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1 Einleitung
1.1 Uberblick iiber die Vorstudie und die Berichtsinhalte

Das hohe Verkehrsaufkommen auf der Nord-Slide-Achse — vor allem an Feiertagen und wahrend der
Ferienzeit — fihrt zu einem grossen Stauaufkommen auf den Nationalstrassen vor dem Gotthard und
dem San Bernardino (beide Fahrtrichtungen). Dies hat wiederum starke negative Auswirkungen auf
das nachgeordnete Strassennetz und die Bevolkerung der betroffenen Regionen. Es ist daher zu pru-
fen, mit welchen zuséatzlichen Massnahmen auf/entlang der Nationalstrassen diese Probleme ange-
gangen und reduziert werden kdnnen. Mit der Vorstudie sollen diese Untersuchungen lanciert sowie
die zweckmassigsten, im Rahmen einer spateren Bearbeitung weiter zu vertiefenden, Losungsvarian-
ten festgelegt werden.

Die Vorstudie unterteilt sich in insgesamt vier Arbeitsphasen. Vorliegendes Dokument fasst die Ergeb-
nisse der Phase 3 (Ermittlung der grundséatzlichen Zweckmassigkeit) und 4 (Festlegung der weiterzu-
verfolgenden Lésungsvarianten und des weiteren Vorgehens) zusammen.

Phase 1 Phase 2

Phase 3 v v

Vertiefung der weiterverfolgten Losungsvarianten und
Priifung der grundsatzlichen Machbarkeit und Zweckmassigkeit

Phase 4 \ 4

Schlussfolgerungen

Abbildung 1: Vorgehen Vorstudie

1.2 Abgrenzung
Far die Durchfuhrung der Vorstudie gilt folgende Abgrenzung:

o Der Bearbeitungsperimeter umfasst die Nord-Sud-Nationalstrassenverbindungen via Gott-
hard und San Bernardino, die tGbrigen Nord-Sid-Strassenverbindungen im In- und Ausland
sind Bestandteil des Betrachtungsperimeters;

° Das Studium der Losungsvarianten bezieht sich vornehmlich auf Massnahmen die kurz- bis
mittelfristig umsetzbar sind;

. Die Entwicklung der Losungsvarianten bezieht sich auf das bestehende Nationalstrassennetz
und dessen Betrieb;

. Der Bau zuséatzlicher Fahrstreifen/neuer Netzelemente steht nicht zur Diskussion und ist von
der Variantenentwicklung ausgeschlossen (dazu gehdrt auch die gleichzeitige Nutzung von
zwei Fahrstreifen pro Fahrtrichtung durch den Gotthardtunnel nach Inbetriebnahme der bei-
den Tunnelréhren), Ausbauten im Sinne von Anpassungen (z.B. zusatzliche Warte-/Stau-
rdume) sind hingegen Bestandteil der Studie;

. Der Fokus liegt auf dem PW-Verkehr, Massnahmen fir den Lkw-Verkehr werden nicht mit-
einbezogen.
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2 Verkehrliche Ausgangslage

Vorliegendes Kapitel fasst die Ergebnisse der Phase 1 zusammen, bzw. gibt einen Uberblick Gber die
verkehrliche Ausgangslage auf den betroffenen Abschnitten der N2 und der N13.

2.1 N2 Altdorf — Bellinzona

Die N2 stellt zwischen Basel und Chiasso eine durchgehende Nord-Sid-Verbindung durch die Schweiz
dar. Der Abschnitt zwischen Altdorf und Bellinzona weist folgende Merkmale auf:

. Durchgehend mindestens zwei Fahrstreifen bis zum Tunnelportal, auf gewissen Abschnitten
zuséatzlicher Uberholstreifen;

. In beide Richtungen Abbau auf einen Fahrstreifen vor dem Portal des Gotthardtunnels;

. Gut ausgebaute Nationalstrasse Giber den Gotthardpass als Alternative zur Tunneldurchfahrt
(an ca. 150 Tagen pro Jahr gedffnet);

) Vor allem auf der Nordrampe hohe Dichte an Autobahnanschliissen;

o Parallel zur Autobahn verlaufende Kantonsstrasse H2 bis zu den Tunnelportalen.

Die Verkehrssituation lasst sich wie folgt zusammenfassen:

o Im Jahr 2022 wurden vor dem Gotthard-Nordportal (Fahrtrichtung Stid) an 125 Tagen Stauer-
eignisse erfasst’, die eine Lange von mehr als 3 Kilometern? aufwiesen und tiber den An-
schluss Wassen hinausreichten. Gravierende Stauereignisse mit einer Lange von mehr als 8
Kilometern und Wartezeiten von mehr als 80 Minuten traten an 36 Tagen auf. An 2 Tagen
erreichten die Staus eine Lage von mehr als 20 Kilometern und reichten bis Gber den An-
schluss Erstfeld hinaus.

o Am Gotthard-Sudportal (Fahrtrichtung Nord) wurden im Jahr 2022 an 30 Tagen Staus er-
fasst, die langer als 8 Kilometer waren und iber den Anschluss Quinto hinausreichten. An 10
Tagen davon erreichten die Staus eine Lange von 10 bis 15 Kilometern und reichten Gber
den Anschluss Faido hinaus. Die Staus fuhrten zu Wartezeiten von 100 bis 150 Minuten.

. Das Verkehrsaufkommen durch den Gotthardtunnel betrug 2022 durchschnittlich 18'621
Fahrzeuge pro Tag in beiden Richtungen (DTV = durchschnittlicher Tagesverkehr). Im Haupt-
reisemonat Juli stieg der DTV auf 26'158 Fahrzeuge an® Die Gotthardpassstrasse wurde
2022 durchschnittlich von 4'888 Fahrzeugen befahren, im Juli 2022 von 6'751 Fahrzeugen*.

) Ein Gberdurchschnittlich hoher Anteil an Fahrzeugen mit auslandischem Kennzeichen (durch-
schnittlich 30 %, an reiseintensiven Tagen bis zu 80 %)5.

' Staudatenbank Verkehrsmanagementzentrale Schweiz, ASTRA und Viasuisse

2 Die Angaben zur Staulénge entsprechen der Streckendistanz bis zu den aufgefiihrten Anschliissen und sind Maximalangaben, die Staulange
kann variieren und die effektive Staulange fallt in der Regel tiefer aus, da aus Sicherheitsgriinden (Tunnelstrecke, Steinschlag- oder Lawinen-
gefahr) gewisse Streckenabschnitte mittels Lichtsignalanlagen staufrei gehalten werden missen

3 Bundesamt fiir Strassen (2022). Schweizerische automatische Verkehrszahlung, Zahlistelle 150 St. Gotthardtunnel
4 Bundesamt fiir Strassen (2022). Schweizerische automatische Verkehrszéhlung, Zahistelle 010 Hospenthal
5 Stichprobenerhebung durch die Verkehrsmanagementzentrale (2023)
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2.2 N13 Sargans — Bellinzona

Der Nationalstrassenabschnitt zwischen Sargans und Bellinzona weist folgende Merkmale auf:

o In beiden Fahrtrichtungen mehrere Kapazitatsbriche bereits vor dem Tunnelportal San Ber-
nardino, einstreifige und zweistreifige Abschnitte I16sen sich ab. Starkster Kapazitatsbruch an
den Isla Bella und Plazzas Tunnels zwischen Reichenau und Rothenbrunnen;

) Zwischen Thusis und Bellinzona grésstenteils einstreifige Verkehrsflihrung im Gegenverkehr;

o Aufgrund kurvenreicher Streckenfihrung und Steigungen/Gefalle teilweise erschwerte Bedin-
gungen fur den Schwerverkehr;

) Auf dem ganzen Abschnitt parallel verlaufende Kantonsstrasse H13;

o Die Passstrasse uUber den San Bernardino stellt keine leistungsfahige Alternative dar;

o Grosstenteils sehr hohe Dichte an Anschlissen;

o Im Gegensatz zur N2 bildet die N13 die Hauptzufahrtsachse zu stark frequentierten Touris-

musregionen des Kantons (Bundner Oberland, Prattigau, Schanfigg und Engadin), entspre-
chend hoch fallt der Anteil an Ziel-Quell-Verkehr aus;

J Dichte Besiedelung im Ballungsraum Chur;

J Zudem zwischen der Verzweigung Sarganserland und dem Anschluss Landquart weit ver-
zweigtes Netz an Ausweichrouten.

Die Verkehrssituation lasst sich wie folgt zusammenfassen:

o Auf der N13 San Bernardino-Route prasentierte sich die Situation deutlich weniger gravierend
als auf der N2 zwischen Altdorf und Bellinzona. Die hauptursachlichen Stauwurzeln lagen bei
den Spurabbauten vor den Tunnels Plazzas und Isla Bella bei Reichenau. In Fahrtrichtung Sid
(vor dem Nordportal des Plazzas Tunnels) wurden im Jahr 2022 an 21 Tagen Stau oder sto-
ckender Verkehr registriert, der sich in Ausnahmeféllen bis zum Anschluss Chur Sid aus-
dehnte. An weiteren 5 Tagen dehnte sich die Verkehrsstorung Giber den Anschluss Chur Sid
hinaus aus. In Fahrtrichtung Nord — beim Spurabbau vor dem Isla-Bella-Tunnel — wurde an 17
Tagen Stau oder stockender Verkehr bis maximal zum Anschluss Thusis Nord registriert. An
weiteren 2 Tagen reichte die Verkehrsstérung bis maximal zum Anschluss Thusis Sid.®

o Wie in nachfolgender Abbildung ersichtlich ersichtlich, bestehen auf der N13 weitere Ab-
schnitte, auf denen an gewissen Tagen Stau oder stockender Verkehr entsteht (orange Pfeile).
Diese Verkehrsstdérungen beschrankten sich jedoch auf einzelne Tage im Jahr und sind zur
Hauptsache auf den Verkehr von und zu den angrenzenden Tourismusdestinationen des Kan-
tons Graublinden zurlckzufihren. Der verkehrliche Handlungsbedarf mit Bezug zum Nord-
Siid-Verkehr bezieht sich insbesondere auf den Teil der Route in der Region Chur/Hinterrhein
(Plazzas und Isla Bella Tunnels).”

) Das Verkehrsaufkommen betrug 2022 im alpenquerenden San Bernardinotunnel durchschnitt-
lich 8074 Fahrzeuge pro Tag in beiden Richtungen (DTV = durchschnittlicher Tagesverkehr).
Im Hauptreisemonat Juli stieg der DTV auf 12’806 Fahrzeuge an.?®

6 Staudatenbank Verkehrsmanagementzentrale Schweiz, ASTRA und Viasuisse
7 Staudatenbank Verkehrsmanagementzentrale Schweiz, ASTRA und Viasuisse
8 Bundesamt fiir Strassen (2022). Schweizerische automatische Verkehrszéhlung, Zahlstelle 044 San Bernardino (Tunnel)
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) Im nérdlichen Streckenabschnitt beim Anschluss Bad Ragaz zeigte sich 2022 mit durchschnitt-
lich 48’471 und im Hauptreisemonat Juli mit 54’777 Fahrzeugen pro Tag in beiden Richtungen®
ein deutlich héheres Verkehrsaufkommen als am San Bernardinotunnel. Dies unterstreicht die
Bedeutung der N13 zur Erschliessung des Ballungszentrums Chur sowie der kantonalen Tou-
rismusregionen. Der Anteil an alpenquerendem Verkehr ist im Vergleich zur N2 deutlich
geringer. Beispielsweise querten an den Feiertagen im Frihling 2022 in Fahrtrichtung Sud nur
ca. 40 % des Verkehrs auf Hohe Bad-Ragaz im weiteren Verlauf den San Bernardinotunnel.
Im Juli mit dem Ferienreiseverkehr dirften es im Durchschnitt sogar nur rund 25 % sein.

Abbildung 2: Verkehrliche Ausgangslage

¢ Bundesamt fiir Strassen (2022). Schweizerische automatische Verkehrszéhlung, Zahistelle 025 Bad Ragaz (keine Daten August bis Oktober
2022) 8/124
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3 Entwicklung und Reduktion des Variantenfachers
3.1 Vorgehen

Die Phase 2 dient dazu, aus einer mdglichst vollstandigen Auswahl diejenigen Lésungsvarianten zu
bestimmen, fiir die die grundsatzliche Zweckmassig- und Machbarkeit untersucht werden soll. Hierfir
kommt ein mehrstufiges Vorgehen zur Anwendung:

I | | |

LITTITRN T
I I I I I I I Erste Reduktion Variantenfacher

l l Zweite Reduktion Variantenfacher

Variantenentwicklung

Abbildung 3: Vorgehen Entwicklung und Reduktion des Variantenfdchers

Schritt 1: Variantenentwicklung

In einem ersten Schritt erfolgt eine strukturierte Variantenentwicklung, bei der fiir spezifische Themen-
bereiche konkrete Losungsvarianten/Massnahme ermittelt und festgelegt werden. Dabei steht die Ge-
wahrleistung der Vollstandigkeit im Vordergrund. Es ist wichtig, den Ldsungsfacher so breit wie mdg-
lich zu spannen und dabei auch Massnahmen aufzufiihren die unrealistisch zu sein scheinen.

Schritt 2: erste Reduktion des Variantenfdchers

Im Anschluss an Schritt 1 erfolgt eine erste Reduktion des Variantenfachers. Eine Losungsvariante
wird dann verworfen, wenn eines der folgenden Kriterien erfullt ist:

. Offensichtlich ungentigender Nutzen;

. Im Vergleich deutlich/offensichtlich weniger zweckmassig als andere Lésungsvarianten;

3 Kirzlich verworfener Ansatz (beispielsweise im Rahmen bereits erfolgter politischer Diskussi-
onen);

. Machbarkeit offensichtlich nicht gegeben;

. Widerspruch zu geltenden internationalen Vereinbarungen.

In der Vorstudie nicht weiter vertieft werden zudem Lésungsvarianten, deren Umsetzung nicht im Ver-
antwortungsbereich des ASTRA liegen. Dies betrifft Massnahmen des Schienenverkehrs und strassen-
seitige Lésungsvarianten, die ausserhalb des Nationalstrassenperimeters liegen. Ebenfalls nicht weiter
betrachtet werden Massnahmen, die bereits heute Aufgabenbestandteil des laufenden Nationalstras-
senbetriebs sind.

Schritt 3: Grobbeurteilung und zweite Reduktion des Variantenféachers

Auf Basis einer groben Beurteilung anhand einheitlicher Kriterien werden im vorliegenden Arbeitsschritt
diejenigen Lésungsvarianten bestimmt, firr die eine grundséatzliche Uberpriifung der Zweckmassig- und
Machbarkeit erfolgt.

Die zur Anwendung gelangenden Kriterien ergeben sich aus der Problemanalyse und prasentieren
sich wie folgt:

9/124
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Umsetzbarkeit und Praktikabilitét

o Sicherstellung der grundsatzlichen Machbarkeit (baulich, technisch, betrieblich).
Verkehrliche Auswirkungen

) Reduktion des Verkehrsvolumens auf der Strasse und Erhéhung der Fahrzeugauslastung;

) Optimale Verteilung des strassenseitigen Verkehrsaufkommens auf und zwischen den einzel-
nen Nord-Siid-Nationalstrassenachsen, Vermeidung von Uberlastungen aufgrund von Mass-
nahmen auf Parallelachsen, zeitliche Glattung des Verkehrsaufkommens;

o Verminderung, bzw. Vermeidung des Ausweichverkehrs auf das nachgeordnete Strassen-
netz,

o Verlassliche Reise- und moglichst reduzierte Stauzeiten fur den Nord-Sid-Verkehr (beide
Fahrtrichtungen);

) Vermeidung negativer Auswirkungen fur den Ziel-/Quell- und Binnenverkehr (nicht alpenque-
rend);

. Vermeidung negativer Auswirkungen auf die Verkehrssicherheit.

Auswirkungen auf Umwelt, Landschaft und Siedlung
) Vermeidung negativer Auswirkungen auf Umwelt, Landschaft und Siedlung;
Grobe Kosten-Nutzen-Abschétzung

. Hohe Wahrscheinlichkeit eines absehbaren positiven Kosten-Nutzen-Verhaltnis;

3.2 Variantenentwicklung und erste Reduktion
3.21  Uberblick

Die ermittelten Losungsvarianten lassen sich vier Gibergeordneten Themenbereichen zuordnen:

Dosierung

Beeinflussung des Zu-/Abflusses auf, zu und ab den Nationalstrassen

Erhebung von Gebiihren fiir die Nutzung von Nationalstrassenabschnitten

Strassennutzung

Veranderte Nutzung der bestehenden Strasseninfrastruktur

Realisierung zuséatzlicher Alternativen zur Strassennutzung

Abbildung 4: Uberblick Variantenficher
Nachfolgende Kapitel 3.2.2 bis 3.2.6 fassen die Ergebnisse der Variantenentwicklung und ersten Re-

duktion zusammen. Ein detaillierter Uberblick iiber den entwickelten Variantenficher und dessen ers-
ten Reduktion befindet sich im Anhang 1.

ASTRA-D-C8D73401/1828
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3.2.2 Lésungsvarianten Themenbereich Dosierung
Im Themenbereich Dosierung bestehen Losungsvarianten fur folgende Kategorien:
Geschwindigkeitsreduktion

Die Lésungsvarianten dieser Kategorie sehen vor, die signalisierte Héchstgeschwindigkeit auf den Zu-
fahrtsstrecken (N2, N4 und N13) und/oder in den Tunnels sowie dem Passiubergang zu reduzieren, um
auf diese Weise den Zu- und Durchfluss zu optimieren.

Es liegen keine offensichtlichen Griinde vor, die LOsungsvarianten bereits zum jetzigen Zeitpunkt zu
verwerfen. Die Optimierung der signalisierten Hochstgeschwindigkeit auf den Zufahrtsstrecken und
dem Passubergang wird jedoch in der Vorstudie nicht weiterverfolgt, da diese bereits Gegenstand der
laufenden Tatigkeiten des Nationalstrassenbetriebs sind.

Im Rahmen der Vorstudie weiterverfolgte Losungsvarianten:

> Héchstgeschwindigkeit 60 km/h im Gotthardtunnel

> Héchstgeschwindigkeit 60 km/h im San Bernardinotunnel

Vordosierung und Tropfenzahler

Bereits heute besteht eine Vordosierung des Verkehrs auf der N2. Die entwickelten Ldsungsvarianten
sehen vor, diese Dosierungen zu erweitern sowie auf der N 13 auf beiden Fahrtrichtungen einzufihren.
Weiter bestlinde die Moéglichkeit, die Dosierungen bereits an den Landesgrenzen (vor dem Eintritt in
die Schweiz) zu realisieren.

Die Erweiterung der Vordosierung auf den Zufahrtsachsen N2 wird bereits im Rahmen des laufenden
Betriebs durchgefiihrt und daher im Rahmen der Vorstudie nicht weiterverfolgt. Eine Erweiterung der
Vordosierung auf der N13 soll jedoch geprtft werden. Die Vordosierung an den Landesgrenzen hinge-
gen wird verworfen. Diese Massnahme wirde den regionalen Binnen- und Ziel-/Quell-Verkehr, der an-
teilsmassig eine deutlich wichtigere Rolle einnimmt als der alpenquerende Verkehr via N2 und N13, zu
stark beeintrachtigen. Zudem wiirde die Massnahme zu kilometerlangen Rickstaus auf dem auslandi-
schen Autobahnnetz fiihren. Die (technische und politische) Umsetzbar- und Machbarkeit ist somit of-
fensichtlich nicht gegeben.

Weitere Lésungsvarianten dieser Kategorie sind die Anpassung und Aufhebung des bestehenden
Tropfenzahlersystems. Wahrend die Uberpriifung und Anpassung des Systems im Rahmen des lau-
fenden Betriebs — d.h. ausserhalb der Vorstudie — erfolgt, wird die Aufhebung im Rahmen der Vorstu-
dien weiterverfolgt.

Im Rahmen der Vorstudie weiterverfolgte Losungsvarianten:

> Einftihrung Vordosierung N13 beide Fahrtrichtungen
> Aufhebung Tropfenzéhlersystem

Ausfahrts- und Einfahrtsdosierung

Die Dosierung der Anschlisse, d.h. die Steuerung der Ausfahrten von und die Einfahrten auf die Natio-
nalstrassen N2 und N13 stellen weitere denkbare Losungsvarianten dar. Es bestehen keine offensicht-
lichen Griinde diese bereits zum jetzigen Zeitpunkt zu verwerfen. Die Einfahrtsdosierungen werden je-
doch in der Vorstudie nicht weiterverfolgt, da diese bereits Gegenstand der laufenden Tatigkeiten des
Nationalstrassenbetriebs sind.

Im Rahmen der Vorstudie weiterverfolgte Losungsvarianten:
> Dosierung Ausfahrten N2
> Dosierung Ausfahrten N13

11/124
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Slotmanagement

Die Lésungsvarianten zum Slotmanagement sehen vor, dass die Alpenquerungen auf der N2 und/oder
N13 nur nach vorgangiger Anmeldung und in einem vorgegebenen Zeitfenster erfolgen kann. Von den
ermittelten Losungsvarianten kommen diejenigen infrage, die ein umfassendes Slotmanagement auf
beiden Achsen vorsehen. Isolierte Losungen (d.h. Slotmanagement ausschliesslich am Gotthard oder
San Bernardino) fiihren zu unerwiinschten Verlagerungen sowie zu zusatzlichem Stauaufkommen auf
der/den frei zuganglichen Achse/n und werden verworfen.

Im Rahmen der Vorstudie weiterverfolgte Losungsvarianten:

> Slotmanagement Gotthardtunnel — San Bernardinotunnel - Gotthardpass

3.2.3 Loésungsvarianten Themenbereich Benutzungsgebiihr
Im Themenbereich Benutzungsgebihr bestehen Ldsungsvarianten fir folgende Kategorien:
Roadpricing

Die Lésungsvarianten zum Roadpricing sehen vor, die Benutzung der beiden Tunnels und/oder der
Passstrasse sowie der Zufahrtsstrecken nur gegen Ausrichtung einer Gebuhr zu ermdglichen. Von den
ermittelten Lésungsvarianten kommen diejenigen infrage, die ein Roadpricing an beiden Alpenquerun-
gen vorsehen. Isolierte Losungen (d.h. eine Benutzungsgebihr ausschliesslich am Gotthard oder San
Bernardino) flihren zu unerwiinschten Verlagerungen sowie zu zusatzlichem Stauaufkommen auf
der/den frei zuganglichen Achse/n und werden verworfen.

Die Einfihrung einer Gebuhr auf den Zufahrtsstrecken (N2/N14 und/oder N3/N13) kann ebenfalls nicht
infrage kommen. Isolierte Lésungen (entweder auf N2/N14 oder N3/N13) fihren zu unerwinschten
Verlagerungen. Die Umsetzbarkeit einer Benutzungsgebuhr auf allen vier Achsen ist aus Sicht des
ASTRA nicht gegeben und benachteiligt den regionalen Binnen- und Ziel-Quell-Verkehr, bzw. den nicht
alpenquerenden Verkehr zu stark (auch im Vergleich zu den Verkehrsteilnehmenden auf dem Ubrigen
Nationalstrassennetz).

Eine weitere Losungsvariante sieht vor, dass der Bund ein Instrument entwickelt, mit dem die Kantone
auf den vom Ausweichverkehr betroffenen Strecken des nachgeordneten Netzes eine Gebihr erheben
kdnnen.

Im Rahmen der Vorstudie weiterverfolgte Losungsvarianten:

> Benutzungsgebiihr Gotthardtunnel — San Bernardinotunnel — Gotthardpass

> Benutzungsgebiihr Ausweichrouten

Mobility Pricing

Neben dem Roadpricing stellt auch die Einfihrung eines Mobilitypricings eine mdgliche Lésungsvari-
ante dar. Wahrend sich das Roadpricing (siehe oben) ausschliesslich auf die Strassennutzung bezieht,
handelt es sich beim Mobilitypricing um eine nutzungsbezogene Abgabe, die die Verkehrstrager
Strasse und Schiene umfasst. Es liegen keine offensichtlichen Griinde vor, diese Losungsvariante be-
reits zum jetzigen Zeitpunkt zu verwerfen.

Im Rahmen der Vorstudie weiterverfolgte Losungsvarianten:

> Mobilitypricing Alpenquerungen / Nord-Stid-Verbindungen

Autobahnvignette

Eine Preiserh6hung der Autobahnvignette stellt eine mogliche Losungsvariante dar, um die Nach-
frage/das Verkehrsvolumen auf den betroffenen Strecken zu reduzieren. Es liegen keine offensichtli-
chen Griinde vor, diese Losungsvariante bereits zum jetzigen Zeitpunkt zu verwerfen. Eine Erweite-
rung der Vignettenpflicht auf Alpenpasse, schafft hingegen keinen Mehrwert, da die alpenquerenden
Fahrzeuge bereits grossmehrheitlich mit einer Vignette besttckt sind.
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Im Rahmen der Vorstudie weiterverfolgte Losungsvarianten:

> Preiserh6hung Autobahnvignette

3.2.4 Loésungsvarianten Themenbereich Strassennutzung

Im Themenbereich Strassennutzung bestehen Lésungsvarianten fiir folgende Kategorien:

(Teil-)Sperrung Ein- und Ausfahrten

Die Lésungsvarianten dieser Kategorie sehen vor, relevante Ein- und Ausfahrten von/auf die Natio-
nalstrassen zu sperren. Wahrend die bereits heute zur Anwendung kommenden punktuellen Sperrun-
gen Bestandteil des laufenden Nationalstrassenbetriebs sind und in der Vorstudie nicht weiterbearbei-
tet werden, wird die konsequente Sperrung der Anschliisse auf den Zufahrtsachsen, bzw. die Tren-
nung des alpenquerenden Verkehrs vom Binnen- und Ziel-Quell-Verkehr weiterverfolgt und gepriift.

Im Rahmen der Vorstudie weiterverfolgte Losungsvarianten:

> Sperrung der Anschliisse auf den Zufahrtsachsen N2 und N13 beide Fahrrichtungen, Tren-
nung alpenquerender Verkehr vom Binnen- und Ziel-Quell-Verkehr

Offnung/Nutzung bestehender Strecken/Flichen

Diese Kategorie umfasst Losungsvarianten, die eine (temporare) Umnutzung der bestehenden Infra-
strukturen und Strassenflachen vorsehen. Dazu gehéren die Verkirzung der Wintersperre am Gott-
hardpass oder dessen wintersicherer Betrieb. Bei beiden Losungsvarianten bestehen keine offensicht-
lichen Griinde, die ein friihzeitiges Verwerfen rechtfertigen wiirden. Ebenfalls einer Grobanalyse unter-
zogen werden sollen Lésungsvarianten, die eine dynamische Nutzung der bestehenden Fahrstreifen in
den Tunnels vorsehen (z.B. Offnung beider Fahrstreifen in Fahrtrichtung Nord und Sperrung der Tun-
neldurchfahrt in Richtung Sud) sowie eine flexible Kapazitatssteuerung an den beiden Alpenquerungen
vorsehen. Die dynamische Nutzung vorhandener Uberholstreifen in Gegenfahrtrichtung (als zusétzli-
cher Stauraum) und Sicherheitsstollen werden aufgrund nicht tolerierbarer Sicherheitsdefizite und nicht
gegebener Umsetzbarkeit verworfen. Dasselbe gilt fiir die Lésungsvarianten, die den Bau eines For-
derbandes in den Tunnelréhren (zur Erhéhung des Durchflusses) vorsehen. Deren Umsetzbarkeit ist
nicht gegeben, zudem akzentuieren sie die Stauproblematik.

Im Rahmen der Vorstudie weiterverfolgte Losungsvarianten:

> Verklirzung Wintersperre Gotthardpass
Wintersicherer Betrieb Gotthardpass
Dynamische Fahrstreifennutzung Gotthardtunnel
Dynamische Fahrstreifennutzung N13

«Kreissystem» Gotthardtunnel — San Bernardino

v ¥V v VY

Flexible Kapazitatssteuerung

Priorisierung Verkehrsstrome

Ebenfalls Bestandteil des Variantenfachers sind Losungen, die eine Priorisierung der lokalen, regionalen
und nationalen Verkehrsstrome vorsehen. Diese Ldsungsvarianten widersprechen dem Landesver-
kehrsabkommen mit der EU und dem Artikel 8, Absatz 1 und 2 der Bundesverfassung, wonach alle
Menschen vor dem Gesetz gleich sind und niemand — unter anderem aufgrund seiner Herkunft — diskri-
miniert werden darf. Hinzu kommt, dass die zur Umsetzung der Massnahmen notwendige Trennung der
Verkehrsstrome, wenn Uberhaupt nur mit sehr grossem Aufwand und mit nicht tolerierbaren negativen
Auswirkungen fiir den Ubrigen Verkehr umsetzbar ware. Es ist zudem zu bedenken, dass auch andere
Landesteile und Regionen in der Schweiz hohe Verkehrsaufkommen mit einem hohen Anteil an Transit-
und Freizeitverkehr aufweisen: Mit den gleichen Argumenten wie am Gotthard missten auch der
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dortigen Bevdlkerung Vorzugsrechte gewahrt werden. Mithin wirde die Idee und das eigentliche Wesen
der Nationalstrassen als Infrastrukturelement zur Verknipfung der Landesteile und Regionen ad absur-
dum gefiihrt.

Im Rahmen der Vorstudie weiterverfolgte Losungsvarianten:

-> keine

Zuteilung bestehender Strecken/Flachen

Die Kategorie beinhaltet Losungsvarianten, die die Einfiihrung einer Carpool-Lane oder die Umnutzung
des Pannenstreifens fir den lokalen/regionalen Ziel-Quell- und Binnenverkehr auf der N2 und/oder der
N13 vorsehen.

Die Realisierung von Carpool-Lanes kann auf beiden Achsen nicht infrage kommen. Einerseits ist die
Fahrzeugauslastung im Nord-Sud-Tourismusverkehr (insbesondere an den betroffenen Spitzentagen)
sehr hoch. Anderseits ist die Umsetzbarkeit mit nur zwei Fahrstreifen pro Richtung (auf der N13 teil-
weise nur ein Fahrstreifen) nicht gegeben. Auch die konsequente Pannenstreifenumnutzung (Uber die
Anschlisse hinaus und mit einer physischen Trennung zur Stammachse) zugunsten des lokalen/regio-
nalen Verkehrs ist nicht umsetzbar, bzw. wiirde zu einem zu grossen baulichen und nicht tolerierbaren
Defizit aus Sicht der Sicherheit und des Unterhalts fiihren.

Im Rahmen der Vorstudie weiterverfolgte Losungsvarianten:

-> keine

Harmonisierung Verkehrsfluss in den Tunnels

Die Lésungsvarianten in dieser Kategorie haben die Harmonisierung des Verkehrsflusses in den Tun-
nel zum Ziel. Die Einfihrung eines Platoonings oder die Vorgabe, dass die Tunneldurchfahrt nur fur
Fahrzeuge mit einem fortgeschrittenen Assistenzsystem (z.B. Level 3) erlaubt ist, liefern einen wichti-
gen Beitrag zu diesem Ziel. Die Lésungsvarianten sind jedoch aufgrund der aktuell noch zu geringen
Durchdringung der Technologien, der Diskriminierung von Verkehrsteilnehmenden und des absehba-
ren Verlagerungsverkehrs nicht umsetzbar. Einer Grobbeurteilung unterzogen werden sollen jedoch
die Pflicht zur Aktivierung des Abstandstempomats, falls dieser vorhanden ist, und die Installation ei-
nes Lenksystems/einer Lichterkette in den Tunnels.

Im Rahmen der Vorstudie weiterverfolgte Losungsvarianten:

> Pflicht zur Aktivierung von Level 3 falls vorhanden

> Lenksystem Lichterkette — Vorgabe empfohlene Geschwindigkeit

3.2.5 Verkehrsvermeidung und -verlagerung (modal, raumlich und zeitlich)

Im Themenbereich Strassennutzung bestehen Lésungsvarianten fiir folgende Kategorien:

Autoverlad

Der Verlad der Autos auf Schienen oder Strassenfahrzeuge (lokal oder grossraumig) ermaéglicht es,
das Verkehrsaufkommen auf der Strasse zu reduzieren. Im Rahmen der Grobbeurteilung wird zu pri-
fen sein (auch basierend auf den bereits durchgefiihrten Untersuchungen), wie gross dieses Reduzie-
rungspotential sein kann. Der Verlad auf die Schiene wird ausserhalb der Vorstudie weiterverfolgt°.

Im Rahmen der Vorstudie weiterverfolgte Losungsvarianten:

> Autoverlad Strasse lokal (Erstfeld — Biasca und/oder G6schenen — Airolo)

> Autoverlad Strasse weitrdumig (Basel/Schaffhausen und/oder Luzern/Ziirich — Chiasso)

0Vgl. dazu: Kurzbericht «Beitrag der Schiene zur Entschérfung der Problematik des Ausweichverkehrs entlang der N2 und N13», ASTRA
(2024) 14/124
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Ausbau OV- und Sharing-Angebote

Dieser Kategorie sind Losungsvarianten zugeteilt, die auf eine Modalverschiebung vom MIV hin zur
geteilten Mobilitat abzielen. Dazu gehdren sowohl die Verdichtung/der Ausbau des Bahngebots und
der Fernbusse als auch die Erhéhung des Angebots an Miet- und Sharingfahrzeugen in den Zielregio-
nen und die (Weiter-)Entwicklung von Mitfahrbdrsen. Alle diese Lésungsvarianten kdnnten einen Bei-
trag zur Problemreduktion leisten. Die Weiterbearbeitung muss jedoch ausserhalb der Vorstudie erfol-
gen, da sie entweder den Verkehrstrager Schiene betreffen (im Verantwortungsbereich des BAV)!"!
oder von privaten Anbietern/Unternehmen entwickelt und zur Verfigung gestellt werden.

Im Rahmen der Vorstudie weiterverfolgte Losungsvarianten:

> keine

Verkehrsinformation

Die Lésungsvarianten sehen vor, die Verkehrsteilnehmenden gezielt tiber die Stausituation und die
Routenempfehlung zu informieren, um auf diese Weise eine mdglichst optimale raumliche und zeitliche
Verteilung des Verkehrsaufkommens zu erreichen. Dies kann mit der Nutzung der bestehenden Instru-
mente/Ausristung im In- und Ausland erfolgen. Diese Massnahmen sind Bestandteil des laufenden
Betriebs und werden in der Vorstudie nicht weiterbearbeitet. Daneben besteht eine Lésungsvariante,
die die Entwicklung eines detaillierten Prognosetools vorsieht, mit dem das Verkehrs- und Stauaufkom-
men moglichst genau abgeschatzt werden kann. Auch eine weitergehende Sensibilisierung der Bevol-
kerung stellt eine denkbare Lésung dar. Der Nutzen dieser zwei Massnahmen soll im Rahmen der
Grobbeurteilung abgeschéatzt werden.

Im Rahmen der Vorstudie weiterverfolgte Losungsvarianten:

> Entwicklung detailliertes Prognosetool
> Sensibilisierungskonzept Bevélkerung
Fahrverbote

Der entwickelte Variantenfacher beinhaltet auch zwei Lésungsvarianten, die auf den betroffenen Stre-
cken ein Fahrverbot vorsehen. Eine Losungsvariante propagiert autofreie Sonntage an den aktuell
problematischen Wochenenden. Sie wird jedoch nicht weiterverfolgt, da sie offensichtlich nicht umsetz-
bar ist. Die zweite Ldsungsvariante (punktuelle Fahrverbote) soll hingegen einer groben Beurteilung
unterzogen werden.

Im Rahmen der Vorstudie weiterverfolgte Losungsvarianten:

> Punktuelle Fahrverbote (z.B. gerade Nummern dlirfen nur an geraden Tagen verkehren)

(Finanzielle) Anreize

Ebenfalls Berucksichtigung finden Lésungsvarianten, die mit (finanziellen) Anreizen die Verkehrsteil-
nehmenden dazu motivieren sollen, die kritischen Strassenabschnitte zu meiden. Die Umsetzung wie
auch die Praktikabilitat ist bei diesen Losungsvarianten jedoch nicht gegeben. Bei der allfalligen Um-
setzung einer Nutzungsgebihr kénnen solche finanziellen Anreize jedoch wieder in Betracht gezogen
werden.

Anreizsysteme an Touristenorten (Vergiinstigungen vor Ort z.B. bei Verzicht auf Anreise mit dem priva-
ten Auto) kdnnen allenfalls einen Beitrag zur Verkehrsminderung leisten. Diesbezlglichen Massnah-
men liegen jedoch nicht im Kompetenzbereich des Bundes.

Im Rahmen der Vorstudie weiterverfolgte Losungsvarianten:

-> keine

" Vgl. dazu: Kurzbericht «Beitrag der Schiene zur Entschérfung der Problematik des Ausweichverkehrs entlang der N2 und N13», ASTRA
(2024) 15/124
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Beeinflussung Navigationssysteme

Allenfalls kénnen auch Navigationssysteme einen Beitrag zur Verbesserung des Verkehrsablaufs auf
der Nord-Sid-Achse leisten. Wahrend der Bundesrat die Lésungsvariante «Integration von Verkehrs-
anordnungen in Navigationssystemen» aufgrund fehlender Praktikabilitat bereits verworfen hat (Ant-
wort auf Motion Schaffner 23.3891 vom 16.06.2023) wird im Rahmen der Grobbeurteilung zu Uberpri-
fen sein, inwieweit Navigationssysteme Stauprognosen und Verhaltensempfehlungen des Bundes be-
rucksichtigen kdnnen.

Im Rahmen der Vorstudie weiterverfolgte Losungsvarianten:

> Berticksichtigung von Stauprognosen und Verhaltensempfehlungen in Navigationssystemen

3.2.6 Weitere Losungsvariante: Koppelung von Siedlungsentwicklung an Bedingun-
gen zur Weiterentwicklung der Verkehrsinfrastruktur

Eine weitere Losungsvariante, die bei der Entwicklung des Variantenfachers ermittelt wurde, sieht vor,
geplante Siedlungsentwicklungen (z.B. Bau von verkehrsintensiven Einrichtungen, Erweiterung von
Parkierungsanlagen), die Mehrverkehr generieren, an Bedingungen zur notwendigen Erweiterung der
Verkehrsinfrastruktur zu knipfen. D.h. solche Entwicklungen durften nur bei gleichzeitiger Erweiterung
der Verkehrsinfrastruktur zur Realisierung kommen.

Da es sich bei dieser Losungsvariante um eine grundsatzliche, planerische Fragestellung handelt, die
weit Uber die Problematik des alpenquerenden Nord-Siid-Verkehrs hinaus geht, wird auf eine Weiter-
bearbeitung im Rahmen der Vorstudie verzichtet. Es wird jedoch empfohlen, diese Fragestellung auf

einer anderen Ebene weiter zu vertiefen und mit den betroffenen Bundesstellen zu diskutieren.
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3.3 Grobbeurteilung der weiterverfolgten Varianten und zweite Reduktion

Dieses Kapitel fasst die Ergebnisse der Grobbeurteilung (siehe auch Kapitel 2) zusammen und zeigt

auf, welche der im Rahmen der ersten Variantenreduktion weiterverfolgten Lésungsvarianten einer ver-

tieften Untersuchung (Phase 3) unterzogen werden sollen.

3.3.1 Hochstgeschwindigkeit 60 km/h im Gotthardtunnel

Beschrieb

Die signalisierte Geschwindigkeit im Gotthardtunnel betragt aktuell und im Normalzustand 80 km/h.
Das heutige System lasst dank der Ausristung des Tunnels mit LED-Signalen eine Signalisierung
unterschiedlicher Geschwindigkeitsstufen zu. Somit ist es méglich, die maximale Geschwindigkeit
bei bestimmten Betriebssituationen auf 60 km/h zu reduzieren.

Erwarteter Nutzen

Untersuchungen des ASTRA im Jahr 2022 fiir andere Nationalstrassenabschnitte erster Klasse ha-
ben gezeigt, dass eine Geschwindigkeitsreduktion auf 60 km/h keine positiven Auswirkungen auf
die Kapazitaten hat. Die mittels Simulationen durchgefiihrten Analysen zeigen, dass die grosste
Stabilitat der Leistungsfahigkeit im Bereich von 80 km/h erreicht werden kdnnen. Bekannte Untersu-
chungen im Ausland (D) bestatigen dies. 2

Im vorliegenden Fall (Tunnel mit Gegenverkehr, Lange des Tunnels, Mischverkehr mit hohem Anteil
an Freizeit- und Schwerverkehr) kdnnte die Massnahme allenfalls zu einer Beruhigung des Ver-
kehrsflusses im Tunnel fihren — auf die Kapazitaten hatte sie jedoch keinen Einfluss.

Technische Machbarkeit/Voraussetzungen

Die technischen Voraussetzungen flr eine dynamische Anpassung der maximalen Geschwindigkeit
sind gegeben.

Grobbeurteilung

Baulich/technisch: Keine Massnahmen notwendig

Planerisch/terminlich: Sofort anwendbar

Umsetzbar-
keit

Betrieblich: Betriebsbereit

Verkehrsvolumen: Keine Auswirkungen

Verteilung Verkehrsaufkommen: Praktisch kein Einfluss, allenfalls durch die leicht verlangerte
Durchfahrtszeit ein erhéhter Druck auf die Passstrasse.

Auswirkungen auf das nachgeordnete Strassennetz: Keine Auswirkungen

Auswirkungen auf den alpenquerenden Verkehr: Keine Auswirkungen

Auswirkungen auf den Binnen- und Ziel-Quell-Verkehr: Keine Auswirkungen

Verkehrliche Wirkung

Auswirkungen auf die Verkehrssicherheit: Eine Harmonisierung des Verkehrsflusses hat po-
sitive Auswirkungen auf die Verkehrssicherheit. Allerdings kann eine zu tief definierte Maxi-
malgeschwindigkeit sowie die erhdhte Durchfahrtszeit (langere Zeit im Tunnel) andere Ge-
fahren erhdhen (Uberholmanéver, auch wenn diese klar verboten sind, Angstzustande Fahr-
zeuglenker, etc.).

12 Schick Peter, Institut fir Strassen- und Verkehrswesen, Universitat Stuttgart (2003). Einfluss von Streckenbeeinflussungsanlagen auf die
Kapazitat von Autobahnabschnitten sowie die Stabilitat des Verkehrsflusses
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Umwelt: Keine Auswirkungen

c

()

g Landschaft: Keine Auswirkungen
% Siedlung: Keine Auswirkungen
2 Kosten: Nicht kostenrelevant
Fazit

Eine generelle Reduktion der Maximalgeschwindigkeit auf 60 km/h schafft keinen relevanten Mehr-
wert in Zusammenhang mit der optimalen Nutzung vorhandener Kapazitaten und hat keinen Ein-
fluss auf das Verkehrsaufkommen im Nord-Sid-Verkehr sowie auf die Reduktion des Verkehrs im
nachgeordneten Strassennetz. Bei betrieblicher Notwendigkeit (d.h. insbesondere aus Sicherheits-
Uberlegungen) kann die Reduktion der Geschwindigkeit bereits heute vorgenommen werden.

Die Losungsvariante wird im Rahmen der Vorstudie nicht weiterverfolgt.

3.3.2 Hochstgeschwindigkeit 60 km/h im San Bernardinotunnel

Beschrieb

Die signalisierte Geschwindigkeit im San Bernardinotunnel betragt aktuell und im Normalzustand 80
km/h. Das heutige System Iasst dank der Ausrustung des Tunnels mit LED-Signalen eine Signali-
sierung unterschiedlicher Geschwindigkeitsstufen zu. Somit ist es mdglich, die maximale Geschwin-
digkeit bei bestimmten Betriebssituationen auf 60 km/h zu reduzieren.

Der eigentliche verkehrliche Engpass, der Isla Bella Tunnel, ist aktuell nicht mit einer dynamischen
Geschwindigkeitsanzeige versehen. Diese ist geplant und soll nach den laufenden Sanierungsar-
beiten ab ca. 2028 realisiert werden.

Wirkung

Untersuchungen des ASTRA im Jahr 2022 fiir andere Nationalstrassenabschnitte haben gezeigt,
dass eine Geschwindigkeitsreduktion auf 60 km/h keine positiven Auswirkungen auf die Kapazitaten
hat. Die mittels Simulationen durchgefliihrten Analysen zeigen, dass die grosste Stabilitat der Leis-
tungsfahigkeit im Bereich von 80 km/h erreicht werden kénnen. Bekannte Untersuchungen im Aus-

land (D) bestatigen dies. 3

Im vorliegenden Fall (Tunnel mit Gegenverkehr, Lange des Tunnels, Mischverkehr mit hohem Anteil
an Freizeit- und Schwerverkehr) kénnte die Massnahme allenfalls zu einer Beruhigung des Ver-
kehrsflusses im Tunnel fihren — auf die Kapazitaten hatte sie jedoch keinen Einfluss.

Technische Machbarkeit/Voraussetzungen

Die technischen Voraussetzungen flr eine dynamische Anpassung der maximalen Geschwindigkeit
sind gegeben.

'3 Schick Peter, Institut fir Strassen- und Verkehrswesen, Universitat Stuttgart (2003). Einfluss von Streckenbeeinflussungsanlagen auf die
Kapazitat von Autobahnabschnitten sowie die Stabilitéat des Verkehrsflusses
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Grobbeurteilung

S Baulich/technisch: Keine Massnahmen im San Bernardinotunnel notwendig, jedoch im Ab-
% schnitt Reichenau-Rothenbrunnen (Isla Bella und Plazzas Tunnels; vorgesehen ab 2026).
e}
*E Planerisch/terminlich: Sofort anwendbar
(7]
£
D Betrieblich: Betriebsbereit
Verkehrsvolumen: Keine Auswirkungen
Verteilung Verkehrsaufkommen: Keine signifikanten Auswirkungen
(=]
c
2 Auswirkungen auf das nachgeordnete Strassennetz: Keine Auswirkungen
uswirkungen auf den alpenquerenden Verkehr: Keine Auswirkungen
% A irk fd / den Verkehr: Keine Auswirk
-
(%)
E Auswirkungen auf den Binnen- und Ziel-Quell-Verkehr: Keine Auswirkungen
Q
E Auswirkungen auf die Verkehrssicherheit: Eine Harmonisierung des Verkehrsflusses hat po-
> sitive Auswirkungen auf die Verkehrssicherheit. Allerdings kann eine zu tief definierte Maxi-
malgeschwindigkeit sowie die erhohte Durchfahrtszeit (langere Zeit im Tunnel) andere Ge-
fahren erhéhen (Uberholmandver, auch wenn diese klar verboten sind, Angstzustande Fahr-
zeuglenker, etc.).
c Umwelt: Keine Auswirkungen
o
(=]
S Landschaft: Keine Auswirkungen
K4
% Siedlung: Keine Auswirkungen
=
< Kosten: Keine Auswirkungen
Fazit

Eine generelle Reduktion der Maximalgeschwindigkeit auf 60 km/h schafft keinen Mehrwert in Zu-
sammenhang mit der optimalen Nutzung vorhandener Kapazitaten und hat keinen Einfluss auf das
Verkehrsaufkommen im Nord-Sud-Verkehr sowie auf die Reduktion des Verkehrs im nachgeordne-
ten Strassennetz. Bei betrieblicher Notwendigkeit kann die Reduktion der Geschwindigkeit bereits
heute vorgenommen werden.

Die Lésungsvariante wird im Rahmen der Vorstudie nicht weiterverfolgt.
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3.3.3 Einfiihrung Vordosierung N13 beide Fahrtrichtungen

Beschrieb

Bei dieser Losungsvarianten werden (analog zur N2) Vordosierungen in beiden Fahrtrichtungen re-
alisiert, um den Zufluss zu den Tunnels mit einem Fahrstreifen pro Fahrtrichtung zu steuern und
Rickstau an unerwiinschten Stellen zu vermeiden.

Wirkung

Da auf der N13 — im Gegensatz zur N2 — die Kapazitatsbriiche (Reduktion von zwei auf einen Fahr-
streifen pro Fahrtrichtung) nicht nur am alpenquerenden Tunnel, sondern in beiden Fahrrichtungen
bereits davor mehrfach auftreten, schafft diese Losungsvariante keinen Mehrwert zur heutigen Situ-
ation. D.h. die bestehenden Kapazitatsbriiche stellen bereits aktuell eine Vordosierung dar.

Technische Machbarkeit/Voraussetzungen

Die Machbarkeit scheint nicht infrage gestellt zu sein. Die Umsetzung der Lésungsvariante setzt je-
doch eine Abstimmung mit lokalen Behdrden (Kanton, Stadte, Gemeinden) und die gleichzeitige
Realisierung von flankierenden Massnahmen voraus.

Grobbeurteilung

Baulich/technisch: Baulich umsetzbar. Umsetzung muss in Abstimmung mit den flankieren-
den Massnahmen auf dem nachgeordneten Netz erfolgen. Dies beinhaltet eine gewisse
Komplexitat.

Planerisch/terminlich: Umsetzbarkeit ist nicht infrage gestellt.

Umsetzbarkeit

Betrieblich: Der Betrieb der Vordosierung lauft automatisiert und fuhrt zu relativ wenig Auf-
wand. Dieser kann sich jedoch je nach Auspragung der flankierenden Massnahmen erhéhen
(insbesondere fiir die lokale Polizei).

Verkehrsvolumen: Keine signifikanten Auswirkungen

Verteilung Verkehrsaufkommen: Keine signifikanten Auswirkungen

Auswirkungen auf das nachgeordnete Strassennetz: Eine Vordosierung kénnte den Aus-
weichverkehr auf das nachgeordnete Strassennetz erhéhen und weitere flankierende Mass-
nahmen notwendig machen.

Auswirkungen auf den alpenquerenden Verkehr: Keine signifikanten Auswirkungen

Auswirkungen auf den Binnen- und Ziel-Quell-Verkehr: Absehbare Verlagerung des Transit-
verkehrs auf Ausweichachsen fiihrt zu einer Verschlechterung der verkehrlichen Ausgangs-
lage.

Verkehrliche Wirkung

Auswirkungen auf die Verkehrssicherheit: Es besteht das Risiko einer starkeren Belastung
der Ortsdurchfahrten und somit einer Verschlechterung des Sicherheitsniveaus auf dem
nachgeordneten Netz.

Umwelt: Keine Auswirkungen

Landschaft: Keine Auswirkungen

Siedlung: Zusétzliche Belastung der angrenzenden Siedlungsgebiete ist mdglich.

Auswirkungen

Kosten: Mittlere bis hohe Kosten, insbesondere aufgrund der notwendigen, umfangreichen
flankierenden Massnahmen.
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Fazit

Die Lésungsvariante schafft keinen Mehrwert, sie kann jedoch zu zusatzlichen Problemen auf dem
nachgeordneten Strassennetz fiihren.

Die Losungsvariante wird im Rahmen der Vorstudie nicht weiterverfolgt.

3.3.4 Tropfenzahler aufheben

Beschrieb

Die N2 ist vor beiden Portalen des Gotthardtunnels mit einem Tropfenzahlersystem ausgeristet.
Die Lésungsvariante sieht vor, dieses System aufzuheben. Das Tropfenzahlersystem soll die Wah-
rung der Sicherheitsabstande im Tunnel gewahrleisten. Pro Stunde und Fahrtrichtung dirfen maxi-
mal 1'000 Personenwageneinheiten (PWE) in den Gotthard einfahren. Ein LKW oder Reisebus
steht dabei fiir drei PWE. Die Begrenzung der LKW-Begegnungsfalle wird erreicht, indem unter Ge-
genverkehr pro Stunde und Fahrtrichtung maximal 150 LKW in den Gotthardtunnel einfahren diir-
fen. Technisch gesehen ist der Tropfenzahler eine Dosierampel am Tunnelportal, die tber Griinzei-
ten die Verkehrsbelastung regelt.

Wirkung

Die Aufhebung des Tropfenzahlers kann bei ausgeglichener und stabiler Geschwindigkeit durch alle
Verkehrsteilnehmenden theoretisch zu einer erhdhten Kapazitat fihren (bei Vmax 80 km/h in einem
einspurigen Tunnel mit Gegenverkehr liegt die Kapazitat bei ca. 1’450 Fahrzeuge/Stunde und Rich-
tung). Die Erfahrungen zeigen jedoch, dass insbesondere im touristischen Verkehr Verkehrsteilneh-
mende eher zdgerlich und somit langsamer fahren (ungewohnt lange Tunneldurchfahrt, Gegenver-
kehr, Unsicherheit).

Zudem dient das aktuelle Tropfenzahlersystem der Sicherheit: Es garantiert einen Mindestabstand
von 150 Metern zwischen den Lastwagen. Dazu reguliert das System die Anzahl Lastwagen-Kreu-
zungen im Tunnel, bzw. die potenziellen Frontalkollisionen. Mit dem Tropfenzahlersystem sank die
Anzahl Unfélle im Gotthard in den letzten Jahren markant.

Technische Machbarkeit/Voraussetzungen

In Zusammenhang mit dem Tropfenzahlersystem fir den MIV ist die Lésungsvariante sofort und
ohne grossen Aufwand umsetzbar. Die Aufhebung des Tropfenzahlers fir den schweren Giterver-
kehr setzt hingegen begleitende Massnahmen voraus.

Grobbeurteilung

Baulich/technisch: Vergleichsweise einfach umsetzbar.

Planerisch/terminlich: Umsetzung Massnahmen in Bezug auf den schweren Gliterverkehr
nehmen eine gewisse Zeit in Anspruch. Ansonsten unproblematisch.

Betrieblich: Gewisser Aufwand bei der Umstellung sowie flr das Monitoring der Wirkung, an-
sonsten unproblematisch.

Umsetzbarkeit
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Verkehrsvolumen: Aufgrund des erhéhten Durchflusses durch den Tunnel ist eine gewisse
Erhéhung des Verkehrsvolumens auf der N2 denkbar.

Verteilung Verkehrsauftkommen: Starkere Blindelung des Verkehrs auf der N2.

o

c

2 Auswirkungen auf das nachgeordnete Strassennetz: Tendenziell Reduktion des Ausweich-

= verkehrs auf dem nachgeordneten Strassennetz, falls die erwartete/theoretische Wirkung ein-

= it

S

= Auswirkungen auf den alpenquerenden Verkehr: Durch erhéhten Durchfluss im Tunnel kiir-

S zere (wenn auch nur in einem geringen Ausmass) Reise- und Stauzeiten.

E*3

§ Auswirkungen auf den Binnen- und Ziel-Quell-Verkehr: Etwas kleinere Beeintrachtigung theo-
retisch mdglich.
Auswirkungen auf die Verkehrssicherheit: Erhdhtes Risiko von zunehmenden Unfallen durch
eine erhdéhte Verkehrsdichte.

c Umwelt: Méglicher Mehrverkehr auf N2 kann Belastung fur die Umwelt erhdhen.

()

o

S Landschaft: Keine Auswirkungen

=

% Siedlung: Keine Auswirkungen

=

< Kosten: Vergleichsweise geringer Kostenaufwand.

Fazit

Mit der Aufhebung des Tropfenzahlers wiirden die erreichten Sicherheitsgewinne einer Erhéhung
des Verkehrsflusses zum Opfer fallen.
(Anmerkung: Die Anpassung des Tropfenzéhlersystems wird im Rahmen der laufenden Betriebs

tberpriift).

Die Lésungsvariante wird im Rahmen der Vorstudie nicht weiterverfolgt.

3.3.5 Automatisierte Ausfahrtsdosierungen N2

Beschrieb

Diese Lésungsvariante sieht vor, die Ausfahrten von der N2 (beide Fahrtrichtungen) auf das nachge-
ordnete Strassennetz ab einer gewissen Verkehrsmenge, bzw. bei einem sich abzeichnenden Stau-
aufkommen, zu dosieren. Diese Massnahme dient dazu, den Verkehr, der die Nationalstrasse ver-
lassen moéchte, nur noch tropfenweise auf das nachgeordnete Netz abfahren zu lassen, bzw. die
Verkehrsmenge auf dem Kantonsstrassennetz auf einem mdglichst geringen Niveau zu halten.

Wirkung

Diese Massnahme dient insbesondere dem nachgeordneten Strassennetz und den Bewohnern der
betroffenen Siedlungsgebiete. Sie erschwert den Ausweichverkehr, bzw. erzeugt einen Riuckstau auf
den Ausfahrtsrampen, um den Transit-Verkehr davon abzuhalten, die Nationalstrasse zu verlassen.
Dies fuhrt zu einer tieferen Verkehrsbelastung auf dem nachgeordneten Netz, hat jedoch negative
Auswirkungen fir den Ziel-Quellverkehr vom und ins Urnerland und Tessin.

Technische Machbarkeit/Voraussetzungen

Ausfahrtsdosierungen kénnen bauliche Massnahmen auslésen, insbesondere in Bezug auf die Aus-
fahrtsrampen, deren Lange Uberprift und allenfalls vergréssert werden muss, um Rickstausituatio-
nen auf die Stammachse zu verhindern. Die Machbarkeit und der Umfang der notwendigen Mass-
nahmen sind Fall fir Fall zu Gberprifen.
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Grobbeurteilung

Umsetzbarkeit

Baulich/technisch: Umsetzbarkeit ist grundsatzlich gegeben, grésstenteils kleiner Umset-
zungsaufwand, an gewissen Anschlissen kann ein grosserer Aufwand nicht ausgeschlossen
werden; Integration der Anlagen in einen Verkehrsrechner (koordinierte Steuerung) ist not-
wendig.

Planerisch/terminlich: Planungs- und Realisierungsaufwand verhaltnismassig gering, daher
Massnahmen zeitlich zligig umsetzbar.

Betrieblich: Die Uberwachung und Wartung der Anlagen lésen einen (iberschaubaren Mehr-
aufwand aus.

Verkehrliche Wirkung

Verkehrsvolumen: Keine signifikanten Auswirkungen auf das gesamte Verkehrsaufkommen
auf der Nord-Suid-Achse.

Verteilung Verkehrsaufkommen: Starkere Blindelung des Verkehrs auf den Nationalstrassen.
Allenfalls Ausweichverkehr auf andere Nord-Sud-Achsen (Simplon, grosser St. Bernhard).

Auswirkungen auf das nachgeordnete Strassennetz: Das nachgeordnete Strassennetz wird
vom Ausweichverkehr entlastet. Eventuell leicht erhdhte Verkehrsaufkommen durch den regi-
onalen Verkehr, da dieser die Nationalstrassen meidet.

Auswirkungen auf den alpenquerenden Verkehr: Massnahmen fliihren dazu, dass ein Auswei-
chen des Staus nicht mehr einfach mdglich ist und sich die Reisezeit dadurch erhéht.

Auswirkungen auf den Binnen- und Ziel-Quell-Verkehr: Eher positiv aufgrund der absehbaren
Reduktion des Ausweichverkehrs auf dem nachgeordneten Strassennetz.

Auswirkungen auf die Verkehrssicherheit: Verbesserung auf nachgeordnetem Strassennetz
aufgrund des reduzierten Verkehrsaufkommens.

Auswirkungen

Umwelt: Keine signifikanten Auswirkungen.

Landschaft: Keine signifikanten Auswirkungen.

Siedlung: Verbesserungen aufgrund des reduzierten Verkehrsaufkommens auf dem nachge-
ordneten Strassennetz.

Kosten: Verhaltnismassig liberschaubare Kostenfolgen.

Fazit

Die Lésungsvariante kann im Hinblick auf die Reduktion des Ausweichverkehrs und die Blindelung
des alpenquerenden Verkehrs auf der N2 eine zielfihrende Losung darstellen. Entsprechend soll sie
einer vertieften Analyse unterzogen werden. Dabei ist insbesondere zu klaren, welche techni-
schen/baulichen Massnahmen an den einzelnen Anschliissen notwendig sind und ob der Aufwand
gemessen am verkehrlichen Nutzen gerechtfertigt ist.

Die Losungsvariante wird weiterverfolgt.
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3.3.6 Automatisierte Ausfahrtsdosierungen N13

Beschrieb

Bei dieser Losungsvariante werden gewisse Ausfahrten von der N13 (beide Fahrtrichtungen) auf
das nachgeordnete Strassennetz ab einer gewissen Verkehrsmenge, bzw. bei einem sich abzeich-
nenden Stauaufkommen dosiert. Aufgrund der spezifischen Ausgangslage (vorgangige Kapazitats-
briiche) betrifft diese Lésungsvariante nicht nur die Anschliisse in der unmittelbaren Nahe des San
Bernardinotunnels, sondern auch solche auf der Zufahrtsstrecke.

Die Dosierungen dienen insbesondere dazu, den Verkehr, der die Nationalstrasse verlassen
méchte, nur noch tropfenweise auf das nachgeordnete Netz abfahren zu lassen, bzw. die Verkehrs-
menge auf dem Kantonsstrassennetz auf einem moglichst geringen Niveau zu halten.

Wirkung

Diese Massnahme dient insbesondere dem nachgeordneten Strassennetz und den Bewohnern der
betroffenen Siedlungsgebiete. Sie erschwert den Ausweichverkehr, bzw. erzeugt einen Ruckstau auf
den Ausfahrtsrampen, um den transitierenden Verkehr davon abzuhalten, die Nationalstrasse zu
verlassen. Dies fiihrt zu einer tieferen Verkehrsbelastung auf dem nachgeordneten Netz. Von den
Massnahmen negativ beeinflusst wird hingegen der Quell-/Zielverkehr im Raum Landquart — Chur
sowie in Richtung Surselva und Julier/Engadin, der an den Ausfahrten gleichermassen dosiert wird.

In Fahrtrichtung Nord ist der Nutzen von Ausfahrtsdosierungen ab Andeer bis Rothenbrunnen be-
reits nachgewiesen (Massnahmen zum Ausweichverkehr N13, ASTRA, 2022 / 2023).

Technische Machbarkeit/Voraussetzungen

Ausfahrtsdosierungen kdnnen bauliche Massnahmen ausldsen, insbesondere in Bezug auf die Aus-
fahrtsrampen, deren Lange Uberprift und allenfalls vergrossert werden muss, um Ruckstausituatio-
nen auf die Stammachse zu verhindern. Die Machbarkeit und der Umfang der notwendigen Mass-
nahmen ist Fall fir Fall zu Gberprifen.

Grobbeurteilung

Baulich/technisch: Umsetzbarkeit ist grundsatzlich gegeben, grésstenteils kleiner Umset-
zungsaufwand, an gewissen Anschlissen kann ein grosserer Aufwand nicht ausgeschlossen
werden; Integration der Anlagen in einen Verkehrsrechner (koordinierte Steuerung) ist not-
wendig.

Rechtlich: Keine Auswirkungen

Planerisch/terminlich: Planungs- und Realisierungsaufwand verhaltnismassig gering, daher
Massnahmen zligig umsetzbar.

Umsetzbarkeit

Betrieblich: Die Uberwachung und Wartung der Anlagen lésen einen (iberschaubaren Mehr-
aufwand aus.

Verkehrsvolumen: Keine signifikanten Auswirkungen auf das gesamte Verkehrsaufkommen
auf der Nord-Suid-Achse.

Verteilung Verkehrsautkommen: Starkere Blindelung des Verkehrs auf den Nationalstrassen.
Allenfalls Ausweichverkehr auf andere Nord-Siid-Achsen (Simplon, grosser St. Bernhard).

Auswirkungen auf das nachgeordnete Strassennetz: Einerseits positive Auswirkungen auf-
grund des reduzierten alpenquerenden Verkehrs. Andererseits ist eine Erhdhung der Ver-
kehrsbelastung des regionalen Verkehrs moglich, da dieser mdglicherweise die gesamte
Fahrt auf der Kantonsstrasse zurticklegt. Aufgrund des hohen Anteils des Ziel-Quellverkehrs
auf der N13 sind diese negativen Auswirkungen grdsser als auf der N2.

Verkehrliche Wirkung

Auswirkungen auf den alpenquerenden Verkehr: Massnahmen flihren dazu, dass ein Auswei-
chen des Staus nicht mehr einfach mdglich ist und sich die Reisezeit dadurch erhéht.
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Auswirkungen auf den Binnen- und Ziel-Quell-Verkehr. Negative Auswirkungen, Fahrt Gber
Nationalstrasse fiihrt zu langeren Wartezeiten an Ausfahrten.

Auswirkungen auf die Verkehrssicherheit: Verbesserung auf nachgeordnetem Strassennetz
aufgrund des reduzierten Verkehrsaufkommens.

Umwelt: Keine signifikanten Auswirkungen.

c

%',’ Landschaft: Keine signifikanten Auswirkungen.

-E Siedlung: Verbesserungen aufgrund des reduzierten Verkehrsaufkommens auf dem nachge-
] ordneten Strassennetz.

< Kosten: Verhaltnismassig tGberschaubare Kostenfolgen.

Fazit

Die Lésungsvariante kann im Hinblick auf die Reduktion des Ausweichverkehrs und die Blindelung
des alpenquerenden Verkehrs auf der N13 eine zielfihrende Losung darstellen. Entsprechend soll
sie einer vertieften Analyse unterzogen werden. Dabei ist insbesondere zu klaren, ob, bzw. in wel-
chem Ausmass, der alpenquerende Transitverkehr aktuell fiir das erhéhte Verkehrsaufkommen ver-
antwortlich ist.

Die Losungsvariante wird weiterverfolgt.

3.3.7 Slotmanagement Gotthardtunnel — San Bernardinotunnel — Gotthardpass

Beschrieb

Die Lésungsvarianten zum Slotmanagement sehen vor, dass die Alpenquerungen auf der N2 und
N13 nur nach vorgangiger Anmeldung und in einem vorgegebenen Zeitfenster passiert werden kon-
nen. Bezogen auf die Herausforderungen im Nord-/Std-Verkehr der Nationalstrasse bedeutet dies,
einem Verkehrsteilnehmenden das Recht zur Durchfahrt der bestimmten Achse auf Vorreservation
fur eine bestimmte Zeit zuzugestehen (also Gotthardstrassen-Tunnel, San Bernardino-Achse sowie
die Gotthardpass). Mittels Slot-Management sollen die heutigen Nachfragespitzen gebrochen und
somit das Verkehrsaufkommen geglattet werden.

Wirkung

Grundsatzlich/theoretisch fuhrt die Umsetzung dieser Losungsvariante zu einer Reduktion und vor
allem einer zeitlich optimierten Verteilung des Verkehrsvolumens. Dadurch vermindern sich Aus-
weichverkehr und dessen negativen Auswirkungen entlang der beiden Achsen markant. Gleichzei-
tig kann von einer Verschiebung des Verkehrsaufkommens zu den anderen Alpeniibergangen
(Simplon, Grosser St. Bernhard, Mont Blanc) ausgegangen werden.

Daneben besteht bei dieser Losungsvariante die Gefahr, dass viele Verkehrsteilnehmende entwe-
der zu friih oder zu spat an den Alpeniibergdngen ankommen. Dies wiirde zu neuen Problemen
fuhren.

Technische Machbarkeit/Voraussetzungen

Die Umsetzung eines Slotsystems ist von sehr hoher Komplexitat und fihrt zu eine markanten Fla-
chenbedarf. Detailliert Aussagen zur Machbarkeit sind auf dieser Planungsstufe nicht mdglich.
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Grobbeurteilung

Umsetzbarkeit

Baulich/technisch: Kontrollstellen mit Kameras (Bildauswertung), Lenkungsinformationen
(Fahrstreifenlichtsignale), Integration der Anlagen in einen Verkehrsrechner fiir Uberwa-
chung/Steuerung aus einer Leitzentrale (z.B. VMZ). Bei einem Worst-Case-Szenario besteht
der Bedarf an zusatzlichen Ausstellplatzen, die noch zu realisieren waren.

Planerisch/terminlich. Umsetzbarkeit mit vielen offenen Fragen behaftet, aber theoretisch ge-
geben.

Betrieblich: Bei einer Best-Case Variante ist der betriebliche Aufwand relativ klein. Die Uber-
wachung und Steuerung kénnen weitgehend automatisiert werden. Aufwand kann jedoch im
Worst-Case Szenario sehr hoch werden.

Verkehrliche Wirkung

Verkehrsvolumen: Es ist davon auszugehen, dass eine leichte Reduktion des Verkehrs auf
den Strecken mit Slot eintreffen wird.

Verteilung Verkehrsaufkommen: Das Slot-Management hat zum Ziel, dass die Verteilung des
Verkehrsaufkommens gezielt beeinflusst werden kann. Mit einem gut funktionierenden Sys-
tem (Best Case) wird dieses Ziel erreicht.

Auswirkungen auf das nachgeordnete Strassennetz: Bei einem gut funktionierenden System
ist mit einer Verbesserung der Situation zu rechnen (insbesondere entlang der A2). Entlang
der N13 sind flankierende Massnahmen notwendig, um Ausweichverkehr GUber den San Ber-
nardinopass zu vermeiden.

Auswirkungen auf den alpenquerenden Verkehr: Ein gut funktionierendes Slotsystem schafft
eine grosse Verlasslichkeit in Bezug auf Reisezeiten. Es ist jedoch fraglich, ob die gesamte
Nachfrage abgedeckt werden kann, d.h. allenfalls miissen Reisende langere Routen in Kauf
nehmen oder ihre Reise zeitlich verschieben.

Auswirkungen auf den Binnen- und Ziel-Quell-Verkehr: Bei einem gut funktionierenden Sys-
tem reduziert sich der Ruckstau, so dass auch der Ziel-Quell-Verkehr nicht auf das nachge-
ordnete Netz ausweichen muss.

Auswirkungen auf die Verkehrssicherheit: Leichte Verbesserung aufgrund des optimierten
Verkehrsablaufs.

Auswirkungen

Umwelt: Reduktion der Immissionen/Emissionen durch bedeutend weniger Staustunden und
geringerem Ausweichverkehr.

Landschaft: Negative Auswirkungen aufgrund der notwendigen Abstellplatze.

Siedlung: Bei einem gut funktionierenden System verbessert sich die Situation fur die be-
troffenen Siedlungsgebiete.

Kosten: Mittlere bis hohe Kosten

Fazit

Diese Lésungsvariante kann theoretisch einen grossen Beitrag zur Optimierung des Verkehrsab-
laufs auf der Nord-Sud-Achse leisten. Sie soll daher weiter vertieft werden. Jedoch bestehen zahlrei-
che offenen Fragen zur Umsetzbarkeit. Es mussen daher verschiedene Ausgestaltungen und Ereig-
nisfalle ermittelt und bewertet werden.

Die Losungsvariante wird weiterverfolgt.
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3.3.8 Benutzungsgebiihr Gotthardtunnel — San Bernardinotunnel — Gotthardpass

Beschrieb

Die Losungsvariante sieht die Erhebung einer Gebuhr fiir die drei Alpenquerungen vor. Diese kann
permanent wahrend des ganzen Jahres oder ausschliesslich an spezifischen Tagen mit erh6htem
Verkehrsaufkommen erhoben werden. Auch besteht die Méglichkeit, eine fixe oder eine dynamische
Bepreisung einzufiihren.

Bisher wird eine Sondergebuhr in der Schweiz nur fur den Grossen St. Bernhard und am Munt la
Schera erhoben. In Osterreich und weiteren europaischen Landern wird dieses System bei alpenque-
renden Strassentunnels verbreitet angewendet.

Wirkung

Eine Benutzungsgebuhr kann aufgrund der erhéhten Reisekosten zu einer gewisse Reduktion des
Verkehrsaufkommens flhren. Mit einer dynamischen Preisgestaltung kann zudem eine optimierte
raumliche und zeitliche Verteilung des Verkehrsaufkommens erreicht werden. Es handelt sich somit
um ein Instrument, mit dem der Nord-Sid-Verkehr gemass der jeweiligen Verkehrslage beeinflusst
und die Belastung optimal verteilt werden kann.

Die Lésungsvariante fuhrt jedoch auch zu Ausweichverkehr auf Nord-Siid-Strecken, fiir die keine Ge-
bihr erhoben wird (z.B. Simplon oder San Bernardinopassstrasse). Entsprechend sind auf diesen
betroffenen Strecken flankierende Massnahmen vorzusehen.

Zudem ist zu beachten, dass fiir Einwohnerinnen und Einwohner des Kantons Tessin die Autofahrt in
die anderen Schweizer Kantone (zumindest an gewissen Tagen) geblhrenpflichtig wiirde.

Technische Machbarkeit/Voraussetzungen

Die Umsetzung erscheint aus technischer Sicht als gegeben und als verhaltnismassig unproblema-
tisch. Allenfalls besteht die Moglichkeit, die Gebluhrenerhebung in das bestehende System der E-
Vignette zu integrieren.

Hinweis zu politischen Vorstéssen

Im Jahr 2013 diskutierte der Bundesrat im Rahmen der Vernehmlassung zur Sanierung des Gotthard-
Strassentunnels (BBl 2013 7315), ob eine Geblihr fiir die Nutzung eingefiihrt werden soll. Die grosse
Mehrheit (Parteien, Verbénde etc.) sprach sich dagegen aus, weshalb in diesem Kontext auf einen
entsprechenden Vorschlag verzichtet wurde. Sowohl die Motion zur Einfiihrung einer Tunnelgebiihr
am Gotthard (16.3040) als auch die Motion Maut fiir den Goftthardtunnel und fiir andere alpenque-
rende Ubergénge mit kostenintensiven Infrastrukturbauten (16.3045) wurden 2017 vom Nationalrat
abgelehnt. Seither sind jedoch neue politische Vorstésse hinzugekommen (u.a. aufgrund der Ver-
schérfung der Lage am Gotfthard), die das Thema wieder zur Diskussion stellen.

Grobbeurteilung

Baulich/technisch: System technisch gut umsetzbar (allenfalls mit dem E-Vignetten-System).
Far automatisierte Kontrollen kénnten allenfalls die bestehenden LSVA-Querschnitte/-Signal-
bricken mit zusatzlichen Kameras ausgerustet werden.

Planerisch/terminlich: Die Umsetzung der Lésungsvariante nimmt viel Zeit in Anspruch (z.B.
aufgrund notwendiger Anpassung der Bundesverfassung).

Umsetzbarkeit

Betrieblich: Notwendige Arbeiten (Konzept, Richtlinie) kdnnten relativ rasch durchgefuhrt wer-
den.

Verkehrsvolumen: Absehbare Reduktion des Verkehrsvolumens auf den Transitstrecken N2
und N13. Allenfalls Ausweichverkehr auf andere Nord-Sid-Achsen ohne Geblhr.

Verkehrli-
che Wir-

Verteilung Verkehrsaufkommen: Mdglichst optimale Verteilung theoretisch erreichbar (bei dy-
namischer Bepreisung).
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Auswirkungen auf das nachgeordnete Strassennetz: Verlagerungseffekte auf San Bernar-
dinopassstrasse mdglich, wenn auch nur in einem geringen Ausmass.

Auswirkungen auf den alpenquerenden Verkehr: Fahrt wird teurer, jedoch auch schneller
(falls die erwiinschte Lenkung der Verkehrsnachfrage eintritt).

Auswirkungen auf den Binnen- und Ziel-Quell-Verkehr: Optimale Verteilung des Transitver-
kehrs (bei dynamischer Bepreisung) kommt auch dem Ziel-Quell-Verkehr entgegen und stellt
ein geringeres Stauaufkommen sicher.

Auswirkungen auf die Verkehrssicherheit: Verbesserung (wenn auch in einem geringen Aus-
mass) durch das Brechen der Verkehrsspitzen und der besseren Verteilung des Verkehrsauf-
kommens (bei dynamischer Bepreisung).

Umwelt: Gewisse positive Auswirkungen aufgrund der absehbaren Reduktion des Verkehrs-
volumens.

Landschaft: Keine signifikanten Auswirkungen

Siedlung: Ldsungsvariante kann Ausweichverkehr verhindern und Belastung entlang der
Nord-Sud-Achsen reduzieren.

Auswirkungen

Kosten: Relativ geringe Kosten fur Einflhrung. Kosten fiir den Betrieb zur Erhebung einer Be-
nutzungsgebuhr kdnnen mit Einnahmen gedeckt werden.

Fazit

Die Gebuhrenerhebung an den drei Alpenquerungen kann eine wirkungsvolle Steuerung des Ver-
kehrsaufkommens auf den betroffenen Nord-Siid-Achsen ermdglichen, ist planerisch und technisch
relativ einfach umsetzbar und kann den Ausweichverkehr auf dem nachgeordneten Netz reduzieren.
Die Lésungsvariante soll daher vertieft untersucht werden.

Die Losungsvariante wird weiterverfolgt.

3.3.9 Benutzungsgebiihr Ausweichrouten

Beschrieb

Die Lésungsvariante beinhaltet die Erarbeitung einer Gesetzesgrundlage durch den Bund, die es den
Kantonen ermdglicht, auf bestimmten Strecken des nachgeordneten Strassennetzes eine Benut-
zungsgebuhr zu erheben.

Wirkung

Die Bepreisung der vom Ausweichverkehr belasteten Strecken fuhrt zu einer Reduktion der Verkehrs-
mengen, bzw. zur Bindelung des alpenquerenden Verkehrs auf den Nationalstrassen.

Technische Machbarkeit/Voraussetzungen

Die theoretische Machbarkeit der Massnahme (Erarbeitung Gesetzesgrundlage) ist gegeben. Die
Umsetzung einer Benutzungsgebihr auf den Ausweichrouten erfordert jedoch vor allem Massnah-
men seitens der Kantone. Deren Machbarkeit wird im Rahmen der Vorstudie nicht bewertet.

Grobbeurteilung

> Aussagen beziehen sich ausschliesslich auf die Massnahmen des Bundes
(Erarbeitung Gesetzesvorlage)

o g Baulich/technisch: Seitens Bund sind keine Massnahmen notwendig.

ASTRA-D-C8D73401/1828

28/124



Aktenzeichen: ASTRA-012.1-4/3/15/7

Planerisch/terminlich: Keine Relevanz

Betrieblich: Keine Relevanz

Verkehrsvolumen: Gesetzesvorlage schafft die Grundlage fir eine Verkehrsreduktion, insbe-
sondere auf den betroffenen und kuinftig gebuhrenpflichtigen Kantonsstrassen.

Verteilung Verkehrsaufkommen: Gesetzesvorlage schafft die Grundlage fir eine Rickverlage-
rung des alpenquerenden Verkehrs auf die Nationalstrassen. Keine Wirkung auf Verkehrsver-
teilung auf Nationalstrassen.

(=]

c

2 Auswirkungen auf das nachgeordnete Strassennetz: Siehe oben

S

% Auswirkungen auf den alpenquerenden Verkehr: Gesetzesvorlage schafft die Grundlage da-

S fur, dass weniger Transitverkehr auf das nachgeordnete Strassennetz ausweicht.

2

S Auswirkungen auf den Binnen- und Ziel-Quell-Verkehr: Gesetzesvorlage schafft die Grund-

E lage dafiir, dass der Kanton Gebiihren auf seinem Netz erheben kann, was sich insbesondere

> finanziell negativ auf den regionalen Verkehr auswirkt, der das nachgeordnete Strassennetz
zwingend nutzen muss. Positiv zu beurteilen ist die zu erwartende Verkehrsreduktion und die
damit verbundenen Reisezeitgewinne auf dem nachgeordneten Strassennetz.
Auswirkungen auf die Verkehrssicherheit: Gesetzesvorlage schafft die Grundlage fir eine
Ruckverlagerung auf die Nationalstrassen, bzw. eine Reduktion des Verkehrsaufkommens auf
den betroffenen Strecken, was sich positiv auf die Verkehrssicherheit auswirkt.
Umwelt: Keine relevanten Auswirkungen.

c

()

2  Landschaft: Keine relevanten Auswirkungen.

=

=

§ Siedlung: Positive Auswirkungen aufgrund der mdglichen Glattung des Verkehrsaufkommens

] und der geringeren Larmbelastung.

<
Kosten: Keine relevanten Auswirkungen fiir den Bund.

Fazit

Die Federfuhrung und Verantwortung fur die Umsetzung und den Betrieb dieser Massnahme liegt
bei den Kantonen. Entsprechend ist es an den Kantonen, die Notwendigkeit und Zweckmassigkeit
einer Benutzungsgebiihr auf den betroffenen Strassen zu priifen.

Anmerkung: Geméss Artikel 82, Absatz 3 der Bundesverfassung sollen alle éffentlichen Strassen
grundsétzlich gebihrenfrei befahrbar sein. D.h. die Umsetzung der Massnahme ist geméss heutiger
Rechtssetzung nicht méglich.

Die Lésungsvariante wird im Rahmen der Vorstudie nicht weiterverfolgt.
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3.3.10 Mobility Pricing Alpenquerungen / Nord-Siid-Verbindungen

Beschrieb

Bei Mobility Pricing handelt es sich um eine Gebdihr fir die Nutzung der Verkehrsinfrastruktur (Strasse
und Schiene), mit der verkehrstrageribergreifend Verkehrsspitzen gebrochen und eine gleichmassi-
gere Auslastung der Verkehrsinfrastrukturen erreicht werden soll. Um dies zu erreichen, ist die Gebuhr
zeitlich und raumlich differenziert und richtet sich nach verschiedenen Kriterien. Die vorliegende L6-
sungsvariante sieht die Einflihrung eines Mobility Pricings fiir die Nord-Siid-Achse vor.

Wirkung

Mit einem Mobility Pricing kann theoretisch eine optimierte réumliche und zeitliche Verteilung des Ver-
kehrsaufkommens auf Strasse und Schiene, bzw. eine optimale Nutzung der verschiedenen Verkehrs-
angebote erreicht werden. Jedoch mussen hierfur die verkehrlichen Voraussetzungen gegeben sein.
Entweder sind wahrend der Uberlastungszeiten auf einem Verkehrstréager, freie Kapazitaten auf dem
anderen vorhanden oder kurz vor oder nach den Uberlastungszeiten sind freie Kapazitaten vorhan-
den. Daher ist Mobility Pricing insbesondere dann sinnvoll, wenn auf der betroffenen Strecke im Ta-
gesverlauf ausgepragte Verkehrsspitzen bestehen (bspw. am Morgen und am Abend). Diese Voraus-
setzungen sind auf der Nord-Siid-Achse an den Tagen mit sehr hohem Verkehrsaufkommen nicht
gegeben.

Technische Machbarkeit/Voraussetzungen

Die Umsetzung erscheint aus technischer Sicht als gegeben und als verhaltnismassig unproblema-
tisch.

Grobbeurteilung

Baulich/technisch: System technisch gut umsetzbar. Flr automatisierte Kontrollen auf den
Strassen kdnnten allenfalls die bestehenden LSVA-Querschnitte/-Signalbriicken mit zusatzli-
chen Kameras ausgertustet werden.

Planerisch/terminlich: Die Umsetzung der Losungsvariante nimmt viel Zeit in Anspruch (z.B.
aufgrund notwendiger Anpassung der Bundesverfassung bei definitiver Umsetzung).

Umsetzbarkeit

Betrieblich: Notwendige Arbeiten (Konzept, Richtlinie) kdnnten relativ rasch durchgefihrt wer-
den.

Verkehrsvolumen: Theoretisch entsteht eine Reduktion der Verkehrsmenge. Konkrete Wir-
kung hangt jedoch von der H6he der Geblhr ab.

Verteilung Verkehrsaufkommen: Mdglichst optimale Verteilung theoretisch erreichbar. Jedoch
ist die verkehrliche Voraussetzung auf der Nord-Stide-Achse (aufgrund der hohen Auslastung
der Angebote auf beiden Verkehrstragern) nicht gegeben.

Auswirkungen auf das nachgeordnete Strassennetz: VVerlagerungseffekte auf San Bernar-
dinopassstrasse mdglich, wenn auch nur in einem geringen Ausmass.

Auswirkungen auf den alpenquerenden Verkehr: Fahrt wird tendenziell teurer, jedoch im opti-
malen Fall auch schneller.

Auswirkungen auf den Binnen- und Ziel-Quell-Verkehr: Optimale Verteilung des Transitver-
kehrs kommt auch dem Ziel-Quell-Verkehr entgegen und stellt ein geringeres Stauaufkom-
men sicher. Es ist jedoch fraglich, ob eine Verlagerung des Verkehrs von einem auf den an-
deren Verkehrstrager oder in die Zeiten vor oder nach der Uberlastung aufgrund der verkehrli-
chen Ausgangslage (siehe oben) tGberhaupt moglich ist.

Verkehrliche Wirkung

Auswirkungen auf die Verkehrssicherheit: VVerbesserung (wenn auch in einem geringen Aus-
mass) durch das Brechen der Verkehrsspitzen und der besseren Verteilung des Verkehrsauf-
kommens
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Umwelt: Keine signifikanten Auswirkungen

Landschaft: Keine signifikanten Auswirkungen

Siedlung: Losungsvariante kann unter gewissen Voraussetzungen Ausweichverkehr verhin-
dern und Belastung entlang der Nord-Siid-Achsen reduzieren.

Auswirkungen

Kosten: Moderate Kosten flr Einfiihrung. Kosten fiir den Betrieb zur Erhebung einer Benut-
zungsgebuhr kdnnen mit Einnahmen gedeckt werden.

Fazit

Die verkehrlich notwendige Ausgangslage fir ein Mobility Pricing (ausgepragte Morgen- und Abend-
spitzen, freie Kapazitaten auf einem Verkehrstrager) ist auf der Nord-Siid-Achse an den Tagen mit
sehr hohem Verkehrsaufkommen nicht gegeben.

Die Losungsvariante wird im Rahmen der Vorstudie nicht weiterverfolgt.

3.3.11 Preiserhohung Autobahnvignette

Beschrieb
Die Loésungsvariante sieht vor, den Preis fur die Autobahnvignette zu erhéhen.

Bemerkung:

Im Herbst 2013 wurde die diesbeziigliche Voorlage von der schweizerischen Stimmbevdlkerung abge-
lehnt. Der Preis fiir die Autobahnvignette blieb bei 40 Fr. anstelle der geforderten 100 Fr. und auch
die damit verbundenen Pléane zur Umsetzung einer Zweimonatsvignette wurden nicht umgesetzt.

Wirkung

Die Preiserhdhung zielt darauf ab, die Verkehrsnachfrage sowie das Verkehrsvolumen auf der Gott-
hard- bzw. San Bernardino-Strecke zu verringern, bzw. die Kosten flir den auslandischen alpenque-
renden Verkehr markant zur erhéhen. Die héheren Kosten fur die Autobahnnutzung kénnte auslandi-
sche Autofahrende dazu ermutigen, auf eine Fahrt durch die Schweiz zu verzichten, gemeinsam zu
fahren (Bildung von Fahrgemeinschaften, Carpooling) oder den 6ffentlichen Verkehr zu nutzen, um
die Gesamtkosten pro Person zu senken. Auch ist ein Ausweichen auf andere Alpenquerungen im
Ausland denkbar. Jedoch musste der Preis der Vignette markant erhdht werden, um die erhoffte Wir-
kung erzielen zu kénnen.

Technische Machbarkeit/Voraussetzungen

Die technische Umsetzung der Losungsvariante ist gegeben und aus technisch/betrieblicher Sicht
unproblematisch.

Grobbeurteilung

Baulich/technisch: Einfach umsetzbar

Planerisch/terminlich: Langer politischer Prozess ist absehbar.

Umsetzbarkeit

Betrieblich: Problemlose Umsetzung
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Verkehrsvolumen: Verkehrsnachfrage insbesondere bei Transitreisenden aus dem Ausland
kénnte sinken (jedoch nur bei einer markanten Erhéhung des Vignettenpreises).

Verteilung Verkehrsaufkommen: Keine signifikanten Auswirkungen

Auswirkungen auf das nachgeordnete Strassennetz: Allenfalls Reduktion der Belastung auf-
grund von tieferem Verkehrsvolumen (jedoch nur bei einer markanten Erhéhung des Vignet-
tenpreises). Gleichzeitig besteht das Risiko, dass der Verkehr auf Alternativrouten ausweicht,
fur die keine Vignette notwendig ist.

Auswirkungen auf den alpenquerenden Verkehr: Erhohte Reisekosten

Verkehrliche Wirkung

Auswirkungen auf den Binnen- und Ziel-/Quell-Verkehr: Erhdhte Reisekosten auf den vignet-
tenpflichtigen Strassen; aufgrund des tieferen Verkehrsautfkommens, Reduktion der Verkehrs-
behinderungen.

Auswirkungen auf die Verkehrssicherheit: Leichte Verbesserung aufgrund des reduzierten
Verkehrsaufkommens (gilt nur bei einer markanten Erhéhung des Vignettenpreises).

Umwelt: Allenfalls tiefere Belastung aufgrund des reduzierten Verkehrsaufkommens.

Landschaft: Keine relevanten Auswirkungen

Siedlung: Allenfalls tiefere Belastung aufgrund des reduzierten Verkehrsaufkommens.

Auswirkungen

Kosten: Relativ geringe Kosten fir die Einflhrung. Die Kosten fur den Betrieb kdnnen mit Ein-
nahmen gedeckt werden.

Fazit

Die Lésungsvariante fuhrt zu einer grundsatzlichen Erhéhung der Transportkosten fur die Halterin-
nen und -halter derjenigen Fahrzeuge, die auf der Nationalstrasse verkehren. Diese Erhéhung be-
trifft somit nicht nur diejenigen Personen, die die Probleme auf der Nord-Siid-Achse verursachen.

Erschwerend hinzu kommt, dass die angestrebte Wirkung nur mit einer markanten Preiserhdhung
erreicht werden kann sowie eine nach Personengruppe differenzierte Preiserhéhung nicht mog-
lich/umsetzbar ist. Zudem dirfte es notwendig sein, Vignetten mit kiirzerer Dauer anzubieten (Ta-
ges-, Wochenvignetten), was die positive Wirkung in Bezug auf die Reduktion des Verkehrsaufkom-
mens markant reduzieren oder gar umkehren wurde.

Eine spezifische Preiserhdhung fiir die Nord-Sid-Achse wird im Rahmen der Vertiefung der L6-
sungsvariante «Benutzungsgeblhr» gepruft werden.

Die Losungsvariante wird im Rahmen der Vorstudie nicht weiterverfolgt.
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3.3.12 Sperrung der Anschliisse auf den Zufahrtsachsen N2 und N13 beide Fahrrich-
tungen, Trennung alpenquerender Verkehr vom Binnen- und Ziel-Quell-Verkehr

Beschrieb

Diese Losungsvariante sieht vor, an den in Zusammenhang mit Ausweichverkehr kritischen Natio-
nalstrassenabschnitten der N2 und der N13 die Anschlisse temporar zu schliessen. Damit soll der
alpenquerende Verkehr geblndelt und vom Binnen- und Ziel-Quellverkehr getrennt werden. Der re-
gionale Verkehr kann auf den betroffenen Abschnitten nur noch auf dem nachgeordneten Netz ver-
kehren.

Wirkung

Die Massnahme reduziert den Ausweichverkehr auf das nachgeordnete Strassennetz markant, da
dieser die Autobahn bereits vor Stauende nicht mehr verlassen kann und auch keine Mdglichkeit
mehr hat, wieder auf die Autobahn aufzufahren. Hingegen muss in Kauf genommen werden, dass
der regionale Binnen- und Ziel-Quellverkehr ausschliesslich auf den nachgeordneten Strassen ver-
kehren kann, was die positiven Auswirkungen der Blindelung des alpenquerenden Verkehrs auf den
Nationalstrassen zumindest teilweise wieder wettmacht.

Technische Machbarkeit/Voraussetzung

Die Machbarkeit ist gegeben, d.h. die Massnahme ist verhaltnismassig einfach umsetzbar.

Grobbeurteilung

Baulich/technisch: Umsetzbarkeit ist nicht infrage gestellt. Die Realisierung der notwendigen
Massnahmen ist verhaltnisméassig unproblematisch.

Planerisch/terminlich: Umsetzbarkeit ist nicht infrage gestellt.

Betrieblich: Es entsteht ein gewisser Mehraufwand zur Durchsetzung der Sperrungen, dieser
halt sich jedoch in Grenzen. Zudem ist die Erarbeitung eines Konzepts notwendig, das vor-
gibt, wann/ab welchem Zustand die betroffenen Anschlisse gesperrt werden.

Umsetzbarkeit

Verkehrsvolumen: Keine signifikanten Auswirkungen.

Verteilung Verkehrsaufkommen: Biindelung des alpenquerenden Verkehrs auf den Natio-
nalstrassen. Von einer Verlagerung auf andere Nord-Sud-Achsen ist nicht auszugehen.

Auswirkungen auf das nachgeordnete Strassennetz: Sinkende Belastung durch Wegfall (ei-
nes grossen Teils) des alpenquerenden Verkehrs. Durch Biindelung des regionalen Verkehrs
werden diese Vorteile jedoch teilweise wieder wettgemacht.

Auswirkungen auf den alpenquerenden Verkehr: Durch Blindelung ist eine Erhéhung des
Stauaufkommens méglich, was zu langeren Wartezeiten fiihrt.

Verkehrliche Wirkung

Auswirkungen auf den Binnen- und Ziel-Quell-Verkehr: Allenfalls langere Reisezeit, da das
Nutzen der Nationalstrassen entlang eines langen Abschnittes nicht mehr mdglich ist. Teils
grosse Umwegfahrten fir regionalen alpenquerenden Verkehr aus UR, Tl und GR, falls keine
flankierenden Massnahmen vorgesehen werden.

Auswirkungen auf die Verkehrssicherheit: keine signifikanten Auswirkungen.
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Umwelt. Keine signifikanten Auswirkungen

c

Q

g Landschaft. Keine signifikanten Auswirkungen

% Siedlung: Belastung der Siedlungsgebiete kdnnte abnehmen
2 Kosten: Verhaltnismassig tiefe Kosten

Fazit

Mit dieser Losungsvariante ist sichergestellt, dass ein maximal mdglicher Anteil des alpenquerenden
Verkehrs ausschliesslich auf den Autobahnen verkehrt. D.h. die verkehrlichen Probleme, die sich
direkt dem Transitverkehr zuschreiben lassen, werden nicht auf das nachgelagerte Netz verlagert.

Die Losungsvariante wird weiterverfolgt.

3.3.13 Verkiirzung Wintersperre Gotthardpass

Beschrieb

Die Lésungsvariante sieht vor, mit zusatzlichen betrieblichen und baulichen Massnahmen die Win-
tersperre des Gotthardpasses (der aktuell durchschnittlich 210 Tage/Jahr gesperrt ist) zu verkurzen.

Wirkung

Gemass dem 2010 erstellten Erhaltungskonzept (ASTRA 2010, globales Erhaltungskonzept, Varian-
tenanalyse Gotthardpassstrasse) kdnnte die Wintersperre um 60 Tage reduziert, bzw. auf ca. 150
Tage pro Jahr beschrankt werden. Die Losungsvariante fliihrt somit zu einer erhéhten Kapazitat der
Nord-Siid-Achse via Gotthard im Friihling und Spatherbst, was die Achse zu diesen Zeiten attrakti-
ver macht, mehr Verkehr anziehen und den Problemdruck auf dem nachgeordneten Strassennetz
(insbesondere im Urnerland) verscharfen kann. Positiv hervorzuheben ist die zeitliche Verlangerung
der Netzredundanz, die insbesondere bei Ereignissen und Unterhaltsarbeiten wichtig ist.

Technische Machbarkeit/Voraussetzung

Die Machbarkeit ist gegeben. Zur Umsetzung der Lésungsvariante sind folgende Massnahmen not-
wendig: Anpassung Sicherheits- und Leiteinrichtungen (insbesondere in den Bereichen Gotthard-
Reuss, Alpe di Fortiinei und Val Bedretto), fixe Einrichtungen flir die Sprengung von Lawinen (insge-
samt 45 Lawinenzilge), Einrichtung eines Verkehrsleit- und Managementsystems (insbesondere fur
Hinweise zur Winterausrustung).

Grobbeurteilung

Baulich/technisch: Umsetzbarkeit ist nicht infrage gestellt. Die Realisierung der notwendigen
Massnahmen ist verhaltnisméassig unproblematisch.

Planerisch/terminlich: Umsetzbarkeit ist nicht infrage gestellt.

Umsetzbarkeit

Betrieblich: Bedeutender Mehraufwand aufgrund zusatzlich notwendiger Fahrzeuge fir
Schneerdumung, Salzlager, Sprengmittel und Helikoptereinsatze.
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Verkehrsvolumen: Das zusatzliche Angebot kann zu einem gewissen Mehrverkehr fliihren.

Verteilung Verkehrsaufkommen: Gotthard-Achse wird im Friihling und Spatherbst attraktiver,
Verlagerungen auf die N2 sind mdglich.

2  Auswirkungen auf das nachgeordnete Strassennetz: Die Belastung fiir das nachgeordnete

2 Strassennetz nimmt im Friihling und Spatherbst (auf den Zufahrtsachsen zum Pass) zu.

% Auswirkungen auf den alpenquerenden Verkehr: Reisezeit kann sich aufgrund des zusatzli-

S chen Angebots an den betroffenen Tagen (z.B. an Ostern) verkiirzen.

S Auswirkungen auf den Binnen- und Ziel-Quell-Verkehr: Das zusatzliche Angebot erhoht die

E Kapazitat, was auch dem Binnen- und Ziel-Quell-Verkehr entgegenkommt. Dieser Mehrwert

> wird jedoch aufgrund des zusatzlichen Ausweichverkehrs kompensiert.
Auswirkungen auf die Verkehrssicherheit: Erhdhte Verkehrsbelastung bei Ortsdurchfahrten
hat negative Auswirkungen auf die Sicherheit. Zudem bleibt auf der Passstrasse ein Restri-
siko bestehen (z.B. in Zusammenhang mit moglichen Spontanlawinen oder Fahrzeugen ohne
Winterausrustung).
Umwelt. Keine signifikanten Auswirkungen

c

()

2  Landschaft: Keine signifikanten Auswirkungen

=

=

§ Siedlung: Belastung der Siedlungsgebiete nimmt weiter zu.

()

=

< Kosten: Hohe Investitionskosten fir die baulichen Massnahmen, zudem sind hohe Zusatzauf-
wendungen fur den Betrieb notwendig.

Fazit

Die positiven Aspekte dieser Lésungsvariante (verlangertes Angebot, dadurch allenfalls ein reduzier-
tes Stauaufkommen und reduzierte Reisezeit fir den alpenquerenden Verkehr im Frihling und
Spétherbst) werden durch die negativen Auswirkungen (Investitionskosten, Mehraufwand beim Be-
trieb, Verscharfung der Problematik des Ausweichverkehr) mehr als kompensiert. Hinzu kommt,
dass sich die positiven Auswirkungen auf einen stark eingegrenzten Zeitraum beschranken und die
hohen Kosten nicht gerechtfertigt sind.

Die Losungsvariante wird im Rahmen der Vorstudie nicht weiterverfolgt.
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3.3.14 Wintersicherer Betrieb Gotthardpass

Beschrieb

Die Losungsvariante sieht vor, die bestehende Passstrasse so auszubauen, dass ein ganzjahriger
Betrieb sichergestellt werden kann, bzw. eine Schliessung des Passes nur Ausnahmefallen notwen-
dig ist.

Wirkung

Die Lésungsvariante fiihrt zu einer erhohten Kapazitat der Nord-Siid-Achse via Gotthard, was die

Achse attraktiver macht, mehr Verkehr anziehen kann und die Problematik des Ausweichverkehrs
verscharft. Positiv hervorzuheben ist die Gewahrleistung der Netzredundanz, die insbesondere bei
Ereignissen und Unterhaltsarbeiten wichtig ist.

Technische Machbarkeit/Voraussetzungen

Die Machbarkeit ist gegeben, jedoch mit einem sehr grossen Aufwand verbunden. Neben dem Bau
von diversen Galerien ist beispielsweise ein neuer Scheiteltunnel oder eine durchgehende Galerie
von ca. 10km notwendig (ASTRA, 2010, globales Erhaltungskonzept (EK), Variantenanalyse Gott-
hardpassstrasse).

Grobbeurteilung

Baulich/technisch: Umsetzbarkeit ist gegeben, jedoch sind umfangreiche bauliche Massnah-
men notwendig.

Planerisch/terminlich: Umsetzung erfordert ein aufwandiges Verfahren und kann daher nicht
kurz- bis mittelfristig erfolgen. Planerisch macht die Massnahme wenig Sinn, da sie Zusatzka-
pazitaten schafft, die grosstenteils nicht notwendig sind.

Umsetzbarkeit

Betrieblich: Eher weniger Aufwand, da aktuelle Massnahmen im Friihjahr wegfallen.

Verkehrsvolumen: Das zusatzliche Angebot kann zu einem gewissen Mehrverkehr fliihren.

Verteilung Verkehrsaufkommen: Gotthard-Achse wird attraktiver, was der gewlinschten,
gleichmassigen Verteilung des Verkehrs entgegenwirkt.

Auswirkungen auf das nachgeordnete Strassennetz: Die Belastung fiir das nachgeordnete
Strassennetz nimmt zu, d.h. die Problematik des Ausweichverkehr entlang der N2 verscharft
sich.

Auswirkungen auf den alpenquerenden Verkehr: Reisezeit kann sich aufgrund des zusatzli-
chen Angebots an den betroffenen Tagen (z.B. an Ostern) verkiirzen.

Auswirkungen auf den Binnen- und Ziel-Quell-Verkehr: Das zusatzliche Angebot erhoht die
Kapazitat, was auch dem Binnen- und Ziel-Quell-Verkehr entgegenkommt. Dieser Mehrwert
wird jedoch aufgrund des zusatzlichen Ausweichverkehrs auf den Zufahrtsrouten zum Pass
kompensiert.

Verkehrliche Wirkung

Auswirkungen auf die Verkehrssicherheit: Erhdhte Verkehrsbelastung bei Ortsdurchfahrten
hat negative Auswirkungen auf die Sicherheit. Zudem bleibt auf der Passstrasse ein Restri-
siko bestehen (z.B. in Zusammenhang mit méglichen Spontanlawinen, Fahrzeugen ohne Win-
terausrustung).
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Umwelt. Die Umsetzung der notwendigen baulichen Massnahmen und das erhdhte Verkehrs-
aufkommen auf der Passstrasse haben betrachtliche negative Auswirkungen auf die Umwelt.

c
()
g Landschaft. Die notwendigen baulichen Massnahmen wirken sich negativ auf die Landschaft
2 Siedlung: Belastung der Siedlungsgebiete nimmt weiter zu.
Kosten: Die Umsetzung der Losungsvariante fihrt zu einem grossen Aufwand.
Fazit

Die Umsetzung der Massnahme erfordert umfangreiche bauliche/kostenintensive Massnahmen und
schafft ein Zusatzangebot, das wahrend der meisten Zeit nicht notwendig ist. Zudem liefert die L6-
sungsvariante keinen Beitrag zur Linderung der Ausweichverkehr-Problematik, sondern verscharft
diese zusatzlich. Hinzu kommt, dass diese Lésungsvariante nicht in einem kurz- und mittelfristigen
Zeithorizont umsetzbar ist.

Die Losungsvariante wird im Rahmen der Vorstudie nicht weiterverfolgt.

3.3.15 Dynamische Fahrstreifennutzung Gotthardtunnel

Beschrieb

Die Lésungsvariante sieht vor, an Tagen mit einem hohen lastrichtungsabhangigen Verkehrsauf-
kommen die beiden vorhandenen Fahrstreifen fiir eine Fahrtrichtung zu 6ffnen. Der Verkehr in der
Gegenfahrtrichtung wird wahrend dieser Periode Gber den Gotthardpass gefiihrt.

Wirkung

Die Massnahme erhoht die Kapazitat der N2 fir eine Fahrtrichtung markant und fihrt daher zu einer
umfassenden Reduktion des Stauaufkommens und des Ausweichverkehrs. Gleichzeit kann die er-
hohte Attraktivitadt zu Mehrverkehr fihren (was erwahnten positiven Auswirkung schmalert).

Fir die jeweilige Gegenfahrtrichtung hingegen entstehen markante Einschrankungen (deutliche ver-
ringerte Kapazitat und erhohte Reisezeiten). Zudem wird sich die Problematik des Ausweichver-
kehrs wahrend der betroffenen Zeiten weiter verscharfen.

Technische Machbarkeit/Voraussetzungen

Aus technischer Sicht ist die Machbarkeit nicht infrage gestellt. Der Tunnel ist baulich jedoch nicht
auf einen solchen Betrieb ausgerichtet, es waren daher zahlreich Massnahmen notwendig (Anpas-
sungsbedarf im Bereich offene Strecke/Tunnelportal, technische Ausriistung Lichtsignale, erweiterte
Fahrstreifensignalisation, Infotools, etc.). Auch aus betrieblicher Sicht ist die theoretische Machbar-
keit nicht infrage gestellt.

Voraussetzung fir die Umsetzung ist jedoch eine ausgepragte Lastrichtungsabhangigkeit wahrend
einer gewissen Zeitperiode.

Grobbeurteilung

Baulich/technisch: Umsetzbarkeit ist gegeben, notwendige Anpassungen vor den Tunnelpor-
talen (Verschwenkungen, Leittechnik) verhaltnismassig einfach umsetzbar.

Planerisch/Terminlich: Rasche Umsetzung moglich. Aus planerischer Sicht ist die Umsetzung
jedoch nicht zweckmassig: Analysen zum Stauaufkommen zeigen, dass die Tage, an denen
in beide Fahrtrichtungen gleichzeitig Stau auftritt, kontinuierlich zunehmen. D.h. die notwen-
dige, ausgepragte Lastrichtungsabhangigkeit ist nicht gegeben.

Umsetzbarkeit

Betrieblich: Umsetzung ist nicht infrage gestellt, die Umsetzung der Lésungsvariante fuhrt je-
doch zu einem betrachtlichen betrieblichen Mehraufwand.
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Verkehrsvolumen: Die Erhdhung der Kapazitat in einer Fahrrichtung kann zu Mehrverkehr
fuhren.

Verteilung Verkehrsaufkommen: Massnahme flhrt grundsatzlich zu Verlagerungen: Einerseits
auf die N2 (betrifft Fahrtrichtung mit zwei offenen Fahrsteifen durch den Gotthardtunnel) und
andererseits weg von der A2 auf die Gotthardpassstrasse und andere Nord-Siid-Achsen
(Fahrtrichtung mit gesperrtem Tunnel). Die Vor- und Nachteile gleichen sich aus.

o)
S Auswirkungen auf das nachgeordnete Strassennetz: Positive und negative Auswirkungen (je
x nach Betriebszustand).
=
2 Auswirkungen auf den alpenquerenden Verkehr: Schnelle Reisezeiten und markante Reduk-
2 tion der Wartezeiten vom dem Tunnelportal fur die Lastrichtungsverkehr. Der Verkehr in Ge-
£ genfahrtrichtung muss jedoch langere Reise-/Wartezeiten in Kauf nehmen.
e Das Wechseln der einzelnen Betriebszustande/die Umstellung der Regime nimmt viel Zeit in
o Anspruch und fiihrt daher zu (langen) Wartzeiten vor den Portalen. Ein Teil des Nutzens geht
> dadurch wieder verloren.
Auswirkungen auf den Binnen- und Ziel-Quell-Verkehr: Positive und negative Auswirkungen
(je nach Betriebszustand).
Auswirkungen auf die Verkehrssicherheit: Es entsteht ein erhdhtes Risiko bei der Umstellung
der Regime. Zudem werden die Verkehrsteilnehmenden gezwungen, die Passstrasse zu nut-
zen, was gewisse Risiken (u.a. fir Wohnmobile/-wagen) mit sich bringt.
Umwelt: Absehbarer Mehrverkehr fiihrt zu Mehrbelastung der Umwelt im betroffenen Gebiet.
c
o
2  Landschaft: Keine Auswirkung
=
K4
’; Siedlung: Sowohl positiv als auch negative Auswirkungen (je nach Betriebszustand).
()
2 Kosten: Die Kosten fir die Umsetzung sind verhaltnismassig gering, die Betriebsaufwendun-
gen nehmen jedoch starker zu.
Fazit

Die hohen Kapazitatseinbussen durch das zeitintensive Wechseln der Betriebszustande, die je lan-
ger je weniger ausgepragten Lastrichtungen und die starke Beeintrachtigung des Verkehrs, der Gber
die Passstrasse fahren muss, Uberwiegen die positiven Aspekte. Erschwerend hinzu kommt der er-
wartete Mehrverkehr.

Die Lésungsvariante wird im Rahmen der Vorstudie nicht weiterverfolgt.
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3.3.16 Dynamische Fahrstreifennutzung N13

Beschrieb

Bei hohem Verkehrsaufkommen in eine bestimmte Richtung werden die beiden Fahrstreifen in den
Tunnels (Isla Bella, Plazzas und San Bernardino) in eine Richtung betrieben, der Verkehr in der ge-
gegeniberliegenden Fahrtrichtung wird Giber die kantonale Alternativroute geflhrt.

Wirkung

Theoretisch fiihrt die Losungsvariante zu einer temporaren Erhéhung der Kapazitat in der Lastrich-
tung und dadurch fir eine Fahrtrichtung zu einem besseren Durchfluss, zu Stauvermeidung und zu
weniger Ausweichverkehr. In der anderen Fahrtrichtung hingegen verschérft sich die Problematik
des Ausweichverkehrs markant.

Technische Machbarkeit/Voraussetzungen

Die Umsetzung der Lésungsvariante erfordert aufwandige baulichen Massnahmen. Die bestehende
Infrastruktur (Nationalstrassen und nachgeordnetes Netz) ist aktuell nicht auf eine solche Lésungs-
variante ausgerichtet. Es ist fraglich, ob die notwendigen baulichen Massnahmen in der Praxis um-
setzbar sind.

Voraussetzung fir die Umsetzung ist eine ausgepragte Lastrichtungsabhangigkeit wahrend einer
gewissen Zeitperiode.

Grobbeurteilung

Baulich/technisch: Umsetzung erfordert umfassende Massnahmen auf der Nationalstrasse
und dem untergeordneten Netz. Die Machbarkeit dieser Massnahmen ist infrage gestellt.

Planerisch/terminlich: Aus planerischer Sicht ist die Umsetzbarkeit nicht gegeben, da die not-
wendige verkehrliche Ausgangslage (Verteilung Verkehrsaufkommen, Anteil Alpenquerender
Verkehr) nicht gegeben ist.

Umsetzbarkeit

Betrieblich: Die Umsetzung erfordert einen grossen Mehraufwand.

Verkehrsvolumen: Erhéhung der Nachfrage in Hauptlastrichtung ist wahrscheinlich.

Verteilung Verkehrsaufkommen: Keine signifikanten Auswirkungen

Auswirkungen auf das nachgeordnete Strassennetz: Erhdhte Belastung des nachgeordneten
Netzes in der schwacheren Lastrichtung.

Auswirkungen auf den alpenquerenden Verkehr: Schnellere Reisezeiten fiir den Verkehr in
der starkeren Lastrichtung, daflir markante Reisezeitverluste fir den Verkehr in der Gegen-
fahrtrichtung.

Verkehrliche Wirkung

Auswirkungen auf den Binnen- und Ziel-Quell-Verkehr: Starke Beeintrachtigungen fir den
Verkehr der schwécheren Lastrichtung.

Auswirkungen auf die Verkehrssicherheit: Grundsatzliche Verschlechterung des Sicherheitsni-
veaus, insbesondere bei Ortsdurchfahrten.
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Umwelt. Starkere Umweltbelastung entlang des nachgeordneten Strassennetzes.

c

Q

g Landschaft. Keine signifikanten Auswirkungen

% Siedlung: Die Losungsvariante fihrt zu einer starkeren Belastung des Siedlungsgebiets.
2 Kosten: Sehr hohe Realisierungskosten

Fazit

Die Zweckmassigkeit dieser Lésungsvariante ist aus mehreren Griinden nicht gegeben: sie schafft
nur wenig Mehrwert, tragt der verkehrlichen Ausgangslage (reduzierter Anteil des alpenquerenden
Verkehrs) nicht Rechnung und erfordert umfangreiche Massnahmen, deren praktische Umsetzbar-
keit mehr als fraglich ist. Zudem steht die Lésungsvariante im Widerspruch zu den aktuellen Bemd-
hungen im Raum Isla Bella zur Verhinderung des Ausweichverkehrs (Massnahmen Feiertage / Som-
mer 2022/2023 Kanton Graubiinden / ASTRA).

Die Losungsvariante wird im Rahmen der Vorstudie nicht weiterverfolgt.

3.3.17 «Kreissystem» Gotthardtunnel — San Bernardinotunnel

Beschrieb

Die Lésungsvariante sieht vor, die beiden Achsen N2 und N13 in einem Kreissystem zu betreiben, in
dem auf einer Achse durchgangig zwei Fahrstreifen in Fahrtrichtung Stiden und auf der anderen
durchgangig zwei Fahrstreifen in Fahrtrichtung Norden betrieben werden. Der alpenquerende Tran-
sitverkehr wiirde beispielsweise in Fahrtrichtung Siiden ausschliesslich durch den Gotthardtunnel
und in Fahrtrichtung Norden ausschliesslich durch den San Bernardinotunnel fahren kénnen. Die
Gotthardpassstrasse bleibt weiterhin in beiden Fahrtrichtungen befahrbar.

Wirkung

Die Gesamtkapazitat des Strassennetzes bleibt bei dieser Lésungsvariante gleich, somit kann nicht
davon ausgegangen werden, dass sie die Stauproblematik auf den Nationalstrassen reduziert. Hin-
gegen fihrt sie dazu, dass das nachgeordnete Netz teilweise noch starker belastet wird als heute,
da die Nationalstrassen (insbesondere auf der A13) von einem grossen Teil des Binnen- und Ziel-
Quell-Verkehr genutzt werden kénnen. Auch ist von einer markanten Erhéhung des Verkehrsauf-
kommens auf der Passstrasse auszugehen (in der Fahrtrichtung, die fiir den Gotthardtunnel ge-
sperrt ist). Zudem muissten Reisende aus der Schweiz teils grosse Umwegfahrten in Kauf nehmen.

Technische Machbarkeit/Voraussetzungen

Die Umsetzung der Lésungsvariante erfordert aufwendige Lenkungsmassnahmen. Die bestehende
Infrastruktur (Nationalstrassen und nachgeordnetes Netz) ist aktuell nicht auf eine solche Losungs-
variante ausgerichtet.

Voraussetzung fir die Umsetzung ist eine ausgepragte Lastrichtungsabhangigkeit wahrend einer
gewissen Zeitperiode. Diese ist auf dem betroffenen Netz jedoch nicht gegeben.

Grobbeurteilung

Baulich/technisch: Die Umsetzbarkeit ist theoretisch gegeben, jedoch sind umfangreiche Mas-
snahmen notwendig (z.B. Wegweisungsmassnahmen und bauliche Bewerkstelligung des 2-
streifigen Richtungsbetriebs bzw. das entsprechende Ableiten des Gegenverkehrs).

Planerisch/Terminlich: Planerische Umsetzbarkeit ist nicht gegeben, da ein solches System
vor allem fur den Verkehr in und aus der Schweiz den Bedurfnissen entgegenlauft. Die zeitli-
che Umsetzung konnte theoretisch mittelfristig erfolgen.

Umsetzbarkeit

Betrieblich: Betriebliche Umsetzung sehr anspruchsvoll, bzw. praktisch unmaéglich.
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Verkehrsvolumen: Insgesamt keine signifikanten Auswirkungen.

Verteilung Verkehrsaufkommen: Die Lésungsvariante fihrt zu einer Verlagerung auf andere
Nationalstrassenrouten und das nachgeordnete Strassennetz. Die Massnahem lauft der er-
wiinschten Blindelung des Verkehrs auf den Nationalstrassenachsen entgegen.

Auswirkungen auf das nachgeordnete Strassennetz: Es sind (insbesondere entlang der N13)
erhebliche negative Auswirkungen zu erwarten.

Auswirkungen auf den alpenquerenden Verkehr: Fir den auslandischen Verkehr konnte die
Lésungsvariante zu gewissen Verbesserungen flihren. Der Verkehr aus/von der Schweiz
musste teils grosse Umwegfahrten in Kauf nehmen.

Auswirkungen auf den Binnen- und Ziel-Quell-Verkehr: Die Ldsungsvariante fuhrt dazu, dass
ein Teil des Verkehrs die Nationalstrasse nicht mehr nutzen kann. Auch wirkt sich die abseh-
bare Verlagerung auf das nachgeordnete Strassennetz und die damit einhergehenden ver-
kehrlichen Probleme negativ auf die Reisezeiten aus.

Verkehrliche Wirkung

Auswirkungen auf die Verkehrssicherheit: Die starkere Belastung des nachgeordneten Stras-
sennetzes fuhrt zu einer Verschlechterung des Sicherheitsniveaus.

Umwelt: starkere Umweltbelastung entlang des nachgeordneten Strassennetzes.

Landschaft: keine signifikanten Auswirkungen

Siedlung: Die Lésungsvariante fuhrt zu einer starkeren Belastung des Siedlungsgebiets.

Auswirkungen

Kosten: Verhaltnismassig gering

Fazit

Die Umsetzbarkeit dieser Lésungsvariante ist klar nicht gegeben. Zudem liefert sie gegenlber der
heutigen Situation keinen Mehrwert, sondern verscharft die Problematik des Ausweichverkehrs.

Die Losungsvariante wird im Rahmen der Vorstudie nicht weiterverfolgt.

3.3.18 Pflicht zur Aktivierung Abstandstempomat (Level 2) falls vorhanden

Beschrieb

Die Lésungsvariante sieht vor, dass Lenkerinnen und Lenker von Fahrzeugen, in denen ein Assis-
tenzsystem mit Level 2 eingebaut ist, verpflichtet sind, dieses bei der Tunneldurchfahrt zu aktivieren.

Erwarteter Nutzen

Die Aktivierung des Assistenzsystems, bzw. des Abstandstempomats liefert einen Beitrag zur Har-
monisierung des Verkehrsflusses, bzw. zu einem erhéhten Durchfluss durch den Tunnel. Im Hinblick
auf die Reduktion des Stauaufkommens vor Tunnelportalen ist die Wirkung jedoch gering.

Technische Machbarkeit/Voraussetzungen

Fir die Realisierung der Losungsvariante miissen die bestehende rechtlichen Grundlage angepasst.
Zudem notwendig sind u.a. Informationskampagnen zum Aufzeigen des Nutzens sowie Hinweis-
schilder entlang der Strasse mit der Aufforderung zur Aktivierung der Assistenzsysteme.
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Grobbeurteilung

§ Baulich/technisch: Kleiner Aufwand (Hinweisschilder)

:‘: Planerisch / Terminlich: Umsetzbarkeit ist nicht infrage gestellt.

[}

§ Betrieblich: Kleiner Aufwand fir die Bedienung der Informationstafeln.
Verkehrsvolumen: Keine signifikanten Auswirkungen

o Verteilung Verkehrsaufkommen: Keine Auswirkungen

c

E Auswirkungen auf das nachgeordnete Strassennetz: Keine signifikanten Auswirkungen

Z Auswirkungen auf den alpenquerenden Verkehr: Die positiven Auswirkungen sind zu gering,

% als dass eine signifikante Verbesserung der aktuellen Situation erreicht werden kann.

g Auswirkungen auf den Binnen- und Ziel-Quell-Verkehr: Die positiven Auswirkungen sind zu

g gering, als dass eine signifikante Verbesserung der aktuellen Situation erreicht werden kann.
Auswirkungen auf die Verkehrssicherheit: Reduktion der Gefahr von Auffahrunfallen, als
Folge davon weniger Sperrungen der Tunnelréhren.

c Umwelt: Keine signifikanten Auswirkungen

o

g Landschaft: Keine signifikanten Auswirkungen

% Siedlung: Keine signifikanten Auswirkungen

2 Kosten: Verhaltnismassig kleiner Aufwand

Fazit

Die Massnahme liefert einen (wenn auch kleinen) Beitrag zur Verbesserung des Verkehrsflusses
und senkt das Risiko von Auffahrunfallen in den Tunnels (im Zusammenspiel mit einer Anpassung
der Steuerung des Tropfenzahlers). Die Wirkung ist jedoch zu gering, als dass eine Anpassung der
bestehenden Rechtsgrundlage gerechtfertigt werden kann. Allenfalls kann im Rahmen des laufen-
den Nationalstrassenbetriebs, bzw. Uber die bestehenden Signale und Kanale (z.B. Autobahn-
knigge, Wechseltextanzeigen) eine Empfehlung zur Aktivierung des Levels 2 abgegeben werden.

Die Losungsvariante wird im Rahmen der Vorstudie nicht weiterverfolgt.
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3.3.19 Lenksystem Lichterkette — Vorgabe empfohlene Geschwindigkeit

Beschrieb

Eine LED-Lichterkette im Tunnel (seitlich an der Wand oder im Fahrbahnbereich) zeigt dem Fahr-
zeuglenkenden die Idealgeschwindigkeit an. Der Lichtkegel mit der Idealgeschwindigkeit fahrt dem
Fahrzeug voraus, Abweichungen von der Idealgeschwindigkeit werden mit anderer Farbe darge-
stellt.

Wirkung

Die Lichtkegel tragen zu harmonisierten Fahrgeschwindigkeiten bei und vermindern den «Handor-
geleffekt». Damit kann der Verkehr im Tunnel flissig gehalten werden. Das System tragt jedoch nur
bei einer gleichzeitigen Anpassung der Steuerung des Tropfenzahlers zu einer Erhéhung der Kapa-
zitaten bei

Technische Machbarkeit/Voraussetzungen

Die Umsetzung erfordert zusatzliche Ausristungen der Tunnels. Die Machbarkeit ist nicht infrage
gestellt.

Grobbeurteilung

S Baulich/technisch: Die Umsetzbarkeit ist gegeben. Das technische Verhalten des Systems ist
E vor einer breiten Anwendung in einem Piloten auszutesten.
Qo
-'E Planerisch/terminlich: Kann als Sofortmassnahme umgesetzt werden.
(%)
g Betrieblich: Keine Auswirkungen
Verkehrsvolumen: Keine Auswirkungen
Verteilung Verkehrsaufkommen: Kann bei positiver Entwicklung einen Beitrag zur Anpassung
und Optimierung des Tropfenz&hlers am Gotthard leisten (analog Fahrerassistenzsysteme).
2  Auswirkungen auf das nachgeordnete Strassennetz: Durch einen verbesserten Verkehrsfluss
2 auf der Stammstrecke ist eine Reduktion des Stauaufkommens zu erwarten, womit der Aus-
é weichverkehr eher abnehmen wird.
% Auswirkungen auf den alpenquerenden Verkehr: Keine Auswirkungen
2
S Auswirkungen auf den Binnen- und Ziel-Quell-Verkehr. Weniger Ausweichverkehr auf das
E nachgeordnete Strassennetz mit positiver Auswirkung auf den Binnen wie auch Ziel-/Quellver-
> kehr.
Auswirkungen auf die Verkehrssicherheit: Erhdhtes Risiko von Auffahrunfallen durch Ablen-
kung (abnehmende Konzentration auf den eigentlichen Verkehr). Zudem kénnen Fahrzeug-
lenker in Stress geraten, wenn sie die vorgegebene Geschwindigkeit im Tunnel aus einem
Angstgeflihl heraus nicht fahren wollen oder kénnen.
Umwelt: Der allenfalls zusatzlich anfallende Verkehr hatte leicht negative Auswirkungen auf
S die Umwelt, jedoch eher positive Effekte im unmittelbaren Bereich der Ausweichrouten.
o
c
£ Landschaft: Keine Auswirkungen
§ Siedlung: Keine Auswirkungen
<

Kosten: Mittlere Investitionen fur die Lichterketten.
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Fazit

Die Lésungsvariante kann theoretisch zu einer gewissen Harmonisierung des Verkehrsflusses fiih-
ren. Die positive Wirkung bleibt jedoch auf einem verhaltnismassig tiefen Niveau. Zudem wirkt sich
die Lésungsvariante negativ auf das Sicherheitsniveau im Tunnel aus.

Die Losungsvariante wird im Rahmen der Vorstudie nicht weiterverfolgt.

3.3.20 Autoverlad Strasse lokal

Beschrieb

Auf definierten lokalen Strecken (z.B. Erstfeld — Bodio) sollen an reiseintensiven Tagen Personenwa-
gen (PW) auf Lastkraftwagen (LKW) verladen und transportiert werden.

Heutige Fahrzeugtransporter verfiigen in der Regel Uber Ladekapazitaten fir bis zu acht PW. Allen-
falls lassen sich die Ladekapazitdten durch Anpassungen oder Verlangerungen/Anhanger geringfiigig
erhohen. Die Verkehrsteiinehmenden werden zwischen den Verladepunkten mit Bussen oder der
Bahn beférdert.

Wirkung

Durch die Reduktion von PW in den Tunneln kann das Verkehrsaufkommen reduziert werden. Zudem
ermoglicht die Verladelosung einen hoheren Durchfluss von Reisenden und PW (verladen) durch den
Tunnel. Hingegen ist an den Verladestationen mit zusatzlichen Wartezeiten zu rechnen. Grundsatzlich
verbleiben diese positiven Auswirkungen — u.a. aufgrund der beschrankten Ladekapazitaten — jedoch
auf einem tiefen Niveau.

Technische Machbarkeit/Voraussetzungen

Um eine signifikante Reduktion des Verkehrsaufkommens erreichen zu kénnen, sind ausreichend
Verladekapazitaten sowie Bus-/Bahntransporte notwendig. Die Verladestationen erfordern eine aus-
reichende Flache und effiziente Ablaufe. Weiter missten die Verlade-LKW Uber einen prioritaren Zu-
gang zu den Tunnelportalen verfiigen.

Grobbeurteilung

Baulich/technisch: Entlang der N2 kdnnten die Anlagen des Schwerverkehrsmanagement be-
nutzt werden, ohne grossen baulichen Aufwand. Auf der N13 ist kein entsprechender Platz
vorhanden bzw. die Platze des SVM stehen flr diese Funktion auf der falschen Seite (Warte-
raum Cazis ist stdlich des Isla Bella Tunnels, nérdlich davon gibt es heute kein adaquates
Angebot). Verladetechnisch missten grossere Fahrzeuge (oder LKW mit mehreren Anha-
ngern) zur Verfigung gestellt werden kénnen, damit ein Nutzen erzielt werden kann.

Rechtlich: Zu klaren ist, ob fiir solche Losungsansatze (geplantes Angebot fiir die Beférde-
rung von Fahrzeugen und Personen) eine Konzession notwendig ware — und somit in die Ver-
antwortung des BAV fallt. Im Grundsatz gilt, dass flir regelmassige und gewerbsmassige Be-
foérderung von Personen eine Konzession notwendig ist.

Umsetzbarkeit

Planerisch/terminlich: Der Aufwand fir die planerische Vertiefung ist klein. Aufwandig wird es,
sobald neue Flachen fir Verladeanlagen beschafft und realisiert werden mussen.

Betrieblich: Organisation/Sicherstellung der Logistik fir den Personentransfer; Notfall- und Si-
cherheitskonzepte. Da das Angebot nur in Uberlastfallen zur Anwendung kommen wiirde,
wird es betrieblich fur mégliche Transporteure relativ aufwandig und uninteressant (Kosten-
/Nutzenverhaltnis fur mdgliche Transporteure). Weiter stellt sich die Frage des Betreibers
(Bund?). Reservationssysteme und Geblhren waren zu klaren.
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Verkehrsvolumen: Der Effekt auf das Verkehrsvolumen ist klein, da nur ein kleiner Anteil am
Gesamtvolumen auf LKW verladen werden kann.

Verteilung Verkehrsaufkommen: Keine signifikanten Auswirkungen

Auswirkungen auf das nachgeordnete Strassennetz: Keine signifikanten Auswirkungen

Auswirkungen auf den alpenquerenden Verkehr: Keine Auswirkungen

Verkehrliche Wirkung

Auswirkungen auf den Binnen- und Ziel-Quell-Verkehr: Keine Auswirkungen

Auswirkungen auf die Verkehrssicherheit: Keine Auswirkungen

Umwelt: Keine signifikanten Auswirkungen, die Einsparungen beim Treibstoffverbrauch/Emis-
sionen verbleiben auf einem irrelevanten/tiefen Niveau.

Landschaft. Negative Auswirkungen aufgrund der zusatzlich notwendigen Verladestationen.

Siedlung: Keine signifikanten Auswirkungen

Auswirkungen

Kosten: Gemessen am Nutzen fiihrt die Losungsvariante zu hohen Kosten: der Erwerb von
Verladefahrzeuge sowie der Bau von Verladeanlagen sind kostenintensiv. Auch in Bezug auf
die Betriebskosten ist kein zielflihrendes Kosten-Nutzen-Verhaltnis erreichbar.

Fazit

Ein solches Angebot wird bei den Verkehrsteilnehmenden kaum auf Interesse stossen, insbeson-
dere wenn ein Beférderungspreis zu entrichten ist und lange Warte-/Umsteigezeiten hinzunehmen
sind. Auch aus Betreibersicht ist diese Lésungsvariante nicht zweckmassig. Entsprechend ist die
Wirkung in Zusammenhang auf die Staureduktion und die Verhinderung von Fahrten zu gering, als
dass eine weitere Bearbeitung gerechtfertigt ware.

Die Losungsvariante wird im Rahmen der Vorstudie nicht weiterverfolgt.

3.3.21 Autoverlad Strasse weitraumig (Basel/Schaffhausen und/oder Luzern/Ziirich —
Chiasso)

Beschrieb

Auf definierten weitrdumigen Strecken (z.B. Basel-Chiasso) sollen an reiseintensiven Tagen PW auf
LKW verladen und transportiert werden.

Heutige Fahrzeugtransporter verfliigen in der Regel iber Ladekapazitaten fiir bis zu acht PW. Allen-
falls lassen sich die Ladekapazitaten durch Anpassungen oder Verlangerungen/Anhanger geringfligig
erhohen. Die Verkehrsteiinehmenden werden zwischen den Verladepunkten mit Bussen oder der
Bahn beférdert.

Wirkung

Durch die Reduktion von PW in den Tunneln kann das Verkehrsaufkommen reduziert werden. Zudem
ermdglicht die Verladelésung einen hoheren Durchfluss von Reisenden und PW (verladen) durch den
Tunnel. Hingegen ist an den Verladestationen mit zusatzlichen Wartezeiten zu rechnen. Grundsétzlich
verbleiben diese positiven Auswirkungen — u.a. aufgrund der beschrankten Ladekapazitaten — jedoch
auf einem tiefen Niveau.

Technische Machbarkeit/Voraussetzungen

Ausreichende Anzahl an LKW fiir den Verlad auf der Gotthard- und San Bernardino-Achse sowie
grossere Flachen fur den Verlad (z.B. Nutzung Zollanlagen des Schwerverkehrs).
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Grobbeurteilung

Umsetzbarkeit

Baulich/technisch: Insbesondere im Grenzbereich ist die Verfligbarkeit von moglichen Fla-
chen flr Verladeanlagen schwer zu finden. Am ehesten ware ein Mitnutzung der Zollanlagen
fir den Schwerverkehr denkbar. Neue Anlagen in den Grenzbereichen sind aufgrund fehlen-
der Flachen kaum realisierbar.

Planerisch/terminlich: Der Aufwand fir die planerische Vertiefung ist klein. Aufwandig wird es,
sobald neue Flachen fir Verladeanlagen beschafft und realisiert werden miissen.

Betrieblich: Organisation/Sicherstellung der Logistik flir den Personentransfer; Notfall- und Si-
cherheitskonzepte. Da das Angebot nur in Uberlastfallen zur Anwendung kommen wiirde,
wird es betrieblich fur mégliche Transporteure relativ aufwandig und uninteressant (Kosten-
/Nutzenverhaltnis fir mogliche Transporteure). Weiter stellt sich die Frage des Betreibers
(Bund?). Reservationssysteme und Gebulhren waren zu klaren.

Verkehrliche Wirkung

Verkehrsvolumen: Der Effekt auf das Verkehrsvolumen ist klein, da nur ein kleiner Anteil am
Gesamtvolumen auf LKW verladen werden kann.

Verteilung Verkehrsaufkommen: Keine signifikanten Auswirkungen

Auswirkungen auf das nachgeordnete Strassennetz: Keine signifikanten Auswirkungen

Auswirkungen auf den alpenquerenden Verkehr: Keine signifikanten Auswirkungen

Auswirkungen auf den Binnen- und Ziel-Quell-Verkehr: Keine signifikanten Auswirkungen

Auswirkungen auf die Verkehrssicherheit: Keine signifikanten Auswirkungen

Auswirkungen

Umwelt: Keine signifikanten Auswirkungen, die Einsparungen beim Treibstoffverbrauch/Emis-
sionen verbleiben auf ein irrelevanten/tiefen Niveau.

Landschaft: Negative Auswirkungen aufgrund der zuséatzlich notwendigen Verladestationen.

Siedlung: Keine signifikanten Auswirkungen

Kosten: Gemessen am Nutzen flhrt die Lésungsvariante zu hohen Kosten: der Erwerb von
Verladefahrzeuge sowie der Bau von Verladeanlagen sind kostenintensiv. Auch in Bezug auf
die Betriebskosten ist kein zielfihrendes Kosten-Nutzen-Verhaltnis erreichbar.

Fazit

Ein solches Angebot wird bei den Verkehrsteilnehmenden kaum auf Interesse stossen, insbeson-
dere wenn ein Befoérderungspreis zu entrichten ist und lange Warte-/Umsteigezeiten hinzunehmen
sind. Auch aus Betreibersicht ist diese Losungsvariante nicht zweckmassig. Entsprechend ist die
Wirkung in Zusammenhang auf die Staureduktion und die Verhinderung zu gering, als dass eine
weitere Bearbeitung gerechtfertigt ware.

Die Losungsvariante wird im Rahmen der Vorstudie nicht weiterverfolgt.
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3.3.22 Entwicklung eines detailliertes Prognosetools

Beschrieb

Die Lésungsvariante sieht vor, dass der Bund ein eigenes Prognosetool entwickelt und betreibt. Die-
ses soll es den Verkehrsteilnehmerinnen und -teilnehmern ermoglichen, ihre Reiseroute optimal pla-
nen und Reisezeiten abschatzen zu kdnnen.

In Bezug auf die Verkehrsprognosen wird zwischen Lang- und Kurzfristprognosen unterschieden.
Langfristprognosen stilitzen sich auf Erfahrungswerte aus der Vergangenheit. Sie beriicksichtigen
historische Daten zu Reisezeiten und Stauaufkommen und ermitteln so eine Verkehrsprognose fir
einen beliebigen Tag in der Zukunft. Das ASTRA bedient sich etwa an Langfristprognosen flr seine
Stauprognosen an Feiertragen (Ostern, Auffahrt, Pfingsten) oder zu den Sommerferien. Kurzfrist-
prognosen stitzen sich demgegenuber auf die aktuelle Verkehrslage.

Mit der Entwicklung eines detaillierten Prognosetools sollen Lang- und Kurzfristprognosen kombi-
niert werden. Mittels kinstlicher Intelligenz soll das Prognosetool in der Lage sein, Verkehrsentwick-
lungen tber mehrere Stunden im Voraus zu berechnen (etwa indem es die Stauentwicklung an den
Gotthardportalen oder Wetterveranderungen antizipiert).

Wirkung

Ein detailliertes Prognosetool ermoglicht den Verkehrsteilnehmenden eine bessere Planbarkeit ihrer
Reise. Durch die Forecast-Funktion kann das Prognose-Tool friihzeitig grossraumige Umfahrungen
von zuklnftigen Staulagen empfehlen. Die Reise- und vor allem Stauzeiten reduzieren sich dadurch.
Das Verkehrsnetz kann grossraumig besser ausgenutzt werden.

Technische Machbarkeit/Voraussetzungen

Grundlagen wie aktuelle Verkehrsmengen, Wetterprognosen etc. sind weitgehend vorhanden. Ein
detailliertes Prognosetool setzt eine Entwicklung eines komplexen Prognosesystems unter Verwen-
dung von Kl voraus.

Grobbeurteilung

Baulich/technisch: Softwareentwicklung ist komplex, anspruchsvoll; die notwendigen Grundla-
gen sind weitgehend vorhanden (z.B. Verkehrsaufkommen).

Planerisch/terminlich: Im optimalen Fall innerhalb von zwei bis drei Jahren realisierbar.

Umsetzbarkeit

Betrieblich: Herausforderungen bei den Schnittstellen (Systemverhalten und Systemzuverlas-
sigkeit bei unvollstandiger Datenlieferung von Verkehrszahlen).

Verkehrsvolumen: Kaum Einfluss auf das Verkehrsvolumen

Verteilung Verkehrsaufkommen: Aktuell existieren Alternativangebote von privaten Anbietern,
welche schon genutzt werden. Ein neues Tool wird das Verhalten der Verkehrsteilnehmenden
kaum zusatzlich beeinflussen.

Auswirkungen auf das nachgeordnete Strassennetz: siehe Verteilung Verkehrsaufkommen

Auswirkungen auf den alpenquerenden Verkehr: siehe Verteilung Verkehrsaufkommen

Verkehrliche Wirkung

Auswirkungen auf den Binnen- und Ziel-Quell-Verkehr: siehe Verteilung Verkehrsaufkommen

Auswirkungen auf die Verkehrssicherheit: keine Auswirkungen
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Umwelt. keine Auswirkungen

Landschaft. keine Auswirkungen

Siedlung: keine Auswirkungen

Kosten: Die Investitionskosten fir ein gut funktionierendes System sind teuer (im Vergleich zu
Infrastrukturkosten jedoch tief): Allenfalls ist eine Nutzung eines existierenden Prognosetools
eines Systemanbieters priifenswert, insbesondere zur Reduktion der Realisierungskosten.
Demgegenuber steigen die Betriebskosten.

Auswirkungen

Fazit

Ein zuverlassiges Prognosetool zur Planung einer Reise und fir Informationen wahrend der Reise
kann allenfalls einen gewissen Beitrag zu einer Staureduktion leisten — dies allerdings nur, wenn das
System sehr zuverlassig funktioniert. Der Aufbau und Betrieb eines Prognosetool ist mit einem gros-
sen Aufwand verbunden und bindet personelle und finanzielle Ressourcen, die an einem anderen
Ort eingespart werden missen.

Zudem sind Alternativiésungen privater Anbieter in Entwicklung oder existieren bereits. Auch die be-
stehenden Navigationssysteme basieren ihre Routenvorschlage bereits auf Algorithmen mit kiinstli-
cher Intelligenz. Es ist daher ausserst fraglich, ob ein Tool des Bundes einen Mehrwert schaffen
wurden.

Die Losungsvariante wird im Rahmen der Vorstudie nicht weiterverfolgt.

3.3.23 Sensibilisierungskonzept Bevélkerung

Beschrieb

Mit gezielten Informationen soll die Bevolkerung resp. die Verkehrsteilnehmenden uber die Verkehrs-
lage und Verkehrszustéande entlang der Nord-Suid-Achsen informiert werden. Die Informationen um-
fassen dabei Prognosen zu Stauldngen und Wartezeiten, zu moéglichen Alternativrouten, zu den emp-
fohlenen Reisetagen/-zeiten, zum richtigen Verhalten bei Stau, zum Thema Ausweichverkehr, zu den
generellen Herausforderungen fir den Strassenbetreiber und die getroffenen und geplanten Mass-
nahmen. Die Informationen sind mit dem Ziel einer maximalen Erreichbarkeit auf verschiedenen Ka-
nalen zu Ubermitteln und richten sich an in- und auslandische Verkehrsteilnehmende.

Wirkung

Die Sensibilisierung soll dazu beitragen, dass Verkehrsteilnehmende ihre Reiseplanung optimieren
und bei Stau auf der Autobahn bleiben. Dadurch soll sich der Verkehr zeitlich besser verteilen, Stau-
stellen vermehrt grossraumig umfahren und Ausweichverkehr vermieden werden.

Technische Machbarkeit/Voraussetzungen

Voraussetzung fur eine erfolgreiche Umsetzung eines Sensibilisierungskonzeptes ist eine klare, ziel-
gruppengerechte Botschaft, die Gber geeignete Kommunikationskanale vermittelt wird und visuell an-
sprechend gestaltet ist. Um sicherzustellen, dass solch ein Konzept nicht von kurzfristiger Wirkung ist,
musste eine Wirkungsanalyse in einer geeigneten Form in Betracht gezogen werden.
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Grobbeurteilung

S Baulich/technisch: Kein Einfluss.

£

S

§ Planerisch/terminlich: Planerischer Aufwand fiir ein Kommunikationskonzept als Basis fir die

5 Sensibilisierungskampagne.

(7]

£

o Betrieblich: Kein Einfluss
Verkehrsvolumen: Die Losungsvarianten kann einen gewissen Beitrag zur Reduktion des Ver-
kehrsvolumens leisten, dieser ist jedoch schwer abschatzbar und ev. nur kurzfristig.
Verteilung Verkehrsaufkommen: Die Lésungsvariante kann einen gewissen Beitrag zur Re-

o  duktion des Verkehrsvolumens leisten, dieser ist jedoch schwer abschatzbar und ev. nur kurz-

< fristig.

=

=<

S Auswirkungen auf das nachgeordnete Strassennetz: Die Losungsvariante kann einen gewis-

o sen Beitrag zur Reduktion des Verkehrsvolumens leisten, dieser ist jedoch schwer abschatz-

© bar und ev. nur kurzfristig.

=

=

2 Auswirkungen auf den alpenquerenden Verkehr: Keine signifikanten Auswirkungen.

S

()

= Auswirkungen auf den Binnen- und Ziel-Quell-Verkehr: Allenfalls Verbesserung der aktuellen
Situation aufgrund des reduzierten Ausweichverkehrs. Wirkung schwer abschatzbar und ev.
nur kurzfristig.
Auswirkungen auf die Verkehrssicherheit: Keine signifikanten Auswirkungen

c Umwelt: Keine Auswirkungen

()

o

S  Landschaft. Keine Auswirkungen

=

% Siedlung: Keine Auswirkungen

=

< Kosten: Mittlere Kosten

Fazit

Die Ausarbeitung eines Sensibilisierungskonzepts ist durchaus umsetzbar. Jedoch stellt sich die
Frage, ob die Massnahme wirklich einen Mehrwert schafft. Bereits heute werden Verhaltens- und
Umleitungsempfehlungen abgegeben und dennoch nutzen die meisten Verkehrsteilnehmenden die
Uberlasteten Strecken (d.h. obwohl ihnen bewusst ist, dass an den Alpenubergdngen lange Warte-
zeiten entstehen).

Allenfalls kann ein Sensibilisierungskonzept als flankierende/begleitende Massnahme einer anderen
Lésungsvariante infrage kommen.

Die Losungsvariante wird im Rahmen der Vorstudie nicht weiterverfolgt.
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3.3.24 Punktuelle Fahrverbote (z.B. gerade Nummern diirfen nur an geraden Tagen
verkehren)

Beschrieb

Diese Losungsvariante sieht die Einfihrung punktueller Fahrverbote vor. Diese kdnnten beispiels-
weise so ausgestaltet werden, dass an geraden/ungeraden Kalendertagen nur Fahrzeuge mit einer
geraden/ungeraden Endzahl auf dem Kontrollschild die betroffenen Strecken (Gotthardtunnel und -
pass, San Bernardinotunnel) befahren diirfen. Alternativ zu den geraden/ungeraden Kalendertagen
wird im Voraus ein Kalender definiert, fir welche Tage und welchen Verkehr die Einschrankungen
gelten.

Wirkung

Die punktuellen Fahrverbote sollen zu einer Reduktion und besseren Verteilung des Verkehrsauf-
kommens fiihren.

Technische Machbarkeit/Voraussetzungen

Die rechtlichen Grundlagen sind zu schaffen, der Geltungs- und Anwendungsbereich fir auslandi-
sche Verkehrsteilnehmende ist ebenfalls zu definieren.

Grobbeurteilung

Baulich/technisch: Neubau von Portalen mit Nummer-Erkennungsanlage. Flachen fiir Riick-
haltemassnahmen nicht berechtigter Fahrzeuge.

Planerisch/terminlich: Aufwandige Bewilligungsverfahren fur die notwendigen, zu schaffenden
Rickhaltemassnahmen.

Umsetzbarkeit

Betrieblich: Geringe Auswirkungen. Nicht berechtigte Fahrzeuge kdnnten durch ein automati-
siertes Bussensystem sanktioniert werden.

Verkehrsvolumen: Bei einer Umsetzung der Massnahme sollte sich der Transitverkehr theo-
retisch halbieren. In der Praxis durfte die Massnahme wohl nur eine geringe Wirkung auf das
Verkehrsvolumen haben, da die Fahrverbote de facto einfach zu einer Umlagerung des Ver-
kehrs auf fahrverbotsfreie Tage fiihren.

Verteilung Verkehrsaufkommen: Damit es nicht zu einer __Uberlastung der anderen alpenque-
renden Routen fihrt, ist die Massnahme auf samtlichen Ubergangen fir die definierten Tage
anzuwenden. Als Folge der Massnahme ist ebenfalls ein Ausweichen auf den 6V anzuneh-
men.

Auswirkungen auf das nachgeordnete Strassennetz: keine Verbesserung

Auswirkungen auf den alpenquerenden Verkehr: Bei einer Anwendung auf allen Achsen
sollte sich der Transitverkehr theoretisch halbieren. Bei der Anwendung nur auf der NO2 und
der N13 fuihrt es zu Verkehrszunahmen auf den Ubrigen Achsen. In der Praxis dirfte die Mas-
snahme wohl nur eine geringe Wirkung auf das Verkehrsvolumen haben, da die Fahrverbote
de facto einfach zu einer Umlagerung des Verkehrs auf fahrverbotsfreie Tage flihren.

Verkehrliche Wirkung

Auswirkungen auf den Binnen- und Ziel-Quell-Verkehr: Bei einer Anwendung auf allen Ach-
sen sollte der Ziel-/Quellverkehr profitieren. Bei der Anwendung nur auf der N2 und der N13
fuhrt es zu Verkehrszunahmen auf den tbrigen Achsen und somit zu zusatzlichen Behinde-
rungen fir den dortigen Ziel-/Quellverkehr.

Auswirkungen auf die Verkehrssicherheit: Keine Verbessrung, da es nur eine Umverteilung
des Verkehrs gibt.
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Umwelt. Keine Verbesserung, da es nur eine Umverteilung des Verkehrs gibt.

c

Q

g Landschaft. Keine Verbesserung, da es nur eine Umverteilung des Verkehrs gibt.

% Siedlung: Keine Verbesserung, da es nur eine Umverteilung des Verkehrs gibt.

2 Kosten: Es ist mit erheblichen Kosten fiir die Umsetzung und den Betrieb zu rechnen.
Fazit

Die Wirkung dieser Massnahme ist zu bezweifeln. In der Praxis dirfte die Massnahme wohl nur eine
geringe Wirkung auf das Verkehrsvolumen haben, da die Fahrverbote de facto einfach zu einer Um-
lagerung des Verkehrs auf fahrverbotsfreie Tage fiihren.

Die Losungsvariante wird im Rahmen der Vorstudie nicht weiterverfolgt.

3.3.25 Beriicksichtigung von Stauprognosen und Verhaltensempfehlungen in Naviga-

tionssystemen

Beschrieb

Ein aktiver Datenaustausch zwischen den Verkehrsleit- und Steuersystemen der Infrastrukturbetrei-
ber (Bund und betroffene Kantone) soll ermdglichen, dass die Navigationssysteme die verkehrslen-
kenden Massnahmen in ihren Verkehrsempfehlungen und Prognoserechnungen mitbericksichtigen.
Dazu liefern die Infrastrukturbetreiber die notwendigen Informationen aktiv an die entsprechenden
Navigationsbetreiber. Damit soll erreicht werden, dass Beschrankungen (wie Dosierstellen bei den
Ein- und Ausfahrten oder auf Strecken, temporare Streckensperrungen, beschrankte Zufahrten etc.)
durch die Navigationssysteme aufgenommen und in den eigenen Prognoserechnungen und Routen-
empfehlungen berilicksichtigt werden.

Wirkung
Verbesserte Verteilung der Verkehrsspitzen, verbesserte Verteilung auf die Verkehrsachsen.
Technische Machbarkeit/Voraussetzungen

Auf dem Markt gibt es diverse Anbieter von Navigationssystemen, mit welchen die Schnittstellen
festzulegen und umzusetzen sind.

Grobbeurteilung

Baulich/technisch: Bautechnisch kein grosser Aufwand. Systemtechnisch sind die Leit- und
Steuersysteme der Infrastrukturbetreiber mit der Funktion der Prognose und den Schnittstel-
len vorzusehen.

Die bei den Anbietern von Navigationssystemen angewandte Systemlogik ist auf einen welt-
weiten Markt ausgerichtet. Die Wahrscheinlichkeit die Navigationssysteme durch andere,
"schweizerische" Regeln beeinflussen zu kénnen, ist daher eher als tief zu beurteilen.

Rechtlich: Die Navigationssystem-Anbieter kbnnen mit den bestehenden gesetzlichen Grund-
lagen nicht verpflichtet werden.

Umsetzbarkeit

Planerisch/terminlich: Der eigentliche Aufwand fur eine entsprechende Umsetzung ist als tief
zu beurteilen. Hingegen kénnen die Verhandlungen fiir eine entsprechende Lésung mit meh-
reren Anbietern sehr aufwandig sein.

Betrieblich: Die Leit- und Steuersysteme des Infrastrukturbetreibers missen die Moglichkeit
des Datenaustausches in Real-Time ermdglichen.
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Verkehrliche Wirkung

Verkehrsvolumen: Das Verkehrsvolumen wird dadurch kaum verandert.

Verteilung Verkehrsaufkommen: Die Verteilung kann zeitlich und raumlich beeinflusst werden.

Auswirkungen auf das nachgeordnete Strassennetz: gezieltere Lenkung des Verkehrs mog-
lich. Hingegen kénnen nachgeordnete Strassen ohne eigene flankierende Massnahmen (z. B.
eigene Dosierstellen) durch die Navigationsanbieter eher starker belastet werden.

Auswirkungen auf den alpenquerenden Verkehr:
Alternativrouten (In- und Ausland) kdnnen im internationalen Verkehr attraktiver werden.

Auswirkungen auf den Binnen- und Ziel-Quell-Verkehr. gezieltere Lenkung des Ziel-/Quellver-
kehrs moglich.

Auswirkungen auf die Verkehrssicherheit. Keine Auswirkungen.

Auswirkungen

Umwelt. Keine Auswirkungen.

Landschaft. Keine Auswirkungen.

Siedlung: Keine Auswirkungen.

Kosten: Die Investitionskosten werden als relativ tief beurteilt.

Fazit

Die Umsetzbarkeit ist aufgrund der Marktanteile bzw. der Bedeutung der Schweiz bei den Betreibern
von Navigationssystemen als sehr klein oder unrealistisch zu betrachten. Hinzu kommen grosse
Fragezeichen in Zusammenhang mit der Festlegung der Strecken, die nicht fir Ausweichverkehr ge-
eignet sind (Gleichbehandlungsgebot).

Die Losungsvariante wird im Rahmen der Vorstudie nicht weiterverfolgt.
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4 Vertiefung der weiterverfolgten Losungsvarianten
41  Einleitung

Das vorliegende Kapitel beinhaltet die Vertiefung der in der vorangehenden Phase zur Weiterverfol-
gung bestimmten Lésungsvarianten:

. Slotmanagement Gotthardtunnel, Gotthardpass und San Bernardinotunnel;

o Benutzungsgebiihr Gotthardtunnel, Gotthardpass und San Bernardinotunnel;
) Automatisierte Ausfahrtsdosierung N2 und N13;

o Anschlusssperrung N2 und N13.

Ziel der Vertiefung ist es, die grundsatzliche Zweckmassigkeit und Machbarkeit der ausgewahlten Vari-
anten abzuschatzen, um diejenigen Losungen zu bestimmen, deren Umsetzung im Anschluss an die
Vorstudie weiter geprift werden soll.

Eine abschliessende Beurteilung ist im Rahmen der Vorstudie nicht méglich. Die zur Weiterbearbei-
tung vorgeschlagenen Lésungsvarianten kdnnen somit nicht als definitiv beschlossen betrachtet wer-
den.

4.2 Vertiefung Slotmanagement
421 Uberblick

Der Begriff des Slotmanagements wird oft in der Luftfahrt verwendet. Ein Airport Slot bezeichnet ein
Zeitfenster, wahrend dem eine Fluggesellschaft einen Flughafen zum Starten oder Landen eines Flug-
zeugs benutzen darf. Ubertragen auf den Strassenverkehr bedeutet dies, einem Verkehrsteilnehmer
das Recht zur Durchfahrt einer Achse ausschliesslich auf Vorreservation/-anmeldung und zu einer ge-
buchten Zeit zuzugestehen. Der Flug- und Strassenverkehr weisen allerdings erhebliche Unterschiede
auf (beispielsweise ist der Flugbetrieb komplett durchorganisiert, zudem sind Position und aktuelle Rei-
segeschwindigkeit samtlicher betroffener Flugzeuge jeweils bekannt).

Ziel des Slotmanagements ist es, eine optimal zeitliche und raumliche Verteilung des Verkehrsaufkom-
mens (lber den gesamten Tag, bzw. auf den betroffenen Achsen) zu erreichen und somit Staus auf
den Nationalstrassen sowie Ausweichverkehr auf das nachgeordnete Strassennetz zu vermeiden.
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Abbildung 5: Verteilung des Verkehrsaufkommens mit und ohne Slotmanagement
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422 Ausgestaltung
4.2.21 Einleitung

Fir die Umsetzung eines Slotmanagements sind verschiedene Ausgestaltungsoptionen denkbar. Es ist
weder mdglich noch notwendig, im Rahmen der vorliegenden Vorstudie fur alle relevanten Aspekte die
konkrete Ausgestaltung festzulegen. Vielmehr geht es darum, ein Gesamtverstandnis zu schaffen so-
wie dort wo notwendig die einzelnen denkbaren Spannbreiten aufzuzeigen, um die grundsatzliche Be-
urteilung der Machbarkeit und Zweckmassigkeit auf ein moglichst vollstandiges Gesamtbild basieren
zu kénnen.

4.2.2.2 Beriicksichtigte Alpenquerungen

Die vorliegende Lésungsvariante sieht ein Slotmanagement fur die drei Alpenquerungen Gotthardtun-
nel, Gotthardpass und San Bernardinotunnel vor. Ein punktuelles Slotmanagement nur an einer
oder zwei Querung(en) wurde im Rahmen der Entwicklung und Reduktion des Variantenfachers
(Phase 2) verworfen, da dies zwangslaufig zu einer unerwiinschten Verkehrsverlagerung auf die
Achse(n) ohne Slotmanagement fihren wiirde.

Im Rahmen einer allfélligen weiteren Vertiefung des Slotmanagements musste geprift werden, inwie-
weit eine Erweiterung des Slotmanagements auf weitere Alpenquerungen (z.B. Simplon und Grosser
St. Bernhard) notwendig ist.

4.2.2.3 Zeitperioden

In Zusammenhang mit den Zeitperioden, an denen das Slotmanagement zur Anwendung kommt, sind
drei Ausgestaltungsoptionen denkbar:

Option A Option B Option C

Abbildung 6: Zeitperioden, an denen ein Slotmanagement zur Anwendung kommt

o Ein permanentes Slotmanagement iiber das ganze Jahr hinweg (Option A) ist einfach
verstandlich und kommunizierbar. Hingegen fiihrt diese Ausgestaltungsoption dazu, dass das
Slotmanagement auch dann zum Einsatz kommt, wenn es aus verkehrlicher Sicht nicht not-
wendig ware. Folge davon wéren ein unnétig grosser Betriebsaufwand und die fehlende
Nachvollziehbarkeit/Akzeptanz aus Sicht der Fahrzeuglenkenden.

o Ein flexibles Slotmanagement (Option B), das ausschliesslich an den aus verkehrlicher
Sicht kritischen Tagen zum Einsatz gelangt, fiihrt dazu, dass sich die Perioden mit und ohne
Slotmanagement regelmassig ablésen. Dies ist fiir den Fahrzeuglenkende nicht/nur sehr
schwer verstandlich und seitens Strassenbetreiber nur schwer kommunizierbar. Auch musste
davon ausgegangen werden, dass die absehbare Verwirrung grosse verkehrliche Probleme
zur Folge hatte, v.a. aufgrund der ohne Slotreservierung ankommenden Fahrzeuge.
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o Ein Slotmanagement wahrend einer fixen Zeitperiode (Option C) — zum Beispiel ab Os-
tern bis nach den Herbstferien — stellt ein Kompromiss zwischen den beiden obigen Ausge-
staltungsvarianten dar und gewahrleistet ein optimiertes Verhaltnis zwischen Kommunizier-
barkeit/Nachvollziehbarkeit und Fokus auf die relevanten Tage.

Die Optionen A und C stehen — basierend auf den obigen Ausfliihrungen — im Vordergrund und mas-
sen im Rahmen einer allfalligen Weiterbearbeitung vertieft gepriift werden. Fir die nachfolgende Ab-
schatzung der grundsatzlichen Machbarkeit und Zweckmassigkeit ist eine Unterscheidung zwischen
diesen beiden Optionen nicht notwendig. Die Investitionskosten und technisch/ Herausforderungen in
Zusammenhang mit der Umsetzung des Slotmanagements unterscheiden sich — wenn uberhaupt — nur
in einem sehr beschrankten Ausmass.

4.2.2.4 Betroffene Fahrzeuge

Das Slotmanagement bezieht sich ausschliesslich auf den alpenquerenden Verkehr auf den drei,
oben erwahnten Querungen. Der Ziel-Quell-Verkehr und der regionale Binnenverkehr, der die Alpen
nicht quert, sind vom Slotmanagement nicht betroffen. Grundsétzlich ausgeklammert ist zudem der
Schwerverkehr, flir den jeweils Kapazitaten freigehalten werden missen.

4.2.2.5 Slot-Zeitfenster

Fir ein Slotsystem auf der Nord-Siid-Achse sind verschiedenste Ausgestaltungen von kleinen (ein- bis
zweistlindigen) bis zu mehrstiindigen Zeitfenstern denkbar. Erfahrungen aus dem Flugverkehr machen
deutlich, dass die Festlegung der zweckmassigsten Slot-Zeitfenster sehr komplex ist.

Auf grundsatzlicher Ebene kdnnen folgende Aussagen gemacht werden:

. Je breiter/grosser das Zeitfenster, desto hdher ist die Wahrscheinlichkeit, dass die Fahrzeuge
punktlich ankommen. Gleichzeitig reduziert sich jedoch die Wirkung in Bezug auf die er-
wilnschte optimale zeitliche Verteilung des Verkehrsaufkommens.

. Je kleiner die Zeitfenster, desto gleichférmiger verteilt ist das zeitliche Verkehrsaufkommen.
Jedoch erhoéht sich der Anteil der unpinktlichen Ankunfte, was einen zusétzlichen (techni-
schen und betrieblichen) Aufwand fiir den Betreiber bedeutet.

Abbildung 7: Grundsitzliches zur Dimensionierung der Slot-Zeitfenster

Fir die nachfolgenden Untersuchungen wird die gesamte Spannbreite an méglichen Slot-Grdssen be-
ricksichtigt.

4.2.2.6 Verantwortung fiir das rechtzeitige Ankommen

Analog zum Fahrenbetrieb auf den Meeren liegt die Verantwortung der rechtzeitigen Ankunft bei den
Fahrzeuglenkenden. Es ist Aufgabe des Bundes sicherzustellen, dass der unplnktlich ankommende
Verkehr keine negativen Auswirkungen auf die Nationalstrassen und das nachgeordnete Strassennetz
hat.
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Diesbezlglich gilt zu beachten, dass besonders im touristischen Reiseverkehr die Anfahrtswege zur
Alpenquerung sehr lang sind. Je grésser der Anfahrtsweg, desto héher die Wahrscheinlichkeit, dass es
auf der Anfahrt zu Zeitverzégerungen kommt (Stau, Pannen, Unvorhergesehenes). Um den Slot auf
keinen Fall zu verpassen, durften die Verkehrsteilnehmenden Reserven einbauen und zu friih vor dem
gebuchten Alpenlibergang eintreffen.

4.2.2.7 Slot-Gebiihren

Die Frage einer Gebiihrenerhebung ist fiir die Uberpriifung der grundsatzlichen Machbarkeit und
Zweckmassigkeit unerheblich. Sinngemass gelten die Ausfuhrungen des Kapitels 4.3 (Vertiefung Be-
nutzungsgebdihr).

4.2.3 Grundlagen zur Bestimmung der notwendigen Massnahmen
4.2.3.1 Einleitung

Das Kapitel umfasst eine Analyse der aktuellen Ausgangslage auf den betroffenen Nord-Suid-Achsen
sowie die Festlegung der grundsatzlichen Anforderungen, die sich an ein Slotmanagement stellen. Die
Inhalte dienen als Grundlage fir die Bestimmung der notwendigen Massnahmen sowie die Abschat-
zung der grundsatzlichen Machbarkeit der Lésungsvariante.

4.2.3.2 Ausgangslage auf der Nord-Siid-Achsen N2 und N13

Bei der allfalligen Umsetzung eines Slotmanagement auf den drei Nord-Siid-Achsen muss folgende
Ausgangslage berlcksichtigt werden:

Verkehrsaufkommen und bestehende Kapazitaten

Die Gegenuberstellung des Verkehrsaufkommens aus den Jahren 2022 und 2023 mit den vorhande-
nen Kapazitaten zeigt, dass ein Slotmanagement auf den drei Achsen aus verkehrlicher Sicht theore-
tisch machbar ist (siehe auch Tabelle 1). Bei einer optimalen raumlichen und zeitlichen Verteilung
kénnte das Verkehrsaufkommen des alpenquerenden Transitverkehrs mit den bestehenden Kapazita-
ten bewaltigt werden.

Fhz/d K Difr. Fhz/d K Diff. Fhz/d K Diff, Fhaz/d K Diff, V-A K Diff.

1) 17378 21120 3742 5'966 10°896 4'930 23’344 32'016 B'672 15762 25920 10'158 39106 57936 18'830
h-]
g_ 2) 1931 21120 1788 - - - 19°331 21120 1'789 17248  25'920 8'672 36'579 47040 10°461
[

3 16'439 17852 1313 6'589 10896 4307 23'028  28'848 5'820 10420 21480 11060 33448 50'328  16'880

1) 16333 21120 4787 9157 10°896 1739 25490  32'016 6'526 14690 25920 11230 40180 57936 17'756
P
2 2) 16217 21120 4'803 - - - 16217 21120 4'003 14824 25'920 11006 31'041 47°040  15'009
&

3 16'529 17'952 1'423 6'006 10°896 4'890 22535 28'848 6313 9512 21480 11'968 32'047 50328  18'281

1) Tag mit dem héchsten Gesamtverkehrsaufkommen im Zeitraum 01.01.2022 - 30.09.2023 bei offenem Gotthardpass (Fahrtrichtung Siid: Samstag
(Pfingstsamstag, 04. Juni 2022; Fahrtrichtung Mord: Sonntag (Sonntagnach Auffahrt), 29.05.2022)

2) Tag mit dem hichsten Gesamtverkehrsaufkommen im Zeitraum 01.01.2022 — 30.09.2023 bei geschlossenem Gotthardpass (Fahrtrichtung Sid:
Freitag (Karfreitag), 15. April 2022; Fahrtrichtung Nord: Montag (Ostermontag), 10.04.2023)

3) Werktag mit dem hochsten Gesamtverkehrsaufkommen im Zeitraum 01.01.2022 - 30.09.2023 (Freitag, Fahrtrichtung Sud: 15.07.2022; Fahrtrichtung
Nord: Freitag, 11.08.2023)

Tabelle 1: Verkehrsaufkommen und bestehende Kapazitdten
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Gleichzeitig mussen jedoch nachfolgende, relativierende Aussagen in Betracht gezogen werden:

) Die obigen Aussagen beruhen auf der theoretischen Annahme, die eine optimalen Nutzung
voraussetzen und keine unvorhergesehenen Ereignisse berlcksichtigen;

o Die Reserven am Gotthardtunnel sind insbesondere im Frihling (d.h. bei Sperrung des Gott-
hardpasses) nicht allzu gross, bei der Festlegung der Slot-Gréssen musste allenfalls eine
Teilverlagerung von der N2 auf die N13 vorgesehen werden;

) Auf der N13 ist insbesondere der pro Fahrtrichtung jeweils einstreifige Nationalstrassenab-
schnitt zwischen Rothenbrunnen und Reichenau mit den beiden Tunnels Isla Bella und Plaz-
zas verantwortlich fur das Stauaufkommen (und nicht der San Bernardinotunnel). Ein Slotma-
nagement fur diese beiden Tunnels ist jedoch nicht umsetzbar, da diese zu einem grossen
Anteil auch vom regionalen Ziel-Quell- und Binnenverkehr befahren werden;

) Die oben aufgefiihrten Aussagen berticksichtigen keine unvorhergesehenen Ereignisse auf
dem Strassennetz wie beispielsweise (Tunnel-)Sperrungen aufgrund von Unfallen, Pannen
oder Naturereignissen.

Ein Slotmanagement musste aufgrund der teils knappen Reserven zwingend auf die rdumliche Vertei-
lung des Verkehrsaufkommens Einfluss nehmen. Eine jeweils isolierte Betrachtung der einzelnen Ach-
sen (bei der Slotvergabe) ist nicht umsetzbar. Die Bestimmung der zulassigen Verkehrsmenge auf der
N13 via San Bernardinotunnel ist jedoch komplex, da sie von der Kapazitat der beiden Tunnels Isla
Bella und Plazzas abhangen. Im Gegensatz zum Gotthardtunnel werden diese nicht ausschliesslich
vom alpenquerenden Verkehr befahren.

Verfiigbarkeit der Infrastrukturen

Die Verfugbarkeit der betroffenen Infrastrukturen (Gotthardtunnel, Gotthardpass und San Bernar-
dinotunnel) ist entscheidend fir die Priifung der grundsatzlichen Machbarkeit, bzw. die Bestimmung
der fur das Slotmanagement notwendigen technischen Massnahmen.

Wie in nachfolgender Tabelle ersichtlich, muss der Gotthardtunnel regelmassig geschlossen werden —
insbesondere aufgrund von Pannen oder Unfallen. Dasselbe gilt in einem deutlich geringeren Umfang
auch fur den San Bernardinotunnel (gemass Rickmeldung des Tiefbauamtes des Kantons Graubin-
den musste der San Bernardinotunnel in der Periode April bis August 2023 insgesamt 16-mal ge-
schlossen werden). Bei beiden Tunnelquerungen fuhrt ein Ereignis in den meisten Fallen dazu, dass
der Tunnel fur beide Fahrtrichtungen gesperrt werden muss. Weiter gilt es zu beachten, dass der Gott-
hardpass auch nach Ablauf der Wintersperre aufgrund von Wettereinbriichen tageweise geschlossen
werden muss.

April 23 12 10 7h48’ 10h12’
Mai 23 10 7 7h23’ 6h44’
Juni 23 14 17 12h41’ 13h12’
Juli 23 24 19 10h46’ 9h01’
August 23 23 18 9h46’ 7h37’

Tabelle 2: Sperrungen Gotthardtunnel April 2023 — August 2023
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Bei einer allfalligen Planung und Umsetzung des Slotmanagements muss davon ausgegangen wer-
den, dass aufgrund von Tunnelsperrungen und Schliessungen der Passstrasse die Verfligbarkeit der
drei Alpenquerungen regelmassig eingeschrankt ist. Es ist somit zwingend notwendig, dass fir solche
Ereignisse klare Ablaufe definiert, Reserven bei der Slotvergabe vorgesehen und Warte-/Sortierrdume
zur Verfugung gestellt werden, um die notwendige Elastizitat des Slotsystems gewahrleisten zu kon-
nen.

4.2.3.3 Grundséatzliche Anforderungen

Bei der allfalligen Planung und Umsetzung eines Slotmanagements sind — unabhangig von den in Ka-
pitel 4.2.2 dargelegten Ausgestaltungsoptionen — folgende grundsatzlichen Anforderungen zu beriick-
sichtigen:

o Ein Slot-System erfordert ein zentrales Management, mit dem mindestens folgende Aufga-
ben wahrgenommen werden mussen:

- Definieren des Slot-Rasters (bestimmen der einzelnen Slot-Zeitenfenster) mit der optiona-
len Mdglichkeit, die Zeitfenster aufgrund der betrieblichen Erfahrungen anpassen zu kon-
nen;

- Zur Verfugungstellung der Buchungsmdglichkeiten (inkl. Stornierung und Mutation) unter
Berlcksichtigung der betrieblichen/systemischen Restriktionen;

- Freigabe/Verweigerung/Umplanung von Slot-Fenstern;

- Koordination mit allen beteiligten Akteuren;

- Rollende Planung im laufenden Betrieb fir die Regelung der betrieblichen Ereignisse;

- Regelung der Bezahlung und Berechnung allfélliger dynamischer Preissatze (falls das
Slotmanagement mit einer Benutzungsgebuhr kombiniert wird).

. Ein Slot-System muss auf einer individuellen Behandlung jedes Einzelfahrzeugs basieren

und umfasst fur jedes Fahrzeug mindestens folgende Tatigkeiten:

- Prifung/Genehmigung/Ablehnung von Slot-Anfragen;

- Umplanung bei Ablehnung oder auf Anfrage, bzw. Erteilung eines Vorschlags bez. alter-
nativer Zeitfenster und/oder Routen;

- Uberwachung und Durchsetzung der Einhaltung;

- Freigabe oder Zurlickhalten, falls Zeitfenster nicht eingehalten sind;

- Abrechnung von allfalligen Bussen.

. Ein Slotmanagement muss mit der Tatsache umgehen kénnen, dass Fahrzeuge zu frih oder
zu spat an den Querungen ankommen. Moégliche Grinde hierfur sind Selbstverschulden der
Fahrzeuglenkenden (zu spéates oder zu frihes Ankommen) oder ein Ereignis (z.B. Unfall) auf
der Zufahrtsstrecke. Es ist daher zwingend notwendig, die ankommenden Fahrzeuge zu tri-
agieren (Freigabe oder Verweigerung der Durchfahrt) und den Fahrzeugen, die zum ankom-
menden Zeitpunkt kein Anrecht auf eine Weiterfahrt haben, Abstell-/Warteflachen zur Verfi-
gung zu stellen, so dass Verkehr auf der Stammachse nicht behindert wird. Die Aussage ist
generell giltig, d.h. unabh&ngig davon ob eher kleine oder grosse Slot-Zeitfenster vorgese-
hen werden. Allenfalls unterscheidet sich die notwendige Grdsse der Warterdume je nach
Ausgestaltungsoption.

. Es muss sichergestellt sein, dass der Ziel-Quell- und der Binnenverkehr (nicht alpenquerend)
nicht vom Slotmanagement betroffen sind, d.h. eine Triage ist notwendig.

. Die vom Slotmanagement betroffenen Fahrzeuglenkenden mussen rechtzeitig tber die Not-
wendigkeit einer Slotbuchung informiert sein.

Die obigen Ausfuhrungen zeigen, dass ein Slot-Management hoch komplex ist, bzw. nur in einem kom-
plett durchorganisierten Verkehrssystem, das auf jedes vom Slotmanagement betroffene Fahrzeug
Einfluss nehmen kann, und mit zusatzlicher Infrastruktur realisierbar ist. Weitere Voraussetzung waren
exakte Kenntnisse darlber, wie sich das Verkehrsgeschehen ab einem bestimmten Zeitpunkt entwi-
ckeln wird.
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424 Umsetzung und Betrieb
4241 Einleitung

Das Kapitel gibt — basierend auf den Inhalten der Kapitel 4.2.2 und 4.2.3 — einen groben Uberblick
Uber die zur Umsetzung und Betrieb des Slotmanagements notwendigen Massnahmen sowie die
grundsatzliche Machbarkeit der Lésungsvariante.

4.2.4.2 Software

Die Einfihrung eines Slotmanagements setzt die Entwicklung und den Betrieb einer komplexen Soft-
ware voraus. Die grundsatzlichen Anforderungen an ein solches System sind in Kapitel 4.2.3.3 skiz-
zZiert.

4.2.4.3 Ausriistung der Nationalstrassen

Zum Betrieb, zur Uberwachung und Durchsetzung eines Slotmanagement muss die Ausriistung der
Nationalstrassen u.a. wie folgt angepasst werden:

o Auf der Zufahrtstrecke sind Signale notwendig, die einerseits Uber die aktuellen Slots informie-
ren und eine Triage ermoglichen, damit die Fahrzeuge, deren Durchfahrt zum ankommenden
Zeitpunkt nicht erlaubt ist, zum Warteraum weitergeleitet werden kénnen.

o Bei der Triage und dem Slot-Bereich (Tunnel oder Pass) erfolgt zur Kontrolle eine Aufnahme der
durchfahrenden Fahrzeuge mittels Nummernerkennungs-Kameras.

4.2.4.4 Warte- und Sortierrdaume
Einleitung

Wie in den vorigen Kapiteln dargelegt, erfordert ein Slotmanagement zwingend die Realisierung von
Warteraumen. Der Verzicht auf Warteraume ware nur dann umsetzbar, wenn alle Fahrzeuge aus-
schliesslich rechtzeitig — d.h. innerhalb des reservierten Slots — an den Ubergdngen ankommen wiir-
den und die Nationalstrasse garantiert jederzeit verfigbar ware. Dieser theoretische Fall entspricht
nicht der Realitat.

Grundsatzliches zu den Standorten der Wartraume

Die Warteraume mussen sich in der Nahe der Alpenquerungen befinden, um Risiken bei der Anfahrt
zu reduzieren und eine effizientes Enforcement sicherzustellen. Zudem liegt die Verantwortung fiir das
rechtzeitige Ankommen bei den Fahrzeuglenkenden — und nicht beim Strassenbetreiber.

Grundsatzlich ist es von Vorteil, wenn die notwendige Flache fur die Triagierung (Zuteilung der Fahr-
zeuge zu den zugeteilten Aufstellflachen) und fir die wartenden Fahrzeuge an einem Standort zur Ver-
fligung gestellt werden kann. Sollte dies aus Platzgriinden nicht méglich sein, waren auch zwei Stand-
orte denkbar, die jedoch nicht weit auseinander liegen sollten.

Die Nutzung von zusatzlichen Warteraumen in weiter vorgelagerten Gebieten (z.B. bei den Grenziiber-
gangen und/oder in den Rdumen Luzern und Zirich) ist aus verschiedenen Griinden nicht zweckmas-
sig: Sie fuhrt zu einer Ungleichbehandlung der Fahrzeuglenkenden (Fahrzeuge die nach den betroffe-
nen Rdumen auf die Autobahn auffahren, kénnen direkt zum Warteraum in der Nahe der Portale fah-
ren). Auch konnen die vorgelagerten Warteraume einfach umfahren werden. Die Umsetzung dieser
Ausgestaltungsoption wiirde somit eine sehr hohen zusatzlichen Investitions- und Betriebsaufwand fiir
die Fahrzeugerfassung und das Enforcement mit sich bringen. Zudem stellen mogliche Ereignisse auf
dem Netz zwischen den Warterdumen im vorgelagerten Gebiet und denjenigen vor den Alpenquerun-
gen die Zweckmassigkeit infrage.
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Nutzung der bestehenden Warterdume des Schwerverkehrsmanagements fiir das Slotmanage-
ment?

Entlang des Nationalstrassennetzes bestehen verschiedene Schwerverkehrszentren und -warteraume.
Insbesondere die beiden Schwerverkehrszentren «Ripshausen» und «Giornico» stellen aufgrund ihrer
Grosse und Lage potenzielle Warterdume fiir ein Slotmanagement dar.

Diese beiden permanent betriebenen Anlagen nehmen wichtige Aufgaben im Schwerverkehrsmanage-
ment wahr: sie stellen die automatisierte Abfahrtsdosierung des Schwerverkehrsverkehrs durch den
Gotthardtunnel sicher, ermdglichen die betrieblichen Kontrollen und stellen die notwendigen Warte-
raume zur Durchsetzung des Nachtfahrverbots sowie bei Ereignissen (z.B. Wintereinbriiche) zur Verfi-

gung.

Ein Verzicht auf die Wahrnehmung dieser Aufgaben hatte umfassende negative Auswirkungen auf den
Verkehrsablauf auf der N2 und die Verkehrssicherheit. Auch eine gemischte Nutzung oder Teilnutzung
an bestimmten Tagen wiirde die betriebliche Flexibilitat im Schwerverkehrsmanagement stark ein-
schranken. Zudem kénnte das gesetzlich vorgeschriebene Tropfenzahlersystem nicht mehr vorschrifts-
gemass umgesetzt werden. Eine Umnutzung dieser Anlagen zu Warteraumen fiir das Slotmanage-
ment ist daher nicht zweckmassig.

Notwendige Grosse und grobe Ausgestaltung der Warterdaume

Zur Festlegung der notwendigen Grosse der Warterdume mussen verschiedene Annahmen getroffen
werden, die im Anhang 3 aufgefuhrt sind. Um ein Slotmanagement nicht zum vornherein zu verunmdg-
lichen, wurde dabei eine gewisse Zurlickhaltung gewahrt. D.h. die nachfolgend ausgewiesenen Werte
befinden sich am unteren Ende der Skala an méglichen Warteraum-Gréssen. Fir einen abschliessen-
den Zweckmassigkeitsnachweis eines Slotmanagements sind detailliertere Abklarungen notwendig,
die den Rahmen einer Vorstudie sprengen.

Unter Berlcksichtigung verschiedener Slot-Gréssen (zwei und vier Stunden) wird fur die Warterdume
vor den vier Tunnelportalen eine Kapazitat von je 570 bis 760 Personenwagen, bzw. ein Flachenbedarf
von je 24'000m2 ausgewiesen. Hinzu kommen pro Warteraum ein weiterer Flachenbedarf von

2'000m2 fir zusatzliche Anlagen (Sanitare Einrichtungen, Raumlichkeiten fiir Personal, Verpflegungs-
mdglichkeiten, etc.). Vor den vier Tunnelportalen sind somit bei einer zurlickhaltenden Betrachtung
Flachen in der Grésse von jeweils 26'000m2 notwendig. Vor den Ubergangen zum Gotthardpass wird
von einem Platzbedarf von jeweils 1°000m2 ausgegangen.

Die genaue Ausgestaltung des Warteraums wird beeinflusst durch die jeweiligen &rtlichen Gegeben-
heiten. Es sollen jedoch mindestens vier Aufstellspuren vorgesehen werden (siehe Abbildung). Je nach
verflgbarer Lange sind allenfalls noch weitere Spuren vorzusehen.

Wichtige Hinweise fir die Gestaltung der Warteraume kénnen bestehenden Lésungen im Ausland ge-
ben, die haufig im Schwerverkehr eingesetzt werden (siehe nachstehende Abbildung).
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Abbildung 8: Grundsitzliche Ausgestaltung eines Warteraums fiir das Slotmanagement

Mogliche Standorte

Wie in obigen Ausflhrungen ersichtlich, ist es wichtig, dass die Warterdume in der Nahe der Tunnel-
portale und Passlbergénge vorgesehen werden. Aus technischer Sicht missen auch verschiedene
topologische Verhaltnisse fur den Bau eines Warteraums gegeben sein (mdglichst ebene Flache ohne
gréssere Hohenunterschiede, keine Waldflachen oder anderweitige Naturschutzzonen).

Vor dem Nordportal des Gotthards (Fahrtrichtung Siid) besteht theoretisch eine Flache bei Erstfeld, die
den Bedarf decken wiirde. Im Bereich des Anschlusses/Rastplatzes Wassen wie auch im Raum zwi-
schen Wassen — Gdschenen sind aufgrund der engen Verhaltnisse (allgemeine Topologie, Kantons-
strasse, Reuss, Bahntrasse) keine Lésungen denkbar. In der Gegenfahrtrichtung vor dem Stdportal
sind theoretisch Flachen vorhanden bei der Raststatte Stalvedro und bei Lavorgo Ost (Umnutzung
Rastplatz Lavorgo Ost).

Bei den Ubergangen zum Gotthardpass sind gemass der groben Abklarung auf den beiden Seiten nur
kleine Warterdume denkbar, die den Bedarf nicht decken kénnen.

Vor dem Nordportal des San Bernardinotunnels (Fahrtrichtung Sud) ist aufgrund der Topologie, bzw.
den engen Platzverhéltnissen kein zuséatzlicher Warteraum umsetzbar. Theoretisch besteht eine freie
Flache bei Zillis, die jedoch sehr weit entfernt vom Tunnelportal liegt. In der Gegenfahrtrichtung (Std-
portal) kdnnten bestehende Warteraume beim Tunnelportal und beim Rastplatzes Isola West umge-
nutzt werden. Diese weisen jedoch nicht die benétigten Kapazitaten auf. Eine weitere theoretische Fla-
che besteht bei Gabbiolo. Weiter miisste im Rahmen einer allfalligen Weiterbearbeitung geprift wer-
den, ob Warterdume vor den Isla Bella und Plazzas Tunnels notwendig sind (zusatzlich oder anstelle
San Bernardino).

Die Analysen zeigen, dass die zur Verflgungstellung der fur die Warterdume notwendigen Flachen in
der Praxis nicht moglich ist. Dort, wo die Flachen theoretisch vorhanden waren, miisste zudem von
sehr langen Planungs- und Umsetzungszeiten und grossen lokalen Widerstanden ausgegangen wer-
den.

4.2.4.5 Planerische Massnahmen

Wie in Kapitel 4.2.3.3 ersichtlich handelt es sich beim Slotmanagement um eine Lésungsvariante von
grosser Komplexitat. Entsprechend sind bereits bei einer allfalligen Prifung der Zweckmassigkeit um-
fassende planerische Leistungen notwendig. Beispielsweise ist eine detaillierte Machbarkeitsprifung
und Abschatzung der Kosten (+/- 30%) nur auf Basis eines umfassend skizzierten Slotsystems mdg-
lich. Dies bendtigt bereits einen grossen Aufwand — auch aufgrund der Tatsache, dass bislang keine
vergleichbaren Systeme im In- und Ausland umgesetzt oder geplant wurden.
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Die planerischen Arbeiten zur Umsetzung und zum Betrieb des Slotmanagements erfordern noch gros-
sere Anstrengungen. Beispielsweise stellt nur schon die Festlegung der zielfihrendsten Slotgrossen/-
zeitrdumen (auch aus wissenschaftlicher Sicht) einen grossen Aufwand dar. Das gleiche gilt in Bezug
auf die planerische Festlegung der notwendigen Massnahmen zur Durchsetzung des Slotmanage-
ments und Gewahrleistung des Enforcements.

4.2.4.6 Massnahmen Betrieb

Eine Abschatzung der betrieblichen Aufwendungen wiirde den Rahmen einer Vorstudie bei Weitem
sprengen. Grundsatzlich kann festgehalten werden, dass der Betrieb eines Slotmanagement einen
grossen (finanziell und personell) Aufwand mit sich bringt, sowohl fir den Bund als auch fiir die Kan-
tone (z.B. Verkehrspolizei).

4.2.4.7 Rechtliche Massnahmen

Zur Umsetzung eines Slotmanagements (ohne die Kombination mit anderen Massnahmen) ist die Er-
arbeitung neuer rechtlicher Grundlagen nicht notwendig. Allenfalls missen bestehende Rechtsgrundla-
gen (zum Beispiel zur Einflhrung eines Bussensystems) ergénzt/angepasst werden. Rechtliche An-
passungen in Zusammenhang mit einer allfalligen Erhebung von Geblhren fir die Slots sind im Kapitel
4.3 (Vertiefung Gebuhrenerhebung) abgehandelt.

4.2.4.8 Kombination/Abhdngigkeiten mit/zu anderen Lésungsvarianten

Ein Slotmanagement ist gut kombinierbar mit einer Benutzungsgebiihr. Diese beiden Losungsvarianten
erganzen sich und kénnen die Lenkungswirkung starken. Auch ist es denkbar, eine Geblihr nur dann
zu erheben, wenn die Fahrzeuge unpunktlich oder unangemeldet an den Warterdumen ankommen.
Bei einer allfalligen spateren Vertiefung des Slotmanagements muss die Kombination mit einer Benut-
zungsgebuhr somit zwingend gepruft und bewertet werden.

In Bezug auf die Lésungsvarianten «Ausfahrtsdosierung» und «Anschlusssperrung» bestehen keine
konkreten Abhangigkeiten. Ein Slotmanagement erfordert eine lange und umfassende Vorbereitungs-
zeit und ist nur in einem mittel- bis langfristigen Zeithorizont umsetzbar. Die beiden anderen Losungs-
varianten hingegen ermdglichen eine kurzfristige Optimierung des Verkehrsablaufs. Ob sie zum Zeit-
punkt einer allfalligen Realisierung noch notwendig sind, musste spater gepriift werden. Es kann aber
davon ausgegangen werden, dass die notwendige Ausriistung auch fir das Slotmanagement von Nut-
zen sein kann.

4.2.49 Flankierende Massnahmen auf dem nachgeordneten Strassennetz

Bei einem optimal funktionierenden Slotmanagement sind voraussichtlich keine umfassenden Mass-
nahmen notwendig.

4.2.410 Grobe Kostenschitzung

Eine Abschatzung der Kosten ist fur eine Losungsvariante von dieser Komplexitat im Rahmen einer
Vorstudie nicht méglich. Grundsatzlich muss sowohl fur die Planung als auch fur die Umsetzung und
den Betrieb mit einem sehr hohen personellen und finanziellen Aufwand gerechnet werden. Dieser
kénnte allenfalls mittels einer Kombination mit einer Geblhrenerhebung zumindest teilweise abgefe-
dert werden.
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4.2.4.11 Offene Punkte

Die hohe Komplexitat fiihrt dazu, dass in Bezug auf die Planung und Umsetzung der Losungsvariante,
bzw. fir die Sicherstellung eines zentralen Managements und einer individuellen Behandlung jedes
Einzelfahrzeugs viele offenen Fragen bestehen, die vor einer definitiven Entscheidung zugunsten des
Slotmanagements vertieft analysiert und geklart werden missten.

Ebenfalls geklart werden misste, wie der Schwerverkehr in das Slotmanagement integriert werden
konnte.

Eine grundsatzliche, planerische Frage besteht zudem in Zusammenhang mit der Umsetzbarkeit auf
der N13, da der Stau auf diesem Abschnitt insbesondere vor den Tunnels Isla Bella und Plazzas ent-
steht. Im Gegensatz zum Gotthardtunnel werden diese betroffenen Tunnelabschnitte jedoch mehrheit-
lich vom regionalen Ziel-Quell- und Transitverkehr genutzt. Dies erhdht einerseits die Komplexitat in
Zusammenhang mit der Durchsetzung des Slotmanagements. Andererseits ist es fiir die Verkehrslen-
kenden schwer verstandlich, warum nur ein gewisser Teil des stauverursachenden Verkehrs einen Slot
buchen und der andere, gréssere Teil nicht (der Anteil des alpenquerenden Transitverkehrs am Ge-
samtverkehrsaufkommen liegt auf dem betroffenen Strassenabschnitt bei ca. 40%).

4.2.5 Auswirkungen und Nutzen
4.2.51 Verkehrliche Auswirkungen

Theoretisch ermdglicht ein Slotmanagement eine optimale zeitliche Verteilung des Verkehrsaufkom-
mens (siehe auch Abbildung 5) auf den betroffenen Nationalstrassenabschnitten und, bei einer konse-
quenten Durchsetzung, eine Verhinderung des Ausweichverkehrs auf die nachgeordneten Strassen
entlang der N2 und der N13. Da es — wie in den vorigen Kapiteln ersichtlich — mehr als fraglich ist, ein
wirklich funktionierendes System einfihren zu kénnen, besteht eine erhebliche Gefahr, dass die ver-
kehrlichen Probleme sogar grésser werden, als sie es heute sind — zumindest in einer Einflihrungs-
phase.

Zudem muss davon ausgegangen werden, dass ein Slotmanagement zu einer Verkehrsverlagerung
auf die Ubrigen Alpenquerungen im In- und Ausland fuhrt. Davon betroffen sind insbesondere der
Simplonpass, der Grosse St. Bernhard, der Brenner und der Montblanc-Tunnel. Bei einer allfalligen
weiteren Vertiefung des Slotmanagements missten somit auch eine Erweiterung auf weiteren Alpen-
querungen gepruft werden.

Rein theoretisch kann aber auch nicht ausgeschlossen werden, dass die Fahrzeuglenkenden die Aus-
gangslage annehmen und zugunsten einer staufreien Alpenquerung auch unattraktive Slots (z.B. wah-
rend der Nacht) buchen. In diesem Szenario kénnte die Verlagerung auf ein Minimum reduziert wer-
den.

4.2.5.2 Auswirkungen auf Umwelt, Siedlung und Landschaft

Die Siedlungen entlang der betroffenen N2 und N13 wiirden von einem gut funktionierenden Slotma-
nagement profitieren. Die in Kapitel 4.2.5.1 erwahnten, mdglichen Verkehrsverlagerungen kénnten je-
doch zu einer gewissen Verschlechterung in anderen Gebieten flihren.

In Bezug auf die Umwelt und Landschaft entlang der N2 und N13 muss von einer negativen Bilanz
ausgegangen werden, da ein Slotmanagement grundsatzlich nur mit flachenintensiven Warterdumen
denkbar ist.
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4.2.6

Fazit und Gesamtwiirdigung

Die obigen Ausfilhrungen machen das Folgende deutlich:

Ein Slotmanagement kann theoretisch — d.h. unter Beriicksichtigung der Gesamtkapazitaten
und des Verkehrsaufkommens — einen Beitrag zur besseren Bewaltigung des Verkehrs auf
Nord-Sud-Achsen leisten;

Die Planung und Umsetzung sowie der Betrieb eines Slotmanagements an den drei Alpen-
querungen sind sehr komplex und mit einem sehr hohen Aufwand verbunden. Ein Slotma-
nagement setzt ein stark durchorganisiertes Verkehrssystem voraus, dessen Sicherstellung
als unrealistisch erscheint;

Ein Slotmanagement am Gotthard und San Bernardino kann zu Ausweichverkehr an den Ub-
rigen Alpenubergangen (z.B. Simplon) fihren und musste daher réumlich erweitert werden,
was die Komplexitat noch weiter steigert;

Die Untersuchungen zeigen zudem, dass ein Slotmanagement einen grossen zusatzlichen
Flachenbedarf fiir Warteraume mit sich bringt. Die Umsetzung dieser Warteraume, bzw. die
Zurverfligungstellung der notwendigen Flachen erscheint als nicht machbar;

Erschwerend hinzu kommt, dass die Strassenabschnitte, fur die Slots vergeben werden, nicht
unbeschrankt/grundsatzlich zur Verfigung stehen und immer wieder aufgrund von Ereignis-
sen gesperrt werden missen. Im Gegensatz zu einem Fahrbetrieb, werden die Slots bei der
Lésungsvariante nicht fir geschlossene/untereinander unabhangige Gefasse, sondern fir
dieselbe Infrastruktur vergeben. Eine Sperrung der betroffenen Strassenabschnitte hat somit
umfassende negative Auswirkungen auf das ganze System und nicht nur auf einen Slot.

Zudem gilt es zu beachten, dass die vertiefte Planung und Umsetzung sowie der spatere Be-
trieb eines solch hochkomplexen Systems einen sehr hohen Aufwand zur Folge hatten. Die
Verhaltnismassigkeit eines solchen Aufwands ware nicht gegeben, u.a. aufgrund der grossen
Fragezeichen und der Tatsache, dass im schweizweiten Vergleich zahlreiche andere Stras-
senabschnitte (vor allem in den stadtischen Gebieten) einen noch héheren Problemdruck in
Bezug auf das Stauaufkommen und den Ausweichverkehr aufweisen.

Die grundsétzliche Machbarkeit und Zweckmdéssigkeit sind bei dieser Lésungsvariante nicht
gegeben.
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4.3 Vertiefung Benutzungsgebuhr
431 Uberblick

Die Lésungsvariante umfasst die Einfuhrung einer Benutzungsgebuhr fir die Durchfahrt spezifischer
Nationalstrassenabschnitte, bzw. einer objektspezifischen Bepreisung («Objektpricing»).

Abbildung 9: Uberblick Benutzungsgebiihr

Ziele dieser Massnahme sind insbesondere:

. Die Optimierung der zeitlichen Verteilung des Verkehrsaufkommens, bzw. die Beeinflussung
der Abfahrtszeiten;

o Eine Optimierung der rdumlichen Verteilung des Verkehrsaufkommens auf die betroffenen
Strassenabschnitte;

. Das Unterlassen von Fahrten durch/iber die Alpen wahrend den aus verkehrlicher Sicht kriti-
schen Tage.

4.3.2 Ausgestaltung
4.3.21 Einleitung

Fir die Umsetzung einer Benutzungsgebuhr sind verschiedene Ausgestaltungsoptionen denkbar. Es
ist weder moglich noch notwendig, im Rahmen der vorliegenden Vorstudie fir alle relevanten Aspekte
die konkrete Ausgestaltung festzulegen. Vielmehr geht es darum, dort wo notwendig die einzelnen
denkbaren Spannbreiten aufzuzeigen, um die grundsatzliche Beurteilung der Machbarkeit und Zweck-
massigkeit auf ein mdglichst vollstandiges Gesamtbild basieren zu kénnen.

4.3.2.2 Beriicksichtigte Alpenquerungen

Die Lésungsvariante sieht eine Benutzungsgebuhr fir die drei Alpenquerungen Gotthardtunnel, Gott-
hardpass und San Bernardinotunnel vor. Eine punktuelle Benutzungsgebihr nur an einer oder zwei
Querung(en) wurde im Rahmen der Entwicklung und Reduktion des Variantenfachers (Phase 2) ver-
worfen, da dies zwangslaufig zu einer unerwiinschten Verkehrsverlagerung auf die geblhrenfreie/n
Achse(n) fihren wiirde.
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4.3.2.3 Grundsatzliche Gebiihrengestaltung
Fir die Gebuhrengestaltung bestehen drei Ausgestaltungsoptionen:

o Option A: Fixe Gebiihr wiahrend der gesamten Anwendungszeit
Bei der Option sind die Gebuhren fur die Nutzung der betroffenen Strassenabschnitte wah-
rend der gesamten Anwendungszeit fix/gleich hoch. Zwischen den drei Achsen sind unter-
schiedliche Preise denkbar.

. Option B: Differenzierte Gebiihrengestaltung (unterschiedliche Preise je nach Zeitraum
und Achse)
Bei einer differenzierten Gebuhrengestaltung wird vorgangig und basierend auf den Erfah-
rungswerten unterschiedliche Preise je nach Tag/Tageszeit und Querung festgelegt. Ziel der
Option ist es, auf diese Weise eine Reduktion sowie eine optimierte zeitliche und rdumliche
Verteilung des Verkehrsaufkommens zu erreichen.

. Option C: Dynamische Gebiihrengestaltung (je nach effektivem Verkehrsaufkommen)
Bei der dynamischen Geblihrengestaltung erfolgt die Festlegung des Preises je nach effekti-
vem Verkehrsautkommen. D.h. die Preise andern sich kontinuierlich.

Eine fixe Preisgestaltung (Option A) wirde die erwinschte Lenkungswirkung reduzieren und aus-
schliesslich auf eine Reduktion der Verkehrsvolumens (aufgrund des Verzichts auf die Fahrt) abzielen.
Die Option kann daher nicht infrage kommen. Die Optionen B und C stellen die notwendigen Len-
kungsmaglichkeiten sicher. Die dynamische Preisgestaltung (Option C) erfordert jedoch einen hohen
Investitions- und Betriebsaufwand (z.B. flr die Erstellung und den Betrieb eines intelligenten Tools)
und schafft keinen grossen Mehrwert gegeniber der Option B (differenzierte Geblhrengestaltung).
Hinzu kommt, dass im Tourismusverkehr die Fahrt bereits im Voraus geplant wird und kurzfristige Ge-
biihrenanpassungen daher — wenn Uberhaupt — nur eine sehr beschrankte Wirkung haben werden.
Hinzu kommt die kritische, fehlende Preistransparenz zum Zeitpunkt der Abfahrt.

Bei der nachfolgenden Abschatzung der grundsatzlichen Machbarkeit und Zweckmassigkeit wird daher
von einer differenzierten Gebuhrengestaltung (Option B) ausgegangen.

4.3.2.4 Differenzierung der Gebiihren nach Fahrzeugklassen

Far die Prifung der grundsatzlichen Machbarkeit und Zweckmassigkeit ist die Berticksichtigung unter-
schiedlicher Geblihren nach Fahrzeugklassen nicht notwendig. Im Rahmen einer allfalligen Weiterbe-
arbeitung sollte dieser Aspekt jedoch vertieft behandelt werden.

4.3.2.5 Hohe der Gebiihren

Da die Lésungsvariante die Beeinflussung des Verkehrsaufkommens und nicht die Finanzierung einer
Verkehrsinfrastruktur zum Ziel hat (siehe auch Kapitel 4.3.1), muss die Hohe der Gebuhr am Ziel der
verkehrlichen Auswirkungen ausgerichtet werden.

Bislang wurden keine Studien durchgeflihrt, die einen vergleichbaren Fall (Objektpricing an bestehen-
den AlpenlUberquerungen, hohen bis sehr hohen Anteil an Freizeit- und Ferienreiseverkehr, lange An-
fahrten) untersuchen. Zudem konnten keine relevanten Ex-Post-Analysen, die die Anderungen der
Nachfrage und des Mobilitdtsverhaltens nach Einflhrung einer Benutzungsgebuhr untersuchen, ermit-
telt werden. Die wenigen gefundenen Beispiele beziehen sich auf zeitlich nicht differenzierte Benut-
zungsgebuhren.

Es ist daher nicht mdglich, auf der aktuellen Planungsebene eine konkrete Aussage zur zweckmassi-
gen GeblUhrenhdhe zu machen.
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Generelle Untersuchungen zu den Preissensitivitaten zeigen jedoch, dass Verkehrsteilnehmende eine
prozentuale Erhohung einer Strassenbeniitzungsabgabe eher in Kauf nehmen als dieselbe prozentu-
ale Erhéhung der Fahrtzeit'4, d.h. es braucht grundsatzlich viel, bis die Verkehrsteilnehmenden auf-
grund einer Strassenbenutzungsgeblihr ihr Verhalten anpassen. Zudem ist die Zahlungsbereitschaft
hdéher fur lange Fahrten (die auf den betroffenen Strassenachsen an den kritischen Tagen die Mehrheit
ausmachen). Erschwerend hinzu kommt, dass solch lange Fahrten nicht oft (in der Regel nur einmal
pro Jahr) gemacht werden. Dies trifft in besonderem Masse auf den Tourismusverkehr zu. Beim regio-
nalen Verkehr mit kiirzeren Fahrten dirfte die Einflihrung einer Benutzungsgeblihr also starkere Ver-
haltenswirkungen haben als beim tberregionalen oder internationalen Verkehr (beim selben Verkehrs-
zweck).

Die obigen Ausfilhrungen machen deutlich, dass die erwiinschte verkehrliche Wirkung nur mit ei-
ner hohen Gebiihr erreicht werden kdnnte.

Nachfolgender Uberblick (iber die bestehenden objektspezifischen Gebiihren im Alpenraum zeigt auf,
welches Preisniveau Reisende mdglicherweise schon gewohnt sind. Dabei gilt es zu berlcksichtigen,
dass die aktuell bestehenden Gebulhren nicht das Ziel einer Nachfragebeeinflussung haben, sondern
der Finanzierung von Betrieb und Unterhalt der Bauwerke dienen.

Objekt Geblihr

(einfache Fahrt, Personenwagen)
Tunnel Grosser Sankt Bernhard CHF 31.00.--
Tunnel Mont-Blanc € 51.50.-- (F) / € 52.30.-- (I)
Tunnel Fréjus € 48.00.--
Tunnel Arlberg € 11.50.--
Brenner Autobahn € 11.00.--

Tabelle 3: bestehende objektspezifische Geblihren im In- und Ausland

Die Tatsache, dass bereits heute teils hohe Gebiihren bestehen und die Reisenden bereit sind, lange
Wartezeiten vor den Alpenquerungen in Kauf zu nehmen, bestatigen, dass eine allfallige Benutzungs-
gebiihr an den drei Ubergdngen hoch sein misste, um die erwiinschten verkehrlichen Auswirkungen

Zu erreichen.

4.3.2.6 Privilegierung des lokalen Verkehrs

Die rechtliche Ausgangslage in Bezug auf eine Privilegierung des lokalen Verkehrs prasentiert sich wie
folgt: Artikel 8 der Bundesverfassung schreibt die Rechtsgleichheit fur alle Menschen vor. Es missen
sachliche Griinde vorliegen, damit verschiedene Gruppen unterschiedlich behandelt werden dirfen.
Eine ungleiche Benutzungsgeblhr fiir den lokalen Verkehr im Vergleich zum Uberregionalen oder inter-
nationalen Verkehr muss auch mit dem Landverkehrsabkommen kompatibel sein. Dessen Artikel 32
verpflichtet die Vertragsparteien insbesondere dazu, bei sémtlichen Massnahmen eine direkte oder in-
direkte Diskriminierung auf Grund von beispielsweise des Herkunfts- und Bestimmungsortes zu ver-
meiden.

Basierend darauf hat sich das ASTRA im Jahr 2014 zu dieser Problematik wie folgt gedussert: «Die
Einflhrung eines Rabattsystems ist dementsprechend dann zulassig, wenn dieses sich auf sachliche
und vernlinftige Griinde stltzen Iasst und gleichzeitig keine Verkehrsteilnehmenden diskriminiert wer-
den. Ausgeschlossen sind damit Verglnstigungen alleine aufgrund des Wohnortes. Hingegen kénnte
ein Mengenrabatt fir Vielfahrer vorgesehen werden.» 13

4 ARE; SP-Befragung 2015 zum Verkehrsverhalten; 2016 und ARE; Analysen der SP-Befragung 2015 zum Verkehrsverhalten; 2017
15 ASTRA,; Zusatzabklarungen zu Tunnel- und Strassenbenutzungsgebtihren; 2014 67/124
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Im Rahmen einer Vertiefung konnten Verglnstigungen fiir den Pendler-/Wirtschaftsverkehr vorgese-
hen werden (falls sachlich begriindbar). Zudem ist die Einfiihrung einer Mehrfahrtenkarte maoglich, mit
der die Kosten fir eine einzelne Fahrt markant reduziert werden kénntens. Allerdings kénnten Mehr-
fahrtenkarten von allen in- und auslandischen Verkehrsteilnehmenden erworben werden.

Es ist jedoch nicht moéglich, fur den lokalen Verkehr, der nur selten die drei Querungen nutzt und
fur den sich ein Erwerb der Mehrfahrtenkarten nicht lohnt, Vergiinstigungen anzubieten.

4.3.2.7 Perioden

Fir die Zeitperioden, an denen eine Benutzungsgebihr erhoben wird, sind drei Ausgestaltungsoptio-
nen denkbar:

Option A Option B Option C

Abbildung 10: Zeitperioden, an denen eine Benutzungsgebiihr erhoben wird

o Eine permanente Gebiihrenerhebung (Option A) Uber das ganze Jahr hinweg ist einfach
verstandlich und gut kommunizierbar. Hingegen flhrt diese Ausgestaltungsoption dazu, dass
auch dann eine Gebulhr erhoben wird, wenn keine verkehrlichen Probleme bestehen. Das
Nutzen der drei Achsen ware somit nur noch gegen Entgelt mdglich (mit niedrigen Tarifen an
den verkehrlich unproblematischen Tagen). Dies wiirde insbesondere den lokalen Verkehr
ins Tessin, bzw. vom Tessin in die Restschweiz tiber die drei Achsen benachteiligen.

o Bei einer Gebiihrenerhebung an den aus verkehrlicher Sicht kritischen Tagen (Option
B) beschranken sich die negativen Auswirkungen fiir den lokalen Verkehr auf eine reduzierte
Anzahl Tage pro Jahr. Es kann davon ausgegangen werden, dass der lokale Verkehr an die-
sen betroffenen Tagen bereits heute grosstenteils auf eine Fahrt verzichtet, so dass die Per-
sonen, fur die der Kauf einer Mehrfahrtenkarte keinen Sinn macht, nur in einem sehr be-
schrankten Ausmass von der Gebiihrenerhebung betroffen waren. Hingegen ist diese Ausge-
staltungsoption nur schwer kommunizierbar. Zudem kann sie zu einer zeitlichen Verlagerung
des Verkehrs auf die angrenzenden gebuhrenfreien Tage fuihren. Dies muss jedoch nicht
zwingend negativ sein.

o Bei einer Gebiihrenerhebung wahrend einer fixen Zeitperiode (Option B) stellen sich die-
selben kritischen Fragen in Zusammenhang mit den Auswirkungen fir den lokalen Verkehr
wie bei der Option A (permanente Gebihrenerhebung). Die vorliegende Ausgestaltungsop-
tion bericksichtigt jedoch die Tatsache, dass sich das Stauaufkommen langst nicht mehr nur
auf die Wochenenden und Feiertage beschrankt und stetig anwachst.

Die Optionen B und C stehen im Vordergrund und mussen in einer allfélligen Weiterbearbeitung vertieft
gepruft werden. Steht der Schutz des lokalen Verkehrs im Vordergrund, ist eine Beschrankung der Ge-
bihrenerhebung auf die kritischen Tage sinnvoll, insbesondere da die Geblhr — um die notwendige

6 Fir die Durchfahrt beim Grossen St. Bernhard kénnen 10- und 20-Fahrtkarten mit einer Giltigkeit von zwei Jahren gekauft werden, mit
denen sich die Kosten fiir eine Durchfahrt auf CHF 12.50.--, resp. auf CHF 8.25.-- reduzieren.
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Wirkung zu erreichen — hoch sein misste (siehe Kapitel 4.3.2.5). Fir die Abschatzung der grundsatzli-
chen Machbarkeit und Zweckmassigkeit ist eine Unterscheidung zwischen diesen beiden Optionen
nicht notwendig.

4.3.2.8 Form der Tickets und Verkaufsform

Die Bezahlung, bzw. der Kauf der Tickets erfolgt ausschliesslich digital (Uber die Internetseite, Apps
oder an Automaten). Tickets in Papierform sind nicht vorgesehen, da die Aufwande fiir Verkauf, Kon-
trolle und Massnahmen gegen einen Missbrauch unverhaltnismassig gross waren. Zudem ist dieser
Lésungsansatz nicht zeitgemass.

4.3.29 Kontrolle/Enforcement
Far die Kontrolle und das Enforcement bestehen drei Ausgestaltungsoptionen:

. Option A: Stichproben-Kontrollen
Bei dieser Option erfolgt die Kontrolle nicht laufend, sondern nur stichprobenweise an be-
stimmten Stellen (z.B. nach erfolgter Tunneldurchfahrt an Abstellbuchten oder Rastplatzen).

o Option B: Systematische Kontrolle mit einem automatisierten System
Bei dieser Option wird ein Kontrollsystem erstellt und jedes Fahrzeug, das auf den betroffe-
nen Strassenabschnitten verkehrt, kontrolliert. Fahrzeuglenkende, die keine Gebihr entrich-
tet haben, werden konsequent gebulsst.

. Option C: Systematische Kontrollen an Kontrollstellen (mit Barrieren)
Bei dieser Option werden vor den Tunnelportalen und Passlbergangen Kontrollstellen instal-
liert, an dem die Durchfahrt zugestanden oder verweigert wird. Fahrzeuglenkende, die kein
Ticket geldst habe, kdnnen dies an den Kontrollstellen nachholen.

In der nachfolgenden Untersuchung werden die beiden Optionen, die eine systematische Kontrolle vor-
sehen, berlcksichtigt, da diese den gréssten Aufwand mit sich bringen.

Bei Stichprobenkontrolle besteht die Gefahr, dass die erwlinschte verkehrliche Wirkung einer Geblih-
renerhebung nicht eintritt, da Missbrauch nur in einem beschrankten Ausmass verhindert werden
kénnte. Dieser Gefahr kénnte mit einer hohen Busse begegnet werden.

4.3.2.10 Nutzung der Einnahmen

Die Einnahmen der Gebuhrenerhebung werden prioritéar zur Deckung der Investitions- und Betriebs-
kosten verwendet. Alle Einnahmen, die darliber hinaus gehen, kénnen einem spezifischen, noch zu
bestimmenden Zwecke zugeteilt werden.

4.3.3 Umsetzung und Betrieb
4.3.3.1 Einleitung

Das Kapitel gibt — basierend auf den Inhalten des Kapitels 4.3.2 — einen groben Uberblick tiber die zur
Umsetzung und Betrieb der Benutzungsgebuhr notwendigen Massnahmen sowie die grundsatzliche
Machbarkeit der Lésungsvariante.
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4.3.3.2 Technische und bauliche Massnahmen
Einleitung

Die Umsetzung einer Benutzungsgeblhr setzt einerseits eine Software-Lésung voraus. Andererseits
sind fUr die Erhebung der Benutzungsgebuhr und die Kontrolle zuséatzliche technische und bauliche
Massnahmen notwendig. Der Massnahmenumfang kann sich je nach gewéahltem Ansatz unterschei-
den. Um die Bandbreite der moglichen Aufwendungen abschatzen zu kénnen, werden zwei Ansatze
beleuchtet:

o Free-Floating-System mit automatischer Nummernerkennung;
) Kontroll- und Zahlstellen an den Portalen und Passlbergangen.
Digitales Portal

Die fur den Betrieb einer Benutzungsgebiihr notwendige Software-L6sung muss zwingend folgende
Funktionen (Mindestanforderung) erfillen:

o Ubersicht Tarife: Die Tarife und Angebote (z.B. Mehrfahrtenkarten etc.) miissen aufgefiihrt
und einfach auffindbar sein;

o Bezahlung und Buchung: Die Bezahlung einer Benutzungsgebiihr muss einfach sein und in
wenigen Schritten und vorgangig erfolgen kénnen (Benutzerkonto, Kennzeichen, Auswahl
der moglichen Billette etc.;);

. Vorschlagsfunktion bei dynamischen Tarifen: Das System soll Alternativen aufzeigen/vor-
schlagen kénnen, an denen die Durchfahrt preislich und aus verkehrlicher Sicht ginstiger ist;

. Automatische Kontrolle/Enforcement: das System soll den Abgleich der Nummer-Erken-
nungs-Meldungen mit den Bezahlungen ermdglichen (Vergleich erfasste Kennzeichen mit
bezahlten Gebilihren) und die automatische Zustellung einer Busse sicherstellen;

) Inkasso bei Feststellung einer Durchfahrt ohne Vorausbezahlung: Funktionen zur Unterstut-
zung des nachtraglichen Inkassos.

Der Zugang zum System, bzw. der Erwerb der Tickets kann (iber eine Internetseite, eine App oder an
Zahlstellen (beispielsweise an Grenzibergangen und Raststatten/-platzen) erfolgen.

Im Rahmen einer allfélligen weiteren Bearbeitung wird im Detail zu prufen sein, ob ein neues System
aufgebaut werden muss oder das bestehende System der elektronischen Vignette (E-Vignette) erwei-
tert werden kann. Erste Abklarungen auf hoher Flugebene zeigen, dass eine Erganzung dieses beste-
henden Systems machbar erscheint. Zur definitiven Klarung der Sachlage sind jedoch vertiefte Analy-
sen in enger Absprache mit dem fir die E-Vignette zustandigen Bundesamt fiir Zoll und Grenzsicher-
heit (BAZG) notwendig.

Technische Ausriistung Free-Floating-System mit automatischer Nummernerkennung

Der Ansatz eines Free-Floating-Systems mit einer systematischen Kontrolle geht davon aus, dass die

Tunneldurchfahrt/Passiberfahrt im Voraus bezahlt wird. Bei Nutzung des entsprechenden Abschnittes
erfolgt im System ein Abgleich. Fehlt eine Vorausbezahlung, erfolgt im Nachhinein ein nachtragliches

Inkasso (Immatrikulations-Schild).

Das Umsetzungssystem erfordert den Einsatz von Nummernschilderkennungstechnologien. Diese
kénnen eine zuverlassige Erfassung der Fahrzeugbewegungen sicherstellen. Je Fahrstreifen und Rich-
tung sind zwei Kameras vorzusehen. Einerseits zur vollstandigen Erfassung und Abgleich der Fahr-
zeuge von vorne und von hinten. Andererseits um auch bei Ausfall einer Kamera eine vollstandige Ver-
fugbarkeit des Systems zu gewahrleisten.

Bereits heute werden verschiedene Technologien und Systeme fir die automatische Nummernschild-
erkennung in verschiedenen Einsatzgebieten eingesetzt. Die Technologien sind somit erprobt und zu-
verlassig. 70/124
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Die Umsetzung bei den beiden Tunnelstrecken ist vergleichsweise unproblematisch. Die Strecken ver-
figen Uber eine gute Basisausristung fiir die Kommunikation und Stromversorgung. Entsprechend ein-
fach ist die Montage von Kameras und die Sichterstellung der Datenubertragung. Auf der Gotthard-
passstrasse ist die Umsetzung aufwandiger: Einerseits missen Kamerasysteme auf beiden Seiten des
Passes installiert werden (zwecks unterscheiden des alpenquerenden vom Ubrigen Verkehr). Anderer-
seits ist die Umsetzung der Stromversorgung aufwendiger. Die Datenkommunikation kann Giber mobile
Lésungen erfolgen.

Die Vernetzung der Kamerasystemen mit der Softwarelésung (z.B. zur Verfolgung von Fahrzeugen,
zur Uberpriifung von erkannten Fahrzeugen, zum Abgleich mit immatrikulierten Fahrzeugen usw.) ist
ebenfalls erprobt.

Technische Ausriistung System mit Kontroll- und Zahistellen vor den Portalen und der Pass-
strasse

Bei diesem Ansatz erfolgt die Kontrolle unmittelbar vor den drei Alpenquerungen an zusatzlich zu er-
stellenden Kontroll- und Zahlstellen. Die Untersuchungen zeigen, dass die grundséatzliche Machbarkeit
solcher Anlagen an den drei Alpenquerungen gegeben ist (siehe auch zusatzliche Erlauterungen und
Darstellungen im Anhang 4). Dennoch stellt sich die Frage, ob solche flachenintensiven Massnahmen
zielfihrend und angebracht sind (auch in Anbetracht vorhandener Alternativen).
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Abbildung 11: Beispiel einer Kontroll- und Zahlistelle in Italien

Ein definitiver Entscheid zu den notwendigen technischen und baulichen Massnahmen ist aktuell nicht
notwendig. Grundsatzlich kann festgestellt werden, dass eine Benutzungsgebihr an den drei Querun-
gen technisch und baulich machbar ist.

4.3.3.3 Planerische Massnahmen

Im Rahmen einer allfélligen Weiterbearbeitung sind umfassende planerische Massnahmen notwendig.
Hierzu gehdren u.a.:

. Ermittlung der zweckmassigsten Hohen der Benutzungsgebihr zur Erreichung der ange-
strebten verkehrlichen Auswirkungen. Hierzu gehort u.a. die Durchfiihrung von Detailanaly-
sen mit dem Verkehrsmodell;
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) Festlegung der zur Erreichung der verkehrlichen Ziele notwendigen flankierenden Massnah-
men (basierend auf den Ergebnissen der Verkehrsmodellierung) auf dem gesamten Stras-
sennetz (d.h. auch auf anderen Alpenquerungen) und Schienennetz;

. Detaillierte Ermittlung der Zweckméassigkeit einer Benutzungsgebuhr, bzw. Durchflhrung ei-
ner detaillierten Bewertung;

o Planung und Ermittlung der notwendigen Massnahmen zur Aufrechterhaltung des Betriebs;

. Planung eines allfalligen Pilotprojekts (z.B. Festlegung der notwendigen Massnahmen);

. Entwicklung und Festlegung der notwendigen Kommunikations- und Informationsmassnah-
men;

. Entwicklung von Detailprojekten fiir die baulichen und signaltechnischen Massnahmen;

o Erarbeitung eines Monitoringkonzepts zur Wirksamkeitstiberprifung.

4.3.3.4 Rechtliche Massnahmen

Aus rechtlicher Sicht stellt sich insbesondere die Frage, ob fir die Umsetzung der Losungsvariante
eine Anpassung der Bundesverfassung notwendig ist. Das ASTRA ist 2014 zum Schluss gekommen,
dass die Voraussetzungen fiir eine Gebuhrenerhebung am Gotthardtunnel ohne Anpassung der Bun-
desverfassung gegeben sind'’. In Bezug auf eine Erweiterung der Geblihrenerhebung auf weitere Al-
penquerungen hat es jedoch wie folgt Stellung genommen: «Hingegen erscheinen fiir die anderen Al-
peniibergdnge (Gotthard-Passstrasse, San Bernardino, Simplon) die Voraussetzungen nicht erflillt.
Eine Geblihrenfinanzierung aller wichtigen alpenquerenden Strassenverbindungen ist mit dem Grund-
satz der Geblihrenfreiheit in Art. 82 Abs. 3 erster Satz der Bundesverfassung (...) nicht vereinbar.»

Es muss somit davon ausgegangen werden, dass zur definitiven Umsetzung der Lésungsvariante eine
Anpassung der Bundesverfassung notwendig wére (auch wenn der Simplonpass nicht Bestandteil der
Lésungsvarianten ist).Im Anschluss an eine allfallige Anpassung muisste eine gesetzliche Bestimmung
erstellt und von den eidgendssischen Raten verabschiedet werden.

Es besteht die Mdglichkeit, die Benutzungsgebiihr an den drei Ubergangen in einem zeitlich befristeten
Pilotversuch zu testen. Hierfir misste ein befristetes Bundesgesetz erarbeitet und von den eidgendssi-
schen Raten beschlossen werden. Eine Anpassung der Bundesverfassung ware fir die Durchfiihrung
eines Pilotversuchs nicht notwendig.

4.3.3.5 Kombination/Abhdngigkeiten mit/zu anderen Lésungsvarianten

Die Benutzungsgebuhr ist gut kombinierbar mit dem Slotmanagement und hat eine unterstiitzende Wir-
kung. Auch ist es denkbar, eine Gebuhr nur dann zu erheben, wenn die Fahrzeuge unpunktlich oder
unangemeldet an den Warterdumen ankommen. Die Benutzungsgebdihr ist jedoch nicht abhangig vom
Slotmanagement, bzw. funktioniert auch gut als Einzelmassnahme.

In Bezug auf die Lésungsvarianten «Ausfahrtsdosierung» und «Anschlusssperrung» bestehen keine
konkreten Abhangigkeiten. Eine Benutzungsgebihr erfordert eine umfassende Vorbereitungszeit und
ist nur in einem mittelfristigen Zeithorizont umsetzbar. Die beiden anderen Lésungsvarianten hingegen
ermoglichen eine kurzfristige Optimierung des Verkehrsablaufs.

4.3.3.6 Flankierende Massnahmen auf dem nachgeordneten Strassennetz

Es kann nicht ausgeschlossen werden, dass an anderen Alpeniibergangen (z.B. Simplonpass, Lukma-
nierpass) ebenfalls eine Gebuhr erhoben werden muss.

7 ASTRA; Zusatzabklarungen zu Tunnel- und Strassenbenutzungsgebiihren; 2014 72/124
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4.3.3.7 Massnahmen Betrieb

Die Festlegung der konkreten betrieblichen Massnahmen zur Umsetzung dieser Losungsvariante ist im
Rahmen der Vorstudie nicht méglich (siehe auch Kapitel 4.2.4.5). Grundséatzlich kann davon ausge-
gangen werden, dass zur Sicherstellung einer hohen Verfugbarkeit und Zuverlassigkeit des Systems
neue Organisationseinheiten (innerhalb der Bundesverwaltung und der kantonalen Verwaltung/Be-
triebseinheiten) aufgebaut und zusatzliche personelle Ressourcen zur Verfligung gestellt werden
mussten. Zudem sind konkrete Ablaufe bei einem Systemausfall festzulegen.

4.3.3.8 Grobe Kostenschitzung

Die Kosten fur die Umsetzung der Massnahme (Investitionskosten, exkl. Nebenkosten, +/-50%) belau-
fen sich auf CHF 1.75 Millionen bei einem Free-Floating-System (allenfalls sind Einsparungen durch
die Nutzung von Synergien mit bestehenden Systemen maglich), bzw. auf CHF 61 Millionen falls Kon-
troll- und Zahlstellen vorgesehen werden (siehe auch Anhang 5). Hinzu kommen jeweils die Kosten fir
den Betrieb, deren Ermittlung im Rahmen der Vorstudie nicht mdglich ist.

Es kann aber davon ausgegangen werden, dass die Einnahme aus der Geblhrenerhebung die Auf-
wendungen decken.

4.3.3.9 Offene Punkte

Im Rahmen einer allfalligen Weiterbearbeitung und zur definitiven Klarung der technischen Machbar-
keit mussen u.a. folgende Fragen geklart werden:

o In Bezug auf die planerischen Fragen bestehen zahlreiche Unsicherheiten — beispielsweise
im Zusammenhang mit der «richtigen» Hohe der Benutzungsgebihr — die vor einem definiti-
ven Entscheid (sei es fur die Durchfiihrung eines Pilotprojekts oder die definitive Umsetzung)
geklart werden missen (siehe auch Kapitel 4.3.2.5 und 4.3.4);

. Die Moglichkeiten zur Erweiterung und Nutzung des bestehenden E-Vignetten-Systems sind
mit dem BAZG vertieft zu klaren. Falls eine Nutzung dieses Systems nicht infrage kommen
kann, ist die Machbarkeit eines eigenen Systems zu vertiefen;

. Die Aufwendungen und notwendigen personellen und organisatorischen Massnahmen fr
den Betrieb missen festgelegt werden;

. Die offenen rechtlichen Fragestellungen sind zu klaren;

. Der Umgang mit betrieblichen Sonderfallen (Ausfall des Systems, Ausfall von einzelnen

Komponenten) muss vertieft werden, d.h. Ausnahmesituationen sowie der Umgang mit die-
sen sind zu definieren.

. Die Grundsatzentscheide zur notwendigen technischen Ausristung (Free-Floating-System
versus Kontroll- und Zahlstellen) sind vorzubereiten und zu fallen;

. Konkrete Massnahmen zur Sicherstellung, dass der Ziel-Quell-Verkehr (zum Beispiel Perso-
nen die den Gotthardpass nicht queren, sondern nur ein Teilstlick der Passstrasse nutzen)
nicht von der Gebuhrenerhebung betroffen ist.
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4.3.4 Auswirkungen und Nutzen
4.3.41 Verkehrliche Auswirkungen

Wie in Kapitel 4.3.2.5 dargelegt, ist es basierend auf den vorhandenen Grundlagen nicht mdglich, kon-
krete Aussagen zur notwendigen Hoéhe der Gebuhren und der verkehrlichen Auswirkungen zu machen.
Hierzu sind vertiefte Untersuchungen (u.a. mit dem Verkehrsmodell) notwendig, die den Rahmen einer
Vorstudie sprengen.

Das Grundziel der Losungsvariante ist die Beeinflussung der Verkehrsnachfrage. Die Lésungsvariante
wird somit nur dann realisiert werden, wenn die Gebiihrenhéhen so festgelegt sind, dass sie einen Ein-
fluss auf das Verkehrsaufkommen haben. Diese Auswirkungen kdnnen wie folgt zusammengefasst
werden:

. Verzicht auf Fahrt

Je nach Hohe der Geblhr werden Personen aus dem In- und Ausland auf eine Fahrt verzich-
ten in dem sie auf eine Route ausserhalb des Betrachtungsperimeter ausweichen, einen an-
deren Verkehrstrager benutzen oder zuhause bleiben. Dies flhrt zu einer grundsatzlichen
Reduktion des Verkehrsaufkommens — nicht nur auf den betroffenen Abschnitten der N2 und
N13 sowie dem parallel verlaufenden nachgeordneten Netz, sondern auch auf den Zufahrt-
sachsen.

An Spitzentagen belauft sich das Verkehrsvolumen auf den drei Achsen zwischen 30'000 und
40'000 Fahrzeugen je Fahrtrichtung. Wird die Hohe der Geblihr nach einer erwiinschten Re-
duktion des Verkehrsvolumens beispielsweise von 5% ausgerichtet, kdnnte das Verkehrsauf-
kommen auf den drei Achsen an Spitzentagen um 1'500 bis 2'000 Fahrzeuge vermindert
werden, was einen grossen Mehrwert darstellt.

o Zeitliche Verlagerung

Die differenzierte Preisgestaltung ermdglicht eine optimierte zeitliche Verteilung des Ver-
kehrsaufkommens. Mit tiefen Gebihren an Randzeiten und an Tagen mit einem geringeren
Verkehrsaufkommen kann beispielsweise erreicht werden, dass Fahrzeuglenkende ihre Ab-
fahrtszeit andern und damit zu einer Reduktion des Stauaufkommens und des Ausweichver-
kehrs beitragen. An Spitzentagen, an denen das Verkehrsaufkommen uber den ganzen Tag
hoch ist, kann von einer Optimierung der Situation, bzw. einer Reduktion der maximalen
Stauldnge ausgegangen werden.

o Raumliche Verlagerung

Eine Benutzungsgebuhr auf den drei betroffenen Achsen wird eine raumliche Verlagerung
des Verkehrs auf andere Alpenquerungen und andere Verkehrstrager (OV) zur Folge haben.

Auf dem Schweizer Strassennetz sind insbesondere der Simplonpass und der Tunnel Gros-
ser St. Bernhard betroffen. Auch ist von Mehrverkehr auf dem Lukmanierpass auszugehen.

Gewisse Hinweise, wie der Verkehr auf die Benutzungsgebuhr reagieren kénnte, liefern die
durchgefiihrten Analysen zu den verkehrlichen Auswirkungen (Personenverkehr) der Sper-
rung des Gotthardtunnels im September 2023 aufgrund eines Einsturzes des Deckenbe-

lags: Die Tunnelsperrung hat dazu gefuhrt, dass 5% des Personenverkehrs auf die Grosse
St. Bernhard-Route und 3% auf die Simplon-Route ausgewichen sind.

Naturlich kdnnen die Ergebnisse dieser Analysen nicht 1:1 auf den vorliegenden Anwen-
dungsfall Gbertragen werden. Dennoch zeigen die Untersuchungen, dass ein gewisser Teil
des Verkehrs bei einem Widerstand auf der N2 Umwegfahrten in Kauf nimmt, bzw. auf die
Grosser St. Bernhard- und Simplon-Route ausweicht. Es muss davon ausgegangen werden,
dass der Anteil des ausweichenden Verkehrs auf die beiden Achsen bei einer Benutzungsge-
bihr ohne flankierende Massnahmen hdéher ware als bei der Sperrung des Gotthardtunnels,
da die beiden Alternativrouten «San Bernardino» und «Gotthardpass» bei der vorliegenden
Lésungsvariante auch gebihrenpflichtig sind. Geht man von einer Verlagerung von jeweils

8 ASTRA, Fermeture du tunnel routier du Gothard en septembre 2023, Analyse des reports du trafic routier ; 2023 741124
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7% aus, wirde der Verkehr an den beiden Querungen an Spitzentagen um 2’000 bis ca.
2’800 Fahrzeuge zunehmen.

Flankierende Massnahmen an diesen Alternativachsen sind somit zwingend notwendig. Im
Rahmen einer allfalligen Weiterbearbeitung miisste diesbeziiglich gepriift werden, ob auch
fur die Alpeniibergéange Simplon und Lukmanier eine Benutzungsgebiihr erhoben werden
muss.

Die raumliche Verlagerung betrifft auch die Schiene. Es muss davon ausgegangen werden,
dass die Nachfrage nach Bahnangeboten steigen wird. Dies ist insbesondere an Spitzenta-
gen (z.B. an Ostern) problematisch, da zu diesen Zeiten die Zuge bereits komplett/ausgelas-
tet, bzw. Uberlastet sind. Eine allféllige Weiterbearbeitung dieser Ldsungsvariante missten
somit in engem Austausch mit dem Bundesamt fir Verkehr (BAV) erfolgen.

4.3.4.2 Auswirkungen fiir die Verkehrsteilnehmenden

Die Lésungsvariante fuhrt fir alle Fahrzeuglenkenden, die an den gebihrenpflichtigen Tagen auf den
betroffenen Achsen unterwegs sind, zu Mehrkosten. Diese sind insbesondere fur diejenigen Personen
hoch, fir die sich der Erwerb einer Mehrfahrtenkarte nicht lohnt.

Gleichzeitig entstehen Einsparungen aufgrund der kiirzeren Reisezeiten.

4.3.4.3 Auswirkungen auf Umwelt, Siedlung und Landschaft

Die Siedlungsgebiete entlang der betroffenen N2 und N13 wiirden von einer Benutzungsgebuhr profi-
tieren. Die in Kapitel 4.3.4.1 erwahnten, mdglichen Verkehrsverlagerungen fihren jedoch — ohne
gleichzeitige flankierende Massnahen — zu einer gewissen Verschlechterung in anderen Gebieten.

In Bezug auf die Umwelt und Landschaft entlang der N2 und N13 muss von einer negativen Bilanz
ausgegangen werden, wenn Kontroll- und Zahlstellen vorgesehen werden. Sollte auf diese Anlagen
zugunsten eines Free-Floating-Systems verzichtet werden, fiihrt die Losungsvariante zu keinen negati-
ven Auswirkungen auf Umwelt und Landschaft.

4.3.5 Fazit und Gesamtwiirdigung

Ein definitiver Entscheid, ob eine Benutzungsgebuhr auf den drei betroffenen Achsen zweckmassig ist,
kann basierend auf den vorliegenden Ergebnissen nicht gefallt werden. Hierzu sind insbesondere De-
tailanalysen mit dem Verkehrsmodell notwendig, mit denen ein zweckmassiges Gleichgewicht zwi-
schen der Geblihrenhéhen und den verkehrlichen Auswirkungen ermittelt werden kénnte. Die durchge-
fihrten Ergebnisse machen jedoch deutlich, dass

) die grundsatzliche Machbarkeit gegeben ist;

o die Umsetzbarkeit unproblematisch ist, jedoch insbesondere aufgrund der héchstwahrschein-
lich notwendigen Anpassung der Bundesverfassung viel Zeit in Anspruch nimmt;

o die absehbaren Einnahmen die Aufwendungen decken wurden;

) eine Benutzungsgebiihr umfassende Moglichkeiten in der Verkehrslenkung sicherstellt und
die Chance bietet, den Verkehrsfluss zu verbessern sowie den Ausweichverkehr zu reduzie-
ren.

Die grossten Herausforderungen liegen in der Vermeidung von Verlagerungen auf andere Alpenque-
rungen und in der Bemessung der Hohe der Benutzungsgebliihr, bzw. der finanziellen Belastung fir die
Verkehrsteilnehmenden: Die erwiinschte Wirkung kann nur dann erreicht werden, wenn die Gebuhr fir
die Fahrzeuglenkenden spurbar hoch ist. Diese betrifft auch den inlandischen und lokalen Verkehr
(eine grundsatzliche Bevorteilung der einheimischen Bevolkerung ist rechtlich nicht méglich). Mit einer
Mehrfahrtenkarte oder einem Jahresabonnement kdnnen diese negativen Auswirkungen fur Vielfahrer
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reduziert/marginalisiert werden. Fir den lokalen Verkehr, fiir den eine Mehrfahrtenkarte nicht sinnvoll
ist, entstehen jedoch markante Mehrkosten fiir eine Fahrt ins Tessin, bzw. vom Tessin in die Rest-
schweiz.

Bei einer allfalligen weiteren Vertiefung der Lésungsvariante soll — neben den Detailabklarungen zur
Gebulhrenhohe und den verkehrlichen Auswirkungen — noch nicht die definitive Umsetzung, sondern
die Prifung eines Pilotprojekts im Vordergrund stehen. Ziel dieses nachsten potentiellen Arbeitsschrit-
tes ware es, einen definitiven Entscheid zur Durchflihrung eines Pilotversuchs zu erméglichen.

Aus verkehrsplanerischer Sicht stellt sich die Frage, weshalb an den Alpeniibergéngen eine Benut-
zungsgebuhr eingefiihrt werden sollte, nicht aber auf Verbindungsstrassen oder in Tunnel im Mittelland
mit ebenso grossen oder teilweise sogar noch grésseren verkehrlichen Problemen sowie in stark vom
Verkehr belasteten stadtischen Gebiete und Agglomerationen.
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4.4 Vertiefung automatisierte Ausfahrtsdosierung
441 Uberblick

Die Lésungsvariante umfasst die Realisierung automatisierter Ausfahrtsdosierungen an Anschlissen.
Sie sieht vor, den Verkehr an Ausfahrten nur noch tropfenweise auf das nachgeordnete Strassennetz
ausfahren zu lassen und Rickstau auf die Nationalstrassen an zugeordneten Flachen bis zu einem ge-
wissen Grad in Kauf zu nehmen.

Ausfahrten auf der N2 und N13 werden bereits heute teilweise dosiert. Diese werden jedoch grdssten-
teils manuell — durch einen Verkehrsdienst — durchgefihrt. Die vorgesehene Automatisierung stellt
eine Weiterentwicklung zu einer fixen, zentral gesteuerten Lésung dar.

OO RN NN .

s
.

‘---’

Abbildung 12: Uberblick Ausfahrtsdosierung

Ziel dieser Massnahme ist es, die negativen Auswirkungen des Ausweichverkehrs auf und entlang des
nachgeordneten Strassennetzes zu minimieren und den alpenquerenden Transitverkehr mit Wider-
stédnden an den Ausfahrten (Rickstau) dazu zu bewegen, auf den Nationalstrassen zu bleiben, bzw.
nicht auf das nachgeordnete Strassennetz auszuweichen. Im Kern geht es darum, die Fahrt tber das
nachgelagerte Strassennetz soweit zu verlangern, dass sich mit Fahrten lber das nachgelagerte
Strassennetz keine Zeitgewinne realisieren lassen (zusammen mit anderen Massnahmen auf dem
nachgeordneten Netz). Zudem erméglicht die Lésungsvariante, nur so viel Verkehr auf das nachgeord-
nete Netz abfliessen zu lassen, wie dieses storungsfrei verarbeiten kann.

44.2 Ausgestaltung
4421 Einleitung

In Zusammenhang mit der Ausgestaltung stellen sich insbesondere die Fragen, wo/bzw. an welchen
Anschlissen eine Ausfahrtsdosierung denkbar ist und wie die Steuerung/Aktivierung erfolgen soll.

4.4.2.2 Betroffene Anschliisse
Uberblick

Eine automatisierte Ausfahrtsdosierung ist auf Nationalstrassenabschnitten sinnvoll, an denen regel-
massig Stau entsteht und der alpenquerende Transitverkehr auf das nachgeordnete Strassennetz aus-
weicht, um den Stau zu umfahren.

Die durchgeflihrte Problemanalyse (siehe auch Kapitel 2) zeigt, dass bei der Festlegung der betroffe-
nen Anschlisse der Fokus auf folgende Abschnitte gelegt werden muss:

o N2: Zufahrt zu den Tunnelportalen (beide Fahrtrichtungen)

o N13: Zufahrt zu den Isla Bella und Plazzas Tunnels (beide Fahrtrichtungen)

771124
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Auf der N13 bestehen weitere Abschnitte, auf denen Stau auftritt. Dieser beschrankt sich jedoch auf
einzelne Tage im Jahr, so dass die Umsetzung einer automatisierten Ausfahrtsdosierung aktuell nicht
verhaltnismassig ware.

N2

Aus der isolierten Sicht des Stauaufkommens und des damit einhergehenden Ausweichverkehrs sind
automatisierte Ausfahrtsdosierungen in beiden Fahrtrichtungen notwendig.

In Fahrtrichtung Nord hat das ASTRA bereits eine Massnahme versuchsweise eingefihrt, die eine ef-
fektive LOsung gegen den Ausweichverkehr darstellt. Mit der «Corsia Uscita Preferenziale Airolo e
passi» (CUPRA) wird der lokale Verkehr in Richtung Airolo und der alpenquerende Verkehr Uber den
Gotthardpass vom ubrigen Verkehr entflechtet, bzw. auf einer separaten Spur/auf dem Pannenstreifen
zur Ausfahrt gefuhrt. Damit wird die Fahrzeit auf der Nationalstrasse zwischen Quinto und Airolo ge-
geniber der Fahrzeit auf der Kantonsstrasse verkiirzt und die Dorfer von Ambri, Piotta und Airolo weni-
ger durch den Transitverkehr belastet. Die definitive Umsetzung der CUPRA soll bis 2026 erfolgen. In
Anbetracht dieser Ausgangslage ist die Einflihrung von automatisierten Ausfahrtsdosierungen auf der
N2 in Fahrtrichtung Nord aktuell nicht angebracht. Sie kénnen wieder in Betracht gezogen werden,
sollte CUPRA nicht die gewlinschte Wirkung erzielen. Falls an den kritischen Tagen im Friihling, an
denen der Gotthardpass aufgrund der Wintersperrung geschlossen ist, Handlungsbedarf in Bezug auf
den Ausweichverkehr besteht, miissen manuelle Ausfahrtsdosierungen zum Einsatz gelangen. Der
diesbezigliche Entscheid wird im Rahmen des laufenden Nationalstrassenbetriebs gefallt.

In Fahrtrichtung Sid sind angesichts der bestehenden Probleme in Bezug auf den Ausweichverkehr an
den Anschlissen Erstfeld, Amsteg und Wassen'® automatisierte Ausfahrtsdosierungen denkbar?. In
der Verzweigung Altdorf ist die Massnahme nicht zielfiihrend, da dort der Zielverkehr ins Urnerland
mdglichst rasch abfliessen soll.

N13

Die Kapazitatsabbau auf der Zufahrt zu den Isla Bella und Plazzas Tunnels fiihrt an den verkehrsstar-
ken Tagen zu Staus und Ausweichverkehr. Dieser beginnt in Fahrtrichtung Suid bereits vor Chur, ab
der Ausfahrt Zizers und belastet die Stadtdurchfahrt Chur sowie die Dorfdurchfahrten von Domat/Ems
sowie Reichenau und Bonaduz. Entsprechend ist in dieser Fahrtrichtung an den Anschllissen Zizers,
Chur Nord und Siid sowie Reichenau eine Ausfahrtsdosierung sinnvoll. In der Gegenfahrtrichtung
kann eine automatisierte Ausfahrtsdosierung bei den Anschliissen Thusis Nord und Rothenbrunnen
infrage kommen. Erfahrungen zeigen, dass der Verkehr bei Problemen auf der Nationalstrasse sehr
rasch auf das nachgeordnete Netz ausweicht und die Durchfahrten der Ortschaften entlang der Achse
zusatzlich belastet. Beim Anschluss Thusis Siud ist eine Ausfahrtsdosierung hingegen nicht zweckmas-
sig. Einerseits ist das Risiko zu hoch, dass die Dosierung zu Rickstau in den Crapteigtunnel fiihrt, was
aus Sicherheitsgriinden zwingend zu vermeiden ist. Andererseits ist es wichtig, dass der Verkehr in
Richtung Albula abfliessen kann.

4.4.2.3 Aktivierung und Steuerung

Grundsatzlich erfolgt die Aktivierung einer Ausfahrtsdosierung stets koordiniert mit den Ubrigen Dosier-
anlagen auf dem lokalen Strassennetz.

In Bezug auf die Frage wann, bzw. an welchen Tagen die Ausfahrtsdosierungen aktiviert wird, beste-
hen zwei Optionen:

o Option A: Aktivierung an vorbestimmten Kalendertagen, d.h. die Dosierung ist an bestimmten
Kalendertagen grundséatzlich aktiv;

9 An der Ausfahrt Wassen wurde eine Ausfahrtsdosierung bereits gepriift. Bei der vorliegenden Lésungsvariante geht es darum, an allen
betroffenen Anschliissen eine koordinierte Dosierung durchzufiihren. Entsprechend ist eine Dosierung in Wassen in die allfélligen kom-
menden Untersuchungen einzubeziehen.

20 Zudem muss — nach einem allfalligen Entscheid zugunsten des Halbanschlusses Altdorf - dieser ebenfalls mit einer Dosieranlage ausge-
ristet werden.
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. Option B: Die Aktivierung der Ausfahrtsdosierung erfolgt dynamisch, bzw. gemass aktuellem
Verkehrsaufkommen.

Gemass der aktuell gliltigen ASTRA-Richtlinie 150152 sollen Einfahrtsdosierungen automatisch erfol-
gen. Diese Ausfiihrungen werden fur die vorliegenden Beurteilung, bzw. fur die Ausfahrtsdosierungen
sinngemass Ubernommen.

44.2.4 Triagierung

2022 und 2023 haben das ASTRA und der Kanton Graublinden in Pilotversuchen entlang der N13 ver-
schiedene Massnahmen getestet, um den Verkehrsablauf auf der Nationalstrasse zu verbessern und
Ausweichverkehr Uber die Kantonsstrassen zu vermeiden. Als nicht umsetzbar erwies sich die Triage
des lokalen Verkehrs vom Transitverkehr an den Anschlissen oder vor Ortsdurchfahrten. Die Prifung
der Durchfahrtsberechtigung war oft mit langen Diskussionen verbunden und die Feststellung von
Missbrauchen ist — wenn Uberhaupt — nur mit unverhaltnismassig hohem Aufwand mdglich gewesen.

4.4.3 Umsetzung und Betrieb
4.4.3.1 Einleitung

Das Kapitel gibt — basierend auf den Inhalten des Kapitels 4.4.2 — einen groben Uberblick tiber die zur
Umsetzung und zum Betrieb der Ausfahrtsdosierungen notwendigen Massnahmen sowie die grund-
satzliche Machbarkeit der Lésungsvariante.

4.43.2 Technische und bauliche Massnahmen

Technische Elemente

Fir die Umsetzung sind folgende technische Elemente notwendig:

. Auf der Nationalstrassen-Achse: Detektoren fir die Erkennung des Verkehrsaufkommens;

. An den jeweiligen Anschliissen: Lichtsignalanlagen (LSA), Detektoren fiir die Rickstaumes-
sungen und die Erkennung des Verkehrsaufkommens und Rickstauflachen auf den Natio-
nalstrassen;

. Fir die koordinierte Steuerung ist ein zentraler Verkehrsrechner notwendig.

Abbildung 13: Ausfahrtsdosierung Anschluss Wassen

21 ASTRA; Richtlinie Rampenbewirtschaftung, Grundsatze fiir Planung und Betrieb; Ausgabe 2018
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Verkehrszdhlung Stammachse

Verkehrszahlung
Ausfahrtsdosierung

Lichtsignal
Ausfahrtsdosierung

Ruckstau-Detektion

Abbildung 14: Schemaskizze Ausfahrtsdosierung

Riickstauflachen an den Anschliissen

Im Hinblick auf die Uberprifung der grundsatzlichen Machbarkeit wurde fiir jeden Anschluss die erfor-
derliche Stauraum-Grdsse abgeschatzt und deren Umsetzbarkeit Gberprift. Die Ergebnisse dieser Un-
tersuchungen kénnen wie folgt zusammengefasst werden:

Betroffene Anschliisse N2 (Fahrtrichtung Siid)

Fir die drei Ausfahrten Erstfeld, Amsteg und Wassen werden insgesamt 1200m Dosierlange
bendtigt, die sich wie folgt zusammensetzen. Zudem muss — nach einem allfalligen Entscheid
zugunsten des Halbanschlusses Altdorf — dieser ebenfalls mit einer Dosieranlage ausgerus-
tet werden.

Die Ausfahrt Wassen verflgt bereits heute Uber eine provisorische Dosierungsanlage (Ab-
bildung 13). Die Ausfahrt weist jedoch sehr unglinstige Voraussetzungen flr eine grosszui-
gige Dosierungslange auf. Dem Ausscherbereich der vorhandenen Ausfahrt ist die Einfahrt
eines Rastplatzes vorgeschaltet, weiter stromaufwarts verlauft die N2 durch einen Tunnel.
Das bedeutet, dass der Stauraum der heutigen Dosierung nicht ohne markante, bzw. unver-
haltnismassig hohe bauliche Massnahmen erweitert werden kann. Jedoch kann mit einer
Verschiebung des Dosierquerschnitts ndher zum Anschlussknoten eine maximale Dosier-
ldnge von 200m erreicht werden. Dabei misste eventuell der ganze Anschlussknoten LSA-
geregelt werden.

Die Ausfahrt Amsteg kann dagegen auf 500 m Dosierlange ausgelegt werden. Dazu muss
die bestehende Ausfahrt zu Lasten des Pannenstreifens verlangert werden.
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Die Ausfahrtsrampe Erstfeld weist eine Lange von 340 m auf, wobei die ersten 200 m ein-
streifig verlaufen. Um eine Ausfahrtsdosierung mit einer Lange von 500 m vorsehen zu kon-
nen, ist eine Umnutzung des Pannenstreifens notwendig. Bei dieser Ausfahrt muss zudem
sichergestellt sein, dass der Abfluss des Schwerverkehrs zum Warteraum Ripshausen jeder-
zeit sichergestellt bleibt.

Die Ausfahrt Goschenen wurde in den letzten Jahren bereits optimiert und verlangert.

. Betroffene Anschliisse N13 (Fahrtrichtung Siid)
An den Anschliissen Zizers, Chur Nord, Chur Siid und Reichenau konnen durchgehend
250m bis 300m Dosierlange pro Anschluss angeboten werden, dies ohne Nutzung des Pan-
nenstreifens. An den Anschlissen Chur Nord und Chur Std bestehen zudem teilweise 2-
streifige Rampen, was die Dosierkapazitat erhdht. Bei der Ausfahrt Chur Sid stellt jedoch die
notwendige Trennung der einzelnen Verkehrsstrome eine besondere Herausforderung dar. In
Reichenau kann der zu subtrahierende Fahrstreifen als Dosierstrecke genutzt werden.

. Betroffene Anschliisse N13 (Fahrtrichtung Nord)

Entlang der Stidrampe kann Uber alle zu dosierenden Anschlisse Thusis Siid und Nord so-
wie Rothenbrunnen eine Dosierlange von 150m bis 200m angeboten werden.

Auch wenn am Anschluss Wassen nur in einem beschrankten Ausmass Stauraum zur Verfiigung ge-
stellt werden kann, ist die grundsatzliche Machbarkeit nicht infrage gestellt. Zur definitiven Festlegung
Staulangen sind jedoch weitere, vertiefte Untersuchungen notwendig, die im Rahmen einer allfalligen
weiteren Bearbeitung in Angriff genommen werden missen.

Detaillierte Ausfiihrungen und Abbildungen zu den Staurdumen kénnen dem Anhang 6 entnommen
werden.

4.4.3.3 Planerische Massnahmen

Im Rahmen einer allfélligen Weiterbearbeitung und im Hinblick auf eine spatere Umsetzung sind u.a.
folgende planerische Massnahmen notwendig. Hierzu gehéren u.a.:

o Erarbeitung von Detailprojekten zur Umsetzung der baulichen und signaltechnischen Mass-
nahmen. Der Umfang und die Zeitdauer dieser planerischen Leistungen hangen insbeson-
dere davon ab, ob hierzu Landerwerb notwendig ist;

o Planerische Abstimmungen mit den Massnahmen auf dem nachgeordneten Strassennetz,
bzw. mit den lokalen Behoérden (siehe auch 4.4.3.6)2;

o Verkehrstechnische Untersuchungen zur detaillierten Festlegung der Staurdume und durch-
fuhren verschiedener Tests zur Bestimmung der optimalen Dosierung;

) Definition der konkreten Betriebsablaufe zur koordinierten Steuerung der Dosierungsanlagen
an den betroffenen Ausfahrten und auf dem nachgeordneten Netz.

4.4.3.4 Rechtliche Massnahmen

Die Umsetzung der Lésungsvariante erfordert keine spezifischen rechtlichen Massnahmen.

44.3.5 Kombination/Abhédngigkeiten mit/zu anderen Lésungsvarianten

Die Ausfahrtsdosierung ist gut kombinierbar mit einer Benutzungsgebihr und kann einen Beitrag zur
Erreichung der verkehrlichen Ziele leisten. Dies bedeutet, dass die Ausfahrtsdosierung, die in einem

22 |n Bezug auf die Ausfahrtsdosierungen auf der N13 sind diese planerischen Abstimmungen bereits im Gang. Eine enge Abstimmung ist
aufgrund der ausgepragten Vernetzungen insbesondere bei den Ausfahrten Chur Nord und Siid notwendig.
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kurzfristigen Zeithorizont umgesetzt werden kann, aufwartskompatibel, bzw. auch bei einer spateren
EinfGhrung der Benutzungsgebihr sinnvoll ist.

Zudem ist Ausfahrtsdosierung kompatibel mit der Ausfahrtssperrung. Beide Massnahmen verfolgen
das Ziel, den Ausweichverkehr und dessen negative Auswirkungen zu minimieren. Die Ausfahrtsdosie-
rung ist im Vergleich weniger rigoros und kann bei entsprechend geringerer Problemlage eine Vorstufe
zur Sperrung darstellen.

4.4.3.6 Flankierende Massnahmen auf dem nachgeordneten Strassennetz

Eine Ausfahrtsdosierung ist nur dann sinnvoll, wenn sie in einem Gesamtpaket eingebettet ist, das
auch Massnahmen auf dem nachgeordneten Strassennetz vorsieht (z.B. Pfértneranlagen, LSA-gesteu-
erte Fussgangerstreifen).

Abbildung 15: Ausfahrtsdosierung als Bestandteil eines Massnahmenpakets

Zudem kann ein Nachweis der grundsatzlichen Zweckmassigkeit einer Ausfahrtsdosierung nur dann
erfolgen, wenn die begleitenden Massnahmen auf dem nachgeordneten Strassennetz bekannt sind
und deren Abhangigkeiten untereinander vertieft geprift wurden. So ist es beispielsweise méglich,
dass kostengiinstigere Massnahmen auf dem nachgeordneten Strassennetz ausreichen, um die er-
winschte Wirkung zu erzielen und eine Dosierung der Ausfahrten obsolet machen.

4.4.3.7 Massnahmen Betrieb

Die Dosieranlagen an den Ausfahrten sind in Koordination untereinander und mit den Dosieranlagen
auf dem nachgeordneten Strassennetz zu betreiben. Die Anlagen muissen in einem Zufluss-Korridor
idealerweise Uber eine Schnittstelle direkt parallel aktiviert bzw. bei zurickgehendem Verkehrsaufkom-
men deaktiviert werden. Da fiir die Systeme auf den Kantonsstrassen der jeweilige Kanton (UR, T,
GR) zustandig ist, missen betriebliche Ablaufe entwickelt und u.a. folgende Punkte geklart werden:

. Festlegung der Regeln, wann (ab welchem Verkehrsaufkommen) und wie lange die Dosier-
anlagen aktiv sind;

. Regelung der Kompetenzen und Aufgabenteilung zwischen dem ASTRA und den betroffenen
Kantonen;

. Festlegung des Umgangs mit betrieblichen Ausnahmesituationen.

4.4.3.8 Grobe Kostenschitzung

Basierend auf Kostenangaben zu Rampendosierungen an diversen Nationalstrasseneinfahrten (N1,
Raum Winterthur, N11 Raum Zurich Flughafen und der N3 Thalwil) werden die Kosten pro Ausfahrts-
dosierung pauschal auf rund CHF 500'000.-- veranschlagt (+/- 50%, exkl. MWST). Dabei berlcksichtigt
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sind die notwendige Ausristung, bauliche bzw. markierungstechnische Anpassungen, Montage sowie
die Projekt- und Bauleitung.

Hinzu kommen Kosten fiir den Aufbau und Betrieb des Verkehrsrechners, die Steuerung der Anlagen
und das Enforcement.

4.4.3.9 Offene Punkte

Im Rahmen einer allfalligen Weiterbearbeitung und zur definitiven Klarung der technischen Machbar-
keit missen u.a. folgende Punkte geklart werden:

o Wahrend auf dem nachgeordneten Strassennetz entlang der N13 bereits Massnahmen ge-
plant oder umgesetzt sind, sind im Kanton Uri noch keine konkreten Massnahmen ange-
dacht. Vor der definitiven Entscheidung zugunsten von Ausfahrtsdosierungen entlang der N2
mussen allféllige mdgliche kantonale Massnahmen gepriift werden;

o Bei dem von der Ausfahrtsdosierung nicht betroffenen Anschluss Altdorf ist zu klaren, mit
welchen weiteren Massnahmen der Abfluss des Lokal- und regionalen Ziel-Quell-Verkehrs
sichergestellt und gleichzeitig verhindert werden kann, dass der alpenquerende Transitver-
kehr diese Ausfahrt nutzt, um den Stau auf den Nationalstrassen zu umfahren.

o Auf der Nationalstrasse im Raum Chur ist es hingegen wichtig, dass der lokale und regionale
Verkehr moglichst lange auf der Nationalstrasse bleibt, um das stadtische Verkehrsnetz nicht
noch starker zu belasten. Zudem ist die Umsetzung der Ausfahrtsdosierung beim Anschluss
Chur Siid aufgrund der zahlreichen unterschiedlichen Verkehrsstréme anspruchsvoll. D.h.
hierzu sind weitere vertiefte Untersuchungen notwendig.

444 Auswirkungen und Nutzen
4.441 Verkehrliche Auswirkungen

Ausfahrtsdosierungen wirken sich positiv auf das betroffene nachgeordnete Strassennetz aus, da der
Verkehr nicht mehr in einem Pulk abfliessen kann und Fahrzeuglenkende aufgrund der Wartezei-
ten/des Rickstaus an den Anschlissen darauf verzichten, den Stau auf der Nationalstrasse zu umfah-
ren.

Auf Basis der vorliegenden verkehrlichen Grundlagen ist es schwierig, die exakten Auswirkungen zu
beziffern. Gemass den technischen Analysen kann aber davon ausgegangen werden, dass mit der au-
tomatisierten Dosierung an den betroffenen Ausfahrten auf der N2 100 bis maximal 300 Fahrzeuge pro
Stunde auf ein Ausweichen auf das nachgeordnete Netz verzichten. Auf den betroffenen Abschnitten
der N13 ist dieser Effekt auch vorhanden, jedoch — aufgrund des markant héheren Anteils des Binnen-
und Ziel-Quell-Verkehrs — nicht im selben Ausmass. Die Ausfahrtsdosierungen haben somit eine spur-
bare, aber keine markante positive Auswirkung auf das nachgeordnete Strassennetz.

Zudem besteht die Gefahr, dass diese positive Wirkung durch Folgeeffekte teilweise wieder aufgeho-
ben wird. Einerseits muss davon ausgegangen werden, dass ein Teil des alpenquerenden Transitver-
kehrs an der letzten undosierten Ausfahrt die Nationalstrasse verlasst. Andererseits wird der lokale
Binnen- und Ziel-Quell-Verkehr seine Fahrten vermehrt nur noch auf dem nachgeordneten Strassen-
netz durchfiihren und die Nationalstrassen nicht mehr nutzen.

4.4.4.2 Auswirkungen auf Umwelt, Siedlung und Landschaft

Die Reduktion des Ausweichverkehrs, bzw. der Verkehrsbelastung auf dem nachgeordneten Strassen-
netz wirkt sich positiv auf die Siedlungsgebiete aus. Relevante Auswirkungen auf die Umwelt und
Landschaft sind keine zu erwarten.
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445 Fazit und Gesamtwiirdigung

Die obigen Ausfiihrungen und die bereits gemachten Erfahrungen zeigen, dass die grundsatzliche
Machbarkeit gegeben ist und die Lésungsvariante im Hinblick auf die Reduktion des Ausweichverkehrs
sowie die Bundelung des alpenquerenden Transitverkehrs auf den Nationalstrassen eine zielfihrende
Lésung darstellt.

Eine definitive Entscheidung zugunsten dieser Losungsvariante hangt jedoch davon ab, ob die Aus-
fahrtsdosierungen Teil eines gepriften und als zweckmassig beurteilten Gesamtkonzepts sind, das
auch Massnahmen auf dem nachgeordneten Strassennetz beinhaltet. Um die Wirkung zu festigen,
sind flankierende Massnahmen auf dem nachgeordneten Netz notwendig, die sdmtliche alternativen
Ausweichmdglichkeiten umfassen. Entlang der N2 steht beispielsweise die Frage im Vordergrund, wie
verhindert werden kann, dass die Ausfahrt Flielen und Ortsdurchfahrten Altdorf noch starker belastet
werden.

Zudem muss sichergestellt sein, dass eine koordinierte Steuerung der Anlagen erfolgt.
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4.5 Vertiefung Anschlusssperrung
451 Uberblick

Die Lésungsvariante sieht vor, an den verkehrlich kritischen Tagen Anschlisse zu sperren. Sie strebt
eine Situation an, bei der der alpenquerende Transitverkehr konsequent auf der Nationalstrasse sowie
der lokale Binnen- und Ziel-Quell-Verkehr ausschliesslich auf dem nachgeordneten Strassennetz ver-
kehren.

X—\—'}( X—\—“X X—\—"X
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Abbildung 16: Uberblick Anschlusssperrung

Ziel dieser Massnahme ist es somit, den Ausweichverkehr des alpenquerenden Transitverkehrs auf ein
Minimum zu reduzieren.

452 Ausgestaltung

In Zusammenhang mit der Ausgestaltung stellen sich insbesondere die Fragen, wo/an welchen An-
schlissen eine Sperrung denkbar ist, wie die Steuerung/Aktivierung erfolgen soll und wie der Abfluss
am letzten «offenen» Anschluss geregelt werden soll.

4.5.2.1 Betroffene Anschliisse

Grundsatzlich gelten dieselben Aussagen wie bei der Losungsvariante «Ausfahrtsdosierung» (siehe

auch Kapitel 4.4.2.2 und die darin aufgefiihrten Abbildungen). Basierend auf der Problemanalyse kon-
nen Anschlusssperrungen theoretisch auf der N2 auf der Zufahrt zum Gotthardtunnel und der N13 auf
der Zufahrt zu den Isla Bella und Plazzas Tunnels (jeweils in beiden Fahrtrichtungen) infrage kommen.

Auf der N2 in Fahrtrichtung Norden sind Anschlusssperrungen — analog zur Lésungsvariante «Aus-
fahrtsdosierung» - nicht notwendig, da mit CUPRA bereits eine Losung zur Verhinderung des Aus-

weichverkehrs in Umsetzung ist. Falls an den kritischen Tagen im Frihling, an denen der Gotthardpass

aufgrund der Wintersperrung geschlossen ist, Handlungsbedarf in Bezug auf den Ausweichverkehr be-
steht, soll zuerst (d.h. vor einer allfélligen Sperrung) eine manuelle Ausfahrtsdosierung zum Einsatz
kommen.

Vor dem Nordportal des Gotthardtunnels in Fahrtrichtung Stden sind hingegen Sperrungen der An-
schlisse Erstfeld, Amsteg und Wassen sowie allenfalls des Halbanschlusses Altdorf denkbar. Zu-

dem beinhaltet die Losungsvariante die Sperrung der Einfahrt Goschenen (diese kommt bereits heute

zur Anwendung). Die Ausfahrt Géschenen ist von der Sperrung nicht betroffen, da der Verkehr Rich-
tung Gotthardpass diese Ausfahrt nutzen muss. Ebenfalls nicht infrage kommen kann die Sperrung der
Ausfahrt Flielen. Hier muss einerseits der lokale Verkehr auf das nachgeordnete Strassennetz abflies-
sen kénnen, zudem muss der transitierende Verkehr von der NO4 (Axenstrasse) auf die N2 auffahren
kdnnen.

Auf der N13 in Fahrtrichtung Nord besteht — wie in Kapitel 4.4.2.2 ausgewiesen — grundsatzlich Hand-
lungsbedarf bei den Anschliissen Thusis Nord und Rothenbrunnen. Eine Sperrung dieser Anschlisse
ist jedoch nicht notwendig, da die Ausfahrtsdosierungen zusammen mit den flankierenden Massnah-
men auf dem nachgeordneten Strassennetz ausreichen, um die Ausweichverkehrs-Problematik zu 16-
sen. Die gemeinsam mit dem Kanton Graubinden durchgeflhrten Pilotversuche in den Jahren 2022
und 2023 bestatigen dies.
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Auf der N13 in Fahrtrichtung Sid ist eine Sperrung der betroffenen Anschliisse Zizers, Chur Nord,
Chur Sid und Reichenau nicht sinnvoll. Grund hierfir ist einerseits die Tatsache, dass die Natio-
nalstrasse in diesem Gebiet zu einem grossen Teil auch vom stadtischen Verkehr genutzt wird. An-
schlusssperrungen wirden somit die Verkehrsbelastung auf dem bereits heute stark belasteten nach-
geordneten Netz noch weiter verscharfen. Andererseits bestatigen — auch auf diesem Abschnitt der
N13 — die durchgefiihrten Pilotversuche, dass eine Anschlussdosierung ausreicht, um die Problematik
des Ausweichverkehrs zu entscharfen.

Die Massnahmen dieser Losungsvariante beschrankt sich somit auf die Zufahrt zum Nordportal des
Gotthardtunnels.

4.5.2.2 Aktivierung

Grundsatzlich erfolgt die Aktivierung einer Anschlusssperrung stets koordiniert mit den Ubrigen be-
troffenen Anschlissen gemass vorgangig formulierten Grundsatzen.

Es stellt sich zudem die Frage, ob die Sperrungen dynamisch, d.h. ausgerichtet am aktuellen Ver-
kehrsgeschehen oder an vorgangig bestimmten Tagen zur Anwendung gelangen sollen. Fur die nach-
folgende Abschatzung der grundsatzlichen Marchbarkeit und Zweckmassigkeit ist ein diesbeztglicher
Entscheid nicht notwendig. D.h. die definitive Klarung dieser Fragestellung kann im Rahmen einer all-
falligen weiteren Bearbeitung erfolgen.

4.5.2.3 Recht auf Ausfahrt an der Verzweigung Altdorf und Durchsetzung der Vorgaben

In Bezug auf die zur Verzweigung Altdorf/Ausfahrt Flielen (in Richtung Altdorf, Gotthard) zugelasse-
nen Fahrzeuge sind grundsatzliche drei Optionen denkbar (die rechtlichen Méglichkeiten/Grenzen sind
im Rahmen einer allféllig spateren Bearbeitungsphase zu klaren):

o Option A: Alle Fahrzeuge haben das Recht, die Ausfahrt und das nachgeordnete Strassennetz
(Richtung Suden) zu nutzen, auf Vorgaben/Einschrankungen wird verzichtet;

o Option B: Der alpenquerende Verkehr, darf nicht ausfahren; der lokale und der Zielverkehr (Zu-
bringerverkehr) hat das Recht auf dem nachgeordneten Netz zu verkehren;

. Option C: Nur die Verkehrslenkenden mit dem Erstwohnsitz im Kanton Uri dirfen die Ausfahrt
nutzen, der Ubrige Verkehr (Transitverkehr, Ziel-Quellverkehr) muss bis zur Ausfahrt Géschenen
auf der N2 verbleiben.

Bei der Option A besteht die Gefahr, dass die nachgeordneten Strassen im Bereich Altdorf (z.B. Flie-
ler- und Industriestrasse) noch starker belastet werden, als dies bereits heute schon der Fall ist. Die
Sperrungen mussen bereits vorgangig signalisiert und angekiindigt sein, so dass die Fahrzeuglenken-
den das Ausweichen rechtzeitig planen kénnen. Entsprechend ist die Umsetzung der Ausgestaltungs-
option nicht sinnvoll.

Die Option B stellt sicher, dass der alpenquerende Verkehr das nachgeordnete Strassennetz nicht be-
lastet (bei konsequenter Durchsetzung der Vorgabe, siehe unten). Jedoch wird der Zielverkehr (d.h.
der Verkehr, der sein Ziel im Urnerland hat oder die Alpenpasse Richtung der Kantone Bern, Wallis
und Graublnden befahren will) das nachgeordnete Strassennetz gegenuber heute zusétzlich belasten
und die generelle Situation dirfte sich nicht grundlegend verbessern.

Bei der Option C wird Ausweichverkehr von der N2 und N4 ganzlich vermieden. Jedoch flhrt diese
Ausgestaltung dazu, dass Fahrzeuglenkende, die die Alpen nicht queren und beispielsweise in Ander-
matt ein Hotelzimmer gebucht haben, sehr lange Wartezeiten in Kauf nehmen miissen. Zudem stellt
sich die Frage der Durch- und Umsetzbarkeit.

Bei den Optionen B und C stellt sich zudem die Frage, wie die Vorgaben durchgesetzt werden sollen.
Aus fachlicher Sicht kann zur Umsetzung der Vorgabe nur eine automatisierte Losung mit einer Num-
mernschilderkennung infrage kommen. Eine «handische» Triage durch die Polizei oder einen Ver-
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kehrsdienst ist basierend auf den gemachten Erfahrungen nicht umsetzbar. Eine «handische» Triage
setzt voraus, dass die Frage wer, die Ausfahrt benutzen darf und wer nicht, eindeutig und ohne Nach-
frage beantwortbar sein muss und nicht im Ermessungsspielraum der kontrollierenden Personen liegen
darf. Diese Eindeutigkeit ist bei beiden Optionen nicht gegeben. D.h. auch nicht bei der Option B, da
auch Bewohner des Kantons Uri nicht zwingend mit einem Fahrzeug mit Urner Kennzeichen, sondern
beispielsweise mit einem Dienstfahrzeug, das in einem anderen Kanton eingeldst ist, unterwegs sind.

Eine abschliessende Wiirdigung der Optionen ist im Rahmen der Vorstudie nicht notwendig. Die obi-
gen Ausflihrungen zeigen jedoch auf, dass die Frage zum Umgang mit dem abfliessenden Verkehr am
in Altdorf einer vertieften Klarung bedarf, bevor eine definitive Entscheidung zugunsten dieser L6-
sungsvariante gefallt wird.

453 Umsetzung und Betrieb
4.5.3.1 Einleitung

Dieses Kapitel gibt — basierend auf den Inhalten von Kapitel 4.5.2 — einen groben Uberblick iber die
zur Umsetzung und den Betrieb der Anschlusssperrungen notwendigen Massnahmen und wirdigt die
grundsatzliche Machbarkeit dieser Losungsvariante.

4.5.3.2 Technische und bauliche Massnahmen

Nachfolgende Abbildung gibt einen Uberblick (iber die technischen und baulichen Massnahmen an den
betroffenen Anschlissen. Es ist notwendig, die bestehende statische Wegweisung zu dynamisieren.
Die Ausfahrtsspur muss als gesperrte Fahrstreifen angezeigt werden kdnnen. Hierfir sind jeweils an
zwei Querschnitte mit Fahrstreifenlichtsignalen (FLS) notwendig.

Zudem sind auf den Zufahrtsachsen N2 und N4 dynamische Wegweiser (Vorsignalisation) mit Angabe
der Fernziele (griin, NS) oder lokalen Ziele (blau, nachgeordnetes Netz) sowie Informationspanels, die
Uber die Anschlusssperrungen informieren, notwendig. Dies kann Uber (bestehende) Wechseltextan-
zeigen (WTA) und/oder dynamische Info-Tafeln erfolgen. Pro Zulaufstrecke und Achse sind zwei Sig-
nalquerschnitte vorzusehen. Hinzu kommen dynamische Wegweisungen und Informationssignale im
Anschluss- Verzweigungsbereich Altdorf (Ausfahrt Flelen).

Fir die koordinierte Steuerung ist zudem ein zentraler Verkehrsrechner notwendig.
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Abbildung 17: Schemaskizze Anschlusssperrung

4.5.3.3 Planerische Massnahmen

Im Rahmen einer allfélligen Weiterbearbeitung und im Hinblick auf eine spatere Umsetzung sind u.a.
folgende planerischen Massnahmen notwendig. Hierzu gehdren u.a.:

. Erarbeitung von Detailprojekten zur Umsetzung der baulichen und signaltechnischen Mass-
nahmen. Der Umfang und die Zeitdauer dieser planerischen Leistungen hangt insbesondere
davon ab, ob hierzu Landerwerb notwendig ist;

. Planerische Abstimmungen mit den Massnahmen auf dem nachgeordneten Strassennetz
(insbesondere in Zusammenhang mit den in Altdorf von der Nationalstrasse abfahrenden
Fahrzeugen);

. Definition der konkreten Betriebsablaufe zur koordinierten Steuerung der dynamischen Sig-

nalanlagen und Bestimmung der Sperrungszeiten.

4.5.3.4 Rechtliche Massnahmen

Die konkreten rechtlichen Massnahmen sind im Rahmen einer allfélligen spateren Bearbeitungsphase
zu klaren.

4.5.3.5 Kombination/Abhédngigkeiten mit/zu anderen Lésungsvarianten

Die Lésungsvariante ist theoretische kombinierbar mit einer Benutzungsgebuhr. Es kann jedoch davon
ausgegangen werden, dass eine solch rigorose Massnahme mit der Umsetzung einer Benutzungsge-
bihr nicht mehr notwendig ist (im Gegensatz zu einer Ausfahrtsdosierung, die eine unterstitzende Wir-

kung haben konnte). 88/124
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Die Anschlusssperrung stellt eine Weiterentwicklung, bzw. eine Verscharfung der Lésungsvariante
Ausfahrtsdosierung dar. Es ist daher sinnvoll, im Rahmen einer allfélligen Weiterbearbeitung die
Zweckmassigkeit einer Kombination dieser Massnahmen zu prifen.

4.5.3.6 Flankierende Massnahmen auf dem nachgeordneten Netz

Die Frage, ob diese Massnahme zu einer Entlastung des nachgeordneten Netzes flihrt, hangt insbe-
sondere davon ab, welcher Verkehr am Anschluss Altdorf (Ausfahrt FlGelen) in Richtung Stiden von
der Nationalstrasse abfahren darf, bzw. wie sichergestellt werden kann, dass neben dem alpenqueren-
den auch der Zielverkehr auf der Nationalstrasse bleibt und teils lange Wartezeiten in Kauf nimmt. Vor
allem im Bereich Altdorf missen somit im Rahmen einer allfélligen Weiterbearbeitung wirksame flan-
kierende Massnahmen auf dem Strassennetz ermittelt und gepriift werden.

4.5.3.7 Massnahmen Betrieb

Die Anlagen an den betroffenen Anschlissen sind in Koordination untereinander zu betreiben. Die An-
lagen missen in einem Zufluss-Korridor idealerweise Uber eine Schnittstelle direkt parallel aktiviert
bzw. bei zuriickgehendem Verkehrsaufkommen deaktiviert werden. Da fir die Systeme auf den Kan-
tonsstrassen der jeweilige Kanton (UR, Tl, GR) zustandig ist, missen betriebliche Ablaufe entwickelt
und u.a. folgende Punkte geklart werden:

. Festlegung der Regeln, wann (ab welchem Verkehrsaufkommen) und wie lange die An-
schlusssperrungen aktiv sind;

. Regelung der Kompetenzen und Aufgabenteilung zwischen dem ASTRA und den betroffenen
Kantonen;

. Festlegung des Umgangs mit betrieblichen Ausnahmesituationen.

4.5.3.8 Grobe Kostenschitzung

Fir die Umsetzung der Massnahmen an den betroffenen Anschliissen werden Kosten in der Hohe von
CHF 1,86 Millionen veranschlagt (+/- 50%, exkl. MWST). Dabei berticksichtigt sind die notwendige
Ausrustung, bauliche bzw. markierungstechnische Anpassungen, Montage sowie die Projekt- und Bau-
leitung.

Strecke| CHF pro Element | NO2 Nordrampe
Anzahl [Kosten
Elemente
Info-Tafeln 150’000 4] 600000
Wechselwegweiser 45’000 12( 540'000
FLS-Querschnitte 60’000 12 720'000
Total CHF exkl. MWST 1'860’000

Preisangaben immer inkl.Verkabelung/Montage

Tabelle 4: Uberblick Kosten Anschlusssperrung

Hinzu kommen Kosten fiir die Massnahmen an der Verzweigung Altdorf und das Enforcement sowie
fur den Aufbau und Betrieb des Verkehrsrechners und die Steuerung der Anlagen.

4.5.3.9 Offene Punkte

Im Rahmen einer allfélligen Weiterbearbeitung und zur definitiven Klarung der technischen Machbar-
keit muss insbesondere die Frage geklart werden, wie Ausweichverkehr auf dem nachgeordneten Netz
im Raum Altdorf verhindert werden kann (siehe auch Kapitel 4.5.2.3 und 4.5.3.3). 89/124
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454 Auswirkungen und Nutzen
4.5.4.1 Verkehrliche Auswirkungen

Die Lésungsvariante stellt sicher, dass der Verkehr auf den Nationalstrassen ab einem gewissen Zeit-
punkt nicht mehr auf das nachgeordnete Strassennetz abfliessen und dem Stau ausweichen kann.
Gleichzeitig verunmaoglichen Anschlusssperrungen die Zufahrt zur Nationalstrasse und stellen damit
eine Trennung zwischen dem lokalen und dem Ubergeordneten Verkehr sicher.

Entscheidend fir die Ermittlung des verkehrlichen Nutzens sind die Fragen, wie viel Verkehr am letzten
offenen Anschluss abfahren kann und inwiefern der zusatzliche lokale Verkehr auf dem nachgeordne-
ten Strassennetz den Nutzen (d.h. den reduzierten Ausweichverkehr) wieder kompensiert.

Abbildung 18: Abschétzung der verkehrlichen Wirkung von Anschlusssperrungen auf den N2 (Fahrtrichtung Siid)

Eine Abschatzung der denkbaren Auswirkungen, die auf Basis der verkehrlichen Grundlagen (Nationa-
les Personenverkehrsmodell, Daten der Zahlistellen des Kantons Uri und des ASTRA) ermittelt wurden
zeigt auf, dass mit einer Anschlusssperrung der Ausweichverkehr je nach Abschnitt um 250 bis 300
Fahrzeuge pro Stunde reduziert werden kann (Zahlen in violett). Der lokale Verkehr, der die Natio-
nalstrassen in Richtung Stden nicht mehr nutzen kann, fuhrt jedoch gleichzeitig zu einer starkeren Be-
lastung des nachgeordneten Netzes (Zahlen in schwarz). Insbesondere zwischen Altdorf und Erstfeld
wird der Nutzen komplett kompensiert. Weiter sidlich ist die Bilanz positiv, bzw. flihrt die Anschluss-
sperrung zu einer splrbaren Reduktion des Verkehrsaufkommens auf dem nachgeordneten Netz.

Die Auswirkungen fir die Verkehrslenkenden kénnen wie folgt zusammengefasst werden:

o Einwohner/innen des Kantons Uri (z.B. fur den Quellverkehr aus Andermatt in Richtung Stden),
die mit dem Auto durch den Gotthardtunnel ins Tessin fahren méchten, kénnen nur via Altdorf
zur Autobahn gelangen und muissen somit teils grosse Umwegfahrten in Kauf nehmen — insbe-
sondere im Friihling, wenn die Uberfahrt iber den Gotthardpass noch nicht méglich ist;

o Je nach Umsetzung der Losungsvariante mussen Fahrzeuglenkende mit einem Ziel im Kanton
Uri (z.B. Touristen/Hotelgaste/Restaurantbesucher im Andermatt) zwingend bis zur Ausfahrt
Gdschenen auf der Nationalstrasse verkehren und sehr lange Wartezeiten in Kauf nehmen. Dies
kann dazu flhren, dass sie ihre Reise andern und beispielsweise an einem anderen Ort ihren
Urlaub verbringen.

4.5.4.2 Auswirkungen auf Umwelt, Siedlung und Landschaft

Die Reduktion des Ausweichverkehrs, bzw. der Verkehrsbelastung auf dem nachgeordneten Strassen-
netz kann sich positiv auf die Siedlungsgebiete auswirken. Relevante Auswirkungen auf die Umwelt
und Landschaft sind keine zu erwarten.

455 Gesamtwiirdigung

Eine Anschlusssperrung kann fiir die problematischen Streckenabschnitte des nachgeordneten Stras-
sennetzes entlang der N2 einen gewissen Nutzen bringen und ist technisch machbar. Das Gesamtver-
kehrsaufkommen auf den Nord-Siid-Achsen wird jedoch nicht beeinflusst.

Im Hinblick auf eine abschliessende Wirdigung dieser Losungsvariante missen jedoch die folgenden
Fragen geklart werden:

e Mit welchen Massnahmen kann Mehrverkehr auf dem nachgeordneten Strassennetz im Raum
Altdorf verhindert werden?

e Wie reagiert der Zielverkehr auf die teils markant langeren Reisezeiten, da eine Ausfahrt von
der Nationalstrasse erst beim Anschluss Goschenen maoglich ist?
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e Wir stark unterscheidet sich die Wirkung der Anschlusssperrung von derjenigen der An-
schlussdosierung, d.h. wie gross ist der eigentliche Mehrwert dieser rigoroseren Massnahme?

Vor einem definitiven Entscheid muss diese Losungsvariante (und die moglichen Ausgestaltungsoptio-
nen) im Rahmen von Pilotversuchen getestet und systematisch Gberwacht werden.
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5 Schlussfolgerungen

Basierend auf den durchgefiuhrten Untersuchungen kdnnen folgende Aussagen zu den vier vertieft un-
tersuchten Losungsvarianten gemacht werden:

o Die Beurteilung der grundsétzlichen Umsetz- und Machbarkeit fallt bei drei der vier vertieft
untersuchten Losungsvarianten positiv aus. Ein Slotmanagement flir den alpenquerenden
Verkehr muss definitiv verworfen werden. Der grosse Flachenbedarf fir das Erstellen der
notwendigen Warteraume sowie die sehr komplexen und umfangreichen Massnahmen zur
Sicherstellung eines komplett durchorganisierten Verkehrssystems stellen Hirden dar, die
nicht, bzw. nur mit einem unverhaltnismassigen Aufwand tGberwunden werden kdnnten;

o Von den drei grundsatzlich umsetz- und machbaren Lésungsvarianten hat nur die Benut-
zungsgebuhr relevante Auswirkungen auf das alpenquerende Verkehrsaufkommen sowie
dessen raumliche und zeitliche Verteilung. Sowohl die automatisierten Ausfahrtdosierungen
als auch die Anschlusssperrungen liefern keinen Beitrag zur Aufrechterhaltung des Verkehrs-
flusses auf den Nationalstrassen. lhre Wirkung beschrankt sich auf die Reduktion des Aus-
weichverkehrs und von dessen negativen Auswirkungen auf das nachgeordnete Strassen-

netz.
Verkehrsfluss auf _ Auswirkungen des
Nationalstrassen Ausweichverkeh Ausweichverkehrs
aufrechterhalten vermeiden vermindern

Abbildung 19: Einfluss der Lésungsvarianten auf die drei Wirkungsebenen

. In Zusammenhang mit der Lésungsvariante Benutzungsgebiihr sind aus rein fachlicher Sicht
weitere Vertiefungen zur H6he und den verkehrlichen Auswirkungen und zur Durchflhrung
eines Pilotversuchs sinnvoll, bevor ein definitiver Entscheid gefallt werden kdnnte.

o In Bezug auf die Ausfahrtsdosierungen und die Anschlusssperrungen muss zwischen den
beiden Achsen N2 und N13 unterschieden werden:

Auf der N13 sind Anschlusssperrungen nicht méglich/zweckmassig. Entsprechend ist es
sinnvoll, die bereits gestarteten Arbeiten mit dem Kanton Graubtlinden fortzuflihren, bzw. die
automatisierten Ausfahrtsdosierungen an den Anschlissen Zizers, Chur Nord, Chur Sud und
Reichenau (in Fahrtrichtung Sid) sowie Thusis Nord und Rothenbrunnen (in Fahrtrichtung
Nord) zusammen mit den Massnahmen auf dem nachgeordneten Netz weiter zu vertiefen.

Auf der N2 hingegen kénnen nebst automatisierten Ausfahrtsdosierungen auch Anschluss-
sperrungen infrage kommen. Im Hinblick auf einen definitiven Entscheid miissen hierzu ge-
meinsam mit dem Kanton Uri weitere Vertiefungen in Angriff genommen werden. Neben der
Klarung der in den vorigen Kapiteln dargelegten offenen Fragen sind im Rahmen dieser Un-
tersuchungen zwingend auch Massnahmen auf dem nachgeordneten Strassennetz zu ermit-
teln und zu prifen. Der Nachweis der Zweckmassigkeit kann nur erbracht werden, wenn die
Massnahmen auf den Nationalstrassen Bestandteil eines Gesamtpakets/Massnahmenbiin-
dels sind, das das gesamte Strassennetz berticksichtigt.
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Zudem ist eine Gegenuberstellung der beiden Losungsvarianten notwendig, u.a. um den
Mehrwert der rigorosen Anschlusssperrungen gegentber der Ausfahrtsdosierungen in Kom-
bination mit Massnahmen auf dem nachgeordneten Strassennetz wie die Pfértnerung des
Verkehrs vor den Ortseingdngen aufzuzeigen. Pilotversuche kdnnen hierzu wichtige Erkennt-
nisse liefern.

Die oben aufgefiihrten Erkenntnisse machen das Folgende deutlich:

> Eine umfassende Lésung der verkehrlichen Problematik ist nur mit einer eingreifen-
den, nachfragelenkenden Massnahme méglich, deren Umsetzung einen politischen
Willen erfordert und fiir deren Beschrdnkung auf die alpenquerenden Rdume es keine
sachliche Begriindung gibt;

> Zur Vermeidung des Ausweichverkehrs und zur Reduktion seiner negativen Auswir-
kungen bestehen Lésungen, die grosstenteils im Rahmen des laufenden Betriebs be-
reits angedacht wurden sowie eine Bestédtigung und Weiterentwicklung des Bestehen-
den darstellen;

> Die umfassende Priifung von zuséatzlich méglichen Lésungsvarianten bestétigt, dass
die Méglichkeiten zur optimierten Nutzung der bestehenden Nationalstrassenkapazita-
ten bereits heute weitgehend ausgeschépft sind;

> Weitere Optimierungen sind nur méglich, wenn die verschiedenen Staatsebenen eng
zusammenarbeiten und bereit sind, auf ihrem Netz Massnahmen zu ergreifen.

93/124

ASTRA-D-C8D73401/1828



Aktenzeichen: ASTRA-012.1-4/3/15/7

Anhang 1: Uberblick Variantenficher und erste Reduktion

Lésungsvarianten Dosierung

Héchstgeschwindigkeit 60 km/h im Gotthardtunnel weiterzuverfolgen
Héchstgeschwindigkeit 60 km/h im San Bernar- weiterzuverfolgen
dinotunnel

Hdéchstgeschwindigkeit 80 km/h auf Zufahrtsstrecken Bewertung/Umsetzung erfolgt im laufenden Betrieb,
N2 im Rahmen der Vorstudie nicht weiterzuverfolgen

Hochstgeschwindigkeit 80 km/h auf Zufahrtsstrecken Bewertung/Umsetzung erfolgt im laufenden Betrieb,
N4 im Rahmen der Vorstudie nicht weiterzuverfolgen

Hochstgeschwindigkeit 80 km/h auf Zufahrtsstrecken Bewertung/Umsetzung erfolgt im laufenden Betrieb,
N13 im Rahmen der Vorstudie nicht weiterzuverfolgen

Vordosierung/Tropfenzéhler

Erweiterung Vordosierung N2 Fahrtrichtung Std Umsetzung erfolgt im laufenden Betrieb,
(Inland) im Rahmen der Vorstudie nicht weiterzuverfolgen
Einfihrung Vordosierung N2 Fahrtrichtung Nord Umsetzung erfolgt im laufenden Betrieb,
(Inland) im Rahmen der Vorstudie nicht weiterzuverfolgen

Einflihrung Vordosierung N13 beide Fahrtrichtungen weiterzuverfolgen

Einflihrung Vordosierung an Landesgrenzen zu verwerfen:

(D, Fund ) Umsetzbarkeit nicht gegeben, zieht regionalen Binnen-
und Ziel-Quell-Verkehr, bzw. den nicht alpenqueren-
den Verkehr zu stark in Mitleidenschaft

Tropfenzahler aufheben weiterzuverfolgen

Tropfenzahler anpassen Arbeiten erfolgten durch die VMZ ausserhalb dieser
Vorstudie.im Rahmen der Vorstudie nicht weiterzuver-
folgen

Ausfahrts- und Einfahrtsdosierung an Anschliissen

Dosierung Ausfahrten N2 weiterzuverfolgen
Dosierung Ausfahrten N13 weiterzuverfolgen
Dosierung Einfahrten N2 Bewertung/Umsetzung erfolgt im laufenden Betrieb,

im Rahmen der Vorstudie nicht weiterzuverfolgen

Dosierung Einfahrten N13 Bewertung/Umsetzung erfolgt im laufenden Betrieb,
im Rahmen der Vorstudie nicht weiterzuverfolgen

Dosierung kantonales Netz

Dosierung auf Ortsdurchfahrten Kantonsstrassen Bewertung/Umsetzung erfolgt auf kantonaler Ebene,
(GR und UR) im Rahmen der Vorstudie nicht weiterzuverfolgen,

94/124

ASTRA-D-C8D73401/1828



Aktenzeichen: ASTRA-012.1-4/3/15/7

Slotmanagement

Slotmanagement Gotthardtunnel

zu verwerfen:
Fiihrt zu Verlagerung und zusétzlichem Stauaufkom-
men auf N13

Slotmanagement Gotthardpass

zu verwerfen:
Fihrt zu Verlagerung und zusétzlichem Stauaufkom-
men auf N2 und N13

Slotmanagement San Bernardinotunnel

zu verwerfen:
Fiihrt zu Verlagerung und zusétzlichem Stauaufkom-
men auf N2

Slotmanagement Gotthardtunnel — Gotthardpass

zu verwerfen:
Fihrt zu Verlagerung und zusétzlichem Stauaufkom-
men auf N13

Slotmanagement Gotthardtunnel — San Bernar-
dinotunnel

Fihrt zu Verlagerung und zusétzlichem Stauaufkom-
men auf Gotthardpassstrasse

Slotmanagement Gotthardtunnel — San Bernar-
dinotunnel - Gotthardpass

weiterzuverfolgen

Slotmanagement San Bernardinotunnel - Gotthard-
pass

zu verwerfen:
Fihrt zu Verlagerung und zusétzlichem Stauaufkom-
men auf N2
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Lésungsvarianten Nutzungsgebliihr

Benutzungsgeblhr Gotthardtunnel

zu verwerfen:
Fiihrt zu Verlagerung und zusétzlichem Stauaufkom-
men auf N13, verschérft Ausweichverkehr-Problematik

Benutzungsgeblhr Gotthardpass

zu verwerfen:

Fihrt zu Verlagerung und zusétzlichem Stauaufkom-
men auf N2 und N13, verschérft Ausweichverkehr-
Problematik

Benutzungsgeblhr San Bernardinotunnel

zu verwerfen:
Fiihrt zu Verlagerung und zusétzlichem Stauaufkom-
men auf N2, verschéarft Ausweichverkehr-Problematik

Benutzungsgebuhr Gotthardtunnel — Gotthardpass

zu verwerfen:
Fihrt zu Verlagerung und zusétzlichem Stauaufkom-
men auf N13, verschérft Ausweichverkehr-Problematik

Benutzungsgeblhr Gotthardtunnel — San Bernar-
dinotunnel

zu verwerfen:
Fiihrt zu Verlagerung und zusétzlichem Stauaufkom-
men auf Gotthardpassstrasse

Benutzungsgebihr Gotthardtunnel — San Bernar-
dinotunnel — Gotthardpass

weiterzuverfolgen

Benutzungsgebuhr San Bernardinotunnel - Gotthard-
pass

zu verwerfen:
Fiihrt zu Verlagerung und zusétzlichem Stauaufkom-
men auf N2

Benutzungsgebihr Strecke N2 / N14

zu verwerfen:
Fihrt zu Verlagerung und zusétzlichem Stauaufkom-
men auf N3 und N13

Benutzungsgeblhr Strecke N3/ N13

zu verwerfen:
Fihrt zu Verlagerung und zusétzlichem Stauaufkom-
men auf N2 und N14

Benutzungsgebihr Strecke N2 / N14 und N3 / N13

zu verwerfen:

Umsetzbarkeit nicht gegeben, benachteiligt regionalen
Binnen- und Ziel-Quell-Verkehr, bzw. den nicht alpen-
querenden Verkehr zu stark im Vergleich zu den Ver-
kehrsteilnehmenden auf dem (ibrigen Nationalstras-
sennetz

Benutzungsgebiihr Ausweichrouten

Mobilitypricing Nord-Siid-Verbindungen

Preiserh6hung Autobahnvignette

weiterzuverfolgen

weiterzuverfolgen

weiterzuverfolgen

Erweiterung Autobahnvignettenpflicht auf Alpen-
passe

zu verwerfen:

Schafft keinen Mehrwert, da bereits heute ein sehr ho-
her Anteil der Fahrzeuge mit einer Autobahnvignette
bestiickt ist.
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Lésungsvarianten Strassennutzung

Sperrung der Anschlusse auf den Zufahrtsachsen
N2 und N13 beide Fahrrichtungen, Trennung Alpen-
querender Verkehr vom Binnen- und Ziel-Quell-Ver-
kehr

weiterzuverfolgen

Sperrung Ausfahrten fur alpenquerenden
Transitverkehr

Bewertung/Umsetzung erfolgt im laufenden Betrieb,
im Rahmen der Vorstudie nicht weiterzuverfolgen

Sperrung Einfahrten N2

Bewertung/Umsetzung erfolgt im laufenden Betrieb,
im Rahmen der Vorstudie nicht weiterzuverfolgen

Sperrung Einfahrten N13

Verkurzung Wintersperre Gotthardpass

Bewertung/Umsetzung erfolgt im laufenden Betrieb,
im Rahmen der Vorstudie nicht weiterzuverfolgen

weiterzuverfolgen

Wintersicherer Betrieb Gotthardpass

weiterzuverfolgen

Dynamische Fahrstreifennutzung Gotthardtunnel

weiterzuverfolgen

Dynamische Fahrstreifennutzung N13

weiterzuverfolgen

«Kreissystem» Gotthardtunnel — San Bernardino

weiterzuverfolgen

Flexible Kapazitatssteuerung

zu verwerfen:

Lésungsvariante ist nur mit einer Erh6hung der Fahr-
streifenanzahl umsetzbar. Eine solche Kapazitétserh6-
hung ist jedoch im Rahmen dieser Vorstudie ausge-
schlossen (siehe Abgrenzungen, Kapitel 3).

Dynamische Nutzung vorhandener Uberholstreifen in
Gegenfahrtrichtung (als zusatzlicher Stauraum)

zu verwerfen:
Fiihrt zu nicht tolerierbaren Sicherheitsdefiziten und
schafft keinen verkehrlichen Mehrwert

Nutzung Sicherheitsstollen

zu verwerfen:
Bauliche/technische Umsetzbarkeit nicht gegeben,
fihrt zu nicht tolerierbaren Sicherheitsdefiziten

Fuhrungsschienen/Férderband im Gottharttunnel

Fihrungsschienen/Forderband im San Bernar-
dinotunnel

zu verwerfen:

Umsetzbarkeit nicht gegeben: Auffahren auf Férder-
band fiihrt zu grossem Riickstau und liefert keine Ver-
besserung zur aktuellen Situation, Massnahme fiihrt
zu Stau auch an den heute staufreien Tagen
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Priorisierung Binnenverkehr UR/GR - Tl

Priorisierung Binnenverkehr CH

Priorisierung Verkehr mit Ziel CH

Carpool-Lane N2 in beiden Fahrtrichtungen (fur
Fahrzeuge mit erhéhter Auslastung)

zu verwerfen:

Lésungsvarianten widersprechen dem Landesver-
kehrsabkommen mit der EU und Artikel 8, Absatz 1
und 2 der BV

Umsetzbarkeit nicht gegeben:

Trennung der Verkehrsstréme nur mit unverhéltnis-
maéssig grossem Aufwand und mit zu starken Auswir-
kungen auf den (brigen Verkehr umsetzbar
Priorisierung miisste konsequenterweise auch in (ibri-
gen Regionen angewendet werden, was utopisch ist

zu verwerfen:

Umsetzbarkeit mit nur zwei Fahrstreifen (pro Richtung)
nicht gegeben, fehlender Nutzen da Fahrzeugauslas-
tung im Tourismusverkehr (berdurchschnittlich hoch
ist

Carpool-Lane N13 in beiden Fahrtrichtungen (fir
Fahrzeuge mit erh6hter Auslastung)

zu verwerfen:

Umsetzbarkeit mit nur zwei Fahrstreifen (pro Richtung)
nicht gegeben, fehlender Nutzen da Fahrzeugauslas-
tung im Tourismusverkehr (iberdurchschnittlich hoch
ist

Pannenstreifenumnutzung (mit physischer Trennung
zur Fahrbahn) fur Binnenverkehr N2 in beiden Fahrt-
richtungen

zu verwerfen:

bauliche Umsetzbarkeit Pannenstreifenumnutzung
tiber Anschliisse hinaus, wenn (berhaupt nur mit ei-
nem unverhéltnisméssig grossen Aufwand mdéglich,
bestehender Strassenquerschnitt miisste auf der gan-
zen Strecke verbreitert werden,

zu grosse, nicht tolerierbare Defizite aus Sicht der Si-
cherheit und des Unterhalts

Pannenstreifenumnutzung (mit physischer Trennung
zur Fahrbahn) fuir Binnenverkehr N13 in beiden
Fahrtrichtungen

zu verwerfen:

bauliche Umsetzbarkeit Pannenstreifenumnutzung
tiber Anschliisse hinaus, wenn (berhaupt nur mit ei-
nem unverhéltnisméssig grossen Aufwand mdéglich,
bestehender Strassenquerschnitt miisste auf der gan-
zen Strecke verbreitert werden,

zu grosse, nicht tolerierbare Defizite aus Sicht der Si-
cherheit und des Unterhalts
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Einfihrung Platooning System

zu verwerfen:

Umsetzung nicht méglich, da Durchdringung der Fahr-
zeuge, in denen die notwendigen Technologien einge-
baut sind, nicht ausreichend hoch ist

Tunneldurchfahrt Gotthard und San Bernardino nur
fur Fahrzeuge mit Level 3

zu verwerfen:

Umsetzung nicht méglich, Massnahme fiihrt zu Diskri-
minierung der Personen mit zugelassenen Fahrzeugen
ohne Level 3 und zu massivem Ausweichverkehr auf
Gotthardpass und anderen Alpeniibergédngen

Pflicht zur Aktivierung Level 3 falls vorhanden

weiterzuverfolgen

Lenksystem Lichterkette — Vorgabe empfohlene Ge-
schwindigkeit

weiterzuverfolgen

Identifikation Uberhitzter Fahrzeuge im Stau zur Ver-
hinderung von Pannen in den Tunnels

Bewertung/Umsetzung erfolgt im laufenden Betrieb,
im Rahmen der Vorstudie nicht weiterzuverfolgen
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Lésungsvarianten Verkehrsvermeidung und -verlagerung (modal, raumlich und zeitlich)

Autoverlad Schiene lokal (Erstfeld — Biasca und/oder
Gdschenen — Airolo)

betrifft Verkehrstrdger Schiene, Bewertung erfolgt
durch BAV, im Rahmen der Vorstudie nicht weiterzu-
verfolgen

Autoverlad Schiene weitraumig (Basel/Schaffhausen
und/oder Luzern/Ziirich — Chiasso)

betrifft Verkehrstrdger Schiene, Bewertung erfolgt
durch BAV, im Rahmen der Vorstudie nicht weiterzu-
verfolgen

Autoverlad Strasse lokal (Erstfeld — Biasca und/oder
Gdschenen — Airolo)

weiterzuverfolgen

Autoverlad Strasse weitraumig (Basel/Schaffhausen
und/oder Luzern/Ziirich — Chiasso)

Verdichtung Bahnangebot

Ausbau und Verdichtung Fernbusnetz

Erhéhung Angebot an Miet- und Sharingfahrzeugen
in Zielregionen

Entwicklung Mitfahrboérse

Entwicklung detailliertes Prognosetool

Stauprognosen auf WTA
Verhaltensempfehlung auf WTA
Stauprognosen und Verhaltensempfehlungen auf

auslandischen Tools/Plattformen

Sensibilisierungskonzept Bevolkerung

Punktuelle Fahrverbote (z.B. gerade Nummern duir-
fen nur an geraden Tagen verkehren)

weiterzuverfolgen

betrifft Verkehrstrdger Schiene, Bewertung erfolgt
durch BAV, im Rahmen der Vorstudie nicht weiterzu-
verfolgen

nicht Aufgabe des Bundes, Lésungsvariante als Hin-
weis fiir private Anbieter zu verstehen, im Rahmen der
Vorstudie nicht weiterzuverfolgen

nicht Aufgabe des Bundes, Lésungsvariante als Hin-
weis fiir private Anbieter zu verstehen, im Rahmen der
Vorstudie nicht weiterzuverfolgen

nicht Aufgabe des Bundes, Lésungsvariante als Hin-
weis fiir private Anbieter zu verstehen, im Rahmen der
Vorstudie nicht weiterzuverfolgen

weiterzuverfolgen

Bewertung/Umsetzung erfolgt im laufenden Betrieb,
im Rahmen der Vorstudie nicht weiterzuverfolgen

Bewertung/Umsetzung erfolgt im laufenden Betrieb,
im Rahmen der Vorstudie nicht weiterzuverfolgen

Bewertung/Umsetzung erfolgt im laufenden Betrieb,
im Rahmen der Vorstudie nicht weiterzuverfolgen

weiterzuverfolgen

weiterzuverfolgen

Autofreie Sonntage an betroffenen Wochenenden

zu verwerfen:

Umsetzung nicht realistisch, fiihrt zu noch h6herem
Verkehrsaufkommen an den anderen Tagen, starke
negative Auswirkungen auf Wirtschaft
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Verglinstigte Durchfahrt Grosser St. Bernhard-Tun-
nel (bei Verzicht auf Nutzung N2 oder N13)

Bezahlung fiir Stauumfahrung generell

Anreizsystem Touristenorte (Verglinstigungen vor
Ort)

(finanzielle) Anreize bei Verzicht auf PW-Fahrt/Um-
steigen auf OV

Keine Feiertage unter der Woche — 1 Woche mehr
Ferien fir alle

zu verwerfen (als Einzelmassnahme):
Umsetzbarkeit und Praktikabilitat ist nicht gegeben;
Massnahme wird bei allfdlliger Ausgestaltung/Vertie-
fung der Lésungsvariante «Nutzungsgebiihry mitbe-
trachtet

zu verwerfen:
Umsetzbarkeit und Praktikabilitdt ist nicht gegeben

nicht Aufgabe des Bundes, Lésungsvariante als Hin-
weis fiir private Anbieter zu verstehen, im Rahmen der
Vorstudie nicht weiterzuverfolgen

zu verwerfen:
Umsetzbarkeit und Praktikabilitdt ist nicht gegeben

zu verwerfen:

unrealistische Massnahme, diese grundsétzliche Fra-
gestellung kann im Rahmen der Vorstudie nicht geklart
werden

Flexibilisierung Ferien- und Arbeitstage

Verkehrsanordnungen in Navigationssystemen

zu verwerfen:

unrealistische Massnahme, diese grundsétzliche Fra-
gestellung kann im Rahmen der Vorstudie nicht geklart
werden

zu verwerfen:
Massnahme nicht praktikabel, Antwort Bundesrat auf
Motion Schaffner vom 16.06.2023 (23.3891)

Beriicksichtigung von Stauprognosen und Verhalten-
sempfehlungen in Navigationssystemen

weiterzuverfolgen

ASTRA-D-C8D73401/1828
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Warterdume fiir das Schwerverkehrsmanagement

Anhang 2:
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Anhang 3: Losungsvariante Slotmanagement: Annahmen zum Flachenbedarf fir Warte-
raume und Prifung moéglicher Standorte

Annahmen zum Flachenbedarf

Fir die Bestimmung der Grdsse der Warterdume sind diverse Definitionen und Annahmen zu treffen
wie:

) Anzahl rechtzeitig, geméass gebuchtem Slot an der Triage-Stelle eintreffende Fahrzeuge: je gros-
ser ein Slot-Zeitfenster ist, umso grosser sind die pro Slot zu erwartenden, rechtzeitig eintreffen-
den Verkehrsteilnehmenden. Je kleiner der Slot, umso mehr ist davon auszugehen, dass die Ab-
weichungen von zu frih oder zu spat eintreffenden Verkehrsteiinehmenden anteilsmassig gros-
ser sind. Beispiel: bei einem Slot-Zeitfenster von 4h kann angenommen werden, dass ca. 80-
85% rechtzeitig erscheinen. Bei einem Zeitfenster von 1h ist die Abweichungsrate eher héher,
es kann angenommen werden, dass nur 60% rechtzeitig eintreffen.

o Slot-Grésse: Die Slot-Grosse entspricht der Kapazitat der einzelnen Tunnels (Gotthardtunnel,
San Bernardinotunnel). Da insbesondere die Route durch den Gotthard Strassentunnel durchge-
hend Uber mehrere Zeitfenster ausgebucht sein durfte, ist dies bei der Definition der Platzgrdsse
zu berlcksichtigen. Es wird nicht von der Dosiergrésse ausgegangen, welche meist tiefer ist als
die Kapazitat des Tunnels, jedoch veranderbar bleiben soll.

) Umgang mit kurzfristigen Ereignissen: bei einem Unfall oder anderweitig kurzfristig notwendiger
Sperrung missen die Fahrzeuge vor dem Tunnelportal (bzw. vor der Passstrecke) angehalten
werden. Es kann davon ausgegangen werden, dass in dem Fall Fahrzeuge des aktiven Slots —
allenfalls auch der nachfolgenden, je nach Grésse der Zeitfenster — auf der Strecke zwischen
Warteraum und Tunnelportal warten (analog den heutigen Stausituationen). Je nach Slot-Grésse
(z.B. bei 2h-Slot) kann auch der nachfolgend aktive Slot auf der Nationalstrasse aufkolonniert
werden. Heisst, dass 2 komplette Slot-Gréssen zwischen dem Warteraum und dem Portal aufko-
lonniert wiirden (entspricht am Beispiel Gotthard einer heutigen Staulange von ca. 6 km). Fir
weitere, nachrickende Fahrzeuge ware im Warteraum noch Platz vorhanden (siehe nachste-
hende Berechnung).

o Information im Ereignisfall: Bei Ereignissen missen umfassende Massnahmen ergriffen werden.
Beispielsweise ist es wichtig, dass im Zulauf sofort entsprechende Informationen abgesetzt wer-
den, um den Zulauf zu bremsen oder gar zu unterbinden. Mit gezielten Informationen, z.B. Uber
samtliche WTA im Zulauf zu den betroffenen Strecken, ware lber die jeweiligen Ereignisse zu
informieren inklusive méglicher Umfahrungsempfehlungen. So kann fir den Ereignisfall der Be-
darf an zusatzlichem Warteraum reduziert werden.

o Slot-Grésse und Bestimmung der Warteraumgréssen: Gemass oben genannten Ausflihrungen
sind die Slot-Gréssen nicht zu klein zu halten, jedoch auch nicht zu ausgedehnt vorzusehen. Wir
gehen von Slot-Zeitfenstern von 2 oder 4 Stunden aus.

Bedarf an Kapazitat im Warteraum: Bei einem Slot-Zeitfenster von 2 Stunden und der Annahme,
dass 60 - 70% der Verkehrsteilnehmenden rechtzeitig ankommen muss der Warteraum eine Ab-
stellflache fur 570 — 760 Personenwagen aufweisen (Kapazitat eines 2h-Slots entspricht 1'900
Fahrzeugen, und somit den maximalen gemessenen Durchfahrtsmengen im Gotthard-Strassen-
tunnel).

Bedarf an Kapazitat im Warteraum: Bei einem Slot-Zeitfenster von 4 Stunden (Kapazitat eines
4h-Slots entspricht 3'800 Fahrzeugen) und der Annahme, dass 80 - 85% der Verkehrsteilneh-
menden rechtzeitig ankommen muss der Warteraum eine Abstellflache fiir 570 — 760 Personen-
wagen aufweisen.

Bei einem durchschnittlichen Bedarf an 30 m? pro Fahrzeug (Mischrechnung PW, PW mit Anhanger,
Wohnmobil, Fahrwege inkl. Rettungsgassen) ergibt dies einen Flachenbedarf von insgesamt 24'000
mZ. Flr zusatzliche Anlagen (minimale Sanitére Einrichtungen, Raumlichkeiten Personal, Verpfle-

gungsmoglichkeiten sind zusatzlich ungefahr 2'000 m2 vorzusehen. Insgesamt ergibt dies einen Fla-

chenbedarf auf der Gotthardroute von mind. 26'000 m2, im Zulauf von Norden wie auch von Suden.
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Diese Flache gentigt auch, um im Ereignisfall noch Fahrzeuge aufnehmen zu kénnen (vorausgesetzt,
gemass Ausfiihrungen oben, 1 — 2 Slot-Grdssen werden auf der Nationalstrasse aufkolonniert).

Fir die Passstrasse ist es, aufgrund der kaum vorkommenden Uberbuchungen von Slots, weniger
problematischer Auswirkungen bei zu frihem oder zu spatem Erscheinen (zu frih eintreffende kénnen
weiterfahren, sofern der Vorganger-Slot nicht ausgebucht ist): hier ist eine Warteraumgrdésse von max.
1'000 m?2 vorzusehen.

Theoretische Standorte

Nordportal Gotthardtunnel (Fahrtrichtung Suid)

Flache nach Erstfeld (Distanz zum Portal: ca. 18 km bis)
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Sudportal Gotthardtunnel (Fahrtrichtung Nord)

Rastplatz Lavorgo Ost (Distanz zum Portal: ca. 21 km)
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Nordportal San Bernardinotunnel (Fahrtrichtung Sud)

v p, o F
2 , 7

Flache bei Zilis (Distanz zum Portal: ca. 30 km)

Sidportal San Bernardinotunnel (Fahrtrichtung Nord)

R

Flache bei Gabbiolo (Distanz zum Portal: ca. 24 km)
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Anhang 4: Lésungsvariante Benutzungsgebiihr: Grobe Uberpriifung der baulichen Mach-
barkeit von Kontroll- und Zahlstellen

Vorbemerkungen

Zur Abschéatzung der grundsatzlichen Machbarkeit von Kontroll- und Zahstellen an den betroffenen Na-
tionalstrassenabschnitten wurden Ubersichtspléane erarbeitet. Die Dimensionierung der notwendigen
Flachen basiert auf der VSS-Norm 40 284 (Berechnung der Leistungsfahigkeit von Kontrolleinrichtun-
gen von Parkierungsanlagen). Zudem wurde darauf geachtet, dass nur der betroffene, alpenquerende
Transitverkehr diese Stellen befahren muss.

Gotthardtunnel

Bei Goschenen kann im Bereich der Dosierstelle und dem Ausstellbereich fiir den Schwerverkehr eine
Kontroll-/und Zahistelle vorgesehen werden. Diese Stelle ist vorgelagert zu den Ausbaumassnahmen
fur die 2. Rohre des Gotthardtunnels und ist somit von den laufenden Arbeiten nicht betroffen.

Im Bereich der Einfahrt Géschenen ist zudem eine weitere Anlage notwendig. Aufgrund des geringen
Verkehrsaufkommens kann diese einfach gehalten werden.

g

o dhenfalls —
(2.8, jewells Inke Spur j¢ Angebot
- rwr 2 m fals 05 2u eng wind) F

Querschrit

5 Spuren. davan:

1 mit Zahl-' Kontrolstele

2 mik Karie | App / Nr- Erkennung
1 Nummerstkennurg

1 LW Spur

Kontroll-/Zahlstelle Géschenen

Im Vergleich zu Géschenen ist die Situation in Airolo komplexer (u.a. aufgrund der baulichen Massnah-
men fur die 2. R6hre des Gotthard-Strassentunnels). Es steht nur ein kleiner offener Bereich fur die
Anlagen zur Verfuigung. Auch wenn die Anlagen klein gehalten werden kénnen, sind im Bereich des
Anschlusses bauliche Anpassungen an der Strasseninfrastruktur und den Unterhaltsgebauden not-
wendig.
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Kontroll-/Zahlstelle Airolo (Variante A)

Alternativ zur oben skizzierten Losung besteht die Mdglichkeit die Anlagen im Bereich nach der Rast-
statte Stalvedro zu realisieren. Voraussetzung hierfir ware eine vorgangige Trennung des Verkehrs,

der in Airolo von der Autobahn abfahrt. Zudem ist bei der Einfahrt Airolo analog der Einfahrt Gésche-
nen eine weitere, kleine Anlage notwendig.

. "%
-~ .__

— T ol

Abbildung Kontroll-/Zahlstelle Airolo (Variante B)

Gotthardpass

Beim Gotthardpass kdnnten die Anlagen in Hospental und nérdlich von Airolo vorgesehen werden. Die
Anlage in Hospental ist im Bereich einer bestehenden Ausstellbucht mdglich. Der Bereich ist bereits
heute befestigt, muss jedoch baulich noch angepasst werden. Zudem ist aus Sicherheitsgriinden, bzw.
um Stau im bestehenden Tunnel zu vermeiden, eine Rickstaudetektion mit Tunnelrot vorzusehen.
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Variante Kontroll-/Zahlstelle nach Hospental

Im Bereich nérdlich von Airolo wurden diverse Standorte gepruft. Aufgrund der Platzverhaltnisse, der
diversen Zu- und Wegfahrten wird eine Losung im und nach dem Verzweigungswerk Motto Bartola und
der Galerie vorgeschlagen. Die Anlage muss aufgrund der Verkehrsbelastung nicht gross sein.

»

Variante Kontroll-/Zahlstelle nach Airolo (Ausstellbereich alte Kurve)

San Bernardino

Beim San Bernardino sind einerseits zwei Anlagen vor den beiden Tunnelportalen denkbar. Anderer-
seits ware auch eine kombinierte Anlage (fur beide Fahrtrichtungen) im Bereich Hinterrhein mdglich.
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Kontroll-/Zahlstelle San Bernardino (Fahrtrichtung Nord)
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Kontroll-/Zahlstelle Hinterrhein, kombiniert (Fahrtrichtungen Nord und Sud)
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Anhang 5:
nutzungsgebiihr

Option Benutzungsgebiihr mit einem Free-Floating-System

Kostengenaui¢ +/- 50%
Preisbasis: Dezember 2023
Stand: 08.12.2023

Schitzung Investitionskosten (exkl. Betriebskosten) fiir die Umsetzung einer Be-

Gotthard Gotthard San Bernardino BT
Strassentunnel |Passstrasse Strassentunnel 9
Baul Bauk ] Baul
Total
Kommunikation / Vernetzung 280°000 50'000 180'000 50000 | Fassstrasse teuerer, da mit mehr Aufwand
zu rechnen ist
« Kameraerkennung 300’000 100’000 100’000 100'000 | je Fahrspur 2 Kameras (Ruckfallebene)
£ Software (anteilsmassig verteilt) 520000 240°000 100'000 180°000 | A\nteil Pass teurer, da Sonderfunktionen;
S Zusatz Inkasso inbegriffen
= Betriebsumgebung 100’000 40'000 20°000 40°000
Infotafeln / Signalisation 120000 50’000 20'000 50’000 | Zulauf: Info Gebiihrenerhebung
Reservekosten 130’000 50°000 30°000 50°000
Baukosten [CHF] inkl. Unvorhergesehenes 10% 1°450°000 530’000 450’000 470°000
Honorarkosten 20% [CHF] 290°000 106°000 90’000 94’000 -
Zwischentotal 1 [CHF] 1°740°000 636’000 540’000 564'000
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Option Benutzungsgebuhr mit Kontroll- und Zahlstellen

4HO O!IN €9 Jyngabsbunzinuag uajsoy] |ejo]
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009 009 002 002 00¥ - uswyeussewsBunuamyny pun -zyesi3
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Anhang 6: Losungsvariante «automatisierte Ausfahrtsdosierung»: Grundsatzliche Mach-
barkeit in Zusammenhang mit den notwendigen Staurdumen

Abschétzung erforderliche Staurdume

Eine grobe Abschéatzung der erforderlichen Staurdume kann basierend auf vorhandenen Verkehrsda-
ten mit Gberschlagigen Uberlegungen vorgenommen werden. Es bleibt jedoch vertieften Untersuchun-
gen vorbehalten, zusatzliche Verkehrsdaten im Detail auszuwerten, um zu aussagekraftigeren Resulta-
ten zu kommen.

Da die Ausfahrtdosierung das Ziel verfolgt, das Abfliessen von Transitverkehr auf das untergeordnete
Netz zu verhindern bzw. den Verkehrsfluss auf dem parallel verlaufenden Kantonsstrassennetz auf-
rechtzuerhalten, kann eine grobe Abschatzung wie nachfolgend dargestellt vorgenommen werden.

Die Uberlegungen werden anhand des Beispiels NO2 Gotthard-Nordrampe dargelegt, da hier die bes-
ten Daten von kantonalen Zahlstellen zur Verfigung stehen.
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Abbildung 20  Zahlstellen Kantonsstrasse NO2 Nordrampe

Auf dem Abschnitt der Kantonsstrasse vor dem entsprechenden Engpass/Stauwurzel wird das "nor-
male" stiindliche Verkehrsaufkommen ausserhalb der Spitzentage (Ostern, Pfingsten, Sommerferien
etc.) den vorhandenen Verkehrszahlungen entnommen. Entlang der Gotthard-Nordrampe ware dies
z.B. die Zahlstelle bei Wassen und Amsteg (vgl. Abbildung 14). Die normalen Spitzenwerte, vornehm-
lich am Wochenende, erreichen Werte von rund 300 Fz/h und Richtung.

Dieser maximale stiindliche Wert wird mit den erreichten stiindlichen Spitzenwerten in den oben er-
wahnten Perioden mit hohem Transitverkehrsaufkommen verglichen. Diese maximalen stiindlichen
Werte an Ostern/Pfingsten/Sommerferien liegen bei 500-600 Fz/h, kdnnen aber auch Spitzen iber 700
Fz/h erreichen.

Die resultierende Differenz "normaler" Spitzenwert zu Spitzenwert Transitverkehr wird in dieser Grob-
betrachtung als zu dosierende Verkehrsmenge angenommen. Im vorliegenden Fall waren das rund
200 Fz/h, welche Uber eine Stunde zuruckgehalten werden missten (nach dieser Spitzenstunde
misste dann bereits wieder Verkehr abgebaut werden, andernfalls waren deutlich lAngerer Stauraum
notwendig).

Das untergeordnete Netz soll also durch den Transitverkehr nicht Giber Massen mehr belastet werden
als zu normalen Spitzenzeiten an beliebigen Tagen. Dabei wird davon ausgegangen, dass diese so
definierte maximal zu dosierender Menge Uber alle Ausfahrten mit Dosierung erreicht werden soll. Es
wird also davon ausgegangen, dass der Uberhang an dem betreffenden Querschnitt sich aus abflies-
sendem Transitverkehr Uber mehrere stromaufwarts liegenden Ausfahrten speist.
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Dosierung Dosierung

Qdos = Q transit - Q normal

Zu beachten in diesem Zusammenhang: gemass ASTRA-Richtlinie 15015 Rampenbewirtschaftung
sollte eine Umlaufzeit von 20 sec aus Akzeptanzgriinden nicht Uberschritten werden (2 sec grun fiir 1
Fz, 18 sec. Rot). Daraus ergibt sich quasi eine Mindestkapazitat bzw. Minimaldurchfluss von 180 Fz/h.
Das gilt zwar in erster Linie fur Einfahrtsdosierungen, kann aber sinngemass auch auf Ausfahrten tber-
tragen werden.

Was die anderen Zulaufstrecken betrifft, so kdnnen folgende Tendenzen festgehalten werden: Auf der
N13 Fahrtrichtung Nord sind aufgrund der in absoluten Werten deutlich tieferen Verkehrsbelastungen
im Verhaltnis zur Gotthard-Nordrampe tiefere Dosiermengen zu erwarten. In Fahrtrichtung Sad, d.h.
auf der Zufahrt zum Nadeldhr Isla Bella-Tunnel besteht eine parallele Unterstitzung durch Dosierun-
gen auf dem untergeordneten Netz.
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Schematische Darstellung der Staurdume an den betroffenen Ausfahrten

Erstfeld
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Amsteg
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Wassen

doppelte Sicherheitslinie

Doppellinie
Verzogerungsstreifen

Lichtsignal
Ausfahrtsdosierung
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Zizers
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Chur Nord
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Reichenau
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Rothenbrunnen
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