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Kennzahlen 2023

Das Nationalstrassennetz der Schweiz stellt einen grossen gesell-
schaftlichen und wirtschaftlichen Wert dar. Diesen gilt es lang-
fristig zu erhalten. Das ASTRA hat den Auftrag, die Funktions-

fahigkeit und die Sicherheit der Nationalstrassen zu gewahrleisten.

Deren Unterhalt gehdrt daher zu seinen zentralen Aufgaben.
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141 Mrd. Franken

betragt der Wiederbeschaffungs-
wert des Nationalstrassennetzes.
So viel musste heute investiert
werden, um das Netz einmal
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Gut 45%

Mehr als 1 ,2 Mrd.

Franken investierte das
ASTRA 2023 in den
Unterhalt der Nationalstrassen.

72,6

betrug der Anteil der in der
Schweiz erbrachten Fahrleistung
des schweren Strassenguter-
verkehrs im Jahr 2022 (1,6 Mrd.
Fahrzeugkilometer) [3].

Rund 3 Mrd.
CHF/Jahr stellt der National-
strassen- und Agglomerations-

der auf dem gesamten Strassennetz *
zurlickgelegten Fahrzeugkilometer entfielen
2023 auf die Nationalstrassen, obwohl diese

nur etwa 3 Prozent des schweizerischen
Strassennetzes ausmachen [3].

verkehrs-Fonds (NAF) fur
‘ Grossprojekte auf dem Natio-
o nalstrassennetz sowie flr den
o Betrieb, den Ausbau und den
Unterhalt der Nationalstrassen
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74,4.

derinsgesamt 122,3 Mrd. auf
dem Landweg zurlickgelegten
Personenkilometer entfielen
2022 auf den motorisierten
Individualverkehr [3].

bereit [4].
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ist die Fahrleistung auf dem National-
strassennetz seit 1990 gestiegen.

Die Nationalstrassen haben damit
gegenuber dem gesamtschweizeri-
schen Durchschnitt aller Strassen

(+ ca. 30 Prozent) liberproportional
mehr Verkehr aufgenommen [3].

1,84

betragt die mittlere
Zustandsnote der
Infrastrukturen des
Nationalstrassennetzes.
Dies reprasentiert
einen guten Zustand.



Editorial

Vorausschauend planen,
rechtzeitig handeln

Jurg Rothlisberger
Direktor des Bundesamts
fr Strassen ASTRA

Das Nationalstrassennetz nimmt im Ver-
kehrssystem der Schweiz eine zentrale
Rolle ein. Die Autobahnen, Autostrassen
und Nationalstrassen 3. Klasse machen
zwar nur knapp 3 Prozent des gesamten
Strassennetzes aus, sie wickeln aber gut
45 Prozent der gefahrenen Fahrzeugkilo-
meter ab.

Aktuell ist das Nationalstrassennetz
2258,9 Kilometer lang. Neben den Fahr-
bahnen umfasst es eine grosse Anzahl an
Briicken, Tunneln sowie Betriebs- und Si-
cherheitsanlagen. Das ASTRA investierte
im Jahr 2023 rund 1,23 Milliarden Fran-
ken, um diese zu unterhalten. Die Natio-
nalstrassen befinden sich heute —wie der
vorliegende Bericht zeigt — in einem gu-
ten bis zufriedenstellenden Zustand.

Um den Zustand zu erhalten und zu ver-
bessern, sind in Zukunft grosse Anstren-
gungen noétig. Dank grossem Know-how
und Erfahrung erkennt das ASTRA Risi-
ken rechtzeitig und setzt die nétigen
Massnahmen konsequent um. Mit der
«Unterhaltsplanung der Nationalstras-
sen» (UPlaNS) verfolgt es eine Strategie,
die — bei optimalem Einsatz der zur Ver-
figung stehenden Finanzmittel — die
Kapazitat, Funktionsfahigkeit, Verflg-
barkeit und Sicherheit der Nationalstras-
sen jederzeit gewahrleistet.

«Um eine gute Nationalstrassen-
infrastruktur zu gewahrleisten,

muss laufend in Betrieb,

Unterhalt und Anpassungen

investiert werden.»

Belastungsgrenzen werden sichtbar
Die Nationalstrassen leisten einen wich-
tigen Beitrag zur verkehrlichen Erschlies-
sung der Schweiz und entlasten das
nachgelagerte Strassennetz der Kan-
tone, Stadte und Gemeinden. Im Jahr
2023 stieg das Verkehrsaufkommen auf
den Nationalstrassen auf 29,6 Milliarden
zurlickgelegte Fahrzeugkilometer (+1,5
Prozent gegentber 2022). Noch mehr
zugenommen haben die Staustunden:
mit 48 807 Stunden um +22,4 Prozent
gegentber 2022.

Diese Zahlen zeigen die Belastungs-
grenzen des Nationalstrassennetzes
auf — und damit eine Entwicklung, die
dessen Stabilitat und Belastbarkeit ge-
fahrdet. Der grésste Teil der Staustunden
ist auf Verkehrstberlastung zurlckzu-
fUhren. Mitverschiedenen Massnahmen
versucht das ASTRA, den Verkehr flUssi-
ger zu gestalten. Dazu gehdren Ge-
schwindigkeitsharmonisierungs- und
Gefahrenwarnanlagen, Tropfenzahler-
systeme an den Anschllssen oder lokale
Pannenstreifenumnutzungen.

Um die gravierendsten Engpdsse zu be-
seitigen, sind jedoch auch punktuelle
Ausbauten notwendig. Diese sollen den
Verkehrsfluss gewahrleisten, den Aus-
weichverkehr reduzieren und die Wider-
standsfahigkeit des Nationalstrassen-
netzes sicherstellen. Nur ein resilientes
Netz ermoglicht, dass notwendige Sa-
nierungsarbeiten durchgefthrt werden
kénnen. Und ein guter Verkehrsfluss auf
den Nationalstrassen gewahrleistet,
dass Stadte und Gemeinden von Aus-
weichverkehr verschont bleiben.
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Ruickblick

So entwickelte sich der

11 Zustand des National-
strassennetzes in den

Aktueller Stand letzten zehn Jahren.

So prasentiert
sich das National-
strassennetz heute.

Modell des Stidportals
Wildtiertberfiihrung der zweiten Rohre des
auf der A1 bei Suhr. Gotthard-Strassentunnels.
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Risiken, Chancen und
Massnahmen

Diese Herausforderungen
gilt es beim Erhalt des
Nationalstrassennetzes
ZU meistern.

Baustelle der zweiten
Rohre des Gotthard-
Strassentunnels.
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Netzzustandsbericht der Nationalstrassen 2024

Zusammenfassung

Das Nationalstrassennetz ist in einem guten Zustand.
Um diesen zu erhalten und zu verbessern, sind auch
in Zukunft grosse Anstrengungen naétig.

Zustand des National-
strassennetzes

Ubersicht Gesamtnetz

Das Nationalstrassennetzist 2258,9 Kilo-
meter lang. Es umfasst neben den Fahr-
bahnen eine grosse Zahl von Bauwerken
und Anlagen wie Brlicken oder Tunnel
sowie Betriebs- und Sicherheitsausris-
tungen (BSA). Sein Wiederbeschaffungs-
wert (WBW) betragt 141 Mrd. Franken.
Diese Summe entspricht dem Betrag, der
heute aufgebracht werden musste, um
das Nationalstrassennetz einmal kom-
plett zu ersetzen. Das Bundesamt fir
Strassen ASTRA hat die Aufgabe, diese
wertvolle Infrastruktur zu erhalten und
die Sicherheit und Verflgbarkeit der Na-
tionalstrassen dauerhaft sicherzustellen.

Im Jahr 2023 gab das ASTRA rund 1,2
Mrd. Franken flr den Unterhalt aus. Die-
ser Betrag liegt deutlich Gber dem
Durchschnitt der vergangenen 10 Jahre
und belegtdie zunehmende Bedeutung,
die das ASTRA dieser Aufgabe zumisst.

Der Zustand des Nationalstrassennetzes
entspricht aktuell der Note 1,84. Er wird
somit als gut bis zufriedenstellend be-
wertet.

Fahrbahnen

Die Fahrbahnen haben einen WBW von
47 Mrd. Franken. Dies entspricht 33 Pro-
zent des WBW des gesamten Netzes. Die
mittlere Zustandsnote betragt 1,30. Dies
entspricht einem guten Gesamtzustand.
Die Zielvorgabe (mittlere Zustandsnote
von 1,43) wurde Ubertroffen.
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Kunstbauten

Das Nationalstrassennetz umfasste im
Jahr 2023 Uber 16 000 Kunstbauten (Bru-
cken, Galerien, Stitzmauern, Wildtier-
Uberfihrungen und Tagbautunnel, u.a.)
mit einem WBW von 47 Mrd. Franken.
Dies entspricht 34 Prozent des gesamten
WBW des Nationalstrassennetzes.

Die mittlere Zustandsnote betragt 1,94.
Der Zielwert von 1,90 wird damit nicht
ganz erreicht.

Tunnel

Der WBW der Tunnel betrug im Jahr 2023
38 Mrd. Franken. Dies entspricht 27 Pro-
zent des gesamten WBW des National-
strassennetzes.

Der mittlere Zustand der Tunnel ent-
spricht der Zustandsnote 2,19. Der Ge-
samtzustand ist schlechter als verlangt
(Zielvorgabe: 1,90).

Betriebs- und Sicherheitsaus-
riistungen

Die Betriebs- und Sicherheitsausrtstun-
gen (BSA) umfassen verschiedene Anla-
gen, die fr den Betrieb der Autobahnen
notig sind: z. B. Anlagen zur Energiever-
sorgung, Beleuchtungen, Luftungen, Si-
gnalisationen.

Ihr WBW betragt 8,3 Mrd. Franken, was
6 Prozent des gesamten WBW der Natio-
nalstrassen entspricht.

Die untersuchten Anlagen erhielten im
Mittel die Note 1,99. Die Zielvorgabe 1,90
wurde damit nicht erreicht.

Ed

Im Jahr 2023 gab das
ASTRA rund 1,2 Mrd.
Franken fur den
Unterhalt des National-
strassennetzes aus.

siehe Grafik S.7

Ubersicht Wiederbeschaf-
fungswerte, Zustand und
Ausgaben fur den Unterhalt
des Nationalstrassennetzes
2023 %
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Berechnungsmethode
angepasst — Vergleichbarkeit
der Zahlen eingeschrankt

Die Wiederbeschaffungswerte
der Infrastrukturen wurden fur
die Ausgabe 2021 des Netzzu-
standsberichts auf einer neuen
Grundlage berechnet. Die Mess-
daten zum Zustand der Fahrbah-
nen wurden zudem mit einem
neuen Verfahren ausgewertet. Ein Ingenieur auf der Fahrt zur Baustelle der Logistikkaverne fiir den Bau der zweiten
Far die Ausgabe 2022 des Netz- Réhre des Gotthard-Strassentunnels.

zustandsberichts wurde die

Berechnung der Wiederbeschaf

fungswerte der Tunnel abermals Ubersicht iiber Netzzustand und
revidiert. Daraus resultieren zum Ausgaben 2023

Teil deutliche Verschiebungen bei Die untenstehende Tabelle zeigt eine
den Wiederbeschaffungswerten Ubersicht Gber den Zustand des Natio-
und den Zustandskennzahlen. nalstrassennetzes, die jeweiligen Ziel-
Auf der Zeitachse kénnen die werte sowie die Ausgaben flr den Unter-
Zahlen daher nur bedingt mit- halt. Als Vergleich sind zusatzlich die
einander verglichen werden. Vorjahreswerte des Gesamtnetzes ange-

geben.

Ubersicht iiber Netzzustand und Ausgaben

2021 2022 2023
Einheit/ Betriebs- und
Kate- National- National- National- Sicherheits-
gorie strassennetz strassennetz strassennetz Fahrbahnen Kunstbauten Tunnel ausrlistungen
Wiederbeschaffungswert Mrd. CHF 107 137 141 47 47 38 8,3
Mittlere Zustandsnote Note 1,74 1,83 1,84 1,30 1,94 2,19 1,99
Zielwert fur die mittlere Note 176 176 176 143 1,90 1,90 1,90
Zustandsnote
Differenz effektiver Note -0,02 +0,07 +0,08 -0,13 +0,04 +0,29 +0,09
Wert zu Zielwert
Prozentuale Verteilung' 36 % 31% 29 % 73 % 16 % 5,4 % 17 %
der effektiven
Zustandswerte auf Klasse2 | 55% 56 % 60% 24% 75% 73% 68%
die Zustandsklassen
Klasse 3 8,3 % 12% 1% 2,9 % 8,7 % 19 % 14 %

- siehe Tabelle S.9
(Beschreibung der
Qualitat der Zustands- Klasse 4 0,8% 0,8% 1,0% 0,1% 0,7% 2,4 % 0,1%

klassen 1-5) %

Klasse 5 0,0 % 0,0% 0,0% 0,0 % 0,0 % 0,0 % 0,9 %

Zielwerte fir die Klasse 1 VA 44% 44% 77% 30% 30% 30%
prozentuale Verteilung
der Zustandswerte

in den Zustandsklassen Klasse 2 41% 41 % 41 % 8% 55 % 55 % 55 %
Klasse 3 10 % 10% 10 % 10% 10 % 10 % 10 %
Klasse 4 5.0 % 5.0% 5.0 % 5.0 % 5.0% 5,0 % 5.0%
0,0% 0,0% 0,0% 0,0 % 0,0% 0,0 % 0,0 %
Ausgaben Unterhalt Mio. CHF 1178 1060 1226 577 238 170 240

' Die Verteilung bemisst sich am Wiederbeschaffungswert der Infrastrukturen.
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Netzzustandsbericht der Nationalstrassen 2024

Risiken, Chancen und
Massnahmen

Beurteilung des Netzzustands
Das Nationalstrassennetz befindet sich
insgesamt in einem guten Zustand.

Um den Anforderungen beztglich Ver-
kehrssicherheit und Verfligbarkeit bei
steigendem Verkehrsaufkommen lang-
fristig zu gendgen, muss der Zustand
der Tunnel, Kunstbauten und BSA ver-
bessert werden. Dasselbe gilt flr einen
Teil der Anlagen auf den NEB-Strecken.
Bei diesen Strecken handelt es sich um
ehemalige Kantonsstrassen, die im Jahr
2020 in das Nationalstrassennetz Uber-
fuhrt wurden.

Chancen und Risiken

Folgende Risiken kénnten zu einem zu-
satzlichen, heute noch nicht vorhersag-
baren, Unterhaltsbedarf fihren:

e Starkere Belastung der Strassen: Weil
immer mehr Fahrzeuge die National-
strassen befahren, werden diese
starker abgenutzt.

¢ Klimaveranderung: Schaden durch
Naturgefahren nehmen zu.

e Uberalterung: In den kommenden
Jahren missen verschiedene éltere
Brlicken saniert oder ersetzt werden.

¢ Personelle Ressourcen: Aufgrund des
Fachkraftemangels konnen Unter-
haltsmassnahmen nicht rechtzeitig
oder im ndtigen Umfang durchge-
fuhrt werden.

e Materielle Ressourcen: Lieferengpéasse
bei den BSA und deren Komponenten
fUhren zu Verzégerungen bei der Um-
setzung von Unterhaltsmassnahmen.
Dies kann sich auf die Sicherheit und
Verfligbarkeit der Strassen auswirken.
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Das ASTRA ist gut gerlstet, um diese He-
rausforderungen zu meistern. Es kann
beim Unterhalt der Nationalstrassen die
folgenden Chancen nutzen:

e Grosses Know-how im Bereich der
Zustandsbewertung der Infrastruk-
turen: Das ASTRA erkennt Risiken
rechtzeitig und setzt entsprechende
Massnahmen um.

e Dezentrale Struktur des ASTRA: In
den Filialen und Gebietseinheiten des
ASTRA ist grosses Wissen Uber den
Zustand der Infrastrukturen vor Ort
vorhanden. Nétige Massnahmen
werden entsprechend frihzeitig
initiiert.

¢ Innovationen: Dank technischen
Neuerungen und innovativen
Losungen ist die Verflgbarkeit der
Strassen auch bei Unterhaltsarbeiten
sichergestellt.

e Digitalisierung: Die Planung und
Umsetzung von Erhaltungsmassnah-
men wird dank digitalen Technolo-
gien optimiert, indem relevante
Informationen zentral abgelegt und
allen Berechtigten zuganglich
gemacht werden.

Massnahmen

Mit diesen Massnahmen nutzt das
ASTRA Chancen und minimiert Risiken
beim Unterhalt der Nationalstrassen:

¢ Flachendeckende systematische Zu-
standsbeurteilung der Infrastrukturen:
Veranderungen im Alterungsverhalten
der Infrastrukturen werden dadurch
frihzeitig erkannt und fliessen in die
Planung des Unterhalts ein.

e Unterhaltskonzept der Nationalstras-
sen «UPLaNS»: Dieses bewahrte
Instrument ermoglicht dem ASTRA,
die nétigen Unterhaltsmassnahmen
wirtschaftlich zu planen und zu
realisieren.

e Optimieren der Grundlagen, Prozesse
und Instrumente fur die Erhaltungs-
planung.

il

Um die Funktionalitat
der Nationalstrassen auch
bei steigendem Verkehrs-
aufkommen zu gewahr-
leisten, muss der Zustand
der Tunnel weiter
verbessert werden.

¢ Innovationen im Strassenunterhalt:
Das ASTRA unterstUtzt entsprechende
Forschungsvorhaben finanziell.

e Personalbindung und -rekrutierung:
Gezielte Forderung von Nachwuchs-
kraften und intensivierte Rekrutie-
rung, um dem Fachkraftemangel
innerhalb der Organisation ASTRA
vorzubeugen.

e Priorisierung von Unterhaltsprojekten:
Das ASTRA priorisiert den Unterhalt
der Nationalstrassen gegentber
ihrem Ausbau. So stellt es sicher, dass
die notwendigen Unterhaltsmassnah-
men auch bei hoheren Planungs- und
Baukosten rechtzeitig durchgefihrt
werden.

¢ Friihzeitige Materialbestellung: Als
Reaktion auf Lieferengpésse bei den
Komponenten der BSA plant das
ASTRA deren Unterhalt mit mehr
Vorlauf, so dass das erforderliche
Material friihzeitig bestellt werden
kann und zum gewdinschten Zeit-
punkt vorliegt.

Zukunftiger Finanzbedarf

Das ASTRA setzt sein Engagement fur
den Erhalt der Nationalstrassen mit ge-
zielten Unterhaltsmassnahmen fort. Fir
den Zeitraum von 2024 bis 2027 veran-
schlagt es dafir jahrlich durchschnittlich
1,17 Mrd. Franken.
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Aktuelle Wiederbeschaffungswerte, Zustand und Ausgaben fiir den Unterhalt des Nationalstrassennetzes

2023

Wieder-
beschaffungs-
wert

(Mrd. CHF) mit Angabe
Prozentanteil am
Gesamtwiederbeschaf-
fungswert

Zustand
Prozentanteil des WBW
(linke Skala)

Mittlere Zustandsnote
(rechte Skala)

Ausgaben
Unterhalt
(Mio. CHF)
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siehe Anhang B, S. 51
Leseanleitung %
33% 34%
........ 4 —y
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- M zustandsbewertet
Fahrbahnen Kunstbauten Tunnel BSA Gesamt
1,30 !
o_
= Zielwert: 184 Zielwert:
143 194 Zielwert: o
- Ziclwert: = 1,9 o~
ielwert: 4 2
1,90
Soll- und Istwerte
< Mittlere Zustandsnote
3 == Zielwert mittlerer Zustand
Zustandsklassen (ZK)
| zK1
4 WZK2 s siehe Tabelles.9
7K3 (Beschreibung
der Qualitat
W4 der Zustands-
| — _— 5 | S klassen 1-5) ()
Fahrbahnen Kunstbauten Tunnel BSA Gesamt Jb
1226
577
238 240
170
Fahrbahnen Kunstbauten Tunnel BSA Gesamt
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Netzzustandsbericht der Nationalstrassen 2024

Einleitung

Das Bundesamt fr Strassen (ASTRA) erstellt jahrlich einen
Netzzustandsbericht (NZB). Dieser stellt die wichtigsten
Kennzahlen zum Wert der Nationalstrassen, zu ihrem Zustand
sowie zu den Ausgaben fur den Unterhalt Gbersichtlich dar.

Ziele und Abgrenzung der
Berichterstattung

Das Nationalstrassennetz der Schweiz
stellt einen grossen gesellschaftlichen
und wirtschaftlichen Wert dar, den es
langfristig zu erhalten gilt. Seit dem
1. Januar 2008, dem Zeitpunkt der Um-
setzung der Neugestaltung des Finanz-
ausgleichs und der Aufgabenteilung
zwischen Bund und Kantonen, ist der
Bund Eigentimer der Nationalstrassen
und fur das Verkehrsmanagement auf
dem Nationalstrassennetz zustandig.
Als Schweizer Fachbehorde fur die
Strasseninfrastruktur und den individu-
ellen Strassenverkehr ist das ASTRA da-
mit beauftragt, die Funktionsfahigkeit
des Nationalstrassennetzes und die Si-
cherheit der Verkehrsteilnehmenden zu
gewabhrleisten. Der Unterhalt des Natio-
nalstrassennetzes ist daher die zentrale
Aufgabe des ASTRA, neben der Fertig-
stellung des Netzes, den Kapazitatser-
weiterungen, dem Ausbau sowie dem
Betrieb.

Seit dem Jahr 2016 erstellt das ASTRA
einen Netzzustandsbericht, = siehe z.B.
[5-7]. Darin werden der aktuelle Zustand
und die aktuellen Aufwendungen fur
den Unterhalt der Nationalstrassen dar-
gelegt und bewertet und die dafur ver-
anschlagten Kosten aufgezeigt. Mit dem
Netzzustandsbericht will das ASTRA
Fachleute, interessierte Blirgerinnen und
Birger und die Politik Gber die Entwick-
lungen und den aktuellen Zustand des
Nationalstrassennetzes informieren.
Gleichzeitig will es aufzeigen, wie die zur
Verfligung stehenden Ressourcen ein-
gesetzt werden und ob die Ziele erreicht
wurden.
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Der Bericht gibt Antworten auf die fol-
genden konkreten Fragen:

¢ Welche Mittel flossen im Berichtsjahr
in den Unterhalt der bestehenden
Anlagen und wie wirkten sich diese
Investitionen auf den Zustand des
Nationalstrassennetzes aus?

¢ |n welchem Zustand befinden sich
die Anlagen, die das Nationalstras-
sennetz bilden?

e Welche finanziellen Mittel sind in
Zukunft notig und vorgesehen, um
diese Anlagen instand zu halten
sowie allfalligen Nachholbedarf beim
Netzunterhalt zu decken?

Der Fokus des Netzzustandsberichts
liegt auf dem Zustand und Unterhalt der
Nationalstrassen. Informationen zum
Betrieb und Ausbau finden sich im Be-
richt «Strassen und Verkehr 2023/2024»
des ASTRA [1]. Bei der Beurteilung des
zukUnftigen Finanzbedarfs fur den Un-
terhalt wird jedoch berlcksichtigt, dass
die Fertigstellung des Nationalstrassen-
netzes, Ausbauvorhaben und Kapazi-
tatserweiterungen in Zukunft zusatzli-
che Betriebs- unter Unterhaltskosten
verursachen werden.

1CN

Der Bericht informiert
Uber den aktuellen
Zustand des National-
strassennetzes und zeigt,
wie die vorhandenen
Ressourcen eingesetzt
wurden.
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Methodische Ubersicht

In der Analyse legen wir den Zustand
des Nationalstrassennetzes und die in
den Unterhalt investierten Geldmittel
dar.

Dazu betrachten wir den aktuellen Zu-
stand sowie die Entwicklung des Zu-
stands und der Ausgaben in den ver-
gangenen Jahren. Wir zeigen die
Chancen und Risiken auf, die sich aus
dem Zustand und Unterhalt der Infra-
strukturen ergeben. Ebenfalls beschrei-
ben wir die Massnahmen und Strate-
gien, die das ASTRA ergriffen hat, um
diese Chancen zu nutzen bzw. die Risi-
ken zu minimieren. Schliesslich zeigen
wir die far die kommenden Jahre ge-
planten Investitionen in den Unterhalt
auf. Das ASTRA leitet diese aus dem
aktuellen Zustand, der Zustandsent-
wicklung wahrend den letzten Jahren,
den Unterhaltsausgaben der vergange-
nen Jahre sowie aus Erfahrungswerten
zum Erhaltungsbedarf ab.

Wir betrachten in der Analyse das ge-
samte Nationalstrassennetz sowie ge-
sondert die Infrastrukturen der vier
Fachbereiche (- siehe Anhang A.1. far
nahere Informationen zu den Infra-
strukturen der vier Fachbereiche):

Fahrbahnen

Kunstbauten

Tunnel

Betriebs- und Sicherheits-
ausrustungen (BSA)

So kénnen fir jeden Fachbereich spezi-
fische Aussagen zum Zustand, zum Un-
terhalt sowie zum Handlungsbedarf ge-
macht werden.

Flr unsere Betrachtungen verwenden
wir folgende drei Hauptgrossen:

e Wiederbeschaffungswert (WBW)
e Zustand

e Ausgaben und Kosten fur den
Unterhalt

Die Wiederbeschaffungswerte (= siehe
Definition in Anhang B «Lese- und Inter-
pretationshilfe») stellen eine wichtige
Bezugsgrosse dar, mit der sich die Infra-
strukturen quantifizieren und ver-
gleichen lassen. Zusammen mit Erfah-
rungswerten zur Lebensdauer der
Infrastrukturen 13sst sich aus den WBW
der Erhaltungsbedarf ableiten. Die Wie-
derbeschaffungswerte dienen somit
auch als Grundlage zur Abschatzung des
zukUnftigen Finanzbedarfs (- siehe An-
hang A.4.«Lebensdauer und Erhaltungs-
bedarf der Infrastruktureny).

Den Zustand der Infrastrukturen fassen
wir mit einer Zustandsbenotung mit finf
Zustandsklassen zusammen. Die fol-
gende Tabelle schlisselt die Qualitat der
funf Zustandsklassen in Worten auf. Es ist
zu beachten, dass die Begriffe noch nicht
einheitlich sind und sich je nach Fachbe-
reich und auch flir das Gesamtnetz unter-
scheiden.

Weiterfihrende Informationen zur Alte-
rung der verschiedenen Strasseninfra-
strukturen findensich in Anhang A.2., zur
Zustandsbeurteilung in Anhang A.3.

Die Lese- und Interpretationshilfe in An-
hang B liefert eine Ubersicht (iber die ver-
wendeten Grossen und zeigt auf, wie
deren grafische Darstellung in den Abbil-
dungen der folgenden Abschnitte 1, 2
und 4 zu lesen ist.

Kurzbezeichnung Zustandsnote

Zustands- Kunstbauten,
klasse Fahrbahnen sowie Tunnel ~ BSA Gesamtnetz Beschreibung
- gut gut gut gut Keine oder geringfugige Schaden
2 mittel akzeptabel annehmbar annehmbar Unbedeutende Schdden ohne Auswirkung auf die Sicherheit; bedingen eine verscharfte
Uberwachung
: - . . Mittelschwere Schaden ohne Auswirkung auf die Sicherheit; bedingen eine verscharfte
3 ausreichend beschadigt ungentigend  ungenligend -
Uberwachung
4 kritisch schlecht schlecht schlecht Gr_osse schac_ien _ohne Auswnrkung"ayf die Tragsicherheit oder Verkehrssicherheit.
Mittelfristig ist eine Massnahme notig.
Dringliche Massnahmen sind erforderlich, z. B. Auswechseln eines Fahrbahniibergangs,
schlecht alarmierend alarmierend alarmierend Ersatz von Einzelelementen, Montage von provisorischen Abstitzungen oder Einfihrung

einer Gewichtsbeschrankung.
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Genauere Berechnung der Wiederbeschaffungswerte und der Zustandsnoten

Fur die Ausgabe 2021 (mit Stand per 31.12.2021) des
Netzzustandsberichts wurden die Wiederbeschaffungs-
werte grundlegend neu berechnet. Die neuen Werte
sind genauer, da jede einzelne Anlage gesondert be-
trachtet wird und deren individuelle Eigenschaften in
die Berechnung einfliessen. Fur die Ausgabe 2023 des
Netzzustandsberichts (mit Stand per 31.12.2022) wur-
den die Wiederbeschaffungswerte der Tunnel auf Basis
der aktuellen Datengrundlagen erneut revidiert. Die
neuen Zahlen sind genauer, ihre Vergleichbarkeit mit
jenen der Vorjahre jedoch etwas eingeschrankt.

Von Hochrechnungen und Schatzungen...

Die Ausgaben 2016-2020 des Netzzustandsberichts
basieren auf Zahlen, die den WBW der einzelnen Fach-
bereiche und des Gesamtnetzes insgesamt als globale
Grosse prasentieren. Grundlage daflr bilden Hochrech-
nungen auf Basis der Investitionen in den Neu- und
Ausbau der Nationalstrasseninfrastrukturen. Die WBW
derim Jahr 2020 neu GUbernommenen NEB-Strecken
wurden grob geschatzt.

...zu detaillierten Modellrechnungen

FUr die Ausgabe 2021 des Netzzustandsberichts wurden
die WBW auf einer neuen und genaueren Grundlage
berechnet. Zum einen auf Modellen, die auf Erfahrungs-
werten flr typische Planungs- und Erstellungskosten
einer Mengeneinheit basieren (z.B. einem Quadratmeter
Briickenoberflache), zum anderen auf sogenannten
Elementkostenberechnungen. Diese geben die typi-
schen Kosten einzelner Bauteile wieder.

Der WBW jeder einzelnen Anlage kann so individuell
berechnet werden, abhangig von ihrer Art und ihrer
Grosse. Um auch fur die Fahrbahnen genauere Zahlen
zu erhalten, wurden fir Autobahnen mit Richtungstren-
nung héhere Planungs- und Erstellungskosten pro Fla-
cheneinheit zugrunde gelegt als flir Nationalstrassen
ohne Richtungstrennung.

Realistischere Zustandsnoten dank gewichteten
Zahlen

Bei der Erstellung der Zustandsspiegel und der Berech-
nung der mittleren Zustandsnote werden die Anlagen
und ihre Zustandsklassifizierungen entsprechend ihrem
WBW gewichtet. Eine Anlage mit einem WBW von

10 Mio. Franken erhalt damit ein zehnmal héheres
Gewicht als eine Anlage mit einem WBW von 1 Mio.
Franken. Die Realitat wird so genauer abgebildet und
die Prognosen fur den kiinftigen Unterhaltsbedarf
exakter.

In den friiheren Ausgaben des Netzzustandsberichts
erfolgte diese Gewichtung nicht. Die Vergleichbarkeit
der aktuellen Zustandszahlen mit jenen der Vorjahre ist
daher etwas eingeschrankt (leichte Verschiebungen von
wenigen Hundertsteln in der mittleren Zustandsnote).
Die erhobenen Kennzahlen werden laufend weiter ver-
feinert und kénnen dadurch noch bessere Grundlagen
fur die Berechnung des kiinftigen Unterhaltsbedarfs
liefern.

Vergleich Berechnung Zustandsnote 2016-2020 und Berechnung Zustandsnote 2021 ff. am Beispiel von fiinf Briicken

Zustand 100 r L < Mittlere Zustandsnote
P_rozentamell des WBW nach bisheriger M nach neuer

(linke Skala) Berechnungsweise Berechnungsweise Zustandsklassen (ZK)
Mittlere Zustandsnote pa— — W zK1

PR B2 7K2

7K3 — siehe Tabelle S.9
(Beschreibung der
Qualitat der Zustands-

(rechte Skala)

ZK4

50 — & 25 3 | S klassen 1-5) %
O 34
x [
0 j l 5
NZB 2016-2020 Die funf beispiel- NZB 2021 ff.
Grosse bzw. WBW haften Briicken Die Briicken

der einzelnen Briicken haben unter- fliessen gewichtet
werden bei der Auswer- schiedlich grosse nach ihrem WBW in
tung nicht berticksichtigt. WBW. die Auswertung ein.
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1.
Aktueller
Stand

Das gesamte Nationalstrassennetz ist aktuell
2258,9 Kilometer lang. Es ist unterteilt in die vier
Fachbereiche «Fahrbahnen», «Kunstbauten»,
«Tunnel» sowie «Betriebs- und Sicherheitsaus-
ristungen». Der Wiederbeschaffungswert
(WBW) belduft sich auf total 141 Mrd. Franken.
Insgesamt befindet sich das Nationalstrassen-
netz in einem guten bis zufriedenstellenden
Zustand.

Hinweis zu diesem Kapitel

Der Wiederbeschaffungswert (WBW) bildet
die Bezugsgrosse fur die Auswertungen zum
Zustand der Infrastrukturen. Daher wird die
Menge der Infrastrukturen in den verschiede-
nen Zustandsklassen in Form von Prozentan-
teilen am gesamten WBW angegeben. Dies
ermdglicht, den Zustand verschiedenartiger
Infrastrukturen miteinander zu vergleichen.
Bei Aussagen zu den prozentualen Anteilen
von Infrastrukturen in den einzelnen Zustands-
klassen musste korrekterweise immer auf den
WBW als Bezugsgrosse verwiesen werden.
Aus Grunden der besseren Lesbarkeit verzichten
wir jedoch im Lauftext darauf.

11. Gesamtnetz

1.2. Fahrbahnen

1.3. Kunstbauten

1.4. Tunnel

1.5. Betriebs- und Sicherheitsausriistungen
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11.
Gesamtnetz

Zustand

Im Jahr 2023 lag bei 88 Prozent der An-
lagen des Nationalstrassennetzes eine
detaillierte Zustandsbewertung vor.
Diese wurde im Rahmen regelmassiger
Inspektionen erhoben?2.

Aktuell ist das Nationalstrassennetz im
Mittel in einem guten bis zufriedenstel-
lenden Zustand. Die mittlere Zustands-
note betragt 1,84. Die Vorgabe von 1,76
wurde damit nicht erreicht.

Der Gberwiegende Teil des Netzes (rund
88 Prozent der bewerteten Anlagen)
befindet sich in einem guten oder an-
nehmbaren Zustand (Zustandsklasse 1
und 2).

11 Prozent der Anlagen haben mittel-
schwere Schéden (Zustandsklasse 3).
Sicherheit und Verflgbarkeit dieser An-
lagen sind nicht eingeschrankt, sie mus-
sen jedoch genauer Uberwacht werden.

Ein Anteil von 1,0 Prozent der Anlagen
befindet sich in Zustandsklasse 4 und
weist somit grossere Schaden auf. Auch
hier ist die Sicherheit fir den Verkehr
weiterhin gewahrleistet. In den kom-
menden flunf bis zehn Jahren sind bei

Ausgaben fiir den Unterhalt

2023 investierte das ASTRA 1,23 Mrd.
Franken in den Unterhalt und damit in
den Erhalt des Nationalstrassennetzes.
Um denimlangjahrigen Mittel erforder-
lichen Erhaltungsbedarf zu schatzen,
orientiert sich das ASTRA am aktuellen
WBW der Infrastrukturen (2023: 141 Mrd.
Franken). Um die Nationalstrassen lang-
fristig zu erhalten, missen im langjahri-
gen Mittel erfahrungsgemass 0,9 Pro-
zent des Gesamt-WBW in den Unterhalt
investiert werden. (< siehe Anhang A 4.
«Lebensdauer und Erhaltungsbedarf der
Infrastrukturen»). Flr das Berichtsjahr
2023 ergibt sich daraus ein langfristiger
Erhaltungsbedarf von jahrlich 1,27 Mrd.
Franken. Die effektiv im Jahr 2023
getatigten Investitionen von 1,23 Mrd.
Franken liegen etwas unter diesem
Richtwert.

In der Zusammenfassung auf S. 5 findet
sich eine Ubersicht Gber den Netzzu-
stand und die Ausgaben fur den Unter-
halt inkl. Vergleich mit den Vorjahren.

Auf einen Blick

Das Nationalstrassennetz ist
2258,9 Kilometer lang.

Der Zustand ist gut bis
zufriedenstellend.

Die mittlere Zustandsnote
betragt 1,84. Die Vorgabe
von 1,76 wurde nicht er-
reicht.

Einige BSA sind in einem
alarmierenden Zustand.
Diese werden derzeit
erneuert.

Der Wiederbeschaffungs-
wert (WBW) des National-
strassennetzes betragt

141 Mrd. Franken.

Das ASTRA investierte im
Berichtsjahr 1,23 Mrd.
Franken in den Unterhalt.

siehe Tabelle S. 9
Beschreibung der Qualitat der
funf Zustandsklassen %

diesen Anlagen jedoch Unterhalts- oder
Ersatzmassnahmen nétig.

Die BSA zweier Tunnel befinden sich in

einem alarmierenden Zustand3 (Zu- WZK1 FZK2 - ZK3 WZK4 WZKS
standsklasse 5). Die Zielvorgabe (keine

Infrastrukturen in alarmierendem Zu-

stand) konnte daher nicht ganz erfullt

werden.

2 Bei Anlagen, die fur die Verfugbarkeit, die Verkehrssicherheit und die Umweltvertraglichkeit der
Nationalstrassen von untergeordneter Bedeutung sind, wird der Zustand nicht regelméassig und
detailliert erhoben. Der Zustand dieser Anlagen wird jedoch im Rahmen von Sanierungsprojekten
auf den jeweiligen Unterhaltsabschnitten erhoben. Der Anteil der nicht regelmassig detailliert
zustandsbewerteten Anlagen wird tUberdies von Jahr zu Jahr kleiner.

3 Die BSA der beiden Tunnel werden derzeit umfassend erneuert.
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Aktuelle Wiederbeschaffungswerte, Zustand und Ausgaben fiir den Unterhalt des Nationalstrassennetzes

2023
100%
140 Ce 147
i 120
Wieder-
beschaffungs-
wert 100
(Mrd. CHF) mit Angabe
Prozentanteil am 0
Gesamtwiederbeschaf-
fungswert
60
33% 34%
................ 47
27%
40 38
20
6% M nicht detailliert
S zustandsbewertet
0 - M zustandsbewertet
Fahrbahnen Kunstbauten Tunnel BSA Gesamt
1
Zustand 100 ’1 30
Prozentanteﬂ des WBW = Zielwert: Zielwert:
(linke Skala) 1,43 1,94 Zielwert: 184
Mittlere Zustandsnote 75 = Zielwert: = 190 i . & ;
(rechte Skala) 1,90
Soll- und Istwerte
< Mittlere Zustandsnote
- 3 == Zielwert mittlerer Zustand
Zustandsklassen (ZK)
| zK1
2 4 mze
ZK3
W zK4
0 — — —_ 5 HZKs
Fahrbahnen Kunstbauten Tunnel BSA Gesamt
1226
1270
Ausgaben 1200
Unterhalt
(Mio. CHF) 1000
800
600 577
400
B Ausgaben fir den
238 240 Unterhalt gesamtes
200 170 Nationalstrassennetz
= Jahrlicher Erhaltungs-
bedarf im langfristigen
0 Mittel
Fahrbahnen Kunstbauten Tunnel BSA Gesamt
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Neue Auswertungs-
methode flir den
Zustand der Fahrbahnen

Seit dem Jahr 2021 werden die
Messdaten zum Zustand der
Fahrbahnen mit einem neuen,
einfacheren und transparente-
ren Berechnungsmodell ausge-
wertet. Im Vergleich zur friher
verwendeten Methode erge-
ben sich damit leichte Verschie-
bungen bei den Resultaten.
Dies betrifft sowohl die Ge-
samtnote, als auch die Vertei-
lung der Fahrbahnen in die
funf Zustandsklassen. Die
Ergebnisse zum Zustand der
Fahrbahnen im vorliegenden
Bericht 2023 sind deshalb nur
eingeschrankt vergleichbar mit
den Werten und Ergebnissen
aus den Jahren vor 2021.

o

(0-00)

Dank gezieltem und
proaktivem Unterhalt
bleiben Verkehrssicher-
heit und Verflugbarkeit
der Fahrbahnen hoch.

14

1.2.
Fahrbahnen

Der WBW der Fahrbahnen betragt
47 Mrd. Franken, dies entspricht 33 Pro-
zent des gesamten WBW des National-
strassennetzes und macht gemeinsam
mit den Kunstbauten den gréssten Anteil
der vier Fachbereiche aus. Der WBW pro
Kilometer reine Fahrbahn betragt 21 Mio.
Franken. Diese Zahl stellt einen Mittel-
wert dar, der je nach Strassenklasse, An-
zahl Spuren und ortlichen Begebenhei-
ten variiert.

Zustand

Die mittlere Zustandsnote der Fahrbah-
nen betragt 1,304. Der Uberwiegende
Anteil (97 Prozent aller zustandsbewer-
teten Fahrbahnflachen®) befindetsichin
einem guten oder mittleren Zustand (Zu-
standsklasse 1 und 2). 2,9 Prozent sind
ausreichend (Zustandsklasse 3), 0,1 Pro-
zent kritisch (Zustandsklasse 4). Bei einer
sehr kleinen Flache ist der Zustand
schlecht. Grund fir den schlechten Zu-
stand sind schwerwiegende, jedoch lokal
sehr begrenzte Schaden, die das ASTRA
umgehend behebt. Diese Fahrbahnab-
schnitte in schlechtem und kritischem
Zustand findet man typischerweise auf
dem rechten Fahrstreifen, wo die Bean-
spruchung durch den Schwerlastverkehr
am grossten ist.

Der Gesamtzustand der Fahrbahnen
Ubertrifft damit die Zielvorgabe (mittlere
Zustandsnote von 1,30). Der vom ASTRA
festgelegte Maximalwert fur Anlagen in
kritischem Zustand (5 Prozent) wird weit
unterboten, jener flr Anlagen in schlech-
tem Zustand (0 Prozent) knapp verfehlt.
Aus dem Zustand der Fahrbahnen erge-
ben sich aktuell keine Risiken fur die Si-

cherheit und Verflgbarkeit der Strassen
und nur in seltenen Fallen und ortlich
begrenzt besteht dringender Hand-
lungsbedarf. Die guten Ergebnisse zei-
gen, dass sich die Unterhaltsstrategie des
ASTRA bewahrt. Dank der rechtzeitigen
Umsetzung von Unterhaltsmassnahmen
in den vergangenen Jahren sind Sicher-
heit und Verfligbarkeit der Fahrbahnen
heute hoch.

Ausgaben fiir den Unterhalt

Vondeninsgesamt 1,23 Mrd. Franken, die
das ASTRA im Jahr 2023 in den Unterhalt
des Nationalstrassennetzes investierte,
entfielen 47 Prozent oder 577 Mio. Fran-
ken auf den Unterhalt der Fahrbahnen.
Die Fahrbahnen stellen somit den gréss-
ten Ausgabenblock beim Unterhalt dar.

Auf einen Blick

e 97 Prozent der Fahrbahnfla-
chen sind in einem guten
oder mittleren Zustand.

e Sicherheit und Verfligbarkeit
sind entsprechend hoch.

e Das ASTRA hat im Jahr 2023
577 Mio. Franken in den
Unterhalt investiert.

e Der Wiederbeschaffungs-
wert der Fahrbahnen betragt
47 Mrd. Franken.

4 In den Netzzustandsberichten 2016-2018 entspricht die mittlere Zustandsnote bei den Fahrbahnen
dem mittleren sogenannten Zustandsindex auf einer Skala von 0,0-5,0. Die hier wie auch in den
Netzzustandsberichten 2019 bis 2023 [5-7] beschriebene mittlere Zustandsnote entspricht der
mittleren Zustandsklasse auf einer Skala von 1-5. Dies entspricht der Benotung der Infrastrukturen
der anderen Fachbereiche (= siehe dazu Anhang A.3. «Zustandsbewertung»). Damit ist eine bessere
Vergleichbarkeit der Gesamtzustande unter den vier Fachbereichen méglich.

> Das ASTRA erfasst und bewertet die Zustande der Fahrbahnen je nach Strecken- oder Achstyp
(= weitere Informationen dazu sieche Anhang A.3. «Zustandsbewertung»). Insgesamt ist der Zustand
von gut 73 Prozent der gesamten Fahrbahnflache erfasst und bewertet. Der Zustand der tbrigen
Fahrbahnen (z.B. Rampen und Rastplatze) wurde erfasst, die Daten kénnen jedoch nicht auf ver-
gleichbare Weise ausgewertet werden. Nicht erfasst wurden Dienstzufahrten und andere Flachen,
die fur die Verfugbarkeit, die Verkehrssicherheit und die Umweltvertraglichkeit der Nationalstrassen
von untergeordneter Bedeutung sind. Deren Zustand wird bei der Erarbeitung von Sanierungs-
projekten auf den jeweiligen Unterhaltsabschnitten erhoben.
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1.3.
Kunstbauten

Zu den Kunstbauten gehéren im Wesent-
lichen alle Bricken, Galerien, gedeckte
Einschnitte, Wildtieriberfihrungen,
StUtzmauern, Bachdurchldasse und
Schutzbauten gegen Naturgefahren des
Nationalstrassennetzes. Das National-
strassennetz umfasste im Jahr 2023 Uber
16 000 Kunstbauten mit einem Wieder-
beschaffungswert (WBW) von 47 Mrd.
Franken. Dies entspricht 34 Prozent des
gesamten WBW des Nationalstrassen-
netzes.

Zustand

Aktuell sind 97 Prozent der Kunstbauten
zustandsbewertet 6. Die mittlere Zu-
standsnote betragt 1,94. Somit entspricht
der Gesamtzustand der Kunstbauten der
Zielvorgabe (Zielwert 1,90) derzeit nicht.
91 Prozent der zustandsbewerteten Bau-
werke befindensich in einem guten oder
akzeptablen Zustand (Zustandsklasse 1
und 2). 8,7 Prozent befinden sich in Zu-
standsklasse 3. Sie weisen mittelschwere
Schaden ohne Auswirkungen auf die
Trag- und Verkehrssicherheit auf, bedir-
fen jedoch einer verschérften Uberwa-
chung. 0,7 Prozent der Bauwerke befin-
det sich in einem schlechten Zustand

Bepflanzte Wildtiertiberfihrung Uber die A1 bei Suhr.

(Zustandsklasse 4). Sie haben zwar grosse
Schaden und mussen in den nachsten
Jahren saniert oder ersetzt werden, Trag-
und Verkehrssicherheit sind jedoch auch
hier stets gewahrleistet. Der Grenzwert
resp. die Vorgabe fir die maximale
Menge an Anlagen in schlechtem Zu-
stand (5 Prozent) wird somit deutlich
unterboten. Aktuell gibt es keine Kunst-
bauten, bei denen ein alarmierender Zu-
stand festgestellt wurde. Die Vorgabe,
dass sich kein Kunstbau in alarmieren-
dem Zustand befinden darf, wird damit
ebenfalls eingehalten.

Ausgaben fiir den Unterhalt

Im Jahr 2023 hat das ASTRA 238 Mio.
Franken in den Unterhalt der Kunstbau-
teninvestiert. Dies entspricht 0,5 Prozent
ihres WBW und 19 Prozent der gesamten
Unterhaltskosten fur das Nationalstras-
sennetz im Jahr 2023. Im Unterschied zu
den Fahrbahnen, die stark abgenutzt
werden, sind die meisten Bauteile der
Kunstbauten langlebiger und haben
(gemessen an ihrem WBW) einen gerin-
geren Unterhaltsbedarf (- siehe Anhang
A.4. «Lebensdauer und Erhaltungsbe-
darf der Infrastrukturen»).

5 Bei Anlagen, die fur die Verfugbarkeit, die Verkehrssicherheit und die Umweltvertraglichkeit der
Nationalstrassen von untergeordneter Bedeutung sind, z.B. kleinen Stitzmauern, wird der Zustand
nicht regelmassig und detailliert erhoben. Der Zustand dieser Anlagen wird jedoch im Rahmen von
Sanierungsprojekten auf den jeweiligen Unterhaltsabschnitten erhoben. Der Anteil der nicht regel-
massig detailliert zustandsbewerteten Anlagen wird Gberdies von Jahr zu Jahr kleiner.

Auf einen Blick

e Das Nationalstrassennetz
umfasst Uber 16 000 ver-
schiedene Kunstbauten —
von der kleinen Stlitzmauer
bis zur grossen Briicke.

e Diese weisen einen Wieder-
beschaffungswert von
47 Mrd. Franken auf.

® 91 Prozent der Kunstbauten
befinden sich in einem guten
oder akzeptablen Zustand.
Die Zielvorgabe fur den
Gesamtzustand der Kunst-
bauten wurde jedoch nicht
ganz erreicht.

¢ Insgesamt hat das ASTRA im
Jahr 2023 238 Mio. Franken
in den Unterhalt der Kunst-
bauten investiert.



Arbeitsgerdte der Mineure in Airolo.

1.4.
Tunnel

Der Wiederbeschaffungswert der mehr
als 250 Tunnel auf dem Nationalstrassen-
netz betrug im Jahr 2023 38 Mrd. Fran-
ken. Dies entspricht 27 Prozent des ge-
samten WBW des Nationalstrassen-
netzes.

Aktuell sind gut 96 Prozent der Tunnelan-
lagen zustandsbewertet?. Ihr mittlerer
Zustand entspricht einer Zustandsnote
von 2,19. Damit ist der Gesamtzustand
schlechter als vorgegeben (Zielvorgabe
flr die mittlere Zustandsnote: 1,90). Der
grosste Teil der untersuchten Bauwerke
(78 Prozent) ist in einem guten oder ak-
zeptablen Zustand (Zustandsklasse 1
und 2). 19 Prozent weisen mittelschwere
Schaden auf und mussen daher verstarkt
Uberwacht werden. Sechs Bauwerke
(2,4 Prozent des gesamten WBW der

Tunnel) sind in einem schlechten Zustand
und mussen mittelfristig saniert werden.

Entsprechend der Zielvorgabe befinden
sich keine Bauwerke in alarmierendem
Zustand. Daher besteht zurzeit kein aku-
ter Handlungsbedarf. Der Grenzwert fir
Anlagen in schlechtem Zustand (5 Pro-
zent) wurde bei weitem nicht erreicht.

Ausgaben fiir den Unterhalt

Die Ausgaben fur den Unterhalt der
Tunnel beliefen sich im Jahr 2023 auf
170 Mio. Franken, was 0,4 Prozent ihres
WBW und 14 Prozent der gesamten Un-
terhaltskosten fir das Nationalstrassen-
netz entspricht. Gemessen am WBW
sind die Unterhaltskosten der Tunnel auf
lange Sicht relativ klein. Grund dafur ist
die lange Lebensdauer der Bauwerke.

7 Nicht bei allen Untertagebauwerken wird der Zustand regelméssig in detaillierter Weise erhoben.
Es handelt sich dabei ausschliesslich um Bauwerke, die fur die Verfugbarkeit, die Verkehrssicherheit
und die Umweltvertréglichkeit der Nationalstrassen von untergeordneter Bedeutung sind, wie
z.B. kleine Luftungszentralen. Der Zustand dieser Bauwerke wird jedoch im Rahmen von Sanierungs-
projekten auf den jeweiligen Unterhaltsabschnitten erhoben. Der Anteil der nicht regelmaéssig
detailliert zustandsbewerteten Tunnelbauwerke wird Gberdies von Jahr zu Jahr kleiner.
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Auf einen Blick

2023 umfasste das National-
strassennetz Tunnel mit
einem Wiederbeschaffungs-
wert von 38 Mrd. Franken.

Mehr als drei Viertel der
Tunnel befinden sich in
gutem oder akzeptablem
Zustand. Die Zielvorgabe
flr den Gesamtzustand der
Tunnel wurde jedoch nicht
erreicht.

Die Ausgaben fur den
Unterhalt beliefen sich im
Jahr 2023 auf 170 Mio.
Franken
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1.5.
Betriebs- und Sicherheits-
ausrustungen

Die Betriebs- und Sicherheitsausrtstun-
gen (BSA) umfassen verschiedene elekt-
romechanische, elektrische und elektro-
nische Anlagen, die fur den sicheren
Betrieb der Autobahnen nétig sind: z.B.
Anlagen zur Energieversorgung (Trans-
formatoren, Kabelanlagen, etc.), Be-
leuchtungen, Liftungen, Signalisatio-
nen etc. Die BSA stellen bezogen auf den
WBW den mit Abstand kleinsten Fach-
bereich dar. Ihr WBW betragt rund
8,3 Mrd. Franken, was knapp 6 Prozent
des gesamten WBW der Nationalstras-
sen entspricht. Dieser WBW verteilt sich
auf eine grosse Zahl sehr unterschiedli-
cher Anlagen.

Zustand

Die untersuchten Anlagen® erhielten im
Mittel eine Note von 1,99. Die Zielvor-
gabevon 1,90 wurde damit verfehlt. Eine
grosse Mehrheit von 85 Prozent der un-
tersuchten Anlagen ist in gutem oder
annehmbarem Zustand (Zustandsklasse
1und 2). 14 Prozent der Anlagen weisen
mittlere Schaden auf (Zustandsklasse 3)
und mussen intensiver Uberwacht wer-
den. Es gibt derzeit drei Tunnelobjekte
mit BSA in schlechtem Zustand (Zu-
standsklasse 4). Der WBW dieser Anla-
gen entspricht einem Anteil von 0,1 Pro-
zent gemessen am Gesamt-WBW der
untersuchten BSA. Der Grenzwert von
maximal 5 Prozent Anlagen in schlech-
tem Zustand wird damit deutlich unter-
schritten. Die BSA von zwei Tunnelobjek-
ten befinden sich in alarmierendem
Zustand (Zustandsklasse 5). Daher wird
die Zielvorgabe (keine Anlagen in alar-
mierendem Zustand) nicht erreicht. Die
betroffenen BSA werden aktuell umfas-
send erneuert. Die konkreten Schaden
stellten zu keiner Zeit ein Sicherheitsri-
siko dar.

Ausgaben fiir den Unterhalt
Die Ausgaben fir den Unterhalt der BSA
beliefen sich im Jahr 2023 auf 240 Mio.

Franken. Dies entspricht 2,9 Prozentihres
WBW und 20 Prozent der gesamten Un-
terhaltskosten fur das Nationalstrassen-
netz. Aufgrund der relativ kurzen Lebens-
dauer der elektrischen und mechanischen
Anlagenkomponenten sind die Unter-
haltskosten der BSA (bezogen auf ihren
Wiederbeschaffungswert) wesentlich
hoher als jene der Anlagen in den ande-
ren Fachbereichen. (= siehe Anhang A 4.
«Lebensdauer und Erhaltungsbedarf der
Infrastrukturen»). Ein weiterer Faktor fir
die hohen Unterhaltskosten ist die Tatsa-
che, dass oft keine Ersatzteile verfligbar
sind und defekte Anlagen vollstandig
ausgetauscht werden mussen.

Auf einen Blick

e Der Wiederbeschaffungs-
wert der Betriebs- und
Sicherheitsausrtstungen
(BSA) betragt 8,3 Mrd.
Franken.

¢ 85 Prozent der Anlagen
befinden sich in gutem oder
annehmbarem Zustand.

e Die Ausgaben fur ihren
Unterhalt beliefen sich im
Jahr 2023 auf 240 Mio.
Franken.

e \Wegen der kurzen Lebens-
dauer der elektrischen und
mechanischen Anlagekom-
ponenten sind die Unter-
haltskosten wesentlich héher
als bei anderen Anlagen.

8 Der Zustand der BSA wird erst seit wenigen Jahren systematisch erfasst. Diese Arbeiten werden aus-
gebaut, so dass die Zahl nicht zustandsbewerteter Anlagen in den nachsten Jahren kleiner wird.

)
N

Elektromechanische,
elektrische und elektroni-
sche Anlagen sorgen
fur Verkehrssicherheit.







2.
Ruckblick

Das ASTRA baut seit 2008 die regelmassige
Zustandsbeurteilung der Infrastrukturen der
Nationalstrassen aus. Heute liegt bei 88 Prozent
der Infrastrukturen eine detaillierte Zustandsbe-
wertung vor. Die Entwicklung der Zahlen Uber
die letzten zehn Jahre (2013 bis 2023) zeigt auf,
wie sich der Zustand der Infrastrukturen veran-
dert hat und in welchem Masse die Bedeutung
des Unterhalts gestiegen ist. Die Zahlen belegen
ebenfalls die grosse Sorgfalt, mit der das ASTRA
den Anforderungen fur eine langfristige Erhal-
tung der Infrastrukturen Rechnung tragt.

2.1. Gesamtnetz
2.2. Fahrbahnen
2.3. Kunstbauten
2.4. Tunnel

2.5. Betriebs- und Sicherheitsausriistungen
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Blick auf das Stdportal der zweiten Réhre des Gotthard-Strassentunnels (Modell im Informationszentrum Airolo).

2.1,
Gesamtnetz

Das Nationalstrassennetz ist im betrach-
teten Zeithorizont 2013 bis 2023 kontinu-
ierlich gewachsen. Griinde daftir sind die
Netzfertigstellung, Ausbaumassnahmen
und Kapazitatserweiterungen sowie die
im Jahr 2020 von den Kantonen Uber-
nommenen NEB-Strecken. Damit wuchs
auch der Wiederbeschaffungswert
(WBW) um insgesamt 20 Prozent — von
79 Mrd. Franken im Jahr 2013 auf 95 Mrd.
Franken im Jahr 2020. Uber 70 Prozent
dieser Zunahme entfallen auf die NEB-
Strecken. Seit dem Jahr 2021 wird der
WBW auf einer angepassten Grundlage
berechnet (= siehe Erlauterung aufS. 10).
Dadurch stieg der WBW im Jahr 2021 auf
gut 107 Mrd. Franken. Auch im Jahr 2022
war der berechnete WBW um gut 30
Mrd. Franken auf 137 Mrd. Franken an-
gewachsen. Griinde daflr waren neben
einer effektiven Wertsteigerung durch
Neu- und Ausbauten der héher bewer-
tete WBW der Tunnel (= siehe Erlaute-
rung auf S. 10) sowie die im Vergleich
zum Vorjahr 2021 um 8 Prozent ange-
wachsenen Planungs- und Baukosten. Im
Berichtsjahr 2023 stieg der WBW mode-
rat auf 141 Mrd. Franken.

In den vergangenen zehn Jahren konnte
der Netzzustand stabil auf einem guten
bis zufriedenstellendem Niveau gehalten
werden. Die —ohnehinimmer sehrkleine
—Anzahl an Anlagen in alarmierendem
Zustand wurde in diesem Zeitraum ins-
gesamt kleiner. Mit der Ubernahme der
NEB-Strecken hatte sich der Gesamtzu-
stand des Netzes im Jahr 2020 auf die
Gesamtnote 1,82 verschlechtert. Die im
Jahr 2021 erzielte Gesamtnote 1,74 wies
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auf eine erneute Zustandsverbesserung
hin. Damals konnte zum ersten Mal in
den letzten 10 Jahren wieder der Zielwert
flr den Gesamtzustand erreicht werden.
Ein Grund fur die verbesserte Gesamt-
note waren —neben effektiven Verbesse-
rungen — Neuerungen bei der Auswer-
tung der Zustandsdaten der Fahrbahnen
(= siehe Hinweis auf S. 14). Zudem wirkte
sich auch der nach einer neuen Methode
berechnete WBW auf die Gesamtnote
aus. Diese kann daher nur bedingt mit
jener der Vorjahre verglichen werden.
Gegeniber dem Jahr 2021 hat sich die
Gesamtnote 2022 deutlich auf 1,83 ver-
schlechtert. Ein Grund dafur sind effek-
tive Zustandsverschlechterungen, die im
Rahmen von Inspektionen erkannt wur-
den. Ein weiterer Grund ist, dass fur die
Tunnel seit dem Jahr 2022 ein hoherer
WBW ausgewiesen wird. Die Tunnel er-
halten dadurch ein grosseres Gewicht bei
der Berechnung der Gesamtnote fur die
Infrastrukturen der Nationalstrassen. Da
ihre durchschnittliche Zustandsnote
schlechter ist als jene der anderen Fach-
bereiche, wirkt sich dies auf die Gesamt-
note aus. Flr das Jahr 2023 belauft sich
die Gesamtnote auf 1,84. Sie befindet
sich damit auf einem &hnlichen Niveau
wie im Vorjahr (Gesamtnote 2022:1,83).

Mit dem Anwachsen des Netzes stieg
auch der geschatzte Unterhaltsbedarf:
von jahrlich etwa 950 Mio. Franken im
Jahr 2013 auf 1,14 Mrd. Franken im Jahr
2020. Dies entspricht dem im langjahri-
gen Mittel erforderlichen Erhaltungsbe-
darf von seinerzeit schatzungsweise 1,2
Prozent des aktuellen WBW des National-

strassennetzes (- siehe Anhang A.4. «Le-
bensdauer und Erhaltungsbedarf der In-
frastrukturen»). Trotzdem investierte das
ASTRA in den Jahren 2013 bis 2017 rund
19 Prozent weniger in den Unterhalt des
Netzes, als gemass Schatzung nétig ge-
wesen ware, um den Zustand langfristig
auf dem gewulinschten Niveau zu halten.

Erst seit dem Jahr 2018 liegen die getatig-
ten Investitionen im Mittel im Bereich des
geschatzten Erhaltungsbedarfs. Sie Gber-
steigen dabei seit Jahren die Ausgaben
fur den Netzausbau. Dies belegt, dass das
ASTRA in den letzten Jahren der Erhal-
tung der Infrastrukturen mehr Bedeu-
tung zugemessen hat.

Die seit dem Jahr 2021 auf neuer Grund-
lage berechneten WBW der Jahre 2021
und 2022 sind bedeutend hoher als jene
der Vorjahre. Aus diesem Grund wurde
dersich auf den WBW beziehende Erfah-
rungswert fur den Erhaltungsbedarf mit
der letztjdhrigen Ausgabe des NZB auf
0,9 Prozent reduziert.

R

Der Unterhalt des
Nationalstrassennetzes
hat in den letzten

Jahren an Bedeutung
gewonnen.
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Nationalstrassen

2013-2023

Wiederbeschaffungswert neue Berechnungsmethode
(Mrd. CHF) siehe Information auf

Anteil Zuwachs

S.10 ()
&

z 138 141
durch Ubernahme
120 der NEB-Strecken:
11,6 Mrd. Franken 107
100 95
79 80 5 81 82 83 83 A
80 —
60
M nicht detailliert
40 zustandsbewertet
50 # zustandsbewerteter
Anteil nicht bekannt
0 W zustandsbewertet

2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022 2023

140

Zustand

Prozentanteil des WBW (linke Skala), mittlere Zustandsnote (rechte Skala) neue Berechnungsmethode

siehe Information auf

S.10 (D und S. 14 (D
e
1,78 1,80 1,81 1,80 1,82 1,81 1,79 1,82 1,74 1,83 1,84
75 2
Zustandsklassen (ZK)
50
3 M zK1
W zK2
25 4 ZK3
W zK4

W 7K5

0 — — — — — 5 < Mittlere Zustandsnote
2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022 2023

Ausgaben Unterhalt

(Mio. CHF)
1400
1226
1200 1115 1178 — 1240 1270
1054 1102 — 1140 1060
1000 — 950 960 970 280 280 990 1000
836
804 780
800 — /64 718
600 B Ausgaben fir den
Unterhalt gesamtes
400 Nationalstrassennetz
2013-2023
200 = Jahrlicher Erhaltungs-
bedarf im langfristigen
0 Mittel®
2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022 2023

9 Der auf Schatzungen des ASTRA beruhende Erhaltungsbedarf entsprach bis ins Jahr 2021 einem Anteil von 1,2 Prozent
des jeweils aktuellen WBW der Nationalstrassennetzes. Aufgrund der in den Jahren 2021 und 2022 umfassend revidierten
WBW hat das ASTRA den bisherigen Erfahrungswert von 1,2 Prozent im Jahr 2022 auf 0,9 Prozent des WBW gesenkt.

Zur Herleitung des Erhaltungsbedarfs - siehe Anhang A.4. «Lebensdauer und Erhaltungsbedarf der Infrastrukturens.

21



2.2,
Fahrbahnen

Auch der Wert der Fahrbahnen ist in
den vergangenen Jahren gewachsen.
Ihr WBW stieg im Zeitraum 2013 bis
2020 um insgesamt 25 Prozent auf
30 Mrd. Franken. Der aktuelle WBW be-
tragt 47 Mrd. Franken und ist damit we-
sentlich hoher als die auf alter Grund-
lage berechneten Werte der Jahre 2020
und friher. Die im Jahr 2022 verzeich-
nete markante Wertsteigerung ist in
erster Linie auf die Teuerung bei den
Planungs- und Baukosten zurickzufih-
ren. Die mittlere Zustandsnote der Fahr-
bahnen betragt 2023 1,30. Dies ent-
spricht in etwa dem Vorjahreswert, ist
jedoch wesentlich tiefer als im Jahr
2020 (Zustandsnote 1,46). Die grosse
Differenz ist vor allem auf Neuerungen
bei der Auswertung der Zustandsdaten
zurtickzufihren, die im Rahmen der Er-
arbeitung des Netzzustandsberichts
2021 eingefuhrt wurden (= siehe Hin-
weis auf S. 14).

Der Zustand der Fahrbahnen hatte sich
im Zeitraum von 2013 bis 2016 ver-
schlechtert. Die Entwicklung der mittle-
ren Zustandsnote (von 1,52 auf 1,611 in
diesem Zeitraum) dokumentiert diese
Verschlechterung.

Seit dem Jahr 2017 weisen die Fahrbah-
nen wieder einen besseren Gesamtzu-
stand auf. Diese Verbesserung istjedoch
nicht zuletzt auf Neuerungen bei der
Auswertung der Messdaten im Jahr 2017
zurlickzufihren. Eine erneute Tendenz
zur Verschlechterung des Gesamtzu-
stands ist teilweise der im Jahr 2020 er-
folgten Ubernahme der NEB-Strecken
geschuldet. Diese sind im Durchschnitt
in einem schlechteren Zustand als das
frihere Netz [5]. Wie bereits in den bei-
den Vorjahren wurde auch 2023 mit ei-
ner Gesamtnote von 1,30 ein sehr guter
Wert erzielt. Die fur die Jahre 2021 bis
2023 ermittelten Gesamtnoten kdnnen
nur bedingt mit den Werten der Vor-
jahre verglichen werden. Grund dafur
sind erneute Anpassungen bei der Aus-
wertung der Zustandsdaten, die 2021
eingefuhrt wurden.

Die Zustandsentwicklung der Fahrbah-
nen muss daher weiterhin kritisch beob-
achtet werden. Positiv hervorzuheben
ist, dass der Anteil der Fahrbahnen in
kritischem und schlechtem Zustand stets
sehr klein war.

© In den Netzzustandsberichten 2016-2018 entspricht die mittlere Zustandsnote bei den Fahrbahnen
dem mittleren sogenannten Zustandsindex auf einer Skala von 0,0-5,0. Die hier wie in den Netz-
zustandsberichten 2019 bis 2023 [5-7] beschriebene mittlere Zustandsnote entspricht der mittleren
Zustandsklasse auf einer Skala von 1-5. Dies entspricht der Benotung der anderen Teilinventare
(= siehe dazu Anhang A.3. «Zustandsbewertung»). Damit ist eine bessere Vergleichbarkeit der
Gesamtzustande unter den vier Fachbereichen moglich.
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Die mobile ASTRA-Bridge auf der A1
zwischen Kriegstetten und Recherswil.

In den zehn Jahren von 2013 bis 2023 be-
trugen die jahrlichen Investitionen in
den Unterhalt zwischen 269 und 591
Mio. Franken. Die Schwankungen sind
einerseits auf den jeweils aktuellen
Handlungsbedarf zuriickzufhren, an-
dererseits auf die Priorisierung des Un-
terhalts gegentber dem Ausbau. In den
Jahren 2019 bis 2023 investierte das
ASTRA jahrlich zwischen 486 und 591
Mio. Franken in den Unterhalt der Fahr-
bahnen — so viel wie nie zuvor in den
letzten zehn Jahren. Wie auch beim Ge-
samtnetz zeigen die Ausgaben fir den
Unterhalt der Fahrbahnen die aktuell
hohe Prioritat, die das ASTRA der Erhal-
tung der Nationalstrassen zumisst.

O
=

577 Mio. Franken
investierte das ASTRA
im Jahr 2023 in den Un-
terhalt der Fahrbahnen.
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Fahrbahnen
2013-2023
Wiederbeschaffungswert neue Berechnungsmethode
(Mrd. CHF) siehe Information auf
S.10 ()
50 16 47 7/ &’J
43
40
30
30
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20
1
0 M nicht detailliert
zustandsbewertet
0 W zustandsbewertet
2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022 2023
Zustand Berech thod
Prozentanteil des WBW (linke Skala), mittlere Zustandsnote (rechte Skala) neue Berechnungsmethode
siehe Information auf
S.10 und S. 14
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138 145 14 133 1,32 1,30
152 1,55 1,58 1,61 . !
75 2
Zustandsklassen (ZK)
50
3 M zK1
W zK2
25 4 ZK3
W zK4
W ZK5
0 5 < Mittlere Zustandsnote
2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022 2023
Ausgaben Unterhalt
(Mio. CHF)
600 L) 577 ——
521
486 499
449
397 414
400 — 364
300
269
200
0
2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022 2023
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Netzzustandsbericht der Nationalstrassen 2024

2.3.
Kunstbauten

Der WBW der Kunstbauten stieg von
2013 bis 2020 um 15 Prozent: von 23 Mrd.
Franken auf 26 Mrd. Franken. Der seit
2021 auf neuer Grundlage berechnete
WBW liegt bedeutend hoher und be-
tragt fur das Berichtsjahr 2023 47 Mrd.
Franken.

Heute liegt bei 97 Prozent der Kunstbau-
ten eine detaillierte Zustandsbeurtei-
lung vor, die im Rahmen regelmassig
stattfindender Inspektionen erhoben
wurde. Diese Zahlen belegen die Bemii-
hungen des ASTRA, das Wissen tGber den
Zustand der Kunstbauten zu verbessern.

Der Zustand der Kunstbauten hat sich im
Zeitraum 2013 bis 2019 tendenziell ver-
bessert. 2020 verschlechterte sich die Ge-
samtnote, der Grund dafiir war die Uber-
nahme der NEB-Strecken. Heute zeigt
sich der Gesamtzustand mit einer mittle-
ren Zustandsnote von 1,94 weiterhin auf
einem ahnlichen Niveau. Dabei ist zu be-
rlcksichtigen, dass die Vergleichbarkeit
der Zustandsnoten der Jahre 2021 bis
2023 mit den Jahren 2020 und friher et-
was eingeschrankt ist. Grund daftr sind
Neuerungen bei der Auswertung der Zu-
standsdaten, die 2021 eingefiihrt wurden
(= siehe Erlduterung auf S. 10). Die (stets

relativ kleine) Anzahl von Bauwerken in
schlechtem und alarmierendem Zustand
wurde in den letzten 10 Jahren tenden-
ziell reduziert, dies obwohl mit den NEB-
Strecken zahlreiche Kunstbauten in
schlechtem Zustand in das Nationalstras-
sennetz integriert wurden [5], was den
Gesamtzustand der Kunstbauten ver-
schlechterte. Weitere Schwankungen bei
der Bewertung des Zustands sind darauf
zuriickzufthren, dass die Bauwerke nur
etwa alle funf Jahre bewertet werden.
Ebenfalls verstarken die von Jahr zu Jahr
schwankenden Investitionen in den Un-
terhalt diesen Effekt. Diese lassen sich aus
planerischen Griinden nicht vermeiden.
Auch beiden Kunstbauten gilt es, die Ent-
wicklung des Zustands kritisch zu beob-
achten und falls notwendig den Unter-
halt zu intensivieren.

Die Ausgaben fur den Unterhalt der
Kunstbauten waren in den vergangenen
Jahren relativ konstant. Die jahrlichen In-
vestitionen betrugen in den letzten zehn
Jahren zwischen 175 und 242 Mio. Fran-
ken.Im Mittel lagen sie bei 212 Mio. Fran-
ken pro Jahr. Im Berichtsjahr lagen die
Investitionen mit 238 Mio. Franken dem-
nach Uber dem zehnjahrigen Durch-
schnitt.

/_W_\

Der Zustand der
Kunstbauten hat sich
gegenuber den Vorjah-
ren etwas verschlechtert.

Altersstruktur der Briicken
Anzahl Briicken, Jahr der Inbetriebnahme

Anzahl Gut zwei Drittel der Briicken
Briicken — gingen 1980 oder friiher in Betrieb. <—

Relative
Haufigkeit
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= Kumulierte Haufigkeit der Briickenbauten

Gut zwei Drittel der heute bestehenden
Briicken der Nationalstrassen wurden
1980 und friher erstellt. Inzwischen
haben diese im Durchschnitt ein Alter
von 52 Jahren erreicht und bendtigen
grossere Massnahmen, um die Funktions-
fahigkeit zu gewahrleisten. Es gilt dabei,
zwischen umfangreichen Erhaltungs-
massnahmen und einem Ersatz zu wah-
len. Ist fur die betreffenden National-
strassenabschnitte in den nachsten 30
Jahren eine Kapazitatserweiterung vor-
gesehen, werden die betroffenen Bru-
ckenin der Regel ersetzt.
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Kunstbauten
2013-2023
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2.4.
Tunnel

Der WBW der Tunnelanlagen stieg in den
letzten zehn Jahren parallel zum Wachs-
tum des WBW des Gesamtnetzes an. Der
WBW dieser Infrastrukturen stieg von
2013 bis 2020 um 19 Prozent: von 26 Mrd.
Franken auf 31 Mrd. Franken. Aktuell be-
tragt der seit dem Jahr 2021 auf neuer
Grundlage berechnete Wert (s. Erldute-
rungen auf S. 10) 38 Mrd. Franken.

In den vergangenen zehn Jahren wur-
den fur immer mehr Tunnelanlagen im
Rahmen von turnusmassigen Inspektio-
nen detaillierte Zustandsbewertungen
erhoben. Heute besteht — gemessen am
WBW - bei 96 Prozent der Tunnelanla-
gen eine solche Zustandsbeurteilung.
2013 war dies erst bei knapp der Halfte
der Fall.

Aufgrund von Neuerungen bei der Da-
tenauswertung im Jahr 2017 lassen sich
die Zustandsspiegel der Jahre 2017 bis
2021 nicht mit jenen der Jahre zuvor ver-
gleichen. Tendenziell lasst sich seit 2017
bis heute ein Abwartstrend beim Zu-
stand der Tunnel erkennen. Aktuell liegt
die mittlere Zustandsnote bei 2,19. Damit
wird die angestrebte mittlere Zustands-
note von 1,90 trotz der kontinuierlich ge-
stiegenen Ausgaben flr den Unterhalt
nicht erreicht. Diese Tendenz ist zum Teil
den 2020 neu Ubernommen NEB-Stre-
cken geschuldet. Deren Tunnel sind im
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Sicherungsarbeiten an den Wanden der Logistikkaverne, von der aus Mineure einen
300 Meter langen Abschnitt der zweiten Rohre des Gotthard-Strassentunnels sprengen.

Durchschnittin einem bedeutend schlech-
teren Zustand als die Tunnel des bisheri-
gen Netzes [5]. Zum anderen weist der
sich leicht verschlechternde Zustand da-
rauf hin, dass die verstarkten Anstren-
gungen der letzten Jahre noch nicht ge-
ntgten, um den Nachholbedarf
aufzuholen. Positiv hervorzuheben ist,
dass Uber den gesamten Zeitraum 2013
bis 2023 kein Bauwerk in alarmierendem
Zustand festgestellt wurde. Die vom
ASTRA festgelegten Grenzwerte (gemes-
sen am WBW durfen sich maximal 5 Pro-
zentin schlechtem und 0 Prozentin alar-
mierendem Zustand befinden) wurden
jederzeit eingehalten.

Das ASTRA gab in den vergangenen
zehn Jahren fur den Unterhalt der Tun-
nel fast kontinuierlich mehr Geld aus.
Lagen die Ausgaben im Jahr 2013 noch
bei 60 Mio. Franken, betrugen sie im Be-
richtsjahr 2023 170 Mio. Franken. Die
Mehrausgaben der letzten Jahre flossen
in die Erhaltung und Verbesserung des
baulichen Zustands der Tunnel. Sie sind
jedoch auch auf die gestiegenen Anfor-
derungen an die Bauwerke, etwa im Hin-
blick auf die Sicherheit, zurtickzufihren
(vgl. Ausbauprogramm «Tunnelsicher-
heit bezlglich Selbstrettung» (TUSI) [8]).
Die vermehrten Anstrengungen sind
weiterhin nétig, um das gewiinschte Zu-
standsniveau zu erreichen.

Der Zustand der
Tunnel entspricht
noch nicht dem ange-
strebten Standard.
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T
alo

Die Investitionen zur
Verbesserung der
Tunnelsicherheit ziehen
erhohte Unterhalts-
kosten bei den BSA
nach sich.

2.5.
Betriebs- und Sicherheits-
ausrustungen

Der Fachbereich BSA wuchs gemessen
an der Anzahl Anlagen am starksten. Ihr
WBW stieg in den Jahren 2013 bis 2020
um 23 Prozent:von 5,8 Mrd. auf 7,2 Mrd.
Franken. Diese Steigerung hangtv.a. mit
dem Ausbauprogramms TUSI des ASTRA
zur Erhéhung der Tunnelsicherheit [8]
und der damit verbundenen Moderni-
sierung der BSA in den Tunneln zusam-
men. Durch die Ubernahme der NEB-
Strecken im Jahr 2020 sowie aufgrund
der starken Teuerung im Jahr 2022 stieg
der WBW der BSA zuséatzlich auf heute
knapp 8,3 Mrd. Franken an.

Die systematische Zustandsbewertung
der BSA befindet sich zurzeit noch in Ent-
wicklung. Die Aufgabe ist anspruchsvoll,
da es sich um viele und sehr unterschied-
liche Anlagen handelt. Die Entwicklung
des Zustands kann daher nur fur den
Zeitraum von 2016 bis 2023 aufgezeigt
werden. Zu Beginn der Auswertungen
wurden nur die BSA von 20 ausgewahl-
ten Tunneln inspiziert, spater jedoch
deutlich mehr. Mittlerweile betrégt der

Anteil der zustandsbewerteten BSA 83
Prozent. Daher konnen diese Zustands-
spiegel nur bedingt miteinander vergli-
chen werden und es sind aktuell noch
keine Aussagen Uber die langerfristige
Zustandsentwicklung der BSA moglich.

Vergleichbar sind jedoch die Zahlen aus
den Jahren 2019 bis 2023. 2022 wurde
mit einer mittleren Zustandsnote von
2,07 der bislang schlechteste Gesamtzu-
stand erhoben. Dank zahlreichen Unter-
haltsmassnahmen und aufgrund einer
grosseren Anzahlvon zustandsbewerte-
ten Anlagen, die in die Gesamtbewer-
tung einflossen, ergibt sich im Berichts-
jahr 2023 eine mittlere Zustandsnote
von 1,99. Die Menge an BSA in schlech-
tem Zustand (Zustandsklasse 4) von Uber
6 Prozent im Vorjahr konnte auf 0,1 Pro-
zent reduziert werden. Die Zielvorgabe
von maximal 5 Prozent der Anlagen in
Zustandsklasse 4 wurde so deutlich un-
terboten. Da sich die BSA von zwei Tun-
neln aktuell in alarmierendem Zustand
befinden, muss jedoch in der Zustands-
klasse 5 eine Verschlechterung im Ver-
gleich zum Vorjahr verzeichnet werden.

Parallel zum Wachstum des Portfolios an
BSA investierte das ASTRA im Zeitraum
von 2013 bis 2023 kontinuierlich mehr
Geld in deren Unterhalt. Die Ausgaben
stiegen deutlich von 116 Mio. auf 240 Mio.
Franken. Wegen ihrer kurzen Lebens-
dauer sowie des geplanten Ausbaus ist
beim Unterhalt der BSA weiterhin mit
steigenden Ausgaben zu rechnen.

A2, Gotthard-Strassentunnel
mit Gegenverkehr.
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Betriebs- und Sicherheitausriistungen
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"' Die Zustandserfassung der BSA befindet sich derzeit noch im Aufbau. So werden von Jahr zu Jahr
immer mehr Anlagen auf immer detailliertere Weise erfasst. Der Vergleich der Zustandsspiegel tber

die vergangenen Jahre ist daher nur eingeschrankt moglich.
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3.

Risiken,
Chancen und
Massnahmen

Der aktuell gute Zustand der Nationalstrassen
ist das Ergebnis der in der Vergangenheit
realisierten Unterhaltsarbeiten. Dank grossem
Know-how in der Zustandsbewertung der
Infrastrukturen erkennt das ASTRA Risiken
rechtzeitig und setzt die erforderlichen Mass-
nahmen konsequent um. Mit der «Unterhalts-
planung der Nationalstrassen» (UPlaNS) verfolgt
das ASTRA eine Strategie, die unter optimalem
Einsatz der zur Verfligung stehenden Finanz-
mittel die Kapazitat, Funktionsfahigkeit, Verflg-
barkeit und Sicherheit der Nationalstrassen
jederzeit gewahrleistet.

3.1. Beurteilung des Netzzustands
3.2. Chancen und Risiken

3.3. Strategien und Massnahmen
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3.1.
Beurteilung des Netzzustands

Uber die letzten 10 Jahre betrachtet ist
der Zustand der Nationalstrassen bei
deutlich gestiegenen Ausgaben fir den
Unterhaltim Grossen und Ganzen stabil
geblieben. Die Anlagen derim Jahr 2020
Ubernommenen NEB-Strecken sind im
Durchschnitt in einem schlechteren Zu-
stand als das bis zu diesem Zeitpunkt
bestehende Nationalstrassennetz. Das
hat dazu beigetragen, dass der ange-
strebte Zustand derzeit nicht erreicht
wird.

Detaillierte Zustandserhebungen befin-
den sich in manchen Bereichen, z.B. bei
den BSA, immer noch im Aufbau. Zudem
werden diese in der Regel mit einer Pe-
riodizitat von finf Jahren durchgefihrt.
Es ist daher moglich, dass in einem Jahr
grossere Zustandsverschlechterungen
registriert werden, im nachsten jedoch
deutlich weniger. Die weitere Entwick-
lung des Netzzustands auf Basis einer
stets verbesserten Datengrundlage
muss daher auch in Zukunft kritisch be-
obachtet werden. Ein Nachholbedarf
beim Unterhalt besteht weiterhin bei
den NEB-Strecken. Dieser erfordert
ebenfalls besondere Aufmerksamkeit.

Betrachtet man die Gesamtzustande der
einzelnen Fachbereiche, muss das Au-
genmerk insbesondere auf die Anlagen
der Fachbereiche Tunnel, BSA und Kunst-
bauten gelegt werden. Hier sind diverse
Verbesserungen notig, um die Zielwerte
zu erreichen. Einzig der Gesamtzustand
der Fahrbahnen erreicht und Ubertrifft
sogar den Zielwert. Neben der Beurtei-
lung des Gesamtzustands bzw. des mitt-
leren Zustands des Netzes und der ein-
zelnen Fachbereiche, gilt den Anlagenin
schlechtem oder gar alarmierendem
Zustand ein besonderes Augenmerk. Die
Anzahl Bauwerke in schlechtem und
alarmierendem Zustand (Zustandsklas-
sen 4 und 5) ist seit der Ubernahme der
NEB-Strecken gewachsen. Im Jahr 2019
wurden 97 Kunstbauten und Tunnel in
schlechtem oder alarmierendem Zu-
stand verzeichnet. Nach Inspektion der
Bauwerke der NEB-Strecken stieg die
Zahl der Anlagen in Zustandsklasse 4
und 5im Jahr 2020 auf 156, nach weite-
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ren Inspektionen im Jahr 2021 sogar auf
204.1m Berichtsjahr wurden nur noch 84
Anlagen in Zustandsklasse 4 und 5 ver-
zeichnet, allerdings ist ihr Anteil — ge-
messen an ihrem WBW — gegentber
dem Vorjahr gestiegen (von 1,0 Mrd.
Franken auf 1,3 Mrd. Franken). Dank ge-
zielten Unterhaltsmassnahmen konnte
die Anzahl der Anlagen in schlechtem
und alarmierendem Zustand — ange-
sichts von insgesamt Uber 16 000 Kunst-
bauten und Tunneln - jedoch stets auf
einem tiefen Niveau gehalten werden.
Ebenfalls war die Verkehrssicherheit je-
derzeit gegeben.

Es ist unabdingbar, den Gesamtzustand
der Tunnel in Richtung Zielwert zu ent-
wickeln. Dazu ist jedoch Zeit nétig, da,
um den Verkehrsfluss nicht zu behin-
dern, in der Regel nur wenige Unter-
haltsmassnahmen gleichzeitig umge-
setzt werden kénnen. Eine rechtzeitige
Planung und Umsetzung der Unterhalts-
massnahmen sind entscheidend. Denn
jede Verzogerung flhrt zu einer Ver-
schlechterung, die tiefgreifende Scha-
den nach sich ziehen kann. Um diese zu
beheben, sind spater kostenintensive
Massnahmen nétig.

Um den guten Zustand
weiter zu verbessern,
mussen Unterhalts-
massnahmen rechtzeitig
stattfinden.

Baustelle der zweiten Réhre des Gotthard-Strassentunnels in Airolo.
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3.2.
Chancen und Risiken

Aus dem Gesamtzustand und

dem Zustand einzelner Bauwerke
resultierende Risiken

Der Gesamtzustand der Kunstbauten
und der BSA verfehlt die Zielvorgabe ak-
tuell, jener der Tunnel sehr deutlich. Dies
ist jedoch weder kurz- noch langfristig
ein Risiko fur die Verkehrsteilnehmen-
den. Das ASTRA berticksichtigt in seiner
Erhaltungsplanung die laufende Weiter-
entwicklung des Gesamtnetzes und den
dadurch vorhersehbaren wachsenden
Unterhaltsbedarf.

Risiken, die einzelne Bauwerke betreffen,
werden rasch festgestellt und Massnah-
men zur Behebung umgehend einge-
leitet.

Mit den Anlagen der NEB-Strecken
verbundene Risiken

Schwerwiegende Risiken, die auf den NEB-
Strecken festgestellt wurden (= siehe
detaillierte Beschreibung in [5]), sind in-
zwischen behoben. Einige Tunnel entspre-
chen jedoch noch nicht den fur National-
strassen geltenden Sicherheitsstandards.
Projekte zur Behebung dieser Méngel sind
bereits fortgeschritten. Da sie recht um-
fangreich sind und z.B. den Bau neuer Si-
cherheitsstollen vorsehen, nehmen sie
noch langere Zeit in Anspruch.

Mit der intensiveren Nutzung der
Strassen verkniipfte Risiken
Schnelleres Altern durch intensivere Nut-
zung: Die Nutzung der Nationalstrassen
durch den Personen- und insbesondere
den Schwerverkehr ist in den letzten 30
Jahren stetig gestiegen. Zusatzlich zeigt
sich im Schwerverkehr ein Trend zu grés-
seren und schwereren Fahrzeugen. Die
Infrastrukturen werden dadurch immer
starker belastet, was zu einer frihzeitigen
Alterung fuhrt. Da sich der Zustand
schneller verschlechtert, sind Unterhalts-
massnahmen friher notwendig. Damit
besteht das Risiko, dass in Zukunft noch
mehr finanzielle und personelle Ressour-
cen bendtigt werden, um den Zustand
und damit die Verflgbarkeit und Sicher-
heit der Infrastrukturen zu gewahrleisten.

Mit der Klimaerwarmung
verkniipfte Risiken
Witterungsbedingte Schaden durch Kli-
maerwarmung: Extremereignisse wie
Starkregen, lange Hitze- oder Dirrepe-
rioden im Zuge der Klimaerwarmung
flhren vermehrt zu witterungsbeding-
ten Schaden an den Infrastrukturen der
Nationalstrassen [9]. Diese altern da-
durch schneller, ihre Lebensdauer ist da-
mit kirzer und der Unterhaltsbedarf
steigt.

Steinschlag, Murgange, Rutschungen
und Felsstlrze nehmen als Folge der Kli-
maerwarmung ebenfalls zu. Diese Natur-
gefahren sind in erster Linie ein Risiko fur
die Verkehrssicherheit. Sie spielen jedoch
auch eine Rolle in der Unterhaltspla-
nung, da sie zusatzliche Schaden an den
Infrastrukturen verursachen kénnen.

Noch sind die genauen Folgen dieser
Entwicklung nicht absehbar. Generell
entsteht durch die Klimaerwarmung je-
doch das Risiko hoherer Kosten. Falls der
steigende Unterhaltsbedarf nicht recht-
zeitig gedeckt werden kann, nehmen
auch die Risiken in den Bereichen Ver-
kehrssicherheit und Verflgbarkeit der
Nationalstrassen zu.

©)

Das ASTRA ist gut

aufgestellt, um klinftige

Herausforderungen
im Unterhalt der Natio-
nalstrassen zu meistern.
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Test der Montage und Steuerung der neuen ASTRA-Bridge auf einem Lagerplatz in Rothrist.
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Mit der Altersstruktur der Briicken
verkniipfte Risiken

Die Briicken sind heute in einem guten
Zustand. Fast die Halfte der Kunstbauten
ist jedoch bereits 45-50 Jahre alt
(= siehe Grafik auf S. 24 unten zu den
Baujahren der Kunstbauten). Daherist zu
erwarten, dass in den kommenden Jah-
ren vermehrt Briicken saniert oder ersetzt
werden mussen. Falls der Unterhalt nicht
rechtzeitig erfolgt, besteht das Risiko,
dass Briicken ganz oder teilweise ge-
sperrt werden missen.

Mit dem Fachkraftemangel, Liefer-
engpassen und der Teuerung ver-
bundene Risiken

Aufgrund des Fachkraftemangels in
Planungsbtros, Baufirmen und beim
ASTRA selbst erwachsen neue Risiken.
Das ASTRA geht davon aus, dass ca. ein
Drittel seines aktuellen Personals in den
kommenden 10 bis 15 Jahren in Rente
geht. Ein weiteres Risiko sind Liefereng-
passe, wie sie aktuell bei den BSA be-
stehen. Sie kdnnten dazu fluhren, dass
Unterhaltsmassnahmen nicht rechtzei-
tig realisiert werden kénnen, was die
Sicherheit und die Verfligbarkeit der
Strassen einschrankt. Dieses Risiko be-
steht auch aufgrund von Mehrkosten
im Falle einer starken Teuerung bei
gleichbleibendem Budget. Verspatete
Sanierungen sind zudem weniger wirt-
schaftlich, da kostspielige Folgeschaden
an den Bauwerken entstehen.

Chancen
Organisation und Struktur

e Das ASTRA baut weiterhin grosses
Know-how im Bereich der Zustands-
bewertung der Infrastrukturen auf.
Dadurch kann es Risiken rechtzeitig
erkennen und gezielte Massnahmen
Uber die Kantonsgrenzen hinweg
realisieren.

e Die dezentrale Struktur des ASTRA mit
seinen flnf Filialen und 11 Gebietsein-
heiten hat den Vorteil, dass die
Infrastrukturen durch den taglichen
Betrieb und den betrieblichen

Unterhalt vor Ort quasi laufend
Uberwacht werden. Die periodischen
Zustandsbewertungen werden so mit
den lokalen Kenntnissen zum Zustand
und zur Sicherheit der einzelnen
Bauwerke ergdnzt. Dank diesem
gesammelten und sich bestandig
weiterentwickelnden Wissen werden
notige Massnahmen rechtzeitig
erkannt und umgesetzt, sowie Risiken
far die Verkehrssicherheit und die
Verflgbarkeit minimiert.

Der Zustand der Bauwerke wird dank
flachendeckenden und detaillierten
Zustandsbewertungen immer besser
Uberwacht. Damit sinkt das Risiko,
dass Schaden nicht rechtzeitig
erkannt und teure Sofortmassnahmen
notig werden.

Technische Neuerungen und
Innovationskraft

e Technische Neuerungen wie z.B.
rollende Brlicken und Strassen
(«ASTRA Bridge») reduzieren Ver-
kehrsbehinderungen bei Unterhalts-
arbeiten und verbessern die Sicher-
heit flr die Arbeiterinnen und
Arbeiter [10].

Digitale Technologien erlauben es,
genauere Daten zum Zustand der
Bauwerke zu erheben. Zudem sind
alle relevanten Infrastrukturdaten
stets aktuell in der gesamten Organi-
sation verfligbar. Dank der neuen
Maéglichkeiten in der Datenerhebung
und -verwaltung stehen bessere
Grundlageninformationen fur die
Erhaltungsplanung und das Umset-
zen der Massnahmen zur Verfligung.
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3.3.
Strategien und Massnahmen

Regelmaéssiges Uberpriifen

der Bauwerke

Eine regelmassige, systematische und
einheitliche Zustandserfassung ist die
Grundlage fur die Unterhaltsplanung
und flr das Nachvollziehen der Zu-
standsentwicklung. Insbesondere An-
derungen im Alterungsverhalten, z.B.
aufgrund starkerer Belastung (durch
Anstieg des Schwerverkehrs) oder ver-
anderter klimatischer Bedingungen
werden so rechtzeitig erkannt und flies-
sen in die Erhaltungsplanung ein.

Unterhaltskonzept der
Nationalstrassen (UPLaNS)

Seit dem Jahr 2000 verfolgt das ASTRA
unter der Bezeichnung «Unterhaltspla-
nung der Nationalstrassen» (UPlaNS)
eine Unterhaltsstrategie. Deren Ziel ist
es, die Kapazitat, Funktionsfahigkeit,
Verfligbarkeit und Sicherheit der Auto-
bahnen jederzeit zu gewahrleisten und
die zur Verfigung stehenden Finanz-
mittel optimal einzusetzen.

Als Basis fur die Umsetzung der Strate-
gie definiert das ASTRA Unterhaltsab-
schnitte. FUr diese koordiniert und plant
es global alle verkehrsbehindernden
Arbeiten, die fir die Sanierung, den
Ausbau oder die Anpassung an aktuelle
Normen nétig sind. Damit wird die Zahl
der Verkehrsbehinderungen aufgrund
von Baustellen minimiert, gleichzeitig
bleibt die Sicherheit der Verkehrsteil-
nehmenden und des Baustellenperso-
nals jederzeit gewahrleistet.

Bei der Definition der Unterhaltsab-
schnitte bertcksichtigt das ASTRA fol-
gende Aspekte:

e Die Unterhaltsabschnitte sind eher
gross, ihre maximale Lange betragt
15 Kilometer bzw. eine Fahrzeit von
11 Minuten bei 80 km/h.

¢ Alle notwendigen Erhaltungsmass-
nahmen werden auf diesem Ab-
schnitt gleichzeitig umgesetzt, so dass
wahrend den néchsten 15 Jahren in
diesem Bereich keine verkehrsbehin-
dernden Bauarbeiten mehr nétig sind.

Auf einem sanierten
Strassenabschnitt

sind in den nachsten

15 Jahren keine Bau-
arbeiten mit Verkehrs-
behinderungen mehr

ZU erwarten.

Beispiel zeitlicher und geographischer Optimierung von Arbeiten

gemass Unterhaltskonzept UPlaNS
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¢ Die Distanz zwischen zwei Grossbau-
stellen betragt mindestens 30
Kilometer.

¢ Die Arbeiten werden so geplant und
ausgefiihrt, dass die Baustelle von
maoglichst kurzer Dauer ist und
Verkehrsbehinderungen auf ein
Minimum beschrankt bleiben.

e Fahrstreifen werden nur wahrend
Randzeiten gesperrt.

e Das ASTRA schafft Anreize fur die
beauftragten Unternehmen, um den
Fortgang der Arbeiten zu beschleuni-
gen (z.B. Bonus-Malus-Systeme auf
Grundlage der vereinbarten Arbeits-
dauer).

Dank diesem Vorgehen kénnen sowohl
die Ressourcen raumlich und zeitlich
konzentriert eingesetzt als auch die Ver-
kehrsbehinderungen minimiert werden.
In jedem definierten Abschnitt werden
die notwendigen Sanierungen aller Be-
standteile (Fahrstreifen, Kunstbauten,
Betriebs- und Sicherheitsausrtstungen
etc.) gleichzeitig geplant und ausge-
fahrt. [11].

Als verantwortliche Stelle flr die ge-
samte Planung und Durchfiihrung der
Bauarbeiten hat das ASTRA jederzeit
einen guten Uberblick tiber den Zustand
des Nationalstrassennetzes und erkennt
den Unterhaltsbedarf frihzeitig. Damit
ist sichergestellt, dass die finanziellen
und planerischen Ressourcen zielgerich-
tet eingesetzt werden sowie die Pla-
nung der Unterhaltsabschnitte und der
Finanzmittel langfristig ausgelegt ist.

Weiterentwicklung der
Erhaltungsplanung

Um den stets steigenden politischen An-
forderungen und dem wachsenden
Unterhaltsbedarf kiinftig noch besser
Rechnung zu tragen, konsolidiert und
optimiert das ASTRA laufend Grundla-
gen, Prozesse und Instrumente fur die
Erhaltungsplanung. Im Jahr 2018 wurde
in der Zentrale in Ittigen der Bereich «Er-
haltungsplanung Zentrale» geschaffen.
Er bildet die organisatorische Dreh-
scheibe der schweizweiten Erhaltungs-
planung im ASTRA. Ubergeordnete ope-
rative Aufgaben sind die schweizweite
Koordination und Unterstltzung der
Filialen sowie die Vereinheitlichung und
Konsolidierung der Aufgaben und Pro-
zesse. Weiter ist der Bereich verant-
wortlich fur die Ubergeordnete Daten-
bewirtschaftung der Infrastruktur- und
Zustandsdaten im Kontext der Erhal-
tungsplanung.

Weitere Massnahmen
¢ Innovationsférderung

— Das ASTRA fordert die Entwicklung
und Erweiterung des anwendungs-
orientierten Fachwissens im Strassen-
und Verkehrswesen. Dieses fliesst
wiederum optimierend in die Pla-
nung und Umsetzung der Unterhalts-
arbeiten ein. Das ASTRA arbeitet
dabei eng mit Fachverbanden
zusammen: Schweiz. Verband der
Strassen und Verkehrsfachleute (VSS),
Schweiz. Vereinigung der Verkehrs-
ingenieure und Verkehrsexperten
(SVI) und Schweiz. Ingenieur und
Architektenverein (sia).

— In Pilotprojekten erprobt das ASTRA
zusammen mit Partnern Optimie-
rungsmoglichkeiten im Unterhalt.
Ein Beispiel ist der Prototyp der
ASTRA Bridge [10].

e Dem eigenen Fachkraftemangel
begegnet das ASTRA durch ergan-
zende Rekrutierungsprozesse. Zudem
fordert es gezielt eigene Fihrungs-
krafte.

e Angesichts von Fachkraftemangel,
Lieferengpassen und einer moglichen
Teuerung priorisiert das ASTRA den
Unterhalt der Nationalstrassen
gegeniber ihrem Ausbau. Zudem
setzt es seine Mittel dort ein, wo sie
die grosste Wirkung zugunsten
der Sicherheit und Verflgbarkeit der
Nationalstrassen entfalten.

e Gezielter Ausbau und Engpassbeseiti-
gung: Im Rahmen des Strategischen
Entwicklungsprogramms (STEP
Nationalstrassen) arbeitet das ASTRA
an Projekten zur Engpassbeseitigung
und Kapazitatserweiterung. Kapazi-
tatserweiterungen vermindern Staus
an neuralgischen Stellen; gleichzeitig
erleichtern sie die Durchfihrung von
Unterhaltsarbeiten. Alle vier Jahre
unterbreitet der Bundesrat dem
Parlament einen auf der Basis von
STEP Nationalstrassen erarbeiteten
Ausbauschritt zur Beratung [12].
Umgesetzt wurden bisher der Bau
der dritten Réhre im Gubrist- und im
Belchentunnel.

- siehe www.astra.admin.ch/astra/
de/home/themen/nationalstras-
sen/weiterentwicklung.html
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Modernisierung der Werkhofe:
Herausforderung und Chance

Jahrlich fliessen rund 400 Millionen Franken in den Betrieb der Nationalstrassen —
zugunsten derer permanenten Funktionstichtigkeit und Sicherheit. Wie sich die
Anforderungen an die damit verbundenen Arbeiten verandern, und was das flr
die Basisinfrastruktur der Werkhofe und Stltzpunkte heisst, zeigt das Beispiel der
beiden Standorte Winterthur und Mullheim.

Die Werkhofe und Stutzpunkte mitihren
zahlreichen Mitarbeitenden sind das
Herzstlick des Nationalstrassenbetriebs.
Viele Werkhofe sind jedoch alt: sie wur-
den zum Teil vor Uber 50 Jahren in Be-
trieb genommen und entsprechen heute
langst nicht mehr den Anforderungen.
Mit dem neuen Netzbeschluss NEB sind
rund 400 Kilometer Kantonsstrassen von
den Kantonen in die Verantwortung des
ASTRA Ubergegangen — und auch die
dazugehorigen Werkhofe und Stutz-
punkte. Zum Teil beherbergen sie noch
heute StUtzpunkte der jeweiligen Kan-
tonspolizeien.

Neue Anforderungen an

Ausriistung und Mitarbeitende

Die veraltete Infrastruktur ist weder fir
die Mitarbeitenden noch fur das Mate-
rial und den Fahrzeugpark ideal. Die Ein-
stellhallen bieten nicht gentigend Platz
fur die zahlreichen Fahrzeuge. Deshalb
werden z. B. Schneepflige im Sommer
in Zeltbauten und anderen provisori-
schen Unterstdnden geparkt. Ebenfalls
fehlen an einigen Standorten geeignete
Sitzungsraume. «Deshalb ist es notwen-
dig, viele Werkhofe im Rahmen des Kli-
mapakets der Bundesverwaltung 2020-
2030 komplett neu zu konzipieren», sagt
Peter Mense, Fachspezialist Erhaltungs-
planung fur die Nordostschweiz. Die An-
forderungen sind hoch und die Heraus-
forderungen gross: Fir den betrieblichen
Unterhalt der Nationalstrassen durfen
ab 2025 keine leichten und ab 2030
keine schweren Motorfahrzeuge mit
Verbrennungsmotoren mehr beschafft
werden. Der Einsatz elektrisch betriebe-
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ner Unterhaltsfahrzeuge erfordert je-
doch mehr als entsprechende Lade-
stationen: ndtig sind auch grosse
Netzkapazitaten in den einzelnen Werk-
hoéfen. Diese mussen jedoch erst noch
geschaffen werden.

Neue Anforderungen an Menschen und
Material stellen auch die modernen Be-
triebs- und Sicherheitsausristungen
(BSA), die fur einen sicheren Betrieb der
Nationalstrassen unerlasslich sind. «<Heu-
tige BSA-Anlagen umfassen eine Viel-
zahl an elektromechanischen, elektri-
schen und elektronischen Systemeny,
erladutert Peter Mense. «Wir bendtigen
geniligend qualifizierte Elektrikerinnen
und Elektriker, um sie zu unterhalten
und zu betreiben. Und entsprechend

«

Viele Werkhofe mussen
im Rahmen des Klima-
pakets der Bundes-
verwaltung 2020-2030
neu gebaut werden.

Peter Mense
Fachspezialist Erhaltungsplanung
flr die Nordostschweiz

Moderne und digitalbedienbare Salzbeflllungsanlage am Stutzpunkt Mullheim.
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mehr Platz fur diese Mitarbeitenden.»
Zudem werden auch die Betriebsfahr-
zeuge zahlreicher und grosser, spezielle
Sicherheitsfahrzeuge fiir mobile Baustel-
len gehoren heute zum Standard.

Ganzheitlicher Ansatz fur

zukiinftige Standorte

Die Anforderungen an moderne Werk-
hofe und Stltzpunkte sind heute so
gross und vielfaltig, dass Sanierungen in
den meisten Fallen weder dkonomisch
noch 6kologisch sinnvoll sind. Denn bei
einer Sanierung mussen verschiedenste
Aspekte berlcksichtigt werden: vom
Heizsystem Uber die Stromversorgung
bis hin zur energetischen Hulle der Infra-
struktur. Sanierungen und Modernisie-
rungen von Werkhofen sind nicht nur
technisch anspruchsvoll: Sie bieten zwar
die Moglichkeit, das Arbeitsumfeld der
Mitarbeiter deutlich zu verbessern und
den 6kologischen Fussabdruck der ge-
samten Infrastruktur zu verringern, doch
die energetischen Aspekte sind dabei
entscheidend. Peter Mense betont des-
halb:«Mit einer Sanierung allein sind die
energetischen Ziele nur mit unverhalt-
nismassig hohem und unwirtschaftli-
chem Aufwand zu erreichen.»

Modernisierung in der Praxis:
Winterthur und Miillheim

Der Werkhof in Winterthur, in den Sech-
zigerjahren gebaut, funktionierte trotz
immer grésserem Platzbedarf jahrzehn-
telang. Heute jedoch platzt er aus allen
Néhten. Um alle Fahrzeuge unterzubrin-
gen, werden zurzeitimprovisierte Lésun-
gen mit Zelten umgesetzt.

E4T)(E60) T @)
St.Gallen

Schaffhausen

Winterthur

Peter Mense, Fachspezialist Erhaltungsplanung Nordostschweiz,
neben einer Einspurtafel in einem Zeltbau in Winterthur.

Als Modell fur die Zukunft prasentiert
sich hingegen der Stitzpunkt Mullheim,
der ebenfalls in der Verantwortung der
ASTRA-Filiale Winterthur liegt. Die vom
Kanton Thurgau im Rahmen des neuen
Finanzausgleichs' Ubernommenen
Standorte Siegershausen und Frauen-
feld-Ost wurden aufgegeben und im
neu erstellten Statzpunkt Mullheim zu-
sammengelegt. Dieser wurde auf die
heutigen BedUrfnisse zugeschnitten und
entspricht den neuesten Standards: so-
wohl was die Arbeitsbedingungen als
auch die dkologische Nachhaltigkeit be-
trifft. «MUllheim verflgt Gber eine Holz-
schnitzelheizung und Photovoltaikanla-
gen, die den Standort mit erneuerbarer
Energie versorgen», erlautert Peter
Mense. «Die Waschanlage wird mit ge-
sammeltem Regenwasser betrieben und
die einzelnen Salzsilos sind zwei Mal so
gross wie in Winterthur, werden mit Sen-
soren Uberwacht und digital gesteuert».
Zudem werden bei einem Neubau wie in
Mdullheim die verscharften gesetzlichen
Anforderungen im Bereich der Lagerung
von GefahrengUtern in der Neukonzep-
tion bericksichtigt und optimal umge-
setzt. An alteren Standorten mussten
nachtraglich mit hohem Aufwand wei-
tere Provisorien geschaffen werden, um
die Vorschriften zu erfullen.

Nur mit umfassenden, ganzheitlich ge-
planten Neubauten lassen sich die An-
forderungen an Sicherheit, Effizienz und
Nachhaltigkeit erfillen, ist auch Peter
Mense Uberzeugt. Die gute Nachricht:
Lauft alles nach Plan, steht in rund sechs
Jahren ein neuer Werkhof am heutigen
Standort in Winterthur.

2 Neugestaltung des Finanzausgleichs und der Aufgabenteilung zwischen Bund und Kantonen (NFA)

«

Die Netzkapazitaten fir
den Betrieb elektrischer
Unterhaltsfahrzeuge in
den Werkhofen mussen
vielerorts noch geschaf-
fen werden.

Peter Mense
Fachspezialist Erhaltungsplanung
fur die Nordostschweiz
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4.
Zukunftiger
Finanzbedarf

Die Ausgaben fur den Unterhalt der National-
strassen werden sich im Zeitraum von 2024

bis 2027 mit voraussichtlich 1,15 bis 1,20 Mrd.
Franken auf einem ahnlichen Niveau wie 2023
bewegen. Ausschlaggebend dafir sind der
Nachholbedarf beim Unterhalt eines Teils der
Infrastrukturen sowie die insgesamt wachsende
Menge und gréssere Komplexitat der Infrastruk-
turen, die zu erhalten sind. Der Unterhalt der
Nationalstrassen wird Uber den Nationalstrassen-
und Agglomerationsverkehrsfonds (NAF)
finanziert.

4.1. Geplante Ausgaben fiir den Unterhalt
4.2. Finanzierung der Nationalstrassen
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4.1.
Geplante Ausgaben
fur den Unterhalt

Der aktuell gute Zustand der Infrastruk-
turen des Nationalstrassennetzes ist das
Ergebnis der umfangreichen Unterhalts-
arbeiten, die das ASTRA in der Vergan-
genheit umgesetzt hat. Das gewinschte
Zustandsniveau ist jedoch noch nichtin
allen Fachbereichen erreicht und die In-
vestitionen missen dort gezielt verstarkt
werden. Wegen des immer besseren
Ausbaustandards und der steigenden
Belastung des Netzes durch Naturereig-
nisse und zunehmendem Verkehr wird

jedoch auch der Unterhaltsbedarf ins-
gesamt steigen. Zudem wirkt sich der
Nachholbedarf beim Unterhalt der NEB-
Strecken auf den kinftigen Finanzbe-
darf aus. FUr den Zeitraum 2024-2027
sieht das ASTRA daher flr den Unterhalt
des gesamten Nationalstrassennetzes
Ausgaben von jahrlich 1,15 bis 1,20 Mrd.
Franken vor.

Das ASTRA schatzt den langfristigen Er-
haltungsbedarf auf einen jéhrlichen Be-
trag, der ca. 0,9 Prozent des jeweils aktu-
ellen WBW entspricht (= siehe Anhang
A4 «Lebensdauer und Erhaltungsbedarf
der Infrastrukturen»). Beim derzeitigen
WBW des Netzes von insgesamt 141 Mrd.
Franken entsprichtdas 1,27 Mrd. Franken.
Die fur den Zeitraum 2024 bis 2027 ver-
anschlagten Ausgaben fir den Unterhalt
von jahrlich durchschnittlich 1,17 Mrd.

Nationalstrassen
2013-2027

Wiederbeschaffungswert

Anteil Zuwachs

(Mrd. CHF) ~
durch Ubernahme 141 neue Berechnungsmethode
140 der NEB-Strecken: 137 siehe Information auf
120 11,6 Mrd. Franken 107 S.10 (&
100 82 83 83 =
%0 79 80 81 81 4
60 M nicht detailliert
40 zustandsbewertet
28 B zustandsbewerteter
Anteil nicht bekannt
2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022 2023
W zustandsbewertet
Zustand

Prozentanteil des WBW (linke Skala), mittlere Zustandsnote (rechte Skala)

neue Berechnungsmethode

1 siehe Information auf

S.10 () undS. 14 ()
&b

100
75 178 1,80 181 1,80
50
25

I : I :

1,79 182 174 1,83 184
3
4

0 5
2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022 2023
Ausgaben Unterhalt
(Mio. CHF)
1400 P 1280 1240 1270
1200 1054 1102 = 1140 1226
—_— 1178
1000 -229 960 270 280 280 990 1000 1060
836
800 764 804 . 780
600
400
200
0
2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022 2023

® Der auf Schatzungen des ASTRA beruhende Erhaltungsbedarf entsprach bis zum Jahr 2021
einem Anteil von 1,2 Prozent des jeweils aktuellen WBW der Nationalstrassennetzes. Aufgrund der
in den Jahren 2021 und 2022 umfassend revidierten WBW hat das ASTRA den bisherigen Erfah-
rungswertim Jahr 2022 von 1,2 Prozent auf 0,9 Prozent des WBW gesenkt. Zur Herleitung des Erhal-
tungsbedarfs = siehe auch Anhang A.4. «Lebensdauer und Erhaltungsbedarf der Infrastrukturens.
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Franken [13] liegen unterhalb diesem
Schétzwert. Die Zustandsentwicklung der
kommenden Jahre wird zeigen, inwie-
weit die Ausgaben fir den Unterhalt tat-
sachlich weiter nach oben korrigiert und
dem Schatzwert angendhert werden
mussen. Abgesehen davon verdeutlichen
die veranschlagten Betrage —auch im Ver-
gleich mit den in den Vorjahren getatig-
ten Ausgaben —, dass das ASTRA dem
Unterhalt in Zukunft weiterhin grosse
Bedeutung beimessen wird.

Mit der permanenten Weiterentwick-
lung der Erhaltungsplanung (= siehe Ab-
schnitt «3.3. Strategien und Massnah-
men») arbeitet das ASTRA kontinuierlich
daran, dem steigenden Unterhaltsbedarf
beider Planung von Unterhaltsmassnah-
men gerecht zu werden. Mit diesen Op-
timierungen ist sichergestellt, dass die
Finanzmittel auch in Zukunft zielgerich-
tet eingesetzt werden und damit ihre
grosstmogliche Wirkung entfalten.

Zustandsklassen (ZK)
W zK1
ZK2
ZK3
K4
W ZK5
<& Mittlere Zustandsnote

1150. 1166 1181 1197

W Ausgaben fur den

Unterhalt gesamtes
Nationalstrassennetz

2013-2023

Durch das ASTRA

veranschlagter Finanz-

bedarf [13]

= J3hrlicher Erhaltungs-

bedarf im langfristigen
2024 2025 2026 2027 Mittel

43



Netzzustandsbericht der Nationalstrassen 2024

4.2,
Finanzierung der
Nationalstrassen

Der Unterhalt der Nationalstrassen wird
wie der Betrieb, Ausbau, die Netzfertig-
stellung und Kapazitatserweiterungen
Uber den Nationalstrassen- und Agglo-
merationsverkehrsfonds (NAF) finanziert
[4]. Dieser seit 2018 bestehende Fonds
wurde eingeflhrt, um die Finanzierung
der Nationalstrassen und Agglomerati-
onsprojekte langfristig sicherzustellen.
Dabei wird die wachsende Mobilitat auf
den Nationalstrassen und in den Stadten
und die damit verbundenen steigenden
Kosten bertcksichtigt.

Der Fonds wird aus verschiedenen Ein-
nahmequellen — etwa aus den Ertragen
des Mineral6lsteuerzuschlags und der
Autobahnvignette — gespeist. In Zukunft
wird zudem eine Abgabe auf Elektroau-
tos und andere Fahrzeuge mit alternati-
ven Antriebstechniken in den NAF flies-
sen. Wie diese erhoben werden soll, wird
zurzeit evaluiert. Die Grafik illustriert die
verschiedenen Einnahmequellen des
NAF sowie die Aufgaben und Projekte,
die aus dem NAF finanziert werden. Bis
zum Jahr 2030 ist ein Volumen von jahr-
lich durchschnittlich rund 3 Mrd. Franken
zur Finanzierung dieser Aufgaben und
Projekte vorgesehen. Die veranschlagten
Unterhaltskosten der Nationalstrassen
von zukinftig jahrlich 1,15 bis 1,20 Mrd.
Franken beanspruchen mehr als ein Drit-
tel dieser Mittel.

4 Bei Bedarf wird ein Teil des Automobilsteueraufkommens fir die Spezialfinanzierung Strassenverkehr

(SFSV) verwendet.
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Einnahmen

100% der Autobahnvignette
100% der Automobilsteuer™

e Max. 10% der Mineralolsteuer

100% des Mineraldlsteuerzuschlags

¢ 100% der zukinftigen Abgabe
auf Elektrofahrzeuge

e Kompensationsbeitrag der Kantone
fur die Erweiterung des National-
strassennetzes (ab 2020)

NAF

Erwartete Einnahmen 2024-2030:
durchschnittlich rund
3 Milliarden Franken / Jahr

— &t

Ausgaben

Beitrage an Agglomerations-
programme

e Strassen

e Rad- und Fusswege

e Busse, ZUge und Strassenbahnen

Nationalstrassen

* Betrieb
e Unterhalt
e Ausbau

e Kapazitatserweiterung
(Engpassbeseitigung) und
Grossprojekte

o Netzfertigstellung
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Anhang A:

Methodik und Grundlagen

Al.
Die Infrastrukturen der
vier Fachbereiche

Der Netzzustandsbericht der National-
strassen umfasst die vier Fachbereiche
«Fahrbahnen», «<Kunstbauteny, «Tunnel»
sowie «Betriebs- und Sicherheitsausris-
tungen».

Der Bereich Fahrbahnen beinhaltet
samtliche Fahrbahnelemente inklusive
Leitplanken, Drainage- und Entwasse-
rungssysteme, Signalisationen und Mar-
kierungen sowie Larmschutzwande.

Zum Bestand der Kunstbauten gehoren
im Wesentlichen folgende Anlagen:

e Brlicken und Viadukte

e Galerien und gedeckte Einschnitte

e Wildtiertberfihrungen

e StUtzmauern

e Bachdurchlasse

e Schutzbauten gegen Naturgefahren

Der Bereich Tunnel umfasst samtliche
Elemente der bergméannisch erstellten
Tunnelstrukturen, das heisst Aussen-
und Innengewodlbe, Fahrbahn, Ent-
wasserungssysteme, Zwischendecke,
Sicherheitsstollen, Energieversorgungs-
stationen und Luftungsschachte.
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Zu den Betriebs- und Sicherheitsausrus-
tungen zahlen alle Anlagen der Energie-
verteilung (Transformatoren, Kabelanla-
gen, etc.), Beleuchtungen, Liuftungen,
Signalisationen, Uberwachungsanlagen,
Kommunikations- und Managementsys-
teme und Nebeneinrichtungen.

Weitere Bauwerke und Anlagen wie
Werkhofe oder Salzdepots und -silos
zahlen ebenfalls zu den Anlagen des Na-
tionalstrassennetzes. Sie gehdren jedoch
zu keinem der oben beschriebenen vier
Fachbereiche und sind nicht Gegenstand
des Netzzustandsberichts.
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A.2.
Einflussfaktoren auf die
Alterung der Infrastrukturen

Verschiedene Parameter wirken sich auf
die Entwicklung des Zustands des Natio-
nalstrassennetzes und der damit zusam-
menhangenden Unterhaltskosten aus.
Diese Parameter werden nachfolgend —
getrennt nach Fachbereichen — aufge-
fuhrt.

Fahrbahnen
e Verkehrsbelastung, insbesondere
Intensitat des Schwerverkehrs

e Frost-/Tauzyklen, vor allem ihre
Periodizitat

e Hitzeperioden, die kiinftig aufgrund
des Klimawandels haufiger auftreten
werden

¢ punktuelle Ereignisse wie Unfalle,
Benutzung von Schneeketten

Kunstbauten
e Verkehrsbelastung, insbesondere
Intensitat des Schwerverkehrs

e Frost-/Tauzyklen, vor allem ihre
Periodizitat

e Salzstreuung im Winter

¢ chemische Prozesse wie die

Karbonatisierung des Betons oder die
Alkali-Aggregat-Reaktionen

Tunnel

e Fels- und Gelandedruck vor Ort
e \Wassereinbruch
e quellfahiges Gestein

e Salzstreuung im Winter; das Salz auf
der Fahrbahn wird durch den Verkehr
Uber die ersten 100 Meter des
Tunnels verteilt

e chemische Prozesse wie die
Karbonatisierung des Betons oder die
Alkali-Aggregat-Reaktionen

Betriebs- und Sicherheits-
ausriistungen

e Anzahl Betriebsstunden

e immer komplexere Systeme im Zuge
der technischen Entwicklung, was die
Nutzungsdauer der Systembestand-
teile verringert

¢ mangelnde Verfligbarkeit von
Ersatzteilen bzw. Support

o Weiterentwicklung der Richtlinien
im Sicherheitsbereich

Weitere Einflussfaktoren auf den
Unterhalt der Nationalstrassen
Neben der Alterung der Infrastrukturen
spielen folgende Faktoren eine wesent-
liche Rolle in Verbindung mit dem Unter-
halt der Nationalstrassen:

¢ Die Unterhaltsstrategie der National-
strassen zielt durch die rdumliche und
zeitliche Konzentration der Unter-
haltsmassnahmen auf eine maximale
Verflgbarkeit der Strassen ab. Diese
Strategie bringt jedoch eine Verringe-
rung der Nutzungsdauer bestimmter
Elemente mit sich.

¢ Der Verkehr muss mangels Redun-
danz im Bereich des untergeordneten
Strassennetzes auch wahrend der
Unterhaltsarbeiten auf der Autobahn
bleiben, was die Unterhaltskosten
deutlich erhoht.

e Mangelnder Unterhalt fuhrt zu einer
Verminderung der Verkehrssicherheit
und zu einer Haufung punktueller
dringlicher Massnahmen (mit
entsprechenden Auswirkungen auf
den Verkehrsfluss und die Unterhalts-
kosten).
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A.3.
Zustandsbewertung

Beurteilung des aktuellen
Netzzustands

Die Zustandsbeurteilung des National-
strassennetzes erfolgt im Rahmen von

¢ regelmassigen Inspektionen inner-
halb der einzelnen Fachbereiche,

e Beobachtungen des Betriebsperso-
nals vor Ort,

e spezifischen Inspektionen, die bei der
Ausarbeitung von Erhaltungsprojek-
ten durchgefihrt werden.

Fahrbahnen

Die Fahrbahnen werden in unterschied-
liche Strecken- oder Achstypen unter-
teilt. Die Haupt- oder Stammachsen bil-
den die Hauptverkehrsachsen des
Nationalstrassennetzes gemass Netzbe-
schluss™1. Sie verbinden die wichtigsten
Stadte und Regionen miteinander. Die
Zubringerachsen stellen die Verbindun-
gen zwischen den Stammachsen und
den regionalen und lokalen Strassennet-
zen her. Sie sind ebenfalls im Netzbe-
schluss aufgeflihrt und mit einer Num-
mer versehen. Erfasst und bewertet wird
der Zustand der Fahrbahnen dieser bei-
den Strecken- oder Achstypen. Dieser
wird im NZB entsprechend dargelegt.

Der Zustand der weiteren Fahrbahnen,
d.h. der Rampen, Anschllsse und Rast-
platze, wird erfasst, die Daten kdnnen je-
doch nicht auf vergleichbare Weise aus-
gewertet werden wie jene der Haupt-und
Zubringerachsen. Die Rampen bilden die
Ein-und Ausfahrten zur Erschliessung der
Stammachsen und Nebenanlagen. Bei
den Anschlissen handelt sich wie bei den
Zubringern um Verbindungsstrecken zwi-
schen den Stammachsen und den regio-
nalen und lokalen Strassennetzen. Im
Unterschied zu den Zubringern sind sie
jedoch nichtim Netzbeschluss aufgefiihrt.

Nicht erfasst werden Dienstzufahrten und
andere Flachen, die fur die Verfigbarkeit,

die Verkehrssicherheit und die Umwelt-
vertraglichkeit der Nationalstrassen von
untergeordneter Bedeutung sind. Deren
Zustand wird bei der Erarbeitung von Sa-
nierungsprojekten auf den jeweiligen
Unterhaltsabschnitten erhoben.

Die Zustandsbeurteilung der Fahrbah-
nen wird in der Schweizer Norm SN 640
925b definiert. Basis bilden folgende
vier Zustandsmerkmale, die fur jeden
Quadratmeter der erfassten Fahrbahn-
flachen (der Haupt- und Zubringerach-
sen) unabhangig voneinander bewertet
werden:

e Oberflachenschaden

e Ebenheit in Ladngsrichtung
e Ebenheit in Querrichtung
o Griffigkeit

Die Zustandsmerkmale werden mit ei-
nem Wert zwischen 0 und 5 bewertet.
Die moglichen Werte des Zustandsindex
entsprechen dabei den in der folgenden
Tabelle aufgefuhrten Zustandsklassen.

Die erhobenen Zustandsindices werden
fUr jeden untersuchten Fahrbahnab-
schnitt zu einem gesamthaften Zu-
standsindex | zusammengefuhrt. Dabei
werden die vier Zustandsmerkmale wie
folgt gewichtet:

I, Oberflachenschaden: 10%
e |, Ebenheit in Langsrichtung: 30%

I, Ebenheitin Querrichtung: 30%
I, Griffigkeit: 30%

Wertebereich
des
Zustandsindex

Zustandsklasse Kurzbezeichnung

2 mittel 1-2
3 ausreichend 2-3
4 kritisch 3-4
— schlecht 4-5

Der zusammengeflihrte Zustandsindex
wird anschliessend in eine Zustands-
klasse Ubersetzt. Dies ermoglicht Verglei-
che mit dem Zustand der Infrastrukturen
anderer Fachbereiche. Die Ubersetzung
desZustandsindex in eine Zustandsklasse
erfolgt ebenfalls gemass der Tabelle
oben. Mehr Informationen zur Bedeu-
tung der flnf Zustandsklassen finden
sich in der Tabelle auf Seite 9 im Bericht.
Pro Flacheneinheit Fahrbahn gehen wir
von zwei verschiedenen WBW aus. Grund
daflr ist, dass der WBW der Fahrbahnen
mit Richtungstrennung (Autobahnen)
hoher ist als jener der Fahrbahnen ohne
Richtungstrennung sowie der Fahrbah-
nen und Parkplatze der Rastplatze und
Raststatten. Die Berechnung der mittle-
ren Zustandsnote und die im Netzzu-
standsbericht angegebene Verteilung
der Fahrbahnen in den Zustandsklassen
1-5 erfolgt gewichtet nach den jeweili-
gen WBW der sich in den Zustandsklas-
sen 1-5 befindenden Fahrbahnen.

Kunstbauten und Tunnel

Die Kunstbauten und Tunnel werden alle
fanf Jahre inspiziert. Die Beurteilung des
Zustands der Bauwerke erfolgt global,
aber auch auf Ebene der verschiedenen
Anlagen und Elemente, aus denen sich
die Kunstbauten und Tunnel zusammen-
setzen.

Die untersuchten Bauwerke werden je-
weils mit einer Zustandsklasse von 1 bis 5
bewertet (- siehe Tabelle auf Seite 9 im
Bericht zur ndheren Bedeutung der funf
Zustandsklassen).

Der Netzzustandsbericht stellt den Ge-
samt-WBW der Kunstbauten und Tun-
nel in den Zustandsklassen 1-5 dar. Bei
der Berechnung der mittleren Zustands-
note wird die Zustandsklassifizierung
jedes Bauwerks gemass seinem WBW
gewichtet.

> Schweizerische Eidgenossenschaft. Bundesbeschluss tber das Nationalstrassennetz vom 21. Juni 1960. SR 725.113.11.

6 Schweizerische Eidgenossenschaft. Bundesbeschluss Uber das Nationalstrassennetz (Netzbeschluss). BBl 2017 7807.
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Betriebs- und Sicherheits-
ausriistungen (BSA)

Die Bewertung erfolgt auf Grundlage von
vier Hauptkriterien, die wiederum meh-
rere Unterkriterien umfassen (= siehe
Tabelle rechts). Jedes Haupt- und Unter-
kriterium wird mit einer Zustandsklasse
von 1 bis 5 bewertet. Diese werden wie-
derum zu einer Gesamtzustandsklasse
fur die betreffende Anlage oder das
Anlagenteil zusammengefihrt (= siehe
Tabelle auf Seite 9 im Bericht zur ndheren
Bedeutung der finf Zustandsklassen).

BSA befinden sich vor allem in Tunneln
(bergmannische Tunnel und gedeckte
Einschnitte). Es handelt sich dabei um
Anlagen fur die Energieversorgung, die
Beleuchtung, Beltftung etc. Aktuell be-
rucksichtigen wir bei der Beurteilung des
Netzzustandes ausschliesslich diese BSA
in Tunneln. Pro Tunnelobjekt errechnen
wir den Mittelwert aus allen vorhande-
nen Zustandsbewertungen einzelner
BSA-Anlagen und gewichten ihn nach
den ungefdahren Wiederbeschaffungs-
werten (WBW) dieser Anlagen. Dieser
Mittelwert dient anschliessend als Uber-
greifende Zustandsnote aller in einem
Tunnel befindlichen BSA.

Entsprechend berechnen wir die mittlere
Zustandsnote Uber alle bewerteten BSA
des Nationalstrassennetzes aus dem Mit-
telwert der pro Objekt bzw. Tunnel er-
mittelten Gesamtnote und gewichten
diesen nach den WBW der BSA der ein-
zelnen Objekte.

Gesamtiibersicht liber die Bedeu-
tung der Zustandsklassen

Wie oben erlautert, werden fir jeden
Fachbereich Zustandsklassen fur die je-
weiligen Anlagen vergeben. Die Zu-
standsklassen haben je nach Fachbereich
eine unterschiedliche Bedeutung. Die
Tabelle auf Seite 9 im Bericht vermittelt
einen GesamtUberblick Gber diese Defi-
nitionen, die verwendeten Farbcodes
sowie eine fur alle Infrastrukturen ein-
heitliche Beschreibung.

Haupt- und Unterkriterien zur
Zustandsbewertung der Betriebs-
und Sicherheitsausriistungen (BSA)

Physikalischer Zustand

(T

Mechanischer Zustand
Elektrischer Zustand

Funktion

ok

Funktionsfahigkeit der Aggregate

Dokumentation und Sicherheitsnachweis

Dokumentation
Sicherheitsnachweis gemass der Verordnung
Uber elektrische Niederspannungsinstallationen

Effizienz

v

Verfugbarkeit der Ersatzteile
Storungskoeffizient
Verfugbarkeit von Support
Restnutzungsdauer
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A.4.
Lebensdauer und Erhaltungs-
bedarf der Infrastrukturen

Lebensdauer

Die Lebensdauer eines Elements ent-
spricht dem Zeitraum, in dem seine Nut-
zung und seine normale Funktionsfahig-
keit garantiert sind, ohne dass besondere
Massnahmen (mit Ausnahme des be-
trieblichen Unterhalts) durchgefihrt
werden mussen. Die Lebensdauer ent-
spricht also der Zeitspanne, wahrend der
das Element die Mindestanforderungen
an verschiedenen Leistungsparametern
erfullt.

Jeder konstituierende Bestandteil eines
Objekts' weist eine eigene Lebensdauer
auf, die die Lebensdauer des Gesamt-
objekts beeinflusst. Die theoretische
Lebensdauer samtlicher Elemente der
vier Fachbereiche des Nationalstrassen-
netzes wird in technischen Normen
definiert. Bei der Ausarbeitung des Bau-
projekts definiert der Bauherr die Nut-
zungsdauer des geplanten Objekts.

Der oder die mit der Projektierung be-
traute Ingenieur oder Ingenieurin di-
mensioniert jedes Element so, dass seine
Lebensdauerinjedem Fall mindestens so
lang ist wie seine Nutzungsdauer. Die
effektive Lebensdauer wird indes von der
Nutzung des jeweiligen Elements sowie
von den wiederkehrenden Beanspru-
chungen beeinflusst, denen es im Zeit-
verlauf standhalten muss (= siehe An-
hang A.2. «Einflussfaktoren auf die
Alterung der Infrastrukturens).

Die Lebensdauer der Elemente der vier
Fachbereiche wird in Form von Zeitspan-
nen angegeben, weil die jeweilige Le-
bensdauer je nach den Elementen, aus
denen sich das Objekt zusammensetzt,
variiert. Die Zeitspannen betragen fur:

e Fahrbahnen:
15 bis 25 Jahre

¢ Kunstbauten:
75 bis 90 Jahre

e Tunnel:
50 bis 100 Jahre

¢ Betriebs- und Sicherheits-
ausriistungen:
10 bis 30 Jahre

Erhaltungsbedarf

Der Wiederbeschaffungswert (WBW)
bezeichnet jenen Betrag in Franken, der
aufgewendet werden musste, um eine
bestehende Infrastruktur heute gleich-
wertig — das heisst entsprechend dem
aktuellen Stand der Technik und den
aktuellen gesellschaftlichen Anforde-
rungen — neu zu erstellen. Er entspricht
also nicht dem damaligen Erstellungs-
wert, sondern reprdsentiert den Wert
einer gleichwertigen Anlage unter den
heutigen Bedingungen (Handbuch Inf-
rastrukturmanagement, Ausgabe 2014,
Organisation Kommunale Infrastruktur).
Fur den langfristigen Erhalt der Natio-
nalstrassen schatzt das ASTRA die not-
wendigen jahrlichen Investitionen in
den Unterhalt auf einen Betrag in Fran-
ken, der im langjahrigen Mittel 0,9 Pro-
zent'® des WBW entspricht.

Die tatsachlichen Investitionen in den
Unterhalt kdnnen in einzelnen Jahren je
nach aktuellem Handlungsbedarf und
der Umsetzbarkeit Gber oder auch unter
diesem Prozentwert liegen. Der Erhal-
tungsbedarf sollte jedoch im langjéhri-
gen Mittel gedeckt werden, um der Alte-
rung der Infrastrukturen entgegen-
zuwirken und ihren Zustand langfristig
zu erhalten.

7 Zum Beispiel setzt sich eine Brlicke aus Bestandteilen wie Fahrbahnplatte, Widerlager, Pfeiler etc. zusammen.

® Die auf revidierter Grundlage berechneten WBW der Nationalstrasseninfrastrukturen der Jahre 2021 (107
Mrd. Franken) und 2022 (137 Mrd. Franken) sind wesentlich hoher als die der Vorjahre (z.B. 95 Mrd. Franken
im Jahr 2020). Aus diesem Grund hat das ASTRA den Erfahrungswert zur Ableitung des Erhaltungsbedarfs
aus dem aktuellen WBW im Jahr 2022 von 1,2 Prozent auf 0,9 Prozent des WBW gesenkt.
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Anhang B:

Lese- und Interpretationshilfe

Diese Lese- und Interpretationshilfe
liefert eine Ubersicht liber die im
Bericht verwendeten Kennzahlen
und zeigt auf, wie deren grafische
Darstellung in der Zusammenfassung
und in den Kapiteln 1, 2 und 4 zu
lesen ist.

Anhand der Kennzahlen bewerten wir
den Zustand der Nationalstrassen sowie
die in den letzten Jahren getatigten In-
vestitionen in den Unterhalt. Ebenfalls
prasentieren wir die beabsichtigten Aus-
gaben des ASTRA in den Unterhalt und
bewerten diese vor dem Hintergrund des
heutigen Zustands, der Zustandsent-
wicklung und der bereits erfolgten Inves-
titionen.

FUr jeden der vier Fachbereiche (Fahr-
bahnen, Kunstbauten, Tunnel sowie
Betriebs- und Sicherheitsausristungen
(BSA)) und fur das Gesamtnetz betrach-
ten wir die folgenden drei Hauptgrossen:

(1) Wiederbeschaffungswert (WBW)
(2) Zustand

(3) Ausgaben oder Kosten flr den
Unterhalt

Diese drei Gréssen bilden wir in unseren
Grafiken jeweils in genau dieser Reihen-
folge in drei untereinander angeordne-
ten Diagrammen ab.

Wiederbeschaffungswert

Der Wiederbeschaffungswert (WBW)
bezeichnet jenen Betrag in Franken, der
aufgewendet werden musste, um eine
bestehende Infrastruktur heute gleich-
wertig — das heisst entsprechend dem
aktuellen Stand der Technik und den ak-
tuellen gesellschaftlichen Anforderun-
gen — neu zu erstellen. Er entspricht also
nicht dem damaligen Erstellungswert,
sondern reprasentiert den Wert einer
gleichwertigen Anlage unter den heuti-
gen Bedingungen™.

Wir setzen diese Grdsse ein, um den
Wert und die Menge der Infrastrukturen
eines Fachbereichs sowie des gesamten
Nationalstrassennetzes darzustellen.
Diese Grosse ermoglicht es, die Menge
der sehr unterschiedlichen Infrastruktu-
ren (Fahrbahnen, Kunstbauten, etc.) der
vier Fachbereiche als Werte direkt mit-
einander zu vergleichen. Der WBW stellt
zudem eine wichtige Bezugsgrosse zu
den beiden anderen Hauptgrossen «Zu-
stand» und «Ausgaben fur den Unter-

" Handbuch Infrastrukturmanagement, Ausgabe 2014. Organisation Kommunale Infrastruktur

halt» dar. Je nach Hohe des WBW eines
Fachbereichs oder des Gesamtnetzes
kénnen wir bei gegebenem Zustand so
die getatigten Ausgaben fir den Unter-
halt, den notwendigen Handlungsbe-
darf und die zukinftigen Kosten fir
den Unterhalt besser nachvollziehen
und in Verhaltnis mit dem Wert und der
Menge der betrachteten Infrastruktu-
ren setzen.

Der Wiederbeschaffungswert ist in den
dreiteiligen Abbildungen jeweils ganz
oben angegeben, siehe Beispielgrafik
auf der folgenden Seite oben. Dabei wird
der Anteil der im Rahmen regelmaéssiger
Inspektionen auf detaillierte Weise zu-
standsbewerteten Anlagen (= siehe An-
hang A.3. «Zustandsbewertung») aus-
gewiesen, sowie jener der noch nicht
regelmassig auf detaillierte Weise zu-
standsbewerteten Anlagen. In der Spalte
ganz rechts ist der WBW aufsummiert
Uber alle vier Fachbereiche dargestellt. Er
entspricht somit dem WBW des gesam-
ten Netzes.
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. 100%
Wieder- WM ——""""""®m" 1
beschaffungswert 120
(Mrd. CHF) mit 100
Angabe Prozentanteil 30
am Gesamtwiederbe- 60 33% 34%
schaffungswert 20— g 47 - e 47 27%m38 M nicht detailliert
50 l l . 6% zustandsbewertet
0 M zustandsbewertet
Fahrbahnen Kunstbauten Tunnel BSA Gesamt
Soll- und Istwerte
Zustand 100 7W- 143 < Mittlere Zustandsnote
Prozentanteil des WBW 1% ==Zielwert mittlerer Zustand
(linke Skala) 75 Zw)
Mittlere Zustandsnote
(rechte Skala) 50 Zustandsklassen (ZK)
5 H 7K1
| 7K2
v 73
Fahrbahnen Kunstbauten Tunnel BSA Gesamt
W ZK4
W ZK5
Ausgaben 1400 1226
Unterhalt 1200 —_—1270
(Mio. CHF) 1000
800
600 577
400 238 170 240 = J3hrlicher Erhaltungs-
200 bedarf im langfristigen
: || [ || el
Fahrbahnen Kunstbauten Tunnel BSA Gesamt
Zustand
Der Zustand der Infrastrukturen wird je -
) ) . Kurzbezeichnung Zustandsnote
nach Fachbereich auf unterschiedliche
Weise erhoben und bewertet (= siehe | .
Zustands- Kunstbauten,
An hang A3 «Zustandsbewertung»). klasse Fahrbahnen  sowie Tunnel  BSA Gesamtnetz ~ Beschreibung
Die einzelnen Fahrbahnabschnitte2° und out gut gut gut SKS;;Z;’SH geringfugige
Anlagen werden dabei mit einer Note
bzw. Zustandsklasse von 1-5 bewertet. Ugbet/{\eutehge Schéc:zr?

. . . g e . onne Auswirkung au e
Die Tabelle rechts schlisselt die Qualitat mittel akzeptabel - annehmbar  annehmbar iy o heit; bedingen eine
der finf Zustandsklassen in Worten auf. verscharfte Uberwachung
Es ist zu beachten, dass die Beze'|chnu'n— Mittelschwere Schaden ohne
ge'n qer Zustandslflas'sen noch nicht elln_ ausreichend  beschadigt ungenigend ungentgend ﬁ:ist\'l\gref;:g:nuzaf\?écr?cef:ia'rf-
he|t||c"h sind und sich je nach Fachbgre|ch te Uberwachung
und fur das Gesamtnetz unterscheiden.

Grosse Schaden ohne
Auswirkung auf die

kritisch schlecht schlecht schlecht Tragsicherheit oder Verkehrs-
sicherheit. Mittelfristig ist
eine Massnahme notig.
Dringliche Massnahmen sind
erforderlich, z.B. Auswech-
seln eines Fahrbahnuber-

schlecht alarmierend  alarmierend  alarmierend ~ 92"9% Ersatz von Einzel-

elementen, Montage von
provisorischen Abstiitzungen
oder Einflhrung einer
Gewichtsbeschrankung.

20 Die Fahrbahnen werden pro Abschnitt mit einem Zustandsindex auf einer Skala von 0,0 bis 5,0 bewertet.
Der Zusammenhang zwischen Zustandsindex und den hier beschriebenen Zustandsklassen ist in Anhang A.3. dargestellt.
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Zustandsspiegel

Der Zustandsspiegel bezieht sich auf ei-
nen einzelnen Fachbereich oder das ge-
samte Netz. Er stellt in Form von Uberei-
nandergestapelten farbigen Saulen die
Hohe des WBW aller Anlagen pro Zu-
standsklasse dar. Die Zustandsspiegel
sind unter den Wiederbeschaffungswer-
ten in der Mitte der Abbildungen darge-
stellt, siehe Beispielgrafik auf der vorher-
gehenden Seite oben.

Mittlere Zustandsnote

Die mittlere Zustandsnote fur die vier
Fachbereiche und das Gesamtnetz be-
rechnet sich aus den WBW der Anlagen
in den unterschiedlichen Zustandsklas-
sen (= siehe Anhang A.3.). Die Note spie-
gelt entsprechend den Gesamtzustand
der betrachteten Infrastrukturen wider.
Je kleiner dieser Wert ist, desto besser
ist der Gesamtzustand der betrachte-
ten Infrastrukturen. Das ASTRA hat pro
Fachbereich und fiir das Gesamtnetz Ziel-
werte fur die mittlere Zustandsnote
festgelegt. Die Beispielgrafik unten zeigt
auf, ob der Zielwert aktuell eingehalten,
Uber- oder unterschritten wird.

Ausgaben fiir den Unterhalt
Das Diagramm in der dritten Zeile zeigt
die Ausgaben fur den Unterhalt. Fir das

Zustand
Prozentanteil des WBW (linke Skala)
Mittlere Zustandsnote (rechte Skala)

Gesamtnetz wird zudem der jahrliche
Erhaltungsbedarf ausgewiesen, der
nach Schatzungen des ASTRA nétig
wadare, um das Nationalstrassennetz
langfristig zu erhalten (= siehe Anhang
A.4. «Lebensdauer und Erhaltungs-
bedarf der Infrastrukturen»). So wird
aufgezeigt, ob die aktuell getatigten
Ausgaben dem langfristigen Bedarf
entsprechen, oder ob sie darunter oder
darlber liegen (= siehe Beispielgrafik
rechts).

Gegenliberstellung der Wieder-
beschaffungswerte, Zustande und
Ausgaben

Durch die vertikale Anordnung der drei
Diagramme zum WBW, zum Zustand
und zu den Ausgaben fir den Unterhalt
kénnen diese pro Fachbereich und ge-
samthaft in ein Verhaltnis gesetzt wer-
den. So sind z.B. hohere Ausgaben beim
Unterhalt zu erwarten, je grosser der
WBW und je schlechter der Zustand der
Infrastrukturen eines einzelnen Fachbe-
reichs ist. Anderseits sind auch dann
hohe Unterhaltskosten zu erwarten,
wenn die Lebensdauervon Anlagen kurz
ist, wie z.B. im Falle der BSA (= siehe
Anhang A.4.). Daher sind dort die Aus-
gaben im Verhaltnis zu ihrem WBW in
der Regel relativ gross.

100 1
1,30 e Aktuelle mittlere
— 1,43 Zustandsnote
- Zielwert aktuelle
75 2 Zustandsnote
50 3
25 4
Die Prozentanteile Die mittlere Zu-
des WBW kénnen standsnote kann auf
auf der linken Skala der rechten Skala
abgelesen werden. . 0 5. abgelesen werden.
Fahrbahnen

Die mittlere Zustandsnote der Fahrbahnen betragt aktuell 1,30 und tbertrifft damit den Zielwert von
1,43. Somit wird der gewlinschte Gesamtzustand der Fahrbahnen aktuell erreicht.

Ausgaben Unterhalt
Mio. CHF

1400

1226

— 1270
1200
1000
800
600
400
200
0

Gesamt

== J3hrlicher Erhaltungs-
bedarf im langfristigen Mittel

Die aktuellen Ausgaben fur Unterhalt werden dem
durchschnittlichen jéhrlichen Erhaltungsbedarf
gegenlbergestellt. Die Ausgaben lagen 2023 mit
1226 Mio. Franken unter dem durchschnittlichen
Erhaltungsbedarf

Gegeniiberstellung der Fachbereiche
Durch die Anordnung der vier Fachberei-
che in horizontaler Richtung kénnen
diese miteinander verglichen und zudem
in ein Verhaltnis mit dem Gesamtnetz ge-
bracht werden. Die Zielwerte und die
aktuellen Werte kénnen direkt abgele-
sen und verglichen werden.

Riickblick und Prognose des
zukiinftigen Finanzbedarfs

Neben dem aktuellen Stand finden sich
im Kapitel 2 des Berichts auch ein Rick-
blick sowie in Kapitel 4 ein Uberblick tber
die Entwicklung der in den kommenden
Jahren fir den Unterhalt veranschlagten
Ausgaben. Detailerlauterungen dazu fin-
den sich ebendort.
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Titelbild:

Baustelle auf der A2 bei Mendrisio
im Rahmen der Sanierung der
Autobahn zwischen Lugano und
Mendrisio.



