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1 Einleitung 

1.1 Ausgangslage 

Im Kanton Freiburg ist eine im gesamtschweizerischen Vergleich überdurchschnittliche de-

mografische Entwicklung im Gang. Das starke Wachstum der Bevölkerung und der Anzahl 

Arbeitsplätze führen zu einer starken Bautätigkeit in Wohn- und Arbeitszonen. Für den Ver-

kehr bedeutet diese Entwicklung trotz Angebotsverbesserungen im öffentlichen Verkehr eine 

Zunahme der Belastungen auf dem Kantonsstrassennetz, welche nicht den Absichten des 

kantonalen Richtplans entspricht. Dieser basiert auf den Grundsätzen einer nachhaltigen Ent-

wicklung. Im Speziellen beschreibt der Kantonale Verkehrsplan (KVP) die Ziele der kantonalen 

Verkehrspolitik wie folgt:  

• Die nachhaltige Mobilität fördern;  

• Die bestehende Verkehrsinfrastruktur erhalten und pflegen und sie bei Bedarf anpassen 
bzw. ausbauen;  

• Nach finanziell tragbaren Lösungen zur Deckung des Mobilitätsbedarfs suchen;  

• Das Verkehrsangebot an die bestehenden Siedlungstypen anpassen;  

• Die freie Wahl des Personenverkehrsmittels gewährleisten. 

Weiter sind im kantonalen Verkehrsplan Grundsätze einer nachhaltigen Mobilität sowie zur 

Koordination mit der Siedlungsentwicklung (Erschliessungsqualitäten) beschrieben, um eine 

optimale Nutzung der bestehenden Verkehrsinfrastruktur und des öffentlichen Verkehrs zu 

ermöglichen.  

Vor dem Hintergrund der zunehmenden Verkehrsbelastungen liegen aus verschiedenen Ge-

meinden konkrete Anliegen für Strassenkorrektionen bzw. Strassenausbauten - insbesondere 

für Umfahrungsstrassen – vor. Für verschiedene solche Umfahrungsstrassen existieren bereits 

Vorprojekte oder Kosten-Nutzen-Analysen und es wurden Grundstücke erworben.  

Überdies wurden für einzelne Umfahrungsstrassen Vorstösse im Grossen Rat eingereicht. In 

seiner Antwort erklärte der Staatsrat den Aufschub der einzelnen Planungen, um:  

• eine Gesamtschau über das Kantonsstrassennetz zu erstellen;  

• anschliessend die einzelnen Anliegen nach einheitlichen Kriterien zu beurteilen;  

• Prioritäten festlegen zu können.  

Die vorliegende Untersuchung soll einen Beitrag zur zielgerichteten und systematischen Ver-

wendung kantonaler Investitionsmittel leisten.  
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1.2 Aufgabenstellung 

Als verantwortliche Stelle der Bau-, Raumplanungs- und Umweltdirektion (RUBD) wurde 2010 

die Sektion Strassennetz-Management des Tiefbauamts bezeichnet. Nach der Schaffung des 

Amtes für Mobilität (MobA) wurde die Aufgabe auf dieses übertragen. Auf der Basis eines 

Einladungsverfahrens wurde Ernst Basler + Partner mit der Erarbeitung eines Bewertungsin-

struments zur Bewertung der Kantonsstrassenprojekte und mit der Durchführung einer Priori-

sierung beauftragt.  

Die Studie soll die vorliegenden Projekte für Umfahrungsstrassen vor dem Hintergrund der 

Zielsetzungen des kantonalen Richtplans und des kantonalen Verkehrsplans vergleichend 

beurteilen. Dabei sind die zukünftige Siedlungsentwicklung und die Rahmenbedingungen der 

Umwelt zu berücksichtigen. Die Priorisierung nach technischen Kriterien soll eine Basis für 

Entscheide der politischen Behörden schaffen.  

Die Priorisierung setzt zu einem frühen Zeitpunkt der Projektentwicklung an. Sie bietet eine 

Grundlage für den Entscheid, für welche Projekte die Zweckmässigkeit in einer vertiefenden 

Planungsstudie überprüft werden soll (vgl. Abbildung 1).  

 

Abbildung 1 : Stellung der Priorisierung in den Projektphasen und im Lebenszyklus eines 

Infrastrukturbauwerks 
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2 Szenarien  

Um die Bandbreite möglicher Entwicklungen der Verkehrsnachfrage und des ÖV-Angebotes 

im Kanton Freiburg abzuschätzen, werden zwei Szenarien verwendet, das « Scénario ten-

dance » und das « Scénario volontariste ». Das Prinzip der Szenarienentwicklung ist in der 

untenstehenden Tabelle 1 ersichtlich.  

                         Nachfragestruktur  

Angebot 

Disperse  
Siedlungsentwicklung 

Konzentrierte Siedlungs-
entwicklung 

Geplantes ÖV-Angebot « scénario  

 tendance » 
 

Weiterführendes ÖV-Angebot  « scénario  

 volontariste » 

Tabelle 1 Übersicht zu den Grundannahmen der Szenarienentwicklung 

Die dahinter liegenden Annahmen für die Verkehrsnachfrage resp. das Verkehrsangebot sind 

im Kapitel 2.2 resp. 2.3 beschrieben. Im Kapitel 2.1 wird einleitend die Systemabgrenzung für 

die ganze Studie dargelegt.  

2.1 Systemabgrenzung 

Betrachtungszeitpunkt für die Studie ist das Jahr 2030. Bei der Festlegung der Nachfrage- 

und Angebotsentwicklung wird die Prognose des Bundesamtes für Statistik (BFS) zur Entwick-

lung der Bevölkerung und Arbeitsplätze zwischen 2010 (aktuelle Datengrundlage) und 2030 

für den Kanton Freiburg übernommen: ungefähr 30% Zunahme der Bevölkerung und 19% 

Zunahme der Arbeitsplätze. Je nach Szenario wurde diese prognostizierte Entwicklung räum-

lich unterschiedlich verteilt.  

Die räumliche Systemabgrenzung entspricht dem Kantonsgebiet, bzw. dem Perimeter des 

kantonalen Verkehrsmodells (siehe Kapitel 5.2 und Anhang A3). Bei der Beurteilung der Pro-

jekte gemäss Methodik im Kapitel 4 wird nur der motorisierte Individualverkehr (Personen- 

und Güterverkehr) betrachtet. Bei der Entwicklung von Angebot und Nachfrage werden aller-

dings auch Ausbauten des Angebots im öffentlichen Verkehr berücksichtigt (siehe Kapi-

tel 2.3). 

2.2 Nachfrageentwicklung 2010 – 2030 

Das «Scénario tendance» geht von einer dispersen Siedlungsentwicklung (Bevölkerung und 

Arbeitsplätze) in den Bauzonen gemäss dem Prinzip des Kantonalen Verkehrsplans (KVP) aus 

(Vernehmlassungsentwurf). Das «Scénario volontariste» hingegen setzt eine verstärkte Sied-

lungsentwicklung in der Umgebung gut bedienter ÖV-Haltestellen voraus (Bahnhöfe etc.).  
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Einwohner 

Um die Prinzipien des KVP resp. der gut bedienten ÖV-Haltestellen für das Jahr 2030 abbil-

den zu können, werden sechs verschiedene ÖV-Güteklassen verwendet. Basierend auf den 

kantonalen Angaben zu den künftigen Frequenzen an den ÖV-Haltestellen werden Zonen 

gemäss SN 640290 gebildet. Die Zunahme der Bevölkerung variiert zwischen den beiden 

Szenarien in Abhängigkeit von der ÖV-Güteklasse (Tabelle 2):  

                                                Szenario           

 

Einwohner-Zuwachsrate nach ÖV-

Güteklasse 

« Scénario 

tendance » 

« Scénario 

volontariste » 

ÖVGüteklasse A 60% 80% 

ÖV-Güteklasse B 60% 70% 

ÖV-Güteklasse C 45% 50% 

ÖV-Güteklasse D 40% 40% 

ÖV-Güteklasse E 20% 8% 

Keine ÖV-Güteklasse 10% 5% 

Mittelwert 30% 30% 

Tabelle 2 Einwohner-Zuwachsrate in Abhängigkeit der ÖV-Güteklasse 

Im Anhang A1 ist die räumliche Ausdehnung der ÖV-Güteklassen für die beiden Szenarien 

«Tendance» und «Volontariste» dargelegt. 

Beschäftigung 

Für die beiden Szenarien «Tendance» und «Volontariste» wurde die Arbeitsplatzentwicklung 

in Abhängigkeit von der Lage in Entwicklungsgebieten abgeschätzt. Es wurden vier verschie-

dene Zonen festgelegt. Diese sind in der untenstehenden Tabelle 3 mit der jeweiligen An-

nahme zum Arbeitsplatzwachstum von 2010 bis 2030 angegeben. 
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                                                       Szenario 

Zone 

« Scénario 

tendance » 

« Scénario 

volontariste » 

1 : Kantonaler Entwicklungsschwerpunkt  35% 70% 

2 : Entwicklungsschwerpunkt  20% 12% 

3: ÖV-Güteklasse A, B, C 20% 12% 

4: ÖV-Güteklasse D, E, F, ohne Güteklasse 10% 10% 

Mittelwert 19% 19% 

Tabelle 3 Arbeitsplatz-Zuwachsrate nach Zonenzugehörigkeit  

In Anhang A1 ist die der Arbeitsplatzentwicklung zugrunde gelegte Zonierung dargestellt.  

2.3 Angebotsentwicklung 2010 – 2030 

Neben dem veränderten Angebot im öffentlichen Verkehr, welches für die Bildung der ÖV-

Güteklassen resp. der Zonen für die Arbeitsplatzentwicklung verwendet wurde, wurden den 

Szenarien auch konkrete angebotsseitige Verkehrsmassnahmen hinterlegt: 

                            Szenario 

Verkehrsmittel 

« Scénario tendance » « Scénario volontariste » 

Strassennetz Neue Poya-Brücke Neue Poya-Brücke 

Öffentlicher Verkehr  Geplante ÖV-Massnahmen 

• RER Freiburg 1. und 2. 

Etappe 

• RER Sud 

• Städtischer ÖV gemäss 

Agglomerationspro-

gramm 

Weiterführende ÖV-Massnahmen 

• Integraler 30’-Takt auf dem 

Bahnnetz, täglich 6-24 Uhr 

• 15’Takt auf dem Bahnnetz in 

der Agglomeration Freiburg 

• 30‘-Takt auf den wichtigen 

überregionalen Buslinien 

• Massnahmen zur Priorisierung 

des städtischen ÖV auf der 

Strasse. 

Tabelle 4 Berücksichtige Angebotsänderungen bis 2030 
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2.4 Einfluss der Szenarien auf die Studie 

Diese Annahmen für die Entwicklung von Nachfrage und Angebot wurden ins kantonale Ver-

kehrsmodell integriert. Daraus wurden zwei Szenarien der künftigen Verkehrsbelastungen 

berechnet (siehe Kapitel 2). Die unterschiedlichen Szenarien haben auf zwei Arten Einfluss auf 

das Bewertungsergebnis. Einerseits führen die unterschiedliche Verteilung von Einwohnern 

und Arbeitsplätzen sowie die unterschiedlichen Verkehrsangebote zu Unterschieden in der 

Verkehrserzeugung und damit zu unterschiedlichen Belastungen mit motorisiertem Individu-

alverkehr (MIV). Andererseits wirken sich die von Projekten verursachten Verkehrsverlagerun-

gen aufgrund der unterschiedlichen Siedlungsdichte je Szenario verschieden auf Bevölkerung 

und Umwelt aus. Dies wird durch unterschiedliche Bevölkerungsdichten je Strecke und Sze-

nario im Bewertungsinstrument berücksichtigt. 

3 Projekte für Umfahrungsstrassen und Datengrundlagen 

Für die Studie wurden alle Kantonsstrassenprojekte herangezogen, die in einem kommunalen 

resp. regionalen Richtplan oder einer Ortsplanung (OP) vorgesehen sind. Bei den meisten der 

insgesamt 26 Projekte handelt es sich um Ortsumfahrungen. Aber es sind auch einige Projek-

te dabei, welche der Sanierung eines Niveauübergangs der Bahn dienen oder eine anderwei-

tige Korrektion des Kantonsstrassennetzes beinhalten. Bei einigen Projekten werden auch 

mehrere Varianten in die Beurteilung einbezogen. Die folgenden Projekte und Varianten ge-

mäss Tabelle 5 werden berücksichtigt: 

Projekt-Nr.  

in Analyse 

Projekt- oder Variantenbezeichnung Investitionsvolumen             

[Mio. CHF 2012] 

1 Contournement de Farvagny 5.971 

2 Vuisternens-devant-Romont – Aufhebung Niveauübergang 15.169 

3 Contournement de Vuisternens-devant-Romont 23.052 

4 Contournement des Chavannes 6.155 

5 Contournement de Châtel-St-Denis 54.815 

6 Contournement de Neyruz 32.470 

7 Contournement de Romont 26.795 

8 Contournement de Prez-vers-Noréaz 25.703 

9 Contournement de Belfaux - Tracé court 16.520 

10 Contournement de Belfaux - Tracé intermédiaire 18.486 
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11 Contournement de Belfaux - Tracé T.C. 43.329 

12 Givisiez (Aufhebung Niveauübergang) 15.755 

13 Contournement de Givisiez 71.086 

14 Contournement Est d'Estavayer-le-Lac 12.708 

15 Contournement de Delley 2.704 

16 Liaison Burg - Jonction Löwenberg 26.910 

17 Contournement de Salvenach 24.179 

18 Umfahrung Düdingen – oberirdische Variante 140.025 

19 Umfahrung Düdingen – unterirdische Variante 209.012 

20 Liaison Granges-Paccot - Pensier 23.644 

21 Contournement de Courgevaux 10.479 

22 Contournement de Courtepin 25.853 

23 Umfahrung Kerzers – kurze Variante 10.091 

24 Umfahrung Kerzers – lange Variante 21.634 

25 Liaison Marly - Matran - Variante de base 60.594 

26 Liaison Marly - Matran - Requalification de la route actuelle 45.040 

Tabelle 5 Übersicht zu den in der Priorisierung berücksichtigten Projekten bzw. Varianten 

4 Methodik 

Zur Bewertung und Priorisierung der Strassenbauprojekte wird eine Methodik angewendet, 

die sich in ähnlicher Form bereits bei zahlreichen vergleichbaren Aufgaben bewährt hat, z.B. 

zur Priorisierung von Strassenbauprojekten in den Kantonen Aargau, Luzern, St. Gallen und 

Zürich oder im Grossherzogtum Luxembourg. Die Aufgabe besteht darin, die Projekte zu be-

werten, um sie im Vergleich untereinander priorisieren zu können.  

Das Ergebnis muss und kann nicht die Detailschärfe aufweisen, die nötig wäre, um die Projek-

te eindeutig zu rangieren. Aufgrund des frühen Projektstadiums vieler Projekte und zahlrei-

cher Annahmen als Grundlage für die Bewertung soll vielmehr das Bilden von Bewertungs-

klassen mit Projekten ähnlicher Priorität das Ziel der Studie sein. Damit soll die Grundlage für 

Entscheide über die prioritäre Vertiefung der Untersuchungen zu einem Projekt geschaffen 

werden.  
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4.1 Bewertungsmethode 

Als Bewertungsmethode wird zuerst die Nutzwertanalyse (NWA) angewendet. Diese erlaubt 

den Einbezug aller Aspekte, ob nun ihre Wirkungen in quantitativer Form messbar oder bere-

chenbar sind oder in qualitativer Weise geschätzt werden müssen. Die Berücksichtigung der 

Kosten (Investitions-, Betriebs- und Unterhaltskosten) ergänzen die Methode zu einer Kos-

tenwirksamkeitsanalyse (KWA), woraus sich das Verhältnis zwischen ermitteltem Nutzen und 

den dafür aufzuwendenden finanziellen Mitteln ergibt.1)  

In einem ersten Schritt wird das Zielsystem definiert (vgl. Kapitel 0). Dieses umfasst sowohl 

Indikatoren, welche quantitativ messbar sind, als auch solche, die qualitativ beurteilt werden. 

Basierend darauf wird das Mengengerüst der Varianten ermittelt. Dazu werden für alle Indi-

katoren die projektspezifischen Veränderungen gegenüber dem Referenzzustand gemessen, 

berechnet oder geschätzt.  

Die Auswirkungen je Indikator werden anschliessend bewertet. Dazu gehören die folgenden 

Schritte: 

Skalierung 

Die Veränderungen werden innerhalb einer Skala von -100 bis +100 Nutzenpunkten bewer-

tet. +100 Punkte entsprechen dem höchsten Zielerreichungsgrad, -100 Punkte einer ebenso 

starken Verschlechterung gegenüber dem Referenzzustand. Es wird von einer linearen Nut-

zenfunktion ausgegangen, welche von diesen beiden Eckwerten aufgespannt wird. 

 

Abbildung 2 : Beispiel einer Nutzenfunktion 

 

1) Die Kostenwirksamkeitsanalyse ist nicht zu verwechseln mit der Kosten-Nutzen-Analyse, in welcher alle dazu geeigneten 
Indikatoren monetarisiert werden.  

-100

-50

0

50
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Zur Bestimmung der Eckwerte der Skala wird ein so genannter Regelansatz verwendet: Bei 

allen Indikatoren, bei denen dies möglich ist, wird eine Veränderung gegenüber dem Refe-

renzzustand um einen festen Prozentsatz mit den Eckpunkten von +/-100 Nutzenpunkten 

bewertet. Mit dem Regelansatz wird so gut als möglich vermieden, dass durch unterschied-

lich angesetzte Skalen für verschiedene Indikatoren versteckte Gewichtungen in die Bewer-

tung geraten.  

Wertgerüst 

Anhand der festgelegten Skala wird das Mengengerüst in Nutzenpunkte umgewandelt. So 

werden beispielsweise die Emission von Tonnen CO2 oder die qualitative Benotung in Nut-

zenpunkte umgerechnet. Damit wird die Vergleichbarkeit zwischen den Auswirkungen be-

züglich der verschiedenen Indikatoren hergestellt.  

Gewichtung  

Die für die Teilziele anhand der Gewichtungsumfrage festgelegten Zielgewichte (vgl. Kapitel 

0) werden auf das Wertgerüst angewendet: Die Nutzenpunkte je Indikator werden mit dem 

jeweiligen Zielgewicht multipliziert. Daraus ergeben sich sogenannte gewichtete Nutzen-

punkte. 

Aggregation  

Aus der Summe der gewichteten Nutzenpunkte ergibt sich der Gesamtnutzwert eines Umfah-

rungsprojekts.  

Kostenwirksamkeit 

Der Gesamtnutzwert wird anschliessend den jährlichen direkt anfallenden Kosten gegen-

übergestellt (Summe aus der Annuität der Investitionskosten2) und der jährlichen Betriebs- 

und Unterhaltskosten). Es wird analysiert, in welchem Verhältnis der erzielte Nutzen (Gesamt-

nutzwert) und die jährlich anfallenden Kosten zueinander stehen.  

Sensitivitätsanalysen 

Sensitivitätsanalysen helfen bei der Interpretation der Ergebnisse. Sowohl im Mengen- wie im 

Wertgerüst stecken zahlreiche Annahmen, welche auf ihren Einfluss auf das Ergebnis hin zu 

untersuchen sind. So werden die Zielgewichte innerhalb vernünftiger Bandbreiten verändert. 

 

2) Annuität : auf die Lebensdauer des Projekts verteilter Kapitalwert der Investition 
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Es wird abgeschätzt, ob das Ergebnis auch unter veränderter Gewichtung Bestand hat. Die 

Ergebnisse werden differenziert interpretiert. 

Ablauf der Bewertung 

 

Abbildung 3: Methodischer Ablauf der Bewertung und Priorisierung 
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4.2 Zielsystem und Zielgewichtung 

Grundlage jeder Bewertung ist ein Zielsystem, das die Ziele, deren Erreichung mit den Infra-

strukturprojekten angestrebt wird, systematisch und möglichst ohne inhaltliche Überschnei-

dungen umfasst. Dieses geht von fünf Oberzielen aus, welche die drei Nachhaltigkeitsdimen-

sionen Umwelt, Wirtschaft und Gesellschaft ausgewogen abdecken (Tabelle 6).  

 
Dimensionen der Nachhaltigkeit 

 
Umwelt Wirtschaft Gesellschaft 

Ansprüche von Nutzern 
der Strasseninfrastruktur 

Umwelteinwirkungen und  
Ressourcenverbrauch  

minimieren 

Direkte Nutzen für alle Stras-
senbenutzer erhöhen 

Verkehrssicherheit  
verbessern Mittelverwendung 

(Netzbetreiber und/oder 
Gesellschaft) 

Kosten reduzieren 

Auswirkungen auf  
Anwohner  

Voraussetzungen und Struk-
turen für die wirtschaftliche 

Entwicklung verbessern 

Lebensqualität im  
städtischen Raum  

verbessern 

Tabelle 6 : Herleitung der fünf Oberziele sowie der Kosten 

Im vollständigen Zielsystem (Tabelle 7) werden die Oberziele mittels Teilzielen verfeinert und 

differenziert. Für die Aggregation der einzelnen Wirkungen zu einer Gesamtbeurteilung im 

Rahmen der Nutzwertanalyse ist eine Gewichtung der Oberziele und Teilziele erforderlich. Die 

Gewichtung wurde über eine Umfrage bei den Mitgliedern der Commission technique sowie 

der Commission consultative ermittelt. Aus den unterschiedlichen Gewichtungsvorschlägen 

wurde die Hauptgewichtung bestimmt. Diese basiert auf dem Median aller Gewichtungsvor-

schläge.  
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Die nachfolgende Tabelle 7 zeigt das Zielsystem sowie die gemäss Umfrage erhobenen Ge-

wichtungen der Teilziele. 

Oberziel Teilziel (Indikator) 

Gewichtung (Medianwerte) 

Alle  

Akteure  

(Hauptge-

wichtung) 

Commis-

sion 

consul-

tative 

Commis-

sion 

techni-

que 

1 Direkte Nutzen 

für alle Strassenbe-

nutzer erhöhen 

1.1 Gewährung Verkehrsfluss MIV 6% 5% 6% 

1.2 Verbesserung Attraktivität und Zuverlässigkeit 

ÖV 7% 6% 6% 

1.3 Erhöhung der Attraktivität des Langsamverkehrs 6% 5% 6% 

1.4 Reduktion der Kosten für Verkehrsnutzer 3% 4% 3% 

2 Verkehrssicher-

heit  

verbessern 2.1 Reduktion der Anzahl Unfälle 11% 21% 11% 

3 Umwelteinwir-

kungen und Res-

sourcenverbrauch 

minimieren 

3.1 Verbesserung der Luftqualität 6% 6% 6% 

3.2 Reduktion der Treibhausgasemissionen 6% 5% 6% 

3.3 Reduktion des Bodenverbrauchs 7% 6% 7% 

3.4 Reduktion von Eingriffen in Schutzgebiete  7% 6% 6% 

4 Lebensqualität im  

städtischen Raum  

verbessern 

4.1 Reduktion von Lärmemissionen innerorts 5% 4% 7% 

4.2 Reduktion von Trennwirkungen innerorts 6% 6% 6% 

4.3 Minimierung von Eingriffen in die Landschaft 4% 4% 4% 

4.4 Ausschöpfung des Potentials zur Aufwertung 

von Strassenräumen 3% 2% 4% 

4.5 Minimierung von Eingriffen in Ortsbilder 2% 2% 3% 

5 Voraussetzungen 

und Strukturen für 

die wirtschaftliche 

Entwicklung ver-

bessern 

5.1 Verbesserung der Erreichbarkeit zur Kantons-

hauptstadt und zu regionalen Zentren  7% 6% 6% 

5.2 Verbesserung der Erreichbarkeit kantonaler 

Entwicklungsgebiete  6% 5% 6% 

5.3 Verbesserung der Wettbewerbsfähigkeit des ÖV 7% 6% 7% 

Tabelle 7 Zielsystem sowie Zielgewichtungen unter Berücksichtigung des Einbezugs der 

Mitglieder der commission technique und der commission consultative 
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5 Grundlagendaten 

5.1 Projektstudien mit Kostenschätzungen 

Das Amt für Mobilität beauftragte ein externes Büro mit der Aufbereitung von vergleichbaren 

Vorstudien für alle 26 Projekte und Varianten. Die Ergebnisse umfassen die kartografische 

Darstellung und Beschreibung sowie eine Kostenschätzung mit einer Genauigkeit von +/-

30% für alle Projekte. Sie sind in den Projektblättern im Anhang A2 festgehalten.  

5.2 Verkehrsmodell und verkehrliche Auswirkungen 

Wie unter Kapitel 2.4 erwähnt, wurden die beiden Entwicklungsszenarien («scénario ten-

dance», «scénario volontariste») im kantonalen Verkehrsmodell abgebildet. Daraus resultie-

ren MIV-Verkehrsbelastungen, welche für die Beurteilung der Projekte herangezogen wurden 

(siehe Anhang 3).  

Verwendet wurden dabei einerseits die Verkehrsbelastungen im jeweiligen Referenzzustand 

2030 ohne Projekt (unterschiedlich für die beiden Szenarien «Tendance» und «Volontariste», 

da die Siedlungsentwicklung räumlich unterschiedlich verteilt ist) und andererseits die sich 

durch die Projekte ergebenden Verkehrsverlagerungen für die beiden Szenarien. 

5.3 GIS und weitere Datengrundlagen 

5.3.1 Einwohner und Beschäftigung 

Das Bundesamt für Statistik (BFS) erhebt Daten zu Einwohnern und Beschäftigung schweiz-

weit auf Basis einer hektarfeinen Einteilung. Diese Daten bilden die Grundlage zur Ermittlung 

der Verkehrsnachfrage in den beiden Szenarien «Tendance» und «Volontariste» (siehe Kapitel 

2). Zudem wird aus den hektarbasierten Daten eine Bevölkerungszahl je Streckenabschnitt 

ermittelt, welche für die Bewertung hinsichtlich lokaler Lärm- und Luftemissionen dient. 

5.3.2 Natur und Landschaft 

Die Bewertung der Auswirkung der vorgeschlagenen Strassenprojekte auf Umwelt, Natur und 

Landschaft erfolgt für die Indikatoren 3.4 und 4.3 (siehe Kapitel 0) mithilfe des Geoportals des 

Kantons Freiburg (http://www.geo.fr.ch). Darin sind unter anderem Schutz- und Inventarge-

biete enthalten. Die nachfolgende Abbildung 4 zeigt einen beispielhaften Ausschnitt zum 

Thema Natur und Landschaft. 

http://www.geo.fr.ch/
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Abbildung 4 Ausschnitt aus dem Geoportal Freiburg zum Thema Natur und Landschaft 

5.3.3 ISOS 

Die Bewertung der Auswirkungen der vorgeschlagenen Strassenprojekte auf den Denkmal-

schutz erfolgt im Indikator 4.5 mithilfe des Bundesinventars der schützenswerten Ortsbilder 

der Schweiz von nationaler Bedeutung (ISOS, 

http://www.bak.admin.ch/isos/index.html?lang=fr) des Bundesamtes für Kultur. Darin sind die 

schützenswerten Ortsbilder beschrieben sowie kartografisch genau umrissen. Auf dieser Basis 

kann beurteilt werden, ob und bis zu welcher Entfernung sich ein vorgeschlagenes Strassen-

projekt sowie eine entlastete Ortsdurchfahrt an ein ISOS-Objekt annähert. 

6 Bewertung der Projekte 

6.1 Bewertungsinstrument 

Das Bewertungsinstrument besteht aus drei Komponenten, nämlich einer Datei für den Refe-

renzfall, Dateien zur Bewertung für jedes der zu untersuchenden Projekte sowie einer Datei 

http://www.bak.admin.ch/isos/index.html?lang=fr
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für den Zusammenzug der projektspezifischen Ergebnisse und zur Ergebnisdarstellung. Die 

nachfolgende Abbildung 5 zeigt schematisch den Aufbau des Bewertungsinstruments. 

 

Abbildung 5 Struktur des Bewertungsinstruments 

Einleitung 

Zur Bewertung weiterer Umfahrungsstrassenprojekte müssen die Datei „Fichier Évaluation 

Projet“ und „Récapitulation des résultats“ durch den Anwender gemäss den nachfolgenden 

Angaben angepasst werden. Die Datei „État de référence“ bleibt jeweils unverändert. Eine 

ausführliche Benutzeranleitung für das Bewertungsinstrument zur Bewertung weiterer Um-

fahrungsstrassenprojekte ist in einem separaten Dokument enthalten.  

Anpassungen an der Datei „Fichier_Évaluation Projet) 

Jedes neu zu bewertende Umfahrungsstrassenprojekt erfordert Anpassungen an der Datei 

„Fichier_Évaluation _Projet“. Hierzu werden zuerst Daten aus dem Verkehrsmodell auf die 

Blätter „plan_tendance_liaisons“ und „plan_volontariste_liaisons“ übertragen. Danach erfolgen 

weitere Schritte auf den einzelnen Indikatorenblättern 1.1 – 6.1. 

Anpassungen am Blatt „plan_tendance_liaisons“ 

Das Blatt „plan_tendance_liaisons“ dient der Übertragung von Verkehrsmodelldaten für das 

Szenario « Tendance »; das Blatt „plan_volontariste_liaisons“ entsprechend für das Szenario 

« Volontariste » Hierzu werden Verkehrsmodelldaten auf die orange eingefärbten Spalten C 

bis L übertragen. 
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6.2 Resultate 

Die Ergebnisse werden einerseits in jeder projektspezifischen Bewertungsdatei auf dem Ta-

bellenblatt „résultats“ dargestellt, andererseits im Zusammenzug der Ergebnisse über alle 

Projekte in der Datei „Récapitulation des résultats“. 

6.2.1 Resultate für Einzelprojekte (Nutzwertanalyse) 

Die Ergebnisse der Nutzwertanalyse liegen in Form von gewichteten Nutzenpunkten vor (sie-

he Beispiel in Abbildung 6, Darstellungen für alle Projekte im Anhang). Die Projekte werden 

für beide Szenarien bewertet (tendance und volontariste, vgl. Kapitel 2). Unterschiede zwi-

schen den beiden Szenarien zeigen sich in den verkehrlichen Indikatoren, allerdings bleiben 

diese für alle Projekte gering.  

 

Abbildung 6 : Ergebnisse der Nutzwertanalyse für ein Projekt 

Die Beiträge aus der Bewertung aller Teilziele ergeben in der Summe den Gesamtnutzen ei-

nes Projekts. Diese entspricht also der Bilanz zwischen positiven und negativen Nutzenbei-

trägen und zeigt, wie gross der Nutzen eines Projekts, noch ohne Berücksichtigung der Kos-

ten, ist.  
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6.2.2 Zusammenzug der Ergebnisse über alle Projekte (Nutzwertanalyse) 

Die Priorisierung der Umfahrungsstrassen erfordert den Vergleich zwischen den Ergebnissen 

der Bewertung aller 26 Projekte. Zu diesem Zweck werden die Ergebnisse der Nutzwertanaly-

se für alle Projekte miteinander verglichen.  

 

Abbildung 7:  Detaillierte Ergebnisse der Nutzwertanalyse aller 26 Projekte, Szenario   

"Tendance“ 
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Abbildung 8: Gesamtnutzwerte aller 26 Projekte, Szenario «Tendance» 
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Mit Blick auf die Ergebnisse kann Folgendes festgestellt werden:  

• Das Ausmass der Auswirkungen positiver oder negativer Art ist je nach Projektgrösse sehr 

unterschiedlich.  

• Alle Projekte weisen neben positiven auch negative Auswirkungen auf, wobei hier in der 

Nutzwertanalyse die Investitions-, Betriebs- und Unterhaltskosten noch nicht berücksich-

tigt sind.  

• Der Nutzen der Projekte setzt sich aus einer Vielzahl einzelner Auswirkungen zusammen. 

Es gibt einige Teilziele, die bei den meisten Projekten einen grösseren Einfluss auf den 

Gesamtnutzen haben: Positive Auswirkungen haben insbesondere die Teilziele 1.1 (Ver-

kehrsfluss MIV) und 1.2 (Zuverlässigkeit ÖV), negative v.a. die Teilziele 3.4 (Natur), 4.3 

(Landschaft) und 5.3 (Wettbewerbsfähigkeit ÖV). Aber neben diesen Teilzielen tragen 

auch weitere sowie die Vielzahl kleinerer Auswirkungen zum Gesamtnutzen bei.  

• Während bei den meisten Projekten eine positive Nutzenbilanz resultiert, überwiegen bei 

sieben Projekten in der Bilanz die negativen Auswirkungen. Sie weisen einen negativen 

Gesamtnutzwert auf.  

6.2.3 Resultate der Kostenwirksamkeitsanalyse 

In der Kostenwirksamkeitsanalyse werden die Gesamtnutzwerte aus der Nutzwertanalyse den 

jeweiligen Kosten der Projekte gegenübergestellt. Damit die Investitions-, Betriebs- und Un-

terhaltskosten zu einer Summe zusammengefasst werden können, werden die Investitions-

kosten als Annuität ausgedrückt und zu den jährlichen Betriebs- und Unterhaltskosten hinzu 

gerechnet.    

In Abbildung 9 wird das Ergebnis der Kostenwirksamkeitsanalyse grafisch dargestellt.3)  

 

3) Es wird bewusst darauf verzichtet, ein zahlenmässiges Verhältnis zwischen den resultierenden Nutzenpunkten und den 
Kosten zu bilden, da dies zu einer Rangierung der Projekte verleiten könnte. Aufgrund der verschiedenen Annahmen, die 
der Ermittlung des Nutzens und der Kosten zugrunde liegen, ist eine exakte Rangierung jedoch nicht angebracht. Das Ziel 
besteht vielmehr darin, Projekte mit einem ähnlichen Verhältnis zwischen Nutzenpunkten und Kosten einer identischen Pri-
orität zuweisen zu können.  
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Abbildung 9: Ergebnis der Kostenwirksamkeitsanalyse, Szenario «Tendance» 

6.3 Sensitivitätsanalyse 

Mit der Berechnung der Nutzwerte und der Kosten der Projekte sind viele Annahmen ver-

bunden, die insgesamt zu einer gewissen Unschärfe führen. Das Ergebnis für ein Projekt kann 

deshalb nicht abschliessend durch einen einzigen Punkt in der Abbildung 9 repräsentiert 

werden. Die Variabilität sowohl bezüglich der vertikalen (Gesamtnutzwert) als auch der hori-

zontalen Achse (Kosten) wird durch Sensitivitätsanalysen untersucht.  

6.3.1 Gesamtnutzwert 

Folgende Annahmen und Grundlagen, die den Gesamtnutzwert massgeblich beeinflussen, 

werden im Rahmen der Sensitivitätsanalysen variiert:  

• Nachfrageszenarien: Wie im Kapitel 2 dargestellt, werden zwei Nachfrageszenarien be-

rechnet, die Szenarien «tendance» und «volontariste». Mit dem Szenario «tendance» wird 

von einer Verteilung der Bevölkerung gemäss der bisherigen Entwicklung ausgegangen, 

während im Szenario «volontariste» von einer verstärkten Siedlungsentwicklung an den 

gut mit öffentlichen Verkehrsmitteln erschlossenen Gebieten ausgegangen wird. In den 

Abbildungen der vorigen Kapitel sind jeweils die Ergebnisse auf der Basis des Szenarios 

«tendance» dargestellt. Die Ergebnisse des Szenarios «volontariste» weichen davon leicht 
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ab und führen zu veränderten Gesamtnutzwerten. Diese Abbildungen finden sich im An-

hang. 

• Gewichtung: Die Gewichtung der Teilziele basiert in den ausgewiesenen Ergebnissen auf 

der sogenannten Hauptgewichtung (vgl. Kapitel 4.2). Im Rahmen der Sensitivitätsanalysen 

wird geprüft, wie sich die leicht abweichenden Gewichtungen der Commission technique 

und der Commission consultative auf die Ergebnisse auswirken.  

6.3.2 Kosten 

Die Investitionskosten wurden durch ein externes Büro für alle 26 Projekte anhand einheitli-

cher Kostensätze ermittelt. Die Genauigkeit der Kostenschätzung wurde mit +/- 30% ange-

geben. D.h. die Investitionskosten können in einer Bandbreite liegen, die um 30% um den 

ermittelten Wert variiert.  

6.3.3 Ergebnis 

Die durchgeführten Sensitivitätsanalysen ergeben anstelle eines Punktes in der Darstellung 

der Kostenwirksamkeitsanalyse (vgl. Abbildung 9) eine Ellipse, welche alle Punkte umfasst, die 

das variierte Ergebnis der Kostenwirksamkeit für ein Projekt repräsentieren können (vgl. Ab-

bildung 10).  

 

Abbildung 10: Wertebereich in Form einer Ellipse als Ergebnis der Sensitivitätsanalysen 

(Schema) 
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7 Priorisierung der Projekte 

7.1 Prioritätenklassen 

Wie in den Kapiteln 4 und 6.2.3 bereits angesprochen, ist es nicht das Ziel, die Projekte auf-

grund des Ergebnisses der Kostenwirksamkeitsanalyse eindeutig zu rangieren. Vielmehr wer-

den die Projekte, die aufgrund ihrer Kostenwirksamkeit ähnlich beurteilt werden, sogenann-

ten Prioritätenklassen zugeordnet. Dabei wird auch auf die Ergebnisse der Sensitivitätsanaly-

sen geachtet. Die Unterscheidung zwischen den Prioritätenklassen wird so getroffen, dass die 

Zuordnung der Projekte zu den Klassen eindeutig erfolgen kann. D.h. die Trennlinien im Kos-

tenwirksamkeits-Diagramm werden so gezogen, dass möglichst klar zuordenbar ist, welche 

Projekte mit ihren Ellipsen auf welcher Seite der Trennlinie liegen.  
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Abbildung 11: Einteilung der Prioritätenklassen I bis IV mittels Trennlinien 
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Die innerhalb einer Prioritätenklasse eingeordneten Projekte werden nicht mehr weiter unter-

schieden, ob sie eher am unteren oder oberen Rand der Prioritätenklasse liegen. Die Inhalte 

der Klassen werden von nun an wie eine Gruppe gleich beurteilter Projekte behandelt.  

 

Abbildung 12 : Prioritätenklassen I bis IV (Grafik) 
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Abbildung 13 : Prioritätenklassen I bis IV (Projektliste) 

  

Nr. Bezeichnung Nutzenpunkte
Gesamtkosten 
(ohne MwSt.) 
[Mio. CHF]

12 Givisiez (Aufhebung Niveauübergang) 9.1 15.8
10 Belfaux - Tracé intermédiaire 10.8 18.5
20 Granges-Paccot - Pensier 10.7 23.6
17 Salvenach 9.7 24.2

I 22 Courtepin 9.8 25.9
7 Romont 18.3 26.8
16 Burg - Jonction Löwenberg 13.4 26.9
6 Neyruz 11.1 32.5
11 Gelfaux - Tracé T.C. 18.1 43.3

4 Chavannes 1.0 6.2
9 Belfaux - Tracé court 2.8 16.5

II 8 Prez-vers-Noréaz 4.9 25.7
5 Châtel-St-Denis 11.6 54.8

13 Givisiez 15.3 71.1

3 Vuisternens-devant-Romont 0.4 23.0
26 Marly - Matran - Requalification 0.9 45.0

III 25 Marly - Matran - Variante de base 5.3 60.6
18 Düdingen - oberirdische Variante 2.1 140.0
19 Düdingen - unterirdische Variante 3.2 209.0

15 Delley -1.4 2.7
1 Farvagny -4.8 6.0
23 Kerzers - kurze Variante -3.4 10.1

IV 21 Courgevaux -1.5 10.5
14 Estavayer-le-Lac -3.6 12.7
2 Vuisternens-devant-Romont (Niveauübergang) -1.7 15.2

24 Kerzers - lange Variante -4.0 21.6
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7.2 Empfehlungen zum weiteren Vorgehen 

Für die vier Prioritätenklassen werden unterschiedliche Vorgehensweisen vorgeschlagen. Al-

len Projekten gemeinsam ist jedoch, dass weitere Planungsarbeiten notwendig sind, sei es, 

um die vorgeschlagene Lösung einer Umfahrungsstrasse zu verifizieren und zu optimieren, 

oder sei es, um alternative Lösungen für die lokal vorhandenen Probleme zu suchen und de-

ren Nutzen und Kosten zu ermitteln.  

7.2.1 Prioritätenklasse I 

Die Projekte der Prioritätenklasse I weisen für den Zeithorizont 2030 ein vergleichsweise gu-

tes Verhältnis zwischen dem Gesamtnutzen und den Kosten auf. Diese Projekte scheinen gute 

Voraussetzungen für eine Realisierung aufzuweisen. Sie sollen mittels Planungsstudien ver-

tieft werden. In diesem Rahmen ist zu klären, welches die Bestvariante ist, d.h. die hier bewer-

tete Variante ist als solche zu verifizieren. Für die Bestvariante ist der detaillierte Nachweis zu 

erbringen, dass sie zweckmässig ist, dass also die Vorteile der Realisierung die Nachteile 

überwiegen und der Einsatz der finanziellen Mittel gerechtfertigt ist. 

7.2.2 Prioritätenklasse II 

Die Projekte der Prioritätenklasse II weisen für den Zeithorizont 2030 ein mittleres Verhältnis 

zwischen dem Gesamtnutzen und den Kosten auf. Dieses Ergebnis soll langfristig mittels Pla-

nungsstudien verifiziert resp. allenfalls auch optimiert werden. In diesem Rahmen wird zu 

klären sein, welches die Bestvariante ist. Gleichzeitig ist jedoch mittelfristig eine siedlungsori-

entierte Umgestaltung der Ortsdurchfahrt anzustreben.  

7.2.3 Prioritätenklasse III 

Die Projekte der Prioritätenklasse III weisen für den Zeithorizont 2030 ein ungünstiges Ver-

hältnis zwischen dem Gesamtnutzen und den Kosten auf. Die Umfahrungsstrasse ist deshalb 

eher als langfristige Option zu verstehen und muss weiter optimiert werden. Hingegen ist 

mittelfristig eine siedlungsorientierte Umgestaltung der Ortsdurchfahrt anzustreben.  

7.2.4 Prioritätenklasse IV 

Die Projekte der Prioritätenklasse IV weisen für den Zeithorizont 2030 einen negativen Ge-

samtnutzen auf. Auf eine Umfahrungsstrasse als Lösung der vorhandenen Probleme ist daher 

aus heutiger Sicht zu verzichten. Planungsstudien sollen aufzeigen, welche alternativen Lö-

sungen denkbar und zweckmässiger sind. Mittelfristig ist eine siedlungsorientierte Umgestal-

tung der Ortsdurchfahrt anzustreben.  
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7.3 Fazit zum Stellenwert der vorliegenden Studie 

Die vorgenommene Priorisierung der 26 untersuchten Strassenbauprojekte (inkl. Varianten) 

schafft eine technische Grundlage, die anhand eines einheitlichen Zielsystems und identischer 

Ansätze (Verkehrsmodellierung, Kostenschätzung etc.) erarbeitet wurde. Sie dient den Behör-

den des Kantons Freiburg zusammen mit weiteren Grundlagen zur Entscheidungsfindung.  

Mit dem Bewertungsinstrument, das im Rahmen der Studie erarbeitet wurde, wird der Ver-

waltung auch ein Instrument in die Hand gegeben, mit welchem weitere bzw. künftige Pro-

jekte für Umfahrungsstrassen mit Bezug auf das Gesamtfeld der untersuchten Projekte beur-

teilt werden können.  

Verwaltung und Politik werden die vorliegende technische Grundlage bei ihren Entscheiden 

konsultieren, aber auch weitere Aspekte der Projekte berücksichtigen und sich daraus ein 

politisches Gesamtbild verschaffen. 
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A1 Nachfrageszenarien (Karten) 

Einwohnerentwicklung – Szenario « Tendance » 
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Einwohnerentwicklung – Szenario « Volontariste » 
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Beschäftigungsentwicklung – Scénario « Tendance » 
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Beschäftigungsentwicklung – Scénario « Volontariste » 
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A2 Projektblätter  
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A3 Verkehrsmodell 

Beim Verkehrsmodell Freiburg handelt es sich um ein im Jahr 2012 durch Arendt Consulting 

erstelltes 4-Stufen-Modell. Es beinhaltet sowohl den motorisierten Individualverkehr als auch 

den öffentlichen Verkehr und basiert auf folgenden Datengrundlagen: 

• Mikrozensus Verkehr 2010 des ARE und BFS 

• Bevölkerungsstatistik des BFS 

• Gewerbestatistik des BFS 

• Stated Preference- Befragungen zum Verkehrsverhalten 

• Strassennetz des Kantons Freiburg 

• ÖV-Netz des Kantons Freiburg inklusive Fahrpläne 

• Verkehrszähldaten zur Kalibrierung und Validierung 

Die Zonierung des Verkehrsmodells zur Erzeugung der Verkehrsnachfrage ist hektarfein, d.h. 

für den Kanton Freiburg ergeben sich über 20'000 solcher Zonen.  

Zur Erstellung des Verkehrsmodells wurden Parameter wie die Verkehrserzeugung, Verkehrs-

anziehung, Verkehrsverteilung und der Modal Split abgeschätzt. Dies erfolgte auf Basis fahr-

zweckabhängiger Wegdistanzverteilungen, Fahrzeugzählungen auf Kantonsstrassen sowie 

Ein- und Aussteigerzahlen an Haltestellen des öffentlichen Verkehrs.  

Die nachfolgende Abbildung zeigt beispielhaft eine Auswertung des Verkehrsmodells für das 

Jahr 2030 im Referenzfall für das Szenario „Tendance“.  
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Abbildung 14  Verkehrsbelastung im Referenzfall im Szenario „Tendance“ 

 



 

 

 

  
 

 
 

 
  

 
 

 
 

 
 

A4 Resultate 

1 : Contournement de Farvagny 
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2 : Suppression de Vuisternens-devant-Romont  
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3 : Contournement de Vusternens-devant-Romont 
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4 : Contournement des Chavannes 
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5 : Contournement de Châtel-St-Denis 
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6 : Contournement de Neyruz 
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7 : Contournement de Romont 
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8 : Contournement de Prez-vers-Noréaz 
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9 : Contournement de Belfaux – Tracé court 
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10 : Contournement de Belfaux – Tracé intermédiaire 
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11 : Contournement de Belfaux – Tracé T.C.  
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12 : Suppression du PN de Givisiez 

 
  

-20.0 -10.0 0.0 10.0 20.0 30.0
Points d´utilité pondérés 

Suppression du PN de Givisiez - analyse d´utilité 

5.3 4.3 

4.1 

3.4 1.1 1.2 1.3 5.2 5.1 4.4 2.1 

3.3 

3.2 

5.3 4.3 

4.1 

3.4 

3.2 

2.1 

3.3 

1.1 1.2 4.4 1.3 

3.1 

4.2 

5.1 5.2 



 

 

 

  
 

 
 

 
  

 
 

 
 

 
 

13 : Contournement de Givisiez 
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14 : Contournement d’Estavayer-le-Lac 
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15 : Contournement de Delley 
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16 : Liaison Burg – Jonction Löwenberg 
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17 : Contournement de Salvenach 
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18 : Contournement de Düdingen – Variante haute 
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Contournement de Düdingen - Variante haute - analyse d´utilité 

1.1 3.3 1.2 

1.4 

2.1 3.4 4.3 5.3 4.2 5.1 5.2 4.4 3.1 4.1 

3.2 

5.2 4.4 5.1 4.1 

3.2 

3.1 2.1 

1.4 

1.2 1.1 3.3 3.4 4.3 5.3 4.2 



 

 

 

  
 

 
 

 
  

 
 

 
 

 
 

19 : Contournement de Düdingen – Variante basse 

 
  

-20.0 -10.0 0.0 10.0 20.0
Points d´utilité pondérés 

Contournement de Düdingen - Variante basse - analyse d´utilité 
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20 : Liaison Granges-Paccot - Pensier 
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21 : Contournement de Courgevaux 

 
  

-10.0 -5.0 0.0 5.0 10.0
Points d´utilité pondérés 

Contournement de Courgevaux - analyse d´utilité 
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22 : Contournement de Courtepin 
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23 : Contournement de Kerzers – Variante courte 

 
  

-20.0 -15.0 -10.0 -5.0 0.0 5.0 10.0 15.0
Points d´utilité pondérés 
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24 : Contournement de Kerzers – Variante longue 
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25 : Liaison Marly-Matran base 
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Liaison Marly-Matran base - analyse d´utilité 
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26 : Liaison Marly-Matran requalification 
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