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Im Ergebnis wurde im Vergleich der Planfälle der Planfall mit Führung über die B314 
bis Bad Dürrheim als derjenige mit der größten positiven Wirkung, sowohl im qualita-
tiven Vergleich als auch in einem vereinfachten quantitativen Bewertungsverfahren 
identifiziert und zur weiteren Untersuchung empfohlen. Die damaligen, vor dem Hin-
tergrund der Wirtschaftskrise entstandenen, zurückhaltenden Prognosen des Bundes 
führten hinsichtlich des Ausbaus der A98 dazu, dass zunächst nur ein Ausbau mit 
2+1-Fahrstreifen in den vordringlichen Bedarf des BVWP aufgenommen wurde und 
der vollständige Autobahn-Ausbau im weiteren Bedarf enthalten ist. 

Grundlegende Verkehrsstudie Grenzregion Hochrhein -Bodensee 

Die Grundlegende Verkehrsstudie Hochrhein-Bodensee wurde vor dem Hintergrund 
der Verkehrsprobleme im grenzüberschreitenden Verkehr und den aktuellen Prog-
nosen für die Schweiz und Deutschland entwickelt. Letztere gehen auf beiden Seiten 
des Rheins vielmehr von einem konstanten Trend der Verkehrssteigerungen aus. Im 
Rahmen dieser Studie wurde die Grenzregion länderübergreifend im gesamtverkehr-
lichen, großräumigen Zusammenhang untersucht. Übergeordnetes Ziel der Studie 
und Hauptfokus waren die Betrachtung, Analyse und Bewertung der Abwicklung und 
Bewältigung des grenzüberschreitenden deutsch/schweizerischen (Schwer-)Verkehrs 
zwischen Weil am Rhein und Konstanz.  

Im Ergebnis wurden konkrete Handlungsempfehlungen ausformuliert und strategi-
sche Überlegungen zur gesamträumlichen Straßenverkehrsentwicklung am Hochr-
hein aufgezeigt. Dabei wurden u.a. der Bedarf und die Wirkung zusätzlicher Rhein-
querungen bzw. deren Ersatz oder Ausbau, die Wirkung der Optimierung der Grenz-
zollanlagen sowie weiterer Maßnahmen ermittelt.  

Die Hochrheinstudie blickt über das bisherige Prognosejahr 2030 hinaus bis auf das 
Jahr 2040. Hierfür wurden auf Basis der Perspektiven des schweizerischen Personen- 
und Güterverkehrs bis 2040 sowie der Verflechtungsprognose 2030, welche im Rah-
men des Bundesverkehrswegeplans (BVWP) 2030 erstellt wurde, Steigerungsfakto-
ren von 2015 zu 2040 für die jeweiligen Teilräume ermittelt. Die Steigerungsfaktoren 
für den grenzüberschreitenden Verkehr zwischen Deutschland und der Schweiz wur-
den auf Basis des Trends der vergangenen Jahre der Dauerzählstellen an Grenzüber-
gängen ermittelt. Die Analyse-Verkehrsnachfrage wurde mit den ermittelten Steige-
rungsfaktoren auf den Prognosehorizont 2040 fortgeschrieben. 

Das Verkehrsmodell der Hochrheinstudie und die darin enthaltenen aktuellen Ver-
kehrsprognosen bilden die Basis für das in der vorliegenden Untersuchung weiter-
entwickelte Verkehrsmodell. 

3.2 Verkehrszählungen 

Anhand von Zählungen an maßgebenden Strecken und Knotenpunkten galt es die 
vorhandene Modellgrundlage im Untersuchungsraum für die spezifische Aufgaben-
stellung zu überprüfen, zu verfeinern und zu und kalibrieren. Neben dem Tagesver-
kehrsaufkommen können durch detaillierte Zählungen Erkenntnisse über die 
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4 Der Analysefall  

4.1 Modellaufbau 

Mit einem Analysemodell wird generell die aktuelle Ausgangssituation ohne weitere 
Infrastrukturmaßnahmen und ohne Verkehrssteigerungen bzw. Gebietsentwicklun-
gen abgebildet. 

Entsprechend der Hochrheinstudie bilden für die Bundesrepublik Deutschland das 
Verkehrsmodell PTV Validate Deutschland und für die Schweiz sowie die grenzüber-
schreitenden Verkehrsströme der Schweiz das Nationale Personenverkehrsmodell 
(NPVM) der Schweiz die Modellgrundlage. Da das Verkehrsmodell PTV Validate au-
ßerhalb von Deutschland und das NPVM außerhalb der Schweiz jeweils weniger de-
tailliert modelliert sind, wurde in der Studie für die Grenzregion Hochrhein-Bodensee 
ein neues grenzüberschreitendes Verkehrsmodell erstellt, welches auf NPVM und 
PTV Validate aufbaut. 

 
Abbildung 4: Verschmelzung von Validate Deutschland und NPVM Schweiz  

Nachdem die Datengrundlagen aus Validate und dem NPVM in einem Verkehrsmo-
dell zusammengefasst wurden, wurden die Strecken einheitlich typisiert und para-
metrisiert sowie die Verkehrszellen außerhalb des Untersuchungsgebietes teilweise 
aggregiert. 

Das übernommene Verkehrsmodell wurde entsprechend des speziellen Fokus der 
objektspezifischen Betrachtung zur A98 im Rahmen dieser Untersuchung verfeinert. 
Hierfür wurden die Verkehrsbezirke feiner unterteilt und Anbindungen an das Stra-
ßennetz ergänzt. Das Straßennetz wurde ebenfalls für die vorliegenden Fragestellung 
im engeren Untersuchungsraum ergänzt und verfeinert.  

Generell ist hier an dieser Stelle auf die Betrachtungshöhe der Untersuchung hinzu-
weisen. Während die Hochrheinstudie Gesamtwirkungen auf übergeordneter, groß-
räumiger Ebene untersucht, werden im Rahmen der vorliegenden Studie detaillier-
tere Betrachtungen für die A98 und deren Umfeld angestellt. Die ermittelten Zahlen 
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Abbildung 5: GEH-Werte Kfz-Verkehr Gesamtmodell 

Die Korrelation zwischen Modellwerten und Zählwerten liegt bei 0,9907 (vgl. Abbil-
dung 6). Die Ergebnisse der Kalibrierung sind in der Karte in Abbildung 7 dargestellt 
(vergrößert in Anhang A beigefügt). Der Vergleich zeigt die gute Übereinstimmung 
der resultierenden Modellwerte mit den Zählwerten sowohl für Pkw als auch für Lkw. 
Zusammenfassend lässt sich damit eine sehr gute Modellqualität unter den ermittel-
ten Gütekriterien bescheinigen. 

 

Abbildung 6: Korrelation Zählwert – Modellwert 

 

Zusätzlich wurden die Modellergebnisse den Ergebnissen aus dem Analyse-Ver-
kehrsmodell der verkehrswirtschaftlichen Untersuchung für den BAB-Netzschluss im 
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Zuge der A 98 zwischen A 5 und A81 unter Beachtung des unterschiedlichen Zeitho-
rizonts (Analyse 2010) gegenübergestellt. Der Vergleich des aktuellen Analysemo-
dells und der darin enthaltenen Zähldaten mit Analyse von 2010 zeigt, dass die reale 
Entwicklung zwischen den Jahren 2010 und 2015 sehr dynamisch war und zum Teil 
deutlich über dem vormaligen Prognosepfad liegt. An verschiedenen Zählstellen mit 
besonders hohen Zuwächsen ist der Prognosewert 2030 aus der Studie von 2013 be-
reits heute erreicht worden. 

Es ist an dieser Stelle generell darauf hinzuweisen, dass ein Verkehrsmodell als ver-
einfachte Abbildung der Realität keine vollständige Abbildung der Zählwerte errei-
chen kann. Dies ist auch nicht erstrebenswert, da Verkehrsmengen (und damit auch 
Stichprobenzählungen) immer Schwankungen unterliegen und die gezählten Werte 
ebenfalls nicht als vollständige Beschreibung der Realität angesehen werden können. 

 
Abbildung 7: Ergebnis der Kalibrierung im Untersuchungsraum (GEH-Wert)  

4.3 Ergebnis – Belastung Analyse  

Zentrale Achse im Planungsraum ist im bestehenden Netz im Analysefall die B34. 
Hier wird der Großteil des heutigen örtlichen, regionalen und zum Teil auch überre-
gionalen Ost-West-Verkehrs abgewickelt.  

Die sich in der Analyse ergebenden Belastungen können der Abbildung 8 sowie ver-
größert dem Anhang C entnommen werden. 

Während die B34 östlich der Anschlussstelle (AS) Rheinfelden-Süd mit nur 7.000 
Kfz/24h belastet ist, sind weiter östlich zwischen Rheinfelden und Schwörstadt 13.800 
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Kfz/24h vorhanden (siehe auch Belastungen an den Vergleichsquerschnitten in Ta-
belle 1; deren Lage kann Abbildung 9 sowie vergrößert dem Anhang B entnommen 
werden). Zwischen Schwörstadt und Wehr-Brennet steigt die Belastung weiter an auf 
15.100 Kfz/24h. Hier kommt wiederum Verkehr von der B518 über die Nord-Süd-
Achse hinzu, so dass der Verkehr auf der B34 auf bis zu 22.900 Kfz/24h vor Bad 
Säckingen zunimmt. 

Der Schwerverkehrsanteil liegt zwischen Rheinfelden und Bad Säckingen im Bereich 
zwischen 9 und 10 %  

Östlich von Bad Säckingen geht die B34 in die A98-7 bzw. in die L154 nach Murg und 
Laufenburg über. Die B34 ist hier mit 21.100 Kfz/24h belastet, im Weiteren verteilt 
sich der Verkehr mit 11.700 Kfz/24h auf die L154 und 9.400 Kfz/24h auf die A98-7. 
Auf der A98-7 ist der Schwerverkehrsanteil mit ca. 15 % deutlich höher, während die-
ser auf der L154 nur etwa 5 % beträgt. 

Das parallellaufende schweizerische Verkehrsnetz ist in diesem Abschnitt noch stär-
ker belastet. Die Autobahn N3 weist östlich von Rheinfelden 76.200 Kfz/24h auf, auf 
Höhe von Stein (CH) bzw. Bad Säckingen sind es 57.400 Kfz/24h. Die verkehrlich 
ebenfalls bedeutsamen Hauptstraßen H3 und H7 weisen Belastungen von 19.700 
Kfz/24h östlich von Rheinfelden bzw. 17.500 Kfz/24h östlich von Sisseln auf. 

 
Abbildung 8: Analysefall – Modellergebnisse DTVw (Kfz/24h) 
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Tabelle 1: Analysefall – Modellergebnisse DTVw (Kfz/24h) an ausgewählten Vergleichsquer-

schnitten 

 
Abbildung 9: Lage der Vergleichsquerschnitte 

 

Kfz Pkw Lkw SV-Anteil
Strecke [Kfz/24h] [Pkw/24h] [Lkw/24h] [%]
A98-4.1 28.300 24.800 3.600 12,7%
A98-7_Murg-Laufenburg 9.400 8.100 1.400 14,9%
A98-7_Laufenburg-Hauenstein 11.200 9.500 1.700 15,2%
B34_Rheinfelden 7.000 6.800 300 4,3%
B34_Karsau-Schwörstadt 13.800 12.300 1.400 10,1%
B34_Schwörstadt-Wehr 15.100 13.700 1.400 9,3%
B518_Schwörstadt-Wehr 12.000 11.400 600 5,0%
B34_Wehr-Bad-Säckingen 22.900 20.800 2.000 8,7%
B34_Murg-Bad-Säckingen 21.100 19.200 2.000 9,5%
L154_Bad-Säckingen-Murg 11.700 11.100 600 5,1%
Hauensteiner-Str_Laufenburg-Hauenstein 4.100 3.900 300 7,3%
B34_Waldshut-Albbruck 16.000 13.900 2.000 12,5%
B500_Waldshut-Hinterzarten 5.000 4.500 500 10,0%
B34_Waldshut-Ost 29.100 26.900 2.100 7,2%
B314_Lauchringen-Stühlingen 16.900 14.700 2.300 13,6%

A0
Analyse
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5.1.1 Verkehrsnachfrage 2040 

5.1.1.1 Allgemeine Nachfrageveränderung bis 2040 

Als Basis für die Prognose 2040 wurde das kalibrierte Verkehrsmodell der Analyse für 
den DTVw. herangezogen. Die Analyse-Verkehrsnachfrage wurde auf den Progno-
sehorizont 2040 fortgeschrieben.  

Für die maßgebende Prognose 2040 der Verkehrsstudie wurden auf Basis der Per-
spektiven des schweizerischen Personen- und Güterverkehrs bis 2040 sowie der Ver-
flechtungsprognose 2030, welche im Rahmen des Bundesverkehrswegeplans 
(BVWP) 2030 erstellt wurde, Steigerungsfaktoren bis 2040 für die jeweiligen Teil-
räume ermittelt.  

Die Steigerungsfaktoren für den grenzüberschreitenden Verkehr zwischen Deutsch-
land und der Schweiz wurden aus der Verkehrsstudie Grenzregion Hochrhein-Boden-
see übernommen. 

Die Perspektiven des schweizerischen Personen- und Güterverkehrs bis 2040 weisen 
für den Pkw- und den Güterverkehr Steigerungsraten pro Jahr sowie für den Gesamt-
zeitraum von 2010 bis 2040 für die gesamte Schweiz aus. Pro Jahr wird dabei für den 
Güterverkehr von einer Steigerung von 1,1% ausgegangen. Für den Pkw-Verkehr 
wird eine Steigerungsrate von 0,6% pro Jahr ausgewiesen. Dies entspricht einer Ge-
samtsteigerungsrate für den Zeitraum von 2015 bis 2040 von 16,1% für den Pkw-Ver-
kehr und von 31,5% für den Lkw-Verkehr. 

Die Verflechtungsprognose 2030, welche im Rahmen des Bundesverkehrswegeplans 
2030 erstellt wurde, weist für den Pkw und den Güterverkehr Steigerungsraten pro 
Jahr sowie für den Gesamtzeitraum 2010 bis 2030 für ganz Deutschland aus. Darüber 
hinaus wurde die Verflechtungsprognose für jeden Landkreis und für jedes Bundes-
land separat ausgewertet und verwendet. Die Auswertungen ergaben für Baden-
Württemberg eine Steigerung im Güterverkehr von 0,7% pro Jahr im Zeitraum zwi-
schen 2010 und 2030. Für den Pkw-Verkehr wird eine Steigerungsrate von 0,5% pro 
Jahr ausgewiesen. Daraus ergeben sich Gesamtsteigerungsraten für die innerdeut-
sche Verkehrsnachfrage für den Zeitraum von 2015 bis 2040 von 13,2% für den Pkw-
Verkehr und von 18,6% für den Lkw-Verkehr. Diese Gesamtsteigerungsraten wurden 
für die Fortschreibung der innerdeutschen Verkehrsnachfrage von der Analyse 2015 
auf den Prognosehorizont 2040 verwendet. 

Die Abbildung 21 zeigt in aggregierter Matrixform die jährlichen Steigerungsfaktoren 
der Verkehrsnachfrage für den Zeitraum bis 2040, welche für die jeweiligen Relatio-
nen in der Verkehrsnachfrage verwendet werden. Die Abbildung 22 zeigt in aggre-
gierter Matrixform die gesamt Steigerungsfaktoren der Verkehrsnachfrage für den 
Zeitraum von 2015 bis 2040. 
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Abbildung 12: Lage relevanter singulärer Gebietsentwicklungen 

5.1.1.3 Zusatzbetrachtung Modale Verlagerung 

Der vorliegenden Verkehrsuntersuchung liegen die Prognosen des BVWP und des 
NPVM zugrunde. Darin berücksichtigt sind auch die Annahmen zur Entwicklung der 
Verkehrsmittelwahl und damit mögliche Verlagerungen vom Straßenverkehr z.B. auf 
die Schiene. Derartige Verlagerungen sind sowohl im Pkw- als auch im Lkw-Verkehr 
zu erwarten. Im Rahmen der Hochrheinstudie sowie dieser Untersuchung wurden ver-
schiedene Überlegungen angestellt, wie sich zusätzliche modale Verlagerungen aus-
wirken, die in den Prognosen nicht enthalten sind. 

Verlagerungen im Güterverkehr  

Der Schwerpunkt der Hochrheinstudie lag auf dem grenzüberschreitenden Güterver-
kehr, dementsprechend wurde hier die Wirkung des Ausbaus der Verkehrsachse 
Rotterdam–Köln–Basel–Mailand–Genua als Teil des von der EU-Verkehrspolitik vorran-
gig eingestuften Transeuropäischen Netzen (TEN) betrachtet. Die Aus- und Neubau-
strecke Karlsruhe–Basel stellt den wichtigsten nördlichen Zulauf zur Neuen Eisen-
bahn-Alpentransversale (NEAT) mit den zentralen Elementen Gotthard- und Lötsch-
bergbasistunnel dar. Die langfristig erwarteten Verlagerungswirkung der Maßnahme 
des Schienenausbaus können aus dem Bundesverkehrswegeplan 2030 1 abgeleitet 
werden. Dieser geht auf der Achse der Rheintalbahn von einer Verlagerung vom Lkw 
auf den Schienengüterverkehr aufgrund des Ausbaus von ca. 7,7 Mio. Tonnen pro 
Jahr aus, was bei ca. 300 Lkw-Fahrtentagen und durchschnittlich 25 Tonnen Ladung 
je Lkw mit rund 1.000 Lkw/24h gleichzusetzen ist.  

Im Vergleich dazu beträgt die für 2040 prognostizierte Lkw-Menge an den Grenz-
übergängen insgesamt 21.350 Lkw täglich (vgl. Tabelle 7 im nachfolgenden Kapitel). 
Die Wirkung der modalen Verlagerung (ca. 1.000 Lkw/24h) auf die Summe des 
grenzüberschreitenden Lkw-Verkehrs beträgt demnach unter 5% und ist somit inner-
halb der Prognoseschwankung. Allein die Steigerung des Lkw-Verkehrs beträgt ge-
mäß Hochrheinstudie zwischen Analyse und Prognose ca. 6.500 Lkw/24h bis 2040 

 
1 https://www.bvwp-projekte.de/schiene/2-005-V02/2-005-V02.html 
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und ist somit deutlich größer als das Verlagerungspotenzial auf die Schiene. Im Fazit 
der dort geführten Betrachtungen, zeigt sich dennoch, dass sich dies insbesondere 
bei großen Entfernungen, die die Rheintalbahn transeuropäisch bedienen soll, be-
merkbar machen wird. Die langfristige Steigerung im Schienenverkehr wird jedoch 
aufgrund der ungleichen Anteile der beiden Verkehrsträger und der weiterhin gro-
ßen Steigerungen im Güterverkehr deutlich geringer sein als die Zunahmen des Lkw-
Verkehrs auf der Straße. Die Maßnahme des Ausbaus der Rheintalstrecke kann also 
die Zunahme im Straßengüterverkehr nur zu einem geringen Teil kompensieren. 

Verlagerungen im Personenverkehr  

Weitergehende Verlagerungen auf die Schiene im Personenverkehr können perspek-
tivisch entstehen und damit zu einer geringeren Nachfrage im Pkw-Verkehr führen 
Dementsprechend werden in zusätzliche modale Verlagerungen gegenüber den ver-
schiedenen Grundszenarien untersucht. 

Zur Erfassung zusätzlicher modaler Verlagerungspotenziale galt es daher Aspekte zu 
berücksichtigen und zu bewerten, die eine signifikante Wirkung der Verkehrsmittel-
wahl im Untersuchungsraum haben. Auf deutscher Seite entstehen Angebotsverbes-
serungen durch den Ausbau der Hochrheinbahn. Diese ist insofern relevant, da sie 
weitgehend parallel zur geplanten Autobahn A98 verläuft. Bis 2027 soll die Hoch-
rheinbahn ausgebaut, modernisiert und elektrifiziert werden; durch Taktverdichtun-
gen und längere Züge wird die Kapazität erhöht. Auf schweizerischer Seite sind ins-
besondere der weitere Ausbau der S-Bahn Basel und die Realisierung des Herzstücks 
Basel mit einer unterirdischen S-Bahn-Verbindung zwischen Bahnhof SBB und Badi-
schem Bahnhof von Bedeutung. Im Einzugsbereich der Relation der Hochrheinbahn 
kann von einer Erhöhung der ÖPNV-Nachfrage um 30 % ausgegangen werden, die 
im Verkehrsmodell durch entsprechende Minderung des Pkw-Verkehrs berücksich-
tigt wurde. Außerhalb dieses Einzugsbereichs wurde für Deutschland und die 
Schweiz eine um 10 % erhöhte Nachfrage des ÖPNV in Ansatz gebracht und die Pkw-
Nachfrage entsprechend reduziert. Basis ist hier jedoch ein insgesamt recht niedriges 
Ausgangsniveau von 11 % ÖV-Anteil in Baden-Württemberg bzw. 8 % auf deutscher 
Seite des Untersuchungsraums. 

Neben den Verlagerungen auf den ÖPNV wurde eine zusätzliche Steigerung der 
Radverkehrsanteile um 10 % eingerechnet. 

Die Ergebnisse dieser Betrachtungen sind in den Kapiteln 5.2 und 6.2 erläutert. 

5.1.2 Indisponibles Streckennetz 2040 

Die Situation im Untersuchungsraum im Jahr 2040 wird zum einen von den weiter zu-
nehmenden Verkehrsmengen geprägt sein. Die Prognosen zeigen, dass die Steige-
rungen im Güter- und im Personenverkehr das Verkehrsnetz zusätzlich belasten wer-
den und sich manche Engstellen weiter verschärfen. Zum anderen gilt es aber auch 
die künftige netzseitige Ausgangslage im Jahr 2040 zu berücksichtigen. Durch eine 
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Abbildung 13: Prognosenullfall 2040: Übersicht der indisponiblen Maßnahmen im Untersu-
chungsgebiet 

 

  
Tabelle 2: Liste der indisponiblen Maßnahmen in der Schweiz und in Deutschland 

ID Maßnahme Dringlichkeit/ BL/Kanton Verkehrsweg Art Quelle
Modul

DEUTSCHLAND
60 Rheinfelden-Tiengen VB BW BAB A98 Neubau BVWP A98-G110-BW-T1-BW
61 AD Hochrhein - Rheinfelden-Karsau FD-L BW BAB A98 Neubau BVWP A98-IP10-BW-IP
62 Freiburg - AS Freiburg-Mitte VB BW BAB A860 Neubau BVWP A860/B31-G20-BW-T1-BW
63 Kirchzarten - Buchenbach VB BW B031 Ausbau BVWP A860/B31-G20-BW-T2-BW
81 OU Spaichingen VB BW B014 Neubau BVWP B14-G40-T1-BW
82 OU Rietheim-Weilheim VB BW B014 Neubau BVWP B14-G40-T2-BW
83 OU Stockach VB BW B014 Neubau BVWP B14-G50-BW
91 OU Jestetten VB BW B027 Neubau BVWP B27-G90-BW
92 Donaueschingen - Hüfingen FD-L BW B027 Ausbau BVWP B27-IP30-BW-IP
93 OU Behla FD-L BW B027 Neubau BVWP B27-IP40-BW-IP 
109 Überlingen-Ost - Immenstaad VB BW B031 Neubau/Ausbau BVWP B31-G10-BW
110 Breisach - Freiburg VB BW B031 Neubau BVWP B31-G30-BW
112 Überlingen West - Überlingen Ost FD-L BW B031 Neubau BVWP B31-IP10-BW-IP
122 Konstanz (Landeplatz) - Allensbach/W FD-L BW B033 Ausbau BVWP B33-IP20-BW-IP
123 OU Grenzach VB BW B034 Neubau BVWP B34-G10-BW-T1-BW
124 OU Oberlauchringen VB BW B034 Neubau BVWP B34-G20-BW
125 OU Whylen FD-L BW B034 Neubau BVWP B34-IP10-BW-IP
137 OU Immendingen VB BW B311 Neubau BVWP B311-G60-BW
141 Sigmaringen-Mengen VB BW B311n Neubau BVWP B311n-B313-G50-T1-BW
142 Vilslingen - Engelswies VB BW B311n Neubau BVWP B311n-B313-G50-T2-BW
150 OU Zollhaus VB BW B027 Neubau BVWP B27/B314-G10-BW-T2-BW
151 OU Randen VB BW B027 Neubau BVWP B27/B314-G10-BW-T3-BW
152 OU Grimmelshofen VB BW B314 Neubau BVWP B27/B314-G10-BW-T4-BW 
172 OU Villingen-Schwenningen VB BW B523 Neubau BVWP B523-G10-BW

SCHWEIZ
40 Ausbau Anschluss Rheinfelden Weitere CH/Aargau N3 Ausbau Planfälle für Verkehrsstudie RPF CH 
41 Autobahnzusammenschluss Bülach - Glattfelden Weitere CH/Zürich A50/A51 Ausbau Planfälle für Verkehrsstudie RPF CH 
42 Umfahrung Eglisau Weitere CH/Zürich Schaffhauser, Zürcherstraße Neubau Planfälle für Verkehrsstudie RPF CH 
43 Bodensee-Thur-Thalstraße (BTS) Weitere CH/Thurgau A1-A7 Neubau Planfälle für Verkehrsstudie RPF CH 
44 Oberlandstraße inkl. Spange Bätershausen Weitere CH/ Thurgau BTS Neubau Planfälle für Verkehrsstudie RPF CH 
215 6-Spur-Ausbau Luterbach – Härkingen Modul 1 Solothurn A1/A5 Ausbau Strategisches Entwicklungsprogramm Nationalstrassen
216 6-Spur-Ausbau Härkingen – Wiggertal Modul 1 Solothurn/ Luzern/ Aargau A1/A2 Ausbau Strategisches Entwicklungsprogramm Nationalstrassen
217 6-Spur-Ausbau Nordumfahrung Zürich Modul 1 Zürich A1 Ausbau Strategisches Entwicklungsprogramm Nationalstrassen
218 4-Spur-Ausbau Winterthur Nord – Andelfingen Modul 1 Zürich A4 Ausbau Strategisches Entwicklungsprogramm Nationalstrassen
221 Ausbau Zürich Nord – Flughafen Modul 2 Zürich A1 Ausbau Strategisches Entwicklungsprogramm Nationalstrassen
222 6/8-Spur-Ausbau Umfahrung Winterthur Modul 2 Zürich A1 Ausbau Strategisches Entwicklungsprogramm Nationalstrassen
226 6-Spur-Ausbau Aarau Ost – Birrfeld Modul 3 Aargau A1 Ausbau Strategisches Entwicklungsprogramm Nationalstrassen
227 8-Spur-Ausbau Wettingen – Dietikon Modul 3 Aargau/ Zürich A1 Ausbau Strategisches Entwicklungsprogramm Nationalstrassen
228 6-/8-Spurausbau Westumfahrung Zürich Modul 3 Zürich A3 Ausbau Strategisches Entwicklungsprogramm Nationalstrassen
229 8-Spur-Ausbau Hagnau – Liestal Modul 3 Basel A2 Ausbau Strategisches Entwicklungsprogramm Nationalstrassen
233 4-Spur-Ausbau 2. Röhre Fäsenstaubtunnel Schaffhausen Modul 3 Schaffhausen A4 Ausbau Strategisches Entwicklungsprogramm Nationalstrassen
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5.2 Ergebnis – Belastung Prognosenullfälle 2040 

Durch die bis 2040 prognostizierten Zunahmen in der Verkehrsnachfrage kommt es 
zum Teil zu spürbaren Veränderungen in den Streckenbelastungen im Untersu-
chungsraum. 

Einen Überblick über die Zunahmen geben die nachfolgenden Abbildungen und Ta-
bellen. 

Die Differenzdarstellung zur heutigen Ausgangslage (Analysefall) in Abbildung 14 
macht deutlich, dass es flächendeckend zu Verkehrszunahmen im Verkehrsnetz 
kommt. Alle weiteren Darstellungen zu den Prognosenullfällen sind im Anhang E ent-
halten. 

Auf deutscher Seite konzentrieren sich diese im Wesentlichen auf die B34, auf 
schweizerischer Seite sind insgesamt stärkere Zunahmen zu verzeichnen, die sich vor 
allem auf das Autobahnnetz konzentrieren. 

 
Abbildung 14:Differenz Prognosenullfall zu Analyse – Modellergebnisse DTVw (Kfz/24h) 
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Abbildung 15: Vergleich Prognosenullfall – Analyse DTVw (Kfz/24h)  

 
Tabelle 3: Vergleich Prognosenullfall – Analyse DTVw (Kfz/24h)  

 
Abbildung 16: Lage der Vergleichsquerschnitte 

Kfz Pkw Lkw SV-Anteil Kfz Pkw Lkw SV-Anteil
Strecke [Kfz/24h] [Pkw/24h] [Lkw/24h] [%] [Kfz/24h] [Pkw/24h] [Lkw/24h] [%]
A98-4.1 28.300 24.800 3.600 12,7% 36.300 31.700 4.400 12,1%
A98-7_Murg-Laufenburg 9.400 8.100 1.400 14,9% 11.600 9.600 2.000 17,2%
A98-7_Laufenburg-Hauenstein 11.200 9.500 1.700 15,2% 13.100 10.900 2.200 16,8%
B34_Rheinfelden 7.000 6.800 300 4,3% 8.800 8.500 300 3,4%
B34_Karsau-Schwörstadt 13.800 12.300 1.400 10,1% 19.600 17.400 2.200 11,2%
B34_Schwörstadt-Wehr 15.100 13.700 1.400 9,3% 20.400 18.100 2.300 11,3%
B518_Schwörstadt-Wehr 12.000 11.400 600 5,0% 14.000 13.400 600 4,3%
B34_Wehr-Bad-Säckingen 22.900 20.800 2.000 8,7% 30.600 27.800 2.800 9,2%
B34_Murg-Bad-Säckingen 21.100 19.200 2.000 9,5% 25.600 22.900 2.600 10,2%
L154_Bad-Säckingen-Murg 11.700 11.100 600 5,1% 13.900 13.300 600 4,3%
Hauensteiner-Str_Laufenburg-Hauenstein 4.100 3.900 300 7,3% 5.100 4.800 300 5,9%
B34_Waldshut-Albbruck 16.000 13.900 2.000 12,5% 20.700 18.100 2.500 12,1%
B500_Waldshut-Hinterzarten 5.000 4.500 500 10,0% 6.800 6.200 600 8,8%
B34_Waldshut-Ost 29.100 26.900 2.100 7,2% 31.100 27.100 4.100 13,2%
B314_Lauchringen-Stühlingen 16.900 14.700 2.300 13,6% 20.500 17.200 3.200 15,6%

Prognosenullfall- A98 Abschnitt 6
A0 P0-N0

Analyse
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Auf der B34 östlich der Anschlussstelle (AS) Rheinfelden-Süd kommt es zu vergleichs-
weise geringen Steigerungen von 7.000 Kfz/24h auf 8.800 Kfz/24h. Die Fertigstellung 
der A98 im Abschnitt 4.2 führt der B34 im Weiteren dann aber mehr Verkehr zu. Zwi-
schen Rheinfelden und Schwörstadt sind im Prognosenullfall 19.600 Kfz/24h gegen-
über 13.800 Kfz/24h in der Analyse vorhanden Zwischen Schwörstadt und Wehr-
Brennet nimmt die Belastung von 15.100 Kfz/24h auf 20.400 Kfz/24 h zu.  

Im weiteren Verlauf macht sich auch hier die zuführende B518 bemerkbar. Hier 
würde der Verkehr westlich von Bad Säckingen auf bis zu 30.600 Kfz/24h zunehmen. 
Das heutige Straßennetz wird hier kaum in der Lage sein, diese Mengen ohne erheb-
liche Stauerscheinungen zu bewältigen. Dies verdeutlicht den Handlungsbedarf, eine 
Autobahn A98 zu bauen, um die Zunahmen abzuwickeln.  

Der Schwerverkehrsanteil nimmt zwischen Rheinfelden und Bad Säckingen leicht von 
9 auf 11 % zu. 

Östlich von Bad Säckingen ist die B34 mit 25.600 Kfz/24h in der Prognose gegenüber 
21.100 Kfz/24h in der Analyse belastet. 

Analog der Analyse verteilt sich der Verkehr im Weiteren mit 13.900 Kfz/24h gegen-
über 11.700 Kfz/24h in der Analyse auf die L154 und 11.600 im Vergleich zu 9.400 
Kfz/24h in der Analyse auf die A98-7. Hier wird deutlich, dass die A98 im Abschnitt 7 
erst mit einer vollständigen Durchbindung der A98 eine vollumfängliche Verkehrs-
wirksamkeit erlangen wird. 

Die Steigerungen im schweizerischen Verkehrsnetz sind im Untersuchungsbereich 
ebenfalls bedeutsam. Auf der Autobahn N3 östlich von Rheinfelden nimmt die Belas-
tung von 76.200 Kfz/24h auf 93.400 Kfz/24h zu. Auf Höhe von Stein (CH) bzw. Bad 
Säckingen ist eine Zunahme von 57.400 Kfz/24h auf 74.500 Kfz/24h festzustellen. Auf 
den parallelen schweizerischen Hauptstraßen H3 und H7 nehmen die Belastungen 
von 19.700 Kfz/24h auf 24.600 Kfz/24h östlich von Rheinfelden bzw. von 17.500 
Kfz/24h auf 20.300 Kfz/24h östlich von Sisseln zu. Auf schweizerischer Seite zeigt sich, 
dass die Verkehrszunahmen vor allem im Autobahnnetz aufgenommen werden. 

Im Vergleich zum Prognosenullfall P0-N0 wurden weitere Nullfälle untersucht, die ei-
nen Ausbau der A98 im Abschnitt 8/9 sowie in verschiedenen Kombinationen zusätz-
liche Rheinbrücken und modale Verlagerungen enthalten. Die Ergebnisse sind in der 
nachfolgenden Tabelle und Abbildung veranschaulicht. 

Folgende Wirkungen werden im direkten Vergleich deutlich: 

Eine Verlagerung auf den ÖV im Sinne der beschriebenen modalen Verlagerungen 
(siehe Kapitel 5.1.1.3) führt im Mittel zu einer Reduzierung des Verkehrsaufkommens 
an den Vergleichsquerschnitten um 2 bis 3 % (P0-N1 im Vergleich zu P0-N3). In bei-
den Fällen ist hier der Bau der A98 8/9 zwischen Hauenstein und Tiengen enthalten. 
Diese nimmt in den betrachteten Vergleichsfällen 32.000 bzw. 34.000 Kfz/24h auf. 
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Dementsprechend nimmt die Belastung auf der B34 im Bereich Waldshut gegenüber 
dem Nullfall P0-N0 erheblich ab. 

Die A98-7 erfährt nun zumindest östlich von Laufenburg eine höhere Verkehrswirk-
samkeit und erreicht Belastungen von bis zu 28.800 Kfz/24h, ohne dass die A98 im 
Abschnitt 6 gebaut ist. 

Bemerkbar macht sich in den Vergleichsfällen im Westen auch die Wirkung zusätzli-
cher Rheinbrücken. Relevant für die Betrachtungen im Abschnitt 6 ist hier eine ange-
dachte und hier berücksichtigte Brücke östlich von Bad Säckingen mit einer Verbin-
dung in die Schweiz bei Sisseln. Diese führt z.B. östlich von Bad Säckingen zu einer 
Reduzierung des Verkehrs von 27.200 auf 24.000 Kfz/24h. 

Anzumerken ist hier jedoch generell in Bezug auf die Vergleichsfälle, dass diese nur 
fiktive Vergleichsfälle behandelt, die eine Realisierung des Abschnitts 8/9 vor dem 
Abschnitt 6 unterstellen. 

 
Abbildung 17: Vergleich Prognosenullfälle P0-N0 – P0-N4 DTVw (Kfz/24h)  

 
Tabelle 4: Vergleich Prognosenullfälle P0-N0 – P0-N4 DTVw (Kfz/24h)  

Kfz Pkw Lkw Kfz Pkw Lkw Kfz Pkw Lkw Kfz Pkw Lkw Kfz Pkw Lkw
Strecke [Kfz/24h] [Pkw/24h] [Lkw/24h] [Kfz/24h] [Pkw/24h] [Lkw/24h] [Kfz/24h] [Pkw/24h] [Lkw/24h] [Kfz/24h] [Pkw/24h] [Lkw/24h] [Kfz/24h] [Pkw/24h] [Lkw/24h]
A98-4.1 36.300 31.700 4.400 36.300 31.700 4.600 36.400 31.900 4.500 35.100 30.400 4.600 34.900 30.400 4.500
A98-7_Murg-Laufenburg 11.600 9.600 2.000 13.900 11.400 2.500 24.900 20.500 4.400 13.400 11.000 2.400 24.300 19.900 4.400
A98-7_Laufenburg-Hauenstein 13.100 10.900 2.200 25.400 22.300 3.100 28.800 24.200 4.600 24.000 20.900 3.100 27.700 23.100 4.600
B34_Rheinfelden 8.800 8.500 300 8.600 8.200 300 8.900 8.500 300 8.500 8.200 300 8.900 8.600 200
B34_Karsau-Schwörstadt 19.600 17.400 2.200 20.800 18.100 2.600 18.700 14.700 4.000 20.000 17.400 2.600 18.200 14.100 4.100
B34_Schwörstadt-Wehr 20.400 18.100 2.300 21.500 18.900 2.700 19.800 15.600 4.100 21.000 18.300 2.700 19.200 15.100 4.200
B518_Schwörstadt-Wehr 14.000 13.400 600 14.000 13.400 600 14.100 13.500 600 13.800 13.200 600 13.700 13.300 600
B34_Wehr-Bad-Säckingen 30.600 27.800 2.800 31.900 28.800 3.200 30.200 25.500 4.700 31.100 27.900 3.200 29.500 24.700 4.800
B34_Murg-Bad-Säckingen 25.600 22.900 2.600 27.200 24.200 3.100 24.000 18.700 5.400 26.700 23.600 3.100 24.000 18.500 5.400
L154_Bad-Säckingen-Murg 13.900 13.300 600 13.400 12.700 600 15.100 14.400 700 13.300 12.700 600 14.900 14.200 700
Hauensteiner-Str_Laufenburg-Hauenstein 5.100 4.800 300 4.600 4.400 100 5.000 4.800 100 4.200 4.100 100 4.900 4.800 100
B34_Waldshut-Albbruck 20.700 18.100 2.500 11.700 11.100 700 11.500 10.800 700 11.600 10.900 600 11.400 10.700 700
B500_Waldshut-Hinterzarten 6.800 6.200 600 9.400 8.600 900 8.500 7.700 900 9.400 8.500 900 8.400 7.500 900
B34_Waldshut-Ost 31.100 27.100 4.100 20.600 17.800 2.800 17.900 15.800 2.000 20.400 17.600 2.800 17.700 15.700 2.000
B314_Lauchringen-Stühlingen 20.500 17.200 3.200 22.900 18.800 4.000 23.900 17.600 6.300 22.500 18.600 4.000 23.500 17.200 6.300

Prognosenullfälle - A98 Abschnitt 6
P0-N0 P0-N1 P0-N2 P0-N3 P0-N4
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