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1 Zusammenfassung

Auftrag

Der Nationalrat hat den Bundesrat mit dem Postulat 22.4044 Stadler «Verbesserung des Verkehrsma-
nagements und der Umgang mit Ausweichverkehr» beauftragt, in einem Bericht darzulegen, wie das
Verkehrsmanagement im alpenquerenden Verkehr, insbesondere auf der Gotthard- und San Bernar-
dino-Achse, verbessert werden kann. Ziel dieser Verbesserungen soll es sein, die lokale Bevolkerung
vor unerwlinschtem Ausweichverkehr zu schitzen.

Ursache und Auswirkungen

Ausloser fur Ausweichverkehr ist entweder eine Verkehrsiiberlastung oder ein Ereignis auf der Natio-
nalstrasse (z.B. Verkehrsunfalle, Pannen oder Strassensperrungen). Um den daraus resultierenden
Stau zu umfahren, weichen die Verkehrsteilnehmenden auf die anliegenden Kantons- und Gemein-
destrassen (nachgeordnetes Strassennetz) aus. Dieses ist fir die Aufnahme grosser Verkehrsmengen
nicht ausgelegt. In der Folge ist das nachgeordnete Strassennetz ebenfalls schnell Giberlastet. Fir die
lokale Bevolkerung bedeutet dies zusatzliche Belastungen durch Larm und Abgase, Reisezeitverluste
im lokalen Verkehr, Beeintrachtigungen des 6ffentlichen Verkehrs sowie negative Auswirkungen auf die
Verkehrssicherheit.

Verkehrssituation auf den Nord-Siid-Achsen

Die Schweiz verfiigt Uber zwei wichtige Nord-Sud-Strassenachsen. Die Autobahn N2 (Basel — Chiasso)
quert die Alpen durch den Gotthardstrassentunnel oder alternativ Gber die Passstrasse und die N13 (St.
Margrethen — Bellinzona) via den San Bernardinotunnel. Gerade in den Hauptreisezeiten tber die Fei-
ertage im Frihjahr sowie in den Sommerferien sind die beiden Achsen bei den Alpenlbergangen oft
Uberlastet. Am Gotthard herrscht beispielsweise in Fahrtrichtung Stid an Gber 100 Tagen im Jahr Stau
mit unterschiedlichen Wartezeiten. Die San Bernardino-Achse ist mit gesamthaft etwas mehr als 20
Stautagen deutlich weniger stark belastet.

Besonderheiten im Alpengebiet

Ausweichverkehr beschrankt sich nicht auf das Alpengebiet, sondern kann tberall entlang der Natio-
nalstrassen entstehen. In den besonders stark vom Verkehr belasteten Stadten und Agglomerationen
tritt Ausweichverkehr beinahe taglich auf. Im Gegensatz zu diesen Regionen weisen die Alpengebiete
einige Besonderheiten auf, die die Auswirkungen von Ausweichverkehr zusatzlich vergréssern. So
durchqueren die Nationalstrassen in den Alpen enge Taler, und neben der Nationalstrasse verlauft hau-
fig nur eine parallel verlaufende Kantonsstrasse. Diese flhrt durch die Ortschaften und ist oftmals so
eng, dass ein Kreuzen von Fahrzeugen kaum mdglich ist. Entsprechend gross sind die Auswirkungen
auf den lokalen Verkehr.

Handlungsspielraum des Bundes

Das effektivste Mittel gegen Ausweichverkehr sind zuverlassig funktionierende Nationalstrassen. Ent-
stehen keine Verkehrsuberlastungen und der Verkehr fliesst, haben die Verkehrsteilnehmenden keinen
Anlass, die Nationalstrasse zu verlassen. Prioritar verfolgt der Bundesrat also Massnahmen, die den
Verkehrsfluss auf den Nationalstrassen sicherstellen sollen. Wo diese Massnahmen ausgeschdépft sind,
versucht er, Ausweichverkehr mit gezielten Eingriffen in die Verkehrssteuerung und -flihrung zu verhin-
dern und in letzter Konsequenz die Auswirkungen von Ausweichverkehr auf die Bevélkerung zu mini-
mieren. Dies kann er jedoch nur in enger Zusammenarbeit mit den Kantonen erreichen, die wiederum
die Verantwortung auf ihrem Strassennetz wahrnehmen muissen.
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Laufende Massnahmen des Bundes

In den letzten Jahren hat das Bundesamt fiir Strassen (ASTRA) zahlreiche Massnahmen umgesetzt,
um die Verkehrssituation auf den Nord-Sud-Achsen zu optimieren. Auf der N2 (Gotthard) sperrt das
ASTRA bei hohem Verkehrsaufkommen die Einfahrten Géschenen und Airolo, um ein Umfahren des
Staus mit anschliessendem Wiederauffahren auf die Nationalstrasse zu verhindern. Mit der Verlange-
rung der Ausfahrtsspuren im Norden und Siiden wird dem Verkehr mit Ziel «Gotthardpass» ein Umfah-
ren des Staus auf der Nationalstrasse ermdglicht. Etablierte Massnahmen sind zudem Umfahrungs-
empfehlungen via N13 bei hohem Verkehrsaufkommen sowie die Reduktion der zulassigen Hochstge-
schwindigkeit auf den Zufahrten.

Im Kanton Graubiinden wurden fiir die N13 im Rahmen eines Pilotversuchs verschiedene Massnahmen
wie Anschlusssperrungen, Temporeduktionen und Dosierungen bei den Ausfahrten getestet. Zudem
wird in den nachsten Jahren zwischen Sargans und Landquart die Umnutzung des Pannenstreifens als
zusatzlicher Fahrstreifen realisiert. Dies stellt eine bessere Aufnahme des Verkehrs zu und aus dem
Prattigau (Davos-Klosters) sicher.

Zusitzlich gepriifte Massnahmen

Um die Verkehrssituation zusatzlich zu verbessern, hat der Bund tber 80 weitere Massnahmen gepriift
und hinsichtlich ihrer Zweckmassigkeit und Machbarkeit bewertet (vgl. Kapitel 6.4). Der Bundesrat emp-
fiehlt schlussendlich, auf der N2 die Mdglichkeit von Ausfahrtssperrungen weiter zu vertiefen und in
einem Pilotbetrieb zu testen. Die Ausfahrten im Urnerland sollen mit Ausnahme von Altdorf bei hohem
Verkehrsaufkommen geschlossen werden. Der Transitverkehr soll damit auf der Nationalstrasse gehal-
ten werden, wahrend der lokale Verkehr auf der Kantonsstrasse verkehrt. Im Tessin ist diese Mass-
nahme nicht notwendig, da mit der Sonderspur CUPRA (Corsia d’Uscita Preferenziale Airolo/Passi)
bereits eine wirkungsvolle Massnahme umgesetzt werden konnte.

Im Bundnerland entlang der N13 erachtet der Bundesrat hingegen automatische Dosieranlagen an den
Autobahnausfahrten als zielfiihrend. Mit Lichtsignalanlagen soll der Verkehr nur noch dosiert auf das
nachgeordnete Strassennetz abfahren kénnen. In der Praxis soll dies dazu fuhren, dass das kantonale
Strassennetz die zusatzlichen Verkehrsmengen stérungsfrei aufnehmen kann. Voraussetzung fiir den
Erfolg dieser Massnahme sind jedoch zusatzliche Massnahmen auf dem kantonalen Strassennetz, wie
etwa Dosierungen vor den Dorfeinfahrten und die koordinierte Steuerung der Lichtsignalanlagen.

Negativ beurteilt der Bundesrat hingegen u.a. ein Slotmanagementsystem oder die Einfihrung einer
Benutzungsgebiihr. Ein Slotmanagementsystem, bei dem sich Verkehrsteilnehmende flir eine Durch-
fahrt durch den Gotthard- oder San Bernardinotunnel fur einen bestimmten Zeitslot anmelden mussen,
erachtet der Bundesrat als nicht machbar. Zu gross waren die bendtigten Flachen fur die notwendigen
Warterdume und die Unsicherheiten, die mit einem solchen System verbunden waren.

Eine Benutzungsgebiihr (Maut) an den Alpentbergangen Gotthard (Tunnel und Pass) und San Bernar-
dino hatte zwar einen positiven Einfluss auf die Verkehrssituation, wirde faktisch aber dazu flhren,
dass der Kanton Tessin nur noch uber eine gebuhrenpflichtige, ganzjahrige Strassenverbindung mit den
restlichen Landesteilen verbunden ware. Der Bundesrat erachtet dies aus Grinden das Landeszusam-
menhalts als nicht opportun. Die Einfiihrung einer Benutzungsgeblhr kdme zudem einer Abkehr des in
Artikel 82 der Bundesverfassung verankerten Grundsatzes der gebihrenfreien Benltzung 6ffentlicher
Strassen gleich und wirde voraussichtlich eine Verfassungsanderung bedingen. Dies lehnt der Bun-
desrat ab. Schliesslich ist fir den Bundesrat nicht nachvollziehbar, weshalb an den Alpenibergangen
eine Benutzungsgebuhr eingefiihrt werden sollte, nicht aber auf Verbindungsstrassen oder in Tunnel im
Mittelland mit teilweise noch grésseren verkehrlichen Problemen.
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Verlagerung auf die Schiene

Massnahmen auf der Schiene kdnnen Verkehr von der Strasse tbernehmen und so einen Beitrag zu
einer Entlastung der Nationalstrassen leisten. Die Verlagerung des alpenquerenden Giiterverkehrs von
der Strasse auf die Schiene ist ein Eckpfeiler der Schweizerischen Verkehrspolitik. Seit 2000 konnte die
Anzahl schwerer Guterfahrzeuge im Nord-Sud-Verkehr dank dem gezielten Ausbau der Bahninfrastruk-
tur sowie der Einfihrung von Begleitmassnahmen, insbesondere der LSVA, um 34 % reduziert werden.
Die Schiene leistet im Guterverkehr bereits heute einen grossen Beitrag zur Entlastung der alpenque-
renden Nationalstrassenverbindungen. Im Personenverkehr konnte das Bahnangebot mit dem Bau des
Gotthardbasistunnels substanziell verbessert werden. Analysen zeigen, dass dadurch das Wachstum
des Personenverkehrs auf der Strasse (Tunnel und Pass) zwischen 2016 (Inbetriebnahme des Gott-
hardbasistunnels) und 2022 von den zuvor registrierten +1.6 % pro Jahr auf +1.0 % reduziert werden
konnte. Die daraus resultierende Entlastung der Strasse war aber bescheiden und ohne spirbare Wir-
kung auf die Staus sowie den Ausweichverkehr am Gotthard. Daflr brauchte es besser auf die spezifi-
schen Bedlrfnisse des touristischen Verkehrs tber die Alpeniibergénge abgestimmte und durch griffige
Begleitmassnahmen unterstitzte Angebote.

Schlussfolgerungen des Bundesrates

Die verkehrlichen Probleme auf den Nationalstrassen und die damit einhergehende Ausweichver-
kehrsproblematik sind ein grundsatzliches Problem, das sich nicht nur auf den Alpenraum beschrankt.
Der Bundesrat unternimmt bereits heute — in enger Zusammenarbeit mit den betroffenen Kantonen —
grosse Anstrengungen, um die verkehrliche Situation auf und entlang der N2 und N13 im Alpenraum
zu verbessern. Die Prufung zusétzlicher Massnahmen macht deutlich, dass die Mdglichkeiten zu einer
optimierten Nutzung der bestehenden Nationalstrassenkapazitaten weitgehend ausgeschopft sind.
Automatisierte Ausfahrtsdosierungen und Anschlusssperrungen kénnen als Erganzung zu den beste-
henden Massnahmen zu einer zusatzlichen Verbesserung fuhren, setzen aber voraus, dass die Kan-
tone ihrerseits Massnahmen auf ihnrem Strassennetz ergreifen. Auch die Zusammenarbeit mit den
Bahnen birgt kein nennenswertes zusatzliches Entlastungspotenzial. Der Bundesrat ist aber bereit,
Massnahmen zur Attraktivierung der Bahn vertieft zu prufen. Dabei soll das Verlagerungspotenzial
analysiert werden, um darauf aufbauend Ideen flr innovative Lésungen zu entwickeln.
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2 Ausgangslage

2.1 Postulat

Wortlaut des Postulats 22.4044 von Herrn Nationalrat Simon Stadler vom 28.09.2022:

Der Bundesrat wird beauftragt, in einem Bericht aufzuzeigen, wie das Verkehrsmanagement im alpen-
querenden Verkehr, insbesondere auf der Gotthardachse und San Bernardino-Achse, verbessert wer-
den kann. Der Bericht soll u.a. aufzeigen:

1. Verbesserung der heutigen Massnahmen auf den alpenquerenden Routen;

2. Zusétzliche Massnahmen zur Verbesserung des Verkehrsmanagements und zur Entlastung der
Anwohner vom Ausweichverkehr auf den alpenquerenden Routen;

3. Zusammenarbeit mit SBB und BLS zur Entlastung der Strassenachsen durch attraktive Ange-
bote und besseres Ausschdpfen der Angebote auf der Schiene;

4. Verbesserung der Datengrundlagen fliir ein wirksames Verkehrsmanagement;

5. Verbesserung der Information der Verkehrsteilnehmer.

Begriindung:

Das Verkehrsaufkommen auf der Nationalstrasse (ber die Ferienzeit, die Feiertage und immer &fters
auch an gewoéhnlichen Wochenenden fiihrt zu unhaltbaren Situationen auf verschiedenen Kantonsstras-
sen entlang der Nationalstrassen. Davon stark und regelméssig betroffen sind namentlich die Gotthard-
und die San Bernardino-Achse. Der Ausweichverkehr verunméglicht und erschwert die Erreichbarkeit
des Siedlungsgebietes durch die Anwohner, den &ffentlichen Verkehr und die Sicherheits- und Ret-
tungsdienste. Es dlirfte unbestritten sein, dass die heutigen Massnahmen des Verkehrsmanagements
ungeniigend sind. Das Verkehrsmanagement, fiir das der Bund die Hauptverantwortung tréagt, spielt
aber die zentrale Rolle. Einerseits sind die bereits heute bestehenden Massnahmen zu verbessern und
andererseits braucht es neue Massnahmen. Hier ist der Fdcher von mdglichen Massnahmen weit zu
6ffnen, so vom Umgang mit Sperrungen und Dosierungen von Autobahnanschliissen bis zur Benutzung
von Pannenstreifen. Der Ausweichverkehr ist dabei nicht nur ein Problem der Nord-Siid-Achse, sondern
betrifft auch andere Regionen. Auch die SBB und BLS kénnen einen Beitrag zur Entlastung leisten.
Auch hier diirften noch Verbesserungen méglich sein durch ein Ausschdpfen méglicher Angebote (iber
die Ferienzeit und die Feiertage. Es braucht auch attraktive Angebote auf der Schiene und es fragt sich
auch, ob nicht eine Abstimmung mit der Deutschen Bahn und Italienischen Bahn noch Verbesserungen
bringt. Hier interessiert die Koordination des ASTRA mit der SBB und BLS sowie allféllige Absprachen
mit anderen Bahnen. Datengrundlagen sind entscheidend fiir ein wirksames Verkehrsmanagement. Ge-
nligen hier die automatischen Verkehrszdhlungen an ausgewdhlten Standorten und Videokameras?
Brduchte es nicht zusétzliche Daten dazu, aus welchen Regionen im In- und Ausland der Verkehr
kommt? Schlussendlich diirfte auch die Information der Verkehrsteilnehmer verbessert werden. Ein Up-
date des im Jahre 2015 vom Bund présentierten Verkehrsmanagement ist dringend notwendig.

Der Bundesrat hat in seiner Stellungnahme vom 16. November 2022 beantragt, das Postulat anzuneh-
men. In seiner Stellungnahme wies der Bundesrat darauf hin, dass er sich der Problematik bewusst sei.
Der Fokus des Berichts werde auf dem Personen- bzw. motorisierten Individualverkehr liegen. Die Ver-
kehrsmanagement-Massnahmen fiir den schweren Giterverkehr seien bewahrt und international abge-
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stimmt. Mit der Umsetzung von Artikel 84 BV bestehe daruber hinaus bereits ein umfassendes Mass-
nahmenpaket zur Verlagerung des alpenquerenden Schwerverkehrs von der Strasse auf die Schiene
(vgl. Verlagerungsbericht 2023).

Am 16. Dezember 2022 hat der Nationalrat das Postulat Gberwiesen.

2.2 Weitere Vorstosse

In einer Reihe von weiteren Vorstdssen forderten Parlamentarierinnen und Parlamentarier den Bundes-
rat zum Handeln auf im Hinblick auf die Verkehrssituation auf den Alpenibergangen entlang der Nord-
Siid-Achsen. Der Bundesrat beantragte diese Vorstdsse zur Ablehnung, stellte jedoch in Aussicht, die
jeweiligen Forderungen im Rahmen des vorliegenden Berichts zu priifen. Eine Ubersicht dieser Vor-
stdsse ist im Anhang 1 aufgefiihrt.

2.3 Berichtsinhalt

In seinem Bericht zeigt der Bundesrat einleitend auf, was Ausweichverkehr ist und wie er entsteht, iden-
tifiziert die betroffenen Gebiete und legt die Auswirkungen auf die lokale Bevolkerung dar. Abgeleitet
aus Ubergeordneten Handlungsoptionen zeigt er auf, welche Massnahmen bereits heute zur Verhinde-
rung von Ausweichverkehr umgesetzt werden. Weiter fasst der Bundesrat die Ergebnisse der Priifung
zusatzlicher Massnahmen zusammen und wirdigt diese.

24 Abgrenzung

Der Bericht des Bundesrates fokussiert auf den Ausweichverkehr im sensiblen Alpenraum entlang der
wichtigen Nord-Sud-Verbindungen auf den Nationalstrassen N2 (Gotthard) und N13 (San Bernardino).

Die im Bericht skizzierten Massnahmen zielen priméar auf den alpenquerenden motorisierten Individual-
verkehr (MIV). FUr den Schwerverkehr bestehen auf Stufe Bund mit der Verlagerungspolitik sowie mit
der leistungsabhangigen Schwerverkehrsabgabe (LSVA) bereits ausreichend Steuerungs- und Len-
kungsmassnahmen.

7/41


https://www.bav.admin.ch/dam/bav/de/dokumente/themen/verlagerung/verlagerungsbericht-2023.pdf.download.pdf/Verlagerungsbericht%202023.pdf

3 Grundsatzliches zur Problematik Ausweichverkehr

3.1 Definition und Ursache

Im Bericht wird von Ausweichverkehr gesprochen, wenn Verkehr von der Nationalstrasse auf das nach-
geordnete Strassennetz (Kantons- und Gemeindestrassen) ausweicht.

Ausléser fur Ausweichverkehr ist entweder eine Verkehrsuberlastung oder ein Ereignis auf der Natio-
nalstrasse wie beispielsweise Verkehrsunfalle, Pannen oder Strassensperrungen. Die daraus entste-
henden Stausituationen flihren bei den Verkehrsteilnehmenden zu Reisezeitverlusten. Um diese zu re-
duzieren, weicht ein Teil der Verkehrsteilnehmenden auf das nachgeordnete Strassennetz aus.

3.2 Auswirkungen

Das nachgeordnete Strassennetz ist nicht fiir die Ubernahme grosser Verkehrsmengen von der Natio-
nalstrasse ausgelegt. Bei Auftreten von Ausweichverkehr sind die Kapazitdten des nachgeordneten
Strassennetzes rasch ausgeschdpft. Folgen davon sind Verkehrsstérungen und Stausituationen.

Fir die lokale Bevélkerung bedeutet Ausweichverkehr:
° Reisezeitverluste im lokalen Ziel-, Quell- und Binnenverkehr;

e Beeintrachtigungen des offentlichen Verkehrs auf der Strasse sowie des Fuss- und Velover-
kehrs;

e  Hoheres Unfallrisiko infolge Mehrverkehr;
e Verlangerte Anfahrtszeiten der Blaulichtorganisationen bei Notfallen;

e  Hohere Larmbelastung und Abgasemissionen flir Anwohnerinnen und Anwohner.

3.3 Betroffene Gebiete

Ausweichverkehr von der Autobahn tritt in allen Regionen auf, in denen die Autobahn regelmassig tber-
lastet ist. Am starksten betroffen sind drei Gebietstypen, die jeweils eine unterschiedliche Ausgangslage
aufweisen:

Agglomerationsraume

Die Agglomerationsrdume zeichnen sich, je nach Grésse, durch ein Nationalstrassennetz mit einer ho-
hen bis sehr hohen Anschlussdichte und ein feinmaschig aufgebautes nachgeordnetes Strassennetz
aus. Dieses bietet eine Vielzahl an Ausweichmdglichkeiten.

Aufgrund des hohen Verkehrsaufkommens und den regelmassigen, teils taglichen Verkehrsiberlastun-
gen entsteht Ausweichverkehr praktisch Gber das ganze Jahr hinweg, vor allem an Werktagen wahrend
der Morgen- und Abendspitze.
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Gebiete entlang der Verbindungsachsen

Die Gebiete zwischen den Agglomerationsrdumen weisen ein nachgeordnetes Strassennetz mit einer
eigenstandigen Netzstruktur auf. Dieses Netz hat sich grdsstenteils bereits vor dem Bau der Natio-
nalstrassen entwickelt und bietet eine Vielzahl an regionalen oder grossraumigen Ausweichmdglichkei-
ten.

Ausweichverkehr tritt insbesondere dort auf, wo das (ibergeordnete Nationalstrassennetz regelmassig
Uberlastet ist, d.h. an den Werktagen (Abend- und Morgenspitze), aber auch an Wochenenden mit ei-
nem hohen Freizeitverkehrsaufkommen. Davon betroffen sind beispielsweise das Mittelland und die
Gebiete entlang des Genfersees.

Gebiete entlang der Alpenquerungsachsen

Die Gebiete entlang der Nationalstrassen, die die Alpen queren, zeichnen sich grésstenteils durch ein
diinnes, nachgeordnetes Strassennetz mit lediglich einer parallel zur Nationalstrasse verlaufenden
Hauptverkehrsstrasse aus. Diesem Raumtyp kénnen Alpentéler, aber auch Gebiete entlang der Voral-
pen- oder Jura-Achsen zugeordnet werden.

Auf den Alpenquerungsachsen entsteht saisonal bedingter Ausweichverkehr (siehe Kapitel 3.4).

3.4 Besondere Herausforderungen im Alpenraum

Die besonderen Herausforderungen im Alpenraum — auf den sich das Postulat bezieht — kébnnen wie
folgt zusammengefasst werden:

Kaum Ausweichmoglichkeiten und enge Platzverhéltnisse

Aufgrund der beschrankten Ausweichmdglichkeit (vgl. Kapitel 3.3) ist das nachgeordnete Strassennetz
bei Stausituationen auf der Nationalstrasse besonders stark beansprucht und rasch Uberlastet. Er-
schwerend kommt hinzu, dass diese Strassen oftmals durch enge Bergddrfer fihren und dadurch das
Kreuzen grosser Fahrzeuge teilweise nicht oder kaum méglich ist.

Grosse Auswirkungen auf lokalen Verkehr

Diese spezifische Ausgangslage beeintrachtigt den lokalen Individualverkehr und den 6&ffentlichen
Verkehr auf der Strasse in hohem Masse.

Kein etablierter Umgang mit Ausweichverkehr

Im Gegensatz zu den Stadten und den grossen Agglomerationen hat sich im Alpenraum noch kein
etablierter Umgang mit Ausweichverkehr entwickelt. Ausweichverkehr und dessen negative Auswirkun-
gen haben sich erst in den letzten Jahren akzentuiert.

Starke saisonale Schwankungen

Die verkehrsintensiven Tage mit Ausweichverkehr konzentrieren sich im Alpenraum vornehmlich auf
die Feiertage im Frihling (Ostern, Auffahrt, Pfingsten), auf den Freizeitreiseverkehr wahrend der Feri-
enzeiten sowie auf spezifische Wochenenden. An den meisten Zeiten tritt Ausweichverkehr kaum auf
und die verkehrlichen Kapazitaten auf der Nationalstrasse sind ausreichend.
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4  Verkehrliche Situation Nord-Siid-Achse (N2 und N13)

4.1 Betroffene Achsen

Die beiden alpenquerenden Nord-Sid-Achsen dber die N2 (zwischen Altdorf und Bellinzona mit dem
Gotthardtunnel und -pass) sowie die N13 (zwischen Sargans und Bellinzona mit dem San Bernar-
dinotunnel) sind besonders stark von Ausweichverkehr betroffen. Der Bericht fokussiert auf diese bei-
den Achsen.

N13
Sargans-Bellinzona {

v N

T

Abbildung 1: Ubersichtskarte Alpeniiberginge N2 und N13 (Quelle: ASTRA)

4.2 N2 Altdorf — Bellinzona

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

e  Durchgehend mindestens zwei Fahrstreifen bis zum Tunnelportal, auf gewissen Abschnitten
zusétzlicher Uberholstreifen;

¢ In beide Richtungen Abbau auf einen Fahrstreifen vor dem Portal des Gotthardstrassentun-
nels;

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

e  Vor allem auf der Nordrampe hohe Dichte an Autobahnanschlissen;

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

10/41



Die Verkehrssituation lasst sich wie folgt zusammenfassen:

e ImJahr 2022 wurden vor dem Gotthard-Nordportal (Fahrtrichtung Siid) an 125 Tagen Stauer-
eignisse erfasst!, die eine Lange von mehr als 3 Kilometern2 aufwiesen und (ber den An-
schluss Wassen hinausreichten. Gravierende Stauereignisse mit einer Lange von mehr als 8
Kilometern und Wartezeiten von mehr als 80 Minuten traten an 36 Tagen auf. An 2 Tagen
erreichten die Staus eine Lage von mehr als 20 Kilometern und reichten bis iber den An-
schluss Erstfeld hinaus.

e Am Gotthard-Siidportal (Fahrtrichtung Nord) wurden im Jahr 2022 an 30 Tagen Staus erfasst,
die langer als 8 Kilometer waren und tber den Anschluss Quinto hinausreichten. An 10 Tagen
davon erreichten die Staus eine Lange von 10 bis 15 Kilometern und reichten tber den An-
schluss Faido hinaus. Die Staus flhrten zu Wartezeiten von 100 bis 150 Minuten.

e Das Verkehrsaufkommen durch den Gotthardstrassentunnel betrug 2022 durchschnittlich
18'621 Fahrzeuge pro Tag in beiden Richtungen (DTV = durchschnittlicher Tagesverkehr). Im
Hauptreisemonat Juli stieg der DTV auf 26'158 Fahrzeuge an3. Die Gotthardpassstrasse

wurde 2022 durchschnittlich von 4'888 Fahrzeugen befahren, im Juli 2022 von 6'751 Fahrzeu-
gen*.

e Uberdurchschnittlich hoher Anteil an Fahrzeugen mit ausléandischem Kennzeichen (durch-
schnittlich 30 %, an reiseintensiven Tagen bis zu 80 %).°

4.3 N13 Sargans — Bellinzona

Der Nationalstrassenabschnitt zwischen Sargans und Bellinzona weist folgende Merkmale auf:

¢ In beiden Fahrtrichtungen mehrere Kapazitatsbriiche bereits vor dem Tunnelportal San Ber-
nardino, einstreifige und zweistreifige Abschnitte |dsen sich ab. Starkster Kapazitatsbruch am
Isla Bella-/Plazzas-Tunnel zwischen Reichenau und Rothenbrunnen;

e  Zwischen Thusis und Bellinzona grdsstenteils einstreifige Verkehrsfuhrung im Gegenverkehr;

e Aufgrund kurvenreicher Streckenfiihrung und Steigungen/Gefalle teilweise erschwerte Bedin-
gungen fur den Schwerverkehr;

e Auf dem ganzen Abschnitt parallel verlaufende Kantonsstrasse H13;
e Die Passstrasse Uber den San Bernardino stellt keine leistungsfahige Alternative dar;

. Grosstenteils sehr hohe Dichte an Anschllssen;

' Staudatenbank Verkehrsmanagementzentrale Schweiz, ASTRA und Viasuisse

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

3 Bundesamt fiir Strassen (2022). Schweizerische automatische Verkehrszahlung, Zahlstelle 150 St. Gotthardtunnel
4 Bundesamt flir Strassen (2022). Schweizerische automatische Verkehrszéhlung, Zahistelle 010 Hospenthal

5 Stichprobenerhebung durch die Verkehrsmanagementzentrale (2023)
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. Im Gegensatz zur N2 bildet die N13 die Hauptzufahrtsachse zu stark frequentierten Touris-
musregionen des Kantons (Blndner Oberland, Prattigau, Schanfigg und Engadin), entspre-
chend hoch fallt der Anteil an Ziel-Quell-Verkehr aus;

¢ Dichte Besiedelung im Ballungsraum Chur;

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

Die Verkehrssituation lasst sich wie folgt zusammenfassen:

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

e  Wie in Abbildung 2 ersichtlich, bestehen auf der N13 weitere Abschnitte, auf denen an gewis-
sen Tagen Stau oder stockender Verkehr entsteht (orange Pfeile). Diese Verkehrsstérungen
beschrankten sich jedoch auf einzelne Tage im Jahr und sind zur Hauptsache auf den Verkehr
von und zu den angrenzenden Tourismusdestinationen des Kantons Graublinden zuriickzu-
fuhren. Der verkehrliche Handlungsbedarf mit Bezug zum Nord-Siid-Verkehr bezieht sich ins-
besondere auf den Teil der Route in der Region Chur/Hinterrhein (Plazzas- und Isla-Bella-
Tunnel).”

e Das Verkehrsaufkommen betrug 2022 im alpenquerenden San Bernardinotunnel durch-
schnittlich 8'074 Fahrzeuge pro Tag in beiden Richtungen (DTV = durchschnittlicher Tages-
verkehr). Im Hauptreisemonat Juli stieg der DTV auf 12’806 Fahrzeuge an.8

¢ Imnordlichen Streckenabschnitt beim Anschluss Bad Ragaz zeigte sich 2022 mit durchschnitt-
lich 48’471 und im Hauptreisemonat Juli mit 54’777 Fahrzeugen pro Tag in beiden Richtun-
gen® ein deutlich hoheres Verkehrsaufkommen als am San Bernardinotunnel. Dies unter-
streicht die Bedeutung der N13 zur Erschliessung des Ballungszentrums Chur sowie der kan-
tonalen Tourismusregionen. Der Anteil an alpenquerendem Verkehr ist im Vergleich zur N2
deutlich geringer. Beispielsweise querten an den Feiertagen im Frihling 2022 in Fahrtrichtung
Sud nur ca. 40 % des Verkehrs auf Hohe Bad-Ragaz im weiteren Verlauf den San
Bernardinotunnel. Im Juli mit dem Ferienreiseverkehr durften es im Durchschnitt sogar nur
rund 25 % sein.

8 Staudatenbank Verkehrsmanagementzentrale Schweiz, ASTRA und Viasuisse

7 Staudatenbank Verkehrsmanagementzentrale Schweiz, ASTRA und Viasuisse

8 Bundesamt fiir Strassen (2022). Schweizerische automatische Verkehrszahlung, Zahlistelle 044 San Bernardino (Tunnel)

¢ Bundesamt fiir Strassen (2022). Schweizerische automatische Verkehrszahlung, Zahistelle 025 Bad Ragaz (keine Daten August bis Oktober 2022)
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Abbildung 2: Ubersicht Verkehrssituation N2 und N13 (Quelle: ASTRA)

4.4 Wirdigung der verkehrlichen Situation

Der Bundesrat anerkennt, dass das hohe Verkehrsaufkommen und der dadurch entstehende Ausweich-
verkehr entlang der Nord-Sud-Achsen N2 und N13 ein Problem darstellt. Das hohe Verkehrsaufkom-
men flhrt insbesondere an den reiseintensiven Tagen (Feiertage, Sommerferien) zu langeren Staus mit
entsprechenden Wartezeiten. Die ansassige Bevdlkerung leidet unter den negativen Auswirkungen. Die
besondere topografische Lage der Alpentaler verstarkt die negativen Auswirkungen zusatzlich und er-
schwert die Lésungsfindung.

Die Analyse zeigt, dass sich die Verkehrssituation auf der N2 und der N13 in zentralen Punkten stark
unterscheidet: Die N2 Gotthardroute ist, sowohl was das Verkehrsaufkommen als auch was die Haufig-
keit und die Lange der Staus an den jeweiligen Alpeniibergangen anbelangt, deutlich hoher belastet als
die N13 San Bernardino-Route. Es zeigt sich zudem, dass der Anteil Transitverkehr auf der N13 deutlich
geringer ausfallt und grosse Teile des Verkehrs Ziel und Quelle im Kanton Graubiinden haben. Diese
Ausgangslage qilt es bei der Definition zusatzlicher Massnahmen zu beriicksichtigen.

Im Weiteren hat der Bundesrat bei seinen Uberlegungen zu beriicksichtigen, dass sich das Problem
des Ausweichverkehrs nicht auf den Alpenraum beschrankt. Die Bevolkerung in den grossen Stadten
und Agglomerationen sowie entlang der zentralen Verbindungsachsen der Schweiz leidet ebenfalls un-
ter Ausweichverkehr, wobei in diesen Regionen die Verkehrsmengen ungleich héher sind und die Ver-
kehrsbelastung Uber das ganze Jahr hinweg hoch ist. Im Gegensatz zum Alpenraum sind dort — neben
den etablierten effizienzsteigernden Massnahmen des Verkehrsmanagements — im Rahmen des stra-
tegischen Entwicklungsprogramm Nationalstrasse punktuelle Erweiterungsvorhaben in Planung, die
den Verkehr mittel- bis langerfristig auf die Nationalstrassen zurlckverlagern sollen.
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5 Handlungsrahmen des Bundes

Ausweichverkehr entsteht bei Stérungen auf der Nationalstrasse. Prioritédres Ziel des Bundesrates ist
es deshalb, Stérungen auf der Nationalstrasse mdglichst zu vermeiden und der Bevolkerung eine leis-
tungsfahige sowie zuverlassig funktionierende Nationalstrasse zur Verfigung zu stellen. Daflr steht
dem Bundesrat der folgende Handlungsrahmen zur Verfliigung:

betriebliche N baulicher Effizienzsteigerung Kapazitats-
Verfligbarkeit 7 Unterhalt " des Bestehenden " erweiterung

l

Handlungsspielraum Bund Alpenquerungen N2 und N13

Abbildung 3: Handlungsspielraum Bund bei den Alpenquerungen N2 und N13 (Quelle: ASTRA)

Verlagern von Verkehr auf den 6ffentlichen Verkehr

Haufigkeit und Ausmass von Stérungen auf der Nationalstrasse kénnen reduziert werden, wenn ein Teil
des privaten, motorisierten Verkehrs auf den 6ffentlichen Verkehr sowie auf den Veloverkehr verlagert
werden kann. Fir die Verlagerung des privaten Personen- und Giterverkehrs auf der Strasse braucht
es attraktive alternative Angebote auf Schiene und Strasse.

Betrieb und Unterhalt der Nationalstrassen sicherstellen

Wichtigste Voraussetzung fiir eine funktionierende Nationalstrasseninfrastruktur ist das Sicherstellen
des taglichen Betriebs. Dieser umfasst beispielsweise die Schneerdumung im Winter. Um die Natio-
nalstrasseninfrastruktur langfristig zu erhalten, investiert der Bundesrat in deren Unterhalt. Mit baulichen
Massnahmen wie Belagssanierungen und der Instandsetzung von Briicken und Tunnel wird der Sub-
stanzerhalt der Nationalstrassen und ihrer technischen Anlagen sichergestellt. Weitere Investitionen
schitzen die Infrastruktur vor Naturgefahren.

Effiziente Nutzung sicherstellen

Mit verschiedenen Massnahmen stellt der Bundesrat sicher, dass die vorhandene Nationalstrasseninf-
rastruktur optimal genutzt wird. Dazu gehéren Verkehrsmanagementmassnahmen wie temporare Ge-
schwindigkeitsreduktionen bei hohem Verkehrsaufkommen, die zeitweise Umnutzung von Pannenstrei-
fen als zusatzliche Fahrstreifen und die Bewirtschaftung der Anschliisse mit Dosieranlagen. Weitere
Maoglichkeiten bestehen in der Verkehrsinformation, der Verkehrslenkung und -steuerung sowie in einer
optimierten Verkehrsflihrung.

Kapazitaten erweitern

Wo die Nationalstrassen trotzt Ausschdpfung der effizienzsteigernden Massnahmen regelmassig uber-
lastet sind, plant und realisiert der Bundesrat im Rahmen des strategischen Entwicklungsprogramms
Nationalstrasse gezielte Kapazitatserweiterungen.

In Bezug auf den Alpenraum beschrankt sich der Handlungsspielraum des Bundes, neben der Sicher-
stellung des Betriebs und des notwendigen Unterhalts, auf Massnahmen zur Effizienzsteigerung der
bestehenden Nationalstrasseninfrastruktur. Kapazitatserweiterungen auf der N2 zwischen Amsteg und
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Bellinzona Nord sowie auf der N13 zwischen Thusis und Bellinzona Nord " kommen aufgrund des
Alpenschutzartikels in der Bundesverfassung' nicht in Frage.

0 SR 725.14 Bundesgesetz liber den Strassentransitverkehr im Alpengebiet (STVG)

" SR 101 Bundesverfassung (BV) Art. 84
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6  Massnahmen zur Verbesserung der verkehrlichen Situation auf den Nord-
Sud-Achsen N2 und N13

6.1 Bereits erfolgte Verlagerung auf den o6ffentlichen Verkehr

Massnahmen auf der Schiene kdnnen Verkehr von der Strasse tbernehmen und so einen Beitrag zu
einer Entlastung der Nationalstrassen leisten. Auf den Nord-Sid-Achsen N2 und N13 sind sowohl der
Guterverkehr als auch der Personenverkehr betroffen.

Verlagerung des Giiterverkehrs

Die Verlagerung des alpenquerenden Giiterverkehrs von der Strasse auf die Schiene ist ein Eckpfeiler
der Schweizer Verkehrspolitik. Seit dem Jahr 2000 konnte die Anzahl Fahrten schwerer Guterfahrzeuge
im Nord-Sud-Verkehr um 34 % reduziert werden'2, Moglich machten dies der gezielte Ausbau der
Bahninfrastruktur auf den beiden Nord-Siidachsen via Gotthard und Létschberg-Simplon sowie die Ein-
fihrung von Begleitmassnahmen, insbesondere der LSVA. Die Schiene leistet im Giterverkehr bereits
heute einen grossen Beitrag zur Entlastung der alpenquerenden Nationalstrassenverbindungen.

Verlagerung des Reiseverkehrs

Mit dem Bau des Gotthard- und des Létschberg-Basistunnels verflgt die Schweiz tber eine leistungs-
fahige alpenquerende Schieneninfrastruktur mit attraktiven Reisezeiten und Taktfahrplan.

Die neuen Infrastrukturen erlaubten eine substanzielle Verbesserung der bahnseitigen Angebote. Hin-
weise auf das Verlagerungspotenzial dieser Angebotsverbesserungen gibt das Monitoring, das die ver-
kehrlichen und die raumlichen Auswirkungen der neuen Alpentransversale Uber die Gotthard-Achse
aufzeigt's. Gemass diesem konnte das Wachstum des Personenverkehrs auf der Strasse (Tunnel und
Pass) zwischen 2016 (Inbetriebnahme des Gotthardbasistunnels) und 2022 von den zuvor registrierten
+1.6 % pro Jahr auf +1.0 % reduziert werden'. Mit der Bahn wurden an einem durchschnittlichen Werk-
tag zwischen 2016 und 2022 rund +4'000 Personen mehr durch den Gotthard transportiert. Davon stam-
men geschatzte rund 450 Personen von der Strasse. 34 % der zusétzlichen Fahrgaste sind auf die
allgemeine Verkehrsentwicklung zurtickzufiihren. Die verbleibenden 55 % oder rund 2'250 zuséatzlich
mit der Bahn pro Tag transportierten Personen sind sogenannter Neuverkehr. Das bedeutet, dass einer
von der Strasse verlagerten Person flinf Personen gegentliberstehen, die die Reise ohne die bahnseiti-
gen Angebotsverbesserungen nicht unternommen hatten. Die 450 mutmasslich von der Strasse verla-
gerten Personen entsprechen rund 1.7 % der Personen'®, die im Jahre 2022 den Gotthard (Tunnel und
Pass) an einem durchschnittlichen Werktag mit dem Auto gequert haben.

Die bisherigen Erkenntnisse nach der Inbetriebnahme des Gotthardbasistunnels zeigen, dass die damit
verbundenen, substanziellen Angebotsverbesserungen im offentlichen Schienenverkehr durchaus eine
Wirkung auf den strassenseitigen Verkehr erzielen konnen. Verglichen mit der gesamten Belastung von
rund 18'100 Personenwagen, die den Pass und den Tunnel im Jahr 2022 an einem durchschnittlichen
Werktag gequert haben, fallen die rund 300 auf die Bahn verlagerten Personenwagen aber kaum ins
Gewicht.

2 Quelle: BFS, ASTRA, Alpenquerender Glterverkehr (2022)

'3 Quelle: ARE, Monitoring Gotthard-Achse — Phase B, Verkehrliche und raumliche Auswirkungen der neuen Infrastruktur (2024)
14 Betrachtet wird der durchschnittliche Werktagsverkehr (DWV)

S Angenommene Auslastung der Autos: 1.5 Personen pro Auto
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6.2 Ubersicht iiber die strassenseitigen Massnahmen

Zur Verbesserung der verkehrlichen Situation auf den Nord-Siid-Achsen hat der Bundesrat diverse
Massnahmen geprift und teilweise bereits umgesetzt. Diese zielen auf eine der drei folgenden Wir-
kungsebenen:

Wirkungsebene 1: Verkehrsfluss Nationalstrasse verbessern

Darunter fallen samtliche Massnahmen, die den Verkehrsfluss auf der Nationalstrasse aufrechterhalten.
Dazu gehdrt beispielsweise die Realisierung der ibergeordneten verkehrspolitischen Ziele, wie die Ver-
lagerung des Glterverkehrs auf die Schiene und die Forderung des offentlichen Verkehrs sowie des
Langsamverkehrs. Weiter tragen Verkehrsmanagementmassnahmen oder Massnahmen zur Verkehrs-
reduktion zu einer Verflissigung des Verkehrs auf den Autobahnen bei.

Wirkungsebene 2: Ausweichverkehr verhindern

Dazu gehdren samtliche Massnahmen, die ein Ausweichen der Verkehrsteilnehmenden von der Natio-
nalstrasse auf das nachgeordnete Strassennetz verhindern. Mittel dazu sind beispielsweise die Sper-
rung von Anschlissen, das Erlassen von Fahrverboten auf dem kantonalen Strassennetz oder die Ein-
richtung von Pfortneranlagen auf dem nachgeordneten Strassennetz.

Wirkungsebene 3: Auswirkungen Ausweichverkehr reduzieren

Kann der Ausweichverkehr nicht im nétigen Mass vermieden werden, braucht es Massnahmen zur Mi-
nimierung der negativen Auswirkungen des Ausweichverkehrs auf die lokale Bevolkerung und zur Auf-
rechterhaltung des Verkehrsflusses auf dem nachgeordneten Strassennetz. Dies kann zum Beispiel
durch die Einrichtung von Pfértneranlagen vor den Ortsdurchfahrten, die Einrichtung zusatzlicher Fuss-
gangerstreifen, die Sperrung von Nebenstrassen fir den Durchgangsverkehr oder die Reduktion der
zulassigen Hochstgeschwindigkeit auf den Ortsdurchfahrten erwirkt werden. Die Konzeption und Um-
setzung solcher Massnahmen liegen in der Kompetenz der Kantone und Gemeinden.

Massnahmen des Bundes auf dem Nationalstrassennetz

laufender Nationalstrassenbetrieb --- zusatzliche Massnahmen

Abbildung 4: Wirkungsebenen Massnahmen Ausweichverkehr (Quelle: ASTRA)

Nachfolgend zeigt der Bundesrat auf, welche Massnahmen er zur Verbesserung der verkehrlichen Si-
tuation entlang der Nord-Sud-Achsen N2 und N13 bereits ergriffen und welche er zusatzlich gepruft hat.
Weiter legt er dar, welche Beitrdge das Schienennetz zur Verbesserung allenfalls leisten kann und was
die betroffenen Kantone und Gemeinden beitragen kénnen.
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6.3 Umgesetzte und laufende Massnahmen

Das ASTRA iberwacht die verkehrliche Situation auf den Nord-Siid-Achsen standig, setzt nétige Mass-
nahmen zur Bewaltigung von Stérungen im Verkehrsfluss in enger Zusammenarbeit mit den Kantonen
laufend um und entwickelt sie kontinuierlich weiter. Nachfolgend werden die wichtigsten umgesetzten
und laufenden Massnahmen aufgefihrt (eine detaillierte Auflistung und Beschreibung der einzelnen
Massnahmen befindet sich im Anhang 2).

Verkehrsmanagementmassnahmen

N2 Gotthard:

Auf den Zufahrtsachsen wird bei hohem Verkehrsaufkommen die zulassige Hochstgeschwindigkeit mit
Geschwindigkeitsharmonisierungs- und Gefahrenwarnanlagen (GHGW) schrittweise gesenkt und so
der Verkehrszufluss zum Gotthardtunnel reduziert.

N13 San Bernardino:

Auf der N13 wird die zulassige Hochstgeschwindigkeit auf der nérdlichen Zufahrt vor dem Spurabbau
bei Reichenau als Pilotbetrieb an Tagen mit hohem Reiseverkehr manuell mit Signaltafeln auf 80 km/h
gesenkt. Geplant ist die Installation einer automatisierten GHGW-Anlage auf der gesamten Zufahrts-
achse zwischen der Verzweigung Sarganserland und dem Anschluss Thusis Sid.

Weiter soll zwischen der Verzweigung Sarganserland und dem Anschluss Landquart der Pannenstrei-
fen bei hohem Verkehrsaufkommen fiir den Verkehr freigegeben werden. Diese Massnahme wird zur
besseren Bewaltigung des Reiseverkehrs von und ins Prattigau (Davos-Klosters) beitragen.

Optimierungen Verkehrsfiihrung und -steuerung

N2 Gotthard:

Auf der N2 in Fahrtrichtung Nord wird zwischen Juli und Oktober, jeweils an den Wochenenden, die
Sonderspur CUPRA (Corsia d'Uscita PReferenziale Airolo/Passi) in Betrieb genommen. Auf dieser kon-
nen Verkehrsteilnehmende mit Ziel Gotthard- oder Nufenenpass zwischen den Anschliissen Quinto und
Airolo den Stau umfahren, ohne die Nationalstrasse verlassen zu mussen.

In Fahrtrichtung Sud ist die Installation einer Sonderspur aus Platzgrinden nicht mdglich. Durch eine
Verlangerung der Ausfahrt soll der Verkehr mit Ziel Gotthardpass bereits kurz nach der Einfahrt Wassen
den Stau bis zur Ausfahrt Géschenen umfahren kénnen. Nach einem erfolgreichen Pilotbetrieb im Jahr
2023 soll die Massnahme 2024 permanent umgesetzt werden.

Vor beiden Portalen des Gotthardstrassentunnels wurden nach der Brandkatastrophe im Jahr 2001
Tropfenzahlersysteme in Betrieb genommen. Diese regulieren mit Lichtsignalanlagen die Durchfahrt
durch den Tunnel und gewahrleisten zwischen Lastwagen den nétigen Sicherheitsabstand.

Etablierte Massnahmen sind die temporare Sperrung der Einfahrten Airolo und Géschenen. Damit kann
verhindert werden, dass Autofahrende den Stau Uber die Kantonsstrasse umfahren und kurz vor dem
Tunnelportal wieder auf die Autobahn auffahren. Seit rund zwei Jahren werden zudem die Anschlisse
Erstfeld und Amsteg bei hohem Verkehrsaufkommen manuell dosiert.
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N13 San Bernardino:

2022 und 2023 haben das ASTRA und der Kanton Graubiinden in Pilotversuchen entlang der N13
verschiedene Massnahmen getestet, um den Verkehrsablauf auf der Nationalstrasse zu verbessern und
Ausweichverkehr Uber die Kantonsstrassen zu vermeiden. Bewahrt haben sich mit Personal vor Ort
durchgesetzte Dosierungen des Verkehrs an den Anschlissen Zizers, Chur Sud in Richtung Do-
mat/Ems, Vial und Isla (in Fahrtrichtung Sid) sowie Rothenbrunnen, Thusis Nord und Firstenau (in
Fahrtrichtung Nord).

Als nicht umsetzbar erwies sich die Triage des lokalen Verkehrs vom Transitverkehr an den Anschlis-
sen oder vor Ortsdurchfahrten. Die Prufung der Durchfahrtsberechtigung war oft mit langen Diskussio-
nen verbunden und die Feststellung von Missbrauchen ware — wenn Uberhaupt — nur mit unverhaltnis-
massig hohem Aufwand mdglich gewesen.

Auf dem Kantons- und Gemeindestrassennetz wurden zudem punktuell temporare Fahrverbote fiir den
Durchgangsverkehr erlassen und der Verkehr vor Ortsdurchfahrten zuriickgehalten. Die Erkenntnisse
aus den Pilotversuchen werden laufend analysiert und Anpassungen vorgenommen.

Verkehrsinformation und -lenkung

Vor den Feiertragen im Frihling sowie der Hauptferienzeit im Sommer und im Winter publiziert das
ASTRA jeweils Stauprognosen fur die betroffenen Regionen. Publiziert werden die von Staus besonders
betroffenen Streckenabschnitte, Verhaltensempfehlungen (z.B. bei Stau auf Autobahn bleiben) und
Tipps zur Stauvermeidung. Trotz Kenntnis der verkehrlichen Situation tber die Feiertage und Ferien ist
die Bereitschaft der Verkehrsteilnehmenden gross, lange Wartezeiten fiir die Fahrt in den Siiden und
zuruck in Kauf zu nehmen.

Konkrete Stausituationen auf den Nationalstrassen erfasst die Verkehrsmanagementzentrale des Bun-
des fortwahrend und macht sie via Verkehrsmeldungen im Radio, in Apps und auf Navigationsgeraten
zuganglich. Wo verflgbar, werden diese Informationen auch auf Wechseltextanzeigen angezeigt. Bei
sehr langen Wartezeiten vor den Gotthardtunnelportalen spricht das ASTRA eine Umfahrungsempfeh-
lung via N13 San Bernardino aus, sofern das dortige Verkehrsaufkommen dies zuldsst und die Reise
Uber die alternative Route mit Zeitgewinnen verbunden ist. Diese Empfehlung beruht auf klar definierten
Kriterien auf Basis von Reisezeitverlusten.

Verbesserung der Verkehrsdaten

Grundlage fur die Erfassung solider Verkehrsinformationen sowie fir eine effiziente Verkehrslenkung
sind ein umfassendes Lagebild, eine breite Datengrundlage und eine hohe Datenverfiigbarkeit. Das
ASTRA arbeitet laufend daran, seine Datenbasis auszuweiten und zu optimieren.

Mit der Systemarchitektur Schweiz (SA-CH) werden alle Betriebs- und Sicherheitsausriistungen der
Nationalstrassen vereinheitlicht. Darunter fallen auch die fur die Verkehrsteuerung und -lenkung not-
wendigen Anlagen. Nach der Vereinheitlichung kénnen tbergeordnete Entscheide schneller getroffen
und effizienter umgesetzt werden.

Entlang des gesamten Nationalstrassennetzes wurde die Dichte der Verkehrskameras kontinuierlich
erhoht. Dies ermdglicht den Operatorinnen und Operatoren der nationalen Verkehrsmanagementzent-
rale eine lickenlose Verkehrsbeobachtung und das rasche Ergreifen von Massnahmen im Ereignisfall.
Auch das Netz an Verkehrszahlern wurde in den letzten Jahren erweitert und modernisiert. Die daraus
gewonnenen Erkenntnisse bezlglich Verkehrsbelastung und -zusammensetzung bilden die Basis fir
effiziente und effektive Massnahmen zur Verbesserung des Verkehrsflusses.

Die Verkehrsdatenplattform des ASTRA stellt die so erfassten Verkehrsdaten als Echtzeitdaten fiir Dritte
zur Verfigung. Zum Berichtszeitpunkt werden Verkehrsdaten von den Kantonen Zirich und Bern, der
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Stadt Fribourg sowie des ASTRA auf der Plattform bereitgestellt. Die Plattform funktioniert nach dem
Prinzip des gegenseitigen Datenaustauschs. Mit der Verkehrsdatenplattform méchte das ASTRA den
Austausch und die Bereitstellung von Verkehrsdaten zwischen dem Bund, den Kantonen und privaten
Organisationen fordern und so fiir alle eine bessere Mobilitdtsdatengrundlage bieten.

Weiter ist der Bundesrat bestrebt, die Daten zum Mobilitdtsverhalten — gerade im touristischen Transit-
verkehr — vertiefter zu analysieren und auszuwerten. Diese Daten konnten langerfristig wichtige Er-
kenntnisse fur attraktivere, multimodale Mobilitdtsangebote auf den Nord-Sud-Achsen liefern. Grund-
lage fur die Arbeiten bildet der sich in Erarbeitung befindende Bericht des Bundesrates in Erfiillung des
Postulats 21.4452 Dittli « Touristischen Verkehr definieren».

Grosse Anstrengungen hat das ASTRA auch fiir die Erfassung von Reisezeitdaten aufgewendet. Ver-
suche mit Daten privater Anbieter waren jedoch ernlichternd. Kommerziell zugangliche Datenlieferanten
weisen zu geringe Fahrzeugabdeckungen auf, um verlassliche Aussagen lber Stauereignisse und Rei-
sezeitverluste machen zu kénnen. Dafir brduchte es den Zugang zu den Daten der Fahrzeughersteller.
Fir die Regelung dieses Zugangs scheint der politische Wille trotz langjahriger Diskussionen auf inter-
nationaler Ebene (immer noch) nicht vorhanden zu sein. Solange dies der Fall ist, wird die 6ffentliche
Hand nur bedingt in der Lage sein, verlassliche Pre-Trip- und On-Trip-Reiseprognosen bereitzustellen.
Auch dem verkehrstragertbergreifenden Verkehrsmanagement, das oft als Losung fir die aktuellen
Verkehrsprobleme propagiert wird und das noch viel «datenhungriger» ist als die Bewirtschaftung des
Strassenverkehrs fir sich alleine, setzen die Datenverfiigbarkeit und die Datenzuganglichkeit Grenzen.

Zusammenarbeit mit Kantonen

Zur Vermeidung von Ausweichverkehr entlang der alpenquerenden Nationalstrassenachsen arbeitet
das ASTRA eng mit den betroffenen Kantonen Uri, Tessin und Graubiinden zusammen. Dazu haben
sich in den letzten Jahren verschiedene Austauschgefasse etabliert. Die beschriebenen Massnahmen
wurden und werden gemeinsam geplant und umgesetzt.

Zur Vorbereitung auf die intensiven Hauptreisezeiten tauschen sich die Verkehrsmanagementzentrale
des Bundes und die Kantonspolizeien gegenseitig aus und koordinieren die Massnahmen. Im Nachgang
finden regelmassig Debriefings statt. Die daraus gewonnenen Erkenntnisse werden laufend umgesetzt.

6.4 Priifung zusatzlicher Massnahmen

Das ASTRA hat zur weiteren Verbesserung des Verkehrsablaufs auf den Nord-Siid-Achsen zusatzlich
zu den bestehenden Massnahmen insgesamt 86 weitere Massnahmen gepruft. In einem schrittweisen
Vorgehen wurde die Zweckmassigkeit (= leistet die Variante einen effektiven Beitrag zur Problemlé-
sung?) und die Machbarkeit (= ist die Variante technisch, baulich und finanziell umsetzbar?) der Mass-
nahmen analysiert. Die Ergebnisse der Analyse hat das ASTRA in der Vorstudie «Optimierung Ver-
kehrsablauf Nord-Sud-Verkehr» festgehalten.

Der Bundesrat fokussiert in seinem Bericht auf die Massnahmen, die Politik und Gesellschaft wiederholt
gefordert haben und auf diejenigen, die aus der Vorstudie als vertiefungswirdig hervorgegangen sind.
Fir detaillierte Ausflihrungen verweist der Bundesrat auf die Vorstudie des ASTRA.

Die ausgewahlten Massnahmen werden nachfolgend erldutert und die erwartete Wirkung aufgezeigt,
ihre Zweckmassigkeit und Machbarkeit grob beurteilt und aus Sicht Bundesrat gewiirdigt.
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Slotmanagement

Das Slotmanagement sieht vor, Verkehrsteilnehmenden das Recht zur Durchfahrt eines bestimmten
Nationalstrassenabschnitts ausschliesslich auf Voranmeldung und zu einer gebuchten Zeit zuzugeste-
hen. In der Umsetzung sind viele Auspragungen maoglich. Im vorliegenden Fall am erfolgversprechends-
ten ist ein System, bei dem die/der Verkehrsteilnehmende vor Fahrtantritt einen fixen Zeitslot (z.B. 09.00
bis 10.00 Uhr) fir die Durchfahrt eines bestimmten Streckenabschnitts buchen muss. Verkehrsteilneh-
menden wird die Durchfahrt verwehrt, wenn sie keinen Slot gebucht haben oder zu frih bzw. zu spat
vor Ort eintreffen. Auf den Nord-Siid-Achsen kdnnte ein Slotmanagement auf der N2 am Gotthardtunnel
und -pass sowie auf der N13 am San Bernardinotunnel zum Einsatz kommen. Um ungewollte Verlage-
rungen auf eine der anderen Achsen zu verhindern, misste ein Slotmanagement zwingend auf allen
drei Ubergangen angewendet werden. Das Slotmanagement kann fix wahrend des ganzen Jahres,
wahrend der Hauptreisezeit oder lediglich an einzelnen Spitzentagen zur Anwendung kommen.

Der Vergleich der Verkehrsmengen an den Spitzentagen mit den verfiigbaren Kapazitaten auf der N2
und der N13 zeigt, dass theoretisch der gesamte anfallende Nord-Siid-Verkehr ohne relevante Zeitver-
luste bewaltigt werden kdnnte. Voraussetzung dafir ist allerdings, dass sich der Verkehr gleichmassig
auf den ganzen Tag (24 Stunden) und optimal auf die beiden Nord-Sid-Achsen verteilt. Die Verteilungs-
wirkung des Slotmanagements fiihrt in der Theorie zu einer optimalen Auslastung der verfligbaren Ka-
pazitaten.

In der Praxis ergeben sich fiir die Einflihrung eines Slotmanagements jedoch einige komplexe Frage-
stellungen und Herausforderungen:

Anfahrtsrisiko: Die Durchfahrt eines Slots bedingt die punktliche Ankunft der/s Verkehrsteilnehmen-
den. Je grosser der Anfahrtsweg, desto hoher die Wahrscheinlichkeit, dass es auf der Anfahrt zu Zeit-
verzdgerungen kommt (Stau, Pannen, Unvorhergesehenes). Um den Slot auf keinen Fall zu verpassen,
dirften die Verkehrsteilnehmenden Reserven einbauen und zu frih vor dem gebuchten Alpenibergang
eintreffen.

Tunnelsperrungen: Aufgrund von Unfallen und Pannenfahrzeugen muss der Gotthardtunnel regelmas-
sig fur kiirzere Zeit gesperrt werden. Durch die Sperrungen gehen «Slots» verloren. Zur Kompensation
der ausgefallenen Slots mussen bei den nachfolgenden Slots Reserven vorgesehen werden. Diese
Reserven reduzieren die Durchfahrtskapazitat auf den Alpentbergangen.

Notwendige Warterdaume: Um den Slot auf keinen Fall zu verpassen, durften die meisten Verkehrs-
teilnehmenden — ahnlich wie bei Schiffsfahren — zu frih am bewirtschafteten Alpenibergang eintreffen.
Hinzu kommen die Verkehrsteilnehmenden, die ihren Slot verpasst haben und mdglicherweise eine
langere Zeit auf einen freien Slot warten missen, sowie die ausgefallenen Slots durch unvorhergese-
hene Tunnelsperrungen. Den betroffenen Verkehrsteilnehmenden missten ausserhalb der Autobahnen
ausreichend Warterdume zur Verfligung gestellt werden, um Wartezeiten tberbriicken zu kénnen. Um
erneute Anfahrtsrisiken zu minimieren und um eine reibungslose Slotabfertigung zu gewahrleisten,
mussten sich die Warteraume maoglichst nahe an den bewirtschafteten Alpeniibergangen befinden.

Flachen fiir Warterdaume: Die Warterdume mussten auf den Spitzenverkehr ausgelegt werden und
waren Uber das Jahr gesehen entsprechend schlecht ausgelastet. Um allen wartenden Verkehrsteil-
nehmenden einen Platz anbieten zu kénnen, wirde ein Warteraum bei vorsichtiger Schatzung eine
Flache von mindestens 26'000 m? benétigten. Freie Baulandreserven in diesem Umfang sind in den
beengten Gebirgstalern nahe an den Tunnelportalen kaum zu finden. Je weiter weg die Warterdume
eingerichtet werden, desto grosser waren die betrieblichen Schwierigkeiten (siehe oben) und die lokalen
Widerstande gegen den Bau solcher Warterdume. Die Mitnutzung bestehender Warterdume fur den
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Schwerverkehr stellt keine Alternative zum Bau zusétzlicher Warterdume dar; sie ware — wenn uber-
haupt — nur an Tagen ohne Schwerverkehr oder mit einem sehr geringen Schwerverkehrsaufkommen
(Wochenenden, Feiertage) moglich.

Hohe Komplexitat: Die Festlegung der verfligbaren Menge an Slots je nach Jahreszeit und Alpeniiber-
gang, die Ubergangstubergreifende Bewirtschaftung der Slots, die Vermeidung von Missbrauchen wie
das Buchen von mehreren Slots durch einen Verkehrsteilnehmenden, der Umgang mit ausgefallenen
Slots bei Ereignissen und die Gewahrleistungen eines reibungslosen Betriebs der nétigen Warteraume
sind sehr komplex und entsprechend ressourcenintensiv. Hinzu kommen die erheblichen Schwierigkei-
ten bei der Akzeptanz eines solchen Systems, von dem auch der innerschweizerische und der lokale
Verkehr betroffen ware.

Unerprobt: Weltweit ist kein vergleichbares Slotmanagementsystem bekannt. Ahnliche Funktionswei-
sen sind zwar aus dem Fahrbetrieb oder aus der Luftfahrt bekannt. Beide Systeme weisen allerdings
erhebliche Unterschiede zu einem strassenseitigen Slotmanagement auf. Entsprechend hoch ist die
Ungewissheit Uber die tatsachliche Machbarkeit einer solchen Lésung.

Der Bundesrat anerkennt, dass ein Slotmanagement in der Theorie einen grossen Beitrag zur besseren
Bewaltigung des Verkehrs auf den Nord-Sud-Achsen leisten kdnnte. In der Praxis erachtet er ein sol-
ches System bei den bestehenden technischen Mdglichkeiten fiir eine verlassliche Lenkung des zuflies-
senden Verkehrs auf die bewirtschafteten Alpentbergange als untauglich. Alleine die Bereitstellung
grosser Flachen fiir die nétigen Warterdume erachtet er — gerade im sensiblen Alpengebiet — als hohe
Hirde fur die Umsetzbarkeit. Hinzu kommen die hohe Komplexitat der betrieblichen Umsetzung, die
nach heutigem Kenntnisstand nur schwer zu beherrschen sein diirfte, und die erheblichen Zweifel an
der breiteren Akzeptanz der Massnahme.

Aus Sicht des Bundesrates denkbar ware es, in einem Uberschaubareren Pilotversuch praktische Er-
fahrung mit einem Slotmanagementsystem auf der Strasse zu gewinnen. In Frage kommen kénnte dafir
beispielsweise die Bewirtschaftung der Zufahrt zu einer stark Uberlasteten Skistation oder einer Ferien-
destination.

Massnahme wird nicht weiterverfolgt

Benutzungsgebiihr

Verkehrsteilnehmende sollen fur die Durchfahrt der alpenquerenden Transitachsen N2 (Gotthardtunnel
und -pass) sowie N13 (San Bernardino) eine Benutzungsgebiihr (Maut) bezahlen. Bei der Festlegung
der Benutzungsgebuhr sind verschiedene Ausgestaltungen denkbar. Der Tarif kdnnte fix oder variabel
(an Spitzentagen wird z.B. ein héherer Tarif verlangt) sein und permanent oder an ausgewahlten Ta-
gen/Zeitperioden erhoben werden. Die Tarifhdhe misste so angesetzt sein, dass sie bei einem relevan-
ten Teil der Verkehrsteiinehmenden eine Verhaltensanderung auslést. Untersuchungen zu den Preis-
sensitivitdten zeigen, dass Verkehrsteilnehmende eine héhere Bereitschaft haben fir die Benutzung
einer Strasse eine Gebuhr zu entrichten, als fir eine Umgehung der Abgabe deutlich langere Fahrtzei-
ten in Kauf zu nehmen. Die Zahlungsbereitschaft erhéht sich zusatzlich bei einer geringen Anzahl an
Fahrten pro Jahr und bei langen Fahrten. Beides trifft auf den Reiseverkehr zu. Fir eine Verhaltensan-
derung ware daher eine hohe Tarifbemessung notwendig.

Die Verhaltensanderung besteht im Idealfall aus einem Verzicht auf die Durchfahrt (z.B. durch Nichtan-
treten der Fahrt, Verlagerung auf einen anderen Verkehrstrager oder grossraumige Umfahrung) oder
aus einer zeitlichen oder rdumlichen Verschiebung der Fahrt auf weniger belastete Zeiten und Strecken.
Das so reduzierte Verkehrsaufkommen wirde — gerade an den Spitzentagen — zu einer spirbaren Ent-
lastung und Staureduktion flihren.
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Um unerwinschte Verlagerungen auf die andere Achse zu vermeiden, muss die Benutzungsgebihr
zwingend sowohl auf der N2 als auch auf der N13 erhoben werden. Die Geblhr sollte, um Wartezeiten
durch die Bezahlung vor Ort zu reduzieren, wenn immer mdéglich, bereits vor Fahrtantritt erhoben wer-
den, beispielsweise Uber ein Webportal oder eine App, und an das jeweilige Kontrollschild gekoppelt
sein. Denkbar sind auch Verkaufsautomaten an Raststatten. Die Kontrolle, ob die Gebuhr korrekt be-
zahlt wurde, kdonnte via Videokamera und Kontrollschildidentifikation oder klassisch mittels Maut-Station
erfolgen.

Der Bundesrat teilt die Einschatzung aus der ASTRA-Vorstudie, dass die Erhebung einer Benutzungs-
gebihr auf den Alpeniibergangen der N2 und der N13 einen Beitrag zur Verbesserung der Verkehrssi-
tuation leisten kdnnte.

Nach der Einfiihrung einer Benutzungsgebiihr an den Alpeniibergangen der N2 und der N13 wiirde der
Kanton Tessin jedoch als einziger Landesteil der Schweiz Gber keine frei verfigbare, ganzjahrige und
wintersichere Strassenverbindung mit der Gbrigen Schweiz mehr verfliigen. Fir die Tourismusdestina-
tion Tessin wirde dies einen gravierenden Nachteil darstellen und es wiirde den nationalen Zusam-
menhalt der Schweiz beeintrachtigen. Erschwerend hinzu kommt, dass die Benutzungsgebihr auch
den lokalen Alltagsverkehr treffen wirde. Denkbar ist zwar die Einfihrung von Mehrfartenkarten mit
entsprechenden Rabatten, gleichwohl wiirde die Benutzungsgebiihr aus Sicht des Bundesrates einen
nicht vertretbaren Eingriff in die raumliche Vernetzung der benachbarten Regionen darstellen.

Die Einflihrung einer Benutzungsgebiihr kdme zudem einer Abkehr des in Artikel 82 der Bundesverfas-
sung verankerten Grundsatzes der gebihrenfreien Benitzung 6ffentlicher Strassen gleich und wirde
voraussichtlich eine Verfassungsanderung bedingen'®. Dies lehnt der Bundesrat ab. Schliesslich ist fiir
den Bundesrat nicht nachvollziehbar, weshalb an den Alpenubergangen eine Benutzungsgebuhr ein-
gefuhrt werden sollte, nicht aber auf Verbindungsstrassen oder in Tunnel im Mittelland mit ebenso gros-
sen oder teilweise sogar noch grésseren verkehrlichen Problemen. Stark vom Verkehr belastete stadti-
sche Gebiete und Agglomerationen koénnten fur sich die Einflhrung von Strassenbenutzungsgebiihren
einfordern, mit nicht mehr kalkulierbaren Folgen auf die Aufrechterhaltung eines in sich koharenten
Strassenverkehrssystems in der Schweiz.

Massnahme wird nicht weiterverfolgt

Automatisierte Ausfahrtsdosierungen

Automatisierte Ausfahrtsdosierungen lassen den Verkehr von der Autobahn nur noch tropfenweise auf
das nachgeordnete Strassennetz ausfahren. Gemeinsam mit Massnahmen auf dem nachgeordneten
Strassennetz wie beispielsweise der Pfortnerung des Verkehrs vor den Ortsdurchfahrten sollen Aus-
fahrtsdosierungen die Fahrt Uber die Ausweichroute so stark verlangern, bis sie gegenuber dem Ver-
harren auf der Autobahn mit keinem Zeitgewinn mehr verbunden ist. Auf der N2 und der N13 werden
gewisse Autobahnausfahrten bereits heute dosiert, teils manuell, teils mit Lichtsignalanlagen. Die vor-
gesehene Automatisierung stellt eine Weiterentwicklung zu einer fixen, zentral gesteuerten und koordi-
nierten Lésung dar mit verlangerten Ruckstaurdumen auf der Nationalstrasse.

'6.Die rechtlichen Aspekte zur Einflihrung von Tunnel- und Strassenbenutzungsgebiihren wurden vom ASTRA im Auftrag der KFV-N im Rahmen
der Anderung des Bundesgesetzes iiber den Strassentransitverkehr im Alpengebiet (STVG; SR 725.14) im Zusammenhang mit dem Bau der zwei-
ten Gotthardrohre bzw. deren Finanzierung vertieft abgeklart. Fazit dieser Abklarungen war, dass die Einfiihrung einer Tunnel- bzw. Strassenbe-
nutzungsgebiihr fiir samtliche Alpeniibergénge im Nationalstrassennetz eine Anpassung auf Verfassungsstufe erfordern wiirde. Eine Gebiihrener-
hebung einzig fir den Gotthardstrassentunnel ware im Sinne einer Ausnahme, welche die Bundesversammlung gestutzt auf Art. 82 Abs. 3 BV
bewilligen kann, rechtlich wohl zuléssig. Die Erhebung von Gebihren auf offentlichen Strassen ist unter den geltenden verfassungsrechtlichen
Vorgaben entsprechend nur dann zulassig, soweit es sich dabei tatséchlich um eine Ausnahme handelt. Dies ware bei der Bemautung von zwei der
drei Alpenlibergénge zu verneinen.
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Automatisierte Ausfahrtsdosierungen sind nur an ausgewahlten Anschlissen sinnvoll: Auf der N2 in
Fahrtrichtung Sid sind an den Anschlissen Erstfeld, Amsteg und Wassen Ausfahrtsdosierungen denk-
bar. In Fahrrichtung Nord hat der Bund mit CUPRA bereits eine Losung umgesetzt, mit der Ausweich-
verkehr verhindert werden kann (siehe auch Kapitel 6.3). Zusatzliche Ausfahrtsdosierungen sind hier
nicht mehr nétig.

Auf der N13 sind je nach verkehrlicher Ausgangslage in Fahrtrichtung Sid an den Anschliissen Zizers,
Chur Nord, Chur Siid und Reichenau sowie in Fahrtrichtung Nord an den Anschlissen Thusis Nord und
Rothenbrunnen Dosierungen sinnvoll.

Der Bundesrat anerkennt die positive Wirkung von Ausfahrtsdosierungen fiir die Reduktion von Aus-
weichverkehr und erachtet die planerische Vertiefung der Massnahme als zielfihrend. Er signalisiert
damit seine Bereitschaft, die verkehrlichen Probleme auf den Nationalstrassen zu biindeln und die be-
troffenen Wohngebiete so gut wie méglich vom Ubergeordneten Verkehr zu entlasten.

Gleichzeitig weist der Bundesrat darauf hin, dass die automatisierte Ausfahrtsdosierungen nur dann
sinnvoll sind, wenn sie in ein Gesamtpaket eingebettet sind, das auch Massnahmen auf dem nachge-
ordneten Strassennetz vorsieht. Zudem kann ein Nachweis der grundsatzlichen Zweckmassigkeit einer
automatisierten Ausfahrtsdosierung nur dann erfolgen, wenn die begleitenden Massnahmen auf dem
nachgeordneten Strassennetz bekannt sind und deren Abhangigkeiten untereinander vertieft gepruift
wurden.

Massnahme wird weiterverfolgt

Anschlusssperrungen

An verkehrlich kritischen Tagen sollen ausgewahlte Autobahnanschlisse fiur alle Verkehrsteilnehmen-
den gesperrt werden. Damit soll eine Situation angestrebt werden, bei der der alpenquerende Verkehr
konsequent auf der Nationalstrasse und der lokale Verkehr ausschliesslich auf dem nachgeordneten
Strassennetz verkehren.

Anschlusssperrungen sind ausschliesslich auf der N2 in Fahrtrichtung Std an den Anschlissen Erstfeld,
Amsteg und Wassen denkbar (zusatzlich zur bereits umgesetzten Sperrung der Einfahrt Géschenen).
In Fahrtrichtung Nord besteht mit CUPRA bereits eine Massnahme zur Bekdmpfung des Ausweichver-
kehrs (siehe auch Kapitel 6.3). Auf der N13 sind Anschlusssperrungen aufgrund des hohen Anteils an
Verkehr mit Ziel/Quelle im Kanton Graubinden nicht zweckmassig.

Die Massnahme hat keinen Einfluss auf das Gesamtverkehrsvolumen. Sie stellt jedoch sicher, dass das
Ausweichen auf das nachgeordnete Strassennetz ab einem gewissen Punkt nicht mehr mdglich ist.
Dies fuhrt einerseits zu einer erwiinschten Blundelung des alpenquerenden Verkehrs. Anderseits muss
der lokale Verkehr fur die Auffahrt auf die Autobahn teils grosse Umwege in Kauf nehmen.

Der Bundesrat anerkennt das Potenzial von Anschlusssperrungen. Er erachtet es als sinnvoll, An-
schlusssperrungen zusammen mit Ausfahrtsdosierungen zu vertiefen und im Rahmen von Pilotvorha-
ben zu testen. Wichtig ist, dass die Anschlusssperrungen fur alle Verkehrsteilnehmenden gelten. Die
Pilotversuche im Kanton Graublinden haben gezeigt, dass eine selektive Sperrung eines Autobahnan-
schlusses auch mit Personal vor Ort nicht umsetzbar ist.

Fir eine abschliessende Beurteilung missen die offenen Fragen zur notwendigen Unterbindung des
potenziellen Mehrverkehrs durch Altdorf, zur Akzeptanz der lIdngeren Reisezeiten fur den lokalen Ver-
kehr und zu den Mehrwerten der Massnahme gegeniiber den Ausfahrtsdosierungen geklart werden.
Hierzu sind u.a. Pilotversuche vorzusehen und deren Wirkung systematisch zu dokumentieren.
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Massnahme wird weiterverfolgt

Erhéhung des Preises fiir die Autobahnvignette

Mit der Erhéhung des Preises flr die Autobahnvignette soll die Benutzung der Nationalstrassen generell
verteuert werden. Insbesondere flr den Reiseverkehr aus dem Ausland sollen damit die wenigen feri-
enbedingten Durchfahrten pro Jahr merklich verteuert werden. Um Ausweichverkehr auf heute nicht
vignettenpflichtige Alpenpasse zu vermeiden, sollen diese ebenfalls neu der Vignettenpflicht unterlie-
gen. Durch die Verteuerung soll der alpenquerende Transitverkehr von einer Fahrt durch die Schweiz
abgehalten werden. Entsprechend hoch misste der Preis fur die Autobahnvignette angesetzt werden.

Von der Verteuerung waren auch die Verkehrsteilnehmenden in der Schweiz betroffen. Eine Entlastung
z.B. durch Rickerstattungen bei der Motorfahrzeugsteuer ist auf internationaler Ebene nicht durchsetz-
bar. Weiter gilt es anzumerken, dass die Schweizer Stimmbevolkerung 2013 eine Erhéhung des Preises
fur die Autobahnvignette an der Urne abgelehnt hat. Zudem wiirde die Europaische Union bei einer
hohen Ansetzung des Vignettenpreises die Einfiihrung einer Stiickelung, z.B. einer verglinstigten Wo-
chen- oder Monatsvignette, fordern, wie sie der Bundesrat auch 2013 vorgeschlagen hat. Damit kdnnte
die mit der Erhéhung erhoffte Wirkung nicht mehr erzielt werden.

Der Bundesrat beurteilt die Erhéhung des Preises flir die Autobahnvignette als ungeeignete Mass-
nahme zur Vermeidung von Ausweichverkehr. In erster Linie wirde die Erhéhung inlandische Verkehrs-
teilnehmende treffen, unabhangig davon, ob sie die alpenquerenden Nord-Sid-Achsen benutzen oder
nicht. Eine Wirkung auf den auslandischen Verkehr ist im Kontext der internationalen Verkehrspolitik
und deren Restriktionen (keine Bevorteilung von Inlandern, Einfihrung von Wochen-/Monatsvignetten)
nicht denkbar.

Massnahme wird nicht weiterverfolgt

Dynamisch zuweisbare Fahrstreifen

Mit dynamisch zuweisbaren Fahrstreifen wird der Gotthardtunnel im Wechselrichtungsbetrieb betrieben.
Das heisst, dass wahrend einer gewissen Zeit beide Fahrstreifen dem Verkehr in eine Richtung zur
Verfugung gestellt wirden. Die Freigabe der Fahrstreifen geschieht mittels Fahrstreifensignalen. Der
Verkehr in die entgegengesetzte Richtung musste wahrend dieser Zeit angehalten oder tUber den Pass
geleitet werden.

Durch den Richtungsbetrieb kdnnten Staus in eine Richtung schneller aufgelést werden. Erkauft werden
muss dieser Vorteil mit entsprechend verlangerten Wartezeiten beim Gegenbetrieb. Weiter wirkt sich
die Zeit kapazitatsmindernd, die bendtigt wird, um den Tunnel vor der Offnung firr die Gegenseite kom-
plett zu entleeren. Zudem bestehen Sicherheitsbedenken, wenn sich Perioden mit Gegenverkehr und
ohne im Gotthardtunnel abwechseln.

Der Bundesrat lehnt die Massnahme ab, da sie keinen verwertbaren Nutzen zur Behebung der Ver-
kehrsprobleme auf der N2 zu leisten vermag.

Massnahme wird nicht weiterverfolgt

Vordosierung des Verkehrs

Bei der Vordosierung wird nur so viel Verkehr auf die Engstellen am Gotthard und am San Bernardino
durchgelassen, wie diese maximal verarbeiten kénnen. Der restliche Verkehr wird auf den Zufahrten zu
den beiden Alpeniibergangen mit Lichtsignalen zuriickgehalten. Voraussetzung dafiir waren, analog
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dem Slotmanagement, Warterdume oder allenfalls Wartespuren, auf denen sich der dosierte Verkehr
aufstauen konnte.

Eine Vordosierung wirde die Problematik mit dem Stau und dem Ausweichverkehr nicht I6sen, sondern
lediglich rdumlich verschieben. Hinzu kommt, dass nur ein Teil der Verkehrsteilnehmenden auf den
Zufahrtsachsen der N2 und der N13 die Alpenliibergange queren wollen und dass der Eine vom Anderen
faktisch nicht unterschieden werden kann. Je weiter entfernt die Vordosierung von den Alpenlibergan-
gen angeordnet ist, desto mehr Verkehrsteilnehmende mit anderem Ziel waren betroffen. Eine Triage
kénnte wohl nur auf freiwilliger Basis durch die Verkehrsteilnehmenden selber erfolgen — mit mehr als
ungewissen Erfolgsaussichten. Dieselbe Problematik ergabe sich bei einer Vordosierung an den Grenz-
Ubergangen. Bei dieser Variante ware zudem die Gleichbehandlung der auslandischen und inlandi-
schen Bevdlkerung sicherzustellen. Auch wirden die Nachbarstaaten die Erzeugung von Staus auf ih-
rem Staatsgebiet kaum hinnehmen.

Der Bundesrat lehnt die Massnahme ab, da sie keinen verwertbaren Nutzen zur Behebung der Ver-
kehrsprobleme an den Alpenubergangen zu leisten vermag, die bestehenden Probleme lediglich réum-
lich verschieben wirde und in der Praxis nicht umsetzbar ist.

Massnahme wird nicht weiterverfolgt

Wintersicherer Betrieb Gotthardpass/Verkiirzung Wintersperre

Die Gotthardpassstrasse stellt eine leistungsfahige Alternative zum Gotthardstrassentunnel dar. Zwi-
schen Oktober und Ostern ist der Gotthardpass aufgrund der winterlichen Verhaltnisse flir den Verkehr
gesperrt. Die grossen Schneemengen sowie die Lawinengefahr lassen unter den derzeitigen Voraus-
setzungen keinen sicheren Betrieb im Winter zu.

Um einen solchen gewahrleisten zu kdnnen, missten verschiedener Schutzgalerien und Tunnels neu
gebaut werden. Vorsichtige Schatzungen des ASTRA veranschlagen daflr einen Investitionsbedarf von
mindestens 300 Millionen Franken. Zu bedenken gilt es weiter, dass die Verkehrsbelastung am Gott-
hardstrassentunnel im Winter nicht besonders hoch ist und es im Vergleich zur Hauptreisezeit im Fruh-
ling und im Sommer selten zu Staus kommt. Der wintersichere Betrieb ware hauptsachlich fur den Ver-
kehr tiber Ostern von Bedeutung. Um diesen gewahrleisten zu kénnen, ware eine frilhere Offnung des
Passes erforderlich. Die Offnung wird bereits heute so friih wie méglich im Jahr angestrebt. Eine noch
frihere Offnung bedingt die gleichen Massnahmen wie ein wintersicherer Betrieb.

Der Bundesrat lehnt diese Massnahme ab, da die notwendigen Investitionen den Nutzen bei weitem
Ubersteigen.

Massnahme wird nicht weiterverfolgt

Priorisierung Binnenverkehr

Die Massnahme sieht vor, den Binnenverkehr vom Transitverkehr am Gotthardstrassentunnel zu tren-
nen und ihm eine priorisierte Durchfahrt zu ermdglichen. Profitieren davon sollen in erster Linie Berufs-
pendlerinnen und -pendler sowie Gewerbetreibende, die auf eine regelmassige Nutzung des Gott-
hardstrassentunnels angewiesen sind. Umgesetzt werden soll die Bevorzugung z.B. mit einer Sonder-
spur und einer schnelleren Abfertigung bei den Tropfenzahlern.
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Die Massnahme steht im Konflikt mit bestehendem Recht. Betroffen sind das Rechtsgleichheitsgebot
der Bundesverfassung'” und das Landverkehrsabkommen mit der Europaischen Union'®. Letzteres be-
sagt u.a., dass Verkehrsteilnehmende nicht aufgrund ihrer Herkunft diskriminiert werden dirfen. Eine
Bevorzugung aufgrund des Wohn- oder Arbeitsorts wiirde eine solche Diskriminierung darstellen und
ist deshalb nicht zulassig. Méglich erscheinen hingegen Ausnahmegenehmigungen analog dem S-Ver-
kehr'9, die an nachpriifbare Bedingungen geknlipft sind. Nachpriifbare Bedingungen kénnten beispiels-
weise der Nachweis des Arbeitsorts und die Notwendigkeit der Anreise mit dem Auto sein. Bei einer
Ausnahmegenehmigung kdme jedoch das Gleichbehandlungsgebot der Bundesverfassung zum Tra-
gen. Dieses wirde dazu fuihren, dass grundsatzlich jede und jeder in der Schweiz das Recht hatte, fur
sich eine Ausnahmegenehmigung einzufordern, um beispielsweise auf dem Pannenstreifen Staus um-
fahren zu kénnen, sofern er/sie dafiir nachprifbare Griinde hat.

Der Bundesrat lehnt die Massnahme ab, da sie mit dem im Artikel 8 der Bundesverfassung verankerten
Rechtsgleichheitsgebot nicht vereinbar ist.

Massnahme wird nicht weiterverfolgt

Spezifische Fahrverbote

Die Massnahme sieht vor, bestimmte Verkehrsteilnehmende an besonders reiseintensiven Tagen von
der Durchfahrt durch den Gotthardstrassen- und den San Bernardinotunnel auszuschliessen. Denkbar
ware zum Beispiel, dass an gewissen Tagen nur Fahrzeuge mit geraden Kontrollschildnummern durch-
fahren konnen und umgekehrt. Auch der Ausschluss gewisser Fahrzeugtypen wie z.B. ein Fahrverbot
fur Fahrzeuge mit Wohnwagen und Anhangern oder fir Wohnmobile ware mdglich. Die Fahrverbote
sollen das Verkehrsaufkommen reduzieren und so den Verkehrsfluss an den beiden Alpeniibergangen
verbessern.

Es ist sehr fraglich, ob die Verkehrsteilnehmenden — gerade im Ausland — mit ausreichender Vorlaufzeit
verlasslich tber die angeordneten Einschrankungen informiert werden kénnten. Auch die Durchsetzung
der Fahrverbote durch die Polizeibehdrden der Kantone durfte kaum zu bewerkstelligen sein. Weiter
wurden die auf einzelne Tage bezogenen Fahrverbote in vielen Fallen lediglich zu einer Verschiebung
der Fahrt auf einen friiheren oder spateren Zeitpunkt fihren. In Bezug auf die Fahrverbote fir einzelne
Kontrollschildnummern ist dariiber hinaus anzunehmen, dass lediglich ein Austausch der Fahrzeuge
ohne verkehrsreduzierende Wirkung stattfinden wirde.

Der Bundesrat lehnt die Massnahme ab, da sie keinen verwertbaren Nutzen zur Behebung der Ver-
kehrsprobleme zu leisten vermag und in der Praxis kaum kommunizier- und durchsetzbar ist.

Massnahme wird nicht weiterverfolgt

Beeinflussung Navigationssysteme

Heutige Navigationssysteme passen aufgrund der aktuellen Verkehrslage die Routenfihrung dyna-
misch an, um den Zielort moéglichst verzégerungsfrei zu erreichen. Bei Stau auf der Nationalstrasse
schlagt das Navigationssysteme eine Alternativroute Uber das nachgeordnete Strassennetz vor und
fordert so den unerwiinschten Ausweichverkehr. Um das zu verhindern, missten die Ausweichrouten
aus den Navigationssystemen ausgeschlossen werden.

7SR 101 BV Art. 8

8 SR 0.740.72 Abkommen vom 21. Juni 1999 zwischen der Schweizerischen Eidgenossenschaft und der Europdischen Gemeinschaft tiber den
Glter- und Personenverkehr auf Schiene und Strasse

9 SR 741.631 Verordnung ber den S-Verkehr vom 20. September 2002
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Ein Ausschluss bestimmter Routen wirde die Bereitschaft der Betreiber von Navigationssystemen vor-
aussetzen. Entsprechende Forderungen wirden sehr rasch Uber die Ausweichrouten entlang der Al-
penubergange hinausgehen und eine flachige Ausdehnung annehmen. Es misste auf Gbergeordneter
Ebene geklart werden, welche Arten von Routen fiir einen Ausschluss in Frage kdmen, wer die Routen
abschliessend festlegt und wer bei Interessenkonflikten zwischen den Strasseneigentimern auf Stufe
Bund, Kantone und Gemeinden lber die abschliessende Entscheidungskompetenz fir den Ausschluss
von Ausweichrouten in den Navigationssystemen verfugt.

Anstrengungen auf internationaler Ebene zur Einflussnahme auf die angegebenen Alternativrouten in
den Navigationssystemen sind bisher ergebnislos verlaufen.

Der Bundesrat lehnt diese Massnahme ab, da sie in der Praxis nicht umsetzbar ist.

Massnahme wird nicht weiterverfolgt

Optimierungen Tropfenzidhlersystem

Die Tropfenzahler vor den beiden Portalen des Gotthardstrassentunnel lassen aktuell pro Fahrtrichtung
maximal 1’000 Personenwageneinheiten pro Stunde zu. Die Lastwagen und Cars werden dabei in so-
genannte Personenwageneinheiten umgerechnet. Untersuchungen des ASTRA haben ergeben, dass
eine hohere Durchfahrtsmenge bei gleichzeitiger Gewahrleistung der nétigen Sicherheitsabstande zwi-
schen den Lastwagen theoretisch moglich ware. Praktische Erfahrungen der Kantonspolizeien und der
ASTRA-Verkehrsmanagementzentrale zeigen allerdings, dass der Verkehr bei knapp 1'000 Personen-
wageneinheiten am stabilsten lauft. Hinzu kommt, dass Europaische Vorgaben die Durchfahrtsmenge
in Tunnel mit Gegenverkehr auf dem sogenannten TEN-T-Netz?® aus Sicherheitsgriinden auf einen
durchschnittlichen taglichen Verkehr von 10'000 Fahrzeugen pro Richtung beschranken, andernfalls ein
Doppelréhrentunnel mit Richtungsverkehr vorhanden sein muss. Durch das Tropfenzahlersystem be-
wegen sich die Verkehrszahlen bisher gerade unterhalb dieses Grenzwertes. Die N2 ist Bestandteil des
TEN-T-Netzes.

Der Bundesrat erachtet eine generelle Erhéhung der Durchfahrtsmenge vor diesem Hintergrund derzeit
als nicht opportun. Gewisse Optimierungen kénnen nach Ansicht des Bundesrates im Hinblick auf den
Abschluss der Sanierungsarbeiten an der alten Tunnelréhre ins Auge gefasst werden. Ab diesem Zeit-
punkt besteht kein Gegenverkehr mehr im Tunnel, was eine gewisse Erhéhung der von den Tropfen-
zahlern durchgelassenen Personenwagen rechtfertigen kdnnte. Ob sich aber die heutige, praktische
Obergrenze von knapp 1’000 Personenwageneinheiten durch den Richtungsverkehr Giberhaupt veran-
dert, muss heute offenbleiben. Weiterhin zwingend einzuhalten sind auch dann die notwendigen Sicher-
heitsabstande zwischen zwei Lastwagen. In diesem Zusammenhang ist zu erwahnen, dass gemass
Bundesgesetz Uber den Strassentransitverkehr im Alpengebiet?' auch beim parallelen Betrieb beider
Tunnelréhren nur eine Fahrspur pro Richtung fir den Verkehr offensteht.

Der Bundesrat ist bereit, im Hinblick auf die Er6ffnung beider Tunnelréhren versuchsweise moderate
Anpassungen an den Tropfenzahlersystemen am Gotthard vorzunehmen, sofern die Verkehrssicherheit
dadurch nicht negativ beeinflusst wird.

Massnahme wird weiterverfolgt

20 Trans-European Transport Network (TEN-T); Trans-European Transport Network (TEN-T) - European Commission (europa.eu);Richtlinie
2004/54/EG des Europaischen Parlaments und des Rats vom 29. April 2004 iber Mindestanforderungen an die Sicherheit von Tunnel im transeu-
ropaischen Strassennetz, Anhang | eur-lex.europa.eu/legal-content/DE/TXT/PDF/?uri=0J:L:2004:167:FULL

21 SR 725.14, Bundesgesetz liber den Strassentransitverkehr im Alpengebiet, Art. 3a, Abs. 2
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6.5 Massnahmen auf dem nachgeordneten Strassennetz

Um der Problematik des Aufweichverkehrs erfolgreich begegnen zu kénnen, sind aus Sicht des Bun-
desrates auch Massnahmen auf dem nachgeordneten Strassennetz notwendig. Gemachte Erfahrungen
zeigen, dass die verkehrliche Situation in den betroffenen Gebieten markant verbessert werden kann,
wenn alle Staatsebenen — in enger Zusammenarbeit — abgestimmte Massnahmen auf ihrem jeweiligen
Strassennetz ergreifen.

Folgende Massnahmen sind aus Sicht des Bundesrats beispielhaft denkbar und sollten in den kiinftigen
Planungen von den Kantonen und Gemeinden in Betracht gezogen werden. Die meisten Massnahmen
haben zum Ziel, die Fahrzeit tGber die Ausweichroute zu verlangern und so den Verkehr zum Ausharren
auf der Autobahn zu veranlassen:

o Pfortneranlagen vor Dorfeingangen und/oder auf Zufahrtsstrecken: Mittels Lichtsignal-
anlagen soll der Verkehr vor den Dorfeingangen oder auf Zufahrtsstrecken zuriickgehalten
und nur tropfenweise durchgelassen werden. |dealerweise sind die Lichtsignalanlagen mit den
Ausfahrtsdosierungen an den Anschliissen verkniipft und mit Busschleusen versehen;

e Fussgangerstreifen: Fussgangerstreifen ermdglichen die sichere Strassenquerung fir die
Fussganger und erlauben es bei der Ausriistung mittels Lichtsignalanlage gleichzeitig, den
Durchfluss durch die Dorfer zu steuern (siehe oben);

e Temporiare Temporeduktionen: Mittels einer Geschwindigkeitsreduktion kann die zulassige
Hochstgeschwindigkeit bei hohem Verkehrsaufkommen auf betroffenen Abschnitten gesenkt
werden;

e Temporidre Fahrverbote: Auf Strassen, die nicht der Durchgangsstrassenverordnung unter-
liegen, kdnnen die Kantone und Gemeinden temporare Fahrverbote erlassen (z.B. Zubringer
gestattet).

6.6 Mogliche Massnahmen auf dem Schienennetz

Wie im Kapitel 6.1 dargelegt, hat die Bahn mit der Optimierung ihres Angebots im Personenverkehr und
insbesondere mit der Verlagerung des alpenquerenden Guterverkehrs bereits einen wirksamen Beitrag
zur Entscharfung der Problematik mit dem Ausweichverkehr entlang der Alpenibergange an der N2
und der N13 geleistet. Die Anstrengungen zur zusatzlichen Verlagerung des alpenquerenden Guterver-
kehrs von der Strasse auf die Schiene werden fortgesetzt und weiter intensiviert. Es stellt sich die Frage,
ob weitere Verbesserungen im Personenverkehr wahrend der Hauptreisezeiten zu einer Entscharfung
der Ausweichverkehrs-Problematik beitragen kénnen.

Verlagerung Reiseverkehr Strasse — Schiene

Mit dem Bau der beiden Basistunnels am Gotthard und am Létschberg hat das Bahnangebot im alpen-
querenden Personenverkehr durch die Schweiz substanziell an Attraktivitat gewonnen. Dieses Angebot
wird gerade in den reiseintensiven Monaten von Bahnkunden stark nachgefragt und ist insbesondere
an den Feiertagen sowie an Ferienwochenenden — d.h. genau dann, wenn eine Verlagerung von der
Strasse auf die Schiene am dringendsten gebraucht wird — bereits sehr stark ausgelastet. Eine Verdich-
tung des Bahnangebots hat an diesen Tagen in erster Linie zum Ziel, die «eigene» Nachfrage zu be-
waltigen. Die Bereitstellung dartberhinausgehender Kapazitaten im Personenverkehr kénnte zwar zu
einer geringfiugigen Entscharfung der Ausweichverkehrs-Problematik beitragen. Diese wuirde aber
kaum ins Gewicht fallen (vgl. Kapitel 6.1) und die dafir nétige Bereitstellung des zuséatzlichen Rollma-
terials sowie Personals dirfte mit erheblichen Kosten verbunden sein.
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Zudem zeigen die bisherigen Erfahrungen mit dem Gotthardbasistunnel, dass nur etwa 11 % der zu-
satzlichen Bahnkunden von der Strasse stammten (vgl. Kapitel 6.1). Zur Verbesserung dieses Verhalt-
nisses brauchte es griffige, verkehrslenkende Massnahmen auf der Strasse, die die bahnseitigen An-
gebotsverbesserungen flankierend begleiten. Erschwerend hinzu kommt, dass wahrend der Hauptrei-
sezeiten ein erheblicher Teil der alpenquerenden Fahrzeuge aus dem Ausland stammt; die bahnseitigen
Angebotsverbesserungen und die flankierenden Massnahmen dazu missten ihre Wirkung also nicht
nur in der Schweiz, sondern auch im benachbarten Ausland entfalten. Um eine bessere Wirkung zu
erzielen, brauchte es noch spezifischer auf die Bediirfnisse des alpenquerenden Reiseverkehrs ausge-
richtete Angebotsverbesserungen; raschere und haufiger Verbindungen alleine reichen dafir nicht aus.

Der Bundesrat kommt zum Schluss, dass die Schiene zur Lésung der Problematik mit dem Ausweich-
verkehr entlang der Alpeniibergéange an der N2 und der N13 mit der Optimierung des Bahnangebots
sowie mit der Verlagerung des Guterverkehrs bereits einen wirksamen Beitrag leistet. Zur Erzielung
einer weitergehenden Wirkung braucht es spezifischer auf die besonderen Bediirfnisse des alpenque-
renden Reiseverkehrs ausgerichtete und mit gezielten Begleitmassnahmen unterstiitzte Angebotsver-
besserungen. Er ist bereit, entsprechende Massnahmen zur Attraktivierung der Bahnangebote vertieft
zu prufen. Dabei soll das Verlagerungspotenzial analysiert werden, um darauf aufbauend Ideen fur in-
novative Lésungen zu entwickeln.

Massnahme wird weiterverfolgt

Bahnverlad von Personenwagen

Im alpenquerenden Nord-Sud-Verkehr besteht heute auf der Létschbergroute zwischen Kandersteg —
Brig — Iselle (I) ein Verladeangebot. Die Autoverlade am Létschberg und am Simplon werden durch den
Bund geférdert. Entlang der Gotthardroute werden heute keine Autoverlade angeboten.

Denkbar ist die Wiedereinfihrung eines kleinrdumigen Verladeangebots zwischen Géschenen und Ai-
rolo. Die daflir nétigen bahnseitigen Kapazitaten Uber die Bergstrecke sind nach heutigem Kenntnis-
stand vorhanden. Der nétige Ausbau der bestehenden Verladeanlagen in Géschenen und Airolo sowie
die Beschaffung des Rollmaterials wiirden Investitionskosten von rund 110 Millionen Franken nach sich
ziehen. Die Betriebskosten werden auf 20 bis gut 30 Millionen Franken pro Jahr geschéatzt — je nachdem,
ob der Autoverlad ganzjahrig oder saisonal angeboten wird. Maximal kénnten mit den Autoziigen 450
Fahrzeuge pro Stunde und Richtung transportiert werden. Damit wirde die Kapazitdt am Gotthard fur
den Strassenverkehr (Tunnel, Pass und Bahnverlad) an einem Spitzentag von rund 1'450 auf rund 1'900
Personenwagen pro Stunde und Richtung erhéht werden.

Ab Staulangen mit Wartezeiten von mindestens 30 Minuten kénnte ein Autoverlad zwischen Géschenen
und Airolo eine gewisse Entscharfung der Stauproblematik auf der Nationalstrasse bewirken. Ob die
Verkehrsteiinehmenden allerdings bereit waren, die Autobahn in Géschenen respektive Airolo — also
kurz vor den beiden Portalen des Gotthardstrassentunnels — zu verlassen und den Bahnverlad zu nut-
zen, bleibt fraglich. Hinzu kommt, dass der Bahnverlad nur wahrend einer geringen Zeit des Jahres ein
konkurrenzfahiges Angebot zur Benutzung des Strassentunnels darstellen wirde; wahrend der meisten
Zeit des Jahres misste der Bund ein relativ teures Bahnangebot vorhalten oder kaum genutzt betreiben.

Alternativ kdme ein weitrdumiger Bahnverlad beispielsweise zwischen Basel und Chiasso oder zwi-
schen Freiburg i. Br. und Novara in Frage. Die Reisezeit eines solchen Angebots ware nur an Spitzen-
tagen gegenuber der Fahrt mit dem Auto konkurrenzfahig. Zudem mussten die Nutzenden die Fahrt
vorgangig reservieren, fur die Bahnfahrt in einen Begleitwagen umsteigen und einen Transportpreis von
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mindestens 250 bis 300 Franken pro Fahrt bezahlen?2. Die Entlastungswirkung eines Angebots mit ei-
nem Zug pro Stunde und Richtung sowie einer Verladekapazitat von 100 bis 140 Autos auf die Autobahn
ware vernachlassigbar klein.

Aus Sicht des Bundesrates stellen weder der kleinrdumige Bahnverlad zwischen Géschenen und Airolo
noch ein weitraumiges Verladeangebot einen erfolgversprechenden Ansatz fiir die Entscharfung der
Problematik mit dem Ausweichverkehr am Gotthard dar.

Massnahme wird nicht weiterverfolgt

22 Erste Schatzungen der SBB unter der Annahme eines kostendeckenden Betriebs unter voller Auslastung der Ziige.
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7

Schlussfolgerung

Basierend auf den vorliegenden Erkenntnissen kommt der Bundesrat zu folgenden Schlussfolgerun-

gen:

Die verkehrlichen Probleme auf den Nationalstrassen und die damit verbundene Ausweichver-
kehrsproblematik ist ein grundséatzliches Problem, das sich nicht nur auf den Alpenraum be-
schrankt;

Auf und entlang der N2 und der N13 fuhrt insbesondere der Tourismusverkehr vor allem an
Feiertagen und an den Ferienwochenenden vom Frihling bis zum Herbst zu grossen Belastun-
gen fur die lokale Bevolkerung;

Der Bundesrat unternimmt — in enger Zusammenarbeit mit den betroffenen Kantonen — bereits
heute grosse Anstrengungen, um die verkehrliche Situation auf und entlang der beiden Nord-
Sid-Achsen zu verbessern;

Die erfolgte Prifung zusatzlicher Massnahmen macht deutlich, dass die Moglichkeiten zu einer
optimierten Nutzung der bestehenden Nationalstrassenkapazitaten bereits heute weitgehend
ausgeschopft sind;

Automatisierte Ausfahrtsdosierungen und Anschlusssperrungen stellen eine Weiterentwicklung
des Bestehenden dar und kénnen zusammen mit verkehrssteuernden Massnahmen auf dem
nachgeordneten Strassennetz zu einer zusatzlichen Verbesserung fuhren. Diese Massnahmen
sollen daher vertieft geprift und mit Pilotversuchen getestet werden;

Nachfragelenkende Massnahmen, die Einfluss auf das Verkehrsaufkommen nehmen und sich
positiv auf den Verkehrsfluss auf den Nationalstrassen auswirken, missen fiur das gesamte
Nationalstrassennetz besprochen und analysiert werden. Ein Fokus auf die drei Alpenquerun-
gen Gotthardtunnel, Gotthardpass und San Bernardinotunnel ist — in Anbetracht des umfassen-
den Handlungsbedarfs in anderen Regionen (siehe oben) — aus Sicht des Bundesrates nicht
gerechtfertigt;

Dies gilt insbesondere in Bezug auf die Einfihrung einer Benutzungsgebuhr, fir deren Be-
schrankung auf die alpenquerenden Raume es keine sachliche Begriindung gibt;

Ein Slotmanagement fur den alpenquerenden Verkehr ist nicht umsetzbar. Der grosse Flachen-
bedarf flr das Erstellen der notwendigen Warterdume sowie die sehr komplexen und umfang-
reichen Massnahmen zur Sicherstellung eines durchorganisierten Verkehrssystems stellen
Hurden dar, die — wenn tberhaupt — nur mit einem exorbitanten und unverhaltnismassigen Auf-
wand uberwunden werden kénnten;

Der Bau der beiden Basistunnel am Gotthard und am Létschberg sowie die damit verbundenen,
substanziellen Verbesserungen der Bahnangebote haben insbesondere im Giiterverkehr zu ei-
ner signifikanten Entlastung der N2 und der N13 gefiihrt;

Zur Erzielung einer weiteren Verlagerung von Personenverkehr auf die Schiene braucht es spe-
zifischer auf die besonderen Bedurfnisse des alpenquerenden Reiseverkehrs ausgerichtete und
mit gezielten Begleitmassnahmen unterstiitzte Angebotsverbesserungen. Entsprechende Mas-
snahmen zur Attraktivierung der Bahnangebote werden vertieft gepruft. Dabei soll das Verlage-
rungspotenzial analysiert werden, um darauf aufbauend Ideen fiir innovative Lésungen zu ent-
wickeln.
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Anhang

Anhang 1: Ubersicht liber weitere eingereichte Vorstosse im Zusammenhang mit Aus-
weichverkehr entlang der alpenquerenden Nord-Siid-Achsen:

Vorstoss

23.3517 Postulat Regazzi - Gotthard-Tunnel. Eigene Fahrspur flir Fahrzeuge mit Tessiner und Urner
Kennzeichen

23.3610 Motion Gredig — «Variable Maut fir den Nord-Siid-Transit und flankierende Massnahmen fiir
andere alpenquerende Ubergénge»

23.3611 Motion Stadler — «Variable Maut fiir den Nord-Sid-Transit und flankierende Massnahmen fiir
andere alpenquerende Ubergénge»

23.3612 Motion Jauslin — «Variable Maut flr den Nord-Sid-Transit und flankierende Massnahmen fiir
andere alpenguerende Uberginge»

23.3613 Motion Chiesa — «Einfiihrung einer Autobahngebuhr fiir Alpentunnel»

23.3715 Postulat Farinelli — «Obligatorische Autobahnvignette flir Fahrten durch die Schweiz»

23.3891 Motion Schaffner — « Ausweichverkehr verhindern: gesetzliche Grundlage fiir Navigationssys-
teme Schaffen»
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Anhang 2: Ubersicht iiber umgesetzte und laufende Massnahmen zur Verbesserung der
Verkehrssituation auf den Nord-Siid-Achsen N2 und N13

Massnahmen N2 - Gotthardroute

Geschwindigkeitsreduktion auf den Zufahrtsstrecken

Beschreibung Mittels GHGW wird auf der N2 und der N4 bei hohem Verkehrsaufkommen
die zulassige Hochstgeschwindigkeit reduziert.

Zweck Verringerung des Zuflusses auf den Spurabbau vor dem Nordportal des
Gotthardstrassentunnels.

Wirkungsebene W1 Verkehrsfluss verbessern
Zustandigkeit Bund (ASTRA)
Status In Betrieb

Sperrung Einfahrt Géschenen

Beschreibung Ab einer Staulange von 3 Kilometern wird die Einfahrt Géschenen geschlos-
sen.
Zweck Die Schliessung der Einfahrt soll ein Umfahren des Staus und Wiederein-

fahrt auf die Nationalstrasse vor dem Tunnel-Nord-Portal verhindern.
Wirkungsebene W2 Ausweichverkehr verhindern
Zustandigkeit Bund (ASTRA)

Status Massnahme permanent in Kraft
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Sperrung Einfahrt Wassen

Beschreibung

Zweck

Wirkungsebene

Zusténdigkeit

Status

Ab einer Stauldange von 3 Kilometern wird bei geschlossenem Gotthardpass
die Einfahrt Wassen geschlossen.

Die Schliessung der Einfahrt soll ein Umfahren des Staus ab Amsteg und
Wiedereinfahrt auf die Nationalstrasse vor dem Tunnel-Nord-Portal verhin-
dern.

W2 Ausweichverkehr verhindern
Bund (ASTRA)

geplant

Umfahrungsempfehlung via N13 San Bernardino

Beschreibung

Zweck

Wirkungsebene
Zustéandigkeit

Status

Bei langeren Wartezeiten vor den Gotthard-Tunnelportalen wird via Ver-
kehrsmeldung, Wechselwegweisungen und Wechseltextanzeigen eine
Umfahrungsempfehlung via N13 San Bernardino ausgesprochen.

Der Verkehr soll grossraumig auf die Nord-Stid-Achse N13 San Bernardino
ausweichen, wenn diese weniger belastet ist, und so zu einer Entspannung
auf der N2 beitragen.

W1 Verkehrsfluss verbessern
Bund (ASTRA)

Massnahme permanent in Kraft

Abstimmung Verkehrsinformation

Beschreibung

Zweck

Wirkungsebene
Zustandigkeit

Status

Der Bund (Verkehrsmanagementzentrale, ASTRA) und der Kanton Uri
stimmen die Verkehrsmeldungen auf der Nationalstrasse und auf der Kan-
tonsstrasse gegenseitig ab.

Eine einseitige Staumeldung auf der Nationalstrasse bei gleichzeitiger Nor-
mallage auf der Kantonsstrasse attraktiviert diese fir den Ausweichverkehr.

W3 Auswirkungen reduzieren
Bund (ASTRA); Kanton Uri

Massnahme permanent in Kraft
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Ausfahrtsverlangerung Géschenen

Beschreibung

Zweck

Wirkungsebene
Zusténdigkeit

Status

Verlangerung der Ausfahrtsspur fur die Ausfahrt Géschenen bis beinahe
zur Einfahrt Wassen.

Verkehrsteilnehmende, die via Ausfahrt Goschenen lber den Gotthardpass
fahren wollen, kdnnen den Stau bereits kurz nach der Einfahrt Wassen via
Ausfahrtsspur umfahren und mussen nicht auf die Kantonsstrasse auswei-
chen.

W1 Verkehrsfluss verbessern, W3 Ausweichverkehr verhindern
Bund (ASTRA)

Pilotversuch 2023 erfolgt; Umsetzung 2024 geplant

Ausfahrtsdosierung Erstfeld und Amsteg

Beschreibung

Zweck

Wirkungsebene
Zusténdigkeit

Status

Durch eine manuelle Verkehrsregelung (Verkehrsdienst) wird der Verkehr
nur noch dosiert auf die Kantonsstrasse gelassen.

Der Verkehr soll nur noch tropfenweise auf die Kantonsstrasse gelangen
und so ein vertragliches Mass nicht mehr tberschreiten. Durch die Warte-
zeiten soll das Ausweichen zudem zeitlich weniger attraktiv gemacht wer-
den.

W3 Auswirkungen reduzieren
Bund (ASTRA); Kanton Uri

geplant
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Sonderspur CUPRA

Beschreibung

Zweck

Wirkungsebene
Zustéandigkeit

Status

Die Sonderspur Airolo/Passe "CUPRA" von der Ausfahrt Quinto bis zur
Ausfahrt Airolo ist in den reiseintensiven Monaten gedffnet. Uber den
CUPRA-Streifen kénnen Airolo sowie der Gotthard- und Nufenenpass
schnell und ohne die Autobahn zu verlassen und ohne im Stau zu stehen
erreicht werden.

Die wichtigsten Ziele der CUPRA fir Verkehrsteilnehmende nach Norden
sind:

- die Verklrzung der Fahrtzeiten auf dem Abschnitt Quinto-Airolo fiir Fahr-
zeuge, welche Uber die Passstrasse fahren méchten

- eine drastische Reduzierung der Verkehrsiberlastung auf der Kantons-
strasse in Sud-Nord-Richtung

- die Zufahrt zur Passstrasse als Alternative zum Tunnel zu erleichtern

- die Erhéhung der Sicherheit im Allgemeinen, aber vor allem fur die lokale
Bevolkerung, welche die Kantonsstrasse nutzt

W1 Verkehrsfluss verbessern, W3 Ausweichverkehr verhindern
Bund (ASTRA)

Von Juli bis Oktober, Samstag und Sonntag zwischen 09:00 und 21:00 Uhr
(ab September friihe Schliessung um 20.00 Uhr) ist die Massnahme in Kraft

Schliessung Einfahrt Airolo

Beschreibung

Zweck

Wirkungsebene
Zustandigkeit

Status

Schliessung der Einfahrt mit einer fernbedienbaren Barriere unter folgen-
den Bedingungen (Rickstau Sudportal Gotthardtunnel):

CUPRA inaktiv: Riickstaulange
> 3 km und zunehmend
CUPRA aktiv: Ruckstaulange

> 1 km und zunehmend

Die Schliessung der Einfahrt soll ein Umfahren des Staus und Wiederein-
fahrt auf die Nationalstrasse vor dem Tunnel-Stid-Portal verhindern.

W3 Ausweichverkehr verhindern
Bund (ASTRA)

Massnahme permanent in Kraft
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Massnahmen N13 — San Bernardino-Route

Geschwindigkeitsreduktion auf den Zufahrtsstrecken

Beschreibung

Zweck

Wirkungsebene
Zusténdigkeit

Status

Mit statischen Signalen wird auf den Zufahrtsstrecken die erlaubte Hochst-
geschwindigkeit gesenkt.

Verringerung des Zuflusses auf den Enpassstellen der N13 (Plazzas- und
Isla-Bella-Tunnel).

W1 Verkehrsfluss verbessern
Bund (ASTRA)

Massnahme an ausgewahlten Tagen als Pilotversuch in Kraft, Sommerrei-
severkehr (inkl. Fruhjahr)

Pannenstreifenumnutzung N13 Sargans — Landquart

Beschreibung

Zweck

Wirkungsebene
Zustéandigkeit
Status

Ausfahrtsdosierungen

Beschreibung

Zweck

Wirkungsebene
Zusténdigkeit

Status

Auf dem Abschnitt N13 Sargans — Landquart soll der Pannenstreifen bei
hohem Verkehrsaufkommen fiir den Verkehr freigegeben werden.

Durch die temporare Nutzung des Pannenstreifens als zusatzliche Fahr-
streifen kann an Spitzentagen insbesondere der Verkehr von und zu dem
Prattigau (Davos-Klosters) besser aufgenommen werden.

W1 Verkehrsfluss verbessern
Bund (ASTRA)

In Planung

Durch eine manuelle Verkehrsregelung (Verkehrsdienst) wird der Verkehr
nur noch dosiert auf die Kantonsstrasse gelassen. Vorgesehene Standorte:

Richtung Sud: Zizers, Domat/Ems, Vial, Isla

Richtung Nord: Rothenbrunnen, Thusis Nord, Flrstenau

Der Verkehr soll nur noch tropfenweise auf die Kantonsstrasse gelangen
und so ein vertragliches Mass nicht mehr Uberschreiten. Durch die Warte-
zeiten soll das Ausweichen zudem zeitlich weniger attraktiv gemacht wer-
den.

W3 Auswirkungen reduzieren
Bund (ASTRA); Kanton Graublinden

Massnahme an ausgewahlten Tagen als Pilotversuch in Kraft
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Verhaltensempfehlungen

Beschreibung Bei Stauaufkommen auf der N13 wird via Verkehrsmeldung und WTA-An-
zeige die Empfehlung verbreitet bei Stau auf der Autobahn zu bleiben und
nicht auf die Kantonsstrassen auszuweichen.

Zweck Die Verkehrsteilnehmenden sollen sensibilisiert werden bei Stau auf der
Autobahn zu bleiben.

Wirkungsebene W3 Auswirkungen reduzieren
Zustandigkeit Bund (ASTRA)
Status Massnahme an ausgewahlten Tagen als Pilotversuch in Kraft

Massnahmen zur Verbesserung der Verkehrsinformation und -daten

Das ASTRA ist laufend daran die Grundlagen fiir das Verkehrsmanagement zu verbessern. Die dort
erzielten Verbesserungen dienen direkt und indirekt auch dem alpenquerenden Nord-Sud-Verkehr und
werden vollstandigkeitshalber hier ebenfalls kurz erlautert.

Ausbau der Verkehrszahler

Beschreibung Auf dem Nationalstrassennetz wird die Anzahl an Verkehrszahlern kontinu-
ierlich ausgebaut und modernisiert. Zudem wird mit der Roadmap Ver-
kehrsmanagement-Schweiz und dem entsprechenden Ausbau von GHGW
die Anzahl an Messsensoren auf dem Nationalstrassennetz erhdht.

Zweck Genauere Angaben Uber die Verkehrsmengen ermoglichen gezieltere Mas-
snahmen.

Wirkungsebene W1 Verkehrsfluss verbessern

Zusténdigkeit Bund (ASTRA)

Status Laufend in Umsetzung

Ausbau der Verkehrskameras

Beschreibung Entlang der Nationalstrassen wird die Anzahl an Verkehrskameras kontinu-
ierlich ausgebaut und der Zugriff durch die Verkehrsmanagementzentrale
des Bundes ermoglicht.

Zweck Die Verkehrskameras ermdglichen eine vollstandigere Verkehrsbeobach-
tung und schnellere Reaktionszeiten bei Ereignissen.

Wirkungsebene W1 Verkehrsfluss verbessern
Zustandigkeit Bund (ASTRA)
Status Laufend in Umsetzung

Aufbau und Betrieb Verkehrsdatenplattform

39/41



Beschreibung

Zweck

Wirkungsebene

Zustéandigkeit

Status

Die Verkehrsdatenplattform des ASTRA stellt Mobilitdtsdaten in Echtzeitda-
ten fir Dritte zur Verfiigung. Zurzeit werden Verkehrsdaten von den Kanto-
nen Zirich und Bern, der Stadt Fribourg sowie des ASTRA selbst auf der
Plattform bereitgestellt.

Die Plattform funktioniert nach dem Prinzip des gegenseitigen Datenaus-
tauschs. Das Prinzip besagt, dass Daten im Grundsatz frei verfiigbar sind
und von allen genutzt werden kénnen. Erst wenn mit den Daten ein kom-
merzielles Angebot entwickelt und zur Verfliigung gestellt wird, soll der Nut-
zer selber dem Verbund Daten zur Verfigung stellen missen. Die so er-
weiterten Daten stehen wieder allen im Verbund zur Verfligung und kénnen
fur neue Anwendungen genutzt werden.

Mit der Verkehrsdatenplattform und den darauf bereitgestellten Echtzeitda-
ten mdéchte das ASTRA den Austausch und die Bereitstellung von Ver-
kehrsdaten zwischen dem Bund, den Kantonen und privaten Organisatio-
nen férdern und so fir alle eine bessere Mobilitatsdatengrundlage bieten.

W1 Verkehrsfluss verbessern, W2 Ausweichverkehr verhindern, W3 Aus-
wirkungen reduzieren

Bund (ASTRA)

Laufend in Umsetzung

Aufbau einheitliche Systemarchitektur Schweiz

Beschreibung

Zweck

Wirkungsebene

Zusténdigkeit

Status

Mit der Systemarchitektur Schweiz (SA-CH) sollen alle Betriebs- und Si-
cherheitsausriistungen der Nationalstrassen vereinheitlicht werden. Darun-
ter fallen auch die fur die Verkehrsteuerung und -lenkung notwendigen An-
lagen.

Mit der Vereinheitlichung kdnnen schneller und effizienter Ubergeordnete
Entscheide getroffen und umgesetzt werden. Dies wegen einer schweiz-
weiten Gesamtsicht und den miteinander verknupften Systemen. Damit
kdnnen die Verkehrsstrome effizienter gelenkt und frihzeitig Massnahmen
getroffen werden.

W1 Verkehrsfluss verbessern, W2 Ausweichverkehr verhindern, W3 Aus-
wirkungen reduzieren

Bund (ASTRA)

Laufend in Umsetzung
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Pilotversuche Reisezeitinformationen

Beschreibung

Zweck

Wirkungsebene

Zustéandigkeit

Status

Mittels einer Kombination aus Bluetooth-Sensoren und Verkehrszah-
lersensoren wird die aktuelle Reisezeit ermittelt. Dazu soll ein Pilotversuch
«Reisezeitinformationen» auf den Nationalstrassen in Raum Basel als auch
im Raum Tessin umgesetzt werden; bei erfolgreichem Betrieb sollen wei-
tere Bluetooth-Sensoren im Bereich des Gotthardtunnels erganzt werden.

Mittels Reisezeitinformationen stehen der VMZ verbesserte Datengrundla-
gen zur Verfigung. Es ergeben sich dadurch u.a. folgende Moglichkeiten:

Verbesserte Verkehrslagebeurteilung auf Basis streckenbezoge-
ner Daten (Reisezeitinformationen)

Erganzung von Reise- und Stauzeiten in den Verkehrsinformatio-
nen

Anzeige von Reisezeiten/Verlustzeiten auf WTA zur Verbesserung
der Verkehrsinformationen und -meldungen

Reisezeiten als Grundlageninformation fir Netzsteuerung und Al-
ternativrouten-Wahl (pre-/on-Trip-Routing)

Erkennung von Ausweichverkehr
Bewirtschaftung von (kantonalen) Verkehrsmanagementplanen, in-
dem Reisezeiten sowie Quell-Ziel-Matrizen als Inputgréssen zur

Entscheidungsfindung verwendet werden

Reisezeiten bei Baustellen

W1 Verkehrsfluss verbessern, W2 Ausweichverkehr verhindern, W3 Aus-
wirkungen reduzieren

Bund (ASTRA)

Pilotversuch geplant
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