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1 Einleitung 

1.1 Strategisches Entwicklungsprogramm Nationalstrasse 

Der Bund plant die Weiterentwicklung des Nationalstrassennetzes im Rahmen des strategischen Ent-
wicklungsprogramms (STEP) Nationalstrasse. Das STEP Nationalstrasse umfasst alle notwendigen 
Erweiterungsprojekte, um die Funktionsfähigkeit der Nationalstrassen langfristig sicherzustellen. Ein-
gang ins Programm finden jene Projekte, die verkehrlich notwendig und volkswirtschaftlich sinnvoll 
sind. Das Parlament hat auf Antrag des Bundesrates bereits drei Ausbauschritte beschlossen. Wie Ab-
bildung 1 zeigt, sind von den verbindlich beschlossenen Ausbauten drei Projekte bereits in Betrieb., 
Vier Projekte sind im Bau und fünf Projekte befinden sich noch in der Planung. 

 

Abbildung 1: Bearbeitungsstand der verbindlich beschlossenen Erweiterungsprojekte der Nationalstrasse 

Die Projekte des STEP Nationalstrasse werden planerisch laufend weiterentwickelt. Dabei können 
neue Sachverhalte und Erkenntnisse auftreten, die beispielsweise zu einer zeitlichen Verzögerung in 
der Umsetzung führen oder bisher nicht bekannte Kostenfolgen nach sich ziehen. Ebenfalls zu berück-
sichtigen sind die beträchtlichen Verfahrensrisiken, die mit komplexen Verkehrsinfrastrukturprojekten 
verbunden sind und weitreichende Auswirkungen auf den Realisierungszeitraum eines Projekts haben 
können. Um auf solche Entwicklungen genügend flexibel reagieren zu können, wird die Zuteilung der 
Projekte zu den einzelnen Realisierungshorizonten (vgl. Kapitel 3.5.2) bei jeder Programmfortschrei-
bung überprüft und bei Bedarf angepasst. Die Durchlässigkeit der Realisierungshorizonte lässt die 
Möglichkeit offen, einzelne Projekte terminlich zurückzustellen oder durch Projekte eines späteren Re-
alisierungshorizonts zu ersetzen. Die Zuteilung zu einem Realisierungshorizont schafft aber dennoch 
eine gewisse planerische Verbindlichkeit für die erforderliche Abstimmung mit den Projekten anderer 
Verkehrsträger, den Agglomerationsprogrammen oder mit den Massnahmen auf dem übrigen Stras-
sennetz. 
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1.2 Zweck des Dokuments 

Der Bund legt der Bundesversammlung alle vier Jahre einen Bericht zum Stand des Ausbaus be-
schlossener Projekte und zum nächsten Ausbauschritt vor. Diese gesetzliche Vorgabe bietet Anlass 
zur regelmässigen Überprüfung des STEP Nationalstrasse die auf einem mehrstufigen Analyse- und 
Bewertungsprozess basiert. Der vorliegende Synthesebericht erläutert die zugrunde liegenden metho-
dischen Ansätze und die für die Überprüfung des STEP Nationalstrasse 2027 angewendete Bewer-
tungssystematik. Er fasst die wichtigsten Ergebnisse zusammen und stellt die Beurteilung der einzel-
nen Projekte nachvollziehbar dar. 

Kapitel 2 beschreibt den vom Bundesamt für Strassen (ASTRA) bei der Fortschreibung des STEP Nati-
onalstrasse 2027 angewendeten Prozess und stellt die einzelnen Schritte dar. 

Kapitel 3 erläutert das methodische Vorgehen der einzelnen Prozessschritte in komprimierter Form. 
Weiterführende Details sind in den jeweiligen Methodikberichten dokumentiert, auf die in Fussnoten 
verwiesen wird. 

Kapitel 4 präsentiert die Ergebnisse des Prozesses zur Fortschreibung des STEP Nationalstrasse 
2027. Für jedes bewertete Projekt werden die zentralen Erkenntnisse zum ermittelten Handlungsbe-
darf, zur Projektbewertung, zur Priorisierung sowie zum Auswahlprozess zusammengefasst. Zudem 
wird die Zuteilung der Projekte im STEP Nationalstrasse 2027 aufgezeigt. 

Das Ergebnis dieser Arbeiten ist die Grundlage für die Vorlage zur «Bewältigung der künftigen Mobili-
tätsbedürfnisse: Verkehr ’45», zu der der Bundesrat im Juni 2026 die Vernehmlassung eröffnet hat. 
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2 Übersicht Prozess STEP Nationalstrasse Ausgabe 2027 

Der Prozess zur Fortschreibung des STEP Nationalstrasse 2027 stützt sich auf umfangreiche Grundla-
gen des Bundes (vgl. Kapitel 3.1) und umfasst vier Schritte: 

1) Ermittlung des Handlungsbedarfs: Das bestehende Nationalstrassennetz wird einer umfas-
senden Gesamtbeurteilung (Netzscreening) unterzogen. Untersucht werden die Funktionalität 
des Netzes, die Verträglichkeit sowie die Störungsanfälligkeit und die Redundanz. Der daraus 
abgeleitete Handlungsbedarf legitimiert unter anderem die Initiierung des Planungsprozesses 
möglicher, zukünftiger Erweiterungsprojekte. Weitere Massnahmen zur Optimierung können 
ausserhalb des STEP Nationalstrasse eingeleitet werden (bspw. betriebliche Massnahmen). 

2) Projektbewertung: Sämtliche Erweiterungsprojekte werden nach der «Einheitlichen Bewer-
tungsmethodik für Nationalstrassen» (EBeN) bewertet und priorisiert. EBeN erlaubt in einem 
ersten Schritt die vergleichende Bewertung sämtlicher Einzelprojekte des STEP Natio-
nalstrasse. Die volkswirtschaftliche Bewertungsmethodik besteht aus einer Kosten-Nutzen-
Analyse (KNA) sowie einer Kosten-Wirksamkeits-Analyse (KWA). EBeN erlaubt den quantifi-
zierten Quervergleich zwischen den Erweiterungsprojekte. Es sagt aus, wie volkswirtschaftlich 
sinnvoll und verkehrlich wirksam die Projekte im relativen Vergleich zueinander sind. Darüber 
hinaus sind auch Aussagen zur Wirkung eines Projekts auf Sicherheit, Siedlungsentwicklung 
und Umwelt in EBeN enthalten. 

3) Priorisierung auf Ebene Einzelprojekt: Basierend auf dem je Projekt ermittelten Handlungs-
bedarf und der volkswirtschaftlichen Projektbewertung werden sämtliche Erweiterungsprojekte 
des STEP Nationalstrasse in einem zweiten Schritt nach Priorität gruppiert. Hohe Priorität ge-
niessen Projekte mit einer sehr guten volkswirtschaftlichen Bewertung und einem im schweiz-
weiten Vergleich hohen Handlungsbedarf. 

4) Priorisierung auf Ebene Programm: Im letzten Schritt werden die Projekte auf Ebene Pro-
gramm priorisiert und den Realisierungshorizonten «2045», «2055» und «Weitere» zugeteilt 
oder aus dem STEP Nationalstrasse gestrichen. Basis dafür bilden die Ergebnisse der fachli-
chen Priorisierung auf Ebene der Einzelprojekte sowie weitere Überlegungen. Diese sind nicht 
direkt in die fachliche Priorisierung eingeflossen. Sie sind aber für die abschliessende Priorisie-
rung dennoch von hoher Bedeutung. Dazu gehören beispielsweise der Projektierungsstand 
(wie rasch kann ein Projekt realisiert werden), die Bedeutung des Projekts für die Umsetzung 
von grossen Instandsetzungsprojekten auf der bestehenden Nationalstrasse oder die Abhän-
gigkeit von Erweiterungsprojekten auf angrenzenden Abschnitten. Eine weitere wichtige 
Grundlage für die abschliessende Priorisierung sind die Erkenntnisse aus dem Gutachten 
«Verkehr 45» der ETH Zürich1. 

Abbildung 2: Übersicht Prozess STEP Nationalstrasse 2027 

 

  

 
1 ETH Zürich: Verkehr 45 – Gutachten, Zürich 2025 
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3 Methodisches Vorgehen 

Das methodische Vorgehen sowie die angewendeten Instrumente werden in den nachfolgenden Kapi-
teln vereinfacht erläutert. Für Fachleute finden sich ausführliche Erläuterungen in den jeweiligen tech-
nischen Berichten. 

3.1 Grundlagen und Referenzzustand 

Das STEP Nationalstrasse basiert auf den übergeordneten Strategien und Zielen des Bundes. Zu den 
wichtigsten strategischen Grundlagen gehören das Raumkonzept Schweiz2, der Sachplan Verkehr mit 
den Teilen Programm3 (Mobilität und Raum 2050), Infrastruktur Strasse4 sowie Infrastruktur Schiene5, 
die Langfristige Klimastrategie 20506, das Bundesgesetz über die Ziele im Klimaschutz, die Innovation 
und die Stärkung der Energiesicherheit7, die Strategie Biodiversität Schweiz 8 sowie die Bodenstrategie 
Schweiz9.  

Basierend auf diesen Grundlagen hat das ARE die Verkehrsperspektiven 205010 erarbeitet. Die Ver-
kehrsperspektiven 2050 bilden vier «Wenn-dann-Szenarien» ab, die aufzeigen, wie sich Personen- 
und Güterverkehr entwickeln könnten. Das vom Bund für die langfristige Planung der Verkehrsinfra-
strukturen verwendete Szenario «Basis» zeigt eine Entwicklung des Verkehrs auf, die sich an den 
übergeordneten Strategien und Zielen des Bundes zur Mobilitätsentwicklung orientiert. 

Befragungen zum Verkehrsverhalten11 sind in das nationale Personenverkehrsmodell12 eingeflossen. 
Auf dieser Basis wurden die Verkehrsperspektiven 2050 erstellt. Davon ausgehend wurde für das 
STEP Nationalstrasse 2027 ein Referenzzustand für das Jahr 2050 berechnet. In der Folge wird die 
verkehrliche Wirkung jedes Erweiterungsprojekts des STEP Nationalstrasse gegenüber diesem Refe-
renzzustand ermittelt. Das konkrete Vorgehen wird im technischen Bericht13 erläutert. 

3.2 Ermittlung Handlungsbedarf 

3.2.1 Gesamtbeurteilung des Nationalstrassennetzes 

Der Handlungsbedarf wird auf Basis einer umfassenden Gesamtbeurteilung des Nationalstrassennet-
zes ermittelt. Dieses Netzscreening basiert mehrheitlich auf quantitativen Datengrundlagen. Die Einstu-
fung ermöglicht einen schweizweiten Vergleich des Netzzustands. Die Skalen sind so festgelegt, dass 
im schweizweiten Vergleich die vierstufige Bandbreite von «kein» bis «grosser» Handlungsbedarf dar-
gestellt werden kann. 

Das Netzscreening beurteilt drei Bereiche:  

 Die Funktionsfähigkeit der Strecken und der Autobahnknoten in Bezug auf Kapazitäten und Zu-
verlässigkeit. 

 Die Verträglichkeit in Bezug auf Siedlungsentwicklung, Lärm, Ortsbild, Fuss- und Veloverkehr so-
wie Lebensräume. 

 Die Störungsanfälligkeit bei Naturereignissen oder Verkehrsunfällen (Resilienz) sowie die Redun-
danz durch betriebliche Flexibilität. 

Nachfolgend wird die Methodik in geraffter Form dargestellt. Eine detaillierte Darstellung der Methodik 
und der gesamtschweizerischen Ergebnisse findet sich im technischen Bericht14. 

 
2 Schweizerischer Bundesrat, KdK, BPUK, SSV, SGV: Raumkonzept Schweiz. Überarbeitete Fassung, Bern 2012 
3 ARE: Sachplan Verkehr – Teil Programm, Bern 2021 
4 ASTRA: Sachplan Verkehr – Teil Infrastruktur Strasse Konzeptteil (Anhörung), Bern 2025 
5 BAV: Sachplan Verkehr – Teil Infrastruktur Schiene, Bern 2025 
6 BAFU: Langfristige Klimastrategie der Schweiz, Bern 2021 
7 SR 814.310 
8 BAFU: Strategie Biodiversität Schweiz. Bern 2012 
9 Schweizerischer Bundesrat: Bodenstrategie Schweiz, Bern 2020 
10 ARE: Schweizerische Verkehrsperspektiven 2050, Bern 2022 
11 BFS: Mikrozensus Mobilität und Verkehr 2015, Neuchâtel 2017 
12 ARE: Nationales Personenverkehrsmodell NPVM 2017, Bern 2020 
13 ASTRA: Strategisches Entwicklungsprogramm Nationalstrasse 2027 – Technischer Bericht zur Anwendung des nationalen Personenverkehrs-

modells, Bern 2026 
14 ASTRA: Strategisches Entwicklungsprogramm Nationalstrasse 2027 – Technischer Bericht Netzscreening, Bern 2026 
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3.2.2 Methodik des Netzscreenings 

Das Screening des Nationalstrassennetzes stützt sich auf 12 Indikatoren, die in den weiteren Kapiteln 
erläutert werden. 

Funktionsfähigkeit 

Unter die Funktionsfähigkeit fallen die Auslastung der Strecken, der Anschlüsse und der Knoten sowie 
die Zuverlässigkeit. 

Die Analyse zur Auslastung der Strecken, der Anschlüsse und der Knoten ermittelt Engpässe auf dem 
Nationalstrassennetz für das Jahr 2050. Basis bildet die für den Referenzzustand 2050 prognostizierte 
Auslastung der einzelnen Nationalstrassenabschnitte. Die so ermittelten Engpässe werden drei Stufen 
zugeordnet. Ein Engpass, der hier als gering eingestuft wird, entspricht bereits einer Situation, in der 
die Verkehrsnachfrage regelmässig die Leistungsfähigkeit übersteigt und Staus entstehen. Ein grosser 
Engpass (Stufe III) bedeutet, dass täglich mit mehreren Stunden Stau gerechnet werden muss, weil die 
Kapazität um mehr als 20% überschritten wird.  

Zu beachten ist, dass bei dieser Betrachtung nur auf Abschnitten ein Handlungsbedarf ausgewiesen 
wird, auf denen die prognostizierte Nachfrage die verfügbare Kapazität übersteigt. Abschnitte, auf de-
nen der Verkehr stockend fliesst und die Verkehrsqualität mangelhaft ist, werden nicht als Engpass 
ausgewiesen. Es ist aber unbestritten, dass auch auf solchen Abschnitten Handlungsbedarf besteht. 
Hinzu kommt, dass Anschlüsse und Verzweigungen oft kapazitätsbeschränkend wirken, was in der 
vorliegenden, stark vereinfachten Engpassanalyse nicht berücksichtigt wird. Beides verdeutlicht, dass 
der funktionsbedingte Handlungsbedarf im vorliegenden Netzscreening ausgesprochen konservativ 
ausgewiesen wird.  

Die Kapazität der Strecken sowie die der Anschlüsse und Knoten wird wie folgt eingeteilt:  

 

Beeinträchtigung Engpassstufe Auslastung 

keine keine < 100% 

gering Engpassstufe I 100% - 109% 

mittel Engpassstufe II 110% - 120% 

gross Engpassstufe III > 120% 

Abbildung 3: Einteilung Engpassstufe der Strecken sowie Beeinträchtigung Anschlüsse und Knoten 

 

Zusätzlich wird die Zuverlässigkeit mit der Messgrösse «Planbarkeit der Reise» für den IST-Zustand 
2023 bestimmt. Die Reisezeit ist verlässlich planbar, wenn die Reise über das Jahr hinweg zur glei-
chen Uhrzeit und am gleichen Wochentag (z.B. Montag, 7:30 Uhr) so lang dauert, wie dies unter Be-
rücksichtigung von Witterungsverhältnissen, Baustellen oder dem Verkehrsaufkommen zu dieser Zeit 
erwartet werden kann. Es wird dann ermittelt, während welcher Zeitdauer pro Tag die erwartete Reise-
zeit auf einem Abschnitt nicht eingehalten werden kann.  

Ein Abschnitt mit eingeschränkter Funktionsfähigkeit kann trotzdem eine hohe Zuverlässigkeit aufwei-
sen. Dies ist der Fall, wenn auf dem Abschnitt die Dauer der Reise aufgrund regelmässiger Überlas-
tung zuverlässig gleich lang dauert. Weil der Indikator nur den heutigen Zustand beschreibt, fliesst die 
Zuverlässigkeit nicht mit in die Bewertung der Funktionalität ein. 

Ebenfalls in Ergänzung zur Funktionalität wird der potenzielle Ausweichverkehr auf das angrenzende 
Kantons- und Gemeindestrassennetz analysiert, der sich auf Grund der Überlastung der Natio-
nalstrasse ergeben kann. 

Verträglichkeit 

Für die Ermittlung der Verträglichkeit werden fünf Indikatoren untersucht:  

 Wohn- und Arbeitsplatzentwicklung: Die Analyse stellt über die Betrachtung der Einwohner- und 
Arbeitsplatzpotenziale der bebauten und unbebauten Bauzonen fest, wie stark die Nationalstrasse 
zum heutigen Zeitpunkt die Entwicklung von Wohn- und Arbeitsplätzen beeinträchtigt. Relevant da-
für sind Nationalstrassenabschnitte, die auf offener Strecke verlaufen. 
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 Lärmbelastung: Für die Beurteilung der Lärmbelastung sind analog der Wohn- und Arbeitsplatz-
entwicklung offene Streckenabschnitte entscheidend. Für Strecken und Knoten wird die von Lärm 
betroffene Fläche ermittelt. 

 Ortsbild: Relevant sind für den Indikator das Bundesinventar der schützenswerten Ortsbilder der 
Schweiz von nationaler Bedeutung und das Bundesinventar historischer Verkehrswege von natio-
naler Bedeutung. Zusätzlich wird die Trennwirkung der Nationalstrasse im Siedlungsgebiet betrach-
tet.  

 Fuss- und Veloverkehr: Der Fuss- und der Veloverkehr ist bei Nationalstrassen im Anschlussbe-
reich (Knoten) sowie auf Nationalstrassen 3. Klasse betroffen. Da für die Nationalstrassen 3. Klasse 
keine homogene Datengrundlage zum Fuss- und Veloverkehr existiert, werden ausschliesslich die 
Knoten an den Nationalstrassen 1. und 2. Klasse betrachtet. 

 Ökologische Trennwirkung: Für die Ermittlung der ökologischen Trennwirkung werden sowohl für 
die Fauna als auch die Flora bedeutende Gebiete berücksichtigt. 

Störungsanfälligkeit und Redundanz 

Für die Störungsanfälligkeit und die Redundanz werden zwei Indikatoren untersucht:  

 Störungsanfälligkeit: Für die Ermittlung der Störungsanfälligkeit sind die vorherrschenden Natur-
gefahren und Unfälle relevant.  

 Redundanz: Unter Redundanz wird die Fähigkeit des Nationalstrassennetzes verstanden, auf Stö-
rungen reagieren zu können. Dabei wird zwischen einer äusseren und einer inneren Redundanz 
unterschieden. Bei der äusseren Redundanz wird pro Streckenabschnitt geprüft, ob Ausweichrou-
ten vorhanden sind, die nur einen geringen Umweg verursachen. Unter innerer Redundanz wird die 
Flexibilität verstanden, mit der die bestehende Infrastruktur auch bei einer Störung noch genutzt 
werden kann. 

3.2.3 Handlungsbedarf der Projekte des STEP Nationalstrasse 

Die Ergebnisse des Netzscreenings ermöglichen eine Gesamtbeurteilung des Nationalstrassennetzes. 
Der festgestellte Handlungsbedarf kann mit unterschiedlichen Massnahmen behoben werden. Lärmsa-
nierungen, der Bau von Wildtierüberführungen, die Behebung von Unfallschwerpunkten sowie Verbes-
serungen für den Fuss- und Veloverkehr im Bereich von Nationalstrassenanschlüssen und auf Natio-
nalstrassen 3. Klasse lassen sich ausserhalb des STEP Nationalstrasse realisieren. 

Für das STEP Nationalstrasse ist insbesondere die Funktionsfähigkeit des Netzes von Bedeutung. Der 
Handlungsbedarf im Bereich der Funktionalität wird ermittelt, indem für jedes Projekt des STEP Natio-
nalstrasse die Beeinträchtigung der Streckenkapazität der Beeinträchtigung der Knotenkapazität sowie 
der Zuverlässigkeit gegenübergestellt wird. Den grössten Handlungsbedarf weisen Projekte aus, die 
eine grosse Beeinträchtigung der Streckenkapazität sowie mindestens eine mittlere Beeinträchtigung 
der Knotenkapazität und der Zuverlässigkeit aufweisen. Weist nur entweder die Knotenkapazität oder 
die Zuverlässigkeit eine mittlere Beeinträchtigung auf so wird dem Projekt auch bei grosser Beeinträch-
tigung der Streckenkapazität ein insgesamt mittlerer Handlungsbedarf zugewiesen. 

Kann mit dem Projekt zusätzlich die Verträglichkeit oder die Störungsanfälligkeit und die Redundanz 
deutlich verbessert werden, erhöht dies den Handlungsbedarf für das STEP-Projekt um eine Stufe. 
Hingegen reduziert sich der Handlungsbedarf eines Projektes um eine Stufe, wenn das Projekt kein 
oder nur geringes Potenzial in den Bereichen Verträglichkeit oder Störungsanfälligkeit und Redundanz 
aufweist. Mit diesem Vorgehen werden Projekte priorisiert, die Synergien über die Engpassbeseitigung 
hinaus aufweisen. 

3.3 Projektbewertung  

Für die Projektbewertung kommt im STEP Nationalstrasse 2027 die volkswirtschaftliche Bewertung 
nach der Methodik EBeN zur Anwendung. EBeN ermöglicht eine vergleichende Betrachtung des ge-
samten Projektportfolios. Alle Angaben beziehen sich jeweils auf ein bestimmtes Projekt, das mit dem 
Referenzzustand verglichen wird. Da im STEP Nationalstrasse Projekte mit unterschiedlichem Pla-
nungsstand enthalten sind und sich auch die Auswirkungsanalysen an einem frühen Planungsstand 
orientieren müssen, werden für alle Projekte die Investitionskosten auf Basis von Einheitskosten ermit-
telt. Mit dieser Vereinfachung wird sichergestellt, dass alle Projekte – unabhängig vom jeweiligen Pla-
nungsstand – mit denselben Unschärfen bewertet werden und untereinander vergleichbar sind. Die 
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eigentliche volkswirtschaftliche Bewertung erfolgt im Rahmen des generellen Projekts auf der Basis 
von detaillierteren Verkehrsmodellberechnungen und eines umfassenderen Bewertungsverfahrens15. 
Bei den weit vorangeschrittenen Projekten können sich dadurch Differenzen zwischen den Kostenan-
gaben gemäss EBeN und den Kostenschätzungen des Projekts ergeben. 

Eine detaillierte Beschreibung der Methodik ist im EBeN-Handbuch 202416 enthalten. Im Synthesebe-
richt beschränkt sich die Beschreibung von EBeN auf die grundsätzlichen Aspekte. 

3.3.1 Volkswirtschaftliche Bewertungsmethoden von EBeN 

EBeN beinhaltet zwei volkswirtschaftliche Bewertungsmethoden, die sich wie folgt charakterisieren las-
sen: 

 Die Kosten-Nutzen-Analyse (KNA) zeigt nach dem Stand des Wissens die Wirtschaftlichkeit bzw. 
die volkswirtschaftliche Effizienz eines Projekts auf, kann aber nur die in Geldeinheiten messbare 
Auswirkungen abbilden. Als Ergebnis dient das Nutzen-Kosten-Verhältnis (NKV)17. Das NKV ist 
das Verhältnis zwischen dem volkswirtschaftlichen Nutzen und den volkswirtschaftlichen Kosten. 
Es misst die Rentabilität eines Projektes unter Berücksichtigung aller in Geldeinheiten messbaren 
Kosten und Nutzen. Bei einem volkswirtschaftlich vorteilhaften Projekt ist das NKV grösser als 1. 
Ein solches NKV bedeutet also, dass der monetarisierbare Gesamtnutzen die Investitionskosten 
übersteigt und das Projekt damit volkswirtschaftlich zweckmässig ist. Die KNA ergibt somit ein po-
sitives Resultat. 

 Bei der Kosten-Wirksamkeits-Analyse (KWA) werden alle quantifizierbaren Projektwirkungen in 
Form von Wirksamkeitspunkten auf einer Skala von jeweils -15 bis +15 bewertet und mittels Ge-
wichtung der einzelnen Auswirkungen zu einem Punktwert aggregiert. Das Verhältnis zwischen 
den gewichteten Wirksamkeitspunkten und den Kosten entspricht dem Wirksamkeits-Kosten-Ver-
hältnis (WKV). Beim WKV werden den gewichteten sowie aggregierten Wirksamkeitspunkten (oder 
Nutzen) die Kosten gegenübergestellt. Es drückt aus, wie viele Wirksamkeitspunkte pro eingesetz-
tem Franken erzielt werden können. Bei einem aus Nutzensicht vorteilhaften Projekt ist das WKV 
grösser als Null18. 

Die KWA ist ebenso wie die KNA eine eigenständige und umfassende Methode. Beide Instrumente 
führen jeweils zu einem eigenen Beurteilungsresultat. Die Berücksichtigung beider Methoden stellt si-
cher, dass alle relevanten Aspekte in die Bewertung einfliessen. Die beiden Analyseinstrumente ergän-
zen sich. Dadurch kommen die Stärken beider Instrumente – die KNA kommt Dank der Monetarisie-
rung der Auswirkungen ohne Gewichtungen aus, dafür ist die KWA umfassender – zum Tragen. 

3.3.2 Indikatorensystem 

EBeN stützt sich auf ein umfassendes Indikatorensystem (vgl. Abbildung 4). Neben vier Indikatoren zu 
den direkten Kosten werden 19 Indikatoren zur Verkehrsqualität, zur Sicherheit, zur Siedlungsentwick-
lung und zum Städtebau sowie zur Umwelt berücksichtigt. Die meisten Indikatoren werden sowohl in 
der KNA als auch in der KWA berücksichtigt. Im Vergleich zur KNA sind in der KWA zusätzliche Indika-
toren enthalten, die sich nicht in Geldeinheiten messen lassen. 

  

 
15  SR 725.111 - Nationalstrassenverordnung, Art. 17 Abs. 2 
16  ASTRA: Einheitliche Bewertungsmethodik Nationalstrasse – Handbuch 2024, Bern 2026 
17  Unter «Nutzen» eines Projekts sind sämtliche Wirkungen zu verstehen, die ein Projekt auslöst. Die Wirkungen können sowohl positive als auch 

negative Vorzeichen haben, denn es gibt erwünschte und unerwünschte Wirkungen. Entsprechend sind unerwünschte Wirkungen (z.B. mehr 
Lärmbelastung) nicht als Kosten zu bezeichnen, sondern vielmehr als negative Nutzen, die in den Zähler des NKV einfliessen. Zu den Kosten 
eines Projektes zählen Baukosten, Ersatzinvestitionen, Landkosten sowie Betriebs- und Unterhaltskosten. 

18  Während bei einem NKV über 1 die Kosten von den Nutzen aufgewogen werden, gibt es beim WKV keinen entsprechenden Wert, oberhalb 
dem ein Projekt volkswirtschaftlich empfohlen werden kann. Bei der KWA sind lediglich Vergleiche zwischen Projekten möglich. 
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Nr. Name Indikator   KNA KWA 

DK Direkte Kosten: Direkte Kosten minimieren       

DK1 Baukosten 

 X X 

DK2 Ersatzinvestitionen 

 X X 

DK3 Landkosten 

 X X 

DK4 Betriebs- und Unterhaltskosten Infrastruktur 

 X X 

VQ Verkehrsqualität: Verkehrsqualität verbessern, Nutzen für Betreiber und Benutzer maximieren 

VQ1 Reisezeit Stammverkehr 

 X X 

VQ2 Zuverlässigkeit 

 X X 

VQ3 Betriebskosten Fahrzeuge Stammverkehr 

 X X 

VQ4 Auswirkungen auf den ÖV 

 X X 

VQ5 Streckenredundanz 

   X 

VQ6 Verkehrsentlastung nachgelagertes Netz 

   X 

VQ7 Nutzen durch Mehrverkehr 

   X 

VQ7.1 MWST-Einnahmen ÖV 

 X  

VQ7.2 Nettonutzen Mehrverkehr 

 X  

VQ7.3 Einnahmen Steuern und Abgaben Mehrverkehr 

 X  

SI Sicherheit: Sicherheit erhöhen       

SI1 Unfälle, Verkehrssicherheit 

 X X 

SI2 Betriebsqualität, Betriebssicherheit 

   X 

SE 
Siedlungsentwicklung/Städtebau: Nachhaltige Raumplanung und Siedlungsentwicklung ermögli-
chen 

SE1 Wohnlichkeit 

   X 

SE2 Potenzial für Siedlungsentwicklung 

   X 

SE3 Erreichbarkeit Siedlungsschwerpunkte 

   X 

SE4 Orts- und Landschaftsbild, Naherholungsgebiete 

   X 

UW Umwelt: Umweltbelastungen minimieren       

UW1 Luftbelastung 

 X X 

UW2 Lärmbelastung X X 

UW3 Natürliche Lebensräume, Gewässer und Biodiversität   X 

UW4 Flächenbeanspruchung und Bodenfruchtbarkeit X X 

UW5 Klimabelastung X X 

UW6 Umweltbelastung während der Bauphase   X 

Abbildung 4: Übersicht Indikatoren volkswirtschaftliche Bewertung EBeN 

 

3.4 Priorisierung auf Ebene Einzelprojekt 

3.4.1 Einteilung in Bewertungsklassen 

EBeN ermöglicht den Vergleich der bewerteten Projekte. Für die Priorisierung19 auf der Ebene der Ein-
zelprojekte werden in einem ersten Schritt NKV und WKV der Projekte einander gegenübergestellt und 
die Projekte in sogenannte Bewertungsklassen A – F eingeteilt. Projekte werden in die höchste Bewer-
tungsklasse A eingeteilt, wenn sie über ein hohes NKV und ein hohes WKV verfügen. Projekte mit 
NKV < 1 und WKV < 0 werden in die zwei tiefsten Bewertungsklasse E und F eingeteilt. Wie in Abbil-
dung 5 aufgezeigt, wird ein Projekt mit einem NKV von 2.5 und einem WKV von 2.5 der Bewertungs-
klasse C bzw. unter Berücksichtigung der Sensitivitäten in die Bandbreite B – C eingeteilt. 

 
19  ASTRA: Strategisches Entwicklungsprogramm Nationalstrasse 2027 – Priorisierung der Projekte auf Ebene Programm, Bern 2026 
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Abbildung 5: Einteilung Bewertungsklassen EBeN 

 

3.4.2 Gruppeneinteilung der Projekte 

Für die Priorisierung der Einzelprojekte werden die ermittelten Bewertungsklassen dem Handlungsbe-
darf aus dem Netzscreening gegenübergestellt und vier Gruppen zugeteilt (vgl. Abbildung 6). Am 
höchsten priorisiert werden Projekte, die sehr gut bewertet werden und die Strecken mit einem hohen 
bis sehr hohen Handlungsbedarf betreffen (Gruppe 1). Am anderen Ende der Skala sind die Projekte 
der Gruppe 4. Sie sind schlecht bis mittelmässig bewertet und betreffen Strecken mit einem tiefen bis 
mittleren Handlungsbedarf. Die Projekte der Gruppe 2 sind mittelmässig bis gut bewertet und betreffen 
Strecken mit einem sehr hohen oder mittleren Handlungsbedarf. Die Projekte der Gruppe 3 schliesslich 
sind entweder eher schlecht bewertet, betreffen aber eine Strecke mit hohem Handlungsbedarf oder 
sie sind sehr gut bewertet, betreffen aber eine Strecke mit eher tiefem Handlungsbedarf. Unter Berück-
sichtigung der Sensitivitäten können Projekte auch einer Spannbreite von Gruppen (zum Beispiel 1-2) 
zugeteilt werden. Die Gruppenzuteilung bildet den Abschluss der fachlichen Bewertung auf Ebene der 
Einzelprojekte. 
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Abbildung 6: Gruppeneinteilung aufgrund Bewertungsklassen und Handlungsbedarf 
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3.5 Priorisierung auf Ebene Programm 

3.5.1 Einbezug weiterer Überlegungen 

Für die abschliessende Priorisierung20 der Projekte auf Ebene Programm muss eine Reihe von weite-
ren Überlegungen miteinbezogen werden. Die Ergebnisse dieser Betrachtungen bilden zusammen mit 
der Priorisierung der Einzelprojekte die Basis für die Zuordnung der Projekte zu den drei Realisie-
rungshorizonten «2045», «2055» und «Weitere». Die weiteren Überlegungen betreffen:  

 Ü1 Stand Planung und Projektierung: Die Projekte des STEP Nationalstrasse befinden sich in 
unterschiedlichen Bearbeitungsstadien – von ersten Projektideen bis zu weit fortgeschrittenen Pro-
jektierungen. Der Projektierungsstand ist ein wichtiges Kriterium bei der Zuteilung zu einem Reali-
sierungshorizont. Für die Zuteilung zu einem konkreten Ausbauschritt wird das Vorliegen eines ge-
nehmigten generellen Projekts vorausgesetzt. Damit wird sichergestellt, dass das Projekt für die 
Beantragung des Verpflichtungskredites einen ausreichenden Projektierungsstand aufweist. 

 Ü2 Synergien zu Erhaltungsprojekten: Synergien mit absehbaren Erhaltungsprojekten (z. B. 
Lärmschutzmassnahmen oder Belagssanierungen) sind bei der Priorisierung respektive der zeitli-
chen Abstimmung der Ausbauprojekte zu berücksichtigen. Von besonderer Bedeutung können Er-
weiterungsprojekte für die Instandsetzung grösserer, bestehender Kunstbauwerke auf stark belas-
teten Nationalstrassen sein. Ein Beispiel dafür ist der Bau der dritten Tunnelröhre am Gubrist, der 
für die Instandsetzung der beiden bestehenden Tunnelröhren genutzt wird.  

 Ü3 Abhängigkeiten zu anderen Projekten: Projekte, die sich gegenseitig beeinflussen oder geo-
grafisch aneinander angrenzen, können oftmals nicht gleichzeitig realisiert werden. Eine Staffelung 
der Projekte erlaubt es, die mit dem Bau verbundenen Auswirkungen zu reduzieren. So muss bei-
spielsweise die Erweiterung der Nationalstrasse rund um Genf in Etappen erfolgen. Auch bedingt 
beispielsweise die Erweiterung des Abschnittes N2 Hagnau – Augst die vorgängige Realisierung 
des Rheintunnels Basel. Diese gilt es bei der Zuteilung der Projekte in die einzelnen Realisierungs-
horizonte zu berücksichtigen 

 Ü4 Stärkung Netzkohärenz: Höher priorisiert werden Projekte, die zur besseren Stabilität und 
Funktionsfähigkeit des Nationalstrassennetzes als Ganzes beitragen. Zu berücksichtigen sind dabei 
insbesondere die Lage des Projekts im Netz, die Robustheit und die Resilienz des betroffenen Ab-
schnitts gegenüber Störungen sowie sein Beitrag zur zukünftigen Unterhaltsfähigkeit des betroffe-
nen Netzabschnitts. Besonders positiv beurteilt werden Projekte, die bestehende Netzinkohärenzen 
wie den punktuellen Abbau von 4 auf 2-Fahrstreifen beheben.  

 Ü5 Eindämmung Ausweichverkehr: Die negativen Folgen des Ausweichverkehrs gewinnen mit 
der zunehmenden Überlastung der Nationalstrassen an Bedeutung und dehnen sich räumlich im-
mer stärker aus. Entsprechend sind Projekte höher zu priorisieren, die dem Schutz der lokalen Be-
völkerung und des nachgelagerten Strassennetzes vor Ausweichverkehr dienen. Hinweise auf die 
besonders betroffenen Strecken liefert das Netzscreening (vgl. Kapitel 3.2.2). 

 Ü6 Regionaler Rückhalt: Die Projekte des STEP Nationalstrasse werden in bestehenden räumli-
chen und gesellschaftlichen Strukturen geplant und realisiert. Der Einbezug der betroffenen Regio-
nen stellt einen wichtigen Faktor für die Akzeptanz eines Projekts dar. Der Stand und der Fortschritt 
dieses Zusammenarbeitsprozesses werden bei der Zuteilung ebenfalls angemessen berücksichtigt. 

 Ü7 Resultate der qualitativen Analyse (QA): Die mit EBeN ermittelte QA bewertet zusätzliche de-
skriptive Indikatoren auf einer Skala von -3 bis +3. Sie liefert Hinweise auf mögliche Realisierungsri-
siken sowie auf die Kohärenz eines Projekts mit übergeordneten Gesamtverkehrskonzepten und 
der Raumplanung. Diese Aspekte werden bei der definitiven Zuteilung angemessen berücksichtigt. 

 Ü8 Gutachten ETH Zürich: Beim STEP Nationalstrasse 2027 wurden als zusätzlicher Faktor die 
Resultate des vom UVEK in Auftrag gegebenen Gutachtens «Verkehr ‘45» der ETH Zürich analy-
siert und bei der Zuteilung berücksichtigt.  

 Ü9 Weitere Aspekte: In Einzelfällen gilt es weitere Aspekte für die abschliessende Priorisierung zu 
beachten. Diese Aspekte betreffen beispielsweise die verkehrsträgerübergreifende Abstimmung so-
wie die Abstimmung mit der Siedlungsentwicklung, die Bedeutung und Lage des Abschnitts im 
Strassennetz, die Verkehrssicherheit oder bereits beschlossene betriebliche Massnahmen (z.B. 
PUN). 

 
20  ASTRA: Strategisches Entwicklungsprogramm Nationalstrasse 2027 – Priorisierung der Projekte auf Ebene Programm, Bern 2026 
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3.5.2 Zuteilung zu Realisierungshorizonten 

Nationalstrassenprojekte haben einen mehrjährigen Projektierungsprozess zu durchlaufen und weisen 
erhebliche Verfahrensrisiken auf. Entsprechend wichtig ist eine flexible und durchgängige Portfo-
liosteuerung. Um dieser gerecht zu werden, werden die Projekte im STEP Nationalstrasse 2027 fol-
genden drei Realisierungshorizonten zugeteilt: 

 Realisierungshorizont 2045: Die prioritären und zweckmässigsten Projekte werden dem prioritä-
ren Realisierungshorizont 2045 zugewiesen. Sobald die Projekte den erforderlichen Planungsstand 
erreicht haben und die notwendigen finanziellen Mittel im Nationalstrassen- und Agglomerationsver-
kehrsfonds verfügbar sind, werden die Projekte einem konkreten Ausbauschritt zugeteilt und den 
eidgenössischen Räten zum Entscheid vorgelegt. 

 Realisierungshorizont 2055 bezeichnet Projekte, die mittelfristig an Bedeutung gewinnen können 
und/oder planerisch noch nicht ausreichend weit fortgeschritten sind. Die Projekte werden weiterbe-
arbeitet und in der nächsten Fortschreibung des STEP Nationalstrasse neu priorisiert.  

 Im Realisierungshorizont «Weitere» befinden sich Projekte, bei denen ein zukünftiger verkehrli-
cher Bedarf möglich erscheint, die jedoch noch vertieft untersucht und planerisch weiter konkreti-
siert werden müssen. 

Aus dem STEP Nationalstrasse gestrichen werden insbesondere Projekte, bei denen die Funktionsfä-
higkeit des betroffenen Abschnittes zumindest während einer Übergangszeit mit betrieblichen Optimie-
rungen, wie der Umnutzung von Pannenstreifen, oder dem forcierten Ausbau des öffentlichen Verkehrs 
in ausreichendem Masse sichergestellt werden kann. Weitere Gründe für eine Streichung können Ab-
hängigkeiten zu angrenzenden Projekten, sehr hohe Projektkosten sowie ein fehlender politischer und 
gesellschaftlicher Rückhalt des Projekts sein.  
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4 Ergebnisse 

Das Kapitel fasst die Ergebnisse der einzelnen Arbeitsschritte zusammen. Kapitel 4.1 zeigt die Ergeb-
nisse zur Ermittlung des Handlungsbedarfs. Die Ergebnisse der volkswirtschaftlichen Analyse werden 
in Kapitel 4.2 präsentiert. Kapitel 4.3 fasst die Priorisierung der Projekte auf Ebene Programm im Über-
blick zusammen. Kapitel 4.4 zeigt schliesslich die Ergebnisse je Projekt zusammengefasst. 

4.1 Handlungsbedarf der Projekte 

4.1.1 Funktionalität  

Die Analyse der Streckenkapazitäten und der Nachfrageentwicklung zeigt, dass ohne Gegenmassnah-
men bis im Jahr 2050 rund 355 Kilometer des Nationalstrassennetzes regelmässig überlastet sein wer-
den. Auf rund 87 Kilometer muss täglich mit mehreren Stunden Stau gerechnet werden, weil die Aus-
lastung die Kapazität um mehr als 20 Prozent überschreitet. In dieser Betrachtung nicht berücksichtigt 
sind alle Abschnitte, deren Belastung sich nahe an der Kapazitätsgrenze bewegt und auf denen bereits 
geringe Störungen ebenfalls zu Staus führen können. Die Abschnitte mit den stärksten Beeinträchti-
gungen sind: 

 N1: Genf – Lausanne, Zürich – Winterthur, St. Gallen 
 N2: Basel – Liestal und Lugano – Chiasso 
 N3: Westumfahrung Zürich 
 N13: Bellinzona – Locarno  
 N15: Brüttisellen – Rapperswil 

 
Abbildung 7: Aggregierter Handlungsbedarf im Bereich Funktionalität 
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Abbildung 7 zeigt den aggregierten Handlungsbedarf. Dieser berücksichtigt die Auslastung von Stre-
cken und Knoten.21 

Besonders Projekte auf Streckenabschnitten in den grössten Agglomerationen weisen einen grossen 
Handlungsbedarf bei der Funktionalität auf. In diesen Räumen überlagert sich der überregionale Ver-
kehr mit den starken Ziel-, Quell- und Binnenverkehren. Dadurch besteht die Gefahr, dass die Natio-
nalstrassen ihre Funktion nicht mehr in genügendem Umfang wahrnehmen können und Ausweichver-
kehr entsteht. Im Referenzzustand 2050 sind vor allem die dicht besiedelten Agglomerationen von Ba-
sel, Bern, Genf, Lausanne, St. Gallen, Zürich und dem Tessin vom Ausweichverkehr betroffen. Dazu 
weisen Regionen im Alpenraum in zunehmendem Masse saisonale Ausweichverkehre auf. In weiten 
Teilen des ländlichen Raums bestehen hingegen ausreichende Kapazitäten. 

4.1.2 Verträglichkeit 

Abbildung 8 zeigt die aggregierte Analyse des Handlungsbedarfs bei der Verträglichkeit.  

 
Abbildung 8: Aggregierte Ergebnisse Verträglichkeit 

Die untersuchten Kriterien im Bereich Verträglichkeit zeigen unterschiedliche Ausprägungen:  

 Die grössten Potenziale, um die Wohn- und Arbeitsplatzentwicklung zu unterstützen, sowie die 
grösste Lärmbelastungen zu reduzieren, sind in den Agglomerationszentren zu lokalisieren. 

 Die Nationalstrassen beeinträchtigen die Ortsbilder kaum. Mittlere bis grosse Beeinträchtigungen 
bestehen teilweise entlang von Nationalstrassen 3. Klasse sowie an Passstrassen, wenn das Bun-
desinventar der historischen Verkehrswege von nationaler Bedeutung betroffen ist. 

 
 Die Aggregierung im Bereich «Funktionalität» fokussiert somit auf die Kapazitäten (Engpassanalyse). Das Einzelkriterium «Zuverlässigkeit» 

wurde bei der Aggregation nicht berücksichtigt, weil es einen anderen Zeithorizont (Heute) und einen anderen methodischen Ansatz beinhaltet 
und dadurch das Gesamtergebnis schwieriger zu interpretieren wäre. Als Einzelkriterium ist das Ergebnis im technischen Bericht Netzscreening 
beschrieben. 
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 Die zum Fuss- und Veloverkehr durchgeführten Schwachstellenanalysen zeigen, dass bei einer 
Vielzahl der Knoten Fuss- und Velowege durch die Nationalstrassenanschlüsse beeinträchtigt sind.  

 Das Nationalstrassennetz beeinträchtigt Flora und Fauna in allen Regionen der Schweiz. Die Ver-
teilung der als belastend eingestuften Nationalstrassenabschnitte zeigt jedoch kein klares räumli-
ches Muster. 

Aggregiert über alle Kriterien resultieren im Netz der Nationalstrassen nur geringe Anteile mit grossem 
Handlungsbedarf. Einen mittleren Handlungsbedarf weisen verschiedene Strecken in den dicht besie-
delten Agglomerationen auf, wo Nationalstrassen auf eine hohe Siedlungsdichte sowie vielfältige Nut-
zungsansprüche treffen. In diesen Bereichen können die Projekte des STEP Nationalstrasse allenfalls 
Synergien entwickeln. 

4.1.3 Störungsanfälligkeit / Redundanz 

Abbildung 9 zeigt die aggregierte Analyse des Handlungsbedarfs bei der Störungsanfälligkeit und der 
Redundanz. Aufgrund der Analyse besteht für wenige Projekte des STEP Nationalstrasse ein grosser 
Handlungsbedarf. Dabei handelt es sich oftmals um Projekte auf Nationalstrassen 3. Klasse, bei denen 
ein Abschnitt mit nur einem Fahrstreifen je Fahrtrichtung bei der inneren Redundanz einen erhöhten 
Handlungsbedarf aufweist. Naturgemäss weisen vor allem inneralpine Strecken einen mittleren Hand-
lungsbedarf auf, weil bei einer Streckensperrung grosse Umwege in Kauf genommen werden müssen 
und dadurch die äussere Redundanz eingeschränkt ist oder die Exposition für Naturgefahren wie Lawi-
nen, Steinschlag, Murgängen oder Rutschungen erhöht ist. Dieser Handlungsbedarf wird oftmals im 
Rahmen des Unterhalts oder dem Ausbau im Sinne von Anpassungen des bestehenden Netzes aufge-
nommen. Gegebenenfalls kann ein Projekt des STEP Nationalstrasse Synergien entwickeln. 

 

Abbildung 9: Aggregierte Ergebnisse Störungsanfälligkeit und Redundanz  

Insgesamt zeigt sich, dass die Herausforderungen aus der Störungsanfälligkeit und der Redundanz 
stark durch die geografischen Gegebenheiten geprägt sind. Während im alpinen Raum insbesondere 
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Naturgefahren und eingeschränkte Redundanz eine Rolle spielen, stehen in dichter besiedelten Räu-
men häufiger Fragen der Verkehrssicherheit im Vordergrund. 

4.2 Resultate der volkswirtschaftlichen Bewertung der Projekte nach EBeN 

Tabelle 1 zeigt mit NKV und WKV die Ergebnisse der volkswirtschaftlichen Bewertungen sowie die un-
ter Berücksichtigung der Sensitivitätsanalyse (vgl. Kapitel 3.4.1) resultierende Zuteilung in Bewertungs-
klassen aller untersuchter Projekte. 

Kan-
ton 

NS Projekt NKV WKV 
Bewertungs-

klasse 

GE N1 Perly – Bernex 0.9 0.8 D - E 

GE N1 Bernex – Meyrin/Vernier 0.2 -0.1 E 

GE N1 Meyrin/Vernier – Genève-Aéroport 1.9 0.7 C - D 

GE-VD N1 Le Vengeron – Coppet 8.2 2.8 A 

GE-VD N1 Coppet – Nyon 9.4 3.1 A 

VD N1 Nyon – Aubonne 7.5 2.0 A 

VD N1 Aubonne – Morges-Ouest 3.7 1.5 A - C 

VD N1 Grand Contournement de Morges 0.4 0.4 E 

VD N1 Villars-Ste-Croix – Cossonay 0.4 0.8 E 

VD N1 Cossonay – La Sarraz -0.0 0.1 E - F 

VD N1 La Sarraz – Chavornay 0.6 0.2 E 

VD N1 Chavornay – Essert-Pittet 0.3 -0.0 E 

BE N1 Weyermannshaus – Wankdorf 2.3 1.0 C - D 

BE N1 Wankdorf – Schönbühl 7.7 3.1 A 

BE N1 Schönbühl – Kirchberg 5.9 0.8 A - B 

BE-SO N1 Kirchberg – Luterbach 2.2 0.3 C - D 

AG N1 Wiggertal – Oftringen 0.8 0.1 D - E 

AG-SO N1 Oftringen – Aarau-West 4.1 1.1 A - C 

AG N1 Aarau-West – Aarau-Ost 3.7 0.8 A - C 

AG N1 Aarau-Ost – Birrfeld 1.6 1.5 C - D 

AG N1 Wettingen-Ost – Dietikon 2.8 0.8 B - D 

ZH N1 Dietikon – Limmattal 0.7 0.4 D - E 

ZH N1 Wallisellen – Brüttisellen 3.6 5.3 A - B 

ZH N1 Glattalautobahn 1.1 0.6 D - E 

ZH N1 Brüttisellen – Winterthur-Töss 0.7 0.1 D - E 

ZH N1 Winterthur-Töss – Winterthur-Ost 0.3 0.3 E 

SG N1 3. Röhre Rosenbergtunnel inkl. Zubringer Güterbahnhof  0.7 1.0 D - E 

SG N1 St.Gallen-Neudorf – Meggenhus 0.0 -0.1 E 

BS-BL N2 Rheintunnel Basel 0.7 0.2 D - E 

BL N2 Hagnau – Augst 1.0 0.2 D - E 

TI N2 Lugano-Sud – Mendrisio 0.7 0.4 D - E 

AG N3 Augst – Rheinfelden 0.8 0.5 D - E 

ZH N3 Limmattal – Urdorf-Süd (Westumfahrung Zürich) 3.9 3.3 A - C 

ZH N3 Zürich-Süd – Thalwil – Wädenswil 0.8 -0.0 D - E 

ZH N3 Wädenswil – Richterswil 0.9 0.2 D - E 
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Kan-
ton 

NS Projekt NKV WKV 
Bewertungs-

klasse 

SZ N3 Schindellegi – Pfäffikon SZ 1.0 0.5 D - E 

SH N4 2. Röhre Fäsenstaubtunnel -1.7 -0.5 F 

SH-ZH N4 Erweiterung Cholfirsttunnel -0.8 0.0 F 

BE N6 Wankdorf – Muri (Bypass Bern-Ost) 0.1 0.2 E 

BE N6 Muri – Rubigen 0.4 -1.1 E - F 

OW N8 Sarnen-Nord – Alpnach – Lopper 3.1 0.4 B - D 

VD N9 Villars-Ste-Croix – Vennes 3.6 1.8 A - C 

VD N9 Vevey – Montreux 0.2 0.2 E 

ZH N11 Zürich-Nord – Kloten-Süd 62.3 73.1 A 

GR N13 Reichenau – Rothenbrunnen (Isla Bella) 0.0 -0.1 E 

TI N13 Collegamento Bellinzona – Locarno 1.8 0.5 C - D 

LU-ZG N14 Buchrain – Rütihof 0.5 0.2 E 

ZG-ZH N14 Hirzelverbindung 0.1 0.0 E 

ZH N15 Zürcher Oberlandautobahn  0.1 0.3 E 

GL N17 Umfahrung Netstal 0.9 0.9 D - E 

JU N18 Contournement de Delémont -0.5 -0.1 E - F 

BL N18 Zentrumsentlastung Laufen -0.8 0.6 E - F 

BL N18 Umfahrung Laufen und Zwingen -0.6 0.5 E - F 

BL N18 Muggenbergtunnel -0.1 0.2 E 

TG N23 Umfahrung Weinfelden 0.6 0.3 E 

TG N23 Umfahrung Amriswil Nord inkl. Anbindung Romanshorn 2.3 0.9 C - D 

AR N25 Umfahrung Wilen (Herisau) 1.1 1.2 D 

GR N29 Umfahrung Bivio 0.0 -0.2 E 

Tabelle 1: Ergebnisse der volkswirtschaftlichen Analyse 

 

Die Zusammenstellung zeigt, dass ein erheblicher Teil der Projekte ein ungenügendes NKV (<1) auf-
weist und dass die volkswirtschaftliche Bewertung der Projekte nach der KNA sowie der KWA stark 
voneinander abweichen.  

Das Netzscreening verdeutlicht, dass auf dem Nationalstrassennetz Engpässe bestehen. Dass trotz 
dieses grundsätzlichen Handlungsbedarfs viele Projekte ein ungenügendes NKV (< 1.0) aufweisen, 
macht deutlich, dass die Bewertungsmethoden zunehmend an ihre Grenzen stossen. Dies gilt insbe-
sondere für die KNA und hat verschiedene Gründe: Zum einen führen die grundsätzlich berechtigten 
Anforderungen der Gesellschaft an die Nationalstrassen, beispielsweise bezüglich Lärm- und Land-
schaftsschutz, der Vermeidung von negativen Auswirkungen auf die Wohnsituation oder den Schutz 
von Orts- und Landschaftsbildern dazu, dass die Projekte immer teurer werden. Weil sich die damit 
verbundenen Auswirkungen nicht in Geldwerten ausdrücken lassen, bleiben die positiven Folgen der 
zusätzlichen Investitionen in der KNA unberücksichtigt. Zum anderen ergeben sich modelltechnische 
Einschränkungen; das grobmaschige, nationale Verkehrsmodell kann die Entlastungen des lokalen 
Strassennetzes und die Vermeidung von Ausweichverkehr durch die Beseitigung eines Engpasses auf 
der Nationalstrasse nur bedingt abbilden. Als Folge davon werden die positiven Auswirkungen auf die 
Belastung der Bevölkerung in den entlasteten Siedlungsgebieten und die Verkehrssicherheit auf den 
lokalen Strassennetzen systematisch unterschätzt. Wird also durch ein Nationalstrassenprojekt ein 
Stadtteil oder eine Agglomeration von störendem Ausweichverkehr entlastet, schlägt sich dies im Er-
gebnis der volkswirtschaftlichen Bewertung nur bedingt nieder, obwohl die Entlastung für die lokale Be-
völkerung von zentraler Bedeutung ist. Und schliesslich bleiben wichtige Auswirkungen von Erweite-
rungsprojekten in den Bewertungsverfahren gänzlich unberücksichtigt. Darunter fallen beispielswiese 
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die Ermöglichung von grösseren Unterhaltsarbeiten ohne jahrelange, gravierende verkehrliche Auswir-
kungen auf das lokale Strassennetz oder die für den Betreiber so wichtigen positiven Auswirkungen 
eines Ausbaus auf die Stabilität des gesamten Strassennetzes. Die Bewertungsergebnisse sind ent-
sprechend zu relativieren.  

Es zeigt, dass bei der Priorisierung der Projekte nicht einseitig auf die Ergebnisse der volkswirtschaftli-
chen Bewertungen abgestützt werden kann. Bei der abschliessenden Priorisierung der Projekte müs-
sen die Ergebnisse der KNA und der KWA sorgfältig interpretiert und unter Berücksichtigung des Netz-
screenings und der QA in ihrer Gesamtheit betrachtet werden. In diese Überlegungen ebenfalls mitein-
zubeziehen sind die übergeordneten Aspekte wie der aktuelle Stand der Planungen, Synergien mit Er-
haltungsprojekten oder der regionale Rückhalt eines Projekts. 

4.3 Projektzuteilung Übersicht 

Die Priorisierung der Projekte auf Stufe Portfolio erfolgt unter zusätzlicher Berücksichtigung des Hand-
lungsbedarfs (vgl. Kapitel 4.1) sowie der übergeordneten Überlegungen gemäss Kapitel 0. Darin sind 
die Ergebnisse der Qualitativen Bewertung von EBeN sowie des Gutachtens der ETH Zürich einge-
schlossen. Tabelle 2 zeigt die daraus resultierende Zuteilung der Projekte zu den Realisierungshori-
zonten. Die detaillierten Resultate der Bewertung und Priorisierung je Projekt zeigt der Bericht über die 
Projektbewertungen22. 

Im STEP Nationalstrasse 2027 wurden 57 Projekte analysiert und beurteilt. Die Projekte mit der höchs-
ten Priorität werden dem Realisierungshorizont 2045 zugeteilt, wovon zwei Projekte dem Ausbauschritt 
2027 zugeteilt wurden. Neun Projekte können mittelfristig an Bedeutung gewinnen, sind aber in Bezug 
auf die Projektierung noch nicht ausreichend weit fortgeschritten. Sie sind dem Realisierungshorizont 
2055 zugeteilt. Für sieben Projekte erscheint ein zukünftiger verkehrlicher Bedarf möglich. Sie müssen 
jedoch noch vertieft untersucht und planerisch weiter konkretisiert werden.  Sie werden dem Realisie-
rungshorizont «Weitere» zugeteilt. 

 

NS Kanton Projekt 
Zuteilung23 

AS 
2027 

RH 
2045 

RH 
2055 

RH  
Weitere 

N1 GE Perly – Bernex 1.03    

N1 GE Bernex – Meyrin/Vernier – Genève-Aéroport   1.32  

N1 BE Weyermannshaus – Wankdorf   0.28  

N1 BE Wankdorf – Schönbühl   0.27  

N1 AG Aarau-Ost – Birrfeld 0.57    

N1 ZH Wallisellen – Brüttisellen  0.16   

N1 SG 
3. Röhre Rosenbergtunnel inkl. Zubringer Güter-
bahnhof 

 1.51   

N2 BS-BL Rheintunnel Basel  2.35   

N2 BL Hagnau – Augst   1.21  

N2 TI Lugano-Sud – Mendrisio  1.17   

N3 ZH Limmattal – Urdorf-Süd (Westumfahrung Zürich)  0.14   

N4 SH 2. Röhre Fäsenstaubtunnel  0.47   

N6 BE Wankdorf – Muri (Bypass Bern-Ost)    1.97 

N13 GR Reichenau – Rothenbrunnen (Isla Bella)    2.13 

N13 TI Collegamento Bellinzona – Locarno   1.70  

N14 ZG-ZH Hirzelverbindung    2.35 

N15 ZH Zürcher Oberlandautobahn  2.25   

 
22  ASTRA: Strategisches Entwicklungsprogramm Nationalstrasse 2027 – Ergebnisse der Projektbewertungen, Bern 2026 
23  Kosten in Milliarden CHF mit Preisstand April 2025, ohne MWST, Kostengenauigkeit +/-30 Prozent 
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NS Kanton Projekt 
Zuteilung23 

AS 
2027 

RH 
2045 

RH 
2055 

RH  
Weitere 

N17 GL Umfahrung Netstal   0.41  

N18 JU Contournement de Delémont    0.44 

N18 BL Zentrumsentlastung Laufen   0.22  

N18 BL Umfahrung Laufen und Zwingen    1.04 

N18 BL Muggenbergtunnel    0.46 

N23 TG 
Umfahrung Amriswil Nord inkl. Anbindung Romans-
horn 

 1.28   

N23 TG Umfahrung Weinfelden   0.84  

N25 AR Umfahrung Wilen (Herisau)   0.16  

N29 GR Umfahrung Bivio    0.22 

TOTAL   1.60 9.33 6.41 8.60 

Tabelle 2: Zuteilung der Projekte auf Realisierungshorizonte und Ausbauschritt  

 

Aus dem STEP Nationalstrasse gestrichen wurden 31 Projekte insbesondere, wenn die Funktionsfä-
higkeit des betroffenen Abschnittes zumindest während einer Übergangszeit mit betrieblichen Optimie-
rungen wie der Umnutzung von Pannenstreifen oder dem forcierten Ausbau des öffentlichen Verkehrs 
in ausreichendem Masse sichergestellt werden kann. Die betroffenen Projekte sind in Tabelle 3 aufge-
listet. Insgesamt ergeben sich Streichungen von Projekten mit einem Investitionsvolumen von rund 16 
Milliarden Franken. 
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NS Kt Projektname / Abschnitt Kosten in Mrd. 

CHF24 

Begründung 

N1 
GE-
VD 

Le Vengeron – Coppet  0.70 
Ersatz durch Umnutzung Pannenstreifen und weitere 
betriebliche Massnahmen 

N1 
GE-
VD 

Coppet – Nyon 0.33 
Ersatz durch Umnutzung Pannenstreifen und weitere 
betriebliche Massnahmen  

N1 VD Nyon – Aubonne 0.45 
Ersatz durch Umnutzung Pannenstreifen und weitere 
betriebliche Massnahmen 

N1 VD Aubonne – Morges-Ouest 0.21 
Ersatz durch Umnutzung Pannenstreifen und weitere 
betriebliche Massnahmen 

N1 VD Grand Contournement de Morges 3.66 
Ersatz durch Umnutzung Pannenstreifen, zu 
gross/teuer 

N1 VD Villars-Ste-Croix – Cossonay 0.13 
Nach erfolgter Umnutzung der Pannenstreifen gerin-
ger Handlungsbedarf 

N1 VD Cossonay – La Sarraz 0.21 
Ersatz durch Umnutzung Pannenstreifen und weitere 
betriebliche Massnahmen 

N1 VD La Sarraz – Chavornay 0.27 
Ersatz durch Umnutzung Pannenstreifen und weitere 
betriebliche Massnahmen 

N1 VD Chavornay – Essert-Pittet 0.12 Geringer Handlungsbedarf 

N1 BE Schönbühl – Kirchberg  0.30 
Ersatz durch Umnutzung Pannenstreifen und weitere 
betriebliche Massnahmen 

N1 BE-SO Kirchberg – Luterbach 0.45 
Ersatz durch Umnutzung Pannenstreifen und weitere 
betriebliche Massnahmen 

N1 AG Wiggertal – Oftringen 0.10  Geringer Handlungsbedarf, oberirdische Erweiterung 

N1 
AG-
SO 

Oftringen – Aarau-West 0.30 
Ersatz durch Umnutzung Pannenstreifen und weitere 
betriebliche Massnahmen 

N1 AG Aarau-West – Aarau-Ost 0.29 
Ersatz durch Umnutzung Pannenstreifen und weitere 
betriebliche Massnahmen 

N1 AG Wettingen-Ost – Dietikon 0.28 
Ersatz durch Umnutzung Pannenstreifen und weitere 
betriebliche Massnahmen 

N1 ZH Dietikon – Limmattal 0.12 
Ersatz durch Umnutzung Pannenstreifen und weitere 
betriebliche Massnahmen 

N1 ZH Glattalautobahn  2.76 Zu gross/teuer; kaum noch ins Netz integrierbar 

N1 ZH Brüttisellen – Winterthur-Töss 0.81 
Ersatz durch Umnutzung Pannenstreifen und weitere 
betriebliche Massnahmen 

N1 ZH Winterthur-Töss – Winterthur-Ost 1.10 
Ersatz durch Umnutzung Pannenstreifen; neue Lö-
sungsansätze von Kanton und Stadt2 

N1 SG St. Gallen-Neudorf – Meggenhus 0.14 Geringer Handlungsbedarf 

N3 AG Augst – Rheinfelden 0.05 
Ersatz durch Umnutzung Pannenstreifen und weitere 
betriebliche Massnahmen 

N3 ZH Zürich-Süd – Thalwil – Wädenswil 0.50 
Ersatz durch Umnutzung Pannenstreifen und weitere 
betriebliche Massnahmen 

N3 ZH Wädenswil – Richterswil 0.22 
Ersatz durch Umnutzung Pannenstreifen und weitere 
betriebliche Massnahmen 

N3 SZ Schindellegi – Pfäffikon SZ 0.13 
Ersatz durch Umnutzung Pannenstreifen und weitere 
betriebliche Massnahmen 

N4 ZH-SH Erweiterung Cholfirsttunnel  0.67 Geringer Handlungsbedarf 

N6 BE Muri – Rubigen 0.16 
Ersatz durch Umnutzung Pannenstreifen und weitere 
betriebliche Massnahmen 

N8 OW Sarnen-Nord – Alpnach – Lopper 0.20 Geringer Handlungsbedarf 

N9 VD Villars-Ste-Croix – Vennes 0.60 
Ersatz durch Umnutzung Pannenstreifen und weitere 
betriebliche Massnahmen 

N9 VD Vevey–- Montreux 0.22 
Ersatz durch Umnutzung Pannenstreifen und weitere 
betriebliche Massnahmen 

N11 ZH Zürich-Nord – Kloten-Süd 0.36 
Ersatz durch Umnutzung Pannenstreifen und weitere 
betriebliche Massnahmen 

N14 LU-ZG Buchrain – Rütihof 0.28 
Ersatz durch Umnutzung Pannenstreifen und weitere 
betriebliche Massnahmen 

  Total Verzicht 16.10  

Tabelle 3: Aus dem STEP Nationalstrasse gestrichene Projekte 

 
24  Preisstand April 2025, ohne MWST, Kostengenauigkeit +/-30 Prozent 
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4.4 Projektweise Darstellung der Bewertung und Priorisierung 

In den folgenden Kapiteln werden der Handlungsbedarf, die Bewertung sowie die Priorisierung und die 
Zuteilung zum Realisierungshorizont oder die Begründung für die Streichung je Projekt kompakt erläu-
tert. Eine ausführliche Darstellung der Ergebnisse findet sich in den Projektblättern25. 

4.4.1 Realisierungshorizont 2045 

Die Projekte mit der höchsten Priorität werden dem Realisierungshorizont 2045 zugewiesen. Zwei Pro-
jekte haben den erforderlichen Projektierungsstand für die Beantragung des Verpflichtungskredits er-
reicht und sollen dem Ausbauschritt 2027 zugeteilt werden. Mit der Schaffung von zusätzlichen Kapazi-
täten auf der Nationalstrasse können die Funktionsfähigkeit erhalten und das nachgelagerte Strassen-
netz entlastet werden. Zudem wird die Nationalstrasse damit ertüchtigt das Verkehrswachstum aus der 
dynamischen Siedlungs- und Wirtschaftsentwicklung aufnehmen zu können. 

  

Abbildung 10 Projekte des Ausbauschrittes 2027 und des Realisierungshorizonts 2045 

 

 

1. N1 Perly – Bernex 6. N2 Lugano-Sud – Mendrisio 
2. N1 Aarau-Ost – Birrfeld 7. N3 Limmattal – Urdorf-Süd  
3. N1 Wallisellen – Brüttisellen (Westumfahrung Zürich) 
4. N1 3. Röhre Rosenbergtunnel inkl. 8. N4 2. Röhre Fäsenstaubtunnel 

Zubringer Güterbahnhof 9. N15 Zürcher Oberlandautobahn 
5. N2 Rheintunnel Basel 10. N23 Umfahrung Amriswil Nord inkl. 

Anbindung Romanshorn 
  

 
25  ASTRA: Strategisches Entwicklungsprogramm Nationalstrasse 2027 – Ergebnisse der Projektbewertungen, Bern 2026 



 

 

 

Aktenzeichen: ASTRA-322.2-18/9/1/8  

ASTRA-D-CE253501/1318
26/56

N1 Perly – Bernex 

Projektbeschrieb Das Projekt umfasst den Ausbau der bestehenden Nationalstrasse von 4 auf 6 Fahrstreifen auf einer 
Länge von 3.1 Kilometer. Bestandteile des Projekts sind Tunnelverlängerungen und -erweiterungen, 
eine dritte Röhre beim Tunnel de Confignon, die Verschiebung des Anschlusses Bernex in Richtung 
Lausanne sowie eine Einhausung Champs Blancs südlich des Tunnels Confignon. 

Handlungsbedarf Der Abschnitt weist einen Engpass der höchsten Stufe auf. Die Situation führt bereits heute regel-
mässig zu Stau, insbesondere in Fahrtrichtung Frankreich. Ebenfalls überlastet sind die Knoten auf 
dem Abschnitt. Entsprechend gross ist der Handlungsbedarf in Bezug auf die Funktionalität. Zusam-
men mit der auf je zwei Fahrstreifen pro Richtung begrenzten Kapazität beeinträchtigt die hohe Ver-
kehrsbelastung die Unterhaltsfähigkeit des Abschnitts mit den diversen Kunstbauwerken. Gering ist 
der Handlungsbedarf in Bezug auf die Verträglichkeit und die Störungsanfälligkeit.   

Bewertung Die volkswirtschaftliche Bewertung fällt im WKV (0.8) positiv aus. Das NKV ist mit 0.9 leicht negativ 
(<1.0). Hauptverantwortlich für das ungenügende NKV sind die hohen Kosten des Projekts mit den 
zahlreichen Kunstbauten im stadtnahen Raum, Die positiven Wirkungen des Projekts reichen nicht 
aus, um diese Kosten vollständig aufzuwiegen. Stark positiv sind die Wirkungen auf die Erreichbar-
keit der Siedlungsschwerpunkte. Positiv wirkt sich zudem die Verbesserung der Zuverlässigkeit aus. 
Weitere positive Wirkungen ergeben sich auf die Reisezeit, die Lärmbelastung und auf die Strecken-
redundanz dieses wichtigen Nationalstrassenabschnitts. Negativ beurteilt werden die Umweltbelas-
tung während der Bauphase sowie die Auswirkungen auf die Luft- sowie die Klimabelastung. Weni-
ger ausgeprägt sind die negativen Auswirkungen auf die Luftbelastung, die natürlichen Lebensräume, 
sowie die Flächenbeanspruchung. 

In der Summe resultiert aus dem grossen Handlungsbedarf bei der Funktionalität und einer mittleren 
volkswirtschaftlichen Bewertung eine Zuordnung des Projekts zu den Bewertungsgruppen 2 bis 3.  

Weitere Aspekte Das Projekt behebt einen gravierenden Engpass auf der West-Ost-Achse der Schweiz und weist eine 
entsprechend hohe Bedeutung auf. Aufgrund seiner Lage im Nationalstrassennetz und seiner Bedeu-
tung für den Wirtschafts- und den Transitverkehr – überlagert mit hohen Anteilen an lokalem Verkehr 
– trägt das Projekt massgebend zur Sicherstellung eines weiterhin funktionierenden Strassensystems 
im Raum Genf bei. Es ergänzt und verstärkt zudem den Nutzen des neuen Anschlusses Vernier-Süd 
sowie des neuen kantonalen Autobahnzubringers und schafft Spielraum für die Erhaltungsfähigkeit 
der bestehenden Infrastruktur mit den diversen Kunstbauwerken.  

Das Gutachten der ETHZ ordnet das Projekt der ersten Priorität zu, sofern die dafür nötigen finanziel-
len Mittel bis 2045 zur Verfügung gestellt werden können. 

Priorisierung und 
Auswahl 

Gestützt auf die volkswirtschaftliche Bewertung, den hohen Handlungsbedarf, die bedeutende Lage 
im Nationalstrassennetz, den weit fortgeschrittenen Projektstand - der Bundesrat wird das generelle 
Projekt voraussichtlich noch im Jahr 2026 genehmigen - und die hohe Priorisierung durch die ETHZ 
wird das Projekt dem Realisierungshorizont 2045 zugeteilt und in den Ausbauschritt 2027 aufgenom-
men. 

N1 Aarau-Ost – Birrfeld 

Projektbeschrieb Das Projekt sieht eine oberirdische Fahrstreifenerweiterung an der bestehenden Nationalstrasse von 
vier auf sechs Fahrstreifen auf einer Länge von 12 Kilometer vor. Ebenfalls ausgebaut werden die 
Anschlüsse Aarau-Ost, Lenzburg, Mägenwil und die Verzweigung Birrfeld. 

Handlungsbedarf Der Abschnitt wird heute werktags von gut 90'000 Fahrzeugen befahren. Entsprechend treten regel-
mässig Stau und stockender Verkehr auf. Die oft instabilen Verkehrsverhältnisse führen dazu, dass 
Reisen auf der zentralen Zufahrtsachse in den Wirtschaftsraum Zürich nicht mehr zuverlässig planbar 
sind. Besonders problematisch ist die Situation am Anschluss Aarau-Ost und an der Verzweigung 
Birrfeld. Die regelmässige Überlastung dieser Netzübergänge wirkt sich negativ auf den Verkehrs-
fluss aus und beeinträchtigt die Verkehrssicherheit auf diesem vielbefahrenen Nationalstrassenab-
schnitt. Im Weiteren stellt die hohe Verkehrsbelastung eine Herausforderung für die Unterhaltsfähig-
keit des 4-streifigen Nationalstrassenabschnitts dar.  

Bewertung Die volkswirtschaftliche Bewertung fällt positiv aus (NKV: 1.6; WKV: 1.5). Deutliche positive Auswir-
kungen hat das Projekt auf die Zuverlässigkeit, die Streckenredundanz sowie die betriebliche Qualität 
der Strecke. Ebenfalls positiv beurteilt werden die Auswirkungen auf die Reisezeit, die Verkehrssi-
cherheit, die Potenziale für die Siedlungsentwicklung und die Lärmbelastung. Stark negativ beurteilt 
werden die Auswirkungen auf den ÖV, die Luftbelastung, die Klimabelastung, die Beanspruchung 
von Flächen sowie die Beeinträchtigungen während der Bauphase. 
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Aus der positiven volkswirtschaftlichen Bewertung des oberirdisch geführten Ausbaus und der mittle-
ren Überlastung des betroffenen Abschnitts ergibt sich eine Zuteilung des Projekts zu den Bewer-
tungsgruppen 3 bis 4.  

Weitere Aspekte Das Projekt verbessert die Funktionsfähigkeit und die Zuverlässigkeit eines wichtigen Nationalstras-
senabschnitts im zentralen Mittelland. Es verbessert die Unterhaltsfähigkeit des Abschnitts und 
schafft Synergien mit der notwendigen Instandsetzung der Kunstbauten. 

Das Gutachten der ETHZ weist das Projekt der zweiten Priorität zu. 

Priorisierung und 
Auswahl 

Aufgrund der positiven volkswirtschaftlichen Bewertung, der bedeutenden Lage im Nationalstrassen-
netz, der hohen Priorisierung durch die ETHZ und des weit fortgeschrittenen Projektstands - der Bun-
desrat wird das generelle Projekt voraussichtlich noch im Jahr 2026 genehmigen - wird das Projekt 
dem Realisierungshorizont 2045 zugeteilt und in den Ausbauschritt 2027 aufgenommen. 

N1 Wallisellen – Brüttisellen 

Projektbeschrieb Das Projekt umfasst eine oberirdische Fahrstreifenerweiterung an der bestehenden Nationalstrasse 
auf einer Länge von 1.7 Kilometer. 

Handlungsbedarf Der Abschnitt wird werktags von bis zu 140'000 Fahrzeugen befahren. Die Stauproblematik hat sich 
in den letzten Jahren verstärkt. Der Abschnitt verzeichnet regelmässig Stau und stockenden Verkehr. 
Besonders problematisch ist die Situation am Anschluss Wallisellen und an der Verzweigung Brütti-
sellen. Dies beeinträchtigt die Zuverlässigkeit dieses Nationalstrassenabschnitts nordöstlich der Stadt 
Zürich und verstärkt sich zusätzlich bei Unterhaltsarbeiten. 

Über die gesamte Projektlänge betrachtet, weist der Abschnitt im gesamtschweizerischen Vergleich 
in Bezug auf die Funktionalität einen grossen und in Bezug auf die Verträglichkeit sowie die Stö-
rungsanfälligkeit jeweils einen mittleren Handlungsbedarf auf. 

Bewertung Die volkswirtschaftliche Bewertung fällt sehr positiv aus (NKV: 3.6; WKV: 5.3). Deutliche positive Aus-
wirkungen hat das Projekt auf die Erreichbarkeit von Siedlungsschwerpunkten. Ebenfalls positiv beur-
teilt werden die Reisezeit, die Zuverlässigkeit, die Streckenredundanz, die Verkehrssicherheit, die 
Betriebsqualität und die Potenziale für die Siedlungsentwicklung. Die negativen Auswirkungen auf die 
Umwelt sind aufgrund eines geringen zusätzlichen Flächenbedarfs wenig ausgeprägt.  

Aufgrund des im gesamtschweizerischen Vergleich grossen Handlungsbedarfs bei der Funktionalität 
sowie der positiven volkswirtschaftlichen Bewertung wird das Projekt der Gruppe 1 zugeteilt.  

Weitere Aspekte Das Projekt behebt mit verhältnismässig geringen Kosten einen gravierenden Engpass und verbes-
sert die Verträglichkeit sowie die Resilienz der Nationalstrasse im Grossraum Zürich. Das Projekt 
wurde als Bestandteil des Projekts Glattalautobahn geführt. Nach der Streichung der Glattalautobahn 
aus dem STEP Nationalstrasse muss das Projekt neu aufgesetzt werden. Der damit verbundene Pro-
jektstand erlaubt keine Aufnahme in den Ausbauschritt 2027. 

Das Gutachten der ETHZ ordnet das Projekt der ersten Priorität zu, sofern die dafür nötigen finanziel-
len Mittel bis 2045 zur Verfügung gestellt werden können.  

Priorisierung und 
Auswahl 

Aufgrund der sehr positiven volkswirtschaftlichen Bewertung, des grossen Handlungsbedarfs bei der 
Funktionalität und der hohen Priorisierung durch die ETHZ wird das Projekt dem Realisierungshori-
zont 2045 zugeteilt. Eine Aufnahme in den Ausbauschritt 2027 ist aufgrund des Projektstandes nicht 
möglich. 

N 1 3. Röhre Rosenbergtunnel inkl. Zubringer Güterbahnhof 

Projektbeschrieb Das Projekt umfasst den Bau einer dritten Röhre des Rosenbergtunnels auf einer Länge von 1.5 Kilo-
meter. Zusätzlich sieht es eine Umnutzung des Pannenstreifens zwischen dem Anschluss St. Fiden 
und dem Anschluss Neudorf auf einer Länge von 1.9 Kilometer vor. Weiter werden mit dem 2 Kilome-
ter langen Zubringer Güterbahnhof der Bereich Kreuzbleiche / St. Leonhard sowie der Übergang zwi-
schen der Nationalstrasse und dem städtischen Strassennetz am Anschluss St.Gallen-Kreuzbleiche 
entlastet. 

Handlungsbedarf Der Abschnitt wird an Werktagen von bis zu 80'000 Fahrzeugen befahren. Das hohe Verkehrsauf-
kommen in Kombination mit der Vielzahl von kurz aufeinanderfolgenden Anschlüssen führt oft zu 
Stausituationen und stockendem Verkehr. Die Situation ist auf dem gesamten Streckenabschnitt 
problematisch, was sich deutlich negativ auf die Zuverlässigkeit der Stadtautobahn von St. Gallen 
auswirkt. Die bestehenden zwei Tunnelröhren sind mittelfristig Instand zu setzen; die Unterhaltsfähig-
keit ohne 3. Tunnelröhre stellt bei dem hohen Verkehrsaufkommen eine grosse Herausforderung dar. 
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In direkter Nähe zum Projekt wird eine Wohn- und Arbeitsplatzentwicklung unterstützt, die von einer 
nicht funktionstüchtigen Nationalstrasse negativ beeinträchtigt werden könnte.  

Über die gesamte Länge betrachtet, weist der Abschnitt im gesamtschweizerischen Vergleich einen 
grossen Handlungsbedarf bei der Funktionalität und einen mittleren Handlungsbedarf bei der Verträg-
lichkeit und der Störungsanfälligkeit auf. 

Bewertung Die volkswirtschaftliche Bewertung fällt unterschiedlich aus: während das NKV, unter anderem auf-
grund der hohen Kosten für die unterirdisch geführte Strecke, negativ ausfällt, ergibt das WKV ein 
positives Ergebnis (NKV: 0.7; WKV: 1.0). Deutliche positive Auswirkungen hat das Projekt auf die Zu-
verlässigkeit, die Entlastung des nachgelagerten Strassennetzes, sowie das Potenziale für die Sied-
lungsentwicklung. Ebenfalls positiv bewertet werden die Auswirkungen auf die Verkehrssicherheit 
und die Betriebsqualität/-sicherheit, sowie die Wohnlichkeit und die Lärmbelastung. Stark negativ ist 
die Auswirkung auf die Luftbelastung, da die zusätzlichen Emissionen grösstenteils im bebauten Ge-
biet anfallen. Ebenfalls negativ bewertet wird die Auswirkung auf die Klima- sowie die Umweltbelas-
tung während der Bauphase. 

Der im gesamtschweizerischen Vergleich grosse Handlungsbedarf bei der Funktionalität und die mitt-
lere volkswirtschaftliche Bewertung ergeben eine Zuteilung zu den Bewertungsgruppen 2 bis 3.  

Weitere Aspekte Das Projekt behebt einen gravierenden Engpass, entlastet den Siedlungsraum in der Agglomeration 
St. Gallen von unerwünschtem Verkehr, schafft Freiraum für eine weitere Entwicklung des ÖV und 
trägt dazu bei, den regionalen Verkehr und den Durchgangsverkehr auf der Nationalstrasse aufzufan-
gen. Damit wird die Redundanz verbessert. Zusätzlich erlaubt eine dritte Tunnelröhre eine umfas-
sende Instandsetzung der bestehenden Tunnelröhren ohne die Erreichbarkeit der Stadt St. Gallen 
während der mehrjährigen Instandsetzungsarbeiten nachhaltig zu beeinträchtigen. Ein Aspekt, der 
nicht in die volkswirtschaftliche Bewertung einfliesst26. Das Projekt ist eng abgestimmt mit dem kanto-
nalen Projekt des Liebeggtunnels, der die Entlastung des nachgelagerten Strassennetzes vom 
Durchgangsverkehr in den südlichen Arealen sicherstellt. Die volkswirtschaftliche Bewertung wird 
zwar aufgrund der mit dem Tunnelbau verbundenen hohen Kosten gedämpft; die Kosten-Wirksam-
keit ist aber positiv.  

Das Gutachten der ETHZ ordnet das Projekt der ersten Priorität zu. 

Priorisierung und 
Auswahl 

Aufgrund der positiven Kostenwirksamkeit, des hohen Handlungsbedarfs, des fortgeschrittenen Pro-
jektstands – der Bundesrat hat das generelle Projekt im Jahr 2022 genehmigt – und der hohen Priori-
sierung durch die ETHZ wird das Projekt dem Realisierungshorizont 2045 zugeteilt.  

N2 Rheintunnel Basel 

Projektbeschrieb Das Projekt beinhaltet den Bau von zwei Tunnelröhren mit je zwei Fahrstreifen inkl. Anbindung der 
N3 Nordtangente bzw. Frankreichs und der Autobahn A5 bzw. Deutschlands. Dieses zusätzliche Net-
zelement im Raum Basel soll die bestehende Osttangente der N2 dauerhaft vom Durchgangsverkehr 
entlasten. Die beiden Tunnelröhre weisen Längen von 3.6 resp. 3.8 Kilometer auf und unterqueren 
den Rhein. Im Süden bindet der Rheintunnel über den bestehenden Zubringer Birsfelden an die Ver-
zweigung Hagnau und die bestehende N2 Richtung Luzern/Bern und Zürich (N3) an. Bestandteil des 
Projekts ist zudem eine rund 300 Meter lange Einhausung im Bereich Birsfelden. Zwischen Rheintun-
nel Südportal und der Einhausung werden die Gemeinde Birsfelden und der Birsfelder Hafen über 
zwei hintereinanderliegende Halbanschlüsse angebunden.  

Handlungsbedarf Die werktägliche Verkehrsbelastung auf der Osttangente der N2 mit rund 90'000 Fahrzeugen führt zu 
regelmässigen Überlastungen. Mit über 1000 Staustunden pro Jahr bildet die Osttangente einen 
schweizweiten Stauschwerpunkt. Die Analyse weist einen Engpass der höchsten Stufe III auf dem 
Streckenabschnitt zwischen der Verzweigung Hagnau und der Verzweigung Gellert, sowie bei den 
Anschlüssen St. Jakob, City, Badischer Bahnhof, Wettstein und St. Johann aus. Dies beeinträchtigt 
die Zuverlässigkeit auf diesem für den Pendler-, den Wirtschafts- und den Transitverkehr zentralen 
Nationalstrassenabschnitt stark und führt zu regelmässigem Ausweichverkehr auf das städtische 
Strassennetz. Die Unterhaltsfähigkeit der Osttangente stellt aufgrund der vielen Kunstbauten und der 
teilweise vierstreifigen Abschnitte eine grosse Herausforderung dar. Auf der Mehrheit der Abschnitte 
besteht in Bezug auf die Wohn- und Arbeitsplatzentwicklung ein grosses Aufwertungspotenzial. Für 
die gesamte Strecke wird bei der Funktionalität, der Verträglichkeit sowie der Störungsanfälligkeit ein 
mittlerer Handlungsbedarf ausgewiesen.  

 
26  Die Methodik zur Ermittlung der Auswirkungen einer verbesserten Streckenredundanz befand sich zum Zeitpunkt der Bewertung des STEP-NS 

2027 noch in Erarbeitung. 
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Bewertung Die volkswirtschaftliche Bewertung fällt beim NKV negativ, beim WKV positiv aus (NKV: 0.7; WKV: 
0.2). Die hohen Baukosten im städtischen Gebiet relativieren den grossen Nutzen aus der Verkür-
zung der Reisezeit und auf das Potenzial für die Wohnlichkeit. Deutliche positive Auswirkungen hat 
das Projekt für die Wohnlichkeit. Ebenfalls positiv beurteilt werden die Auswirkungen auf das Poten-
zial für die Siedlungsentwicklung und die Erreichbarkeit von Siedlungsschwerpunkten. Stark negativ 
beurteilt wird die Auswirkung auf die Luft- und die Klimabelastung. Ebenfalls negativ beurteilt werden 
die Auswirkungen auf die Betriebskosten der Fahrzeuge, die wegen der längeren Fahrt über den 
Rheintunnel höher ausfallen. 

Aufgrund des im gesamtschweizerischen Vergleich mittleren Handlungsbedarfs und der mittelmässi-
gen volkswirtschaftlichen Ergebnisse wird das Projekt den Bewertungsgruppen 2 bis 3 zugeteilt.  

Weitere Aspekte Das Projekt behebt Engpässe der Stufen II und III, entlastet den städtischen Siedlungsraum von Aus-
weichverkehr und ermöglicht die Umsetzung städtebaulicher Entwicklungen. Mit dem Rheintunnel 
kann der Durchgangs- und der Schwerverkehr vom regionalen und städtischen Verkehr getrennt wer-
den. Vor allem aber sind die umfassenden und höchst anspruchsvollen Instandsetzungsarbeiten an 
der Osttangente ohne massive Beeinträchtigungen des städtischen Strassennetzes möglich. Ein As-
pekt, der nicht in die volkswirtschaftliche Bewertung einfliesst27.  

Das Gutachten der ETHZ ordnet das Projekt der ersten Priorität zu. 

Priorisierung und 
Auswahl 

Die positive Kosten-Wirksamkeit, die hohe Relevanz für den Pendler-, den Wirtschafts- und den 
Transitverkehr im Dreiländereck, die positiven Auswirkungen auf die Möglichkeiten zur Verbesserung 
der Wohnlichkeit entlang der Nationalstrasse, der fortgeschrittene Projektstand – der Bundesrat hat 
das generelle Projekt 2023 genehmigt– sowie die hohe Priorisierung durch die ETHZ rechtfertigen 
die Zuteilung des Projektes zum Realisierungshorizont 2045. 

N2 Lugano-Sud – Mendrisio 

Projektbeschrieb Mit dem Projekt werden die bestehenden Tunnelröhren des San-Salvatore-Tunnels zwischen 
Lugano-Sud und Melide auf je drei Fahrstreifen ausgebaut. Zur Aufrechterhaltung des Verkehrs wäh-
rend der Bauphase ist auf dem Abschnitt der Bau einer dritten Röhre vorgesehen. Diese wird nach 
Abschluss der Arbeiten dem Kanton Tessin übertragen und dient künftig als Umfahrung der Kantons-
strasse. 

Zwischen Bissone und Maroggia wird ein neuer rund 2 Kilometer langer Tunnel mit zwei Röhren und 
jeweils zwei Fahrstreifen (plus Pannenstreifen) erstellt. Die bestehende Nationalstrasse wird zur Kan-
tonsstrasse abgestuft und erlaubt eine siedlungsverträgliche Umgestaltung der bestehenden Kan-
tonsstrasse. Weitere Optimierungsmassnahmen sind im Bereich der Anschlüsse Lugano-Sud, Melide 
und Bissone vorgesehen. 

Handlungsbedarf Der mit werktags knapp 80'000 Fahrzeuge befahrene Abschnitt ist heute mit jährlich bis zu 1000 
Staustunden bereits regelmässig überlastet. Dadurch bestehen im schweizweiten Vergleich hoher 
Handlungsbedarf bei der Funktionalität und eine hohe Einschränkung der Zuverlässigkeit. Hinzu 
kommt eine mittlere Problemeinschätzung bei der Verträglichkeit. Ein grosses Aufwertungspotenzial 
bezüglich der Wohn- und Arbeitsplatzentwicklung ist vorhanden. Da der San Salvatore-Tunnel über 
keinen Pannenstreifen verfügt, besteht zwischen Lugano-Sud und Melide/Bissone mittlerer Hand-
lungsbedarf bei der inneren Redundanz. 

Bewertung Die volkswirtschaftliche Bewertung fällt beim NKV negativ, beim WKV positiv aus (NKV: 0.7; WKV: 
0.4). Bei der KNA relativieren die hohen Investitionskosten den hohen Nutzen bei der Reisezeit. 
Deutlich positiv bewertet wird, dass mit dem Projekt das nachgelagerte Strassennetz von Verkehr 
entlastet und die Betriebsqualität aufgrund der Fahrstreifenerweiterung verbessert werden kann. 
Ebenfalls positiv beurteilt werden die Auswirkungen auf die Zuverlässigkeit, die Streckenredundanz, 
die Wohnlichkeit und das Potenzial für die Siedlungsentwicklung. Stark negativ beurteilt werden die 
Auswirkungen auf die Luftbelastung, die Flächenbeanspruchung und die Umweltbelastung während 
der Bauphase. Ebenfalls negativ beurteilt wird die Auswirkung auf die Klimabelastung.  

Aufgrund des im gesamtschweizerischen Vergleich grossen Handlungsbedarfs bei der Funktionalität 
und der mittleren volkswirtschaftlichen Bewertung wird das Projekt den Bewertungsgruppen 2 bis 3 
zugeteilt.  

 
27  Die Methodik zur Ermittlung der Auswirkungen einer verbesserten Streckenredundanz befand sich zum Zeitpunkt der Bewertung des STEP-NS 

2027 noch in Erarbeitung. 



 

 

 

Aktenzeichen: ASTRA-322.2-18/9/1/8  

ASTRA-D-CE253501/1318
30/56

Weitere Aspekte Das Projekt behebt einen gravierenden Engpass, trägt zu einer resilienteren Nationalstrasse bei und 
führt zu einer spürbaren Entlastung des nachgelagerten Strassennetzes. Davon kann die Siedlungs-
entwicklung deutlich profitieren. Das Projekt ist bereits weit fortgeschritten – der Bundesrat hat das 
generelle Projekt im Jahr 2022 genehmigt. Die vielen Massnahmen an den Tunnelbauten führen zu 
hohen Investitionskosten. Die positiven Effekte des Projekts zeigen sich im positiven WKV.  

Das Gutachten der ETHZ ordnet das Projekt der ersten Priorität zu. 

Priorisierung und 
Auswahl 

Aufgrund des hohen Handlungsbedarfs, der Entlastungswirkung auf das nachgelagerte Strassennetz, 
des weit fortgeschrittenen Projektstandes und der hohen Priorisierung durch die ETHZ wird das Pro-
jekt dem Realisierungshorizont 2045 zugeordnet. 

N3 Limmattal – Urdorf-Süd (Westumfahrung Zürich) 

Projektbeschrieb Das Projekt sieht eine oberirdische Fahrstreifenerweiterung an der bestehenden Nationalstrasse auf 
einer Länge von 4.3 Kilometer vor. Die Limmatbrücke und der Honerettunnel auf dem Abschnitt sind 
baulich bereits auf 3 Fahrstreifen (ohne Pannenstreifen) pro Richtung ausgelegt, sodass dort kein 
Ausbau dieser beiden Infrastrukturen notwendig ist. 

Handlungsbedarf Der Abschnitt verzeichnet eine werktägliche Belastung von gegen 90'000 Fahrzeugen. Die Folge sind 
tägliche Staus und stockender Verkehr, die zu unerwünschtem Ausweichverkehr durch die Stadt Zü-
rich führen. Nebst einem grossen Handlungsbedarf bezüglich der Auslastung auf dem gesamten Ab-
schnitt besteht auch ein grosser Handlungsbedarf am Anschluss Urdorf-Nord und an der Verzwei-
gung Limmattal. Über die gesamte Länge betrachtet, weist der Abschnitt im gesamtschweizerischen 
Vergleich einen grossen Handlungsbedarf bei der Funktionalität, einen mittleren bei der Verträglich-
keit und einen geringen bei der Störungsanfälligkeit auf. Besonders grosses Aufwertungspotenzial 
besteht bei der Wohn- und Arbeitsplatzentwicklung sowie am Knoten Urdorf-Nord bei der Lärmbelas-
tung sowie dem Fuss- und Veloverkehr. 

Bewertung Die volkswirtschaftliche Bewertung fällt sehr positiv aus (NKV: 3.9; WKV: 3.3). Positive Auswirkungen 
hat das Projekt auf die Erreichbarkeit von Siedlungsschwerpunkten sowie weniger stark ausgeprägt 
auf die Zuverlässigkeit, die Streckenredundanz und die Betriebsqualität. Die negativen Auswirkungen 
fallen bei der volkswirtschaftlichen Bewertung weniger ins Gewicht. Das Projekt profitiert davon, dass 
die Limmatbrücke und der Honerettunnel baulich bereits auf je 3 Fahrstreifen pro Richtung (ohne 
Pannenstreifen) ausgelegt sind.  

Aus der positiven volkswirtschaftlichen Bewertung und dem grossen Handlungsbedarf ergibt sich 
eine Zuteilung des Projekts zu den Bewertungsgruppen 1 bis 2.  

Weitere Aspekte Das Projekt behebt mit relativ geringem Kostenaufwand einen gravierenden Engpass der Stufe III. Es 
weist eine sehr gute volkswirtschaftliche Bewertung auf und der Flächenbedarf ist gering. Zusätzlich 
rechtfertigen die positiven Auswirkungen auf die Reisezeit und die Zuverlässigkeit sowie das Verhin-
dern von Ausweichverkehr auf das nachgelagerte Strassennetz eine hohe Priorisierung.  

Das Gutachten der ETHZ ordnet das Projekt der ersten Priorität zu. 

Priorisierung und 
Auswahl 

Die sehr gute volkswirtschaftliche Bewertung, der hohe Handlungsbedarf und die hohe Priorisierung 
durch die ETHZ rechtfertigen eine Zuteilung des Projekts zum Realisierungshorizont 2045. Für die 
Aufnahme des Projekts in den Ausbauschritt 2027 ist der Projektstand noch nicht weit genug fortge-
schritten. 

N4 2. Röhre Fäsenstaubtunnel 

Projektbeschrieb Das Projekt beinhaltet den Bau der zweiten Röhre des Fäsenstaubtunnels, den Ausbau der Galerie 
Schönenberg sowie eine Fahrstreifenerweiterung der offenen Strecke bei Herblingen.  

Handlungsbedarf Der Abschnitt weist auf dem Streckenabschnitt zwischen den Anschlüssen Schaffhausen Nord und 
Süd einen Engpass der höchsten Stufe III auf. Auf dem restlichen Perimeter besteht ein Engpass der 
Stufe II. Aus Sicherheitsgründen problematisch ist der Fäsenstaubtunnel, der mit einer täglichen Be-
lastung von über 30'000 Fahrzeuge im Gegenverkehr betrieben wird. Die fehlende Redundanz sowie 
die hohe Verkehrsbelastung schränken die Unterhaltsfähigkeit des bestehenden Fäsenstaubtunnels 
stark ein und führen bei einer (Teil-)Sperrung zu einschneidende Auswirkungen auf das städtische 
Strassennetz. Insgesamt besteht ein mittlerer Handlungsbedarf bei der Funktionalität. Bei der Ver-
träglichkeit und der Störungsanfälligkeit besteht mittlerer Handlungsbedarf. 

Bewertung Die volkswirtschaftliche Bewertung fällt negativ aus (NKV: -1.7; WKV: -0.5). Positiv wird die Auswir-
kung auf die Erreichbarkeit von Siedlungsschwerpunkten beurteilt. Stark negativ beurteilt werden die 
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Auswirkungen auf die Luftbelastung und die Betriebskosten der Fahrzeuge, die über den neuen Tun-
nel einen längeren Weg in Kauf nehmen müssen. Dieser «Umweg» gegenüber einer direkten Fahrt 
über das städtische Strassennetz führt auch zu längeren Fahrzeiten und generiert einen negativen 
Nutzen für die Reisezeit. Ebenfalls negativ beurteilt werden die Auswirkungen auf die Wohnlichkeit 
und wegen der Emissionen für den Tunnelbau sowie die leichte Zunahme der Verkehrsleistung auf 
die Klimabelastung. Bei der Interpretation der Bewertungsergebnisse ist zu berücksichtigen, dass die 
stark vereinfachte Bewertung erheblichen Sicherheitsgewinne aus der Auflösung des Gegenver-
kehrsregimes im Fäsenstaubtunnel nicht abbildet28.  

Aufgrund der negativen volkswirtschaftlichen Ergebnisse wird das Projekt trotz des im gesamtschwei-
zerischen Vergleich über alle Bereiche grossen Handlungsbedarfs den Bewertungsgruppen 3 bis 4 
zugeteilt.  

Weitere Aspekte Die Sanierung des bestehenden Fäsenstaubtunnels hätte ohne zweite Röhre erhebliche negative 
Auswirkungen auf das städtische Strassennetz und die Erreichbarkeit der Stadt. Der Bau des zweiten 
Fäsenstaubtunnels behebt eine Gefahrenstelle von erheblicher Bedeutung (Betrieb eines Tunnels mit 
hoher Verkehrsbelastung im Gegenverkehr). Hauptverantwortlich für die negative volkswirtschaftliche 
Bewertung sind die hohen Projektkosten sowie die negativen Auswirkungen der, gegenüber der di-
rekten Fahrt über das städtische Strassennetz, längeren Fahrwege. 

Das Gutachen der ETHZ weist das Projekt der zweiten Priorität zu. 

Priorisierung und 
Auswahl 

Mit dem Projekt werden eine gravierende Gefahrenstelle (Betrieb eines stark belasteten Tunnels im 
Gegenverkehr) behoben und die nötige Voraussetzung für die umfassende Instandsetzung des be-
stehenden Fäsenstaubtunnels geschaffen, ohne die Erreichbarkeit der Stadt Schaffhausen während 
der mehrjährigen Instandsetzungsarbeiten nachhaltig zu beeinträchtigen. Diese beiden Aspekte und 
der weit fortgeschrittene Projektstand – ein generelles Projekt wurde bereits im Jahr 2017 durch den 
Bundesrat genehmigt – rechtfertigen die Zuteilung zum Realisierungshorizont 2045, trotz der Vorbe-
halte aus der volkswirtschaftlichen Bewertung des Projekts. 

N15 Zürcher Oberlandautobahn 

Projektbeschrieb Das Projekt schliesst zwischen Uster-Ost und Betzholz eine Lücke im Nationalstrassennetz. Der Bau 
des fehlenden Teilstücks der N15 erstreckt sich über eine Länge von ca. 10 Kilometer mehrheitlich im 
Tunnel. Die genaue Linienführung wird im Rahmen des generellen Projekts festgelegt. 

Handlungsbedarf Der im Gegenverkehr betriebene Abschnitt weist mit täglich rund 40'000 Fahrzeugen einen Engpass 
der höchsten Stufe III auf. Zwischen Uster-Nord und Wetzikon sowie Hinwil und Betzholz ist zudem 
der Handlungsbedarf bei der Zuverlässigkeit gross. Bei der Verträglichkeit besteht über alle fünf Indi-
katoren ein geringer und bei der Störungsanfälligkeit ein mittlerer Handlungsbedarf. Letzterer ergibt 
sich aus grossem Handlungsbedarf bei der inneren Redundanz sowie mittlerem bis grossem Hand-
lungsbedarf bei der Verkehrssicherheit zwischen Aathal und Wetzikon sowie im Siedlungsgebiet von 
Wetzikon. 

Bewertung Die volkswirtschaftliche Bewertung fällt beim NKV negativ, beim WKV positiv aus (NKV: 0.1; WKV: 
0.3). Besonders positiv beurteilt werden die Auswirkungen auf die Verkehrsentlastung des nachgela-
gerten Strassennetzes, die Verkehrssicherheit, die Wohnlichkeit sowie die Lärmbelastung. Ebenfalls 
positiv beurteilt wird die Auswirkung auf die Reisezeit. Stark negativ beurteilt werden die Auswirkun-
gen auf die Betriebskosten der Fahrzeuge, die gegenüber der direkten Führung durch die Siedlungs-
gebiete längere Wege zurückzulegen haben, die Auswirkungen auf den ÖV, auf Orts- und Land-
schaftsbild bzw. Naherholungsgebiet, die Flächenbeanspruchung, die Klimabelastung sowie die Um-
weltbelastung während der Bauphase. Ebenfalls negativ beurteilt wird die Auswirkung auf natürliche 
Lebensräume bzw. auf Gewässer. Bei der KNA vermögen die monetarisierbaren Nutzen die hohen 
Erstellungskosten für die Tunnelbauwerke nicht zu kompensieren. 

Aufgrund des im gesamtschweizerischen Vergleich grossen Handlungsbedarfs und der tiefen volks-
wirtschaftlichen Bewertung wird das Projekt der Bewertungsgruppe 3 zugeteilt.  

Weitere Aspekte Das Projekt behebt einen gravierenden Engpass und entlastet die stark belastete Ortsdurchfahrt 
durch Wetzikon vom Durchgangsverkehr. Besonders hoch zu werten sind die Behebung der Inkohä-
renz im bestehenden Nationalstrassennetz, die zwischen Uster-Ost und Betzholz im Gegenverkehr 
über die ehemalige Hauptstrasse führt, sowie die damit verbundenen Verbesserungen für die Zuver-
lässigkeit und die Abwicklung der überregionalen Verkehrsbeziehungen. 

 
28  Die Methodik zur Ermittlung der Auswirkungen einer verbesserten Streckenredundanz befand sich zum Zeitpunkt der Bewertung des STEP-NS 

2027 noch in Erarbeitung. 
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Das Gutachten der ETHZ weist das Projekt der ersten Priorität zu. 

Priorisierung und 
Auswahl 

Die positive Wirkung auf die Verkehrssicherheit und die Wohnlichkeit durch die Verkehrstrennung, 
die Behebung einer bedeutenden Inkohärenz im Nationalstrassennetz, die hohe Priorisierung durch 
das Gutachten der ETHZ sowie der erreichte Projektstand – das generelle Projekt ist bereits in Arbeit 
– rechtfertigen die Zuteilung in den Realisierungshorizont 2045, trotz der eher bescheidenen volks-
wirtschaftlichen Bewertung.  

N23 Umfahrung Amriswil Nord inkl. Anbindung Romanshorn 

Projektbeschrieb Das Projekt umfasst eine neue Umfahrungsstrasse von Amriswil mit einer Anbindung an Romans-
horn. Das Projekt hat eine Länge von 11.6 Kilometer und beinhaltet vier neue Tunnel mit einer Ge-
samtlänge von 2.8 Kilometer. Weiterer Projektbestandteil ist der Rückbau der Verbindungsstrasse 
zwischen dem Anschluss Arbon-West und der Hauptstrasse 13 bei Frasnacht. 

Handlungsbedarf Zentraler Handlungsbedarf besteht bei der Verkehrssicherheit und der Aufwertung des Siedlungs-
raums (Wohn- und Arbeitsplatzentwicklung) entlang der Ortsdurchfahrt von Amriswil. Auf dem ge-
samten Abschnitt besteht kein Kapazitätsengpass. Der Handlungsbedarf ist jedoch mittel bei der Ver-
träglichkeit und gross bei der Störungsanfälligkeit. 

Bewertung Die volkswirtschaftliche Bewertung fällt positiv aus (NKV: 2.3; WKV: 0.9). Besonders positiv wirkt sich 
das Projekt auf die Reisezeit, die Betriebskosten der Fahrzeuge, denen dank der Anbindung von Ro-
manshorn eine valable Alternative mit kürzeren Reisewegen angeboten werden, die Entlastung des 
nachgelagerten Strassennetzes, die Verkehrssicherheit, die Wohnlichkeit und die Lärmbelastung 
aus. Ebenfalls positiv sind die Auswirkungen auf die Potenziale für die Siedlungsentwicklung und die 
Luftbelastung. Stark negativ beurteilt werden der hohe Flächenbedarf und die Umweltbelastung wäh-
rend der Bauphase. Ebenfalls negativ wirkt sich das Projekt auf das Orts- und Landschaftsbild sowie 
die Naherholungsgebiete aus.  

Aufgrund des im gesamtschweizerischen Vergleich nicht vorhandenen Handlungsbedarfs bei der 
Funktionalität und der positiven volkswirtschaftlichen Bewertung resultiert eine Zuteilung zu den Be-
wertungsgruppen 3 bis 4.  

Weitere Aspekte Das Projekt resultiert aus der kürzlich abgeschlossenen und breit abgestützten Korridorstudie entlang 
der N23. Die volkswirtschaftliche Bewertung ist positiv. Gleichzeitig ermöglicht das Projekt eine effizi-
entere und siedlungsverträgliche Abwicklung des Strassenverkehrs und es schafft günstige Voraus-
setzungen für Verbesserungen beim Fuss- und beim Veloverkehr sowie eine substanzielle Aufwer-
tung des Strassenraums auf der Ortsdurchfahrt von Amriswil. Im Weiteren profitiert Romanshorn von 
einer direkten Anbindung an die Umfahrung Amriswil. 

Das Gutachten der ETHZ weist dem Projekt der vierten Priorität zu. 

Priorisierung und 
Auswahl 

Das Projekt ist das Ergebnis der kürzlich abgeschlossenen und breit abgestützten Korridorstudie ent-
lang der N23. Es ermöglicht eine effizientere sowie siedlungsverträgliche Abwicklung des Strassen-
verkehrs und eine direkte Anbindung von Romanshorn. Die hohe Entwicklungsdynamik in diesem 
Raum, der generelle Handlungsbedarf sowie eine angemessene Berücksichtigung der Räume aus-
serhalb der verkehrlichen Hauptachsen rechtfertigen die Zuteilung zum Realisierungshorizont 2045. 
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4.4.2 Realisierungshorizont 2055 

Der Realisierungshorizont 2055 umfasst Projekte, die mittelfristig an Bedeutung gewinnen können 
und/oder planerisch noch nicht ausreichend weit fortgeschritten sind. Dies trifft für neun der im STEP 
Nationalstrasse 2027untersuchten Projekte zu. Die Projekte werden weiterbearbeitet und in der nächs-
ten Fortschreibung des STEP Nationalstrasse erneut überprüft und repriorisiert. Im Folgenden werden 
der Handlungsbedarf, die Bewertung sowie die Priorisierung und Auswahl der Projekte gerafft darge-
legt. 

 

 

Abbildung 11 Projekte des Realisierungshorizonts 2055 

 

 

11 N1 Bernex – Meyrin/Vernier – Genève-Aéroport 16 N17 Umfahrung Netstal 
12 N1 Weyermannshaus – Wankdorf 17 N18 Zentrumsentlastung Laufen 
13 N1 Wankdorf – Schönbühl 18 N23 Umfahrung Weinfelden 
14 N2 Hagnau – Augst 19 N25 Umfahrung Wilen (Herisau) 
15 N13 Collegamento Bellinzona – Locarno  

 

  



 

 

 

Aktenzeichen: ASTRA-322.2-18/9/1/8  

ASTRA-D-CE253501/1318
34/56

N1 Bernex – Meyrin/Vernier – Genève-Aéroport 

Projektbeschrieb Das Projekt umfasst eine Erweiterung von 2x2 auf 2x3 Fahrstreifen. Projektbestandteil ist der Bau 
einer 3. Röhre für den Tunnel de Vernier und die Einhausung Chèvres. Weiter wird eine 3. Rhône-
Brücke Aigues-Vertes und eine zusätzliche Einhausung bei Bois-des-Mouilles erstellt. Entlang des 
Flughafens ist ein neues Anschlusssystem vorgesehen. Die Projektlänge beträgt ca. 6 Kilometer. 

Handlungsbedarf Das Netzscreening zeigt eine Überlast der höchsten Stufe III bei den Knoten Bernex, Vernier und 
Meyrin sowie eine mittlere Überlast im Abschnitt Bernex – Vernier- In der Summe ist der Handlungs-
bedarf bei der Funktionalität mittel. Bei der Verträglichkeit besteht ebenfalls mittlerer Handlungsbe-
darf. Hoch ist das Aufwertungspotenzial für die Wohn- und Arbeitsplatzentwicklung im Abschnitt Ver-
nier – Meyrin sowie bei den Knoten Vernier und Meyrin. Bei der Störungsanfälligkeit besteht grosser 
Handlungsbedarf insbesondere bei der Verkehrssicherheit im Abschnitt Vernier – Meyrin und bei den 
zugehörigen Knoten. 

Bewertung Die volkswirtschaftliche Bewertung fällt für den Abschnitt Bernex – Meyrin/Vernier negativ aus (NKV: 
0.2; WKV: -0.1). Für den Abschnitt Meyrin/Vernier – Genève-Aéroport ist die Bewertung positiv (NKV: 
1.9; WKV: 0.7). Positiv beurteilt werden die Auswirkungen auf Streckenredundanz. Stark negativ be-
urteilt werden die Auswirkungen auf die Luftbelastung sowie die natürlichen Lebensräume. Ebenfalls 
negativ beurteilt wird die Auswirkung auf das Orts- und Landschaftsbild, die Naherholungsgebiete, 
die Flächenbeanspruchung sowie die Klimabelastung. Bei der volkswirtschaftlichen Bewertung fallen 
die hohen Erstellungskosten für die verschiedenen Kunstbauwerke stark ins Gewicht, die von den 
positiven Auswirkungen des Projekts nicht kompensiert werden. 

Aufgrund des im gesamtschweizerischen Vergleich grossen Handlungsbedarfs und der negativen 
volkswirtschaftlichen Nutzeneinschätzung wird das Projekt N1 Bernex – Meyrin/Vernier der Bewer-
tungsgruppe 3 zugeteilt. Der Abschnitt Meyrin/Vernier – Genève-Aéroport weist einen geringen 
Handlungsbedarf bei positivem volkswirtschaftlichem Nutzen aus und wird der Bewertungsgruppe 3-4 
zugewiesen.  

Weitere Aspekte Das Projekt behebt einen gravierenden Engpass und verbessert die Resilienz der Umfahrung von 
Genf. Es stellt eine logische Fortsetzung der Projekte N1 Perly – Bernex sowie N1 Genève-Aéroport 
– Le Vengeron dar und trägt zur Sicherstellung eines funktionierenden Strassensystems im Raum 
Genf für den Wirtschafts-, den Transit- und den lokalen Verkehr bei. Die hohen Investitionskosten für 
die betroffenen Kunstbauten (Tunnel, Einhausung und Brücke) dämpfen die volkswirtschaftliche Be-
wertung. 

Das Gutachten der ETHZ ordnet das Projekt der zweiten Priorität zu. 

Priorisierung und 
Auswahl 

Das Projekt stellt die Weiterführung der Projekte Perly – Bernex und Genève-Aéroport – Le Vengeron 
dar. Durch die gestaffelte Realisierung wird die Netzkohärenz abgestimmt auf die Entwicklung von 
Siedlung und Verkehr sichergestellt. Der hohe Handlungsbedarf und die hohe Priorisierung durch die 
ETHZ rechtfertigen die Zuteilung zum Realisierungshorizont 2055.  

N1 Weyermannshaus – Wankdorf 

Projektbeschrieb Das Projekt umfasst die oberirdische Erweiterung der bestehenden Nationalstrasse von 2x3 auf neu 
2x4 Fahrstreifen. Die Länge des erweiterten Abschnitts beträgt 4.5 Kilometer.  

Handlungsbedarf Mit über 110'000 Fahrzeugen pro Werktag ist die Verkehrsbelastung sehr hoch was sich in einem 
mittleren Handlungsbedarf bei der Zuverlässigkeit und einem erhöhten Risiko für Ausweichverkehr 
niederschlägt. Bei der äusseren Redundanz besteht auf dem gesamten Abschnitt grosser Hand-
lungsbedarf. Auf dem Abschnitt Bern-Neufeld – Wankdorf besteht mittlerer Handlungsbedarf bei der 
Verkehrssicherheit. Im gesamtschweizerischen Vergleich ist der Handlungsbedarf bei der Funktiona-
lität, der Verträglichkeit sowie der Störungsanfälligkeit insgesamt gering.  

Bewertung Die volkswirtschaftliche Bewertung fällt positiv aus (NKV: 2.3; WKV: 1.0). Positive Auswirkungen hat 
das Projekt auf die Streckenredundanz und die Erreichbarkeit der Siedlungsschwerpunkte. Die nega-
tiven Auswirkungen fallen im Vergleich zu anderen Projekten weniger ins Gewicht.  

Aufgrund des im gesamtschweizerischen Vergleich geringen Handlungsbedarfs bei der Funktionalität 
und der positiven volkswirtschaftlichen Bewertung wird das Projekt den Bewertungsgruppen 3 bis 4 
zugeteilt.  

Weitere Aspekte Der Abschnitt stellt die einzige nationalstrassenseitige Verbindung zwischen der West- und der 
Deutschschweiz dar. Denn der Abschnitt bündelt die Verkehre zwischen der West- und der Deutsch-
schweiz, bevor sich die Nationalstrasse am Weyermannshaus auf die N1 Richtung Lausanne und die 
N12 Richtung Fribourg sowie am Wankdorf auf die N1 Richtung Zürich und die N6 Richtung Thun 
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verzweigt. Zentrales Element der Verbindung ist der Felsenauviadukt, der sich aus heutiger Sicht 
beim Erreichen seiner Lebensdauer ohne zusätzliche Fahrstreifen nur mit erheblichen Kapazitätsein-
schränkungen und entsprechend grosser Beeinträchtigung der wichtigsten West-Ost-Verbindung der 
Schweiz sanieren lässt. Zudem stellt die Erweiterung der N1 zwischen Weyermannshaus und Wank-
dorf die logische Fortsetzung der ebenfalls vorgesehenen Erweiterung der N1 zwischen den Verzwei-
gungen Wankdorf und Schönbühl dar. Der Bearbeitungsstand des Projekts befindet sich auf Stufe 
«Studie». 

Das Gutachten der ETHZ ordnet das Projekt der zweiten Priorität zu. 

Priorisierung und 
Auswahl 

Die Bedeutung des Abschnitts für die nationalstrassenseitige Verbindung der Deutschschweiz mit der 
Westschweiz, die Verbesserung der Unterhaltsfähigkeit des Felsenauviadukts als zentrales Kunst-
bau-Element des Abschnitts, die positive volkswirtschaftliche Bewertung und die hohe Priorisierung 
der ETHZ rechtfertigen die Zuteilung zum Realisierungshorizont 2055. 

N1 Wankdorf – Schönbühl 

Projektbeschrieb Das Projekt sieht eine oberirdische Erweiterung der bestehenden Nationalstrasse von 2x3 auf 2x4 
Fahrstreifen auf einer Länge von 5.9 Kilometer vor. Die Worblentalbrücken werden nicht ausgebaut, 
sondern der Pannenstreifen umgenutzt. Ein weiterer Projektbestandteil ist die Erweiterung der Ver-
zweigung Schönbühl in Richtung Biel bis zum Anschluss Schönbühl N6.  

Handlungsbedarf Für den Knoten Schönbühl ist eine Auslastung der höchsten Stufe III und in der Region ein erhöhtes 
Risiko für unerwünschten Ausweichverkehr ausgewiesen. Aufgrund der hohen Verkehrsbelastung 
von über 110'000 Fahrzeugen pro Werktag und den regelmässigen Stauereignissen, ist Ausweich-
verkehr bereits heute zu beobachten. Der Handlungsbedarf bei der Funktionalität ist insgesamt mittel. 
Bei der Verträglichkeit besteht mittlerer und bei der Störungsanfälligkeit geringer Handlungsbedarf. 
Beim Knoten Schönbühl besteht grosses Aufwertungspotenzial für die Wohn- und Arbeitsplatzent-
wicklung. Zudem besteht grosser Handlungsbedarf bei der äusseren Redundanz. 

Bewertung Die volkswirtschaftliche Bewertung fällt sehr positiv aus (NKV: 7.7; WKV: 3.1). Deutlich positive Aus-
wirkungen hat das Projekt für die Erreichbarkeit der Siedlungsschwerpunkte und die Verringerung der 
Reisezeit. Ebenfalls positiv beurteilt werden die Auswirkungen auf die Streckenredundanz, die Erhö-
hung der Verkehrssicherheit und die Betriebsqualität. Negativ beurteilt werden die Auswirkungen auf 
die Betriebskosten der Fahrzeuge, den ÖV, die Flächenbeanspruchung und die Umweltbelastungen 
während der Bauphase. Das sehr gute NKV ist primär darauf zurückzuführen, dass die oberirdische 
Erweiterung der bestehenden Nationalstrasse mit verhältnismässig tiefen Investitionskosten verbun-
den ist. 

Aufgrund des im gesamtschweizerischen Vergleich mittleren Handlungsbedarfs bei der Funktionalität 
und der sehr positiven volkswirtschaftlichen Bewertung wird das Projekt der Bewertungsgruppe 1 zu-
geteilt.  

Weitere Aspekte Das Projekt behebt einen Engpass auf einem hochbelasteten Abschnitt der N1 und verbessert die 
Zuverlässigkeit der Nationalstrasse auf einem zentralen Abschnitt der wichtigsten Ost-West-Verbin-
dung der Schweiz. 

Das Gutachten der ETHZ ordnet das Projekt der zweiten Priorität zu. 

Priorisierung und 
Auswahl 

Das Projekt behebt einen Engpass auf einem hochbelasteten Abschnitt der N1 im Raum Bern und 
führt zu grossen Zuverlässigkeitsgewinnen auf der wichtigen Verbindung zwischen der Westschweiz 
und dem Mittelland. Die positiven Ergebnisse der volkswirtschaftlichen Bewertung und die hohe Prio-
risierung der ETHZ rechtfertigen das Festhalten am Projekt und die Zuteilung zum Realisierungshori-
zont 2055.  

N2 Hagnau – Augst 

Projektbeschrieb Das Projekt umfasst die Erweiterung der bestehenden Nationalstrasse von 2x3 auf 2x4 Fahrstreifen. 
Entlang des Tunnels Schweizerhalle ist in Richtung Basel der Bau einer neuen Brücke mit vier Fahr-
streifen vorgesehen. Die bestehenden zwei Tunnelröhren nehmen den Verkehr in Richtung Luzern 
auf. Die Projektlänge beträgt 7.2 Kilometer.  

Handlungsbedarf Auf diesem Abschnitt verkehren an Werktagen täglich über 130'000 Fahrzeuge. Der Abschnitt Hag-
nau - Pratteln sowie die Knoten Liestal, Pratteln und Hagnau weisen eine Überlastung der höchsten 
Stufe III auf. Obwohl bereits heute auf dem Abschnitt Liestal – Augst eine PUN aktiv ist, besteht bei 
der Zuverlässigkeit grosser Handlungsbedarf. Über die gesamte Strecke besteht mittlerer Handlungs-
bedarf bei der Funktionalität. Die regelmässigen Staus führen zu unerwünschtem Ausweichverkehr in 



 

 

 

Aktenzeichen: ASTRA-322.2-18/9/1/8  

ASTRA-D-CE253501/1318
36/56

der Region. Bei der Verträglichkeit sowie der Störungsanfälligkeit besteht insgesamt jeweils geringer 
Handlungsbedarf. Mittleres bis grosses Aufwertungspotenzial besteht bei der Wohn- und Arbeitsplat-
zentwicklung im Abschnitt Pratteln – Liestal sowie bei den Knoten Augst, Pratteln und Hagnau. 

Bewertung Die volkswirtschaftliche Bewertung fällt beim NKV und beim WKV positiv aus (NKV: 1.0; WKV: 0.2). 
Stark positive Auswirkungen hat das Projekt auf die Streckenredundanz und die Betriebsqualität. 
Auch auf die Reisezeit hat das Projekt eine positive Wirkung. Deutlich negative Wirkungen sind bei 
der Luftbelastung, den natürlichen Lebensräumen und der Umweltbelastung während der Bauphase 
zu erwarten. Weitere negative Auswirkungen betreffen die Flächenbeanspruchung, die Klimabelas-
tung, die Betriebskosten der Fahrzeuge sowie den ÖV.  

Aufgrund des im gesamtschweizerischen Vergleich mittleren Handlungsbedarfs bei der Funktionalität 
und der positiven volkswirtschaftlichen Bewertung wird das Projekt den Bewertungsgruppen 3 bis 4 
zugeteilt.  

Weitere Aspekte Das Projekt beseitigt einen bedeutenden Engpass auf der wichtigsten Nord-Süd-Achse durch die 
Schweiz und stellt die logische Fortsetzung des Projekts N2 Rheintunnel Basel dar- Es verstärkt die 
positiven Effekte im umliegenden Nationalstrassennetz und ist abgestimmt mit den räumlichen Ent-
wicklungsabsichten der Region. 

Das Gutachten der ETHZ ordnet das Projekt der zweiten Priorität zu. 

Priorisierung und 
Auswahl 

Das Projekt behebt einen Engpass der höchsten Stufe III und führt zu einer deutlich zuverlässigeren 
sowie resilienteren Nationalstrasse auf einer für den Agglomerations- und den Transitverkehr wichti-
gen Strecke. Es stellt sicher, dass sich die positiven Effekte aus der Realisierung des Projekts N2 
Rheintunnel Basel durch die Fortsetzung der Erweiterung im umliegenden Nationalstrassennetz und 
abgestimmt auf die räumlichen Entwicklungsabsichten der Region verstärken können. Das Projekt 
setzt die Realisierung des N2 Rheintunnel Basel voraus und wird deshalb dem späteren Realisie-
rungshorizont 2055 zugeteilt.  

N13 Collegamento Bellinzona – Locarno 

Projektbeschrieb Beim Projekt handelt es sich um eine neue Verbindungsstrasse, die rund 11.5 Kilometer lang ist und 
die N2 mit der N13 verbindet. Die Querung des Flusses Ticino erfolgt über eine neue, rund 730 Meter 
lange Brücke. Zwischen Quartino und Vigana sind für die richtungsgetrennte Führung des Verkehrs 
zwei rund 7.4 Kilometer lange Tunnel mit je zwei Fahrstreifen vorgesehen. 

Handlungsbedarf Es besteht ein grosser Handlungsbedarf bei der Funktionalität. Die heutige Verbindung weist einen 
Engpass der höchsten Stufe III aus. Der Handlungsbedarf bei der Zuverlässigkeit ist gross. Die regel-
mässigen Staus auf dieser Nationalstrasse 3. Klasse führen zu einem erheblichen Risiko von Aus-
weichverkehr in der Region. Bei der Verträglichkeit sowie der Störungsanfälligkeit besteht geringer 
Handlungsbedarf. Gross ist der Handlungsbedarf bei der inneren Redundanz. 

Bewertung Die volkswirtschaftliche Bewertung fällt trotz der hohen Investitionskosten positiv aus (NKV: 1.8; 
WKV: 0.5). Stark positive Auswirkungen hat das Projekt auf die Reisezeit, die Verkehrsentlastung im 
nachgelagerten Strassennetz, die Sicherheit, die Wohnlichkeit und die Lärmbelastung. Positiv ist 
auch die Wirkung auf die Streckenredundanz. Deutlich negative Auswirkungen hat das Projekt auf 
das Orts- und Landschaftsbild, die natürlichen Lebensräume, die Flächenbeanspruchung und wegen 
den emissionsintensiven Kunstbauten auf die Klimabelastung.  

Aufgrund des im gesamtschweizerischen Vergleich grossen Handlungsbedarfs bei der Funktionalität 
und dem positiven Ergebnis bei der volkswirtschaftlichen Bewertung wird das Projekt den Bewer-
tungsgruppen 2 bis 3 zugeteilt.  

Weitere Aspekte Das Projekt schliesst eine Lücke im Nationalstrassennetz, bindet die Agglomeration Locarno mit einer leis-
tungsfähigen Strasse an und entlastet die ortsansässige Bevölkerung von den negativen Folgen des Ver-
kehrs. Das Projekt tangiert eine Moorlandschaft von nationaler Bedeutung und weist daher hohe Ver-
fahrensrisiken auf. 

Das Gutachten der ETHZ ordnet das Projekt der ersten Priorität zu 

Priorisierung und 
Auswahl 

Das Projekt behebt einen gravierenden Engpass und bindet die Agglomeration Locarno mit einer leis-
tungsfähigen Strassenverbindung an. Die grossen Reisezeitgewinne und die spürbare Entlastung 
des nachgelagerten Strassennetzes führen zu einer deutlich positiven volkswirtschaftlichen Bewer-
tung. Die neue mehrheitlich in Tunnel verlaufende Linienführung, führt zudem zu einer Entlastung der 
ansässigen Bevölkerung. Die Beeinträchtigung einer Moorlandschaft von nationaler Bedeutung führt 
zu erheblichen Verfahrensrisiken und bedingt umfangreiche Zusatzabklärungen. Aus diesem Grund 
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wird das Projekt – entgegen der höheren Priorisierung im Gutachten der ETHZ – dem Realisierungs-
horizont 2055 zugeteilt. 

N17 Umfahrung Netstal 

Projektbeschrieb Das Projekt umfasst eine neue Umfahrungsstrasse zwischen Netstal Nord und Netstal Süd. Das 
Siedlungsgebiet Netstal wird dadurch umfahren. Der Grossteil der zweispurigen Strecke (2x1-Fahr-
streifen) verläuft in einem einröhrigen Tunnel. Die Projektlänge beträgt 3.2 Kilometer. 

Handlungsbedarf Es besteht insbesondere im Zentrum von Netstal mittlerer Handlungsbedarf bei der Funktionalität. 
Bei der Verträglichkeit besteht ebenfalls mittlerer Handlungsbedarf. Spielraum besteht insbesondere 
bei der Aufwertung der Wohn- und Arbeitsplatzentwicklung. Bei der Störungsanfälligkeit ist der Hand-
lungsbedarf gross, insbesondere bei der inneren Redundanz. Bei der Verkehrssicherheit und der 
äusseren Redundanz ist der Handlungsbedarf mittel. 

Bewertung Die volkswirtschaftliche Bewertung fällt beim NKV leicht negativ, beim WKV positiv aus (NKV: 0.9; 
WKV: 0.9). Deutlich positive Auswirkungen hat das Projekt bei der Lärmbelastung. Ebenfalls positiv 
bewertet werden die Verkehrsentlastung im nachgelagerten Strassennetz und die Wohnlichkeit. Die 
negativen Auswirkungen sind wenig ausgeprägt, da das Projekt kaum Flächenbedarf aufweist und 
kaum Mehrverkehr verursacht.  

Aufgrund des im gesamtschweizerischen Vergleich mittleren Handlungsbedarfs bei der Funktionalität 
und der mittleren volkswirtschaftlichen Bewertung wird das Projekt den Bewertungsgruppen 2 bis 3 
zugeteilt.  

Weitere Aspekte Die Umfahrung Netstal stellt die logische Fortsetzung der bereits beschlossenen Umfahrung Näfels 
dar und gewährleistet die damit verbundene Netzkohärenz. Noch nicht festgelegt ist die Weiterfüh-
rung der Strasse in Richtung Glarus. 

Das Gutachten der ETHZ ordnet das Projekt der zweiten Priorität zu. 

Priorisierung und 
Auswahl 

Mit der Umfahrungslösung findet eine deutliche Entlastung des Siedlungsgebiets von Durchgangs-
verkehr statt. Aufgrund der Tunnellösung ist das Projekt mit vergleichsweise hohen Kosten verbun-
den. Trotzdem ergibt sich ein positives Kosten-Wirksamkeits-Verhältnis. Dies, die noch offenen Fra-
gen zur Weiterführung der Umfahrungsstrasse in Richtung Glarus und die hohe Priorisierung durch 
die ETHZ rechtfertigen die Zuordnung zum Realisierungshorizont 2055.  

N18 Zentrumsentlastung Laufen 

Projektbeschrieb Das Projekt umfasst den Bau eines neuen Tunnels, der das Zentrum von Laufen vom Verkehr entlas-
tet. Der Tunnel mit je einem Fahrstreifen pro Richtung verbindet die verlegte Naustrasse mit der 
neuen Birsbrücke Bündten. Die Gesamtlänge des Projekts beträgt 1.1 Kilometer. 

Handlungsbedarf Aus Sicht der Funktionalität besteht kein Handlungsbedarf. Bei der Verträglichkeit besteht insbeson-
dere auf der Ortsdurchfahrt mittlerer Handlungsbedarf. Verantwortlich dafür ist das mittlere Aufwer-
tungspotenzial für die Wohn- und Arbeitsplatzentwicklung. Bei der Störungsanfälligkeit besteht wegen 
der erhöhte Unfallgefahr und der fehlende Redundanz der Strecke bei Ereignissen ein grosser Hand-
lungsbedarf. 

Bewertung Die volkswirtschaftliche Bewertung zeigt in der KNA, dass die Summe aller Kosten die Summe aller 
monetarisierbaren Nutzen übertrifft. Das WKV ist hingegen positiv (NKV: -0.8; WKV: 0.6). Es besteht 
ein hoher Nutzen für die Wohnlichkeit. Negative Auswirkungen ergeben sich bei der Luftbelastung. 
Die übrigen Auswirkungen sind wenig ausgeprägt.  

Aufgrund des im gesamtschweizerischen Vergleich geringen Handlungsbedarfs bei der Funktionalität 
sowie einer mittleren volkswirtschaftlichen Bewertung wird das Projekt der Bewertungsgruppe 4 zu-
geteilt.  

Weitere Aspekte Das Projekt leistet einen wichtigen Beitrag zur Verbesserung eines siedlungsverträglichen Individual-
verkehrs im Zentrum von Laufen. Die Abstimmung mit der geplanten Siedlungsentwicklung ist noch 
zu optimieren. Der Bearbeitungsstand des Projekts befindet sich auf Stufe «Studie». 

Das Gutachten der ETHZ ordnet das Projekt der zweiten Priorität zu. 

Priorisierung und 
Auswahl 

Das Projekt resultiert aus einer kürzlich abgeschlossenen und breit abgestützten Korridorstudie ent-
lang der N18. Es führt zu einer deutlichen Entlastung des Siedlungsgebiets von Durchgangsverkehr, 
was sich positiv auf die Wohnlichkeit auswirkt. Zwar ist das Projekt aufgrund des Baus eines neuen 
Tunnels mit vergleichsweise hohen Kosten verbunden. Das positive Wirksamkeits- Kosten-Verhältnis 
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widerspiegelt aber seine Relevanz. Dies sowie die hohe Priorisierung durch die ETHZ rechtfertigen 
eine Zuteilung zum Realisierungshorizont 2055.  

N23 Umfahrung Weinfelden 

Projektbeschrieb Das Projekt beinhaltet den neuen, 3.1 Kilometer langen zweiröhrigen Ottenbergtunnel. Der Verkehr 
wird auf 2x1 Fahrstreifen über eine Gesamtlänge von 4.3 Kilometer nördlich um Weinfelden herum-
geführt.  

Handlungsbedarf Der Handlungsbedarf bei der Funktionalität ist mittel. Die Überlastung beim Kreisel am westlichen 
Ortseingang von Weinfelden entspricht der höchsten Stufe III. Insgesamt zeigt sich bei der Verträg-
lichkeit auf der Ortsdurchfahrt mittlerer Handlungsbedarf was hauptsächlich auf die beeinträchtige 
Wohnraum- und Arbeitsplatzentwicklung sowie die Lärmbelastung zurückzuführen ist. Bei der Stö-
rungsanfälligkeit besteht mittlerer Handlungsbedarf, denn es steht nur ein Fahrstreifen je Richtung 
zur Verfügung, was die innere Redundanz stark beeinträchtigt. Zudem bestehen Einschränkungen 
bei der Verkehrssicherheit. 

Bewertung Die volkswirtschaftliche Bewertung fällt beim NKV negativ, beim WKV positiv aus (NKV: 0.6; WKV: 
0.3). Positiv bewertet werden die Auswirkungen auf die Wohnlichkeit, die Verkehrssicherheit und die 
Betriebskosten der Fahrzeuge. Negative Auswirkungen zeigen sich bei der Luft- und Klimabelastung. 
Verantwortlich für das negative NKV sind die hohen Erstellungskosten für das Tunnelbauwerk, die 
durch die monetarisierbaren, positiven Auswirkungen des Projekts nicht kompensiert werden können. 

Der im gesamtschweizerischen Vergleich grosse Handlungsbedarf und die mittlere volkswirtschaftli-
che Bewertung ergeben eine Zuteilung in die Bewertungsgruppe 3.  

Weitere Aspekte Die Achse entlang der N23 weist eine hohe Entwicklungsdynamik auf. Die Umfahrung Weinfelden 
stellt auf der N23 eine logische Ergänzung der Umfahrung Amriswil Nord inkl. Anbindung Romans-
horn dar.  

Das Gutachten der ETHZ ordnet das Projekt der vierten Priorität zu. 

Priorisierung und 
Auswahl 

Das Projekt ist das Ergebnis der kürzlich abgeschlossenen und breit abgestützten Korridorstudie ent-
lang der N23. Es behebt Einschränkungen der Funktionsfähigkeit und weist ein positives Wirksam-
keits-Kosten-Verhältnis auf. Die hohe Entwicklungsdynamik in diesem Raum, der erhöhte Handlungs-
bedarf sowie eine angemessene Berücksichtigung der Siedlungsräume ausserhalb der verkehrlichen 
Hauptachsen der Schweiz rechtfertigen die Zuteilung zum Realisierungshorizont 2055 und die hö-
here Priorisierung gegenüber dem Gutachten der ETHZ. 

N25 Umfahrung Wilen (Herisau) 

Projektbeschrieb Mit einer neuen Umfahrungsstrasse soll der Siedlungskern Wilen in der Gemeinde Herisau vom 
Durchgangsverkehr entlastet werden. Die Umfahrung Wilen erstreckt sich von der Industriestrasse im 
Norden bis zur Alpsteinstrasse (Höhe Langelenstrasse) im Süden. Die Umfahrung ist rund ein Kilo-
meter lang und verläuft mehrheitlich im Tunnel. 

Handlungsbedarf Die Auslastung der Strecke erreicht die zweithöchste Stufe. Am Knoten Wilen besteht jedoch kein 
Handlungsbedarf. In der Summe resultiert ein geringer Handlungsbedarf bei der Funktionalität. Bei 
der Verträglichkeit besteht mittlerer und bei der Störungsanfälligkeit grosser Handlungsbedarf. Die 
hohe Belastung der Wilenstrasse schränkt die Siedlungsqualität stark ein. Der Kreuzungsbereich mit 
den Appenzeller Bahnen führt zu regelmässigem Rückstau in die anschliessenden Knoten. 

Bewertung Die volkswirtschaftliche Bewertung fällt beim NKV knapp und beim WKV deutlich positiv aus (NKV: 
1.1; WKV: 1.2). Positiv beurteilt werden vor allem die Auswirkungen auf die Wohnlichkeit entlang der 
Wilenstrasse. Wegen dem geringen Flächenverbrauch sind negative Auswirkungen auf die Umwelt 
gering ausgeprägt.  

Aufgrund des im gesamtschweizerischen Vergleich mittleren Handlungsbedarfs bei der Funktionalität 
und der positiven volkswirtschaftlichen Bewertung wird das Projekt den Bewertungsgruppen 3 bis 4 
zugeordnet.  

Weitere Aspekte Das Projekt ermöglicht eine siedlungsverträgliche Abwicklung des Strassenverkehrs und die Realisie-
rung des grossen Aufwertungspotenzials im Zentrum von Wilen. Der Bearbeitungsstand des Projekts 
befindet sich auf Stufe «Studie». 

Das Gutachten der ETHZ ordnet das Projekt der zweiten Priorität zu. 
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Priorisierung und 
Auswahl 

Das Projekt weist, trotz einer kostenintensiven Tunnellösung, eine positive volkswirtschaftliche Be-
wertung auf und ermöglicht ein resilienteres Strassennetz. Es ist das Ergebnis einer kürzlich abge-
schlossenen, breit abgestützten Korridorstudie. Diese Gründe sowie die hohe Priorisierung durch die 
ETHZ rechtfertigen die Zuteilung zum Realisierungshorizont 2055.  
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4.4.3 Realisierungshorizont «Weitere» 

Im Realisierungshorizont «Weitere» befinden sich Projekte, bei denen ein zukünftiger verkehrlicher Be-
darf möglich erscheint, die weiter vertieft untersucht und planerisch konkretisiert werden müssen. Im 
Folgenden werden der Handlungsbedarf, die Bewertung sowie die Priorisierung und Auswahl der Pro-
jekte in geraffter Form dargelegt. 

 

Abbildung 12 Projekte des Realisierungshorizonts «Weitere» 

 

 

20 N6 Wankdorf – Muri (Bypass Bern-Ost) 24 N18 Umfahrung Laufen und Zwingen 
21 N13 Reichenau – Rothenbrunnen (Isla Bella) 25 N18 Muggenbergtunnel 
22 N14 Hirzelverbindung 26 N29 Umfahrung Bivio 
23 N18 Contournement de Delémont  
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N6 Wankdorf – Muri (Bypass Bern-Ost) 

Projektbeschrieb Das Projekt sieht eine neue Linienführung der N6 im Osten der Stadt Bern mit einer Erweiterung auf 
2x3 Fahrstreifen vor. Diese verläuft über rund 6 Kilometer weitgehend in einem neuen, zweiröhrigen 
Tunnel. Der Tunnel mit einer Länge von 4.5 Kilometern erstreckt sich vom Anschluss Muri zum neu 
zu schaffenden Halbanschluss Schosshalde. Mit der Verlegung der Nationalstrasse kann der beste-
hende Nationalstrassenabschnitt als Stadtstrasse umgenutzt und gleichzeitig das Ostringquartier 
städtebaulich aufgewertet werden. 

Handlungsbedarf Auf dem Abschnitt Wankdorf – Bern-Ostring besteht eine geringe Überlast (Stufe I) und bei der Zu-
verlässigkeit besteht auf der ganzen Strecke mittlerer Handlungsbedarf. Für die Gesamtstrecke ergibt 
dies einen geringen Handlungsbedarf bei der Funktionalität. Bei dieser Beurteilung wurde die mittler-
weile in Betrieb stehende PUN noch nicht berücksichtigt. Bei der Verträglichkeit besteht mittlerer 
Handlungsbedarf, der primär auf städtebauliche Einschränkungen sowie dem grossen Handlungsbe-
darf für den Fuss- und Veloverkehr an den Knoten Ostring und Muri zurückzuführen ist. Mittlerer 
Handlungsbedarf wird auch bei der Störungsanfälligkeit ausgewiesen. Dieser setzt sich zusammen 
aus grossem Handlungsbedarf bei der äusseren Redundanz und einem mittleren Handlungsbedarf 
bei der Verkehrssicherheit im Abschnitt Wankdorf – Bern-Ostring. 

Bewertung Die volkswirtschaftliche Bewertung fällt beim NKV negativ, beim WKV knapp positiv aus (NKV: 0.1; 
WKV: 0.2). Stark positive Auswirkungen hat das Projekt auf die Wohnlichkeit, das Aufwertungspoten-
zial für die Siedlungsentwicklung und die Erreichbarkeit der Siedlungsschwerpunkte. Stark negativ 
sind die Auswirkungen auf die Luftbelastung, die Klimabelastung und die Umweltbelastungen wäh-
rend der Bauphase. Stark ins Gewicht fallen die hohen Kosten für die Tunnelbauwerke, die von den 
positiven Auswirkungen des Projekts bei der KNA nicht kompensieren werden. Hinzu kommen nega-
tive Auswirkungen bei der Flächenbeanspruchung.  

Aufgrund des im gesamtschweizerischen Vergleich geringen Handlungsbedarfs bei der Funktionalität 
und der mittleren volkswirtschaftlichen Bewertung wird das Projekt den Bewertungsgruppe 3 bis 4 
zugeteilt.  

Weitere Aspekte Das Projekt ermöglicht eine starke städtebauliche Aufwertung des Gebiets zwischen dem Anschluss 
Bern-Ostring sowie Muri. Auch werden Potenziale für die Entlastung des nachgelagerten Strassen-
netzes geschaffen. Das Projekt bedingt die vorgängige Erweiterung der N1 zwischen den Verzwei-
gungen Wankdorf und Schönbühl und hat auch Abhängigkeiten zum Projekt N1 Weyermannshaus – 
Wankdorf. 

Das Gutachten der ETHZ ordnet das Projekt der Priorität fünf zu. 

Priorisierung und 
Auswahl 

Das Projekt behebt einen Engpass der Stufe I und ermöglicht im Osten von Bern eine deutliche, städ-
tebauliche Aufwertung. Gleichzeitig weist es Abhängigkeiten zu den Projekten N1 Wankdorf – Schön-
bühl und N1 Weyermannshaus – Wankdorf auf, die regional umstritten sind. Das Projekt soll – entge-
gen der Priorisierung durch die ETHZ – in den Realisierungshorizont «Weitere» aufgenommen und je 
nach weiterer Entwicklung der beiden anderen Projekte im Raum Bern weiterbearbeitet werden. 

N13 Reichenau – Rothenbrunnen (Isla Bella) 

Projektbeschrieb Das Projekt sieht einen neuen, zweiröhrigen Tunnel zwischen Reichenau und Rothenbrunnen vor. 
Dieser beinhaltet je Richtung zwei Fahrstreifen. Das bestehende Trasse der N13, das unter anderem 
ein Amphibienschutzgebiet von nationaler Bedeutung tangiert, soll zurückgebaut und renaturiert wer-
den. Die Projektlänge beträgt 6.5 Kilometer. 

Handlungsbedarf Auf dem Abschnitt Bonaduz – Reichenau besteht über das gesamte Jahr betrachtet, eine mittlere 
Überlast. Durch die saisonalen Verkehrsspitzen besteht grosser Handlungsbedarf bei der Zuverläs-
sigkeit. Entsprechend besteht auf dem Abschnitt saisonaler Handlungsbedarf. Über das Jahr betrach-
tet, ist der Handlungsbedarf bei der Funktionalität gering. Bei der Verträglichkeit besteht geringer 
Handlungsbedarf. Im ganzen Projektperimeter besteht wegen der zweistreifigen Verkehrsführung im 
Gegenverkehr grosser Handlungsbedarf bei der inneren Redundanz. Mittlerer Handlungsbedarf be-
steht bei der äusseren Redundanz der Strecke sowie bei der Verkehrssicherheit auch beim An-
schluss Reichenau. Gesamthaft besteht bei der Störungsanfälligkeit mittlerer Handlungsbedarf. 

Bewertung Die volkswirtschaftliche Bewertung fällt negativ aus (NKV: 0.0; WKV: -0.1). Deutlich positive Auswir-
kungen hat das Projekt für das Orts- und Landschaftsbild. Neben den reisebedingten Spitzenzeiten 
nimmt die Zuverlässigkeit auf dem Abschnitt deutlich zu und die Reisezeiten werden verringert. Ins-
gesamt vermögen die positiven Auswirkungen die hohen Erstellungskosten für die neuen Tunnelröh-
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ren aber nicht zu kompensieren. Hinzu kommen die deutlich negativen Auswirkungen der emissions-
intensiven Kunstbauwerke auf die Klimabelastung. Negative Auswirkungen sind bei der Luftbelas-
tung, der Flächenbeanspruchung und der Umweltbelastung während der Bauphase zu erwarten.  

Aufgrund des im gesamtschweizerischen Vergleich, über das gesamte Jahr gesehen, geringen 
Handlungsbedarfs und einer negativen volkswirtschaftlichen Bewertung wird das Projekt der Bewer-
tungsgruppe 4 zugeteilt.  

Weitere Aspekte Das Projekt behebt die bestehende Netzinkohärenz (Abbau von 2x2 auf 2x1 Fahrstreifen) auf der 
zweitwichtigsten Nord-Süd-Achse durch die Schweiz. Der Spurabbau führt während den Reisezeiten 
zu erheblichen Staus sowie Ausweichverkehr auf das nachgelagerte Strassennetz und beeinträchtigt 
die Funktionsfähigkeit der bedeutendsten Redundanzstrecke für die Nord-Süd-Achse via Gotthard 
(N2). 

Das Gutachten der ETHZ ordnet das Projekt der Priorität sechs zu. 

Priorisierung und 
Auswahl 

Die Dörfer entlang der N13 leiden unter zunehmendem Ausweichverkehr. Mit der Aufnahme des Pro-
jekts in den Realisierungshorizont «Weitere» wird eine langfristige Erweiterungsoption offengehalten 
und dem Handlungsbedarf bei der Störungsanfälligkeit Rechnung getragen. 

N14 Hirzelverbindung 

Projektbeschrieb Mit dem Projekt soll eine neue Nationalstrassenverbindung zwischen Sihlbrugg (ZG) und Wädenswil 
(ZH) zur Verfügung gestellt werden. Der neue Abschnitt verläuft in einem neuen Tunnel und soll die 
Hirzelpassstrasse entlasten. Das Projekt umfasst zwei Tunnelröhren mit zwei Fahrstreifen pro Rich-
tung und einer Länge von 4.9 Kilometer. Die gesamte Projektlänge beträgt 6.4 Kilometer. 

Handlungsbedarf Für den Knoten Sihlbrugg (Verzweigung Zugerstrasse / Sihltalstrasse) wird grosser Handlungsbedarf 
prognostiziert. Auf dem nördlichen Abschnitt Hirzel – Wädenswil ist der Handlungsbedarf bei der Zu-
verlässigkeit gross. Auf der gesamten Strecke ist der Handlungsbedarf mittel. In der Summe resultiert 
bei der Funktionalität ein mittlerer Handlungsbedarf. Bei der Verträglichkeit sowie der Störungsanfäl-
ligkeit besteht ein mittlerer Handlungsbedarf. Mittleres bis grosses Aufwertungspotenzial besteht ent-
lang der Strecke durch die Ortschaft Hirzel bei der ökologischen Trennwirkung (Moorlandschaft Hir-
zel, beeinträchtigter Wildtierkorridor). Bei den Knoten Sihlbrugg und Wädenswil ist das Aufwertungs-
potenzial bei der Wohn- und Arbeitsplatzentwicklung sowie der Lärmbelastung mittel. Beim Knoten 
Wädenswil besteht mittlerer Handlungsbedarf für den Fuss- und Veloverkehr.  

Bewertung Die volkswirtschaftliche Bewertung fällt im NKV negativ, im WKV leicht positiv aus (NKV: 0.1; WKV: 
0.0). Deutlich positive Auswirkungen hat das Projekt auf die Verkehrssicherheit. Die positiven Auswir-
kungen des Projekts vermögen die hohen Erstellungskosten für die beiden Tunnelröhren insbeson-
dere bei der KNA nicht zu kompensieren. Hinzu kommen die stark negativen Auswirkungen auf die 
Luftbelastung, die Flächenbeanspruchung, die Klima- und die Umweltbelastung während der Bau-
phase.  

Aufgrund des im gesamtschweizerischen Vergleich mittleren Handlungsbedarfs bei der Funktionalität 
und der mittleren volkswirtschaftlichen Ergebnisse wird das Projekt der Bewertungsgruppe 3 zuge-
teilt.  

Weitere Aspekte Das Projekt wertet die bestehende Verbindung zwischen der Innerschweiz und dem Walensee deut-
lich auf. Diese Aufwertung führt zu einer deutlichen verkehrlichen Verbesserung, wird aus raumplane-
rischen Überlegungen (Zersiedlung, Mehrverkehr) aber kritisch beurteilt. Der Bearbeitungsstand des 
Projekts befindet sich auf Stufe «Studie». 

Das Gutachten der ETHZ ordnet das Projekt der Priorität zwei zu. 

Priorisierung und 
Auswahl 

Das Projekt behebt einen Engpass und entlastet die stark vom Durchgangsverkehr belastete Orts-
durchfahrt Hirzel. Die volkswirtschaftliche Bewertung fällt wegen der hohen Kosten für die beiden 
Tunnelröhren trotz relativ hoher Zeitgewinne für den Verkehr zurückhaltend aus. Hinzu kommen 
raumplanerischen Bedenken gegen die Zersiedlungswirkung und den Mehrverkehr. Aus diesen 
Gründen erfolgt gegenüber dem Gutachten der ETHZ eine Zurückstufung in den Realisierungshori-
zont «Weitere». 

N18 Contournement de Delémont 

Projektbeschrieb Das Projekt umfasst den Bau einer neuen Umfahrungsstrasse östlich von Delémont zur Entlastung 
der Stadttangente N18. Das Projekt ist 2.5 Kilometer lang. Die Projektstrecke verläuft auf einer Länge 
von ca. 1.8 Kilometer in einem einröhrigen Gegenverkehrstunnel. 
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Handlungsbedarf Beim Knoten Delémont (Kreisel Route de Moutier / Rue Auguste Quiquerez) besteht eine mittlere 
Überlast (Stufe II). Im gesamten Abschnitt besteht geringer Handlungsbedarf bei der Funktionalität. 
Bei der Wohn- und Arbeitsplatzentwicklung besteht mittleres bis grosses Aufwertungspotenzial ent-
lang der gesamten bestehenden Strecke. Der Handlungsbedarf ist über alle fünf Indikatoren der Ver-
träglichkeit jedoch gering. Bei der inneren Redundanz besteht grosser Handlungsbedarf. Zudem be-
steht mittlerer Handlungsbedarf bei der Verkehrssicherheit beim Knoten Delémont (Kreisel Route de 
Moutier / Rue Auguste Quiquerez). Insgesamt besteht bei der Störungsanfälligkeit und der Redun-
danz ein mittlerer Handlungsbedarf..  

Bewertung Die volkswirtschaftliche Bewertung fällt negativ aus (NKV: -0.5; WKV: -0.1). Stark positiv sind die 
Auswirkungen auf das Potenzial zur Siedlungsentwicklung und positiv bei der Wohnlichkeit. Negativ 
sind die Auswirkungen bei der Luftbelastung. Die positiven Auswirkungen des Projekts vermögen die 
hohen Kosten für das Tunnelbauwerk weder bei der KNA noch bei der KWA zu kompensieren. 

Aufgrund des im gesamtschweizerischen Vergleich geringen Handlungsbedarfs bei der Funktionalität 
und dem negativen Ergebnis der volkswirtschaftlichen Bewertung wird das Projekt der Bewertungs-
gruppe 4 zugeteilt.  

Weitere Aspekte Der Bearbeitungsstand des Projekts befindet sich auf Stufe «Studie». 

Das Gutachten der ETHZ ordnet das Projekt der Priorität vier zu 

Priorisierung und 
Auswahl 

Das Projekt ist das Ergebnis der breit abgestützten Korridorstudie N18 und behebt einen Engpass 
der Stufe I. Die Ergebnisse der volkswirtschaftlichen Bewertung sind negativ. Der grösste positive 
Nutzen zeigt sich in der Reduktion der trennenden Wirkung der bestehenden Strasse für die Sied-
lungsentwicklung. Aus diesen Gründen wird das Projekt dem Realisierungshorizont «Weitere» zuge-
teilt.  

N18 Umfahrung Laufen und Zwingen 

Projektbeschrieb Das Projekt sieht eine Umfahrungsstrasse von Laufen und Zwingen vor. Die neue Strecke weist eine 
Länge von 8 Kilometer auf und beinhaltet den Bau dreier neuer Tunnel, die im Gegenverkehr mit je 
einem Fahrstreifen pro Richtung betrieben werden. 

Handlungsbedarf Bei der Auslastung besteht für den gesamten Abschnitt eine geringe oder kein keine Überlastung. Im 
Abschnitt Zwingen – Duggingen besteht grosser Handlungsbedarf bei der Zuverlässigkeit. Insgesamt 
ist der Handlungsbedarf bei der Funktionalität gering. Grosses Aufwertungspotenzial besteht bei der 
Wohn- und Arbeitsplatzentwicklung, der Lärmbelastung für die Ortsdurchfahrten Laufen und Zwingen 
sowie beim Ortsbild (v.a. ISOS Laufen, historische Verkehrswege). Da nur ein Fahrstreifen je Richtung
besteht ist der Handlungsbedarf bei der inneren Redundanz gross. Zudem besteht im Abschnitt Zwin-
gen – Laufen mittlerer Handlungsbedarf bei der Verkehrssicherheit. Insgesamt besteht jeweils ein 
mittlerer Handlungsbedarf bei der Verträglichkeit sowie der Störungsanfälligkeit. 

Bewertung Die volkswirtschaftliche Bewertung fällt im NKV negativ, im WKV positiv aus (NKV: -0.6; WKV: 0.5). 
Stark positiv sind die Auswirkungen bei der Verkehrssicherheit, der Wohnlichkeit und der Lärmbelas-
tung. Positive sind die Auswirkungen bei der Verkehrsentlastung im nachgelagerten Strassennetz. Bei 
der KNA vermögen die positiven Auswirkungen des Projekts die hohen Kosten der Tunnelbauwerke 
nicht zu kompensieren. Hinzu kommen die deutlich negativen Auswirkungen bei der Klimabelastung. 
Da sich mit der Umfahrung die Strecke verlängert, sind die Auswirkungen auch bei den Betriebskos-
ten der Fahrzeuge negativ.  

Aufgrund des im gesamtschweizerischen Vergleich geringen Handlungsbedarfs bei der der Funktiona-
lität und der mittleren volkswirtschaftlichen Ergebnisse wird das Projekt den Bewertungsgruppen 3 bis 
4 zugeteilt.  

Weitere Aspekte Der Bearbeitungsstand des Projekts befindet sich auf Stufe «Studie». 

Das Gutachten der ETHZ ordnet das Projekt der Priorität zwei zu. 

Priorisierung und 
Auswahl 

Das Projekt ist das Ergebnis der breit abgestützten Korridorstudie N18 und behebt einen Engpass der 
Stufe I. Es ist aufgrund der Tunnellösungen mit sehr hohen Kosten verbunden. Den hohen Kosten ste-
hen positive Auswirkungen auf die Wohnlichkeit und die Reduktion der Lärmbelastung in den Sied-
lungsgebieten von Laufen und Zwingen gegenüber. Das Projekt wird aufgrund der höheren Priorisie-
rung der Zentrumsentlastung Laufen – entgegen der Empfehlung der ETHZ –dem weniger prioritären 
Realisierungshorizont «Weitere» zugeteilt. 
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N18 Muggenbergtunnel 

Projektbeschrieb Das Projekt umfasst den Neubau eines zweiröhrigen Tunnels mit einer Länge von 1.3 Kilometer. Der 
Muggenbergtunnel behebt die Inkohärenz im Nationalstrassennetz zwischen dem Ende der Auto-
strasse bei Aesch-Süd und dem Eggfluetunnel. 

Handlungsbedarf Beim Knoten Aesch Süd wird eine Überlast der höchsten Stufe III prognostiziert. Für die gesamte 
Strecke besteht ein mittlerer Handlungsbedarf bei der Funktionalität. Bei der Verträglichkeit besteht 
kein Handlungsbedarf da das Projekt keine oberirdischen Abschnitte umfasst. Da nur 1 Fahrstreifen 
je Richtung besteht ist der Handlungsbedarf bei der inneren Redundanz gross. Zudem besteht beim 
Knoten Aesch-Süd bezüglich Verkehrssicherheit mittlerer Handlungsbedarf. Bei der Störungsanfällig-
keit besteht insgesamt geringer Handlungsbedarf. . 

Bewertung Die volkswirtschaftliche Bewertung fällt im NKV negativ, im WKV positiv aus (NKV: -0.1; WKV: 0.2). 
Das Projekt hat positive Auswirkungen auf die Entlastung des nachgelagerten Strassennetzes, die 
Verkehrssicherheit und die Lärmentlastung. In der KNA vermögen die positiven Auswirkungen des 
Projekts die hohen Kosten für die Tunnelbauwerke nicht zu kompensieren. Hinzu kommen negative 
Auswirkungen bei den natürlichen Lebensräumen und aufgrund der emissionsintensiven Tunnellö-
sung bei der Klimabelastung.  

Aufgrund des im gesamtschweizerischen Vergleich mittleren Handlungsbedarfs bei der Funktionalität 
und der mittleren volkswirtschaftlichen Ergebnisse wird das Projekt den Gruppen 3 bis 4 zugeteilt.  

Weitere Aspekte Das Projekt behebt eine Inkohärenz im Nationalstrassennetz. Im Weiteren trägt der Muggenbergtun-
nel zur Verkehrstrennung am Knoten Angenstein bei und ermöglicht damit die Sanierung eines stän-
digen Unfallschwerpunkts. Der Bearbeitungsstand des Projekts befindet sich auf Stufe «Studie». 

Das Gutachten der ETHZ ordnet das Projekt der Priorität sechs zu 

Priorisierung und 
Auswahl 

Das Projekt ist das Ergebnis der breit abgestützten Korridorstudie N18, behebt eine Inkohärenz im 
Nationalstrassennetz und saniert einen langjährigen Unfallschwerpunkt am Knoten Angenstein. Es 
wird deshalb – entgegen der Empfehlung des Gutachtens der ETHZ – dem Realisierungshorizont 
«Weitere» zugeteilt.  

N29 Umfahrung Bivio 

Projektbeschrieb Das Projekt umfasst eine Umfahrungsstrasse der N29 östlich von Bivio mit einer Länge von rund 1.4 
Kilometer. Dazu ist eine Tunnellösung angedacht. 

Handlungsbedarf Im Abschnitt zeigt sich keine Überlastung. Mittleres Aufwertungspotenzial besteht im Dorf Bivio bei 
der Wohn- und Arbeitsplatzentwicklung sowie der Lärmbelastung. Bei der Verträglichkeit besteht ins-
gesamt geringer Handlungsbedarf. Grosser Handlungsbedarf besteht bei der inneren Redundanz da 
nur ein Fahrstreifen je Richtung besteht. Mittlerer Handlungsbedarf besteht bei der äusseren Redun-
danz (Bergstrecke). Der Handlungsbedarf bei der Störungsanfälligkeit und Redundanz ist somit 
gross. Das eigentliche Problem besteht in der engen Ortsdurchfahrt durch Bivio, auf der das Kreuzen 
grösserer Fahrzeuge teilweise nicht möglich ist. 

Bewertung Die volkswirtschaftliche Bewertung fällt negativ aus (NKV: 0.0; WKV: -0.2). Die positiven und negati-
ven Auswirkungen sind nur wenig ausgeprägt. Für die negative Bewertung hauptverantwortlich sind 
die hohen Kosten für das Tunnelbauwerk. 

Aufgrund des im gesamtschweizerischen Vergleich fehlenden Handlungsbedarfs bei der Funktionali-
tät und der negativen volkswirtschaftlichen Bewertung wird das Projekt der Bewertungsgruppe 4 zu-
geteilt. 

Weitere Aspekte Das Projekt ermöglicht ein resilienteres Strassennetz und behebt das Engnis auf der Ortsdurchfahrt 
von Bivio. Der Bearbeitungsstand des Projekts befindet sich auf Stufe «Studie». 

Das Gutachten der ETHZ ordnet das Projekt der Priorität vier zu 

Priorisierung und 
Auswahl 

Die Option für die Behebung des Engnisses auf der Ortsdurchfahrt durch Bivio soll – trotz anders lau-
tender Empfehlung des Gutachtens der ETHZ – offengehalten werden. Das Projekt wird dem Reali-
sierungshorizont «Weitere» zugeteilt. 
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4.4.4 Aus dem STEP gestrichene Projekte 

Unter Berücksichtigung der Erkenntnisse aus dem Gutachten der ETHZ sowie der Möglichkeiten be-
trieblicher Alternativen wie die Umnutzung der Pannenstreifen und/oder des verstärkten Ausbaus des 
öffentlichen Verkehrs kann – zumindest in einer Übergangszeit – für verschiedene bisher im STEP Na-
tionalstrassen enthaltene Streckenabschnitte eine genügende Funktionalität sowie Zuverlässigkeit er-
halten und das Auslösen von Ausweichverkehr eingedämmt werden. Im Hinblick auf diese alternativen 
Lösungen werden 31 Erweiterungsprojekte aus dem STEP Nationalstrasse gestrichen. 

Mit der rollenden Planung des STEP Nationalstrasse wird in der Regel alle vier Jahre der Handlungs-
bedarf überprüft. Sollten sich die alternativen Lösungen als nicht machbar erweisen oder die nötige 
Wirkung nicht entfalten, können die gestrichenen Projekte wieder ins STEP Nationalstrasse aufgenom-
men werden. 

 

Abbildung 13 Aus dem STEP gestrichene Projekte  

 

 

1 N1 Le Vengeron – Coppet  

2 N1 Coppet – Nyon 

3 N1 Nyon – Aubonne 

4 N1 Aubonne – Morges-Ouest 

5 N1 Grand Contournement de Morges 

6 N1 Villars-Ste-Croix – Cossonay 

7 N1 Cossonay – La Sarraz 

8 N1 La Sarraz – Chavornay 

9 N1 Chavornay – Essert-Pittet 

10 N1 Schönbühl – Kirchberg  

11 N1 Kirchberg – Luterbach 

12 N1 Wiggertal – Oftringen 

13 N1 Oftringen – Aarau-West 

14 N1 Aarau-West – Aarau-Ost 

15 N1 Wettingen-Ost – Dietikon 

16 N1 Dietikon – Limmattal 

17 N1 Glattalautobahn  

18 N1 Brüttisellen – Winterthur-Töss 

19 N1 Winterthur-Töss – Winterthur-Ost 

20 N1 St. Gallen-Neudorf – Meggenhus 

21 N3 Augst – Rheinfelden 

22 N3 Zürich-Süd – Thalwil – Wädenswil 

23 N3 Wädenswil – Richterswil 

24 N3 Schindellegi – Pfäffikon SZ 

25 N4 Erweiterung Cholfirsttunnel  

26 N6 Muri – Rubigen 

27 N8 Sarnen-Nord – Alpnach – Lopper 

28 N9 Villars-Ste-Croix – Vennes 

29 N9 Vevey–- Montreux 

30 N11 Zürich-Nord – Kloten-Süd 

31 N14 Buchrain – Rütihof 
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N1 Le Vengeron – Coppet  

Projektbeschrieb Das Projekt sieht eine oberirdische Fahrstreifenergänzung von 2x2 auf 2x3 Fahrstreifen auf einer 
Länge von 10.5 Kilometer vor.  

Handlungsbedarf Es besteht bei einer täglichen Verkehrsbelastung von gegen 85'000 Fahrzeugen ein grosser Hand-
lungsbedarf bei der Funktionalität. Bei der Verträglichkeit und der Störungsanfälligkeit besteht kein 
Handlungsbedarf. 

Bewertung Die volkswirtschaftliche Bewertung fällt positiv aus (NKV: 8.2; WKV: 2.8). Aufgrund des im gesamt-
schweizerischen Vergleich grossen Handlungsbedarfs bei der Funktionalität und den positiven volks-
wirtschaftlichen Ergebnissen wird das Projekt der Bewertungsgruppe 1 zugeteilt. 

Weitere Aspekte Das Projekt benötigt bedeutende Flächen. Die Vorlage Verkehr’45 sieht zwischen Lausanne und 
Genf Angebotsverbesserungen im öffentlichen Verkehr vor. 

Das Gutachten der ETHZ ordnet das Projekt der Priorität vier zu. 

Priorisierung und 
Auswahl 

Der Bundesrat priorisiert auf dem Abschnitt Angebotsverbesserungen im öffentlichen Verkehr. Zu-
dem besteht mit der Umnutzung der Pannenstreifen eine betriebliche Alternative für die Verbesse-
rung der Funktionalität. Entsprechend soll das Projekt in Übereinstimmung mit der Empfehlung des 
Gutachtens der ETHZ aus dem STEP Nationalstrasse gestrichen werden. 

N1 Coppet – Nyon 

Projektbeschrieb Das Projekt umfasst eine oberirdische Fahrstreifenergänzung von 2x2 auf 2x3 Fahrstreifen auf einer 
Länge von 7.5 Kilometer. 

Handlungsbedarf Es besteht bei einer täglichen Verkehrsbelastung von gegen 85'000 Fahrzeugen ein mittlerer Hand-
lungsbedarf bei der Funktionalität. Bei der Verträglichkeit und der Störungsanfälligkeit besteht kein 
Handlungsbedarf. 

Bewertung Die volkswirtschaftliche Bewertung fällt positiv aus (NKV: 9.4; WKV: 3.1). Aufgrund des im gesamt-
schweizerischen Vergleich mittleren Handlungsbedarfs bei der Funktionalität und den positiven volks-
wirtschaftlichen Ergebnissen wird das Projekt den Bewertungsgruppen 1 bis 3 zugeteilt. 

Weitere Aspekte Das Projekt benötigt bedeutende Flächen. Die Vorlage Verkehr’45 sieht zwischen Lausanne und 
Genf Angebotsverbesserungen im öffentlichen Verkehr vor. 

Das Gutachten der ETHZ ordnet das Projekt der Priorität vier zu. 
Priorisierung und 

Auswahl 
Der Bundesrat priorisiert auf dem Abschnitt Angebotsverbesserungen im öffentlichen Verkehr. Zu-
dem besteht mit der Umnutzung der Pannenstreifen eine betriebliche Alternative für die Verbesse-
rung der Funktionalität. Entsprechend soll das Projekt in Übereinstimmung mit der Empfehlung des 
Gutachtens der ETHZ aus dem STEP Nationalstrasse gestrichen werden. 

N1 Nyon – Aubonne 

Projektbeschrieb Das Projekt umfasst eine oberirdische Fahrstreifenerweiterung von 2x2 auf 2x3 Fahrstreifen, wobei 
Knoten- und Tunnelausbauten notwendig sind. Die Projektlänge beträgt 17.5 Kilometer. 

Handlungsbedarf Es besteht bei einer täglichen Verkehrsbelastung von mehr als 80'000 Fahrzeugen und einer Über-
lastung der Nationalstrasse der Stufe I ein geringer Handlungsbedarf bei der Funktionalität und der 
Verträglichkeit. Bei der Störungsanfälligkeit besteht kein Handlungsbedarf. 

Bewertung Die volkswirtschaftliche Bewertung fällt positiv aus (NKV: 7.5; WKV: 2.0). Aufgrund des im gesamt-
schweizerischen Vergleich geringen Handlungsbedarfs bei der Funktionalität und der positiven volks-
wirtschaftlichen Bewertung wird das Projekt der Bewertungsgruppe 3 zugeteilt. 

Weitere Aspekte Das Projekt benötigt bedeutende Flächen. Die Vorlage Verkehr’45 sieht zwischen Lausanne und 
Genf Angebotsverbesserungen im öffentlichen Verkehr vor. 

Das Gutachten der ETHZ hat das Projekt nicht geprüft. 
Priorisierung und 

Auswahl 
Der Bundesrat priorisiert auf dem Abschnitt Angebotsverbesserungen im öffentlichen Verkehr. Zu-
dem besteht mit der Umnutzung der Pannenstreifen eine betriebliche Alternative für die Verbesse-
rung der Funktionalität. Entsprechend soll das Projekt in Übereinstimmung mit der Empfehlung des 
Gutachtens der ETHZ aus dem STEP Nationalstrasse gestrichen werden. 
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N1 Aubonne – Morges-Ouest 

Projektbeschrieb Das Projekt umfasst eine oberirdische Fahrstreifenerweiterung an der bestehenden Nationalstrasse 
auf einer Länge von 7.3 Kilometer.  

 

Handlungsbedarf Es besteht bei einer täglichen Verkehrsbelastung von knapp 85'000 Fahrzeugen ein mittlerer Hand-
lungsbedarf für die Funktionalität. Bei der Verträglichkeit besteht mittlerer und bei der Störungsanfäl-
ligkeit kein Handlungsbedarf. 

 

Bewertung Die volkswirtschaftliche Bewertung fällt positiv aus (NKV: 3.7; WKV: 1.5). Aufgrund des im gesamt-
schweizerischen Vergleich mittleren Handlungsbedarfs bei der Funktionalität und der positiven volks-
wirtschaftlichen Bewertung wird das Projekt den Bewertungsgruppen 1 bis 2 zugeteilt. 

 

Weitere Aspekte Das Projekt benötigt bedeutende Flächen. Die Vorlage Verkehr’45 sieht zwischen Lausanne und 
Genf Angebotsverbesserungen im öffentlichen Verkehr vor. 

Das Gutachten der ETHZ ordnet das Projekt der Priorität vier zu. 

 

Priorisierung und 
Auswahl 

Der Bundesrat priorisiert auf dem Abschnitt Angebotsverbesserungen im öffentlichen Verkehr. Zu-
dem besteht mit der Umnutzung der Pannenstreifen eine betriebliche Alternative für die Verbesse-
rung der Funktionalität. Entsprechend soll das Projekt in Übereinstimmung mit der Empfehlung des 
Gutachtens der ETHZ aus dem STEP Nationalstrasse gestrichen werden. 

 

 

N1 Grand Contournement de Morges 

Projektbeschrieb Das Projekt umfasst den Neubau einer Umfahrung mit durchgehend mindestens zwei Fahrsteifen pro 
Fahrrichtung auf einer Länge von ca. 11 Kilometer, wobei gewisse Streckenabschnitte als Tunnellö-
sung realisiert werden.  

Handlungsbedarf Es besteht ein bei einer täglichen Verkehrsbelastung von rund 120'000 Fahrzeugen mittlerer Hand-
lungsbedarf bei der Funktionalität. Bei der Verträglichkeit besteht mittlerer und bei der Störungsanfäl-
ligkeit kein Handlungsbedarf. 

Bewertung Die volkswirtschaftliche Bewertung fällt im NKV negativ und im WKV positiv aus (NKV: 0.4; WKV: 
0.4). In der KNA vermögen die positiven Auswirkungen des Projekts die hohen Erstellungskosten für 
die Tunnelbauwerke nicht zu kompensieren. Aufgrund des im gesamtschweizerischen Vergleich mitt-
leren Handlungsbedarfs bei der Funktionalität und einer mittleren volkswirtschaftlichen Bewertung 
wird das Projekt der Bewertungsgruppe 3 zugeteilt. 

Weitere Aspekte Das Projekt Ist aufgrund der teilweise im Tunnel verlaufenden Linienführung sehr teuer und benötigt 
bedeutende Flächen. Die Vorlage Verkehr’45 sieht zwischen Lausanne und Genf Angebotsverbesse-
rungen im öffentlichen Verkehr vor. 

Das Gutachten der ETHZ ordnet das Projekt der Priorität vier zu. 

Priorisierung und 
Auswahl 

Der Bundesrat priorisiert auf dem Abschnitt Angebotsverbesserungen im öffentlichen Verkehr. Zu-
dem besteht mit der Umnutzung der Pannenstreifen eine betriebliche Alternative für die Verbesse-
rung der Funktionalität. Entsprechend soll das Projekt in Übereinstimmung mit der Empfehlung des 
Gutachtens der ETHZ aus dem STEP Nationalstrasse gestrichen werden.  

N1 Villars-Ste-Croix – Cossonay 

Projektbeschrieb Das Projekt umfasst eine oberirdische Fahrstreifenerweiterung der bestehenden Nationalstrasse auf 
einer Länge von 3.3 Kilometer. 

Handlungsbedarf Es besteht bei einer täglichen Verkehrsbelastung von knapp 80'000 Fahrzeugen ein geringer Hand-
lungsbedarf bei der Funktionalität. Bei der Verträglichkeit sowie der Störungsanfälligkeit besteht ge-
ringer Handlungsbedarf. 

Bewertung Die volkswirtschaftliche Bewertung fällt beim NKV negativ, im WKV positiv aus (NKV: 0.4; WKV: 0.8). 
Aufgrund des im gesamtschweizerischen Vergleich geringen Handlungsbedarfs bei der Funktionalität 
und der mittleren volkswirtschaftlichen Bewertung wird das Projekt der Bewertungsgruppe 4 zugeteilt. 

Weitere Aspekte Die Vorlage Verkehr’45 sieht im betroffenen Abschnitt Angebotsverbesserungen im öffentlichen Ver-
kehr vor. 

Das Gutachten der ETHZ ordnet das Projekt der Priorität sechs zu. 
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Priorisierung und 
Auswahl 

Der Bundesrat priorisiert auf dem Abschnitt Angebotsverbesserungen im öffentlichen Verkehr. Zu-
dem besteht mit der Umnutzung der Pannenstreifen eine betriebliche Alternative für die Verbesse-
rung der Funktionalität. Entsprechend soll das Projekt in Übereinstimmung mit der Empfehlung des 
Gutachtens der ETHZ aus dem STEP Nationalstrasse gestrichen werden.  

N1 Cossonay – La Sarraz 

Projektbeschrieb Das Projekt umfasst eine oberirdische Fahrstreifenerweiterung der bestehenden Nationalstrasse auf 
einer Länge von 5.5 Kilometer. 

Handlungsbedarf Bei einem täglichen Verkehrsaufkommen von knapp 70'000 Fahrzeugen besteht kein Handlungsbe-
darf bei der Funktionalität. Bei der Verträglichkeit besteht kein und bei der Störungsanfälligkeit gerin-
ger Handlungsbedarf. 

Bewertung Die volkswirtschaftliche Bewertung fällt beim NKV negativ, im WKV knapp positiv aus (NKV: 0.0; 
WKV: 0.1). Aufgrund des nicht vorhandenen Handlungsbedarfs bei der Funktionalität und der tiefen 
volkswirtschaftlichen Bewertung wird das Projekt der Bewertungsgruppe 4 zugeteilt. 

Weitere Aspekte Das Gutachten der ETHZ ordnet das Projekt der Priorität sechs zu. 

Priorisierung und 
Auswahl 

Der fehlende Handlungsbedarf, die tiefe volkswirtschaftliche Bewertung und die tiefe Priorisierung der 
ETHZ rechtfertigen – zumindest für eine Übergangsfrist – den Verkehrsfluss auf der Nationalstrasse 
mit einer Umnutzung der Pannenstreifen zu gewährleisten. 

N1 La Sarraz – Chavornay 

Projektbeschrieb Das Projekt umfasst eine oberirdische Fahrstreifenerweiterung der bestehenden Nationalstrasse auf 
einer Länge von 7 Kilometer. 

Handlungsbedarf Bei einer täglichen Verkehrsbelastung von unter 70'000 Fahrzeugen besteht kein Handlungsbedarf 
bei der Funktionalität. Bei der Verträglichkeit und der Störungsanfälligkeit besteht kein Handlungsbe-
darf. 

Bewertung Die volkswirtschaftliche Bewertung fällt beim NKV negativ, im WKV positiv aus (NKV: 0.6; WKV: 0.2). 
Aufgrund des nicht vorhandenen Handlungsbedarfs bei der Funktionalität und der tiefen volkswirt-
schaftlichen Bewertung wird das Projekt der Bewertungsgruppe 4 zugeteilt.  

Weitere Aspekte Das Projekt wurde von der ETHZ nicht beurteilt. 

Priorisierung und 
Auswahl 

Der fehlende Handlungsbedarf und die tiefe volkswirtschaftliche Bewertung rechtfertigen – zumindest 
für eine Übergangsfrist – den Verkehrsfluss auf der Nationalstrasse mit einer Umnutzung der Pan-
nenstreifen zu gewährleisten.  

N1 Chavornay – Essert-Pittet 

Projektbeschrieb Das Projekt umfasst eine oberirdische Fahrstreifenerweiterung der bestehenden Nationalstrasse auf 
einer Länge von 2.4 Kilometer. Das Viaduc du Chêne wird erweitert. 

Handlungsbedarf Bei einem täglichen Verkehrsaufkommen von rund 60'000 Fahrzeugen besteht kein Handlungsbedarf 
bei der Funktionalität. Bei der Verträglichkeit besteht kein und bei der Störungsanfälligkeit geringer 
Handlungsbedarf. 

Bewertung Die volkswirtschaftliche Bewertung fällt negativ aus (IBE: 0.3; WKV: 0.0). Aufgrund des fehlenden 
Handlungsbedarfs bei der Funktionalität und der tiefen volkswirtschaftlichen Bewertung wird das Pro-
jekt der Bewertungsgruppe 4 zugeteilt. 

Weitere Aspekte Das Projekt benötigt grössere Flächen. Die Vorlage Verkehr’45 sieht im betroffenen Abschnitt Ange-
botsverbesserungen beim öffentlichen Verkehr vor. 

Das Projekt wurde von der ETHZ nicht beurteilt. 

Priorisierung und 
Auswahl 

Der fehlende Handlungsbedarf und die tiefe volkswirtschaftliche Bewertung rechtfertigen die Strei-
chung des Projektes aus dem STEP Nationalstrasse. 
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N1 Schönbühl – Kirchberg  

Projektbeschrieb Das Projekt umfasst eine oberirdische Fahrstreifenerweiterung von 2x2 auf 2x3 Fahrstreifen auf einer 
Länge von 10 Kilometer.  

Handlungsbedarf Bei einer täglichen Verkehrsbelastung von mehr als 80'000 Fahrzeugen besteht ein grosser Hand-
lungsbedarf bei der Funktionalität. Bei der Verträglichkeit besteht mittlerer und bei der Störungsanfäl-
ligkeit geringer Handlungsbedarf. 

Bewertung Die volkswirtschaftliche Bewertung fällt positiv aus (NKV: 5.9; WKV: 0.8). Aufgrund des im gesamt-
schweizerischen Vergleich grossen Handlungsbedarfs bei der Funktionalität und der positiven volks-
wirtschaftlichen Bewertung wird das Projekt der Bewertungsgruppe 1 zugeteilt. 

Weitere Aspekte Das Projekt benötigt bedeutende Flächen. Die Vorlage Verkehr’45 sieht im betroffenen Abschnitt An-
gebotsverbesserungen beim öffentlichen Verkehr vor. 

Das Gutachten der ETHZ ordnet das Projekt der Priorität vier zu. 
Priorisierung und 

Auswahl 
Der Bundesrat priorisiert auf dem Abschnitt Angebotsverbesserungen im öffentlichen Verkehr. Zu-
dem besteht mit der Umnutzung der Pannenstreifen eine betriebliche Alternative für die Verbesse-
rung der Funktionalität. Entsprechend soll das Projekt in Übereinstimmung mit der Empfehlung des 
Gutachtens der ETHZ aus dem STEP Nationalstrasse gestrichen werden. 

N1 Kirchberg – Luterbach 

Projektbeschrieb Das Projekt umfasst eine oberirdische Fahrstreifenerweiterung von 2x2 auf 2x3 Fahrstreifen auf einer 
Länge von 14.5 Kilometer. 

Handlungsbedarf Bei einer täglichen Verkehrsbelastung von mehr als 70'000 Fahrzeugen besteht ein geringer Hand-
lungsbedarf bei der Funktionalität. Bei der Verträglichkeit besteht geringer und bei der Störungsanfäl-
ligkeit kein Handlungsbedarf. 

Bewertung Die volkswirtschaftliche Bewertung fällt positiv aus (NKV: 2.2; WKV: 0.3). Aufgrund der positiven 
volkswirtschaftlichen Bewertung und des geringen Handlungsbedarfs bei der Funktionalität wird das 
Projekt der Bewertungsgruppen 3 bis 4 zugeteilt. 

Weitere Aspekte Es besteht kein Handlungsbedarf. Die Vorlage Verkehr’45 sieht auf dem betroffenen Abschnitt Ange-
botsverbesserungen beim öffentlichen Verkehr vor. 

Die ETHZ hat das Projekt nicht beurteilt. 

Priorisierung und 
Auswahl 

Der geringe Handlungsbedarf rechtfertigt – zumindest für eine Übergangsfrist – den Verkehrsfluss 
auf der Nationalstrasse mit einer Umnutzung der Pannenstreifen zu gewährleisten. 

N1 Wiggertal – Oftringen 

Projektbeschrieb Das Projekt umfasst eine oberirdische Fahrstreifenerweiterung der bestehenden Nationalstrasse auf 
einer Länge von 1.4 Kilometer. 

Handlungsbedarf Bei einem täglichen Verkehrsaufkommen von knapp 80'000 Fahrzeugen besteht ein mittlerer Hand-
lungsbedarf bei der Funktionalität. Die Verträglichkeit weist geringen und die Störungsanfälligkeit kei-
nen Handlungsbedarf auf. 

Bewertung Die volkswirtschaftliche Bewertung fällt beim NKV negativ, beim WKV knapp positiv aus (NKV: 0.8; 
WKV: 0.1). Aufgrund des im gesamtschweizerischen Vergleich mittleren Handlungsbedarfs und der 
tiefen volkswirtschaftlichen Bewertung wird das Projekt den Bewertungsgruppen 3 bis 4 zugeteilt. 

Weitere Aspekte Die Vorlage Verkehr’45 sieht im betroffenen Abschnitt Angebotsverbesserungen beim öffentlichen 
Verkehr vor. 

Die ETHZ hat das Projekt nicht beurteilt. 

Priorisierung und 
Auswahl 

Der mittlere Handlungsbedarf und die tiefe volkswirtschaftlichen Bewertung rechtfertigen die Strei-
chung des Projekts aus dem STEP Nationalstrasse. 

N1 Oftringen – Aarau-West 

Projektbeschrieb Das Projekt umfasst eine oberirdische Fahrstreifenerweiterung der bestehenden Nationalstrasse auf 
einer Länge von 10 Kilometer. 
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Handlungsbedarf Bei einer täglichen Verkehrsbelastung von knapp 80'000 Fahrzeugen besteht ein mittlerer Hand-
lungsbedarf bei der Funktionalität. Bei der Verträglichkeit sowie der Störungsanfälligkeit besteht ein 
geringer Handlungsbedarf. 

Bewertung Die volkswirtschaftliche Bewertung fällt positiv aus (NKV: 4.1; WKV: 1.1). Aufgrund des im gesamt-
schweizerischen Vergleich mittleren Handlungsbedarfs bei der Funktionalität und der positiven volks-
wirtschaftlichen Bewertung wird das Projekt der Bewertungsgruppen 1 bis 3 zugeteilt. 

Weitere Aspekte Das Projekt benötigt bedeutende Flächen. Die Vorlage Verkehr’45 sieht im betroffenen Abschnitt An-
gebotsverbesserungen beim öffentlichen Verkehr vor. 

Das Projekt wurde von der ETHZ nicht beurteilt. 
Priorisierung und 

Auswahl 
Der Bundesrat priorisiert auf dem Abschnitt Angebotsverbesserungen im öffentlichen Verkehr. Dies 
und der hohe Flächenbedarf für das Projekt rechtfertigen – zumindest für eine Übergangsfrist – den 
Verkehrsfluss auf der Nationalstrasse mit einer Umnutzung der Pannenstreifen zu gewährleisten. 

N1 Aarau-West – Aarau-Ost 

Projektbeschrieb Das Projekt umfasst eine oberirdische Fahrstreifenerweiterung von 2x2 auf 2x3 Fahrstreifen auf einer 
Länge von 10 Kilometer. 

Handlungsbedarf Bei einem täglichen Verkehrsaufkommen von rund 70'000 Fahrzeugen besteht ein mittlerer Hand-
lungsbedarf bei der Funktionalität. Die Verträglichkeit sowie die Störungsanfälligkeit weisen geringen 
Handlungsbedarf auf. 

Bewertung Die volkswirtschaftliche Bewertung fällt positiv aus (NKV: 3.7; WKV: 0.8). Aufgrund der positiven 
volkswirtschaftlichen Bewertung und des im gesamtschweizerischen Vergleich mittleren Handlungs-
bedarfs bei der Funktionalität wird das Projekt den Bewertungsgruppen 1 bis 3 zugeteilt. 

Weitere Aspekte Das Projekt bedingt den Ausbau der Netzkohärenz im Vor- sowie im Nachlauf und benötigt bedeu-
tende Flächen. Die Vorlage Verkehr’45 sieht im betroffenen Abschnitt Angebotsverbesserungen beim 
öffentlichen Verkehr vor. 

Die ETHZ hat das Projekt nicht beurteilt. 

Priorisierung und 
Auswahl 

Der Bundesrat priorisiert auf dem Abschnitt Angebotsverbesserungen im öffentlichen Verkehr. Dies, 
der hohe Flächenbedarf und der mittlere Handlungsbedarf rechtfertigen – zumindest für eine Über-
gangsfrist – den Verkehrsfluss auf der Nationalstrasse mit einer Umnutzung der Pannenstreifen zu 
gewährleisten. 

N1 Wettingen-Ost – Dietikon 

Projektbeschrieb Das Projekt umfasst eine oberirdische Fahrstreifenerweiterung von 2x3 auf 2x4 Fahrstreifen auf einer 
Länge von 5.5 Kilometer. 

Handlungsbedarf Bei einem täglichen Verkehrsaufkommen von mehr als 125'000 Fahrzeugen besteht ein mittlerer 
Handlungsbedarf bei der Funktionalität. Bei der Verträglichkeit besteht kein und bei der Störungsan-
fälligkeit geringer Handlungsbedarf. 

Bewertung Die volkswirtschaftliche Bewertung fällt positiv aus (NKV: 2.8; WKV: 0.8). Aufgrund des im gesamt-
schweizerischen Vergleich mittleren Handlungsbedarfs bei der Funktionalität und der positiven volks-
wirtschaftlichen Bewertung wird das Projekt den Bewertungsgruppen 2 bis 4 zugeteilt. 

Weitere Aspekte Das Projekt benötigt bedeutende Flächen und bedingt Angleichungen bei der Netzkohärenz im Vor- 
sowie im Nachlauf. Die Vorlage Verkehr’45 sieht im betroffenen Abschnitt Angebotsverbesserungen 
beim öffentlichen Verkehr vor. 

Das Gutachten der ETHZ ordnet das Projekt der Priorität vier zu. 

Priorisierung und 
Auswahl 

Der Bundesrat priorisiert auf dem Abschnitt Angebotsverbesserungen im öffentlichen Verkehr. Dies, 
die Auswirkungen auf die Netzkohärenz, der hohe Flächenbedarf und die tiefe Priorisierung der 
ETHZ rechtfertigen – zumindest für eine Übergangsfrist – den Verkehrsfluss auf der Nationalstrasse 
mit einer Umnutzung der Pannenstreifen zu gewährleisten. 
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N1 Dietikon – Limmattal 

Projektbeschrieb Das Projekt umfasst eine oberirdische Fahrstreifenerweiterung der bestehenden Nationalstrasse auf 
einer Länge von 2.5 Kilometer. 

Handlungsbedarf Bei einem täglichen Verkehrsaufkommen von rund 120'000 Fahrzeugen besteht ein mittlerer Hand-
lungsbedarf bei der Funktionalität. Bei der Verträglichkeit besteht geringer und bei der Störungsanfäl-
ligkeit mittlerer Handlungsbedarf. 

Bewertung Die volkswirtschaftliche Bewertung fällt beim NKV negativ, beim WKV positiv aus (NKV: 0.7; WKV: 
0.4). Aufgrund des im gesamtschweizerischen Vergleich mittleren Handlungsbedarfs bei der Funktio-
nalität und der tiefen volkswirtschaftlichen Bewertung wird das Projekt der Bewertungsgruppe 3 zuge-
teilt. 

Weitere Aspekte Das Projekt benötigt bedeutende Flächen und bedingt Angleichungen bei der Netzkohärenz im Vor- 
sowie im Nachlauf. Die Vorlage Verkehr’45 sieht im betroffenen Abschnitt Angebotsverbesserungen 
beim öffentlichen Verkehr vor. 

Das Projekt wurde von der ETHZ nicht beurteilt. 

Priorisierung und 
Auswahl 

Der Bundesrat priorisiert auf dem Abschnitt Angebotsverbesserungen im öffentlichen Verkehr. Dies, 
die Auswirkungen auf die Netzkohärenz und der hohe Flächenbedarf rechtfertigen – zumindest für 
eine Übergangsfrist – den Verkehrsfluss auf der Nationalstrasse mit einer Umnutzung der Pannen-
streifen zu gewährleisten. 

N1 Glattalautobahn  

Projektbeschrieb Das Projekt sieht den Bau einer neuen Autobahnverbindung vor. Kernstück ist ein zweiröhriger Tun-
nel zwischen der Verzweigung Zürich-Nord und einer neuen Verzweigung bei Baltenswil. Die Projekt-
länge beträgt 5 Kilometer. 

Handlungsbedarf Bei einer täglichen Verkehrsbelastung von bis zu 140'000 Fahrzeugen besteht ein grosser Hand-
lungsbedarf bei der Funktionalität. Bei der Verträglichkeit besteht mittlerer und bei der Störungsanfäl-
ligkeit geringer Handlungsbedarf. 

Bewertung Die volkswirtschaftliche Bewertung fällt positiv aus (NKV: 1.1; WKV: 0.6). Aufgrund des im gesamt-
schweizerischen Vergleich grossen Handlungsbedarfs bei der Funktionalität und der positiven volks-
wirtschaftlichen Bewertung wird das Projekt den Bewertungsgruppen 2 bis 3 zugeteilt. 

Weitere Aspekte Das Projekt Ist wegen der teilweise im Tunnel verlaufenden Linienführung sehr teuer und kann – ins-
besondere im Bereich der Verzweigung Zürich-Nord – kaum noch ins bestehende Nationalstrassen-
netz eingebunden werden. Zudem benötigt es bedeutende Flächen. Die Vorlage Verkehr’45 sieht im 
betroffenen Abschnitt Angebotsverbesserungen beim öffentlichen Verkehr vor. 

Das Gutachten der ETHZ ordnet das Projekt der Priorität sechs zu. 

Priorisierung und 
Auswahl 

Der Bundesrat priorisiert auf dem Abschnitt Angebotsverbesserungen im öffentlichen Verkehr. Dies, 
die Schwierigkeit bei der kohärenten Eingliederung ins Netz, der hohe Flächenbedarf und die tiefe 
Priorisierung der ETHZ rechtfertigen – zumindest für eine Übergangsfrist – den Verkehrsfluss auf der 
Nationalstrasse mit einer Umnutzung der Pannenstreifen zu gewährleisten.  

N1 Brüttisellen – Winterthur-Töss 

Projektbeschrieb Das Projekt umfasst eine oberirdische Fahrstreifenerweiterung von im wesentlichen 2x2 auf 2x3 
Fahrstreifen auf einer Länge von 11.5 Kilometer. 

Handlungsbedarf Bei einer täglichen Verkehrsbelastung von mehr als 100'000 Fahrzeugen besteht ein grosser Hand-
lungsbedarf bei der Funktionalität. Bei der Verträglichkeit besteht mittlerer und bei der Störungsanfäl-
ligkeit geringer Handlungsbedarf. 

Bewertung Die volkswirtschaftliche Bewertung fällt beim NKV negativ, beim WKV knapp positiv aus (NKV: 0.7; 
WKV: 0.1). Aufgrund des grossen Handlungsbedarfs bei der Funktionalität und der tiefen volkswirt-
schaftliche Bewertung wird das Projekt den Bewertungsgruppen 2 bis 3 zugeteilt. 

Weitere Aspekte Das Projekt benötigt bedeutende Flächen und bedingt Angleichungen bei der Netzkohärenz im Vor- 
sowie im Nachlauf. Die Vorlage Verkehr’45 sieht im betroffenen Abschnitt Angebotsverbesserungen 
beim öffentlichen Verkehr vor. 



 

 

 

Aktenzeichen: ASTRA-322.2-18/9/1/8  

ASTRA-D-CE253501/1318
52/56

Die ETHZ hat das Projekt nicht beurteilt. 

Priorisierung und 
Auswahl 

Der Bundesrat priorisiert auf dem Abschnitt Angebotsverbesserungen im öffentlichen Verkehr. Dies, 
die Auswirkungen auf die Netzkohärenz und der hohe Flächenbedarf rechtfertigen – zumindest für 
eine Übergangsfrist – den Verkehrsfluss auf der Nationalstrasse mit einer Umnutzung der Pannen-
streifen zu gewährleisten. 

N1 Winterthur-Töss – Winterthur-Ost 

Projektbeschrieb Das Projekt umfasst eine oberirdische Fahrstreifenerweiterung von2x2 auf 2x3 Fahrstreifen auf einer 
Länge von 13 Kilometer.  

Handlungsbedarf Bei einem täglichen Verkehrsaufkommen von rund 100'000 Fahrzeugen besteht ein mittlerer Hand-
lungsbedarf für die Funktionalität. Für die Verträglichkeit besteht kein bzw. für die Störungsanfälligkeit 
geringer Handlungsbedarf. 

Bewertung Die volkswirtschaftliche Bewertung fällt beim NKV negativ, beim WKV positiv aus (NKV: 0.3; WKV: 
0.3). Aufgrund des im gesamtschweizerischen Vergleich mittleren Handlungsbedarfs bei der Funktio-
nalität und einer mittleren volkswirtschaftlichen Bewertung wird das Projekt den Bewertungsgruppen 
3 bis 4 zugeteilt. 

Weitere Aspekte Das Projekt benötigt bedeutende Flächen. Kanton und Stadt präferieren wesentlich aufwändigere Lö-
sungsansätze und der Ausbau würde Anpassungen der Netzkohärenz im Vor- sowie im Nachlauf er-
fordern. Die Vorlage Verkehr’45 sieht im betroffenen Abschnitt Angebotsverbesserungen beim öffent-
lichen Verkehr vor. 

Das Gutachten der ETHZ ordnet das Projekt der Priorität zwei zu. 

Priorisierung und 
Auswahl 

Der Bundesrat priorisiert auf dem Abschnitt Angebotsverbesserungen im öffentlichen Verkehr. Dies, 
die Auswirkungen auf die Netzkohärenz, die Neuausrichtung von Kanton und Stadt sowie der hohe 
Flächenbedarf rechtfertigen – zumindest für eine Übergangsfrist – den Verkehrsfluss auf der Natio-
nalstrasse mit einer Umnutzung der Pannenstreifen zu gewährleisten. 

N1 St. Gallen-Neudorf – Meggenhus 

Projektbeschrieb Das Projekt umfasst eine Fahrstreifenerweiterung von 2x2 auf 2x3 Fahrstreifen auf einer Länge von 4 
Kilometer.  

Handlungsbedarf Bei einem täglichen Verkehrsaufkommen von knapp 70'000 Fahrzeugen besteht ein geringer Hand-
lungsbedarf bei der Funktionalität. Bei der Verträglichkeit besteht mittlerer und bei der Störungsanfäl-
ligkeit geringer Handlungsbedarf. 

Bewertung Die volkswirtschaftliche Bewertung fällt negativ aus (NKV: 0.0; WKV: -0.1). Aufgrund des geringen 
Handlungsbedarfs und der negativen volkswirtschaftlichen Bewertung wird das Projekt der Bewer-
tungsgruppe 4 zugeteilt.  

Weitere Aspekte Das Projekt benötigt bedeutende Flächen. Die Vorlage Verkehr’45 sieht im betroffenen Abschnitt An-
gebotsverbesserungen beim öffentlichen Verkehr vor. 

Die ETHZ hat das Projekt nicht beurteilt. 

Priorisierung und 
Auswahl 

Der geringe Handlungsbedarf und die negative volkswirtschaftliche Bewertung rechtfertigen die Strei-
chung des Projektes aus dem STEP Nationalstrasse. 

N3 Augst – Rheinfelden 

Projektbeschrieb Das Projekt umfasst eine oberirdische Fahrstreifenerweiterung von 2x2 auf 2x3 Fahrstreifen auf einer 
Länge von 1.3 Kilometer. 

Handlungsbedarf Bei einer täglichen Verkehrsbelastung von knapp 80'000 Fahrzeugen besteht ein geringer Hand-
lungsbedarf bei der Funktionalität. Bei der Verträglichkeit und der Störungsanfälligkeit besteht ein ge-
ringer Handlungsbedarf. 

Bewertung Die volkswirtschaftliche Bewertung fällt beim NKV negativ, beim WKV positiv aus (NKV: 0.8; WKV: 
0.5). Aufgrund des im gesamtschweizerischen Vergleich geringen Handlungsbedarfs bei der Funktio-
nalität und der tiefen volkswirtschaftlichen Bewertung wird das Projekt der Bewertungsgruppe 4 zuge-
teilt. 
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Weitere Aspekte Das Projekt benötigt bedeutende Flächen. Die Vorlage Verkehr’45 sieht im betroffenen Abschnitt 
Ausbauten für den Güterverkehr auf der Schiene vor. 

Das Gutachten der ETHZ ordnet das Projekt der Priorität vier zu. 

Priorisierung und 
Auswahl 

Der geringe Handlungsbedarf rechtfertigt – zumindest für eine Übergangsfrist – den Verkehrsfluss 
auf der Nationalstrasse mit einer Umnutzung der Pannenstreifen zu gewährleisten. 

N3 Zürich-Süd – Thalwil – Wädenswil 

Projektbeschrieb Das Projekt umfasst eine oberirdische Fahrstreifenerweiterung von 2x2 auf 2x3 Fahrstreifen auf einer 
Länge von 17 Kilometer. 

Handlungsbedarf Bei einer Verkehrsbelastung von täglich bis zu 70'000 Fahrzeugen besteht ein geringer Handlungs-
bedarf bei der Funktionalität. Bei der Verträglichkeit besteht geringer und bei der Störungsanfälligkeit 
kein Handlungsbedarf. 

Bewertung Die volkswirtschaftliche Bewertung fällt negativ aus (NKV: 0.8; WKV: 0.0). Aufgrund der negativen 
volkswirtschaftlichen Bewertung und des im gesamtschweizerischen Vergleich geringen Handlungs-
bedarfs wird das Projekt der Bewertungsgruppe 4 zugeteilt. 

Weitere Aspekte Die Vorlage Verkehr’45 sieht im betroffenen Abschnitt Angebotsverbesserungen beim öffentlichen 
Verkehr vor. 

Die ETHZ hat das Projekt nicht beurteilt. 

Priorisierung und 
Auswahl 

Der geringe Handlungsbedarf rechtfertigt – zumindest für eine Übergangsfrist – den Verkehrsfluss 
auf der Nationalstrasse mit einer Umnutzung der Pannenstreifen zu gewährleisten. 

N3 Wädenswil – Richterswil 

Projektbeschrieb Das Projekt umfasst eine oberirdische Fahrstreifenerweiterung von 2x2 auf 2x3 Fahrstreifen auf einer 
Länge von 5.5 Kilometer. 

Handlungsbedarf Bei einer täglichen Verkehrsbelastung von über 60'000 Fahrzeugen besteht kein Handlungsbedarf 
bei der Funktionalität. Bei der Verträglichkeit besteht mittlerer und bei der Störungsanfälligkeit kein 
Handlungsbedarf. 

Bewertung Die volkswirtschaftliche Bewertung fällt beim NKV knapp negativ, beim WKV positiv aus (NKV: 0. 9; 
WKV: 0.2). Aufgrund der fehlenden Überlastung des Abschnitts und der mittleren volkswirtschaftli-
chen Bewertung wird das Projekt der Bewertungsgruppe 4 zugeteilt. 

Weitere Aspekte Die Vorlage Verkehr’45 sieht im betroffenen Abschnitt Angebotsverbesserungen beim öffentlichen 
Verkehr vor.  

Die ETHZ hat das Projekt nicht beurteilt. 

Priorisierung und 
Auswahl 

Die fehlende Überlastung des Abschnitts rechtfertigt – zumindest für eine Übergangsfrist – den Ver-
kehrsfluss auf der Nationalstrasse mit einer Umnutzung der Pannenstreifen zu gewährleisten. 

N3 Schindellegi – Pfäffikon SZ 

Projektbeschrieb Das Projekt umfasst eine oberirdische Fahrstreifenerweiterung von2x2 auf 2x3 Fahrstreifen auf einer 
Länge von 3.1 Kilometer. 

Handlungsbedarf Bei einer täglichen Verkehrsbelastung von rund 70'000 Fahrzeugen besteht ein geringer Handlungs-
bedarf bei der Funktionalität. Bei der Verträglichkeit besteht mittlerer und bei der Störungsanfälligkeit 
geringer Handlungsbedarf. 

Bewertung Die volkswirtschaftliche Bewertung fällt positiv aus (NKV: 1.0; WKV: 0.5). Aufgrund des geringen 
Handlungsbedarfs bei der Funktionalität und der mittleren volkswirtschaftlichen Bewertung wird das 
Projekt der Bewertungsgruppe 4 zugeteilt. 

Weitere Aspekte Die ETHZ hat das Projekt nicht beurteilt. 

Priorisierung und 
Auswahl 

Der geringe Handlungsbedarf rechtfertigt – zumindest für eine Übergangsfrist – den Verkehrsfluss 
auf der Nationalstrasse mit einer Umnutzung der Pannenstreifen zu gewährleisten. 
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N4 Erweiterung Cholfirsttunnel  

Projektbeschrieb Das Projekt sieht den Bau einer zweiten Röhre für den Cholfirsttunnel (ca. 1.3 Kilometer) zwischen 
den Anschlüssen Schaffhausen-Süd und Flurlingen vor. Damit zusammenhängend ist der Ausbau 
der Brücke über den Rhein. Zwischen dem Südportal des Cholfirsttunnels und dem Anschluss Uh-
wiesen erfolgt eine oberirdische Fahrstreifenerweiterung  

Handlungsbedarf Bei einer Verkehrsbelastung von täglich knapp 35'000 Fahrzeugen besteht ein mittlerer Handlungs-
bedarf bei der Funktionalität. Bei der Verträglichkeit sowie der Störungsanfälligkeit besteht ein gerin-
ger Handlungsbedarf. 

Bewertung Die volkswirtschaftliche Bewertung fällt negativ aus (NKV: -0.8; WKV: 0.0). Aufgrund des im gesamt-
schweizerischen Vergleich mittleren Handlungsbedarfs bei der Funktionalität und der negativen 
volkswirtschaftlichen Bewertung wird das Projekt der Bewertungsgruppe 4 zugeteilt. 

Weitere Aspekte Das Projekt behebt mit der Aufhebung der Verkehrsführung im Gegenverkehr eine bedeutende Ge-
fahrenquelle und verbessert die Unterhaltsfähigkeit. 

Die ETHZ hat das Projekt nicht beurteilt. 

Priorisierung und 
Auswahl 

Der mittlere Handlungsbedarf und die negative volkswirtschaftliche Bewertung rechtfertigen die Strei-
chung des Projektes aus dem STEP Nationalstrasse. 

N6 Muri – Rubigen 

Projektbeschrieb Das Projekt umfasst eine oberirdische Fahrstreifenerweiterung von 2x2 auf 2x3 Fahrstreifen auf einer 
Länge von 4.8 Kilometer. 

Handlungsbedarf Bei einer täglichen Verkehrsbelastung von rund 55'000 Fahrzeugen besteht ein geringer Handlungs-
bedarf bei der Funktionalität. Bei der Verträglichkeit und der Störungsanfälligkeit besteht ein geringer 
Handlungsbedarf. 

Bewertung Die volkswirtschaftliche Bewertung fällt negativ aus (NKV: 0.4; WKV: -1.1). Aufgrund des im gesamt-
schweizerischen Vergleich geringen Handlungsbedarfs bei der Funktionalität und der negativen 
volkswirtschaftlichen Bewertung wird das Projekt der Bewertungsgruppe 4 zugeteilt. 

Weitere Aspekte Das Projekt benötigt bedeutende Flächen. Die Vorlage Verkehr’45 sieht im betroffenen Abschnitt An-
gebotsverbesserungen beim öffentlichen Verkehr vor. 

Die ETHZ hat das Projekt nicht beurteilt. 

Priorisierung und 
Auswahl 

Der geringe Handlungsbedarf rechtfertigt – zumindest für eine Übergangsfrist – den Verkehrsfluss 
auf der Nationalstrasse mit einer Umnutzung der Pannenstreifen zu gewährleisten. 

N8 Sarnen-Nord – Alpnach – Lopper 

Projektbeschrieb Das Projekt umfasst auf der gesamten Strecke einen durchgehenden Ausbau auf 2x2 Fahrstreifen. 
Auf den Abschnitten Sarnen-Nord bis Kernmatt und Niderstad bis Anschluss Heriswil (N8) bestehen 
bereits heute 4 Fahrstreifen. Die Projektlänge beträgt 6.5 Kilometer. 

Handlungsbedarf Bei einer täglichen Verkehrsbelastung von knapp 30'000 Fahrzeugen besteht ein geringer Hand-
lungsbedarf bei der Funktionalität. Bei der Verträglichkeit und der Störungsanfälligkeit besteht gerin-
ger Handlungsbedarf. 

Bewertung Die volkswirtschaftliche Bewertung fällt positiv aus (NKV: 3.1; WKV: 0.4). Aufgrund der positiven 
volkswirtschaftlichen Bewertung und des geringen Handlungsbedarfs bei der Funktionalität wird das 
Projekt den Bewertungsgruppen 3 bis 4 zugeteilt. 

Weitere Aspekte Die ETHZ hat das Projekt nicht beurteilt. 

Priorisierung und 
Auswahl 

Der geringe Handlungsbedarf rechtfertigt die Streichung des Projektes aus dem STEP Natio-
nalstrasse. 

N9 Villars-Ste-Croix – Vennes 

Projektbeschrieb Das Projekt umfasst eine oberirdische Fahrstreifenerweiterung von 2x2 auf 2x3 Fahrstreifen auf einer 
Länge von 7.5 Kilometer. 
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Handlungsbedarf bei einer täglichen Verkehrsbelastung von rund 100'000 Fahrzeugen besteht ein mittlerer Handlungs-
bedarf bei der Funktionalität. Bei der Verträglichkeit besteht mittlerer und bei der Störungsanfälligkeit 
. geringer Handlungsbedarf. 

Bewertung Die volkswirtschaftliche Bewertung fällt positiv aus (NKV: 3.6; WKV: 1.8). Aufgrund des mittleren 
Handlungsbedarfs und der positiven volkswirtschaftlichen Bewertung wird das Projekt den Bewer-
tungsgruppen 1 bis 2 zugeteilt. 

Weitere Aspekte Die Vorlage Verkehr’45 sieht im betroffenen Abschnitt Angebotsverbesserungen beim öffentlichen 
Verkehr vor. 

Das Projekt wurde von der ETHZ nicht beurteilt. 

Priorisierung und 
Auswahl 

Der Bundesrat priorisiert auf dem Abschnitt Angebotsverbesserungen im öffentlichen Verkehr. Dies 
und der mittlere Handlungsbedarf rechtfertigen – zumindest für eine Übergangsfrist – den Verkehrs-
fluss auf der Nationalstrasse mit einer Umnutzung der Pannenstreifen zu gewährleisten. 

N9 Vevey–- Montreux 

Projektbeschrieb Das Projekt sieht eine oberirdische Fahrstreifenerweiterung von 2x2 auf 2x3 Fahrstreifen auf einer 
Länge von 2.5 Kilometer vor. 

Handlungsbedarf Bei einer täglichen Verkehrsbelastung von unter 80'000 Fahrzeugen besteht ein geringer Handlungs-
bedarf bei der Funktionalität. Bei der Verträglichkeit besteht mittlerer und bei der Störungsanfälligkeit 
kein Handlungsbedarf. 

Bewertung Die volkswirtschaftliche Bewertung fällt beim NKV negativ, beim WKV positiv aus (NKV: 0.2; WKV: 
0.2). Aufgrund des im gesamtschweizerischen Vergleich geringen Handlungsbedarfs bei der Funktio-
nalität und der tiefen volkswirtschaftlichen Bewertung wird das Projekt der Bewertungsgruppe 4 zuge-
teilt.  

Weitere Aspekte Die Vorlage Verkehr’45 sieht im betroffenen Abschnitt Angebotsverbesserungen beim öffentlichen 
Verkehr vor. 

Die ETHZ hat das Projekt nicht beurteilt. 

Priorisierung und 
Auswahl 

Der Bundesrat priorisiert auf dem Abschnitt Angebotsverbesserungen im öffentlichen Verkehr. Dies 
und der geringe Handlungsbedarf rechtfertigen – zumindest für eine Übergangsfrist – den Verkehrs-
fluss auf der Nationalstrasse mit einer Umnutzung der Pannenstreifen zu gewährleisten. 

N11 Zürich-Nord – Kloten-Süd 

Projektbeschrieb Das Projekt umfasst eine Fahrstreifenerweiterung von 2x2 auf 2x3 Fahrstreifen. Davon ist auch der 
Bubenholztunnel betroffen. Die Projektlänge beträgt 3.5 Kilometer. 

Handlungsbedarf Bei einem täglichen Verkehrsaufkommen von über 100'000 Fahrzeugen besteht ein grosser Hand-
lungsbedarf bei der Funktionalität. Bei der Verträglichkeit und der Störungsanfälligkeit besteht mittle-
rer Handlungsbedarf. 

Bewertung Die volkswirtschaftliche Bewertung fällt stark positiv aus (NKV: 62.3; WKV: 73.1). Aufgrund des im 
gesamtschweizerischen Vergleich grossen Handlungsbedarfs bei der Funktionalität und der positiven 
volkswirtschaftlichen Bewertung wird das Projekt der Bewertungsgruppe 1 zugeteilt. 

Weitere Aspekte Die Vorlage Verkehr’45 sieht im betroffenen Abschnitt Angebotsverbesserungen beim öffentlichen 
Verkehr vor. 

Das Gutachten der ETHZ ordnet das Projekt der Priorität sechs zu. 

Priorisierung und 
Auswahl 

Der Bundesrat priorisiert auf dem Abschnitt Angebotsverbesserungen im öffentlichen Verkehr. Dies 
und die stark negative Bewertung der ETHZ rechtfertigen – zumindest für eine Übergangsfrist – den 
Verkehrsfluss auf der Nationalstrasse mit einer Umnutzung der Pannenstreifen zu gewährleisten. 

N14 Buchrain – Rütihof 

Projektbeschrieb Das Projekt umfasst eine oberirdische Fahrstreifenerweiterung von 2x2 auf 2x3 Fahrstreifen auf einer 
Länge von 9 Kilometer. 
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Handlungsbedarf Bei einer täglichen Verkehrsbelastung von rund 70'000 Fahrzeugen besteht ein mittlerer Handlungs-
bedarf bei der Funktionalität. Bei der Verträglichkeit und der Störungsanfälligkeit besteht geringer 
Handlungsbedarf. 

Bewertung Die volkswirtschaftliche Bewertung fällt beim NKV negativ, beim WKV positiv aus (NKV: 0.5; WKV: 
0.2). Aufgrund des im gesamtschweizerischen Vergleich mittleren Handlungsbedarfs bei der Funktio-
nalität und dem mittleren Ergebnis der volkswirtschaftlichen Bewertung wird das Projekt den Bewer-
tungsgruppen 3 bis 4 zugeteilt. 

Weitere Aspekte Die Vorlage Verkehr’45 sieht im betroffenen Abschnitt Angebotsverbesserungen beim öffentlichen 
Verkehr vor. 

Das Gutachten der ETHZ ordnet das Projekt der Priorität vier zu. 

Priorisierung und 
Auswahl 

Der Bundesrat priorisiert auf dem Abschnitt Angebotsverbesserungen im öffentlichen Verkehr. Dies, 
die in den nächsten Jahren laufenden Bauarbeiten zur Realisierung des Projekts N2 Bypass Luzern 
inkl. Ergänzung Süd und die negative Bewertung der ETHZ rechtfertigen – zumindest für eine Über-
gangsfrist – den Verkehrsfluss auf der Nationalstrasse mit einer Umnutzung der Pannenstreifen zu 
gewährleisten. 

 


