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c Einleitung

1 Einleitung

Funktionierende, sichere und vertragliche Nationalstrassen sind fiir die Schweiz von erheblicher volkswirt-
schaftlicher Bedeutung. Der vorliegende Jahresbericht gibt einen Uberblick tiber das Verkehrs- und das er-
fasste Stauaufkommen auf den Nationalstrassen im Jahr 2017.

Der Bericht setzt die Berichterstattung der vorangegangenen Jahre fort und schafft so die Grundlage fir die
Einschatzung der mittel- und langerfristigen Entwicklungen auf den schweizerischen Nationalstrassen. Von
besonderem Interesse ist dabei die Entwicklung der Staustrecken und der Stauursachen.

Die dargestellten Ergebnisse und Analysen sind eine wichtige Grundlage fir das zielgerichtete Angehen der
volkswirtschaftlich unerwiinschten Auswirkungen von Verkehrsstorungen und Kapazitatsproblemen auf den
Nationalstrassen.
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Verkehrsentwicklung auf den Nationalstrassen
und Anteile am Gesamtverkehr

2 Verkehrsentwicklung auf den Nationalstrassen und Anteile
am Gesamtverkehr

2.1 Entwicklung der Fahrleistungen

Die Beurteilung der Verkehrsentwicklung auf den Nationalstrassen erfolgt anhand der Fahrleistung. Diese be-
riicksichtigt die Fahrzeugkilometer, die der gesamte Verkehr auf den Nationalstrassen zuriicklegt. Darin nicht
eingeschlossen ist die Fahrleistung auf den Zubringern und in den Anschlussbereichen (fehlende Erfassungs-
moglichkeiten). Erganzend dazu wird die Entwicklung der Fahrleistung der schweren Guterfahrzeuge (Last-
wagen, Lastenzug, Sattelzug) dargestellt.

Diesen beiden Kenngréssen wird die Fahrleistung auf dem gesamten Strassennetz der Schweiz und die Fahr-
leistung auf dem Ubrigen Strassennetz (gesamtes Strassennetz ohne Nationalstrassen) gegentber gestellt.
Da das Bundesamt fur Statistik (BFS) die Werte flr das gesamte Strassennetz fur das Jahr 2017 erst im dritten
Quartal 2018 veroffentlicht, stitzt sich dieser Vergleich auf die Zahlen von 2016 ab.

Mit +2.0 % hat die Fahrleistung des gesamten Verkehrs auf den Nationalstrassen im Jahr 2017 weniger stark
zugenommen als im Vorjahr (+2.4 %). Demgegeniber ist die Fahrleistung des schweren Guterverkehrs 2017
nahezu gleich geblieben (+1.5 % 2017 gegeniber +1.4 % 2016).

Auf dem gesamten Strassennetz ist die Fahrleistung des Gesamtverkehrs 2016 um +4.1 % angestiegen
(Nationalstrassen +2.4 %). Beim schweren Guterverkehr ist sie gleich geblieben (Nationalstrassen +1.4 %).
Auf dem Ubrigen Strassennetz (gesamtes Strassennetz ohne Nationalstrassen) ist die Fahrleistung des Ge-
samtverkehrs 2016 um +3.9 % angestiegen, wahrend sie im schweren Guterverkehr um -3.3 % abgenommen
hat.

25'169* 25!416*

Gesamtverkehr (26'386)° (26'890)" 26'484" | 27'131" |27'680 |+ 2.4 % +2.0%

Schwerer Guter- | 1'529" | 1543" | 1.5/0: | 1567+ |1591  |+1.4%  |+1.5%

verkehr (1'510)" | (1'503)"

' ' ‘ ‘ h nicht h nicht
Gesamtverkehr |61'692 |62'667 |63'636 |66'350 |yorignar | *41% | verigbar
Schwerer Glter- 224 ) 29 2935 noch nicht | | gy noch nicht
verkehr 3 36 35 verfiigbar | + 0 % verfugbar

Gesamtverkehr |35'306 (35777 |37152 |38'670 |iogipar |+3.9% | loiimar

verfugbar

Schwerer Guter- h nicht h nicht
verkehr 733 733 690 668 Cgfmgb’;'f -3.3% Cé’fmg”éir

“Neue Methode zur Berechnung der Fahrleistung (siehe Kapitel 6.2)

" Alte Methode

Tabelle 1 Entwicklung der Fahrleistung
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Verkehrsentwicklung auf den Nationalstrassen
und Anteile am Gesamtverkehr

Im Jahr 2016 wurden rund 40.9 % der gesamten Fahrleistung auf der Nationalstrasse abgewickelt. Gegeniiber
dem Vorjahr hat dieser Anteil um -0.7 % abgenommen. Noch dominanter sind die Nationalstrassen beim
schweren Guterverkehr (70.1 %). Dieser Anteil ist gegenuber dem Vorjahr um +1.0 % angestiegen.

Diese beiden Werte verdeutlichen die zentrale Bedeutung der Nationalstrassen fiir die Abwicklung des Motor-
fahrzeugverkehrs in der Schweiz. Sie liegen um ein Vielfaches hoher als der Anteil der Nationalstrassen von
rund 2.5 % an der Lange des gesamten Strassennetzes (Zahlen BFS von 2016).

0/ 0/
Gesamtverkehr  |42.7% |20-8%7140.6% | 41 6o 1400
2.8 %)" | (42.9 %)

Schwerer Giiter- 05" 0%
W . 67.8% |07-3% 169.0% qq 4 06 [70.1%
verkehr (67.3 %)™ | (67.2 %)

“Neue Methode zur Berechnung der Fahrleistung (siehe Kapitel 6.2)

~ Alte Methode

Tabelle 2 Entwicklung Anteil Fahrleistung Nationalstrassen

Die Fahrleistung hat sich auf den verschiedenen Strassennetzen unterschiedlich entwickelt: Wéhrend die
Fahrleistung auf dem gesamten Strassennetz seit 1990 um +35 % angestiegen ist, hat sie sich auf den Natio-
nalstrassen im selben Zeitraum mehr als verdoppelt (+223 %). Auf dem Ubrigen Strassennetz (gesamtes
Strassennetz ohne Nationalstrassen) hat sie um +0.5 % zugenommen. Das bedeutet, dass die Nationalstras-
sen in den vergangenen rund 25 Jahren — pauschal betrachtet — das gesamte zusatzliche Verkehrsaufkom-
men im motorisierten Individualverkehr aufgenommen haben. Seit 2011 hat die Fahrleistung des Gesamtver-
kehrs aber auch auf dem Ubrigen Strassennetz wieder kontinuierlich zugenommen.

Der Fahrzeugbestand nahm zwischen 1990 und 2017 um insgesamt 60 % zu. Damit weist der Fahrzeugbe-
stand wahrend der gesamten Betrachtungsperiode eine etwa doppelt so hohe Zuwachsrate auf wie die Fahr-
leistung auf dem gesamten Strassennetz.
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Verkehrsentwicklung auf den Nationalstrassen
und Anteile am Gesamtverkehr

Langjéahrige Entwicklung des Verkehrs auf den Nationalstrassen im Vergleich zu anderen verwandten

Kenngrdssen
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=== Fahrleistung alle Strassen (Quelle: BFS) - Neue Berechnungsmethode ab 2012
== e Fahrzeugbestand Schweiz (Quelle: BFS)

= Fahrleistung alle Strasse ohne Nationalstrassen

== Fahrleistung Nationalstrasse — Stammstrecke, neue Methode

Abbildung 1 Entwicklung des Verkehrs auf den Nationalstrassen: Durchschnittlicher taglicher Verkehr

Die Belastung des Nationalstrassennetzes ist auf den Karten in den Anhangen 1 (Gesamtverkehr) und 2 (An-
teil Schwerverkehr) dargestellt. Aufgefiihrt sind der tagliche Verkehr auf den einzelnen Abschnitten im 2017
sowie die Veranderungen gegentiber dem Vorjahr.

Gesamtverkehr

Die am starksten belasteten Nationalstrassen sind auch 2017 die Al zwischen Genf und Lausanne sowie
zwischen Bern und Winterthur und die A2 im Raum Basel. Stark belastet sind die A1 zwischen Lausanne und
Yverdon sowie zwischen Winterthur und St. Gallen, die A2 zwischen den Verzweigungen Augst und Lopper
sowie im Sudtessin, die A3 zwischen Zirich und Wollerau, die A4 im Knonaueramt, die A6 im Raum Bern
sowie die A9 zwischen Lausanne und Vevey.

Generell wurde im Vergleich zum Vorjahr an nahezu allen Zahlstellen eine moderate Zunahme des Verkehrs
registriert. Betroffen sind vor allem die San Bernardino-Achse A13 (2.6 bis 4.8 %) sowie die Bereiche zwi-
schen den Verzweigungen bei Luzern A2/A14 (1.0 bis 2.7 %) und Lausanne A1/A9 (-2.4 bis 1.4 %). Ebenfalls
zunehmende Verkehrsfrequenzen wurden auf der A2 im unmittelbaren Einzugsbereich der A1 zwischen den
Verzweigungen Luterbach und Harkingen (1.0 bis 2.4 %) bzw. auf der A2 zwischen Wiggertal und Sursee (1.2
bis 2.0 %) registriert. Am Gotthard wurde verglichen zum Vorjahr ebenfalls eine moderate Zunahme des Ver-
kehrs um 0.3 bis 1.2 % verzeichnet. Im Vergleich zum Vorjahr starker zugenommen hat der Verkehr im Bal-
lungsraum Zirich A1 (2017: 0.5 bis 11 %; 2016: 0.8 bis 2.5 %;). Im Ballungsraum Basel A2 liegt die Verande-
rung &hnlich wie im Jahr zuvor (2017: -1.2 bis 1.5 %; 2016: 0.1 bis 0.5 %).

Die Zunahme des Verkehrs auf der A1 im Raum Genf — Lausanne ist 2017 mit 0.1 bis 0.8 % niedriger ausge-
fallen als noch im Vorjahr. Ebenfalls niedriger ausgepréagt ist die Verkehrszunahme auf der A1 zwischen Win-
terthur und Konstanz (0.4 bis 1.9 %), auf der A9 zwischen Sierre und Lausanne (1.0 bis 3.8 %) und auf der A4
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Verkehrsentwicklung auf den Nationalstrassen
und Anteile am Gesamtverkehr

zwischen Rutihof und Brunnen (0.9 bis 1.1 %) sowie zwischen Winterthur (0.9 %) und Schaffhausen (-0.7 %).
Auf der A5 zwischen Yverdon und Neuchéatel wurde ein Zuwachs von 0.4 bis 1.7 % gemessen.

Schwerer Giterverkehr

Auf weiten Teilen des Nationalstrassennetzes betrug der Anteil des schweren Giterverkehrs am Gesamtver-
kehr erneut zwischen 2 und 10 %, an einigen Querschnitten sogar 11 %.

Mit im Schnitt 8.4 % (+ 2.6 %) war der Anteil des schweren Guterverkehrs auf der A2 zwischen Basel und
Lugano besonders hoch. Am gréssten war der Anteil mit 13.3 % im Gotthardstrassentunnel. Der Blick auf die
absoluten Zahlen relativiert diese Feststellung allerdings: Im Gotthardstrassentunnel wurden 2017 pro Tag
durchschnittlich 2'364 schwere Guterfahrzeuge registriert (2016: 2'340). Das sind weit weniger als auf dem
am starksten belasteten Querschnitt Muttenz-Hard auf der A2 (2016: 9°027).

Ein ebenfalls hoher Schwerverkehrsanteil ist auf der A1 zwischen Bern und Yverdon-les-Bains (5.3 bis 9.7 %),
auf der A9 am Simplonpass (9.7 %) und auf der A4 bei Schaffhausen (7.7 %) zu verzeichnen.

2.2 Entwicklung des Modal-Splits
2.2.1 Personenverkehr

Im Jahr 2016 wurden in der Schweiz auf Strasse und Schiene insgesamt 132.6 Milliarden Personenkilometer
(2015: 129.9) zuruckgelegt. Von dieser Verkehrsleistung entfielen 74.6 % (2015: 74.5 %) auf den privaten
motorisierten Strassenverkehr (Personenwagen, motorisierte Zweirdder, Privatcars), 3.4 % (2015: ebenfalls
3.4 %) auf den offentlichen Strassenverkehr (Trams, Trolleybusse, Autobusse) und 6.0 % (2015: 6.1 %) auf
den Langsamverkehr (Velofahrer und Fussgénger). Insgesamt wurden 84.0 % (2015: ebenfalls 84.0 %) der
gesamten Verkehrsleistung auf der Strasse erbracht. Die restlichen 16.0 % (2015: ebenfalls 16.0 %) entfielen
auf die Bahnen (Eisen-, Zahnrad- und Seilbahnen). Der Anteil des offentlichen Verkehrs auf Strasse und
Schiene an der gesamten Verkehrsleistung betrug 19.4 % (2015: ebenfalls 19.4 %).

Leistungen im Personenverkehr, 2016

Langsamverkehr
m Offentlicher Strassenverkehr
Bahnen (Eisen- und Seilbahnen)

M Privater motorisierter
Strassenverkehr

Total: 132.6 Mrd. Personenkilometer

Abbildung 2 Leistungen im Personenverkehr
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Seit 1980 ist die Verkehrsleistung des privaten motorisierten Verkehrs und des o6ffentlichen Verkehrs zusam-
mengenommen um 54.2 % angewachsen.

Die Verkehrsleistung des privaten motorisierten Verkehrs hat seit 1980 um 47.6 % zugenommen. Im Jahr
2016 betrug sie 98.9 Milliarden Personenkilometer (2015: 96.8 Milliarden). Der mit Abstand grosste Teil davon,
namlich 94,0 Milliarden Personenkilometer (2015: 92.0), entfiel auf die Personenwagen.

Die Verkehrsleistung des o6ffentlichen Verkehrs auf Strasse und Schiene hatte zwischen 1980 und 2007 um
58.3 % zugenommen. In relativen Zahlen war dieses Wachstum mehr als doppelt so gross wie beim motori-
sierten Individualverkehr. Als Folge davon war der Anteil des 6ffentlichen Verkehrs auf Strasse und Schiene
an der gesamten Verkehrsleistung ohne Langsamverkehr zwischen 1980 und 2007 von 17.0 auf 20.6 % an-
gestiegen. Seither hat er sich auf diesem Niveau stabilisiert; 2016 betrug er ebenfalls 20.6 %.

Verkehrsleistungen im Personenverkehr, seit 1970
Quelle: Bundesamt fiir Statistik

Mrd. Personenkilometer pro Jahr

140

@ Langsamverkehr
120

100

@ Offentlicher

80 Strassenverkehr

60 O Bahnen (Eisen- und

Seilbahnen)

40

@ Privater motorisierter
Strassenverkehr

20

0
1970 1975 1980 1985 1990 1995 2000 2005 2010 2015

Abbildung 3 Verkehrsleistungen im Personenverkehr
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Verkehrsentwicklung auf den Nationalstrassen
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2.2.2 GUterverkehr

Die Transportleistung des Giterverkehrs auf Strasse und Schiene belief sich 2016 auf insgesamt 27.8 Milliar-
den Tonnenkilometer (2015: 28.0). Davon entfielen 17.0 Milliarden (2015: 17.2) auf die Strasse und 10.8 Mil-
liarden (2015: 10.7) auf die Schiene (im Falle der Schiene: Netto-Tonnenkilometer).

Transportleistung im Giterverkehr, 2016

Quelle: Bundesamt fur Statistik

Schiene 1)

M Strasse

1) Netto-Tonnenkilometer: im
kombinierten Verkehr ohne Gewicht der
Strassengiterfahrzeuge (inkl. Anhanger),
Container und Wechselbehélter

Total: 27.8 Mrd. Tonnenkilometer

Abbildung 4 Transportleistungen im Guterverkehr

Zwischen 1980 und 2016 sind die Transportleistungen auf Strasse und Schiene um insgesamt 90 % ange-
wachsen, wobei seit der Finanz- und Wirtschaftskrise vor knapp einem Jahrzehnt eine Stabilisierung beobach-
tet werden kann.

Der Guterverkehr auf der Strasse wuchs zwischen 1980 und 2016 deutlich starker als jener auf der Schiene:
Wahrend die Transportleistung des Strassengiterverkehrs um 147 % angestiegen ist, betrug der Zuwachs auf
der Schiene lediglich 40 %. Dementsprechend hat sich der Modal-Split deutlich zugunsten der Strasse ver-
schoben: Der Anteil der Schienentransporte ist von 52.9 % im Jahr 1980 auf 39.0 % im Jahr 2016 gesunken.
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Seinen Tiefpunkt erreichte der Marktanteil der Bahn mit 35.9 % im Jahr 2009; seither kann eine Erholung
festgestellt werden.

Transportleistung im Guiterverkehr, seit 1980

Quelle: Bundesamt fir Statistik

Mrd. Tonnenkilometer pro Jahr

30
@ Strasse
25
O Schiene 1)
20
15 4

10

O T T T T T T T T
1980 1985 1990 1995 2000 2005 2010 2015

Abbildung 5 Transportleistungen im Guterverkehr
2.3 Verkehrsentwicklung an neuralgischen Punkten

2.3.1 Rangliste der am stdrksten belasteten Querschnitte

Der Blick auf die zehn am stérksten belasteten Messquerschnitte zeigt, dass heute mehrere Nationalstrassen
taglich von mehr als 100‘000 Fahrzeugen befahren werden.

Der Querschnitt Wallisellen auf der A1, der 2015 die hochste Verkehrsbelastung aufwies, stand auch 2017
wegen eines technischen Defektes der Zahlstelle nicht zur Verfligung. Der zweitplatzierte Querschnitt, Mut-
tenz-Hard auf der A2, wies 2017 130°867 Fahrzeuge pro Tag auf. Dies sind -1.2 % weniger als im Vorjahr. Die
Range 3 bis 5 weisen verglichen mit dem Vorjahr ebenfalls eine Abnahme von durchschnittlich
-0.7 % auf. Die Querschnitte Weinigen Gubrist (A1), Umfahrung Zurich Nord, Affoltern (A1), Umfahrung Zirich
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Verkehrsentwicklung auf den Nationalstrassen
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Nord, Seebach (A1) und Basel, Gellert Nord (A2) lieferten auf Grund von Erhaltungsmassnamen 2017 keine
Daten.

WALLISELLEN (A1) - [1]

MUTTENZ, HARD (12) - [2] [ —
w2008
NEUENHOF (A1) - [3] 2000

1 1 1 1 1

BADEN, BAREGGTUNNEL (A1) - [4] m2010
m2011
m2012

UMF. ZUERICH N, SEEBACH (A1) - [6] 2013
WEININGEN, GUBRIST (A1) - [7] "2014

"2015
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Abbildung 6 Rangliste Durchschnittlicher Tagesverkehr 2017

2.3.2 Messstellen mit der stdrksten Verkehrszunahme

2017 waren an einzelnen Messquerschnitten wieder hohe Zuwachsraten zu verzeichnen. Die hdchste Zu-
wachsrate wurde am Messquerschnitt Gondo gemessen (+8.6 %), gefolgt vom Messquerschnitt Neu-Bois
Tunnel (+7.6 %) und Develier (+7.1 %). Auf den Ubrigen Z&hlstellen mit den starksten Zuwachsraten hat der
Verkehr um +3.5 bis +6.0 % stéarker zugenommen, als im Vorjahr (+3.1 % bis +3.4 %). Das starke Wachstum
am Messquerschnitt Gondo ist auf die unterhaltsbedingte Sperrung des Grand St-Bernard zuriickzufiihren.

GONDO 8.6%
NEU-BOIS TUNNEL

DEVELIER

LA HEUTTE

SACHSELN, ZOLLHAUS N
HINTERRHEIN TUNNEL CASANAWALD
BRUETTISELLEN N
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SIERRE W

CHATEL-ST-DENIS N

0.0% 1.0% 2.0% 3.0% 4.0% 50% 6.0% 7.0% 8.0% 9.0%

Veranderung Verkehrszunahme 2016 - 2017

Abbildung 7 Veranderung der Verkehrszunahme 2016/17
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2.3.3 Entwicklung der Jahresfahrleistung auf ausgewdhlten
Nationalstrassenabschnitten

Die nachfolgende Grafik zeigt die Jahresfahrleistung von 2008 bis 2017 auf den einzelnen Nationalstrassen.
Mit 10'422 Millionen Fahrzeugkilometern wurden auf der 422 Kilometer langen Al, ahnlich wie im Vorjahr,
rund 37.7 % der gesamten Fahrleistung aller Nationalstrassen abgewickelt. Dieser Wert liegt deutlich Gber
dem Anteil der A1 von rund 23 % an der Lange des gesamten Nationalstrassennetzes. Diese Werte verdeut-
lichen die zentrale Bedeutung dieser schweizerischen Hauptverkehrsachse.

Auf der 313 Kilometer langen A2 wurden 4765 Millionen Fahrzeugkilometer respektive 17.2 % (Vorjahr
17.1 %) der gesamten Fahrleistung aller Nationalstrassen zuriickgelegt. Dieser Wert entspricht in etwa dem
Anteil der A2 an der Lange des gesamten Nationalstrassennetzes.

[Mio Fzkm]

A2
A3
A4
A5
AG
A7
A8
A9
Al12
Al13
Al4
Al6

A28 ®2008 2009 ®2010 m2011 m2012 m2013 m2014 =2014* mW2015 w2016 =2017

Jahresfahrleistungen 2008 - 2017
Abbildung 8 Jahresfahrleistung 2008-2017

Verglichen mit dem Vorjahr wurde 2017 die grosste Veranderung der Jahresfahrleistung auf der A16 festge-
stellt (+24.9 %) gefolgt von der A3 (+6.2 %), der A9 (+4.1 %), der A8 (+3.9 %) und der A5 (+3.8 %). Die
Zuwachsraten auf den Ubrigen Nationalstrassen bewegten sich zwischen +0.6 und +2.8 %. Auf der A1 wurde
eine Abnahme der Fahrleistung um -0.1 % festgestellt. Ebenfalls eine Abnahme der Fahrleistung verzeichnete
die A7 mit -0.5 %.

2.3.4 Anteil GUterverkehr pro Nafionalsfrassenabschnitt

Die Auswertung der Jahresfahrleistung zeigt, dass der prozentuale Anteil des schweren Giterverkehrs am
DTV auf den meisten Nationalstrassen gegentiber 2016 nahezu gleich geblieben ist (im Schnitt Veranderun-
gen von -0.8 bis +0.7 %). Die grdsste Veranderung wurde, wie schon 2016, auf der A28 festgestellt (+0.7 %).
Wie im Jahr zuvor wurde 2017 der héchste Anteil an Schwerverkehr auf der A2 verzeichnet (7.7 %). Auf den
Ubrigen Nationalstrassen lag der Anteil zwischen 3.2 % (A28) und 6.2 % (Al).
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Abbildung 9 Anteil Schwerer Giiterverkehr 2008-2017

2.3.5 Rangliste der am starksten vom Schwerverkehr belasteten Querschnitte

Die meisten schweren Giterverkehrsfahrzeuge (10°973 pro Tag) wurden 2017 an der Messstelle Oftrin-
gen/Rothrist auf der Al registriert (2016: Ausser Betrieb) gefolgt vom Messquerschnitt Gunzgen auf der Al
mit 9'638 schweren Glterfahrzeugen pro Tag (2016: Ausser Betrieb). Ebenfalls neu in der Liste sind die Mess-
stellen Neuenhof A1 (9°027) und Wiirenlos (8'513) der A1. An der Messstelle Muttenz-Hard, an der 2016 noch
die meisten schweren Giiterfahrzeuge registriert wurden, verzeichnete 2017 8'913 schwere Giiterfahrzeuge
(2016: 9°142).

Der Querschnitt Oftringen/Rothrist rangiert nach dem Abschluss der Sanierung wieder in die Top-Ten. Die
neu in der Liste gefuhrten Querschnitte Gunzgen, Neuenhof und Wirenlos verdrangen die Querschnitte Hun-
zenschwil, Kirchberg Nord und Schafisheim.

7 der 10 gelisteten Messquerschnitte liegen auf der Al. Der Anteil schwerer Giterfahrzeuge am Gesamtver-
kehr betrug zwischen 6.3 % (Bern, Felsenauviadukt) und 11.8 % (Egerkingen Verzweigung).

Seite 14 von 46 Jahresbericht 2017



Verkehrsentwicklung auf den Nationalstrassen
und Anteile am Gesamtverkehr

OFTRINGEN/ROTHRIST A1l
GUNZGEN (A1/A2)

NEUENHOF Al

MUTTENZ, HARD A2
WUERENLOS A1

EGERKINGEN, VERZWEIGUNG A2
SCHOENBUEHL, GRAUHOLZ A6
BERN, FELSENAUVIADUKT Al
UMF. WINTERTHUR A1

MATTSTETTEN Al

1'000 2'000 3'000 4000 5000 6'000 7000 8000 9000 10000 11'000

Am starksten vom schweren Giterverkehr belastete Querschnitte - DTV 2017

Abbildung 10 Rangliste Schwerer Guterverkehr 2017

Eine ganz andere Rangfolge ergibt die relative Betrachtung der Belastung mit schweren Guterfahrzeugen. Die
nachfolgende Grafik zeigt die 10 Querschnitte mit dem hochsten Anteil an schweren Guterfahrzeugen. Ergan-
zend wird der Jahres-DTV der Querschnitte dargestellt.

Am grossten war der Anteil des Schwerverkehrs mit 13.3 % im Gotthardstrassentunnel (DTV: 17'806). Auf
Rang 10 lag der Messquerschnitt Birsfelden Zubringer A2 mit 10.2 % (DTV: 13'175). Alle 10 Messquerschnitte
liegen auf der A2.

Ein Vergleich der absoluten Werte relativiert diese Rangliste: So wurden beispielsweise am Querschnitt Eger-
kingen Verzweigung (Rang 2) mit einem Schwerverkehrsanteil von 11.8 % 8193 schwere Guterfahrzeuge pro
Tag registriert. Dies sind fast viermal so viele wie beim Spitzenreiter Gotthardtunnel (2364 schwere Giiter-
fahrzeuge pro Tag). Noch einmal deutlich wird der Vergleich beim relativen Spitzenreiter Gotthardstrassen-
tunnel mit dem absoluten Spitzenreiter Oftringen/Rothrist: Diesen Messquerschnitt passierten 2017 mehr als
viermal so viele schwere Giterfahrzeuge als den Messquerschnitt im Gotthardstrassentunnel (10°973 gegen-
Uber 2'364 pro Tag).
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Abbildung 11 Rangliste Hochster Anteil Schwerer Giterverkehr 2017

2.3.6 Entwicklung der Jahresfahrleistung pro Natfionalstrasse

Ahnlich wie beim Gesamtverkehr iibernahm die A1 mit 650 Millionen Fahrzeugkilometern rund 38.5 % (Vor-
jahr: 38.4 %) der gesamten Fahrleistung des schweren Giterverkehrs auf allen Nationalstrassen. Auf der A2
wurden mit 367 Millionen Fahrzeugkilometern 17.2 % (Vorjahr: 17.1 %) der Fahrleistung des schweren Giter-
verkehrs auf den Nationalstrassen zuriickgelegt. Auf diesen beiden Hauptverkehrsachsen der Schweiz wur-
den mehr als die Halfte (55.7 % fur 2017) des gesamten schweren Guterverkehrs auf den Nationalstrassen
abgewickelt.

1 Nach der neuen Methode zur Berechnung der Fahrleistung auf dem Nationalstrassennetz
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Abbildung 12 Jahresfahrleistung Schwerer Guterverkehr 2008-2017
2.4 Entwicklung des Lieferwagenverkehrs

Der Lieferwagenverkehr auf den Nationalstrassen hat im Jahr 2017 gegeniiber dem Vorjahr um 2.7 % (Vorjahr:
1.2 %) zugenommen. Der Lieferwagenverkehr hat damit etwas starker zugenommen als der Gesamtverkehr
(2.0 %).

Anteilsmassig betrug die Jahresfahrleistung des Lieferwagenverkehrs rund 10 % des gesamten Verkehrs auf

den Nationalstrassen. Dieser Wert ist in den vergangenen 8 Jahren praktisch unveréndert geblieben.

Die Abgrenzung der Lieferwagen ist bei der angewandten Messmethode mit gewissen Unsicherheiten behaf-
tet. Qualitatsprifungen haben ergeben, dass die Erfassungsgerate je nach Standort und Umgebung der Mess-
stelle tbergrosse Personenwagen, Kleinbusse und Camper nicht vollstandig von Lieferwagen unterscheiden
kénnen. Die aufgefiihrten Werte sind mit der entsprechenden Zuriickhaltung zu interpretieren.
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samtverkehr (10.0%)3 (10.2 %)?

Tabelle 3 Entwicklung Fahrleistung Lieferwagenverkehr 2011-2017

2.5 Alpenquerender GUterverkehr

Die Beobachtung des Alpenquerenden Guterverkehrs (AQGYV) liefert Informationen zur Entwicklung des Gu-
terverkehrs auf Strasse und Schiene im Alpenraum. Im vorliegenden Abschnitt wird der Strassenguterverkehr
Uber die vier schweizerischen Alpeniibergange Gotthard, San Bernardino, Simplon und Grand St-Bernard be-
trachtet. Die vollstandigen Ergebnisse, inklusive der Erhebung des Schienenverkehrs, sind dem Bericht des
Bundesamtes fur Verkehr "Guterverkehr durch die Schweizer Alpen" respektive dem Bericht des Bundesrates
.Bericht Uber die Verkehrsverlagerung vom November 2017“ zu entnehmen.

Der alpenquerende Guterschwerverkehr auf der Strasse hat im Jahr 2017 gegeniber dem Vorjahr um -2.1 %
abgenommen. Insgesamt tiberquerten 954000 schwere Giiterfahrzeuge* die vier Schweizer Alpeniibergange.
Dies sind 21°‘000 Fahrzeuge weniger als im Vorjahr.

Schwere Guterfahrzeuge (SGF) an den Alpeniibergingen der Schweiz

(Quelle: BAV)
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Abbildung 13 Alpenquerender Guterverkehr 2000-2017

2 Nach der neuen Methode zur Berechnung der Fahrleistung auf dem Nationalstrassennetz
3 Nach der alten Methode zur Berechnung der Fahrleistung auf dem Nationalstrassennetz
4 Schwere Guterfahrzeuge (SGF): Lastwagen, schwere Sattelzlige und Lastenzilige
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Im 2017 haben zwei Vorkommnisse den alpenquerenden Guterverkehr besonders beeintrachtigt: Die nahezu
zweimonatige Sperrung der wichtigen Bahnstrecke bei Rastatt (Deutschland) sowie die Sperrung des Grand
St-Bernard, der wegen Unterhaltsarbeiten von September bis Dezember 2017 fur Fahrzeuge gesperrt war.

Die nahezu stagnierende Entwicklung des Schwerverkehrs an den Ubergangen Gotthard (-0.4 %) und San
Bernardino (+1.5 %) zeigt, dass die mehrwdchige Sperrung der Bahnstrecke bei Rastatt zu keiner signifikanten
Verlagerung von alpenquerendem Guterverkehr auf die Schweizer Alpeniibergange gefuihrt hat. Die Sperrung
des Grand St-Bernard war hautverantwortlich fiir die Entlastung dieses Alpeniibergangs um 11600 Fahrzeuge
(-31.3 %). Die gleichzeitige Abnahme des Giiterschwerverkehrs auf dem Simplon um -9.4 % deutet darauf
hin, dass der betroffene Schwerverkehr schwergewichtig auf die Franzdsischen Alpenibergénge ausgewichen
ist.

Ein Blick auf die Alpenubergange im Ausland bestatigt diese These: Den Fréjus querten 2017 +5.0 % mehr
schwere Guterfahrzeuge. Am Mont Blanc hat der schwere Guterverkehr gegenuber dem Vorjahr um +2.3 %
zugenommen. Auch der Brenner hatte ein Wachstum von +8.0 % auf 2.26 Millionen Fahrten zu verzeichnen.

Verénderuni
2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2016/ 20179
Gotthard 856 963 973 900 928 898 843 766 758 730 701 698 -0.4%)
San Bernardino 185 162 163 166 182 185 169 156 151 157 148 150 +1.5%
Simplon 82 82 82 68 78 79 84 78 7 83 89 81 -9.4%)
Grand St-Bernard 58 55 57 46 48 58 54 48 45 40 37 26 -31.3%
Alle Alpeniibergénge 1'180 1'263 1'275] 1'180 1'236! 1'220] 1'151] 1'049 1'033] 1'010] 975 954 -2.1%

Tabelle 4 Entwicklung des Alpenquerenden Giterverkehrs 2006-2017 in 1000 SFG pro Jahr (Quelle BAV)
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3 Stavuaufkommen auf den Nationalstrassen
3.1 Entwicklung der Anzahl Staustunden
3.1.1 Stauentwicklung 2000 bis 2017

Die Qualitat der ausgewiesenen Staustunden hangt stark von den Mdglichkeiten zur verlasslichen Beurteilung
des Verkehrsgeschehens auf den Nationalstrassen ab. Wird eine Verkehrsstérung nicht erkannt, kann diese
auch nicht in die Statistik einfliessen. Im selben Sinn kann eine zu spat erkannte Auflésung eines Staus zu
einer Uberbewertung der Anzahl Staustunden fiihren. Trotz laufender Prozessverbesserungen beim ASTRA
und bei der Viasuisse ist, wie in den letzten Jahren, noch keine lickenlose und automatische Erfassung von
Verkehrsbehinderungen auf dem gesamten Nationalstrassennetz moglich. Nach wie vor basiert ein grosser
Teil der fur die Statistik verwendeten Verkehrsmeldungen auf Beobachtungen der Polizei, der nationalen Ver-
kehrsmanagementzentrale/VMZ-CH in Emmenbrucke oder der Verkehrsteilnehmer und wird mehrheitlich mit-
tels manuellen Prozessen in den entsprechenden IT-Systemen verarbeitet. Dieser Prozess kann zu Unsicher-
heiten in der Datengrundlage der registrierten Staustunden fiihren. Die Erfassungsmethodik und —systematik
ist Gegenstand laufender Verbesserungen aller beteiligten Stellen.

Der steigende Trend bei den Staustunden setzte sich auch 2017 fort. Insgesamt wurde 2017 ein Total von
25‘853 Staustunden gemessen. Das prozentuale Wachstum ist weiterhin hoch und mit +7.4 % sogar héherer
als in den Jahren zuvor. So betrug die Erhdhung im Jahr 2016 noch +5.4 % und 2015 +6.1 %. Insgesamt
wurden fur den Bericht 14480 Verkehrsmeldungen ausgewertet (2016: 13‘437). Dies entspricht ebenfalls einer
starken Zunahme gegentiber den Vorjahren.

Die Hauptursache fur Staus auf den Nationalstrassen bleibt, wie in den Jahren zuvor, die Verkehrsiiberlastung.
Im Jahr 2017 stiegen die Staustunden, die auf Verkehrsiberlastung zuriickzufihren sind, auf knapp 89 %.
Dies entspricht einem Wachstum von rund +1 % gegentuber dem Vorjahr. In absoluten Zahlen wurden 22'949
Staustunden aufgrund von Verkehrsiiberlastung gemessen.

Die unfallbedingten Staustunden stiegen im Jahr 2017 erneut an. Insgesamt wurden 2'504 Stunden verzeich-
net, was einer Erhéhung von rund +3.5 % entspricht.

Interessante Erkenntnisse ergibt der Blick auf die einzelnen Nationalstrassen: Zwar war die A1 auch 2017 ein
klarer Hotspot. Auf ihr stiegen die Staustunden um +739 Stunden an. Beim genauen Betrachten féllt auf, dass
der Grossraum Zirich nur noch geringfiigig zur Steigerung der Staustunden auf der Al beigetragen hat. Im
Grossraum Zurich ist offenbar ein Punkt erreicht, an dem eine weitere Steigerung kaum mehr moglich ist. Wie
im letzten Jahr sind die Staustunden in der Westschweiz stark angestiegen. Insbesondere die Umfahrung
Lausanne trug mit +180 Staustunden erneut stark zur Erhéhung der Staustunden auf der A1 und der A9 bei.
Auch der Abschnitt Bern - Kriegstetten hat mit +183 Staustunden stark zum Stauwachstum auf der Al beige-
tragen. Auf der A2 war mit einem Total von +540 Staustunden eine starkere Zunahme zu verzeichnen als in
den Vorjahren. Wie schon im Vorjahr wurden an den beiden Gotthard-Portalen nur noch geringfugige Veran-
derungen registriert. Weiter trugen die A6 mit +196, die A9 mit +174 und die A14 mit +210 Staustunden Uber-
raschend stark zum Wachstum im Jahr 2017 bei.
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Stauentwicklung nach Nationalstrassen

Anderes

Die nachfolgende Abbildung zeigt die Entwicklung der Staustunden nach Nationalstrassen ab 2003. Sie zeigt,
dass die Staustunden auf der A1 und der A2 seit 2008 am starksten zugenommen haben. Auf der A4 und den
Ubrigen Nationalstrassen war die Entwicklung seit 2003 starkeren Schwankungen unterworfen mit allgemein
steigenden Tendenzen seit 2009.

Quelle: Viasuisse
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c Stauaufkommen auf den Nationalstrassen

Im Jahr 2017 haben sich die Anzahl Staustunden auf den einzelnen Nationalstrassen wie folgt verandert:

Veranderung Staustunden
Al + 739
A2 + 540
A3 -97
A4 - 87
Ubrige + 691
Total + 1779

Tabelle 5 Veranderung Staustunden 2017

Auf der A1 wurden 739 Staustunden mehr erfasst als im Vorjahr (+7.6 %). Im Jahr zuvor ist die Anzahl Stau-
stunden auf der A1 um 380 Stunden angestiegen. Ein &hnlicher Anstieg war auf der A2 zu verzeichnen (+8.2
% gegenilber +3.4 % im Jahr 2016). Auf der A4 nahmen die Staustunden um -4.0 % ab (2016 + 11.6 %), was
dem starksten verzeichneten Rickgang entspricht.

Auf der A3 nahmen die Staustunden 2017 um -3.6 % ab.

Auf den Ubrigen Nationalstrassen stiegen die erfassten Staustunden gegeniiber dem Vorjahr um +23.3 % an
(2016: +16.9 %). Dieser Anstieg ist vor allem auf die A12 (48.2 %), die Al4 (42.0 %), die A9 (15.5 %) und die
A5 (15.0 %) zuriickzufihren.

3.1.3 Stauursache VerkehrsUberlastung

2017 setzte sich der Trend der vergangenen Jahre fort. Die Staustunden verursacht durch Verkehrsiberlas-
tungen stiegen von 21'211 auf 22'949 Stunden an. Das entspricht einer Steigerung von +8.2 % oder +1'738
Stunden gegeniiber dem Vorjahr.

Die héchste Zunahme wurde erneut auf der West-Ost Achse Al Genf — St. Margrethen registriert. Auf der
langsten Nationalstrasse der Schweiz stiegen die Werte von 8235 auf 8'936 Stunden an, was einem Wachs-
tum von + 701 Stunden oder + 8.5 % entspricht. Im Grossraum Zirich stagnierten die Werte grosstenteils. Im
Bereich der Umfahrung Zurich — Winterthur sanken die Staustunden um finf auf 6°’274. Im Grossraum Baregg
wurde ein Riickgang von einer Stunde registriert. Mit 4'111 Staustunden blieb der Baregg aber auch im 2017
ein wichtiger Staupunkt. Eine markante Zunahme von +196 Stunden wies die Strecke Bern — Kriegstetten auf.
Auf dem Abschnitt der A1 Wankdorf (BE) — Harkingen (SO) sind kilometerlange stockende Fahrzeugkolonnen
fast an der Tagesordnung.

Auf der Transitstrecke A2 Basel — Chiasso nahmen die Staustunden um +538 Stunden zu. Mit einer Zunahme
von +8.8 % wies die A2 im Jahr 2017 insgesamt 6'626 Stunden auf. Der Anstieg durfte vor allem auf die
Ballungszentren Basel, Luzern und Lugano zuriickzufihren sein. Zu Stosszeigen geriet der Verkehr in den
Raumen Basel und Lugano fast taglich ins Stocken. Ausserdem fuhrte der Ferienreiseverkehr in den Frihlings-
bis Herbstmonaten zu regem Verkehrsaufkommen auf der wichtigsten Nord-Siid Achse der Schweiz. Am Gott-
hard-Nordportal in Géschenen stiegen die Staustunden um + 25 Stunden, am Sidportal nahmen sie um -37
Stunden ab. Auf der Zufahrt zum Nordportal kam der Verkehr wahrend 963 Stunden zum Erliegen. Vor dem
Sidportal mussten sich Reisende insgesamt 1’365 Stunden gedulden.
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Auch auf der A6 wurde erneut ein Zuwachs registriert. Die Staustunden infolge von Verkehrsiiberlastungen
stiegen von 407 auf 593 Stunden an. Mit +186 Stunden betrug die Zunahme +45.7 %. Ein Grossteil der er-
fassten Staustunden durfte auf den Abschnitt zwischen dem Anschluss Rubigen und der Verzweigung Wank-
dorf zurtickzufiihren sein. Dort kam es zu den Stosszeiten praktisch taglich zu Staus.

In der Westschweiz stiegen die Staustunden auf der A9 von 899 auf 1'018 Stunden an. Es liegt nahe, dass
die Zunahme vor allem dem Raum Lausanne zuzuordnen ist. Im Bereich der A1/A9 Umfahrung Lausanne
stiegen die Staustunden infolge von Verkehrsiiberlastungen um +200 Stunden an, wo genau lasst sich auf-
grund der vorliegenden Datenlage nicht zuordnen.

Eine prozentual hohe Zunahme wurde auf der Al4 festgestellt. Auf der Nationalstrasse Zug — Luzern stiegen
die Staustunden von 400 auf 629 Stunden an. Der Anstieg um +229 Stunden entspricht einer Zunahme von
+57.3 %. Die Folgen der Verkehrsiiberlastungen kennen Pendlerinnen und Pendler nur zu gut; in den Abend-
spitzenstunden standen die Fahrzeuge von Zug her kommend oft still.

Einige Nationalstrassen wiesen im Verhaltnis zum Total der Staustunden nur geringe Zunahmen auf. Nicht
detailliert analysiert wurden die Staustunden auf der A8 (132 Stunden; + 4), der A12 (124 Stunden; +55) und
der A16 (74 Stunden; +51).

Rucklaufig waren die Staustunden auf wenigen Nationalstrassen. Auf der A3 fielen die Staustunden von 2'441
auf 2'394 Stunden (- 47), auf der A4 von 2'023 auf 1'957 Stunden (- 66), auf der A7 von 31 auf 19 Stunden
(-12) und auf der A13 von 433 auf 421 Stunden (-12).

3.1.4 Stauursache Unfdlle

Durch Unfalle verursachte Staustunden stiegen im 2017 von 2'420 Stunden auf 2'504 Stunden an. Dies ent-
spricht einer Zunahme von +3.5 % oder +84 Stunden. Mit +56 Stunden fiel die Zunahme auf der A1 am starks-
ten ins Gewicht. Auf dieser Achse staute sich der Verkehr infolge von Verkehrsunféallen wahrend 1'285 Stun-
den. Auf den Ubrigen Nationalstrassen fiel die Zunahme sehr gering aus. Abnahmen wurden auf der A3 (-35
Stunden), der A4 (-11 Stunden) und der A13 (-10 Stunden) registriert.

3.1.5 Stauursache Baustellen

Ein Rickgang wurde bei den Staustunden infolge von Baustellen registriert. Diese nahmen 2017 von 356 auf
236 Stunden ab. Das entspricht einer Abnahme von -34 %. An dieser Stelle sei darauf hingewiesen, dass in
Baustellenbereichen heute praktisch kein Fahrstreifenabbau mehr erfolgt und Staus oder stockender Verkehr
im Bereich von Baustellen dementsprechend in den meisten Fallen auf die hohe Verkehrsbelastung zurtck-
zufuhren ist.

3.2 Entwicklung der volkswirtschaftlichen Kosten von Staus

In der Studie ,Neuberechnung Staukosten Schweiz 2010-2014“ des Bundesamtes fir Raumentwicklung
(ARE) und des Bundesamtes fiir Strassen (ASTRA) wurden die Staukosten des Strassenverkehrs fiir die Jahre
2010 bis 2014 ermittelt (ARE/ASTRA 2016).

Fir die Nationalstrassen und die kantonalen Autobahnen weist die Studie fur das Jahr 2010 Stauzeitkosten
von 670 Millionen Franken aus, 698 Millionen Franken fiir 2011, 740 Millionen Franken fur 2012, 712 Millionen
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c Stauaufkommen auf den Nationalstrassen

Franken fiir 2013 und 761 Millionen Franken fur 2014. Werte fiir die Jahre 2015 bis 2017 werden voraussicht-
lich im Sommer dieses Jahres vorliegen. Die gesamten Staukosten und die Stauzeitkosten werden jeweils
periodisch nachgefuhrt.

Die nachstehende Grafik zeigt die ermittelten Stauzeitkosten bis 2014 und Uberlagert sie mit der Entwicklung
der Jahresstaustunden auf den Nationalstrassen.

Staustunden
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Abbildung 17 Entwicklung der Stauzeitkosten
3.3 Stauentwicklung an neuralgischen Ortfen
3.3.1 Entwicklung der Stauschwerpunkte in Anzahl Tagen mit Stau

Seit Beginn der Staustundenerfassung wertet die Viasuisse verschiedene Stauschwerpunkte nach den Vor-
gaben des ASTRA aus. Die Auswertung zeigt auf, an wie vielen Tagen pro Jahr es an einem bestimmten
Stauschwerpunkt zu Stau oder stockendem Verkehr kommt.

Die Zu- und Abnahme der Anzahl Stautage beliefen sich auf sémtlichen gemessenen Strecken im einstelligen
Prozentbereich. Die Stautage im Bereich des Gotthard-Tunnels weisen auf intensiven Ferienreiseverkehr hin.
Zwischen Frihling und Herbst verstopfte der Ferienreiseverkehr das langste Nadelohr der Schweiz regelméas-
sig. Wahrend sich der Hinreiseverkehr eher auf einzelne Tage konzentrierte, rollte der Riickreiseverkehr tGiber
mehrere Tage verteilt Richtung Norden.

Beim Gubrist-Tunnel erhéhten sich die Staustunden, wahrend die Stautage leicht abnahmen. Die Staus nah-
men also in der Intensitat und der Dauer zu, traten aber nicht unbedingt haufiger auf.

Prozentual am grdssten ins Gewicht fiel die Zunahme am Belchen-Tunnel. Auf dieser nicht tibermassig befah-
renen Strecke nahmen im 2017 die Stautage infolge von Verkehrstiberlastungen und Unfallen zu.
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c Stauaufkommen auf den Nationalstrassen

Stauschwerpunkte 2017 Anzahl Tage Anzahl Tage Veranderung ge-
2017 [Tg] 2016 [Tg] ge”“b?(;o}/orjahr
Gotthard Nord 143 140 21%
Gotthard Stid 196 185 6 %
Grossraum Baregg 340 346 -1.7%
Gubristtunnel 345 354 -2.5 %
Nordumfahrung Zurich — Winterthur 351 355 -11%
Bern — Kriegstetten 286 281 1.8 %
Grossraum Belchentunnel 127 118 7.6 %
Umfahrung Lausanne 283 274 3.3%
Umfahrung Genf 283 295 -4.1 %

Tabelle 6 Stauschwerpunkte 2017
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4 Unfallgeschehen auf den Nationalstrassen

Die Analyse des Unfallgeschehens auf Nationalstrassen basiert auf den polizeilich registrierten Verkehrsun-
fallen. Fir die Analyse wurden Unfélle auf Autobahnen und Autostrassen bertcksichtigt, was auch die Unfalle
auf kantonalen Autobahnen und Autostrassen einschliesst. Unfalle auf Nationalstrassen dritter Klasse® werden
im Bericht nicht ausgewiesen.

4.1 Unfallfolgen

Im Jahr 2017 wurden 8197 Unfélle auf Autobahnen und Autostrassen erfasst, dies sind 349 Unfélle mehr als
im Vorjahr. Die ,Unfalle mit Leichtverletzten“ verzeichneten einen Riickgang (77 Unfalle weniger als im Vor-
jahr), wahrend bei den ,Unfallen mit Schwerverletzten® und ,Unfallen mit Getéteten ein leichter Anstieg regis-
triert wurde.

Quelle: Astra

Entwicklung der Unfalle nach Unfallfolgen,
2003-2017 (2003=100%)
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Abbildung 16 Entwicklung der Unfélle 2003-2017

Insgesamt kamen 2‘655 Personen (143 Personen weniger als im Vorjahr) zu Schaden. Bei den Leichtverletz-
ten (144 Personen weniger als im Vorjahr) und bei den Schwerverletzten (3 Personen weniger als im Vorjahr)

5 Nationalstrassen dritter Klasse sind Nationalstrassen, die beispielsweise auch Fahrradern oder landwirtschaftli-
chen Fahrzeugen offen stehen. Sie kénnen durch Ortschaften hindurchfiihren und auch niveaugleiche Kreuzun-
gen aufweisen.
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wurde ein Riickgang registriert. Bei den Getdteten (4 Personen mehr als im Vorjahr) wurde ein Anstieg ver-
zeichnet.

Quelle:fetra Entwicklung der verunfallten Personen nach Unfallfolgen,
2003-2017 (2003=100%)
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Abbildung 17 Entwicklung verunfallter Personen 2003-2017
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4.2 Unfallzeit

Im Jahr 2017 ereignete sich ein Grossteil der Unfélle mit Personenschaden in den werktaglichen Morgen- und
Abendspitzen. Etwa ein Viertel der Unfélle mit Personenschaden wurden an einem Werktag zwischen 16 und
19 Uhr registriert.

Quelleshstra Unfalle mit Personenschaden nach Tageszeit und Wochentag in %, 2017
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Abbildung 18 Unfalle mit Personenschaden 2017

4.3 Hauptursachen

Im 2017 war mit 24 % ,Zu nahes Aufschliessen die Hauptursache aller Unfélle mit Personenschaden, gefolgt
von ,Momentane Unaufmerksamkeit® mit 18 %. ,Nichtanpassen an die Strassenverhéltnisse (nass, vereist,
Rollsplitt, Laub, usw.)“ folgt auf dem dritten Rang mit 9 %. Weitere haufige Hauptursachen sind: ,Ubermiidung,
Einschlafen (inkl. Sekundenschlaf)”, ,Mangelnde Riicksichtnahme bei Fahrstreifenwechsel®, ,Einwirkung von
Alkohol“ und ,Nichtanpassen an die Verkehrsverhaltnisse®.
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Abbildung 19 Unfalle mit Personenschaden - Hauptursachen 2017

4.4 Unfalltypen

Im 2017 war mit 56 % der ,Auffahrunfall“ der haufigste Unfalltyp bei den Unfallen mit Personenschaden auf
Autobahnen, gefolgt von ,Schleuder- oder Selbstunfall* mit 34 %. Auf Autostrassen war mit 44 % der ,Auffahr-
unfall der haufigste Unfalltyp bei den Unfallen mit Personenschaden. Weitere haufige Unfalltypen sind:
»Schleuder- oder Selbstunfall“ mit 36 % und ,Frontalkollision® mit 11 %.

Quelle: Astra

Unfalle mit Personenschaden
nach Unfalltypengruppe und Strassenart in %, 2017
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Abbildung 20 Unfalle mit Personenschaden - Typisierung 2017
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4.5 Verkehrsbedingungen

Im 2017 herrschte bei Giber der Halfte der ,Unfélle mit Getoteten® schwach bis rege Verkehrshedingungen. Bei
~Unfallen mit Schwerverletzten“ war die haufigste Verkehrsbedingung rege, wahrend die drei haufigsten Ver-
kehrsbedingungen bei den ,Unfallen mit Leichtverletzten® rege, stark bis stockende Kolonne waren.

Quelle: Astra

Unfalle mit Personenschaden nach Verkehrsbedingungen in %, 2017
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Abbildung 21 Unfalle mit Personenschaden — Verkehrsbedingungen 2017
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4.6 Unfallschwerpunkte

Im Zeitraum 2014-2016 wurden auf dem Nationalstrassennetz 112 Unfallschwerpunkte ermittelt. Diese Unfall-
schwerpunkte befinden sich teilweise oder ganz auf dem Perimeter der Nationalstrassen (Autobahnen, Auto-
strassen und Anschlussknoten zum nachgelagerten Strassennetz).

Unter www.unfalldaten.ch — Geografische Auswertungen — Unfélle auf Nationalstrassen kann der Bericht zu
den Unfallschwerpunkten heruntergeladen werden.
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Abbildung 22 Unfallschwerpunkte 2013-2016
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5 Entwicklung der Verkehrsmanagement-Massnahmen

5.1 Ubersicht

Das ASTRA unternimmt zur Aufrechterhaltung des Verkehrsflusses auf den Nationalstrassen erhebliche An-
strengungen. Die Massnahmen kdnnen zwei Gruppen zugeordnet werden (vgl. Abb. 24):

e Der Bereitstellung zusatzlicher Verkehrsflachen im Rahmen des Strategischen Entwicklungspro-
gramms Nationalstrasse (STEP Nationalstrassen) sowie des Programms zur Umnutzung von Pan-
nenstreifen (PUN).

o Der optimalen Nutzung der bestehenden Verkehrsflachen mittels verschiedener Verkehrsma-
nagement- und Informationsmassnahmen.

Daneben gibt es eine Reihe von Massnahmen, die ausserhalb der direkten Einflussnahme des ASTRA
liegen. Darunter fallen beispielsweise die Erweiterung und der Betrieb der Strasseninfrastrukturen auf dem
nachgelagerten Strassennetz, das Verhalten und die Gewohnheiten der Automobilistinnen und Automobilisten
sowie die verkehrspolitischen Rahmenbedingungen wie beispielsweise die Einfuhrung eines Mobility Pricing.

Zusatzliche
Verkehrsflachen
bereitstellen

Bestehende Verkehrsflachen auf Massnahmen in
Nationalstrassen optimal nutzen Zustandigkeit Dritter

. Umnutzung . Bau und
Erwei- v Anschluss- Verkehrs- Weitere Betrieb

terungs- Pannen- bewirt- leit- Informa- Massnah-

projekte o schaftung systeme tionen men Infra-

Politische

heiten und Rahmen-

bedin-
struktur UG gungen

Gewohn-

Abbildung 23: Ubersicht tiber die Massnahmen zur Aufrechterhaltung des Verkehrsflusses auf Nationalstrassen

5.2 Massnahmen zur Bereitstellung zusdétzlicher Verkehrsfldchen

Die Erweiterungsprojekte im Rahmen des Strategischen Entwicklungsprogramms Nationalstrasse (STEP) ha-
ben aufwendige Planungs- und Projektierungsverfahren zu durchlaufen. Von der Idee bis zur Inbetriebnahme
dauert die Umsetzung solcher Projekte je nach Komplexitat und Grosse 10 bis 30 Jahre. Als besonders an-
spruchsvoll erweisen sich Erweiterungsprojekte auf innerstadtischen oder stadtnahen Nationalstrassen in
raumlich beengten Verhaltnissen und mit besonders ausgepragten Nutzungskonflikten.

Projekte zur Umnutzung von Pannenstreifen Gber mehrere Anschliisse hinweg stellen eine generelle Kapazi-
tatsernéhung dar und bedingen in den meisten Féllen eine umfassende Neugestaltung der betroffenen An-
schlisse. Diese Projekte haben dieselben Verfahren zu durchlaufen wie die Erweiterungsprojekte. Um rascher
wirksame Ldsungen anbieten zu kénnen, hat das ASTRA die meisten der betroffenen Projekte auf die Umnut-
zung der Pannenstreifen zwischen zwei benachbarten Anschliissen mit einen hohen Anteil an ein- und aus-
fahrendem Verkehr beschrankt. Auch diese Projekte missen jedoch offentlich aufgelegt werden. Die Erarbei-
tung der dafir nétigen Ausfiihrungsprojekte, die Behandlung der meist zahlreichen Einsprachen und die Rea-
lisierung der nétigen Ausriistungen nehmen ebenfalls mehrere Jahre in Anspruch. Zeitnah sind einzig lokale
Umnutzung von Pannenstreifen in den Anschlussbereichen zur Verlangerung der Ein- und Ausfahrten mdglich
(vgl. dazu die Ausfiihrungen unter Kapitel 5.3.1).

Die nachfolgende Tabelle gibt eine Ubersicht iiber den Stand der verschiedenen Projekte mit Stand per Ende
Mai 2018. Die rAumliche Zuordnung der Projekte erfolgt geméss dem Raumkonzept Schweiz. Die grun hinter-
legten Felder zeigen den Stand der Erweiterungsprojekte im Rahmen des STEP Nationalstrassen. Orange
hinterlegt ist der Stand der PUN-Projekte.
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5.2.1 Meftropolitanraum ZUrich

Legende: - Erweiterungsprojekte
- PUN-Projekte
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5.2.3 Espace métropolitain Iémanique
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5.2.5 Luzern
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5.3 Optimale Nutzung bestehender Verkehrsfldchen

5.3.1 Umgesetzte Massnahmen

Zur besseren Bewirtschaftung der bestehenden Verkehrsflachen riistet das ASTRA die Nationalstrassen kon-
tinuierlich mit zusétzlichen Verkehrsmanagement-Anlagen aus. Zudem hat es ein Paket mit weiteren Mass-
nahmen definiert, die zur optimalen Nutzung der bestehenden Verkehrsflachen beitragen sollen. Die nachfol-
gende Zusammenstellung zeigt den Stand der Umsetzung dieser Massnahmen per Ende Mai 2017.

Massnahme 1 — Einsatz mobiler Verkehrsmanagementanlagen: Bei hohem Verkehrsaufkommen wird die
signalisierte Hoéchstgeschwindigkeit auf Autobahnen mit automatisierten Anlagen schrittweise reduziert. Damit
wird die Geschwindigkeit der schnelleren und der langsameren Fahrzeuge harmonisiert und der Durchfluss
eines Autobahnquerschnitts optimiert. Verschiedene solche fix installierten Anlagen sind bereits in Betrieb.

Auf zwei Pilotstrecken werden neu mobile Verkehrsmanagementanlagen mit reduziertem technischem Stan-
dard realisiert und getestet. Mit der baulichen Umsetzung der beiden Anlagen auf der Strecke zwischen Bern
und Thun (A6) sowie zwischen den Verzweigungen Rotsee und Rutihof (A14) wird im August 2017 gestartet.
Die Inbetriebnahme der beiden Anlagen ist im Januar 2018 erfolgt. Die Wirksamkeit und die technische Funk-
tionsfahigkeit der beiden Anlagen werden systematisch Gberwacht und im Hinblick auf die Realisierung allfal-
liger weiterer Anlagen optimiert.

Massnahme 2 — Massnahmen bei Ein- und Ausfahrten: An diversen Autobahnanschliissen wurden die Ein-
und die Ausfahrten bereits verlangert und damit zusatzlicher Stauraum geschaffen sowie die Sicherheit erhoht.
Fir weitere Anschliisse befindet sich diese Massnahmen in Projektierung oder Prufung.

Eine weitere Massnahme im Bereich der Einfahrten sind Rampendosierungen. Diese verhindern das pulkar-
tige Einfahren von Fahrzeugen auf bereits stark belastete Autobahnen und erhéhen damit die Leistungsfahig-
keit der gesamten Anlage. An den Anschliissen Kilchberg (A1), Dietikon (Al), Spreitenbach (A1) und Wettin-
gen-Ost (A1) wurden Rampendosierungen bereits realisiert. An den Anschlissen Muri (A6) und Rubigen (A6)
sind weitere Rampendosierungen in der Umsetzung und am Anschluss Lugano-Sid (A2) ist eine solche in
Prifung.

Massnahme 3 — Schnellere Raumung von Unfallstellen: Nach Unfallen behindern die Unfallaufnahme und
die Raumung der Unfallstelle den Verkehrsfluss auf der Autobahn und fuhren zu Ausweichverkehr auf das
nachgelagerte Strassennetz. In einem Pilotprojekt mit der Kantonspolizei Aargau wurden verschiedene Mass-
nahmen zur rascheren Raumung von Unfallstellen getestet. Das Pilotprojekt ist abgeschlossen. Die Ausdeh-
nung des Projekts auf die ganze Schweiz ist erfolgt.

Massnahme 4 — Verstarkte Nutzung der Wechseltextanzeigen (WTA) und Informationsmassnahmen
zum Fahrverhalten: Heute werden die verfugbaren WTA zu wenig oft und umfassend zur Information der
Verkehrsteilnehmenden genutzt. Zur besseren Nutzung der WTA hat das ASTRA gemeinsam mit den kanto-
nalen Verkehrspolizeien eine Kampagne konzipiert. Diese umfasst auch Informationen zum Fahrverhalten
(z.B. «Bei Stau Rettungsgasse bilden», «Abstand schafft Sicherheit», etc.). Die Informationen zum Fahrver-
halten gewinnen in Anbetracht der Zunahme der unfallbedingten Staustunden an Bedeutung. Die schweiz-
weite Kampagne wird seit Anfang 2017 umgesetzt.

Massnahme 5 — Dynamische Routenfihrung: Gemeinsam mit dem Kanton Aargau hat das ASTRA im
Raum Baden-Wettingen ein entsprechendes Pilotprojekt durchgefihrt. Im Rahmen dieses Projekts wurden die
Automobilisten an verschiedenen Stellen im Netz Uber die prognostizierten Reisezeiten auf verschiedenen
alternativen Routen informiert. Das Pilotprojekt ist abgeschlossen. Obwohl kein zweifelsfrei messbarer Len-
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kungseffekt festgestellt werden konnte, war das Echo der Verkehrsteilnehmenden Uber die zusatzlichen Infor-
mationen positiv. Die Priifung und Umsetzung weiterer Massnahmen wurde wegen fehlender personeller Res-
sourcen im ASTRA sistiert.

Massnahme 6 — Informationsmassnahmen zum Fahrverhalten: In einer Broschire werden die Verkehrs-
teilnehmenden an das «korrekte Fahrverhalten» auf Autobahnen erinnert. Darin werden verschiedene Situa-
tionen grafisch dargestellt und mit einem kurzen Text erklart. Mit dieser Massnahme soll dem oft suboptimalen
Verhalten einiger Fahrzeuglenkenden entgegen gewirkt werden. Die Broschire wird auf Deutsch, Franzo-
sisch, Italienisch und Englisch veréffentlicht und breit gestreut. Die Veroffentlichung der Broschire ist fir die
2. Halfte 2018 vorgesehen.

Massnahme 7 — Optimierung bestehender Verkehrsmanagement-Systeme: Die optimal auf das jeweilige
Verkehrsgeschehen abgestimmte Steuerung ist eine wichtige Voraussetzung fur die Akzeptanz und die Wir-
kung der eingesetzten Verkehrsmanagement-Systeme. Im Rahmen der Massnahme wird die Qualitat ausge-
wahlter bestehender Anlagen zur Harmonisierung der gefahrenen Geschwindigkeiten Gberprift. Gestitzt da-
rauf wird eine Methodik fir die systematische Qualitatsprifung der Anlagen entwickelt. Erganzend wird ge-
pruft, inwieweit eine Nachrilistung bestehender Anlagen, beispielsweise mittels zuséatzlicher Verkehrsdaten-
Detektoren oder einer verbesserten Regelungslogik, gewinnbringend und zeitnah umsetzbar ist. Erste Er-
kenntnisse liegen vor. Der Abschluss der Arbeiten ist fir Herbst 2018 geplant.

Massnahme 8 — Pilotversuch im Tessin / Traffic Manager: Im Rahmen eines Pilotversuchs in der Grenz-
region im Tessin werden zusatzliche Polizeipatrouillen zur Harmonisierung der gefahrenen Geschwindigkeiten
auf den Nationalstrassen eingesetzt. Der Pilot wurde im Mai 2018 gestartet. Die Wirkung der Massnahme wird
im Rahmen eines Monitorings evaluiert. Eine weitergehende Massnahme wére der Einsatz sogenannter Traf-
fic Manager wie sie in einigen Europaischen Landern seit einigen Jahren erfolgreich eingesetzt werden. Diese
nehmen vor Ort Einfluss auf das Verkehrsgeschehen, machen Fahrzeuglenkende auf Fehlverhalten aufmerk-
sam und unterstitzen die Blaulichtorganisationen bei der Bewaltigung von Ereignissen. Der Einsatz solcher
Traffic Manager fur die Schweiz wurde geprift. Ein Konzept fir eine versuchsweise Umsetzung in einer Pilot-
region wurde erarbeitet und mit den zustandigen Stellen abgestimmt. Die Umsetzung wurde wegen fehlender
personeller Ressourcen in der nationalen Verkehrsmanagement-Zentrale des ASTRA sistiert.

5.3.2 Entwicklung der angeordnefen Verkehrsmanagement-Massnahmen

Im Jahr 2017 hat die nationale Verkehrsmanagementzentrale (VMZ-CH) weitere direkte Zugriffe auf Verkehrs-
managementsysteme der Nationalstrassen erhalten und damit ihren direkten Einfluss auf das Verkehrsge-
schehen auf weitere Strecken ausdehnen kdnnen.

Weiter wurde der Austausch mit dem benachbarten Ausland intensiviert und erste internationale Verkehrsma-
nagementplane konnten erstellt und abgestimmt werden.

Die mehrmonatige Sperrung des Gd-St-Bernard-Tunnels fur den Gesamtverkehr hatte kaum Auswirkungen
auf den Verkehrsfluss auf der A9. Der Schwerverkehr konnte ohne nennenswerte Probleme Uber die Simplon-
Strecke und andere grossraumige Ausweichrouten wie den Mont-Blanc-Tunnel in Frankreich bewaltigt wer-
den.

5.4 Entwicklung des Schwerverkehrsmanagements

Im Schwerverkehrsmanagement wurden die LKW-RUckstaus durch eine weiter optimierte Bewirtschaftung der
Warteraume reduziert. Hauptverantwortlich fir die LKW-Dosierungs- und Rickhaltemassnahmen auf der
Transitachse A2 Richtung Siden waren erneut die LKW-Verkehrsuberlastung am Warenzoll in Chiasso und
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LKW-Fahrverbote an Feiertagen im benachbarten Ausland. Schneefélle spielten 2017 eine aussergewdhnli-
che Rolle. So waren die Warterdaume im Dezember nach schweren Schneefallen wahrend rund 5 Tagen hin-
tereinander in Betrieb.

Mit der LKW-Dosierungsanlage ,Coldrerio“ vor Chiasso konnten LKW-Staus, verursacht durch kurzfristige
LKW-Verkehrsspitzen, wiederum weitestgehend vermieden werden.

5.4.1 Aktivierung von Warterdumen

Nebst den permanent betriebenen Warterdumen Schwerverkehrszentrum Ripshausen auf der Gotthardnord-
seite und Bodio im Tessin in Fahrrichtung Siiden sowie Giornico im Tessin in Fahrrichtung Norden wurden bei
Bedarf weitere Warterdume aktiviert.

Anstelle der Anzahl Aktivierungen wird ab dem Jahr 2017 die Anzahl der Betriebstage der Warteraume ange-
geben. Letztere sind im Vergleich zum Vorjahr ahnlich hoch, obwohl 2016 die Warteraume A2 Knutwil und A4
Seewen nur je einmal aktiviert wurden. Allerdings waren diese beiden Warterdume 2016 wahrend und vor
Gottardo16 (Eroffnung NEAT-Basistunnel Gotthard) je sechs Tage am Stiick eingerichtet.

Wahrend der starken Schneefélle im Dezember 2017 waren samtliche Warteraume Uber mehrere Tage in
Betrieb. Im April waren zudem alle Warterdume in Fahrrichtung Sud infolge des italienischen Feiertags am 25.
April in Betrieb.

Warterdume N-2>S Anzahl Betriebstage 2016 Anzahl Betriebstage 2017
A2 Knutwil 6 8
A4 Seewen (Sz) 6 6
A2 Piotta 23 15
A13 Y 25 25

Tabelle 7 Warteraumaktivierung; Anzahl Betriebstage der Warteraume Nord -> Sid

1) Mehrere Warterdume; der wichtigste Warteraum entlang der A13 (Obere Au in Chur) ist nicht ganzjéhrig verfugbar und kann nur
eingeschrankt betrieben werden (keine Triage der LKW und keine Feindosierung des LKW-Verkehrs maglich).

In Fahrrichtung Nord stehen lediglich auf der A13 Warteraume zur Verfiigung. Diese waren 2017 an 25 Tagen,
2016 an 23 Tagen in Betrieb.

5.4.2 Notwartferdume und LKW-RUckhaltemassnahmen am Zoll

2017 mussten die provisorisch auf den Fahrbahnen der Nationalstrassen eingerichteten Notwarteraume mehr-
mals aktiviert werden.

In Fahrrichtung Nord — Siid mussten auf der A2 die Notwarteraume Attinghausen (Kanton Uri, 2 Betriebstage)
und Bellinzona (Kanton Tessin, 1 Betriebstag) sowie die Verlangerung des Warteraums Knutwil (Kanton Lu-
zern, 2 Betriebstage) aktiviert werden.

In Fahrrichtung Sid — Nord musste der Notwarteraum Bellinzona an 8 Tagen betrieben werden. Erstmals
musste auf der kantonalen Autobahn in Baselland (A22) ein Notwarteraum eingerichtet werden. Noétig wurde
diese Massnahme, weil an zwei aufeinanderfolgenden Tagen (Martin-Luther-Tag am 30. Oktober, Allerheiligen
am 1. November) keine Zollabfertigung Richtung Deutschland stattfand. Da an Allerheiligen auch Frankreich
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keine Abfertigung durchfiihrte, musste die Massnahme in Zusammenarbeit mit den Polizeien der Kantone
Baselland und Baselstadt ergriffen werden.

Die Erfahrungen 2017 zeigen deutlich, dass insbesondere Richtung Norden geeignete Warterdume fehlen,
sowohl vor dem Gotthardstrassentunnel als auch im Raum Basel. Aber auch auf der A13 mussten wahrend
der starken Schneefélle im Dezember zusétzliche Abstellflachen angemietet werden.

Die Riuckhaltemassnahme am Zoll Chiasso-Brogeda wird nur bei ausserordentlichen Ereignissen (schwere
Unfalle kurz nach der Grenze, Achsen A2 und A13 fiir den Schwerverkehr blockiert) umgesetzt. 2017 musste
diese Massnahme insgesamt acht Mal aktiviert werden.
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6 Methodik

6.1 Methodik und Grundlagen der Fahrleistungserfassung

Seit 2015 wird die Fahrleistung auf den Nationalstrassen mit Hilfe eines Verkehrsmodells berechnet. Dieses
bildet die Realitat praziser ab, als es mit der zuvor angewendeten Methode mdglich war.

In den vorangegangenen Jahren wurde die Fahrleistung fur die Kategorien ,Gesamtverkehr und ,schwerer
Glterverkehr” jeweils zwischen zwei Anschlissen einzeln berechnet und anschliessend Uber das ganze Na-
tionalstrassennetz aufsummiert. Die Fahrleistung zwischen zwei Anschliissen ergab sich aus der Menge der
erfassten Fahrzeuge und der Lange des betrachteten Nationalstrassenabschnitts. Weil die Menge der an ei-
nem Anschluss ein- und ausfahrenden Fahrzeuge nicht bekannt war, wurde dabei vereinfachend davon aus-
gegangen, dass die Verkehrsmenge in den Anschlussbereichen jeweils der Verkehrsmenge auf den angren-
zenden Nationalstrassenabschnitten entsprach. Wo keine Messstellen vorhanden waren, wurde die Verkehrs-
menge aus den erfassten Werten auf den angrenzenden Abschnitten interpoliert.

Fir das Jahr 2015 wurde die Fahrleistung erstmals mit Hilfe eines Verkehrsmodells ermittelt. Im Gegensatz
zur friheren Methode beriicksichtigt dieses Modell, dass ein geringer Teil des Verkehrs die Nationalstrasse
an der Ausfahrt verlasst und die Verkehrsmenge auf der Nationalstrasse ihre volle Starke jeweils erst wieder
am Ende der darauf folgenden Einfahrt erreicht. Auch die Verteilung des Verkehrs auf Nationalstrassenab-
schnitten ohne Messstelle erfolgt mit Hilfe des Verkehrsmodells praziser, als mit der bisherigen Methode.

Fir den Gesamtverkehr resultierte aus der Anwendung der bisherigen Methode eine Uberschétzung der aus-
gewiesenen Fahrleistung. Diese ist zwar nicht gravierend, in der Summe aber dennoch spurbar. Hauptverant-
wortlich daflr ist die leicht Gberschétzte Verkehrsmenge an den rund 440 Anschluss- und Verzweigungsbe-
reichen auf einer Lange von jeweils einigen hundert Metern.

Damit die publizierten Zahlen trotzdem mit den Zahlen aus den Vorjahren verglichen werden kénnen, wurde
die Fahrleistung fir die Jahre 2013 und 2014 rickwirkend auch mit der neuen Methode ermittelt und in der
Tabelle 1 auf Seite 6 ausgewiesen. Fir den Gesamtverkehr resultierte aus der bisherigen Berechnungsme-
thode im Jahre 2013 eine Uberschatzung der ausgewiesenen Fahrleistung um 1217 Millionen Fahrzeugkilo-
meter. Dies entspricht rund 4.6 % der damals ausgewiesenen Fahrleistung. Im Jahr 2014 betrug die Differenz
1'474 Millionen Fahrzeugkilometer respektive 5.5 %.

Kaum ins Gewicht fallen die Differenzen bei der Fahrleistung des schweren Giterverkehrs. Diese ist bei beiden
Berechnungsmethoden vergleichbar. Der Grund dafir ist dem Umstand geschuldet, dass der schwere Giter-
verkehr in der Regel weitrdaumiger verkehrt und sich die Menge der schweren Giterfahrzeuge in den An-
schlussbereichen deshalb kaum von jener auf den jeweils angrenzenden Abschnitten unterscheidet.

6.2 Methodik zur Stauerfassung

Die Berechnung der Staustunden erfolgt auf der Basis der Verkehrsinformationen von Viasuisse. Die Daten
zur Erstellung der Verkehrsinformationen werden bei Viasuisse in einer Datenbank gespeichert. Aus der Da-
tenbank werden die Daten in ein separates Statistikmodul exportiert, in dem die Meldungen gemass den Ver-
einbarungen mit dem ASTRA bereinigt, validiert und aufbereitet werden.
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Auch im Jahr 2017 erfolgte die Erfassung der Verkehrsmeldungen zu einem grossen Teil manuell. Es stehen
also keine flachendeckenden Echtzeitdaten fiir eine automatisierte Verarbeitung und Generierung von Ver-
kehrsmeldungen zur Verfigung.

Die manuelle Dateneingabe erfolgte durch folgende Organisationen:
. Der zentralen, dreisprachigen Viasuisse-Redaktion in Biel (Staumeldungen)
»  Der Viasuisse-Lokalredaktion fur den Grossraum Zurich in Dielsdorf (Staumeldungen)

»  Der nationalen Verkehrsmanagementzentrale VMZ-CH des ASTRA in Emmenbriicke (Staumeldungen,
Baustellenmeldungen und Meldungen im Kontext Verkehrsmanagement)

. Den Leitzentralen der Kantonspolizeien (Staumeldungen)

Die Kantone fuhren die Aufgaben fir die Verkehrsinformation und die Stauerfassung im Mandat des ASTRA
durch. Die VMZ-CH uberwacht die Aufgabenerfiillung. Die Daten werden auf allen Ebenen im gleichen Format
erstellt. Dadurch ist der sichere Austausch mit der VMZ-CH und den Einsatzleitstellen der Polizeien jederzeit
gewahrleistet.

2017 wurde eine Erhéhung der giltigen Meldungen von 5.6 % festgestellt. Diese Erh6hung ist etwas weniger
stark ausgefallen als in den Vorjahren und ist auf die weiterhin ansteigende Verkehrsiberlastung zurlickzu-
fuhren. Der Anteil Staumeldungen stieg hingegen seit 2014 erstmal wieder leicht auf 32 % gegentber 31 %
im letzten Jahr.

43'302 45708 +2'406 +5.6 %
13437 14°'480 + 1043 +7.8%
31 32 +1 % +3.2 %

Tabelle 8 Aufteilung der Staudaten nach Meldungen (Total gliltige Meldungen und Anteil Staudaten)

7 Verzeichnis der Datenquellen

2 Verkehrsentwicklung auf den Nationalstrassen und An-

teile am Gesamtverkehr ASTRA, BFS, BFE

3  Stauaufkommen auf den Nationalstrassen Viasuisse, ARE
4  Unfallgeschehen auf den Nationalstrassen ASTRA
5 Verkehrsmanagement-Massnahmen ASTRA

6.1 Methodik und Grundlagen der Fahrleistungserfassung ASTRA
6.2 Methodik der Stauerfassung ASTRA/VMZ-CH

Anhang 1 Durchschnittlicher taglicher Verkehr auf den
Nationalstrassen

Rosenthaler + Partner AG

Anhang 2 Durchschnittlicher taglicher Schwerverkehr auf

. Rosenthaler + Partner AG
den Nationalstrassen

Tabelle 9 Datenquellenverzeichnis
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8 Definitionen

ARE Bundesamt fiir Raumentwicklung
ASTRA Bundesamt fiir Strassen

BFE Bundesamt fur Energie

BFS Bundesamt furr Statistik

Durchschnittlicher Tages-
verkehr (DTV)

Beim durchschnittlichen Tagesverkehr wird der Mittelwert des 24-Stun-
denverkehrs aus allen Tagen des Jahres gebildet

Durchschnittlicher Werk-
tagsverkehr (DWV)

Beim durchschnittlichen Werktagsverkehr wird der Mittelwert des 24-
Stundenverkehrs aus allen Werktagen (Montag — Freitag) mit Ausnahme
von Feiertagen gebildet

Fahrleistung

Von Fahrzeugen gefahrene Kilometer, bezogen auf eine Zeitspanne

Fahrzeugkilometer

Masseinheit der Fahrleistung, die einem zuriickgelegten Kilometer eines
Fahrzeugs entspricht

Gesamtverkehr

Offentlicher und privater Verkehr aller Verkehrstrager

Langsamverkehr

Fuss- und Fahrradverkehr

Modalsplit

Aufteilung von Verkehrsleistungen, Wegzeiten oder Anzahl Wegen auf
verschiedene Verkehrstrager bzw. Verkehrsmittel

Nationalstrassen

1960 verabschiedete das Parlament das Bundesgesetz Uiber die Natio-
nalstrassen, das dem Bund Kompetenzen im Strassenbau Ubertrug. Na-
tionalstrassen sind in diesem Gesetz definiert als Strassen von gesamt-
schweizerischer Bedeutung. Die dem Nationalstrassennetz zugehérigen
Strassenabschnitte sind im ebenfalls 1960 verabschiedeten Bundesbe-
schluss Uber das Nationalstrassennetz im Detail aufgefiihrt. Planung, Fi-
nanzierung, Bau und Unterhalt fallen in die Zustandigkeit des Bundes.
Die groben Streckenverlaufe wurden festgelegt und mit der «N»-Num-
merierung versehen, die einzelnen Streckenabschnitte in drei bis heute
gultige Ausbauklassen eingeteilt:
— Nationalstrassen 1. Klasse
nur Motorfahrzeuge, zwingend niveaufrei, zwingend richtungsge-
trennte Fahrbahnen
— Nationalstrassen 2. Klasse
nur Motorfahrzeuge, in der Regel niveaufrei, nicht zwingend rich-
tungsgetrennte Fahrbahnen
— Nationalstrassen 3. Klasse
grundsatzlich alle Strassenbenutzer, Gebot zur Vermeidung niveau-
gleicher Kreuzungen und Ortsdurchfahrten

Schwerer Guterverkehr

Der schwere Guterverkehr gemass der Schweizerischen Verkehrsstatis-
tik setzt sich zusammen aus den Fahrzeugklassen Lastwagen, Lasten-
zug und Sattelzug.

Stau im Sinne der Verkehrsinformation ergibt sich, wenn:
— auf Hochleistungsstrassen oder Hauptstrassen ausserorts die stark
reduzierte Fahrzeuggeschwindigkeit wahrend mindestens einer Mi-

Sl nute unter 10 km/h liegt und es haufig zum Stillstand kommt;
— auf Hauptstrassen innerorts bei Knoten oder Engpassen die Verlust-
zeit insgesamt mehr als 5 Minuten betragt.
Die Anzahl Staustunden ist die Dauer der Staus von deren Beginn bis zu
Staustunden

deren Auflésung in Stunden.
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Stockender Verkehr

Stockender Verkehr im Sinne der Verkehrsinformation ergibt sich, wenn
ausserorts die stark reduzierte Fahrzeuggeschwindigkeit wahrend min-
destens einer Minute unter 30 km/h liegt und/oder es teilweise zu kur-
zem Stillstand kommt.

Tonnenkilometer

Masseinheit der Verkehrsleistung im Guterverkehr, die der Beférderung
einer Tonne Uber einen Kilometer entspricht.

Verkehrsleistungen

Verkehrsleistungen sind die Summe aller von Personen oder Giitern zu-
rickgelegten Kilometer innerhalb eines Jahres (gemessen in Personen-
oder Tonnenkilometern).

Verkehrsleistungen im Gi-
terverkehr

Summe aller von Gitern zuriickgelegten Kilometer innerhalb eines Jah-
res, gemessen in Tonnenkilometern (Tkm). Ein Tonnenkilometer ent-
spricht der Beforderung einer Tonne tber einen Kilometer.

Verkehrsiiberlastung

Eine Verkehrsiberlastung liegt dann vor, wenn die Kapazitatsgrenze ei-
ner Verkehrsanlage tberschritten wird.

VMZ-CH

Nationale Verkehrsmanagementzentrale in Emmenbricke
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Anhang 1 Durchschnittlicher Schwerverkehr auf den Nationalstrassen

Schweizerische automatische Verkehrszdhlung (SASVZ)
Comptage suisse automatique de la circulation routiere (CSACR)

Seliwtierat e geeasensch I Bundasset Fir Steatsen ASTRA
Corteserat o suitse Office tedéral des routes OFROU
Ulficio foderale delle strade USTRA

Durchschnittlicher Tagesverkehr (DTV) der Motorfahr-
zeuge 2017 und Anteil der schweren Guterfahrzeuge

Trafic journalier moyen (TJM) des véhicules a moteur
2017 et part des poids lourds de tranport marchandises

Nationalstrassen / Routes naticnales

Anzahl der Motorfahrzeuge / Nombre de véhicules 4 moteur

1:1'000°000 1:250'000

B =0 [ 25000
37 500

Rl

B s2s500 - 78000

— O ——

Zahlstellen / Postes de comptage

DTV [10"2] und Antell der schweren
Guterfahrzeuge in % s
TJM [10°2] et part des poids lourds

de transport marchandises en % 107485

11

Datenquelle Hintergrund: Bundesamt fir Landestopografie (swisstopo)

Berechnung der Belastung fur Nationalstrassennetz durch Rapp AG:
basiorond auf Zahistoliondaten dos Bundesamts fir Strasson (ASTRA) und
dos fir (ARE)

duich + Partner AG

Erstoliungsdatum: 23.3 2018

012 3 4 5Km
—— —

ﬁ !303/6..9?'

o o
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Anhang 2 Entwicklung d schnittlicher Tagesverke f den Nationalstrassen

senscha i ASTRA
Office fedéral des routes OFROU
Ufficio federale delle strade USTRA

Schweizerische automatische Verkehrszdhlung (SASVZ)
Comptage suisse automatique de la circulation routiére (CSACR)

Durchschnittlicher Tagesverkehr (DTV) 2017 und
Verkehrsentwicklung der Motorfahrzeuge 2016/17

Trafic journalier moyen (TJM) 2017 et
évolution du trafic des véhicules a moteur 2016/17

..» a5/06 46708
72103 =
/o

3 N13

N3
o 10 20 30 40 50 Km

Nationalstrassen / Routes nationales

Anzahl der Motorfahrzeuge / Nombre de véhicules @ moteur

1:1'000'000 1:250'000
[ ] 25 000 . 25000
B 37500 [ —_—
B soo00 393
B 62500 [ 75000 a2 ,
-
g £ p
-
Zahlstellen / Postes de comptage N9
25612
DTV [10"2] und Verkehrsveranderung in % / 7 g
TJM [1072] et changement du trafic en % /
Verkehrsabnahme / 217/~
Diminution Loy 2/
Verkehrszunahme / 782/0.1 \\

784707
783/0.8 818/02

Croissance

Keine Vorjahreswerte /
pas de valeurs de 'année précédente

far Nati durch Rapp AG;
auf dos fir Strassen (ASTRA) und

des fur (ARE)
durch + Partner AG
RGSENTAALTR

Erstellungsdatum: 23.3.2018 RESENAMR msaians v wmi RAPP @)

Geneve

0123 4 5Km
———

1:250'000

1104/0.5

Bem orona”

716/1.3"

1073/-2.4
2 W

830/0.4 Lausanne
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