Verkehrsinfrastruktur-
politik: Staustunden
vs. Foderalismus

Carmen Haag
Regierungsrétin und Leiterin Departement fiir Bau und Umwelt, Kanton Thurgau

Wie heiss ist der Preis? Diese Frage stellt sich
auch mit Blick auf den Ausbau des National-
strassennetzes. Muss das Geld aus dem National-
strassen- und Agglomerationsverkehrsfonds
NAF kunftig starker auf die Zentren konzentriert
werden, um hier einen Kollaps zu verhindern,
oder steht es auch fir grosse Vorhaben in geo-
grafischen Randregionen zur Verfigung?



Die Nationalstrassen sind die Haupt-
schlagadern des Individualverkehrs

in der Schweiz. Obwohl sie nur 2,6 %
der gesamten Strassennetzlange
ausmachen, wickeln sie 41% der ge-
samten Fahrleistung ab (Stand 2017),
beim schweren Giiterverkehr sind

es gar 71%. Weil das prognostizierte
Wachstum von Bevdlkerung und
Wirtschaft auch fir die Zukunft eine
grosse Verkehrszunahme erwarten
lasst und die Mobilitatsanspriiche der
Gesellschaft in allen Bereichen zuneh-
men, stellt sich die Frage: Wie setzt
der Bund die vorhandenen Mittel ein?

Weitere Verkehrszunahme

Auch bei allen Bestrebungen im 6ffent-
lichen Verkehr (OV) wird der moto-
risierte Individualverkehr (MIV) weiter-
hin eine wichtige Rolle spielen, und
die Strasse wird einen massgeblichen
Anteil der Verkehrszunahme tiberneh-
men muissen — gerade auch bei einer
maoglichen Verschiebung von MIV
und OV zu dffentlichem Individualver-
kehr (OIV). In der Entwicklung der
Mobilitat ist heute zwar noch einiges
offen. Unabhangig vom Grad der
Automatisierung und Digitalisierung
braucht es aber auch kiinftig leis-
tungsfahige Nationalstrassen, die eine
gute Erreichbarkeit aller Landesteile
sicherstellen.

«Unsere Nationalstrassen
sind die Hauptschlag-
adern flUr den Schweizer
Individualverkehr.»

Unbestritten ist: Staustunden sind
teuer. 2018 staute sich der Verkehr
auf dem Nationalstrassennetz wah-
rend insgesamt 25'366 Stunden, meist
wegen Verkehrsiberlastung. Das
schadet der Volkswirtschaft. Gemass
UVEK-Orientierungsrahmen 2040
soll die Verkehrsnachfrage in Zukunft
so gelenkt werden, dass die Leis-
tungsfahigkeit des bestehenden
Gesamtverkehrssystems vor der Rea-
lisierung von weiteren Aus- oder
Neubauten ausgeschopft wird (u.a.
intermodales, flaichendeckendes
Mobility Pricing, Innovationen im Be-
reich der Mobilitat). Zudem sollen
Massnahmen zur Optimierung beste-
hender Netze konsequent Vorrang
gegenliber dem weiteren Ausbau in
die Flache haben.

Der Kanton wachst

Viele ehemals rein landliche Gebiete
sind in den vergangenen Jahrzehnten
stark gewachsen, der Kanton Thurgau
beispielsweise von rund 200’000
Einwohnerinnen und Einwohnern im
Jahr 1990 auf aktuell knapp 270'000.
Gemass den kleinrdumigen Bevol-
kerungsszenarien der kantonalen
Dienststelle fir Statistik werden es bis
2035 rund 330’000 sein (Szenario
mittlere Zuwanderung).

Der Thurgau gehort damit zu den

am starksten wachsenden Kantonen
der Schweiz. Der motorisierte Indivi-
dualverkehr hat in der gleichen Zeit um
41% zugenommen — gerade im land-
lichen Raum spielt das eigene Auto
wegen der beschrankten OV-Erreich-
barkeit noch immer eine wichtige
Rolle. Fir die Zukunft ist ein weiteres
Wachstum im Bereich von rund 1%
pro Jahr zu erwarten. Das Strassennetz
von Ost nach West basiert derwei-
len immer noch auf Grundlagen aus
den 1950er- und 1960er-Jahren und
hat nicht mit der Bevolkerungsentwick-
lung Schritt gehalten.
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«Das Autobahnnetz der
Schweiz ist nicht fertig
gebaut.»

Quer durch den ganzen Thurgau
(Ost—West) flihren nur Hauptstrassen.
Das ist nicht mehr zukunftsfahig.
Zudem ist die Wirtschaft im Ober-
thurgau dringend auf bessere und
schnellere Verbindungen angewiesen,
weil der Bodensee das Einzugsgebiet
im Osten beschrankt und somit

den Wirkungsradius auf nur 180 Grad
reduziert.

Weiter ausbauen

In anderen Kantonen sieht es dhnlich
aus. Im Kanton Zirich klafft seit Jahr-
zehnten eine Liicke zwischen Uster
und Hinwil, der Zubringer Appenzeller-
land hat ebenfalls eine lange Vorge-
schichte. Gemeinsam ist den Kantonen,
dass sie dem Bund in einem ersten
Schritt per 1. Januar 2020 rund 380
Kilometer bisherige Kantonsstrassen
in das Nationalstrassennetz liberge-
ben konnten. Der neue Netzbeschluss
(NEB) aus dem Jahr 2012 war Teil der
NAF-Vorlage, der das Schweizer
Stimmvolk Anfang 2017 zugestimmt hat.

Was in der Diskussion oft vergessen
geht: Die Kantone beteiligten sich

ab diesem Jahr mit 60 Millionen Fran-
ken pro Jahr an der Finanzierung
der neuen Nationalstrassen (Kompen-
sationsbeitrag), womit der Netzbe-
schluss teilweise von ihnen getragen
ist. Diese kantonale Mitfinanzierung
der Bundesaufgaben im Bereich der
Nationalstrassen widerspricht eigent-
lich den Grundséatzen der Neugestal-
tung des Finanzausgleichs und der

Aufgabenteilung zwischen Bund und
Kantonen. Die Kantone haben aller-
dings ein hohes Interesse an einem
Ausbau der friiheren Kantonsstras-
sen. Dies auch im Wissen darum, dass
der heutige Stand der abgegebenen
Strecken, mitten durch zahlreiche
Stadte und Doérfer, in vielen Fallen nicht
der nationalen Bedeutung entspricht
und dass in den kommenden Jahren
und Jahrzehnten Anpassungen

noétig sind.

Doch zurlick zum Thurgau und seiner
Ost-West-Achse: Der Kanton hat vor
Uber einem Jahrzehnt begonnen, seine
Siedlungs- und Verkehrsentwicklung
enger aufeinander abzustimmen und
auf diese Hauptachse auszurichten.
Hier liegen mehrere kantonale und re-
gionale Zentren nebeneinander, durch-
fahren von einer Hauptstrasse, die
per 1. Januar 2020 neu zur National-
strasse N23 geworden ist. Tragende
Séule des gesamtheitlichen Ansatzes
ist nebst einem stetigen Ausbau des
offentlichen Verkehrs und der Forde-
rung des Langsamverkehrs das Projekt
«Mobilitdt Thurgau - BTS/OLS».
Bereits am 23. September 2012 fallten
die Thurgauer Stimmberechtigten den
Grundsatzentscheid fir den Bau der
Bodensee-Thurtalstrasse (BTS) als
Ersatz fir die bisherige Hauptstrasse.

Die BTS deckt rund die Hélfte des Kan-
tons ab und flihrt siedlungsnah tber
30 Kilometer vom Bodensee (Arbon,
Romanshorn) Giber Amriswil bis in

die geografische Mitte des Thurgaus
(Gruneck nahe Weinfelden). Bei

der OLS handelt es sich in Erganzung
dazu um ein neues Kantonsstrassen-
projekt, das den Raum Kreuzlingen mit
Amriswil verbindet und den Verkehr
auf einer Achse blndelt.
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Die rund 30 Kilometer
lange Bodensee-
Thurtalstrasse (BTS) von
Arbon/Romanshorn bis
Bonau bei Weinfelden
soll den Kanton Thurgau
besser an das Uberge-
ordnete Nationalstrassen-
netz und die Metropo-
litanrdume der Schweiz
anschliessen. Dazu er-
génzend will der Kanton
die neue Hauptstrasse
OLS von Amriswil nach
Kreuzlingen realisieren.

Beiden Strassen ist eines gemeinsam:
Sie sollen das stark gewachsene
Verkehrsaufkommen kanalisieren und
lenken. Zudem sollen sie die Stadte
und Doérfer von Verkehr, Larm und Ab-
gasen entlasten und den Bodensee-
raum besser an den Rest der Schweiz
anbinden. Die Linienfiihrung wurde
partizipativ erarbeitet und im Richtplan
festgelegt. Fur die BTS liegt seit Ende
2019 ein fertiges Generelles Projekt
vor, vom kantonalen Tiefbauamt geméass
den Vorgaben der Nationalstrassen-
gesetzgebung ausgearbeitet.

Das vollstandige BTS-Dossier fir den
Ausbau der neuen N23 hat der
Kanton Thurgau dem Bundesamt fiir
Strassen (ASTRA) Ende 2019 zu-
gestellt. Fir ihn ist es zentral, dass die
BTS moglichst rasch in das strate-
gische Entwicklungsprogramm Natio-
nalstrassen STEP aufgenommen
wird, weil es fur den Thurgau um weit
mehr als nur Strassen geht.

Die BTS ist eines der grossten
Larmschutzprojekte der Schweiz und
bindet den peripher gelegenen Le-
bens- und Wirtschaftsraum besser an
das libergeordnete Netz an. Sied-
lungsentwicklung, Landwirtschaft und
Schutz der Landschaft wurden im-

mer mitgedacht und in erganzenden
Konzepten bearbeitet. Die ndchste
Botschaft des Bundesrats zum Aus-
bauschritt 2023 wird zeigen, ob der
Kanton Thurgau auf nationaler Ebene
Gehor findet und ob die nétigen Mit-
tel vorhanden sind — kostet die BTS als
Ausbauvorhaben fir die N23 doch
rund 1,56 Milliarden Franken.

Bereits in der Beratung zum National-
strassen-Ausbauschritt 2019 wurde
deutlich: Der Leidensdruck im Osten
ist hoch. Unabhéangig vom kantonalen
und nationalen Zeitplan haben sich
Kantons- und Gemeinderéte aus dem
Oberthurgau im Herbst 2018 zu-
sammengeschlossen, um direkt bei
Mitgliedern der nationalratlichen Ver-
kehrskommission vorstellig zu werden.

«Beide Strassen
sollen das stark
gewachsene Ver-
kehrsautkommen
kanalisieren und
lenken.»
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Fast wére es ihnen gelungen, die BTS
so auf die Uberholspur zu bringen —
zusammen mit weiteren kantonalen
Vorhaben. Doch das Fuder im National-
rat war am Schluss zugegebener-
massen Uberladen. Die Kritik liess nicht
lange auf sich warten, der Stéande-
rat griff im Sommer 2019 korrigierend
ein. Der Druck aus mehreren Regio-
nen sorgte auch beim Bund fur deutli-
che Worte: Es gelte, die bestehenden
Beurteilungsprozesse beim ASTRA
einzuhalten.

«Der Leidensdruck im
Osten ist hoch.»

Doch was bleibt als Erkenntnis? Die
Dynamik im Frihling/Sommer 2019
auf Bundesebene hat gezeigt, dass
regionale Uberlegungen in der parla-
mentarischen Entscheidungsfindung
immer noch eine Rolle spielen. Zur
Vertretung von kantonalen Interessen
gegenuber dem Bund kdnnen vielfal-
tige Allianzen entstehen. Im Falle des
Ausbauschritts 2019 wurden sie
nicht von den Kantonsregierungen ge-
schmiedet, sondern direkt von Regions-
und Gemeindevertretern. Der Aus-
bau des Nationalstrassennetzes lasst
sich somit nicht auf Staustunden
reduzieren.

Regionen verbinden

Wenn der Bundesrat den nationalen
Zusammenhalt starken will (Leitlinie
der Regierungstatigkeit gemass Legis-
laturplanung 2015-2019), gehort
dazu auch, alle Regionen des Landes
zu verbinden. Wie der Bund selber
schreibt: «Gute, auf die Siedlungsent-
wicklung abgestimmte und zwischen
den Verkehrstragern koordinierte Ver-
kehrsnetze sichern eine hohe Erreich-
barkeit und tragen zum rdumlichen
Zusammenbhalt der Schweiz bei. Sie

gewadbhrleisten, dass alle Landesteile
und Kantone als Wohn- und Wirt-
schaftsstandorte attraktiv bleiben und
an der wirtschaftlichen Entwicklung
des Landes teilhaben kénnen.»

Ausbauwiinsche vs. Mittel

Aus foderalistischer Sicht ist zu hof-
fen, dass sich dies in der nachsten
Nationalstrassenbotschaft starker
widerspiegeln wird. In der Botschaft
zum Ausbauschritt 2019 war prominent
ausgefihrt, dass die finanziellen Mit-
tel fir die NEB-Strecken beschrankt
sind. Fur Ausbauten stiinden jahrlich
rund 83 Millionen Franken zur Verfa-
gung (44 Millionen Franken fur An-
passungen und 39 Millionen Franken
fur Erweiterungsprojekte). Unaus-
gesprochen blieb, dass damit zwei
Klassen von Nationalstrassen ge-
schaffen wirden: die alten gemass
Netzbeschluss 1960 vs. die neuen
gemass Netzbeschluss 2012.

Dies widerspricht dem NAF und

ist fir kiinftige Vorlagen nicht haltbar.
Kantone mit Ausbauwtlinschen, wie
der Thurgau, anerkennen gleichzeitig,
dass die Mittel beschrankt sind und
ihre ehemals kantonalen Vorhaben neu
Teil einer nationalen strategischen
Gesamtbetrachtung sind. Die Diskus-
sion «Staustunden vs. Féderalismus»
wird bei jedem Ausbauschritt aufs Neue
zu flhren sein.
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Drei Erkenntnisse aus uber
10 Jahren BTS-Planung

Mitwirkung ist ein Muss

Das politische System der Schweiz
sieht verschiedene Mitwirkungs-

und Abstimmungsmoglichkeiten bei
grossen Infrastrukturvorhaben vor.
Eine regelméassige Information lber
den Projektstand ist fur die Behor-
den Pflicht. Der Kanton Thurgau hat
mit einer ersten Abstimmungsnieder-
lage Uber das BTS-Vorgéangerprojekt
2005 die Erfahrung gemacht, dass
diese standardisierten Instrumente
nicht ausreichen, um die Bedtrfnisse
von Bevolkerung, Verbanden und Ge-

meinden an den Prozess zu befriedigen.

«Das war der Auftakt zu einem
schweizweit womadglich einzigartigen
Partizipationsprozess», sagt Kantons-
ingenieur Andy Heller im Rickblick.

Wahrend der Erarbeitung der BTS-Vor-

studie (2006-2012) erfasste das
kantonale Tiefbauamt deshalb die An-
liegen der 32 betroffenen Gemeinden
im Detail, bat zahlreiche Verbande

an den Tisch und war im Kontakt mit
betroffenen Grundeigentimerinnen
und Grundeigentiimern.

«Die Diskussion Stau-
stunden vs. Foderalismus
wird bei jedem Ausbau-
schritt aufs Neue zu fih-
ren sein.»

Allein zwischen 2006 und 2012 fanden
rund 100 Workshops, Besprechun-
gen und Informationsveranstaltungen
mit ihnen statt, dazu kamen mehrere
Variantenstudien und 6ffentliche Ver-
nehmlassungsverfahren. Zum Tell
wurde die technisch beste Lésung zu-
gunsten eines lokalen Kompromis-
ses verworfen. Nach der positiven
Volksabstimmung 2012 (54,6 % «Ja»
an der Urne) wurde bei der Ausar-
beitung des Generellen Projekts ins-
besondere der Kontakt zu den Ge-
meinden und Grundeigentiimerinnen
und Grundeigentimern weiter gepflegt.

Mit der Einladung zu den 6ffentlichen
Informationsveranstaltungen (rund
350 Besucherinnen und Besucher pro
Anlass) bot die Projektleitung immer
auch die Moglichkeit fur Einzelge-
sprache an. Diese fanden jeweils bei
den Betroffenen zu Hause statt. Hierbei
ging es im Dialog nicht darum, das
Gegenliber vom Nutzen der Strassen
zu Uberzeugen, sondern seine Be-
firchtungen ernst zu nehmen und die
eigene Position transparent und nach-
vollziehbar darzulegen.

Mit dem Teilprojekt «Giiterzusammen-
legungen», das vom Tiefbauamt zu-
sammen mit dem Landwirtschaftsamt
gefihrt wird, kdnnen die Bedirfnisse
der Landwirtschaft berlicksichtigt
werden. Zusammengefasst kann auf-
grund von ersten Entwirfen und
Gesprachen gesagt werden, dass die
negativen Auswirkungen fiir die land-
wirtschaftlichen Betriebe bis auf wenige
Hartefalle kompensiert werden kénnen.
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Aber auch wenn Mitwirkung ein Muss
ist: Sie kann nicht alles. Es wére eine
lllusion, Strassengegner zu Befir-
wortern machen zu wollen. Auch reicht
es nicht, Betroffene zu Beteiligten
machen zu wollen, ohne tatsachliche
Mitwirkungsmaoglichkeiten zu schaffen.

Rechtsmittelverfahren kdnnen ber
den Mitwirkungsprozess ebenfalls nicht
verhindert werden. Aber die breite
Partizipation kann bei einer Urnenab-
stimmung das Ziinglein an der Waage
spielen. Und sie flihrt dazu, dass
sachlich diskutiert und den Behdérden
zugestanden wird, dass sie trans-
parent kommunizieren und den Dialog
pflegen, was die Arbeit insgesamt
erleichtert.

«Es ware eine lllusion,
Strassengegner zu
Beflrwortern machen
zu wollen.»

Mehr als nur Strassen planen

Ein Strassenbauvorhaben lasst sich
langst nicht mehr isoliert betrachten.
BTS und OLS sind deshalb seit Beginn
der Arbeiten umfassende Mobilitéts-
projekte. Ihre Auswirkungen auf Raum,
Umwelt und Bevélkerung wurden

in allen Planungs- und Projektierungs-
schritten bericksichtigt. Konkret
geschah das Uber einzelne Teilprojekte
und Konzepte, die das kantonale Tief-
bauamt zusammen mit internen und ex-
ternen Spezialisten laufend vertieft hat.

Exemplarisch soll hier das Teilprojekt
Raumentwicklung BTS/OLS zusam-
mengefasst werden. Der wichtigste
Pluspunkt der BTS fiir die Stadte und
Gemeinden ist die Entlastung der
Ortsdurchfahrten: Sie ermdglicht ihnen
eine Aufwertung entlang der heutigen

Durchgangsstrassen und fihrt zu
mehr Wohn- und Lebensqualitat in den
Zentren. Bereits 2012 unterstltzte
der Kanton vier Pilotgemeinden dabei,
ein Gemeindeportrat zu entwerfen.

An Workshops machten sich Einwoh-
nerinnen und Einwohner Gedanken
Uber die zuklnftige ortliche Entwick-
lung von Siedlung und Verkehr. Die
verbesserte Erreichbarkeit des Ober-
thurgaus und die Entlastung der Orts-
durchfahrten auf der Aachtal-Thurtal-
Achse werfen beziiglich der Raum-
entwicklung aber auch verschiedene
Ubergeordnete Fragen auf. Themati-
siert wurden diese im separaten Teil-
projekt «Raumentwicklung BTS/OLS».
Eine Analyse der planerischen Rah-
menbedingungen flhrte zu finf Feldern,
bei denen ein wirkungsvolles Handeln
moglich ist und eine aktive Einfluss-
nahme Erfolg versprechend erscheint:

— dauerhafte Sicherstellung der
Entlastungswirkung

— Abstimmung von Siedlungsent-
wicklung und Verkehr

— Nutzung der verbesserten wirt-
schaftlichen Standortgunst

— koordinierte Siedlungsgebiets-
festlegung im Nahbereich von
BTS und OLS

— Koordination der Raumentwick-
lung auf regionaler Ebene

Die zusammengestellten Grundlagen
und Konzeptansatze zeigen modell-
haft die Chancen auf, die sich fir die
Raumentwicklung im Zusammenhang
mit der Realisierung von BTS und
OLS ergeben. Die Gemeinden kénnen
damit ihre Ortsplanung Uberprifen,
regional aufeinander abstimmen und
wo nétig neu ausrichten.
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Beim Vorhaben
«Mobilitdt Thurgau —
BTS/OLS» geht es um

weit mehr als Strassen.

Die Grafik zeigt, was
alles dazugehort.

Interdisziplinar und vernetzt
arbeiten

Der kantonale Projektleiter der BTS,
Peter Imbach, hat es einmal wie

folgt auf den Punkt gebracht: «Als
Bauingenieur ETH habe ich nur einen
Bruchteil meiner Arbeitszeit mit

dem eigentlichen Ingenieurhandwerk
verbracht. Ebenso wichtig waren
beispielsweise die Einbettung der
Strasse in die Landschaft, die Umwelt-
vertraglichkeit in all ihren Facetten
sowie die Besprechungen mit Gemein-
den, Grundeigentiimern und Anwoh-
nern. Die Zusammenarbeit mit Spezia-
listen aus den unterschiedlichsten
Fachgebieten zeigt, dass die heutigen
Projekte interdisziplinar zum Erfolg
gefliihrt werden missen.»

Einer der Bereiche, die amts- und
fachibergreifend bearbeitet wurden,
war die Verwertung von Boden und
Aushub. Der Boden im Bereich des
geplanten BTS-Trassees wurde
detailliert kartiert: auf einer Flache von
rund 260 Hektar mit 19 Bodenprofilen
und rund 1’050 Handbohrungen.

Zudem existiert neu eine Hinweiskarte
anthropogen veranderter Boden fir
den ganzen Kanton. Insgesamt hat eine
Projektgruppe aus Vertretern des
Amts fir Umwelt, des Amts flir Raum-
entwicklung und des Tiefbauamts

rund 850 Flachen mit gesamthaft tiber
1’500 Hektar als anthropogen ver-
andert und mit Aufwertungspotenzial
eingestuft. Darunter befinden sich
Uber 500 Hektar, die fur eine Neuaus-
scheidung von Fruchtfolgeflachen
infrage kommen. Dies stellt hohe An-
forderungen an die weitere Projektie-
rung der BTS, zeigt aber gleichzeitig,
dass die Verwertung gesichert wer-
den kann. Zudem zeigt das Beispiel,
dass bereits die Bearbeitung von
Fachfragen auf Kantonsebene inter-
disziplindr angegangen werden muss.
Die Ublichen nachgelagerten Mit-
berichtsverfahren reichen auch hier
nicht mehr aus, um die Weichen
richtig zu stellen.

«Bereits die Bearbei-
tung von Fachfragen
aut Kantonsebene
muss interdisziplinar
angegangen werden.»
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