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g Einleitung

1 Einleitung

Funktionierende, sichere und vertragliche Nationalstrassen sind fiur die Schweiz von erheblicher volkswirt-
schaftlicher Bedeutung. Der vorliegende Jahresbericht gibt einen Uberblick tber das Verkehrs- und das er-
fasste Stauaufkommen auf den Nationalstrassen im Jahre 2015.

Der Bericht setzt die Berichterstattung der letzten Jahre fort und schafft so die Grundlage fir die Einschatzung
der mittel- und Iangerfristigen Entwicklungen auf den schweizerischen Nationalstrassen. Von besonderem In-
teresse ist dabei ohne Zweifel die Entwicklung der Staustrecken und der Stauursachen.

Die dargestellten Ergebnisse und Analysen sind eine wichtige Grundlage fiir das zielgerichtete Angehen der
volkswirtschaftlich unerwiinschten Auswirkungen von Verkehrsstérungen 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 erbrachten Fahrleistung.
Berticksichtigt sind die ermittelten Fahrzeugkilometer, die der gesamte Verkehr auf den Nationalstrassen zu-
rickgelegt hat. Darin nicht eingeschlossen ist weiterhin die Fahrleistung auf den Zubringern und in den An-
schlussbereichen (fehlende Erfassungsmoglichkeiten). Ergénzend wird die Entwicklung der Fahrleistung der
schweren Giterfahrzeuge (Lastwagen, Lastenzug, Sattelzug) dargestellt.

Fir das Jahr 2015 wird die erbrachte Fahrleistung erstmals mit Hilfe eines detaillierten Verkehrsmodells be-
rechnet. Gegenuber der bisher angewendeten Schatzmethode ergibt sich daraus eine Reduktion der ausge-
wiesenen Fahrleistung flir den Gesamtverkehr. Der Umfang und die Griinde dafiir sind im Kapitel 6.2 darge-
legt.

Der Entwicklung dieser beiden Kenngrdossen wird die Fahrleistung auf dem gesamten Strassennetz der
Schweiz und die Fahrleistung auf dem Ubrigen Strassennetz (gesamtes Strassennetz ohne Nationalstrassen)
gegeniiber gestellt. Das Bundesamt fiir Statistik (BFS) hat die Werte fiir das gesamte Strassennetz fiir das
Jahr 2015 noch nicht verdffentlicht. Daher stutzt sich dieser Vergleich auf das Jahr 2014 ab.

Die Ergebnisse konnen wie folgt zusammengefasst werden (vgl. Tabelle auf der nachfolgenden Seite):

Die erfasste Jahresfahrleistung des gesamten Verkehrs auf den Nationalstrassen hatim Jahr 2015 um 4.2 %
zugenommen. Damit ist die Fahrleistung im Vergleich zum Vorjahr starker angestiegen. Der Anstieg von 2013
auf 2014 betrug 1.9 %. Die Fahrleistung des schweren Guterverkehrs ist 2015 gegentber 2014 nahezu kon-
stant geblieben (Zunahme um 0.1 %). 2013 hat die Fahrleistung des schweren Giiterverkehrs um 0.5 % ab-
genommen.

Die Fahrleistung des Gesamtverkehrs auf dem gesamten Strassennetz der Schweiz ist 2014 um 1.6 % an-
gestiegen. Die Fahrleistung des Gesamtverkehrs auf den Nationalstrassen hat im Jahr 2014 mit 1.9 % prak-
tisch gleich stark zugenommen wie die Fahrleistung des Gesamtverkehrs auf dem gesamten Strassennetz.
Beim schweren Guterverkehr ist die Fahrleistung auf dem gesamten Strassennetz um 0.3 % zuriickgegan-
gen. Die Fahrleistung des schweren Giiterverkehrs ist auf den Nationalstrassen um 1.0 % angestiegen.

Auf dem Ubrigen Strassennetz (gesamtes Strassennetz ohne Nationalstrassen) ist die Fahrleistung des Ge-
samtverkehrs 2014 um 1.3 % gestiegen, wahrend sie im schweren Giterverkehr gleich geblieben ist.
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“Neue Methode zur Berechnung der Fahrleistung (siehe Kapitel 6.2)

 Alte Methode

Tabelle 1 Entwicklung der Fahrleistung

Im Jahr 2014 wurden rund 40.6 % der gesamten Fahrleistung des Motorfahrzeugverkehrs auf der Natio-
nalstrasse abgewickelt. Gegeniber dem Vorjahr ist dieser Anteil nahezu gleich geblieben (Abnahme um
0.2 %). Noch dominanter sind die Nationalstrassen beim schweren Guterverkehr (69.0 %). Dieser Anteil ist
gegeniber dem Vorjahr um 1.7 % angestiegen. Die in Klammer stehenden Werte beziehen sich auf die Be-
rechnung der Fahrleistung nach der alten Methode.

Diese beiden Werte verdeutlichen die zentrale Bedeutung der Nationalstrassen fur die Abwicklung des Motor-
fahrzeugverkehrs in der Schweiz. Sie liegen um ein Vielfaches hdher als der Anteil der Nationalstrassen von
rund 2.5 % an der Lange des gesamten Strassennetzes (Zahlen des BFS von 2014).

40.8 %" [40.6 %

Gesamtverkehr 428 % |43.4% |42.7 % . "
(42.8 %)" | (42.9 %)

Sch Giiter- o o
chwerer SUter o779 677 %|67.8% |67-3% |69.0%
verkehr (673 %)" | (67.2 %)

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

" Alte Methode

Tabelle 2 Entwicklung Anteil Fahrleistung Nationalstrassen

Die Fahrleistung auf den verschiedenen Strassennetzen hat sich unterschiedlich entwickelt (vgl. nachfolgen-
de Abbildung): Wahrend die Fahrleistung auf dem gesamten Strassennetz seit 1990 um 27 % angestiegen ist,
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hat sich diese auf den Nationalstrassen im selben Zeitraum mehr als verdoppelt (+113 %'). Auf dem Ubrigen
Strassennetz (gesamtes Strassennetz ohne Nationalstrassen) hat sie um 3.3 % abgenommen. Das bedeutet,
dass die Nationalstrasse in den vergangenen rund 20 Jahren — schweizweit betrachtet — das gesamte zusatz-
liche Verkehrsaufkommen im motorisierten Individualverkehr aufgenommen hat.

Im 2014 hat die Fahrleistung auf dem Ubrigen Strassennetz mit 1.3 % stérker zugenommen als auf den Nati-
onalstrassen (Zunahme um 1.0 %").

Ein Blick auf die Entwicklung des Fahrzeugbestandes zeigt, dass die Durchdringung der Gesellschaft durch
das Automobil ungebrochen anhalt. Seit 1993 weist der Fahrzeugbestand héhere Zuwachsraten auf als die
Fahrleistung auf dem gesamten Strassennetz. Zwischen 1990 und 2015 hat der Fahrzeugbestand um insge-
samt 56 % zugenommen.

Langjdhrige Entwicklung des Verkehrs auf den Nationalstrassen im Vergleich zu anderen verwandten
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Abbildung 1 Entwicklung des Verkehrs auf den Nationalstrassen: Durchschnittlicher téglicher 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 Jahre
2015 sowie die Veranderungen gegenuber dem Vorjahr. Die wichtigsten Ergebnisse kénnen wie folgt zusam-
mengefasst werden:

Gesamtverkehr

Die am starksten belasteten Nationalstrassen sind auch im 2015 die A1 zwischen Genf und Lausanne sowie
zwischen Bern und Winterthur sowie die A2 im Raum Basel. Stark belastet sind die A1 zwischen Lausanne

" Nach der neuen Methode zur Berechnung der Fahrleistung auf dem Nationalstrassennetz
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und Yverdon sowie zwischen Winterthur und St. Gallen, die A2 zwischen den Verzweigungen Augst und Lop-
per sowie im Sidtessin, die A3 zwischen Zirich und Wollerau, die A4 im Knonaueramt, die A6 im Raum Bern
sowie die A9 zwischen Lausanne und Vevey.

Generell ist im Vergleich zum Vorjahr an nahezu allen Zahlstellen eine Zunahme des Verkehrs registriert wor-
den. Davon betroffen sind die eher peripher gelegene San Bernardino- (A13; 1.1 bis 5.6 %) und die
Brinigachse (A8; 1.8 bis 3.2 %) sowie die Ballungsraume Basel (A2; 1.1 bis 1.7 %) und Zirich (A1; 1.0 bis 4.4
%). Ebenfalls zunehmende Verkehrsfrequenzen wurden auf der A2 im unmittelbaren Einzugsbereich der A1
zwischen den Verzweigungen Luterbach und Harkingen (0.7 bis 4.8 %) registriert. Am Gotthard wurde vergli-
chen zum Vorjahr wieder eine Zunahme des Verkehrs von 0.6 bis 6.0 % verzeichnet.

Weiter ist zu beobachten, dass die Verkehrszunahmen im 2015 ausgepragter ausgefallen sind als im Vorjahr.
Die starkste Zunahme wurde mit 13.2 % auf der A7 am Querschnitt Kreuzlingen Girsbergtunnel gemessen
(DTV 2014: 12'707; DTV 2015: 14'385). Dies entspricht einer durchschnittlichen Zunahme um 1'678 Fahr-
zeuge pro Tag. Die Zunahme des Verkehrs auf der A1 im Raum Genf — Lausanne ist mit 1.2 bis 4.1 % 2015
héher ausgefallen als im Vorjahr. Eine hdhere ausgepragte Verkehrszunahme ist auch auf der A1 zwischen
Winterthur und Konstanz (0.7 bis 13.2 %), auf der A9 zwischen Sierre und Lausanne (1.5 bis 4.9 %) und auf
der A4 zwischen Rutihof und Brunnen (2.8 %) sowie zwischen Winterthur (2.1 %) und Schaffhausen (2 %)
gemessen worden. Auf der A5 zwischen Yverdon und Neuchéatel wurde ein Zuwachs von 0.4 bis 4.6 % ge-
messen.

Schwerer Guterverkehr

Auf weiten Teilen des Nationalstrassennetzes betrug der Anteil des schweren Giiterverkehrs am Gesamtver-
kehr erneut zwischen 3 und 6 %, an einigen Querschnitten sogar 10 %.

Besonders hoch war der Anteil des schweren Guterverkehrs auf der A2, auf welcher dieser Anteil zwischen
Basel und Lugano im Schnitt 8.3 % * 2.6 % betrug. Hier war der Anteil mit 13.4 %, in den Jahren zuvor, im
Gotthardstrassentunnel am gréssten. Der Blick auf die absoluten Zahlen relativiert diese Feststellung aller-
dings: Im Gotthardstrassentunnel wurden 2015 pro Tag durchschnittlich 2'406 schwere Guterfahrzeuge regis-
triert (2014: 2'263). Das sind weit weniger als am starkst belasteten Querschnitt Muttenz, Hard auf der A2
(2015: 9'157).

Ein ebenfalls hoher Schwerverkehrsanteil ist auf der A1 zwischen Bern und Yverdon-les-Bains zu verzeichnen
(5.2 bis 9.5 %) sowie auf der A9 am Simplonpass (9.6 %) und auf der A4 bei Schaffhausen (9.4 %).

2.2 Entwicklung des Modal-Splits

2.2.1 Personenverkehr

Im Jahr 2014 wurden in der Schweiz auf Strasse und Schiene insgesamt 127.6 Milliarden Personenkilometer
(2013: 125.4) zurickgelegt. Von dieser Verkehrsleistung entfielen 74.4 % (2013: 74.5 %) auf den privaten
motorisierten Strassenverkehr (Personenwagen, motorisierte Zweirader, Privatcars), 3.4 % (2013: ebenfalls
3.4 %) auf den o6ffentlichen Strassenverkehr (Trams, Trolleybusse, Autobusse) und 6.2 % (2013: ebenfalls
6.2 %) auf den Langsamverkehr (Velofahrer und Fussganger). Insgesamt wurden 84.0 % (2013: 84.2 %) der
gesamten Verkehrsleistung auf der Strasse erbracht. Die restlichen 16.0 % (2013: 15.8 %) entfielen auf die
Bahnen (Eisen-, Zahnrad- und Seilbahnen). Der Anteil des 6ffentlichen Verkehrs auf Schiene und Strasse an
der gesamten Verkehrsleistung betrug 19.4 % (2013: 19.2 %).
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Leistungen im Personenverkehr, 2014

Quelle: Bundesamt fiir Statistik

Langsamverkehr
= Offentlicher Strassenverkehr
Bahnen (Eisen- und Seilbahnen)

u Privater motorisierter Strassenverkehr

Abbildung 2 Leistungen im Personenverkehr

Seit 1980 ist die Verkehrsleistung des privaten motorisierten Verkehrs und des 6ffentlichen Verkehrs zusam-
mengenommen um 48.1 % angewachsen.

Die Verkehrsleistung des privaten motorisierten Verkehrs hat seit 1980 um 41.7 % zugenommen. Im Jahr
2014 betrug sie 95.0 Milliarden Personenkilometer (2013: 93.5). Der mit Abstand grdsste Teil davon (94.4 %)
ging auf das Konto der Personenwagen. Deren Fahrleistung ist seit 1980 um 69.4 % auf rund 54.3 Milliarden
Fahrzeugkilometer angestiegen.

Die Verkehrsleistung des o6ffentlichen Verkehrs auf Schiene und Strasse hatte zwischen 1980 und 2011 um
74,1 % zugenommen. In relativen Zahlen war dieses Wachstum mehr als doppelt so gross wie beim motori-
sierten Individualverkehr. Als Folge davon war der Anteil des Offentlichen Verkehrs auf Schiene und Strasse
an der gesamten Verkehrsleistung ohne Langsamverkehr zwischen 1980 und 2011 von 17.0 auf 21.1 % an-
gestiegen. In den beiden Folgejahren sank er leicht, um 2014 wieder auf 20,7 % anzusteigen.
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Verkehrsleistungen im Personenverkehr, seit 1970

Quelle: Bundesamt fiir Statistik
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Abbildung 3 Verkehrsleistungen im Personenverkehr

2.2.2 Giuterverkehr

Die Transportleistung des Guterverkehrs auf Strasse und Schiene belief sich 2014 auf insgesamt 28.3 Milliar-
den Tonnenkilometer. Damit hat sich der Guterverkehr in der Schweiz vom Einbruch infolge der Finanz- und
Wirtschaftskrise vollstandig erholt und den bisherigen Rekordwert aus dem Jahr 2008 sogar knapp ubertroffen.
Von den 28.3 Milliarden zurlickgelegten Tonnenkilometern fielen 17.5 Milliarden auf die Strasse und 10.8 Mil-
liarden auf die Schiene (im Falle der Schiene: Netto-Tonnenkilometer).

Transportleistung im Guterverkehr, 2014

Quelle: Bundesamt fiir Statistik

Schiene 1)

u Strasse

1) Netto-
Tonnenkilometer: im
kombinierten Verkehr
ohne Gewicht der
Giiterfahrzeuge (inkl.
Anhénger), Container
und Wechselbehalter

Total: 28,3 Mrd. Tonnenkilometer

Abbildung 4 Transportleistungen im Guterverkehr

Zwischen 1980 und 2014 sind die Transportleistungen um insgesamt 94 % angewachsen. Zugelegt haben
sowohl die Strasse als auch die Schiene — allerdings in sehr unterschiedlichem Masse: Wahrend die Trans-
portleistung des Strassenguterverkehrs seit 1980 um 155 % angestiegen ist, betrug der Zuwachs auf der
Schiene lediglich 39 %. Dementsprechend hat sich der Modal-Split in besagter Zeitspanne deutlich zugunsten
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der Strasse verschoben: Der Anteil der Schienentransporte ist von 52.9 % im Jahr 1980 auf 38.0 % im Jahr
2014 gesunken. Seinen Tiefpunkt hatte der Marktanteil der Bahn mit 35.9 % allerdings bereits 2009 erreicht;
seither kann eine leichte Erholung festgestellt werden.

Transportleistung im Guterverkehr, seit 1980

Mrd. Tonnenkilometer pro Jahr

30
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0 ‘ T ‘ ‘ T ‘
1980 1985 1990 1995 2000 2005 2010

Abbildung 5 Transportleistungen im Guterverkehr

2.3 Verkehrsentwicklung an neuralgischen Punkten

2.3.1 Rangliste der am starksten belasteten Querschnitte

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

Mit einem durchschnittlichen Verkehr von rund 145'119 Fahrzeugen pro Tag wies der Querschnitt Wallisellen
auf der A1 die hochste Verkehrsbelastung auf. Damit ist der DTV im 2015 auf diesem Abschnitt gegentiber
dem Vorjahr um 0.7 % angestiegen. Die Range 2 bis 10 sind, verglichen mit dem Vorjahr, unverandert geblie-
ben. Die Querschnitte Neuenhof (A1), Weinigen Gubrist (A1), Umfahrung Zirich Nord, Affoltern (A1) und Ba-
sel, Gellert Nord (A2) lieferten auf Grund von Erhaltungsmassnamen 2015 keine Daten. Den starksten Anstieg
gab es verglichen zu 2014 wieder am Querschnitt Baden, Bareggtunnel (A1) mit 2.7 %. Am Querschnitt Um-
fahrung Zirich Nord Seebach (A1) ist sogar ein Riickgang von 0.4 % gemessen worden.
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Abbildung 6 Rangliste Durchschnittlicher Tagesverkehr 2015

2.3.2 Messstellen mit der starksten Verkehrszunahme

2014 sind wieder hohe Zuwachsraten an einzelnen Messquerschnitten zu verzeichnen gewesen. Mit 13.2 %
am Messquerschnitt Kreuzlingen, Girsbergtunnel und 10.4 % am Messquerschnitt Cont. de Bulle sind gleich
bei zwei Zahlstellen zweistellige Zuwachsraten gemessen worden. Auch auf den Ubrigen Zahlstellen mit den
starksten Zuwachsraten hat der Verkehr um +7.3 bis +8.5 % deutlich starker zugenommen als noch im Vor-
jahr (2014: +4.3 bis +7.0 %).

KREUZLINGEN, GIRSBERGTUNNEL N (A7) 13)2%
CONT. DE BULLE (A12)
CAMIGNOLO (A2)
MUELLHEIM (A7)
EPTINGEN N (A2)
REIDEN S (A2)
CRESSIER (A5)

ORBE N (A9)

FRAUENFELD W, KEFIKON (A7)

HINTERRHEIN TUNNEL CASANAWALD (A13)

0.0% 2.0% 4.0% 6.0% 8.0% 10.0% 12.0% 14.0%

Veranderung Verkehrszunahme 2014 - 2015

Abbildung 7 Veranderung der Verkehrszuname 2014/15

2.3.3 Entwicklung der Jahresfahrleistung auf ausgewéahlten
Nationalstrassenabschnitten

Die nachfolgende Grafik zeigt die Jahresfahrleistung von 2008 bis 2015 auf den einzelnen Nationalstrassen.
Mit 10'187 Millionen Fahrzeugkilometern wurden auf der 422 Kilometer langen A1, wie im Vorjahr, rund
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38.5 % der gesamten Fahrleistung aller Nationalstrassen abgewickelt. Dieser Wert liegt deutlich Gber dem
Anteil der A1 von rund 24 % an der Lange des gesamten Nationalstrassennetzes. Diese Werte verdeutlichen
die zentrale Bedeutung dieser schweizerischen Hauptverkehrsachse.

Auf der 312 Kilometer langen A2 wurden 4'565 Millionen Fahrzeugkilometer respektive 17.2 % (Vorjahr
17.0 %) der gesamten Fahrleistung aller Nationalstrassen zuriickgelegt. Dieser Wert entspricht in etwa dem
Anteil der A2 an der Lange des gesamten Nationalstrassennetzes.
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Jahresfahrleistungen 2008 - 2015
Abbildung 8 Jahresfahrleistung 2008 - 2015

Verglichen mit dem Vorjahr (Vorjahr nach neuer Berechnungsmethode) wurde 2015 die grésste Verande-
rung der Jahresfahrleistung mit 8.2 % auf der A7 festgestellt gefolgt von der A2 und A16 mit einer Zunahme
von jeweils 6.6 %, der A13 mit 4.8 % und der A12 mit 4.7 %. Die Zuwachsraten auf den ubrigen Natio-
nalstrassen bewegen sich zwischen 1.9 und 4.4 %.

Im Mittel hat die Jahresfahrleistung aller Nationalstrassen 2015 um 4.2 % zugenommen.

2.4 Entwicklung des schweren Guterverkehrs

2.4.1 Anteil Guterverkehr pro Nationalstrassenabschnitt

Die Auswertung der Jahresfahrleistung zeigt, dass der prozentuale Anteil des schweren Giiterverkehrs am
DTV auf den meisten Nationalstrassen gegentiber 2014 fast tiberall abgenommen hat (Veranderungen von -
0.8 bis -0.1 %). Die Grosste Veranderung wurde auf der A28 festgestellt (Zunahme um 0.7%). Wie im Jahr
zuvor wurde der héchste Anteil an Schwerverkehr im 2015 mit 8.0 % auf der A2 verzeichnet. Auf den (bri-
gen Nationalstrassen lag der Anteil zwischen 3.6 (A6) und 6.1 % (A1 und A12).
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Abbildung 9 Anteil Schwerer Guterverkehr 2008 - 2015

2.4.2 Rangliste der am starksten vom Schwerverkehr belasteten Querschnitte

Die meisten schweren Guterverkehrsfahrzeuge (9'157 pro Tag) wurden 2015 an der Messstelle Muttenz, Hard
auf der A2 registriert (2014: 8'634) gefolgt vom Messquerschnitt Baden, Bareggtunnel auf der A1 mit 8'636
(2014: 8'533) schweren Giiterfahrzeugen pro Tag. Neu in der Liste sind die Messstellen Umfahrung Winterthur
(6'492), Schafisheim (6'465), Kirchberg Nord (6'440) — alle A1, Augst Sud Verzweigung A2/A3 (6'112) und
Basel Schwarzwaldbriicke A5 (6'037). Diese Querschnitte rutschten neu in die Top-Ten, da Querschnitte wie
Neuenhof, Wirenlos, Umfahrung Zirch Nord aufgrund von Sanierungsmassnahmen voriibergehend ausser
Betrieb genommen wurden.

6 der 10 betroffenen Messquerschnitte liegen auf der A1. Der Anteil schwerer Glterfahrzeuge am Gesamtver-
kehr betrug zwischen 5.0 % (Wallisellen) und 9.6 % (Augst Sid Verzweigung A2/A3).
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Abbildung 10 Rangliste Schwerer Guterverkehr 2015

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

Am grdssten war der Anteil des Schwerverkehrs mit 13.4 % im Gotthardstrassentunnel (DTV: 17°913). Auf
Rang 10 lag der Messquerschnitt Birsfelden Zubringer mit 10.0 % (DTV: 13'729). Alle 10 Messquerschnitte
liegen auf der A2.

Ein Vergleich der absoluten Werte relativiert diese Rangliste: So wurden beispielsweise am Querschnitt Ep-
tingen Nord (Rang 8) mit einem Schwerverkehrsanteil von 10.7 % 6'028 schwere Gliterfahrzeuge pro Tag
registriert. Dies sind mehr als doppelt so viele als beim Spitzenreiter Gotthardtunnel (2406 schwere Giiter-
fahrzeuge pro Tag). Noch deutlicher wird der Vergleich beim relativen Spitzenreiter Gotthardstrassentunnel
mit dem absoluten Spitzenreiter Muttenz, Hard: Diesen Messquerschnitt passierten 2015 mehr als 4-mal so
viele schwere Glterfahrzeuge als den Messquerschnitt im Gotthardstrassentunnel (9157 gegenlber 2406
pro Tag).

GOTTHARDTUNNEL (A2)
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Querschnitte mit dem hdchsten Anteil schweren Guterverkehrs 2015

Abbildung 11 Rangliste Hochster Anteil Schwerer Guterverkehr
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2.4.3 Entwicklung der Jahresfahrleistung pro Nationalstrasse

Ahnlich wie beim Gesamtverkehr iibernahm die A1 mit 621 Millionen Fahrzeugkilometern rund 38.5 % (Vor-
jahr: 38.7 %)2der gesamten Fahrleistung des schweren Guterverkehrs auf allen Nationalstrassen. Auf der A2
wurden mit 367 Millionen Fahrzeugkilometern 17.2 % (Vorjahr: 17.0 %) der Fahrleistung des schweren Giiter-
verkehrs auf den Nationalstrassen zuriickgelegt. Auf diesen beiden Hauptverkehrsachsen der Schweiz wur-
den mehr als die Halfte (55.7 % fir 2015 und 2014) des gesamten schweren Glterverkehrs auf den Natio-
nalstrassen abgewickelt.
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Jahresfahrleistungen des schweren Giiterverkehrs 2008 - 2015
Abbildung 12 Jahresfahrleistung Schwerer Guterverkehr 2008 - 2015
2.5 Entwicklung des Lieferwagenverkehrs

Der Lieferwagenverkehr auf den Nationalstrassen hat im Jahr 2015 gegenuiber dem Vorjahrum 7.7 % (Vorjahr:
5.94 %) zugenommen. Der Lieferwagenverkehr hat damit stérker zugenommen als der Gesamtverkehr (4.2
%).

Anteilsmassig betrug die Jahresfahrleistung des Lieferwagenverkehrs rund 10 % des gesamten Verkehrs auf
den Nationalstrassen. Dieser Wert ist in den vergangenen 7 Jahren praktisch unverandert 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 Ubergrosse Personenwagen, Kleinbusse und Camper nicht vollstandig von ,echten Lieferwagen unter-
scheiden kdénnen. Die aufgeflihrten Werte sind mit der entsprechenden Zurtickhaltung zu interpretieren.

2 Nach der neuen Methode zur Berechnung der Fahrleistung auf dem Nationalstrassennetz
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2'457% | 2'603® 2'8023

Mio. Fzkm. 2557 | 2597 | 2616 | ool | SO0

Anteil am Ge-

0 0 o, |9.8%3 [10.2%2 o3
samtverkehr 10.2% |10.0% |10.1% 10.6 %

(10.0%)* | (10.2 %)*

Tabelle 3 Entwicklung Fahrleistung Lieferwagenverkehr

2.6 Alpenquerender Guterverkehr

Die Beobachtung des Alpenquerenden Guterverkehrs (AQGV) liefert wichtige Informationen zur Entwicklung
des Giterverkehrs auf Strasse und Schiene im Alpenraum. Die vollstandigen Ergebnisse, inklusive der Erhe-
bung des Schienenverkehrs, sind dem Bericht des Bundesamtes fur Verkehr "Guterverkehr durch die Schwei-
zer Alpen" zu entnehmen. Im vorliegenden Abschnitt wird der Strassenglterverkehr Uber die vier schweizeri-
schen Alpenlibergéange Gotthard, San Bernardino, Simplon und Grand St-Bernhard betrachtet. Dargestellt
werden die Ergebnisse der schweizerischen automatischen Strassenverkehrszahlung (SASVZ)S.

Der alpenquerende Guterschwerverkehr auf der Strasse hat im Jahr 2015 gegentber dem Vorjahr um 1.2 %
abgenommen. Insgesamt Uberquerten 1110397 schwere Guterfahrzeuge © die vier schweizerischen Alpen-
Ubergange. Dies sind 13106 Fahrzeuge weniger als im Vorjahr’. Dieser Wert entspricht in etwa der Anzahl an
schweren Guterfahrzeugen aus dem Jahr 1996.

3 Nach der neuen Methode zur Berechnung der Fahrleistung auf dem Nationalstrassennetz

4 Nach der alten Methode zur Berechnung der Fahrleistung auf dem Nationalstrassennetz

5 Das Bundesamt fiir Verkehr benoétigt fir seine Betrachtungen eine starkere Differenzierung der berticksichtigten
Fahrzeugkategorien. Es stitzt sich deshalb auf die Daten aus der leistungsabhangigen Schwerverkehrsabgabe
(LSVA) ab. Diese weisen zu den hier dargestellten Daten aus der automatischen Strassenverkehrszahlung mittels
Induktionsschlaufen geringfligige Abweichungen auf.

6 Schwere Glterfahrzeuge (SGF): Lastwagen, schwere Sattelzlige und Lastenziige

7 Aufgrund einer technischen Stérung am Zahlgerat San Bernardino in den Monaten Juni und Juli 2015 mussten
diese Werte am San Bernardino geschétzt werden. Es wurde dabei angenommen, dass der Anteil Schwerverkehr
gleich dem der Jahre zuvor gewesen ist.
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Schwere Giiterfahrzeuge an den Alpeniibergangen der Schweiz
(Quelle: ASTRA - Automatische Strassenverkehrszéhlung)
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Abbildung 13 Alpenquerender Guterverkehr 1990 - 2015

Der Vergleich der schweizerischen Alpeniibergénge zeigt, dass es 2015 an den Ubergéngen San Bernardino
und Gondo eine Zunahme der schweren Guterfahrzeuge (SGF) um 6.7 % zu verzeichnen war. Im gleichen
Zeitraum hat der SGF am Gotthard (-3.1 %) und Grand St. Bernhard (-9.2 %) abgenommen.

Veranderung

2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2014 /2015
A2 - Gotthard 924'879| 855'618] 963'388| 972'688] 900167| 943230 927'332] 886'088| 836'655| 823'697| 798'046 -3.1%
Al3 - S. Bernardino 149'856| 185'097| 161'948| 163'429] 165'738] 186'251] 193'639] 182'318| 177'133| 172'263| 183'822 6.7%
A9 - Simplon Kulmtunnel* 73'334 82'025 82'087 81'940 68'471 79'361 79'640 85'000 80'740 80'160 85'519 6.7%
Grand St-Bernard 55'901 57'650 55102 56'759 45'626 47'925 57'883 55'194 48'880 47'383 43'010 -9.2%
Alle Alpenlbergange 1'203'970| 1'180'390| 1'262'525| 1'274'816| 1'180'002| 1'256'767| 1'258'494| 1'208'600| 1'143'408| 1'123'503| 1'108'178 -1.4%

*Ab 2011 ZST Gondo

Tabelle 4 Entwicklung des Alpenquerenden Giiterverkehrs

Die Analyse des Jahresgangs zeigt, dass der Verkehr, verglichen zu den Vorjahren, in allen Monaten nahezu
gleich oder ricklaufig gewesen ist. Einzig in den Monaten August, November und Dezember ist ein geringer
Anstieg des schweren Guterverkehrs zu verzeichnen gewesen.
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Schwere Giterfahrzeuge an den Alpenlibergéangen der Schweiz
(Quelle: ASTRA - Automatische Strassenverkehrszahlung)
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Abbildung 14 Alpenquerender Guterverkehr 2005 - 2015 - Monatliche Auflésung



3 Stauaufkommen auf den Nationalstrassen

3.1 Entwicklung der Anzahl Staustunden

3.1.1 Stauentwicklung 2000 bis 2015

Die Qualitat der ausgewiesenen Staustunden hangt stark von den Mdglichkeiten zur verlasslichen Beurteilung
des Verkehrsgeschehens auf den Nationalstrassen ab. Wird eine Verkehrsbehinderung 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 immerwéhrenden Prozessverbesserungen
beim ASTRA und bei der Viasuisse ist auch heute noch immer keine lickenlose und automatische Erfassung
von Verkehrsbehinderungen auf dem gesamten Nationalstrassennetz mdglich. Nach wie vor basiert ein Teil,
der fir die Statistik verwendeten Verkehrsmeldungen, auf Beobachtungen der Polizei, der Verkehrsmanage-
mentzentrale/VMZ Emmen oder der Verkehrsteilnehmenden und wird mehrheitlich mittels manuellen Prozes-
sen in den entsprechenden IT-Systemen verarbeitet. Dieser Prozess kann zu Unsicherheiten in der Daten-
grundlage der registrierten Staustunden filhren und erschwert den Vergleich zu friiheren Statistiken. Die Er-
fassungsmethodik und —systematik ist Gegenstand laufender Verbesserungen aller beteiligten Stellen.

Auch 2015 setzte sich der klar steigende Trend bei den Staustunden fort. Aufgrund der steigenden Absatz-
zahlen bei den Autoverkaufen ist dies auch nicht verwunderlich. Insgesamt wurde 2015 ein Total von 22'828
Staustunden gemessen (2014: 21'541). Gegenuber dem Vorjahr betragt das Wachstum rund 6 %. Der pro-
zentuale Anstieg fallt somit um knapp 2 % héher aus, als im vergangenen Jahr. Insgesamt wurden fir den
Bericht 13‘994 Verkehrsmeldungen ausgewertet (2014: 12'589).

Die Hauptursache fir Staus auf den Nationalstrassen bleibt die Verkehrsiberlastung. 2015 stiegen die Stau-
stunden, welche auf Verkehrsiberlastung zurtickzufiihren sind, auf rund 87 %. Dies sind nochmals 2 % mehr
als im letzten Jahr, als der Wert rund 85 % betrug. In absoluten Zahlen wurden 19968 Staustunden aufgrund
von Verkehrslberlastung gemessen (2014: 18'395 Std.). Die baustellenbedingten Staus sanken auch 2015
stark, sie verringerten sich insgesamt von 674 auf 516 Stunden.

Die unfallbedingten Staustunden sanken wie bereits im Jahr zuvor nur leicht, um rund 2,5 % auf 2263 Stau-
stunden (2014: 2'322).

Die wichtigsten Treiber fir die Erhéhung der Staustunden haben sich gegentiber dem Vorjahr kaum verandert:

2015 war wieder die A1 in der Region Aarau — Zirich — Winterthur der klare Hotspot und trug wesentlich zur
Steigerung der Staustunden bei. Weiter war auf der A2 mit einem Total von +243 Staustunden wiederum eine
erhebliche Steigerung von 4 % zu verzeichnen. Zum Beispiel wurde beim Gotthardsudportal eine Steigerung
von +136 Staustunden festgestellt, wahrend vor dem Nordportal die Staustunden mit -45 Stunden leicht ab-
nahmen. Weiter trug die A3 mit gesamthaft +255 Staustunden ebenfalls stark zum Wachstum im Jahr 2015
bei.
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Abbildung 15 Staustunden 2000 - 2015

3.1.2 Stauentwicklung nach Nationalstrassen

Die nachfolgende Abbildung zeigt die Entwicklung der Staustunden nach Nationalstrassen im Zeitraum von
2003 bis 2015. Sie zeigt, dass die Staustunden auf der A1 im Vergleich zum Vorjahr um 6.9 % zugenommen
haben, wahrend die Staustunden auf der A2 um 4.0 % und auf der A3 um 10.3 % zugenommen haben. Auf
der A4 haben die Staustunden um 3.1 % zugenommen. Auf der A2, der A3 und den Ubrigen Nationalstrassen
war die Entwicklung seit 2003 starkeren Schwankungen unterworfen mit allgemein steigenden Tendenzen seit
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Im Jahr 2015 haben sich auf den einzelnen Nationalstrassen folgende Veranderungen in der Anzahl Stau-

stunden ergeben:
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Veradnderung Staustunden
Al 597
A2 243
A3 255
A4 58
Ubrige 166
Total 1319

Tabelle 5 Veranderung Staustunden

Auf der A1 wurden 6.9 % oder 597 Staustunden mehr erfasst als im Vorjahr. Im Jahr zuvor ist die Anzahl der
Staustunden auf der A1 nur um 79 Stunden angestiegen.

Im Gegensatz dazu hat sich die Situation auf der A2 mit einer Zunahme der Staustunden um 4.0 % (2014:
11.2 %) gegeniiber dem Vorjahr leicht verbessert.

Auf der A3 wurde eine erneute Zunahme der Staustunden um 10.3 % verzeichnet. Diese ist noch einmal héher
ausgefallen als im Vorjahr (2014: 7.6 %). Verursacht hat diese Uberlastungen hauptsachlich der hohe Anteil
Pendlerverkehr in Richtung Stadtzentrum von Zirich zwischen der Verzweigung Zirich-Sid und dem Auto-
bahnende in Zurich-Wiedikon sowie auf dem Westring vor dem Limmattaler Kreuz. Diese Abschnitte waren
an fast allen Tagen des Jahres von Staus betroffen.

Der starkste Riickgang an Staustunden erfolgte 2015 auf der A7. Auf ihr nahmen die Staustunden im Vergleich
zum Vorjahr um -22.9 % (2014: +20 %) ab. Diese Angabe relativiert sich, wenn die absoluten Zahlen verglichen
werden: 2015 waren es 48, 2014 37 Staustunden. Dies ist nur ein Bruchteil verglichen mit den Staustunden
der ubrigen Nationalstrassen.

Auf den ubrigen Nationalstrassen (A5 bis A21) sind die erfassten Staustunden gegeniber dem Vorjahrum 7.0
% angestiegen (2014: 0.7 %). Dieser Sprung erklart sich vor allem durch den Anstieg der Staustunden auf der
A14 um 34% (Uberlastung im Bereich der Verzweigungen Rotsee/Emmen).

3.1.3 Stauursache Verkehrsuberlastung

Auf dem gesamten Nationalstrassennetz sind die Staustunden verursacht durch Verkehrslberlastung auf
19'968 (+1'573h) angestiegen. Das entspricht einer Zunahme von 8.6 % gegentber dem Vorjahr.

Uber 80 % des Gesamtzuwachses sind auf die A1 (+578 Std.), A2 (+379 Std.) und A3 (+350 Std.) zuriickzu-
fuhren. Markante Anstiege der Staustunden wurden im 2015 auch auf den Autobahnen A4 (+114 Std.) und
A14 (+124 Std.) registriert. Auf den Ubrigen Autobahnen werden nur geringe Zunahmen (A5 +13h, A9 +28h,
A12 +8h, A13 +28h und A16 +4h) oder Abnahmen (A6 -21h, A7 -18h und A8 -15h) verzeichnet.

Mit einer Zunahme von 578 Stunden fallt der Anstieg auf der A1 Genf - St. Margrethen am starksten ins Ge-
wicht. Auf der langsten Autobahn der Schweiz stiegen die Staustunden von letztjahrigen 7'316 (2014) auf
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7'894 an, was einer Zunahme von 7.9 % entspricht. Markante Zunahmen werden vor allem im Grossraum
Zirich festgestellt. Im Bereich des Bareggs, des Limmattalerkreuzes und dem Abschnitt Nordumfahrung -
Winterthur betrégt der Zuwachs insgesamt 1'173 Stunden. Die Folge ist bekannt: Zur Rushhour fliesst der
Verkehr im Bereich der Nordumfahrung, des Limmattalerkreuzes und des Gubrist-Tunnels nur sehr zahflUssig.
Die deutlichste Zunahme der Staustunden wurde im Grossraum Baregg festgestellt, sie stiegen dort um 739
Stunden oder 20.5 % an. Der Bereich Baregg bildet das Herzstlck der A1 und ist einer der meistbefahrenen
Autobahnabschnitte der Schweiz. Wahrend mehrmonatigen Bauarbeiten wurden die Fahrbahnen im Bereich
Birrfeld verschwenkt, was zu erhohter Staugefahr fliihrte. Nur geringe Zunahmen werden hingegen auf der
Umfahrung Genf sowie auf dem Abschnitt Bern - Kriegstetten festgestellt: auf der Umfahrung Genf betragt die
Zunahme 83 und auf dem Abschnitt Bern - Kriegstetten 98 Stunden.

Auf der wichtigsten Nord-Siid-Transitroute A2 wurde ein Anstieg um 379 Stunden registriert, was gegeniber
2014 einer Zunahme von 7 % entspricht. Nicht weiter erwadhnenswert ist die geringe Zunahme von 6 Stunden
am Gotthard-Nordportal. Eine grosse Steigerung der Staustunden wird hingegen am Gotthard-Sidportal ge-
messen: waren es vergangenes Jahr noch 1'182 Staustunden, wurden im 2015 bereits deren 1'322 Stunden
gemessen (+140 Std. oder 11.8 %). Wahrend am Nordportal die Staus meist auf die Wochenenden beschrankt
sind und intensiv ausfallen, treten am Stdportal meist weniger intensive dafiir langer dauernde Staus auf. Eine
mogliche Erklarung der Zunahme kénnte auch der Beginn der Bauarbeiten im Bereich Stalvedro sein. Durch
die Verschwenkung des Fahrstreifens kdnnten Stérungen friihzeitig begonnen haben. Im Bereich des Bel-
chen-Tunnels auf der A2 blieben die Zahlen vergleichsweise stabil, der Zuwachs der Staustunden wegen
Verkehrsiiberlastung betragt lediglich 3 Stunden. Die Stauschwerpunkte der A2 liegen in der Agglomeration
Basel. Der Transitverkehr auf dieser Achse sowie die Grenzanschlisse fuhren automatisch zu hohem Ver-
kehrsaufkommen mit grosser Tendenz zu Stau. Ferner kdnnte auch der starke Franken zu mehr Einkaufstou-
rismus gefuhrt haben, was zu mehr Stau an den Grenziibergangen Basel-Weil und Chiasso-Mendrisio fuhrte.
Im Tessin fuhren Pendlerstaus fast taglich zu Stau im Bereich Lugano und Mendrisio.

Eine hohe Zunahme von 16.4 % (+350 Std.) wurde auf der A3 Basel St. Louis - Sargans gemessen. Da bei
der Auswertung keine bestimmten Stauschwerpunkte definiert wurden, ist keine klare Aussage Uber die Ursa-
che dieser Zunahme maoglich. Mit dem Anstieg der Staustunden auf der A1 und A2 kénnte jener der A3 erklart
werden: Die A3 mundet in die stauneuralgischen Verzweigung Limmattalerkreuz (A1), Birrfeld (A1), Wiese
(A2) und Augst (A2) ein, was oft zu Folgestaus auf der A3 flhrt.

Erwdhnenswerte Zunahmen wurden auf der A4 (+ 114 Std. oder 6.6 %) sowie A14 (+124 Std. oder 34.7 %)
registriert. Da keine genaue Analyse der Streckenabschnitte der A4 vorliegt, wird die Zunahme im Autobahn-
abschnitt Schaffhausen - Winterthur vermutet. Dichter Kolonnenverkehr auf der Umfahrung Winterthur (A1)
fuhrt oftmals zu Folgestaus auf der A4. Auf dem Teilstick der A4 Brunnen - Zurich werden seit der Fertigstel-
lung der Grossbaustelle im 2012 nur selten Staus vermeldet. Auf der A14 wird die Zunahme um 124 Stunden
auf das dichte Verkehrsautkommen zurtickgefihrt. Der Pendlerverkehr fuhrte werktags zu grossen Verkehrs-
stérungen. Bei Behinderungen im Bereich der Verzweigungen Rotsee/Emmen staut sich der Verkehr ausser-
dem rasch auf der A14.

3.1.4 Stauursache Unfalle

Wie bereits im vergangenen Jahr wird bei der Stauursache Unfall eine leichte Abnahme verzeichnet. Insge-
samt gingen die unfallverursachten Staustunden von 2'322 auf 2'263 zurtick, die Differenz von 59 Stunden
entspricht einer prozentualen Abnahme von rund 2.5 %. Die deutlichsten Riuckgange werden auf der A1 (-27
Std. oder -2 %), der A4 (-26 Std. oder -22 %), der A6 (-17 Std. oder -29 %) und auf der A12 (-18 Std. oder -
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45 %) registriert. Leicht zugenommen haben die Staustunden verursacht durch Unfalle hingegen auf der A2
(+12 Std. oder +3 %), der A9 (+20 Std. oder +15 %) und auf der A14 (+7 Std. oder +10 %).

3.1.5 Stauursache Baustellen

Ein weiterer Ricklauf wird auch bei den Staustunden verursacht durch Baustellen registriert. Die Staustunden
verursacht durch Baustellen sind von 674 auf 516 zurlickgegangen. Das entspricht einer prozentualen Ab-
nahme von 23 %. An dieser Stelle sei darauf hingewiesen, dass es auf hoch belasteten Abschnitten kaum
mdglich ist, Stau oder stockenden Verkehr im Bereich von Baustellen den Kategorien Verkehrslberlastung
oder Baustelle eindeutig zuzuordnen.

Erwahnenswert sind die Zunahmen auf der A1 (+50 Std. oder 39 %) und der A6 (+21 Std oder +525 %; 2014
4 Std.). Die Zunahme auf der A1 ist vermutlich auf die mehrmonatigen Bauarbeiten im Bereich Birrfeld (Bruicke)
sowie den Zircher Nordring zurlickzufihren. Wahrend die Bauarbeiten im Bereich Birrfeld vor allem im Mor-
genverkehr zu vermehrten Stérungen flihrten, waren Bauarbeiten auf dem Nordring oft fir Staus nach dem
Ublichen Feierabendverkehr bis weit in die Nacht verantwortlich. Auf der A6 haben im 2015 Arbeiten auf dem
Teilstlick Rubigen—Kiesen begonnen, diese haben vor allem anfangs zu Stau gefihrt.

Die gréssten Abnahmen sind auf der A2 (-103 Std. oder -46 %) und der A3 (-94 Std. oder -61 %) zu vermerken.
Beim Belchen-Tunnel und Gotthard-Nordportal (A2) wird insgesamt ein Riickgang von 74 Stunden registriert
- die restlichen 29 Stunden verteilen sich auf der A2 auf Abschnitte, welche, in diesem Bericht nicht mit be-
ricksichtigt worden sind. Bei der A3 kdnnen keine Angaben zur Reduktion der Staustunden wegen Bauarbei-
ten gemacht werden.

3.1.6 Entwicklung der Stauschwerpunkte in Anzahl Tagen mit Stau

Seit Beginn der Staustundenerfassung durch Viasuisse, werden verschiedene Stauschwerpunkte gemass den
Vorgaben des ASTRA ausgewertet. Dabei ist zu beachten, dass die Beurteilung der Stauschwerpunkte auf
der Basis von Stautagen erfolgt. Diese zeigen auf, an wie vielen Tagen pro Jahr es auf einem bestimmten
Stauschwerpunkt zu Stau oder stockendem Verkehr kommt.

Wie die folgende Liste zeigt, kommt der Verkehr an neuralgischen Stellen wie der Nordumfahrung Ziirich -
Winterthur und im Grossraum Baregg praktisch téglich zum Erliegen. An vielen stauneuralgischen Stellen sind
die Stautage leicht riicklaufig.
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Stauschwerpunkte Anzahl Tage Anzahl Tage Veranderung ge-
genuber Vorjahr

2015 [Tg] 2014 [Tg] %]

Gotthard Nord 135 149 -94
Gotthard Std 189 179 5.6
Grossraum Baregg 347 352 -1.4
Gubristtunnel 352 355 -0.8
Nordumfahrung Zurich — Winterthur 353 358 -1.4
Bern — Kriegstetten 265 258 2.7
Grossraum Belchentunnel 116 119 -2.5
Umfahrung Lausanne 232 239 -2.9
Umfahrung Genf 294 285 3.2

Tabelle 6 Stauschwerpunkte 2015

Samtliche Abweichungen der Autobahnabschnitte liegen im einstelligen Prozentbereich. Die grosste Abwei-
chung wird am Gotthard-Nordportal festgestellt, hier gingen die Stautage mit 9.4 % am deutlichsten zur(ck.
Diese Abnahme der Stautage korreliert auch mit der Abnahme der Staustunden um 5 %. Wahrend die Staus
am Gotthard-Nordportal oft aufs Wochenende beschrankt sind, treten vor dem Sudportal auch haufig unter
der Woche Staus auf. Ferner kdnnte der Baustellenbeginn auf dem Abschnitt Quinto — Airolo zu mehr Stauta-
gen geflihrt haben.

Im Grossraum Zurich sind die Stautage erstmals seit Jahren wieder ricklaufig — die Abnahmen sind jedoch
marginal, die Stautage bleiben auf hohem Niveau. Mit insgesamt 353 Stautagen ist die Ziircher Nordumfah-
rung nahezu taglich tberlastet. Kleine Ereignisse reichen, um kilometerlange Staus auszuldsen.
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0 Unfallgeschehen auf den Nationalstrassen

4 Unfallgeschehen auf den Nationalstrassen

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

4.1 Unfallfolgen

Im Jahr 2015 wurden 7'614 Unfalle auf Autobahnen und Autostrassen erfasst, dies sind 47 Unfélle weniger
als im Vorjahr. Die ,Unfalle mit Leichtverletzten® und ,Unfalle mit Schwerverletzten“ verzeichneten einen leich-
ten Rickgang, wahrend bei den anderen Unféllen ein leichter Anstieg registriert wurde. Insgesamt kamen
2'588 Personen (61 Personen weniger als im Vorjahr) zu Schaden. Leichtverletzt wurden 2'301 Personen (80
Personen weniger als im Vorjahr), bei den Schwerverletzten (15 Personen mehr als im Vorjahr) und bei den
Getodteten (4 Personen mehr als im Vorjahr) wurde ein Anstieg verzeichnet.

Quelle: Astra Entwicklung der Unfélle nach Unfallfolgen,
2003-2015 (2003=100%)
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Abbildung 17 Entwicklung der Unfélle 2003 - 2015

8 Nationalstrassen dritter Klasse sind Nationalstrassen, die beispielsweise auch Fahrradern oder landwirtschaft-
lichen Fahrzeugen offen stehen. Sie kdnnen durch Ortschaften hindurchfiihren und auch niveaugleiche Kreu-
zungen aufweisen.
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0 Unfallgeschehen auf den Nationalstrassen

Quelle: Astra Entwicklung der verunfallten Personen nach Unfallfolgen,

2003-2015 (2003=100%)
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Abbildung 18 Entwicklung verunfallter Personen 2003 - 20158

4.2 Unfallzeit

Im Jahr 2015 ereignete sich ein Grossteil der Unfalle mit Personenschaden in den werktaglichen Morgen-
und Abendspitzen. Etwa 77 % der Unfalle mit Personenschaden wurden an einem Werktag, zwischen 17
und 18 Uhr registriert.

Quelle: Astra Unfélle mit Personenschaden nach Tageszeit und
Wochentag in %, 2015
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Abbildung 19 Unfalle mit Personenschaden 2015

4.3 Hauptursachen

Im Jahr 2015 war mit Gber 25 % ,Zu nahes Aufschliessen” die Hauptursache aller Unfalle mit Personen-scha-
den, gefolgt von ,Momentane Unaufmerksamkeit® mit 18 %. ,Nichtanpassen an die Strassenver-haltnisse
(nass, vereist, Rollsplitt, Laub, usw.)* und ,Ubermiidung, Einschlafen (inkl. Sekundenschlaf)* folgen auf dem
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0 Unfallgeschehen auf den Nationalstrassen

dritten Rang mit je 7 %. Weitere haufige Hauptursachen sind: ,Mangelnde Ricksichtnahme bei Fahrstreifen-
wechsel, ,Nichtanpassen an die Verkehrsverhaltnisse* und ,Einwirkung von Alkohol“.

Quelle: Astra Unfélle mit Personenschaden nach Hauptursachen in %, 2015
30%
25% -
20% -
15% -
10% A
N . l .
0% - . .
Zu nahes Momentane Nichtanpassen an die Ubermiidung, Mangelnde Nichtanpassen an die Emwwkung von Andere
Unau keit Strassenverhéltnisse  Einschlafen (inkl.  Ricksichtnahme bei Verkehrsverhaltnisse
(nass, vereist, Sekundenschlaf)  Fahrstreifenwechsel
Rollsplitt, Laub, usw.)

Abbildung 20 Unfélle mit Personenschaden - Hauptursachen 2015

4.4 Unfalltypen

Im Jahr 2015 wurde bei 57 % der Unfalle mit Personenschaden auf Autobahnen ,Auffahrunfall“ als Unfalltyp
registriert. An zweiter Stelle folgt der Unfalltyp ,Schleuder- oder Selbstunfall* mit 32 %. Auf den Autostrassen
ereigneten sich fast gleich viele Unfalle des Unfalltyps ,Schleuder- oder Selbstunfall“ (36 %) und ,Auffahrunfall”
(34 %). An dritter Stelle folgt mit 9 % der Unfalltyp ,Frontalkollision®.

Quelle: Astra Unfélle mit Personenschaden
nach Unfalltypengruppen und Strassenart in %, 2015
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Abbildung 21 Unfalle mit Personenschaden - Typisierung 2015
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4.5 Verkehrsbedingungen

Im vergangenen Jahr herrschten bei Gber der Halfte der ,Unfalle mit Getéteten schwache Verkehrsbe-din-
gungen, gefolgt von regen und starken Verkehrsbedingungen. Bei ,Unfalle mit Schwerverletzten“ waren die
drei haufigsten Verkehrsbedingungen schwach, rege und stark, wahrend diese bei den ,Unfallen mit Leicht-
verletzten® rege, stark und stockend waren.

Quelle: Astra Unfalle mit Personenschaden nach Verkehrsbedingungen
in %, 2015
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Abbildung 22 Unfalle mit Personenschaden - Verkehrsbedingungen

4.6 Unfallschwerpunkte

2015 wurden auf dem Nationalstrassennetz 106 Unfallschwerpunkte identifiziert. Diese Unfallschwerpunkte
befinden sich teilweise oder ganz auf dem Perimeter der Nationalstrassen (Autobahnen, Autostrassen und
Anschlussknoten zum untergeordneten Strassennetz).

Unter www.unfalldaten.ch — Geografische Auswertungen — Unfélle auf Nationalstrassen kann der Bericht
zu den Unfallschwerpunkten heruntergeladen werden.
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5 Verkehrsmanagement-Massnahmen

5.1 Entwicklung der angeordneten Verkehrsmanagement-Massnahmen

Im Jahr 2015 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 kénnen.

Im Mai 2014 wurde die neue Fachapplikation Verkehrsmanagement (FA VM) in der VMZ-CH in Betrieb ge-
nommen. Ende 2015 arbeiteten fast alle Polizeikorps mit der FA VM. Ab 2016 werden schliesslich sdmtliche
Polizeikorps mit der FA VM arbeiten. Mit dieser sind u.a. alle Informationen und Verkehrsmeldungen einheitlich
und zentral an einem Ort zuganglich. Die Zusammenarbeit zwischen der Polizei und der VMZ-CH hat damit
eine weitere Verbesserung erfahren.

Die Qualitat der Zusammenarbeit und die Uberpriifung der angeordneten Massnahmen werden laufend Uber-
prift und verbessert. So wurde zum Beispiel das im 2014 eingefiihrte Instrument ,lessons learned“ (Aufarbei-
tung grdsserer Ereignisse mit allen Beteiligten) bereits mit diversen Kantonen verwendet. Dieses Instrument
liefert wertvolle Erkenntnisse im Hinblick auf die bessere Bewaltigung kiinftiger Ereignisse.

Der Einfluss der Navigationsgerate auf die Routenwahl der Autofahrenden hat weiter zugenommen. Zusam-
men mit den Partnern missen deshalb zukinftig vermehrt auch die Ausweichstrecken und Umfahrungsstre-
cken auf dem nachgelagerten Strassennetz in den Verkehrsmeldungen bericksichtigt werden.

5.2 Entwicklung des Schwerverkehrsmanagements

Im Schwerverkehrsmanagement konnten die LKW-Riickstaus durch eine weiter optimierte Bewirtschaftung
der bestehenden Warterdume reduziert werden. Hauptverantwortlich fir die LKW-Dosierungs- und Rickhal-
temassnahmen auf der Transitachse A2 Richtung Stiden waren erneut die LKW-Verkehrsiberlastung am Wa-
renzoll in Chiasso, LKW-Fahrverbote an Feiertagen im benachbarten Ausland und ein schwerer Unfall mit
zwei LKW's auf der A9 Chiasso-Lainate in Italien kurz nach dem Grenzibergang Chiasso-Brogeda am 10.
Dezember 2015. Schneefélle spielten 2015 hingegen nur eine untergeordnete Rolle. Mit der LKW-
Dosierungsanlage ,Coldrerio“ vor Chiasso konnten LKW-Staus, verursacht durch kurzfristige LKW-
Verkehrsspitzen, wiederum weitestgehend vermieden werden.

5.2.1 Aktivierung von Warteraumen

Nebst den permanent betriebenen Warteraumen Schwerverkehrszentrum (SVZ) Ripshausen auf der Gott-
hardnordseite und Bodio im Tessin in Fahrrichtung Siiden sowie Giornico im Tessin in Fahrrichtung Norden,
werden bei Bedarf weitere Warterdume aktiviert. Die Anzahl Aktivierungen haben im Vergleich zum 2014 leicht
abgenommen, ausgenommen auf der A13, wo eine leichte Zunahme zu beobachten war.

Warterdaume N-->S Anzahl Aktivierungen 2014 Anzahl Aktivierungen 2015
A2 Knutwil 6 3
A4 Seewen 3 1
A2 Piotta 41 37
A13 (Obere Au) Y 36 41

Tabelle 7 Warteraumaktivierung
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1) Der einzige Warteraum entlang der A13 ist nicht ganzjahrig verfligbar und kann nur sehr eingeschrankt betrieben werden (keine Triagen der LKW, keine

Feindosierung des LKW-Verkehrs méglich).

5.2.2 Notwarterdume und LKW-Riuckhaltemassnahmen am Zoll

Wegen ungeniigenden Warteraumkapazitaten auf der A2 in Fahrrichtung Siiden musste in zwei Fallen die
Verlangerung des Warteraums Knutwil und in einem Fall der Notwarteraum Bellinzona N-S eingerichtet wer-
den. Griinde fir diese Falle waren der Unfall vom 10.12.2015, die Feiertage in Iltalien sowie die Meteosituation
(Starker Schneefall) am Ceneri.

Am 10.12.2015 wurde aufgrund des Unfalles auf der A9 in Italien sogar der ehemalige Notwarteraum Attin-
ghausen auf der A2 zwischen Altdorf und Erstfeld eingerichtet.

Der Notwarteraum Bellinzona S-N in Fahrrichtung Norden wurde in zwei Fallen durch die VMZ-CH aktiviert.
Der Rickhalt des Transit-Schwerverkehrs aus Richtung Italien am Warenzoll in Chiasso (Blocco-Dogana)
musste in lediglich einem Fall angewendet werden. Grund fiir diese Massnahme war ein schwerer Unfall zwi-
schen Melide und Grancia.
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6 Methodik

6.1 Methodik und Grundlagen der Fahrleistungserfassung

Die Fahrleistung auf den Stammstrecken der Nationalstrassen wurde fir die Jahre 2008 und 2009 erstmals
berechnet und zum ersten Mal im Verkehrsflussbericht 2010 verdffentlicht. Die Kennzahl umfasst die Fahr-
zeugkilometer des gesamten Verkehrs auf der Stammstrecke der Nationalstrassen. Separat ausgewiesen wird
die Fahrleistung fir den schweren Glterverkehr (Lastwagen, Lastenzug, Sattelzug). Nicht bertcksichtigt sind
die Fahrleistungen auf den Nationalstrassenanschlissen sowie auf den Zubringern von und zu den Natio-
nalstrassen. Zur Ermittlung dieser Fahrleistungen liegt keine ausreichende Datengrundlage vor.

Berechnet hat das ASTRA die Fahrleistung aus der Lange der Nationalstrassenabschnitte und den erhobenen
Verkehrsbelastungen pro Abschnitt. Fur die Bestimmung der Fahrleistung auf den Stammstrecken sind zwei
Falle zu unterscheiden:

e  Abschnitte mit Messstellen:
Fir diese Abschnitte lassen sich die bendtigten Ergebnisse direkt aus der erhobenen Verkehrsbelas-
tung und der Lange des Abschnitts ermitteln.

e  Abschnitte ohne Messstellen:
Auf diesen Abschnitten hat das ASTRA die Fahrleistungen aus den ermittelten Daten auf den benach-
barten Messstellen hochgerechnet.

6.2 Methodenwechsel bei der Berechnung der Fahrleistung

Mit dem aktuellen Bericht zur Fahrleistung auf den Nationalstrassen werden erstmals Zahlen prasentiert, wel-
che mit Hilfe eines detaillierten Verkehrsmodells berechnet wurden. Das verwendete Verkehrsmodell bildet
die Realitat praziser ab, als es mit der bisherigen Methode maéglich war.

In den vorangegangenen Jahren wurde die Fahrleistung firr die Kategorien ,Gesamtverkehr” und ,schwerer
Guterverkehr* 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 Nationalstrassen-Abschnitts. Weil die Menge der an
einem Anschluss ein- und ausfahrenden Fahrzeuge nicht bekannt war, wurde dabei vereinfachend davon
ausgegangen, dass die Verkehrsmenge in den Anschlussbereichen jeweils der Verkehrsmenge auf den an-
grenzenden Nationalstrassen-Abschnitten entsprach. Wo keine Messstellen vorhanden waren, wurde die Ver-
kehrsmenge aus den erfassten Werten auf den angrenzenden Abschnitten interpoliert.

Fir das Jahr 2015 wurde die Fahrleistung erstmals mit Hilfe eines detaillierten Verkehrsmodells ermittelt. Im
Gegensatz zur friiheren Methode bericksichtigt dieses Modell, dass ein geringer Teil des Verkehrs die Natio-
nalstrasse 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 Natio-
nalstrassen-Abschnitten ohne Messstelle erfolgt mit Hilfe des Verkehrsmodells praziser, als dies mit der bis-
herigen Methode mdglich war.

Fir den Gesamtverkehr resultierte aus der Anwendung der bisherigen Methode eine Uberschatzung der aus-
gewiesenen Fahrleistung. Diese ist zwar nicht gravierend, in der Summe aber dennoch spirbar. Hauptverant-
wortlich dafur ist die leicht Uberschatzte Verkehrsmenge an den rund 440 Anschluss- und Verzweigungsbe-
reichen auf einer Lange von jeweils einigen hundert Metern.
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Damit die publizierten Zahlen fiir das Jahr 2015 trotzdem mit den Zahlen aus den Vorjahren verglichen werden
kodnnen, wurde die Fahrleistung fur die Jahre 2013 und 2014 riickwirkend auch mit der neuen Methode ermittelt
und in der Tabelle 1 auf Seite 6 ausgewiesen. Fir den Gesamtverkehr resultierte aus der bisherigen Berech-
nungsmethode im Jahre 2013 eine Uberschatzung der ausgewiesenen Fahrleistung um 1:217 Millionen Fahr-
zeugkilometer. 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 Guterverkehrs. Diese ist bei beiden
Berechnungsmethoden vergleichbar. Der Grund dafiir ist dem Umstand geschuldet, dass der schwere Giiter-
verkehr in der Regel weitrdumiger verkehrt und sich die Menge der schweren Guterfahrzeuge in den An-
schlussbereichen deshalb kaum von jener auf den jeweils angrenzenden Abschnitten unterscheidet.

6.3 Methode 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
Vereinbarungen mit dem ASTRA bereinigt, validiert und aufbereitet werden.

Auch im 2015 erfolgte die Erfassung der Verkehrsmeldungen zu einem grossen Teil manuell. Es stehen also
keine flachendeckenden Echtzeitdaten fir eine automatisierte Verarbeitung und Generierung von Verkehrsmel-
dungen zur Verfligung.

Die manuelle Dateneingabe erfolgte bei folgenden Organisationen:
e der zentralen, dreisprachigen Viasuisse-Redaktion in Biel (Staumeldungen)
e der Viasuisse-Lokalredaktion fiir den Grossraum Zirich in Dielsdorf (Staumeldungen)

e der Verkehrsmanagementzentrale VMZ-CH des ASTRA in Emmen (Baustellenmeldungen und Mel-
dungen im Kontext Verkehrsmanagement sowie Staumeldungen)

e den Leitzentralen der Kantonspolizei KLZ (Staumeldungen)

Die Kantone fuhren die Aufgaben in der Verkehrsinformation und damit in der Stauerfassung im Mandat des
ASTRA durch. Die VMZ-CH lberwacht die Aufgabenerfiillung. Die Daten werden auf allen Ebenen im gleichen
Format erstellt. Dadurch ist der sichere Austausch mit der VMZ / KLZ jederzeit gewahrleistet. 2015 wurde eine
Erhdhung der gultigen Meldungen von 11 % festgestellt. Dies ist wahrscheinlich auf die EinfUhrung der Fach-
applikation Verkehrsmanagement durch das ASTRA zurtickzufiihren. Aufgrund des einheitlichen Prozesses bei
Bund und Kantonen konnten mehr Meldungen gemacht werden und dies fiihrte zu einer hoheren Anzahl an
gultigen Meldungen. Der Anteil Staumeldungen hingegen blieb mit 35 % genau gleich wie 2014.

Staudaten nach Quellen 2014 2015 Abweichung 14-15
Total glltige Meldungen 35470 39'546 +4076 11%
Staumeldungen 12'589 13994 +1405 11%
Anteil Staudaten [%] 35 35 0 0%

Tabelle 8 Staudaten
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Verzeichnis der Datenquellen

2 erlga:sr:m%iﬁ(lgﬁ?g auf den Nationalstrassen und Anteile 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/NMZ/

Anhang 1 Durchschnittlicher taglicher Verkehr auf den

Nationalstrassen

Rosenthaler + Partner AG

Anhang 2 Durchschnittlicher taglicher Schwerverkehr auf

den Nationalstrassen

Rosenthaler + Partner AG

Tabelle 9 Datenquellenverzeichnis
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8 Definitionen

ARE Bundesamt fiir Raumentwicklung

ASTRA Bundesamt fiir Strassen

BFE Bundesamt fur Energie

BFS Bundesamt fiir Statistik

Durchschnittlicher Tages- | Beim durchschnittlichen Tagesverkehr wird der Mittelwert des 24-Stun-
verkehr (DTV) 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 Uber 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 zugehdrigen
Strassenabschnitte sind im ebenfalls 1960 verabschiedeten Bundesbe-
schluss Uber das Nationalstrassennetz im Detail aufgefuhrt. 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 Glterverkehr

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 Ver-
lust-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 Gutern zu-
ruckgelegten Kilometer innerhalb eines Jahres (gemessen in Personen-
oder Tonnenkilometern).

Verkehrsleistungen im Gu-
terverkehr

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

Verkehrsiberlastung

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

VMZ-CH

Nationale Verkehrsmanagementzentrale in Emmenbricke
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Anhang 1 Durchschnittlicher taglicher Verkehr auf den Nationalstrassen
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Anhang 1 Durchschnittlicher taglicher Verkehr auf den Nationalstrassen
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