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Abstract

Seit 1998 ist aufgrund einer internationalen Studie bekannt, dass eine Reduktion 
der Strassenkapazität zu einer geringeren Verkehrsnachfrage, auch als negativ 
induzierter Verkehr bezeichnet, führt. Es ist bisher jedoch wenig darüber bekannt, 
unter welchen Voraussetzungen dieser Effekt eintritt und welche Faktoren einen 
relevanten Einfluss haben.

Ziel der vorliegenden Arbeit ist es, die Erfolgsfaktoren bei Kapazitätsreduktionen, die 
zu negativ induziertem Verkehr führen, zu ermitteln und daraus Praxisempfehlungen 
zu formulieren.

In einem ersten Schritt wurden die theoretischen Grundlagen erarbeitet. Anschliessend 
wurden elf Fallbeispiele von Kapazitätsreduktionen aus der Schweiz untersucht, um 
die Erfolgsfaktoren und deren Einfluss auf die Auswirkungen zu ermitteln. In einer 
dritten Phase wurden Kapazitätsreduktionen in einer Gesamtbetrachtung untersucht. 
Die Erkenntnisse wurden anschliessend verwendet, um eine mögliche Einbettung 
in das Schweizer Verkehrsplanungssystem aufzuzeigen und Praxisempfehlungen 
zu formulieren.

Die Untersuchungen zeigen, dass es drei zentrale Erfolgsfaktoren gibt, welche dazu 
führen, dass bei Kapazitätsreduktionen ein erheblicher Teil des Verkehrs verschwin-
det: Vorteilhaft sind fehlende Kapazitäten auf Alternativrouten, attraktive alternative 
Verkehrsmittel und eine gute Kommunikation. Werden die Erfolgsfaktoren konsequent 
angewendet, so führen die Kapazitätsreduktionen meist nicht zu Verkehrsbehinderun-
gen. Die Gesamtbetrachtung zeigt zudem, dass der Nutzen von Kapazitätsreduktionen 
die Kosten oftmals überwiegt und diese eine effektive Möglichkeit sein können, um 
eine nachhaltigere Mobilität zu ermöglichen.

Da das Thema noch wenig erforscht ist, sind weitere Untersuchungen notwendig. 
So sollen die ermittelten Erfolgsfaktoren validiert und verfeinert werden. Zudem sind 
weitere Untersuchungen notwendig, um die bestehenden Ziel- und Indikatorensys-
teme zur Beurteilung von Verkehrsprojekten zu verbessern.
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Kapitel 1 

Kapazitätsreduktionen im Strassenverkehr: Erfolgsfaktoren und Praxisempfehlungen

Ausgangslage, Zielsetzung, Methodik

Kapitel 1 
Einleitung

Abb. 2 Aufnahme der auf 6 Spuren ausgebauten A1 (Nordumfahrung Zürich), Quelle: Michael Derrer Fuchs - stock.adobe.com
© Alle Rechte vorbehalten
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Kapitel 1 

1 Einleitung

1.1 Ausgangslage

Zahlreiche internationale Studien legen dar, dass eine Erhöhung der Strassenkapazität 
zu einer erhöhten Verkehrsnachfrage führt. Seit 1998 ist aufgrund einer internationalen 
Studie ausserdem bekannt, dass auch der gegenteilige Effekt existiert: Eine Reduktion 
der Kapazität führt zu einer geringeren Nachfrage (nachfolgend «negativ induzierter 
Verkehr» genannt). Dieser Effekt führt dazu, dass es auch bei Kapazitätsreduktionen 
oftmals nicht zu vermehrten Verkehrsbehinderungen kommt. In der Lehre und Praxis 
werden die entsprechenden Erkenntnisse jedoch nur sehr vereinzelt gelehrt und 
angewendet. Es gibt fast keine Studien, welche den verschwindenden Verkehr in 
der Schweiz wissenschaftlich untersuchen. Es ist entsprechend mehrheitlich unklar, 
welche Effekte unter welchen Gegebenheiten bei Kapazitätsreduktionen auftreten. 

1.2 Zielsetzung

Ziel der Projektarbeit ist es, die Effekte von Kapazitätsreduktionen im Strassenverkehr 
zu untersuchen, daraus Handlungsempfehlungen zu formulieren und die Erkenntnis-
se im Gesamtkontext der Schweizer Verkehrsplanung einzubetten. Es sollen dabei 
insbesondere die nachfolgenden Ziele erreicht werden:

• Anhand von theoretischen Grundlagen und der Analyse von verschiedenen 
Fallbeispielen sollen die Erfolgsfaktoren bei Kapazitätsreduktionen im Strassen-
verkehr ermittelt werden. 

• Die gewonnenen Erkenntnisse zu Kapazitätsreduktionen, damit verbundenem 
negativ induziertem Verkehr und dessen Effekte sollen in einer Gesamtbetrach-
tung diskutiert werden. 

• Es sollen Empfehlungen und Hinweise für die Praxis erarbeitet werden und der 
weitere Forschungsbedarf aufgezeigt werden. 

1.3 Methodik

In einem ersten Schritt werden die theoretischen Grundlagen erarbeitet. Dazu wird 
in Kapitel 2 die bestehende nationale und internationale Literatur ausgewertet und 
es werden die relevanten Erkenntnisse zusammengefasst. 
Anschliessend werden in Kapitel 3 die Erfolgsfaktoren bei Kapazitätsreduktionen 
untersucht. Dies umfasst einen theoretischen Teil und, als wichtiger Bestandteil der 
vorliegenden Arbeit, die Evaluation von elf Fallbeispielen aus der Schweiz. 
In Kapitel 4 werden Kapazitätsreduktionen in einer Gesamtbetrachtung untersucht. In 
diesem Schritt wird diskutiert, welche Auswirkungen Kapazitätsreduktionen in einer 
Gesamtsicht auf die Dimensionen Umwelt, Gesellschaft und Wirtschaft haben. Teil 
dieses Kapitels ist zudem die Diskussion der gängigen Kosten-Nutzen-Analysen. 
In Kapitel 5 werden die Erkenntnisse in das Planungssystem der Schweiz eingebettet 
und in Kapitel 6 werden anhand der Erkenntnisse aus den vorhergehenden Phasen 
Praxisempfehlungen ausgesprochen. Diese sind in einen allgemeinen Teil und in 
einen Teil mit konkreten Fallbeispielen gegliedert. 
In den letzten Kapiteln 7 und 8 wird der weitere Forschungsbedarf konkretisiert und 
ein abschliessendes Fazit gezogen. 
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Abb. 3 Darstellung der Methodik der vorliegenden Arbeit, Quelle: Eigene Darstellung
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Kapitel 2 

Kapazitätsreduktionen im Strassenverkehr: Erfolgsfaktoren und Praxisempfehlungen

„Wer Straßen sät, wird Verkehr ernten.“ (Goeudevert, o. J.)

Kapitel 2 
Theoretische Grundlagen und Begriffe

Abb. 4 Aufnahme des Baus der Poya-Brücke in Fribourg, Quelle: matheo - stock.adobe.ch
© Alle Rechte vorbehalten
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Kapitel 2 

2 Theoretische Grundlagen und Begriffe

2.1 Verkehrsangebot und Verkehrsnachfrage

Die Verkehrsmengen unterliegen den Gesetzen des Marktes, denn auch Verkehrsdienst-
leistungen verhalten sich im sogenannten „Verkehrsmarkt“ nach bestimmten ökono-
mischen Grundsätzen. Der Verkehrsmarkt weist zwar teilweise Eigenschaften eines 
öffentlichen Gutes auf, funktioniert aber im Grundsatz nach Angebot und Nachfrage 
(Winkler, 2012, S. 70).

In der vorliegenden Arbeit wird der Verkehrsmarkt primär in Bezug auf die Effekte bei 
Angebotsanpassungen der Verkehrsinfrastruktur betrachtet. Gemäss (Winkler, 2012, 
S. 70–75) streben Verkehrsangebot und Verkehrsnachfrage für einen grösseren Zeit-
raum ein relativ stabiles Gleichgewicht an. Die Verkehrsnachfrage ist somit abhängig 
vom Verkehrsangebot. Erhöht oder senkt sich das Verkehrsangebot, so erhöht oder 
reduziert sich nach diesem Grundsatz auch die Verkehrsnachfrage (Winkler, 2012).

Dies ist der entscheidende Grund, weshalb bei Kapazitätserhöhungen oftmals bereits 
nach kurzer Zeit wieder gleich viel Stau vorhanden ist, wie vor der Kapazitätserhö-
hung. Durch die Kapazitätserweiterung entsteht induzierter Verkehr, welcher zu einem 
starken Wachstum der Verkehrsnachfrage führt. Dieser Effekt wird im nachfolgenden 
Kapitel 2.2 diskutiert. Umgekehrt ist das Gleichgewicht, welches angestrebt wird, 
auch der Grund, weshalb bei Kapazitätsreduktionen oftmals nicht mehr Stau entsteht. 
Durch die Reduktion der Kapazität entsteht negativ induzierter Verkehr, so dass die 
Verkehrsnachfrage abnimmt. Dieser Effekt wird in Kapitel 2.3 aus einer theoretischen 
Perspektive näher erläutert. 

2.2 Induzierter Verkehr

Es gibt unterschiedliche Definitionen für den Begriff des induzierten Verkehrs (auch 
„Neuverkehr“ genannt). Meistens wird als induzierter Verkehr das Phänomen be-
zeichnet, dass durch Verbesserungen der Verkehrsbedingungen eine zusätzlich 
erzeugte Verkehrsnachfrage entsteht (vgl. Abb. 5). Dieser Effekt ist mittlerweile in 
zahlreichen Forschungsergebnissen umfassend dargelegt worden (Choudhury, 2021, 
S. 448–451; FGSV, 2005; Weis & Axhausen, 2012). Der induzierte Verkehr wird dabei 
in zwei Formen unterschieden:

• Der primär induzierte Verkehr umfasst „die Gesamtheit aller durch eine Massnahme 
kurzfristig verursachten Verkehrsmengen- und Verkehrsaufwandsveränderungen, 
das heisst, den gesamten verlagerten und neu hinzukommenden Verkehr“. 

• Im Gegensatz dazu umfasst der sekundär induzierte Verkehr die Veränderungen 
der Siedlungsstrukturen, Wirtschaftsstrukturen und weiteren Raumstrukturverän-
derungen, durch welche langfristige verkehrliche Verlagerungen und Neuverkehre 
entstehen (Winkler, 2012, S. 75 ff.).

Teilweise wird in der Fachwelt zwischen verschiedenen Arten von zusätzlicher Ver-
kehrsnachfrage unterschieden (Litman, 2022, S. 3–5). In der vorliegenden Arbeit 
werden alle Effekte, die zu einer erhöhten Nachfrage führen, als induzierter Verkehr 
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bezeichnet. Dies umfasst unter anderem die nachfolgenden Effekte:

• Zunahme der Verkehrsnachfrage durch eine Erhöhung der Anzahl Wege
• Zunahme der Verkehrsnachfrage durch eine Erhöhung der Weglängen
• Zunahme der Verkehrsnachfrage durch Verlagerungen von anderen Verkehrsmitteln
• Zunahme der Verkehrsnachfrage durch Verlagerungen von anderen Routen
• Zunahme der Verkehrsnachfrage durch Veränderungen der Ziele
• Zunahme der Verkehrsnachfrage durch Veränderungen der Ab- bzw. Ankunftszeit 

(bei Spitzenstundenbetrachtungen)
• Zunahme der Verkehrsnachfrage durch Veränderungen der Raumstruktur und 

damit verbundenen Nachfrageanpassungen

Dank der mittlerweile guten Studienlage sind inzwischen auch genauere Aussagen 
über die Ausmasse der Effekte möglich. Eine Analyse aus über 500 Städten in Europa 
zeigt, dass eine Erhöhung der Anzahl Autobahn-Kilometer um 1 Prozent zu einer 
Zunahme der zurückgelegten Fahrzeugkilometer um 1.2 Prozent führt und somit 
keinen Beitrag zur Bekämpfung der Überlastung leistet. Entsprechend erhöht sich pro 
1 % zusätzlich gebautem Autobahn-Kilometer die Überlastung um 1.9 % (in Städten 
ohne Maut) (Garcia-López u. a., 2020). Die Zunahme des induzierten Verkehrs hängt 
jedoch stark von den konkreten projektspezifischen Gegebenheiten ab und variiert 
in den internationalen Studien relativ stark (Choudhury, 2021, S. 448–451). 

Induzierter Verkehr entsteht nicht aufgrund der Kapazitätserhöhung an sich, son-
dern durch die Reduktion der Reisezeiten, weil durch die Kapazitätserhöhung keine 
Überlastungssituation mehr besteht. Entsprechend führen Kapazitätserweiterungen 
bei Strassen ohne Verkehrsüberlastung nicht zu induziertem Verkehr, weil sich die 
Reisezeiten nicht verändern (Litman, 2022). Induzierter Verkehr führt zu mehreren 
Implikationen::

• Aufgrund des Neuverkehrs, der bei Kapazitätserweiterungen (wie auch bei wei-
teren Ausbauten, die zu Reisezeiteinsparungen führen), werden die angestrebten 
Ziele oftmals nicht erreicht. Die Überlastungssituation und damit die Reisezeitein-
sparungen sind bereits nach wenigen Jahren wieder wie im Ursprungszustand. 

• Induzierter Verkehr erhöht des Weiteren die externen Kosten des Verkehrs und 
führt aufgrund der beschriebenen Effekte des sekundär induzierten Verkehrs 
auch zu einer Zunahme der MIV-Nutzung. Langfristig sind zudem negative Aus-
wirkungen auf die Raumentwicklung möglich, so dass die Autonutzung noch 
weiter gefördert wird (Litman, 2022). 

Abb. 5 Darstellung der 
Angebots- und Nachfrage-
beziehung beim induzierten 
Verkehr, Quelle: Eigene 
Darstellung, angelehnt an 
Zurschmiede, 2011
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Ein anschauliches Beispiel dafür ist der Bareggtunnel: Dieser wies im Jahr 2002 
ein Verkehrsaufkommen von rund 92'000 Fahrzeugen auf. Mit je 2 Fahrspuren pro 
Fahrtrichtung entstand fast täglich ein erheblicher Rückstau (ASTRA, 2002; Schütz, 
2010). Ab 2004 wurde deshalb eine dritte Röhre eröffnet, so dass neu pro Richtung 
3 bzw. 4 Fahrspuren zur Verfügung standen. Fortan gab es keine regelmässigen 
Stauereignisse mehr. Der Verkehr nahm jedoch übermässig und deutlich über dem 
durchschnittlichen Verkehrswachstum im Kanton Aargau zu (Schütz, 2010). Die Ver-
kehrszunahme lag mit 41 % deutlich über dem Bevölkerungswachstum im Kanton 
Aargau, welches zwischen 2002 und 2018 rund 22 % betrug (Kanton Aargau, 2022). 
Im Jahr 2018 betrug dann die Verkehrsbelastung bereits 130000 Fahrzeuge und es 
kommt vor dem Bareggtunnel wieder zu regelmässigem Stau: Es staut an rund 340 
von 365 Tagen im Jahr (ASTRA, 2018a, 2018b). Das Bundesamt für Strassen prüft 
deshalb nun eine 4. und 5. Röhre, um die Kapazität weiter zu erweitern (Eiholzer, 2018). 

2.3 Negativ induzierter Verkehr

Negativ induzierter Verkehr ist das Gegenteil des positiv induzierten Verkehrs. Ver-
schlechtern sich die Verkehrsbedingungen, so reduziert sich auch die Verkehrsnach-
frage. Anders gesagt: Wird das Verkehrsangebot reduziert, so reduziert sich auch 
die Verkehrsnachfrage. Die Verkehrsteilnehmer nehmen nur ein gewisses Mass an 
Fahrzeitverlust und Verkehrsbehinderungen in Kauf. Nehmen die Verkehrsbehinde-
rungen zu stark zu oder sind solche absehbar, wird das Verhalten angepasst (vgl. 
Kapitel 2.7), so dass die Verkehrsnachfrage auf der betroffenen Strasse abnimmt. Dies 
gilt unter der Voraussetzung, dass die Kapazitätsreduktion dazu führt, dass weniger 
Kapazität zur Verfügung steht, als von der ursprünglichen Verkehrsmenge beansprucht 
worden ist (Cairns u. a., 1998, S. 53–60). Der Effekt des negativ induzierten Verkehrs 
wurde mittlerweile in mehr als 100 Fallbeispielen nachgewiesen (Cairns u. a., 1998, 
S. 16–17; Hosotte, 2022; Zurschmiede, 2011, S. 23–28). 

Der Begriff negativ induzierter Verkehr wird gleich wie beim induzierten Verkehr (vgl. 
Kapitel 3.2) im vorliegenden Bericht relativ umfassend verwendet, so dass darunter alle 
Nachfrageanpassungen verstanden werden, die aufgrund einer Kapazitätsreduktion 
entstehen (also beispielsweise nicht nur eine Verringerung der Anzahl Wege, sondern 
auch Verlagerungen zu anderen Verkehrsmitteln). Die möglichen Nachfrageanpas-
sungen bzw. Verhaltensänderungen werden im Kapitel 2.7 diskutiert.
Aufgrund der bisherigen Studien ist davon auszugehen, dass sich der negativ in-
duzierte Verkehr ähnlich verhält wie der (positiv) induzierte Verkehr und somit den 

Abb. 6 Darstellung der 
Angebots- und Nachfrage-
beziehung beim negativ 
induzierten Verkehr, Quelle: 
Eigene Darstellung, ange-
lehnt an Zurschmiede, 2011
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gleichen Gesetzmässigkeiten folgt:  Die Anpassungen erfolgen zwar zeitlich gesehen 
nicht genau gleich, wie dies beim positiv induzierten Verkehr der Fall ist, aber die 
Reduktion tritt dennoch ein (vgl. Kapitel 3.7) (Cairns u. a., 1998, S. 53–60; Hosotte, 
2022, S. 499–501; Tennøy & Hagen, 2021, S. 15–16). Die Studie aus Budapest von 
Bucsky & Juhász, 2022, S. 255 zeigt sogar, dass auch der ermittelte Elastizitätswert 
für den negativ induzierten Verkehr ähnlich hoch ist, wie derjenige für positiv indu-
zierten Verkehr (vgl. Kapitel 3.5). 

2.4 Abnehmender Grenznutzen

Die Schweiz ist heute eines der besterschlossensten Länder der Welt. Sie ist nicht nur 
international hervorragend angebunden, sondern weist auch innerhalb der Schweiz 
eine hervorragende Erreichbarkeit auf. Dieser Umstand ist insbesondere dem dezentral 
konzipierten Schienennetz zu verdanken. Auch die hohe Dichte an Autobahnen mit 
vielen Anschlüssen trägt zu einer sehr guten Erreichbarkeit bei (ARE, 2015). 

Das Gesetz des abnehmenden Grenznutzens besagt jedoch: „Je mehr man von einem 
Gut oder einer Dienstleistung bereits konsumiert hat, desto geringer wird der Nutzen 
einer zusätzlichen konsumierten Einheit“ (FHNW, o. J.). Dieser Effekt tritt auch bei 
Verkehrsnetzen bzw. der Erreichbarkeit auf und wurde in den vergangenen Jahren 
durch Studien belegt. Die Wirkung von zusätzlicher Verkehrsinfrastruktur in einem 
bereits gut erschlossenen Raum haben weniger Wirkung als in wenig erschlossenen 
Räumen. Das gilt sowohl für den motorisierten Individualverkehr, wie auch für den 
öffentlichen Verkehr. Die Wirkung von zusätzlichen Reisezeiteinsparungen und da-
mit dem Ausbau oder Neubau von Verkehrsinfrastrukturen ist in der Schweiz somit 
gering (ARE, 2015).

Abb. 7 Aufnahme der neu gebauten A3 als Teil der Westumfahrung Zürich: Die Autobahn verbessert die Erreichbarkeit des 
Säuliamts erheblich, Quelle: mario - stock.adobe.com © Alle Rechte vorbehalten
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2.5 Elastizitäten

Elastizitäten geben in der Verkehrsplanung Aufschluss über die Veränderungen, 
welche durch unterschiedliche Änderungen am Verkehrssystem ausgelöst werden. 
Es existieren dabei unterschiedliche Elastizitäten (z. B. Zeitelastizität, Preiselastizität), 
welche in unterschiedlichen Fällen zur Anwendung kommen. Gemäss dem Bundesamt 
für Raumentwicklung können die Elastizitäten folgendermassen definiert werden: 
„Die Eigenelastizität misst die relative Veränderung in Prozenten der Marktanteile 
einer bestimmten Alternative in Bezug auf die relative Veränderung eines Attributes 
derselben Alternative. Die Kreuzelastizität misst die relative Veränderung in Prozenten 
der Marktanteile einer bestimmten Alternative in Bezug auf die relative Veränderung 
eines Attributes einer konkurrierenden Alternative“ (ARE, 2012, S. 8). Im Zusammen-
hang mit negativ induziertem Verkehr sind insbesondere die Zeitelastizität und die 
„Kapazitätselastizität“ von Relevanz. 

Für die Zeitelastizität des MIV werden für die Schweiz vom ARE die Werte -0.40 (kurz-
fristig) und -0.90 (langfristig) angegeben. Dies bedeutet, dass bei einer Erhöhung der 
MIV-Reisezeit um 10 % die MIV-Fahrleistung (Fzkm) kurzfristig um 4 % und langfristig 
um 9 % zurückgeht. Bei der ÖV-Gesamtkreuzelastizität bezüglich MIV-Reisezeit 
betragen die Werte kurzfristig 0.50 und langfristig 0.60, was bedeutet, dass bei einer 
Zunahme der MIV-Reisezeit um 10 % die ÖV-Verkehrsleistung kurzfristig um 5 % 
und langfristig um 6 % zunimmt (ARE, 2012, S. 19). 
Für die Nachfrageelastizitäten (u. a. Elasticities of Induced Demand) existieren keine 
bekannten Werte für die Schweiz. Internationale Studien geben eine relativ breite 
Bandbreite an Werten an. Diese beziehen sich jedoch immer auf induzierten Verkehr, 
also die Zunahme der Verkehrsleistung, ausgelöst durch eine Kapazitätserweiterung. 
Die Bandbreite reicht von 0.16 bis zu 1.39, die meisten Elastizitäts-Werte bewegen 
sich zwischen 0.2 und 0.9. In urbanen Räumen sind die Elastizitätswerte höher als 
in nicht urbanen Gebieten (Dunkerley u. a., 2021, S. 179–184). 

Zum negativ induzierten Verkehr sind aktuell fast keine Studien vorhanden, welche 
Elastizitäten angeben. Eine Ausnahme bildet die umfangreiche Studie zu Kapazi-
tätsveränderungen in Budapest während über 50 Jahren. Eine wichtige Erkenntnis 
ist die Tatsache, dass die Elastizitäten für Kapazitätszunahmen ähnlich sind wie für 
Kapazitätsreduktionen. Im konkreten Fall wird diese mit rund 0.5 angegeben, was 
bedeutet, dass eine Kapazitätsreduktion um 10 % zu einer Verkehrsabnahme (Fahr-
zeugkilometer) von 5 % führt (Bucsky & Juhász, 2022, S. 255). 

2.6 Reisezeit

Die Reisezeit nimmt in der heutigen Verkehrsplanung trotz Diskussionen über deren 
Sinn- und Zweckmässigkeit nach wie vor eine zentrale Rolle ein. Gemäss der gängigen 
Lehrmeinung verursachen Reisezeitgewinne einen Nutzen, „weil die gewonnene Zeit 
für andere Tätigkeiten verwendet werden kann und weil dank kurzen Reisezeiten die 
verschiedenen Tätigkeiten eher in der bevorzugten Reihenfolge ausgeführt werden 
können“(Sommer u. a., 2005, S. 123). Der Nutzen von Reisezeiteinsparungen ist 
deshalb in der Verkehrsökonomie monetarisiert worden, da davon ausgegangen wird, 
dass aufgrund der Begrenztheit der Zeit eine Zahlungsbereitschaft für Reisezeitein-
sparungen vorhanden ist. Anhand von Stated Preference-Befragungen wurden 2004 
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die Zeitkosten für die Schweiz geschätzt. Die Ermittlung dieser Zeitkosten ist jedoch 
anspruchsvoll und unterliegt erheblichen Unsicherheiten: je nach Forschungsansatz 
divergieren die Zeitwerte stark (P. Marti u. a., 2012, S. 14–30). 

Heutzutage wird der volkswirtschaftliche Nutzen von Strassenbauprojekten stan-
dardmässig unter anderem anhand der ermittelten Zeitkosten beurteilt (P. Marti u. a., 
2012, S. 30). In den Kosten-Nutzen-Analysen für Strassenbauprojekte, in denen 
Strassen neu gebaut, ausgebaut oder optimiert werden, sind die Reisezeitgewinne, 
welche anhand dieser Zeitkosten ermittelt werden, für das Resultat oftmals zentral: 
„Der Nutzen einer neuen Strasse besteht oft zu 70-90 % aus Zeitgewinnen“ (Lieb 
u. a., 2018, S. 41–50). 

Da in den vergangenen Jahrzehnten die Reisezeiten dank Ausbauten des Stras-
sennetzes immer weiter reduziert worden sind, müsste unter der Annahme, dass 
Reisezeiteinsparungen einen Nutzen haben, weil die gewonnene Zeit für andere 
Aktivitäten verwendet werden kann, auch die aufgewendete Zeit für Reisen über 
die Jahre rückläufig gewesen sein. Die Realität zeigt jedoch, dass sich die Unter-
wegszeit in den vergangenen 150 Jahren in der Schweiz kaum verändert hat und 
die eingesparte Reisezeit von Infrastrukturausbauten nicht für andere Zwecke (z. B. 
mehr Freizeit) genutzt wird (P. Marti u. a., 2012, S. 14–30). Diesen Befund bestätigt 
auch die Auswertung des Nutzens der Reisezeiteinsparungen durch die Eröffnung 
der A4 Knonaueramt und des Uetlibergtunnels: Für den Stammverkehr konnte kein 
Nutzen für andere Tätigkeiten nachgewiesen werden. Weder wurde die eingesparte 
Zeit für zusätzliche Arbeitszeit oder zusätzliche Einkaufs- und Freizeit genutzt, noch 
konnte ein Nutzen für die Kombination bisher getrennter Ausgänge zu einem Aus-
gang (Fahrtenbündelung) nachgewiesen werden. Für den induzierten Verkehr konnte 
lediglich teilweise der Nutzen nachgewiesen werden, dass neue Ziele aufgesucht 
werden konnten und somit mehr Wege zurückgelegt wurden. Der wesentliche Nut-
zen einer neuen Infrastruktur liegt somit gemäss der Auswertung des Fallbeispiels 
in der Möglichkeit einer neuen Zielwahl, dem Aufsuchen von mehr Zielen und einer 
Reorganisation der Mobilität (P. Marti u. a., 2012, S. 102–105).

2.7 Verhaltensänderungen bei Kapazitätsreduktionen

In der Studie von Cairns (1998) wurden die Verhaltensänderungen, welche durch 
die Kapazitätsreduktionen vorgenommen wurden, untersucht. Während in der 
öffentlichen Debatte oftmals der Gedanke vorherrscht, dass die Verkehrsmittel- 
und die Routenwahl statisch und gegeben ist, wird in der Studie aufgezeigt, dass 
auch ohne Anpassungen am vorherrschenden Verkehrssystem permanent dyna-
mische Entscheidungen in Bezug auf das Verkehrsverhalten getroffen werden.  
Einerseits hat zwar ein Teil der Verkehrsteilnehmer durch ihre Gewohnheiten ein eher 
gefestigtes Verkehrsverhalten. Dies bedeutet zwar nicht, dass das Verkehrsverhal-
ten immer gleich ist. So gibt es etwa Personen, welche abhängig vom Wetter ein 
anderes Verkehrsmittel wählen und somit durchaus flexibel auf veränderte Rah-
menbedingungen reagieren können. Aufgrund der gefestigten Lebensumstände 
ist für diese Personen eine Anpassung an eine veränderte Verkehrssituation bei 
kleineren Anpassungen unproblematisch, bei grösseren Veränderungen dauern 
diese jedoch länger, da sie eine Anpassung der eigenen Lebensumstände bedingen.  
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Andererseits gibt es jedoch auch einen gewissen Anteil an Verkehrsteilnehmern, 
welche das bestehende Verkehrssystem verlassen und durch andere Verkehrsteil-
nehmer ersetzt werden. Dies kann beispielsweise durch einen Umzug, eine neue 
Arbeitsstelle, veränderte persönliche Beziehungen, veränderte Werte und Einstel-
lungen, neue Freizeitgewohnheiten und viele weitere Faktoren ausgelöst werden. 
Diese Personen können direkt auf die vorherrschenden Bedingungen reagieren und 
sich diesen anpassen (Cairns u. a., 2002, S. 38–52). So wechseln in der Schweiz 
beispielsweise rund 17 % aller Erwerbstätigen jedes Jahr den Arbeitsplatz (ohne 
Wechsel innerhalb eines Unternehmens) und rund 10 % der Bevölkerung wechselt 
jedes Jahr ihren Wohnort (BFS, 2022a, 2022c). Diese Personen müssen in der Regel 
ihre Mobilität neu organisieren und können ihr Verhalten entsprechend optimal auf 
die vorherrschenden Bedingungen anpassen. 

2.7.1 Handlungsmöglichkeiten

Ob eine Kapazitätsreduktion zu einer Verhaltensänderung führt, hängt in erster 
Linie davon ab, ob die angebotene Kapazität nach der Reduktion die bestehende 
Verkehrsmenge bewältigen kann oder nicht (Cairns u. a., 1998). Ist die Kapazität 
für die bestehende Verkehrsmenge zu tief, so würde Stau entstehen. Um diesen 
zu vermeiden, gibt es aus Sicht der Verkehrsteilnehmer mehrere Möglichkeiten, die 
auch miteinander kombiniert werden können (Cairns u. a., 1998; Ory & Shivaraman, 
2021, S. 509–514):

· Anpassung der mit dem Auto gefahrenen Route
· Anpassung der Abfahrtszeiten
· Anpassung des Verkehrsmittels (z. B. Nutzung der Bahn)
· Anpassung der Start- und/oder Zieldestination (z. B. Jobwechsel, Wechsel des 

Wohnorts, Wahl eines anderen Restaurants)
· Reduktion der Anzahl Fahrten (z. B. Weglassen einer anderen Fahrt am selben 

Tag, um die verlorene Zeit im Stau zu kompensieren)
· Verzicht auf die Fahrt (Nutzung der Zeit für einen anderen Zweck)

Es sind international sehr wenig Studien vorhanden, welche die komplexen Prozesse 
der Verhaltensänderungen bei Kapazitätsreduktionen im Strassenverkehr detailliert 
untersuchen. 

2.7.2 Beobachtete Verhaltensänderungen

Eine der wenigen Ausnahmen stellen die Studien im Rahmen des BYTRANS-Projekts 
in Oslo dar. In diesem wurden die Effekte der Kapazitätsreduktion in zwei Tunnels 
umfangreich untersucht (Tennøy & Hagen, 2021). 

2.7.2.1 Bryn-Tunnel

Zwischen Februar 2016 und April 2017 wurde im rund 270 Meter langen Bryn-Tunnel 
aufgrund von Bauarbeiten die Anzahl Fahrspuren von 4 auf 2 halbiert. Der Tunnel 
liegt im Grossraum Oslo in Norwegen und weist eine tägliche Verkehrsbelastung von 
rund 70'000 Fahrzeugen auf. Da es sich um einen Autobahntunnel handelte, wurde 
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mit der Spurreduktion die Kapazität halbiert. Um die Auswirkungen dieses Projekts 
besser zu verstehen, wurden mehrere umfangreiche und qualitativ sehr hochwertige 
Studien durchgeführt. 

Ein zentraler Teil des Projekts war unter anderem die Befragung von mehreren tausend 
Personen, welche das Verkehrssystem in Oslo benutzen. In der umfangreichen Umfrage 
wurden die Teilnehmer gefragt, ob sie von der Kapazitätsreduktion im Bryn-Tunnel 
betroffen waren: Rund 40 % der Befragten waren von der Kapazitätsreduktion betrof-
fen. Auf die Frage, welche Verhaltensänderungen aufgrund der Kapazitätsreduktion 
im Bryn-Tunnel vorgenommen wurden, antworteten im Jahr der Kapazitätsreduktion 
rund 41 % der Betroffenen, dass sie keine Änderungen vorgenommen haben, 33 % 
gaben an, dass sie die Abfahrts- oder Ankunftszeit geändert haben, 22 % dass sie 
eine andere Route wählten, 13 % dass sie das Verkehrsmittel änderten und 7 %, dass 
sie mehr im Home-Office gearbeitet haben. Im Jahr nach der Kapazitätsreduktion 
(2018) gaben rund 76 % der Befragten an, dass sie ihr Verkehrsverhalten im Vergleich 
zur Situation vor der Kapazitätsreduktion nicht geändert haben (vgl. Abbildung 8). 

Abb. 8 Stau vor dem Bryn-
Tunnel während der Kapazi-
tätsreduktion

Abb. 9 Diagramm mit den 
vorgenommenen Verhal-
tensänderungen in den Jah-
ren 2016 bis 2018, Quelle: 
Tennøy & Hagen 2021
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Weiter gaben 12 % der Befragten im Jahr 2016 an, dass sie aufgrund der Kapazi-
tätsreduktion ihre Routinen und Verantwortlichkeiten im Haushalt anpassen mussten. 
Interessanterweise gaben 72 % der Befragten im Jahr 2016 an, dass sie mit ihrem 
Pendelweg zufrieden oder sehr zufrieden waren, während es 2015 73 % und 2018 
76 % waren, was darauf hindeutet, dass die Kapazitätsreduktion zu keiner signifi-
kanten Verschlechterung der Zufriedenheitswerte führte (Tennøy & Hagen, 2021). 

2.7.2.2 Smestadt-Tunnel

Der Smestad-Tunnel im Grossraum Oslo ist ein vierspuriger Autobahntunnel mit je 
zwei Spuren pro Richtung. Täglich wird er von rund 50'000 Fahrzeugen benutzt. 
Zwischen Juni 2015 und Mai 2016 wurde eine Spur pro Richtung gesperrt, so dass 
sich die Kapazität halbierte. In diesem Fallbeispiel war besonders interessant, dass 
die Verkehrsmengen in der ersten Woche der Sperrung erheblich zurückging, um 
anschliessend wieder zuzunehmen. Dies ist gemäss den Einschätzungen des For-
schungsteams darauf zurückzuführen, dass vor der Sperrung in den Medien intensiv 
über einen drohenden Verkehrskollaps berichtet wurde. Als dieser jedoch nicht eintrat, 
änderten viele Pendler ihr Verhalten wieder und fuhren dennoch durch den Tunnel.
In den Umfragen gaben rund 40 % der Befragten (nur diejenige, die angaben, dass 
sie von der Spurreduktion betroffen waren) an, dass sie ihr Verhalten nicht geändert 
hätten. 32 % erklärten, dass sie die Reisezeit angepasst haben, 18 % dass sie ein 
anderes Verkehrsmittel gewählt haben und 10 % erklärten, dass sie eine andere 
Route gewählt haben. 8 % wiederum gaben an, häufiger im Home-Office zu arbeiten. 
Auch in diesem Fall wurden die Teilnehmer gefragt, wie zufrieden sie mit ihrem Ar-
beitsweg waren (Berufspendler). Vor der Sperrung waren 12 % unzufrieden oder sehr 
unzufrieden und 69 % waren zufrieden oder sehr zufrieden (der Rest „weder noch“). 
Während der Sperrung erhöht sich der Anteil Personen, die unzufrieden oder sehr 
unzufrieden waren auf 14 % und der Anteil der zufriedenen oder sehr zufriedenen 
reduzierte sich auf 58 % (Aud Tennøy u. a., 2020).

2.7.3 Verhaltensänderungen im zeitlichen Ablauf

Im Gegensatz zum induzierten Verkehr sind bei den Verhaltensänderungen beim 
negativ induzierten Verkehr durch Kapazitätsreduktionen etwas andere Abläufe zu 
beobachten. Gemäss Cairns gibt es drei aufeinanderfolgende Phasen, die nach 
einer Kapazitätsreduktion beschreiben, welche Verhaltensänderungen stattfinden 
(Cairns u. a., 1998):
 
Eingewöhnungsphase (erste Tage nach Kapazitätsreduktion)
In dieser Phase müssen sich die Verkehrsteilnehmer auf die neue Situation einstellen. 
Bei einigen wenigen Fallbeispielen kam es gemäss Cairns zu Störungen im Verkehr-
sablauf. Bei den meisten Fällen kam es jedoch zu keinen ernsthaften Störungen, da 
oftmals eine erfolgreiche Informations- und Kommunikationskampagne umgesetzt 
wurde, welche die Verkehrsteilnehmer auf die neuen Gegebenheiten vorbereiten konnte 
(Cairns u. a., 1998, S. 35). Wie sich noch zeigen wird, konnten diese Resultate auch 
in den in dieser Arbeit untersuchten Fallbeispiele bestätigt werden (vgl. Kapitel 3).  
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Kurzfristig (Erstes Jahr nach Kapazitätsreduktion)
Nach der ersten Eingewöhnungsphase verändern sich die Verkehrsbedingungen in 
dieser Phase nur noch langsam und es treten keine neuen Störungen des Verkehr-
sablaufs mehr auf. Der Verkehrsfluss stabilisiert sich (Cairns u. a., 1998, S. 36). 

Mittel- bis langfristig 
Nur in wenigen Fällen kam es mittel- bis langfristig wieder zu einer Verkehrszunahme. 
Dies war meistens auf eine ungenügende Umsetzung der Massnahmen oder eine Auf-
weichung der eingeführten Massnahmen zurückzuführen. Mittel- bis langfristig treten 
in den allermeisten Fällen ähnliche Effekte wie beim induzierten Verkehr auf, einfach 
unter anderem Vorzeichen: Die kurzfristige Nachfrageelastizität scheint auch beim 
negativ induzierten Verkehr kleiner zu sein, als die langfristige Nachfrageelastizität. 
In einigen untersuchten Fallbeispielen nahm daher die Verkehrsbelastung weiter ab 
(Cairns u. a., 1998, S. 36–37). Dies konnte auch in den in dieser Arbeit untersuchten 
Fallbeispielen beobachtet werden (vgl. Kapitel 3). 

Die Tatsache, dass neben den kurzfristigen Anpassungen bei Kapazitätsreduktionen 
auch langfristige Effekte relevant sind, wird auch in der Arbeit von Hosotte bestätigt 
(Hosotte, 2022, S. 499–501). 
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Kapitel 3

Kapazitätsreduktionen im Strassenverkehr: Erfolgsfaktoren und Praxisempfehlungen

Fallbeispiele von elf Projekten aus der Schweiz

Kapitel 3
Erfolgsfaktoren bei Kapazitätsreduktionen

Abb. 10 Aufnahme des Gotthardstaus: Stau führt zu einem Nachfragerückgang im Strassenverkehr, Quelle: Yü Lan - stock.adobe.com
© Alle Rechte vorbehalten
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3 Erfolgsfaktoren bei Kapazitätsreduktionen

Das primäre Ziel von Kapazitätsreduktionen ist in der Mehrzahl der Fälle nicht die 
Reduktion der Verkehrsmengen des MIV an sich, sondern die dadurch ermöglichten 
Vorteile. Diese unterscheiden sich zwar projektspezifisch, oftmals wird jedoch eine 
Erhöhung der Aufenthaltsqualität, Verbesserungen für den Fuss- und Veloverkehr, 
eine Priorisierung des öffentlichen Verkehrs oder eine klimaangepasste Strassen-
raumgestaltung angestrebt. Auch die Reduktion der Lärm- und Luftimmissionen 
kann ein mögliches Ziel einer Kapazitätsreduktion sein. Die Kapazitätsreduktion ist 
somit meistens Mittel zum Zweck. 

Damit eine Kapazitätsreduktion nicht zu dem oftmals befürchteten «Verkehrschaos» 
und somit zu Verkehrsüberlastung führt, muss es zu einer Reduktion der Verkehrs-
mengen kommen. Dieser Effekt konnte bereits in mehreren Studien bewiesen werden: 
Bei Kapazitätsreduktionen kommt es meistens zu negativ induziertem Verkehr und 
die Verkehrsnachfrage nimmt ab (vgl. Kapitel 2.3). Weniger klar ist hingegen, welche 
Faktoren ausschlaggebend sind, damit es zu dieser Verkehrsabnahme kommt. 

Wie in Kapitel 1.3 erläutert, werden in diesem Kapitel deshalb verschiedene Fall-
beispiele auf ihre Erfolgsfaktoren bei Kapazitätsreduktionen untersucht. Dies soll es 
ermöglichen, Projekte, bei denen die Kapazität reduziert wird, besser auf ihren Erfolg 
hin zu beurteilen. Entsprechend ermöglicht dies Erkenntnisse im Hinblick darauf, 
wie es zu negativ induziertem Verkehr kommt. Das Kapitel ist in vier Teile gegliedert:

• Teil 1 Einflussfaktoren auf negativ induzierten Verkehr: In diesem Teil werden 
aus einer theoretischen Perspektive die relevanten Einflussfaktoren ermittelt, welche 
darüber entscheiden, wie viel Verkehr verschwindet und welche Auswirkungen 
entstehen. Dieser Teil dient als theoretische Basis für den nachfolgenden Teil 2. 

• Teil 2 Auswertungskonzept: In diesem Teil wird das Auswertungskonzept für 
die Fallbeispiele definiert. Aufgrund der Resultate aus Teil 1 und den Erkennt-
nissen aus Kapitel 2 wird ein Raster vorgegeben, anhand welchem im Teil 3 die 
Fallbeispiele ausgewertet werden. 

• Teil 3 Anwendung: In diesem Teil werden elf Fallbeispiele anhand des Auswer-
tungskonzeptes und des dort definierten Rasters einzeln ausgewertet, um so die 
Erfolgsfaktoren zu ermitteln und validieren. 

• Teil 4 Schlussfolgerungen: Am Schluss des Kapitels werden die Erkenntnisse 
aus dem Kapitel zusammengefasst und mit Schlussfolgerungen ergänzt.

Als Resultat werden die ermittelten Erfolgsfaktoren für Kapazitätsreduktionen in einer 
Übersicht dargestellt. Die Erkenntnisse fliessen zudem in die nachfolgenden Kapitel ein. 

3.1 Einflussfaktoren auf negativ induzierten Verkehr

In diesem Kapitel werden die Einflussfaktoren ermittelt, welche darüber entscheiden, 
welche Auswirkungen verschiedene Ausprägungen der Faktoren bei Kapazitätsre-
duktionen bewirken. 
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3.1.1 Theoretische Überlegungen

In Kapitel 2 werden die Zusammenhänge zwischen Reisezeiten, Veränderungen der 
Kapazität und der Verkehrsnachfrage dargelegt. Anhand der erwähnten Überlegungen 
lassen sich die relevanten Einflussfaktoren auf die Auswirkungen einer Kapazitäts-
reduktion auch aus einer theoretischen und nutzerbezogenen Perspektive herleiten. 
Ein wichtiges Ziel der Verkehrsteilnehmer ist eine konstante Reisezeit. Damit eine 
Kapazitätsreduktion zu einer Erhöhung der Reisezeiten auf der ursprünglichen Rou-
te und somit zu einer Verschlechterung der Verkehrsbedingungen führt, muss die 
nachfolgende Grundvoraussetzung erfüllt sein: Die Reduktion der Kapazität muss (in 
Abhängigkeit des Auslastungsgrads vor der Reduktion) genügend gross sein, damit 
es mit der gleichen Verkehrsmenge wie vor der Reduktion zu einer Verkehrsüberlas-
tung kommt. Anschliessend entscheiden unterschiedliche Faktoren darüber, welche 
Auswirkungen durch die Kapazitätsreduktion entstehen (Cairns u. a., 1998, S. 53–60).

Nehmen die Verkehrsbehinderungen und die Reisezeiten auf der ursprünglichen 
Route zu, so dürfte für die meisten Verkehrsteilnehmer die naheliegendste Reaktion 
eine Änderung der Abfahrts- und/oder Ankunftszeit sein. So muss die bestehende 
Gewohnheit nur geringfügig angepasst werden. Die Verschiebung der Abfahrts- und/
oder Ankunftszeit ist jedoch nur möglich, wenn die Bestandesstrecke ausserhalb der 
Spitzenstunden noch nicht mit Verkehr gesättigt ist und dies aufgrund der persönli-
chen Umstände (z. B. Flexibilität Arbeitgeber, Familie etc.) möglich ist. 

Sind die Kapazitäten ausserhalb der Spitzenstunden bereits zu einem grossen Teil 
ausgenutzt, so dürfte die nächste naheliegende Möglichkeit die Wahl einer attrakti-
ven Ausweichroute sein. Wenn das gleiche Ziel mit der gleichen Abfahrtszeit durch 
eine leichte Änderung der Route fast ohne Zeitverlust erreicht werden kann, dürfte 
dies die nächste naheliegende Verhaltensänderung sein. Es ist somit relevant, ob 
auf attraktiven Alternativrouten freie Kapazitäten vorhanden sind. 

Abb. 11 Aufnahme der 
Sperrung der Ausfahrt 
Schiers Ost aufgrund von 
Ausweichverkehr: Die Wahl 
einer Alternativroute ist 
gerade bei Stauereignis-
sen eine häufige gewählte 
Lösung, die zu negativen 
Auswirkungen führen kann 

Aus Gründen des Urheberrechts nicht dargestellt
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Dieser Faktor entscheidet, ob sich der Verkehr von der ursprünglichen Route einfach 
auf eine andere Route verlagert. In den Beispielen aus Oslo hat sich diese Reihenfolge 
der Verhaltensänderungen bestätigt (Aud Tennøy u. a., 2020; Tennøy & Hagen, 2021).

Sobald auch diese Möglichkeit von attraktiven Alternativrouten ausgeschöpft ist, 
verbleiben den Verkehrsteilnehmern weitere Möglichkeiten, das eigene Verhalten an 
die gestiegenen Reisezeiten anzupassen. 

Abb. 12 Herleitung der 
Einflussfaktoren auf Kapazi-
tätsreduktionen, Quelle: 
Eigene Darstellung

Legende
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Diese sind jedoch in ihrer Abfolge, sowohl aus einer theoretischen Perspektive als 
auch aufgrund von Studienresultaten, nicht eindeutig einzuordnen. Es verbleiben 
die nachfolgenden Möglichkeiten, um die Reisezeiten möglichst konstant zu halten:
 

• Wechsel auf anderes Verkehrsmittel mit attraktiven Reisezeiten und freier Ka-
pazität (z. B. ÖV)

• Wechsel des Zielortes (z. B. Fahrt in anderes Einkaufszentrum)
• Wechsel des Startpunktes (z. B. Wechsel des Wohnortes) 
• Verzicht auf Fahrt

Im nachfolgenden Kapitel sollen die Erkenntnisse aus dieser theoretischen Herlei-
tung mit den aus der Literatur bereits bekannten Einflussfaktoren abgeglichen und 
diskutiert werden. 

3.1.2 Aus der Literatur bekannte Einflussfaktoren 

Bereits 1998 hat Cairns erste Überlegungen formuliert, welche Faktoren bei der Be-
urteilung, welche Auswirkungen bei Kapazitätsreduktionen eintreten, relevant sein 
könnten. Angeführt wurden die nachfolgenden Faktoren:

• Die Beschaffenheit des Verkehrsnetzes, der Grad der bestehenden Verkehrsbe-
hinderungen und die Toleranz gegenüber Verkehrsbehinderungen

• Die betroffenen Fahrtzwecke
• Die Attraktivität von alternativen Verkehrsmitteln
• Weitere Faktoren, die die Autonutzung beeinflussen, unter anderem die Parkierung
• Die Attraktivität von alternativen Zielorten
• Die Informations- und Kommunikationsmassnahmen
• Die konkrete Umsetzung der Kapazitätsreduktion

Cairns macht jedoch keine Aussagen darüber, welche Faktoren wie relevant sind und 
in welchem Zusammenhang diese zueinander stehen (Cairns u. a., 1998, S. 31–35). 
Zudem erscheinen nicht alle der von Cairns angeführten Faktoren gleich relevant: 
Sowohl aus der theoretischen Perspektive, als auch aufgrund der Ergebnisse der 
Studien aus Oslo (vgl. Kapitel 3.7.2) zeigt sich, dass gewisse Faktoren relevanter 
sein dürften, als andere. 

3.2 Mögliche Faktoren

Anhand der theoretischen Überlegungen und der aus der Literatur bekannten Einfluss-
faktoren lassen sich die Faktoren, welche einen Einfluss auf den negativ induzierten 
Verkehr haben, genauer bestimmen. Diese sind nachfolgend dargestellt und erläutert. 
Sie sind mit den Faktoren von Cairns (vgl. Kapitel 1.3) grösstenteils deckungsgleich, 
werden aber unterschiedlich benannt und kategorisiert. 



32 Vertiefungsprojekt 1 | Marc Vetterli

Kapitel 3

Die Faktoren A1 bis A4 bestimmen, ob es überhaupt zu einer Verkehrsabnahme 
kommt oder ob sich der Verkehr nur verlagert.

Sofern die Kapazitätsreduktion dazu führt, dass die Kapazität für die bisherige 
Verkehrsmenge nicht mehr ausreicht und weder eine zeitliche, noch eine räumliche 
Verlagerung möglich ist, beeinflussen die nachfolgenden Faktoren B1 bis B4, welche 
Auswirkungen die Kapazitätsreduktion hat.

Im ursprünglich geplanten Studiendesign war vorgesehen, dass die Faktoren an-
hand der Fallbeispiele validiert werden. Im Verlaufe der Studienerarbeitung hat sich 
herausgestellt, dass dies aufgrund der ungenügenden Datenlage der Fallbeispiele 
nicht möglich ist. Die vorliegenden Berichte der Kapazitätsreduktionen sind in Bezug 
auf der Datenqualität sehr unterschiedlich, so dass eine quantitative Auswertung 
nicht möglich war. Dazu kommt, dass die Fallbeispiele sehr unterschiedlich sind und 
gleichzeitig die Anzahl Fallbeispiele für eine quantitative Auswertung eher gering ist. 
Aufgrund von diesen Gegebenheiten ist eine Validierung der Faktoren mit quantitativen 
Analysen nicht möglich. Stattdessen wird eine qualitative Auswertung der Fallbeispiele 
durchgeführt, um die Erfolgsfaktoren bei Kapazitätsreduktionen ermitteln zu können. 
Dies erfordert eine geringere Datenqualität der Fallbeispiele und ermöglicht es, die aus 
Sicht der Praxis relevantere Frage zu beantworten, wie Kapazitätsreduktionen in der 
Praxis erfolgreich umgesetzt werden können. Die Folgerungen dieser Ausgangslage 
für den weiteren Forschungsbedarf wird in Kapitel 7 genauer erläutert. 

Faktor A1 Auslastung Auslastung auf dem betroffenen Abschnitt (Bestandesstre-
cke) in den Spitzenstunden

Faktor A2 
Kapazitätsreduktion

Grösse der Kapazitätsreduktion auf dem betroffenen Ab-
schnitt (Bestandesstrecke)

Faktor A3 Kapazität aus-
serhalb Spitzenstunden

Vorhandene Kapazität auf der Stammstrecke ausserhalb 
der Spitzenstunden

Faktor A4 Kapazität auf 
Alternativrouten

Vorhandensein von freien Kapazitäten auf alternativen 
Routen, welche als Alternativroute infrage kommen und die 
Beschaffenheit des Verkehrsnetzes

Faktor B1 Alternative 
Verkehrsmittel Attraktivität von alternativen Verkehrsmitteln

Faktor B2 Betroffene 
Fahrtzwecke

Art der betroffenen Fahrtzwecke, je stärker gebunden die 
Fahrtzwecke (z. B. Arbeit), desto unelastischer verhält sich 
die Nachfrage.

Faktor B3 Attraktivität 
alternativer Zielorte

Die Attraktivität alternativer Zielorte bestimmt, ob sich ein 
gewisser Teil des Verkehrs andere Ziele sucht und sich somit 
verlagert. Weisen alternative Zielorte im Vergleich zu den 
betroffenen Zielorten eine geringe Attraktivität aus, wird ein 
geringerer Anteil der Fahrten ein neues Ziel wählen.

Faktor B4 Kommunikation

Die Kommunikation bestimmt primär die kurz- bis mittelfristi-
gen Auswirkungen einer Kapazitätsreduktion. Je besser diese 
umgesetzt wird, desto eher können Verkehrsteilnehmer ihr 
Verhalten an die Kapazitätsreduktion anpassen. 

Tab. 1 Darstellung der 
Faktoren A1 bis A4, Quelle: 
Eigene Darstellung

Tab. 2 Darstellung der 
Faktoren B1 bis B4, Quelle: 
Eigene Darstellung
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3.3 Auswertungskonzept   

Anhand der Erkenntnisse aus den Kapiteln 3.1 und 3.2 lässt sich nachfolgend ein 
Auswertungsraster definieren, nach welchen die Fallbeispiele ausgewertet werden. 
Dies ermöglicht eine systematische Auswertung bei gleichzeitiger Flexibilität bei der 
Auswertung. 

Für die Auswertung der Fallbeispiele müssen einerseits die Auswirkungen der Kapa-
zitätsreduktion bekannt sein und andererseits sollen verschiedene Faktoren beurteilt 
werden, um zu ermitteln, ob deren Ausprägung zu einer positiven oder negativen 
Auswirkung geführt hat. Um die Auswirkungen beurteilen zu können, muss zuerst 
definiert werden, welche Auswirkungen positiv und welche negativ beurteilt werden. 
Eine Kapazitätsreduktion ist dann erfolgreich, wenn:

• Die Verkehrsbelastung (DTV) auf der Bestandesstrecke gleich geblieben oder 
abgenommen hat. Eine zeitliche Verlagerung wird nicht negativ beurteilt. 

• Keine wesentliche Verkehrsverlagerung auf allfällige Alternativrouten stattge-
funden hat.

• Sich der Verkehrsfluss in den sensiblen Gebieten der Bestandesstrecke nicht 
verschlechtert hat. Als sensible Gebiete gelten Wohn- und Zentrumsgebiete und 
Gebiete mit hoher Aufenthaltsqualität. Diese Differenzierung wird vorgenommen, 
weil eine Verschlechterung des Verkehrsflusses ausserhalb der sensiblen Gebiete 
(z.B. ausserorts) nicht per se negativ ist.

In der nachfolgenden Tabelle (Tab. 3) sind alle Faktoren, die nachfolgend als Erfolgs-
faktoren bezeichnet werden, in einer Übersicht aufgelistet. Nicht direkt übernommen 
werden die beiden Faktoren «Betroffene Fahrtzwecke» und «Attraktivität alternativer 
Zielorte»: Die beiden Faktoren werden in Relation zu den anderen Faktoren als weni-
ger relevant beurteilt und werden, wo relevant unter «weitere identifizierte Aspekte» 
beurteilt. Sie hängen eng miteinander zusammen, denn der Reisezweck ist mitent-
scheidend, ob die Zielwahl flexibel angepasst werden kann (Cairns u. a., 1998, S. 32).  

Abb. 13 Aufnahme des Gott-
hard-Staus mit Wartezeiten 
von bis zu vier Stunden: Im 
Freizeitverkehr werden we-
sentlich grössere Reisezeit-
einbussen in Kauf genom-
men, Quelle: U. J. Alexander 
- stock.adobe.com
© Alle Rechte vorbehalten
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Au

sg
an

gs
la

ge

Kapazitätsreduktion 
Bestandesstrecke

Wie stark nimmt die Kapazität im vorliegenden Fallbeispiel ab?
Quelle: vorliegende Berichte und Daten

Datenlage Ist eine fundierte Datengrundlage vorhanden?
Quelle: vorliegende Berichte und Daten

Dauer und 
Umsetzung

War die Reduktion nur temporär oder dauerhaft und wurde sie geplant oder ist 
sie plötzlich eingetreten?
Quelle: vorliegende Berichte und Daten

Au
sw

irk
un

ge
n

Verkehrsbelastung 
Bestandesstrecke

Ist die Verkehrsbelastung (DTV) auf der Bestandesstrecke gleich geblieben oder 
hat sie abgenommen? Eine zeitliche Verlagerung wird nicht negativ beurteilt.
Quelle: vorliegende Berichte und Daten

Verkehrs- 
verlagerung

Hat eine wesentliche Verkehrsverlagerung auf allfällige Alternativrouten stattge-
funden?
Quelle: vorliegende Berichte und Daten 

Verkehrsfluss
Hat sich der Verkehrsfluss in den sensiblen Gebieten der Bestandesstrecke 
verschlechtert?
Quelle: vorliegende Berichte und Daten

Er
fo

lg
sf

ak
to

re
n

Kapazität 
Alternativrouten

Waren auf den Alternativrouten freie Kapazitäten verfügbar? Wurden flankierende 
Massnahmen umgesetzt, um Ausweichverkehr zu vermeiden? 
Quelle: vorliegende Berichte und Daten und Analyse des Nationalen Personen-
verkehrsmodells (vgl. Erläuterungen)

Alternative 
Verkehrsmittel

Waren alternative Verkehrsmittel verfügbar, die eine attraktive Alternative darstellen?
Quelle: vorliegende Berichte und Daten und GIS-Analyse mittels TravelTimePlat-
form und Hektarrasterdaten mit der Anzahl Einwohner und Rangliste PrixVelo

Kommunikation
Wurde die Massnahme vor der Umsetzung breit kommuniziert und auch während 
der Umsetzung mit Kommunikationsmassnahmen begleitet?
Quelle: vorliegende Berichte und Daten

Weitere identifizierte 
Aspekte für Erfolg

Gab es weitere mögliche Erfolgsfaktoren, die aus den Fallbeispielen eruiert werden 
können (insbesondere zu alternativen Zielorten, den betroffenen Fahrtzwecken 
oder dem Überlastungsschutz)?
Quelle: vorliegende Berichte und Daten

Legende Auswirkungen

Legende Erfolgsfaktoren schwach ausgeprägtstark ausgeprägt

negativpositiv

Tab. 3 Darstellung des Auswertungskonzeptes der Fallbeispiele, Quelle: Eigene Darstellung



35Kapazitätsreduktionen im Strassenverkehr: Erfolgsfaktoren und Praxisempfehlungen

Kapitel 3

Es befinden sich fast alle Beispiele im urbanen Raum, so dass in erster Linie Fahr-
ten zur Arbeit oder der Ausbildung betroffen sein dürften. Bei Fahrten zur Arbeit 
oder der Ausbildung werden wesentlich geringere Reisezeiteinschränkungen in 
Kauf genommen, als dies bei Freizeitfahrten der Fall ist. Die Zielortwahl ist bei 
Fahrten zu Ausbildungs- und Arbeitszwecken ebenfalls unflexibler, die Arbeits-
stelle kann nicht kurzfristig gewechselt werden (Cairns u. a., 1998, S. 32). In den 
wenigen Fällen, bei denen allenfalls auch andere Fahrtzwecke erheblich betroffen 
sein dürften und entsprechende Hinweise vorhanden sind, wird dies unter «weite-
re identifizierte Aspekte» aufgeführt. Die Attraktivität alternativer Zielorte ist zwar 
ebenfalls ein relevanter Faktor, er dürfte bei den meisten Fallbeispielen aber aus 
den genannten Gründen ebenfalls von untergeordneter Bedeutung sein. Dort, wo 
er relevant ist, wird er ebenfalls unter «weitere identifizierte Aspekte» aufgeführt. 
Nachfolgend wird genauer erläutert, wie die einzelnen Faktoren beurteilt werden.  

Kapazität auf Alternativrouten 
Zur Bestimmung der Kapazität auf Alternativrouten wird das Nationale Personenver-
kehrsmodell (NPVM) verwendet. In diesem ist sowohl die Strassenkapazität, wie auch 
die Belastung in der Abendspitzenstunde hinterlegt, so dass anhand der Differenz 
abgeschätzt werden kann, wo noch freie Kapazitäten vorhanden sind. 

Alternative Verkehrsmittel
Um den Erfolgsfaktor „alternative Verkehrsmittel“ vergleichbar bestimmen zu können, 
wird ein mehrstufiges Verfahren gewählt. Mit dem Programm TraveltimePlatform wird 
berechnet, welche Gebiete in der Abendspitzenstunde (an einem Dienstag) innerhalb 
von 30 Minuten ab dem Projektmittelpunkt erreicht werden können. Anschliessend 
wird anhand der Hektarrasterdaten des Bundesamts für Statistik berechnet, wie 
viele Einwohner in den entsprechenden Gebieten wohnen. Als Resultat liegt ein 
Verhältnis zwischen MIV-ÖV-Velo vor, das angibt, wie viel Prozent der Einwohner, 
die mit dem MIV erreicht werden können, auch mit dem ÖV bzw. dem Velo erreicht 
werden können. Diese Methodik wird bei Kapazitätsreduktionen auf Autobahnen 
nicht angewendet, da in diesem Fall eine wesentlich höhere Unsicherheit vorhanden 
ist, wo der Ausgangspunkt für einen Grossteil der Fahrten ist. Auch wenn sich das 
Gebiet in einer Grenzregion befindet, kann die Methodik nicht angewendet werden, 
da in diesem Fall die Hektarrasterdaten für das Ausland fehlen. 

Zusätzlich wird zur Bestimmung der Qualität der Veloinfrastruktur die Rangliste des 
PrixVelo herangezogen und es werden bei einzelnen Fallbeispielen die ÖV-Güte-
klassen des ARE oder Hinweise aus den vorliegenden Berichten verwendet. Erst 
die Gesamtbetrachtung ermöglicht es, genauere Aussagen über die Attraktivität der 
alternativen Verkehrsmittel zu tätigen.
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Fallbeispiel 1
3.4 Auswertung

3.4.1 A1 St.Gallen

Ausgangslage
Die Autobahn A1 in St.Gallen wird zwischen 2021 und 2027 saniert. Die Autobahn 
weist einen DTV von rund 70'000 Fahrzeugen auf und durchquert die Stadt St.Gallen 
in Ost-West-Richtung. Seit März 2022 wurden die Bauarbeiten auf dem Abschnitt 
intensiviert. Auf der Autobahn A1 kam es infolge der Bauarbeiten punktuell zu Spurab-
bauten und somit zu einer Kapazitätsreduktion von rund 10 %. 

Auswirkungen und Diskussion
Um eine Verkehrsüberlastung der A1 aufgrund der Kapazitätsreduktion zu verhindern, 
hat das ASTRA zusammen mit dem Kanton und der Stadt St.Gallen bereits vor der 
Reduktion proaktiv informiert. Mit einer umfassenden Informations- und Sensibilisie-
rungskampagne sollte eine Reduktion um mindestens 10 % in den Spitzenstunden 
erreicht werden. Dies beinhaltete insbesondere die Mobilitätsberatung für Unterneh-
men. Rund 50 Unternehmen haben von diesem Angebot Gebrauch gemacht und 
beispielsweise vergünstigte ÖV-Tickets an die Mitarbeiter abgegeben. 

Das vorliegende Fallbeispiel zeigt eindrücklich, dass Verhaltensänderungen auch durch 
Kommunikations- und Marketingmassnahmen möglich sind: Die Verkehrsabnahme 
um 13 % konnte teilweise auf den ÖV verlagert werden. Ein Teil der Fahrten dürfte 
„verschwunden“ sein. Es konnte weder eine Verlagerung im regionalen Strassen-
netz noch eine Verlagerung auf die Alternativroute der A3 festgestellt werden. Da 
die Kapazitätsreduktion zeitlich begrenzt ist, stellt sich natürlich die Frage, ob diese 
Anpassungen auch langfristig möglich sind. Es ist denkbar, dass die Bereitschaft 
für zeitlich begrenzte Anpassungen höher ist, als wenn das Verhalten permanent 
angepasst werden muss (muss das Verhalten permanent angepasst werden, bedingt 
dies ggf. grössere Anpassungen wie z.B. den Verkauf des persönlichen Fahrzeugs). 

Quellen
• Technischer Bericht Verkehrsmonitoring Bauarbeiten März 2022 (ASTRA, 2022c)
• Belastungswerte des nationalen Personenverkehrsmodells 2017 (ARE, 2022b)
• Zähldaten aus der automatischen Strassenverkehrszählung (SASVZ) (ASTRA, 2023)
• TraveltimePlatform (TravelTime, o. J.)
• Hektarrasterdaten Einwohner BFS (BFS, 2021)

Anhänge: 
• Anhang C Plot freie Kapazitäten
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Abb. 14 Übersichtsplan Kapazitätsreduktion Fallbeispiel A1 St.Gallen, Quelle: Eigene Darstellung mit Daten von swisstopo
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Kapazitätsreduktion 
Bestandesstrecke Die Kapazität wurde aufgrund von Bauarbeiten um ca. 10 % reduziert.

Datenlage
Die Datenlage ist gut, es wurden an rund 30 Zählstellen und mehreren 
ÖV-Linien umfangreiche Erhebungen durchgeführt. Die Erhebungen wurden 
im März 2022 durchgeführt.

Dauer und 
Umsetzung

Das hier als Basis verwendete Monitoring ist auf 1 Monat begrenzt und 
deckt den Beginn der Hauptarbeiten der Instandsetzung ab. Die Gesamt-
arbeiten werden bis 2027 dauern. Die Kapazitätsreduktion wurde weit im 
Voraus angekündigt.
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Verkehrsbelastung 
Bestandesstrecke

Die Verkehrsbelastung hat in der Spitzenstunde um ca. 13 % abgenommen. 
Im DWV hat die Belastung um 10 % abgenommen.

Verkehrs- 
verlagerung

Es gab keine systematische Verkehrszunahme auf dem lokalen Netz. 
Punktuell gab es Zu- und Abnahmen. Es konnte auch auf der möglichen 
Ausweichroute der A3 kein Ausweichverkehr festgestellt werden. 

Verkehrsfluss Der Verkehrsfluss hat sich nicht verschlechtert.
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Kapazität 
Alternativrouten

Das Strassennetz in der Region St.Gallen führt dazu, dass die A1 entweder 
durch die Stadt St.Gallen oder wesentlich weiträumiger (z. B. regional über 
Andwil-Wittenbach oder grossräumig über die A3) umfahren werden kann. 
Die Analyse des NPVM zeigt, dass durch die Stadt St.Gallen praktisch 
keine freien Kapazitäten vorhanden sind. Die regionalen Ausweichrouten 
sind ein erheblicher Umweg und damit unattraktiv und die weiträumigen 
Umfahrungen über die A3 kommt mutmasslich nur für einen kleinen Teil 
der Personen infrage. Auf der A3 konnte aber keine signifikant höhere 
Verkehrsmenge registriert werden.

Alternative 
Verkehrsmittel

Das ÖV-Angebot im Raum St.Gallen ist gut. Insbesondere im Zentrum ist 
es sehr gut. Die GIS-Analyse der Fahrzeiten zeigt, dass verhältnismässig 
viele Personen mit dem ÖV erreicht werden können (44 % der Personen, 
die mit dem MIV erreicht werden können). Die Auswertungen zeigen zu-
dem, dass die Fahrgastzahlen des ÖV im März auf Linien, die in die Stadt 
verkehren, klar zugenommen haben. Das Velo und der Fussverkehr dürfte 
als alternatives Verkehrsmittel in diesem Fallbeispiel eine geringere Rolle 
gespielt haben.

Kommunikation

Um die Verkehrsbelastung auf der Autobahn um mindestens 10 % zu 
reduzieren und so Stau zu verhindern, wurde eine umfangreiche Kom-
munikationskampagne umgesetzt. Mit einem eigenen Maskottchen (Fredi 
Vogl) wurden Autolenker auf verschiedenen Plattformen animiert, den ÖV 
zu nehmen und rund 50 Unternehmen nahmen eine Mobilitätsberatung 
in Anspruch. Die Verkehrszahlen sind deshalb so stark (-13 %) gesunken, 
dass es keine Verkehrsbehinderungen gab.

Weitere identifizierte 
Aspekte 

Die Ausführungen im Teil Kommunikation sind sehr umfangreich. Es han-
delt sich bei den umgesetzten Massnahmen bereits um Massnahmen des 
Mobilitätsmanagements.

Tab. 4 Auswertungsraster für das Fallbeispiel 1, Quelle: Eigene Darstellung mit Daten aus ASTRA 2022c, ARE 2022b, ASTRA 2023, 
TravelTime o. J. und BFS 2021
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Abb. 16 Luftbild der Bau-
arbeiten auf der A1 (im 
Hintergrund Sitterviadukt)

Abb. 15 Plakat der Marke-
tingkampagne zur Verkehrs-
reduktion, Quelle: stadt-
autobahn.ch

Gib dem Stau  
keine Chance.
Mach was  
Besseres.

Schweizerische Eidgenossenschaft
Confédération suisse
Confederazione Svizzera
Confederaziun svizra

Bundesamt für Strassen ASTRA

In Zusammenarbeit mit:

stadtautobahn.ch

Die Autobahn A1 ist die wichtigste
Verkehrsachse in der Stadt St.Gallen.
Nach über 30 Jahren ist die Sanierung
der Stadtautobahn notwendig.

Dazu braucht es Sie: Meiden Sie, wenn
möglich, die Stadtautobahn zwischen
7 und 8 Uhr morgens und 17 bis 18 Uhr
abends.

Aus Gründen des Urheberrechts nicht dargestellt

© Alle Rechte vorbehalten
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Fallbeispiel 2
3.4.2 Oberer Graben St.Gallen

Ausgangslage
Vor der Lichtsignalanlage am Knoten Oberer Graben / St. Leohnhard-Strasse waren 
auf dem Oberen Graben auf der Zufahrt von Süden her zwei zulaufende Fahrspuren 
vorhanden. Die Verkehrsbelastung beträgt rund 5'100 Fahrzeuge pro Tag. Um die 
Verkehrssicherheit für die Fussgänger, welche die beiden Fahrstreifen ohne Mittelin-
sel queren mussten, zu verbessern, wurde die linke Abbiegespur versuchsweise für 
einen Monat gesperrt. So wurden alle Abbiegebeziehungen auf der rechten Fahrspur 
gebündelt. 

Auswirkungen und Diskussion
Während der Spurreduktion waren keine wesentlichen negativen Auswirkungen fest-
zustellen. Die Verkehrsbelastung hat auf dem betroffenen Abschnitt um 12 % abge-
nommen und es kam zu keiner Verlagerung auf alternative Routen. Es kam jedoch in 
den Nachmittags- und Abendstunden zu einer Abnahme der Durchschnittsgeschwin-
digkeit und einer leichten Zunahme des Rückstaus. Der Rückstau beeinträchtigte in 
diesem Fall auf der Gartenstrasse die Buslinie 11. Die Zunahme der Reisezeit war 
mutmasslich die Ursache für die Verkehrsabnahme, da die zunehmende Reisezeit 
die Attraktivität einer Fahrt über den Oberen Graben reduziert hat. 

Quellen
• Kurzbericht „Oberer Graben, Reduktion auf einen Fahrstreifen“ (Büchler u. a., 2020
• Belastungswerte des nationalen Personenverkehrsmodells 2017 (ARE, 2022b)
• Zähldaten aus der automatischen Strassenverkehrszählung (SASVZ) (ASTRA, 2023)
• TraveltimePlatform (TravelTime, o. J.)
• Hektarrasterdaten Einwohner BFS (BFS, 2021)
• Rangliste Prix Velo Städte 2021 (Pro Velo, 2022)

Anhänge: 
• Anhang B Plot Reisezeiten
• Anhang C Plot freie Kapazitäten
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Abb. 17 Übersichtsplan Kapazitätsreduktion Fallbeispiel A1 St.Gallen, Quelle: Eigene Darstellung mit Daten von swisstopo
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Kapazitätsreduktion 
Bestandesstrecke

Die Kapazität wurde für den Versuch um 50 % reduziert, da neu eine Spur 
weniger zur Verfügung stand. Der Kapazitätsrückgang am Knoten wird 
niedriger beurteilt. 

Datenlage Es wurde ein Monitoring durchgeführt, welches punktuell Lücken bei der 
Dokumentation des Monitorings der Alternativrouten aufweist.

Dauer und 
Umsetzung

Die Massnahme wurde während 1 Monat umgesetzt. Es ist unklar, ob die 
Verkehrsbelastung nach dem Versuch wieder zugenommen hat.
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Verkehrsbelastung 
Bestandesstrecke

Die Verkehrsbelastung hat im DTV, wie auch im DWV und der ASP um 
rund 12 % abgenommen.

Verkehrs- 
verlagerung Es konnte kein Ausweichverkehr festgestellt werden.

Verkehrsfluss
Der Verkehrsfluss hat sich leicht verschlechtert. Die Reisezeiten und der 
Rückstau haben in den Spitzenstunden sehr leicht zugenommen und eine 
Buslinie wurde durch den Rückstau negativ beeinflusst.
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Kapazität 
Alternativrouten

Die Analyse des NPVM zeigt, dass das Verkehrsnetz im Zentrum von St.
Gallen bereits vor der Sperrung gesättigt war und nur minimale Reserven 
aufgewiesen hat. Es konnte deshalb auch keine Verlagerung des Verkehrs 
auf alternative Routen festgestellt werden. 

Alternative 
Verkehrsmittel

Das ÖV-Angebot im Raum St.Gallen ist gut. Insbesondere im Zentrum ist 
es sehr gut. Die GIS-Analyse der Fahrzeiten zeigt, dass verhältnismässig 
sehr viele Personen mit dem ÖV erreicht werden können (44 % der Perso-
nen, die mit dem MIV erreicht werden können). Die Veloinfrastruktur ist in 
St.Gallen noch eher schwach und dürfte daher nur in Ausnahmefällen eine 
Alternative darstellen (vgl. tiefer Veloanteil und Rangierung im PrixVelo). In 
diesem Bereich dürfte zudem der Fussverkehr eine relevante Alternative 
dargestellt haben. Es ist beispielsweise auch denkbar, dass für den Einkauf 
ein anderes Parkhaus gewählt wurde, um nicht über den staubelasteten 
Abschnitt fahren zu müssen.

Kommunikation Über die Sperrung wurde in den Medien berichtet, weitere Informationen 
zur Kommunikation sind nicht vorhanden.

Weitere identifizierte 
Aspekte

Es ist denkbar, dass die Zielortwahl innerhalb des Zentrums von St.Gallen 
aufgrund der vielen Einkaufs- und Freizeitnutzungen im Zentrum flexibel 
ist: Ein beträchtlicher Teil des Verkehrs dürfte Freizeit- und Einkaufverkehr 
sein, der auch andere Parkhäuser in St.Gallen und andere Einkaufsmög-
lichkeiten wählen kann. 

Tab. 5 Auswertungsraster für das Fallbeispiel 2, Quelle: Eigene Darstellung mit Daten aus Büchler u. a. 2020, ARE 2022b, ASTRA 
2023, TravelTime o. J., BFS 2021 und Pro Velo 2022



43

Kapitel 3

Kapazitätsreduktionen im Strassenverkehr: Erfolgsfaktoren und Praxisempfehlungen

Abb. 19  Aufnahme der 
gesperrten Fahrspur, Quelle: 
Tiefbauamt Stadt St.Gallen 
2020

Abb. 18 Aufnahme der ge-
sperrten Fahrspur

Abb. 20 Skizze der heu-
tigen Situation (links) und 
einer möglichen Umge-
staltung (rechts), Quelle: 
Tiefbauamt Stadt St.Gallen 
2020

Aus Gründen des Urheberrechts nicht dargestellt

© Alle Rechte vorbehalten

© Alle Rechte vorbehalten
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Fallbeispiel 3
3.4.3 A9 Montreux-Glion

Ausgangslage:
Im Jahr 2000 verkehrten rund 44'000 Fahrzeuge durch die beiden Glion-Tunnel bei Mon-
treux. Diese sind Teil der A9, die das Wallis mit dem Kanton Waadt verbindet. Zwischen 
Mitte April und Mitte November 2004 und zwischen Mitte April und November 2005 
wurde jeweils eine der beiden Röhren gesperrt und saniert. Der Verkehr wurde während 
dieser Zeit einspurig durch die andere Röhre geführt. Die Kapazität wurde somit halbiert.  
 
Auswirkungen und Diskussion
Die Kapazitätsreduktion während jeweils rund 7 Monaten wurde sehr frühzeitig kommu-
niziert, so dass sich die Verkehrsteilnehmer gut auf die Situation vorbereiten konnten. 
Der DTV nahm um jeweils 27 % (August 2004) und 20 % (August 2005) ab. Ein Teil 
des Verkehrs hat sich zeitlich verlagert, da die Kapazität während den Spitzenstunden 
nicht mehr ausreichte. Es wurde jedoch nur rund 5 % auf Alternativrouten und nur 
rund 2-4 % auf den ÖV verlagert. Der restliche Verkehr ist „verschwunden“, weil ent-
weder ein anderes Ziel gewählt wurde oder die Reise nicht durchgeführt worden ist. 
Die Verlagerung auf die Alternativrouten war deshalb so gering, weil die angebotenen 
Ausweichrouten wenig attraktiv waren und bereits ohne Mehrverkehr häufig überlastet 
waren. Die sehr geringe Verlagerungswirkung auf den ÖV lag gemäss der Studie an 
mehreren Punkten. Ein wichtiger Negativpunkt war der Komfort, welcher aufgrund 
des alten Rollmaterials teilweise als ungenügend empfunden wurde. Weiter waren 
die ÖV-Ticket-Angebote für Pendler, welche weniger als 5 Mal in der Woche pendeln, 
unattraktiv. Als letzter genannter zentraler Faktor wird vermutet, dass ein grosser Teil 
des Verkehrs auf der A9 Freizeitverkehr ist. Dieser ist unter anderem aufgrund der 
oftmals schlechten ÖV-Erschliessung im Wallis nur schwer auf den ÖV zu verlagern.  

Quellen
• L’évaporation du trafic, opportunités et défis pour la mobilité d’aujourd’hui et 

demain (Hosotte, 2022)

Anhänge: 
Keine
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Abb. 21 Übersichtsplan Kapazitätsreduktion Fallbeispiel Montreux-Glion, Quelle: Eigene Darstellung mit Daten von swisstopo
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Kapazitätsreduktion 
Bestandesstrecke Die Kapazität wurde aufgrund von Bauarbeiten um rund die Hälfte reduziert.

Datenlage Die Datenlage ist sehr gut. 

Dauer und 
Umsetzung

Jeweils von Mitte April bis Mitte November im Jahr 2004 und im Jahr 
2005 (je eine Röhre). 
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Verkehrsbelastung 
Bestandesstrecke

Die Verkehrsbelastung hat im DTV im Jahr 2004 um 27 % und im Jahr 
2005 um 20 % abgenommen (gemessen im August). 

Verkehrs- 
verlagerung Rund 5 % des Verkehrs von der A9 ist auf Alternativrouten ausgewichen.

Verkehrsfluss
Es sind keine genauen Angaben zum Verkehrsfluss vorhanden, gemäss 
den Aussagen im Bericht ist jedoch davon auszugehen, dass es während 
den Spitzenstunden vermehrt zu Stau kam.
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Kapazität 
Alternativrouten

Die freie Kapazität auf den Alternativrouten kann in diesem Fall nicht 
anhand des NPVM bestimmt werden, da die Kapazitätsreduktion zu weit 
zurückliegt. Gemäss den Angaben aus dem Bericht war jedoch praktisch 
keine freie Kapazität mehr auf Alternativrouten verfügbar, da diese bereits 
ohne Ausweichverkehr von der A9 in den Spitzenstunden abschnittsweise 
überlastet waren.

Alternative 
Verkehrsmittel

Die einzige realistische Verlagerungsmöglichkeit stellt in diesem Fall der 
ÖV dar. Gemäss den erhobenen Daten wurden nur 2-4 % des Verkehrs 
von der A9 auf den ÖV (nur Schienenverkehr) verlagert. Es wird jedoch 
vermutet, dass in den kritischsten Monaten bis zu 10 % des Verkehrs auf 
den ÖV verlagert wurde. Der eher geringe Verlagerungseffekt wird damit 
begründet, dass es auf der A9 insbesondere an Spitzentagen oftmals um 
Freizeitverkehr handelte, der wesentlich schwerer auf den ÖV verlagert 
werden kann, als Pendlerverkehr.

Kommunikation
Über die Sperrung wurde in den Medien umfangreich berichtet. Gewisse 
Verkehrsteilnehmer erachteten die alarmistische Berichterstattung sogar 
als „übertrieben“. 

Weitere identifizierte 
Aspekte

Im Fall der A9 ist ein beträchtlicher Teil Freizeitverkehr: Dieser ist nur 
schwer auf den ÖV zu verlagern, weil die Ziele (Ferienhäuser und Hotels 
im Wallis) sehr dispers liegen und Faktoren wie Gepäck die Reise mit dem 
ÖV erschweren. Da die Zielwahl im Freizeitverkehr wesentlich flexibler ist, 
dürfte ein erheblicher Teil der Fahrten zu einem anderen Ziel oder nicht 
mehr durchgeführt worden sein.

Tab. 6  Auswertungsraster für das Fallbeispiel 3, Quelle: Eigene Darstellung mit Daten aus Hosotte, 2022
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Abb. 22 Aufnahme der Einfahrt in den Glion-Tunnel, Quelle: Roman Drits - stock.adobe.com

Abb. 23 Aufnahme des 
Glion-Tunnels

Aus Gründen des Urheberrechts nicht dargestellt

© Alle Rechte vorbehalten
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Fallbeispiel 4
3.4.4 Limmatquai Zürich

Ausgangslage
Bis 2004 war das Limmatquai in Zürich eine Hauptverkehrsstrasse mit rund 1'000 
Fahrzeugen in der Spitzenstunde. 2004 wurde dieses für den MIV komplett gesperrt 
(Ausnahme Zubringer). Als flankierende Massnahmen wurden rund 20 Lichtsignal-
anlagen angepasst und eine neue Routenführung signalisiert. Die Verkehrszahlen 
wurden vor der Sperrung, direkt nach der Sperrung und rund 2 Jahre nach der 
Sperrung erhoben. 

Auswirkungen und Diskussion
Bei der Sperrung des Limmatquais ist es erwartungsgemäss kurz nach der Sperrung 
zu einer starken Verkehrsabnahme auf dem Limmatquai gekommen. Der Verkehr hat 
sich teilweise auf andere Routen verlagert, dabei hat sich der Verkehr jedoch primär 
kleinräumiger und weniger auf grossräumige Alternativrouten verlagert. Der Verkehr 
hat sich nicht vollständig verlagert: Obwohl der gesamte Verkehr in der Innenstadt 
nach der Sperrung minimal um ca. 1.5 % zugenommen hat, waren die Belastungen 
auf den Alternativrouten geringer als die ursprüngliche Belastung auf dem Limmat-
quai. Es sind somit rund 280 Fahrzeuge in der Spitzenstunde „verschwunden“. Die in 
der gesamten Innenstadt höhere Fahrzeugmenge (die nicht mit dem Limmatquai im 
Zusammenhang steht) führte zusammen mit der Limmatquai-Sperrung zu grösseren 
Verlustzeiten des öffentlichen Verkehrs in der Innenstadt, so dass unmittelbar nach 
der Sperrung die Verlustzeiten im ÖV zugenommen haben. 2 Jahre nach der Sperrung 
wurde das Monitoring wiederholt und nun hat sich die Situation wesentlich verändert: 
Der Verkehr in der Innenstadt hat um 7.5 % abgenommen und die Reisezeiten des 
ÖV waren wieder wie vor der Limmatquai-Sperrung. Die Verkehrsbelastung auf den 
direkten Alternativrouten des Limmatquais haben noch mehr abgenommen. Die Ver-
kehrsabnahme in der gesamten Innenstadt ist auch noch auf weitere Einflussfaktoren, 
wie z.B. Baustellen zurückzuführen.

Quellen
• Die Sperre im mittleren Limmatquai für den durchgehenden Fahrzeugverkehr: 

Auswirkungen auf den Verkehrsablauf in der Innenstadt (Pitzinger, 2006)
• TraveltimePlatform (TravelTime, o. J.)
• Hektarrasterdaten Einwohner BFS (BFS, 2021)
• Rangliste Prix Velo Städte 2021 (Pro Velo, 2022)

Anhänge
• Anhang B Plot Reisezeiten
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Abb. 24 Übersichtsplan Kapazitätsreduktion Fallbeispiel Limmatquai, Quelle: Eigene Darstellung mit Daten von swisstopo
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Kapazitätsreduktion 
Bestandesstrecke

Die Kapazität wurde mit der Sperrung um annähernd 100 % reduziert, da 
nur noch Zubringerverkehr erlaubt ist.

Datenlage Es wurde ein umfassendes Monitoring durchgeführt, so dass die Daten-
lage gut ist.

Dauer und 
Umsetzung

Das Limmatquai wurde dauerhaft gesperrt und als langfristiges Projekt 
weit im Voraus geplant.
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Verkehrsbelastung 
Bestandesstrecke Die Verkehrsbelastung hat in der Spitzenstunde um rund 90% abgenommen. 

Verkehrs- 
verlagerung

Es gab eine signifikante Verlagerung auf andere Routen (unter anderem, 
weil die Strassen und Lichtsignalanlagen entsprechend angepasst worden 
sind). Ein Teil der Fahrzeuge hat sich jedoch nicht verlagert, sondern ist 
„verschwunden“.

Verkehrsfluss
Der Verkehrsfluss hat sich 2 Jahre nach der Sperrung allgemein nicht 
verschlechtert, der ÖV weist keine erhöhten Verlustzeiten auf. Es kam 
punktuell in unkritischen Bereichen zu längeren Rückstaus. 
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Kapazität 
Alternativrouten

Das Verkehrsnetz im Zentrum von Zürich war bereits vor der Sperrung 
annähernd gesättigt und hat nur geringe Reserven aufgewiesen. Da mit 
der Sperrung flankierende Massnahmen umgesetzt wurden, hat sich die 
Kapazität auf Alternativrouten mit der Sperrung leicht erhöht, gesamthaft 
haben diese aber nicht ausgereicht, um den Verkehr vom Limmatquai 
vollumfänglich aufzunehmen. Punktuell kam es deshalb in unkritischen 
Bereichen zu längeren Rückstaus.

Alternative 
Verkehrsmittel

Das ÖV-Angebot im Zentrum von Zürich, aber auch auf dem Limmatquai ist 
sehr gut und daher eine attraktive Alternative. Die GIS-Analyse der Fahrzei-
ten zeigt, dass rund 34 % der Personen, die mit dem MIV erreicht werden 
können, auch mit dem ÖV erreicht werden können. Dies ist ein guter Wert, 
im Vergleich mit dem Velo schneidet der ÖV jedoch nicht übermässig gut 
ab: Das Velo stellt bzgl. Erreichbarkeit eine attraktive Alternative dar und 
erschliesst laut der GIS-Analyse ähnlich viele Personen, wie der ÖV. Das 
Veloangebot wurde mit dem autofreien Limmatquai wesentlich verbessert. 
Im restlichen Stadtgebiet ist das Velonetz jedoch mehrheitlich ungenügend, 
so dass das Velo primär für geübte Fahrer eine Alternative darstellt (vgl. 
Rangierung beim PrixVelo). Eine wichtige Alternative wird wohl auch der 
Fussverkehr sein, da ein Teil der bisherigen Nutzer des MIV mutmasslich 
weiterhin mit dem Auto nach Zürich fährt, dann jedoch in ein Parkhaus 
fährt und die letzte Etappe zu Fuss zurücklegt.

Kommunikation Über die Sperrung wurde in den Medien sehr umfangreich berichtet, zudem 
gab es eine vorgängige Volksabstimmung. 

Weitere identifizierte 
Aspekte Keine

Tab. 7 Auswertungsraster für das Fallbeispiel 4, Quelle: Eigene Darstellung mit Daten aus Pitzinger 2006, TravelTime o. J., BFS 
2021 und Pro Velo 2022
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Abb. 27 Aufnahme des 
heutigen Limmatquais: 
Mehr Platz für den Fuss- 
und Veloverkehr, Quelle: 
Eigene Aufnahme

Abb. 26 Aufnahme des 
Limmatquais aus den 90er-
Jahren

Abb. 25 Aufnahme des 
Limmatquais aus dem Jahr 
1974: Der MIV dominiert, 
Quelle: ETH-Bibliothek 
Zürich, Bildarchiv / Foto-
graf: Sonderegger, Christof / 
Com_L23-0431-0003-0002 
/ CC BY-SA 4.0

Aus Gründen des Urheberrechts nicht dargestellt
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Fallbeispiel 5
3.4.5 Hardbrücke Zürich

Ausgangslage
Die Hardbrücke stellt die wichtigste Querachse in Zürich dar und hatte 2009 eine Verkehrsbe-
lastung von rund 66'000 Fahrzeugen pro Tag. Von 2009 bis 2011 wurde die Hardbrücke 
saniert. Anstelle der ursprünglichen 4 Spuren standen nur noch 2 Spuren zur Verfügung.  

Auswirkungen und Diskussion 
Weil die Hardbrücke das Gleisfeld quert und nur wenige Alternativrouten zur Verfü-
gung stehen (Brücken oder Unterführungen), können die Auswirkungen trotz des eher 
wenig umfassenden Monitorings gut abgebildet werden. Bereits vor den Bauarbeiten 
hat die Verkehrsbelastung auf der Hardbrücke und den Zugangsachsen abgenom-
men. Diese hat sich im Projektverlauf kontinuierlich fortgesetzt. Mit der Kapazitäts-
reduktion kam es zu Verkehrszunahmen auf den alternativen Gleisquerungen wie 
der Europa- oder Kornhausbrücke. Im Gegensatz zur deutlichen Verkehrsabnahme 
auf der Hardbrücke (-24 %) nahmen die Verkehrsbelastungen auf der Europa- und 
Kornhausbrücke aber nur in einem geringen Mass von 3 % bzw. 10 % zu (die zudem 
auf einem tieferen Niveau startete, die absolute Zunahme war ebenfalls geringer). Es 
kam teilweise zu unerwünschtem Schleichverkehr durch die Quartiere und zu einer 
Ausdehnung der Spitzenstunden, der Verkehr hat sich somit auch zeitlich verlagert.  
Gesamthaft konnten rund 12'500 Fahrzeuge, die vor den Bauarbeiten auf der Hardbrü-
cke verkehrten, nicht mehr auf den städtischen Alternativrouten gefunden werden. Es 
ist möglich, dass ein Teil dieser Fahrzeuge auf das Nationalstrassennetz (Gubristtunnel) 
verlagert wurde. Zudem ist es möglich, dass Fahrten auf den ÖV verlagert worden sind.  
Im ÖV kam es nicht zu wesentlichen Beeinträchtigungen der Fahrplanstabilität, die 
Verspätungen lagen in einer ähnlichen Grössenordnung wie vor der Kapazitätsredukti-
on. Mit einer Zuflussdosierung wurde das städtische Netz vor Überlastung geschützt.  

Quellen
• Wenn das Chaos ausbleibt (Zurschmiede, 2011)
• TraveltimePlatform (TravelTime, o. J.)
• Hektarrasterdaten Einwohner BFS (BFS, 2021)
• Rangliste Prix Velo Städte 2021 (Pro Velo, 2022)

Anhänge: 
• Anhang B Plot Reisezeiten
• Anhang C Plot freie Kapazitäten
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Abb. 28 Übersichtsplan Kapazitätsreduktion Fallbeispiel Hardbrücke Zürich, Quelle: Eigene Darstellung mit Daten von swisstopo
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Kapazitätsreduktion 
Bestandesstrecke

Die genaue Kapazitätsreduktion hängt auch von den Knoten ab und kann 
aufgrund der vorliegenden Daten nicht exakt beurteilt werden. Sie dürfte 
jedoch über den Tag bei ca. 30 - 40 % liegen.

Datenlage
Es sind für die vorliegende Arbeit keine umfassenden Berichte vorhanden, 
es ist jedoch eine Übersicht zum Projekt mit den relevanten Kennwerten 
vorhanden.

Dauer und 
Umsetzung Die Sperrung hat rund 2 Jahre gedauert und war im Voraus geplant.
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Verkehrsbelastung 
Bestandesstrecke Die Verkehrsbelastung hat in der Spitzenstunde um 24 % abgenommen.

Verkehrs- 
verlagerung

Es gab Verlagerungen auf städtische Alternativrouten. Ein grosser Teil des 
Verkehrs ist aus dem städtischen Netz verschwunden und hat sich mög-
licherweise zumindest teilweise auf das Nationalstrassennetz verlagert. 

Verkehrsfluss Der Verkehrsfluss hat sich nicht wesentlich verschlechtert. Es kam teilweise 
zu unerwünschtem Schleichverkehr durch die Quartiere.
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Kapazität 
Alternativrouten

Das Verkehrsnetz im Zentrum von Zürich war gemäss dem NPVM bereits 
vor der Sperrung gesättigt und hat nur minimale Reserven aufgewiesen. 
Da die Verkehrsentwicklung ides MIV n Zürich zwischen 2009 und 2017 
(Zustand NPVM) relativ stabil gewesen ist, darf davon ausgegangen werden, 
dass der Zustand aus dem NPVM auch für das vorliegende Fallbeispiel 
repräsentativ ist. Die noch geringen vorhandenen Reserven wurden jedoch 
genutzt. Zudem dürften auf dem Nordring der Nationalstrasse A1 Reserven 
vorhanden gewesen sein.

Alternative 
Verkehrsmittel

Das ÖV-Angebot im Zentrum von Zürich, aber auch auf der Hardbrücke ist 
hervorragend und daher eine attraktive Alternative. Die GIS-Analyse der 
Fahrzeiten zeigt, dass rund 38 % der Personen, die mit dem MIV erreicht 
werden können, auch mit dem ÖV erreicht werden können. Dies ist ein 
guter Wert. Auch wenn der Wert im Jahr 2011 etwas schlechter war, dürfte 
die Erreichbarkeit gerade innerstädtisch mit dem ÖV trotzdem gut gewe-
sen sein. Das Velo und der Fussverkehr dürften eine eher untergeordnete 
Rolle gespielt haben, weil die Hardbrücke nur auf einem kurzen Abschnitt 
von Velos und Fussgänger benutzt werden kann, Alternativrouten wenig 
attraktiv sind und die Veloinfrastruktur in Zürich gemäss der Rangierung 
beim PrixVelo ungenügend ist. 

Kommunikation Über die Sperrung wurde in den Medien umfangreich berichtet, weitere 
Informationen zur Kommunikation sind nicht vorhanden.

Weitere identifizierte 
Aspekte

Es wurde eine Zuflussdosierung umgesetzt, um das städtische Netz mög-
lichst effektiv vor Überlastung zu schützen. Dies dürfte zumindest teilweise 
dazu beigetragen haben, dass sich der Verkehrsfluss nicht wesentlich 
verschlechtert hat und sich der Verkehr in unsensiblen Gebieten staute. 

Tab. 8 Auswertungsraster für das Fallbeispiel 5, Quelle: Eigene Darstellung mit Daten aus Zurschmiede 2011, TravelTime o. J., BFS 
2021 und Pro Velo 2022
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Abb. 31  Aufnahme der 
heutigen Hardbrücke, 
Quelle: luftbilderschweiz.ch 
- stock.adobe.com

Abb. 30 Bauarbeiten auf 
der Hardbrücke

Abb. 29 Hardbrücke vor 
dem Umbau im Jahr 1987, 
Quelle: ETH-Bibliothek 
Zürich, Bildarchiv / Foto-
graf: Bärtschi, Hans-Peter / 
SIK_03-095632 / CC BY-SA 
4.0

Aus Gründen des Urheberrechts nicht dargestellt

© Alle Rechte vorbehalten
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Fallbeispiel 6
3.4.6 Schwarzenburgerstrasse Köniz

Ausgangslage
Die Schwarzenbrugstrasse liegt im Zentrum von Köniz südlich der Stadt Bern. 
Zwischen 2001 und 2004 wurde die Hauptstrasse umgestaltet. Sie wies damals 
eine Verkehrsbelastung von rund 19'000 Fahrzeugen pro Tag auf. Die ursprüng-
lich sehr verkehrsorientiert ausgestaltete Achse mit zahlreichen Abbiegespu-
ren und Vorsortierstreifen wurde aufgewertet und verkehrsberuhigt. Es entstand 
eine Tempo 30-Zone mit einem Mehrzweckstreifen und flächigem Queren. Zu-
sätzlich wurden Lichtsignal-Pförtneranlagen errichtet, um den ÖV zu priorisie-
ren und nur so viel Verkehr ins Zentrum zu lassen, wie verarbeitet werden kann.  

Auswirkungen und Diskussion
Auf den Nord-Süd-Achsen (u. A. Schwarzenburgerstrasse) kam es nach der Umgestal-
tung zu einer Verkehrsabnahme um rund 9 % (zwischen 2000 und 2010). Bis zur letzten 
Erhebung im Jahr 2017 sank die MIV-Belastung von ursprünglich 19'000 Fahrzeugen 
am Tag weiter auf nur noch 14'000 Fahrzeuge am Tag. Im Jahr 2007 wurde deshalb 
geprüft, ob die Massnahme allenfalls zu einer Verkehrsverlagerung geführt hat. Die 
Untersuchungen haben gezeigt, dass keine Verlagerung stattgefunden hat. Der ver-
schwundene Verkehr konnte hingegen im öffentlichen Verkehr wiedergefunden werden: 
Die Fahrgastzahlen im ÖV konnten im Perimeter zwischen 2005 und 2009 um 16 % 
gesteigert werden. Auch der Anteil Fuss- und Veloverkehr hat seitdem zugenommen. 
Das Beispiel zeigt eindrücklich, dass Einschränkungen und Kapazitäts-
reduktionen für den MIV dazu führen können, dass die Verkehrsmen-
ge auch bei zunehmenden Mobilitätsbedürfnissen abnehmen. Denn zwischen 
2004 und 2017 hat die Bevölkerung in Köniz um rund 12 % zugenommen.  

Quellen
• Wenn das Chaos ausbleibt (Zurschmiede, 2011)
• Dokumentation Korrektion Köniz- / Schwarzenburgstrasse und Anpassungen 

Landorf- / Sägestrasse, Sonnenweg (Kanton Bern, 2004)
• Artikel «Köniz hat vielen den Weg zur Tempo-30-Zone geebnet» (Summermatter, 

2022)
• TraveltimePlatform (TravelTime, o. J.)
• Hektarrasterdaten Einwohner BFS (BFS, 2021)
• Dokument «Bevölkerungsstand der Gemeinde Köniz seit 1850» (Gemeinde 

Köniz, 2022

Anhänge 
• Anhang B Plot Reisezeiten
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Abb. 32 Übersichtsplan Kapazitätsreduktion Fallbeispiel Schwarzenburgerstrasse Köniz, Quelle: Eigene Darstellung mit 
Daten von swisstopo
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Kapazitätsreduktion 
Bestandesstrecke Die Höhe der Kapazitätsreduktion ist nicht bekannt.

Datenlage Die Datenlage ist ausreichend, es kann aus der Arbeit von Zurschmiede (2011) 
zitiert werden und es existieren weitere Unterlagen zum Projekt

Dauer und 
Umsetzung Die Umgestaltung wurde permanent umgesetzt.
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Verkehrsbelastung 
Bestandesstrecke

Auf den Nord-Süd-Achsen (u. A. Schwarzenbrugerstrasse) kam es nach der 
Umgestaltung zu einer Verkehrsabnahme im DTV um rund 9 % (zwischen 2000 
und 2010). Bis zur letzten Erhebung im Jahr 2017 sank die MIV-Belastung von 
ursprünglich 19'000 Fahrzeugen weiter auf nur noch 14'000 Fahrzeuge am Tag.

Verkehrs- 
verlagerung Es gab keine Verkehrszunahmen auf Alternativrouten. 

Verkehrsfluss Der Verkehrsfluss hat sich im Projektperimeter nicht verschlechtert. An den Ort-
seingängen vor den Dosierungsanlagen kam es zu vermehrt zu Rückstau.  
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Kapazität 
Alternativrouten

Die Raumstruktur und das Verkehrsnetz in der Region Köniz sind so aufgebaut, 
dass wenig attraktive Alternativrouten zur Schwarzenburgerstrasse bestehen. Die 
attraktivste Alternativroute dürfte die Fahrt über Landorfstrasse – A1 gewesen sein 
und auf dieser hat es gemäss dem NPVM sogar heute noch freie Kapazitäten. Es 
ist deshalb davon auszugehen, dass die nicht eingetretene Verlagerung weniger 
aufgrund fehlender Kapazität auf den Alternativrouten nicht eingetreten ist, sondern 
weil die Alternativrouten schlichtweg einen zu grossen Umweg bedeutet haben. 

Alternative 
Verkehrsmittel

Die GIS-Analyse der Fahrzeiten zeigt, dass heute rund 37 % der Personen, die mit 
dem MIV erreicht werden, auch mit dem ÖV erreicht werden können. Dies ist ein 
guter Wert. Ob dies bereits 2006 der Fall war, lässt sich nicht mehr nachvollziehen, 
aber es lässt zumindest eine Tendenz erkennen. Diese wiederspiegelt sich auch 
in den erhobenen Fahrgastfrequenzen: Diese haben zwischen 2005 und 2009 um 
16 % zugenommen. 
Das Velo stellt bzgl. Erreichbarkeit eine weitere attraktive Alternative dar und er-
schliesst laut der GIS-Analyse 48 % der Personen, die mit dem MIV erreicht werden 
können, was ein äusserst hoher Wert ist. Es ist daher davon auszugehen, dass 
ein beträchtlicher Teil der MIV-Fahrten auf andere Verkehrsmittel verlagert wurde.

Kommunikation
Über die Sperrung wurde in den Medien umfangreich berichtet und das Projekt 
wurde bereits im Vorfeld intensiv diskutiert. Entsprechend konnten sich die meisten 
Verkehrsteilnehmer auf die neue Verkehrssituation einstellen. 

Weitere identifizierte 
Aspekte 

An den Ortszufahrten wurden LSA-Pförtneranlagen erstellt, die den Verkehr zur 
Ortsdurchfahrt auf der Schwarzenburgerstrasse dosieren. Entsprechend konnte das 
Siedlungsgebiet und die kritischen Bereiche erfolgreich von Verkehrsbehinderungen 
befreit werden. Für den Bus wurden zur Priorisierung zusätzliche Busspuren einge-
richtet. Der Überlastungsschutz war im vorliegenden Beispiel somit sehr wichtig.

Tab. 9 Auswertungsraster für das Fallbeispiel 6, Quelle: Eigene Darstellung mit Daten aus Zurschmiede 2011, Kanton Bern 2004, 
Summermatter 2022, Gemeinde Köniz 2022, TravelTime o. J. und BFS 2021
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Abb. 35 Situation nach Um-
gestaltung von oben

Abb. 34 Situation nach Um-
gestaltung 

Abb. 33 Situation vor der 
Umgestaltung

Aus Gründen des Urheberrechts nicht dargestellt

Aus Gründen des Urheberrechts nicht dargestellt

Aus Gründen des Urheberrechts nicht dargestellt
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Fallbeispiel 7
3.4.7 Breitestrasse Winterthur

Ausgangslage
Die Breitestrasse ist eine Hauptstrasse in Winterthur und verbindet das Quar-
tier Seen mit der Autobahn. Sie weist in den Spitzenstunden eine Belastung von 
rund 1100 Fahrzeugen und einen DTV von 13'000 Fahrzeugen auf. Aufgrund 
eines Wasserrohrbruchs musste die Strasse auf dem hochbelasteten Ab-
schnitt während rund 1.5 Wochen für den Verkehr komplett gesperrt werden. 
Der Verkehr wurde während dieser Zeit über die Zürcherstrasse umgeleitet.  

Auswirkungen und Diskussion
Aufgrund der nicht idealen Datenlage sind die Auswirkungen mit dem Wissen, dass eine 
gewisse Unsicherheit vorhanden ist, zu beurteilen. Da der Wasserrohrbruch unvorherge-
sehen aufgetreten ist, kam es punktuell zu einer Verschlechterung des Verkehrsflusses, 
so dass gewisse ÖV-Linien beeinträchtigt wurden. Es war jedoch nur eine einzelne 
Linie stark beeinträchtigt, die meisten Buslinien waren nur leicht negativ betroffen.  
Die Zahlen zeigen jedoch auch, dass nur ein sehr kleiner Teil des Verkehrs auf 
andere Verbindungen verlagert wurde – das restliche Strassennetz war bereits 
so gesättigt, dass es niemals die ursprüngliche Belastung von 13'000 Fahr-
zeugen aufnehmen konnte. Ein beträchtlicher Teil des Verkehrs scheint daher 
verschwunden zu sein. Wie hoch die Menge des „verschwundenen“ Verkehrs 
ist, kann aus den vorhandenen Daten jedoch nicht genau angegeben werden.  
Es ist davon auszugehen, dass ein Teil des Verkehrs auf den ÖV und 
ein Teil auf das Velo verlagert worden sind. Es ist aber gerade aufgrund 
der kurzen Dauer der Sperrung und der absehbaren Verbesserung da-
von auszugehen, dass gewisse Fahrten nicht mehr durchgeführt wurden.  
 
Quellen

• Monitoring Sperrung Breitestrasse (TBA Stadt Winterthur, 2022)
• Belastungswerte des nationalen Personenverkehrsmodells 2017 (ARE, 2022b)
• TraveltimePlatform (TravelTime, o. J.)
• Hektarrasterdaten Einwohner BFS (BFS, 2021)
• Rangliste Prix Velo Städte 2021 (Pro Velo, 2022)

Anhänge: 
• Anhang B Plot Reisezeiten
• Anhang C Plot freie Kapazitäten
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Abb. 36 Übersichtsplan Kapazitätsreduktion Fallbeispiel Breitestrasse Winterthur, Quelle: Eigene Darstellung mit Daten von 
swisstopo
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Kapazitätsreduktion 
Bestandesstrecke

Die Kapazität wurde aufgrund der Sperrung im relevanten Querschnitt um 100 % 
reduziert, da es sich um eine Totalsperrung handelte. 

Datenlage Es ist ein Monitoring vorhanden, welches jedoch teilweise zu wenig systematisch 
ist und nicht zu allen Querschnitten Daten liefert. 

Dauer und 
Umsetzung

Die Sperrung kam unvermittelt und hat rund 1.5 Wochen gedauert. Die Verkehr-
steilnehmer konnten sich somit nicht auf die Sperrung einstellen.
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Verkehrsbelastung 
Bestandesstrecke

Die Verkehrsbelastung hat am Ort der Sperrung um 100 % abgenommen. In den 
anderen Teilbereichen der Breitestrasse hat sie ebenfalls stark abgenommen.  

Verkehrs- 
verlagerung

Es kam zu einer gewissen Verlagerung auf Alternativrouten und auf die Nebenver-
kehrszeiten. Gesamthaft hat sich jedoch nur ein kleiner Teil des Verkehrs verlagert, 
ein erheblicher Teil des Verkehrs ist „verschwunden“. 

Verkehrsfluss
Der Verkehrsfluss hat sich punktuell verschlechtert, was sich negativ auf gewisse 
ÖV-Linien ausgewirkt hat. Gesamthaft war die Verkehrssituation jedoch erstaun-
lich stabil.
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Kapazität 
Alternativrouten

Das Verkehrsnetz in Winterthur war bereits vor der Sperrung gesättigt und hat nur 
minimale Reserven aufgewiesen. Auf der Ausweichroute über die Zürcherstrasse 
besteht laut dem NPVM nur eine Restkapazität von rund 180 Fahrzeugen pro Stunde. 
Bei einer ASP auf der Breitestrasse von rund 1'300 Fahrzeugen (10 % des DTV), 
reicht dies bei Weitem nicht aus, um den Ausweichverkehr aufzunehmen. Es kam 
auf der Zürcherstrasse entsprechend nur zu geringen Verkehrszunahmen und in 
erster Linie zu einer Verbreiterung der Spitzenstunden. Auch auf der Tösstalstrasse 
(zweite Umfahrungsmöglichkeit) kam es nicht zu wesentlichen Verkehrszunahmen. 
Dies deutet darauf hin, dass ein grosser Teil des Verkehrs verschwunden ist.

Alternative 
Verkehrsmittel

Das ÖV-Angebot im Breite-Quartier ist nicht ideal: Nur 13 % der Personen, die das 
Breite-Quartier mit dem MIV innerhalb von 30 Minuten erreichen, können auch mit 
dem ÖV erreicht werden. Zwar besteht im Breite-Quartier meist eine ÖV-Güteklasse 
B (gut), aber die Busse fahren alle zum Hauptbahnhof. Für andere Verbindungen 
muss entsprechend umgestiegen werden. Der ÖV dürfte somit nur für einen Teil 
der Pendler eine attraktive Alternative dargestellt haben. Mit dem Velo können 
16 % der Personen, die mit dem MIV erreicht werden, erschlossen werden. Das 
Breite-Quartier liegt etwas höher als der Rest von Winterthur, so dass dies einen 
gewissen Widerstand darstellt. Umgekehrt weist Winterthur jedoch ein sehr gutes 
Velonetz auf, welches beim PrixVelo bereits mehrfach sehr gut abgeschnitten hat. 
Gesamthaft dürften die alternativen Verkehrsmittel somit vergleichsweise wenig 
attraktiv sein. 

Kommunikation
Über die Sperrung wurde in den Medien umfangreich berichtet. Da die Sperrung 
aber nicht angekündigt werden konnte, war es nicht möglich, die Reise im Voraus 
anders zu planen.

Weitere identifizierte 
Aspekte Keine

Tab. 10 Auswertungsraster für das Fallbeispiel 7, Quelle: Eigene Darstellung mit Daten aus (TBA Stadt Winterthur 2022, ARE 
2022b, TravelTime o. J., BFS 2021 und Pro Velo 2022
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Abb. 37 Aufnahme des 
Wasserorhbruchs am 
Knoten Breite-/Vogelsang-
strasse,

Abb. 38 Aufnahme der 
Umleitung und punktueller 
Verkehrsbehinderungen

Abb. 39 Aufnahme der 
Bauarbeiten zur Behebung 
des Rohrschadens 

Aus Gründen des Urheberrechts nicht dargestellt

Aus Gründen des Urheberrechts nicht dargestellt

Aus Gründen des Urheberrechts nicht dargestellt
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Fallbeispiel 8
3.4.8 Bahnhofstrasse Luzern

Ausgangslage
Die Bahnhofstrasse in Luzern ist eine Erschliessungsstrasse. Ein Abschnitt der 
Bahnhofstrasse wurde im Jahr 2020 für den MIV dauerhaft gesperrt (Ausnahme Zu-
bringer). Mit der Sperrung wurden gewisse flankierende Massnahmen umgesetzt, wie 
beispielsweise die punktuelle Anpassung von Knoten. Diese sind jedoch nur teilweise 
aufgrund der Sperrung umgesetzt worden und dienen auch der Verkehrssicherheit.  

Auswirkungen und Diskussion 
Im Vergleich zu den anderen Fallbeispielen stellt die Bahnhofstrasse in Luzern eine 
eher untergeordnete Verbindung dar. Diese hat auch vor der Sperrung primär lokalen 
Erschliessungsverkehr aufgenommen, der Anteil Durchgangsverkehr dürfte gering 
gewesen sein, da dieser über die Pilatusstrasse verkehrt. Die Sperrung hat daher auch 
in erster Linie lokale Auswirkungen. Die Zu- und Wegfahrt in das Gebiet hat sich leicht 
verändert, so dass sich dort auch die Verkehrsbelastungen verändert haben. Interessant 
ist jedoch, dass einerseits die Prognosen der Sperrung höher waren, als die effektiv 
aufgetretenen Verkehrsbelastungen und andererseits Verkehr „verschwunden" ist. Es 
verkehren gesamthaft nach der Sperrung weniger Fahrzeuge in dem Gebiet, als dies vor 
der Sperrung der Fall war. Dies gilt für die gesperrte Bahnhofstrasse, aber in geringerem 
Masse auch für die umliegenden Strassen: Diese weisen punktuelle Zu- und Abnah-
men auf, gesamthaft kam es aber zu einer Verkehrsabnahme. Diese Fahrten dürften 
sich auf den ÖV, das Velo oder zu Fuss verlagert haben. Es ist zudem denkbar, dass 
gewisse Fahrten neu in einem anderen Gebiet der Stadt beendet werden, um dann zu 
Fuss zur Bahnhofstrasse zu gelangen (z. B. Fahrt zum Parkhaus beim Hauptbahnhof).  

Quellen
• Teilsperrung Bahnhofstrasse: Monitoringbericht Nr. 6 Winter 2022/23 (Tiefbauamt 

Stadt Luzern, 2022)
• Belastungswerte des nationalen Personenverkehrsmodells 2017 (ARE, 2022b)
• TraveltimePlatform (TravelTime, o. J.)
• Hektarrasterdaten Einwohner BFS (BFS, 2021)

Anhänge: 
• Anhang B Plot Reisezeiten
• Anhang C Plot freie Kapazitäten
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Abb. 40 Übersichtsplan Kapazitätsreduktion Fallbeispiel Bahnhofstrasse Luzern, Quelle: Eigene Darstellung mit Daten von swisstopo
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Kapazitätsreduktion 
Bestandesstrecke Die Kapazität wurde durch die Sperrung um annähernd 100 % reduziert.

Datenlage Die Datenlage ist sehr gut, da rund sechs umfassende Monitorings durch-
geführt wurden.

Dauer und 
Umsetzung

Die Sperrung wurde dauerhaft umgesetzt und weit im Voraus geplant und 
angekündigt.
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Verkehrsbelastung 
Bestandesstrecke

Die Verkehrsbelastung hat in der Spitzenstunde um 91 % abgenommen. 
Die verbleibenden 9 % sind mehrheitlich Zubringer. 

Verkehrs- 
verlagerung

Es kam zu einer minimalen Verlagerung auf zwei andere Achsen. Die 
Verkehrszunahme ist jedoch wesentlich geringer als die Verkehrsmenge, 
die auf der Bahnhofstrasse zurückgegangen ist. Die Belastung auf den 
Alternativrouten hat sich mit zunehmender Dauer reduziert.

Verkehrsfluss Der Verkehrsfluss hat sich nicht verschlechtert.
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Kapazität 
Alternativrouten

Das Verkehrsnetz im Zentrum von Luzern war bereits vor der Sperrung 
gesättigt und hat nur minimale Reserven aufgewiesen, dies zeigt auch die 
Auswertung des NPVM. Insbesondere die Hauptachsen sind vollständig 
ausgelastet. Mit der Sperrung wurden an zwei Knoten leichte flankierende 
Massnahmen umgesetzt, um mehr Kapazität zu schaffen.

Alternative 
Verkehrsmittel

Die Bahnhofstrasse liegt nahe des Bahnhofs Luzern und ist daher mit 
dem ÖV, aber auch zu Fuss und mit dem Velo hervorragend zu erreichen. 
Die GIS-Analyse der Fahrzeiten zeigt, dass rund 44 % der Personen, die 
mit dem MIV erreicht werden können, auch mit dem ÖV erreicht werden 
können. Dies ist ein sehr guter Wert. Das Velo stellt zudem eine ebenso 
attraktive Alternative dar und erschliesst laut der GIS-Analyse ähnlich viele 
Personen, wie der ÖV. In diesem Bereich dürfte zudem der Fussverkehr 
eine attraktive Alternative dargestellt haben.

Kommunikation Über die Sperrung wurde in den Medien umfangreich berichtet. 

Weitere identifizierte 
Aspekte

Es ist davon auszugehen, dass auf der Bahnhofstrasse ein grösserer Teil 
Freizeit- und Einkaufsverkehr vorhanden ist. Dieser dürfte relativ flexibel 
reagiert haben und zu anderen attraktiven Zielorten ausgewichen sein: 
Es ist denkbar, dass andere Parkhäuser genutzt oder auch gewisse Ziele 
(Restaurants, Läden) ersetzt wurden.

Tab. 11 Auswertungsraster für das Fallbeispiel 8, Quelle: Eigene Darstellung mit Daten aus Tiefbauamt Stadt Luzern 2022, ARE 
2022b, TravelTime o. J. und BFS 2021
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Abb. 43 So soll der Thea-
terplatz nach der Umgestal-
tung aussehen

Abb. 42 So soll die Bahn-
hofstrasse nach der Um-
gestaltung aussehen

Abb. 41 Aufnahme der 
Bahnhofstrasse vor der 
Sperrung

Aus Gründen des Urheberrechts nicht dargestellt

Aus Gründen des Urheberrechts nicht dargestellt

Aus Gründen des Urheberrechts nicht dargestellt
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Fallbeispiel 9
3.4.9 Luzerner-/Wasgenring Basel

Ausgangslage
Der Wasgen- und Luzernerring ist eine wichtige Hauptstrasse im Basler Verkehrsnetz und 
weist eine Verkehrsbelastung von rund 15'000 Fahrzeugen pro Tag auf. Im Jahr 2015 wurde 
der Luzerner- und Wasgenring umgebaut. Dabei wurden teilweise Spuren abgebaut und 
die Knoten angepasst, um mehr Raum für Begrünung und den Veloverkehr zu schaffen.  

Auswirkungen und Diskussion
Vor der Umsetzung der Spurreduktionen kam es zu intensiven politischen Dis-
kussionen, was unter anderem ein Auslöser war für ein sehr umfassendes Mo-
nitoring. In Fahrtrichtung Nord hat der Verkehr nach der Kapazitätsreduktion um 
20 % abgenommen, in Richtung Süd kam es zu keiner Veränderung. Die Ursa-
che dürfte mutmasslich darin liegen, dass die Reisezeiten in Fahrtrichtung Nord 
in der Abendspitzenstunde um rund 1 Minute zugenommen haben und sich der 
Verkehrsfluss in Richtung Norden verschlechtert hat. Worauf diese Besonderheit 
zurückzuführen ist, kann aber nicht zweifelsfrei geklärt werden. Aufgrund des um-
fassenden Monitorings kann mit hoher Wahrscheinlichkeit ausgeschlossen wer-
den, dass sich Verkehr auf andere Achsen oder in das Quartier verlagert haben. 
Der Verkehrsfluss ist im Wesentlichen gleich geblieben, nur punktuell hat sich der 
Rückstau leicht erhöht, u.a. wie erwähnt in Richtung Norden auf dem Wasgenring. 
Zudem konnten die Fahrzeiten des ÖV durch die Anpassungen mehrheitlich verkürzt 
oder stabilisiert werden. Es muss daher davon ausgegangen werden, dass sich 
ein Teil des Verkehrs auf andere Verkehrsmittel verlagerte oder verschwunden ist.  
Interessant ist an diesem Beispiel die sehr detaillierte Aufarbeitung der verschie-
denen im Vorfeld genannten Argumente für oder gegen die Umgestaltung an-
hand von zahlreichen Erhebungen. Es zeigt sich, dass auch bei diesem Bei-
spiel von den Kritikern vor der Kapazitätsreduktion dramatische Auswirkungen 
vorausgesagt wurden: Befürchtet wurden „katastrophale Auswirkungen“, mehr 
Verkehr in den Quartieren, mehr Rückstau, Verkehrschaos, ein Verkehrskollaps 
und ein Schaden für die Wirtschaftsregion Basel. Im Nachgang hat sich gezeigt, 
dass die befürchteten negativen Auswirkungen nicht eingetreten sind: Die Situ-
ation wird von fast allen Akteuren (mit Ausnahme des Auto Club Schweiz und 
des Touring Club Schweiz) nach der Umgestaltung besser beurteilt als vorher.  

Quellen
• Wirkungskontrolle Umbau Luzernerring/Wasgenring: Schlussbericht (Hohl & 

Stöcklin, 2016)
• Belastungswerte des nationalen Personenverkehrsmodells 2017 (ARE, 2022b)
• Rangliste Prix Velo Städte 2021 (Pro Velo, 2022)

Anhänge: 
• Anhang C Plot freie Kapazitäten
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Abb. 44 Übersichtsplan Kapazitätsreduktion Fallbeispiel Luzerner-/Wasgenring Basel, Quelle: Eigene Darstellung mit 
Daten von swisstopo
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Kapazitätsreduktion 
Bestandesstrecke

Die genaue Kapazitätsreduktion kann nicht genau beziffert werden, sie 
dürfte sich jedoch im Bereich zwischen 10 und 40 % liegen. 

Datenlage Es ist ein umfassendes Monitoring vorhanden, so dass die Datenlage als 
gut betrachtet werden kann.

Dauer und 
Umsetzung

Die Kapazitätsreduktion war dauerhaft und wurde weit im Voraus geplant 
und angekündigt.

Au
sw

irk
un

ge
n

Verkehrsbelastung 
Bestandesstrecke

Die Verkehrsbelastung hat in der Spitzenstunde in Fahrtrichtung Nord um 
20 % abgenommen. In die Gegenrichtung war keine Änderung zu erkennen.

Verkehrs- 
verlagerung

Es gab kein Ausweichen des Verkehrs auf parallele Achsen oder Quar-
tierstrassen.

Verkehrsfluss

Der Verkehrsfluss hat sich im Wesentlichen nicht verändert, es sind punk-
tuelle Zu- und Abnahmen zu verzeichnen. Insbesondere in Fahrtrichtung 
Norden hat sich der Verkehrsfluss leicht verschlechtert und die Reisezeiten 
haben sich erhöht. In Fahrtrichtung Süden ist das Gegenteil der Fall.
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Kapazität 
Alternativrouten

Das Verkehrsnetz in diesem Bereich war bereits vor der Sperrung gut 
gesättigt und wies nur geringe Reserven auf. Gemäss dem NPVM gibt es 
zwar auf einzelnen Strecken noch wenig freie Kapazitäten, aber die Knoten 
sind meistens vollständig ausgelastet. Alternativrouten mit freier Kapazität 
und attraktiven Reisezeiten sind in diesem Teil von Basel im Jahr 2015 nur 
in geringem Mass vorhanden.

Alternative 
Verkehrsmittel

Das ÖV-Angebot in Basel und auch in diesem Bereich ist gut, zudem 
wurde auf dem Luzerner-/Wasgenring eine neue Veloinfrastruktur geschaf-
fen. Genaue Daten zur Erreichbarkeit sind in Basel nicht vorhanden, weil 
das Gebiet in einer Grenzregion liegt. Die Veloinfrastruktur in Basel liegt 
schweizweit im Mittelfeld.

Kommunikation Über die Sperrung wurde in den Medien umfangreich berichtet, weitere 
Informationen zur Kommunikation sind nicht vorhanden.

Weitere identifizierte 
Aspekte Keine

Tab. 12 Auswertungsraster für das Fallbeispiel 9, Quelle: Eigene Darstellung mit Daten aus Hohl & Stöcklin 2016, ARE 2022b und 
Pro Velo 2022
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Abb. 45 Wasgenring vor 
der Umgestaltung mit 4 
Autospuren und seitlicher 
Parkierung

Abb. 46 Wasgenring nach 
der Umgestaltung: Mehr 
Platz für Bäume und Velos

Aus Gründen des Urheberrechts nicht dargestellt

Aus Gründen des Urheberrechts nicht dargestellt
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Fallbeispiel 10
3.4.10 Innenstadt Basel

Ausgangslage
Ab dem Jahr 2015 wurde die Basler Innenstadt für den MIV gesperrt (Ausnahme Zubrin-
ger). Ziel war eine fussgängerfreundliche und attraktive Innenstadt. Die gesperrten Stras-
sen wiesen unterschiedliche Verkehrsbelastungen auf, waren jedoch eher von unterge-
ordneter Bedeutung und somit primär Erschliessungsstrassen. Auf der Rheingasse betrug 
die Verkehrsbelastung vor der Sperrung beispielsweise rund 1'600 Fahrzeuge pro Tag.  

Auswirkungen und Diskussion
Mit der Umsetzung der autofreien Innenstadt wurde die Kapazität für den MIV stark 
reduziert. Dies dürfte jedoch im vorliegenden Fall zu einer vergleichsweise geringen 
Einschränkung geführt haben: Bereits vor der Sperrung war die Verkehrsbelastung 
der Innenstadt eher gering und es handelte sich primär um Quell- und Zielverkehr. Ein 
Teil dieses Verkehrs war auch nach der Sperrung noch erlaubt (Anlieferung, Anlieger).  
Die Auswertungen zeigen, dass die Verkehrsmengen des MIV klar zurückgegangen 
sind und die angestrebten Ziele mehrheitlich erreicht worden sind. Im Rahmen des 
Monitorings sind zwar Ausweichverkehr und der Verkehrsfluss ausserhalb des Pe-
rimeters, der von den Einschränkungen betroffen war, nicht beurteilt worden. Die 
Auswertung der Dauerzählstellen auf den möglichen Alternativrouten zeigt jedoch, 
dass es auch dort zu einer Verkehrsabnahme kam und daher davon ausgegangen 
werden muss, dass kein Ausweichverkehr entstand. Es ist zudem davon auszuge-
hen, dass sich der Verkehrsfluss nicht verschlechtert hat, weil der MIV-Verkehr in 
der Innenstadt abgenommen hat.

Das Fallbeispiel ist auch deshalb so interessant, weil es verdeutlicht, wie ein positiver 
Wirkungskreislauf in Gang gesetzt werden konnte: Kurzfristig hat sich dank den Ka-
pazitätsreduktionen die Verkehrsmenge des MIV reduziert. Die Abnahme zusammen 
mit Verbesserungen für den Fuss- und Veloverkehr haben dann aber auch mittelfristig 
dazu beigetragen, dass gesamtstädtisch der MIV-Anteil weiter abnahm. 

Quellen
• Verkehrskonzept Innenstadt Basel Wirkungskontrolle Verkehr: Vergleich VORHER/

NACHHER 2016 (Berweger, 2016)
• Belastungswerte des nationalen Personenverkehrsmodells 2017 (ARE, 2022b)
• Zählstellendaten von 4 permanenten Zählstellen (BVD Kanton Basel-Stadt, 2022d, 

2022a, 2022b, 2022c)
• Zahlen zur Verkehrsentwicklung in der Stadt Basel (BVD Kanton Basel-Stadt, 2020)
• Rangliste Prix Velo Städte 2021 (Pro Velo, 2022)

Anhänge: 
• Anhang C Plot freie Kapazitäten
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Abb. 47 Übersichtsplan Kapazitätsreduktion Fallbeispiel Innenstadt Basel, Quelle: Eigene Darstellung mit Daten von swisstopo
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Kapazitätsreduktion 
Bestandesstrecke

Die Grösse der Kapazitätsreduktion kann nur bedingt ausgewiesen werden: 
Diese beträgt zwar theoretisch annähernd 100 %, weil eine Zufahrt nur 
noch für Berechtigte möglich ist. Da jedoch bereits vorher ein erheblicher 
Teil des Verkehrs Berechtigte waren, war die Kapazitätsreduktion geringer.

Datenlage
Es wurde ein Monitoring durchgeführt, welches eine gute Grundlage dar-
stellt. Es fehlen jedoch Aussagen zum Verkehrsfluss und der Verlagerung. 
Diese müssen manuell ergänzt werden.

Dauer und 
Umsetzung

Die Sperrung wurde permanent umgesetzt und weit im Voraus geplant 
und angekündigt.
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Verkehrsbelastung 
Bestandesstrecke

Die Verkehrsbelastung des MIV hat im gesamten Innenstadt-Perimeter, der 
vom neuen Verkehrskonzept betroffen war, abgenommen. Die Abnahme 
war auf den verschiedenen Achsen unterschiedlich gross: Die geringsten 
Abnahmen waren auf dem Steinenberg zu beobachten (keine Veränderung), 
gefolgt von der Hammerstrasse (-14 %), der Freie Strasse (-18 %), der 
Rheingasse (-54 %) bis zur Mittleren Brücke (-70 %).

Verkehrs- 
verlagerung

Auf den attraktivsten Alternativrouten (Heuwaage-Viadukt, Wettsteinbrücke, 
Johanniterbrücke, Viaduktstrasse) konnte keine Verkehrszunahme fest-
gestellt werden. Im Gegenteil: Seit 2015 haben sich die Verkehrsmengen 
des MIV weiter reduziert (DTV).

Verkehrsfluss Innerhalb des Perimeters kam es gemäss dem Monitoring-Bericht nicht 
zu einer Verschlechterung des Verkehrsflusses.
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Kapazität 
Alternativrouten

Gemäss dem NPVM ist die Auslastung der Strassen im Zentrum grund-
sätzlich hoch. Die seit 2010 eingesetzte Verkehrsabnahme beim MIV um 
rund 10 % deutet jedoch darauf hin, dass Kapazitäten frei geworden 
sind und verfügbar sind, die nicht genutzt werden. So gibt es denn auch 
im NPVM Abschnitte, auf denen noch freie Kapazitäten vorhanden sind.

Alternative 
Verkehrsmittel

Das ÖV-Angebot im Zentrum von Basel ist sehr gut (Güteklasse A „sehr 
gut) und daher eine sehr attraktive Alternative. In der Innenstadt ist zudem 
auch das Velo eine attraktive Alternative. Die Veloinfrastruktur in Basel 
liegt schweizweit im Mittelfeld. Gemäss dem Monitoring hat denn auch 
der Veloverkehr im Perimeter klar zugenommen. Als weitere Alternative 
dürfte auch der Fussverkehr infrage kommen: Die Erhebung zeigt, dass 
auch dieser klar zugenommen hat (um bis zu 40 %). In der Freie Strasse 
wurde werktags eine bis zu 23 % höhere Anzahl Fussgänger gemessen.

Kommunikation
Über das neue Verkehrskonzept wurde in den Medien umfangreich berich-
tet und es gab im Vorfeld intensive Diskussionen. Die Verkehrsteilnehmer 
konnten sich entsprechend auf die neue Situation vorbereiten.

Weitere identifizierte 
Aspekte

Es ist davon auszugehen, dass in der Innenstadt Basel ein grösserer Teil 
Freizeit- und Einkaufsverkehr vorhanden ist. Dieser dürfte eher flexibel 
reagiert haben und möglicherweise zu anderen attraktiven Zielorten aus-
gewichen sein: Es ist denkbar, dass andere Parkhäuser genutzt oder auch 
gewisse Ziele (Restaurants, Läden) ersetzt wurden.

Tab. 13 Auswertungsraster für das Fallbeispiel 10, Quelle: Eigene Darstellung mit Daten aus Berweger 2016, ARE 2022b, BVD 
Kanton Basel-Stadt, 2022d, 2022a, 2022b, 2022c, BVD Kanton Basel-Stadt 2020 und Pro Velo 2022
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Abb. 50 Die Freie Strasse 
nach der Umgestaltung: 
Einladend und ohne MIV

Abb. 49 Die Freie Strasse 
vor der Umsetzung des 
neuen Verkehrskonzept: 
die Fussgänger müssen auf 
schmale Trottoirs

Abb. 48 Die Mittlere Brücke 
durfte bis zum neuen Ver-
kehrskonzept vom MIV frei 
befahren werden

Aus Gründen des Urheberrechts nicht dargestellt

Aus Gründen des Urheberrechts nicht dargestellt

Aus Gründen des Urheberrechts nicht dargestellt
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Fallbeispiel 11
3.4.11 Bahnhofplatz Bern

Ausgangslage
Der Bahnhofplatz in Bern wurde von 2007 bis 2008 umfassend umgestaltet. Er 
weist einen DTV von 20'000 Fahrzeugen auf und ist auch für den ÖV (Tram- und 
Buslinien) der wichtigste innerstädtische Knotenpunkt. Während der Umbauar-
beiten wurde der Bahnhofplatz für MIV, Tram und Bus gesperrt, so dass nicht nur 
der MIV stark negativ betroffen war, sondern auch die alternativen Verkehrsmittel.  
 
Auswirkungen und Diskussion
Fast der gesamte MIV hat sich auf Alternativrouten verlagert. Etwa die Hälfte verlagerte 
sich auf kleinräumige, die andere Hälfte auf grossräumige Umfahrungsrouten. Es ist daher 
davon auszugehen, dass kein Verkehr in signifikantem Ausmass „verschwunden“ ist (ma-
ximal 5 %). Die Verkehrsverlagerungen führten teilweise zu Beeinträchtigungen des ÖV. 
Es kam jedoch nicht zu einem wesentlich instabileren Verkehrszustand als vor der Sper-
rung. Der Verkehr verlief abgesehen von punktuellen Behinderungen relativ reibungslos.  
Interessant ist jedoch, dass durch den Unterbruch der Tramlinien beim Bahn-
hofplatz auch die Fahrgastzahlen im ÖV abgenommen haben. Die zurückgeleg-
ten Personenkilometer im ÖV nahmen im relevanten Zeitraum um 7 % ab. Der 
Verkehr verlagerte sich aufgrund der Einschränkungen einerseits auf den Fuss- 
und Veloverkehr und andererseits wurde festgestellt, dass die Besucherzahlen 
in der Innenstadt abgenommen hatten – es wurde somit auf Fahrten verzichtet.  
Das Fallbeispiel zeigt eindrücklich, dass bei Kapazitätsreduktionen für den MIV at-
traktive Alternativen bereitstehen müssen, damit sich der Verkehr verlagert. Da auch 
der ÖV stark betroffen war und auf den Ausweichrouten noch Kapazitäten vorhanden 
waren, wurden diese freien Kapazitäten genutzt und es fand keine Verlagerung zum 
ÖV statt. Insbesondere auf der A1 waren noch erhebliche Kapazitäten vorhanden: 
Auf dem Felsenauviadukt verkehrten 2019 rund 107'000 Fahrzeuge im DTV. Im Jahr 
2006, also ein Jahr vor der Sperrung des Bahnhofplatzes, waren es nur rund 97'000 
Fahrzeuge. Während der Sperrung stiegen die Verkehrszahlen dann deutlich an, um 
nach der Sperrung wieder abzunehmen. 

Quellen
• Wenn das Chaos ausbleibt (Zurschmiede, 2011)
• Zähldaten aus der automatischen Strassenverkehrszählung (SASVZ) (ASTRA, 2023) 

Anhänge: 
Keine
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Abb. 51 Übersichtsplan Kapazitätsreduktion Fallbeispiel Bahnhofplatz Bern, Quelle: Eigene Darstellung mit Daten von swisstopo



78

Kapitel 3

Projektarbeit | Marc Vetterli

Au
sg

an
gs

la
ge

Kapazitätsreduktion 
Bestandesstrecke

Die Kapazität wurde aufgrund von Bauarbeiten im MIV um 100 % reduziert, 
da die Durchfahrt komplett unterbunden war. Auch die Tramlinien waren 
vollständig unterbrochen.

Datenlage Die Datenlage ist gut, es wurde eine ausführliche Untersuchung durch-
geführt.

Dauer und 
Umsetzung Die Sperrung dauerte rund 2 Jahre und wurde weit im Voraus geplant.
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Verkehrsbelastung 
Bestandesstrecke

Der MIV ist vom Bahnhofplatz aufgrund der Sperrung komplett verschwun-
den.

Verkehrs- 
verlagerung

Es kam zu einer grossflächigen Verlagerung des MIV auf Alternativrouten. 
Nur rund 5 % des Verkehrs konnte nicht auf alternativen Routen gefunden 
werden. Ein Teil des ÖV hat sich ebenfalls auf den Fuss- und Veloverkehr 
verlagert.

Verkehrsfluss Der Verkehrsfluss hat sich punktuell verschlechtert, ist jedoch gesamthaft 
ähnlich geblieben wie vor der Sperrung. 

Er
fo

lg
sf

ak
to

re
n

Kapazität 
Alternativrouten

Die eingetretenen Verlagerungen deuten darauf hin, dass auf dem Ver-
kehrsnetz der Stadt Bern freie Kapazitäten für den MIV vorhanden waren 
und das Strassennetz nicht vollständig ausgelastet war. Dies begünstigte 
eine Verkehrsverlagerung auf Alternativrouten.

Alternative 
Verkehrsmittel

Das ÖV-Angebot im Zentrum von Bern ist normalerweise sehr gut, aber 
durch den Unterbruch des Trambetriebs hat die Attraktivität während der 
Sperrung massiv abgenommen, so dass dieser nur bedingt eine attraktive 
Alternative darstellte. Entsprechend nahmen auch die Verkehrszahlen im ÖV 
um 7 % ab. Ein gewisser Teil der Fahrten vom ÖV und von MIV dürfte sich 
während dieser Zeit auf das Velo oder den Fussverkehr verlagert haben. 

Kommunikation
Über die Sperrung wurde intensiv berichtet, da im Vorfeld ein „Kollaps“ 
des Verkehrssystems befürchtet wurde. Entsprechend konnten sich die 
meisten Verkehrsteilnehmer auf die Situation einstellen.

Weitere identifizierte 
Aspekte Keine

Tab. 14 Auswertungsraster für das Fallbeispiel 11, Quelle: Eigene Darstellung mit Daten aus Zurschmiede 2011, ASTRA 2023
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Abb. 54 Aufnahme des 
Felsenau-Viadukt, das eine 
beliebe Umfahrungsroute 
war

Abb. 53 Aufnahme des 
Bahnhofplatzes nach der 
Umgestaltung

Abb. 52 Aufnahme des 
Bahnhofplatzes vor der Um-
gestaltung

Aus Gründen des Urheberrechts nicht dargestellt

Aus Gründen des Urheberrechts nicht dargestellt

Aus Gründen des Urheberrechts nicht dargestellt
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3.5 Schlussfolgerungen

Die verschiedenen Fallbeispiele zeigen, dass die Auswirkungen von Kapazitätsre-
duktionen einem sehr komplexen Prozess unterliegen, an dem viele Einflussfaktoren 
beteiligt sind. Im Grundsatz geht aus den Fallbeispielen hervor, dass die Auswirkungen 
von Kapazitätsreduktionen stark davon abhängen, wie viel Verkehr verschwindet 
(negativ induzierter Verkehr). Wie hoch der Anteil des negativ induzierten Verkehrs 
ist, hängt zu einem wesentlichen Teil von den ermittelten Erfolgsfaktoren ab. Werden 
diese konsequent angewendet, so verschwindet ein höherer Anteil des Verkehrs. 

Anhand der Fallbeispiele können mehrere Aspekte im Hinblick auf die Erfolgsfaktoren 
identifiziert werden:

• Allgemein gilt: Je wichtiger eine Verbindung im Strassennetz, je höher deren 
Verkehrsbelastung und je grösser die Kapazitätsreduktion, desto wichtiger ist 
die konsequente Umsetzung der Erfolgsfaktoren. 

• Im Voraus gut geplante Projekte führen in der Regel zu wesentlich weniger Ver-
kehrsbehinderungen und haben in allen Fällen das befürchtete „Verkehrschaos“ 
verhindert. Nur wenn Kapazitätsreduktionen plötzlich eintreten oder die Erfolgs-
faktoren nicht gegeben sind, kommt es zu wesentlichen Verschlechterungen der 
Verkehrssituation. 

• Die Kapazität auf den Alternativrouten ist dort äusserst relevant, wo das Angebot 
an alternativen Verkehrsmitteln nicht gut ist. In diesem Fall ist es wichtig, dass 
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keine attraktiven Alternativrouten bestehen, auf denen freie Kapazitäten zur 
Verfügung stehen. Ansonsten verlagert sich der Verkehr nur auf andere Routen. 

• Attraktive alternative Verkehrsmittel sind bei Kapazitätsreduktionen essenziell: 
Stehen attraktive Alternativen zur Verfügung, entsteht weniger Ausweichverkehr 
auf Alternativrouten und die Verkehrsmengen nehmen auch auf der Bestandes-
strecke stärker ab. 

• Gute Kommunikation kann eine grosse Wirkung entfalten: In St.Gallen konnten 
die Verkehrsmengen auf der A1 vorwiegend dank der Kommunikation um 13 % 
reduziert werden. Diese Effekte dürften jedoch in erster Linie auftreten, wenn 
eine Massnahme nur temporär angekündigt wird. Sie hilft in erster Linie, um 
die Verkehrsteilnehmer auf die Verkehrseinschränkung vorzubereiten und so 
zu Beginn negative Auswirkungen zu minimieren. Langfristig dürfte der Einfluss 
hingegen gering sein. 

• Sind weder attraktive alternative Verkehrsmittel, noch freie Kapazitäten auf Alter-
nativrouten vorhanden, besteht ein erhöhtes Risiko von Verkehrsbehinderungen. 
In einigen Fällen kommt es zu vermehrten Rückstaus, welche sich negativ auf 
den Verkehrsfluss auswirken. Dies führt zwar dazu, dass ein wesentlicher Teil 
des Verkehrs verschwindet, aber der verbleibende Rückstau kann in sensiblen 
Bereichen zu Problemen führen. Ein guter Überlastungsschutz (Dosierungs- und 
Steuerungsmassnahmen) ist deshalb dort wichtig, wo sensible Bereiche vor Ver-
kehrsbehinderungen geschützt werden sollen. Mit einem wirksamen Überlastungs-
schutz lassen sich negative Auswirkungen minimieren (vgl. Kapitel 3.4.6 Köniz). 

• Ist ein beträchtlicher Anteil Freizeit- oder Einkaufsverkehr betroffen, so ist die 
Zielwahl flexibler. Entsprechend ist es wahrscheinlicher, dass ein höherer Anteil 
des Verkehrs «verschwindet» und ein anderes Ziel wählt, anstatt den Stau in Kauf 
zu nehmen oder auf andere Verkehrsmittel auszuweichen. 

• Kapazitätsreduktionen können zusammen mit Verbesserungen für alternative 
Verkehrsmittel eine sehr grosse Wirkung entfalten: Das Beispiel der Innenstadt 
Basel, aber auch die Beispiele aus Köniz und beim Limmatquai Zürich zeigen, 
dass Kapazitätsreduktionen mit gleichzeitigen Verbesserungen für nachhaltige 
Verkehrsmittel einen langfristigen Trend auslösen können. Der MIV nimmt in den 
betrachteten Fällen auch langfristig ab und es kommt zu einer Verlagerung zum 
ÖV und dem Fuss - und Veloverkehr. Diese Effekte konnten auch in der Arbeit 
von Hosotte nachgewiesen werden (Hosotte, 2022, S. 500–501). 

Die Fallbeispiele und deren Datenqualität sind zu unterschiedlich – hierzu ist weitere 
Forschung notwendig. Die gemachten Schlussfolgerungen sind erste Tendenzen 
und Erkenntnisse, die bei der Beurteilung von Kapazitätsreduktionen hilfreich sein 
können und so helfen, zukünftige Reduktionen gezielter zu planen. Die Auswirkungen 
können jedoch fallabhängig sehr unterschiedlich sein.
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Weshalb weniger Kapazität für den MIV häufig zu einer höheren Gesamtkapazität führt. 

Kapitel 4 
Kapazitätsreduktionen in einer Gesamtbetrachtung

Abb. 55 Autobahn und Bahnlinie zwischen Zürich und Winterthur: Die Bahn transportiert in den Spitzenstunden bei weniger 
Platzverbrauch mehr Personen als die Autobahn, Quelle: Mario - stock.adobe.com und GVM-ZH18
© Alle Rechte vorbehalten
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4 Kapazitätsreduktionen in einer Gesamtbetrachtung

Um Kapazitätsreduktionen im Strassenverkehr beurteilen zu können, ist eine Ge-
samtbetrachtung vorzunehmen, in welcher die Nutzen und Kosten gegenübergestellt 
werden. Dazu werden in den nachfolgenden Unterkapiteln die Auswirkungen auf 
unterschiedliche Dimensionen untersucht. 

In der Schweiz werden Strassenverkehrsprojekte in der Regel anhand der Nachhal-
tigkeitsindikatoren für Strasseninfrastrukturprojekte (NISTRA) beurteilt. Diese basie-
ren auf dem Ziel- und Indikatorensystem nachhaltiger Verkehr UVEK (ZINV UVEK). 
Dieses wiederum geht von den drei gleichberechtigten Grunddimensionen Ökologie, 
Wirtschaft und Gesellschaft aus. Da in der Schweiz die Beurteilung nach diesem 
Ziel- und Indikatorenset weitverbreitet ist, soll die Gesamtbetrachtung ebenfalls nach 
diesem System vorgenommen werden. Inwiefern diese Betrachtung zielführend, 
angemessen und für eine nachhaltige Entwicklung geeignet ist, wird im Kapitel 4.5 
diskutiert. Nachfolgend wird jeweils einleitend das ZINV UVEK zusammen mit den 
NISTRA-Indikatoren dargestellt. Die Ziele aus ZINV UVEK (nicht die Indikatoren von 
NISTRA) werden anschliessend farblich bewertet. 

Abb. 56 Darstellung des 
Zielsystems aus ZINV 
UVEK, Quelle: ASTRA 2019

Legende Beurteilung negativpositiv



85Kapazitätsreduktionen im Strassenverkehr: Erfolgsfaktoren und Praxisempfehlungen

Kapitel 4 

4.1 Umwelt

Im Teilbereich Umwelt sind gemäss ZINV UVEK die nachfolgenden Ziele zu erreichen:

Der motorisierte Verkehr verursacht erhebliche externe Kosten. Ein grosser Teil davon 
entsteht im Bereich Umwelt durch die Luft- und Lärmbelastung, die CO₂-Emissionen, 
welche die Klimakrise verschärfen, aber auch durch den Verbrauch von begrenzten 
Ressourcen (ARE, 2022a). Würden die Auswirkungen von Kapazitätsreduktionen im 
Allgemeinen gemäss ZINV UVEK beurteilt, so zeigt sich, dass diese klar positiv wären:

• Die Lärm- und Luftbelastung nimmt bei einer Kapazitätsreduktion (im Zusam-
menhang mit negativ induziertem Verkehr) klar ab.

• Der Flächenbedarf der Strasse kann reduziert und anderen Nutzungen zugeteilt 
werden (z. B. Begrünung, Velomassnahmen). Die Bodenversiegelung kann teil-
weise reduziert und ggf. können Böden auch der landwirtschaftlichen Nutzung 
zugeführt werden. 

• Die Belastung des Landschafts- und Ortsbildes kann reduziert werden, die Trenn-
wirkung durch die Strasse nimmt ab. Sind bisher Gewässer durch die Strasse 
beeinträchtigt, so kann diese Beeinträchtigung durch den Rückbau von Strassen 
reduziert und so die Qualität der Lebensräume erhöht werden.

• Die Klimabelastung nimmt bei einer Kapazitätsreduktion ab, weil durch die ge-
ringeren Verkehrsmengen des MIV weniger CO₂ ausgestossen wird.

• Der Verbrauch von nicht erneuerbaren Ressourcen wird reduziert. Mit Kapazitäts-
reduktionen lassen sich die für die Strasse benötigten Flächen und infolgedessen 
die benötigten Rohstoffe reduzieren. 

Fazit: Im Bereich Umwelt sind die Auswirkungen klar positiv. 

Oberziel Ziel Indikator NISTRA
Auswirkung 
Kapazitäts-
reduktion

U1 Lokale, nationa-
le und grenzüber-
schreitende Um-
weltbelastungen 
auf ein langfristig 
unbedenkliches Ni-
veau senken

U11 Luftschadstoffe senken UW1 Lärm- und Luftbelastung

U12 Lärmbelastung senken UW1 Lärm- und Luftbelastung

U13 Bodenversiegelung redu-
zieren

UW3 Flächenbeanspruchung und 
Bodenfruchtbarkeit

U14 Belastung von Landschaften 
und Lebensräumen senken

SE4 Landschafts- und Ortsbild, 
Naherholungseffekte

U15 Einwirkungen auf Gewässer 
senken

UW2 Qualität natürlicher 
Lebensräume und Gewässer

U2 Atmosphärische 
Umweltbelastungen 
senken

U21 Beeinträchtigung des Kli-
mas senken UW4 Klimabelastung

U22 Ozonschicht erhalten Kein Indikator

U3 Ressourcen 
schonen

U31 Verbrauch nicht-erneuerba-
rer Energieträger senken Kein Indikator

U32 Abbau natürlicher Ressour-
cen vermeiden

UW5 Umweltbelastung während 
Bauphase
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4.2 Wirtschaft 

Im Teilbereich Wirtschaft sind die Auswirkungen von Kapazitätsreduktionen differenziert 
zu betrachten. Einige Indikatoren weisen einen grösseren Einfluss auf als andere und 
die Auswirkungen sind – im Gegensatz zum Teilbereich Umwelt – weniger eindeutig. 
Gewisse Indikatoren werden deshalb in den nachfolgenden Unterkapiteln vertieft 
diskutiert. Die wesentlichen Effekte lassen sich aber nachfolgend zusammenfassen:

Oberziel Ziel Indikator NISTRA Auswirkung 
Kapazitätsreduktion

W1 Gutes Verhältnis 
von direkten Kosten 
und Nutzen schaffen

W11 Direkte Kosten des Vorha-
bens minimieren (Jahreskosten)

DK1 Baukosten

DK2 Ersatzinvestitionen

DK3 Landkosten

DK4 Betriebs- und Unterhalts-
kosten Strasse

W12 Direkte Nutzen des Vorha-
bens maximieren (Jahresnutzen)

VQ1 Reisezeit

VQ2 Zuverlässigkeit

VQ3 Betriebskosten Fahrzeuge

VQ8 Nettonutzen Mehrverkehr

VQ7 MWST-Einnahmen ÖV

VQ9 Einnahmen Steuer und 
Maut Mehrverkehr

VQ10 Einnahmen Steuer und 
Maut Stammverkehr

VQ5 Streckenredundanz

W13 Vorhaben optimal umsetzen

QI1 Kostenrisiko, bautechni-
sches Risiko

QI2 Etappierbarkeit

QI5 Langfristige Ausbaufähig-
keit, Aufwärtskompatibilität

W2 Indirekte wirt-
schaftliche Effekte 
optimieren

W21 Erreichbarkeit als Teil der 
Standortgunst verbessern

VQ6 Verkehrsentlastung unter-
geordnetes Netz

W22 Schaffung und Erhalt der 
räumlichen Voraussetzungen für 
die Wirtschaft (Städte und Ag-
glomerationen als Arbeitsstandort 
stärken)

SE3 Erreichbarkeit Siedlungs-
schwerpunkte

W23 Unterstützung einer regional 
ausgeglichenen wirtschaftlichen 
Entwicklung

Kein Indikator

W24 Know-How Gewinn reali-
sieren Kein Indikator

W3 Eigenwirtschaft-
lichkeit erreichen

W31 Eigenwirtschaftlichkeit er-
reichen Kein Indikator
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• Die direkten Kosten (W11) bestehen primär aus den Baukosten und den Er-
satzinvestitionen. Baukosten bei einer Kapazitätsreduktion hängen stark vom 
jeweiligen Projekt ab. Grundsätzlich ist jedoch davon auszugehen, dass für eine 
Kapazitätsreduktion Investitionen getätigt werden müssen, um die Strasse neu 
zu gestalten. Dieser Punkt wird im nachfolgenden Kapitel 4.2.1 noch detaillierter 
erläutert.  

• Im Gegensatz zu den Baukosten dürften die Ersatzinvestitionen, allenfalls 
auch die Landkosten und die Betriebs- und Unterhaltskosten im Vergleich zum 
Ist-Zustand jedoch sinken. Dieser Punkt wird ebenfalls im Kapitel 4.2.1 noch 
detaillierter erläutert.  

• Beim direkten Nutzen (W12) dürften bei Strassenausbauprojekten die Reise-
zeiten den grössten Nutzen darstellen. Bei Kapazitätsreduktionen dürften die 
Reisezeiten hingegen zunehmen, so dass gemäss NISTRA zusätzliche Kosten 
entstehen. Aufgrund der grossen Bedeutung der Reisezeit wird darauf in Kapitel 
4.2.2  genauer eingegangen.

• Ebenfalls von grosser Bedeutung dürften die indirekten wirtschaftlichen Effekte 
sein (W2). Diese werden mit NISTRA zwar wenig umfassend betrachtet, haben 
aber in der allgemeinen Diskussion rund um Reisezeiten und Erreichbarkeiten 
eine grosse Bedeutung, so dass das Thema Erreichbarkeit (W21) in Kapitel 4.2.3 
ebenfalls vertieft beurteilt wird. W22 dürfte grundsätzlich positiv beurteilt werden, 
weil die Entwicklung nach Innen mit Kapazitätsreduktionen unterstützt wird. W23 
und W24 sind hingegen nur schwer vorherzusagen. 

• Was Oberziel W3 kann dank Kapazitätsreduktionen verbessert werden, da die 
externen Kosten des MIV reduziert werden können und die Kosten für den Betrieb 
und Unterhalt der meist lokalen Strassen abnehmen (vgl. Kapitel 4.2.1). 

4.2.1 Veränderungen der Infrastrukturkosten

Bei Kapazitätsreduktionen im Strassenverkehr ist bei der grossen Mehrheit der 
Projekte davon auszugehen, dass Baukosten anfallen. Um den Nutzen von Kapazi-
tätsreduktionen möglichst umfassend zu erzielen, wird die Strasse in der Regel zu 
Gunsten des Fuss- und Radverkehrs, des öffentlichen Verkehrs, der Aufenthaltsqualität 
oder der Begrünung umgestaltet. Das ist zwar nicht zwangsläufig notwendig, denn 
theoretisch könnte die Kapazitätsreduktion auch mit einfacheren Massnahmen, wie 
einer Signalisation oder einer angepassten Markierung umgesetzt werden, doch dies 
dürfte der Ausnahmefall bleiben. 

Im Gegensatz zu den Baukosten dürften die Ersatzinvestitionen und die Betriebs- 
und Unterhaltskosten durch Kapazitätsreduktionen erheblich sinken. Gemäss dem 
Gesetz der vierten Potenz nimmt die Beanspruchung einer Strasse proportional 
zur vierten Potenz der Achslast des befahrenden Fahrzeugs zu (Velske u. a., 2009). 
So kommt es, dass ein Lastwagen mit einer Achslast von 10 Tonnen, eine Strasse 
160'000 Mal stärker beansprucht, als ein PW mit einer Achslast von 0,5 Tonnen 
(Forschungsinformationssystem, 2022). Das wiederum hat Auswirkungen auf die 
Ersatzinvestitionen und die Betriebs- und Unterhaltskosten: Eine Untersuchung aus 
Deutschland zeigt, dass die Aufwendungen pro Quadratmeter Verkehrsfläche für 
den MIV mindestens doppelt so hoch sind, wie für den Veloverkehr und dreimal so 
hoch, wie für den Fussverkehr. 
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Diese Werte wurden unter Berücksichtigung der Verkehrsflächen, der Lichtsignal-
anlagen, der Beleuchtung, der Strassenreinigung, der Wiederherstellungs- und 
Abschreibungskosten, des Winterdienstes und weiteren relevanten Kostenfaktoren 
ermittelt (Universität Kassel, 2015). Mit einer geringen MIV-Belastung sinken somit 
in der Regel auch die Ersatzinvestitionen und die Betriebs- und Unterhaltskosten. 
Diese Zahlen berücksichtigen noch nicht, dass mit dem MIV auf der gleichen Fläche 
wesentlich weniger Personen befördert werden können, als mit flächeneffizienteren 
Verkehrsmitteln. 

4.2.2 Veränderungen der Reisezeit

Für die Beurteilung von Kapazitätsreduktionen im Hinblick auf Reisezeitveränderun-
gen sind zwei Fragen relevant: 

1. Kommt es aufgrund der Kapazitätsreduktion zu einer Erhöhung der Reisezeiten 
(z. B. durch vermehrten Stau)?

2. Sind die allfällig auftretenden Reisezeiterhöhungen volkswirtschaftlich im Sinne 
einer Kosten-Nutzen-Analyse negativ zu werten?

Kapazitätsreduktionen führen in der Regel dazu, dass die bestehende Nachfrage nicht 
mehr abgewickelt werden kann. Es sind nun im Folgenden zwei unterschiedliche 
Auswirkungen auf die Reisezeit zu unterscheiden. 

Würden alle Verkehrsteilnehmer unverändert die gleichen Strecken zurücklegen, so 
würde es zu Stau kommen und die Reisezeit würde entsprechend stark zunehmen. 
Diese Reisezeiterhöhungen werden nachfolgend als primäre Reisezeiterhöhung 
bezeichnet. Da die Verkehrsnachfrage aber vom Angebot abhängig ist, verändert 
sich die Nachfrage bei einer Kapazitätsreduktion in aller Regel ebenfalls – es stellt 
sich ein neues Marktgleichgewicht ein, weil die Marktteilnehmer längere Reisezeiten 
vermeiden möchten. Die Verkehrsteilnehmer passen ihr Verhalten an und ein Teil der 
Nachfrage verschwindet (negativ induzierter Verkehr). Die primären Reisezeiterhöhun-
gen dürften somit wesentlich niedriger sein, als dies zu erwarten ist (vgl. Kapitel 2.3). 

Nun ist es von Interesse, welche Effekte in Bezug auf die Reisezeit bei denjenigen 
Verkehrsteilnehmern auftreten, die ihr Verhalten anpassen. Diese Effekte werden 
nachfolgend als sekundäre Reisezeiterhöhungen bezeichnet. Wie bereits in Kapitel 
2.7 erläutert, haben die bisherigen Verkehrsteilnehmer mehrere Möglichkeiten, um 
ihr Verhalten an die Kapazitätsreduktion anzupassen:

• Anpassung der mit dem Auto gefahrenen Route
• Anpassung der Abfahrtszeiten
• Anpassung der Start- und/oder Zieldestination (z. B. Jobwechsel, Wechsel des 

Wohnorts, anderes Restaurant)
• Anpassung des Verkehrsmittels (z. B. Nutzung der Bahn)
• Reduktion der Anzahl Fahrten (z. B. Weglassen einer weiteren Fahrt am selben 

Tag, um die verlorene Zeit im Stau zu kompensieren)
• Verzicht auf die Fahrt (Nutzung der Zeit für einen anderen Zweck)
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Die Anpassung der mit dem Auto gefahrenen Route dürfte zu einer Erhöhung der 
Reisezeit führen, da davon auszugehen ist, dass die Alternativrouten mehr Zeit be-
anspruchen, als die ursprünglich gefahrene Route. Dieser Effekt ist der Hauptgrund, 
wieso in NISTRA Kapazitätsreduktionen in der Regel ein negatives Nutzen-Kos-
ten-Verhältnis erzielen dürften (vgl. Kapitel 4.4). Das Gleiche gilt für die Anpassung 
des Verkehrsmittels: Hätte dieses eine kürzere Reisezeit, wäre es nach der Logik 
der Nutzenoptimierung bereits zuvor das präferierte Verkehrsmittel gewesen. Die 
Anpassung der Abfahrtszeit, die Anpassung der Start- und/oder Zieldestination, die 
Reduktion der Anzahl Fahrten oder der Verzicht auf die Fahrt haben streng genommen 
keine negativen Reisezeiteffekte. 

Zusammengefasst kann festgehalten werden, dass Kapazitätsreduktionen in der Re-
gel zu einer Erhöhung der Reisezeiten führen dürften. Weil die bestehende Kapazität 
für die Nachfrage nicht mehr ausreicht, müssen die Verkehrsteilnehmer entweder 
höhere Reisezeiten in Kauf nehmen (primäre Reisezeiterhöhung durch Stau) oder sie 
müssen ihr Verhalten anpassen, was in der Regel ebenfalls zu höheren Reisezeiten 
führen dürfte (sekundäre Reisezeiterhöhung). Aus der individuellen Perspektive der 
Verkehrsteilnehmer ist dies nachteilig. 

Die zweite Frage ist nun aber, ob die Reisezeiterhöhungen der Kapazitätsreduktionen 
volkswirtschaftlich negativ zu werten sind. Die Frage nach der volkswirtschaftlichen 
Bedeutung von Reisezeitgewinnen oder -verlusten ist von sehr grosser Bedeutung, 
da der Nutzen einer neuen Strasse oftmals zu 70-90 % aus Reisezeitgewinnen be-
steht (Lieb u. a., 2018, S. 41–50). 

Die Bedeutung und die Sinn- und Zweckmässigkeit der Betrachtung von Reisezeit-
gewinnen werden teilweise kontrovers diskutiert. In den Kosten-Nutzen-Analysen wie 
bei NISTRA unterliegt die Betrachtung der Reisezeitgewinne nämlich drei grundle-
genden Einschränkungen:

• In Kapitel 2.6 wurde bereits ausgeführt, dass die durchschnittliche Unterwegszeit 
pro Tag in den vergangenen Jahrzehnten trotz massiver Ausbauten des Stras-
sennetzes konstant geblieben ist. Die Studienlage zeigt, dass Reisezeitgewinne 
nicht für andere Tätigkeiten verwendet werden, sondern mehr und/oder längere 
Wege zurückgelegt werden. Die eingesparte Zeit wird somit nur für zusätzliche 
Mobilität verwendet (P. Marti u. a., 2012, S. 14–30). Die Argumentation des 
volkswirtschaftlichen Nutzens der Reisezeiteinsparungen basiert somit auf einer 
fehlerhaften Annahme. 

• Die Studie aus Norwegen zeigt, dass die Zufriedenheit der Pendler mit der Ver-
kehrssituation nur bei rund 8 % der Autofahrer abgenommen hat, als die Kapazität 
des erwähnten Autobahntunnels um die Hälfte reduziert wurde und die Reisezeiten 
entsprechend um maximal 9 Minuten pro Fahrt zugenommen haben (vgl. Kapitel 
3.7.2) (Tennøy & Hagen, 2021, S. 13). Wenn aber eine längere Fahrzeit nicht zu 
wesentlich grösserer Unzufriedenheit führt, stellt sich die Frage, weshalb dann 
eine kürzere Fahrzeit volkswirtschaftlich positiv bewertet wird. 

• Ein weiterer Punkt ist jedoch gerade bei den Kosten-Nutzen-Analysen von gros-
ser Bedeutung: Die Reisezeitgewinne bei Kapazitätsausbauten basieren auf der 
Annahme, dass dank dem Kapazitätsausbau keine Verkehrsbehinderungen (Stau, 
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stockender Verkehr) mehr auftreten und dadurch die Reisezeit sinkt. Umgekehrt 
wird bei Kapazitätsreduktionen angenommen, dass die Nachfrage relativ stabil 
bleibt, was umgekehrt zu einer starken Erhöhung der Reisezeiten führt. Wie in 
Kapitel 3.2 erläutert, zeigen die Studien jedoch eindeutig, dass ein Kapazitätsaus-
bau zur Bekämpfung von Verkehrsüberlastung in fast jedem Fall zu induziertem 
Verkehr führt. Der induzierte Verkehr wiederum erhöht das Verkehrswachstum 
übermässig, so dass bereits nach kurzer Zeit der Verkehr so stark zugenommen 
hat, dass der Strassenabschnitt erneut überlastet ist. In diesem Fall sind die 
Reisezeitgewinne wieder verpufft. In vielen Kosten-Nutzen-Analysen gemäss 
NISTRA wird der induzierte Verkehr jedoch nicht oder nur ungenügend abgebildet, 
so dass die Reisezeitgewinne überschätzt werden (Erath, 2021). 

Wichtiger als die reine Reisezeitbetrachtung scheint daher und in Anlehnung an die 
Resultate von Marti (2012) die Erreichbarkeit zu sein: Da die Verkehrsteilnehmer 
Reisezeiteinsparungen nur für zusätzliche Mobilität verwenden, drängt sich die 
Schlussfolgerung auf, dass die Erreichbarkeit entscheidend ist und weniger die 
Reisezeiteinsparung an sich (P. Marti u. a., 2012, S. 102–105).

4.2.3 Veränderungen der Erreichbarkeit

Es wird in der Volkswirtschaftstheorie allgemein davon ausgegangen, dass die Er-
reichbarkeit ein wichtiges Kriterium für wirtschaftliche Entwicklung darstellt (ARE und 
ASTRA, 2006a, S. 18). Durch Kapazitätsreduktionen kann es vorkommen, dass die 
Erreichbarkeit mit dem MIV verschlechtert wird, weil weniger Kapazität zur Verfügung 
steht. Es stellen sich deshalb die nachfolgenden zwei Fragen:

1. In welchen Fällen kommt es bei Kapazitätsreduktionen zu einer Verschlechterung 
der Erreichbarkeit?

2. Ist die allfällig auftretende Verschlechterung der Erreichbarkeit gesamthaft und 
volkswirtschaftlich im Sinne einer Kosten-Nutzen-Analyse negativ zu werten?

Wird die Kapazität einer Strasse für den MIV reduziert, so verschlechtert sich in aller 
Regel auch die Erreichbarkeit für den MIV. Das Ausmass der Verschlechterung lässt 
sich nur projektspezifisch abschätzen. Bevor die Verschlechterung der Erreichbarkeit 
im Detail diskutiert wird, müssen jedoch auch die möglichen positiven Effekte für 
die Erreichbarkeit betrachtet werden. Nimmt die Kapazität für den MIV ab, so kann 
die freigewordene Kapazität in der Regel für andere Verkehrsmittel genutzt werden. 
So kann der ÖV verbessert werden, ein Veloangebot geschaffen oder die Kapazität 
und Attraktivität für den Fussverkehr verbessert werden. Dank diesen Massnahmen 
nimmt die Erreichbarkeit für diese Verkehrsmittel klar zu. So konnte beispielsweise 
am Limmatquai die Erreichbarkeit für den ÖV verbessert werden, weil keine Staus 
mehr auftreten, welche die Trams behindern. Gleichzeitig konnte das Angebot für den 
Fuss- und Veloverkehr verbessert werden, was die Erreichbarkeit für diese Verkehrs-
mittel weiter erhöht hat (Pitzinger, 2006). Aufgrund der schlechten Flächeneffizienz 
des MIV kann somit bei Kapazitätsreduktionen zugunsten von flächeneffizienteren 
Verkehrsmitteln davon ausgegangen werden, dass die Erreichbarkeit allgemein so-
gar zunimmt. Die Erreichbarkeitseffekte einer Kapazitätsreduktion müssen deshalb 
gesamthaft über alle Verkehrsmittel betrachtet werden. 
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Relevant ist in diesem Kontext auch die Siedlungsstruktur und die Anteile der Ver-
kehrsmittel: In urbanen Räumen hat der MIV nur noch einen geringen Anteil am 
Gesamtverkehrsaufkommen. Eine verschlechterte Erreichbarkeit betrifft somit nur 
einen kleinen Teil der Verkehrsteilnehmer (Basel-Stadt u. a., 2017). Im Gegensatz 
dazu hat der MIV gerade im ländlichen Raum eine grössere Bedeutung, so dass 
Kapazitätsreduktionen grössere Auswirkungen auf die Erreichbarkeit haben können 
(ARE, 2018). Um dieser Herausforderung zu begegnen, können jedoch Massnahmen 
ergriffen werden. In Kapitel 5 werden entsprechende Ansätze diskutiert. 

Die zweite Frage ist noch komplexer und nicht eindeutig zu beantworten. Die vor-
handenen Untersuchungen für die Schweiz zeigen, dass auf gesamtschweizerischer 
Ebene eine Verbesserung der Erreichbarkeit zwischen 1970 und 1990 zu positiven 
Entwicklungsimpulsen für die Wirtschaft und Bevölkerungsstruktur geführt hat. Ab 
1990 hat sich dies jedoch geändert: Verbesserungen der Erreichbarkeit führten in den 
1990er-Jahren mehrheitlich sogar zu negativen Effekten. Unter dem grossen Kosten-
druck in der damals rezessiven Wirtschaft haben die Erreichbarkeitsverbesserungen zu 
einer Konzentration der Arbeitsplätze geführt und eine dezentrale Wirtschaftsstruktur 
erschwert. Wie in Kapitel 2.4 einleitend erläutert, nimmt der Nutzen von zusätzlicher 
Infrastruktur in einem bereits sehr gut erschlossenen Land sehr stark ab. 

Die Studie des Bundesamts für Raumentwicklung und des Bundesamts für Strassen 
hält deshalb als Schlussfolgerungen klar fest: „Da die Schweiz ein verkehrsmässig 
sehr gut erschlossenes Land ist, kann heute nicht mehr davon ausgegangen werden, 
dass mit Investitionen in die Verkehrserschliessung noch massgebliche Impulse für 
die regionale wirtschaftliche Entwicklung ausgelöst werden können (ausser mit den 
erwähnten Quantensprüngen). Konjunkturelle Einflüsse überlagern diese Impulse 
(ARE und ASTRA, 2006c, S. 47).“ Umgekehrt dürften aufgrund von diesen Erkennt-
nissen leichte Verschlechterungen der Erreichbarkeit für den MIV durch Kapazitäts-
reduktionen ebenfalls keine Auswirkungen auf die wirtschaftliche Entwicklung der 
betroffenen Regionen haben. 

Abb. 57 Darstellung des 
Platzverbrauchs im Quer-
schnitt und der Anzahl 
transportieren Personen für  
das Beispiel der Bahnhof-
brücke in Zürich: Von einer 
Kapazitätsreduktion für 
den MIV wären nur wenig 
Personen betroffen (Beset-
zungsgrad MIV 1.1), Quelle: 
GVM-ZH18, maps.zh.ch, 
Aurélie Dubuis 2013
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Als fiktives Beispiel soll eine autofreie Innenstadt der Stadt Zürich dienen: Die Sper-
rung würde die Erschliessung für den MIV verschlechtern. Verkehrsteilnehmer, die 
z. B. vom Land mit dem Auto in die Stadt fahren, wären eingeschränkt. Der ÖV, der 
Veloverkehr und der Fussverkehr würde durch eine solche Sperrung hingegen profi-
tieren: Ein Grossteil der Verlustzeiten im Tramverkehr entsteht heute in der Innenstadt, 
diese könnten mit dieser Massnahme praktisch eliminiert werden (VBZ, 2013, S. 86). 
Der Velo- und Fussverkehr könnte ebenfalls attraktiviert werden. Da der MIV-Anteil 
in der Stadt Zürich bei nur rund 25 % liegt, betrifft die Verschlechterung nur einen 
geringen Teil des Verkehrsaufkommens (Stadt Zürich, 2022b). Die Auswirkungen auf 
die Erreichbarkeit wären somit gesamthaft betrachtet mutmasslich sogar positiv.
 
Zusammengefasst kann festgehalten werden, dass Kapazitätsreduktionen die 
Erreichbarkeit für den MIV in der Regel verschlechtern. Die Auswirkungen der Ver-
schlechterung sind jedoch marginal, da die Erreichbarkeit schweizweit sehr gut ist 
und Veränderungen der Erreichbarkeit gemäss den vorliegenden Studien keinen 
Effekt auf die Entwicklung betroffener Regionen haben. Umgekehrt entsteht bei Ka-
pazitätsreduktionen meistens eine Verbesserung für flächeneffiziente Verkehrsmittel, 
was die Erreichbarkeit wiederum verbessert. Würde in urbanen Räumen weiterhin 
der MIV einen grossen Teil der vorhandenen Fläche beanspruchen, so führt dies bei 
zunehmenden Mobilitätsbedürfnissen zu einer schleichenden Verschlechterung der 
Erreichbarkeit, weil die Kapazitätsgrenzen in den urbanen Räumen meist bereits 
erreicht oder überschritten sind.

4.2.4 Veränderungen der lokalen Wirtschaftsstruktur

In den Medien werden bei Kapazitätsreduktionen, im Besonderen jedoch bei der 
Totalsperrung von Strassen (z. B. Einrichtung Fussgängerzonen, autofreie Bereiche) 
oftmals die Auswirkungen auf das lokale Gewerbe kontrovers diskutiert. Die Behaup-
tung ist dabei oftmals, dass durch die Strassensperrungen oder die Aufhebung der 
damit verbundenen Parkierung das Gewerbe bedroht wird (Wirth, 2021). Nachfolgend 
soll deshalb diskutiert werden, welche Auswirkungen Kapazitätsreduktionen auf die 
lokale Wirtschaftsstruktur haben. 

Um die Frage beantworten zu können, werden nachfolgend zwei Fälle unterschieden: 
die Aufhebung von Parkfeldern und die Kapazitätsreduktion an sich. In der Praxis 
sind beide Massnahmen oftmals eng miteinander verknüpft, für eine differenzierte 
Betrachtung werden die beiden Fälle aber soweit wie möglich getrennt behandelt. 

Zur Bedeutung von Parkfeldern existieren international zahlreiche Studien. Interessant 
ist dabei die Bedeutung von Parkfeldern in Abhängigkeit von ihrer Lage. Eine Studie 
aus den Niederlanden hat dazu herausgefunden, dass in grösseren Städten kein 
Einfluss zwischen dem Parkplatzangebot und dem Umsatz nachgewiesen werden 
kann. In kleineren Einkaufsgebieten besteht jedoch im Gegensatz zu den grösseren 
Städten eine positive Beziehung zwischen Umsatz und Parkplatzangebot. Diese 
Erkenntnisse erscheinen auch aus einer theoretischen Perspektive sinnvoll: Je höher 
der MIV-Anteil, desto wichtiger dürften Parkplätze für das lokale Gewerbe sein. Je 
tiefer der MIV-Anteil, desto irrelevanter wird die MIV-Parkierung. Die geringe Relevanz 
von Parkfeldern für das lokale Gewerbe in grösseren Städten wurden denn auch 
in zahlreichen weiteren Studien nachgewiesen: In mehreren Projekten in New York 
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(mehrere Fälle), München (Sendlingerstrasse), Zürich (Limmatquai und Rennweg), 
Madrid (Innenstadt), Auckland (Fort Street) wurden Parkfelder aufgehoben. Die Effekte 
waren dabei in allen Fällen positiv, die Umsätze des Gewerbes haben zugenommen 
und die Gewerbetreibenden beurteilen die Umgestaltung bzw. den Parkplatzabbau 
im Nachhinein mehrheitlich als positiv (Stadt Zürich, 2011, darin verwendete Quellen: 
Förster u. a., 2017; New York City DOT, 2013; Reid, 2019; Stadt Zürich, 2007, 2009a, 
2011; Wildisen, 2022). 

Zu den konkreten Auswirkungen von Kapazitätsreduktionen existieren keine klar 
abgegrenzten Studien, da in praktisch allen Fällen von Kapazitätsreduktionen 
gleichzeitig auch Parkfelder aufgehoben wurden und 
die Effekte somit nicht getrennt betrachtet werden 
können. Interessant sind diesbezüglich aber die 
Wahrnehmungen zur Bedeutung der unterschiedli-
chen Verkehrsmittel für das Gewerbe. In Berlin wurde 
dazu eine umfassende Studie durchgeführt. Diese 
zeigt, dass die Gewerbetreibenden davon ausgehen, 
dass 21.6 % der Kunden mit dem MIV anreisen. Die 
Daten zeigen jedoch, dass nur 6.6 % der Kunden mit 
dem MIV anreisen, die überwiegende Mehrheit der 
Kunden reist zu Fuss, mit dem ÖV oder dem Velo 
an. Besonders stark wird der Anteil der MIV-Kunden 
von denjenigen Gewerbetreibenden überschätzt, die 
selbst mit dem Auto anreisen: 42.1 % der Gewerbe-
treibenden reisen mit dem Auto an, diese glauben, 
dass 28.6 % der Kunden mit dem Auto anreisen (von 
Schneidemesser, 2021). Auch in Zürich liegt der Anteil 
Kunden, die mit dem Auto die Geschäfte besuchen, 
bei weniger als 20 %. Zu einem ähnlichen Befund 
kommt deshalb eine Untersuchung aus Zürich: Je 
mehr Platz der Fussverkehr im Strassenraum hat, 
desto grösser die Zahl der Publikumsnutzungen. 
Die Wertschöpfung an verkehrsberuhigten Strassen 
ist in der Innenstadt etwa doppelt so gross wie an 
verkehrsorientierten Strassen. Das Gleiche gilt für 
die Erschliessung mit dem öffentlichen Verkehr: An 
Strassen mit einem Tram ist die Wertschöpfung des 
Detailhandels und der Gastronomie doppelt so hoch, 
wie an Strassen ohne Tram (ARE und ASTRA, 2006b; 
Stadt Zürich, 2011). 

Aufgrund der erdrückenden Studienlage ist deshalb davon auszugehen, dass Kapa-
zitätsreduktionen des MIV in grösseren Städten keine negativen Auswirkungen auf 
das lokale Gewerbe und die lokale Wirtschaftsstruktur haben. Im Gegenteil dürften 
solche Kapazitätsreduktionen des MIV sogar zu einer höheren Wertschöpfung beim 
lokalen Gewerbe führen. In kleinen und mittleren Städten ist die Studienlage hingegen 
weniger eindeutig und breit, so dass bei Strassensperrungen in ländlichen und weni-
ger urbanen Räumen die entsprechenden Effekte vertieft untersucht werden sollten.

Abb. 58 Beispiel für die 
Abschaffung von Park-
feldern zu Gunsten der 
Aufenthaltsqualität: Der 
Münsterhof in Zürich 
vor der Umgestaltung 
im Jahr 2015, Quelle: 
Charles - Flickr, under 
the following licence: CC 
BY-NC-SA 2.0

Abb. 59 Münsterhof 
nach der Umgestaltung: 
Es ist ein attraktiver städ-
tischer Platz entstanden, 
Quelle: Bogdan Lazar - 
stock.adobe.com
© Alle Rechte vorbehalten
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4.3 Gesellschaft

Im Teilbereich Gesellschaft sind die Auswirkungen durch Kapazitätsreduktionen 
mehrheitlich positiv. Die Ziele im Teilbereich Gesellschaft aus ZINV UVEK sind zudem 
nicht ganz einfach fassbar und die Bewertung mittels Indikatoren ist anspruchsvoll. 
Gewisse Ziele werden in NISTRA nicht mit einem Indikator abgedeckt, da die Ver-
änderungen untergeordnet sind und/oder kein passender Indikator vorhanden ist. 
Grundsätzlich lassen sich die nachfolgenden Stossrichtungen durch Kapazitätsre-
duktionen festhalten:

• Die Grundversorgung wird mit Kapazitätsreduktionen für den MIV verschlechtert, 
für die anderen Verkehrsmittel jedoch verbessert. Das Ziel der Grundversorgung 
lässt sich thematisch auch mit der Erreichbarkeit abdecken, die Diskussion dazu 
findet sich in Kapitel 4.2.3. Die genauen Auswirkungen im Bereich der Grund-
versorgung sind stark vom konkreten Projekt abhängig. Gerade das Teilziel 
G12 dürfte mit Kapazitätsreduktionen jedoch stark verbessert werden: Durch 
Kapazitätsreduktionen des MIV lassen sich die Bedingungen für den Fuss- und 
Veloverkehr, aber auch den öffentlichen Verkehr stark verbessern. 

Oberziel Ziel Indikator NISTRA Auswirkung 
Kapazitätsreduktion

G1 Grundversor-
gung sicherstellen

G11 Grundversorgung sicherstellen Kein Indikator

G12 Rücksicht auf Menschen mit ei-
nem erschwerten Zugang zum Verkehr 
nehmen und Situation der Fussgänger 
und Velofahrenden verbessern

VQ11 Externe Gesundheits-
nutzen 

VQ4 Auswirkungen auf den 
ÖV

G2 Gesellschaftliche 
Solidarität fördern

G21 Gesundheit und Wohlbefinden 
der Menschen schützen

SI1 Unfälle (KNA und KWA)

SI2 Betriebsqualität, Be-
triebssicherheit

In SI2 enthalten

G22 Unabhängigkeit, Individualität, 
Selbstverantwortung erhalten und 
fördern

Kein Indikator

G23 Sozialverträgliches Verhalten der 
beteiligten Partner Kein Indikator

G24 Beitrag zur Förderung des Erhalts 
und der Erneuerung wohnlicher Sied-
lungen in den urbanen Räumen und 
Zentren des ländlichen Raums

SE1 Wohnqualität bestehen-
der Siedlungen

SE2 Potenzial für Siedlungs-
entwicklung

G25 Kosten und Nutzen fair verteilen Kein Indikator

G3 Akzeptanz, Parti-
zipation und Koordi-
nation sicherstellen

G31 Den betroffenen Akteuren aus-
reichende Mitwirkungsmöglichkeiten 
gewähren

QI3 Kohärenz mit Gesamt-
verkehrskonzepten
QI4 Kohärenz mit Raum-
plänen



95Kapazitätsreduktionen im Strassenverkehr: Erfolgsfaktoren und Praxisempfehlungen

Kapitel 4 

• Die Gesundheit und das Wohlbefinden wird primär durch den Indikator Unfälle 
abgedeckt. Die Effekte sind hier nicht ganz eindeutig: Zwar reduzieren sich bei 
einer Verkehrsreduktion die Anzahl Unfälle, aber wenn die Kapazitätsreduktion zu 
erheblichen Umwegfahrten führt, dann ist es möglich, dass mehr MIV-Kilometer 
zurückgelegt werden, was nach der NISTRA-Methodik negativ bewertet wird, 
weil mehr Unfälle entstehen. 

• Gemäss ZINV UVEK soll jeder Akteur über ein möglichst grosses Mass an Hand-
lungsspielraum verfügen, ohne dass andere darunter leiden müssen. Für dieses 
Ziel G22 gibt es keinen Indikator in NISTRA. Ebenfalls keinen Indikator gibt es 
für das Ziel G23. In diesem ist festgehalten, dass sich Ungleichheiten innerhalb 
der Gesellschaft durch ein Vorhaben nicht akzentuieren sollen. Mit Kapazitäts-
reduktionen würden sich Ungleichheiten eher auflösen, als verstärken. Dieser 
Aspekt wird im nachfolgenden Kapitel genauer erläutert.

• Das Ziel G24 würde mit einer Kapazitätsreduktion in fast jedem Fall positiv be-
wertet. Durch die Reduktion der MIV-Verkehrsbelastungen reduzieren sich auch 
die Luft- und Lärmemissionen, die Trennwirkung reduziert sich und die Aufent-
haltsqualität wird erhöht. Dies wirkt sich positiv auf die Wohnlichkeit aus. Wie in 
Kapitel 5.4 gezeigt wird, ist es jedoch möglich, dass das Ziel mit dem in NISTRA 
verwendeten Indikator negativ beurteilt wird. Dies, weil es bei einer Kapazitäts-
reduktion zu Umwegfahrten kommen kann, die dann gesamthaft wiederum zu 
mehr Luft- und Lärmemissionen führen können. 

• Für das Ziel G25 gibt es ebenfalls keinen Indikator in NISTRA. Auch in diesem 
Punkt wird auf das nachfolgende Kapitel verwiesen. Zusammenfassend kann 
jedoch davon ausgegangen werden, dass die Zielerreichung bei einer Kapazi-
tätsreduktion positiv beurteilt würde.

• Das letzte Ziel G31 ist abhängig vom konkreten Projekt. Der Indikator in NISTRA 
prüft die Kohärenz mit Gesamtverkehrskonzepten oder Raumplänen, was projekt-
abhängig ist. Die effektive Mitwirkung wird in NISTRA im Indikator nur bedingt 
abgebildet. Auch dieser Punkt ist jedoch vom konkreten Projekt abhängig.

Die Ausprägung ist zwar von jedem einzelnen Projekt abhängig, gesamthaft ist aber 
davon auszugehen, dass die Gesellschaft als Ganzes in vielen Fällen von Kapazi-
tätsreduktionen profitiert.

4.3.1 Veränderungen der gesellschaftlichen Kosten

Nachfolgend soll anhand der beiden Oberziele „G1 Grundversorgung sicherstellen“ 
und „G2 Gesellschaftliche Solidarität fördern“ aus dem Zielsystem ZINV UVEK die 
Veränderung der gesellschaftlichen Kosten und Nutzen durch Kapazitätsreduktionen 
diskutiert werden. 

Unter landesweite Grundversorgung wird gemäss ZINV UVEK einerseits die Erreich-
barkeit gemeint („Mindestangebot für die Versorgung mit Infrastruktureinrichtungen 
und Dienstleistungen“) und andererseits der Zugang von Menschen mit erschwertem 
Zugang zum Verkehr und dabei im Besonderen die Situation der Fussgänger und 
Velofahrer verstanden. Die Thematik der Erreichbarkeit wurde bereits umfassend in 
Kapitel 4.2.3 diskutiert. Diese nimmt durch Kapazitätsreduktionen eher zu als ab, da 
die Gesamtleistungsfähigkeit erhöht wird und somit die Erreichbarkeit gesamthaft 
über alle Verkehrsmittel zunimmt. 
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Nachfolgend soll deshalb insbesondere das Ziel der gesellschaftlichen Solidarität 
näher beleuchtet werden. 

Sozial schwache Menschen sind in doppelter Hinsicht durch die Organisation des 
heutigen Verkehrssystems belastet: Einerseits wird ihnen die Befriedigung der per-
sönlichen Mobilitätsbedürfnisse wesentlich erschwert, weil ihnen weniger Ressourcen 
zur Verfügung stehen, um am Verkehr – so wie dieser heute organisiert ist – teilzu-
nehmen. Andererseits ist diese Gruppe – obwohl sie nur einen sehr geringen Teil 
des Verkehrs verursacht – übermässig von den Emissionen des Verkehrs betroffen.
 
Mobilitätsarmut
Während 91 % Haushalte mit einem Einkommen von über 12'000 CHF pro Monat ein 
oder mehrere Autos besitzen, haben nur 53 % der Haushalte mit einem Einkommen 
bis 4'000 CHF pro Monat ein Auto (BFS / ARE, 2017, S. 13). Es ist somit klar, dass 
MIV-orientierte Raum- und Verkehrsplanung und die damit verbundenen Raum- und 
Verkehrsstrukturen reiche Haushalte bevorteilen, während arme Haushalte benachteiligt 
werden. Im Gegensatz zu etwa den USA weist die Schweiz jedoch einen sehr attrak-
tiven öffentlichen Verkehr auf, so dass in der Regel auch ohne Auto die Teilnahme am 
sozialen Leben möglich ist (VÖV UTP, 2022, S. 6–7). Kapazitätsreduktionen für den 
MIV führen für gewisse Bevölkerungsgruppen zu Einschränkungen. Sie können nicht 
mehr mit dem Auto die gewohnte Route befahren oder ihr gewohntes Ziel erreichen. 

Abb. 60 Tagesdistanz nach Haushaltstyp, monatlichem 
Haushaltseinkommen und Verkehrsmittel, 2015, Quelle: 
BFS / ARE, 2017 

Abb. 61 Tagesdistanz nach beruflicher Stellung, Verkehrs-
mittel und Geschlecht, 2015, Quelle: BFS / ARE, 2017
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Die konkret betroffenen Gruppen variieren in jedem Einzelfall, allgemein sind von 
Einschränkungen des MIV tendenziell eher wohlhabendere Personen betroffen. Im 
Gegenzug profitieren einkommensschwache Personen, weil die von ihnen genutzten 
Verkehrsmittel wie ÖV, Velo und Fussverkehr verbessert werden können. 

Ungleiche soziale Betroffenheit von Emissionen
17 % der Schweizer Bevölkerung sind für 69 % der zurückgelegten Verkehrsleis-
tung verantwortlich (Alltagsverkehr). Die 7 % der Schweizer Bevölkerung mit der 
grössten Verkehrsleistung sind sogar für 44 % der zurückgelegten Verkehrsleistung 
verantwortlich. Diese Gruppe ist eher einkommensstark, erwerbstätig, mit Terti-
ärausbildung und mit einem GA und Auto unterwegs. Im Gegensatz dazu sind 27 % 
der Bevölkerung für nur 2 % der Verkehrsleistungen verantwortlich. Diese sind eher 
einkommensschwach, nicht erwerbstätig und weisen ein tiefes Ausbildungsniveau 
auf (Schad u. a., 2020, S. 96). Reichere und gut gestellte Personen sind somit für 
einen Grossteil der Luft- und Lärmemissionen des Verkehrs verantwortlich. 

Betroffen von den Luft- und Lärmemissionen sind jedoch mehrheitlich nicht diejenigen, 
die sie verursachen, sondern in erster Linie die ohnehin schon sozial benachteiligten 
Menschen. Über 1 Million Menschen sind in der Schweiz negativ von Lärmemissionen 
betroffen. Der Strassenverkehr ist Hauptverursacher der Lärmbelastung, betroffen sind 
zu 90 % Personen in Städten oder Agglomerationen (BAFU, 2020). Die Lärmbelastung 
erhöht das Risiko für diverse Krankheiten, unter anderem Herz-Kreislauf-Krankheiten 
und Diabetes. Jährlich werden in der Schweiz rund 500 zusätzliche Todesfälle durch 
zusätzliche Herz-Kreislauf-Krankheiten verursacht (L. Marti, 2018). Strassenlärm führt 
zudem zu einer Reduktion der Standortattraktivität und kann somit auch die soziale 
Segregation befördern (BAFU, 2022a). Für die Schweiz sind zwar keine entsprechen-
den Studien dazu bekannt, bundesweite Untersuchungen aus Deutschland zeigen 
aber ein eindeutiges Bild: Menschen mit niedrigem Einkommen sind stärker von 
verkehrsbedingten Luft- und Lärmbelastungen betroffen, als sozial besser gestellte 
Menschen. An lärmbelasteten Strassen wohnen überdurchschnittlich häufig Personen 
mit einem niedrigen sozioökonomischen Status (Umweltbundesamt, 2020, S. 9–10). 
Dies dürfte auch in der Schweiz nicht anders sein. 

Die Lärmbelastungen mindern zudem den Wert der betroffenen Liegenschaften: Studien 
der ZKB und der Universität Bern zeigen, dass eine direkte Abhängigkeit zwischen der 
Lärmbelastung und den Mieten besteht. Die Spannbreite in der Schweiz schwankt je 
nach Studie und Datenquelle zwischen 0,2 % und 0,5 % höheren Wohnungspreisen 
pro Dezibel weniger Lärm. Eine Lärmreduktion um 5 Dezibel führt somit zu einem 
rund 1 % bis 2,5 % höherem Preis (Fahrländer u. a., 2015; Kubli & Rappl, 2021). 

Kapazitätsreduktionen reduzieren in fast jedem Fall die Luft- und Lärmbelastung an 
der entsprechenden Strasse. Davon profitiert die gesamte Gesellschaft, im Beson-
deren jedoch die sozial benachteiligten Menschen. Es ist einschränkend jedoch zu 
berücksichtigen, dass durch den Effekt der Gentrifizierung Kapazitätsauswirkungen 
auch zur Folge haben können, dass sozial schwache Menschen verdrängt werden, 
weil die Mieten in den betroffenen Gebieten steigen (Hudec & Büchenbacher, 2020). 
Dies ist eine reale Gefahr, die jedoch andere Handlungsansätze verlangt (z. B. Ge-
nossenschaftswohnungen).
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4.4 Anwendung mit eNISTRA

Um die Gesamtbeurteilung möglichst umfassend und nicht nur qualitativ, sondern 
auch quantitativ vornehmen zu können, wird nachfolgend für eine beispielhafte 
Kapazitätsreduktion eine Kosten-Nutzen-Analyse mit NISTRA durchgeführt. Als Pro-
jektbeispiel dient die Sperrung des Limmatquais in Zürich im Jahr 2004. Bei diesem 
wurde eine ehemalige kantonale Haupstrasse für den MIV gesperrt (ausgenommen 
Zubringer), so dass eine massive Kapazitätsreduktion entstanden ist. Der Verkehr hat 
sich teilweise auf andere Routen verlagert. Ein gewisser Teil des Verkehrs ist jedoch 
verschwunden. Befragungen von 2009 zeigen, dass 94 % der befragten Passanten 
und 60 % aller Gewerbetreibenden die Sperrung begrüssen. An der Umfrage haben 
auch Autofahrer teilgenommen, die mit dem Auto ans Limmatquai (letzte Etappe 
zum Limmatquai zu Fuss) gefahren sind (Stadt Zürich, 2009b). Aufgrund der klaren 
Ergebnisse dürfte die Limmatquai-Sperrung allgemein als sehr positiv beurteilt werden. 

NISTRA ist gemäss dem Bundesamt für Strassen „zur nachhaltigen Beurteilung von 
Strasseninfrastrukturprojekten“ entwickelt worden (ASTRA, 2019, S. 14) und basiert 
auf drei Bewertungsmethoden:

• Kosten-Nutzen-Analyse KNA: In dieser werden alle Teilgrössen, welche sich mo-
netär messen oder relativ unbestritten in monetäre Grössen umrechnen lassen, 
erfasst. Als Resultat liegt ein Nutzen-Kosten-Verhältnis und eine Infrastrukturbud-
geteffizienz vor. Gemäss dem Handbuch zeigt eine KNA „die Wirtschaftlichkeit 
bzw. die volkswirtschaftliche Effizienz eines Projekts auf“ (ASTRA, 2019, S. 22). 

• Kosten-Wirksamkeits-Analyse KWA: Gemäss Handbuch werden in der KWA „alle 
quantifizierbaren Projektwirkungen – sowohl monetarisierbare als auch nicht-mone-
tarisierbare – in Form von Wirksamkeitspunkten (oder Nutzwertpunkten) gewichtet 
und aufsummiert und in Relation zu den Kosten (Kosten-Wirksamkeits-Verhältnis) 
gestellt“ (ASTRA, 2019, S. 23).

• Qualitative Analyse QA: Die KNA und die KWA werden durch die QA ergänzt. 
Diese „bildet Auswirkungen ab, die nicht quantifizierbar sind und deshalb weder 
in die KNA noch in die KWA einfliessen können, aber weitere wichtige Informa-
tionen zur Beurteilung eines Projekts enthalten können.“ (ASTRA, 2019, S. 23).

• Als Resultat liegt die KNA und die KWA vor, die beide als eigenständige Bewertung 
des Projekts gelten und als ergänzende Information die QA. Alle drei Bestandteile 
zusammen sollen ein möglichst umfassendes Bild über das Strasseninfrastruk-
turprojekt ermöglichen. Bei den meisten Strassenprojekten gilt die KNA jedoch 
als Kernelement (ASTRA, 2019, S. 23). 

NISTRA ist grundsätzlich für Nationalstrassenprojekte aufgebaut, es stellt jedoch 
eine vollwertige KNA gemäss der VSS-Normen dar (ASTRA, 2019, S. 20). Für die 
vorliegende Projektbewertung mussten deshalb einige Indikatoren sinngemäss ange-
wendet oder in einem einzelnen Fall weggelassen werden. Die detaillierte Herleitung 
der NISTRA-Bewertung findet sich im Anhang A. Nachfolgend werden die wichtigsten 
Resultate zusammengefasst.

4.4.1 Einschränkungen der vorliegenden NISTRA-Analyse
Einschränkend muss die wichtige Anmerkung ergänzt werden, dass im Verkehrsmo-
dell keine Nachfrageanpassungen berechnet worden sind (also weder negativ noch 
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positiv induzierter Verkehr und Wechsel zwischen den Verkehrsmitteln berücksich-
tigt worden sind). Das verwendete Gesamtverkehrsmodell erlaubt in der aktuellen 
Version noch keine automatisierte Berücksichtigung der Nachfrageanpassungen 
und allfälliger Verkehrsmittelverlagerungen. Die entsprechenden Arbeiten konnten 
vom Amt für Mobilität für diese Arbeit aus Zeitgründen nicht geleistet werden, weil 
sie sehr aufwändig sind (S. Dasen, persönliche Kommunikation, 11.01.2023). Die 
Verwendung von monomodalen Verkehrsmodellen und die Nichtberücksichtigung 
von Nachfrageanpassungen im Verkehrsmodell ist bei KNA zwar nicht unüblich und 
wurde beispielsweise auch für das Projekt „Bypass Luzern“, deren Bau knapp 2 
Milliarden CHF kostet, ebenfalls so gehandhabt  (Erath, 2021, S. 3–4). 

Der Vergleich der Modell- mit den Zähldaten zeigt jedoch, dass im Modell die Be-
lastungszahlen im Referenzzustand (Limmatquai offen) auf dem Limmatquai rund 
50% zu tief sind. Auf den Alternativrouten beträgt die Differenz 9% (AfM Kanton 
Zürich, 2021; Müller, 2002) (vgl. Anhang A). Diese grossen Differenzen verdeutlichen 
nochmals die Wichtigkeit der Berücksichtigung von Nachfrageanpassungen in den 
Verkehrsmodellen – ansonsten wird bei Strassenausbauten die damit ausgelöste 
Verkehrszunahme massiv unterschätzt. 

Da bei einer Berücksichtigung von Nachfrageanpassungen gegenteilige Effekte 
möglich sind, sind konkrete Aussagen zu den möglichen Auswirkungen in NISTRA 
nur mit erheblichen Unsicherheiten möglich:

• Der mit Abstand wichtigste Indikator ist in NISTRA die Reisezeit. Diese nimmt 
zu, wenn die Nachfrageanpassungen nicht berücksichtigt werden, weil bei einer 
Limmatquai-Sperrung Umwegfahrten entstehen. Es müssen gleich viele Fahrzeuge 
einen längeren Weg fahren. Bei einer Berücksichtigung der Nachfrageanpassun-
gen würden durch die Sperrung mutmasslich zwei Effekte entstehen: Einerseits 
ist es möglich, dass die Reisezeiten des MIV sogar abnehmen, weil gesamthaft 
weniger MIV auf den Strassen verkehrt (Verlagerung zum ÖV). Andererseits würden 
die Gesamtreisezeiten eher zunehmen: Die Umsteiger von MIV benötigen im ÖV 
mehr Zeit, ansonsten hätten diese ja bereits vorher bereits den ÖV benutzt (vgl. 
Kapitel 4.2.2). Zentral ist deshalb die nachfolgende Feststellung: Die Sperrung 
des Limmatquais dürfte, auch wenn Nachfrageanpassungen berücksichtigt wer-
den, mit allerhöchster Wahrscheinlichkeit zu negativen Reisezeiteffekten führen. 
Das Vorzeichen bleibt somit gleich, die Unsicherheit besteht bei der Stärke der 
Ausprägung. 

• Es wären positive Auswirkungen auf den ÖV (z. B. höhere Mwst.-Einnahmen) und 
tiefere Betriebskosten möglich gewesen. Umsteigeeffekte vom MIV auf den ÖV 
würden jedoch wiederum eine negative Beurteilung im Indikator VQ8 (Nettonut-
zen Mehrverkehr) und VQ9 (Einnahmen Steuer und Maut Mehrverkehr) bewirken, 
da diese bei Minderverkehr negativ bewertet würden. In welche Richtung die 
Bewertung gehen würde, lässt sich nicht vorhersagen.

• Aktuell ist das Resultat bei der Luft-, Lärm- und Klimabelastung negativ, weil durch 
die Limmatquai-Sperrung gleich viele Fahrzeuge einen längeren Weg zurücklegen 
müssen. Bei einer Modalsplitverschiebung zugunsten des ÖV oder Fuss- und 
Veloverkehrs und einer allgemeinen Verkehrsabnahme, wäre es möglich, dass 
die Umweltauswirkungen positiv sind. Der gleiche Effekt tritt bei den Unfällen 
auf, da durch die Umwegfahrten mehr Kilometer auf dem untergeordneten Netz 
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SML Vergleichsjahr KNA: 2030 Erstinvestition¹: 19,8 Mio. CHF
¹Inkl. Landkosten, ohne Diskontierung

1) Annahmen

Diskontsatz (Vorgabe KNA: Basis) 2,0% Sensitivität Baukosten Basis
Reallohnwachstum (Vorgabe KNA: Basis) 0,75% Sensitivität Zeitwert Basis
Verkehrswachstum (Vorgabe KNA: Basis) 1% Wahl Bewertungssätze KNA NISTRABASIC

2) KNA-Indikatoren

Indikator Mengeneffekt
im Jahr 2027 Kosten Nutzen Kosten Nutzen

Direkte Kosten 0,81         29,35         
    DK1 Baukosten  --- 0,53         19,19         
    DK2 Ersatzinvestitionen  --- 0,10         3,47           
    DK3 Landkosten  --- 0,16         5,71           
    DK4 Betriebs- und Unterhaltskosten Strasse  --- 0,03         0,99           

Verkehrsqualität -           -1,67        -             -60,29        
    VQ1n Reisezeit Stammverkehr 0 Mio. h -1,48        -53,53        
    VQ2n Zuverlässigkeit  --- -           -             
    VQ3 Betriebskosten Fahrzeuge Stammverkehr 1 Mio. Fzkm -0,19        -6,76          
    VQ4 Auswirkungen auf den ÖV  --- -           -           -             -             
    VQ7 MWST-Einnahmen ÖV  --- -           -             
    VQ8 Nettonutzen Mehrverkehr  --- -           -             
    VQ9 Einnahmen Steuer und Maut Mehrverkehr  --- -           -             

Sicherheit -0,68        -24,54        
    SI1n Unfälle -0,68        -24,54        

Umwelt -0,15        -5,42          
    UW1n_Luft Luftbelastung 0 t PM10 -0,13        -4,56          
    UW1n_Lärm Lärmbelastete Personen  --- -0,01        -0,28          
    UW3n Bodenversiegelung 0 ha -           -             
    UW4n Klimabelastung 101 t CO2 -0,02        -0,59          

Total 0,81         -2,50        29,35         -90,25        
¹Achtung: Annuität eignet sich nicht zum Vergleich mit anderen Projekten!

3) Ökonomische Kennziffern

Nettobarwert Kosten 29,35                   Nutzen-Kosten-Verhältnis (NKV) ineffizient*
Nettobarwert Nutzen -90,25                  Infrastrukturbudgeteffizienz -4,80          

Nettobarwert Saldo -119,60                * Spezialfall, siehe Handbuch

4) Entwicklung des volkswirtschaftlichen Nettonutzens über die Zeit

Aus Sicht KNA sollte das Projekt erst nach 2056 eröffent werden.

eNISTRA 2017 => Bewertungssätze KNA

Zusammenfassung KNA-Indikatoren

Nettobarwert (Mio. CHF)Annuität (Mio. CHF)
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Abb. 62 Auszug der KNA aus eNISTRA, Quelle: Eigene Darstellung aus eNISTRA
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zurückgelegt werden müssen. Die Ausprägung der Effekte ist im Vergleich zu 
den Reisezeiteffekten jedoch untergeordnet. 

Die Ergebnisse aus eNISTRA und der nachfolgenden Ausführungen zur Kosten-Nut-
zen- und der Kosten-Wirksamkeits-Analyse sind somit als «Einblick in die Heraus-
forderungen mit KNA» zu betrachten. Sie dürfen nicht als vollständige und korrekte 
Bewertung des Limmatquai-Projekts gemäss eNISTRA verstanden werden – eine 
solche würde Nachfrageanpassungen im Verkehrsmodell bedingen. 

4.4.2 Kosten-Nutzen-Analyse

In der Kosten-Nutzen-Analyse schneidet die Sperrung des Limmatquais sehr schlecht 
ab: Sie weist ein „ineffizientes“ Nutzen-Kosten-Verhältnis auf, die Infrastrukturbudge-
teffizienz beträgt -4.8 und der Nettobarwert beträgt -120 Mio. CHF. Den mit Abstand 
stärksten Einfluss haben die zunehmenden Reisezeiten. Alle anderen Faktoren haben 
einen vergleichsweise kleinen Einfluss (vgl. Abb. 62). 

4.4.3 Kosten-Wirksamkeits-Analyse

Im Gegensatz zur Kosten-Nutzen-Analyse weist die Kosten-Wirksamkeits-Analyse 
ein ganz leicht positives Verhältnis von 1.04 auf (vgl. .Abb. 63). Auch hier dürften 
die bei der KNA erwähnten Einschränkungen eine Rolle gespielt haben. Interessant 
ist jedoch, dass die Verkehrsqualität, welche bei der KNA zu einem stark negativen 
Ergebnis führt, hier keine Rolle spielt. Die Bewertung der Veränderung auf der Skala 
von -15 bis 15 ist bei den Indikatoren, die auf Zahlenwerten basieren und nicht quali-
tativ bewertet werden, nicht darauf ausgelegt, so kleine Veränderungen zu bewerten. 
Deshalb erscheint dort jeweils eine Veränderung von 0. Nur bei den qualitativen 
Indikatoren im Bereich der Siedlungsentwicklung entsteht ein positives Bild, weil die 
Sperrung zu einer starken Aufwertung des Limmatquais führt.

Zusammenfassung KWA- und QA-Indikatoren KWA / QA
SML Erstinvestition¹: 19,8 Mio. CHF

¹Inkl. Landkosten, ohne Diskontierung

Ergebnisse der Kosten-Wirksamkeits-Analyse (KWA)

1) Wirksamkeit nach Indikatoren

Annahmen zur KWA
Form der Bewertungsfunktion Beschränkung auf maximal 15 Punkte

## ## ## ## ## ## -9 -8 -7 -6 -5 -4 -3 -2 -1 0 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15

Punkte

Verkehrsqualität
VQ1w 0,0 0

VQ2w 0,0 0

VQ5 0,0 0

VQ6 0,0 0

Sicherheit
SI1w -1,0 -1

SI2 1,0 1

Siedlungsentwicklung
SE1 9,0 9

SE2 3,0 3

SE3 0,0 0

SE4 10,0 10

Umwelt
UW1w 2,0 2

UW2 0,0 0

UW3w 0,0 0

UW4w -1,0 -1

UW5 -1,0 -1

2) Wirksamkeit gewichtet und aggregiert

Verkehrsqualität
Sicherheit
Siedlungsentwicklung, Städtebau
Umwelt
Total

3) Wirksamkeits-Kosten-Verhältnis

10 * Gesamtwirkung
Direkte Kosten (Annuität)
Wirksamkeit-Kosten-Verhältnis

Unfälle
Betriebsqualität, Betriebssicherheit

Wohnlichkeit
Potenzial für Siedlungsentwicklung
Erreichbarkeit Siedlungsschwerpunkte
Orts- und Landschaftsbild

Treppenfunktion ja

Reisezeit
Zuverlässigkeit
Streckenredundanz
Entlastung untergeordnetes Netz

Investor 
ASTRA

Betreiber 
ASTRA

Strassen-
benutzer

Anwohner Region eigene 
Gewichtung

Lärm- und Luftbelastung
Lebensräume und Gewässer
Flächenbeanspruchung und Boden
Klimabelastung
Belastung während der Bauphase

Haupt-
gewichtung

-0,04 -0,02 0,00 -0,16 -0,04 -0,04
0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00

0,04 0,04 0,00 0,00 0,10 0,08
1,04 1,10 0,00 0,44 3,04 1,06

10,4 11,2 0,0 2,8 31,0 11,0

1,04 1,12 0,00 0,28 3,10 1,10

0,8
12,75 13,77 0,00 3,44 38,12 13,53

0,8 0,8 0,8 0,8 0,8 0,8

230113_eNISTRA_Limmatquai Export KWA und QA - 1 25.01.2023

Abb. 63 Auszug der KWA 
aus eNISTRA, Quelle: Eige-
ne Darstellung aus eNISTRA
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4.5 Fazit

Die vorhergehenden Kapitel zeigen, dass Kapazitätsreduktionen in vielen Fällen einen 
gesamthaft positiven Nutzen haben: Sie erhöhen die Lebensqualität, sie reduzieren 
die Luft-, Lärm- und Klimabelastung und führen zu einer gesamthaft höheren Erreich-
barkeit. Kapazitätsreduktionen reduzieren die gesellschaftlichen Ungleichheiten und 
führen zu einem gerechteren Verkehrssystem. Vor allem aber können Sie zu einem 
nachhaltigen Verkehrssystem beitragen. 

Die Gesamtbetrachtung steht damit aber im Widerspruch zum Resultat aus der 
Kosten-Nutzen-Analyse (vgl. Kapitel 4.4). Auch wenn die vorgenommene Analyse 
Schwächen aufweist, weil Nachfrageanpassungen nicht berücksichtig werden konn-
ten: Das Projekt ist gemäss dieser Analyse ineffizient und weist ein deutlich negatives 
Nutzen-Kosten-Verhältnis auf. Der Hauptgrund dafür sind die Reisezeiten, welche 
für den MIV bei Kapazitätsreduktionen zunehmen und in NISTRA so hoch bewertet 
werden, dass das Nutzen-Kosten-Verhältnis deutlich negativ wird. 
Was bedeutet diese Diskrepanz nun?

4.5.1 Probleme der bisher genutzten Ziel- und Indikatorensysteme

Nachfolgend soll diskutiert werden, ob einerseits die in ZINV UVEK definierten Ziele 
noch zweckmässig und zeitgemäss sind und andererseits, ob die Indikatoren in 
NISTRA die definierten Ziele genügend abbilden und die damit verbundenen Be-
wertungsmethoden (KNA, KWA und QA) zweckmässig sind. Nachhaltigkeit wird in 
ZINV UVEK und NISTRA als Gleichgewicht der drei Zieldimensionen Gesellschaft, 
Wirtschaft und Umwelt verstanden. Für jede Dimension gibt es drei Oberziele mit 
jeweils mehreren Unterzielen.

Die Unterziele wurden anschliessend für NISTRA mittels Indikatoren operationali-
siert. Die Operationalisierung der Ziele ist anspruchsvoll, da sich gewisse Ziele nur 
schwer messen und monetarisieren lassen. Wird das Indikatorensystem in NISTRA 
betrachtet, so ist festzustellen, dass mehrere Oberziele nur teilweise mit den Indi-
katoren abgebildet werden. Erschwerend kommt hinzu, dass die monetarisierbaren 
Indikatoren (KNA) noch weniger Oberziele abdecken. So wird die Zielerreichung von 
gewissen Oberzielen nicht in der KNA abgebildet. Dies betrifft beispielsweise die 
Oberziele U3 Ressourcen schonen, W13 Vorhaben optimal umsetzen (mittlerweile 
„Eigenwirtschaftlichkeit erreichen“) und G3 Akzeptanz, Partizipation und Koordination 
sicherstellen (ASTRA, 2019; Schläpfer, 2012). Die bestehende Methodik führt somit 
zu einer einseitigen Projektbewertung: 

• Wie bereits in Kapitel 2.6 ausgeführt, besteht der Nutzen einer neuen Strasse 
oftmals zu 70-90 % aus Reisezeitgewinnen (Lieb u. a., 2018, S. 41–50). Abge-
sehen von den in Kapitel 4.2.2 diskutierten Problemen der Monetarisierung von 
Reisezeiteinsparungen führt die grosse Bedeutung der Reisezeit nun dazu, dass 
bei Kapazitätsreduktionen in den allermeisten Fällen ein negatives Nutzen-Kos-
ten-Verhältnis resultiert. Umgekehrt bedeutet dies, dass jedes Strassenprojekt, 
welches die Reisezeiten verkürzt, schnell einen positiven Nutzen stiftet – die Frage 
ist dann jeweils nur noch, ob die Kosten höher sind oder die Reisezeitgewinne. 
Die Sinnhaftigkeit dieser Berechnungsmethodik ist zu hinterfragen. 
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• Viele Effekte auf Gesellschaft und Umwelt werden von den Indikatoren in NISTRA 
nicht berücksichtigt. Heute werden unter anderem ästhetische Beeinträchtigungen 
der Landschaft oder Lärm, der auf Natur und Landschaft einwirkt, in der KNA 
nicht berücksichtigt (Schläpfer, 2012, S. 13). Die wenigen Indikatoren im Bereich 
Gesellschaft und Umwelt haben zudem einen zu geringen Einfluss, um die sehr 
hohen Reisezeiteffekte zu kompensieren. 

• Die CO₂-Emissionen des Verkehrs werden zwar monetarisiert und in der KNA 
berücksichtigt, der CO₂-Preis ist aber wesentlich zu tief angesetzt und dürfte die 
tatsächlichen Folgekosten der Erderwärmung nur ungenügend abbilden (Erath, 
2021, S. 4). 

• Die CO₂-Emissionen des Baus und des Betriebs von Verkehrsinfrastrukturen 
werden in der KNA nicht berücksichtigt. Diese würden die CO₂-Bilanz noch-
mals massiv verschlechtern: Der Bau von Strassen und insbesondere Tunnels 
ist extrem CO₂-intensiv (Erath, 2021, S. 4). Als Beispiel: Bei den Bahntunnels 
von Stuttgart21 oder dem Gotthard-Basistunnel wird für den Bau pro Kilometer 
Tunnelröhre mit einem CO₂-Ausstoss von mindestens 4 Millionen Tonnen CO₂ 
gerechnet (Radermacher & Hermann, 2021, S. 12). Im Projekt Bypass Luzern 
werden in der KNA im Jahr 2045 1806 Tonnen CO₂ in die KNA eingerechnet 
(ASTRA, 2016, S. 18). Würden die CO₂-Emissionen des Baus mitberücksichtigt, 
so würden solche massiven Ausbauten wesentlich schlechter abschneiden. Dies 
wird auch im Gutachten zur entsprechenden KNA von Verkehrsexperten kritisiert 
(Erath, 2021, S. 4).

Es ist klar, dass die KNA nicht als alleinige Bewertungsmethode angewendet werden 
kann, sondern auch weitere Indikatoren und andere Bewertungsmethoden berück-
sichtigt werden müssen, dies wird auch in NISTRA so erläutert. Trotzdem stellen diese 
Erkenntnisse die Ausgewogenheit und damit der Zweckmässigkeit der heutigen KNA 
infrage: Wenn Verkehrsprojekte in aller Regel nur dann positiv abschneiden können, 
wenn sie zu Reisezeiteinsparungen für den MIV führen, ist die Bewertungsmethode 
dann wirklich geeignet „als Kernelement jeder Projektbeurteilung“ (ASTRA, 2019, S. 
23)? Problematisch ist dies in mehrfacher Hinsicht: 

• Wird die Höhe von Effekten, die durch ein Strassenprojekt ausgelöst werden, nicht 
angegeben, so werden diese oftmals nicht berücksichtigt. Werden also externe 
Kosten oder Nutzen nicht in der KNA integriert, können diese von Politik und 
Öffentlichkeit auch nicht ernst genommen werden (Schläpfer, 2012). 

• Strassenprojekte werden in der Schweiz in vielen Fällen in erster Linie mit KNA 
bewertet. Auf Bundesebene werden zwar alle Nationalstrassenprojekte mit NISTRA 
bewertet und auf ihren Nutzen hin überprüft, so dass neben der KNA auch noch 
eine KWA und eine QA durchgeführt wird (ASTRA, 2022b, S. 43–46). Wenn nun 
aber die KNA und teilweise auch die KWA die gesamten Effekte eines Strassen-
projekts nur teilweise erfassen und nur für einen spezifischen Projekttyp sinnvoll 
angewendet werden können, so führt dies zu einer verzerrten Bewertung und 
somit möglicherweise zu politischen Fehlentscheidungen (Schläpfer, 2012, S. 64). 

Zusammenfassend kann festgehalten werden, dass die heutigen Bewertungsmetho-
den für Strassenbauprojekte erhebliche Schwächen aufweisen und ungeeignet sind, 
um die Nachhaltigkeit von Verkehrsprojekten umfassend zu beurteilen. 
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4.5.2 Möglicher Lösungsansatz

Das Zielsystem ZINV UVEK, auf dem NISTRA basiert und somit alle grösseren Stras-
senverkehrsprojekte beurteilt werden, stammt aus dem Jahr 2003 (ARE, 2008). Es 
basiert auf dem Konzept der "schwachen Nachhaltigkeit", welches davon ausgeht, 
dass die drei Dimensionen Umwelt, Wirtschaft und Gesellschaft gleichberechtigt 
sind und eine Abnahme des Kapitalstocks in einer Dimensionen von den anderen 
Dimensionen kompensiert werden kann (Krämer, 2017).
Die Ausgangslage hat sich seitdem stark verändert. Die Klimakrise ist wesentlich 
gravierender, als dies 2003 der Fall war und entsprechend haben sich auch die nati-
onalen Zielsetzungen zur Nachhaltigkeit verändert. Der Verkehr trägt in der Schweiz 
über einen Drittel zum gesamten CO₂-Ausstoss bei und die Emissionen konnten in 
den vergangenen Jahren nicht gesenkt werden (BAFU, 2022b). Die Schweiz hat sich 
mit dem Klimaabkommen von Paris verpflichtet, die CO₂-Emissionen im Vergleich 
zu 1990 bis 2030 um 50 % und bis 2050 um 85 % zu reduzieren (BAFU, 2018). Ge-
mäss der Klimastrategie der Schweiz soll der Landverkehr im Jahr 2050 mit wenigen 
Ausnahmen keine Treibhausgasemssionen erzeugen (der Bundesrat, 2021, S. 36).  

Das heutige Ziel- und Indikatorensystem ZINV UVEK und das darauf basierende 
Bewertungssystem NISTRA wird diesen Herausforderungen in keiner Weise gerecht.
Mit den neuen Zielsetzungen des Bundes zur Klimapolitik muss auch das Zielsystem 
für die Nachhaltigkeitsbewertung von Verkehrsprojekten aktualisiert werden: Das 
Netto-Null-Ziel muss darin direkt verankert werden. Darauf basierend müssen auch 
die Indikatoren aktualisiert werden. Nur so kann die Nachhaltigkeit von Verkehrspro-
jekten effektiv und umfassend beurteilt werden.

Abb. 64 Darstellung der 
CO2-Emissionen nach Sek-
toren in der Schweiz

Aus Gründen des Urheberrechts nicht dargestellt
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Norwegen als Vorreiter?
Ein äusserst interessanter Ansatz könnte im Hinblick auf ein neues Zielsystem aus 
Norwegen kommen. Der National Transport Plan definiert die langfristigen Ziele, 
Strategien und Prioritäten für das Verkehrssystem in Norwegen. Die Ziele orientie-
ren sich unter anderem an den Klima- und Umweltzielen und berücksichtigen die 
Sustainable Development Goals der Vereinten Nationen. Alleine zwischen 2022 
und 2033 sollen die Treibhausgasemissionen aus dem Transportsektor um 50% 
reduziert werden (Norwegian Ministry of Transport, 2021). Die Klimaziele gelten im 
Transportsektor nicht nur für den Verkehr an sich, sondern auch für den Bau der 
Infrastruktur. Zwar werden weiterhin neue Strassen gebaut, diese sind jedoch im 
Kontext der Raumstruktur von Norwegen zu sehen: Für viele Strecken müssen heute 
Fähren benützt werden, weil keine Strassenverbindung vorhanden ist (O’Born Reyn 
u. a., 2018). Der Bau der Strasse dient somit oftmals der Verbesserung der Grun-
derschliessung – in der Schweiz ist diese Phase seit 30 Jahren abgeschlossen. Im 
Gegensatz dazu wurde für die urbanen Gebiete in Norwegen das «Zero-Growth Goal» 
definiert: In diesen darf der MIV nicht wachsen. Mit entsprechenden Programmen 
(Urban Growth Agreements) wird sichergestellt, dass dieses Ziel eingehalten wird. 
Teil der Massnahmen sind unter anderem auch Kapazitätsreduktionen für den MIV 
zu Gunsten nachhaltiger Verkehrsmittel (OECS, 2021). Ebenfalls Teil der Ziele ist die 
"Vision Zero" im Hinblick auf die Anzahl Todesfälle und Schwerverletzte: Niemand 
soll im Strassenverkehr getötet oder schwer verletzt werden (Norwegian Ministry of 
Transport, 2021).

Abb. 65 Übergeordnete 
Ziele des National Transport 
Plan von Norwegen

Aus Gründen des Urheberrechts nicht dargestellt
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Warum weniger Strassen zu mehr Mobilität und weniger Verkehr führen. 

Kapitel 5 
Einbettung in das Schweizer Planungssystem

Abb. 66 Aufnahme aus dem Bahnhof Zürich: Gute Umstiegsbahnhöfe werden wichtiger, Quelle: Pixhound - stock.adobe.com
© Alle Rechte vorbehalten



108 Vertiefungsprojekt 1 | Marc Vetterli

Kapitel 5 

5 Einbettung in das Schweizer Planungssystem

Mehr Strassen führen zu mehr Verkehr
Die bisherige Entwicklung des Schweizer Verkehrssystems ist von einem stark 
Infrastruktur-zentrierten Fokus geprägt. Das Verkehrswachstum wird teilweise als 
gegebene Grösse betrachtet. Auf das Wachstum und die damit einhergehenden 
Verkehrsprobleme wird nach wie vor oftmals mit einem Ausbau der Verkehrsinfra-
struktur reagiert: Auch wenn der Trend hin zu Innenverdichtung, der Förderung des 
ÖV und des Ausbaus der Velo- und Fussverkehrsinfrastruktur geht, werden dennoch 
weiterhin Milliarden für neue Strassen investiert (UVEK, 2021). Das bisherige Rezept 
auf fehlende Kapazitäten ist in aller Regel ein Kapazitätsausbau mit neuen Strassen 
(SRF, 2022). Das gilt im Grundsatz natürlich auch für den ÖV (UVEK, 2021). 

Die Daten zeigen aber, dass der Ausbau nicht zur Erreichung der angestrebten Ziele 
führt, es erhöht sich lediglich die zurückgelegte Tagesdistanz (Bubenhofer, 2017). 
Ebenfalls zunehmend sind die Anzahl Staustunden – also auch für dieses Problem 
hat der Ausbau bisher zu keiner Entschärfung geführt (BFS, 2022b). 

Die Forschung zeigt zudem: Je länger der Weg zum Pendeln ist, desto grösser ist die 
Unzufriedenheit mit dem Arbeitsweg. Ebenfalls erstaunlich ist, dass die Zufriedenheit 
mit dem eigenen Arbeitsweg am niedrigsten ist, wenn er mit dem Auto zurückgelegt 
wird. Deutlich zufriedener sind Personen, die den Arbeitsweg mit dem ÖV, dem Velo 
oder zu Fuss zurücklegen (Rüger & Hoherz, 2022, S. 3–8). Die Ausbauten führen 
also auch nicht dazu, dass die Schweizer Bevölkerung ein zufriedeneres Mobilitäts-
verhalten hat. 

Bestehende Planungsinstrumente steuern die Verkehrsentwicklung ungenügend
Das zentrale Dokument für die Verkehrsplanung in der Schweiz ist der Sachplan 
Verkehr «Teil Programm». Er ist das Pendant zum norwegischen National Transport 
Plan (vgl. Kapitel 4.5.2). Im Sachplan sind jedoch keine konkreten Ziele zur Erreichung 
der Klimaziele oder des Modalsplitanteils des MIV definiert. Es bleiben auch im Hin-
blick auf die zukünftige Verkehrsentwicklung zahlreiche Probleme und Zielkonflikte 
ungelöst. Eine effektive Steuerung des Verkehrswachstums ist nicht vorgesehen. 
Die zahlreichen Ausbauten der Autobahnen (z. B. Umfahrung Winterthur, Bypass 
Luzern, Stadtautobahn St.Gallen, Glatttalautobahn) führen zu schwerwiegenden 
Konflikten mit dem untergeordneten Strassennetz. Im Sachplan wird darauf verwie-
sen, dass die Schnittstellen „unter Einbezug aller Interessen zu koordinieren“ sind 
und neben der Schnittstelle an sich, auch die Netze aufeinander abzustimmen seien 
(UVEK, 2021, S. 60, 67, 116, 123, 157, 164). Der Ausbau der Autobahnen fördert das 
Verkehrswachstum, während das untergeordnete Netz in den Städten in der Regel 
nicht ausgebaut wird. Unter diesen Voraussetzungen ist eine Koordination nahezu 
unmöglich. Die Einsprache der Stadt Bern gegen den geplanten Autobahnausbau 
der A1 zwischen Bern Wankdorf und Schönbühl von 6 auf 8 Spuren zeigt, dass diese 
Koordination nicht funktioniert und andere Ansätze notwendig sind (Gemeinderat 
der Stadt Bern, 2022). 

Steigende Bevölkerung führt zu steigenden Mobilitätsbedürfnissen
Die Schweizer Bevölkerung wird gemäss dem Bundesamt für Statistik bis 2050 auf 
rund 10,4 Millionen Einwohner ansteigen, so dass die Mobilitätsbedürfnisse weiter 
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zunehmen werden. Auch wenn das starke Wachstum teilweise infrage gestellt wird, 
dürfte die Bevölkerung zumindest mittelfristig weiter zunehmen (Bandle, 2023). 
Langfristig ist der allgemeine Trend zur Überalterung der Gesellschaft und der damit 
einhergehenden Stagnation bzw. Abnahme der Erwerbsbevölkerung ebenfalls ein 
wichtiger Faktor: Bereits seit 2020 wurden mehr Personen pensioniert, als dass neue 
Personen ins Erwerbsleben eingetreten sind (Bandle, 2023). Dies führt langfristig zu 
erheblichen Finanzierungsproblemen: Während die Verkehrsbelastungen auf den 
Strassen langfristig weiter sinken, bleiben die Betriebs- und Instandhaltungskosten 
gleich. Das führt dazu, dass immer weniger Steuerzahler gleichbleibende Infrastruk-
turkosten finanzieren müssen. Diese Ausgangslage führt in vielen Ländern dazu, dass 
die Kosten für die Infrastruktur nicht mehr getragen werden können und sich der 
Zustand der Infrastruktur verschlechtert (Schiller, 2007, S. 3–6). Der Unterhalt von 1 
Kilometer Autobahn kostet aktuell über 5 Millionen pro Jahr – mit jedem Kilometer 
und jeder Kunstbaute kommen zusätzliche Kosten hinzu, die zukünftige Generationen 
tragen müssen (ASTRA, 2022a, S. 1, 7). 

Eine Antriebswende reicht nicht aus
Wie bereits im Kapitel 4.5.2 zu möglichen Zielsystemen diskutiert, muss die Schweiz 
ihre CO₂-Emissionen stark reduzieren: Bis 2050 muss der Verkehrssektor klimaneutral 
sein (der Bundesrat, 2021, S. 36). In der Klimastrategie wird dabei hauptsächlich von 
einer Antriebswende ausgegangen, die Ziele sollen somit nur durch eine Elektrifizie-
rung der Fahrzeugflotten erreicht werden (der Bundesrat, 2021, S. 37). Zahlreiche 
Studien zeigen jedoch, dass eine reine Antriebswende nicht ausreichend ist: Ohne 
eine Änderung des Mobilitätsverhaltens werden die Klimaziele verfehlt. Nur mit einer 
signifikanten Senkung des Anteils des motorisierten Individualverkehrs lassen sich 
die Klimaziele erreichen (Iten u. a., 2021; Kasten, 2022; Rosser u. a., 2022; Sigrist 
u. a., 2020). 

Aus den Erkenntnissen aus dieser und weiteren Arbeiten wird somit klar, dass die 
Schweizer Verkehrsplanung nicht wie bisher weiterverfolgt  werden kann: Sollen die 
zunehmenden Mobilitätsbedürfnisse auch langfristig befriedigt und gleichzeitig die 
Klimakrise bekämpft werden, so müssen die Erkenntnisse zum induzierten und negativ 
induzierten Verkehr konsequenter als bisher genutzt und entsprechende Massnah-
men umgesetzt werden. Denn Mobilitätsbedürfnisse müssen nicht zwangsläufig zu 
steigenden Verkehrsleistungen und Strassenausbauten führen. 

Den Verkehr aktiv steuern
Eine zentrale Erkenntnis der vorliegenden Arbeit ist: 

Die Verkehrsmittelwahl und die Verkehrsleistung sind steuerbar. 

Die analysierten Fallbeispiele zeigen, dass sich die die Verkehrsleistung durch gezielte 
Massnahmen steuern lässt. So können die Mobilitätsbedürfnisse der Bevölkerung 
möglichst umfassend und gleichzeitig nachhaltig befriedigt werden. Wie viel Verkehr 
entsteht, stellt somit keine Naturgegebenheit dar, sondern ist eine Abwägung zwischen 
den Mobilitätsbedürfnissen der Bevölkerung und der Tragbarkeit des Verkehrs. Was 
bedeutet das nun aber in der Praxis?
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Neue Planungsgrundsätze notwendig
Um diese Zielkonflikte zu lösen, müssen die Planungsgrundsätze auf den verschie-
denen Planungsebenen aufeinander abgestimmt sein. Im nachfolgenden Zielbild für 
das Jahr 2050 sollen die Grundsätze für ein modernes und nachhaltiges Schweizer 
Verkehrssystem aus Sicht des Autors dargestellt werden. Das Zielbild basiert auf der 
Annahme, dass auch raumplanerische Massnahmen für eine geordnete Raum- und 
Verkehrsplanung umgesetzt werden. Dies ist im Besonderen die Verdichtung nach 
Innen, die Ermöglichung der 15-Minuten-Stadt und die Beschränkung des Sied-
lungswachstums auf gut mit dem ÖV erschlossene Standorte. 

Zielsetzung: 
Ein effizientes Gesamtverkehrssystem stellt ein angemessenes Erreichbarkeitsniveau 
in allen Landesteilen sicher und unterstützt die nachhaltige Raumentwicklung. Es 
ermöglicht die Erreichung des Netto-Null-Ziels bis 2050, benötigt nur so viele Res-
sourcen, wie auch langfristig zur Verfügung stehen und hält Eingriffe in die Umwelt 
so gering wie möglich. Es berücksichtigt die Qualität von Siedlung und Landschaft 
und trägt dadurch zum Erhalt des Lebensraums und der hohen Lebensqualität bei 
(angelehnt an UVEK, 2021, S. 3). 

Grundsätze und Modalsplit-Zielwerte:
• Der ÖV ist das Rückgrat der Mobilität. Er ermöglicht hohe Transportkapazitäten 

und schnelle Verbindungen bei einem geringen Platzverbrauch. 
• Der Fuss- und Veloverkehr ergänzen den öffentlichen Verkehr als attraktive Ver-

kehrsmittel für Tür-zu-Tür-Verbindungen.
• Der MIV wird auf seine Funktion der Grunderschliessung für zwingend notwendige 

Fahrten beschränkt. Er wird stadtverträglich abgewickelt. 

• Der ÖV ist das Rückgrat der Mobilität. Er ermöglicht hohe Transportkapazitäten 
und schnelle Verbindungen bei einem geringen Platzverbrauch. 

• Der Fuss- und insbesondere der Veloverkehr ergänzen den öffentlichen Verkehr 
als attraktive Verkehrsmittel für Tür-zu-Tür-Verbindungen. Der Veloverkehr nimmt 
im Agglomerationsgürtel eine zentrale Rolle ein. 

• Der MIV erfüllt seine Funktion der Grunderschliessung und ergänzt den ÖV 
wo notwendig, um eine gute Erreichbarkeit sicherzustellen. Er wird möglichst 
siedungsverträglich abgewickelt und innerhalb des Siedlungsgebietes auf ein 
verträgliches Mass dosiert. 

• Der ÖV ermöglicht schnelle und attraktive Verbindungen in die Agglomerationen 
und stellt eine Grundversorgung innerhalb des ländlichen Raumes sicher. Die 
Grundversorgung erfolgt zunehmend mit autonomen ÖV-Gefässen, die den Bus 
als klassischen Feinverteiler ablösen. Untersuchungen aus der Schweiz zeigen, 
dass damit ein kostengünstigeres und attraktiveres Angebot geschaffen werden 
kann (Sonderegger u. a., 2018, S. 71–74). 

• Der Fuss- und insbesondere der Veloverkehr übernehmen eine wichtige Rolle im 
Gesamtverkehrssystem und ermöglichen attraktive Verbindungen innerhalb des 
ländlichen Raumes und als Verknüpfung mit dem ÖV.

• Der MIV dient zur grossflächigen Erschliessung des dispers besiedelten Raumes 
und ermöglicht eine attraktive Anbindung an den ÖV. Er wird siedlungs- und 
landschaftsverträglich abgewickelt. 
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Abb. 67 Konzeptplan zu einem neuen Planungssystem Schweiz, Quelle: Eigene Darstellung, angelehnt an UVEK 2021
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Bund
Der Bund koordiniert zusammen mit den Kantonen die Schweizerische Verkehrspla-
nung. Er ist dafür zuständig, dass die in seiner Kompetenz liegende Infrastruktur-
planung mit dem Zielbild für das Gesamtverkehrssystem übereinstimmt. Es sollen 
deshalb die nachfolgenden Stossrichtungen verfolgt werden:

• Das  Nationalstrassennetz wird nicht mehr ausgebaut. Kapazitätserweiterungen 
werden nicht mehr vorgenommen. Das bestehende Nationalstrassennetz wird 
betrieblich optimiert (Verkehrsmanagement). In Spitzenzeiten soll die Autobahn 
in Agglomerationsräumen auch als Rückstauraum dienen, die Geschwindigkeiten 
sind entsprechend dynamisch anzupassen. 

• Der Schienenverkehr wird rasch digitalisiert, um auf dem bestehenden Netz höhere 
Kapazitäten zu erreichen. Dank moderner Zugsicherung und selbstfahrenden 
Zügen lässt sich die Kapazität auf den bestehenden Strecken um 10-20 %, auf 
einzelnen Strecken sogar um bis zu 40 % steigern (Galdiks, 2021, Fol. 15). 

• Möglichst effiziente Fahrpläne ermöglichen ein optimales Schienenverkehrsange-
bot mit möglichst wenig Ausbauten. Mit einem systematischen Fahrplan lassen 
sich so etwa die Ausbauziele des Strategischen Entwicklungsprogramm Schiene 
(STEP) 2035 auch mit weniger Infrastrukturausbauten realisieren (otimon, 2019). 

• Ausbauten im Schienennetz sollen in erster Linie auf überlasteten Abschnitten 
die Kapazität erhöhen. Reisezeitverkürzungen sollen nur dort ermöglicht werden, 
wo im Vergleich zum MIV wesentliche Wettbewerbsnachteile bestehen und ein 
erheblicher Umsteigeeffekt erzielt werden kann. 

• Zur besseren Erschliessung des ländlichen Raumes sollen selbstfahrende Fahr-
zeuge im öffentlichen Verkehr unter Einhaltung der relevanten Sicherheitsbestim-
mungen zugelassen werden. 

Kantone
Die Kantone sind zuständig für die Raumplanung und nehmen zusammen mit dem 
Bund auch bei der Verkehrsplanung eine tragende Rolle ein. Es sollen die nachfol-
genden Stossrichtungen verfolgt werden:

• Strassenausbauten sollen nur noch in einzelnen Ausnahmefällen vorgenommen 
werden (z. B. im Rahmen von Umfahrungsprojekten mit gleichzeitiger Plafonie-
rung der Kapazität). Kapazitätserweiterungen werden nicht mehr vorgenommen. 

• Kapazitätsreduktionen für den MIV zugunsten von flächeneffizienten Verkehrs-
mitteln sollen sowohl in den Agglomerationskernen als auch in den Zentren der 
Agglomerationsgürtel zusammen mit den Gemeinden vorangetrieben werden. 

• Der verbleibende MIV soll verträglicher abgewickelt werden. Dazu soll ein Ver-
kehrssteuerungs- und Management-System umgesetzt werden. Der Verkehr 
soll ausserhalb des Siedlungsgebietes dosiert werden, so dass nur noch eine 
verträgliche Menge das Siedlungsgebiet belastet. 

• Die Verkehrserzeugung soll mit entsprechenden Parkierungsvorgaben möglichst 
beschränkt werden. 

• Der ÖV soll ausgebaut und gefördert werden. Besonders prioritär sind Verbin-
dungen vom Agglomerationskern in die Agglomerationsgürtel und weiter in den 
ländlichen Raum zu stärken. Insbesondere im ländlichen Raum sollen vermehrt 
On-Demand-Angebote mit selbstfahrenden Fahrzeugen zum Einsatz kommen 
und im Gegensatz unrentable Buslinien aufgehoben werden. 

• Das Umsteigen zwischen dem MIV, On-Demand-Angeboten, Veloverkehr und 
dem ÖV ist speziell im ländlichen Raum zentral und soll dort entsprechend ge-
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fördert werden. So kann die Erreichbarkeit der ländlichen Gebiete sichergestellt 
werden. Die entsprechenden Umsteigeorte sind zu definieren und zu optimieren. 

• Der Veloverkehr soll konsequent gefördert und ausgebaut werden. Velovorzugs-
routen sollen ein neues kantonales Hauptnetz bilden, ergänzt durch weitere 
wichtige Hauptrouten. 

Gemeinden / Städte
Die Gemeinden und Städte sind zuständig für die Umsetzung der kantonalen Vor-
gaben und nehmen eine wichtige Rolle ein, da die drängenden Verkehrsprobleme 
besonders in den Städten und Agglomerationsgemeinden auftreten. Es sind die 
nachfolgenden Stossrichtungen zu verfolgen:

• Die Kapazität des MIV ist in den Zentren konsequent zu reduzieren und den 
flächeneffizienten Verkehrsmitteln zur Verfügung zu stellen. 

• Fahrten mit dem MIV innerhalb der Stadt sollen möglichst unterbunden werden. 
Mit einer autofreien Innenstadt bzw. dem Unterbinden der Durchfahrt durch das 
Zentrum kann gleichzeitig der MIV-Verkehr massiv reduziert werden und anderer-
seits die überregionale Erreichbarkeit gewährleistet werden. Die Zufahrt für den 
MIV ist an den Stadträndern bzw. den Siedlungsrändern zu dosieren. 

• Der öffentliche Verkehr ist auszubauen. Es ist insbesondere die Kapazität auf 
den wichtigen Hauptlinien zu erhöhen, um die steigenden Mobilitätsbedürfnisse 
befriedigen zu können. 

• Das Velonetz ist deutlich zu verbessern. Bei Platzkonkurrenz sind dazu Strassen 
vom MIV zu befreien. 

Wird die Vision verwirklicht und werden die entsprechenden Stossrichtungen um-
gesetzt, so lässt sich die Erreichbarkeit aller Regionen in der Schweiz erhalten oder 
sogar steigern. Gleichzeitig kann die Mobilität aber nachhaltiger abgewickelt werden. 

Mobility Pricing und selbstfahrende Autos nur langfristig eine Option
Kein Teil der Vision sind Massnahmen wie Mobility Pricing oder selbstfahrende Autos. 
Mobility Pricing ist aktuell hoch umstritten und es dürfte mindestens 10-20 Jahre 
dauern, bis ein solches System umgesetzt werden könnte.1 Zudem führt ein Mobility 
Pricing, sofern es nicht einkommensabhängig eingeführt wird, zu einer Benachtei-
ligung von einkommensschwachen Menschen und Personen, welche ihre Mobilität 
nicht flexibel steuern können (Ammann, 2019). Als langfristige Option ist ein Mobility 
Pricing sicherlich denkbar, aber die Verkehrsprobleme von heute lassen sich nicht 
mit Lösungen beheben, deren Umsetzung nicht gesichert ist. Diese Herausforderung 
besteht auch bei selbstfahrenden Fahrzeugen: Wann diese in der Schweiz flächen-
deckend eingesetzt werden können und welche Regulierung mehrheitsfähig umge-
setzt werden kann, ist aktuell noch so unklar, so dass keine konkreten Planungen 
vorangetrieben werden können (Widmer, 2021). 

1 Für die geplanten Pilotversuche wird ein neues Bundesgesetz benötigt, welches dem fakultativen 
Referendum unterliegt (ASTRA, 2021). Für eine langfristige Einführung ist eine Verfassungsänderung 
notwendig, was zu einem obligatorischen Referendum führt. Die Hürden sind mit dem Ständemehr 
somit sehr hoch (Rapp, 2007, S. 26–27). Die Befragungen des Mikrozensus Mobilität zeigen, dass 61% 
dagegen sind, in Spitzenzeiten Gebühren für die Zufahrt zu den Stadtzentren mit dem Auto einführen 
(BFS / ARE, 2017, S. 71).
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Wie die Erkenntnisse aus den Fallbeispielen in der Praxis umgesetzt werden können. 

Kapitel 6 
Praxisempfehlungen

Abb. 68 Baustelle in Zürich: Im Rahmen von Baustellen sind Verkehrsversuche einfacher möglich, Quelle: Michael Derrer 
Fuchs - stock.adobe.com © Alle Rechte vorbehalten
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6 Praxisempfehlungen

Nachfolgend werden aufgrund der gewonnenen Erkenntnisse Praxisempfehlungen 
zur Umsetzung von Kapazitätsreduktionen formuliert. Diese sind unterteilt in einen 
allgemeinen Teil und in Empfehlungen zu konkreten Anwendungsfällen von Kapa-
zitätsreduktionen. 

6.1 Allgemeine Empfehlungen

Wie die verschiedenen untersuchten Fallbeispiele zeigen, müssen Kapazitätsreduk-
tionen gut geplant und umgesetzt werden. Anhand der gewonnenen Erkenntnisse 
lassen sich die nachfolgenden allgemeinen Empfehlungen formulieren:

1. Konsequente Umsetzung der Erfolgsfaktoren: Werden die Erfolgsfaktoren bei 
geplanten Kapazitätsreduktionen richtig umgesetzt, so ist das Risiko von Ver-
kehrsbehinderungen und dem oftmals befürchteten «Verkehrschaos» sehr gering. 
Je wichtiger eine Verbindung im Netz, desto höher deren Verkehrsbelastung und je 
grösser die Kapazitätsreduktion, desto wichtiger ist die konsequente Umsetzung 
der Erfolgsfaktoren (vgl. Kapitel 3.5). In der nebenstehenden Ablaufgrafik (Abb. 
69) ist die Anwendung der Erfolgsfaktoren praxisorientiert dargestellt 2:

• In einem ersten Schritt muss bei einer Kapazitätsreduktion geprüft werden, 
ob auf attraktiven Alternativrouten freie Kapazitäten verfügbar sind. Ist dies 
der Fall, so sind bei Bedarf (z.B. Verhinderung Belastung Siedlungsgebiete) 
Massnahmen vorzusehen, um die Kapazität zu plafonieren (z.B. Lichtsignal-
anlage zur Dosierung). 

• Anschliessend entscheiden die drei Faktoren betroffene Fahrtzwecke, die 
Attraktivität alternativer Zielorte und die Attraktivität alternativer Verkehrs-
mittel darüber, wie viel Verkehr verschwindet (negativ induziert) und wie viel 
Verkehr verbleibt. Da die Verkehrszwecke und die Attraktivität alternativer 
Zielorte nur schwer beeinflusst werden kann, ist die Schaffung von attrak-
tiven Alternativen zum MIV essentiell (Ausbau ÖV und Fuss- und Velonetz). 

• Verbleibt aufgrund der erläuterten Zusammenhänge ein grösserer Teil des 
Verkehrs bestehen, so müssen umfangreichere Massnahmen zum Überlas-
tungsschutz umgesetzt werden (Verlagerung des Staus in unsensible Ge-
biete, Dosierung). Bei einem hohen Anteil negativ induziertem Verkehr sind 
keine oder nur wenig entsprechenden Massnahmen notwendig. 

• Als letzter Faktor hilft eine gute Kommunikation, Verkehrsprobleme bei der 
Umsetzung der Massnahmen zu minimieren. Wird im Voraus umfassend 
kommuniziert, können sich die Verkehrsteilnehmer auf die neue Situation 
vorbereiten. 

2. Von Beginn weg gelungene Umsetzung: Bei einer Kapazitätsreduktion sollten 
die Vorteile sofort klar erkennbar sein. Es sind direkt Verbesserungen für andere 
Verkehrsmittel, die Aufenthaltsqualität, Begrünung oder Klimaanpassung umzu-
setzen. Dies erhöht die Akzeptanz und zeigt den Nutzen einer Kapazitätsreduk-
tion direkt auf. Zudem sollte darauf geachtet werden, dass auch die Details von 
Beginn weg funktionieren (Cairns u. a., 2002, S. 15). 

2 Es wird davon ausgegangen, dass die gewünschte Kapazitätsreduktion dazu führt, dass die beste-
hende Kapazität für die vorhandenen Verkehrsmengen nicht ausreichen. 
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Abb. 69 Ablaufgrafik für Massnahmenplanung, Quelle: Eigene Darstellung
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3. Umfassendes Monitoring: Auch wenn vielen Einwänden und kritischen Ansichten 
bereits vor der Umsetzung mit Fakten begegnet werden kann, ist es äusserst 
wichtig, ein wirksames und umfassendes Monitoring der Kapazitätsreduktion 
durchzuführen. So kann sichergestellt werden, dass Kritik mit Fakten begegnet 
werden kann (Cairns u. a., 2002, S. 15).

4. Ausprobieren: Was die Beispiele auch gezeigt haben: Kapazitätsreduktionen 
funktionieren auch temporär (vgl. Kapitel 3.5). Zahlreiche Städte haben mit der 
Einrichtung von Baustellen oder der Anordnung von Verkehrsversuchen Kapazi-
tätsreduktionen getestet (Baumann, 2014; EBP, o. J.; Kanton Basel-Stadt, 2022; 
von Ledebur & Heusser, 2022). Diese Massnahmen haben eine höhere Akzeptanz, 
weil sie nur temporär angekündigt werden und können die Auswirkungen einfach 
und ohne umfangreiche Vorarbeiten untersuchen. Ist die Kapazitätsreduktion 
erfolgreich, kann diese einfacher dauerhaft angeordnet werden.  

5. Gute Kommunikation: Verschiedene Beispiele (vgl. Kapitel 3.5) zeigen, dass die 
Kommunikation eine zentrale Rolle einnimmt. Werden Einschränkungen in der 
Verkehrsführung durch Kapazitätsreduktionen frühzeitig und breit angekündigt, 
so nimmt das Risiko, dass Verkehrsbehinderungen auftreten, stark ab. Zudem 
sollte bereits von Beginn weg betont werden, dass es anfangs zu Verkehrsproble-
men kommen kann (Cairns u. a., 2002, S. 15–16). Die Verkehrsteilnehmer haben 
dann genügend Zeit, sich auf die neue Situation vorzubereiten und können ihr 
Verhalten präventiv anpassen. Bei mehreren Beispielen ist es deshalb bereits vor 
der Kapazitätsreduktion zu einer Verkehrsabnahme gekommen (vgl. Kapitel 3) 
oder die Verkehrsabnahme war stärker als die eigentliche Kapazitätsreduktion. 
Bevor das Projekt überhaupt umgesetzt werden kann, ist zudem ein wichtiger 
Erfolgsfaktor, dass die relevanten Akteure frühzeitig eingebunden werden und 
umfassend partizipieren können (ILS, 2010, S. 28–32). 

6. Alternativen anbieten: Verkehrsteilnehmer benötigen bei einer Kapazitätsreduk-
tion attraktive Alternativen, um ihren Weg ohne Auto zurücklegen zu können. Je 
nach Fall ist es deshalb sinnvoll, andere Verkehrsmittel gezielt zu fördern und den 
Umstieg zu erleichtern. Es ist deshalb zielführend, wenn mit einer Kapazitätsre-
duktion auch Verbesserungen für andere Verkehrsmittel umgesetzt werden (vgl. 
Kapitel 3.5). Das können Massnahmen für den ÖV oder den Fuss- und Veloverkehr 
sein, aber beispielsweise auch Angebote für einen vergünstigten Umstieg auf 
den ÖV. Gerade für MIV-affine Verkehrsteilnehmer sind einfache und attraktive 
Umstiegsmöglichkeiten zentral . 

7. Sensibilisierung: Bereits vor der Umsetzung von Kapazitätsreduktionen kann 
mittels Sensibilisierungsmassnahmen die Akzeptanz von Einschränkungen für 
den MIV erhöht werden. Die Privilegien des Autos werden heute weder wahrge-
nommen, noch hinterfragt. Indem die Fakten zum Platzverbrauch, der Bedeutung 
für das lokale Gewerbe und den externen Kosten (Unfälle, Lärm, Luft, Umwelt) 
aufgezeigt werden, kann die Akzeptanz für Einschränkungen erhöht werden 
(Adler u. a., 2018).
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6.2 Anwendungsfälle

6.2.1 Autofreie Innenstadt
Zur Sperrung von ganzen Innenstädten gibt es zahlreiche internationale Fallbeispiele, 
aber auch das Beispiel der Bahnhofstrasse in Luzern oder der Basler Innenstadt 
liefern Erkenntnisse für die Praxis.

Vorteile/Vision
Das Sperren von ganzen Gebieten einer Stadt, in den meisten Fällen der Innenstadt 
ist zwar eine der radikalsten, aber oftmals auch die mit Abstand effektivste Mass-
nahme (ITF, 2021, S. 15). Sowohl in Basel und Luzern (vgl. Kapitel 3), aber auch bei 
zahlreichen internationalen Fallbeispielen konnte mit einer kompletten Sperrung 
von einzelnen Gebieten sehr gute Resultate erzielt werden: Die Verkehrsbelastung 
des MIV ging zurück, der Fuss- und Veloverkehr nahm zu, der ÖV wurde attraktiver, 
die Aufenthaltsqualität erhöhte sich und die Wertschöpfung des lokalen Gewerbes 
nahm zu (ITF, 2021, S. 15). 

Grundvoraussetzungen und Konzept
Aus verkehrsplanerischer Sicht ist als Grundvoraussetzung einzig wichtig, dass 
bereits ein gutes Grundangebot mit dem Fuss- und Veloverkehr und dem ÖV 
vorhanden ist, so dass die Erreichbarkeit des Gebietes mit anderen Verkehrs-
mitteln sichergestellt ist. Zudem sollten keine Achsen betroffen sein, die zu ei-
nem erheblichen Teil überregionale Verbindungen abdecken oder deren Sperrung 
zu einem massiven Umweg führen würde (im nachfolgenden Fallbeispiel wäre 
dies beispielsweise die Sperrung der Quaibrücke, die für einen Teil des rech-
ten Zürichseeufers grössere Umwege zur Folge hätte). In einem solchen Fall 
müssten die Verbesserungen für alternative Verkehrsmittel umso besser sein.  
Zur Sperrung der Innenstadt für den MIV können mehrere Ansätze zur Anwendung kom-
men: Es kann lediglich die Durchfahrt unterbunden werden oder es kann auch die Zu- und 
Wegfahrt untersagt werden. Bei letzterem Fall muss ein Konzept erarbeitet werden, wie 
die Zufahrt für Anwohner und die Anlieferung gewährleistet werden kann. Wichtig ist in 
beiden Fällen, dass die Strassen mit der Sperrung neu gestaltet und aufgewertet werden.  

Spezifische Massnahmen (ergänzend zu allgemeinen Massnahmen):
• Monitoring, um Überlastungsschutz nach Inbetriebnahme optimieren zu kön-

nen: Da bei so umfangreichen Massnahmen mögliche Verkehrsverlagerungen 
und damit einhergehende punktuelle Stausituationen nur schwer vorhergesagt 
werden können, soll in einem engen Monitoring nach der Umsetzung untersucht 
werden, wie sich die Verkehrsbelastungen und Stausituationen verändert haben. 
So können mit Verkehrssteuerungsmassnahmen schnell Massnahmen umge-
setzt werden, um allfälligen Stau in unsensible Bereiche zu verlagern, so dass 
der öffentliche Verkehr nicht behindert wird. Dank der Kapazitätssteigerung und 
den wegfallenden Verlustzeiten in der Innenstadt wird der ÖV aber bereits sehr 
stark verbessert. 
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Beispiel
Als Beispiel dient die Innenstadt der Stadt Zürich: Der Bereich zwischen der ehema-
ligen Westtangente (Seebahnstrasse – Hardbrücke) und der Limmat könnte für den 
MIV gesperrt werden: Die heutigen kantonalen Hauptverkehrsstrassen bilden einen 
Ring rund um die MIV-freie Innenstadt. Die Zufahrt zu Zielen in der Innenstadt wäre 
nur noch Berechtigten (Anwohner, Anlieferung) möglich. 

Die Fahrt durch das Zentrum würde mit dieser Änderung für den MIV massiv erschwert: 
Neu müsste entweder der Weg über die Quaibrücke oder über die Hardbrücke ge-
wählt werden – beides führt in aller Regel zu einem grossen Umweg. Zudem können 
viele Ziele mit dem Auto nicht mehr erreicht werden. Beide Effekte dürften bereits 
zu einer erheblichen Abnahme des MIV führen, die auch ausserhalb der Innenstadt 
spürbar sind. Weil das Strassennetz in Zürich bereits vollständig ausgelastet ist, ist 
eine grossflächige Verkehrszunahme ohnehin nicht möglich. Möglich sind punktuelle 
Verkehrszunahmen und damit auch punktuell Bereiche, in denen neue Stausituati-
onen auftreten. 

Aufgrund der Fallbeispiele in Luzern, Basel (vgl. Kapitel 3) und den Beispielen von 
Cairns ist jedoch nicht davon auszugehen, dass es zu mehr Verkehrsbehinderungen 
kommt, als dies heute der Fall ist. Im Gegenteil ist aufgrund der Beobachtungen bei 

Abb. 70 Karte mit der auto-
freien Innenstadt von Zürich 
(blauer Bereich), Quelle: Eigene 
Darstellung mit Daten von 
swisstopo
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allen bisherigen Fallbeispielen zu ewarten, dass dank der Attraktivitätssteigerung für 
den Fuss- und Veloverkehr und den ÖV der Anteil MIV gesamtstädtisch abnimmt und 
zu einer Reduktion der MIV-Belastung führt (Cairns u. a., 1998).

Die weiteren Effekte, die eine solche Einschränkung für Wirtschaft, Gesellschaft und 
Umwelt hat, werden in Kapitel 4 detaillierter erläutert. 

Abb. 71 Aufnahme des 
heutigen Bahnhofplatzes in 
Zürich

Abb. 72 Visualisierung 
eines mehrheitlich auto-
freien Bahnhofplatzes im 
Rahmen des Masterplans 
Hauptbahnhof

Aus Gründen des Urheberrechts nicht dargestellt

Aus Gründen des Urheberrechts nicht dargestellt
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6.2.2 Rückbau Autobahnzubringer (z. B. Sihlhochstrasse)
Es mag auf den ersten Blick ambitioniert wirken, aber auch ganze Autobahnen oder 
Autobahnzubringer (die oft in Städten enden) können ohne wesentliche Verkehrspro-
bleme zurückgebaut werden. Es gibt weltweit zahlreiche Beispiele von erfolgreichen 
Autobahnrückbauten (CNU, o. J.).

Grundvoraussetzungen und Konzept:
Das Vorgehen ist ähnlich, wie bei anderen Massnahmen zur Reduktion der Kapazität 
für den MIV: Die erläuterten Erfolgsfaktoren müssen konsequent umgesetzt werden. 
Bei dem Rückbau eines Autobahnzubringers sind wesentlich mehr Verkehrsteilnehmer 
von der Einschränkung betroffen, als dies bei einzelnen Knoten oder Hauptstrassen 
der Fall ist. Zudem ist die Aufwertung für andere Verkehrsmittel teilweise anspruchs-
voller. Die Autobahnzubringer sind oftmals niveaufrei (Brücke oder Tunnel), so dass 
es wenig sinnvoll ist, diese Infrastruktur für andere Verkehrsmittel umzunutzen. Die 
Attraktivierung für die anderen Verkehrsmittel muss daher auch in einem überregionalen 
Kontext betrachtet werden. Zentral ist zudem die Verhinderung von Ausweichverkehr. 

Massnahmen
• Verhinderung Ausweichverkehr: Wird ein Autobahnzubringer rückgebaut, wird ein 

Teil der Verkehrsteilnehmer Alternativrouten wählen. Es ist deshalb sicherzustellen, 
dass es auf diesen nicht zu negativen Auswirkungen kommt und die Quartiere 
effektiv von möglichem Ausweichverkehr freigehalten werden. Je attraktiver 
mögliche Alternativrouten sind, desto wichtiger sind effektive Massnahmen. Es 
sind deshalb alle möglichen Zufahrten in die Stadt zu prüfen. An diesen ist eine 
wirksame Dosierung (Überlastungsschutz) einzurichten. 

• Überlastschutz: Es ist sicherzustellen, dass mögliche Rückstaus in unsensible 
Gebiete verlagert werden. Dazu muss auf allen Alternativrouten, welche eine 
Zufahrt in die Stadt sicherstellen, die Zufahrt entweder unterbunden (Quartiere) 
oder dosiert werden (andere Hauptachsen). 

Abb. 73 Vergleichbares Beispiel aus Paris: Die Autostras-
se Voie Georges-Pompidou im Stadtzentrum von Paris 
wurde 2017 für den Verkehr gesperrt, hier im Bild die 
Situation vor der Umgestaltung

Abb. 74 Aufnahme der Strasse in Paris nach der Sperrung

Aus Gründen des Urheberrechts nicht dargestellt Aus Gründen des Urheberrechts nicht dargestellt
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Beispiel
Als Beispiel soll der Rückbau der Sihlhochstrasse in Zürich dienen. Der Zubringer 
wird als Hochstrasse über die Sihl geführt und liegt damit im Gewässerraum. Der 
Rückbau würde zu einer starken Aufwertung der betroffenen Quartiere führen, die 
Emissionen reduzieren und die Zufahrt in die Stadt Zürich erschweren, so dass dies 
auch innerstädtisch zu einem starken Verkehrsrückgang führen würde. Heute fahren 
die Fahrzeuge über die Sihlhochstrasse mitten in das Stadtzentrum – das gleiche 
Problem besteht noch etwas gravierender im Übrigen beim Milchbucktunnel. Der 
Rückbau müsste zwischen Zürich Brunau und dem heutigen Anschluss in Wiedikon 
vorgenommen werden. Der Übergang zwischen der A3 und dem untergeordneten 
Netz wäre neu in Zürich Brunau. Dort ist bereits heute eine Dosierungsanlage vor-
handen. Zusätzlich müsste die Brunaustrasse für den Durchgangsverkehr gesperrt 
werden, da diese eine attraktive Alternativroute darstellt. Problematisch würde die 
Autobahnausfahrt Wollishofen werden: Diese würde stark an Attraktivität gewinnen 
und der Bereich, in dem möglicher Rückstau aufgefangen werden kann, ist relativ 
kurz. Hier müsste eine Verlängerung des Ausfahrtstreifens auf der A3 in Betracht 
gezogen werden, um den Rückstaubereich zu verlängern. Ebenfalls muss die Do-
sierungsanlage auf der Birmensdorferstrasse und am Mythenquai aktiviert bleiben. 
Auf der Albisriederstrasse ist ggf. eine Dosierungsanlage zu ergänzen. 

Mit den vorgeschlagenen Massnahmen zum Überlastungsschutz kann vom linken 
Seeufer kein Ausweichverkehr in die Stadt Zürich entstehen. Der Rückbau würde 
somit in erster Linie zu einer starken Abnahme der Verkehrsnachfrage in die Stadt 
Zürich führen – eine Verlagerung auf den ÖV wäre sehr wahrscheinlich. Zusätzlich 
könnte die geplante Velovorzugsroute entlang des linken Seeufers priorisiert werden 
und wo möglich können die ÖV-Angebote optimiert werden.

Abb. 75 Übersichtskarte 
zum Anwendungsfall Rück-
bau Autobahnzubringer, 
Quelle: Eigene Darstellung 
mit Daten von swisstopo
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6.2.3 Sperrung/Kapazitätsreduktion (z. B. Spurabbau) Hauptstrasse 

Zur Sperrung von Hauptstrassen können mehrere Fallbeispiele aus Kapitel 3 heran-
gezogen werden. Aus der Sperrung des Limmatquais, der Kapazitätsreduktion auf 
dem Luzerner-/Wasgenring, dem Bahnhofplatz in Bern, der Breitestrasse in Win-
terthur und der Hardbrücke konnten mehrere Erfolgsfaktoren ermittelt werden, so 
dass zusätzlich zu den allgemeinen Empfehlungen in Kapitel 6.1 die nachfolgenden 
Empfehlungen formuliert werden können.

Grundvoraussetzungen und Konzept
Hauptstrassen können nicht in jedem Fall gesperrt oder in ihrer Kapazität reduziert 
werden. Aus der Literaturanalyse und der Analyse der Fallbeispiele zeigt sich, dass dies 
nur unter gewissen Voraussetzungen möglich ist. Die mögliche Intensität der Kapazi-
tätsreduktion hängt primär von der Bedeutung der Hauptstrasse im Strassennetz ab. 
Stellt die Hauptstrasse die einzige attraktive Verbindung dar (z. B. in einem Bergtal), 
ist eine komplette Sperrung in der Regel nicht möglich. Dies, weil realistischerweise 
ein gewisser MIV-Verkehr stets erhalten bleibt und für die wirtschaftliche Entwicklung 
notwendig ist. Eine Kapazitätsreduktion kommt deshalb nur dann infrage, wenn ein 
Teil des MIV-Verkehrs weiterhin verkehren kann und/oder die ursprünglichen Wege 
mit einer attraktiven Alternative zurückgelegt werden können. 

Spezifische Massnahmen (ergänzend zu allgemeinen Massnahmen):
• Verhinderung Ausweichverkehr: Die Beispiele der Stadt Winterthur, der Stadt 

Bern und der Stadt Basel zeigen, dass der Verhinderung von Ausweichverkehr 
eine zentrale Rolle zukommt. Es soll entsprechend definiert werden, welche 
Verkehrsbelastung auf den Alternativrouten angestrebt wird, um anschliessend 
entsprechende Verkehrssteuerungsmassnahmen umsetzen zu können. Quartiere 
können auch mit Fahrverboten und/oder Zufahrtsbeschränkungen vor Ausweich-
verkehr geschützt werden.

• Verkehrssteuerung umsetzen: Um das Risiko von Verkehrsbehinderungen in 
sensiblen Bereichen zu minimieren, soll eine effektive Verkehrssteuerung umge-
setzt werden. Damit können Strecken mit ÖV oder z. B. in Zentrumsgebieten vor 
Staus geschützt werden. Der unvermeidliche Stau verlagert sich somit einfach 
ausserhalb des Siedlungsgebiets.

Beispiel
Als Beispiel soll die Bahnhofstrasse in Aarau dienen. Sie weist einen DTV von rund 
17'000 Fahrzeugen am Tag auf und ist eine wichtige kantonale Hauptstrasse (Kanton 
Aargau, 2008). Aktuell ist die Umsetzung von Tempo 30 in Kombination mit Aufwer-
tungsmassnahmen für den Fuss- und Veloverkehr geplant (Kanton Aargau, o. J.). 
Eine Komplettsperrung – analog zur Sperrung des Limmatquais – wäre möglich. Mit 
der Hinteren Bahnhofstrasse und der Kantonsstrasse 5 (Mühlematt-, Schifflände- 
und Schachenstrasse) stehen zwei Alternativrouten zur Verfügung. Die Sperrung 
der Bahnhofstrasse würde zu einer erhöhten Verkehrsnachfrage auf diesen beiden 
Achsen führen. Gemäss dem NPVM und dem GVK der Stadt Aarau ist auf den Al-
ternativachsen aber fast keine freie Kapazität verfügbar (ARE, 2022b; Kanton Aargau 
u. a., 2022, S. 20). Was würde bei einer Sperrung der Bahnhofstrasse passieren? 
Aufgrund der höheren Nachfrage auf den Alternativrouten durch die Sperrung der 
Bahnhofstrasse dürfte auf den Alternativachsen auch ein Teil des Stammverkehrs 
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„verschwinden“ und es bildet sich ein neues Gleichgewicht.
Ein Teil der Nachfrage dürfte sich zudem auf noch weiter entfernte Ausweichrouten, 
wie der Bibersteinerstrasse, verlagern (vgl. (Kanton Aargau u. a., 2022, S. 20)). Um 
zu verhindern, dass es in sensiblen Bereichen zu Verkehrsbehinderungen kommt, 
müssen deshalb flankierende Massnahmen umgesetzt werden. Dazu sollen insbeson-
dere bei den Stadtzufahrten die Verkehrsmengen dosiert werden, um zu verhindern, 
dass in sensiblen Bereichen Rückstaus entstehen. Zudem müssen die Quartiere vor 
Ausweichverkehr geschützt werden. 

Mit diesen Massnahmen sollte ein erheblicher Teil des bestehenden MIV gesamthaft 
„verschwinden“, weil keine alternativen Routen zur Verfügung stehen. Der Verkehr dürfte 
sich auf alternative Verkehrsmittel verlagern, auf sehr weit entfernte Alternativrouten 
ausweichen oder gänzlich verschwinden (Fahrten werden nicht mehr durchgeführt). 

Dank der Sperrung kann der ÖV stark verbessert werden, da heute die Busse auf 
der Bahnhofstrasse häufig durch den MIV behindert werden (Kanton Aargau u. a., 
2022, S. 17). Auch für den Fuss- und Veloverkehr sind Verbesserungen möglich, so 
dass damit auch die Attraktivität der alternativen Verkehrsmittel gesteigert werden 
kann. Dies kann, wie im Beispiel der Stadt Basel, auch die langfristige Verlagerung 
vom MIV hin zu nachhaltigen Verkehrsmitteln beschleunigen.

Abb. 76 Übersichskarte der 
Situation in Aarau, Quelle: 
Eigene Darstellung mit 
Daten von swisstopo
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6.2.4 Knotenredimensionierung

Nur die beiden Beispiele des Luzerner-/Wasgenrings in Basel und des Oberen Grabens 
in St.Gallen umfassten Knotenredimensionierungen. In der Arbeit von (Zurschmiede, 
2011) sind jedoch weitere Beispiele von Knotenredimensionierungen enthalten, die 
Hinweise liefern. 

Grundvoraussetzungen und Konzept:
Auch hier gilt: Die mögliche Kapazitätsreduktion am Knoten steht in direktem Zusam-
menhang mit den Erfolgsfaktoren: Je einschränkender die Kapazitätsreduktion, desto 
konsequenter müssen die Erfolgsfaktoren angewendet werden. Im Gegensatz zu 
beispielsweise der Sperrung einer Hauptstrasse oder einer ganzen Innenstadt besteht 
bei Knotenredimensionierungen die Herausforderung, dass die Attraktivierung von 
alternativen Verkehrsmitteln meist weniger stark ist. Dies bedeutet konkret: Bei der 
Sperrung einer gesamten Innenstadt für den MIV steigt die Attraktivität für den Fuss- 
und Veloverkehr und den ÖV so stark, dass viele Verkehrsteilnehmer zum Umsteigen 
bewegt werden und sich die Modalsplit-Anteile langfristig weg vom MIV bewegen 
(vgl. Kapitel 3.5). Wird jedoch nur ein einzelner Knoten redimensioniert, so kann zwar 
am Knoten selbst z. B. der ÖV besser priorisiert werden, aber die Verbesserungen 
im Gesamtverkehrssystem sind geringer, so dass mehr Verkehrsteilnehmer nach wie 
vor Stau oder einen Umweg in Kauf nehmen. Es ist deshalb umso wichtiger, dass ein 
wirksamer Überlastungsschutz implementiert und Ausweichverkehr verhindert wird. 

Spezifische Massnahmen (ergänzend zu allgemeinen Massnahmen):
• Verhinderung Ausweichverkehr: Wird die Kapazität am Knoten reduziert oder 

werden Abbiegebeziehungen aufgehoben, wird ein Teil der Verkehrsteilnehmer 
Alternativrouten wählen. Es ist deshalb sicherzustellen, dass es auf diesen nicht 
zu negativen Auswirkungen kommt und die Quartiere effektiv von möglichem 
Ausweichverkehr freigehalten werden. Je attraktiver mögliche Alternativrouten 
sind, desto wichtiger sind effektive Massnahmen. 

• Überlastschutz: Gerade, wenn nur ein einzelner Knoten betroffen ist, ist es mög-
lich, dass die Verkehrsbehinderungen auf den Knotenzufahrten zunehmen – nur 
wenn sich die Reisezeit verlängert, wird ein Teil des Verkehrs verschwinden (vgl. 
Beispiel Oberer Graben St.Gallen in Kapitel 4.3.2). Es ist deshalb sicherzustel-
len, dass mögliche Rückstaus in unsensible Gebiete verlagert werden. Das sind 
Strecken, auf denen kein ÖV von den Behinderungen betroffen ist und möglichst 
wenig Anwohner negativ betroffen sind. Die Knotensteuerung kann mit einer LSA 
entsprechend so angepasst werden, dass die Rückstaus nur dort zunehmen, wo 
kein ÖV vorhanden ist. 

Beispiel
Als Beispiel soll der Knoten Zürcher-/Sonnenbergstrasse in Thalwil dienen (vgl. Abb. 
77). Der vierarmige Knoten ist ein typisches Beispiel für einen LSA-Knoten in der 
Agglomeration. Die zuführenden Strassen weisen Verkehrsbelastungen zwischen 
6'600 Fahrzeugen DTV und 17'300 Fahrzeugen DTV auf und bereits heute kommt 
es in den Spitzenstunden zu kurzzeitigen Rückstaus (AfM Kanton Zürich, 2021; 
Google, o. J.). Der Knoten ist auf die Bedürfnisse des MIV ausgerichtet und weist 
für den Veloverkehr gar keine Infrastruktur (mit Ausnahme von zwei Velostreifen auf 
dem wegführenden Strassenelement) und für den Fussverkehr nur Unterführungen 
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auf (Google, o. J.). Dies, obwohl über den Knoten eine kantonale Haupt- und eine 
kantonale Nebenverbindung verläuft. Über den Knoten verlaufen auf allen Knotenar-
men Buslinien. Aufgrund der engen räumlichen Verhältnisse (Stützmauern, Gebäude) 
sind Verbreiterungen des Strassenraums praktisch ausgeschlossen. Verbesserungen 
für den Fuss- und Veloverkehr können somit nur umgesetzt werden, wenn Flächen 
vom MIV umverteilt werden. Das führt zu einer Kapazitätsreduktion. 

Zur Verbesserung der Infrastruktur für den Fussverkehr sollen die Unterführungen 
aufgehoben und durch Fussgängerstreifen ersetzt werden. Das führt zu einer Kapa-
zitätsreduktion für den MIV, schafft aber seitlich etwas Platz für Velomassnahmen.
Für die Velos soll ein Knoten nach dem «Niederländischen Modell» umgesetzt werden. 
Auf der Zufahrt der Sonnenbergstrasse Ost muss eine Abbiegespur zugunsten von 
beidseitigen Radstreifen aufgehoben werden. Entlang der Zürcherstrasse Nord wird 
der seitliche Radstreifen zu einem Radweg verbreitert, dazu kann der Platz von der 
aufgehobenen Unterführung verwendet werden. Auf der Zufahrt der Sonnenbergs-
trasse West muss auf Platzgründen ebenfalls eine Abbiegespur aufgehoben werden: 
Neu soll hier ebenfalls ein Radweg Platz finden. Auf der Zürcherstrasse Süd soll ein 
neuer seitlicher Radweg erstellt werden, der bestehende einseitige Radstreifen soll 
zu einem Radweg verbreitert werden. Der notwendige Platz soll einerseits durch 
punktuellen Landerwerb (Gärten) und andererseits durch eine Verkürzung der Link-
sabbiegespur zustande kommen. 

Abb. 77 Luftbild des 
Knotens, Quelle: Eigene 
Darstellung mit Daten von 
maps.zh.ch
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Die erläuterten Massnahmen führen zu einem Kapazitätsabbau für den MIV: Da keine 
attraktiven Alternativrouten bestehen, wird eine gewisse Zunahme der Rückstaus 
nicht zu vermeiden sein. Die längeren Reisezeiten am Knoten dürften zwar – wie in 
mehreren Fallbeispielen gezeigt – zu negativ induziertem Verkehr führen und eine 
signifikante Verkehrsabnahme bewirken (vgl. Kapitel 2.3 und 3). Trotzdem verbleibt 
mutmasslich eine Stausituation, die die Busse behindern könnte. Deshalb müssen 
zusätzliche Dosierungs- und Priorisierungsmassnahmen ergriffen werden:

• Auf der Zürcherstrasse Süd können die seitlichen Parkfelder aufgehoben und in 
eine Busspur umgewandelt werden (vgl. Abb. 81. 

• Auf der Zürcherstrasse Nord soll bei Bedarf eine elektronische Busspur einge-
richtet werden (vgl. Abb. 79 und Abb. 80). Die Verkehrsbelastung ist mit rund 
1'400 Fahrzeugen in der Abendspitzenstunde (Querschnitt) zwar hoch (AfM 
Kanton Zürich, 2021). Das Fallbeispiel der Artherstrasse mit rund 1'000 Fahr-
zeugen in der Spitzenstunde zeigt jedoch, dass auch bei hohen Verkehrsstärken 
elektronische Busspuren möglich sind (Kanton Zug, 2013). Der geringe Takt im 
vorliegenden Fall (30-Minuten-Takt) dürfte zudem die Koordinationsschwierig-
keiten verringern (Google, o. J.). Die elektronische Busspur soll mit der LSA des 
Knotens koordiniert werden.

• Die Grünzeiten an der LSA sind so einzustellen, dass der Rückstau in den Be-
reichen mit einer Busspur zu liegen kommt und die anderen Knotenzufahrten 
möglichst frei von Rückstau bleiben. 

Abb. 78 Darstellung des Knotenprinzips mit einem umlaufenden 
Radweg

Abb. 80 Aufnahme der Zürcherstrasse Nord: Hier könnte eine 
elektronische Busspur realisiert werden

Abb. 81 Aufnahme der Zürcherstr. Süd: Hier könnte anstelle der 
Parkierung eine Busspur ergänzt werden

Abb. 79 Aufnahme einer elektronischen Busspur in Luzern

Aus Gründen des Urheberrechts nicht dargestellt

Aus Gründen des Urheberrechts nicht dargestellt

Aus Gründen des Urheberrechts nicht dargestellt

Aus Gründen des Urheberrechts nicht dargestellt
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Abb. 82 Darstellung der Verkehrssteuerungsmassnahmen, Quelle: Eigene Darstellung mit Daten von maps.zh.ch
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Kapazitätsreduktionen im Strassenverkehr: Erfolgsfaktoren und Praxisempfehlungen

Welche Fragen geklärt werden sollten. 

Kapitel 7 
Weiterer Forschungsbedarf

Abb. 83 Die Auswirkungen von Kapazitätsreduktionen und autofreien Zonen in ländlicheren Regionen, wie 
hier im Bild die Hauptgasse in Murten, sind noch wenig untersucht, Quelle: Franz Gerhard - stock.adobe.com
© Alle Rechte vorbehalten
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7 Weiterer Forschungsbedarf 

Während es zum induzierten Verkehr bereits eine Vielzahl an Untersuchungen gibt, 
sind die Forschungsresultate zum negativ induzierten Verkehr noch spärlich gesät. Es 
sind noch zahlreiche Fragen offen. Nachfolgend soll der Forschungsbedarf deshalb 
weiter konkretisiert werden: 

Validierung und Verfeinerung der Erfolgsfaktoren
Die in dieser Arbeit ermittelten Erfolgsfaktoren konnten anhand der analysierten 
Fallbeispiele grob angewendet und verifiziert werden. Da die Effekte, die zu nega-
tiv induziertem Verkehr führen, sehr komplex sind, sind weitere Untersuchungen 
notwendig, um die Erfolgsfaktoren besser zu verstehen. Wichtig wären quantitative 
Analysen, die eine genauere Abschätzung der einzelnen Einfluss- bzw. Erfolgsfaktoren 
und deren Einfluss auf den negativ induzierten Verkehr ermöglichen.

Auswirkungen von Kapazitätsreduktionen auf die Erreichbarkeit
In Kapitel 4.2.3 wurden die Auswirkungen auf die Erreichbarkeit durch Kapazitätsreduk-
tionen vertieft diskutiert. Es sind jedoch keine quantitativen Daten verfügbar, welche 
die Auswirkungen auf die Erreichbarkeit und die damit möglichen Veränderungen der 
Siedlungsentwicklung untersuchen. Es wäre deshalb sinnvoll, die Auswirkung von 
kleineren, aber auch grossflächigeren Kapazitätsreduktionen im Strassenverkehr auf 
die Erreichbarkeit zu untersuchen. Dabei ist nicht nur die Erreichbarkeit des MIV zu 
untersuchen, sondern auch die Erreichbarkeit des Gesamtverkehrs.

Vertiefte Untersuchung der Verhaltensänderungen bei Kapazitätsreduktionen
In engem Zusammenhang zu den Erfolgsfaktoren stehen die Verhaltensänderungen, 
die Verkehrsteilnehmer bei Kapazitätsreduktionen vornehmen. Die Studien von Cairns 
(1998) und Tennøy (2021) liefern dazu bereits wichtige Erkenntnisse (vgl. Kapitel 
2.7). Trotzdem können die Verhaltensänderungen jeweils noch nicht mit genügend 
grosser Sicherheit vorhergesagt und erklärt werden, da noch zu wenig Fallbeispiele 
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Abb. 84 Erreichbarkeit der 
Zentren mit dem MIV: Die 
Auswirkungen von Kapa-
zitätsreduktionen in den 
Zentren auf die Erreichbar-
keit der ländlichen Regionen 
ist noch wenig untersucht, 
Quelle: swisstopo
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ausgewertet worden sind. Es ist deshalb weiter zu untersuchen, welche Verhalten-
sänderungen bei Kapazitätsreduktionen konkret eintreten. Dies kann auch helfen, 
die Erfolgsfaktoren von Kapazitätsreduktionen zu validieren. 

Prüfung und Anpassung des Ziel- und Indikatorensystems nachhaltiger Verkehr 
und der damit verbundenen Kosten-Nutzen-Analyse
Wie in Kapitel 5 ausführlich diskutiert, weist das heute in der Schweiz mehrheitlich 
angewendete Ziel- und Indikatorensystem zur Beurteilung der Nachhaltigkeit von 
Verkehrsprojekten Schwächen auf. Das System aus dem Jahr 2003 kann die heutigen 
Anforderungen an nachhaltige Projekte nicht genügend abbilden. Darauf aufbauend 
weist entsprechend auch die Methodik der heute verwendeten Kosten-Nutzen-Ana-
lyse Aspekte auf, die überprüft werden sollten. Es sollte dabei geprüft werden, ob 
die bestehenden Systeme aktualisiert und weiterentwickelt werden können oder ob 
sogar neue Beurteilungssysteme sinnvoll sein können. Dabei ist insbesondere zu dis-
kutieren, wie der Nutzen des Verkehrs in Zukunft zeitgemäss abgebildet werden kann 
und ob das heutige System mit den umstrittenen Reisezeiten abgelöst werden kann. 

Auswirkungen von Kapazitätsreduktionen auf die lokale Wirtschaftsstruktur in 
ländlichen Räumen
Bei Kapazitätsreduktionen in Zentren zeigt die bestehende Studienlage klar, dass 
die Auswirkungen auf die lokale Wirtschaft positiv sind. Im Gegensatz dazu sind die 
Auswirkungen in ländlichen Räumen noch weniger untersucht. Mit der Untersuchung 
von entsprechenden Fallstudien können auch für den ländlichen Raum Grundlagen 
geschaffen werden, um die Auswirkungen von Kapazitätsreduktionen auf die lokale 
Wirtschaftsstruktur besser zu verstehen

Abb. 85 Der Bau der Über-
deckung Schwammendingen 
für den A1-Zubringer ver-
mindert zwar die Luft- und 
Lärmemissionen, führt aber 
auch zu hohen CO2-Emissio-
nen. Die Kosten und Nutzen 
sind gegeneinander abzuwä-
gen, Quelle: Michael Derrer 
Fuchs - stock.adobe.com
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"Mehr Strassen bauen, um mit Staus fertig zu werden, ist wie den Gürtel 
zu lockern, um die Gewichtszunahme zu bekämpfen." (Mumford, 1955)

Kapitel 8 
Diskussion und Reflexion

Abb. 86 Beispiel von neuem Radweg aus Genf: Zukünftig müssen flächeneffiziente Verkehrsmittel in den Städten mehr 
Platz erhalten, Quelle: Michael Derrer Fuchs - stock.adobe.com
© Alle Rechte vorbehalten
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8 Diskussion und Fazit

8.1 Ausgangslage und Vorgehen

Die Erkenntnisse zum induzierten Verkehr sind bereits seit Jahrzehnten bekannt: Der 
Ausbau von Strassen führt zu einer zusätzlich erzeugten Verkehrsnachfrage. Der 
gegenteilige Effekt ist in der Praxis jedoch noch weitgehend unbekannt und wenig 
untersucht: Bei einer Kapazitätsreduktion einer Strasse kommt es zu negativ induzier-
tem Verkehr, es «verschwindet» also Verkehr. In der vorliegenden Projektarbeit sollte 
deshalb das Phänomen des negativ induzierten Verkehrs vertieft untersucht werden. 
In einem ersten Schritt wurden die relevanten theoretischen Grundlagen erarbeitet. 
Anschliessend sollten die Einflussfaktoren auf negativ induzierten Verkehr mit einem 
quantitativen Ansatz hergeleitet werden. Im Rahmen des Erarbeitungsprozesses hat 
sich gezeigt, dass dies aufgrund der nicht ausreichenden Datenlage der Fallbeispiele 
nicht möglich ist. Anstelle der quantitativen Analyse der Einflussfaktoren wurde eine 
gezielte qualitative Analyse der Faktoren, die zu erfolgreichen Kapazitätsreduktio-
nen führen, vorgenommen. Als zentraler Bestandteil dieser Arbeit wurden deshalb 
die Erfolgsfaktoren identifiziert, die dazu führen, dass bei Kapazitätsreduktionen 
im Strassenverkehr keine Verschlechterung der Verkehrssituation eintritt. In einem 
weiteren Schritt wurde untersucht, welche Effekte Kapazitätsreduktionen auf die 
Bereiche Umwelt, Wirtschaft und Gesellschaft haben und wie diese in einer Ge-
samtbetrachtung abschneiden. Abgeschlossen wurde die Untersuchung mit einem 
Vorschlag für die Einbettung der Erkenntnisse in das Schweizer Planungssystem 
und Praxisempfehlungen.

8.2 Ergebnisse

Verhaltensanpassungen führen zu negativ induziertem Verkehr
Bereits die Analyse der theoretischen Grundlagen zeigt, dass sich die Nachfragere-
aktionen des Strassenverkehrs bei Kapazitätsreduktionen ähnlich verhalten, wie bei 
Kapazitätserweiterungen. Die Verkehrsteilnehmer nehmen nur ein gewisses Mass an 
Fahrzeitverlust und Verkehrsbehinderungen in Kauf. Nehmen die Verkehrsbehinderun-
gen zu stark zu oder sind solche absehbar, wird das Verhalten angepasst (vgl. Kapitel 
2.7). Internationale Studien haben nachgewiesen, dass die Verkehrsteilnehmer die 
Abfahrts- oder Ankunftszeit ändern, die Route ändern oder das Verkehrsmittel wech-
seln. Zudem wird ein Teil der Fahrten vermieden und insbesondere bei ungebundenen 
Fahrtzwecken (Freizeit- und Einkaufsverkehr) wird in einigen Fällen ein anderes Ziel 
gewählt. Als Resultat führen die Verhaltensänderungen zu einer Verkehrsreduktion 
auf der betroffenen Strasse (negativ induzierter Verkehr). Die oft befürchteten Ver-
kehrsbehinderungen treten in den allermeisten Fällen nicht ein. 

Analyse der Fallbeispiele zeigt interessante Ergebnisse
Die Analysen der Fallbeispiele zeigen, dass die ermittelten Erfolgsfaktoren für Kapa-
zitätsreduktionen bei den untersuchten Fallbeispielen einen wesentlichen Einfluss 
auf den Erfolg der Kapazitätsreduktion hatten. Als Erfolgsfaktoren konnten die nach-
folgenden Faktoren identifiziert werden:

• Kapazität Alternativrouten: Freie Kapazität auf attraktiven Alternativrouten
• Alternative Verkehrsmittel: Verfügbarkeit attraktiver alternativer Verkehrsmittel
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• Kommunikation: Art, Zeitpunkt und Intensität der Kommunikation über die Ka-
pazitätsreduktion

• Weitere Faktoren (Betroffene Fahrtzwecke, Attraktivität alternativer Zielorte, 
Überlastungsschutz)

Die Resultate der Analyse machen deutlich, dass durch die konsequente Anwen-
dung der Erfolgsfaktoren negative Auswirkungen bei Kapazitätsreduktionen, wie 
Verkehrsverlagerungen oder eine Verschlechterung des Verkehrsflusses, in den 
allermeisten Fällen verhindert werden können. Je grösser die Kapazitätsreduktion 
ist und je wichtiger die Strasse im Netz war, desto wichtiger ist eine konsequente 
Umsetzung der Erfolgsfaktoren. 

Es zeigt sich, dass im Voraus gut geplante Projekte in der Regel zu wesentlich weniger 
Verkehrsbehinderungen führen. Nur wenn Kapazitätsreduktionen plötzlich eintreten 
oder die Erfolgsfaktoren nicht richtig angewendet werden, kann es in seltenen Fällen 
zu Verschlechterungen der Verkehrssituation kommen. 

Zentral sind bei Kapazitätsreduktionen attraktive alternative Verkehrsmittel: Sind 
attraktive Alternativen vorhanden, so erhöht sich der Anreiz, vom MIV auf den Fuss-
verkehr, das Velo oder den ÖV umzusteigen. Die Analyse zeigt, dass dies zu einem 
positiven Wirkungskreislauf führen kann: Wird die Kapazität für den MIV reduziert 
und werden gleichzeitig attraktive Alternativen geschaffen, so führt dies langfristig zu 
einer Verkehrsabnahme des MIV über die Kapazitätsreduktion hinweg (vgl. Kapitel 3 
und Hosotte, 2022). Werden keine oder wenig attraktive Alternativen angeboten und 
sind freie Kapazitäten auf Alternativrouten verfügbar, so verlagert sich der Verkehr 
einfach auf diese Routen. Es ist deshalb essenziell, die Kapazität auf Alternativrouten 
zu beschränken, um eine Verlagerung zu verhindern. 

Die Kommunikation ist als ergänzender Faktor ebenfalls wichtig: Die Untersuchung 
zeigt, dass mit einer guten Kommunikation vor der Kapazitätsreduktion ein instabiler 
Verkehrszustand nach der Umsetzung der Kapazitätsreduktion verhindert werden 
kann. Werden die Verkehrsteilnehmer frühzeitig über die Einschränkungen informiert, 
so können sich diese vorbereiten und ihr Verhalten auf die Umsetzung hin adaptieren. 

Die weiteren Faktoren können bei einzelnen Fällen einen wesentlichen Einfluss haben: 
Ein guter Überlastungsschutz beispielsweise verhindert, dass Verkehrsbehinderungen 
dort auftreten, wo sie zu einer Behinderung des ÖV oder einer Minderung der Auf-
enthaltsqualität führen. Ein hoher Anteil ungebundener Fahrtzwecke wie Freizeit- und 
Einkaufsverkehr kann dazu führen, dass ein grösserer Anteil des Verkehrs komplett 
verschwindet, weil ein anderes Ziel gewählt wird. Dieser Effekt ist umso stärker, wenn 
attraktive alternative Zielorte vorhanden sind. 

Gesamtbetrachtung der Effekte von Kapazitätsreduktionen
In Kapitel 4 werden die Auswirkungen von Kapazitätsreduktionen auf die drei Di-
mensionen Umwelt, Wirtschaft und Gesellschaft diskutiert. Im Bereich Umwelt 
sind die Resultate der Untersuchung eindeutig: Kapazitätsreduktionen führen zu 
Verbesserungen im Bereich Umwelt. Die Luft- und Lärmemissionen reduzieren sich, 
der Bodenverbrauch nimmt tendenziell ab. Wichtig ist zudem die Reduktion der 
CO₂-Emissionen, welche mit Kapazitätsreduktionen erreicht werden kann. 
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Im Bereich Wirtschaft sind die Auswirkungen differenzierter: In der Untersuchung 
wurde deshalb in mehreren Vertiefungen in einem grösseren Rahmen diskutiert, 
welche Auswirkungen Kapazitätserhöhungen und -reduktionen auf den Teilbereich 
Wirtschaft haben. Reisezeiten sind in volkswirtschaftlichen Kosten-Nutzen-Analysen 
oftmals von zentraler Bedeutung. Im Allgemeinen wird davon ausgegangen, dass 
Reisezeiteinsparungen einen volkswirtschaftlichen Nutzen haben. Die Untersuchungen 
im Kapitel 4 zeigen aber, dass die der Reisezeit zugrundeliegenden Annahmen zu 
hinterfragen sind: Reisezeitgewinne, die durch Kapazitätsausbauten von Strassen 
entstehen, werden in der Realität nur in neue Mobilität und längere Wege investiert. 
Dies zeigen mehrere Studien. Die tägliche Unterwegszeit bleibt konstant. Unter diesen 
Voraussetzungen und weiteren thematisierten Problemen bei der Betrachtung der 
Reisezeit erscheinen die Auswirkungen von Kapazitätsreduktionen auf die Reisezeit 
von untergeordneter Bedeutung. 

Wesentlich relevanter dürften die Erreichbarkeitseffekte sein: Hier zeigt sich, dass durch 
Kapazitätsreduktionen zwar die Erreichbarkeit mit dem MIV abnimmt, im Gegensatz 
dazu nimmt aber die Gesamterreichbarkeit in der Regel zu. Die Kapazitätsreduktion 
für den MIV führt dazu, dass der ÖV beschleunigt und ausgebaut werden kann und 
die Erreichbarkeit zu Fuss oder mit dem Velo verbessert wird. 

Als letztes grosses Thema im Bereich Wirtschaft wurden die Auswirkungen auf die 
lokale Wirtschaftsstruktur untersucht. Die klare Studienlage zeigt, dass Kapazitätsre-
duktionen in urbanen Räumen in den allermeisten Fällen zu positiven Auswirkungen 
auf die lokale Wirtschaft führen. Nur in ländlicheren Räumen mit hohem MIV-Anteil 
sind die Auswirkungen auf die lokale Wirtschaft noch weniger klar. 

Teil der Gesamtbetrachtung ist auch eine beispielhafte Kosten-Nutzen-Analyse für die 
Sperrung des Limmatquais mit der NISTRA-Methodik, welche in der Schweiz bei vielen 
Strassenprojekten standardmässig zur Anwendung kommt. Die Kosten-Nutzen-Ana-
lyse berechnet für die Sperrung des Limmatquais in Zürich ein deutlich negatives 
Kosten-Nutzen-Verhältnis. Dieses ist primär aufgrund der starken Verlängerung der 
Reisezeiten negativ. Unter anderem dieses Resultat ist Anlass, um in Kapitel 4.5 die 
Probleme der bisher genutzten Ziel- und Indikatorsysteme zu diskutieren. 

Einbettung in Schweizer Planungssystem und Praxisempfehlungen
Die Erkenntnisse aus der Arbeit münden in Praxisempfehlungen und einer Einbettung 
der Resultate in das Schweizer Planungssystem aus Sicht des Autors. Die Praxis-
empfehlungen sind in einen allgemeinen Teil und einen fallspezifischen Teil gegliedert. 
Dabei werden für eine autofreie Innenstadt, den Rückbau eines Autobahnzubringers, 
die Kapazitätsreduktion einer Hauptstrasse und für eine Knotenredimensionierung 
Empfehlungen zur Umsetzung formuliert.

Es wird dabei klar, dass die bisherigen Ansätze zur Bekämpfung der Verkehrsproble-
me und des Verkehrswachstums teilweise nicht funktionieren. Die Erkenntnisse zum 
negativ induzierten, aber auch zum induzierten Verkehr müssen in der Verkehrspla-
nung stärker berücksichtigt werden. Dies bedeutet konkret, dass der Fokus auf dem 
Bestand liegen muss: Um die zunehmenden Mobilitätsbedürfnisse zu befriedigen, sind 
Kapazitätsausbauten und neue Strassen völlig ungeeignet, da sie nur neuen Verkehr 
erzeugen. Wesentlich zielführender ist eine Kapazitätserhöhung für den Gesamtver-
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kehr durch Kapazitätsreduktionen für den MIV. Werden Strassen in den Zentren und 
Agglomerationen dem Fuss- und Veloverkehr und dem ÖV umgewidmet, so erhöht 
sich die Gesamtkapazität und es können Fahrten vom MIV hin zu nachhaltigen Ver-
kehrsmitteln verlagert werden. Entsprechend sollen die Nationalstrassen gar nicht und 
das untergeordnete Netz nur noch in absoluten Ausnahmefällen ausgebaut werden. 

8.3 Interpretation und Einschränkungen

Die Ergebnisse der vorliegenden Untersuchungen stimmen mit den Erkenntnissen 
aus den bekannten internationalen Studien und Fallbeispiele überein. Der Effekt 
des negativ induzierten Verkehrs bei Kapazitätsreduktionen ist klar erwiesen. Die 
ermittelten Erfolgsfaktoren decken sich zudem mit den Faktoren, die bereits 1998 in 
der ersten Studie zum Thema negativ induziertem Verkehr eruiert worden sind und 
stimmen ebenfalls mit den Erkenntnissen aus den weiteren vorhandenen Studien 
zum Thema überein (vgl. Kapitel 2.3, 2.7 und 3). 

Dank der vorliegenden Arbeit kann jedoch erstmals eine genauere Aussage zum 
Einfluss und den Zusammenhängen der verschiedenen Faktoren gemacht werden. 
Bisher gab es keine systematische Übersicht zum Einfluss der unterschiedlichen 
Faktoren auf die Auswirkungen von Kapazitätsreduktionen im Strassenverkehr. 
Dank der Analysen der vorliegenden Arbeit können die Abhängigkeiten zwischen 
den einzelnen Faktoren genauer beschrieben werden. Ebenfalls gab es bisher nur 
wenig konkrete Empfehlungen zur Umsetzung von Kapazitätsreduktionen. Mit der 
Analyse der Fallbeispiele können nun konkrete Empfehlungen gemacht werden, wie 
Kapazitätsreduktionen in der Praxis erfolgreich umgesetzt werden können. 

Die Arbeit hat aber nicht nur die Erfolgsfaktoren für Kapazitätsreduktionen untersucht, 
sondern ermöglicht eine umfassende Gesamtbetrachtung von Kapazitätsreduktionen 
in den drei Dimensionen Umwelt, Wirtschaft und Gesellschaft. Die Arbeit bettet die 
verkehrstechnischen Erkenntnisse in den Gesamtkontext ein und ermöglicht es so, 
den Nutzen und die Kosten von Kapazitätsreduktionen besser einzuordnen. Weiter 
liefert die Arbeit wertvolle Hinweise zur Verbesserung der bestehenden Ziel- und 
Bewertungssysteme für die Beurteilung von Verkehrsprojekten im Hinblick auf die 
Nachhaltigkeit und der Klimaziele. Die Erkenntnisse widersprechen jedoch teilweise 
der bisher in der Schweiz vertretenen Auffassung zur Nachhaltigkeitsbewertung von 
Verkehrsprojekten. Es gibt zwar immer mehr kritische Stimmen zu den bisherigen 
Ziel- und Indikatorsystemen, aber im Grundsatz widerspricht die vorliegende Arbeit in 
einigen Punkten den bisherigen Ansichten. So sind Reisezeitgewinne seit Jahrzehnten 
ein anerkannter Nutzen von Infrastrukturausbauten. Die in dieser Arbeit geäusserte 
Kritik an dieser Annahme steht damit im Widerspruch zur gängigen Lehrmeinung 
(vgl. Kapitel 2.6 und 4). 

Bei der Betrachtung der Ergebnisse muss berücksichtigt werden, dass die Daten-
qualität für die Analyse der Fallbeispiele unterschiedlich ist und einige Fallbeispiele 
fast 20 Jahre zurückliegen. Die Analyse konnte nur aufgrund der vorhandenen Da-
ten erfolgen. Auch wenn diese mit zusätzlichen Untersuchungen nach Möglichkeit 
validiert wurden, kann nicht ausgeschlossen werden, dass gewisse Einflussfaktoren 
und Randbedingungen nicht erkannt wurden oder die Ausprägung der Faktoren 
Abweichungen aufweist. 
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Da jedes Fallbeispiel andere Voraussetzungen aufweist, muss einschränkend darauf 
hingewiesen werden, dass es auch bei einer konsequenten Anwendung der Erfolgs-
faktoren möglich ist, dass Kapazitätsreduktionen zu Verkehrsbehinderungen führen. 

Bereits in Kapitel 4.4 wurde zudem auf die Einschränkungen der vorgenommenen 
Kosten-Nutzen-Analyse für das Limmatquai hingewiesen. Da im zugrundeliegenden 
Verkehrsmodell vom Kanton Zürich keine Nachfrageanpassungen vorgenommen 
wurden, darf die Kosten-Nutzen-Analyse nur unter Berücksichtigung der daraus 
folgenden Einschränkungen berücksichtigt werden. 

Weiter ist anzumerken, dass die Einbettung der Erkenntnisse in das Schweizer Pla-
nungssystem in erster Linie mögliche Ziele und Grundsätze formuliert. Es ist damit 
weder der Anspruch verbunden, dass die Ausführungen in Kapitel 5 alle relevanten 
Themen berücksichtigen, noch dass die gemachten Vorschläge alle angesprochenen 
Probleme lösen können. Vielmehr soll die Einbettung dazu dienen, dem Leser eine 
Vorstellung zu geben, wie eine moderne Verkehrsplanung unter Berücksichtigung 
der Effekte des positiv und negativ induzierten Verkehrs aussehen könnte. 

8.4 Ausblick

Die vorliegende Arbeit liefert wertvolle Erkenntnisse zu den Faktoren, die bei Ka-
pazitätsreduktionen im Strassenverkehr dazu führen, dass keine Verkehrsprobleme 
entstehen. Wie bereits erwähnt basieren die Erkenntnisse auf der Analyse von elf 
Fallbeispielen aus der Schweiz. Da die Effekte, die zu negativ induziertem Verkehr 
führen, sehr komplex sind, sind weitere Untersuchungen notwendig, um die Erfolgs-
faktoren besser zu verstehen. Wichtig wären in diesem Zusammenhang quantitative 
Analysen, welche die verschiedenen Einfluss- bzw. Erfolgsfaktoren und deren Einfluss 
auf negativ induzierten Verkehr genauer abschätzen können.

Ebenfalls sehr wichtig erscheint die Weiterentwicklung der Ziel- und Indikatorsysteme 
für die Beurteilung von Strassenverkehrsprojekten. In dieser Arbeit konnten mehrere 
Defizite der heutigen Beurteilungsmethodik ermittelt werden, welche teilweise im Wi-
derspruch zu den bisherigen Standpunkten der Schweizer Verkehrsplanung stehen. 
Um die bestehenden Systeme gerade im Hinblick auf eine moderne Definition der 
Nachhaltigkeit weiterzuentwickeln, sind weitergehende Untersuchungen notwendig, 
wie in Zukunft Verkehrsprojekte auf ihre Nachhaltigkeit hin beurteilt werden können. 
In einzelnen Teilbereichen der Arbeit konnten weitere Themen identifiziert werden, 
welche weitere Forschungsprojekte erfordern. Diese sind in Kapitel 7 dargestellt.

Zentral ist am Ende der Untersuchungen jedoch, dass die Erkenntnisse in der Praxis 
erfolgreich umgesetzt werden. Ohne eine Weiterentwicklung des heutigen Planungs-
systems, in dem Verkehrswachstum nach wie vor oftmals mit Verkehrsausbauten 
«bekämpft» wird, können die zukünftigen Herausforderungen nicht gelöst werden. Die 
Klimakrise und der demografische Wandel stellen eine fundamentale Bedrohung dar. 
Nur eine moderne Verkehrsplanung kann angemessen darauf reagieren. Die vorliegende 
Arbeit liefert dazu wichtige Erkenntnisse und Empfehlungen: Kapazitätsreduktionen 
können ein zentraler Schlüssel sein, um das Verkehrssystem langfristig nachhaltiger 
und finanziell tragbar zu gestalten. So dass in Zukunft mit weniger Strassen mehr 
Mobilität ermöglicht wird. 
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Anhang A
Dokumentation Anwendung eNISTRA
Nachfolgend wird für die einzelnen Indikatoren dokumentiert, welche Daten, Annahmen und Berechnungs-
methoden verwendet werden, um die Kosten-Nutzen-Analyse mit eNISTRA durchzuführen. Erläutert werden 
nur diejenigen Indikatoren, welche in NISTRA nicht selbsterklären sind und zusätzliche Schritte erforderten.

Grunddaten
Da in eNISTRA nur Projekte mit einem Planungsbeginn ab dem Jahr 2015 berechnet werden können, wird 
als Beginn der Planungsphase das Jahr 2015 verwendet. Das Verkehrsmodell liegt für das Jahr 2018 vor, so 
dass der Baubeginn und die Inbetriebnahme vorher sein müssen. Entsprechend wird für der Baubeginn auf 
2016 und das Jahr der Inbetriebnahme auf 2017 gesetzt. Als Vergleichsjahr wird das Jahr 2030 verwendet. 

Verkehrsmodell
Die nachfolgenden Werte werden als Basis für das Verkehrsmodell verwendet:

Werte für das Jahr 2018 Stammverkehr

Perimeter Stadt Zürich Referenzzustand 
(ohne Sperrung)

Projektzustand 
(mit Sperrung)

Verkehrsleistung 
Privatverkehr 
(Fzkm/a)

Autobahn 325.345.220 324.241.016
Ausserorts 0 0
Innerorts 861.507.506 863.140.318

Verkehrsarbeit Privatverkehr (Fzh/a) 23.923.674 23.946.369
Verkehrsarbeit Privatverkehr (P-h/d) 87.829 87.913

Verkehrsleistung 
Güterverkehr 
(Fzkm/a)

Autobahn 53.024.608 52.818.058

Ausserorts 0 0
Innerorts 87.573.360 87.745.530

Verkehrsarbeit Güterverkehr (Fzh/a) 2.679.312 2.678.420
Verkehrsarbeit Güterverkehr (P-h/d) 7.341 7.338
Personenkilometer (Pkm/d) öffentlicher Strassenverkehr 683.480 683.480
Personenkilometer öffentlicher Schienenverkehr (Pkm/d) 57.404 57.404

• Tabellenblatt „Verkehrsmodell“: Als Verkehrsmodell wird das Gesamtverkehrsmodell des Kantons Zürich 
verwendet. Es wurde eine Umlegung für das Jahr 2018 vorgenommen. Berücksichtigt werden Routen-
umlagerungen und es wird zwischen Spitzenstunde, Haupt- und Nebenverkehrszeit unterschieden. Somit 
ist auch die Strassenauslastung im Modell berücksichtigt. Das GVM erlaubt in der heutigen Grundversion 
jedoch nur eine vereinfachte Betrachtung ohne die Berechnung der intermodalen Effekte und des indu-
zierten Verkehrs. Die Berücksichtigung dieser Effekte ist mit dem GVM zwar möglich, erfordert jedoch 
einen erheblich grösseren Aufwand, der für diese Projektarbeit nicht geleistet werden konnte. Ebenso wird 
entsprechend auch keine Rückkoppelung auf die Siedlungsstruktur oder zeitliche Verlagerungen berück-
sichtigt. Für das angestrebte Ziel der Kosten-Nutzen-Analyse sind diese Angaben aus dem Verkehrsmodell 
jedoch ausreichend, da die Verfeinerung des Modells mit induziertem Verkehr und Modalsplitverlagerungen 
in erster Linie das Resultat verstärkt hätte (AfM Kanton Zürich, 2021).
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• Tabellenblatt „Inputdaten“: Die Werte werden direkt aus dem GVM übernommen, sie sind bereits aggregiert. 
Da im GVM die Auswertung auf die Stadt Zürich beschränkt wird und sich die Effekte primär im Umfeld 
des Limmatquais ergeben, wird die Annahme getroffen, dass sämtliche Autobahnen in unbebautem Ge-
biet liegen (der Milchbucktunnel ist ein Tunnel und somit ebenfalls ausserorts) und alle anderen Strassen 
innerorts in bebautem Gebiet liegen. 

Annahmen
Wo immer möglich, werden die Annahmen aus eNISTRA übernommen und nicht manuell angepasst. Die Be-
wertungssätze der KNA und die Gewichtung und Annahmen der KWA werden entsprechend nicht angepasst. 

Indikatoren
DK1 Baukosten
Die Baukosten stammen aus den Projektunterlagen von 2005 (TBA Stadt Zürich, 2005, 2006). Es handelt 
sich dabei um die finalen Kosten, weshalb keine Reserven und Ungenauigkeiten in den Kosten einberechnet 
werden müssen. Da die Eingabe von 0 in eNISTRA aber nicht möglich wird, wird die Reserve und die Kos-
tengenauigkeit mit 1 % angegeben. Die Baukosten umfassen nur diejenigen Kosten, die effektiv durch das 
Projekt ausgelöst worden sind. Die restlichen rund 17 Millionen CHF (mit Mwst.), welche in den Medien als 
Projektkosten angegeben werden, sind Instandsetzungsarbeiten, die auch ohne die Umgestaltung des Lim-
matquais hätten vorgenommen werden müssen (NZZ, 2006). 

DK3 Landkosten
Die Landkosten stammen aus den Projektunterlagen von 2005 (TBA Stadt Zürich, 2005, 2006). Zusätzlich 
müssen gemäss dem Handbuch jedoch auch Wertminderungen der angrenzenden Parzellen berücksichtigt 
werden. Diese Daten liegen für das Limmatquai nicht vor. Sie können jedoch näherungsweise anhand der 
Verkehrsmengen und der damit verbundenen Lärmbelastung abgeschätzt werden: Heute beträgt die Lärmbe-
lastung auf dem Limmatquai rund 65db am Tag, dies bei einer Verkehrsbelastung von rund 450 Fahrzeugen 
pro Tag (DTV) (AfM Kanton Zürich, 2021; UGS Stadt Zürich, 2023). Studien der ZKB und der Universität Bern 
zeigen, dass eine direkte Abhängigkeit zwischen der Lärmbelastung und den Mieten besteht. Die Spannbreite 
in der Schweiz schwankt je nach Studie und Datenquelle zwischen 0,2 % und 0,5 % höheren Wohnungsprei-
sen pro Dezibel weniger Lärm. Eine Lärmreduktion um 5 Dezibel führt somit zu einem rund 1 % bis 2,5 % 
höherem Preis (Fahrländer u. a., 2015; Kubli & Rappl, 2021). Für das Limmatquai wird nachfolgend mit einer 
Preissteigerung um 0,3 % gerechnet. Mit geöffnetem Limmatquai lag die Verkehrsbelastung bei rund 10000 
Fahrzeugen am Tag (DTV) (Pitzinger, 2006). Vergleicht man nun die Lärmwerte mit dem Mühlequai, an dem 
heute rund 10000 Fahrzeuge am Tag verkehren, so zeigt sich, dass die Lärmbelastung mit 77db wesentlich 
höher ist (AfM Kanton Zürich, 2021; UGS Stadt Zürich, 2023). Bei einer Preissteigerung von 0,3 % pro db 
bedeutet dies für das Limmatquai eine Preissteigerung aufgrund der Lärmreduktion um 3,6 %. Da abgesehen 
von der Lärmbelastung auch die Aufenthaltsqualität wesentlich zugenommen hat, dürfte dieser Wert eher 
konservativ geschätzt sein. 
Im Kreis 1 betrug der mittlere Quadratmeterpreis für Bauland im Jahr 2010 rund 30000 CHF, wobei sich der 
Wert um rund 10 % pro Jahr erhöhte (Stadt Zürich, 2022a). Im Jahr 2006 dürfte der Preis somit bei rund 20000 
CHF pro m² gelegen haben. 
Werden nun alle Grundstücke mit Gebäuden, die direkt am Limmatquai liegen (zwischen Münsterbrücke und 
Central) betrachtet, so sind dies rund 9000 m² (zwischen Mühlequai und Central werden die Grundstücke nur 
hälftig angerechnet, da diese nur zur Hälfte zum Limmatquai ausgerichtet sind) (Stadt Zürich, 2023). Bei einem 
Grundstückspreis von 20'000 CHF pro m² und einer Wertsteigerung um 3.6 % aufgrund der Verkehrsabnahme, 
so führt dies zu einer gesamthaften Wertsteigerung von rund 6,5 Millionen (gerundet). Diese Herleitung basiert 
auf zahlreichen Annahmen, so dass die Zahl einer relativ hohen Unsicherheit unterliegt. Dies wird mit einer 
Kostenungenauigkeit von 50 % in eNISTRA zum Ausdruck gebracht. 



154 Vertiefungsprojekt 1 | Marc Vetterli

Anhang

DK4 Betriebskosten
Für die Abschätzung der Betriebskosten müssen alle Strassenabschnitte angegeben werden, auf denen sich 
das Verkehrsaufkommen spürbar ändert. Im vorliegenden Fall werden alle Strassen miteinbezogen, auf denen 
sich der DTV um mehr als 1000 Fahrzeuge verändert. Da für keinen der Abschnitte Angaben zum Alter der 
Anlage vorhanden sind, wird aufgrund der durchschnittlichen Lebensdauer von 50 Jahren einer Strasse ein 
mittleres Alter von 25 Jahren angenommen. 

VQ1n
Reisezeitgewinne ergeben nach der klassischen Theorie einen volkswirtschaftlichen Nutzen, indem die Zeit-
kosten verringert werden. In der VSS-Norm SN 641 822a werden die mittleren Zeitwerte für verschiedene 
Verkehrszwecke angegeben. Dieser beträgt für den Privatverkehr 23.29 CHF und für den Güterverkehr 15.03 
CHF pro Person. Die Werte aus dem GVM müssen beim Privatverkehr daher noch mit dem durchschnittlichen 
Besetzungsgrad von 1.43 multipliziert werden. 
Gemäss eNISTRA müssen Reisezeitgewinne sowohl beim MIV, als auch beim ÖV berücksichtigt werden. Die 
Reisezeitveränderungen des ÖV wurden im Modell nicht berechnet. Aufgrund des Berichts zur Auswertung 
der Limmatquai-Sperrung ist jedoch nicht davon auszugehen, dass sich diese signifikant verändert haben, 
da es zwar am Limmatquai zu einer Abnahme der Verlustzeiten gekommen ist, andererorts kam es jedoch 
zu Zunahmen (Pitzinger, 2006). Zudem müssen in eNISTRA nur die Reisezeitveränderungen für Linienbusse 
angegeben werden, in Zürich wird der ÖV aber zum allergrössten Teil mit Trams abgewickelt, so dass deren 
Reisezeitveränderungen ohnehin nicht berücksichtigt würden. 
Reisezeitverluste während der Bauphase werden nicht berücksichtigt. 

VQ1w
Die Angaben werden aus dem Verkehrsmodell übernommen. Weil die Veränderung so gering ist, wird dies in 
eNISTRA mit 0 bewertet. 

VQ2n
Dieser Indikator kann nicht bewertet werden, da er nur für die Nationalstrassen gilt. 

VQ2w
Die Zusammenbruchswahrscheinlichkeit wird für alle Strassenabschnitte berechnet, auf denen sich das Verkehr-
saufkommen spürbar ändert. Im vorliegenden Fall werden alle Strassen miteinbezogen, auf denen sich der DTV 
um mehr als 1000 Fahrzeuge verändert. Da sich die Stauwahrscheinlichkeit nur um 0.08 Prozentpunkte erhöht, 
ist die Veränderung 0, so dass auch keine Betroffenheit ermittelt werden muss. Es gibt keine Spezialeffekte.

VQ3
Die Angaben werden aus dem Verkehrsmodell übernommen.

VQ4
Da im Verkehrsmodell keine Berechnung von Modalsplitveränderungen durchgeführt worden sind, wird nach-
folgend anhand einer groben Abschätzung geprüft, ob durch das Projekt ein Nutzen für den ÖV entsteht. 
Mit der Limmatquai-Sperrung erhöhten sich die Reisezeiten im Stammverkehr des MIV marginal um 0,09 % 
(über das gesamte Stadtgebiet). Aufgrund der bekannten ÖV-MIV-Elastizität aus der Schweiz von 0.6 kann 
daher hergeleitet werden, dass im ÖV rund 390 Fahrzeugstunden mehr zurückgelegt werden, als ursprünglich. 
Dies sind 0,06 % mehr ÖV-Personenkilometer als ohne die Sperrung. Eine so marginale Änderung bewirkt 
keine wesentlichen Änderungen auf den ÖV, so dass sie nicht in eNISTRA berücksichtigt wird. 
Die Betriebskosten haben sich bei einer übergeordneten Betrachtung nicht verändert. Die Verlustzeiten haben 
2 Jahre nach der Sperrung über alle Tramlinien weder zu- noch abgenommen. Am Limmatquai kam es zwar 
zu einer Abnahme der Verlustzeiten, aber es ist nicht möglich, die punktuellen Zunahmen der Verlustzeiten 
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dem Limmatquai oder anderen Baustellen zuzuordnen, so dass gesamthaft gesehen die Veränderungen der  
Betriebskosten – die in der gesamten KNA zudem nur einen geringen Teil ausmachen – vernachlässigt werden 
(Pitzinger, 2006).  

VQ5
Vgl. eNISTRA

VQ6
Vgl. eNISTRA

VQ8 und VQ9
Da induzierter Verkehr nicht im Modell berücksichtigt wird, wird dieser Indikator mit 0 bewertet. Würden 
Änderungen der Nachfrage berücksichtigt, so wären die Effekte in der KNA klar negativ, da die Nachfrage 
abnehmen würde. Das Nutzen-Kosten-Verhältnis würde somit noch negativer werden. 

SI1w
Die erwarteten Unfälle werden anhand der Veränderung der Verkehrsleistung auf unterschiedlichen Strassenka-
tegorien berechnet. Dazu werden die Verkehrsleistungen aus dem Verkehrsmodell mit den Unfallgleichwerten 
gemäss dem Handbuch verrechnet. Es werden die nachfolgenden Werte angewendet:

· HVS (Hauptverkehrsstrasse) Innerorts: 970 Unfallgleichwerte
· HVS ausserorts: 510 Unfallgleichwerte
· Autobahn: 210 Unfallgleichwerte
· Tunnel: 160 Unfallgleichwerte

Da die Verkehrsleistungen auf dem untergeordneten Netz durch die Umwege zunehmen und auf der Autobahn 
abnehmen, erhöhen sich die Unfallgleichwerte. 

SI2
Vgl. eNISTRA

UW1n_Lärm
Die Werte werden aus den Inputdaten übernommen. Da alle betroffenen Strassen innerorts sind, gibt es fast 
keine Nettoeffekte Tunnel/unbewohnte Gebiete. Wenn, dann wäre der Milchbucktunnel leicht betroffen, aber 
die Verkehrsabnahme beträgt dort weniger als 5 %, was marginal ist.

Vergleich Verkehrszahlen Messungen und Gesamtverkehrsmodell

Quellen Tabelle: Pitzinger, 2006 und AfM Kanton Zürich, 2021
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Anhang B
Karten Reisezeiten

Inhalt
• Oberer Graben St.Gallen
• Limmatquai Zürich
• Hardbrücke Zürich
• Breitestrasse Winterthur
• Bahnhofstrasse Luzern
• Schwarzenburgerstrasse Köniz
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ÖV-Angebot

St.Gallen
Velo	SG

ÖV	SG

MIV	SG

Landeskarte	1�200`000	|	LK200
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ÖV-Angebot

Zürich	Limmatquai
ÖV	Limmatquai

Velo	Limmatquai

MIV	Limmatquai

Landeskarte	1�200`000	|	LK200
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ÖV-Angebot

Zürich	Hardbrücke
Velo	Hardbrücke

ÖV	Hardbrücke

MIV	Hardbrücke

Landeskarte	1�200`000	|	LK200
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ÖV-Angebot

Winterthur
ÖV	Winti

Velo	Winti

MIV	Winti

Landeskarte	1�200`000	|	LK200
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ÖV-Angebot

Luzern
Velo	Luzern

ÖV	Luzern

MIV	Luzern

Landeskarte	1�200`000	|	LK200



162 Vertiefungsprojekt 1 | Marc Vetterli

Anhang

ÖV-Angebot

Köniz
Velo	Köniz

ÖV	Köniz

MIV	Köniz

Landeskarte	1�200`000	|	LK200
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Anhang C
Karten freie Kapazitäten

Inhalt
• A1 St.Gallen
• Oberer Graben St.Gallen
• Hardbrücke Zürich
• Breitestrasse Winterthur
• Bahnhofstrasse Luzern
• Luzerner-/Wasgenring Basel
• Innenstadt Basel
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