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1. Einleitung 

Die Nationalstrassen sind das Rückgrat des Schweizer Strassennetzes. Sie binden die Schweiz an das 

europäische Strassennetz an, verknüpfen die Landesteile untereinander und nehmen einen erheblichen 

Teil des Verkehrs in den Städten und Agglomerationen auf . 

 

Die Kenntnis der Belastungen und des Verkehrsflusses sind wichtige Grundlagen für den Betrieb und 

die Planung des Nationalstrassennetzes. Mit verschiedensten Instrumenten und Methoden werden nö-

tige verkehrliche Kenngrössen erfasst, aufbereitet, zielgerichtet analysiert und für die Weiterentwicklung 

sowie den Betrieb der Nationalstrassen genutzt. 

 

Der jährlich publizierte Bericht zu Verkehrsentwicklung und Verkehrsfluss fasst die wichtigsten Kenn-

grössen und deren Entwicklungen zusammen. Der Bericht für das Jahr 2024 setzt diese Publikations-

reihe fort.  

 

Im Fokus stehen die Verkehrsentwicklung (Kapitel 2) sowie das Stauaufkommen (Kapitel 3). Neben 

netzweiten Betrachtungen äussert sich der Bericht zu den Verkehrsentwicklungen und zum Stauauf-

kommen in ausgewählten Regionen und an neuralgischen Punkten im Nationalstrassennetz. Die Ana-

lyse des Stauaufkommens im zeitlichen Verlauf  sowie nach Verkehrszweck wurden mit dem Bericht 

2021 zum ersten Mal ausgewiesen und werden so fortgeführt. Für weitergehende Betrachtungen stehen 

die Quellen bei den zuständigen Bundesämtern zur Verfügung (vgl. Grundlagen im Anhang B). Wie im 

Verkehrsflussbericht 2022 und 2023 wird im aktuellen Bericht die Angebotsqualität der Nationalstrassen 

aufgezeigt (Kapitel 4).  

 

Die auf  den 1. Januar 2020 ins Nationalstrassennetz aufgenommenen NEB-Strecken wurden ab dem 

Verkehrsflussbericht 2023 nicht mehr separat betrachtet. Auch auf  die Darstellung des Nationalstras-

sennetzes «ohne NEB-Strecken» wurde verzichtet. Ebenfalls keine Erwähnung f inden die in den Jahren 

2020, 2021 und 2022 noch speziell aufgezeigten Folgen aus der Pandemie, allenfalls wird dazu noch 

Bezug genommen.  
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2. Verkehrsentwicklung 

2.1. Gesamtschweizerische Verkehrsentwicklung  

2.1.1. Entwicklung des Verkehrs auf Nationalstrassen  

Zur Einschätzung der Verkehrsentwicklung wird die Fahrleistung, ausgedrückt in Fahrzeugkilometern 

(Fzkm), herangezogen. Die Kenngrösse gibt Auskunft über die Anzahl Kilometer, die alle Fahrzeuge 

zusammen auf  den Nationalstrassen gefahren sind. 

 

2024 wurden auf  dem gesamten Nationalstrassennetz1 29.8 Mrd. Fahrzeugkilometer zurückgelegt. Ge-

genüber dem Vorjahr hat die Fahrleistung auf dem Nationalstrassennetz um 0.2 Mrd. Fahrzeugkilome-

ter zugenommen. Dies entspricht einer Steigerung um +0.7 %. 

 

   
Abbildung 1: Entwicklung des Verkehrs auf den Nationalstrassen  

Quellen: ARE: VM-UVEK, ASTRA: SASVZ, ASTRA: VMON 

 

2.1.2. Entwicklung des Strassenverkehrs insgesamt  

Auf die Nationalstrassen entfiel erneut ein überproportional grosser Anteil aller auf Schweizer Strassen 

erbrachten Fahrleistungen. Wie gross die Bedeutung der Nationalstrassen war, zeigt der Vergleich mit 

dem Anteil der Nationalstrassen an der Länge des gesamten Strassennetzes: Auf einer Länge von we-

niger als 3 % des gesamten Strassennetzes wurden auf  den Nationalstrassen im 20232 gut 45 % der 

Fahrleistungen des Strassenverkehrs der Schweiz abgewickelt. 

 

Dieses Verhältnis hat sich über die Jahre kaum verändert (Abbildung 2). Im Jahr 20232 standen einer 

Fahrleistung von 66.1 Mrd.3. Fahrzeugkilometern im gesamten Strassennetz der Schweiz 29.6 Mrd. 

Fahrzeugkilometer auf  den Nationalstrassen gegenüber.  

 

Die Fahrleistungen auf  dem Nationalstrassennetz nahmen 2023 gegenüber 2022 um +1.5 % zu. Die 

Fahrleistungen auf  dem übrigen Strassennetz nahmen im gleichen Zeitraum um +3.4 % zu. 

 
1  Das Nationalstrassennetz beinhaltet seit 1. Januar 2020 auch die Strecken des Neuen Netzbe-

schlusses (NEB). 
2  Für das Berichtsjahr 2024 liegen zum Zeitpunkt der Erstellung des Berichts noch keine Angaben zu 

den Fahrleistungen im gesamten Strassennetz 2024 vor. 
3  Das BFS hat die Fahrleistungen rückwirkend ab 2022 angepasst. 
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Abbildung 2: Entwicklung des Gesamtverkehrs (Personen und Güter) auf dem gesamten Strassennetz  

Quellen: ARE: VM-UVEK, ASTRA: SASVZ, ASTRA: VMON, BFS: PV-L4 

Noch bedeutender waren die Nationalstrassen für den Strassengüterverkehr: Im Jahr 2023 betrug der 

in der Schweiz erbrachte Fahrleistungsanteil des schweren Strassengüterverkehrs5 auf  der Natio-

nalstrasse 72.3 % (1.6 Mrd. Fahrzeugkilometer; Abbildung 3). Im Jahr 2022 machte dieser Anteil 72.6 % 

(ebenfalls 1.6 Mrd. Fahrzeugkilometer) aus.  

 

Zwischen 2023 und 2024 war die Fahrleistung des schweren Güterverkehrs auf der Nationalstrasse mit 

+0.008 Mrd. Fahrzeugkilometer leicht gestiegen und lag bei 1.6 Mrd. Fahrzeugkilometern. 

 

   
Abbildung 3: Entwicklung des schweren Güterverkehrs auf dem gesamten Strassennetz 

Quellen: ARE: VM-UVEK, ASTRA: SASVZ, ASTRA: VMON, BFS: GTS6 

  

 
4  Tabellen 11.04.01.01 und 11.05.01.01 
5  Schwerer Güterverkehr: Transport von Gütern in Nutzfahrzeugen mit einem Gesamtgewicht von 

mehr als 3.5 Tonnen. Bei Nutzfahrzeugen unter 3.5 Tonnen Gesamtgewicht wird vom leichten Gü-
terverkehr resp. dem Lieferwagenverkehr gesprochen. 

6  Tabelle 11.05.01.01 
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2.1.3. Vergleich der Verkehrsentwicklung mit anderen Indikatoren  

Der langfristige Vergleich zeigt, dass die Verkehrsentwicklung des Gesamtverkehrs auf allen Strassen 

im Langzeitvergleich in etwa gleich stark angewachsen ist wie die Bevölkerung. Zwischen 1990 und 

2023 hat sich die Anzahl der in der Schweiz wohnhaf ten Personen um +32.8 % erhöht. Im gleichen 

Zeitraum ist die Fahrleistung im Personen- und im Güterverkehr auf  allen Strassen um +33.8 % ange-

stiegen. Bei der Verkehrsentwicklung zeigt sich, dass nach dem Corona-bedingtem Einbruch der bis-

herige Höchstwert von 2019 noch nicht wieder erreicht ist (2019: +39.6 % gegenüber von 1990). Die 

Gesamtfahrleistung auf  allen Strassen im Jahr 2023 entsprach in etwa dem Wachstum, das im Jahr 

2016 erreicht wurde. Mit einer Zunahme von +139.1 %7 zwischen 1990 und 2023 fand ein überpropor-

tional hoher Anteil des Wachstums auf den Nationalstrassen statt. 2024 setzte sich das Wachstum auf 

der Nationalstrasse mit einer Zunahme auf  +140.9 % (+1.8 %) weiter fort.7  

 

 
Abbildung 4: Langjährige Entwicklung der Fahrleistung8 im Vergleich zu anderen Indikatoren 

* Fahrzeugbestand: Personenwagen, Personentransportfahrzeuge, Sachentransportfahrzeuge, Motorräder9 

+ Bevölkerung: Ständige Wohnbevölkerung zum Jahresende10 

Quellen: ARE: VM-UVEK, ASTRA: SASVZ, ASTRA: VMON, BFS: GTS, BFS: MFZ, BFS: STATPOP 

 

Interessant im langjährigen Vergleich ist das Zusammenspiel zwischen den Nationalstrassen und den 

übrigen Strassen11: Zwischen 1990 und 2010 ist die Fahrleistung auf den Nationalstrassen deutlich 

stärker angewachsen als auf  den übrigen Strassen, auf  denen die Fahrleistung in diesem Zeitraum 

leicht abgenommen hat. Ab 2010 hat sich das Wachstum auf den Nationalstrassen abgeschwächt, wäh-

rend auf  den übrigen Strassen wieder eine zunehmende Fahrleistung zu verzeichnen war. Nach 2015 

nahm die Fahrleistung auf  den übrigen Strassen rascher zu als auf  den Nationalstrassen. Nach der 

Pandemie nahm die Fahrleistung auf den Nationalstrassen wieder stärker zu als auf dem übrigen Stras-

sennetz. Das langfristige Wachstum auf den Nationalstrassen hat 2024 einen Höchststand erreicht, dies 

vor allem aufgrund der Berücksichtigung der NEB-Strecken. Für das übrige Strassennetz hat das BFS 

die Daten für das Jahr 2024 noch nicht veröf fentlicht.  

 
7  Wachstum 1990 bis 2024 der Fahrleistungsveränderungen auf  Basis der «alten» und der «neuen»  

Methode. Die Methode bezieht sich auf die Art der Ermittlung der Fahrleistung auf dem Nationalstras-
sennetz ï siehe dazu die Ausführungen im Anhang C. Für die Berechnung der Veränderung wurde 
der Basiswert der «alten Methode» im Jahr 1990 auch für die «neue Methode» herangezogen.  

8  Nationalstrassen ab 2020 inkl. NEB 
9  BFS Tabelle 11.03.02.01.01 
10  BFS Tabelle 01.02.04.06 
11  Gesamtes Strassennetz ohne Nationalstrassen 
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2.1.4. Flächennutzung Verkehrsinfrastruktur  

Die Flächennutzung ist ein wichtiger Indikator für die Effizienz eines Verkehrsträgers. Zur Ermittlung der 

Flächeneffizienz werden die beanspruchten Flächen für verschiedene Verkehrsträger mit den zurück-

gelegten Personenkilometern in Relation gesetzt. Die Betrachtung beschränkt sich vereinfachend auf  

den Personenverkehr. Der Güterverkehr kann aus statistischen Gründen nicht einbezogen werden.  

 

Grundlage bildet die Arealstatistik des BFS. Das BFS hat den Flächenbedarf für die Verkehrsinfrastruk-

turen in der Schweiz in den Jahren 2009 und 2018 erhoben und in der Arealstatistik festgehalten. Zwi-

schen den beiden Erhebungsjahren wird der Flächenbedarf je Verkehrsträger linear extrapoliert . In die 

Betrachtung sind drei Kategorien eingef lossen: 

¶ Autobahnen: Befestigte Flächen von kreuzungsfreien, mehrspurigen und durch bauliche Massnah-
men richtungsgetrennte Strassen (Kategorienummer: 15) 

¶ Strassen, Wege: Durch Strassenfahrzeuge des öffentlichen und privaten Verkehrs benutzbare, mit 

Hart- oder Naturbelag befestigte Flächen ohne Autobahnen und Parkplätze (Kategorienummer: 17) 

¶ Parkplatzareal: Mit Hart- oder Naturbelag befestigte Flächen, die dem ruhenden Verkehr dienen. 
Dazu gehören beispielsweise markierte Parkfelder quer zur Fahrtrichtung oder auf Plätzen des 
Strassenareals (Kategorienummer: 19). 

¶ Befestigtes Bahnareal: Gleisanlagen (Schienen und Schotterbett) und Gebäude von Bahnen für 
den Personen- und den Gütertransport (Kategorienummer: 20) 

 

Die Def inition der Autobahnen in der Arealstatistik entspricht nicht ganz dem Nationalstrassennetz. So 

werden beispielsweise die nicht richtungsgetrennten Nationalstrassen der 3. Klasse der Kategorie 

«Strassen, Wege» und umgekehrt die letzten in der Zuständigkeit der Kantone verbliebenen, richtungs-

getrennten Strassen den «Autobahnen» zugeordnet. Vereinfachend werden im Vergleich nur das Be-

standsnetz der Nationalstrasse und ihre Kennzahlen der Kategorie «Autobahnen» zugeordnet. Im Wei-

teren werden die für die Belastung der Nationalstrassen ermittelten Fahrzeugkilometer mit einem durch-

schnittlichen Besetzungsgrad von 1.5 Personen pro Fahrzeug12 in Personenkilometer umgerechnet. 

Den «Strassen und Wegen» wurden auch die Personenkilometer des strassengebundenen öffentlichen 

Verkehrs sowie des Fuss- und des Veloverkehrs zugerechnet. 

 

Das Ergebnis zeigt, dass die Flächeneffizienz, gemessen in Personenkilometern pro Quadratmeter, 

zwischen 2009 und 2024 bei den Autobahnen wie bei den Bahnen (Zahlen nur bis 2023 vorhanden) 

leicht angestiegen ist. Das bedeutet, dass das Verkehrswachstum in diesem Zeitraum den zusätzlichen 

Flächenbedarf bei beiden Verkehrsträgern überkompensiert hat. Weiter zeigt die Betrachtung, dass die 

Autobahnen etwa 2.4 mal so f lächenef f izient sind wie die Eisenbahnen. 

 
12  BFS Tabelle, su-d-11.04.03-MZ-2021-G40 sowie Tabelle je-d-11.04.01.02  
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Abbildung 5: Langjährige Entwicklung der Personenkilometer pro 100 m2 vom Bestandsnetz Nationalstrasse 

Quellen: BFS: STATPOP, BFS Arealstatistik13, ASTRA: eigene Berechnung und Darstellung 

 

2.1.5. Vergleich der Entwicklung nach Personen - und Güterverkehr  

Den schweren Nutzfahrzeugen und den Lieferwagen zusammen waren im Berichtsjahr unverändert 

16.1 % der Fahrleistungen auf den Nationalstrassen zuzuordnen (2023: 16.1 %). Mit 1.6 Mrd. Fahr-

zeugkilometern stammten 5.4 % der auf den Nationalstrassen erbrachten Fahrleistungen von schweren 

Nutzfahrzeugen (SN)14. Dieser Anteil hat sich in den letzten fünf Jahren nur leicht verändert und hat im 

Jahr 2024 gegenüber dem Vorjahr leicht zugenommen (+0.5 %). Die Betrachtungen im Kapitel 2.2.5 

zeigen, dass das Bild lokal oder regional abweichend ausf ällt. 

 

Ein deutlich höherer Anteil an der Fahrleistung auf den Nationalstrassen fiel auf die Lieferwagen (LI)15. 

Sie verursachten mit 3.2 Mrd. Fahrzeugkilometern zwei Drittel der Fahrleistungen auf  den Nationalstras-

sen im Güterverkehr. Die leicht ansteigende Tendenz der Vorjahre hat sich im Jahr 2024, nach der 

Baisse 2023, bestätigt; es gab eine Zunahme von +1.7 % gegenüber 2023. In Bezug auf  die Gesamt-

fahrleistung auf  den Nationalstrassen lag der Anteil der Lieferwagen bei 10.8 % (2023: 10.7 %). 

 

Im Personenwagenverkehr ist im Vergleich zum Vorjahr eine Zunahme um +0.6 % auf 25.0 Mrd. Fahr-

zeugkilometer zu verzeichnen. Die Gesamtfahrleistung auf  dem Nationalstrassennetz hat um +0.7 % 

zugenommen.  

 

 
13  BFS Tabelle su-b-02.02-n-as-kt-72 
14  Schwere Nutzfahrzeuge (SN) > 3.5 Tonnen Gesamtgewicht 
15  Leichte Nutzfahrzeuge Ò 3.5 Tonnen Gesamtgewicht (Lieferwagen) 
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Abbildung 6: Verkehrsentwicklung auf dem Nationalstrassennetz nach Personen- und Güterverkehr  

PW: Personenwagen / LI: Lieferwagen (leichte Nutzfahrzeuge < 3.5 t) / SN: Schwere Nutzfahrzeuge (> 3.5 t) 

Quellen: ARE: VM-UVEK, ASTRA: SASVZ, ASTRA: VMON 

 

2.1.6. Verkehrsleistungen im Personen - und im Güterverkehr  

Zur Einordnung der Fahrleistungsentwicklungen wird an dieser Stelle auf die generelle Entwicklung der 

Verkehrsleistungen im Jahr 2023 eingegangen. Die Daten für das Jahr 2024 wird das BFS erst im 

Herbst 2025 veröf fentlichen.  

 

Im Personenverkehr wird auf  die Kenngrösse Personenkilometer16 zurückgegriffen. Die Verkehrsleis-

tung der Bahn nahm gegenüber dem Vorjahr um +15.2 % auf  22.3 Mrd. Personenkilometer zu. Dies 

entspricht einer Zunahme um 3.0 Mrd. Personenkilometer. Jene des strassengebundenen ÖV hat im 

Jahr 2023 gegenüber 2022 um +8.6 % auf 4.6 Mrd. Personenkilometer zugenommen. Die Verkehrsleis-

tung des motorisierten Individualverkehrs (MIV) ist um 2.9 Mrd. Personenkilometer resp. +3.1 % ange-

stiegen und betrug 93.8 Mrd. Personenkilometer. Die Verkehrsleistungen des Fuss- und des Velover-

kehrs sind gegenüber 2022 leicht um -0.1 % auf  7.8 Mrd. Personenkilometer17 gefallen. 

 

Von den im Jahr 2023 insgesamt zurückgelegten 128.4 Mrd. Personenkilometern entfielen 73.0 % auf 

den motorisierten Individualverkehr (MIV). 3.6 % wurden im strassengebundenen ÖV (Bus und Tram) 

zurückgelegt, 3.8 % zu Fuss sowie 2.2 % mit dem Velo. Auf die Bahn entf iel ein Anteil von 17.4 %. In 

der Summe hat der Anteil des ÖV gegenüber 2022 um +1.8 % zugenommen. Am stärksten ist der Anteil 

der Bahn angewachsen (+1.6 %). Der Anteil des MIV am Gesamtverkehr hat um 1.4 % abgenommen.  

 

 

 
16  Die Anzahl Personenkilometer entspricht dem Produkt aus der Anzahl beförderter Personen bzw. 

Passagiere und der zurückgelegten Entfernung vom Start bis zum Ziel der Fahrt.  
17  Die Zahlen 2020 bis 2023 wurden durch das BFS rückwirkend korrigiert (Korrektur Extrapolation), 

für den Langsamverkehr und den privaten motorisierenden Verkehr rückwirkend bis 2016 
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Abbildung 7: Verkehrsleistung im Personenverkehr 

MIV: In- und ausländische Personenwagen, Motor- und Motorfahrräder, Privatcars 

ÖV Strasse: Trolleybusse, Autobusse, Tram 

Bahn: Normal- und Meterspurbahnen sowie Spezialbahnen 

Quellen: BFS: ÖV, BFS: PV-L18 

In der relativen Betrachtung entwickelte sich der Bahnverkehr langfristig am dynamischsten (Abbildung 

8). Von 1990 bis 2019 nahm die Verkehrsleistung der Bahn um +71.5 % zu. Mit dem Corona-bedingten 

Einbruch im Jahr 2020 f iel die Zunahme seit 1990 auf  +5.2 % (+0.7 Mrd. Personenkilometer) zurück. 

2023 hat die Verkehrsleistung wieder stark zugenommen und liegt gegenüber 1990 bei +75.8 %, was 

das Niveau von vor der Pandemie erstmals übersteigt. 

 

Beim MIV betrug die Zunahme zwischen 1990 und 2023 +20.6 %. Bis zur Pandemie, also bis zum Jahr 

2019, betrug die Zunahme sogar +32.6 % (+7.5 Mrd. Personenkilometer).  

 

Auf fallend ist die Entwicklung beim Fussverkehr: bis 2009 nahm der Fussverkehr jährlich leicht zu, an-

schliessend blieb er auf  dem Niveau von 2009 stabil bei 5.4 Mrd. Personenkilometer. Von 2015 bis 2020 

war der Fussverkehr rückläuf ig. Seither pendelt er um 4.9 Mrd. Personenkilometer.  

 

 
Abbildung 8: Langjährige Entwicklung der Verkehrsleistungen im Personenverkehr 

Quellen: BFS: GTS, BFS: ÖV, BFS: PV-L, BFS: STATPOP 

Im Güterverkehr wird die Verkehrsleistung in Tonnenkilometer gemessen19. Insgesamt haben die Ver-

kehrsleistungen im Güterverkehr im Vergleich zu den Vorjahren leicht abgenommen. Hier dominierte 

 
18  Tabelle 11.04.01.02 
19  Produkt aus den transportierten Gütermengen in Tonnen und der Transportdistanz vom Start bis 

zum Ziel der Fahrt; in Form sogenannter Netto-Tonnenkilometer, das heisst ohne Gewicht der Sa-
chentransportfahrzeuge (inkl. Anhänger), Container und Wechselbehälter im kombinierten Verkehr. 
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die Strasse das Geschehen. Dies zeigte sich in den hohen Marktanteilen der Strasse von 77.4 % bis 

81.5 % im Import- und Exportverkehr sowie im mengenmässig relevantesten Binnenverkehr. Genau 

umgekehrt präsentierte sich die Situation beim Transitverkehr. Dort hielt die Bahn 2023 einen Marktan-

teil von 82.3 %. 

 

 

 

  

  
Abbildung 9: Verkehrsleistung im Güterverkehr 

Quellen: BFS: GTS20, BFS: ÖV21 

Im langfristigen Rückblick ist die Verkehrsleistung im Güterverkehr auf der Strasse stärker angestiegen 

als auf  der Schiene. Das Wachstum gründet vor allem auf dem Zeitraum bis 2008. Ab 2009 hat sich die 

Verkehrsleistung auf der Strasse nur noch geringfügig verändert. Der Schienengüterverkehr musste 

infolge der Finanz- und Wirtschaftskrise im 2009 einen markanten Rückgang verkraften. Sein Anteil am 

Modalsplit ist zwischen 1990 und 2023 von 42.0 % auf 37.8 % gesunken, gegenüber 2022 jedoch leicht 

angestiegen (+0.1 %). In absoluten Zahlen ist die Güterverkehrsleistung auf  der Strasse (schwerer 

Strassengüterverkehr und Lieferwagenverkehr) zwischen 1990 und 2023 knapp drei Mal so stark ange-

wachsen wie jene auf  der Schiene (+4.7 Mrd. gegenüber +1.5 Mrd. Tonnenkilometer). 

 

 
Abbildung 10: Langjährige Entwicklung der Verkehrsleistungen im Güterverkehr (Basis Nettotonnenkilometer) 

* Bruttoinlandsprodukt (BIP): real zu Preisen 2015 

Quellen: BFS: GTS, BFS: ÖV, BFS: STATPOP, BFS: VGR, SECO22 

  

 
20  Tabellen 11.05-GTS-E26 und E28; die Zahlen des Lieferwagenverkehrs wurden rückwirkend durch 

das BFS bis 2014 angepasst. 
21  Tabellen 11-TP-ZR 
22  Tabelle qna_p_csa 
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2.2. Regionalisierte Entwicklungen des Verkehrs auf den Nationalstrassen  

2.2.1. Verkehrsentwicklung nach Nationalstrassen  

Die A1 zwischen Genf  und St. Margrethen ist mit ihren 391 km23 die längste Nationalstrasse der 

Schweiz. Auf ihr wurden 9.7 Mrd. respektive 32.6 % aller auf  den Nationalstrassen zurückgelegten Fahr-

zeugkilometer abgewickelt. Dieser Anteil ist deutlich höher als ihr Anteil an der Netzlänge von ca. 19 %. 

 

Auf  den meisten anderen Nationalstrassen entsprachen die Fahrleistungsanteile in etwa ihrem Anteil 

an der Netzlänge. So beispielsweise bei der A2 (Basel-Chiasso): Diese hatte 2024 einen Anteil an der 

Fahrleistung von ca. 15.8 %, was ihren Streckenlängenanteil von 14 % leicht übertrifft. Die Fahrleistun-

gen der A2 (4.7 Mrd. Fahrzeugkilometer) und der A1 entsprachen in Summe mit 48.4 % fast der Hälfte 

der Fahrleistung auf  dem gesamten Nationalstrassennetz. 

 

 

 
Abbildung 11: Entwicklung der Fahrleistungen nach Nationalstrassen (Gesamtnetz, inkl. NEB) 

Quellen: ARE: VM-UVEK, ASTRA: SASVZ, ASTRA: VMON, ASTRA: EP 

Der Vergleich zum Vorjahr zeigte auf  den meisten Nationalstrassen eine weitere leichte Zunahme der 

Fahrleistungen mit Ausnahme der A13 (-0.6 %), der A15 (-0.1 %), der A18 (-3.0 %) und der A25  

(-0.3 %). Die höchste Steigerung der Fahrleistung gegenüber dem Vorjahr hatten folgende Natio-

nalstrassen zu verzeichnen: A2 (+1.9 %), A4 (+1.9 %) und A14 (+2.5 %).  

 

2.2.2. Verkehrsb elastungen im Gesamtn etz und in einzelnen Regionen  

Der Blick auf die Karte mit den durchschnittlichen Tagesbelastungen im Nationalstrassennetz zeigt die 

regionalen Aufkommensschwerpunkte. Diese haben sich gegenüber 2023 nicht verändert und umfas-

sen: 

 
23  Exklusive der Zubringerachsen 
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¶ Die Region Zürich/Aargau mit der A1 zwischen Aarau und der Verzweigung Birrfeld sowie weiter 
mit der A1/A3 zwischen den Verzweigungen Birrfeld und Limmattal sowie danach weiter auf  der 
A1 die Nordumfahrung und der Abschnitt zwischen der Verzweigung Zürich-Nord bis nach Win-
terthur. Dazu kommt die Westumfahrung (A3/A4) zwischen den Verzweigungen Limmattal, Zürich-
West und Zürich-Süd 

¶ Die Region Basel mit der A2/A3 zwischen den Landesgrenzen (A2 Kleinhüningen respektive A3 

EuroAirport) via Osttangente und weiter zwischen den Verzweigungen Gellert, Hagnau und Augst 

¶ Die Region Bern mit der A1 zwischen Weyermannshaus und Schönbühl sowie mit der A6 zwischen 
Rubigen und der Verzweigung Wankdorf  

¶ Die Region Luzern mit der A2 zwischen Emmen-Nord und Stans sowie mit der A14 zwischen den 
Verzweigungen Rütihof  und Rotsee sowie Buchrain und Emmen 

¶ Die Region Lémanique (GenfïLausanneïMontreux) mit der A1 zwischen der Landesgrenze 

Genf  (Bardonnex) und Lausanne (Villars-Ste-Croix) sowie mit der A9 zwischen Lausanne (Villars-
Ste-Croix) und Bex 

¶ Im Tessin ist der Raum entlang der A2 zwischen Bellinzona und Chiasso hervorzuheben. 

 

Dazu kamen längere Nationalstrassenabschnitte zwischen diesen Regionen, die auch ausserhalb der 

Agglomerationen sehr hohe Tagesbelastungen aufwiesen. In der Deutschschweiz ist das Städtenetz 

Basel-Zürich-St. Gallen-Bern-Luzern zu nennen. Auch hier stach die A1 hervor, die zwischen Bern und 

St. Gallen eine durchwegs konstant hohe Tageslast aufwies. In Nord-Süd-Richtung traf dies für die A2 

zwischen Basel und Luzern zu. Zwischen Zürich und Luzern sind die A4 und die A14 betroffen. Dazu 

kamen die in diese Agglomerationen hineinführenden Strecken wie die A6 ThunïBern oder die A3 Pfäf-

f ikonïZürich. In der Romandie ist das Dreieck YverdonïGenfïMontreux mit dem Mittelpunkt Lausanne 

und dem dortigen Schnittpunkt von A1 und A9 zu nennen. In der Ostschweiz wies die A13 zwischen 

Sargans-Landquart-Chur eine hohe Verkehrsbelastung auf . 

 

 
Abbildung 12: Belastungen im Gesamtnetz 2024 (vergrösserte Version der Gesamtnetzkarte im Anhang F) 

Quellen: ARE: VM-UVEK, ASTRA: SASVZ, SWISSTOPO 

 

2.2.3. Verkehrsb elastungen  auf ausgewählten  Querschnitten  

Die Analyse der Querschnittbelastungen bestätigt die Bedeutung der A1: Ein Grossteil der höchstbe-

lasteten Zählquerschnitte war auf  der A1 zu f inden. Die zehn höchstbelasteten Zählquerschnitte lagen 

in den Regionen Aargau, Basel, Bern, Lausanne, Luzern, Solothurn und Zürich; dabei ist zu beachten, 
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dass 2024 wegen Bauarbeiten oder aus anderen Gründen von einigen Zählstellen der A1 keine Daten 

verfügbar waren. Beim Blick auf die belastungsintensivsten Querschnitte zeigt sich folgendes Bild: 

¶ Der höchstbelastete Zählquerschnitt lag 2024 auf  der A2 in der Region Basel bei Muttenz. Dort 
wurden im durchschnittlichen Tagesverkehr (DTV) rund 131ô900 Fahrzeuge registriert. 

¶ Einen DTV zwischen 100'000 und 130'700 Fahrzeugen wiesen die Querschnitte Neuenhof (A1)24, 

Baden Baregg, Crissier, Spreitenbach Ost, Schönbühl Grauholz, Of tringen Rothrist, Winterthur 
Kemptthal, Bern Felsenau (alle A1) sowie Opf ikon (A11) auf . 

 

2024 nahm die Verkehrsbelastung auf den 10 höchstbelasteten Querschnitten zu, ausser in Schönbühl, 

Grauholz, jedoch lassen sich bedingt durch Lücken in den Vorjahreswerten keine aussagekräftigen Ver-

gleiche mit den Vorjahren anstellen (Abbildung 13). Bemerkenswert ist, dass im Berichtsjahr 18.4 % der 

im Nationalstrassennetz erfassten Fahrzeugbelastungen auf die 20 meistbelasteten Querschnitte ent-

f ielen. Die kumulierten Verkehrsbelastungen der höchstbelasteten Zählquerschnitte haben im Jahr 2024 

gegenüber dem Vorjahr um +0.9 %25 zugenommen. 

 

 

 
Abbildung 13: Absolute und relative Entwicklung der Verkehrsbelastungen (DTV) auf den zehn meistbelasteten 

Querschnitten 2024 

Quellen: ASTRA: SASVZ, ASTRA: VMON26 

 
24  Die Zählstelle Neuenhof war während 5 Jahren ausser Betrieb. 2018 lag der DTV bei 132'400, 2024 

liegt der DTV mit 130'700 um 1.3 % unter dem Wert von 2018 
25  Die Veränderung berücksichtigt nur die Zählstellen, die in beiden Jahren valide Verkehrsdaten lie-

ferten. Dies gilt nicht für Baden Baregg, Crissier, Winterthur Kemptthal und Töss, Aeschertunnel und 
Urdorf . 

26  Für die Querschnitte A1 Baden, Baregg, A1 Crisser und Winterthur Kemptthal fehlen 2019-2023 
aufgrund ausgefallener Zählstellen die entsprechenden Vergleichswerte.  
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Die gemessenen Verkehrsbelastungen haben im Jahr 2024 an fast allen Zählstellen weiter zugenom-

men. Nur bei ca. 15 % der Zählstellen war eine kleine Abnahme zu verzeichnen. Für 2024 lässt sich 

beim Blick auf  die Querschnitte folgendes feststellen: 

¶ Die zehn Querschnitte mit den grössten Abnahmen sind verteilt auf das gesamte Nationalstrassen-
netz: Hospental Süd (-9.0 %), Gondo (-6.0 %), Sion Est (-5.6 %), Hinterrhein Tunnel Cassanawald 
(-5.4 %), Simplon, Josefgalerie (-5.0 %), San Bernardino (-4.6 %), Othmarsingen (-4.6 %), Kreuz-
lingen Hauptzollamt (-4.4 %), Sachseln, Zollhaus Nord (-4.2 %) sowie Andermatt, Schöllenen  
(-3.8 %). Auf fallend ist die Abnahme des Verkehrsaufkommens auf  vielen Zählstellen über die Al-
penpässe. Diese Verkehrsabnahmen sind mit den diversen Naturereignissen des letzten Sommers 
begründbar.  

¶ Die zehn Querschnitte mit den grössten Zunahmen weisen durchgehend niedrigere Zunahmen auf 
als noch 2023: A21 Grosser St. Bernhard (+9.7 %), A14 Root (+7.9 %), A5 Marin Est (+4.7 %), A2 
Gotthardtunnel (+4.5 %), A2 Egerkingen (+4.4 %), A7 Kreuzlingen Girsbergtunnel (+4.0 %), Klein-
andelf ingen Nord (+4.0 %), Luzern Sonnenbergtunnel (+3.9 %), A9 Ardon (+3.7 %) sowie auf der 
A2 in Gurtnellen mit (+3.7 %). Auffallend sind die durchgehenden Zunahmen auf der A2, die wohl 
eine Verlagerung des Verkehrs von den übrigen Alpenpässen erfahren haben (vgl. Abnahmen auf 
der A9 und A13). 

 

 

 
Abbildung 14: Absolute und relative Entwicklung der Verkehrsbelastungen (DTV) auf den zehn wachstumsstärksten 

Querschnitten 

Quellen: ASTRA: SASVZ, ASTRA: VMON 

 

2.2.4. Zeitliche Verteilung des Verkehrs  

Die zeitliche Verteilung des Verkehrs kann monatsweise über das Gesamtjahr, tageweise über die Wo-

che und stundenweise über den Tag dargestellt werden. Bei der Betrachtung der Jahresganglinie (Mo-

nate im Gesamtjahr) zeigen sich vor allem zwei gegensätzliche Querschnittstypen: 
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¶ Der Typ «Agglomeration», bei dem die Anteile der Monatsbelastungen normalerweise über das 
ganze Jahr gesehen praktisch unverändert bleiben (Abbildung 15, linke Seite mit dem Zählquer-
schnitt Würenlos auf der A1). Geringfügige Abschwächungen zeigen sich normalerweise einzig im 
Juli (Ferienzeit) und im Zeitraum zwischen Dezember und Februar (Winterzeit).  

¶ Der Typ «Saisonal» weist einen typisch saisonalen Jahresverlauf auf. Ein repräsentatives Beispiel 
dafür stellt der Zählquerschnitt Gotthardtunnel dar (Abbildung 15, rechte Seite), der im Juli und 
August ferienreisebedingt markant überdurchschnittliche, im Mehrjahresvergleich teilweise abso-
lute Höchstwerte aufweist. Im Mehrjahresvergleich auffallend sind die Höchstwerte im Frühling mit 
den Frühlingsferien und dem gleichzeitigen Osterwochenende. Stark unterdurchschnittlich sind die 
Tagesbelastungen im Winter. 

 
Typ «Agglomeration» (Alltagsverkehr) Typ «Saisonal» (Freizeit-/Ausf lugsverkehr) 

  
Abbildung 15: Typische Jahresganglinien DTV 

Quellen: ASTRA: SASVZ, ASTRA: VMON 

Zur vertief ten Analyse der oben beschriebenen Besonderheiten wurden für das Berichtsjahr 2024 die 

Jahresganglinien weiterer, repräsentativer Zählstellen betrachtet (siehe Abbildung 16): 

¶ 2024 stach das erste Halbjahr heraus, in dem die touristisch orientierten Strecken teilweise sehr 
hohe Verkehrsaufkommen, im Mehrjahresvergleich vereinzelt Höchstwerte, verzeichneten. Auffal-
lend ist beim Gotthard, dass im Vergleich zu den Vorjahren das Niveau hoch war, jedoch in den 
Herbstmonaten eher tief. Hingegen war in den Herbstmonaten 2024 der Verkehr über die Gotthard 
Passstrasse wetterbedingt deutlich höher als in der gleichen Periode der letzten Jahre.  

¶ Beim Typ «Agglomeration» ist ersichtlich, dass sich das Niveau der Belastungen über das gesamte 
Jahr auf  einem hohen Niveau eingependelt hat. In Basel St. Louis wurden beispielsweise über das 
gesamte Jahr (ausgenommen August und September) gesehen Höchstwerte erreicht.  
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Typ «Agglomeration» (Alltagsverkehr) Typ «Saisonal» (Freizeit-/Ausf lugsverkehr) 

  

  

  
Abbildung 16: Ausgewählte Jahresganglinien DTV für die Jahre 2019 bis 2024 

Quellen: ASTRA: SASVZ, ASTRA: VMON 

Die beiden Querschnittstypen «Agglomeration» und «Saisonal» finden sich auch im Verlauf der Tages-

belastungen von Montag bis Sonntag wieder: 

¶ Beim Typ «Agglomeration» (Abbildung 17, linke Seite) steigt der Anteil im Wochengang vom Mon-
tag bis zum Freitag leicht an und verzeichnet ï je nach Agglomeration und Lage ï einen vom 
Einkaufs- und vom Freizeitverkehr stark geprägten überdurchschnittlichen Samstagsverkehr, wäh-
rend der Sonntag deutlich unterdurchschnittlich belastet ist.  

¶ Beim Typ «Saisonal» fallen die überdurchschnittlichen Verkehrsbelastungen normalerweise auf 

das Wochenende, einschliesslich des zur Anfahrt genutzten Freitage. Im Berichtsjahr 2024 lagen 
die Verkehrsaufkommen an diesen Zählstellen tendenziell über den Vorjahren. 

  



 
 

20/87 

 
 

Typ «Agglomeration» (Alltagsverkehr) Typ «Saisonal» (Freizeit-/Ausf lugsverkehr) 

  

  
Abbildung 17: Typische Wochenganglinien DTV 

Quellen: ASTRA: SASVZ, ASTRA: VMON 

Bei der Tagesganglinie im Werktagsverkehr (Tagesgang DWV) zeigen sich die typischen Spitzenstun-

den am Morgen (in der Regel zwischen 07.00 und 09.00 Uhr)27 sowie am Abend (in der Regel zwischen 

17.00 und 19.00 Uhr). Diese hatten aufsummiert je nach Querschnitt bis zu einem Drittel des gesamten 

Tagesaufkommens zu bewältigen. 
 

Das Bild blieb auch im Jahr 2024 unverändert (Abbildung 18). Bei der Interpretation der Abbildungen ist 

zu beachten, dass es sich um Anteile am Tagesverkehr (in Prozent) und nicht um absolute Verkehrs-

belastungen handelt. Das absolute Niveau der Tagesganglinien lag 2024 im Vergleich zu den gezeigten 

Wochenganglinien zum Teil höher als im Vorjahr. Die Verteilung der Fahrzeugbelastungen hat sich über 

den Tag wie in den Vorjahren leicht verändert: die Morgenspitze blieb an einzelnen Stellen unverändert 

oder nahm leicht ab, bei der Abendspitze hat der Anteil jedoch öfter abgenommen. Auffallend ist, dass 

tagsüber die Anteile am Verkehrsaufkommen meist höher lagen als in den Vorjahren. Die Tendenz, 

dass die im Tagesverlauf sonst übliche «Delle» zwischen Morgen- und Abendspitze bei allen Zählstellen 

immer weniger ausgeprägt ausfällt, hat sich 2024 weiter akzentuiert. 

 

Der Trend der letzten Jahre zur Ausdehnung der Spitzenstunde hat sich im Berichtsjahr nicht fortge-

setzt. Das «traditionelle» Bild der hohen und zunehmenden Abendspitze, mit der Überlagerung des 

Pendlerverkehrs mit dem Einkaufs- und dem Freizeitverkehr, hat sich weiter abgef lacht.  

 
27  Wobei sich dies zumeist auf einen Zeitraum zwischen 07:15 Uhr und 08:15 Uhr eingrenzen lässt. 
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Abbildung 18: Tagesganglinien DWV an ausgewählten Zählstellen aus allen Landesteilen 

Quellen: ASTRA: SASVZ, ASTRA: VMON 

 

Auch bei Zählstellen mit eher «saisonalen» Belastungen lohnt sich der Blick auf  die Ganglinien während 

der Woche (Abbildung 19). Beispielsweise ist am Brünig erkennbar, dass die Ganglinie im 
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Werktagsverkehr eine deutlich tiefere Morgenspitze hat und eher eine Mittagsspitze beobachtbar ist. 

Die Abendspitze liegt etwas höher, nahe bei 9 % des durchschnittlichen Werktagsverkehr, wie bei den 

nicht «saisonalen» Zählstellen. Am Samstag und Sonntag gibt es eine Mittagsspitze, allerdings höher 

als unter der Woche. Am Samstag ist die Mittagsspitze höher als die Abendspitze und am Sonntag 

genau umgekehrt. Dazwischen gibt es eine leichte Delle, diese ist aber nicht so ausgeprägt wie zwi-

schen der Morgen- und der Abendspitze bei nicht «saisonalen» Zählstellen. In Klosters ist das Bild 

ähnlich wie am Brünig, allerdings auf  einem etwas höheren Niveau (Verkehrszahlen sind in Klosters 

höher). Des Weiteren ist erkennbar, dass der Anteil des Verkehrs an Randzeiten (an den Wochenen-

den) über die letzten Jahre zugenommen hat.  

 

  

  

  
Abbildung 19: Tagesganglinien DWV, Samstags- und Sonntagsverkehr an ausgewählten Zählstellen (Freizeitver-

kehr) 

Quellen: ASTRA: SASVZ, ASTRA: VMON 

 
2.2.5. Entwicklung en im schweren Güterverkehr  

Der Blick auf  die Fahrleistungen und Querschnittsbelastungen im schweren Güterverkehr zeigt Struk-

turen und Entwicklungen, die teilweise von den Gesamtbetrachtungen abweichen. An erster Stelle zu 

nennen ist die A2 (Basel-Chiasso), die mit 7.5 % den mit Abstand höchsten Anteil an schweren 
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Güterfahrzeugen aller Nationalstrassen an der jeweils gesamten Fahrleistung aufwies. Entsprechend 

war der Anteil der A2 an der Bewältigung des schweren Güterverkehrs deutlich höher als beim Gesamt-

verkehr. Während beim gesamten Verkehr 15.8 % der insgesamt auf  dem Nationalstrassennetz er-

brachten Fahrleistungen auf die A2 entfielen, entsprachen die 0.3 Mrd. Fahrzeugkilometer im schweren 

Güterverkehr einem Anteil von 22.2 % am gesamten Schwerverkehr auf  dem Nationalstrassennetz. 

Dies verdeutlicht die hohe Bedeutung der A2 als Transitachse im europäischen Nord-Süd-Schwerver-

kehr. 

 

Dessen ungeachtet war 2024 die A1 (Genf-St. Margrethen) auch im schweren Güterverkehr die ver-

kehrliche «Hauptschlagader». Sie bewältigte mit 37.7 % einen überdurchschnittlich hohen Anteil aller 

Fahrzeugkilometer im schweren Güterverkehr. 2024 waren auf  der A1 insgesamt 0.6 Mrd. Fahrzeugki-

lometer von schweren Nutzfahrzeugen zu registrieren. Der Schwerverkehrsanteil f iel angesichts des 

ebenfalls hohen Gesamtfahrleistungsanteils mit 6.2 % jedoch nur leicht über dem Durchschnitt aller auf 

den Nationalstrassen registrierten Fahrleistungen des Schwerverkehrs (5.4 %) aus. 

 

 
Abbildung 20: Entwicklung der Fahrleistungen des schweren Güterverkehrs nach Nationalstrassen  

Quellen: ARE: VM-UVEK, ASTRA: SASVZ, ASTRA: VMON 

 

Beim Blick auf  die Anteile des schweren Güterverkehrs am DTV der einzelnen Zählquerschnitte zeigt 

sich nochmals die Bedeutung der A2 im Schwerverkehr: 

¶ Sechs der zehn Zählquerschnitte mit den höchsten Schwerverkehrsanteilen waren 2024 auf  der 
A2 gelegen, vier Zählquerschnitte betreffen die A1. Dies zeigt die Wichtigkeit der Nord-Süd-Achse 
bzw. der Ost-West - Achse für den schweren Güterverkehr. 

¶ Bei den Top drei Zählstellen belief sich der Anteil der schweren Güterfahrzeuge jeweils auf über 
10 %. Der höchste Wert wurde im Gotthard-Strassentunnel mit 11.5 % verzeichnet, gefolgt von 
Egerkingen mit 11.1 % sowie Birsfelden Zubringer mit 10.3 %.  
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¶ Absolut gesehen war der Zählquerschnitt Oftringen/Rothrist auf der A1 der Spitzenreiter. Hier wur-
den im Tagesdurchschnitt 10'364 schwere Güterfahrzeuge gezählt, wobei der werktägliche Durch-
schnitt mit 13'832 Fahrzeugen deutlich höher ausf iel. 

¶ Ef fektiv transitierten fast 2'229 (DWV: 2'871) schwere Güterfahrzeuge täglich den Gotthard. 

¶ Auf fallend ist, dass bei den zehn Zählstellen mit den höchsten Schwerverkehrsanteilen vor 2024 
die Anteile des Güterverkehrs kontinuierlich abgenommen und 2024 wieder leicht zugenommen 
haben.28  

 

 

 
Abbildung 21: Schwerverkehrsbelastungen der zehn Querschnitte mit den höchsten Schwerverkehrsanteilen 2024 

Quellen: ASTRA: SASVZ, ASTRA: VMON 

  

 
28 Die Zählstellen Birsfelden Zubringer, Murten Löwenberg, Payerne Nord, Quinto und Wassen weisen 
für mindestens zwei Jahre im Betrachtungszeitraum keine Zähldaten auf . 
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3. Stauaufkommen auf den Nationalstrassen 

3.1. Gesamthafte Entwicklung der Staustunden  

Im Jahr 2024 wurden auf  dem Nationalstrassennetz 55'569 Staustunden erfasst. Gegenüber dem Vor-

jahr (48ô807 Staustunden) entspricht dies einer Zunahme um +13.9 %. 

 

Die Messgrösse «Staustunden» sagt aus, wie viele Stunden pro Jahr der Verkehr irgendwo auf  dem 

Nationalstrassennetz staute oder stockte. Dabei wird nicht unterschieden, ob es sich um einen Stau von 

mehreren Kilometern Länge oder um eine vorübergehende Störung auf einer Länge von wenigen Hun-

dert Metern handelte; für die Statistik generieren beide Ereignisse «Staustunden» von derselben Be-

deutung. Die Grösse sagt also nichts darüber aus, wie gravierend das Stauereignis war, wie stark es 

sich räumlich ausdehnte und wie viele Fahrzeuge betroffen waren. Auch hat die Messgrösse «Stau-

stunden» nichts mit den Verlustzeiten zu tun, die den Verkehrsteilnehmenden durch die Verkehrsstö-

rungen entstanden sind. Die Grösse wird seit der Veröffentlichung des «Verkehrsflussberichts des 

ASTRA» nach denselben Prinzipien erfasst und dargestellt. Sie erlaubt es, die Entwicklung der Ver-

kehrsstörungen auf  dem schweizerischen Nationalstrassennetz über einen Zeitraum von mehr als 30 

Jahren darzustellen und zu bewerten. Im Anhang wird im Detail die Erfassung der Staustunden be-

schrieben. 

 

Die Abbildung 22 zeigt, dass die Anzahl der Staustunden auf dem Nationalstrassennetz seit ihrer Er-

fassung kontinuierlich zugenommen hat, mit Ausnahme des pandemiebedingten Rückgangs im Jahr 

2020. Das Nationalstrassennetz stösst zunehmend an seine Kapazitätsgrenzen. Gestützt wird diese 

These durch den Umstand, dass die Anzahl der Staustunden in den letzten Jahren deutlich stärker 

anstieg als die Fahrleistung: Zwischen 2016 (26'354 Stunden, noch ohne NEB-Strecken) und 2024 hat 

sich die Anzahl der registrierten Staustunden auf den Nationalstrassen mehr als verdoppelt. Im selben 

Zeitraum nahm die Fahrleistung um «lediglich» +10.0 % zu.  

 

Es gilt zu beachten, dass die Möglichkeiten zur Erfassung der Staustunden in den letzten 10 Jahren 

schrittweise verbessert wurden und Stauerscheinungen heute verlässlicher erkannt werden. Dies führt 

zu einer genaueren Dokumentation der Staus und zu mehr erfassten Staustunden.  

 

 
Abbildung 22: Entwicklung der Staustunden auf den Nationalstrassen 

Quellen: ASTRA: VMON, Viasuisse 
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Bei den Stauursachen nahm die «Überlastung» erneut eine dominante Stellung ein. 87.8 % aller Stau-

stunden waren im Jahr 2024 auf  Überlastung zurückzuführen. Das Nationalstrassennetz war vielerorts 

während den Spitzenzeiten derart stark belastet, dass bereits kleine Störungen im Verkehrsablauf zu 

länger anhaltenden Staus führen konnten. Bei 6.4 % des Stauaufkommens ging ein Unfall voraus. Für 

4.0 % waren Baustellen der Auslöser, bei weiteren 1.9 % gab es andere Ursachen. 

 

Im Gegensatz zu 2022, als bei der Ursache «Baustellen» noch eine deutliche Zunahme zu verzeichnen 

war, kam es 2023 und 2024 zu einer Abnahme bei dieser Stauursache. Demgegenüber war wieder eine 

leichte Zunahme beim Anteil der Stauursache «Überlastung» festzustellen. 

 

 
Abbildung 23: Entwicklung der Anteile der Stauursachen auf den Nationalstrassen 

Quellen: ASTRA: VMON, Viasuisse 
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3.2. Stauaufkommen nach einzelnen Nationalstrassen  

Der Blick auf das Gesamtnetz zeigt die regionalen Schwerpunkte im Stauaufkommen. Diese widerspie-

geln ï mit einer markanten Ausnahme ï die Belastungssituation auf  den Nationalstrassen: 

¶ In der Region Zürich/Aargau waren auch 2024 vor allem die A1 mit dem Schwerpunkt Nordumfah-
rung Zürich, aber auch langgezogen zwischen Aarau-Ost und Limmattal sowie zwischen Zürich-
Ost und Winterthur von Staus betroffen. Ebenfalls stark betroffen war die A3 im Bereich der West-
umfahrung Zürich. 

¶ Die Region Basel zeigte Stauschwerpunkte auf der A2/A3 von der Verzweigung Wiese bis über die 
Verzweigung Augst hinaus sowie auf  die A18. 

¶ In der Region Bern-Solothurn bewirkten die hohen Belastungen der A1 zwischen den Verzweigun-

gen Egerkingen und Luterbach regelmässige Staus. Im Raum Bern waren die A6 und die A1 zwi-
schen Rubigen und Schönbühl von Staus betroffen; wobei die Staus auf der A6 abgenommen 
haben. 

¶ In der Region Luzern waren weiterhin vor allem die A14 betroffen sowie die A2 und die A8 bis über 

die Verzweigung Lopper hinaus. 

¶ Im Tessin waren die A2 zwischen Lugano Nord und Chiasso sowie die Verbindung von Mendrisio 
nach Stabio (I) mit Staus belastet. Zusätzlich war die A13 in der Magadino-Ebene zwischen Bel-
linzona Süd (Autobahnverzweigung A2/A13) und Locarno als Stauschwerpunkt betrof fen. 

¶ Einen besonderen Fall stellte der Gotthard (A2) dar, an dem die einstreifige Verkehrsführung im 

Tunnel und die starken saisonalen Schwankungen im Verkehrsaufkommen (Freizeit- und Ferien-
reiseverkehr) 2024 wiederholt zu einem markanten Stauschwerpunkt führten.  

¶ In der Region Genfersee haben die Staustunden auf der A1 zwischen Lausanne und Genf sowie 
auf  der A9 östlich von Lausanne tendenziell zugenommen. Zudem war der Raum Genf  mit hohen 
Staustunden belastet. 

¶ Gegenüber 2023 weggefallen bzw. stark rückläufig sind die Stauschwerpunkte vor dem Gubrist-
tunnel in Richtung Bern aufgrund der Erweiterung um die 3. Röhre. Im Zulauf zur Stadt St. Gallen 
(A1) aus Richtung St. Margrethen haben die Staustunden baustellenbedingt ebenfalls abgenom-
men.  

 

 
Abbildung 24: Staustunden im Gesamtnetz 2024 (vergrösserte Version der Gesamtnetzkarte im Anhang F) 

Quellen: ASTRA: VMON, Viasuisse  
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Auf den einzelnen Nationalstrassen korrelierten die Stauanteile grösstenteils gut mit den Fahrleistungs-

anteilen. Klare Ausnahme bildeten die A2, die mit einem Anteil von 21.7 % bzw. 12'034 Staustunden 

resp. die A3 mit einem Anteil von 15.1 % bzw. 8'415 Staustunden an allen Staustunden (55'569 h) auf  

den Nationalstrassen deutlich stärker vertreten war, als es ihr Fahrleistungsanteil von 15.9 % resp. 

9.5 % vermuten lässt. Absolut gesehen war und blieb die A1 mit rund 16'583 Staustunden die Natio-

nalstrasse mit dem höchsten Stauaufkommen. Auf sie entfielen 2024 etwa 29.8 % des gesamten Stau-

aufkommens, was leicht unter ihrem Fahrleistungsanteil von 33.0 % liegt. 

 

 
Abbildung 25: Staustunden 2024 nach Nationalstrassen (inkl. NEB) 

Quellen: ARE: VM-UVEK, ASTRA: SASVZ, ASTRA: VMON, Viasuisse 
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Weitere Erkenntnisse liefert die «Stauintensität» (Abbildung 26). Sie setzt die Staudauer einer Strasse 

mit ihrer Fahrleistung in Relation. Je höher der Wert, desto höher die Stauintensität. Im Durchschnitt 

wurden 113 Stauminuten je 1 Mio. Fahrzeugkilometer registriert. 2024 wies die A24 (Mendrisio-Stabio) 

mit 1'755 Stauminuten pro 1 Mio. Fahrzeugkilometer (+28.8 % im Vergleich zu 2023) die mit Abstand 

höchste Stauintensität auf  (bei einer Veränderung der Fahrleistung um +1.7 %). Diese weitere Steige-

rung bestätigt die Zunahme des Pendlerverkehrs durch Grenzgänger. Weiterhin hoch war die Stauin-

tensität auf  der A17 (348 Stauminuten pro 1 Mio. Fahrzeugkilometer), der A18 (335 Stauminuten pro 

1 Mio. Fahrzeugkilometer) sowie der A22 (296 Stauminuten pro 1 Mio. Fahrzeugkilometer). 

 

Weitere Strecken mit einer hohen Stauintensität waren: 

¶ A14 mit einer Stauintensität von 237 Stauminuten pro 1 Mio. Fahrzeugkilometer.  

¶ A15 mit einer Stauintensität von 219 Stauminuten pro 1 Mio. Fahrzeugkilometer.  

¶ A20 mit einer Stauintensität von 210 Stauminuten pro 1 Mio. Fahrzeugkilometer  

¶ A3 mit einer Stauintensität von 179 Stauminuten pro 1 Mio. Fahrzeugkilometer.  

¶ A2 mit einer Stauintensität von 153 Stauminuten pro 1 Mio. Fahrzeugkilometer. 

 

Verantwortlich dafür waren einerseits die stark mit Berufsverkehr belasteten Regionen Basel (A2, A3), 

Jura (A20), LuganoïChiasso (A2), Luzern (A2, A14) und Zürich (A3, A15) sowie andererseits der Feri-

enreise- und Freizeitverkehr vorwiegend auf  den Streckenabschnitten der A2, A3 und A14.  

 

Zum Vergleich: Auf der A1 betrug die Stauintensität 102 Stauminuten pro 1 Mio. Fahrzeugkilometer und 

lag damit unter dem schweizerischen Durchschnitt. 

 
Abbildung 26: Fahrleistungsbezogene Stauintensität 2024 nach Nationalstrassen 

Quellen: ARE: VM-UVEK, ASTRA: SASVZ, ASTRA: VMON, Viasuisse 

Der nach einzelnen Nationalstrassen differenzierte Blick auf die Änderungen der Staudauer (Abbildung 

27) zeigt folgendes: 

¶ Mit Ausnahme der A6, der A8, der A21 sowie der A29 haben die Staustunden im Jahr 2024 auf  
allen Nationalstrassen zugenommen; die relative Höhe der Zunahmen war jedoch sehr unter-
schiedlich. 

¶ Eine in absoluten Zahlen starke Zunahme verzeichnete die A3 mit zusätzlichen +2ô024 Stunden 
Stau. Dies entspricht einem relativen Wachstum von +31.7 %. Bereits im Vorjahr wurde eine Zu-
nahme von +32.2 % verzeichnet.  

¶ Ebenfalls zugenommen haben die Staustunden auf den weiteren Nord-Süd-Achsen, wie der A2, in 
absoluten Zahlen um +882 Staustunden (+7.9 %) und auf der A13 (+310 Staustunden, +13.8 %). 

¶ Relativ betrachtet gab es die grössten Stauzunahmen auf der A17 (+343 Stunden, +693.2 %), der 
A25 (+70 Staustunden, +676.7 %), der A23 (+150 Staustunden, +168.2 %) sowie der A7 
(+46 Staustunden, +106.6 %).  



 
 

30/87 

 
 

 

 
Abbildung 27: Veränderung der Staustunden 2024 gegenüber 2023 nach Nationalstrassen  

Quellen: ASTRA: VMON, Viasuisse  
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3.3. Stauaufkommen in einzelnen Regionen  

Region Zürich  

In der Region Zürich hat das Stauaufkommen insgesamt stagniert.  

¶ Auf  der A1 war die Strecke zwischen Baden West und Winterthur Wülflingen von regelmässigen 
Staus betroffen. Gesamthaft hat in der Region Zürich/Aargau die Anzahl Staustunden auf der A1 
um -4 % abgenommen.  

¶ Die Nordumfahrung stellte wiederholt einen Schwerpunkt dar. Wie bereits in den Vorjahren dürften 
Baumassnahmen zur Engpassbeseitigung, verbunden mit dem generell erhöhten Verkehrsauf-
kommen, für das zunehmende Stauaufkommen mitverantwortlich gewesen sein. In den Diagram-
men der Abbildung 29 lassen sich die Entwicklungen der Staustunden in den einzelnen Jahren 
ablesen. Im Bereich Nordumfahrung haben mit der Eröffnung der 3. Röhre am Gubristtunnel 2023 
in Richtung Bern die Staustunden im Vergleich zum Vorjahr deutlich abgenommen. Hingegen stark 
zugenommen haben die Staustunden in Richtung St. Gallen zwischen Dietikon und dem Gubrist-
tunnel. Diese Effekte haben sich 2024 nochmals akzentuiert. Der letztjährig deutliche Anstieg der 
Staus im Zulauf  auf die Verzweigung Zürich-Ost (in beiden Fahrtrichtungen) bestätigte sich nicht; 
die Zunahme war nur klein.  

¶ Auf  der A3 konzentrierten sich die Stauerscheinungen auf die Westumfahrung. Allerdings war nicht 
die Westumfahrung Ursache der Staus, sondern die Engpasssituation auf der Nordumfahrung mit 
den Baustellenbereichen. Insgesamt nahm die Anzahl Staustunden auf  der A3 gegenüber 2023 
um +31.7 % zu, wobei sich die grössten Veränderungen auf dem Abschnitt kurz vor der Verzwei-
gung Limmattal ab Urdorf Nord zeigten. Auf dem Abschnitt zwischen Urdorf-Nord und der Verzwei-
gung Limmattal staute es 2024 an mehr als einem Drittel der Stunden des ganzen Jahres.  

¶ Die Stauerscheinungen auf  dem Zubringer A3W zwischen Brunau und Wiedikon haben im Ver-
gleich zu 2023 weiter zugenommen (+65 %). Zurückzuführen waren diese Staus auf  die Schnitt-
stelle zum nachgelagerten Strassennetz. 

 

 
Abbildung 28: Staustunden 2024 auf den Nationalstrassen in der Region Zürich/Aargau 

Quellen: ASTRA: VMON, Viasuisse 


































































































