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1.1

Netzscreening — Verstindnis und Uberblick

Ausgangslage, Ziel und Zweck

Im Rahmen des Strategischen Entwicklungsprogramm (STEP) Nationalstrassen 2022 wurde vorgangig
zur Bewertung zum ersten Mal ein sogenanntes «Netzscreening» durchgefihrt. Im Rahmen des
vorliegenden STEP-Nationalstrassen 2027 wurde das Netzscreening erneut durchgefihrt und
erweitert . Dabei wurde in einem ersten Schritt die Methodik der bisherigen Kriterien Gberprift.
Erganzend wurden mdgliche thematische Erweiterungen gepriift, insbesondere in den Bereichen
Vertraglichkeit (Ortsbild, Fuss- und Veloverkehr) sowie Redundanz/Unterhaltsfahigkeit.

Das Netzscreening umfasst in Ergénzung zu den friheren Engpassanalysen eine umfassende,
schweizweite Schwachstellenanalyse des Nationalstrassennetzes (inkl. Nationalstrassen 3. Klasse).

Das Netzscreening liefert Grundlagen, gruppiert nach drei Aspekten

Funktionsfiahigkeit: in Bezug auf Kapazitaten und Zuverlassigkeit des
Nationalstrassennetzes; auf Strecken und an Autobahnknoten

Vertraglichkeit: in Bezug auf Siedlungsentwicklung, Larm, Ortsbild, Fuss- und Veloverkehr
sowie Lebensraume

Storungsanfilligkeit und Redundanz: Stérungsanfalligkeit (Resilienz) des
Nationalstrassennetzes als Folge von Naturgefahren oder Verkehrsunfallen sowie betrieblicher

Flexibilitat (innere und dussere Redundanz).

Die Resultate des Netzscreening dienen verschiedenen Zwecken. Sie liefern:

die Grundlagen fir eine differenzierte schweizweite Problem-/Schwachstellenanalyse, die u.a.
einer optimierten Ausfihrung geplanter Projekte oder zur Identifikation neu zu lancierender
Projektstudien dient,

die Ableitung des Handlungsbedarfs auf einzelnen Streckenabschnitten und in
Knotenbereichen (zusatzlich zu der Engpassbeseitigung im Rahmen der Projekte in STEP-NS
2027 kdnnen aus den Ergebnissen Raume identifiziert werden, fir welche Handlungsbedarf
besteht und neue Studien erarbeitet werden missen),

Grundlagen fur die Projektpriorisierung (Primare Gruppenzuteilung) (ASTRA 2026a).

Abbildung 1 fasst das Verstandnis zum Netzscreening und dessen Einbettung in die STEP-Arbeiten
zusammen.

1

Jedoch wird auf die in STEP 2022 in einem zweiten Teil durchgefiihrte «Potenzialanalyse» verzichtet. In der Potenzialanalyse waren mégliche
gesamtverkehrliche Ansétze (iberpriift worden, mit denen bestehende Engpésse geldst werden kénnten (OV- und Velonetzausbau,
raumplanerische Massnahmen, u.a.m.). Es hatte sich gezeigt, dass die Wirkungen solch allgemeiner Ansatze auf einzelne Strassenabschnitte
(bzw. Ausbauvorhaben) schwer abzuschétzen sind. Effizienzmassnahmen auf dem Strassennetz — namentlich der Einsatz von PUN - sind
davon ausgenommen bzw. werden laufend gepruft und fliessen in die Beurteilungenvon STEP ein — sowohl ins Netzscreening wie auch in die
Bewertung.

Gegenlber dem Netzscreening im STEP 2022 wurden die Kriterien des vorliegenden Netzscreenings in drei statt wie bisher vier
Kriteriengruppen eingeteilt. D.h. friiherer eigene Bereich Verkehrssicherheit wurde in Resilienz / Redundanz zugeteilt.
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Abbildung 5 Ergebnisse Kriterium Auslastung Knoten (Datenquelle: NPVM 2050 (ARE); Hintergrund: swisstopo)
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Wiirdigung

Die Auslastung der Anschlisse weist erwartungsgemass eine dhnliche rdumliche Verteilung wie die
Streckenauslastung auf. Wo die Nationalstrassenabschnitte stark ausgelastet sind, sind in vielen
Fallen auch die Schnittstellen zum untergeordneten Netz stark beeintrachtigt. Uberlastungen der
AnschlUsse treten vorwiegend in den Agglomerationszentren auf. Hierzu gehdren insbesondere die
Agglomerationen Basel, Zirich, Genf und Lausanne. Im Vergleich zur Streckenauslastung bestehen
starkere Beeintrachtigungen an Knoten im Limmattal, zwischen Solothurn und Aarau, im Raum Luzern
— Zug sowie teilweise im Zircher Oberland.

Die Ergebnisse sind jenen des Netzscreenings des STEP 2022 ahnlich, d.h. Veranderungen sind nicht
raumlich konzentriert festzustellen und beinhalten sowohl Verschlechterungen als auch
Verbesserungen in dhnlichem Ausmass. Im Unterschied zur Streckenauslastung, bei der die
Schwachstellen infolge des reduzierten Gesamtverkehrswachstum gemass dem Basisszenario der
Verkehrsperspektiven 2050 etwas zurlickgegangen sind, bleibt der Handlungsbedarf bezlglich der
Knotenauslastung im Vergleich zu 2022 in den genannten Gebieten unverandert hoch.
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2.3 Zuverlassigkeit

Methodik (2023)

Die Methodik zur Analyse der Zuverlassigkeit wurde vom Netzscreening des STEP 2022 unverandert
Ubernommen. Die Zuverlassigkeit wird anhand des Indikators «Planbarkeit der Reise» beschrieben
und wird ausschliesslich fur den Ist-Zustand 2023 bestimmt. Die Methodik entspricht derjenigen aus
dem Bericht «Verkehrsentwicklung und Verkehrsfluss 2023» (ASTRA 2024b). Es handelt sich dort um
einen von insgesamt vier Indikatoren zur Beschreibung der Angebotsqualitat.

Die Reisezeit ist verlasslich planbar, wenn die Reise Uber das Jahr hinweg zur gleichen Uhrzeit am
gleichen Wochentag (z.B. Montag, 7:30 Uhr) gleich lang dauert. Die Berechnung basiert auf Daten der
Dauerzahlstellen des ASTRA und Floating Car Data. Im Jahr 2023 flossen 350 von 530 Abschnitten in

die Bewertung ein.
Es gilt die folgende Skalierung:

- Das Ziel ist erreicht, wenn auf dem Abschnitt pro Jahr in einer Woche weniger als 150 Minuten
mit unplanbarer Reisezeit auftreten.

- Das Ziel wird knapp unterschritten, wenn mehr als 150 Minuten pro Woche mit unplanbarer
Reisezeit auftreten.

- Das Ziel wird massig unterschritten, wenn mehr als 375 Minuten pro Woche mit unplanbarer
Reisezeit auftreten.

- Das Ziel wird deutlich unterschritten, wenn mehr als 600 Minuten mit unplanbarer Reisezeit
auftreten.

Berechnung Angebotsqualitat Planbarkeit der Reisezeit

Die Angebotsqualitat «Planbarkeit der Reisezeit» wird mit Daten aus Zahlgeraten (SASVZ) und
erganzend mit Floating Car Daten ermittelt. Angebotsqualitdten werden im vereinfachten
Nationalstrassennetz berechnet und dargestellt. Pro Netzabschnitt wird die fir die Anwendung
geeignetste Zahlstelle zugewiesen. Es werden diejenigen Zahlstellen zugewiesen, welche die
Bedingungen an die Lage und die Datenqualitat erflillen. Sofern die Datenqualitat stimmt, werden auch
Zahlstellen bei Baustellen mitberticksichtigt. Floating Car Daten werden dahingehend geprift, ob
ausreichend Fahrzeuge erfasst wurden und ob die Aussagekraft geniigend ist.

Die erfasste Geschwindigkeit wird stellvertretend fir die Reisezeit verwendet. Fir jedes 15-
Minutenintervall im Jahr wird die mittlere Reisezeit fiir Personenwagen berechnet. Die Planbarkeit der
Reisezeit wird anhand eines jahresdurchschnittichen Wochengangs von Montag bis Sonntag beurteilt.
Fir jede Zeitscheibe wird das Mass der Streuung (Variationskoeffizient) der Reisezeit GUber das Jahr
berechnet. Das heisst, es wird berechnet, wie stark die Reisezeit auf dem Abschnitt typischerweise,
zum Beispiel immer montags zwischen 7:30 und 7:45 Uhr, Gber das Jahr variiert.

Da der Indikator auf Pendler ausgelegt ist, werden nur Personenwagen betrachtet und Feiertage
vernachlassigt. In die Berechnung fliessen Daten von Fahrzeugen auf den Nationalstrassenachsen.
Reisezeiten auf Ein- oder Ausfahrten werden nicht bewertet. Der Messwert entspricht der Summe aller
Zeitscheiben im Wochengang, welche die Zielstreuung Uberschreiten, wobei fir jede Zeitscheibe der
jeweils schlechtere Zustand beider Fahrtrichtungen verwendet wird. Der Messwert ist hoch, wenn
wahrend mehreren Zeitscheiben im Wochengang die Reisezeiten stark streuen. Die Zielstreuung
betragt 0.2. Der Zielerreichungsgrad wird anhand des Messwerts und den festgelegten Maximal- und
Zielwerten berechnet.
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Zielerreichung

Die Zielerreichung beschreibt den Grad der Zielerreichung resp. wie stark das Ziel unterschritten wird:
je kleiner der Messwert, desto hdher der Zielerreichungsgrad (s. Abbildung 6). Das Ziel wird deutlich
unterschritten, wenn der Messwert hdher ist als der Maximalwert. In diesem Fall betragt der
Zielerreichungsgrad 0 %. Das Ziel wird erreicht, wenn der Messwert tiefer ist als der Zielwert. In
diesem Fall betragt der Zielerreichungsgrad 100 %.

-
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Maximalwert

Zielerreichungsgrad =

100 %

\ 4

Messwert

Abbildung 6 Prinzip Zusammenhang Messwert und Zielerreichungsgrad.

Maximal- und Zielwert werden vom ASTRA fir jeden Indikator definiert. Die Festlegung des Zielwerts
erfolgt durch die Beantwortung der Frage: «Bis zu welchem Wert ist das Ziel zu 100 % erreicht?». Die
Festlegung des Maximalwerts erfolgt durch die Beantwortung der Frage: «Ab welchem Wert ist das
Ziel zu 0 % erreicht, resp. deutlich unterschritten?».

Tabelle 5 Festlegung Zielwert

Zielerreichungsgrad Auslastung
Ziel erreicht >99 & <= 100
Ziel knapp unterschritten >=50<=99
Ziel massig unterschritten >=1&<50
Ziel deutlich unterschritten <1

Sensitivitdt: Zuverlassigkeit (2023+)

Wie oben erlautert basiert das Kriterium Zuverlassigkeit fir das Netzscreening auf Daten aus dem Jahr
2023. Als Sensitivitat wurde die Zuverlassigkeit 2023 mittels den im Referenzzustand 2050
unterstellten beschlossenen Massnahmen (PUN und Projekte STEP-2018) korrigiert. Die Korrekturen
wurden wie folgt vorgenommen: Ist im Referenzzustand 2050 ein Projekt auf einem Streckenabschnitt
vorhanden und wurde beim Netzscreening-Kriterium «Auslastung (2050)» maximal ein geringer
Handlungsbedarf festgestellt, wurde die Zuverlassigkeit auf «keine Beeintrachtigung» gesetzt. Ist fir
ein Streckenabschnitt eine PUN geplant oder in Betrieb, wurde die Zuverlassigkeit um eine Stufe
verbessert (z.B. Beeintrachtigung von «mittel» auf «gering» gesetzt). Die Ergebnisse sind Abbildung 8
zu entnehmen. Entsprechend den Annahmen verbessert sich die Zuverlassigkeit auf gewissen
Strecken, beispielsweise im Espace métropolitain Lémanique (Projekt Crissier) oder in Bern-Ost
(PUN).

Ergebnisse
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Zuverlassigkeit (2023)

Beeintrachtigung Strecken

— keine

gering
e mittel
— rOSS

= keine Daten

Abbildung 7 Ergebnisse Kriterium Zuverlassigkeit (Datenquellen: SASVZ 2023 (ASTRA), Floating Car Data; Hintergrund: swisstopo)
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Sensitivitat: Zuverlassigkeit (2023+)

Beeintrachtigung Strecken

— keine

gering
e mittel
— rOSS

w== keine Daten

b

Abbildung 8 Ergebnisse Sensitivitat Zuverlassigkeit 2023+ (Datenquellen: SASVZ 2023 (ASTRA), Floating Car Data, Projektinformationen Referenzzustand 2050; Hintergrund:
swisstopo)
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Wiirdigung (Zuverldssigkeit 2023)

Die Analyse der Zuverlassigkeit, die als Planbarkeit einer Reise verstanden wird, liegt aufgrund der
hohen Anforderungen an die Grundlagen (Einzelfahrzeugdaten) nicht fir das gesamte betrachtete
Streckennetz vor. Insbesondere bei den Nationalstrassen 3. Klasse gibt es Datenliicken. Fir viele
Abschnitte des Nationalstrassennetzes zeigt die Zuverlassigkeit einen mittleren oder grossen
Handlungsbedarf. Besonders betroffen sind folgende Abschnitte:

N1 Genf — Lausanne, Bern — Solothurn — Oftringen, Lenzburg — Zirich — Winterthur, St.

Gallen West
N2 Basel, Luzern, Gotthard und Lugano — Chiasso
N9 Lausanne — Monthey

In einigen Regionen zeigt sich eine Korrelation mit der Engpassanalyse: Die Zuverlassigkeit ist in
denjenigen Raumen stark beeintrachtigt, in welchen auch vermehrt grosse Engpasse auftreten;
namentlich in den Raumen Genf/Lausanne, Bern, Zilrich, Basel und St. Gallen. Eine vollstandige
Korrelation zwischen der Engpassanalyse und der Zuverlassigkeit liegt allerdings nicht vor. Die
Zuverlassigkeit kann auch auf stark ausgelasteten Strecken hoch sein, da sie die Planbarkeit der
Reisezeit und nicht die Reisezeit an sich beschreibt. Ist die Reisezeit aufgrund von Stau zuverlassig
beeintrachtigt, ist die Zuverlassigkeit als hoch einzustufen. Beim Vergleich mit der Engpassanalyse ist
zudem zu beachten, dass die Engpassanalyse auf prognostizierten Verkehrsmengen fir das Jahr 2050
sowie beschlossenen, aber noch nicht realisierten Ausbauten basiert (inkl. zuséatzlichen
Pannenstreifen-Umnutzungen PUN), wahrend die Analyse der Zuverldssigkeit auf heute bzw. dem
Jahr 2023 basiert.
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3 Vertraglichkeit

3.1  Wohn- und Arbeitsplatzentwicklung

Methodik

Die Methodik zur Analyse der Wohn- und Arbeitsplatzentwicklung wird im Vergleich zum
Netzscreening des STEP 2022 erweitert. Um zukiinftige Dynamiken ebenfalls zu berticksichtigen, wird
zusatzlich zur raumlichen Verteilung der Wohn- und Arbeitsplatze auch das Einwohner- und
Arbeitsplatzpotenzial der uniiberbauten Bauzonen im Umfeld der Nationalstrassen berlicksichtigt.
Zudem wird eine leichte Anpassung in der Analyse der Wohnbevdlkerung und der Arbeitsplatze

vorgenommen.
Neben den methodischen Anpassungen werden teilweise andere Datengrundlagen verwendet:

- Furdie Kunstbauten (Tunnel, Galerien, Briicken) wird neu der Datensatz «Swiss Map Vector
25» von swisstopo anstelle des MISTRA-Datensatzes verwendet, da der Datensatz von
swisstopo genauer ist.

- Fir das Kriterium «Wohn- und Arbeitsplatzentwicklung» werden Strecken im Falle eines
Tunnels oder einer Galerie als geschlossen betrachtet. Der oben erwahnte Datensatz «Swiss
Map Vector 25» weist bei Strecken mit unterschiedlichen Eigenschaften pro Richtung (z.B.
Galerie in eine Richtung, offen in die andere) diese Eigenschaften einzeln aus. Diese
differenzierte Information istin den vormals verwendeten MISTRA-Daten nicht enthalten. Mit
dieser zusatzlichen Information von «Swiss Map Vector 25» werden Strecken, die in eine
Richtung geschlossen und in die andere offen sind, fur das Kriterium «Wohn- und
Arbeitsplatzentwicklung» bertcksichtigt.

Aktuelle Wohnbevolkerung und Arbeitsplatze

Als Grundlage fir die Vertraglichkeit der Nationalstrassensegmente und deren Knoten mit der Wohn-
und Arbeitsplatzentwicklung wird entlang offener Segmentabschnitte ein 200 m breiter
Betrachtungsperimeter generiert; Gebiete entlang von Tunneln oder Galerien werden von der Analyse
ausgeschlossen. Als Indikator fur die Betroffenheit dienen die Wohnbevdlkerung und die Anzahl
Vollzeitaquivalente (VZA) gemass STATPOP (BFS 2024a, Basisjahr: 2023) und STATENT (BFS
2024b, Basisjahr: 2022), welche innerhalb des Betrachtungsperimeters liegen. Die Einwohner und VZA
je Segment/Knoten innerhalb des Betrachtungsperimeters werden aufsummiert.

Potenzielle Wohn- und Arbeitsbevolkerung in uniberbauten Bauzonen

Als Grundlage wird der Datensatz «Uniberbaute Bauzonen» des Bundesamts fir Raumentwicklung
(ARE) aus der Bauzonenstatistik 2022 verwendet. Flachen, die als untberbaute Bauzonen in Wohn-,
Misch- und Zentrumszonen ausgewiesen sind und kleiner als 0.5 ha sind, werden nicht berticksichtigt;
ebenso Flachen in Arbeitszonen, die kleiner als 1 ha sind. Die Bauzonen werden in einem
Pufferbereich von +/- 200 m entlang der Nationalstrassen mit einer potenziellen Siedlungsdichte
(Einwohner bzw. Arbeitsplétze pro Hektare) zur bestehenden Siedlungsdichte addiert. Die Potenziale
werden mit durchschnittlichen Dichtekennziffern grob nach den folgenden drei Raumtypen
angenommen:

- Stadtischer Raum: Wohn-, Misch- und Zentrumszonen 120 EW/ha, Arbeitszonen 60 AP/ha

- Suburbaner Raum: Wohn-, Misch- und Zentrumszonen 90 EW/ha, Arbeitszonen 40 AP/ha

- Periurbaner landlicher Raum: Wohn-, Misch- und Zentrumszonen 50 EW/ha, Arbeitszonen 20
AP/ha
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Flora und Fauna Knoten:

Fir die Knoten wird eine Betrachtungsflache mit einem 100 m Radius generiert. Die Puffer werden mit
den Perimetern der Schutzgebiete (Wildtierkorridore, Feuchtgebiete) verschnitten. Die Klassierung fur
die Knoten erfolgt in einem Schritt, wobei die Uberlappende Pufferflache mit einem Schutzgebiet
entscheidend ist. Die Schutzgebiete (Feuchtgebiete und Wildtierkorridore) werden dabei
zusammengetragen und aufaddiert, wobei «weitgehend unterbrochene» Wildtierkorridore einzig mit
dem Faktor 1.2 starker gewichtet werden. Dieser Faktor ergab sich durch einen iterativen Prozess mit
einer vergleichenden Betrachtung der Zwischenergebnisse und von Luftbildern im Rahmen des STEP
2022 und wurde unverandert Gbernommen.

Tabelle 12 Okologische Trennwirkung — Knoten

Einteilung Beeintrachtigung Segment Knoten

Betroffene Fliache [m’]

keine - <200
gering - 200 - 14’999
mittel - 15'000 - 31400
gross - >31'400
Ergebnisse

ASTRA-D-69003501/19¢

51/77



Aktenzeichen: ASTRA-322.2-18/9/1/2

Okologische Trennwirkung (2023)

Beeintrachtigung Knoten /'
e keine

o geringe oo Cony
i @
o  mittel N \ h
e gross J\
o \/\.‘.‘ o’ o,
Beeintrachtigung Strecken o
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gering °

mittel

— gross

Abbildung 27 Ergebnisse Kriterium 6kologische Trennwirkung (Datenquellen: Bundesinventar Auen 2017 (BAFU), Bundesinventar Auen Anhang 2 2017 (BAFU), Bundesinventar Hoch-
und Ubergangsmoore 2017 (BAFU), Bundesinventar Moorlandschaften 2018 (BAFU), Bundesinventar Flachmoore 2021 (BAFU), Wildtierkorridore (iberregional 2023
(BAFU); Hintergrund: swisstopo)
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Wiirdigung

Das Nationalstrassennetz beeintrachtigt Flora und Fauna in allen Regionen der Schweiz. Die
Verteilung der als belastend eingestuften Nationalstrassenabschnitte zeigt kein klares raumliches
Muster. Die als mittel oder stark beeintrachtigenden Segmente kénnen mehrheitlich ausserhalb der
grossenZentren des Mittellandes und auf den Nationalstrassen 1. und 2 Klasse lokalisiert werden,
wobei auch im Berggebiet einige Segmente mit 6kologischer Trennwirkung ausgewiesen werden.
Abschnitte von Nationalstrassen der 3. Klasse wirken nur in Einzelfallen beeintrachtigend.

Die Mehrheit der als «beeintrachtigt» eingestuften Streckensegmente betrifft iberregionale
Wildtierkorridore (88 Segmente). Biotope von nationaler Bedeutung (Moore, Moorlandschaften und
Auen)werden von 18 Segmenten durchschnitten. Teile von 15 weiteren Biotopen werden durch die
Nahe zu einer Nationalstrasse beeintrachtigt. Einzelne Nationalstrassensegmente beeintrachtigen
sowohl einen Uberregionalen Wildtierkorridor wie auch Biotope von nationaler Bedeutung.

Im Vergleich zum Netzscreening 2022 sind Veranderungen priméar auf Anderungen im Datensatz der
Uberregionalen Wildtierkorridore, welcher 2023 aktualisiert wurde, zuriickzufiihren. Da im Datensatz
neue Wildtierkorridore festgelegt und bestehende aufgehoben bzw. deren Perimeter angepasst
wurden, kommt es zudem im Vergleich zum Netzscreening 2022 sowohl zu Verbesserungen wie auch
zu Verschlechterungen.

Beispielsweise wurde im Streckenabschnitt Kerzers — Miihleberg eine erhebliche Verbesserung durch
die Sanierung eines Wildtierkorridors erzielt. Weitere Sanierungen von Wildtierkorridoren haben zwar
lokal Verbesserungen bewirkt, jedoch insgesamt die Beeintrachtigung der betreffenden
Wildtierkorridore nicht beseitigt, weil nebst der Nationalstrasse in vielen Fallen weitere
Beeintrachtigungen durch Siedlungen, weitere Strassen oder stark befahrende Bahnlinien bestehen
bleiben.

Die angewandte Methodik dient dazu, die problematischen Streckensegmente mit dem gréssten
Sanierungsbedarf hinsichtlich der dkologische Trennwirkung zu identifizieren und priorisieren. Es ist
jedoch zu beachten, dass Nationalstrassen aufgrund ihrer Dimension und des Verkehrsaufkommens
auch entlang der griin markierten Abschnitte (Abbildung 26) eine 6kologische Trennwirkung fir (oft
geschitzte) Kleintiere (z.B. Amphibien, Reptilien, Igel, lltis) darstellen. Aus- und Unterhaltsprojekte
berticksichtigen standardmassig ASTRA-Richtlinie 18008 zur Erstellung von Querungshilfen flr
Wildtiere.
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4 Stoérungsanfalligkeit und Redundanz

Die zwei Kriterienbereiche «Sicherheit» und «Stérungsanfalligkeit» des Netzscreenings STEP 2022
werden flir STEP-Nationalstrasse 2027 zu einem Kiriterienbereich «Stérungsanfalligkeit und
Redundanz» zusammengefasst. Beide Themenbereiche haben Einfluss auf die betriebliche
Stabilitat des Nationalstrassennetz. Beziglich Stérungsanfalligkeit werden zwei Risikofaktoren (neu
separat) betrachtet: Naturgefahren und Unfalle, weil es sich um zwei sehr unterschiedliche Themen
handelt.

4.1 Stoérungsanfalligkeit

4.1.1 Naturgefahren
Methodik

Die Methodik aus STEP 2022 wird im Grundsatz GUbernommen, allerdings werden Naturgefahren neu
einzeln klassifiziert anstatt in Gberlagerter Form zusammen mit den Unfallen.

Die Darstellung der Stérungsanfalligkeit durch Naturgefahren im Rahmen dieses Netzscreenings
basiert auf streckenbezogenen, kollektiven Risikodaten des Instruments RoadRisk, die auf
Streckenabschnitte von 100 m Lange normiert sind. Es werden gravitative Naturgefahren wie Lawinen,
Stein- und Blockschlag, Murgénge und Uberflutungen sowie Rutschungen berticksichtigt (Grundlage:
ASTRA 2012). Die durch Naturgefahren verursachten Schaden und Risiken, die in RoadRisk
berucksichtigt werden, sind:

- Personenrisiken, die durch Direkttreffer oder das Auffahren auf ein Hindernis auf den
Nationalstrassen verursacht werden.

- Personenrisiken, die durch Direkttreffer auf Nebenanlagen wie Rastplatze, Werkhéfe u. a.
verursacht werden.

- Sachrisiken, die durch die Rdumungs- und Wiederherstellungsarbeiten nach einem
Naturgefahrenereignis entstehen.

- Verfugbarkeitsrisiken, die entstehen, wenn ein Streckenabschnitt infolge eines
Naturgefahrenereignisses vorsorglich oder nachtraglich gesperrt werden muss.

In RoadRisk werden alle Risiken separat quantitativ berechnet und aufsummiert («Kollektive Risiken»).
Diese Risiken wurden in 100 m-Abschnitten in einer Kategorisierung «Schadenerwartungswert
CHF/Jahr» als GIS-Datensatz zur Verfigung gestellt. Fur eine Aussage zur Storungsanfalligkeit durch
Naturgefahren wird im Rahmen des Netzscreenings (vereinfachend) davon ausgegangen, dass mit
dem Ausmass dieses Schadenerwartungswertes (R_koll) auch die Stérungsanfalligkeit zunimmt (hoher
Schadenerwartungswert = hohe Stérungsanfalligkeit). Flir die Analyse wurde so vorgegangen, dass
der jeweils hdchste 100m-Wert fiir den ganzen in STEP betrachteten Abschnitt zwischen zwei
Anschlissen als massgebend angenommen wurde. Fur die Klassierung wurde die folgende Einteilung
hinterlegt:
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Tabelle 13  Klassierung Naturgefahren

Einteilung Beeintrachtigung Schadenserwartungswert (R_koll)

[CHF/Jahr pro Streckeneinheit]

kein <10°000
gering 10'000 — 99999
mittel 100'000 — 1'000°000
gross > 1'000'000
Keine Daten Abschnittist nicht im Naturgefahrendatensatz enthalten
Ergebnisse
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Naturgefahren (2023)
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Abbildung 28 Ergebnisse Kriterium Stérungsanfalligkeit Naturgefahren (Datenquelle: RoadRisk (ASTRA); Hintergrund: swisstopo)
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Wiirdigung

Das Ergebnis zeigt ein klares raumliches Muster: Die Abschnitte in den Bergregionen weisen eine
deutlich hdhere Storungsanfalligkeit auf als die Strecken im Mittelland. Dieses Gesamtbild ist plausibel,
dadie im alpinen Gebiet gelegenen Abschnitte topographisch deutlich exponierter sind als jene im
Mittelland. Vor dem Hintergrund der Klimaerwarmung ist zu erwarten, dass diese Risiken weiter
zunehmen.

Die Ergebnisse sind mit denen des STEP 2022 nicht mehr direkt vergleichbar, da damals die
Naturgefahren und die Unfalle im Kriterium der Stérungsanfalligkeit zusammengefasst wurden. In den
alpinen Bergregionen (wo das Teilkriterium Naturgefahren Gberwiegt) stimmen die als «mittel» bis
«gross» klassierten Abschnitte jedoch gut mit denjenigen des STEP 2022 (iberein.

4.1.2 Unfille

Methodik

Gegeniber der Methodik in STEP 2022 werden Unfélle neu einzeln klassifiziert und nicht in
Uberlagerter Form zusammen mit den Naturgefahren. Dafiir werden die beiden Indikatoren Unfallraten
und Unfallschwerpunkte (USP) neu Uberlagert.

Zudem wird im Vergleich zu STEP 2022 auf eine Monetarisierung der Unfallkosten verzichtet. Dies
erfolgt in Analogie zur Methodik bei den tbrigen Netzscreening-Kriterien: Dort werden beispielsweise
auch die mit Uberlasteten Abschnitten verbundenen Reisezeitverluste oder die Wertminderung

beeintrachtigter Naturschutzgebiete nicht monetarisiert.

Unfallraten

Um die Unfallraten (fir Knoten «Unfallziffern») zu evaluieren, werden samtliche Unfalle mit
Personenschaden auf den Nationalstrassen im Jahr 2023 verwendet. Die Indikatoren werden gemass
SN 641 824 berechnet und hier in Kirze erlautert (VSS 2013).

Die Unfallrate errechnet sich durch die Division der Fahrzeugkilometer durch die Anzahl der Unfalle mit
Personenschaden. Gemass SN 641 824 erfolgt keine Gewichtung nach Unfallschwere; d.h. Unfalle mit
Leichtverletzten, Schwerverletzten und tédlichen Folgen werden als gleichwertig betrachtet.

Fir jedes Segment wurde jeweils jener Link des NPVM ausgewahlt, der die hdchste Belastung
aufweist. Dem Link mit der hdchsten Belastung wird das potenziell héchste Unfallrisiko zugewiesen.
Die jahrliche Verkehrsleistung der Strassen wurde aus den vorhandenen Werten zum
durchschnittlichen Werktagsverkehr (DWV) mit dem Faktor 0.98 in den durchschnittlichen
Tagesverkehrs (DTV) umgerechnet (Vrtic et al. 2010) und mit 365 multipliziert, um das jahrliche
Fahrzeugaufkommen abschatzen zu kénnen.

Fir die Knoten wurden, in Anlehnung an die Methodik der Unfallschwerpunkterhebung, alle Unfalle in
einem Radius von 200 m um einen Knoten diesem zugeschrieben. Die Anzahl der Unfélle wurde mit
10°® multipliziert und durch das mittlere jahrliche Verkehrsaufkommen der anschliessenden Segmente
geteilt. Die berechneten Unfallraten und Unfallziffern sind mit den fir Schatzungen zu verwendenden

Werten aus der SN 641 824 vergleichbar (VSS 2013).
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Tabelle 14 zeigt die verwendeten Grenzwerte. Der Grenzwert fir «geringe» Beeintrachtigung wurde
niedrig gewahlt, um besser zu differenzieren, wo Unfalle passieren und wo nicht (Beeintrachtigung

«keiney).
Tabelle 14 Unfallraten / Unfallziffern

Einteilung Beeintrachtigung Segment

[Unfalle / 10° Fzg km]

Knoten

[Unfalle / 10° Fzg]

keine <0.05 <0.05
gering 0.05-0.39 0.05-0.39
mittel 0.40 - 1.00 0.40 -1.00
gross >1.00 >1.00

Unfallschwerpunkte

Als Basis fur die Schwachstellenklassierung dienen die Unfallschwerpunkte auf Nationalstrassen von
2020 bis 2022. Dieser Zeitraum war zwar zu Beginn von Corona gepragt; der Vergleich mit friheren
Zeitschnitten zeigt jedoch, dass die Gesamtzahlen relativ stabil blieben (s. Abbildung 28).
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Abbildung 29 Anzahl USP in verschiedenen Zeitschnitten (Quelle: ASTRA 2023a)

Der definierte Berechnungswert pro Unfallschwerpunkt (USP) wird direkt idbernommen. Der

Berechnungswert ergibt sich aus der Summe der Unfélle tber die letzten drei Jahre innerhalb eines
250 m-Betrachtungsperimeters. Dabei werden Unfélle mit nur Leichtverletzten einfach gezahlt, Unfalle
mit Schwerverletzten und tédlichen Folgen doppelt. Als USP gelten gemass entsprechender VSS-
Norm SN 641 724 Unfallcluster mit einem Berechnungswert von Uber 5. Liegt mehr als ein USP auf

einem Segment oder Knoten, so werden die Berechnungswerte addiert.
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Tabelle 15 prasentiert die Klassifizierung der Unfallschwerpunkte. Es ist zu erwahnen, dass ein USP

nur als solch einer klassiert wird, wenn der Berechnungswert grosser als 5 ist.

Tabelle 15  Unfallschwerpunkte

Einteilung Beeintrachtigung Segment Knoten

Berechnungswert Berechnungswert
keine <5 <5
gering 5-9 5-10
mittel 10-25 10 -25
gross > 25 > 25

Im Vergleich zu STEP 2022 werden die USP neu direkt mit den Unfallraten in einer

Schwachstellenkarte zur Verkehrssicherheit (s. Abbildung 30) dargestellt. Dies nach der folgenden
Logik: Grundsatzlich entscheidet die Unfallrate tiber die Kategorie des Kriteriums «Unfélle». Fiihren die

USP jedoch zu einer schlechteren Einstufung, unabhangig davon, wie viel schlechter, wird die

Kategorie um eine Stufe herabgestuft; d.h. «keine» wird zu «gering», «gering» zu «mittel» und «mittel»

ZU «grossy.

Verkehrssicherheit

Knoten
* Verdnderung durch USP

Strecken
m— \/erdnderung durch USP

Abbildung 30 Knoten und Strecken mit Herabstufung der Beurteilung aufgrund der Unfallschwerpunkte

(Datenquelle: eigene Berechnungen basierend auf USP 2020-2022 (ASTRA 2023a); Hintergrund:

swisstopo)

Ergebnisse
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Verkehrssicherheit (2023)
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Abbildung 31 Ergebnisse Kriterium Verkehrssicherheit (Datenquellen: Unfallraten 2023 (ASTRA), USP 2020-2022 (ASTRA 2023a); Hintergrund: swisstopo)
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Wiirdigung

Ein Grossteil der Streckenabschnitte und Knoten kann als «nicht» oder «geringfligig beeintrachtigt»
klassifiziert werden. Knoten und Strecken zeigen jeweils ein dhnliches rdumliches Bild, d.h. Knoten und

Strecken der gleichen Beeintrachtigungsklasse liegen in vielen Fallen beieinander.

Insgesamt ist bei der rdumlichen Verteilung der Ergebnisse kein klares raumliches Muster zu
erkennen. Beeintrachtigungen hinsichtlich der Verkehrssicherheit sind sowohl in den dicht besiedelten
wie auch in den landlichen Raumen zu erkennen. Sie sind entlang Nationalstrassen 3. Klasse jedoch
etwas haufiger als entlang der Nationalstrassen 1. und 2. Klasse. Hauptgrund dafir ist die auf
Nationalstrassen der 3. Klasse fehlende Richtungstrennung der Spuren. Mittlere und grosse
Beeintrachtigungen der Verkehrssicherheit kdnnen sowohl im Umfeld grésserer Stadte (Bern, Zirich,
Basel, Biel) wie auch in peripheren Gebieten wie beispielsweise im Rhonetal oder im Blndnerland
lokalisiert werden.

In der Regel sind die Strecken mit hohem Handlungsbedarf punktuell, d.h. nur ein Segment entlang
eines langeren Abschnitts wurde mit mittlerer oder hoher Beeintrachtigung klassifiziert. In wenigen
Fallen liegen jedoch langere Abschnitte vor. Dies sind:

e N1 zwischen Spreitenbach und Briittisellen
e N29 zwischen Tiefencastel und St. Moritz (Julierpass)
o N23 zwischen Weinfelden und Neukirch

Im Vergleich zum Netzscreening des STEP 2022 zeigt die Verteilung insgesamt ein ahnliches Bild —
auch wenn beim letzten Netzscreening die Unfélle und Naturgefahren zusammengefasst wurden.
Aufgrund der Uberlagerung der zwei Unterkriterien «Unfallschwerpunkte» und «Unfallraten» ist die
Beurteilung bei einigen Segmenten und Knoten im vorliegenden Netzscreening eine Stufe schlechter
als beim bisherigen Kriterium der Unfallraten, so z.B. im Raum Bern oder Zirich.
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4.2 Redundanz

4.2.1 Aussere Redundanz

Methodik

Die Methodik aus STEP 2022 wird {ibernommen; fiir gewisse Abschnitte jedoch werden im
vorliegenden Netzscreening neu potenzielle Ausweichrouten auf Kantonsstrassen berticksichtigt. Die
Anpassungen sind weiter unten detailliert erlautert.

Ein redundantes Netz verfligt Uber Parallelrouten, welche einen geringen Umweg verursachen
(«Aussere Redundanz»). Dabei wird das Netz in Abschnitte unterteilt, die jeweils zwischen zwei
Verzweigungen liegen. Fur jeden Abschnitt wird mit einem automatisierten Routing der langenmassig
kirzeste Umweg gesucht und ein Umwegindex berechnet. Der Umwegindex berechnet sich aus der
Umweglange [km] geteilt durch die Abschnittslange [km]. Ein Umwegindex von 2 bedeutet somit, dass
der Umweg, der gefahren werden musste, doppelt so lang ist wie der Abschnitt.

Hinweis: Das im Rahmen von STEP verwendete AnZi-Netz kann hier nicht verwendet werden, da
dieses nicht routenfahig ist. Das Netz aus dem NPVM wiederum ist zu detailliert (es waren sehr viele
kleine Abschnitte zu betrachten) und es ist richtungsgetrennt. Deshalb wird hier ein abstrahiertes Netz
betrachtet, welches aus Nationalstrassen im Sinne von bundeseigenen Strassen besteht. Die
Datengrundlage bildet das TMC-Netz Version 7.2 (Traffic Message Challenge; Netz fir
Staumeldungen). Im Schweizer Netz sind Nationalstrassen 1., 2. und 3. Klasse vorhanden. In
Grenzgebieten werden charakterahnliche Strassen aus dem Ausland mitberlcksichtigt:

- Basel — Lérrach — Rheinfelden

- Schaffhausen — Singen — Kreuzlingen

- Basel — Belfort — Porrentruy

- Zudem wurde neu der Bahnverlad Létschberg als Teil des Netzes miteinbezogen.

Die Klassifizierung auf Basis der berechneten Umwegindizes ist in Tabelle 16 angegeben.

Tabelle 16  Klassierung «Aussere Redundanz» Nationalstrassen

Einteilung Beeintrachtigung Segment

[Umweglange [km] / Abschnittslange [km]]

keine <2
gering 2-4
mittel 5-10
gross >10

Gegenuber dem STEP 2022 wurden gewisse Anpassungen beim Netz und in der Kategorisierung der
Abschnitte vorgenommen. Dies aufgrund folgender Beobachtungen:

Aufgrund genauerer Abschnittsbildungen ergeben sich mehr kurze Abschnitte, deren Ausweichrouten
um ein Vielfaches langer sind. Aus diesem Grund resultieren an verschiedenen Stellen die
Umwegfaktoren «gross». Dazu gehéren insbesondere: die Verzweigung La Croix der N9 bei Lausanne
(Unterteilung der N9 zwischen Villars-Ste-Croix und La Veyre), die Unterteilung der N23 von der
Verzweigung Meggenhus bis zur Verzweigung Griineck in Meggenhus-Arbon-West und Arbon-West-
Gruneck sowie die Unterteilung der N8 zwischen Spiez und Stansstad in Interlaken-Ost.
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Das Netz enthalt diverse «Sackgassen» ohne effektive Alternativroute, die Teil des
Nationalstrassennetzes sind. Dazu gehéren vornehmlich Strecken im Alpenraum, wie etwa in
Appenzell Innerrhoden, im Kanton Glarus, im Prattigau, bei den Passen Julier, Simplon und Grosser
St. Bernhard, sowie die N2 im stdlichen Tessin, die N1 zwischen Lausanne und Genf und Strecken im
Jura in Richtung franzésische Grenze (Vallorbe, Le Locle). Im Netzscreening des STEP 2022 wurden
diese Strecken unterschiedlich klassiert. Ohne den Einbezug von in der Regel parallel verlaufenden
Kantonsstrassen |asst sich jedoch eine solche Klassierung nicht nachvollziehen. Diese werden faktisch
auch als Alternativroute benutzt.

Deshalb wurden in diesen Fallen potenzielle Ausweichrouten auf dem Kantonsstrassennetz in die
Betrachtung aufgenommen, und zwar nach dem folgenden Prinzip: Die Verhéltnisse der Weglangen
sind unter Berticksichtigung von Kantonsstrassen haufig gering (z.B. < 2 und damit rein formal in der
Klasse «kein»). Da die Alternativroute jedoch keine Nationalstrasse darstellt, sondern eine

unkomfortablere Kantonsstrasse, wurde jeweils eine Klasse unglinstiger gewahit. Also z.B. aus «kein»
wird «gering». Die jeweiligen Alternativrouten auf dem Kantonsstrassennetz wurden dokumentiert.

Ergebnisse
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Aussere Redundanz (2023)
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Abbildung 32 Ergebnisse Kriterium Aussere Redundanz (Datenquelle: Nationalstrassennetz (ASTRA), MISTRA (ASTRA); Hintergrund: swisstopo)
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Wiirdigung

Die Ergebnisse zur Ausseren Redundanz sind stark geografisch gepragt. Tendenziell weisen die Ost-
West-Achsen eine hohere Redundanz auf als die Nord-Siid-Achsen, was sich unter anderem auf der
langen Strecke ab dem Agglomerationsraum der Stadt Bern bis ins Berner Oberland deutlich zeigt. Im
Mittelland bestehen einige Abschnitte mit schlechter Ausserer Redundanz, so z.B. Lausanne —
Montreux, die Schlisselstelle Bern Wankdorf, der Abschnitt Harkingen — Oftrigen und die Achse Zirich
— Winterthur. Auch in den Alpentalern bzw. entlang Passtrassen bestehen Strecken, die bei einem
Unterbruch lange Umwege nach sich ziehen, so die Strecken Uber Julier-, Simplon- und Gotthardpass
sowie der Grosse St. Bernhard.

Auffallig ist, dass auch kiirzere Abschnitte teilweise eine schlechte Aussere Redundanz aufweisen.
Dies ist eine Folge der Berechnung, welche die Umweglange ins Verhaltnis zur Abschnittslange setzt.
Im Gesamtkontextist dies jedoch korrekt, denn ein Ausfall eines kurzen Abschnitts kann in einigen
Fallen deutlich langere Umwege zur Folge haben.

Im Vergleich zum Netzscreening des STEP 2022 zeigen die vorliegenden Ergebnisse eine ahnliche
Verteilung. Methodisch bedingt sind die Umwegindizes jedoch tendenziell etwas hoher.

4.2.2 Innere Redundanz
Methodik

Die Methodik aus STEP 2022 wird grundsatzlich Gibernommen, neu werden fir die Klassierung jedoch
zusatzlich zur Anzahl Fahr- und Pannenstreifen auch die Kunstbauten in einem Streckenabschnitt
berucksichtigt.

Unter innerer Redundanz wird die abschnittsinterne Flexibilitét, die bestehende Infrastruktur zu nutzen,
verstanden. Abschnitte, welche viele Fahrstreifen und beidseitige Pannenstreifen aufweisen, sind
betrieblich flexibler als Abschnitte mit nur zwei Fahrstreifen ohne Pannenstreifen. Je mehr Fahrstreifen
und Pannenstreifen zur Verfligung stehen, desto mehr Méglichkeiten fir Verkehrsflihrungen mit
Verschwenkungen bzw. Uberleitungen in die Gegenfahrbahn bestehen. Gleichzeitig verringern
Kunstbauten (Briicken, Tunnel und Galerien) die betriebliche Flexibilitédt, je grosser die Langenanteile
im betreffenden Abschnitt sind.

Es existiert keine Datengrundlage, welche die Anzahl der Fahrstreifen und das Vorhandensein von
Pannenstreifen entlang des Nationalstrassennetzes im selben Datensatz und einfach aufbereitet
beinhaltet. Daher wurden die Daten aus unterschiedlichen Quellen bezogen und pragmatisch
verarbeitet:

- Fahrstreifen: Die Anzahl Fahrstreifen wird aus dem Streckennetz des Nationalen
Personenverkehrsmodells enthommen. Da ein Nationalstrassenabschnitt Ianger als ein NPVM-
Abschnitt sein kann und innerhalb eines Abschnitts die Anzahl der Fahrstreifen variieren kann,
muss die Anzahl der Fahrstreifen generisch ermittelt werden: Fir jeden Abschnitt wird die
langengewichtete Anzahl Fahrstreifen Uber beide Fahrtrichtungen ermittelt und entsprechend
fur die Querschnittsbetrachtung verdoppelt. So wird fur einen Abschnitt, der jeweils auf der
halben Lange drei Fahrstreifen resp. zwei Fahrstreifen pro Richtung aufweist, zweieinhalb
Fahrstreifen resp. funf Fahrstreifen im Querschnitt berechnet.

- Pannenstreifen: Fur das Vorhandensein von Pannenstreifen werden aus der Fachapplikation
MISTRA die Flachenelemente mit dem Nutzungstyp Pannenstreifen oder PUN den STEP-
Abschnitten zugewiesen und der Langenanteil mit Pannenstreifen berechnet. Aus dem
Langenanteil, sprich dem Verhaltnis zwischen der Lange der Pannenstreifen und der Lange
des Abschnitts, wird beurteilt, wie viele Pannenstreifen addiert werden:

- Langenanteil unter 0.8: kein Pannenstreifen
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- Langenanteil zwischen 0.8 und 1.8: ein Pannenstreifen
- Langenanteil grésser 1.8: zwei Pannenstreifen

Fir die Bewertungsgrosse werden die beiden Informationen «Anzahl Fahrstreifen» und «Anzahl
Pannenstreifen» addiert.

Kunstbauten weisen haufig keine Pannenstreifen auf, was jedoch bereits im Rahmen der oben
erlauterten Methode zur Ermittlung der Langenanteile «mit Pannenstreifen» aus den MISTRA-Daten
bertcksichtigt wird. Zuséatzlich sind Kunstbauten fir die Innere Redundanz relevant, weil bei
Unterhaltsmassnahmen und den damit erforderlichen flexiblen Verkehrsfiihrungen in der Regel
seitliche Eingriffsmoglichkeiten (z.B. temporare Verbreiterung) und Uberleitungen auf die
Gegenfahrbahn nicht gegeben sind. Daher werden die Langenanteile von Kunstbauten an den
Streckenabschnitten fur das Netzscreening wie folgt berticksichtigt: Ist der Langenanteil von
Kunstbauten (Briicken, Tunnels oder Galerien) eines STEP-Abschnitts Uber 50%, wird fir die finale
Klassierung in der Bewertungsgrosse (Anzahl Fahr- und Pannenstreifen) ein Streifen abgezogen. Dies
entspricht in den meisten Fallen einer Rickstufung um eine Stufe in der Klassifizierung. Die
Klassifizierung auf Basis der berechneten «Anzahl Fahr- und Pannenstreifen» sowie der Kunstbauten
ist in Tabelle 17 angegeben:

Tabelle 17  Klassierung Innere Redundanz Nationalstrassen

Einteilung Segment
Einschrankung Innere Redundanz Anzahl Fahr- und Pannenstreifen
keine >5.9
gering 48-5.9
mittel 39-49
gross <3.9
Keine Daten Entweder keine Daten zu Fahr- oder keine Daten zu

Pannenstreifen

Mit dieser Methodik wird die Innere Redundanz und damit auch die Unterhaltsfahigkeit gut abgebildet.
Schwachen bestehen jedoch in der Fokussierung auf den Ublichen Autobahnquerschnitt mit 2x2
Fahrstreifen und der Vernachlassigung der Verkehrsbelastung. Im Rahmen des vorliegenden
Netzscreenings wurde gepruft, ob die Aussagekraft des Kriteriums «Innere Redundanz» durch eine
héhere Gewichtung des Aspekts der Unterhaltsfahigkeit eines Abschnitts erweitert werden kénnte, d.h.
Unterhaltsfahigkeit im Sinne von: Lasst sich auf einem Abschnitt bei planbaren Ereignissen
(Unterhaltsmassnahmen) das regulare Fahrstreifenangebot aufrechterhalten bzw. die vorhandene
Verkehrsnachfrage grosstenteils bewaltigen? Dazu wurde die Verwendung des Indikators «VQ5w
Streckenredundanz» aus dem EBeN-Handbuch diskutiert, welcher u.a. die vorhandene
Verkehrsbelastung miteinbezieht. Es sind jedoch auch hier Angaben zur Anzahl der Fahrstreifen und
Pannenstreifen notwendig sowie zusatzlich noch Angaben zu den effektiven Fahrbahnbreiten. Solche
Informationen stehen projektbezogen zur Verfligung. Eine schweizweite Betrachtung wie im
Netzscreening ist jedoch nicht mdglich. Die Anwendung dieses Indikators wirde daher nicht zu
besseren Erkenntnissen fiihren und wurde deshalb nicht weiterverfolgt.

Ergebnisse
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Innere Redundanz (2023)
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Abbildung 33 Ergebnisse Kriterium Innere Redundanz (Quelle: NPVM (ARE), MISTRA (ASTRA); Hintergrund: swisstopo)
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Wiirdigung

Insgesamt sind die Ergebnisse zur Inneren Redundanz ein Abbild der Anzahl Fahrspuren (inkl.
Pannenstreifen). Nationalstrassen 3. Klasse, wie z.B. Passstrassen oder NEB-Strecken, weisen also
haufig eine grossere Einschrankung der Inneren Redundanz auf.

Die Grenze zwischen keiner und geringer Einschrankung ist haufig auf das Vorhandensein von
Tunnelstrecken zurlickzufihren. Ein Abschnitt mit zwei zweistreifigen Richtungsfahrbahnen und
beidseitigen Pannenstreifen wird der Klasse «keine Einschrankung» zugeordnet, wahrend derselbe
Abschnitt mit Tunnelabschnitt, welcher Ublicherweise keine Pannenstreifen aufweist, der Klasse
«geringe Einschrankung» zugeordnet wird.

Im Vergleich zum Netzscreening des STEP 2022 sind die neuen Ergebnisse ahnlich. Die zusatzliche

Berlcksichtigung der Kunstbauten hat vor allem Veranderungen einiger kirzerer Abschnitte im
Mittelland zur Folge.

ASTRA-D-69003501/19¢

68/77



Aktenzeichen: ASTRA-322.2-18/9/1/2

5 Wiirdigung der Gesamtresultate und Verwendung

Die Resultate der schweizweiten Netzanalysen werden nachfolgend nach den drei Kriterienbereichen
Funktionalitat, Vertraglichkeit und Resilienz’Redundanz zusammengefasst. Dabei fokussiert die
Engpassanalyse als Teil der Funktionalitatskriterien auf den Referenzzustand 2050. Die Uibrigen
Indikatoren stlitzen sich auf den IST-Zustand, weil in diesen Bereichen keine Zukunftsdaten vorliegen.
Die drei untersuchten Themenfelder sind sehr unterschiedlich und die Resultate dienen
unterschiedlichen Zwecken (s. Kapitel 1.1). Folgendes kann entlang den drei Bereichen gefolgert
werden:

Funktionalitat

Die Ergebnisse der Analysen zur Funktionalitdt zeigen, auf welchen Nationalstreckenabschnitten und
bei welchen Anschlissen die Kapazitaten der Verkehrsinfrastruktur im Verhaltnis zum erwarteten
Verkehrsaufkommen knapp sind. Die Engpassanalysen beriicksichtigen ein erwartetes
Verkehrswachstum bis 2050 sowie bereits beschlossene Projekte. Starke Beeintrachtigungen werden
far das Jahr 2050 vor allem in den Raumen Genf — Lausanne, Basel — Liestal, Luzern, St. Gallen, auf
der Westumfahrung Zurich, der Achse Zirich — Winterthur, der Verbindung Brittisellen — Rapperswil
und im Tessin zwischen Bellinzona und Locarno sowie zwischen Lugano und Chiasso erwartet. In den
meisten dieser Rdume ist das Risiko fiir Ausweichverkehr auf das untergeordnete Netz erhéht.

Abbildung 33 zeigt die aggregierte Schwachstellenanalyse im Bereich Funktionalitat sowie die in
STEP-Nationalstrasse 2027 bewerteten Projekte. In den folgenden Korridoren ist zumindest «mittleren

Handlungsbedarf vorhanden, es bestehen aber noch keine Nationalstrassenprojekte

N1 St. Gallen-Winkeln — St. Gallen-Kreuzbleiche
Raum Luzern (Knoten)

N6 Lyss — Biel

N13 Tenero — Ascona

N20 La Chaux-de-Fonds — Neuchatel

N22 Frenkendorf — Liestal

N24 Mendrisio — Grenziibergang Stabio

8 Hinzu kommen Abschnitte mit Engpassen, wo zwar Projekte vorliegen, aber in der Volksabstimmung vom November 2024 abgelehnt wurden
(Basel-Osttangente, St.Gallen-Rosenbergtunnel, Schonbihl-Kirchdorf, Schaffhausen-Fasenstaubtunnel, Le Vengeron-Coppet).
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Abbildung 34 Aggregierte Ergebnisse Netzscreening Funktionalitdt und in STEP 2027 untersuchte Projekte (Hintergrund: swisstopo)
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Vertraglichkeit

Die Ergebnisse der Kriterien Wohn- und Arbeitsplatzentwicklung sowie Larmbelastung sind in weiten
Teilen ahnlich. Es ist nicht Gberraschend, dass diesbezliglich Netzabschnitte und Knoten entlang von
dicht besiedelten Agglomerationsgebieten die grossten Vertraglichkeitsrisiken aufweisen.
Handlungsbedarf bezliglich der Wohn- und Arbeitsplatzentwicklung zeigt sich bei den Nationalstrassen
3. Klasse in dhnlichem Ausmass wie bei den Nationalstrassen 1. und 2. Klasse. Bei der Larmbelastung
wirken die gesetzlich vorgeschriebenen Larmschutzmassnahmen den Immissionen entgegen; wobei
entlang der Nationalstrassen 3. Klasse der Handlungsbedarf tendenziell etwas hdher ist. Hinsichtlich
der Beeintrachtigung des Ortsbildes wird ein Grossteil der Nationalstrassen als nicht beeintrachtigend
eingestuft. Gréssere Beeintrachtigungen bestehen entlang der Nationalstrassen 3. Klasse
(insbesondere N18, N20, N23), vereinzeltin Agglomerationen des Mittellandes und des Tessins sowie
an Passstrassen.

Die Schwachstellenanalysen zum Fuss- und Veloverkehr bei den Knoten der Nationalstrassen 1. und
2. Klasse zeigen bei einer Mehrheit der Knoten mittlere bis grosse Beeintrachtigungen — sowohl im
landlichen Raum wie auch in den Agglomerationen. Im Umfeld grosser Stadte ist der Handlungsbedarf
besonders gross.

Bei der 6kologischen Trennwirkung besteht der Handlungsbedarf primar ausserhalb der grossen
Zentren des Mittellandes und auf den Nationalstrassen 1. und 2. Klasse, wobei auch im Berggebiet
einige Segmente mit 6kologischer Trennwirkung ausgewiesen werden. Beeintrachtigt werden meist
Wildtierkorridore. Die Abzaunung der Nationalstrassen 1. und 2. Klasse vermag das Kollisionsrisiko mit
Wildtieren zwar stark zu mindern, hat jedoch gleichzeitig eine 6kologische Trennwirkung der
Nationalstrassen fur viele Tierarten zur Folge. Zur Erhéhung der Durchlassigkeit der Nationalstrassen
und damit zur Verminderung des Zerschneidungseffektes gibt es Wildtierpassagen sowie kleinere,
kostenglinstige und effiziente Massnahmen, die im Rahmen jedes Projekt geprift und ggf. umgesetzt
werden (Richtlinie 18008 Querungshilfe fur Wildtiere, ASTRA 2014).

Die Ergebnisse des Netzscreening in der Kriteriengruppe Vertraglichkeit dienen vor allem dazu, bei
neuen Projekten die Chancen einer vertraglicheren Gestaltung zu nutzen, wie z.B. Einhausungen im
Sinne einer «Stadtreparatur». Anderseits kdnnen Gebiete erkannt werden, in denen Handlungsbedarf

besteht, aber noch keine Projekte vorliegen.

Abbildung 34 zeigt die aggregierte Schwachstellenanalyse im Bereich Vertraglichkeit sowie die in
STEP 2027 bewerteten Projekte. Dazu kann folgendes festgehalten werden:

e Aufgrund der vielen Kriterien im Bereich Vertraglichkeit mitteln sich die Bewertungen aus.
Deshalb resultiert nirgends ein «grosser» aggregierter Handlungsbedarf

¢ Vereinzelte Abschnitte haben «mittleren» aggregierten Handlungsbedarf ausserhalb der Projekte
wie z.B. Lyss, Frick, Bieler-/Neuenburgersee

¢ «Geringer» Handlungsbedarf besteht auf weiten Strecken, insb. zwischen in den
Agglomerationen

¢ Bei der Verkehrsorganisation zum Fuss-/Veloverkehr weisen sehr viele Knoten Handlungsbedarf

auf
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Abbildung 35 Aggregierte Ergebnisse Netzscreening Vertraglichkeit und in STEP 2027 untersuchte Projekte (Hintergrund: swisstopo)
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Storungsanfilligkeit und Redundanz

Die Storungsanfalligkeit durch Naturgefahren istin den Bergregionen deutlich héher als im Mittelland,
dies aufgrund der dort topografisch exponierteren Strassen. Hinsichtlich der Verkehrssicherheit
(Unfallraten und Unfallschwerpunkte) sind sowohlin den dicht besiedelten als auch in den landlichen
Raumen Beeintrachtigungen erkennbar, entlang Nationalstrassen 3. Klasse jedoch etwas haufiger als
entlang der Nationalstrassen 1. und 2. Klasse. Der Hauptgrund hierfir ist die auf den Nationalstrassen
3. Klasse fehlende Richtungstrennung der Spuren.

Die Ergebnisse zur Ausseren Redundanz zeigen, dass insbesondere fiir einige Abschnitte im
Mittelland (Lausanne — Montreux, Schlisselstelle Bern Wankdorf, Harkingen — Oftringen, Zirich —
Winterthur) im Falle einer Stérung lange Umwege in Kauf genommen werden missen. Ebenfalls, und
nicht Uberraschend, ist dies bei Passtrassen im Alpenraum der Fall (Julier, Simplon, Gotthard, Grosser
St. Bernhard). Die Ergebnisse zur Inneren Redundanz sind zu einem grossen Teil ein Abbild der
Anzahl Fahrspuren (inkl. Pannenstreifen), d.h. Nationalstrassen 3. Klasse weisen haufig eine grossere
Einschrankung hinsichtlich Innerer Redundanz auf.

Die Ergebnisse zur Stérungsanfalligkeit dienen der Optimierung von STEP- oder anderen
Strassenprojekten mit gezielten Massnahmen (Stichworte: ISSI-Instrumente zur verbesserten
Verkehrssituation oder Schutzbauten im Alpenraum). Die Netzscreening-Ergebnisse zur Redundanz
zeigen, wo STEP-Projekte neben der Kapazitatserweiterung zusatzliche Wirkungspotenziale zur
Optimierung im Betrieb und Unterhalt (Innere Redundanz) oder beziiglich geringerer Umwege bei
Ereignisfallen haben (Aussere Redundanz).

Abbildung 35 zeigt die aggregierte Schwachstellenanalyse im Bereich Stérungsanfalligkeit und
Redundanz sowie die in STEP 2027 bewerteten Projekte. Dazu kann folgendes festgehalten werden:
Insbesondere in peripheren Rdumen zeigen sich viele langere Strecken mit Handlungsbedarf ohne
Projekte (Redundanz und/oder Naturgefahren), vor allem:

o Wallis (Simplon, Grosser St. Bernhard), Genfersee-Ostteil, Neuchatel/Jura, Berner Oberland,

Graublnden, Glarus
e Zudem diverse Knoten mit Handlungsbedarf beztglich Unfallen
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Abbildung 36 Aggregierte Ergebnisse Netzscreening Stérungsanfalligkeit und Redundanz und in STEP 2027 untersuchte Projekte (Hintergrund: swisstopo)
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