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Vernehmlassung zum Zahlungsrahmen Nationalstrassen 2020-2023 und Aus-
bauschritt 2019 — Stellungnahme SVI

Sehr geehrte Frau Bundesratin
Sehr geehrte Damen und Herren

Die SVI dankt fiir die Mdglichkeit, zur Vernehmlassung ,Zahlungsrahmen Nationalstrassen 2020-2023
flr den Betrieb und den Unterhalt sowie den Ausbau im Sinne von Anpassungen und gréssere Vorha-
ben im Nationalstrassennetz sowie Ausbauschritt 2019 fir die Nationalstrassen mit dem dazuge-
hérenden Verpflichtungskredit” Stellung nehmen zu kénnen. Die Stellungnahme bezieht sich auf die in
der Vernehmlassung gestellten Fragen.

Generelle Aspekte zur Vernehmlassungsvorlage

Frage 1: Sind Sie mit den Grundziigen der Vorlage einverstanden?

Die SVl ist mit den generellen Grundziigen der Vorlage einverstanden, dass die Verfligbarkeit und
Leistungsféhigkeit des Nationalstrassennetzes aufrechterhalten werden sollen und dazu auch ein
gezielter Ausbau notwendig wird. Wir teilen die Einschatzung, dass die gravierendsten Engpésse im
Jahr 2040 um die grossen Stadte und in den Agglomerationen entstehen. Ursichlich dafiir sind die
Verkehrszunahme und die Tatsache, dass die Nationalstrasse auch eine Funktion fiir den Ziel-, Quell-
und untergeordnet auch fiir den Binnenverkehr der grossen Stadte und Agglomerationen wahrnimmt.
Die SVI begriisst auch, dass der Bund eine langfristige Vision entwickelt hat.

Wir sind zusétzlich der Ansicht, dass vom UVEK eine verkehrstrageriibergreifende Betrachtung der
Verfugbarkeit und Leistungsfahigkeit des Verkehrssystems im Sinne einer Gesamtverkehrsstrategie
erstelit werden sollte. Alleine auf die heutige Bedeutung des Nationalstrassennetzes abzustiitzen,
ohne eine Verlagerung der Verkehre auf andere Verkehrstrager in Betracht zu ziehen, ist wenig nach-
haltig und kaum vertréglich. Die Kapazitit des (ibrigen Strassennetzes, insbesondere in den Agglome-
rationen, ist ebenfalls beschrankt und kann weiteren Ziel-/Quellverkehr kaum mehr aufnehmen. Das
Ziel der Vertraglichkeit ist kiinftig hdher zu gewichten, als dies heute der Fall ist. Weiter ist das strate-
gische Ziel der Abstimmung von Siedlung und Verkehr zu verstarken.
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Frage 2: Gibt es Themen, die Ihrer Ansicht nach zu wenig beriicksichtigt wurden?

Die Beriicksichtigung des Raumkonzepts Schweiz wird ausdriicklich begriisst. Die Nennung erst unter
den Zielen des STEP in Kap. 2.3 ist zu spat. Die raumplanerischen Voraussetzungen gehéren ebenso
in die Ausgangslage in Kap. 1 wie die verkehrlichen. Hier fehlt denn auch der Bezug zum Ausbau-
schritt 2030/35 der Bahninfrastruktur bzw. eine multimodale Sicht im Sinne einer Gesamtverkehrsbe-
trachtung. Flr eine nachhaltige Siedlungsentwicklung ist vor allem der weitere Ausbau der Bahninfra-
struktur bzw. innerhalb der Agglomerationen des Tram-/Busangebots sowie der Fuss- und Veloinfra-
struktur erforderlich, damit die zunehmende Mobilitdt zuklinftig nachhaltig gewéhrleistet und verkraft-
bar bewaltigt werden kann. Damit die Mobilitdtsnachfrage nicht ungebremst weiterwachst, muss die
Abstimmung von Siedlung und Verkehr zentrale Strategie der weiteren Entwicklung sein. Dafir
braucht es auch eine Abstimmung der Planungen von Bund, Kantonen, Stadten und Gemeinden.

Der erlduternde Bericht zur Vernehmlassungsvorlage spricht die Auswirkungen fehlender Kapazitaten
auf der Nationalstrasse an. Von den Uberlastungen ist letztlich auch das nachgeordnete stadtische
Strassennetz betroffen. Ein funktionierendes Nationalstrassennetz kann einen betrachtlichen Teil des
Ziel-, Quell- und Binnenverkehrs in den Stadt- und Agglomerationsgebieten aufnehmen und entlastet
damit die innerstadtischen Strassennetze. Diese Entlastung tragt zur Férderung der flacheneffizienten
Verkehrsmittel, wie dem o&ffentlichen Verkehr, dem Fuss- oder dem Veloverkehr bei. Bedingung daflr
sind flankierende Massnahmen auf den Stadtstrassen und ein Verkehrsmanagement an der Schnitt-
stelle Nationalstrasse/Stadtstrasse, welche ein Uberlaufen bzw. Ausweichen von den Hochleistungs-
strassen auf das Stadtnetz verhindert. Wesentlich ist deshalb ein gemeinsames Vorgehen der zustén-
digen Behorden auf allen drei Staatsebenen mit geeigneten Begleitmassnahmen auf allen Netzebe-
nen.

Wir sehen des Weiteren die Chance in den kiinftigen Entwicklungen und der Nutzung neuer Techno-
logien, wie sie in der Ausgangslage im Erlauterungsbericht erwadhnt werden. Ziel muss es sein, diese
Entwicklungen in die gewiinschte Richtung z.B. von effizienter Raum- und Fahrzeugnutzung zu steu-
ern und nicht abzuwarten, wie und wohin sie sich entwickeln. Die Auswirkungen, wie z.B. kapazitats-
steigernde Effekte des automatisierten Fahrens, kdnnten in Szenarien fiir eine plausible Einschatzung
einfliessen. Zudem bieten Massnahmen im Bereich des Verkehrsmanagements (Geschwindigkeitsbe-
grenzungen abhangig vom Verkehrsaufkommen) bereits kurzfristig Méglichkeiten, um die Kapazitaten
des Nationalstrassennetzes zu erhéhen. Technologische Entwicklungen erleichtern diese Massnah-
men, sind jedoch nicht Voraussetzung dafir.

Die hohe Bedeutung der Nationalstrasse fiir den Giterverkehr mit einer Fahrleistung von fast 70 %
Anteil auf der Nationalstrasse ist zu Uberpriifen. Hier sind nebst anderen Transportformen auch inno-
vative Logistikkonzepte gefragt, um die Agglomerationen nachhaltig zu entlasten — nicht nur ein Aus-
bau des Nationalstrassennetzes in diesen Engpassgebieten.

Zahlungsrahmen Nationalstrassen 2020-2023 fiir den Betrieb und den Unterhalt sowie
fiir den Ausbau im Sinne von Anpassungen

Frage 3: Sind die Aussagen zur Festlegung des Zahlungsrahmens Nationalstrassen 2020-
2023 nachvoliziehbar?

Die SVI kann die Aussagen nachvollziehen, insbesondere die Elemente der Zustandsbeurteilung
(Fahrbahn und Beldge, Kunstbauten, Tunnel und Untertagebauten, Betriebs- und Sicherheitsausris-
tungen).



Grossere Vorhaben

Frage 4: Wie beurteilen Sie die Kriterien zur Festlegung der grésseren Vorhaben?

Die Kriterien Art der Infrastruktur, Hohe des Mittelbedarfs und politische Relevanz sind nachvollzieh-
bar gewahlt. Allerdings erhdht die Einfiihrung dieser zusatzlichen Kategorie von Vorhaben die Kom-
plexitét einer ohnehin schon uniibersichtlichen Vorlage. Die zusétzliche Transparenz in der Strassen-
finanzierung, die mit dem NAF angestrebt wurde, ist damit nicht erreicht.

Frage 5. Sind Sie mit der Zuteilung der 2. R6hre des Gotthard-Strassentunnels zu den
grésseren Vorhaben einverstanden?

Geméss den vom Bund definierten Kriterien ist die Zuteilung zwar korrekt. Die Einfiihrung dieser Ka-
tegorie scheint jedoch speziell auf die zweite Gotthardrohre abgestlitzt zu sein, da sie als einziges
grosseres Vorhaben ausgewiesen wird. Dies deutet darauf hin, dass die Zusammenstellung der Krite-
rien ausschliesslich auf diese Massnahme ausgelegt ist. Dies macht aus unserer Sicht nicht Sinn. Das
Projekt sollte als Spezialfall behandelt werden.

Strategisches Entwicklungsprogramm Nationalstrassen

Frage 6. Sind Sie mit der dargelegten Langfristperspektive des Nationalstrassennetzes
einverstanden. Falls nein, was sollte gedndert werden?

Die SVI begrisst, dass sich die Vorlage auf das Raumkonzept Schweiz und den UVEK-
Orientierungsrahmen Mobilitat 2040 abstlitzt. Allerdings wird nicht ausreichend klar, wie die Grundsat-
ze der erwdhnten Instrumente in die Vorlage eingeflossen sind.

Wir unterstiitzen auch, dass Langfristperspektiven im Sinne einer rollenden, offenen Planung erarbei-
tet werden. Die Langfristperspektiven sind allerdings noch sehr wenig konkret. Bei den weiteren Arbei-
ten sollte insbesondere der Zielkonflikt zwischen Netzredundanz und Wirtschatftlichkeit hohe Beach-
tung erhalten. Hierzu gehdrt explizit auch eine verkehrstrageriibergreifende Koordination, die sicher-
stellt, dass der Strassenausbau nicht zu unerwiinschten raumplanerischen Effekten fiihrt und auch
nicht den geplanten Ausbau des 6ffentlichen Verkehrs konkurrenziert. Zudem sind die Méglichkeiten
der Verkehrssteuerung (insbesondere Mobility Pricing) und Automatisierung/Digitalisierung verstarkt in
die Uberlegungen zur Langfristperspektive einzubeziehen.

Ziel 2, die negativen Auswirkungen der Mobilitdt auf Mensch und Umwelt auf ein langfristig unbedenk-
liches Niveau zu vermindern, stehen in Konflikt mit dem Grundsatz zum STEP NS, dass sich die Er-
weiterungsprojekte auf das Notwendige beschranken. Es ist zu befiirchten, dass damit lediglich Ver-
kehrsinfrastrukturen finanziert werden, ohne entsprechende Schutzmassnahmen zu treffen, die Gber
dem gesetzlichen Minimum liegen. Dieses garantiert keine langfristig unbedenklichen Eingriffe, insbe-
sondere wenn damit Belastungsniveau bzw. -ausdehnung in dicht besiedelten Gebieten gegeniiber
heute noch zunehmen.

Folgende Elemente sind weiter anzupassen:

- Das Zukunftsbild von mindestens sechsspurigen Nationalstrassen in allen metropolitanen und
grossstadtischen Rdumen ist verfehlt. Es ist das Ergebnis einer isolierten Betrachtung des Ver-
kehrstragers Nationalstrasse und ignoriert die Tatsache, dass sich die Ausgangslage bei weitem
nicht in allen Stadten und Agglomerationen einheitlich darstellt. Der Ausbau des Netzes muss sich



auf ortsspezifische Kriterien abstiitzen, welche Bund, Kantone und Gemeinden gemeinsam definie-
ren.

- Die Uberlegungen hinsichtlich von Redundanzen auf Nationalstrassenebene sind auszuweiten
(siehe obige Erlauterungen). Es ist zwingend, dass in diese Szenarien die untergeordneten Netze
und alternative Verkehrstrager einbezogen werden.

- Der erlauternde Bericht zur Vorlage geht auf die Koordination unter den Vorlagen Programm Ag-
glomerationsverkehr, STEP Strassc und STEP Schicne cin (Kapitel 2.3.4). Die inhaltliche Abstim-
mung und Verknipfung sowie die zeitliche Koordination ist nicht nur auf Ebene der Zielsetzungen,
sondemn auch auf Massnahmenebene zwingend. Dazu reicht ein regelmassiger Austausch unter
den verantwortlichen Bundesamtern nicht aus. Um die Kohédrenz der verschiedenen Ausbaupro-
gramme zu gewahrleisten, missen auf Departementsebene verbindliche Abstimmungsprozesse
festgelegt werden. Wichtig ist dabei, dass nicht allein das Programm Agglomerationsverkehr auf
die Ausbauprogramme bei Bahn und Nationalstrasse ausgerichtet wird, sondern dass auch umge-
kehrt die grossen nationalen Infrastrukturen die geplanten Massnahmen in den Agglomerationen
beriicksichtigen. Andernfalls wird die mit den Agglomerationsprogrammen angestrebte Stringenz
zwischen Verkehrs- und Siedlungsentwicklung unterlaufen.

- Es ist nicht nachvollziehbar, warum in verschiedenen Teilen der Vorlage mit verschiedenen Ziel-
setzungen operiert wird (vgl. Kapitel 2.1.2 resp. 2.3.3.2). Um die angestrebte grossere Transparenz
und Verstandlichkeit zu erzielen, sind die Zielvorstellungen zu vereinheitlichen.

- Die Nachhaltigkeitsbewertung gemass Kapitel 2.3.6 ist verkiirzt dargestellt: gestarkte Agglomerati-
onskerne und wohnliche Siedlungsgebiete sind nicht automatische Begleiterscheinungen von neu-
en Nationalstrassen. Dazu miissen die Projekte in Abstimmung mit den zustandigen Behodrden
ortsgerecht ausgestaltet werden.

Frage 7: Ist das Strategische Entwicklungsprogramm Nationalstrassen in Bezug auf den
Projektumfang volistidndig?

Die SVI aussert sich nicht zu einzelnen Vorhaben. Allgemein fehlen Aussagen zur Fondsentwicklung
ab 2023.

Frage 8: Wie beurteilen Sie die Zuteilung der Erweiterungsprojekte zu den
Realisierungshorizonten und Ausbauschritten?

Die SVI begriisst den Fokus auf die metropolitanen und grossstadtischen Agglomerationen. Diese
Vorhaben haben gemass ASTRA positive Auswirkungen auf die Siedlungsentwicklung nach innen und
entlasten das stadtische Strassennetz. Diese Entwicklungen stellen sich jedoch nicht automatisch ein.
Entscheidend ist die konsequente Abstimmung mit weiteren Massnahmen auf den lokalen und regio-
nalen Netzen, etwa im Rahmen der Agglomerationsprogramme.

Auf die einzelnen Vorhaben geht die SVI nicht ein (siehe Frage 7).



Weitere Bemerkungen
Frage 9: Welche weiteren Bemerkungen haben Sie zur Vernehmlassungsvorlage?

Das STEP Nationalstrassen enthélt eine Vielzahl von Projekten mit einem insgesamt sehr hohen Mit-
telbedarf. In der Summe aller Projekte ergibt sich ein erheblicher Ausbau der Strassenkapazitéaten, der
eine Konkurrenzierung des offentlichen Verkehrs und weitgehende raumplanerische Auswirkungen
nahelegen. Hierbei fallt auf, dass die Themen Netzredundanzen und Unterhaltsfahigkeit in der zweiten
Phase 2 des Beurteilungsverfahrens eines Vorhabens einen grossen Stellenwert bekommen, obwohl
diese Kriterien bei der umfassenden Beurteilung in der ersten Phase bereits ber{icksichtigt sind.

Infrastrukturausbauten bringen Folgekosten mit sich. Deshalb sollten Giber den STEP NS hinaus auch
Losungsansatze und technologische Entwicklungen finanziert werden, welche dazu beitragen, die
steigende Mobilitdtsnachfrage zu bremsen (z.B. Road Pricing), Verkehr der Nationalstrasse auf ande-
re Verkehrstrager zu verlagern und die Kapazitat und Sicherheit der Nationalstrassen ohne Ausbauten
zu erhéhen (z.B. auch reduzierte Geschwindigkeiten).

Die Nationalstrassen entlasten lokale und regionale Strassen. Sie belasten aber zugleich die unmittel-
bare Umgebung in unterschiedlicher Hinsicht: Larm, Abgase, zerschnittene Quartiere. Bei den priorita-
ren Erweiterungen im Realisierungshorizont 2030, die gemass Vorlage schwergewichtig in stidtischen
Raumen liegen, sind grosse Anstrengungen hinsichtlich La&rmschutz und stadtebaulicher Aufwertung
zwingend. Sehr zu begriissen ist deshalb der Grundsatz, dass eine stadtebauliche Aufwertung als Teil
von Erweiterungsvarianten im Siedlungsgebiet verstanden wird. Nur wenn entsprechende Massnah-
men bereits in der Planungsphase konkretisiert werden, sind Projekte im stiddtischen Raum mehrheits-
fahig. Dazu gehdren auch flankierende Massnahmen des Verkehrsmanagements zur Verkehrslen-
kung an den Schnittstellen Nationalstrassen / Agglomerationszentren.

Die Vergleichbarkeit der neuen NAF-Finanzierung mit den anderen Ausbauprogrammen ist aufgrund
ungleicher Terminologie und abweichenden Zeithorizonten nicht gegeben. Das verhindert die Trans-

parenz, die mit dem NAF eigentlich angestrebt wurde, und es erschwert die inhaltliche Abstimmung
unter den Programmen. Dies ist im Hinblick auf kiinftige Vorlagen zu verbessern.

Freundliche Grisse

SVI Schweizerische Vereinigung der Verkehrsingenieure und Verkehrsexperten
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