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Zusammenfassung

A. Ausgangslage und Zielsetzung

Im Jahr 2010 sind vom Bundesamt fir Statistik neue Bevdlkerungsszenarien erstellt worden. Gemass
diesen aktuellen Prognosen wird fir das Jahr 2030 nochmals von einer stdrkeren Zunahme der
Bevolkerung ausgegangen: Mittleres Szenario 8.74 Millionen Einwohner, hohes Szenario 9.53 Millionen
Einwohner. Die Auswirkungen auf den Strassen- und Schienenverkehr sollen mit dem nationalen
Personenverkehrsmodell (NPVM) des Bundesamtes fir Raumentwicklung ARE berechnet und die

Ergebnisse nach wichtigen verkehrlichen Kenngrdssen ausgewertet werden.

B. Grundlagen und Methodik

Die wesentlichen Grundlagen zur Berechnung der beiden Prognosezustande 2030 sind neben der
Bevolkerungsentwicklung die Entwicklung der Arbeitspldtze und der sog. Mobilitatswerkzeuge
(Motorisierungsgrad und Besitzquoten von OV-Abonnementen). Neben den Wachstumsraten ist hier auch
die rdaumliche Verteilung von Einwohnern und Arbeitsplatzen entscheidend. Weiter werden die geplanten
Verkehrsangebote 2030 fir den motorisierten Individualverkehr (MIV] gemé&ss Bauprogramm
Nationalstrassen und fiir den 6ffentlichen Verkehr (0V) gemass Ausbaukonzept .Zukiinftige Entwicklung der
Bahninfrastruktur”™ (ZEB1] mit u. a. dem Lotschberg-Basistunnel und dem Gotthard-Basistunnel
beriicksichtigt. Die Modellberechnungen werden mit dem nationalen Personenverkehrsmodell (NPVM]
durchgefihrt. Deren Ergebnisse werden im Folgenden fiir den durchschnittlichen Werktagsverkehr (DWV]

dargestellt.

C. Verkehrsnachfrage der Bevilkerungsszenarien

Es werden die zwei folgenden Szenarien untersucht und mit dem Ist-Zustand 2005 verglichen:
o Referenzzustand 2030*

« Sensitivitat 2030hoch

C1: Personenfahrten

Mit rund 15 Mio. resp. 16.3 Mio. Personenfahrten je Szenario fur den durchschnittlichen Werktag bleibt der
MIV auch im Jahr 2030 der dominierende Verkehrstrager. Allerdings wachst der OV im Referenzzustand
2030* mit +54% doppelt so schnell wie der MIV (+27%) und im Szenario Sensitivitdt 2030hoch sogar fast 2.4-
mal so schnell (Abbildung 1).

Abbildung 1: Veranderungen der Personenwege pro Szenario nach Verkehrsmittel gegeniiber dem
Ist-Zustand 2005, in Prozent, DWV
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C2: Verkehrsleistung

Auffallend ist das (iberproportionale Wachstum beim OV mit +74% im Referenzzustand 2030+ resp. +108%
bei der Sensitivitat 2030hoch (Abbildung 2). Es ist zuriickzufihren auf die starken Angebotsverbesserungen

beim offentlichen Verkehr.

Abbildung 2:  Verdnderungen der Verkehrsleistung (Pkm) pro Szenario nach Verkehrsmittel
gegeniiber dem Ist-Zustand 2005, in Prozent, DWV
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C3: Modal Split

Der MIV hat im Referenzzustand 2030+ bei den Verkehrsleistungen einen Marktanteil von 75% (bimodaler
Modal-Split MIV/QV]. In diesem Szenario kann der OV seinen Anteil um gut 5 Prozentpunkte erhdohen, im
Szenario Sensitivitdt 2030hoch sogar um 7 Prozentpunkte. Das verbesserte OV-Angebot sowie das
angenommene starke Wachstum der OV-Abonnemente, die verdnderte Altersstruktur der Einwohner und

die knapper werdenden Kapazitaten beim MIV fithren zu dieser Erhéhung des OV-Anteils (Abbildung 3).

Abbildung 3: Verdnderungen der verkehrsleistungsbezogenen Anteile MIV und 6V
(bimodaler Modal-Split) gegeniiber dem Ist-Zustand 2005, in Prozent, DWV
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C4: Nachfragebelastung auf den Verkehrsnetzen

Die Raume Zirich und Arc Lémanique weisen eine Uberdurchschnittliche Verkehrsnachfrage der
Personenwagen auf. Dort nimmt auch die relative Verkehrsnachfrage auf den Autobahnen im
Referenzzustand 2030* auf manchen Abschnitten um Uber 50% zu. Ein ahnlich hohes prozentuales
Wachstum ist auch auf den Autobahnen der Nord-Sid-Achse und auf der Achse Lausanne-Bern zu erwar-

ten, jedoch auf einem wesentlich niedrigeren Niveau. (Abbildung 4).

Beim OV findet absolut das starkste Nachfragewachstum auf der West-Ost-Achse statt. Gegeniiber dem Ist-
Zustand 2005 ist beim durchschnittlichen Werktagsverkehr zwischen Lausanne-Genf je nach Querschnitt
mit einer zusatzlichen Verkehrsbelastung zwischen 30°000 und 45000 Personen zu rechnen. Auf dem
Abschnitt Olten-Zurich schwanken die zusatzlichen Verkehrsbzlastungen zwischen 70000 und 1007000
Passagieren. Dies diirfte eine besondere Anforderung an das OV-Angebot darstellen. Auf der Gotthardachse
dirfte sich zudem die OV-Nachfrage verdoppeln, beim Lotschberg wird in diesem Szenario gegeniiber dem
Ist-Zustand 2005 sogar mit mehr als einer Verdoppelung des Verkehrsaufkommens gerechnet. Die
zusatzlichen Verkehrsbelastungen am L&tschberg hangen jedoch stark mit der angenommenen
wirtschaftlichen Entwicklung (Zunahme an Bevélkerung und Arbeitsplatzen) im Wallis zusammen.

Stark wachsen auch die Korridore Bern-Zirich-Winterthur-(St. Gallen], Lausanne-Genf, Bern-Wallis,
Zirich-Zug-Luzern, Bern-Fribourg-{Lausanne) und Olten-Basel. (Abbildung 5). Beim Szenario Sensitivitat

2030hoch akzentuiert sich diese Situation zusatzlich.

Abbildung 4: PV+GV, Referenzzustand 2030*: Absolute Verdanderung der Nachfragebelastung ggii.
Ist-Zustand 2005 in Fahrzeugen total, auf den Autobahnen, DWV
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Abbildung 5: 0V Referenzzustand 2030*: Absolute Veridnderung der Nachfragebelastung ggii.

Ist-Zustand 2005 in Personen, auf dem Schienennetz, DWV
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Résume

A. Contexte et objectifs

En 2010, 'Office fédéral de la statistique (OFS] a établi de nouveaux scénarios démographiques. Selon ces
prévisions, il faut s'attendre d'ici a 2030 a une hausse encore plus forte de la population, c'est-a-dire que la
Suisse devrait compter 8,74 millions d'habitants selon le scénario «moyen» ou 9,53 millions selon le
scénario «haut». Les répercussions sur le trafic routier et ferroviaire doivent étre calculées a l'aide du
Modele national de trafic voyageurs (MNTV) de l'Office fédéral du développement territorial (ARE] et les

résultats évalués selon des parameétres importants du domaine des transports.

B. Bases et méthode

Le calcul des deux pronostics pour 2030 est basé sur "évolution de la population, mais aussi sur celle des
emplois et des instruments de mobilité (taux de motorisation et de possession d'abonnements des
transports publics). Outre les taux de croissance, la répartition spatiale de la population et des emplois est
décisive dans ce contexte. De plus, le calcul prend en considération les offres planifiées d'ici a 2030 pour le
trafic individuel motorisé (TIM]) selon le programme de construction des routes nationales, et pour les
transports publics (TP) selon le «Futur développement de l'infrastructure ferroviaire» (ZEB1), notamment
avec les tunnels de base du Létschberg et du Saint-Gothard. La modélisation a été réalisée a l'aide du
Modeéle national de trafic voyageurs [IMNTV). Les résultats sont présentés ci-aprés pour le trafic journalier

moyen des jours ouvrables (TJMO).

C. Demande de transport selon les scénarios démographiques

Les deux scénarios suivants ont été analysés et comparés avec la situation de 2005:
o Etat de référence 2030~

« Sensibilité 2030élevée

C1: Personnes transportées

Avec 15 ou 16,3 millions de personnes transportées selon le scénario envisagé pour un jour ouvrable
moyen, le trafic individuel motorisé (TIM] demeurera le moyen de transport dominant en 2030. Toutefois, la
part des TP augmentera deux fois plus vite (+54 %) que celle du TIM (+27 %) selon U'Etat de référence 2030+,

voire méme 2,4 fois plus rapidement selon le scénario Sensibilité 2030élevée (figure 1).

Fig. 1: Evolution des personnes transportées par scénario en fonction du moyen de transport
par rapport a 2005, TJMO, en %
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C2: Prestations de transport
L'élément le plus frappant est la forte croissance disproportionnée des TP, avec +74 % selon L'Etat de
référence 2030* ou +108 % avec le scénario Sensibilité 2030élevée [(figure 2). Cette croissance est due a la

trés forte amélioration de l'offre dans le domaine des transports publics.

Fig 2: Evolution des prestations de transport (personnes-kilométres, pkm) par scénario en fonction
du moyen de transport par rapport a 2005, TJMO, en %
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C3: Répartition modale

En ce qui concerne les prestations de transport, le trafic individuel motorisé (TIM) occupera une part de
marché de 75 % [répartition bimodale TIM/TP) selon l'Etat de référence 2030*. Selon ce scénario, les TP
pourraient augmenter leur part de 5 points, voire de 7 selon le scénario Sensibilité 2030élevée.
L'amélioration de l'offre, la forte augmentation supposée des abonnements de TP, le changement dans la
structure d'age de la population et la raréfaction des capacités restantes pour le TIM conduisent a cette

hausse des TP (figure 3).

Fig. 3: Evolution des parts de TIM et de TP en fonction des prestations de transport (répartition
bimodale) par rapport a 2005, TJMO, en %
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C4: Importance de la demande sur les réseaux de transport

L'espace zurichois et l'arc lémanique affichent une demande supérieure a la moyenne pour les voitures de
tourisme. La demande de transport sur les autoroutes (en chiffres relatifs] connaftra sur certaines sections
une augmentation allant au-dela de 50 % selon U'Etat de référence 2030+. Il faut s'attendre a une croissance
similaire sur les autoroutes de l'axe nord-sud et de l'axe Lausanne-Berne, mais a un niveau beaucoup plus

bas. (figure 4).

Dans le cas des TP, la croissance de la demande la plus marquée (en chiffres absolus) se situe sur l'axe
est-ouest. Par rapport a 2005, selon l'Etat de référence 2030, il faut s'attendre a un trafic moyen des jours
ouvrables supplémentaire de 30°'000 a 45'000 passagers dans les TP sur le troncon Lausanne-Geneve. Entre
Olten et Zirich le trafic supplémentaire variera entre 70°000 et 100'000 passagers. Cette situation mettra
U'offre de TP a trés forte contribution. Sur l'axe du Saint-Gothard, la demande en TP devrait doubler ; dans
le cas du Lotschberg, il faudrait méme s'attendre a plus du douolement du volume du trafic par rapport a
2005. Au Lotschberg, les charges de trafic supplémentaires dépendent fortement du développement

économique attendu en Valais (augmentation de la population et des places de travail).

Les corridors Berne-Zurich-Winterthour(-Saint-Gall], Lausanne-Genéve, Berne-Valais, Zurich-Zoug-
Lucerne, Berne-Fribourg(-Lausanne) et Olten-Béle verront également leur trafic s'accroitre (figure 5). Dans

le cas du scénario Sensibilité 2030 élevée, cette situation s'accentue encore plus.

Fig 4: TIM+PL, Etat de référence 2030+: évolution de l'impact de la demande (en chiffres absolus) par
rapport a 2005 en nombre total de véhicules, sur les autoroutes, TJMO
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Fig. 5: TP, Etat de référence 2030+: évolution de l'impact de la demande par rapport a 2005 en nombre

de personnes, sur le réseau ferroviaire, TJMO, en chiffres absolus
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1. Einleitung
1.1 Ausganslage

Das Bundesamt fir Raumentwicklung ARE erstellt in regelmassigen Abstanden netzbasierte Verkehrszah-
len zu den Fahr- und Verkehrsleistungen in der Schweiz fir den Ist-Zustand und fir Prognosezustande fir
die Strasse und die Schiene. Fir die Berechnungen verwendet es das selbst entwickelte nationale
Personenverkehrsmodell des UVEK (NPVM].

Im Jahr 2010 sind vom Bundesamt fur Statistik (BFS) neue Bevolkerungsszenarien erstellt worden. Geméass
diesen Prognosen wird fir das Jahr 2030, im Vergleich zu friheren Prognosen, von einer starkeren
Zunahme der Bevolkerung ausgegangen: Mittleres Szenario 8.74 Millionen Einwohner, hohes Szenario 9.53
Millionen Einwohner. Mit dieser mittleren und hohen Zunahme der Bevdlkerung in der Schweiz hat das ARE
mit dem NPVM die resultierenden Verkehrsmatrizen und Verkehrsbelastungen fir den Referenzzustand

2030* berechnet, aber noch nicht ausgewertet.

1.2 Ziele

In diesem Bericht sollen die Nachfragewirkungen auf den Verkehr fir folgende Siedlungsvarianten 2030 aus
den Verkehrsmatrizen und Verkehrsbelastungen des nationalen Verkehrsmodells NPVM ausgewertet und

interpretiert werden:

1. Mittleres Bevélkerungsszenario 2030 (Referenzzustand 2030+'): Siedlungsentwicklung 2030 gem.

Eckzahlen BFS von 2010 und der rdumlichen Verteilung von Bevdlkerung und Arbeitsplatzen gem.

Fahrlander Partner?.

2. Hohes Bevélkerungszenario 2030 (Sensitivitat 2030hoch]: Siedlungsentwicklung 2030 gem.

Eckzahlen des BFS von 2010 und der réaumlichen Verteilung von Bevdlkerung und Arbeitsplatzen

gem. Fahrlander Partner?.

Fir die beiden Szenarien sind die wichtigsten Verkehrskennwerte anzugeben und es ist ein Vergleich mit

dem Zustand 2005 sowie eine textliche Interpretation der Resultate vorzunehmen.

1.3 Vorgehen

Die Auswertung der drei Verkehrszustande Ist-Zustand 2005, Referenzzustand 2030* und Sensitivitat

2030hoch wird folgendermassen in vier Teile strukturiert:

"ARE 2012: Nationales Personenverkehrsmodell des UVEK - Referenzzustand 2030, Bern

2 ARE (2012): Abstimmung Siedlung und Verkehr. Raumliche Verteilung hoherer Bevélkerungsszenarien, Bern.



a)l Auswertung der verkehrsbeeinflussenden Strukturdaten 2030
Die Annahmen zur Entwicklung der Bevdlkerung, Arbeitspldtze und weiterer Strukturdaten werden als Eck-
zahlen zusammengestellt und mit dem Ist-Zustand 2005 verglichen. Zusatzlich wird die raumliche

Verteilung der Einwohner- und Arbeitsplatzveranderung mit thematischen Karten abgebildet.

b) Auswertung der VISEVA3-Verkehrsnachfragematrizen fiir den Binnenverkehr Schweiz
Auswertung der drei Verkehrszustande 2005, Referenzzustand 2030+ und Sensitivitat 2030hoch fir den

Binnenverkehr Schweiz fur folgende Kenngrdssen:

e Personenfahrten

e Verkehrsleistung (Pkm)
e mittlere Reiseweiten

e Fahrleistungen (Fzkm)]
e Modal-Split

Jeweils nach Verkehrsmittel MIV, OV und LV (Langsamverkehr) und die Fahrtzwecke Arbeit, Ausbildung,

Nutzfahrt, Einkaufen und Freizeit.

c) Auswertung der Verkehrsnachfrage Gesamtverkehr fiir den MIV und OV.
Auswertungen fir den gesamten auf dem Schweizer Verkehrsnetz stattfindenden Verkehr fir folgende

Verkehrsgrdssen:
e Personenfahrten
e Verkehrsleistung (Pkm)
e mittlere Reiseweiten
e Fahrleistungen (Fzkm)
e Modal-Split

Jeweils nach Verkehrsmittel und Verkehrsarten (Binnen-, Ziel-, Quell-, Transitverkehr) sowie

e Verkehrsbelastungen und deren Veranderung auf dem Strassen- und Schienennetz

d) R&umliche Auswertungen der Verkehrsnachfrage

Hier wird die Verkehrsnachfrage fir kleinere Raumeinheiten wie Grossregionen und ARE-Raumtypen* aus-

gewertet und untereinander verglichen.

3 VISEVA ist ein von der TU Dresden entwickeltes makroskopisches Modellinstrumentarium zur Berechnung der
Verkehrsnachfragematrizen.

¢ ARE 2006. Raumstruktur und Mobilitat von Personen. Ergebnisse einer Sonderauswertung des Mikrozensus zum Verkehrsverhalten
2000. Technischer Arbeitsbericht.



2. Grundlagen

Die Berechnung der Verkehrszustande bendtigt einige wichtige Grundlagen und Annahmen, die in den fol-
genden Abschnitten beschrieben werden und fir alle drei Verkehrszustande gleich bleiben. Grundlagen und
Annahmen, die sich in den Szenarien verandern, werden in den beiden Kapiteln zu den Szenarien

beschrieben.

2.1 Strukturdaten, Bevolkerungsszenarien

Die fir die Modellberechnungen bendtigten Strukturdaten sowie die raumliche Verteilung von Einwohnern,
Erwerbstatigen, Arbeitsplatzen, PW-Besitz und die Verfligbarkeit von Mobilitatswerkzeugen wurde in kon-

sistenter Form durch die Firma Fahrlander Partner AG zusammengestellts.

Beim ARE werden diese Daten in einer Raumstruktur-Datenbank fir jede der 3114 Verkehrsmodellzonen®

vorgehalten fir die drei Zustande:

e |st-Zustand 2005
e Referenzzustand 2030+
e Sensitivitat 2030hoch

Konkret sind in der Datenbank fir jede Verkehrszone folgende Angaben enthalten:

e Einwohner Total und nach Altersklassen (0-24, 25-55 und >55 Jahre]

e Beschéftigte (entspricht den Arbeitsplatzen)

e Erwerbstatige

e Auszubildende

e Verkaufsflachen

e Einkaufscenter [m2]

e  Skilifte, Erholungs- und Griinanlagen, Grosseinrichtungen, Freizeitparks (Anz. Besucher)
e Generalabonnemente

e Halbtax-Abonnemente

e PW-Besitzquote

e Passagiere an den 5 Flughafen Zirich, Genf, Basel, Bern und Lugano

Die Werte der Raumstruktur-Datenbank bestimmen zusammen mit den Mobilitatsraten pro Personen-

gruppe die Grosse des Verkehrsaufkommens in den einzelnen Zonen.

5 ARE (2012): Projekt Siedlung und Verkehr, AP11 Radumliche Verteilung héherer Bevolkerungsszenarien, Bern.
¢ ARE (2006]): Erstellung des nationalen Personenverkehrsmodells fir den dffentlichen und privaten Verkehr -
Modellbeschreibung.



2.2 Nationales Personenverkehrsmodell NPVM

Das nationale Personenverkehrsmodell ist ein netzbasiertes Verkehrsmodell fir den motorisierten
Individualverkehr, den Offentlichen Verkehr und den Langsamverkehr. Es deckt das Gebiet der ganzen
Schweiz ab und stellt die Verkehrsstréme MIV und OV zwischen den Gemeinden (resp. bei den 10 grossten
Stadtgemeinden zwischen Quartieren) ab. Der Langsamverkehr wird modelliert, aber nicht auf ein Netz

umgelegt.

Das NPVM enthalt grundséatzlich drei Teilmodelle: das Verkehrserzeugungsmodell wo die Anzahl Fahrten
aus Strukturdaten generiert werden, ein Ziel- und Verkehrsmittelwahlmodell mit dem die Fahrten auf die
Zielorte und Verkehrsmittel verteilt werden und ein Umlegungsmodell mit dem die Fahrten auf das Stras-
sen- und Schienennetz umgelegt werden konnen. Die Teilmodelle sind Entscheidungsmodelle auf der Ba-
sis von Logit-Modellen. Die zugehdrigen Modellparameter wurden via Stated-preference-Befragungen er-

mittelt und aus der Erhebung zum Mikrozensus Mobilitat und Verkehr entnommen’.

Berechnung der Verkehrsnachfrage

Fir die Berechnung der Verkehrsnachfrage werden die Modellstrukturen und Verhaltensparameter aus
dem vorliegenden NPVM (alter Referenzzustand 2030 mit BFS-Bevélkerungsszenario 2006) verwendet8. Da-
rin enthalten sind die geplanten Verkehrsangebote 2030 fir den MIV gemass dem Programm
Engpassbeseitigung (PEB1) und fiir den OV gemass . Zukiinftige Entwicklung der Bahninfrastruktur” (ZEB1)
mit u. a. dem Lotschberg-Basistunnel und dem Gotthard-Basistunnel sowie die Veranderung der
Mobilitatsraten bis 2030 bei den einzelnen Fahrtzwecken. Die Modellberechnungen hat das ARE
durchgefihrt.

Es werden in der vorliegenden Untersuchung nur die Strukturdaten verandert, die Infrastrukturen und Ver-
kehrsangebote werden beim Referenzzustand 2030+ und Sensitivitat 2030hoch nicht verandert. Modelliert
werden nur die Binnenverkehrsstrome Schweiz. Aus den Einwohnern, Erwerbstatigen, Arbeitsplatzen,
Ausbildungsplatzen, Kultur- und Freizeitangeboten sowie Einkaufsflachen und den spezifischen
Mobilitatsraten werden mit dem Erzeugungsmodell des NPVM das Quellverkehrsaufkommen und
zusammen mit den Verkehrswiderstanden die Zielwahl und Verkehrsmittelwahl der Binnen-Verkehrsstrome

bestimmt.

Die Ziel-, Quell- und Transitverkehre Schweiz, die auch als Aussenverkehre bezeichnet werden, werden aus
dem bisherigen Referenzzustand 2030 Ubernommen?’. Dort wurden die Verkehrsstréome aus der Erhebung
zum alpen- und grenzquerenden Personenverkehr 2001 mit Faktoren hochgerechnet. Zwischen den
Szenarien wurden keine Verdnderungen beim Aussenverkehr vorgenommen, damit nur die reinen

Nachfragewirkungen sichtbar werden.

Aufgrund der Zunahme der Bevolkerung und Arbeitsplatze wird es bei gleichem Angebot zu einer starkeren
Aus- bzw. Uberlastung der Verkehrssysteme kommen. Bei den momentan verfligharen Modellstrukturen
konnen Verkehrsverlagerungen von einem Verkehrstriger auf den anderen infolge von Uberlastungen nur

auf der Strasse infolge einer Erhéhung der Reisezeiten modelliert und beriicksichtigt werden. Beim OV

’ARE (2006): Erstellung des nationalen Personenverkehrsmodells fir den 6ffentlichen und privaten Verkehr - Modellbeschreibung.
8 ARE (2010), Nationales Personenverkehrsmodell des UVEK, Referenzzustand 2030.
? ARE 2012: Nationales Personenverkehrsmodell des UVEK - Referenzzustand 2030+, Bern



kann der Einfluss von stark uberlasteten Zigen mit den Auswirkungen auf die Ziel- oder Verkehrsmittel-
wahl im Moment nicht modelliert werden. Dies hat zur Folge, dass die Verkehrsnachfrage beim offentlichen

Verkehr leicht Gdberschatzt wird.

Aufgrund der starkeren Strassenauslastung verandern sich auch die Reisezeiten beim MIV. Dies macht ein
iteratives Vorgehen bei der Ziel- und Verkehrsmittelwahlberechnung notwendig, bis sich ein Gleichgewicht

einstellt [.grosse Schlaufe”). Hier wurde mit ..einer” Iteration gerechnet.

Der Guterverkehr bestehend aus Lieferwagen, Lastwagen, Sattel- und Lastzligen wird bei den
Verkehrsumlegungen mitberlcksichtigt. Fir die Prognosefalle 2030 wird die Matrix des Zustandes 2005 mit
einem Faktor global hochgerechnet und die Entwicklung des Strassenglterverkehrs wird gegeniber dem
bisherigen Referenzzustand 2030 mit folgenden Wachstumsraten 2005-2030 angepasst'®:

- Lieferwagen: + 29.0%;

- Lastwagen, Sattel- und Lastzlge: + 27.5%

2.3 Auswertung der Verkehrsnachfrage 2005-2030

Die oben mit dem NPVM berechnete Verkehrsnachfrage nach Verkehrsmitteln und Fahrtzwecken fir die
beiden Prognosezustdnde wird zuerst fir den Binnenverkehr Schweiz ausgewertet. Dazu werden die
Verkehrsstrommatrizen aus der VISEVA-Berechnung und die Matrizen der Reiseweiten MIV, OV und LV ver-
wendet und die Verkehrskenngrdssen gegentber dem Ist-Zustand 2005 verglichen und analysiert. Im darauf
folgenden Schritt werden der Binnenverkehrsmatrix die Ziel-, Quell- und Transitstrome hinzuaddiert. Die so
erhaltene Fahrtenmatrix 2030 wird anschliessend auf das MIV- resp. OV-Netz umgelegt und die resultie-
renden Verkehrsbelastungen auf dem Netz mit den Verkehrsbelastungen des Zustandes 2005 verglichen.
Aus dem Vergleich der ermittelten Netzbelastungen kénnen dann die Wirkungen der Strukturveranderun-

gen auf die Verkehrsnachfrage festgestellt werden (Verkehrserzeugung, Ziel- und Verkehrsmittelwahl].

Bei der Auswirkungsanalyse werden vor allem die folgenden Kenngrossen betrachtet: Verkehrsaufkommen
und Verkehrsleistungen, Anteile der Verkehrsmittel am Gesamtverkehr, mittlere Fahrtweiten nach Ver-

kehrsmitteln, Fahrtzweckstruktur, Netz- und Differenzbelastungen sowie raumliche Auswertungen.

Die Verkehrsauswertungen wurden teilweise mit dem ARE-internen Auswertetool ermittelt. Das Tool kann
aus Verkehrsmatrizen und Umlegungen verschiedenste Kenngrdossen herausschreiben und gewahrt damit
eine standardisierte, vergleichbare Auswertung. Weitere Angaben zu den Auswertungen sind dem

Methodenbericht zu den Fahr- und Verkehrsleistungen des ARE zu entnehmen':

10 ARE 2012: Ergénzungen zu den Schweizerischen Verkehrsperspektiven bis 2030, Bern.
" ARE (2012): Nationales Personenverkehrsmodell des UVEK (NPVM), Fahr- und Verkehrsleistungen des privaten Strassenverkehrs
2005/2008: Methodenbericht und rédumliche Auswertungen, Bern.



3. Verkehrsnachfrage mittleres Bevolkerungsszenario

Die Verkehrsnachfrage fir das mittlere Bevdlkerungsszenario wird fir das Jahr 2030 fir einen mittleren
Werktag ausgewiesen. Die Nachfrageveranderungen werden mit dem Jahr 2005 verglichen. Fir die Verglei-
che werden insbesondere die Veranderungen bei den Verkehrsleistungen, dem Modal-Split und den mittle-

ren Fahrtlangen betrachtet.

3.1 Mittleres Bevolkerungsszenario
Das mittlere Bevélkerungsszenario (BFS, A-00-2010) ist der Referenzzustand 2030+, welches die

Entwicklungen der letzten Jahre fortschreibt. Fir die Schweiz ergeben sich folgende Veranderungen bei

den soziodemografischen Variablen zwischen 2005 und 2030:

Tabelle 1: Veranderungen bei den soziodemografischen Variablen

2005-2030 [in %], mittleres Bevdlkerungsszenario

Szenario 2030, mittel

%
Einwohner +17.6
Erwerbstatige +11.6
Arbeitsplatze +11.2
Auszubildende +10.8
PW-Besitz +24.4
GA-Besitz +108.5
Halbtax-Besitz +26.2
Verkaufsflachen +5.0
Freizeitanlagen +0.0

Quellen:
e BFS (2010): Szenarien zur Bevolkerungsentwicklung der Schweiz 2010-2060.

e ARE (2012): Abstimmung Siedlung und Verkehr: Rdumliche Verteilung hoherer Bevilkerungsszenarien. Bern

Neben den Eckzahlen fir die ganze Schweiz sind auch die Annahmen zur Verteilung der Bevdlkerung und
der Arbeitsplatze im Raum wesentlich. Die Abbildungen 6 bis 9 zeigen die absolute Veranderung in den

Gemeinden der Schweiz.



Abbildung 6: Anzahl Einwohner pro Gemeinde im Jahr 2030, Szenario mittel

Abbildung 7: Entwicklung der Bevolkerung 2005-2030 absolut, Szenario mittel

Ein deutliches Wachstum der Bevolkerung ist in den Gebieten Arc Lémanique, Aargau/Zirich und Luzern zu

erwarten.



Abbildung 8:

Anzahl Arbeitspldatze pro Gemeinde im Jahr 2030, Szenario mittel

Abbildung 9:

Entwicklung der Arbeitspldatze 2005-2030 absolut, Szenario mittel




3.2 Nachfrageveranderung im Binnenverkehr Schweiz

Da die Verkehrsnachfrageveranderungen nur fir den Binnenverkehr Schweiz aus Struktur- und Angebots-
daten mit dem NPVM neu berechnet werden, macht es Sinn auch die Wirkungen der Bevolkerungs- und Ar-
beitsplatzentwicklung auf die Verkehrsnachfrage in diesem Segment auszuweisen.

Fir die folgenden Auswertungen wird die aus der VISEVA-Nachfrageberechnung erzeugte Binnenverkehrs-
matrix des NPVM verwendet. Sie enthalt alle Fahrten innerhalb und zwischen den Verkehrsmodellzonen

(intra- und interzonaler Verkehr).

3.2.1. Personenfahrten

Das berechnete Verkehrsaufkommen fir das Jahr 2030 fir den Referenzzustand 2030+ ist fir den MIV, OV
und Langsamverkehr sowie pro Fahrtzweck in untenstehender Tabelle dargestellt. Ebenso die

Veranderungen in Prozent gegentiber dem Zustand 2005.

Tabelle 2: Verkehrsaufkommen 2030 [in Mio. Wegen] und rel. Verdnderung gegeniiber 2005 [in %]

fiir den Referenzzustand 2030+ (intra- und interzonale Personenwege), DWV

Referenzzustand MIV ov LV Summe
2030+

Wege % Wege % Wege % Wege %

Alle Fahrtzwecke 15.83 +27.3 5.74 413 14.94 +719.7 36.51 +26.0

Arbeit 4.67  +82 2.25 +276 2.07 +45 8.99 +71.6

Ausbildung 0.13 +793 0.90 +227 2.53 +71.3 3.56 +74.2

Nutzfahrt 0.91 +328 0.12 +923 0.46 +290 1.50 +350

Einkauf 3.03 +37.7 0.82 +74.0 3.69 +228 7.53 +31.0

Freizeit 7.10 +403 1.67 +59.6 6.18 +27.3 14.95 +364

Insgesamt steigt die Zahl der Wege von 2005 bis 2030 um +26%, beim OV ist die Wachstumsrate mit +41%

fast anderthalb mal so hoch. Bei den Gesamtwegen wachsen die Freizeitfahrten (+36%) am starksten.

Beim MIV ist das Wachstum der Arbeitsfahrten angesichts der Verkehrsiberlastungen auf den Strassen
sehr bescheiden. Davon profitiert der OV, der in diesem Segment prozentual deutlich stirker wachst. Die
Annahme einer gegeniber 2005 unveranderten Mobilitéatsrate bei den Pendlerfahrten und einer hdoheren
Mobilitatsrate'? bei den restlichen Fahrtzwecken fihrt zu einem insgesamt unterdurchschnittlichen

Wachstum der Pendlerfahrten von lediglich knapp 12%.

Uberdurchschnittlich wichst der OV bei den drei Fahrtzwecken Freizeit, Einkauf und Nutzfahrten. Es ist zu
beachten, dass dort der OV jedoch einen vergleichsweise geringen Marktanteil hat. Der OV steigert seinen

Marktanteil aufgrund der geplanten NEAT-Ausbauten auf der Nord-Sid-Achse und den im Rahmen von

2 Die Mobilitatsraten fiir die Zwecke Arbeit und Ausbildung wurden fir die Prognose aus dem Ist-Zustand unverandert
ibernommen. Héhere Mobilitatsraten weisen die Zwecke Nutzfahrt (+21.0%), Einkauf: (+5.3%) und Freizeit (+15.6%) auf.
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ZEB1 geplanten S-Bahnausbauten, wie z.B. der Durchmesserlinie in Zirich sowie durch die Verlangerung

der MIV-Reisezeiten infolge Uberlastungen im Strassennetz.

Die Verteilung der Wege Uber die Fahrtzwecke und Verkehrsmittel pro Werktag sind in Abbildung 10
abgebildet.

Abbildung 10: Anzahl Wege 2030 [in Mio.], Referenzzustand 2030+
nach Fahrtzweck und benutztem Verkehrsmittel, DWV
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MIV und Langsamverkehr (LV) weisen je rund 15 Mio. Wege auf, der OV knapp 6 Mio. Der MIV dominiert bei
Arbeits- und Freizeitwegen, der LV bei der Ausbildung und beim Einkauf.
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3.2.2. Verkehrsleistung und mittlere Reiseweiten
Eine weitere wichtige Kenngrosse sind die Personenkilometer nach Verkehrstrager und Fahrtzweck sowie

die mittleren Distanzen der Fahrten die in der Tabelle 3 und Tabelle 4 dargestellt sind.

Tabelle 3: Verkehrsleistung 2030 [in Mio. Pkm] und rel. Verdnderung gegeniiber 2005 [in %]
fiir den Referenzzustand 2030+ (intra- und interzonale Wege), DWV

Referenzzustand MIV ov LV Summe
2030° Mio. Pkm % Mio. Pkm % Mio. Pkm % Mio. Pkm %
Alle Fahrtzwecke 226.55 +27.8 114.10 +58.9 19.69 +74.4 360.34 +35.3
Arbeit 54.28  +55 38.06 +402 296 +09 93.30 +76.8
Ausbildung 1.04 +754 10.66  +330 438  +4.3 16.08 +226
Nutzfahrt 21.64 +322 9.02 +701.0 0.90 +235 31.56 +462
Einkauf 29.55 +26.6 12.41 +7038 2.77 +208 44,72 +41.0
Freizeit 120.05 +40.9 43.95 +687 8.68 +230 172.67 +45.9

Die Verkehrsleistung Uber alle Verkehrstrager steigt infolge langerer Wege um knapp 10%-Punkte starker
als die Anzahl der Fahrten. Ausbauten des Schienennetzes sowie Fahrplanverbesserungen fiihren beim OV

zu langeren Wegen und damit zu einem Uberdurchschnittlichen Anstieg bei der Personenverkehrsleistung.

Abbildung 11: Verteilung der Verkehrsleistung 2030 [in Mio. Pkm] nach Fahrtzweck und benutztem
Verkehrsmittel fiir den Referenzzustand 2030+, DWV
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Abbildung 11 zeigt die Verteilung der Verkehrsleistung fiur verschiedene Marksegmente. Im Vergleich zu
den Personenfahrten (Kapitel 3.2.1) fallt der Langsamverkehr bei der Verkehrsleistung stark zurick, weil

beim LV vorwiegend ganz kurze Wege stattfinden. Ausser bei den Ausbildungswegen weist der MIV jeweils

die hochste Verkehrsleistung auf.
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Die mittlere Reiseweite sinkt beim MIV und LV und steigt beim OV.

Tabelle 4: Mittlere Reiseweite 2030 [in km] und rel. Veranderung gegeniiber 2005 [in %]
fiir den Referenzzustand 2030+ (intra- und interzonale Wege), DWV
Referenzzustand MIV ov LV Summe
2030+
km % km % km % km %
Alle Fahrtzwecke 14.31 +04 19.86 +72.5 1.32 4.4 9.87 +74
Arbeit 11.63 26 1695 +99 1.43 35 10.61 +4.7
Ausbildung 7.87 =33 11.91 84 1.73 -6.2 452 +74
Nutzfahrt 23.72 -05 7456  +4.5 1.94 -4.3 21.10 +83
Einkauf 9.77 -4.8 15.22 +172 0.75 -1.6 594 +76
Freizeit 16.91 +0.4 2638  +57 1.40 -34 11.55  +70

Trotz neuer Strassen im Raum Zirich, im Wallis und Jura steigt die mittlere Reiseweite beim MIV mit +0.4%

kaum mehr an, infolge von zunehmenden Strasseniberlastungen in den verdichteten Raumen. Dies fihrt in

der Tendenz dazu, dass bei ldngeren Fahrten vermehrt auf den OV ausgewichen wird. Beim OV steigt die

Fahrtlénge aber auch wegen der Angebotsverbesserungen auf der Schiene (z.B. NEAT Lotschberg und

Gotthard).

Die Verbesserungen beim OV konkurrenzieren jedoch auch den Langsamverkehr. Verbesserungen inshe-

sondere beim statischen OV reduzieren die Langsamverkehrswege und damit sinkt dort die mittlere Reise-

weite. Anstatt eines kurzen Wegs zu Fuss oder mit dem Velo, wird neu eine ldngere Fahrt mit dem OV un-

ternommen (meist verbunden mit einem anderen Zielort).
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3.2.3. Fahrleistung MIV und Besetzungsgrad

Bis 2030 reduziert sich die durchschnittliche Auslastung der Personenwagen (Besetzungsgrade') von 1.42
auf 1.37 Personen. Wegen des sinkenden Besetzungsgrades steigen die PW-Fahrten und die PW-Leistung
prozentual starker als die entsprechenden Personenfahrten bzw. -kilometer. In der untenstehenden Tabelle

sind die Fahrleistungen in Fzkm insgesamt und pro Fahrtzweck ersichtlich, sowie deren prozentuale
Veranderungen 2005-2030.

Tabelle 5: PW-Fahrten und Fahrleistung Referenzzustand 2030+ [in Mio. PW/PW-km]

und rel. Verdanderung gegeniiber 2005 in %, (intra- und interzonale Wege), DWV

Referenzzustand MIV Besetzungsgrad

20301 Mio. PW-km % Mio. PW-Wege % 2030 2005

Alle Fahrtzwecke 165.37 +32.4 11.56 +31.9 1.37 142
Arbeit 4935  +b.4 424 492 110 7.77
Ausbildung 0.94 16.4 0.12 +204 110 7.77
Nutzfahrt 18.03 +36.6 0.76 +373 1.20 124
Einkauf 19.70  +30.8 2.02 +375 1.50 7.55
Freizeit 75.03  +54.1 Lbb  +534 1.60 1.75

3.2.4. Modal Split

Der Modal Split widerspiegelt die Marktanteile an den drei Verkehrstragern MIV, OV und LV. Die beiden Ta-
bellen unten zeigen die Anteile einmal bezogen auf das Verkehrsaufkommen (Tabelle 6) und einmal auf die

Verkehrsleistung (Tabelle 7) sowie deren Veranderung bis 2030 in Prozentpunkten.

Tabelle 6: Modal Split Anteile 2030 [in %] und Verdanderung gegeniiber 2005 in Prozentpunkten
[PP] fiir den Referenzzustand 2030+, bezogen auf das Verkehrsaufkommen (intra- und
interzonale Wege), DWV

Referenzzustand MIV ov LV Summe

2030° % PP % PP % PP %

Alle Fahrtzwecke 43.36 +0.44 15.73 +1.70 40.90 -2.74 100
Arbeit 51.93 -1.59 24.99 +3.74 23.08 -7.55 100
Ausbildung 3.70 +0.76 2519 +1.74 7111 -1.90 100
Nutzfahrt 60.67 -099 8.09 +247 30.94 -7.42 100
Einkauf 40.18 +062 10.83 +267 48.99 -329 100
Freizeit 47.49  +1.32 1115 +7.62 41.36 -294 100

3 ARE 2012: Nationales Personenverkehrsmodell des UVEK - Referenzzustand 2030+, Bern.
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Bei den Wegen erhéht sich der OV-Anteil um 1.7 Prozentpunkte zulasten von MIV und LV. Durch die zuneh-
mende Auslastung des Strassennetzes und die starke Verbesserung des OV-Angebots steigt bei allen
Fahrtzwecken der OV-Anteil zwischen 1.6 und 3.14 Prozentpunkte an. Dennoch hat der MIV mit (iber 43% al-
ler Fahrten den grossten Marktanteil dicht gefolgt von den Langsamverkehrsfahrten mit 41%. Der Anteil
des MIV bleibt also fast dreimal so hoch wie derjenige des OV, beim Freizeitverkehr ist der MIV-Anteil sogar
viermal so hoch. Erwartungsgemass dominiert der OV den MIV bei den Ausbildungswegen und ist bei den

Pendlerwegen Uberdurchschnittlich stark.

Tabelle 7: Modal Split Anteile 2030 [in %] und Veranderung gegeniiber 2005 in Prozentpunkten
[PP] fiir den Referenzzustand 2030+, bezogen auf die Verkehrsleistung Pkm, (intra- und
interzonale Wege), DWV

Referenzzustand MIV ov LV Summe

2030 % PP % PP % PP %

Alle Fahrtzwecke 62.87 -3.71 31.66 +4.71 5.46 -1.00 100
Arbeit 56.96 -6.17 39.94 +6.66 311 -049 100
Ausbildung b6.44  -040 6632 +5178 27.25 -4.78 100
Nutzfahrt 68.56 -776 2859 +779 2.85 -052 100
Einkauf 66.07 -752 27.74  +855 6.19 -1.03 100
Freizeit 69.52 -250 25.45  +344 503 -0% 100

Beziiglich der Verkehrsleistung ergibt sich eine Erhohung des OV-Anteils um +4.7 Prozentpunkte und eine
Reduktion des MIV-Anteils um -3.7 Prozentpunkte und des LV-Anteils um -1 Prozentpunkt. Das verbesserte
OV-Angebot sowie das starke Wachstum der OV-Abonnemente, die verdnderte Altersstruktur der Einwohner
und die knapper werdenden Kapazitdten beim MIV fihren zu einer Erhohung der Fahrten und mittleren Rei-
seweite beim OV und dadurch zu einer Erhéhung des OV-Anteils bei der Verkehrsleistung. Es ist zu beach-
ten, dass bei den LV-Wegen die Reiseweiteveranderungen nicht genau prognostiziert werden konnen, da der

hohe Anteil an intrazonalen LV-Wegen im NPVM nur sehr grob als Mittelwert attribuiert worden ist.
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3.3 Verkehrsnachfrage Gesamtverkehr (Binnen- und Aussenverkehr)

Im vorherigen Kapitel sind die Binnenverkehrsstrome Schweiz ausgewertet worden. Hier folgen nun einige
Kennzahlen fir den gesamten auf dem Schweizer Infrastrukturnetz stattfindenden Verkehr im Jahre 2030
inkl. Ziel-, Quell- und Transitverkehren. Dabei werden nur die auf dem Schweizer Netz realisierten Ver-
kehrsleistungen betrachtet. Bei den Ziel- und Quellverkehren und Transitverkehren sind daher die Ver-

kehrsleistungen der im Ausland zurlickgelegten Wegstrecken nicht berticksichtigt.

3.3.1. Personenfahrten

Die Veranderungen bei den Personenfahrten nach Verkehrstréager und Verkehrsarten weichen nur leicht von
denjenigen des Binnenverkehrs ab, da der Binnenverkehr die Verkehrsnachfrage in der Schweiz dominiert.

Bezogen auf die ganze Schweiz betrigt der Binnenverkehrsanteil beim MIV 89%, beim OV sogar 96%.

Tabelle 8: Verkehrsaufkommen Referenzzustand 2030+ [in Mio. Wegen] und rel. Verdnderung

ggii. 2005 [in %], (Binnen- und Aussenverkehr Schweiz, nur interzonale Wege), DWV

Referenzzustand MIV ov MIV+0V
2030+
Wege % Wege % Wege %
Alle Verkehrsarten 15.11 +26.9 3.19 54.2 18.30 +30.9
Binnenverkehr 13.48 +26.3 3.07 +54.7 16.56 +30.7
Zielverkehr 0.56 +30.7 0.03 +580 0.58 +37.7
Quellverkehr 0.56 +307 0.03 +580 0.58 +37.7
Transitverkehr? 0.52 +34.7 0.07 +56.7 0.59 +370

inkl. pot. Transitverkehre (=auf der Nord-Siid-Achse potentielle Verlagerungsstréme via Osterreich und Frankreich)

3.3.2. Verkehrsleistung

Die ausgewiesene Verkehrsleistung ist nur auf das Schweizer Verkehrsnetz bezogen. Das relative
Wachstum zwischen 2005-2030 beim OV ist mit +74% doppelt so hoch wie das Wachstum des MIV mit +30%
(Tabelle 9). Allerdings ist, aufgrund der unterschiedlichen Marktanteile, die absolute Zunahme der
Verkehrsleistung beim MIV héher als beim OV.

Das starke OV-Wachstum ist zuriickzufiihren auf die starken Angebotsverbesserungen beim &ffentlichen
Verkehr, die hohen Auslastungen auf dem Strassennetz mit entsprechend langeren Reisezeiten und auf die

angenommene Siedlungsentwicklung.

26



Die Zahlen zu den Verkehrsleistungen und zu den mittleren Reiseweiten sind in der folgenden Tabelle zu-
sammengestellt. Da beim Ziel-, Quell- und Transitverkehr nur Fahrtenteile innerhalb der Schweiz beriick-

sichtigt werden, lassen sich auch keine mittleren Reiseweiten fir diese Verkehrsarten angeben.

Tabelle 9: Verkehrsleistung [in Mio. Pkm] und mittlere Reiseweite 2030 [in km] und rel.
Verianderung gegeniiber 2005 [in %], fiir den Referenzzustand 2030+, nur CH-Netz, OV
nur Schiene (Binnen- und Aussenverkehr Schweiz, nur interzonale Wege), DWV

Referenzzustand MIV ov MIV Mittlere RW 0V Mittlere RW
2030+
Mio. Pkm % Mio. Pkm % km % Km %
Alle Verkehrsarten 237.32 +30 77.24 +74 15.71 +8.7 24,90 12.0
Binnenverkehr 208.23 +29 72.08 +74 15.45  +97 2017  +124
Zielverkehr 11.97 +29 1.98 +54 -- --
Quellverkehr 11.96 +29 2.05 +57 -- --
Transitverkehr 5.09 +53 1.13 +148 -- --

Der Aussenverkehr wurde vom bisherigen Referenzzustand 2030 Ubernommen.

3.3.3. Fahrleistungen MIV nach Strassenkategorien

Die Fahrleistungen auf den Strassen nehmen insgesamt bis 2030 um +35% zu. Die Wachstumsrate auf den
Hochleistungs- und Hauptverkehrsstrassen ist mit +39% etwas hoher als das durchschnittliche Wachstum

(+35%) Uber alle Strassen.

Tabelle 10: Fahrleistung [in Mio. Fzkm] und rel. Verdnderung gegeniiber 2005 [in %], nur CH-
Netz, alle Verkehrsarten, Referenzzustand 2030+ (Binnen- und Aussenverkehr

Schweiz, nur interzonale Wege), DWV

Referenzzustand MIV 2030 MIV 2005
2030
Mio. Fzkm % Mio. Fzkm
Alle Strassen 173.22 +35 128.76
Hochleistungsstrassen HLS 74.15 +39 53.38
Hauptverkehrsstrassen HVS 61.75 +26 49.12

Restliche Strassen 37.32 +42 26.26
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3.3.4. Modal Split

Tabelle 11: Modal Split Anteile 2030 [in %] und Verdanderung gegeniiber 2005 in Prozentpunkten
[PP], fiir den Referenzzustand 2030+, bezogen auf die Verkehrsleistung (Pkm),
nur CH-Netz, OV nur Schiene, DWV
Referenzzustand MIV ov Summe
2030
% PP % PP %
Alle Verkehrsarten 75.4 -5.0 24.6 +50 100
Binnenverkehr 74.3 -53 25.7 +5.3 100
Zielverkehr 85.9 -2.0 14.2 +2.0 100
Quellverkehr 85.4 -19 14.6  +1.9 100
Transitverkehr 81.9 -6.7 18.2 +6.1 100

Der OV kann seinen Anteil um 5 Prozentpunkte erhdhen. Das verbesserte OV-Angebot sowie das starke
Wachstum der OV-Abonnemente, die veranderte Altersstruktur der Einwohner und die knapper werdenden

Kapazitaten beim MIV fihren zu einer Erhohung der Fahrten und mittleren Reiseweite im OV und dadurch

zu einer Erhohung des OV-Anteils.

Auch hier ist zu beachten, dass der Aussenverkehr nicht neu modelliert worden ist, sondern dem friheren

Referenzzustand dibernommen wurde.
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3.3.5. Nachfragebelastungen auf den Verkehrsnetzen

Die Differenzen der Netzbelastungen gegeniber dem Jahr 2005 sind in den drei untenstehenden Abbildun-
gen dargestellt. Die MIV-Nachfrage wachst auf den Hauptkorridoren absolut stérker als auf dem Ubrigen
Netz.

In den Raumen Zirich und Arc Lémanique fihrt die starke Dynamik bei der Bevdlkerung und den
Arbeitsplatzen zu einer Uberdurchschnittlichen Zunahme der MIV-Verkehrsnachfrage. In diesen Raumen
nimmt auch die relative Verkehrsnachfrage auf den Autobahnen um Uber 50% zu. Ein &hnlich hohes
prozentuales Wachstum ist auch auf den Autobahnen der Nord-Sid-Achse und auf der Achse Lausanne-

Bern zu erwarten.

Diese Nachfragesteigerung beim MIV fihrt in der Folge ohne weitere Massnahmen an verschiedenen Stel-

len auf den Autobahnen zu Kapazitatsengpassen.

Abbildung 12 MIV Referenzzustand 2030+*: Veranderung der Nachfragebelastungen gegeniiber dem
Ist-Zustand 2005, in Anzahl PW, DWV

gelb= Ist-Zustand 2005 (keine Differenz), griin = Abnahme, rot = Zunahme

Der Strassenverkehr wéachst am starksten, wo die absolute Bevélkerungszunahme hoch ist (Léman, ZH).
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Abbildung 13:

MIV Referenzzustand 2030*: Absolute Veranderung der Nachfragebelastung ggii.
Ist-Zustand 2005 in Personenwagen, auf den Autobahnen, DWV

Abbildung 14:

MIV Referenzzustand 2030+*: Prozentuale Veranderung der Nachfragebelastung ggii
Ist-Zustand 2005, auf den Autobahnen, DWV
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Beim OV findet absolut das starkste Nachfragewachstum auf der West-Ost-Achse statt. Zusitzlich lber-
nimmt der OV aber auch auf der Nord-Siid-Achse aufgrund der NEAT-Ausbauten iiberdurchschnittlich viel
Verkehr, jedoch auf einem wesentlich niedrigeren Niveau. Stark wachsen die Korridore Bern-Zirich-
Winterthur-(St. Gallen], Lausanne-Genf, Bern-Wallis, Zirich-Zug-Luzern, Bern-Fribourg-(Lausanne) und
Olten-Basel. Insgesamt konzentriert sich das OV-Wachstum angebotsbedingt auf weniger Korridore als
beim MIV.

Gegeniliber dem Ist-Zustand 2005 ist beim OV fir den durschnittlichen Werktagsverkehr zwischen
Lausanne-Genf je nach Querschnitt mit einer zusatzlichen Verkehrsbelastung zwischen 30°000 und 45°000
Personen zu rechnen. Zwischen Olten-Zirich schwanken die zusatzlichen Verkehrsbelastungen zwischen
70°000 und 100°000 Passagieren. Dies diirfte eine besondere Anforderung an das OV-Angebot darstellen.
Auf der Gotthardachse diirfte sich zudem die OV-Nachfrage verdoppeln, beim Létschberg wird in diesem
Szenario gegeniber dem Ist-Zustand 2005 sogar mit mehr als einer Verdoppelung des Verkehrsauf-
kommens gerechnet. Die zusatzlichen Verkehrsbelastungen am Lotschberg hangen stark von der

wirtschaftlichen Entwicklung (Zunahme an Bevélkerung und Arbeitsplatzen) im Wallis ab.

Abbildung 15: OV Referenzzustand 2030*: Absolute Veridnderung der Nachfragebelastung ggii.

Ist-Zustand 2005 in Personen, auf dem Schienennetz, DWV
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Abbildung 16:

OV Referenzzustand 2030+: Prozentuale Veridnderung der Nachfragebelastung ggii.
Ist-Zustand 2005 auf dem Schienennetz, DWV
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3.4 Durchschnittlicher Tagesverkehr DTV 2030

Die Ergebnisse der Modellberechnungen fir den durchschnittlichen Tagesverkehr (DTV]) 2030 fir den

Referenzzustand 2030 wurden aus dem Dokument .Nationales Personenverkehrsmodell, Referenzzustand

2030+, ARE 2012 Gbernommen und dort dokumentiert. Die abschliessenden Ergebnisse sind in Tabelle 12

zusammengestellt.
Tabelle 12: DTV-Modell Referenzzustand 2030+: Vollstdndige Verkehrsleistungen (Jahreswerte)
Referenzzustand BFS 2010 Referenz 2030+ 2010-2030
2030+ ) _ _ )
Mio. Pkm  Anteile Mio. Pkmm  Anteile %
Total 111°211 100% 139240 100% 25%
Offentlicher 23183 21% 34°875 25% 50%
Verkehr!
Motorisierter 88°028 79% 104365 75% 19%

Individualverkehr?

! Beinhaltet Eisenbahn, Tram, Trolleybus, Autobus

2 Beinhaltet inlandische und auslandische Personenwagen und Motorrader

Tabelle 12 zeigt die Veranderungen zwischen dem Referenzzustand 2030+ und den Werten des Bundesamtes

fur Statistik (BFS) aus dem Jahr 2010. Bei einer Bevilkerungsannahme von 8.74 Mio. Einwohnern in der
Schweiz im Jahr 2030, erhdht sich die Verkehrsleistung zwischen 2010 und 2030 um 25% auf ca. 139.2 Mrd.

Personenkilometer pro Jahr. Dabei ergibt sich beim OV eine Zunahme von 50% und beim MIV von 19%

zwischen 2010 und 2030.
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3.5 Raumliche Auswertungen Referenzzustand 2030+

Die Auswertung der Fahrtenmatrizen fir einen durchschnittlichen Werktag erfolgt fir den Referenzzustand
2030 einerseits nach Raumtypen des ARE (siehe Kapitel 3.5) anderseits nach sieben Grossregionen [siehe
Kapitel 3.6). Damit werden sowohl raumplanerische wie regionale Betrachtungen erméglicht. Zuséatzlich

wird das Ausland als weiteres Gebiet beriicksichtigt.

In inhaltlicher Hinsicht werden - jeweils differenziert nach MIV und OV sowie nach den beiden Zeitpunkten
2005 und 2030 - die Anzahl Fahrten, der Anteil des o6ffentlichen Verkehrs [Modal-Split) und der Beitrag
jedes Teilgebietes an der totalen Fahrtenzahl untersucht. Es werden nur die interzonalen Fahrten
betrachtet.

3.5.1. Definition der untersuchten ARE-Raumtypen

Die Ausgangsbasis bilden die sechs Raumtypen des ARE, die Grosszentren (1), die Neben- und Mittelzen-
tren mit Schnellzugshalt (2], diejenigen ohne solchen Halt (3], die suburbanen Gebiete (4], die landlichen (5)
und schliesslich die touristischen Gebiete (6). Aus Ubersichtlichkeitsgriinden ist diese é-er Einteilung auf

eine 4-er Einteilung reduziert worden:

(1) Grosszentren

(2] Mittelzentren SZ (Schnellzugshalt], entspricht dem Typ (2]
(3] Suburban, umfassend die Typen (3] und (4)

(4) Landlich, umfassend die Typen (5) und (6,

die in der folgenden Karte (Abbildung 17) dargestellt sind.

Abbildung 17: Einteilung der Schweiz in 4 Raumtypen

{

/ Bezitke_NEVM. zone_ decoupinal_regior X
RTYP_ARE_6_red_4
I 1 Grosszentren
[ ]2 mittelzen. SZ
i I 3 suburban
{ [[]4 Landlich b 4
o 20 40 60

Kilometers

7 -~
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Die totale Anzahl Personenfahrten beim MIV steigt zwischen 2005 und 2030 um 27%, beim OV um +54%.
Differenziert man die Anzahl Fahrten nach den 4 Raumtypen und Ausland ergibt sich das folgende Bild
(Abbildung 18):

Abbildung 18: Verkehrsaufkommen in Anzahl Personenfahrten pro Raumtyp und Verkehrstrager fiir
den Ist-Zustand 2005 und den Referenzzustand 2030+, DWV
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Am meisten Fahrten werden in den grossflachigen suburbanen Raumen durchgefiihrt, gefolgt von den
landlichen Gebieten. Dort wachst der Verkehr bis 2030 absolut auch am starksten. Die Gross- und
Mittelzentren haben in etwa die gleiche Anzahl MIV- und OV-Fahrten. In der Kategorie .Ausland” werden
natlrlich nur grenziberschreitende Fahrten betrachtet, deren Fahrten in der Schweiz beginnen resp. dort

enden.

3.5.2. Anteil OV am Gesamtverkehr (Modal Split, MS)

Der OV-Anteil, oder der Modal Split, berechnet sich als Quotient aus der Anzahl Personenfahrten OV divi-
diert durch die Summe aus den Personenfahrten MIV und OV (bimodaler Modal-Split]. Die Werte werden

durch das Ausland, mit sehr geringem OV-Anteil, etwas reduziert.

Wie zu erwarten war, ist der OV-Anteil in den Grosszentren heute schon am héchsten und wachst bis 2030
zusammen mit den Mittelzentren mit Schnellzugshalt auch am stérksten. Diese Raume kénnen von den OV-
Angebotsverbesserungen am meisten profitieren. Uberraschen mag, dass die suburbanen Gebiete im Ver-
gleich zu den Mittelzentren SZ doch deutlich abfallen; sie liegen damit hinsichtlich Modal Split nédher bei
den léndlichen als den stadtischen Raumen (Abbildung 19).
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Abbildung 19: OV-Anteile (bimodaler Modal-Split MS) am Gesamtverkehr in Prozent
fiir den Ist-Zustand 2005 und den Referenzzustand 2030+ und Veranderung in
Prozentpunkten, DWV
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3.5.3. Fahrtenbeitrag der Regionen

Der Fahrtenbeitrag gibt an, wie viel Prozent aller Fahrten (gemessen an allen stattfindenden Fahrten) in
einem bestimmten Raumtyp erzeugt werden. Damit wird das fahrtenméassige Gewicht des jeweiligen
Raumtyps dargestellt. Bei den Verkehrsmitteln wird der bimodale Modal-Split MIV/OV verwendet (Abbildung
20).

Abbildung 20: Fahrtenbeitrag nach Raumtypen und Verkehrsmittel in Prozent
fiir den Ist-Zustand 2005 und den Referenzzustand 2030+, DWV
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Bei den Grosszentren ist der Beitrag des offentlichen Verkehrs doppelt so hoch wie der MIV, bei den landli-
chen Raumen ist dagegen der MIV-Beitrag deutlich héher. Bis 2030 sinkt das Gewicht der stadtischen
Raume leicht, eine Zunahme erfahren die suburbanen Rdume, wahrend die landlichen Gebiete ihr Niveau

knapp halten kdnnen.

3.6 Auswertungen nach 7 Grossregionen

3.6.1. Definition

Es werden die sieben Grossregionen Léman (1), Mittelland (2], NWCH inkl. Aargau (3], ZH (4), Ost-CH (5],
Zentral-CH (6] und das Tessin (7] gebildet, siehe untenstehende Karte (Abbildung 21]:

Abbildung 21: Einteilung der Schweiz in 7 Grossregionen

5
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=

3.6.2. Absolute Fahrten im Jahr 2005 und 2030

Die totale Anzahl Fahrten entspricht derjenigen des Kapitels 3.5.2. Die Aufteilung nach Raumtypen sind in
Abbildung 22.
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Abbildung 22: Verkehrsaufkommen in Anzahl Personenfahrten pro Grossregion und Verkehrstrager
fiir den Ist-Zustand 2005 und den Referenzzustand 2030+, DWV
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Am meisten Fahrten werden in den flachenméssig grossen Regionen Mittelland und Léman erzeugt, am
wenigsten in der Zentralschweiz und im Tessin. ZH hat etwa gleich viel MIV Fahrten wie die NWCH, aber
deutlich mehr OV-Fahrten.

Prozentual (+33%) und absolut wachst die Fahrtenzahl des MIV am starksten im Genferseegebiet gefolgt
von ZH (+30%) und NWCH (+27%). Die héchste Zuwachsrate beim OV hat das Tessin +63% gefolgt von ZH

(+60%), Léman und der Zentralschweiz (beide +58%).

3.6.3. Anteil 0V am Gesamtverkehr (Modal Split, MS)

2005 ist der OV-Anteil (bimodaler Modal-Split MIV/OV]) mit Abstand am hochsten in der Grossregion Zirich,
gefolgt von NWCH, Mittellland und Léman. Sehr tief liegt im Vergleich dazu das Tessin (Abbildung 23).

Bis 2030 holen die Regionen Zentralschweiz und Tl auf.
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Abbildung 23: 0V-Anteile (bimodaler Modal-Split MS) am Gesamtverkehr in Prozent fiir den Ist-

Zustand 2005 und den Referenzzustand 2030+ und Differenz in Prozentpunkten, DWV
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3.6.4. Fahrtenbeitrag der Regionen
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Der Fahrtenbeitrag gibt an, wie viel Prozent aller Fahrten in einer bestimmten Region erzeugt werden. Da-

mit wird das fahrtenmassige Gewicht der jeweiligen Region dargestellt.

2005 sind ZH und NWCH die einzigen Regionen, bei denen der Fahrtenbeitrag des OV hoher als derjenige

des MIV liegt (Differenzen in %-Punkten: ZH +8.1%, NWCH +0.8%).

Wichtige Verédnderungen bis 2030: Anstieg MIV und OV-Beitrage in Léman, abnehmende Beitrage im Mit-
telland und der Ostschweiz [MIV und OV), Abnahme des OV-Beitrages der NWCH und gleich bleibende Bei-

trage bei der Zentralschweiz (Abbildung 24).

Abbildung 24: Fahrtenbeitrag nach Raumtypen und Verkehrsmittel in Prozent
fiir den Ist-Zustand 2005 und den Referenzzustand 2030+, DWV
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Nachfolgende Karte zeigt fiir 2030 die Anzahl Fahrten MIV und OV als Kreisdiagramm und weiter die
Fahrtendichte (Total der Fahrten je km?) als schwarze Punkte (Abbildung 25).

Abbildung 25: Personenfahrten MIV und OV (Kreise) und Fahrtendichte je km2 (schwarze Punkte)
fiir den Referenzzustand 2030+, DWV
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In dieser Darstellung ist die hohe Fahrtenkonzentration in den Regionen ZH und NWCH deutlich zu sehen;

Fur die Region Léman wird das Bild insofern ,verfalscht”, als das Wallis mit geringer Fahrtendichte auch

dazu gehort.
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4. Verkehrsnachfrage hohes Bevolkerungsszenario

Die Ergebnisse fiir das hohe Bevdlkerungsszenario 2030 werden tabellarisch dargestellt, kurz kommentiert
und mit dem Basisjahr 2005 verglichen. Am Schluss erfolgt ein Vergleich mit dem mittleren

Bevdlkerungsszenario.

4.1 Hohes Bevolkerungsszenario

Nachfolgend werden die prozentualen Veranderungen fir das hohe Bevélkerungsszenario (BFS, B-00-2010)
dargestellt. Arbeitsplatze und Einwohner steigen gegeniiber dem Jahr 2005 um 24% bis 28%, der PW-Besitz
um 35% und der GA-Besitz um 125% (Tabelle 13).

Tabelle 13: Veranderungen bei den soziodemografischen Variablen
2005-2030 [in %], hohes Bevdlkerungsszenario

Szenario 2030, hoch

%
Einwohner +27.8
Erwerbstatige +24.4
Arbeitsplatze +24.0
Auszubildende +194
PW-Besitz +34.7
GA-Besitz +125.7
Halbtax-Besitz +37.1
Verkaufsflachen +5.0
Freizeitanlagen +0.0

Quellen:
e BFS (2010): Szenarien zur Bevdlkerungsentwicklung der Schweiz 2010-2060.

e ARE (2012]): Abstimmung Siedlung und Verkehr: Rumliche Verteilung héherer Bevilkerungsszenarien. Bern

Die folgenden Abbildungen 26 bis 29 zeigen die regionale Entwicklung; es fallt deutlich auf, dass die
Einwohner raumlich verteilter wachsen, wahrend die Arbeitsplatze vor allem in Gross- und Mittelstadten

ansteigen.
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Abbildung 26: Anzahl Einwohner pro Gemeinde im Jahr 2030, Szenario hoch

Abbildung 27: Entwicklung der Bevolkerung 2005-2030 absolut, Szenario hoch

Ein deutliches Wachstum der Bevélkerung ist in den Gebieten Léman, Aargau/Zirich und Luzern sowie im

Raum Basel zu erwarten.
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Abbildung 28:

Anzahl Arbeitspldtze pro Gemeinde im Jahr 2030, Szenario hoch

Abbildung 29:

Entwicklung der Arbeitsplatze 2005-2030 absolut, Szenario hoch
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4.2 Nachfrageveranderung im Binnenverkehr Schweiz

Die folgenden Auswertungen stiitzen sich auf die VISEVA-Binnenverkehrsmatrix des NPVM fir das hohe
Bevdlkerungsszenario. Die Matrix enthalt alle Fahrten innerhalb und zwischen den Verkehrsmodellzonen

(intra- und interzonaler Verkehr). Die Auswertungen beziehen sich auf einen durchschnittlichen Werktag
(DWV].

4.2.1. Personenfahrten
Das berechnete Verkehrsaufkommen fiir das Jahr 2030 ist fiir den MIV, OV und Langsamverkehr sowie pro

Fahrtzweck in untenstehender Tabelle dargestellt. Zusatzlich sind auch die Veranderungen in Prozent

gegeniber dem Zustand 2005 ausgewiesen (Tabelle 14).

Tabelle 14: Verkehrsaufkommen 2030 [in Mio. Wegen] und rel. Verdnderung gegeniiber 2005 [in %],

Sensitivitat 2030hoch (intra- und interzonale Personenwege), DWV

Sensitivitat MIV ov LV Summe
2030hoch Wege % Wege % Wege % Wege %
Alle Fahrtzwecke 17.11 +37.5 6.60 +62.4 16.36 +31.2 40.08 +38.3
Arbeit 5.08 +/78 2.63  +492 2.32 +16.7 10.02 +244
Ausbildung 0.14 +254 0.98 +34.7 2.76 +21.3 3.88 +24.6
Nutzfahrt 1.01 +465 0.14 +726.6 0.52 +44.8 1.67 +50.5
Einkauf 3.24 +427 0.96 +7054 4.00 +332 8.21 +428
Freizeit 7.65 +51.7 1.89 +80.9 6.77 +394 16.31 +488

Die Summe aller Wege steigt um 38%, deutlich héher ist der Anstieg beim OV mit 62%. Nach Zwecken
steigen Freizeit- und Nutzfahrten Uber alle Verkehrsmittel um rund 50%, halb so hoch ist das Wachstum bei

den Arbeits- und Ausbildungsfahrten.
Die kleinste Zuwachsrate von 18% zeigt sich bei den MIV-Arbeitsfahrten. Dies ist zurickzufiihren auf
iberlastete Strassen und den OV, der in diesem Segment prozentual stark zulegt (49%).

Uberdurchschnittlich wachst der OV bei den drei Fahrtzwecken Freizeit, Einkauf und Nutzfahrten (80% bis

126%), allerdings ausgehend von einem - im Vergleich zur Strasse - tiefen absoluten Niveau.

Die nachste Abbildung zeigt die Verteilung der Wege nach Fahrtzweck und Verkehrsmittel [Abbildung 30).
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Abbildung 30: Anzahl Wege 2030 [in Mio.), Sensitivitdt 2030hoch nach Fahrtzweck und
benutztem Verkehrsmittel, DWV
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Der MIV dominiert bei Arbeits- und Freizeitwegen, der Langsamverkehr bei den Ausbildungswegen. Der OV
steht nirgends an erster Stelle, er hat seine relativen Starken bei den Arbeits-, Freizeit- und

Ausbildungswegen.
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4.2.2.

Verkehrsleistung und mittlere Reiseweiten

In den ndchsten Tabellen und Abbildungen sind die Verkehrsleistung und die mittlere Distanz der Fahrten

dargestellt.
Tabelle 15: Verkehrsleistung 2030 [in Mio. Pkm] und rel. Verdnderung gegeniiber 2005 [in %],
Sensitivitat 2030hoch (intra- und interzonale Wege), DWV
Sensitivitat MIV ov LV Summe
2030hoch
Mio. Pkm % Mio. Pkm % Mio. Pkm % Mio. Pkm %
Alle Fahrtzwecke 241.37 +36.1 131.34 +83.0 21.77 +26.5 394.48 +48.1
Arbeit 58.05 +727 45.65  +682 3.35 +742 107.05 +31.2
Ausbildung 1.07 +7192 11.69 +458 480 +74.4 17.56 +33.9
Nutzfahrt 23.69  +44.7 10.38 +7371.7 1.02 +06 35.09 +62.5
Einkauf 30.86 +3272 1415 +1325 3.03 +323 48.05 +57.5
Freizeit 127.70  +49.8 4947  +89.9 956 +355 186.73 +57.8

Die fir die Belastung der Netze massgebende Verkehrsleistung steigt um beinahe 50%; die Wachstumsrate

liegt damit 10 Prozentpunkte héher als bei den Wegen, d.h. die mittlere Fahrtldnge steigt. Beim OV steigt

die Verkehrsleistung um 83%, weil vor allem ldngere Pendler-, Einkaufs- und Freizeitwege mit dem OV

zuriickgelegt werden, zudem wirkt sich auch der hdhere GA-Anteil aus. Am schwdchsten steigt die

Verkehrsleistung des Langsamverkehrs, weil bei langeren QOrtsveranderungen auf OV und MIV gewechselt

wird.

Abbildung 31:
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Knapp ein Drittel der gesamten Verkehrsleistung entfallt auf den MIV-Freizeitverkehr, etwa 15% auf die
MIV-Arbeitsfahrten. Der OV bringt es insgesamt auf einen Drittel der Verkehrsleistung, der LV auf ca. 5%.

Deutlich sichtbar wird die hohe Bedeutung des Freizeitverkehrs.

Die mittlere Reiseweite sinkt beim MIV und LV und steigt beim OV stark an.

Tabelle 16: Mittlere Reiseweite 2030 [in km] und rel. Verdnderung gegeniiber 2005 [in %],
Sensitivitat 2030hoch, (intra- und interzonale Wege), DWV

Sensitivitat MIV ov LV Summe

2030hoch km % km % km % km %

Alle Fahrtzwecke 14.11 -1.0 19.89 =+72.7 1.33 -35 9.84 +7.1
Arbeit 11.44 -4.3 17.38 +7127 1.45 27 10.69 +55
Ausbildung 7.73 -4.9 11.88 82 1.74 -5.7 453  +75
Nutzfahrt 23.55 -1.2 72.75  +20 1.97 2.9 21.083  +80
Einkauf 9.51 -7.3 14.71  +132 0.76 -0.6 585  +#6.7
Freizeit 16.70 -08 2620  +50 1.41 28 11.45  +6.7

Die mittlere Fahrtweite nimmt um 7% zu, beim OV steigt sie wegen Ausbauten (diese fiihren zu einer
Zunahme langer Fahrten z.B. ins Wallis und Tessin] um 13%, auf der Strasse bleibt sie wie heute (wegen

Uberlastungen) und beim LV sinkt sie leicht, da Verbesserungen beim OV vor allem lédngere Fuss- und
Velowege reduzieren.
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4.2.3. Fahrleistung MIV und Besetzungsgrad

Wegen des zunehmenden Motorisierungsgrades sinkt der durchschnittliche Besetzungsgrad der
Personenwagen von 1.42 (2005) auf 1.37 Personen/Fahrzeug im Jahr 2030. Diese ineffizientere Nutzung des
Autos fuhrt dazu, dass die Fahrzeugkilometer auf den Strassen starker als die Personenkilometer

ansteigen und dadurch die Staus infolge Verkehrsiberlastung weiter zunehmen.

Tabelle 17: PW-Fahrten und PW-Fahrleistung 2030 [in Mio. PW/PW-km] und rel. Verdnderung
gegeniiber 2005 in %, Sensitivitdt 2030hoch, (intra- und interzonale Wege), DWV

Sensitivitat MIV Besetzungsgrad

2030hoch Mio. PW-km % Mio. PW-Wege % 2030 2005

Alle Fahrtzwecke 176.18  +41.1 12.49 +42.6 1.37 142
Arbeit 52.77 +13.7 461  +188 110 7.77
Ausbildung 0.97 20.3 0.13 +265 110 7.77
Nutzfahrt 19.74  +49.5 0.84 +514 1.20 124
Einkauf 20.57 +36.7 216  +475 1.50 7.55
Freizeit 79.81 +63.9 4.78  +65.3 1.60 1.75

Erwartungsgemass ist der Besetzungsgrad bei Arbeits- und Ausbildungsfahrten tief; hoher ist er bei

Einkaufs- und Freizeitfahrten, die haufiger zusammen mit Angehdrigen und Freunden durchgefihrt werden.

4.2.4. Modal Split

Der Modal Split zeigt die Marktanteile der drei Verkehrstrager MIV, OV und LV. In den beiden nachfolgenden
Tabellen ist der Modal Split bezogen auf das Verkehrsaufkommen und auf die Verkehrsleistung dargestellt.

Zusatzlich ist auch die Veranderung bis 2030 in Prozentpunkten (PP) angegeben (Tabelle 18].

Tabelle 18: Modal Split Anteile 2030 [in %] und Verdnderung gegeniiber 2005 in Prozentpunkten [PP],

Sensitivitat 2030hoch, bezogen auf das Verkehrsaufkommen (intra- und interzonale Wege), DWV

Sensitivitat MIV ov LV Summe
2030hoch
% PP % PP % PP %
Alle Fahrtzwecke 42.69 -0.23 16.48 +2.45 40.83 -222 100
Arbeit 50.66 -285 2623 +4.37 2311 -1.52 100
Ausbildung 3.56 002 2535 +1.90 71.09 -7.92 100
Nutzfahrt 60.31 -7.65 8.55 +287 3114 -122 100
Einkauf 39.53 -0.03 11.72 +357 48.74 -354 100

Freizeit 4689 +0.72 11.58 +206 4152 -278 100
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Den hochsten Marktanteil weist der MIV mit knapp 43% aller Fahrten auf, gefolgt vom LV mit 41% und dem
OV mit 16%. Der Anteil des MIV bleibt also fast dreimal so hoch wie derjenige des OV, beim Freizeitverkehr
ist der MIV-Anteil sogar viermal so hoch.

Der OV-Anteil erhéht sich um 2.45 Prozentpunkte vor allem zulasten des LV. Durch die zunehmende
Uberlastung des Strassennetzes und die starke Verbesserung des OV-Angebots steigt bei allen Fahrtzecken
der OV-Anteil zwischen 1.9 und 4.4 Prozentpunkte (PP) an. Erwartungsgeméass dominiert der OV den MIV bei

den Ausbildungswegen und ist bei den Pendlerwegen tberdurchschnittlich stark.

Tabelle 19: Modal Split Anteile 2030 [in %] und Veranderung gegeniiber 2005 in Prozentpunkten
[PP], Sensitivitidt 2030hoch, bezogen auf die Verkehrsleistung Pkm, (intra- und
interzonale Wege), DWV

Sensitivitat MIV ov (Y

Summe
2030hoch % PP % PP % PP %
Alle Fahrtzwecke 61.19 -540 33.29 +6.34 5.52 -0.94 100

Arbeit 54.22 -890 42.65  +237 3.13 -047 100
Ausbildung 6.09 -075 66.56 +542 27.35 -4.67 100
Nutzfahrt 67.51 -832 2957 +877 292 -046 100
Einkauf 64.23 -935 29.46 +1027 6.31 -0971 100
Freizeit 68.39 -364 26.49  +4.48 512 -084 100

Wesentlich akzentuierter sind die Veranderungen bei der Verkehrsleistung (Tabelle 19): Der OV steigt um 6
Prozentpunkte, der MIV sinkt um gleich viel. Besonders stark wiachst der OV bei den Arbeits- und
Einkaufsfahrten;  verursacht wird dies durch Angebotsverbesserungen, Konzentration des
Arbeitsplatzwachstums in zentralen Lagen sowie durch Zunahme der GA-Besitzer.

Es ist zu beachten, dass bei den LV-Wegen die Reiseweiteveranderungen nicht genau prognostiziert werden

konnen, da der hohe Anteil an intrazonalen LV-Wegen im NPVM nur sehr grob als Mittelwert attribuiert
worden ist.
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4.3 Verkehrsnachfrage Gesamtverkehr (Binnen- und Aussenverkehr)

Nachdem bisher nur der Binnenverkehr der Schweiz ausgewertet worden ist, folgen nun einige Kennzahlen,
die auch den auslandbezogen Verkehr umfassen [d.h. inkl. Ziel-, Quell- und Transitverkehr). Vom
auslandbezogenen Verkehr wird dabei nur die auf dem Schweizer Netz realisierte Verkehrsleistung

betrachtet (d.h. beim Ziel- und Quellverkehr sowie beim Transit fehlen die Verkehrsleistungen der im

Ausland zurlckgelegten Wegstrecken].

4.3.1. Personenfahrten
Insgesamt ergeben sich nur kleine Anteilsverschiebungen zu den bisherigen Tabellen, weil der Anteil der

auslandbezogenen Fahrten sehr klein ist (beim MIV 10%, beim OV nur 37%).

Tabelle 20: Verkehrsaufkommen 2030 [in Mio. Wegen] und rel. Veranderung gegeniiber 2005 [in %],

Sensitivitdt 2030hoch, [Binnen- und Aussenverkehr Schweiz, nur interzonale Wege), DWV

Sensitivitit MIV ov MIV+0V
2030hoch
Wege % Wege % Wege %
Alle Verkehrsarten 16.30 +36.8 3.90 +88.4 20.20 +44.5
Binnenverkehr 14.67 +374 3.78 +895 18.45 +37.1
Zielverkehr 0.56 +30.1 0.03 +58.0 0.58 +37.71
Quellverkehr 0.56 +30.1 0.08 +580 0.58 +370
Transitverkehr? 0.52 +34.7 0.07 +56.7 0.59 +44.5

U inkl. pot. Transitverkehre (=auf der Nord-Stid-Achse potenzielle Verlagerungsstréme via Osterreich und Frankreich)

4.3.2. Verkehrsleistung

Das relative Wachstum zwischen 2005 und 2030 beim OV ist mit +108% fast 3-mal so hoch wie das
Wachstum beim MIV mit 38%, allerdings ausgehend von einem tiefen Ausgangsniveau; absolut betrachtet

ist die Zunahme der Verkehrsleistung beim MIV mit plus 69 Mio. Pkm deshalb hoher als beim OV mit plus 48
Mio. Pkm.

Die Zahlen zu den Verkehrsleistungen und zu den mittleren Reiseweiten sind in Tabelle 21 zu-
sammengestellt. Da beim Ziel-, Quell- und Transitverkehr nur Fahrtenteile innerhalb der Schweiz beriick-

sichtigt werden, lassen sich auch keine mittleren Reiseweiten fir diese Verkehrsarten angeben.
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Tabelle 21: Verkehrsleistung [in Mio. Pkm] und mittlere Reiseweite (in km) 2030 und rel.
Veranderung gegeniiber 2005 [in %], Sensitivitdt 2030hoch, nur CH-Netz, OV nur
Schiene, (Binnen- und Aussenverkehr Schweiz, nur interzonale Wege), DWV

Sensitivitat MIV ov MIV Mittlere RW 0V Mittlere RW
2030hoch
Mio. Pkm % Mio. Pkm % km % km %
Alle Verkehrsarten 252.63 +38 92.33 +708 15.50 +7.3 24.35 +9.6
Binnenverkehr 223.51 +39 87.18 +177 -- --
Zielverkehr 11.97 +29 1.98 +54 -- --
Quellverkehr 11.96 +29 2.05 +57 -- --
Transitverkehr 5.09 +53 1.13 +148 -- --

Der Personenaussenverkehr wurde vom bisherigen Referenzzustand 2030 unverandert Gbernommen.

4.3.3. Fahrleistungen MIV nach Strassenkategorien

Die Fahrleistungen auf den Strassen nehmen insgesamt bis 2030 um +43% zu. Das Wachstum auf den
Hochleistungs- und Hauptverkehrsstrassen ist mit rund +46% etwas hoher als das durchschnittliche
Wachstum (+43%) Uber alle Strassen (Tabelle 22).

Besondere Beachtung bedarf das Uberdurchschnittliche Wachstum auf den Ubrigen Strassen: Die
Bevélkerung wird von einer Larmzunahme betroffen sein (obwohl Larm nur logarithmisch wachst), weiter

ist zu beflrchten, dass 6ffentliche Busse immer mehr in Staus aufgehalten werden.

Tabelle 22: Fahrleistung [in Mio. PW-km] und rel. Verdnderung gegeniiber 2005 [in %], Sensitivitit
2030hoch, nur CH-Netz, alle Verkehrsarten (Binnen- und Aussenverkehr Schweiz,
nur interzonale Wege), DWV

Sensitivitat MIV 2030 MIV 2005
2030hoch
Mio. Fzkm %
Alle Strassen 184.43 +43 128.76
Hochleistungsstrassen HLS 77.87 +46 53.38
Hauptverkehrsstrassen HVS 65.50 +33 49.12

Restliche Strassen 40.96 +56 26.26
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4.3.4. Modal Split

Im Szenario Sensitivitdt 2030hoch kann der OV seinen Modal Split Anteil um gut 7 Prozentpunkte erhéhen.
Unter anderem ist dies auf das verbesserte OV—Angebot, das starke Wachstum bei den OV-Abonnementen,
die veranderte Altersstruktur der Einwohner und die knapper werdenden Kapazitdten beim M|V
zuriickzufiihren. Dadurch steigen auch die mittleren Reiseweiten im QV.

Tabelle 23: Modal Split Anteile 2030 [in %] und Verdnderung gegeniiber 2005 in Prozentpunkten
[PP] bezogen auf die Verkehrsleistung (Pkm), Sensitivitdt 2030hoch, nur CH-Netz,
OV nur Schiene, DWV
Sensitivitat MIV ov Summe
2030hoch
% PP % PP %
Alle Fahrtzwecke 73.2 -7.2 26.8 +7.2 100
Binnenverkehr 71.9 -76 28.1 +7.6 100
Zielverkehr 85.8 20 14.2 +2.0 100
Quellverkehr 85.4 -19 14.6 +1.9 100
Transitverkehr 81.8 -6.7 18.2 +6.1 100

Auch hier ist zu beachten, dass der Aussenverkehr nicht neu modelliert worden ist, sondern aus dem
bisherigen Referenzzustand 2030 Gbernommen wurde.
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4.3.5. Nachfragebelastungen auf den Verkehrsnetzen

In den nachfolgenden Abbildungen sind die Veranderungen der Netzbelastungen gegentiber dem Jahr 2005
kartografisch dargestellt. In methodischer Hinsicht wird auf der Strasse Ulber die Auslastung eine
Kapazitatsbeschrankung bericksichtigt. Auf der Schiene kann der Einfluss hoher Auslastungen auf die
Verkehrsmittelwal mit den bestehenden Modellstrukturen noch nicht beriicksichtigt werden. Da die Schiene
zukinftig ebenfalls an die Kapazitatsgrenzen stosst, wird eher etwas zu viel Verkehr auf die Schiene
verlagert. Daher dirfte der Druck auf die Strasse in Wirklichkeit eher noch héher sein, sofern keine

kapazitatserhohenden Massnahmen ergriffen werden.

Generell wachst der Strassenverkehr dort am starksten, wo bereits heute die Belastungen hoch sind:
Regionen ZH/ZG/LU, Arc Lémanique sowie in den Raumen BS/BL, in denen Einwohner und Arbeitsplétze
stark zunehmen werden. In diesen Raumen nimmt die absolute Verkehrsnachfrage auf den Autobahnen
Uberproportional zu. Die hohe Zunahme auf der A4 zwischen ZH und ZG liegt daran, dass diese erst nach

2005 eroffnet wurde.

Abbildung 32 MIV Sensitivitat 2030hoch: Veranderung der Nachfragebelastungen gegeniiber dem
Ist-Zustand 2005, in Anzahl PW, DWV

gelb= Ist-Zustand 2005 (keine Differenz), griin = Abnahme, rot = Zunahme
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Abbildung 33:

MIV Sensitivitat 2030hoch: Absolute Veranderung der Nachfragebelastung ggii.
Ist-Zustand 2005 in Personenwagen, auf den Autobahnen, DWV

Abbildung 34:

MIV Sensitivitat 2030hoch: Prozentuale Veranderung der Nachfragebelastung ggii
Ist-Zustand 2005, auf den Autobahnen, DWV
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Beim OV findet absolut das starkste Nachfragewachstum auf der West-Ost-Achse statt. Zusitzlich lber-
nimmt der OV aber auch auf der Nord-Siid-Achse aufgrund der NEAT-Ausbauten iiberdurchschnittlich viel
Verkehr. Stark wachsen die Korridore Bern-Zirich-Winterthur-(St. Gallen], Lausanne-Genf, Bern-Wallis,
Zirich-Zug-Luzern, Bern-Fribourg-(Lausanne) und Olten-Basel. Insgesamt konzentriert sich das OV-

Wachstum angebotsbedingt auf weniger Korridore als beim MIV.

Gegeniiber dem Zustand 2005 ist beim OV an einem Werktag zwischen Olten und Ziirich je nach Querschnitt
mit zusé&tzlichen Passagieren zwischen 95000 und 160°000 Personen im Querschnitt zu rechnen, mit rund
48000 bis 65°000 zusatzlichen Passagieren zwischen Lausanne-Genf und gut 40000 Personen mehr
zwischen Olten und Basel. Im Raum Zirich wird der OV fast iberall auf der Schiene mehr als 100%
zunehmen. Dies diirfte eine besondere Anforderung an das OV-Angebot darstellen. Auf der Gotthardachse
dirfte sich, auf wesentlich tieferem Niveau, die OV-Nachfrage verdoppeln. Beim Lotschberg wird in diesem
Szenario gegentber dem Zustand 2005 sogar mit mehr als einer Verdoppelung des Verkehrsaufkommens
gerechnet, was jedoch teilweise durch die gemachten Annahmen der Bevdlkerungs- und

Beschaftigtenentwicklung bedingt ist.

Abbildung 35: OV Sensitivitit 2030hoch: Absolute Veridnderung der Nachfragebelastung ggii.

Ist-Zustand 2005 in Personen, auf dem Schienennetz, DWV
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Abbildung 36:

0V Sensitivitdt 2030hoch: Prozentuale Veridnderung der Nachfragebelastung ggii.
Ist-Zustand 2005 auf dem Schienennetz, DWV
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4.4  Durchschnittlicher Tagesverkehr

Der durchschnittliche Tagesverkehr (DTV) 2030 fir den Zustand Sensitivitat 2030hoch wurde geméss der
Methodik aus dem Dokument ARE 2012: ,Nationales Personenverkehrsmodell UVEK, Referenzzustand

2030+", berechnet. Die Ergebnisse sind in Tabelle 24 zusammengestellt.

Tabelle 24: DTV-Modell Sensitivitdt 2030hoch: Vollstindige Verkehrsleistungen (Jahreswerte)
Sensitivitat BFS 2010 Sensitivitat 2030hoch 2010-2030
2030hoch ) , . .
Mio. Pkm  Anteile Mio. Pkm Anteile %

Total 111°211 100% 152°398 100% 37%

Offentlicher 237183 21% 40867 27% 76%

Verkehr!

Motorisierter 88028 79% 1117531 73% 27%

Individualverkehr?

! Beinhaltet Eisenbahn, Tram, Trolleybus, Autobus

2 Beinhaltet inldndische und auslédndische Personenwagen und Motorrader

Tabelle 24 zeigt die Verdnderungen zwischen ,Sensitivitat 2030hoch™ und den Werten des Bundesamtes fir
Statistik (BFS) aus dem Jahr 2010. Bei einer 9.5 Mio.-Schweiz im Jahr 2030 erhoht sich die Verkehrsleistung
zwischen 2010 und 2030 um 37 % auf ca. 152.4 Mrd. Personenkilometer pro Jahr. Dabei ergibt sich beim OV
eine Zunahme von 76 % und beim MIV von 27 % zwischen 2010 und 2030.
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5. Vergleich zwischen Referenzzustand 2030+ und
Sensitivitat 2030hoch

Die beiden oben untersuchten Szenarien Referenzzustand 2030+ und Sensitivitat 2030hoch werden hier

aufgrund der Unterschiede bei den Wachstumsraten miteinander verglichen und kurz kommentiert.

Entwicklung der soziodemografischen Variablen:

Die Abbildung 38 zeigt die angenommenen Wachstumsraten bei den soziodemografischen Variablen fir den
Referenzzustand 2030+ und Sensitivitdat 2030hoch im Vergleich zum Ist-Zustand 2005. Die Arbeitsplatze
wachsen beim Szenario Sensitivitat 2030hoch doppelt so schnell wie im Referenzzustand 2030+ und die
Einwohner und der PW-Besitz wachsen rund 1.5-1.6-mal schneller. Bei den GA und Halbtaxabonnementen
schwacht sich die Geschwindigkeit des zusatzlichen Wachstums etwas ab, da dort bereits im

Referenzzustand 2030+ ein hoher Zuwachs angenommen wird.

Abbildung 37: Verdnderung der Strukturdaten fiir die Szenarien Referenzzustand 2030+ und
Sensitivitat 2030hoch gegeniiber dem Ist-Zustand 2005
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Referenzzustand 2030+ Sensitivitdt 2030hoch

Nachfolgend werden die Unterschiede bei den fir die Verkehrsplanung wichtigen Grossen der Anzahl

Fahrten, der Verkehrsleistung und zum Modal Split dargestellt:
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Personenfahrten

Mit rund 15 Mio. [Referenzzustand 2030¢) resp. 16.3 Mio. (Sensitivitdt 2030hoch] Fahrten fir einen
durchschnittlichen Werktag bleibt der MIV auch im Jahr 2030 der dominierende Verkehrstrager. Allerdings
wichst der OV im Referenzzustand 2030+ mit +54% doppelt so schnell wie der MIV (+27%) und im Szenario
Sensitivitdt 2030hoch sogar fast 2.4-mal so schnell [Abbildung 38).

Abbildung 38: Verdnderungen der Personenwege pro Szenario nach Verkehrsmittel gegeniiber dem
Ist-Zustand 2005, in Prozent, DWV
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Verkehrsleistung (Pkm)

Es fallt auf, dass sich der OV vor allem bei der Verkehrsleistung deutlich stirker als der MIV entwickelt
(Abbildung 39). Wenig Unterschiede zwischen den Szenarien gibt es bei den mittleren Fahrtléngen. Beim

Besetzungsgrad wurden keine Veranderungen vorgenommen.

Abbildung 39: Verdnderungen der Verkehrsleistung (Pkm) pro Szenario nach Verkehrsmittel
gegeniiber dem Ist-Zustand 2005, DWV, in Prozent
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Mit einem erwarteten Wachstum der Verkehrsleistung auf der Schiene um bis zu 108% und 38% auf der

Strasse dirften sich zuklnftig erhebliche Kapazitatsprobleme mit unangenehmen Stauerscheinungen

ergeben. Die Verkehrszunahme findet vor allem in den dicht besiedelten Regionen der Schweiz statt, wo

bereits heute Staus vorkommen.

Modal Split

Der MIV hat im Referenzzustand 2030+ bei den Verkehrsleistungen einen Marktanteil von 75% (bimodaler

Modal Split MIV/OV). In diesem Szenario kann der OV seinen Anteil um gut 5 Prozentpunkte erhdhen, im

Szenario Sensitivitdt 2030hoch sogar um 7 Prozentpunkte. Das verbesserte OV-Angebot sowie das

angenommene starke Wachstum der OV-Abonnemente, die veranderte Altersstruktur der Einwohner und

die knapper werdenden Kapazitaten beim MIV fiihren zu dieser Erhohung des OV-Anteils (Abbildung 40).

Abbildung 40: Veridnderungen der verkehrsleistungshezogenen Anteile MIV und OV
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Nachfragebelastung auf den Verkehrsnetzen

Die Fahrleistung nach Strassenkategorien steigt beim Szenario Sensitivitat 2030hoch gegeniber dem

Referenzzustand 2030+ nochmals starker an wie folgt:

HLS + 5%
HVS + 6%
Ubrige Strassen +10%

Die R&dume Zirich und Arc Lémanique weisen in beiden Szenarien eine Uberdurchschnittliche

Verkehrsnachfrage der Personenwagen auf. Dort nimmt die relative Verkehrsnachfrage auf manchen

Abschnitten der Autobahnen im Referenzzustand 2030+ um bis Uber 50% zu und im Szenario Sensitivitat
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2030hoch um mehr als 60%. Ein ahnlich hohes prozentuales Wachstum ist auch auf den Autobahnen der

Nord-Sid-Achse und auf der Achse Lausanne-Bern zu erwarten.

Gegeniber dem Referenzzustand 2030+ erhdhen sich beim Zustand Sensitivitat 2030hoch fir den
durchschnittlichen Werktagsverkehr je nach Querschnitt die Passagierzahlen zusatzlich im Abschnitt
Zirich-0Olten zwischen 25000 und 50°000 Personen und im Abschnitt Lausanne-Genf zwischen 15°000 und
20°000 Personen.
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