der Folge verstar-
ken sich gegeniiber dem Basisszenario die Zersiedelungstendenzen, und der
PW festigt seine Rolle als dominierendes Fortbewegungsmittel.

(5) Das Alternativszenario 3 , Regionaler Ausgleich und Ressourcen-
knappheit” basiert primér auf langerfristig deutlich steigenden Energiepreisen
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(Rohdl) und einer dies antizipierend lenkenden Verkehrspolitik. Die Signale fur
anhaltende Energieknappheit sowie weltweiter Verteilungsprobleme (starkes
Nachfragewachstum in Landern wie China oder Indien) vermehren sich, und ein
solches Szenario erscheint zumindest fur den Zeitraum 2015 bis 2030 nicht
mehr unrealistisch. Gleichzeitig werden nationale und internationale Auswirkun-
gen der Klimapolitik sicht- und spurbar, was wiederum die Akzeptanz fir ver-
mehrte verkehrs- und umweltpolitische Eingriffe erhdht. Diese erfolgen bis ca.
2015 deutlicher starker als im Basisszenario (z.B. Lenkungsabgaben, Erhéhung
Treibstoffzélle), danach werden sie in Anlehnung an die globale Energiepreis-
entwicklung sukzessive angepasst. Angebotsseitig erfolgt ein konzentrierter
Mitteleinsatz in den OV und Langsamverkehr, priméar in den Zentren und Ag-
glomerationen. In der Folge dieser Rahmenbedingungen kann insgesamt von
mobilitatsmindernden Entwicklungen wie Riickbesinnung auf lokalen und regio-
nalen Aktionsradius, reduziertem Individualismus bzw. Férderung des Gemein-
schaftssinnes sowie erhdhter Effizienz von Fahrzeug- und Infrastrukturtechno-
logien ausgegangen werden. Hinsichtlich Wirtschaftswachstum gehen wir von
einer Trendentwicklung und somit keiner anhaltenden Abschwéchung aus.
Kurzfristig kénnte dies bei stark steigenden Energiepreisen durchaus der Fall
sein, mittel- bis langerfristig wird eine Abschwéchung jedoch durch vermehrte
Innovationen wieder kompensiert.
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3.9.3 Ubersicht iiber die wichtigsten Annahmen

(1) Die folgende Ubersicht zeigt die wichtigsten Annahmen fiir die einzelnen
Szenarien gemass den weiter vorne diskutierten Einflussbereichen.

Alternativ-
Alternativ- Alternativ- szenario 3
Einflussfaktor Basis- szenario 1 szenario 2 Regionaler
szenario |Stadtenetz und|Dispersion und| Ausgleich und
Wachstum Stagnation Ressourcen-
knappheit
Wirtschaft International
Weltwirt- Weltweite Verdop- |BIP-Wachstum: BIP-Wachstum: BIP wie BASIS
schaftliche pelung BIP (Trend- [BASIS +50 % BASIS -50 %
. prognosen auf
Entwicklung Basis der ,Prog-  |Verstarkte Integra- |Reduzierte interna-|Entwicklung wird
nos-World- tion der Weltwirt-  |tionale Verflech-  |vor allem von den
Report“), d.h. ca. |[schaft tung Schwellenlandern
5% p.a. getragen
Wirtschaftliche Weniger Integrati-
Fortschreitende Entwicklung wird  [on von Osteuropa |Es finden Techno-
Integration der von den und Asien als logietransfers
Weltwirtschaft und |Industrielandern  |[BASIS zwischen den
internationaler und den Industrie- und den
Arbeitsteilung Schwellenléander |Abschottungsten- |Schwellenlandern
gemeinsam getra- |denzen in der statt
Verstarkte Integra- |gen Schweiz
tion von Osteuropa Entwicklungshilfe
und Asien hat einen hohen
Stellenwert.
Europaische Privatisierung wird [BASIS BASIS BASIS
Union die EU-Ost ergrei-
fen
Osteuropéische
Reformstaaten in
die EU aufge-
nommen, eventuell
auch Turkei
EU-Schweiz Weiterhin Annéhe- |BASIS Verlangsamte BASIS
rung mittels Wei- Annaherungs-
terfuhrung bilatera- schritte

ler Abkommen

Weiterer Abbau
der Grenzhemm-
nisse, aber kein
EU-Beitritt bis
2030
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Alternativ-
Alternativ- Alternativ- szenario 3
. Basis- szenario 1 szenario 2 Regionaler
Einflussfaktor . - : . €glonale
szenario |Stadtenetz und|Dispersion und| Ausgleich und
Wachstum Stagnation Ressourcen-
knappheit
Wirtschaft Schweiz
Wirtschafts- BIP: Moderates BIP-Wachstum: BIP-Wachstum: BIP wie BASIS
f Wachstum bis BASIS +50%, d.h. |BASIS -50%, d.h.
entWICklung 2030, ca. 1 % p.a. |ca. 1.5 % p.a. ca.0.5%p.a. Starkere kurzfristi-
(seco) 2002-2030 2002-2030 ge Schwankungen
aufgrund der
Zwischen 2000 Energiepreisent-
und 2030 Erho- wicklung
hung des Privaten
Verbrauchs um
rund 25 %.
Arbeitsmarkt Erwerbsquote / Leicht positiver als |Leicht schwécher [BASIS
Erwerbstatige: BASIS als BASIS
Anstieg bis 2010,
danach Abnahme
(Total bis 2030: ca.
-2.0 %; BFS).
Einkommen Nur leichte Zu- Leicht hoher als  |Leicht schwécher |BASIS
nahme des Ein- BASIS als BASIS
kommens (stei-
gende Fixkosten
z.B. im Gesund-
heitsbereich)
Leichte Verschér-
fung Einkom-
mensdisparitaten
Langfristig ver- BASIS BASIS Bis ca. 2015 leich-

Energiepreise
(Rohdlpreis)

gleichsweise
niedriges Preisni-
veau

Bis etwa 2010
durchschnittliche
Werte von real 17
bis 18 US$/Barel,
danach zunachst
ein leichter, spéater
sich beschleuni-
gender Anstieg der
Durchschnittswer-
te.

Infolge anhaltend
tiefer Rohdlpreise
nur leichte Preis-
reduktionen bei
den nicht-fossilen
Energietragern
(geringer Innovati-
onsdruck).

te (Verdoppelung?)

von 2015-2030
starke Erh6hung
(Faktor 4) ggd.
BASIS-Entwick-
lung

des Rohdlpreises [in $/Barel]. Das entspricht hinsichtlich Treibstoffendpreisen bis 2015

einem rund 25 % und bis 2030 einem rund 100 % hdheren Endnutzerpreis.
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Alternativ-
Alternativ- Alternativ- szenario 3
Einflussfaktor Basis- szenario 1 szenario 2 Regionaler
szenario |Stadtenetz und|Dispersion und| Ausgleich und
Wachstum Stagnation Ressourcen-
knappheit
Demografie
Bevolkerungs- Zunahme der BASIS BASIS BASIS
; Bevolkerung bis
entwicklung 2028 (bei abneh-
menden Wachs-
tumsraten), da-
nach Abnahme bis
2030 (Prognose
BFS-Trend)
Bevolkerungs- Anstieg Altersquo- |BASIS BASIS BASIS
struktur tient
Abnahme Jugend-
quotient
Zunahme Lebens-
erwartung (Prog-
nose BFS-Trend)
Haushalts- Durchschnittliche |[BASIS BASIS Stabilisierung der
struktur HaushaltsgroRen durchschnittlichen
werden kleiner Haushaltsgrosse
(d.h. Trendbruch)
Anzahl der Haus-
halte (Haushalts-
struktur) veréndert
sich — mehr Ein-
Personen-Haus-
halte (mehr Sin-
gles und mehr
altere Alleinste-
hende)
Gesellschaft
Wertesysteme Pluralistische Wie BASIS; BASIS Abkehr vom He-
Gesellschaft (Si- donismus bzw.
multanitat von Aber: Bedeutungsgewinn
hedonistischer Leichte Abnahme des Gemein-

Gesellschaft ver-
sus Abkehr vom
Hedonismus,
verschiedene
Familienformen)

Fortschreitende
Integration der
Frauen in Beruf
und Alltag

der Dominanz des
PW als Mobilitats-
mittel

schaftssinn

Sensibilisierung fur
Ressourcen- und
Umweltfragen (v.a.
Klimapolitik)

Abnehmende
Bedeutung des
PW als Mobilitats-
mittel
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Alternativ-

Alternativ- Alternativ- szenario 3

. Basis- szenario 1 szenario 2 Regionaler
2SS szenario |Stadtenetz und|Dispersion und| Ausgleich und
Wachstum Stagnation Ressourcen-

knappheit

Lebensstile Weiterhin Individu- |Aufwertung urba- |BASIS Sensibleres Kon-

alisierung der
Gesellschaft

Konsumverhalten:
Materielle, multiop-
tionale Werte

Trend zur Freizeit-
gesellschaft halt
an

Flexibilisierung der
Arbeitszeiten
(Teilzeitarbeit,
kiirzere Wochen-
arbeitszeiten,
flexibles Rentenal-
ter)

ner Werte (Kultur,
Bildung)

Offnung

Verstarktes Kon-
sum- und Freizeit-
verhalten ggu.
BASIS

sum- und Freizeit-
verhalten

Aufwertung urba-
ner Werte (Kultur,
Bildung)

Raumordnung

Bevolkerungs-

"Eine Schweiz der

+Eine polyzentri-

LZersiedelung und

+Eine Schweiz der

verteilung / Metropolen” sche u'rb:ame Zerstreuung" Regionen*
. Schweiz
Siedlungs-
struktur Die Bevodlkerung in [Konzentration des |Wachstum in der |Geordnete regio-
den Zentren stag- |Wachstum auf die |Flache, ungeord- |[nale Verteilung
niert oder nimmt  |Zentren und nete/disperse
wieder leicht zu, |Grossagglomerati- |Verteilung,
vor allem die onen
grossen Agglome-
rationen wachsen
und dehnen sich
weiter aus, peri-
phere landliche
Gebiete verlieren
an Bevolkerung
Raum- Gegenuber heute |Verstarkung der  |Schwache Umset- |Verstarkung der

planungspolitik

keine nennenswer-
te Kompetenzver-
schiebungen
zwischen Bund,
Kantonen und
Gemeinden

Planungsautono-
mie der Gemein-
den bleibt erhalten.

Ubergeordneten
Planungen auf
Bundes- und
Kantonsebene

teilw. Einschrén-
kung kommunaler
Planungsautono-
mie

Verknappung der
Bauzonenverfug-
barkeit und Inter-
nalisierung der
Bodenbeanspru-
chungskosten

zung Ubergeordne-
ter Planung

verstarkte kommu-
nale Planungsau-
tonomie

Bauzonenverflg-
barkeit nimmt
weiter zu

Ubergeordneter
Planungen auf
Bundes- und

Kantonsebene

teilw. Einschrén-
kung kommunaler
Planungsautono-
mie

Verknappung der
Bauzonenverfug-
barkeit und Inter-
nalisierung der
Bodenbeanspru-
chungskosten
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Einflussfaktor

Basis-
szenario

Alternativ-
szenario 1
Stadtenetz und
Wachstum

Alternativ-
szenario 2
Dispersion und
Stagnation

Alternativ-
szenario 3
Regionaler
Ausgleich und
Ressourcen-
knappheit

Siedlungs- Weitere, aber Flachenbedarf Starke Zunahme  |Flachenbedarf
dichte / etwas abge- nimmt weiterhin des Flachenbe- nimmt weiterhin
s schwéachte Zu- zu, jedoch weniger |darfs (Wohnen und|zu, jedoch weniger
Flachenbedarf | | ahme des als bei BASIS Arbeiten) als bei BASIS
Flachenverbrauchs|(Wohnen und
pro Kopf (Wohnen |Arbeiten) Siedlungsdichte
und Arbeiten) nimmt weiter ab
(Zersiedelung)
Nutzungs- Weitere raumlich- |Entflechtungstrend |Starke raumlich-  |Entflechtungstrend
mischung funktionale Ent- wird gebrochen:  [funktionale Ent- wird gebrochen:
flechtung in den  |Nachfrage nach  |flechtung: L&ndlich |Nachfrage nach
Agglomerationen |zentralen Orten flr |gepragtes Woh-  |zentralen Orten fir
Wohnen und nen, Arbeiten und |Wohnen und
Kombination Nach-|Arbeiten (und Freizeit dispers in |Arbeiten (und
frage landliches teilweise fur Frei- [den Agglomeratio- |teilweise fiir Frei-
Wohnen und zeit) nimmt zu nen zeit). Verstarkung
urbane Ausrich- der regionaler
tung in Bezug auf Ausrichtung
Handeln (Einkau-
fen, Freizeit, Bil-
dung, Kultur)
Grundversorgung:
punktueller Abbau
in der Peripherie
Verkehrspolitik
Infrastruktur- Fertigstellung Hohere Gesamtin- |Geringere Ge- Gleiche Gesamtin-
ausbau Autobahnnetz vestitionen als im |samtinvestitionen |vestitionen wie im
BASIS und Priori- |als im BASIS: BASIS, aber Prio-
OV-Grossprojekte [sierung des OV risierung des OV
gemass FindV Schiene: und Langsamver-

(NEAT, HGV, B22)
kénnen nur verzo-
gert und mit Teil-
abstrichen umge-
setzt werden
(gemass ,Gesamt-
schau 2007/08"
des UVEK)

punktuelle Ergan-
zungen mit
Schwergewicht in
den Agglomeratio-
nen (Strasse und
Schiene)

Schiene:
Fristgerechte
Umsetzung FinV-
Grossprojekte
(NEAT, HGV,
B22), Ausbauten in
den Agglomeratio-
nen (v.a. S-Bahn-
Systeme), Schaf-
fung eines Infra-
strukturfonds fur
Agglomerations-
verkehr und Natio-
nalstrassen

Strasse:
wie BASIS

Starke Verzdge-
rung und Abspe-
ckung der FindV-
Grossprojekte,
keine substanziel-
len Ausbauten im
Regional- und
Ortsverkehr

Strasse:
wie BASIS

kehr

Schiene:
leicht mehr als
BASIS

Strasse:

de facto Aus-
baustopp und
Konzentration auf
Substanzerhal-
tung, deutlicher
Ausbau von Lang-
samverkehr-
sinfrastrukturen
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Einflussfaktor

Basis-
szenario

Alternativ-
szenario 1
Stadtenetz und
Wachstum

Alternativ-
szenario 2
Dispersion und
Stagnation

Alternativ-
szenario 3
Regionaler
Ausgleich und
Ressourcen-
knappheit

OV-Angebots-
entwicklung

Reduziertes Ange-
botswachstum im
Personenschie-
nenverkehr ggu.
den letzten 20
Jahren vor dem
Hintergrund knap-
per offentlicher
Finanzmittel

Im Fernverkehr
schwergewichtiger
Mitteleinsatz zu-
gunsten des Ver-
lagerungszieles im
Giterverkehr

Im Regional- und
Ortsverkehr punk-
tuelle Erweiterun-
gen in den Agglo-
merationen, aber
zunehmender
Abbaudruck in
landlichen Gebie-
ten

Deutlicher Ange-
botsausbau so-
wohl im Fernver-
kehr als auch
Agglomerations-
verkehr

Stagnation der
Grundversorgung
im landlichen
Raum

Stagnation im
Fern- und Agglo-
merationsverkehr

Abbau der Grund-
versorgung im
landlichen Raum

Leicht hoher als in
BASIS

Nutzerkosten

Anhaltend tiefe
Verkehrskosten im
Strassenverkehr

Differenz der
realen Kosten
zwischen MIV und
OV nimmt weiter
leicht zu (OV
Verteuerung)

Internalisierung
der externen
Kosten schreitet
nur sehr zégerlich
voran

Keine flachende-
ckend eingesetzte
Lenkungsinstru-
mente

Leichte sinkende
Flugpreise (ca.
20% bis 2030)

Verteuerung des
Strassenverkehrs
ggu. dem Schie-
nenverkehr durch
fiskalische Abga-
ben (CO,-Abgabe,
Mineraldlsteuer,
ev. Klimarappen)

BASIS

Deutliche Erh6-
hung der Nutzer-
kosten ggi.
BASIS, vor allem
im MIV

Internalisierung
externer Kosten

Antizipierte Einfih-
rung neuer Len-
kungsabgaben im
Personenstras-
senverkehr (CO,-
Abgabe, Mineral-
Olsteuer), d.h.
schrittweise Erho-
hung bis ca. 2015
und anschliessen-
de Ruckstufung
infolge stark stei-
gender globaler
Energiepreise
(siehe oben unter
Energiepreise)
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Alternativ-
Alternativ- Alternativ- szenario 3
Einflussfaktor BaS|s_ szenario 1 szenario 2 Regpnaler
szenario |Stadtenetz und|Dispersion und| Ausgleich und
Wachstum Stagnation Ressourcen-
knappheit
Ordnungs- Insgesamt geringe |Starkere Eingriffe |BASIS Stérkere Eingriffe
R ordnungspolitische |zur Eindammung zur Einddmmung
politik und oS
Eingriffstiefe im des Personen- des Personen-
Verkehrs- Strassenverkehr  |strassenverkehrs strassenverkehrs
organisation (Geschwindigkeits- |(Verscharfung (Verscharfung
limiten, Zutrittsbe- |Geschwindigkeits- Geschwindigkeits-
schrankungen etc.)|limiten, Zutrittsbe- limiten, Zutrittsbe-
schrankungen in schrankungen in
Nur sanfte weitere |Zentren) Zentren)
Liberalisierungs-
schritte im OV
(Marktzutrittser-
leichterungen,
Konzentration der
Transportunter-
nehmen) mit der
Folge, dass in der
Flache kein sub-
stanzieller Abbau
erfolgt
Technologie
Energie- und Optimierte konven- |Leicht beschleu- |BASIS Alternative Antrie-
Antriebs- tionelle Antriebs-  |nigte Entwicklung be und effizientere
T technologien alternativer An- Techniken gewin-

dominieren

Alternative Ener-
gieformen zwar
zunehmend (v.a.
bei Flottenbetrei-
bern), aber men-
genmassig immer
noch wenig bedeu-
tend (leichte Zu-
nahme ab 2015)

Kein Durchbruch
der Wasserstoff-
bzw. Brennstoffzel-
lentechnologie

triebstechniken
durch erhdhte
staatliche Forder-
tatigkeit; konventi-
onelle Techniken
bleiben aber domi-
nant

nen an Bedeutung,
zunéchst Gas,
Ethanol und
Elektro-
/Hybridantriebe, ab
ca. 2020 auch
Wasserstoff bzw.
Brennstoffzellen-
technologien

Bis ca. 2015 auch
verstarkte staatli-
che Forderung
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Alternativ-
Alternativ- Alternativ- szenario 3
Einflussfaktor Basis- szenario 1 szenario 2 Regionaler
szenario |Stadtenetz und|Dispersion und| Ausgleich und
Wachstum Stagnation Ressourcen-
knappheit
Informations- Telematik wird in  |Beschleunigte BASIS Beschleunigte
i | |vielen Verkehrsfel- |Einfuhrung von Einfiihrung von
unq AL dern zunehmend |Verkehrstelematik- Verkehrstelematik-
kat!onSteChno' an Bedeutung systemen systemen
logie gewinnen (Infor-
mationssysteme, |im Strassenver- im Strassenver-
Leitsysteme), v.a. |kehrv.a. Len- kehr v.a. Len-
mit Effizienz- und |kungs- und Lei- kungs- und Lei-
Sicherheitsgewin- [tungssysteme tungssysteme
nen auf Strasse
und Schiene im OV v.a. Infor- im OV v.a. Infor-
mations- und mations- und
Teleshopping und |Betriebsleitsyste- Betriebsleitsyste-
-working zwar zu- |me me
nehmend, aber
mengenmassig im kombinierten im kombinierten
insgesamt wenig  |Verkehr v.a. Infor- Verkehr v.a. Infor-
relevant (hingegen |mationssysteme) mationssysteme)
Effekte auf tages-
zeitliche Verteilung
der Verkehrs-
nachfrage)
Fahrzeug- Optimierung der  [BASIS BASIS Trendbruch hin-
technik und Fahrzeugtechnik sichtlich schwerer
. und Komfortele- und energieinten-
-design mente siven Personen-

Zunehmende
Lenkerunterstiit-
zung wie Navigati-
onssysteme,
Warnsignale,
Abstandswahrung,
Tempomaten etc.,
(mit besonderer
Attraktivitatssteige-
rung fur altere
Bevolkerung)

Anhaltende Attrak-
tivitat von schwe-
reren und sportli-
chen PWs (SUVs,
VANS)

wagen (SUVs,
VANSs) und erhoh-
ter Absatz leichte-
rer Wagen
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4. Quantifizierung
4.1 Vorbemerkung
4.1.1 Umgang mit Vorhersagen

(1) Der Umgang mit Vorhersagen erfordert — in welcher Form auch immer
sie erstellt worden sind — fir ungelibte Nutzer einige Anmerkungen, um fal-
schen Erwartungen oder Schlussfolgerungen vorzubeugen:

. Jede seridse quantitative Vorhersage — ob in Form von ,Punkt-Prog-
nosen“, von ,Szenarien”, von ,Potenzial-Abschatzungen“ oder sonstigen
Zukunftseinschatzungen — braucht immer quantitative Informationen tber
die Vergangenheit und Gegenwart. Je besser die Datenqualitat und je tie-
fer gegliedert das Datenmaterial ist, umso verlasslichere Analysen kann
man durchfiihren. Die Prognoseergebnisse oder Quantifizierungen von
Perspektiven sind allerdings letztlich immer nur so gut wie die eingesetz-
ten Methoden und die getroffenen Annahmen. Gerade bei langfristigen
Vorhersagen kommt der Dokumentation der getroffenen Annahmen eine
grosse Bedeutung zu.

. Fur Perspektiven gibt es, auch wenn sie mit Unterstitzung statistischer
Verfahren erarbeitet werden, keine mathematischen Wahrscheinlich-
keitsaussagen. Solche Berechnungen gelten generell nur fur die in der
Vergangenheit ermittelten Zusammenhénge.

. Je langer der Vorhersagezeitraum, umso unsicherer ist das Vorhersage-
ergebnis. Dazu stelle man sich vor: 2030 ist aus heutiger Sicht wie 2005
aus der Sicht von 1980! Niemand hatte einen Personal Computer; es gab
keine Mobiltelefone; es gab keinerlei digitale Ton- und Bildtechniken; Na-
vigations-, Telematik- oder Fahrerassistenzsysteme waren unbekannt;
die Tendenz zu Zweit- oder Drittwagen utopistisch; die nationalen Bahn-
markte waren abgeschottet; die EU bestand aus neun Landern etc. Un-
sere Vorstellungskraft ist grundsatzlich relativ begrenzt; im Prinzip Gber-
tragen wir in erster Linie Erfahrungswissen aus der Vergangenheit auf die
Zukunft. Je langer der Vorhersageraum, umso starker wirkt diese Be-
grenzung.

. Prognosen bzw. Perspektiven sind auch nicht unabhéangig vom Zeitpunkt
ihrer Erstellung: Zu Beginn einer prosperierenden Konjunktur werden die
Zukunftsperspektiven in der Regel optimistischer eingeschatzt als im Ab-
schwung oder in der Depression.

. Szenarien schaffen nicht mehr Sicherheit Gber die Zukunft, sondern sind
eine andere Herangehensweise an das generelle Prognoseproblem. Sie
bestehen aus einem Annahmengerust, auf dessen Basis mit geeigneten
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Methoden mogliche Entwicklungspfade bzw. Zukunftsbilder beschrieben
und ggf. quantifiziert werden. Szenarien haben a priori keine unterschied-
lichen Eintrittswahrscheinlichkeiten; Aussagen Uber die Realitatsnahe
oder Eintretenswahrscheinlichkeit der aufgezeigten Entwicklungen hén-
gen alleine von der personlichen Beurteilung eines jeden Einzelnen ab.
Ausserdem spannen Szenarien auch nicht den gesamten Raum maogli-
cher Entwicklungen auf; trifft man andere Annahmen als die gewahlten
oder geht man von anderen Annahmen-Kombinationen aus, dann kén-
nen sich Entwicklungen ergeben, die ausserhalb des aufgezeigten Ent-
wicklungsspektrums der vorher gewahlten Szenarien liegen (die Aussage
.Die Wahrheit wird schon irgendwo zwischen den verschiedenen Szena-
rio-Ergebnissen liegen." ist also unzutreffend bzw. unzulassig).

. Schliesslich ist auch zu beachten, dass Prognosen bzw. Perspektiven
oftmals erstellt werden, damit sie nicht eintreffen, um also Massnahmen
zur Verhinderung der prognostizierten Entwicklung einzuleiten. Und um-
gekehrt gehen Prognosen gelegentlich in Erfillung, weil sie gestellt wur-
den.

(2) Fazit der Anmerkungen: Man sollte jegliche Prognoseergebnisse generell
kritisch betrachten und sich weder an einzelnen Zahlen noch an Zahlenunter-
schieden all zu sehr festklammern. Wichtig sind die Tendenzen und das Erken-
nen von ,Wenn-dann-Beziehungen" vor dem Hintergrund unserer heutigen (!)
Erfahrungswelt.

4.1.2 Ubertragbarkeit der Resultate

(1) Die in diesem Bericht prasentierten Verkehrsleistungen beziehen sich
jeweils auf die Entwicklung der durchschnittlichen jahrlichen Verkehrsnachfra-
ge. Im Zusammenhang mit konkreten verkehrsplanerischen Fragestellungen
interessiert jedoch haufig weniger die Entwicklung der mittleren Nachfrage,
sondern etwa die zu erwartenden Verkehrsbelastungen auf einem spezifischen
Korridor oder in einem bestimmten Zeitfenster (z.B. werktagliche Spitzenstun-
de). Fur solche Fragestellungen kénnen die in diesem Bericht ausgewiesenen
Wachstumsfaktoren nicht unbesehen Ubernommen werden, da verschiedene
Faktoren die Verkehrsentwicklung innerhalb eines Szenarios drtlich und zeitlich
gegeniber den ermittelten Durchschnittswerten substantiell veréndern kénnen:

. Je nach Zeitfenster variieren die Anteile der verschiedenen Verkehrs-
zwecke. Da den einzelnen Verkehrszwecken unterschiedliche Wachs-
tumsraten und Modalsplit-Entwicklungen unterstellt werden, variieren
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auch die zu erwartenden Zuwachsraten sowohl des Gesamtverkehrs als
auch der einzelnen Verkehrsmittel je nach Zeitpunkt. So ist z.B. in der
Spitzenstunde der Anteil der Pendlerfahrten, welche insgesamt kiinftig
eher unterdurchschnittlich wachsen, am Verkehrsaufkommen deutlich
héher als in den tbrigen Stunden, gleichzeitig ist der OV-Anteil im Pend-
lerverkehr grésser als bei den andern Fahrtzwecken.

. Auch die Qualitat des Verkehrsangebots wird sich in den Spitzenstunden
nicht wie das ,durchschnittliche* Angebot entwickeln. Im OV diirften auch
kunftig Angebotsverdichtungen in den Hauptverkehrszeiten angeboten
werden. Insbesondere im MIV werden in diesen Zeitfenstern Kapazitats-
engpasse an Bedeutung gewinnen.

. Neben der zeitlichen Variation ist auch die raumliche Differenzierung zu
beachten. In den Szenarien wird in den einzelnen Raum-, aber auch Kor-
ridortypen eine unterschiedliche Angebotsentwicklung unterstellt.

(2) Daraus folgt, dass die im Einzelfall zu verwendenden Wachstumsfaktoren
nicht summarisch aus den vorliegenden Perspektivarbeiten abgeleitet werden
kénnen, sondern im Einzelfall auf das konkrete Umfeld abgestimmt werden
mussen. Insbesondere auf der Ebene der einzelnen Verkehrsmittel kénnen
solche abzuleitenden Werte sowohl héher als auch tiefer gegeniiber den
schweizerischen Durchschnittswerten liegen.

4.2 Basisszenario
4.2.1 Vorgehen

(1) Das Basisszenario wurde vom ARE auf der Grundlage der Berichte
.Prognose Uber Besitz und Nutzungsintensitat von Mobilitatswerkzeugen im
Personenverkehr* (IVT-ETHZ, Mérz 2004) und ,Erzeugung neuer Quell-/Ziel-
Matrizen im Personenverkehr 2000 (IVT-ETHZ/Emch+Berger, Mai 2005) quan-
tifiziert. Die detaillierte Vorgehensweise kann diesen Publikationen entnommen
werden. Nachfolgend wird eine Kurzbeschreibung des entsprechenden Vorge-
hens vorgenommen.

(2) Im ersten Schritt wurde der Personenverkehr des Basisjahres 2000 mo-
delliert. Die Gesetzmassigkeiten des Verkehrsverhaltens im Basisjahr 2000
wurden aus vorhandenen Erhebungsdaten abgeleitet. Mit ihnen wurden die
zuvor auf der Grundlage von mathematischen und verkehrstheoretischen Mo-
dellen erzeugten Quell-Ziel-Matrizen kalibriert.
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(3) Als Voraussetzung fur die Erzeugung von Quell-Ziel-Matrizen fur das
Basisjahr 2000 wurde zuerst das Verkehrsangebot fur MIV und OV modelliert.
Die Berechnung der Matrizen erfolgte aufbauend auf einer Einteilung der Ver-
kehrsnachfrage in 17 Quell-Ziel-Gruppen gemass der Aktivitaten, welche die
Personen am Quell- und Zielort ausfihren. Insgesamt sind in diesem Modell
3’114 Verkehrszonen implementiert (inklusive 165 auslandische Verkehrszo-
nen). Fur jede Quell-Ziel-Gruppe ist eine eigenstandige Nachfragematrix erstellt
worden, die anschliessend zunachst zu fahrtzweckbezogenen Matrizen und
schliesslich zu Gesamtmatrizen fiir die einzelnen Verkehrsmittel (MIV, OV und
LV) zusammengefasst wurden. Voraussetzung fiir die Berechnung der Matrizen
sind einerseits die aus der Verkehrserzeugung ermittelten Quell- und Zielver-
kehrsaufkommen fir jede Quell-Ziel-Gruppe und andererseits die Angebots-
und Attraktionsdaten sowie die geschéatzten Modellparameter, die das Wabhlver-
halten der Verkehrsteilnehmer in den einzelnen Entscheidungssituationen (Ziel-
und Verkehrsmittelwahl) wiedergeben.

(4)  Fur die zonale Verteilung und modale Aufteilung der Verkehrsnachfrage
in der Schweiz im Basisjahr 2000 wurde auf der Grundlage des Mikrozensus
zum Verkehrsverhalten 2000 und von stated preference-Befragungen ein simul-
tanes Verkehrsmittelwahimodell eingesetzt. Die Schatzungen ergaben ein si-
multanes Modell der Ziel- und Verkehrsmittelwahl, das in der Lage ist, die
raumliche und modale Konkurrenz der Fahrtziele und Verkehrsmittel
abzubilden. Sie werden getrennt fur finf Fahrtzwecke vorgenommen.

(5) Aus den fur das Basisjahr 2000 geeichten Quell-Ziel-Matrizen und den
Veranderungen der soziodemographischen und Mobilitatscharakteristika wur-
den im zweiten Schritt die Prognose-Matrizen fir das Jahr 2030 ermittelt.

(6) Fur die Erstellung von Prognosematrizen sind neben der Grundstruktur
der Matrix aus dem Basisjahr Veranderungen der Soziodemographie sowie die
Angebots- und Verkehrsverhaltensverdnderungen die wesentlichen Inputgrés-
sen. Die Verkehrsverhaltensanderungen wurden durch die veranderten fahrt-
zweckspezifischen Mobilitatsraten und durch Veranderungen im Besitz von
Mobilitatswerkzeugen modelliert. Die fir das Basisjahr geschatzten Modellpa-
rameter und die Gewichtung der einzelnen Einflussfaktoren auf die Ziel- und
Verkehrsmittelwahl wurden unverandert tlbernommen. Die Veranderungen der
soziodemographischen Charakteristika der Zonen bewirken neben der neuen
Verkehrserzeugung und Attraktion der Zonen auch Verénderungen bei der Ziel-
und Verkehrsmittelwahl. Aus diesem Grund wurde fir die Erstellung der Quell-
Ziel-Matrix 2030 das gleiche Verfahren angewendet wie fiir das Basisjahr 2000.



Personenverkehrsperspektiven Schweiz

43

(7)  Fur die Verkehrserzeugung 2030 wurden die soziodemographischen
Variablen und die Veranderungen der Erzeugungsraten gemass den Vorgaben
fur das Basisszenario ibernommen (s. Kapitel 3). Dabei galten folgende An-
nahmen fur die Verdnderung der Erzeugungsraten der einzelnen Fahrtzwecke:

. Pendler: unverandert =0 %, d.h. 2.097 Wege pro Erwerbstatigem und
pro Werktag

. Ausbildung: unverandert + 0 %, d.h. 2.093 Wege pro Auszubildendem
und pro Werktag

. Nutzverkehr: von 0.470 auf 0.625 Wege pro Erwerbstatigem und pro
Werktag; das entspricht + 33 % (analog zur BIP Entwicklung)

. Einkauf: von 0.690 auf 0.726 Wege pro Einwohner und pro Werktag; das
entspricht + 5.2 %

. Freizeit: von 1.370 auf 1.583 Wege pro Einwohner und pro Werktag; das
entspricht + 15.6 %

(8) Bei einigen soziodemographischen Variablen, wie Einwohner nach Al-
tersklassen sowie Besitz von PW oder OV-Abonnementen, konnten zonenfeine
Prognosedaten verwendet werden. Fir die Anzahl der Erwerbstétigen und Be-
schaftigten standen die Prognosen nach vier Raumtypen (Grosszentrum, Mit-
telzentrum, Agglomeration und Land) vom Bundesamt fur Raumentwicklung zur
Verfigung. Es wurde angenommen, dass die Entwicklung fur jeden Raumtyp
unterschiedlich verlauft, die Verdnderungen fur die gesamte Schweiz jedoch
marginal sind.

(9) Bei den ubrigen zur Verkehrserzeugung verwendeten Variablen, wie
beispielsweise den Verkaufsflachen und dem Kulturangebot, wurde die Annah-
me getroffen, dass sich diese Variablen in etwa proportional zur Veranderung
der Einwohnerzahl entwickeln und somit alle spezifischen Kennziffern konstant
bleiben. Fir die gesamte Schweiz wurden, entsprechend dem Szenario Trend
des BFS und den Vereinbarungen in der Begleitgruppe zu den Personenver-
kehrsperspektiven, folgende Veradnderungen der soziodemographischen Vari-
ablen fir den Zeitraum von 2000 bis 2030 festgelegt:

. Einwohner: + 4.7 %

. Erwerbstatige: + 2.9 %

. Auszubildende: + 5.1 %
. PW-Bestand: + 36.3 %

. GA-Besitz: + 51.9 %

. Halbtax-Besitz: + 38.6 %
. Verkaufsflachen: + 5.1 %
. Kulturangebot: + 3.1 %
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. Erholungs- und Griinanlagen, Freizeitparks und Grosseinrichtungen:
unverandert £ 0 %

(10) Zusatzlich wurden die Prognosen fir das Verkehrsaufkommen von und
zu den Flughafen aus dem ,European Transport Report 2004“ von ProgTrans
Ubernommen (2000 bis 2015: + 49.7 %). Dabei wurde die Entwicklung 2015 bis
2030 aus der Entwicklung 2010 bis 2015 mit 4 % Wachstum p.a. verlangert.

(11) Nach der Verkehrserzeugung fir das Prognosejahr 2030 wurden im An-
schluss aus den ermittelten Quell- bzw. Zielverkehrsaufkommen und unter An-
wendung eines simultanen Ziel- und Verkehrsmittelwahlmodells die Quell-Ziel-
Matrizen fur das Jahr 2030 erstellt. Daflir wurden die oben beschriebenen Mo-
dellparameter fir die Angebots- und Attraktionsvariablen durch folgende Ange-
botskonzepte erganzt:

. Strasse: 7. langfristiges Bauprogramm ASTRA
. Schiene: Ausgangsangebotskonzept AAK (Bahn 2000 1. Etappe, Alp-
transit, Tiefbahnhof Zirich, diverse S-Bahnen)

(12) zusammenfassend ist festzustellen, dass die wesentlichen Veranderun-
gen im Verkehrsaufkommen 2030 durch die veréanderte Altersstruktur, die Ver-
anderungen im PW- und OV-Abonnementen-Besitz, die unterschiedliche Ent-
wicklung der Strukturdaten und der Variation von ausgewahlten Angebotskon-
zepten zustande kam.

(13) Wie bei der Erstellung der Quell-Ziel-Matrizen fir das Basisjahr konnte
auch die Matrix fur das Jahr 2030 nicht in ihrer Gesamtheit auf einmal erstellt
werden. Stattdessen mussten wiederum eigenstandige Modelle fur die Binnen-
verkehre und die grenzquerenden Verkehre aufgestellt werden. Zunachst wur-
den aus den ermittelten interzonalen MIV- und OV-Quell-Ziel-Matrizen fir alle
Fahrtzwecke und die Jahre 2030 und 2000 die relativen Veranderungen des
Verkehrsaufkommens fir jede Quell-Ziel-Beziehung ermittelt. Mit den daraus
berechneten Veradnderungsfaktoren und den kalibrierten Quell-Ziel-Matrizen fur
das Jahr 2000 wurden die Quell-Ziel-Matrizen im Binnenverkehr fir das Jahr
2030 erstellt.

(14) Die grenzquerenden Verkehre fur das Jahr 2030 wurden wegen fehlen-
der soziodemographischer Daten fiir die Aussenzonen mit einem vereinfachten
Verfahren und ohne Anwendung des fir die Binnenmatrizen angewendeten
Ansatzes berechnet. Die Matrizen wurden fir das Jahr 2030 aus den Quell-Ziel-
Stromen 2000 und den ermittelten Wachstumsfaktoren pro Quell-Ziel-Bezie-
hung und Verkehrsmittel abgeleitet. Als Grundlage fir die Ermittlung der
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Wachstumsfaktoren im Aussenverkehr wurden das berechnete Nachfrage-
wachstum der Binnenzonen und das prognostizierte Nachfragewachstum der
Aussenzonen verwendet. Das Nachfragewachstum der Aussenzonen ist aus
dem ,European Transport Report 2004“ von ProgTrans Ubernommen worden.
Aus den Wachstumsfaktoren der Zonen wurde ein gewichteter Wachstumsfak-
tor pro Quell-Ziel-Beziehung ermittelt.

(15) Wie im Kapitel 4.1.2 bereits erlautert wurde, lassen sich aus den nachfol-
genden Ergebnissen keine Riickschlisse auf streckenfeine Belastungen in
einzelnen TeilrAumen ablesen. Die oben skizzierte mikroskopische Vorgehens-
weise auf der Basis eines Verkehrsmodells diente innerhalb der Perspektivar-
beiten einzig und allein der Feststellung von Veranderungsraten zwischen dem
modellierten Mengengerusts des Basisjahres 2000 und dem modellierten Men-
gengerust des Prognosejahres 2030. Diese Veranderungsraten wurden dann
auf das Basismengengerist aus der amtlichen Statistik — differenziert nach
Fahrtzwecken, Verkehrsmittel und Verkehrsarten — Ubertragen. Es war nicht
Ziel der Perspektivarbeiten, streckenfeine Verkehrsbelastungen zu ermitteln.
Solche lassen sich erst nach einer Verkehrsumlegungsberechnung des Basis-
mengengerists auf ein Netzmodell ermitteln; entsprechende Arbeiten wurden
vom IVT bzw. dem ARE separat vorgenommen.

4.2.2 Ergebnisse

(1) Gesamtmodal, Uber alle Fahrtzwecke und Uber alle Verkehrsarten ergibt
sich eine Zunahme der Verkehrsleistung um 23.7 % zwischen 2000 und 2030
(vgl. Tabelle 3). Das entspricht einer durchschnittlichen jahrlichen Wachstums-
rate von 0.7 % p.a. Diese wird somit rund ein Drittel niedriger ausfallen als im
Zeitraum zwischen 1990 und 2000. Darin spiegeln sich die gegeniiber der Ver-
gangenheit gedampften Erwartungen an die zukinftige Entwicklung im Perso-
nenverkehr wider, vor allem gestitzt auf die etwas verhaltener eingeschéatzten
volkswirtschaftlichen Rahmenbedingungen sowie die nur noch sehr flache und
zwischen 2025 und 2030 sogar riicklaufige Bevolkerungsentwicklung.

(2) Im Pendlerverkehr wird — nicht zuletzt aufgrund der sich abschwéachen-
den Erwerbstatigen- und Auszubildendenzahlen — mit 0.5 % p.a. ein nur noch
unterdurchschnittliches Wachstum erwartet. Hier kdnnen die flexibler werden-
den Arbeitswegentwicklungen die Aufkommensriickgénge nicht vollumféanglich
kompensieren. Der Anteil der Pendlerverkehre an allen Fahrtzwecken geht
geringfiigig um 1.7 Prozentpunkte auf 22 % zuriick. Der OV wird im Pendlerver-
kehr an Bedeutung gewinnen und seinen Anteil von 27.4 % auf 31.5 % erho-
hen, in erster Linie zu Lasten des MIV. Diese Zunahmen in der Verkehrsleis-
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tung der 6ffentlichen Angebote ist neben der Zunahme der Besitzquote von GA-
und Halbtax-Abonnementen bei den Pendlern insbesondere auch auf die weiter
steigenden Durchschnittsdistanzen zuriickzufiihren. Im Pendlerverkehr steigert
der OV seine mittlere Reiseweite von 18.6 km in 2000 auf 19.8 km in 2030.
Dies spiegelt sich natirlich auch in der tberdurchschnittichen Zunahme der
OV-Verkehrsleistung wider.

(3) Aufgrund der (berdurchschnittichen Bedeutungszunahme anderer
Fahrtzwecke verringert sich auch der Anteil des Einkaufsverkehrs um 1.2 Pro-
zentpunkte, er wird mit 0.3 % p.a. ebenfalls nur unterdurchschnittlich zuneh-
men. Dies bedeutet dennoch eine Umkehr der zwischen 1990 und 2000 riick-
laufigen Entwicklungen in diesem Segment. Die hohe Dominanz des MIV im
Einkaufsverkehr wird sich bis 2030 praktisch nicht verandern; das Widererstar-
ken des Nahbereichs macht sich an der Bedeutungszunahme des Langsam-
verkehrs beim Einkaufen mit einem zusatzlichen Modalsplit-Punkt zu Lasten
des OV bemerkbar.

(4) Mit 1.0 % p.a. wird der Nutzverkehr bis 2030 am starksten von allen
Fahrtzwecken wachsen, wobei jedoch zur Interpretation dieser Zahl seine ge-
ringe Bedeutung von 6.6 % (2000) bzw. dann 7.2 % (2030) am Gesamtverkehr
beachtet werden muss. Hinter dieser Entwicklung steht insbesondere die Be-
deutungszunahme des Dienstleistungssektors. Von dieser Zunahme kann der
OV am besten profitieren, er gewinnt innerhalb des Nutzverkehrs 2.5 Prozent-
punkte hinzu, die er dem MIV abnimmt. Insgesamt werden im Nutzverkehr die
mittleren Reiseweiten zuriickgehen, wobei diese im MIV am stéarksten abneh-
men und zu dessen unterdurchschnittichem Verkehrsleistungswachstum inner-
halb des Nutzverkehrs fiihren.

(5) Ebenfalls tberdurchschnittlich zunehmen wird mit knapp 1.0 % p.a. der
Tourismusverkehr, der seinen Anteil an allen Fahrtzwecken um 1 Prozent-
punkt auf 13.2 % steigern kann. Haupttreiber dieser Entwicklung wird, wie in
den 90er Jahren bereits auch, der Transitverkehr sein, der jedoch mit 1.1 % p.a.
nur noch um ein Drittel dessen wachsen wird, wie er in den 90er Jahren jéhrlich
zugenommen hat. Profitieren kann hierbei vor allem der OV, der insgesamt im
Tourismusverkehr seinen Anteil von 11.7 % auf 20.4 % fast verdoppeln wird.
Auch hier sind es insbesondere die grenzquerenden Verkehre, die in erster
Linie von den entsprechenden Angebotsverbesserungen profitieren werden.

(6) Der Freizeitverkehr kann seine hohe Bedeutung bis 2030 nochmals
verstarken (von 46.5 % auf 48.0 %) und wird bis dahin mit 0.8 % p.a. geringfi-
gig Uber dem Durchschnitt aller Fahrtzwecke zunehmen. Jedoch féllt auch hier
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Abbildung 3:  Personenverkehrsleistungsentwicklung nach Fahrtzweck

Personenverkehrsleistung in Milliarden Pkm

1990 bis 2030 (in Milliarden Pkm) im Basisszenario
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das Wachstum hinter das der 90er Jahre zurtick. An der Zunahme der Freizeit-
verkehre kann in erster Linie der OV partizipieren, dessen jahrliche Zuwachsra-
ten in diesem Segment knapp doppelt so hoch wie die des MIV ausfallen wer-
de. Somit erhéht sich hier der Anteil des OV um mehr als 2 Prozentpunkte auf
17.4 %. Die modal unterschiedliche Entwicklung der mittleren Reiseweiten tragt
zu diesem Ergebnis ebenfalls bei: Wahrend die Distanzen der im MIV zuriickge-
legten Freizeitwege geringfiigig abnehmen, werden die mit dem OV zuriickge-
legten Wege im Freizeitverkehr leicht zunehmen und massgeblich zu dessen
Uberdurchschnittlichem Verkehrsleistungswachstum fiihren.

(7)  Die modale Betrachtung der zu erwartenden Personenverkehrsleistungen
zeigt insgesamt eine Bedeutungszunahme des OV (vgl. Tabelle 4). Er wird bis
2030 um 45.2 % zunehmen, das entspricht einer jahrlichen Wachstumsrate von
knapp 1.3 %. Mit diesem uberdurchschnittlichen Wachstum steigert der OV
seinen Anteil am Modalsplit um 3 Prozentpunkte, von 17.3 % in 2000 auf
20.3 % in 2030. Die grossten Zuwachsraten verzeichnet der OV dabei bereits in
den néchsten Jahren bzw. hat sie zum Teil bereits zwischen 2000 und 2005
vollzogen. Daflr verantwortlich sind in erster Linie die Angebotsverbesserungen
im Rahmen der 1. Etappe Bahn 2000, die unzweifelhaft die signifikantesten
Spriinge in der Bedeutungszunahme des OV verursacht haben. Ab 2015 wird
der OV zwar immer noch uberdurchschnittlich, jedoch nicht mehr so stark zu-
nehmen wie bis zu diesem Zeitraum. Die aus der NEAT resultierenden Ange-
botsverbesserungen machen sich dann bis 2025 mit leicht stéarker werdenden
Wachstumsraten bemerkbar, werden aber aufgrund der sie nutzenden Fahrt-
zwecke und deren spezifische Anteile am Gesamtverkehr nicht so signifikant
ausfallen wie die Angebotsverbesserungen im Rahmen der 1. Etappe Bahn
2000. Zuséatzlich profitiert der OV vom weiter zunehmenden Besitz der OV-
affinen Mobilitatswerkzeuge wie GA- und Halbtax-Abonnementen, die auch und
gerade in der zunehmend é&lter werdenden — dennoch mobil bleibenden und
gegeniber den vergleichbaren Altersgruppen von heute noch mobiler werden-
den — Bevodlkerung héhere Verbreitung finden.

(8) Die Bedeutungszunahme des OV &ndert jedoch nicht viel an der Domi-
nanz des MIV, wenn man es auf die Durchschnittswerte fir die gesamte
Schweiz bezieht; in einzelnen Raumen und Relationen gibt es von diesen
Durchschnittswerten signifikante Abweichungen. Mit dem MIV werden in 2030
immer noch mehr als drei Viertel aller Personenverkehrsleistungen erbracht,
sein Anteil wird sich mit einer Abnahme um 2.5 Prozentpunkte nur geringfiigig
verschieben. Gesamthaft wird der MIV bis 2030 um 19.5 % bzw. 0.6 % p.a.
zunehmen. Diese leicht unterdurchschnittliche Zunahme resultiert nicht nur aus
den Angebotsverbesserungen im OV, sie ist auch Ergebnis des Altersstrukturef-
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Abbildung 5:  Personenverkehrsleistungsentwicklung nach Verkehrsmitteln

Personenverkehrsleistung in Milliarden Pkm

1990 bis 2030 (in Milliarden Pkm) im Basisszenario
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Abbildung 6:  Entwicklung des Modalsplit 1990 bis 2030 (in %)

Modalsplit in %

im Basisszenario

aMIv =0V Lv

100% - |
4.7%

90% -
80%
70%
60% -
50% -
40% | RN 77.6% 78.2% 77.7% 77.2% 77.0% 76.7% 76.1% 75.6%
30% -
20% -

10% -

1990 1995 2000 2005 2010 2015 2020 2025 2030



50

Personenverkehrsperspektiven Schweiz

fekts, da trotz grundsétzlich héherer Mobilitéat auch zukinftig die MIV-Nutzung
der alteren — aber absolut gesehen steigenden — Jahrgéange zuriick gehen.

(9) Der Langsamverkehr wird bis 2030 um 13.9 % bzw. 0.4 % p.a. zuneh-
men. Damit liegt sein Wachstum zwar unter dem der 90er Jahre, jedoch verrin-
gert sich sein Anteil am Modalsplit nur geringfligig um weniger als einen halben
Prozentpunkt auf dann 4.1 %. Aufgrund der weiter steigenden Arbeitswegelan-
gen und der zuriickgehenden Ausbildungswege verliert der LV im Pendlerver-
kehr an Bedeutung, er wird aber in allen anderen Fahrtzwecken bis auf den
Freizeitverkehr Gberdurchschnittlich zunehmen.

(10) Bei den Verkehrsarten andert sich an der hohen Bedeutung des Binnen-
verkehrs praktisch nichts (vgl. Tabelle 5). Dementsprechend liegt sein Zu-
wachs von 23.5 % bzw. 0.7 % p.a. genau im Durchschnitt aller Verkehrsarten.
Im Jahr 2030 werden im Binnenverkehr 72 % aller Personenverkehrsleistungen
mit dem MIV erbracht, der OV kann um gut 2 Prozentpunkte auf dann 22.8 %
zulegen.

(11) Der grenzquerende Quell-Ziel-Verkehr wird mit 18.5 % bzw. 0.6 % p.a.
leicht unterdurchschnittlich wachsen. Davon kann der OV profitieren und ver-
doppelt seinen Anteil im Quell-Ziel-Verkehr von gut 5% auf tUber 10 %. Die
Bedeutung des Quell-Ziel-Verkehrs an allen Verkehrsarten wird mit einem hal-
ben Prozentpunkt leicht zuriickgehen.

(12) Hingegen wird der Transitverkehr an Bedeutung gewinnen, er legt zwi-
schen 2000 und 2030 um insgesamt 37.8 % (1.1 % p.a.) zu und erhoht damit
seinen Anteil an allen Verkehrsarten von 6.5 % auf 7.3 %. Auch hier nimmt der
OV Uberdurchschnittlich zu und weist mit einem Plus von 6.1 % p.a. einen enor-
men Zuwachs auf. Damit erhdht er seinen Modalsplit-Anteil von 3.2 % auf
13.8 %. Ursache sind hier in erster Linie die Effekte der Massnahmen im Alp-
transit.
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Abbildung 7:  Personenverkehrsleistungsentwicklung nach Verkehrsarten

Personenverkehrsleistung in Milliarden Pkm

1990 bis 2030 (in Milliarden Pkm) im Basisszenario
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Abbildung 8:  Personenverkehrsleistungsentwicklung nach Verkehrsart und

Personenverkehrsleistung in Milliarden pkm
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Tabelle 3: Personenverkehrsleistung nach Fahrtzweck
im Basisszenario

| [| 2000 | 2005 [ 2010 | 2015 | 2020 | 2025 2030 |
| Mio. Pkm |
Pendler 26'298.6] 28'052.7] 29'812.0] 29'960.5| 30'104.8] 30'152.9] 30'200.3
Einkauf 12'183.6] 12'612.1] 13'041.6] 13'199.3] 13'359.1] 13'382.6] 13'406.3
Nutzv. 7'288.7 7'768.5 8'249.6 8'722.8 9'194.3 9'482.8 9'769.9
Tourismus 13'645.6] 14'321.4| 15'007.3] 15'676.9] 16'346.7| 17'246.2] 18'143.3
Freizeit 51'716.8] 55'506.4|] 59'278.5] 61221.0] 63'167.1] 64'554.1] 65'945.1
|Summe | | 111'133.3| 118'261.1| 125'389.1| 128'780.5| 132'172.0] 134'818.6 137'464.9|
| Veranderung seit 2000 in % |
Pendler 6.7% 13.4% 13.9% 14.5% 14.7% 14.8%
Einkauf 3.5% 7.0% 8.3% 9.6% 9.8% 10.0%
Nutzv. 6.6% 13.2% 19.7% 26.1% 30.1% 34.0%
Tourismus 5.0% 10.0% 14.9% 19.8% 26.4% 33.0%
Freizeit 7.3% 14.6% 18.4% 22.1% 24.8% 27.5%
[summe (| 6.4%| 128%| 15.9%| 18.9% 21.3%|  23.7%|
| Veranderung wahrend 5 Jahren in % p.a. |
Pendler 1.3% 1.2% 0.1% 0.1% 0.0% 0.0%
Einkauf 0.7% 0.7% 0.2% 0.2% 0.0% 0.0%
Nutzv. 1.3% 1.2% 1.1% 1.1% 0.6% 0.6%
Tourismus 1.0% 0.9% 0.9% 0.8% 1.1% 1.0%
Freizeit 1.4% 1.3% 0.6% 0.6% 0.4% 0.4%
[summe [| 1.3% 1.2% 0.5% 0.5%| 0.4% 0.4%|
| Anteile der Fahrtzwecke an der Personenverkehrsleistung in % |
Pendler 23.7% 23.7% 23.8% 23.3% 22.8% 22.4% 22.0%
Einkauf 11.0% 10.7% 10.4% 10.2% 10.1% 9.9% 9.8%
Nutzv. 6.6% 6.6% 6.6% 6.8% 7.0% 7.0% 7.1%
Tourismus 12.3% 12.1% 12.0% 12.2% 12.4% 12.8% 13.2%
Freizeit 46.5% 46.9% 47.3% 47.5% 47.8% 47.9% 48.0%

Anteile des MIV an der Personenverkehrsleistung in %
Pendler 68.3% 67.5% 66.7% 66.7% 66.7% 65.9% 65.2%
Einkauf 81.4% 81.4% 81.4% 81.5% 81.5% 81.4% 81.2%
Nutzv. 85.9% 85.2% 84.6% 84.2% 83.9% 83.5% 83.2%
Tourismus 88.1% 86.2% 84.5% 83.2% 81.9% 80.6% 79.4%
Freizeit 78.8% 78.7% 78.7% 78.4% 78.1% 77.5% 77.0%

Anteile des OV an der Personenverkehrsleistung in %
Pendler 27.4% 28.4% 29.4% 29.6% 29.8% 30.7% 31.5%
Einkauf 13.7% 13.5% 13.2% 13.0% 12.8% 12.9% 12.9%
Nutzv. 13.2% 13.8% 14.4% 14.7% 15.1% 15.4% 15.7%
Tourismus 11.7% 13.6% 15.3% 16.6% 17.8% 19.2% 20.4%
Freizeit 15.1% 15.4% 15.6% 15.9% 16.2% 16.8% 17.4%

Anteile des LV an der Personenverkehrsleistung in %
Pendler 4.3% 4.1% 3.9% 3.7% 3.5% 3.4% 3.3%
Einkauf 5.0% 5.2% 5.4% 5.5% 5.7% 5.8% 5.9%
Nutzv. 0.9% 1.0% 1.0% 1.0% 1.1% 1.1% 1.1%
Tourismus 0.2% 0.2% 0.2% 0.2% 0.2% 0.2% 0.2%
Freizeit 6.1% 5.9% 5.8% 5.7% 5.7% 5.7% 5.7%
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Tabelle 4: Personenverkehrsleistung nach Verkehrsmittel
im Basisszenario
| [ 2000 | 2005 | 2010 | 2015 | 2020 | 2025 2030 |
| Mio. Pkm |
MIV 86'917.8| 91'856.2| 96794.5] 99'101.7| 101'409.0| 102'635.5| 103'862.1
ov 19236.3| 217219.9] 232035 247203.7] 25203.9| 26'567.5| 27'931.2
LV 4979.2| 5185.1| 5391.1] 54752 55592 56156 56717
[summe [| 111'133.3] 118261.1] 125:389.1] 128'780.5] 132'172.0] 134'818.6] 137'464.9]
| Veranderung seit 2000 in % |
MIV 5.7% 11.4% 14.0% 16.7% 18.1% 19.5%
ov 10.3% 20.6% 25.8% 31.0% 38.1% 45.2%
LV 4.1% 8.3% 10.0% 11.6% 12.8% 13.9%
[summe (1 6.4%| 12.8%| 15.9%| 18.9%| 21.3%|  23.7%|
| Veranderung wahrend 5 Jahren in % p.a. |
MIV 1.1% 1.1% 0.5% 0.5% 0.2% 0.2%
ov 2.0% 1.8% 0.8% 0.8% 1.1% 1.0%
LV 0.8% 0.8% 0.3% 0.3% 0.2% 0.2%
[summe (| 1.3% 1.2%| 0.5%| 0.5% 0.4% 0.4%|
| Modalsplit erweitert (MIV:OV:LV) |
MIV 78.2% 77.7% 77.2% 77.0% 76.7% 76.1% 75.6%
ov 17.3% 17.9% 18.5% 18.8% 19.1% 19.7% 20.3%
LV 4.5% 4.4% 4.3% 4.3% 4.2% 4.2% 4.1%
Modalsplit einfach (MIV:OV)

MIV 81.9% 81.2% 80.7% 80.4% 80.1% 79.4% 78.8%
ov 18.1% 18.8% 19.3% 19.6% 19.9% 20.6% 21.2%
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Tabelle 5: Personenverkehrsleistung nach Verkehrsart
im Basisszenario
| [| 2000 | 2005 [ 2010 | 2015 | 2020 | 2025 2030 |
| Mio. Pkm |
Binnen 87'204.9] 93'303.0] 99'401.3] 101'888.6] 104'375.9] 106'044.9] 107'713.6
Ziel/Quell 16'682.9] 17'291.0] 17'899.0] 18'381.6] 18'864.2] 19'314.8] 19'765.5
Transit 7'245.6 7'667.1 8'088.7 8'510.3 8'931.9 9'458.9 9'985.9
|Summe | | 111'133.3| 118'261.1| 125'389.1| 128'780.5| 132'172.0] 134'818.6 137'464.9|
| Veranderung seit 2000 in % |
Binnen 7.0% 14.0% 16.8% 19.7% 21.6% 23.5%
Ziel/Quell 3.6% 7.3% 10.2% 13.1% 15.8% 18.5%
Transit 5.8% 11.6% 17.5% 23.3% 30.5% 37.8%
[summe (| 6.4%| 12.8%| 15.9%| 18.9%|  21.3%|  23.7%|
| Veranderung wahrend 5 Jahren in % p.a. |
Binnen 1.4% 1.3% 0.5% 0.5% 0.3% 0.3%
Ziel/Quell 0.7% 0.7% 0.5% 0.5% 0.5% 0.5%
Transit 1.1% 1.1% 1.0% 1.0% 1.2% 1.1%
[summe [| 1.3% 1.2% 0.5% 0.5%| 0.4% 0.4%|
| Anteile der Verkehrsarten an der Personenverkehrsleistung in % |
Binnen 78.5% 78.9% 79.3% 79.1% 79.0% 78.7% 78.4%
Ziel/Quell 15.0% 14.6% 14.3% 14.3% 14.3% 14.3% 14.4%
Transit 6.5% 6.5% 6.5% 6.6% 6.8% 7.0% 7.3%
Anteile des MIV an der Personenverkehrsleistung in %
Binnen 73.5% 73.3% 73.1% 73.0% 73.0% 72.5% 72.0%
Ziel/Quell 94.5% 93.7% 92.9% 92.1% 91.4% 90.6% 89.8%
Transit 96.8% 94.7% 92.8% 91.1% 89.5% 87.8% 86.2%
Anteile des OV an der Personenverkehrsleistung in %
Binnen 20.7% 21.1% 21.5% 21.6% 21.7% 22.2% 22.8%
Ziel/Quell 5.5% 6.3% 7.1% 7.9% 8.6% 9.4% 10.2%
Transit 3.2% 5.3% 7.2% 8.9% 10.5% 12.2% 13.8%
Anteile des LV an der Personenverkehrsleistung in %
Binnen 5.7% 5.6% 5.4% 5.4% 5.3% 5.3% 5.3%
Ziel/Quell 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0%
Transit 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0%
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(13) Zur Bestimmung der Fahrleistungen im MIV (vgl. Tabelle 6) missen
zusatzliche Abschatzungen zur Entwicklung der Besetzungsgrade gemacht
werden. Im Pendlerverkehr gehen die schon im Jahr 2000 sehr tiefen Beset-
zungsgrade kaum mehr zurtick. Es wird davon ausgegangen, dass bis ins Jahr
2030 mit 1.10 Personen pro PW zu rechnen ist.

(14) Auch im Freizeitverkehr durfte sich der Rickgang der Besetzungsgrade
eher abschwachen. Die zunehmende Autoverflgbarkeit lasst zwar eher einen
Ruckgang vermuten, es ist jedoch davon auszugehen, dass die Wege des Frei-
zeitverkehrs auch bei mehreren Autos in einem Haushalt haufig mit mehreren
Personen zuriickgelegt werden. Der Besetzungsgrad wird sich deshalb leicht
von gut 2.0 auf knapp 1.9 Personen zurlickbilden. Im Tourismus unterstellen wir
eine parallele Entwicklung wie im Freizeitverkehr. Die Besetzungsgrade sind
allerdings im Durchschnitt deutlich hoher.

(15) Aufgrund der Uberlegungen zu den einzelnen Verkehrszwecken ist da-
von auszugehen, dass der mittlere Besetzungsgrad nur leicht zuriickgeht, da
der Freizeitverkehr mit hohen Besetzungsgraden seinen Anteil am Ver-
kehrsaufkommen eher steigert. Im Vergleich mit IVT 2004 gehen Infras/
ProgTrans von einem deutlich geringeren Riickgang der Besetzungsgrade aus.
Im einzelnen werden die folgenden Verdnderungen unterstellt:

. Pendlerverkehr: von 1.14 auf 1.11 Personen pro PW
. Einkaufsverkehr: von 1.71 auf 1.53 Personen pro PW
. Nutzverkehr: von 1.29 auf 1.23 Personen pro PW

. Tourismus: von 2.38 auf 2.23 Personen pro PW

. Freizeitverkehr: von 2.01 auf 1.89 Personen pro PW

. alle Fahrtzwecke: von 1.68 auf 1.60 Personen pro PW

(16) Im Ergebnis im MIV wachsen die Fahrleistungen bis 2030 geringfligig
starker als die Personenverkehrsleistungen. Insgesamt werden die Fahrleistun-
gen im Basisszenario um 25.7 % bzw. 0.8 % p.a. zunehmen. Wahrend im
Pendlerverkehr die Besetzungsgrade der Fahrzeuge sich kaum mehr verandern
bzw. nicht weiter sinken, werden vor allem im Einkaufs- und Freizeitverkehr
weniger Personen pro Fahrzeug erwartet als heute. Damit steigen die entspre-
chenden Fahrleistungen in diesen Fahrtzwecken Uberdurchschnittlich an. Ins-
gesamt wird der mittlere Besetzungsgrad nur leicht zuriickgehen, da vor allem
die Verkehrsleistung der besetzungsstarken Fahrtzwecke Uberdurchschnittlich
zunimmt.
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Tabelle 6: Fahrleistung im MIV nach Fahrtzweck

im Basisszenario
| [| 2000 | 2005 [ 2010 | 2015 | 2020 | 2025 2030 |
| Mio. Fzkm |
Pendler 15761.4] 16678.1] 17594.9] 17'758.0] 17'923.4] 17:829.1] 17736.6
Einkauf 5810.2] 61634 65157 67209 69432 70345 71258
Nutzv. 4839.7] 51784 55149 58572 61961 6418.9] 6640.2
Tourismus 5047.2| 52725 54981 57140 59278 62038 64768
Freizeit 20234.8] 22069.9| 23887.7] 24'857.1| 25821.4] 26'409.5| 26'995.4
[summe [| 516934 55362.3] 59011.3] 60916.2] 62:812.0] 63895.9] 64'974.8]
| Veranderung seit 2000 in % |
Pendler 5.8% 11.6% 12.7% 13.7% 13.1% 12.5%
Einkauf 6.1% 12.1% 15.8% 19.5% 21.1% 22.6%
Nutzv. 7.0% 14.0% 21.0% 28.0% 32.6% 37.2%
Tourismus 4.5% 8.9% 13.2% 17.4% 22.9% 28.3%
Freizeit 9.1% 18.1% 22.8% 27.6% 30.5% 33.4%
[summe 7.1% 14.2% 17.8% 21.5% 23.6% 25.7%
| Veranderung wahrend 5 Jahren in % p.a.
Pendler 1.1% 1.1% 0.2% 0.2% -0.1% -0.1%
Einkauf 1.2% 1.1% 0.6% 0.6% 0.3% 0.3%
Nutzv. 1.4% 1.3% 1.2% 1.1% 0.7% 0.7%
Tourismus 0.9% 0.8% 0.8% 0.7% 0.9% 0.9%
Freizeit 1.8% 1.6% 0.8% 0.8% 0.5% 0.4%
[summe 1.4% 1.3% 0.6% 0.6% 0.3% 0.3%
| Anteile der Fahrtzwecke an der MIV-Fahrleistung in %
Pendler 30.5% 30.1% 29.8% 29.2% 28.5% 27.9% 27.3%
Einkauf 11.2% 11.1% 11.0% 11.0% 11.1% 11.0% 11.0%
Nutzv. 9.4% 9.4% 9.3% 9.6% 9.9% 10.0% 10.2%
Tourismus 9.8% 9.5% 9.3% 9.4% 9.4% 9.7% 10.0%
Freizeit 39.1% 39.9% 40.5% 40.8% 41.1% 41.3% 41.5%
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4.3 Alternativszenarien

4.3.1 Vorgehen

(1) Die drei Alternativ-Szenarien ,Stadtenetz und Wachstum*® (Alternativsze-
nario 1), ,Dispersion und Stagnation“ (Alternativszenario 2) sowie ,Regionaler
Ausgleich und Ressourcenknappheit* (Alternativszenario 3) basieren grundsétz-
lich auf der in der Grundlagenarbeit ,Perspektiven des schweizerischen Perso-
nenverkehrs bis 2030 — Hypothesen und Szenarien“ (Infras/ProgTrans, 2005)
beschriebenen Ausrichtung. Die Quantifizierung erfolgte unter Beriicksichtigung
der relativen Abweichungen zwischen dem Basisszenario dieser Grundlagenar-
beit und den jeweiligen Alternativszenarien. Diese relativen Abweichungen wur-
den auf das Basisszenario aus ,Erzeugung neuer Quell-/Ziel-Matrizen im Per-
sonenverkehr 2000“ (IVT-ETHZ/Emch+Berger, 2005) und ,Modellberechnun-
gen zum Personenverkehr fir ein Basisszenario" (ARE, 2005) aufgesetzt.

(2)  Fur die Pendler-, Freizeit- und Einkaufsfahrten im Binnenverkehr gilt:
Die Entwicklung der Bevélkerung inklusive der Erwerbstéatigkeit wurden aus den
jeweiligen ARE-Raumszenarien Ubernommen. Die Entwicklung der Haushalts-
einkommen wurde aus der Entwicklung des BIP pro Kopf abgeleitet. Dadurch
ergaben sich — trotz konstanter Mobilitdtsparametern — Verschiebungen in der
Verkehrsleistung.

(3) Die Methodik der Berechnung der Autoverfiigbarkeit wurde gegentiber
dem Basisszenario unveréndert Gbernommen. In den Alternativszenarien 1 und
2 — ,Stadtenetz und Wachstum“ und ,Dispersion und Stagnation“ — blieben
auch die Parameter unverandert, wahrend sie im Alternativszenario 3 ,Regiona-
ler Ausgleich und Ressourcenknappheit* angepasst wurden, um die geanderte
Werthaltung und die Wirkung steigender Kosten abzubilden.

(4) Allen Szenarien wurde grundsétzlich das gleiche ,Aktivitdtsverhalten®
unterstellt (ausgedriickt in Mobilitatsbeteiligung und -rate). D.h., sowohl die
Methodik als auch die Parameter blieben gegeniiber dem Basisszenario unver-
andert. Das bedeutet jedoch nicht, dass die resultierende Anzahl der Wege
konstant bleibt, da die Verteilung der Bevdlkerung gemass der sozioGkonomi-
schen Parameter variiert wird. Die Variation der Anzahl Wege bleibt aber per
Saldo klein.

(5) Nennenswerte Unterschiede zwischen den Szenarien ergeben sich vor
allem bei der Verkehrsmittelwahl. Je nach Investitionen in die einzelnen Ver-
kehrsmittel und der Entwicklung entsprechender Angebote wurde mit substan-
ziellen Verschiebungen des Modalsplits gerechnet. Die Verdnderungen sind
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besonders stark, falls zwei Verkehrsmittel &hnlich grosse Anteile aufweisen, da
in diesem Falle von ahnlich attraktiven Angeboten ausgegangen werden kann.
Ist der Modalsplit im Basisszenario hingegen sehr einseitig, fiilhren Anderungen
beim Angebot lediglich zu geringen Verschiebungen. Um diese Effekte abzubil-
den, wurden ausgehend vom Basisszenario die Attraktivitaten der einzelnen
Verkehrsmittel nach Raumtypen geméass den Szenariovorgaben verandert und
anhand eines vereinfachten Verkehrsmittelwahimodells die resultierenden Mo-
dalsplits abgeschatzt (siehe INFRAS/ProgTrans 2004).

(6) Eine weitere zentrale Einflussgrésse ist die Entwicklung der Weglangen.
Analog zum Basisszenario wurde deren Entwicklung aufgrund von zwei Fakto-
ren abgeschatzt:

. Anderungen der Fahrtziele nach Raumtypen,
. Anderungen der Weglangen bei Fahrten zwischen Raumtypen.

(7) Die Siedlungsstruktur, aber auch die Entwicklung der Modalsplits pragen
diese Parameter sehr stark. Eine Dispersion der Siedlungsflachen fiihrt bei-
spielsweise zu einer Abnahme der Bedeutung der Zentren als Fahrtziele, wobei
diese Entwicklung von einer gleichzeitigen Steigerung der Weglangen zwischen
gleichen Raumtypen begleitet wird. Verdnderungen des Modalsplits kdnnen
bisweilen kompensatorische Effekte aufweisen. Steigt der MIV-Anteil auf Kos-
ten des Langsamverkehrs, ist anzunehmen, dass die Wege, die neu mit dem
MIV zurtckgelegt werden, eher kirzer sind als der bisherige Durchschnitt. Die
Wegeléangen gehen in der Folge zurtick.

(8) Die (rucklaufigen) Besetzungsgrade wurden in den Alternativszenarien 1
und 2 — ,Stadtenetz und Wachstum*“ und Dispersion und Stagnation“ — gegen-
Uber dem Basisszenario nicht verandert, wahrend im Alternativszenario 3 ,Re-
gionaler Ausgleich und Ressourcenknappheit* aufgrund der hohen Nutzerkos-
ten mit einem leicht geringeren Riickgang der Fahrzeugbesetzung zu rechnen
sein wird.

(9) Die Ubrigen Verkehrsarten und Fahrtzwecke wurden analog zum Ba-
sisszenario geschéatzt. Bei den grenziiberschreitenden Fahrten verlauft die Ent-
wicklung parallel zum Binnenverkehr, wobei die sinkenden Grenzwiderstande
Berucksichtigung fanden.

(10) Fur den Nutzverkehr wurde wie im Basisszenario von einer Entwicklung
der Verkehrsleistung parallel zum BIP ausgegangen. Die Verschiebungen zwi-
schen den Verkehrsmitteln erfolgten analog zur Entwicklung bei der Bottom-up-
Modellierung. Relevant fur die Entwicklung sind insbesondere die Angebotsver-
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anderungen in den Agglomerationen. Die Elastizitaten in diesem Verkehrsseg-
ment sind aber etwas geringer als beispielsweise bei den Pendlerfahrten.

(12) Im Tourismusverkehr orientiert sich die Entwicklung in den Alternativsze-
narien wie bereits beim Basisszenario an ITW/HSW (2003). Fur die betrachte-
ten Szenarien sind gemass dieser Studie vor allem zwei Einflussfaktoren rele-
vant: Die Nachfrage verandert sich in Abhangigkeit des BIP-Wachstums (je
Kopf) sowie aufgrund der (Flug-)Preise. Mit steigendem Wirtschaftswachstum
wachst sowohl der nationale als auch der internationale Tourismus in der
Schweiz. Bei steigenden Preisen steigt hingegen der Binnentourismus, da die
Leute weniger weit (ins Ausland) reisen; der internationale Tourismus in der
Schweiz geht gleichzeitig zurtick. Die Modalsplit-Verschiebungen wurden mit
Analogieschliissen bezogen auf den Freizeitverkehr bestimmt. Fiir den Binnen-
tourismus wurde die Entwicklung der Attraktivitat der Verkehrsmittel in den land-
lichen Raumen fir die Berechnung verwendet, da davon auszugehen ist, dass
die Mehrzahl der Fahrten in die landlichen Raume fihrt. Der grenziberschrei-
tende Tourismus wird demgegenuber starker entlang der Hauptachsen abgewi-
ckelt, die Angebotsentwicklung ist deshalb durch die Attraktivitat der Verkehrs-
mittel entlang der Hauptachsen bestimmt worden.

4.3.2 Ergebnisse zu den Alternativszenarien

(1) Bis 2010 bleiben die Unterschiede zwischen den Szenarien mit Ausnah-
me des Alternativszenarios 3 ,Regionaler Ausgleich und Ressourcenknappheit”
klein (vgl. Tabellen 7, 11 und 15). Die meisten Massnahmen (insbesondere
Infrastrukturen) benétigen einen gewissen Vorlauf. Deshalb unterscheiden sich
die Alternativszenarien in diesem Zeitraum nur wenig voneinander. Beim Alter-
nativszenario 3 ,Regionaler Ausgleich und Ressourcenknappheit sind demge-
geniiber auch fiskalische Massnahmen unterstellt, welche den Treibstoffpreis
bereits kurzfristig verteuern werden. Die aktuellen Entwicklungen im Jahr 2005
lassen erahnen, welche neue Dynamik hier entsteht.

(2) Die Verkehrsleistung wéachst im Zeitraum 2000 bis 2030 im Alternativ-
szenario 1 ,Stadtenetz und Wachstum* mit 23.7 % bzw. 0.9 % p.a. Uber der des
Basisszenarios, wéhrend sie in den beiden anderen Alternativszenarien unter
der des Basisszenarios bleibt. Im Alternativszenario 2 ,Dispersion und Stagna-
tion" wéachst die Verkehrsleistung um 19.0 % bzw. 0.6 % p.a., im Alternativsze-
nario 3 ,Regionaler Ausgleich und Ressourcenknappheit* um nur 15 % bzw.
0.5 % p.a.
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Abbildung 9:  Vergleich der gesamten Personenverkehrsleistungsentwicklung
1990 bis 2030 (in Milliarden Pkm)
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Abbildung 10: Vergleich der Personenverkehrsleistungsentwicklung nach
Fahrtzweck 1990 bis 2030 (in Milliarden Pkm)
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Abbildung 11: Entwicklung der Personenverkehrsleistung nach Fahrtzwecken
2000 bis 2030 (Index: 2000 = 100)
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(3) Nutzverkehr und Tourismus weisen in allen Alternativszenarien die
hdchste Wachstumsdynamik auf. Die hohen Wachstumsraten im Alternativsze-
nario 2 ,Stadtenetz und Wachstum* sind auf das hohe BIP-Wachstum, aber
auch auf das gute Verkehrsangebot zwischen den Zentren zurtickzufuhren.

(4) Bei der Entwicklung der Verkehrsleistung nach Verkehrsmitteln ist zu
erkennen, dass der OV in den Alternativszenarien 1 und 3 — ,Stadtenetz und
Wachstum® und ,Regionaler Ausgleich und Ressourcenknappheit® — &hnlich
stark wachst (vgl. Tabellen 8, 12 und 16). Dieses Wachstum beruht aber auf
grundsétzlich verschiedenen Mechanismen: Im Alternativszenario 1 ,Stadtenetz
und Wachstum* wird der Verkehr mit einem attraktiven Angebot auf den OV
gezogen, im Alternativszenario 3 ,Regionaler Ausgleich und Ressourcenknapp-
heit" ist dies das Ergebnis einer spirbaren Verteuerung des Privatverkehrs.

(5) Im MIV sind die Unterschiede zwischen den Alternativszenarien relativ
klein. Kompensatorische Effekte gleichen die unterschiedlichen Wachstumsef-
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fekte weitgehend aus. Einzig im Alternativszenario 3 ,Regionaler Ausgleich und
Ressourcenknappheit” wird die Zunahme deutlich gebremst. Im Alternativsze-
nario 1 ,Stadtenetz und Wachstum* ist beispielsweise ein OV-freundliches An-
gebot mit einem hohen Wirtschaftswachstum gekoppelt, wahrend dem eher
MIV-freundlichen Alternativszenario 3 ,Dispersion und Stagnation“ ein tiefes
Wachstum zugewiesen ist.

(6) Der Langsamverkehr kann einzig im Alternativszenario 3 ,Regionaler
Ausgleich und Ressourcenknappheit* seine Bedeutung steigern, in den ubrigen
Szenarien ist mit einem weiteren Riickgang im Anteil an allen Verkehrsarten zu
rechnen.

Abbildung 12: Vergleich der Modalsplit-Entwicklung der Personenverkehrsleis-
tung 1990 bis 2030 (Anteile in %)
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Abbildung 13: Vergleich der Personenverkehrsleistungsentwicklung nach Ver-
kehrsmitteln 1990 bis 2030 (in Milliarden Pkm)

— Basisszenario — Alternativszenario 1 — Alternativszenario 2 — Alternativszenario 3
110 5

1004 —_—
90

80 | — - —— — — — — | —

" -

T

K0+— — — — — -

60— — — —

0 — — — —

Personenverkehrsleistung in Milliarden pkm

204 =

0o+~ v —1 —

Abbildung 14: Entwicklung der Personenverkehrsleistung nach Verkehrsmittel
2000 bis 2030 (Index: 2000 = 100)
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(7) Der grenziuberschreitende Verkehr wird — mit Ausnahme des Alterna-
tivszenarios 3 ,Regionaler Ausgleich und Ressourcenknappheit® — starker
wachsen als der Binnenverkehr (vgl. Tabellen 9, 13 und 17). Im Alternativsze-
nario 3 ,Regionaler Ausgleich und Ressourcenknappheit‘ bremsen die hohen
Transportkosten und die ,Attraktivitat der Nahe" diese Entwicklung.
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(8) Im Transitverkehr basieren die deutlichen Wachstumsunterschiede der
Ubrigen Alternativszenarien auf der Entwicklung im internationalen Tourismus.
Die Verkehrsleistung variiert stark aufgrund der unterschiedlichen Annahmen
zum BIP-Wachstum.

Abbildung 15: Vergleich der Personenverkehrsleistungsentwicklung nach Ver-
kehrsarten 1990 bis 2030 (in Milliarden Pkm)
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Abbildung 16: Entwicklung der Personenverkehrsleistung nach Verkehrsarten
2000 bis 2030 (Index: 2000 = 100)
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Tabelle 7: Personenverkehrsleistung nach Fahrtzweck
im Alternativszenario 1 ,Stadtenetz und Wachstum*

| [| 2000 | 2005 [ 2010 | 2015 | 2020 | 2025 | 2030 |
| Mio. Pkm |
Pendler 26'298.6] 27'994.7] 29'706.3] 30'085.2| 30'472.4] 30937.4] 31'414.2
Einkauf 12'183.6] 12'530.3] 12'883.3] 12'958.8] 13'040.2] 13'089.0] 13'138.2
Nutzv. 7'288.7 8'034.2 8'780.2 9'549.0] 10'318.6] 10799.1] 11'280.2
Tourismus 13'645.6] 14'475.8] 15'327.9] 16'359.1] 17'401.1] 18632.5] 19'880.1
Freizeit 51'716.8] 55'497.6] 59272.2] 61'381.4] 63514.3] 65546.3] 67'592.8
|Summe | | 111'133.3| 118'532.5| 125'969.9] 130'333.6] 134'746.6] 139'004.3 143'305.5|
| Veranderung seit 2000 in % |
Pendler 6.4% 13.0% 14.4% 15.9% 17.6% 19.5%
Einkauf 2.8% 5.7% 6.4% 7.0% 7.4% 7.8%
Nutzv. 10.2% 20.5% 31.0% 41.6% 48.2% 54.8%
Tourismus 6.1% 12.3% 19.9% 27.5% 36.5% 45.7%
Freizeit 7.3% 14.6% 18.7% 22.8% 26.7% 30.7%
[summe (| 6.7%|  13.4%|  17.3%| 2120 25.1%|  28.9%|
| Veranderung wahrend 5 Jahren in % p.a. |
Pendler 1.3% 1.2% 0.3% 0.3% 0.3% 0.3%
Einkauf 0.6% 0.6% 0.1% 0.1% 0.1% 0.1%
Nutzv. 2.0% 1.8% 1.7% 1.6% 0.9% 0.9%
Tourismus 1.2% 1.2% 1.3% 1.2% 1.4% 1.3%
Freizeit 1.4% 1.3% 0.7% 0.7% 0.6% 0.6%
[summe [| 1.3% 1.2% 0.7% 0.7%| 0.6% 0.6%|
| Anteile der Fahrtzwecke an der Personenverkehrsleistung in % |
Pendler 23.7% 23.6% 23.6% 23.1% 22.6% 22.3% 21.9%
Einkauf 11.0% 10.6% 10.2% 9.9% 9.7% 9.4% 9.2%
Nutzv. 6.6% 6.8% 7.0% 7.3% 7.7% 7.8% 7.9%
Tourismus 12.3% 12.2% 12.2% 12.6% 12.9% 13.4% 13.9%
Freizeit 46.5% 46.8% 47.1% 47.1% 47.1% 47.2% 47.2%

Anteile des MIV an der Personenverkehrsleistung in %
Pendler 68.3% 66.9% 65.7% 64.2% 62.8% 60.8% 58.9%
Einkauf 81.4% 81.0% 80.7% 80.2% 79.6% 79.3% 79.1%
Nutzv. 85.9% 84.9% 83.9% 82.6% 81.4% 80.6% 79.8%
Tourismus 88.1% 85.9% 83.9% 82.0% 80.3% 78.4% 76.6%
Freizeit 78.8% 78.5% 78.3% 77.2% 76.1% 75.1% 74.1%

Anteile des OV an der Personenverkehrsleistung in %
Pendler 27.4% 28.9% 30.3% 32.0% 33.7% 35.9% 37.9%
Einkauf 13.7% 13.7% 13.7% 14.1% 14.4% 14.6% 14.8%
Nutzv. 13.2% 14.2% 15.1% 16.3% 17.5% 18.3% 19.1%
Tourismus 11.7% 13.9% 15.9% 17.7% 19.5% 21.4% 23.1%
Freizeit 15.1% 15.5% 15.9% 16.9% 17.9% 19.1% 20.1%

Anteile des LV an der Personenverkehrsleistung in %
Pendler 4.3% 4.1% 4.0% 3.7% 3.5% 3.3% 3.1%
Einkauf 5.0% 5.2% 5.5% 5.8% 6.0% 6.1% 6.1%
Nutzv. 0.9% 1.0% 1.0% 1.1% 1.1% 1.1% 1.1%
Tourismus 0.2% 0.2% 0.2% 0.3% 0.3% 0.3% 0.3%
Freizeit 6.1% 6.0% 5.9% 5.9% 6.0% 5.9% 5.8%
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Tabelle 8: Personenverkehrsleistung nach Verkehrsmittel
im Alternativszenario 1 ,Stadtenetz und Wachstum*
| [ 2000 | 2005 | 2010 | 2015 | 2020 | 2025 | 2030 |
| Mio. Pkm |
MIV 86'917.8| 91'727.3| 96'537.9] 98'383.5| 100'232.1| 101'714.9] 103'195.6
oV 19'236.3| 21'574.6] 239445 26:307.5| 287124 31447.6] 342293
LV 4979.2| 52306 54875 5642.6] 58022 5841.7] 58806
[summe [| 111'133.3] 118'532.5] 125'969.9] 130'333.6] 134'746.6] 139'004.3] 143'305.5]
| Veranderung seit 2000 in % |
MIV 5.5% 11.1% 13.2% 15.3% 17.0% 18.7%
oV 12.2% 24.5% 36.8% 49.3% 63.5% 77.9%
LV 5.0% 10.2% 13.3% 16.5% 17.3% 18.1%
[summe (1 6.7%|  13.4%| 17.3%| 21.2%|  25.1%|  28.9%|
| Veranderung wahrend 5 Jahren in % p.a. |
MIV 1.1% 1.0% 0.4% 0.4% 0.3% 0.3%
oV 2.3% 2.1% 1.9% 1.8% 1.8% 1.7%
LV 1.0% 1.0% 0.6% 0.6% 0.1% 0.1%
[summe (| 1.3% 1.2%| 0.7%| 0.7% 0.6% 0.6%|
| Modalsplit erweitert (MIV:OV:LV) |
MIV 78.2% 77.4% 76.6% 75.5% 74.4% 73.2% 72.0%
oV 17.3% 18.2% 19.0% 20.2% 21.3% 22.6% 23.9%
LV 4.5% 4.4% 4.4% 4.3% 4.3% 4.2% 4.1%
Modalsplit einfach (MIV:0V)

MIV 81.9% 81.0% 80.1% 78.9% 77.7% 76.4% 75.1%
oV 18.1% 19.0% 19.9% 21.1% 22.3% 23.6% 24.9%
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Tabelle 9: Personenverkehrsleistung nach Verkehrsart
im Alternativszenario 1 ,Stadtenetz und Wachstum*
| [| 2000 | 2005 [ 2010 | 2015 | 2020 | 2025 | 2030 |
| Mio. Pkm |
Binnen 87'204.9] 93'522.5| 99'863.7] 103'199.7| 106'564.6] 109'610.3|] 112'681.1
Ziel/Quell 16'682.9] 17'310.5] 17'945.3] 18'439.8] 18'947.8] 19'547.9] 20'153.4
Transit 7'245.6 7'699.5 8'160.9 8'694.1 9'234.2 9'846.1] 10'470.9
|Summe | | 111'133.3| 118'532.5| 125'969.9] 130'333.6] 134'746.6] 139'004.3 143'305.5|
| Veranderung seit 2000 in % |
Binnen 7.2% 14.5% 18.3% 22.2% 25.7% 29.2%
Ziel/Quell 3.8% 7.6% 10.5% 13.6% 17.2% 20.8%
Transit 6.3% 12.6% 20.0% 27.4% 35.9% 44.5%
[summe (| 6.7%|  13.4%|  17.3%| 2120  25.1%|  28.9%|
| Veranderung wahrend 5 Jahren in % p.a. |
Binnen 1.4% 1.3% 0.7% 0.6% 0.6% 0.6%
Ziel/Quell 0.7% 0.7% 0.5% 0.5% 0.6% 0.6%
Transit 1.2% 1.2% 1.3% 1.2% 1.3% 1.2%
[summe [| 1.3% 1.2% 0.7% 0.7%| 0.6% 0.6%|
| Anteile der Verkehrsarten an der Personenverkehrsleistung in % |
Binnen 78.5% 78.9% 79.3% 79.2% 79.1% 78.9% 78.6%
Ziel/Quell 15.0% 14.6% 14.2% 14.1% 14.1% 14.1% 14.1%
Transit 6.5% 6.5% 6.5% 6.7% 6.9% 7.1% 7.3%
Anteile des MIV an der Personenverkehrsleistung in %
Binnen 73.5% 73.0% 72.5% 71.4% 70.3% 69.2% 68.1%
Ziel/Quell 94.5% 93.5% 92.5% 91.3% 90.2% 88.9% 87.6%
Transit 96.8% 94.6% 92.5% 90.5% 88.6% 86.3% 84.1%
Anteile des OV an der Personenverkehrsleistung in %
Binnen 20.7% 21.4% 22.0% 23.1% 24.2% 25.5% 26.7%
Ziel/Quell 5.5% 6.5% 7.5% 8.7% 9.8% 11.1% 12.4%
Transit 3.2% 5.4% 7.5% 9.5% 11.4% 13.7% 15.9%
Anteile des LV an der Personenverkehrsleistung in %
Binnen 5.7% 5.6% 5.5% 5.5% 5.4% 5.3% 5.2%
Ziel/Quell 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0%
Transit 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0%
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Tabelle 10: Fahrleistung im MIV nach Fahrtzweck

im Alternativszenario 1 ,Stadtenetz und Wachstum*
| [| 2000 | 2005 [ 2010 | 2015 | 2020 | 2025 | 2030 |
| Mio. Fzkm |
Pendler 15761.4] 165163 17273.8] 17'175.6] 17081.8] 16878.2] 16%677.0
Einkauf 5810.2] 6094.8] 63804 65430 67055 6753.3] 68016
Nutzv. 4839.7] 53338 58213 62804 67521 70525 73505
Tourismus 5047.2| 5311.9] 55759| 5886.1] 61922 65327 68703
Freizeit 20234.8] 22009.7| 23768.8] 24'536.5| 25301.7| 25964.1] 26'623.4
[summe [| 516934 55266.5] 58%820.2] 604305 62:033.3] 63180.9] 64'322.8]
| Veranderung seit 2000 in % |
Pendler 4.8% 9.6% 9.0% 8.4% 7.1% 5.8%
Einkauf 4.9% 9.8% 12.6% 15.4% 16.2% 17.1%
Nutzv. 10.2% 20.3% 30.0% 39.5% 45.7% 51.9%
Tourismus 5.2% 10.5% 16.6% 22.7% 29.4% 36.1%
Freizeit 8.8% 17.5% 21.3% 25.0% 28.3% 31.6%
[summe 6.9% 13.8% 16.9% 20.0% 22.2% 24.4%
| Veranderung wahrend 5 Jahren in % p.a.
Pendler 0.9% 0.9% -0.1% -0.1% -0.2% -0.2%
Einkauf 1.0% 0.9% 0.5% 0.5% 0.1% 0.1%
Nutzv. 2.0% 1.8% 1.6% 1.4% 0.9% 0.8%
Tourismus 1.0% 1.0% 1.1% 1.0% 1.1% 1.0%
Freizeit 1.7% 1.5% 0.6% 0.6% 0.5% 0.5%
[summe 1.3% 1.3% 0.5% 0.5% 0.4% 0.4%
| Anteile der Fahrtzwecke an der MIV-Fahrleistung in %
Pendler 30.5% 29.9% 29.4% 28.4% 27.5% 26.7% 25.9%
Einkauf 11.2% 11.0% 10.8% 10.8% 10.8% 10.7% 10.6%
Nutzv. 9.4% 9.7% 9.9% 10.4% 10.9% 11.2% 11.4%
Tourismus 9.8% 9.6% 9.5% 9.7% 10.0% 10.3% 10.7%
Freizeit 39.1% 39.8% 40.4% 40.6% 40.8% 41.1% 41.4%
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Tabelle 11: Personenverkehrsleistung nach Fahrtzweck
im Alternativszenario 2 ,Dispersion und Stagnation”

| [| 2000 | 2005 [ 2010 | 2015 | 2020 | 2025 | 2030 |
| Mio. Pkm |
Pendler 26'298.6] 27'933.2| 29'568.5| 29'526.4| 29472.4| 29225.8] 28'967.9
Einkauf 12'183.6] 12'624.3] 13'065.5] 13'284.1] 13'501.9] 13'538.3] 13'573.3
Nutzv. 7'288.7 7'514.9 7'746.1 7'969.0 8'190.6 8'330.3 8'467.7
Tourismus 13'645.6] 13'886.3] 14'138.7| 14'456.9] 14'772.3] 15127.1] 15476.2
Freizeit 51'716.8] 55'467.1] 59'202.9] 61'238.6] 63'264.9] 64'514.4] 65755.6
|Summe | | 111'133.3| 117'425.7| 123'721.8] 126'475.0] 129'202.1] 130'735.9 132'240.7|
| Veranderung seit 2000 in % |
Pendler 6.2% 12.4% 12.3% 12.1% 11.1% 10.2%
Einkauf 3.6% 7.2% 9.0% 10.8% 11.1% 11.4%
Nutzv. 3.1% 6.3% 9.3% 12.4% 14.3% 16.2%
Tourismus 1.8% 3.6% 5.9% 8.3% 10.9% 13.4%
Freizeit 7.3% 14.5% 18.4% 22.3% 24.7% 27.1%
[summe (| 57%|  11.3%|  13.8%|  16.3%|  17.6%|  19.0%|
| Veranderung wahrend 5 Jahren in % p.a. |
Pendler 1.2% 1.1% 0.0% 0.0% -0.2% -0.2%
Einkauf 0.7% 0.7% 0.3% 0.3% 0.1% 0.1%
Nutzv. 0.6% 0.6% 0.6% 0.6% 0.3% 0.3%
Tourismus 0.4% 0.4% 0.4% 0.4% 0.5% 0.5%
Freizeit 1.4% 1.3% 0.7% 0.7% 0.4% 0.4%
[summe [| 1.1% 1.1% 0.4% 0.4%| 0.2% 0.2%|
| Anteile der Fahrtzwecke an der Personenverkehrsleistung in % |
Pendler 23.7% 23.8% 23.9% 23.3% 22.8% 22.4% 21.9%
Einkauf 11.0% 10.8% 10.6% 10.5% 10.5% 10.4% 10.3%
Nutzv. 6.6% 6.4% 6.3% 6.3% 6.3% 6.4% 6.4%
Tourismus 12.3% 11.8% 11.4% 11.4% 11.4% 11.6% 11.7%
Freizeit 46.5% 47.2% 47.9% 48.4% 49.0% 49.3% 49.7%

Anteile des MIV an der Personenverkehrsleistung in %
Pendler 68.3% 67.7% 67.1% 68.0% 69.0% 69.4% 69.8%
Einkauf 81.4% 81.4% 81.5% 81.9% 82.4% 82.5% 82.8%
Nutzv. 85.9% 85.2% 84.6% 84.6% 84.6% 84.7% 84.7%
Tourismus 88.1% 86.6% 85.4% 84.5% 83.7% 82.8% 82.1%
Freizeit 78.8% 78.7% 78.6% 78.8% 79.0% 78.9% 78.9%

Anteile des OV an der Personenverkehrsleistung in %
Pendler 27.4% 28.2% 28.9% 28.1% 27.4% 27.0% 26.6%
Einkauf 13.7% 13.4% 13.2% 12.6% 12.1% 11.8% 11.5%
Nutzv. 13.2% 13.8% 14.4% 14.4% 14.3% 14.2% 14.1%
Tourismus 11.7% 13.1% 14.4% 15.3% 16.0% 16.9% 17.7%
Freizeit 15.1% 15.4% 15.6% 15.5% 15.4% 15.5% 15.5%

Anteile des LV an der Personenverkehrsleistung in %
Pendler 4.3% 4.1% 4.0% 3.8% 3.6% 3.6% 3.6%
Einkauf 5.0% 5.2% 5.3% 5.4% 5.5% 5.6% 5.7%
Nutzv. 0.9% 1.0% 1.0% 1.1% 1.1% 1.1% 1.2%
Tourismus 0.2% 0.2% 0.2% 0.2% 0.3% 0.3% 0.3%
Freizeit 6.1% 5.9% 5.8% 5.7% 5.6% 5.6% 5.6%
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Tabelle 12: Personenverkehrsleistung nach Verkehrsmittel
im Alternativszenario 2 ,Dispersion und Stagnation”
| [ 2000 | 2005 | 2010 | 2015 | 2020 | 2025 | 2030 |
| Mio. Pkm |
MIV 86'917.8] 91'260.2| 95'628.8] 98'169.2| 100'712.8| 101'946.0] 103'187.9
oV 19'236.3| 20965.9] 22'671.2| 22'834.7] 22971.0[ 23214.1] 234198
LV 4979.2| 51995 54218 54712 55183 5575.8] 5633.0
[summe [| 111133.3] 117'425.7[ 123721.8] 126475.0] 129202.1] 130'735.9] 132'240.7|
| Veranderung seit 2000 in % |
MIV 5.0% 10.0% 12.9% 15.9% 17.3% 18.7%
oV 9.0% 17.9% 18.7% 19.4% 20.7% 21.7%
LV 4.4% 8.9% 9.9% 10.8% 12.0% 13.1%
[summe (1 57%|  11.3%|  13.8%|  16.3%|  17.6%|  19.0%|
| Veranderung wahrend 5 Jahren in % p.a. |
MIV 1.0% 0.9% 0.5% 0.5% 0.2% 0.2%
oV 1.7% 1.6% 0.1% 0.1% 0.2% 0.2%
LV 0.9% 0.8% 0.2% 0.2% 0.2% 0.2%
[summe (| 1.1% 1.1%| 0.4%| 0.4% 0.2% 0.2%|
| Modalsplit erweitert (MIV:OV:LV) |
MIV 78.2% 77.7% 77.3% 77.6% 77.9% 78.0% 78.0%
oV 17.3% 17.9% 18.3% 18.1% 17.8% 17.8% 17.7%
LV 4.5% 4.4% 4.4% 4.3% 4.3% 4.3% 4.3%
Modalsplit einfach (MIV:0V)

MIV 81.9% 81.3% 80.8% 81.1% 81.4% 81.5% 81.5%
oV 18.1% 18.7% 19.2% 18.9% 18.6% 18.5% 18.5%
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Tabelle 13: Personenverkehrsleistung nach Verkehrsart
im Alternativszenario 2 ,Dispersion und Stagnation”

| [| 2000 | 2005 [ 2010 | 2015 | 2020 | 2025 | 2030 |
| Mio. Pkm |
Binnen 87'204.9] 92:831.4] 98'448.7] 100515.8] 102'565.9] 103'501.8] 104'415.2
Ziel/Quell 16'682.9] 171365 17%601.6] 18047.6] 18486.7] 18%836.9] 19182.4
Transit 72456] 7457.8] 76716] 79116] 81496] 83972 8643.1
[summe [| 111133.3] 117'425.7] 123721.8] 126'475.0] 129202.1] 130735.9] 132240.7|

| Veranderung seit 2000 in % |

Binnen 650 12.9%] 153%] 17.6%] 18.7%] 19.7%
Ziel/Quell 2.7% 5.5% 820  108%]  12.9%|  15.0%
Transit 2.9% 5.9% 920  125%]  15.9%]  19.3%
[summe (| 57%|  11.3%|  13.8%|  16.3%|  17.6%|  19.0%|

| Veranderung wahrend 5 Jahren in % p.a. |

Binnen 1.3% 1.2% 0.4% 0.4% 0.2% 0.2%
Ziel/Quell 0.5% 0.5% 0.5% 0.5% 0.4% 0.4%
Transit 0.6% 0.6% 0.6% 0.6% 0.6% 0.6%
[summe [| 1.1% 1.1% 0.4% 0.4%| 0.2% 0.2%|

| Anteile der Verkehrsarten an der Personenverkehrsleistung in % |

Binnen 78.5% 79.1% 79.6% 79.5% 79.4% 79.2% 79.0%
ZiellQuell 15.0% 14.6% 14.2% 14.3% 14.3% 14.4% 14.5%
Transit 6.5% 6.4% 6.2% 6.3% 6.3% 6.4% 6.5%

Anteile des MIV an der Personenverkehrsleistung in %

Binnen 73.5% 73.4% 73.3% 73.9% 74.5% 74.7% 74.9%

Ziel/Quell 94.5% 93.8% 93.1% 92.6% 92.1% 91.6% 91.2%

Transit 96.8% 94.7% 92.8% 91.2% 89.8% 88.2% 86.8%
Anteile des OV an der Personenverkehrsleistung in %

Binnen 20.7% 21.0% 21.2% 20.7% 20.2% 19.9% 19.7%

Ziel/Quell 5.5% 6.2% 6.9% 7.4% 7.9% 8.4% 8.8%

Transit 3.2% 5.3% 7.2% 8.8% 10.2% 11.8% 13.2%
Anteile des LV an der Personenverkehrsleistung in %

Binnen 5.7% 5.6% 5.5% 5.4% 5.4% 5.4% 5.4%

Ziel/Quell 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0%

Transit 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0%
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Tabelle 14: Fahrleistung im MIV nach Fahrtzweck

im Alternativszenario 2 ,Dispersion und Stagnation”
| [| 2000 | 2005 [ 2010 | 2015 | 2020 | 2025 | 2030 |
| Mio. Fzkm |
Pendler 15761.4] 16658.9] 17556.9] 17'855.0] 18'154.4] 18179.0] 18204.9
Einkauf 5810.2] 6171.4] 65314 68582 71824 7267.3] 73523
Nutzv. 4839.7] 5007.6] 51783 53741 55687 5714.8] 5860.2
Tourismus 5047.2| 5137.1] 52349| 53557 54785 5597.6] 57189
Freizeit 20234.8] 22:040.9| 23830.4] 24992.4] 26146.7| 26'868.4] 27'586.7
[summe [| 516934 55015.9] 58331.9] 60435.4] 62'530.6] 63627.2] 64723.0]
| Veranderung seit 2000 in % |
Pendler 5.7% 11.4% 13.3% 15.2% 15.3% 15.5%
Einkauf 6.2% 12.4% 18.0% 23.6% 25.1% 26.5%
Nutzv. 3.5% 7.0% 11.0% 15.1% 18.1% 21.1%
Tourismus 1.8% 3.7% 6.1% 8.5% 10.9% 13.3%
Freizeit 8.9% 17.8% 23.5% 29.2% 32.8% 36.3%
[summe 6.4% 12.8% 16.9% 21.0% 23.1% 25.2%
| Veranderung wahrend 5 Jahren in % p.a.
Pendler 1.1% 1.1% 0.3% 0.3% 0.0% 0.0%
Einkauf 1.2% 1.1% 1.0% 0.9% 0.2% 0.2%
Nutzv. 0.7% 0.7% 0.7% 0.7% 0.5% 0.5%
Tourismus 0.4% 0.4% 0.5% 0.5% 0.4% 0.4%
Freizeit 1.7% 1.6% 1.0% 0.9% 0.5% 0.5%
[summe 1.3% 1.2% 0.7% 0.7% 0.3% 0.3%
| Anteile der Fahrtzwecke an der MIV-Fahrleistung in %
Pendler 30.5% 30.3% 30.1% 29.5% 29.0% 28.6% 28.1%
Einkauf 11.2% 11.2% 11.2% 11.3% 11.5% 11.4% 11.4%
Nutzv. 9.4% 9.1% 8.9% 8.9% 8.9% 9.0% 9.1%
Tourismus 9.8% 9.3% 9.0% 8.9% 8.8% 8.8% 8.8%
Freizeit 39.1% 40.1% 40.9% 41.4% 41.8% 42.2% 42.6%
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Tabelle 15: Personenverkehrsleistung nach Fahrtzweck im Alternativszena-
rio 3 ,Regionaler Ausgleich und Ressourcenknappheit*

| [| 2000 | 2005 [ 2010 | 2015 | 2020 | 2025 | 2030 |
| Mio. Pkm |
Pendler 26'298.6] 27019.6] 27790.4] 27479.0] 27176.8] 26'973.4] 267745
Einkauf 12183.6] 12238.3] 12316.1] 12290.6] 12273.9] 122025 1211343
Nutzv. 7288.7] 7582.0] 7%894.1] 8166.8] 84456] 8676.2] 8906.6
Tourismus 13645.6] 13748.7| 13878.3] 14'055.3| 14234.9] 1455522 14'868.8
Freizeit 51716.8] 54625.6] 57'602.8] 59564.2] 61549.3] 63283.1] 650237
[summe [| 111133.3] 115214.3] 1191481.7] 121'555.9] 123'680.6] 125%687.5] 127'708.0|

| Veranderung seit 2000 in % |

Pendler 2.7% 5.7% 4.5% 3.3% 2.6% 1.8%
Einkauf 0.4% 1.1% 0.9% 0.7% 0.2% -0.4%
Nutzv. 4.0% 83%|  12.0%|  15.9%|  19.0%|  22.2%
Tourismus 0.8% 1.7% 3.0% 4.3% 6.6% 9.0%
Freizeit 56%| 11.4%]  1520]  19.0%]  22.4%|  25.7%
[summe (| 3.7% 7.5% 9.4%|  11.3%|  13.1%|  14.9%|

| Veranderung wahrend 5 Jahren in % p.a. |

Pendler 0.5% 0.6% -0.2% -0.2% -0.2% -0.1%
Einkauf 0.1% 0.1% 0.0% 0.0% -0.1% -0.1%
Nutzv. 0.8% 0.8% 0.7% 0.7% 0.5% 0.5%
Tourismus 0.2% 0.2% 0.3% 0.3% 0.4% 0.4%
Freizeit 1.1% 1.1% 0.7% 0.7% 0.6% 0.5%
[summe [| 0.7% 0.7% 0.3% 0.3%| 0.3% 0.3%|

| Anteile der Fahrtzwecke an der Personenverkehrsleistung in % |

Pendler 23.7% 23.5% 23.3% 22.6% 22.0% 21.5% 21.0%
Einkauf 11.0% 10.6% 10.3% 10.1% 9.9% 9.7% 9.5%
Nutzv. 6.6% 6.6% 6.6% 6.7% 6.8% 6.9% 7.0%
Tourismus 12.3% 11.9% 11.6% 11.6% 11.5% 11.6% 11.6%
Freizeit 46.5% 47.4% 48.2% 49.0% 49.8% 50.3% 50.9%

Anteile des MIV an der Personenverkehrsleistung in %

Pendler 68.3% 65.0% 61.8% 59.9% 58.0% 56.4% 54.7%
Einkauf 81.4% 80.0% 78.6% 77.7% 76.8% 76.2% 75.7%
Nutzv. 85.9% 83.4% 81.0% 79.2% 77.6% 77.1% 76.7%
Tourismus 88.1% 85.5% 83.2% 81.5% 80.1% 78.7% 77.4%
Freizeit 78.8% 77.3% 75.9% 75.0% 74.1% 73.7% 73.3%
Anteile des OV an der Personenverkehrsleistung in %
Pendler 27.4% 30.6% 33.6% 35.6% 37.6% 39.3% 41.1%
Einkauf 13.7% 14.4% 15.0% 15.5% 15.9% 16.2% 16.5%
Nutzv. 13.2% 15.5% 17.7% 19.4% 21.0% 21.5% 21.9%
Tourismus 11.7% 14.2% 16.5% 18.1% 19.6% 21.0% 22.2%
Freizeit 15.1% 16.3% 17.3% 18.0% 18.7% 19.2% 19.6%
Anteile des LV an der Personenverkehrsleistung in %
Pendler 4.3% 4.4% 4.6% 4.5% 4.4% 4.3% 4.3%
Einkauf 5.0% 5.7% 6.4% 6.9% 7.3% 7.6% 7.8%
Nutzv. 0.9% 1.1% 1.2% 1.3% 1.4% 1.5% 1.5%
Tourismus 0.2% 0.2% 0.3% 0.3% 0.4% 0.4% 0.4%

Freizeit 6.1% 6.4% 6.8% 7.0% 7.2% 7.1% 7.1%
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Tabelle 16: Personenverkehrsleistung nach Verkehrsmittel im Alternativ-
szenario 3 ,Regionaler Ausgleich und Ressourcenknappheit*
| [ 2000 | 2005 | 2010 | 2015 | 2020 | 2025 | 2030 |
| Mio. Pkm |
MIV 86'917.8| 87'662.5| 88523.7| 88624.4| 88763.8] 89271.6] 898116
oV 19236.3| 22037.7] 24'871.1] 265575 282429 29616.0] 30'969.8
LV 49792 55141 60869 63741 66739 6799.8] 6'926.6
[summe [l 111'133.3] 115214.3[ 1191481.7] 121'555.9] 123'680.6] 125'687.5] 127'708.0|
| Veranderung seit 2000 in % |
MIV 0.9% 1.8% 2.0% 2.1% 2.7% 3.3%
oV 14.6% 29.3% 38.1% 46.8% 54.0% 61.0%
LV 10.7% 22.2% 28.0% 34.0% 36.6% 39.1%
[summe (1 3.7% 7.5% 9.4%|  11.3%|  13.1%|  14.9%|
| Veranderung wahrend 5 Jahren in % p.a. |
MIV 0.2% 0.2% 0.0% 0.0% 0.1% 0.1%
oV 2.8% 2.4% 1.3% 1.2% 1.0% 0.9%
LV 2.1% 2.0% 0.9% 0.9% 0.4% 0.4%
[summe (| 0.7% 0.7%| 0.3%| 0.3% 0.3% 0.3%|
| Modalsplit erweitert (MIV:OV:LV) |
MIV 78.2% 76.1% 74.1% 72.9% 71.8% 71.0% 70.3%
oV 17.3% 19.1% 20.8% 21.8% 22.8% 23.6% 24.3%
Y 4.5% 4.8% 5.1% 5.2% 5.4% 5.4% 5.4%
Modalsplit einfach (MIV:0V)

MIV 81.9% 79.9% 78.1% 76.9% 75.9% 75.1% 74.4%
oV 18.1% 20.1% 21.9% 23.1% 24.1% 24.9% 25.6%
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Tabelle 17: Personenverkehrsleistung nach Verkehrsart im Alternativszena-
rio 3 ,Regionaler Ausgleich und Ressourcenknappheit*
| [| 2000 | 2005 [ 2010 | 2015 | 2020 | 2025 | 2030 |
| Mio. Pkm |
Binnen 87'204.9] 91'359.9] 95'614.0f 97'538.9] 99'492.2| 101'458.8] 103'427.5
ZiellQuell 16'682.9] 16'565.2| 16'532.2] 16'623.3] 16'737.2| 16'724.8] 16'724.2
Transit 7'245.6 7'289.2 7'335.5 7'393.8 7'451.2 7'503.9 7'556.3
|Summe | | 111'133.3] 115'214.3] 119'481.7] 121'555.9|] 123'680.6] 125'687.5 127'708.0|
| Veranderung seit 2000 in % |
Binnen 4.8% 9.6% 11.9% 14.1% 16.3% 18.6%
ZiellQuell -0.7% -0.9% -0.4% 0.3% 0.3% 0.2%
Transit 0.6% 1.2% 2.0% 2.8% 3.6% 4.3%
[summe (| 3.7% 7.5% 9.4%|  11.3%|  13.1%|  14.9%|
| Veranderung wahrend 5 Jahren in % p.a. |
Binnen 0.9% 0.9% 0.4% 0.4% 0.4% 0.4%
ZiellQuell -0.1% 0.0% 0.1% 0.1% 0.0% 0.0%
Transit 0.1% 0.1% 0.2% 0.2% 0.1% 0.1%
[summe [| 0.7% 0.7% 0.3% 0.3%| 0.3% 0.3%|
| Anteile der Verkehrsarten an der Personenverkehrsleistung in % |
Binnen 78.5% 79.3% 80.0% 80.2% 80.4% 80.7% 81.0%
ZiellQuell 15.0% 14.4% 13.8% 13.7% 13.5% 13.3% 13.1%
Transit 6.5% 6.3% 6.1% 6.1% 6.0% 6.0% 5.9%
Anteile des MIV an der Personenverkehrsleistung in %
Binnen 73.5% 71.5% 69.5% 68.3% 67.2% 66.6% 66.0%
ZiellQuell 94.5% 93.5% 92.4% 91.5% 90.7% 90.0% 89.3%
Transit 96.8% 94.7% 92.8% 91.2% 89.8% 88.2% 86.8%
Anteile des OV an der Personenverkehrsleistung in %
Binnen 20.7% 22.5% 24.1% 25.1% 26.1% 26.7% 27.3%
ZiellQuell 5.5% 6.5% 7.6% 8.5% 9.3% 10.0% 10.7%
Transit 3.2% 5.3% 7.2% 8.8% 10.2% 11.8% 13.2%
Anteile des LV an der Personenverkehrsleistung in %
Binnen 5.7% 6.0% 6.4% 6.5% 6.7% 6.7% 6.7%
ZiellQuell 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0%
Transit 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0%
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Tabelle 18: Fahrleistung nach Fahrtzweck im Alternativszenario 3 ,Regio-
naler Ausgleich und Ressourcenknappheit*
| [| 2000 | 2005 [ 2010 | 2015 | 2020 | 2025 | 2030 |
| Mio. Fzkm |
Pendler 15761.4] 15456.2| 15170.1] 14'599.5] 14'036.8] 13577.0] 13121.9
Einkauf 5810.2| 5844.1] 58856] 5894.3] 59049 58917 5'880.5
Nutzv. 4'839.7 49338] 50327 5127.8] 52233 53715 55197
Tourismus 5047.2| 5'003.9| 49755 4'983.4| 49980| 5059.2] 5126.6
Freizeit 20'234.8] 21247.9] 22'263.9] 22944.6] 23623.4| 2413129 250028
[summe [| 516934 52485.8] 53327.9] 53549.6] 537865 54212.2] 54%651.4]
| Veranderung seit 2000 in % |
Pendler -1.9% -3.8% 7.4%|  -109%|  -13.9%| -16.7%
Einkauf 0.6% 1.3% 1.4% 1.6% 1.4% 1.2%
Nutzv. 1.9% 4.0% 6.0% 7.9% 11.0% 14.1%
Tourismus -0.9% -1.4% -1.3% -1.0% 0.2% 1.6%
Freizeit 5.0% 10.0% 13.4% 16.7% 20.2% 23.6%
[summe 1.5% 3.2% 3.6% 4.0% 4.9% 5.7%
| Veranderung wahrend 5 Jahren in % p.a.
Pendler -0.4% -0.4% -0.8% -0.8% -0.7% -0.7%
Einkauf 0.1% 0.1% 0.0% 0.0% 0.0% 0.0%
Nutzv. 0.4% 0.4% 0.4% 0.4% 0.6% 0.5%
Tourismus -0.2% -0.1% 0.0% 0.1% 0.2% 0.3%
Freizeit 1.0% 0.9% 0.6% 0.6% 0.6% 0.6%
[summe 0.3% 0.3% 0.1% 0.1% 0.2% 0.2%
| Anteile der Fahrtzwecke an der MIV-Fahrleistung in %
Pendler 30.5% 29.4% 28.4% 27.3% 26.1% 25.0% 24.0%
Einkauf 11.2% 11.1% 11.0% 11.0% 11.0% 10.9% 10.8%
Nutzv. 9.4% 9.4% 9.4% 9.6% 9.7% 9.9% 10.1%
Tourismus 9.8% 9.5% 9.3% 9.3% 9.3% 9.3% 9.4%
Freizeit 39.1% 40.5% 41.7% 42.8% 43.9% 44.8% 45.7%




Personenverkehrsperspektiven Schweiz

77

Abbildung 17: Vergleich der Fahrleistungsentwicklung im MIV insgesamt
1990 bis 2000 (in Milliarden Fzkm)
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Abbildung 18: Vergleich der Fahrleistungsentwicklung im MIV nach Verkehrs-
arten 1990 bis 2030 (in Milliarden Fzkm)
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Abbildung 19: Entwicklung der Fahrleistung im MIV nach Verkehrszwecken
2000 bis 2030 (Index: 2000 = 100)
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4.4 Vergleich und Plausibilisierung der Ergebnisse

(1) Der folgende Abschnitt zieht einen Vergleich der vorliegenden Resultate
der Personenverkehrsperspektiven 2030 (Basisszenario) mit Studien, in denen
ahnliche Perspektivarbeiten erstellt wurden. Diese Vergleiche sollen in erster
Linie dazu dienen, die hier erarbeiteten Perspektiven gegeniber friiheren und
aktuellen Arbeiten fur die Schweiz einerseits und im Verhéltnis zu Einschatzun-
gen flir andere Lander in Westeuropa andererseits einzuordnen. Eine Plausibili-
tatsprifung ist damit nicht beabsichtigt; sie wird ohnehin nicht dadurch erreicht,
dass andere Vorhersagen zu ahnlichen oder anderen Ergebnissen kommen.
Anzumerken bleibt ferner, dass der Vergleich aufgrund unterschiedlicher Prog-
nosehorizonte und Abgrenzungen gewissen Einschréankungen unterliegt (siehe
einleitende Bemerkungen in Kapitel 4.1). Deshalb erscheint ein Vergleich der
verschiedenen Vorhersagen auf Basis von durchschnittlichen jahrlichen Wachs-
tumsraten am zweckmassigsten.

(2)  Fur die Gegenulberstellung wurden neben den friiheren Perspektivarbei-
ten (Perspektiven des Schweizerischen Personenverkehrs 1990-2015 SGZZ)
die Ergebnisse des im August 2004 veréffentlichten ,European Transport Re-
port (ETR) 2004“ der ProgTrans fur die Schweiz einerseits und fir die 15 ,alten”
EU-Lander (also Westeuropa ohne die Schweiz und Norwegen) andererseits
herangezogen (die ETR-Prognosen fir 2020 stammen aus internen Arbeiten
der ProgTrans). Auf sonstige Vergleiche wurde — im Unterschied zur Berichter-
stattung zu den Giterverkehrsperspektiven - verzichtet, weil die Erstellungsjah-
re anderer Prognosen zu weit zurtickliegen, die Prognosehorizonte zu kurz bzw.
unterschiedlich erscheinen oder die Prognose-Zielgréssen zu verschieden ab-
gegrenzt sind. Erganzend ist zu den nachfolgenden Vergleichen anzumerken,
dass die Retrospektiv-Daten der vorliegenden Perspektiven auf aktuellstem
Material basieren und somit einen Basiseffekt der jungsten Entwicklungen ent-
halten, der den gesamten Verlauf der Perspektiven deutlich beeinflusst.

(3) Die gesamtmodale Personenverkehrsleistungsentwicklung nach der
Jahrtausendwende wird heute gedampfter eingeschétzt als noch Mitte der 90er
Jahre: Wahrend die SGZZ-Perspektiven bis 2010 noch ein jahresdurchschnittli-
ches Wachstum von 1.5 % und danach bis 2015 von 1.0 % erwarteten, rechnen
die aktuellen Perspektiven ,nur* noch mit 1.2 % p.a. bis 2010 und danach mit
0.5 % p.a. bis 2020 (vgl. Tabelle 19). Dies ist kein gravierender Unterschied,
denn fir den Zeitraum 2000 bis 2015 bedeuteten die SGZZ-Perspektiven eine
Gesamtzunahme um 22%, wahrend die aktuellen Perspektiven nur noch auf
etwa 18 % kommen; und die Bevolkerungsprognosen sind fur 2015 nahezu
identisch (gut 7.5 Mio. Einwohner).
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Tabelle 19: Vergleich der Personenverkehrsperspektiven
| Wachstumsraten in % p.a. || Modalsplit (%) |
| 2000-2010 | 20102015 || 2000 | 2010 [ 2015 |

| Personenverkehrsperspektiven 2005 |

gesamtmodal 1.2% 0.5%
MIV (Pkw, Motorrad und Reisebus) 1.1% 0.5% 82% 81% 80%
OV (Schiene, Stadtbus) 1.9% 0.8% 18% 19% 20%

[ SGZZ-Perspektiven 1994

gesamtmodal 1.5% 1.0%
MIV (Pkw, Motorrad und Reisebus) 0.8% 0.6% 79% 73% 72%
OV (Schiene, Stadtbus) 3.8% 1.8% 21% 27% 28%

| European Transport Report 2004 (Schweiz)

gesamtmodal 1.3% 0.6%
MIV (Pkw) 1.2% 0.3% 79% 78% 76%
OV (Schiene, Reisebus u. Stadtbus) 1.7% 1.5% 21% 22% 24%

| European Transport Report 2004 (EU 15)

gesamtmodal 1.2% 0.6%
MIV (Pkw) 1.3% 0.6% 83% 83% 83%
OV (Schiene, Reisebus u. Stadtbus) 1.0% 0.9% 17% 17% 17%

(4) Im Vergleich mit den ETR-Prognosen fiir die alten EU-L&nder liegen die
neuen Perspektiven fir die Schweiz nur knapp Uber dem Durchschnittswert.
Hinter dem EU-Durchschnitt stehen allerdings fir die einzelnen Lander sehr
unterschiedliche Prognosen, die von einer sehr geringen Wachstumserwartung
fur Deutschland bis zu einer sehr hohen fur Spanien variieren.

(5) Ein auffélliger Unterschied besteht bei den Erwartungen zur Veranderung
des Modalsplit, der hier ausschliesslich fiir die bodengebundenen motorisierten
Verkehre betrachtet wird. Geméss den SGZZ-Personenverkehrsperspektiven
bestand die Erwartung, dass sich der Anteil des 6ffentlichen Verkehrs (auf der
Schiene und mit Nahverkehrsbussen) im Zeitraum von 2000 bis 2015 signifikant
—von 21 % in 2000 auf 28 % in 2015 — erh6hen werde; in den aktuellen Per-
spektivarbeiten ergibt sich hingegen eine nur geringfiigige Verschiebung zum
offentlichen Verkehr. Dazu ist festzustellen, dass die Annahmen, die in den
seinerzeitigen SGZZ-Perspektiven zu den Rahmenbedingungen des Modalsplit
getroffen worden waren, angebotsseitig wie in der unterstellten Nachfragereak-
tion sehr ,OV-freundlich* waren und einem Ziel-Szenario zur Erreichung ent-
sprechender Modalsplit-Anteile gleichkamen, wahrend das Basisszenario der
vorliegenden Perspektivarbeiten vor allem die Nachfragereaktionen aufgrund
der sehr stark disaggregierten Herangehensweise neutral und im Ergebnis sehr
niichtern einschatzt.

(6) Die Prognosen des ,European Transport Report 2004“ fur die Schweiz
kommen — trotz etwas anderer Einteilung der Modi (die Car-Reisen werden dort
dem offentlichen und nicht dem Individualverkehr zugerechnet) — ebenfalls und



Personenverkehrsperspektiven Schweiz

81

in ahnlicher Grossenordnung wie die vorliegenden Personenverkehrsperspekti-
ven zu einem Anteilszuwachs des OV, wobei der Report im Personen- wie im
Guterverkehr langerfristig trendbrechende Schienenverkehrsentwicklungen
durch die Liberalisierung des Eisenbahnverkehrs in Europa sowie durch eine
stark schienenorientierte Verkehrspolitik annimmt, die erklartermassen nicht
dem Charakter einer Trendprognose entsprechen.

(6) Die im ,European Transport Report 2004“ erwarteten Entwicklungen des
Modalsplit fur die alten EU-Lander insgesamt fallen im Bezug zum OV etwas
verhaltener aus als die fir die Schweiz in den vorliegenden Perspektiven erar-
beiteten Prognosen, wobei jedoch anzumerken ist, dass auch hier die Streuung
der Entwicklungen in den einzelnen Landern sehr gross ist. Hier kommt nach
unserer Einschatzung zum Tragen, dass im Bezug auf das Angebot und die
Nutzung des OV die Schweiz im europaweiten Vergleich eher eine Spitzenposi-
tion einnimmt und somit auch tberdurchschnittliche Modalsplit-Gewinne fur den
OV zu erwarten sein durften.

(7) Zusammenfassend kann festgehalten werden, dass die aktuellen Perso-
nenverkehrsperspektiven fir die Schweiz bezilglich der gesamtmodalen Ent-
wicklung gegenuber frilheren Erwartungen etwas gedampfter sind, mit anderen
aktuellen Einschatzungen aber eine grosse Ubereinstimmung aufweisen. Bei
den modalen Entwicklungstendenzen ist das hier fiir den Vergleich herangezo-
gene Basisszenario bzgl. der kiinftig zu erwartenden Veranderungen deutlich
niichterner als altere oder andere Prognosen, die den ,Basiseffekt* der infra-
strukturellen Verbesserungen einerseits und der deklarierten verkehrspoliti-
schen Foérderung des Schienenverkehrs andererseits zugunsten des offentli-
chen Verkehrs starker einschéatzten als in den vorliegenden neuen Personen-
verkehrsperspektiven bzw. die Umsetzung OV-freundlicher Massnahmen per se
im Sinne von Zielszenarien unterstellten. Letztlich kommt damit auch die relativ
grosse Verunsicherung zum Ausdruck, die hinsichtlich der Wirkungen der be-
reits heute ergriffenen Massnahmen zur Beeinflussung des Modalsplit im Per-
sonenverkehr bestehen und die nicht zuletzt der Anlass waren, in den vorlie-
genden Perspektivarbeiten wiederum auch eine Reihe anderer Entwicklungs-
szenarien zu betrachten.
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Abkirzungen

AAK
ARE
ASTRA
B2000
B22
BFS
BIP

BIV
BUWAL

ERMTS
ETCS
ETH
ETR

EU

FinoV

Fzkm

GA

GV

GVF
HGV-Anschluss

HSW
ITW
luK-Technologie

IVT

LSVA
LV
Mia.
Mio.
MIR
MIV

MZ
N
NEAT

Ausgangsangebotskonzept

Bundesamt fir Raumentwicklung

Bundesamt fir Strassen

Bahn 2000

Bahn 2000 2. Etappe

Bundesamt fir Statistik

Bruttoinlandsprodukt

Binnenverkehr

Bundesamt fir Umwelt, Wald und Landschaft
Einkaufsverkehr

European Railways Transport Management System
European Train Control System

Eidgendssisch Technische Hochschule

European Transport Report

Européische Union

Freizeitverkehr

Bau und Finanzierung von Infrastrukturvorhaben des offent-
lichen Verkehrs

Fahrzeugkilometer

Generalabonnement

Guterverkehr

Dienst fir Gesamtverkehrsfragen

Anschluss der Ost- und Westschweiz an das européische
Eisenbahn-Hochleistungsnetz

Hochschule fur Wirtschaft Luzern

Institut fur Tourismuswirtschaft

Informations- und Kommunikationstechnologie (Verkehrste-
lematik)

Institut fur Verkehrsplanung und Transportsystemen der
ETH Zirich

Leistungsabhéangige Schwerverkehrsabgabe
Langsamverkehr (Fuss- und Fahrradverkehr)

Milliarden

Millionen

Marktwirtschaftliche Instrumente in der Raumplanung
Motorisierter Individualverkehr (Personenwagen, Motorisier-
te Zweirdder, Reisebusse)

Mikrozensus

Nutzverkehr

Neue Alpentransversalen



Personenverkehrsperspektiven Schweiz Anhang

NFA
N-Str
ov

PE
PEFA
PENT
PEP
Pkm
PV
PW
SBB
seco
SGZzZ
SUV

TEN
TRV
UVEK

ZQV

Neuer Finanzausgleich

Nationalstrasse

Offentlicher Verkehr (Eisenbahnen, Regionalbusse, Nahver-
kehr)

Pendlerverkehr

Publikumsintensive Einrichtungen

Periodische Erhebung Fahrleistungen (Erhebung des ARE)
Pendler-, Einkaufs-, Nutz- und Toursimusverkehr
Perspektiven des Personenverkehrs

Personenkilometer

Personenverkehr

Personenwagen

Schweizerische Bundesbahnen

Staatssekretariat fur Wirtschaft

St. Galler Zentrum fir Zukunftsfragen

Sport Utility Vehicle

Tourismusverkehr (mind. 1. Ubernachtung)

Transeuropean Networks

Transitverkehr

Eidgendssisches Department fir Umwelt, Verkehr, Energie
und Kommunikation

Ziel-, Quellverkehr der Schweiz
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Glossar

Autoverfugbarkeit

Etappenprinzip

Fahrleistung
Mobilitatsbeteiligung

Mobilitatsrate

Mobilitatswerkzeug
Quelle-Ziel-Gruppen

Verkehrsleistung
Verkehrsaufkommen
Verkehrsbezirke

Wegeprinzip

Mass fur die Verfugbarkeit eines Autos. Ein Auto gilt
dabei als verfligbar, wenn pro zwei Personen lber 18
Jahren eines Haushalts mindestens ein Fahrzeug
vorhanden ist.

Erfassung der Verkehrsmittel nach Wegetappen. In
diesem Fall werden LV-Etappen als Zubringer zum
OV als Langsamverkehr erfasst.

Anzahl Fahrzeugkilometer

Anteil mobiler Personen an der Gesamtbevdlkerung.
Eine Person gilt dabei als mobil, wenn sie am Stichtag
mindestens einen Weg zuriicklegt.

Anzahl Wege einer Person, z.B. pro Tag. In diesem
Bericht werden als Bezugsbasis immer nur die mobi-
len Personen verwendet.

Mittel zur Mobilitatsteilnahme (z.B. Auto)

Einteilung von Wegen nach Attraktivitdten an der
Quelle und am Ziel eines Weges; lassen sich zu
Fahrtzweckgruppen zusammenfassen

Anzahl Personenkilometer

Anzahl Wege

Einteilung des Untersuchungsraums in Teilrdume
bzw. Verkehrszellen/-zonen

Erfassung der Verkehrsmitteln nach Hauptverkehrs-
mittel des Weges. Der Langsamverkehr wird nur er-
fasst, wenn der ganze Weg zu Fuss oder mit dem
Fahrrad zurtickgelegt wurde. In diesem Bericht wurde
das Wegeprinzip verwendet.
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Personenverkehrsleistung

Abbildung 20:

Uber alle Fahrtzwecke (in Milliarden Pkm)
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Abbildung 21:

im Pendlerverkehr (in Milliarden Pkm)
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Abbildung 22:

im Einkaufsverkehr (in Milliarden Pkm)
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Abbildung 23:

im Nutzverkehr (in Milliarden Pkm)
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Abbildung 24:

im Tourismusverkehr (in Milliarden Pkm)
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Personenverkehrsleistung

Abbildung 25:

im Freizeitverkehr (in Milliarden Pkm)
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Abbildung 26

Uber alle Fahrtzwecke (in Milliarden Fzkm)
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