Viele Bauten des Autobahnnetzes wurden
in.den 1960er-Jahren erstellt. Deshalb ist
eine Welle von Ersatzneubauten absehbar.

Strasseninfrastruktur

Die Fertigstellung des Autobahnnetzes und die Beseitigung von Verkehrsengpéassen haben in den nachsten
Jahren Prioritdt. Um das stetig wachsende Verkehrsaufkommen bewaltigen zu konnen, sind auf lange Frist
auch die Mdglichkeiten neuer Technologien in Betracht zu ziehen.

Von Stefan Schmid

it der Annahme des Nationalstrassen-

M und Agglomerationsverkehrs-Fonds
(NAF) stehen die Weichen auf Grin fir
Investitionen ins Strassennetz. Dazu zahlen die
Fertigstellung der Autobahn sowie die Beseiti-
gung von Engpéssen. Mit dem zweiten Strassen-
tunnel am Gotthard steht ein weiteres Gross-
projekt an. Bereits frither hatte sich die Schwei-
zer Bevilkerung flr den Aushau der Bahninfra-
struktur ausgesprochen. Dieses Bekenntnis zeigt,
dass das wachsende Verkehrsautkommen nur
mit einer zuverldssligen und leistungsféhigen
Verkehrsinfrastruktur bewaltigt werden kann. «Wir
brauchen die Strasse genauso wie die Schiene»,
sagt Urs Hany, Prasident von Infra Suisse, bei
der Branchentagung der Infra Suisse in Luzern.
«Man kann nicht davon ausgehen, dass der
Verkehr abnimmt, sondern im Gegenteil, er wird
noch zunehmen», sagt Jiirg Réthlisberger, Direk-
tor des Bundesamts filr Strassen Astra. Als Griinde
nennt er die wirtschaftliche Konjunktur und das
Bevdlkerungswachstum. Pendlerstrome vom
Wohn- zum Arbeitsort flihren zusatzlich zu Mehr-
verkehr. Zudem sei die Schweiz geprégt von einer
gesellschaftlichen Dichte. «Wir erleben die Schweiz
praktisch als Grossstadt», gibt Réthlisberger zu
bedenken. Anstatt umzuziehen, werde gependelt.
Dabei hat der motorisierte Individualverkehr in
der Schweiz einen hohen Stellenwert. Die Statis-
tik weist hierzulande 4,5 Millionen Personenwa-
gen aus und 400000 Lastwagen sowie 750000
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Motorréder. 71 500 Kilometer Strassen stehen in
der Schweiz rund 5100 Schienenkilometer ge-
geniiber. Bisher wurden 80 Milliarden ins Auto-
bahnnetz investiert.

Verdoppelung seit 1990

In der Schweiz sind die Nationalstrassen das
Rilckgrat der Mobilitat. Sie nehmen in Form ei-
nes Drainagesystems den Verkehr aus den Ge-
meinden und Agglomerationen auf und entlasten
das (brige Strassennetz als eine Art «landes-
weite Ortsumfahrungen». Rothlisberger vom
Astra attestiert den Nationalstrassen einen guten
Zustand, nicht zuletzt auch wegen der in der
Bundesverfassung verankerten Finanzarchitek-
tur. Das Zusammenspiel von National-, Kantons-
und Gemeindestrassen funktioniere gut.

Kapazitatsgrenzen erreicht

Doch als zenirales Element im Verkehrsnetz wer-
den die Nationalstrassen entsprechend stark
genutzt. Seit 1990 hat sich laut Astra der Ver-
kehr auf den Nationalstrassen verdoppelt, Obwon
die insgesamt 1835 Kilometer Autobahn ledig-
lich 2,5 Prozent des gesamten Strassenneizes in
der Schweiz ausmachen, werden heute rund 43
Prozent des Personenverkehrs und 67 Prozent
des Giiterverkehrs darauf abgewickelt.

Aufgrund der mit dem Bevilkerungswachstum
einher gehenden Zunahme des Verkehrs errei-
chen die Nationalstrassen in Spitzenzeiten an vie-

len Stellen bereits heute ihre Kapazitdtsgrenzen,
was auch Auswirkungen auf die Volksiwirtschaft
hat. «Die Berechenbarkeit der Reisezeit hat ge-
litten», stellt Rothlisberger fest. Die Anzahl der
Staustunden wegen Verkehrsiberlastung wéchst
stetig und bhetrug 2015 laut Astra rund 20000
Stunden. Das sind 2 Prozent mehr als noch im
Vorjahr. Wegen Unfall, Witterung und Unterhalt
kann zu 10 Prozent der Zeit die Strasse ohnehin
nicht genutzt werden. Laut den Verkehrsperspek-
tiven des Bundesamts fiir Raumentwicklung (ARE)
wird der Verkehr auf den Strassen bis 2040
weiter wachsen. Beim Personenverkehr betrégt
die prognostizierte Zunahme auf der Strasse 18
Prozent und im Guterverkehr 33 Prozent.

70 Kilometer Autobahn fehlen noch

Die Konzeption der schweizerischen National-
strassen geht im Wesentlichen auf die 1960er-
Jahre zuriick. Damals wurden «Strassen von ge-
samtschweizerischer Bedeutung» ins National-
strassennetz aufgenommen. Heute sind rund 97
Prozant des Nationalstrassennetzes fertig gestellt,
allein 2016 kamen 14,5 Kilometer neue Natio-
nalstrassen hinzu. Noch bestehen in den Kanto-
nen Bern, Jura und Wallis Liicken von rund 70
Kilometern. Diese Streckenabschnitte werden vo-
raussichtlich bis 2034 fertiggestellt sein. Der Bau
ist eine gmeinsame Aufgabe von Bund und Kan-
tonen, wobei die Bauherrschaft bei den Kantonen
liegt und der Bund dig finanzielle Hauptlast tragt:
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Mit dem NAF wird das Nationalstrassennetz um
rund 400 Kilometer erweitert. «Das ist kein Ge-
schenk an die Kantone», stellt Réthlisherger klar,
Diese Strecken wiirden von den Kantonen (ber-
nommen, um mittelgrosse Stadte sowie Berg- und
Randregionen besser ans Nationalstrassennetz
anbinden zu kannen. Zu den neu ins National-
strassennetz aufgenommenen Strecken gehdren
laut Astra beispielsweise die Strecken Bern—Biel
(kantonale Autobahn), Bellinzona— Locarno,
Spiez—Kandersteg und Gampel—Gappenstein
(Zufahrt Autoverlad Lotschberg), die Passstrassen
uber den Grossen St.Bernhard und den Julier
oder die Verbindung (iber den Hirzel. Enthalten
sind in der NAF-Vorlage auch die beiden Netz-
erganzungen «Umfahrung Morges» und «Glatt-
talautobahn». In diesen beiden Regionen hat sich
gezeigt, dass die bestehenden gravierenden Eng-
passe nur mit dem Bau neuer Nationalstrassen-
abschnitte beseitigt werden kénnen. Bei den
Programmen der Engpassbeseitigung wird der
NAF laut Rithlisberger einen Ausbauschub aus-
l6sen. Dazu sollen bis 2030 rund 6,5 Milliarden
Franken eingesetzt werden.

Pannenstreifen nutzen

Allerdings kann das Verkehrswachstum nicht
mit den vorhandenen Autobahnen bewdltigt
werden. Deshalb ist flir Rothlisberger Klar: «Wir
brauchen mehr Verkehrsflache und mehr Effizi-
enz.» Entsprechend brauche es weitere punktu-
elle Ausbauten des Netzes. Sehr positive Erfah-
rungen hahe das Astra bereits mit der Umnutzung
des Pannenstreifens auf der A1 zwischen Mor-
ges und Ecublens gemacht. Mit dem Pannenstrei-
fen stlinde zu Spitzenzeiten eine dritte Fahrspur
zur Verfiigung im Umfang von 170 Kilometern im
Bereich grosser Stédte und Agglomerationen.
Nun sei man in der Planungsphase. Nach und
nach werden geméass Réthlisberger die Teilstlicke
in Betrieb genommen.

Die Hélfte fiir Betrieb und Unterhalt

Um die Kapazitat der Strassen zu erhihen, muss
auch die vorhandene Infrastruktur besser genutzt
werden. Dazu tragt ein effizientes Verkehrsma-
nagement bei. Mittels Verkehrsinformationen auf
den Wechseltextanzeigen, dynamischer Wechsel-
wegweisung, der Bewirtschaftung der Einfahrts-
rampen oder der verkehrsabhéngigen Geschwin-
digkeitsharmonisierung kann gemass Astra der
Verkehrsfluss auf Nationalstrassen optimiert
werden. Doch beim Autobahnnetz werde es zu
einer «Ersatzbau-Welle» kommen. Rund 45 Pro-
zent der Briicken wurden in den Jahren zwischen
1966 und 1975 in Betrieb genommen. Bedingt
durch die Topegrafie des Landes ist das Schwei-
zer Autobahnnetz mit 240 Tunneln, 3000 Kunst-
bauten und 440 AnschlUssen ein Bauwerk mit ei-
ner hoher Komplexitat. Allein Tunnel und Briicken-
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abschnitte machen zusammen 29 Prozent des
Streckennetzes aus. Wegen des Alters der Anla-
gen und der starken Verkehrsbelastung werden
in Zukunft auch Betrieb und Unterhalt der Natio-
nalstrassen aufwendiger. Wurden im Jahr 1998
noch knapp zwel Drittel der Ausgaben flr den
Bau der Autebahn verwendet, sank dieser Antell
im Jahr 2013 auf knapp ein Drittel. Gleichzeitig
stieg der Anteil flr Betrieb und Unterhalt von gut
einem Viertel aut knapp die Halfte der Ausgaben

<< Die Berechenbarkeit der
Reisezeit hat gelitten. >>

Jiirg Rothlisberger,
Direktor des Bundesamts flr Strassen Astra

an, wie es in der NAF-Botschaft heisst. Bereits
2015 hat das Astra (iber 1,5 Milliarden Franken
flir den Betrieb und Unterhalt von Nationalstras-
sen aufgewendet. Denn werden Betrieh und bau-
licher Unterhalt vernachldssigt, flhrt dies zu
Folgeschaden mit dber die Zeit exponentiell stel-
genden Kosten. Erfahrungsgemdss sollten laut
Astra im Durchschnitt alle fiinfzehn Jahre Unter-
haltsarbeiten an Teilstucken ausgefiinrt werden.

Damit die Nutzung der Nationalstrasse durch
Baustellen moglichst wenig beeintréchtigt wird,
hat das Astra Beschrankungen erlassen. Der Er-
haltungsabschnitt muss eine maximale Lange von
15 Kilometern aufweisen, wobei der Abschnitt ei-
ner Baustelle lediglich zwischen 3 bis 5 Kilome-
ter betragen darf. Zwischen zwel Erhaltungsab-
schnitten muss ohne Baustellenbehinderung eine
Distanz von 30 Kilometern liegen. Zudem miis-
sen Unterhalts-arbeiten laut Rothlisberger ver-
mehrt in der Nacht stattfinden. «Wir arbeiten
dann, wenn es die Kunden nicht stort.» Bei
Spurabbauten komme ausschliesslich Nachtar-
beit in Frage. In der Folge sei in den letzten Jah-
ren die Anzahl der Staustunden wegen Bauarbei-
ten kontinuierlich gesunken. Als Vorgabe will das

Astra jahrlich zusétzlich 200 Millionen Franken
durch die Realisierung van Effizienzgewinnen ein-
sparen. Konkret liesse sich dies durch die Uber-
priifung von Standards bewerkstelligen, denn de-
ren Finhaltung verursache einen betrachtlichen
Teil der Kosten. Dazu gehdren beispielsweise der
Bau von Tunnel an Stellen, wo dies aufgrund der
Topografie nicht erforderlich wére. Ausgabensei-
tig will das Astra zudem bei der Projektfiihrung
sowie beim Unterhaltsmanagement sparen.

Grosse Finanzierungsliicke

Betrieb und Unterhalt, aber auch der Ausbau
des Nationalstrassennetzes kosten. Aktuell ist die
Finanzierung der Nationalstrassen (ber den NAF
gesichert. Aber die heute bestehende Ldsung
relcht in Zukunft nicht mehr aus. Zwischen Ein-
nahmen und Ausgaben klafft schon bald eine
Llicke. In der NAF-Botschaft erwahnte Schétzun-
gen gehen davon aus, dass aufgrund der Einnah-
men- und Ausgabenentwicklung bei der Spezial-
finanzierung filr den Strassenverkehr zwischen 2018
und 2030 voraussichtlich eine Finanzierungs-
liicke von 1,3 Milliarden Franken entstehen wird.
Grinde daflr liegen laut Astra in der stirkeren
Belastung der Autobahnen und den haheren Kos-
ten fiir die altershedingte Sanierung. Zudem sind
laut Rdthlisberger die Anforderungen an die Na-
tionalstrassen gestiegen: Fiir Ldrmschutz, Sicher-
heit, Schutz vor Naturgefahren oder Wildtier-
briicken werden (ber die nachsten Jahre laut
Aussage je 1,b Milliarden Franken veranschiagt.

Zur Finanzierung der Strasseninfrastruktur flie-
ssen auf absehbare Zeit im Wesentlichen Ein-
nahmen aus der Mineraldlsteuer und dem Mine-
raldlsteuerzuschlag in den NAF. Das Berechnungs-
beispiel anhand von Daten der Fidgendssischen
Zollverwaltung zeigt die Fiskalbelastung beim
Benzin. Geht man von einem angencmmenen Ver-
kaufspreis an der Tankstelle von 1,40 Franken
aus, betragen der Mineralélsteuerzuschlag 30
Rappen und die Mineraldlsteuer 43,12 Rappen.
Die Mehrwertsteuer schldgt mit 10.37 Rappen
zu Buche. Hinzu kommen die Einnahmen aus der
Autobahnvignette. Neu in den NAF verbucht wird
eine Importsteuer von 4 Prozent auf Personen-
wagen. Angedacht ist gemass dem Direktor des
Astra bereits die Idee einer Elektromobilitats-
abgabe, wobei abgestuft auf zwei oder drei Ty-
pen von Elekirofahrzeugen eine Jahrespauschale
von 300 his 400 Franken erwogen wird. Ins-
gesamt 3 Milliarden stehen kiinftig pro Jahr aus
dem NAF-Topf zur Verfligung.

Alternative Einnahmeguellen sind nétig, denn
der Geldfluss aus der Mineraldlabgaben wird in
Zukunft voraussichilich geringer sein, weil mo-
derne Fahrzeuge immer weniger Treibstoff be-
notigen. Die Entwicklung der Alterspyramide, bei
der im Umlageverfahren immer weniger Junge
eine stetig zunehmende Zahl von &lteren Men-




schen unterstiitzen mussen, kann laut Réthlis-
berger auf lange Sicht zu Verteilkdmpfen flihren.
Im Verhaltnis zur Bedeutung der der Sozialwerke
konnte der Stellenwert der Mobilitdt abnehmen.
«Die Infrastrukturfinanzierung wird deshalb unter
Druck geraten», mahnt Réthlisberger.

Mehr Kapazitat mit Technik

Die zunehmende Digitalisierung wird dis Mobili-
tat in den kommenden Jahren stark verdndern,
wodurch sich flir die Erhéhung der Kapazitat auf
den Strassen neue Chancen ergeben. So konn-
ten beispielsweise auf Nationalstrassen auto-
matisierte Fahrzeuge, die per Autopilot gesteuert
werden, niher aufschliessen. Oder Lastwagen
liessen sich zu virtuellen Gespannen koppeln (so-
genanntes Platooning), bei dem nur das erste
Fahrzeug aktiv gesteuert wird. Die Kommunika-
tion der Fahrzeuge untereinander und die Er-
fassung von Daten (ber den Strassenzustand
konnten neue Perspektiven erdffnen. Nebst den
technischen Anpassungen brauche es auch eine
Uberarbeitung der rechtlichen Grundlagen und
eine Verhaltens&nderung der Verkehrsteilnehmer.
Sie missten dazu bereit sein, ihr Fahrzeug allen-
falls mit anderen zu teilen (Carsharing) oder ei-
nen nachfrageorientierten Preis fiir die Mobilitat
(Mohility Pricing) zu bezahlen.

Bis selbstfahrende Autos fldchendeckend
zum Einsatz kommen, werden wohl noch 10 bis
15 Jahre vergehen, dennoch arbeitst das Astra
bereits an Anpassungen des Strassenverkehrs-
rechts. Nach heutigem Recht muss ein Lenker
wahrend der Fahrt das Steuerrad mit beiden
Handen halten. Doch mit der Technik, die bei
selbstfahrenden Autos zum Einsatz komme, sei
dies nicht mehr nétig. Entscheide Uber mogliche
Anpassung der Gesetzgebung sollen bis Anfang
2018 fallen.

Der Aushau durch mehr Verkehrsflache ist laut
Rathlisberger zwar notwendig, gleichzeitig ist aber
auch ein Ende ahsehbar. 31 Prozent betrégt mitt-
lerweile der Antell der Verkehrsfldche am gesam-
ten Siedlungsgebiet. Deshalb gelte es, die vor-
handenen Verkehrsnatze hesser zu nutzen. Nétig
seien Massnanhmen flir eine effizienteres Ver-
kehrsmanagement wie eine Geschwindigkeits-
harmonisierung ader ein LKW-Uberholverbot, Um
die Kapazitat auf Schweizer Strassen zu erhéhan,
sei auch zu tberlegen, Rechtsiiberholen zu er-
lauben. Zudem werde eine Verbesserung der
Fahrausbildung angestrabt.

BIM im Infrastrukturbau

Insgesamt soll die Umweltvertraglichkeit der Au-
tos verbessert werden. Zudem will das Astra die
Flektromohilitdt fordert. Voraussichtlich 2018
werde die Ausschreibung fiir Schnellladestatio-
nen erfolgen. Dann sollen Schnellladestationen
auch auf den 100 Rastplatzen méglich sein. Heute
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ist das nur auf den 50 Raststatten erlaubt. In
seinem Votum verweist Matthias Forster, der
Direktor von Infra Suisse, auf die Fairness in
der Branche und den Grundsatz von «Treu und
Glauban». An diese misse im Infrastrukturbau
gemahnt werden, wenn partnerschaftlich ausge-
handelte Standardvertrage abgeédndert oder gin-
zelne Artikel daraus wegbedungen werden. So
werde oft von Unternehmern verlangt, das ge-
samte Risiko von Bestellungsanderungen alleine
zZu tragen, Zu nennen sei in diesem Zusammen-

hang auch die Streichung von Artikel 86 der SIA,
der die Auswirkungen von Bestellungsanderun-
gen angemessen regelt. Building Information
Modeling (BIM) wird laut Reto Hagger, Geschéfts-
leitungsmitglied der Gruner Gruppe, auch im
Infrastrukturbau Einzug halten. Methode fiir die
optimierte Planung, Ausfiihrung und Bewirtschaf-
tung von Bauwerken mit Hilfe von Software wer-
de schon rasch flichendeckend zum Einsatz
kemmen. «In finf Jahren wird vieles Gber BIM
laufen», wagt er eine Prognose, M

Die finanziellen Risiken von PAK

Der Umgang mit polycyclischen aromatischen
Kohlenwasserstoffen (PAK) war ein weiteres
Thema der Tagung von Infra Suisse. Dazu z&h-
len Stoffe wie Benzo(a)pyren, Naphthalin oder
Chrysen, die sich In alten, teerhaltigen Stras-
senbeldgen befinden. Bei Erhitzung der Beldge
konnen PAK austreten, wobei einige der Stoffe
krebserregend sind, Wegen der Gefahr fiir
Mensch und Umwelt stehen die Stoffe beim
Strassenbau unter besonderer Beobachtung.
Fir die Behandlung mit dem belasteten Aus-
bruchmaterial gelten laut Infra Suisse be-
sondere Regeln und Vorschriften.

Belastungskategorien

Die Verordnung Uber die Vermeidung und Ent-
sorgung von Abféllen (VWWEA) unterscheidet
verschiedene Belastungskategorien. Je nach
Belastungsgrad kann das Ausbruchmaterial als
Baustoff Verwendung finden, oder es muss auf
einer Deponie entsorgt werden. Alte Strassen-
beldge mit starker Belastung miissen bereits
heute thermisch behandelt werden. Aktuell
dirfen mittelstark belastete Belage mit einer
Bewilligung oder durch Beimengung unbelas-
teten Materials zu Baustoff verarbeitet werden.
Oder sie kommen auf eine Deponie. Nach ei-
ner Ubergangsfrist von zehn Jahren ist ab
2026 auch bel mittelstark kontaminiertem
Ausbruchmaterial eine thermische Behandlung
gesetzlich vorgeschrieben. Laut Infra Suisse
wird angenommen, dass in der Schweiz mit-
telstark mit PAK belastete Beldge &in Volumen
von 19 Millionen Tonnen umfasst.

Bauherrschatft in der Pflicht

Der Bauherr ist verpflichtet, die PAK-Belastung
und die vorschriftskonforme Entsorgung zu
ermitteln. Er muss im Rahmen der Ausschrei-
bung angeben, wie hoch die PAK-Belastung ist
(VVEA Art. 16 Abs. 1) und auch nachweisen,
dass belastetes Material korrekt entsorgt wurde
(VWEA Art, 16 Abs. 2). Die Ermittlungspflicht

wie auch den Nachweis iiber die vorschrifts-
gemésse Entsorgung kann er beispielsweise
nicht ein Bauunternehmen, abtreten. Insbeson-
dere der Nachweis (iber die korrekte Entsor-
gung gemass den gesetzlichen Bestimmungen
ist wichtig. Er triigt laut Infra Suisse dazu bei,
die effektiven Kosten zu ermitteln, und verhin-
dert, dass ungerechtfertigter Weise tiefe Preise
angeboten werden. Darauf ist auch bereits
wahrend einer Submissionsphase zu achten.
Bauherren sorgen fiir einen verantwortungs-
vollen Umgang mit belastetem Ausbruchas-
phalt, wenn sie ihre Ausschreibungen auf eine
Weise gestalten, dass die Preise filr die Diag-
nose, den Transpert und die Deponie oder die
thermische Verwertung explizit ausgewiesen
werden. Dafir sind entsprechende Positionen
im Normenpositionen-Katalog (NPK) vorgese-
hen. «Eine einheitliche und konsequents Um-
setzung ist im Interesse der Umwelt und der
Bauunternehmen», sagte dazu Infra-Geschafts-
flihrer Matthias Forster.

Finanzielle Folgen

Dach beim Umgang mit mittelstark belastetem
Ausbruchasphalt ist laut Forstar fiir Bauunter-
nehmen auch aus finanziellen Griinden Vorsicht
geboten. Denn ndhmen Bauunternehmen die-
ses Material an, ohne dass dessen definitive
Verwendung geklért sei, kdnne das flir sie spa-
testens nach Ablauf der Ubergangsfrist ent-
sprechende Folgen haben. Hier sel die Politik
gefordert. Denn flir eine gesetzeskonforme Ent-
sorgung von Ausbruchmaterialien und Bauab-
féllen seien Entsorgungs-und Deponiembglich-
keiten nétig. Es liegt nun bei den Kantonen,
raumplanerische Massnahmen fiir die Einrich-
tung von Deponieplatzen zu ergreifen (Art. 5
der VVEA). Die Wahrnehmung dieser Aufgabe
kann laut Forster auch nicht an die Deponier-
betreiber delegiert werden.

(sts)
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