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1.

| Zusammenfassung

Ein gut funktionierendes Nationalstrassennetz ist fiir
die Schweiz wirtschaftlich von zentraler Bedeutung. Daher

ist es sehr wichtig, die Verfligbarkeit und Funktionsfahigkeit
des Nationalstrassennetzes sowie die Sicherheit
der Verkehrsteilnehmenden zu garantieren.

Fasars

In diesem Bericht legt das Bundesamt fiir
Strassen ASTRA den aktuellen Zustand des
Nationalstrassennetzes transparent dar.
Ausserdem wird ausgefiihrt, welche Finanzmittel
auf mittlere Sicht erforderlich sind, um die
Verfligbarkeit, die Funktionsfahigkeit und die
Sicherheit des Netzes zu garantieren.

Das Nationalstrassennetz erstreckte sich
2016 liber eine Lénge von 1840.4 km
und wies einen Wiederbeschaffungswert
von fast 81 Milliarden Franken auf.

Die Zustandsbewertung erfolgt anhand der
folgenden vier Fachbereiche:

* Fahrbahnen und Belage

+ Kunstbauten

* Tunnel und Untertagebauten

» Betriebs- und Sicherheitsausriistungen (BSA).



Angesichts einer durchschnittlichen Note
von 1,80" ist der Gesamtzustand der
Nationalstrassen als gut zu bezeichnen,
auch wenn das gewlnschte Niveau nicht
ganz erreicht wird.

Aus der Entwicklung in den verschiedenen
Bereichen geht zudem hervor, dass sich der
Zustand in der Tendenz langsam verschlechtert.
Dieser Befund zeigt: Es missen jéhrlich noch
mehr personelle, technische und finanzielle
Ressourcen aufgewendet werden, um dieser
Tendenz entgegenzuwirken und letztendlich
das gewlinschte Niveau zu erreichen.

2016 wurden rund 718 Millionen Franken
in den Unterhalt des Nationalstrassennetzes
investiert. Dies entspricht nur einem knappen
Prozent des Wiederbeschaffungswerts.

Im Zuge des Wachstums und der Alterung
des Netzes sowie der Verkehrszunahme wird
der Finanzbedarf fir die Instandhaltung in
Zukunft steigen. Um die Funktionsféhigkeit,
die Verfligharkeit und die Sicherheit des
Nationalstrassennetzes langfristig sicher-
zustellen, missen die Ausgaben fiir den
Unterhalt des Netzes auf 1,2 Prozent seines
Wiederbeschaffungswerts erhéht werden.

Den Schitzungen zufolge werden die
jahrlichen Kosten fiir den Unterhalt des
Nationalstrassennetzes bis 2030 auf
1,1 Milliarden Franken im Jahr steigen.

" 1,80 auf eine Skala von
1 (gut) bis 5 (alarmierend).
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| Ziele

2.1
Ziele des Berichts

Der Bericht wird kiinftig regelméssig aktua-
lisiert. Das Ziel dieser Berichte besteht darin,
die Verwendung der investierten Betrage und
die Auswirkungen der Investitionen transpa-
rent darzulegen, um die Funktionsféhigkeit
und Verfligbarkeit dieses strategisch be-
deutsamen Netzes zu garantieren.

Das vorliegende Dokument vermittelt einen
Uberblick (iber den aktuellen Zustand samtlicher
Anlagen, die das Nationalstrassennetz bilden.
Ausserdem gibt dieser Bericht Auskunft tber
die finanziellen Mittel, die kinftig erforder-
lich werden, um diese Anlagen instand zu
halten bzw. den in diesem Bericht themati-
sierten Nachholbedarf beim Netzunterhalt zu
decken. Das Dokument veranschaulicht den
grossen Wert des Netzes und verdeutlicht,
wie wichtig seine Instandhaltung ist.

Der Netzzustandsbericht der Nationalstrassen
2016 ist ein Kommunikationsinstrument, das
im Bundesamt verwendet und im Internet
veroffentlicht werden soll.

2.2
Abgrenzung

Die Zustandsbewertung 2016
bezieht sich auf die bestehenden
Anlagen des Nationalstrassennetzes.

Der Ausbau und die Fertigstellung des
Netzes werden in diesem Bericht nur
erwahnt, weil sie Unterhaltskosten nach
sich ziehen, die bei der Beurteilung des
aktuellen und kinftigen Finanzbedarfs zu
berticksichtigen sind.
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3.

Bedeutung der Nationalstrassen

fiir die Schweiz

3.1
Gesellschaftlicher und
wirtschaftlicher Wert

Die Strasse ist und bleibt der am meisten
genutzte Verkehrstrager im Personenverkehr
(2015 entfielen 74,4 Prozent der Personen-
kilometer auf den motorisierten Individual-
verkehr), obwohl zahlreiche Anstrengungen
zur Forderung des offentlichen Verkehrs
unternommen werden und der Verkehrsanteil
der Schiene langsam zunimmt. Auch im
Guterverkehr ist die Strasse die erste Wahl
(61 Prozent der Netto-Tonnenkilometer im
Jahr 2015 ), auch wenn der Anteil der Schiene
hier hoher ist als im Personenverkehr.

2016 wurden auf den Nationalstrassen
27.1 Milliarden Fahrzeugkilometer zurlick-
gelegt. Innerhalb eines Jahres wuchs
das entsprechende Verkehrsvolumen um
647 Millionen Fahrzeugkilometer, was
einer Zunahme von 2,4 Prozent entspricht.
41,6 Prozent des Verkehrs auf dem ge-
samten Strassennetz entfielen 2015 auf die
Nationalstrassen, obwohl diese nur 2,6
Prozent des schweizerischen Strassennetzes
ausmachen [11].

Seit 1990 ist die Fahrleistung auf dem
schweizerischen Strassennetz um rund
29 Prozent gestiegen, wahrend sie sich auf
den Nationalstrassen im gleichen Zeitraum
verdoppelt hat. Aufgrund der nur gering-
flgig gestiegenen Fahrleistung (0.5 Prozent)
auf den Kantons- und Gemeindestrassen
lasst sich schliessen, dass das Nationals-
trassennetz praktisch das gesamte in
den letzten 25 Jahren verzeichnete
Wachstum des motorisierten Individual-
verkehrs absorbiert hat [11].

Das Bundesamt flr Statistik prognostiziert
fur die Schweiz zwischen 2015 und 2040
ein Bevdlkerungswachstum in einer Grossen-
ordnung von 23 Prozent.

Strassenverkehr 2015

(Vergleich mit der Gesamtheit der Verkehrstréager)

e © 6 06 06 0 O ¢ Total
TRTRT AN
Personen (motor. Individualverkehr) M'”‘a;jfmn

74,4 % der Personenkilometer

UL o

Milliarden

Gliterverkehr e

61 % der Netto-Tonnenkilometer

Schweizer Strassennetz 2015 [3] Total

' 71’620

2,6 % Nationalstrassen km
Verkehr auf dem Nationalstrassennetz 2015

Total

Milliarden

41,6 % Fhz.-km

des gesamten Strassenverkehrs

Dieses Wachstum wird sich unter anderem
in einer erhdhten Mobilitdtsnachfrage
niederschlagen. Der damit verbundene
Verkehrszuwachs wird das Nationalstrassen-
netz erheblich beanspruchen.

Die Mobilitatsentwicklung kommt aktuell in
einer deutlichen Verkehrsverdichtung zum
Ausdruck, die zu Staus flihrt. Zwischen 2015
und 2016 ist die Zahl der Staustunden auf
den Nationalstrassen um 5,4 Prozent auf

insgesamt 24’066 Stunden gestiegen.
Langjéhrige Entwicklung des Verkehrs auf den Nationalstrassen
im Vergleich zu anderen Kenngréssen
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88 Prozent der registrierten Staustunden
waren auf Verkehrsiiberlastung zurlickzufiih-
ren. Unfélle und Baustellen waren die Haupt-
ursache der Ubrigen Staustunden. In diesem [std]
Zusammenhang sei darauf hingewiesen, 24000
dass die Staustunden aufgrund von Baustellen ~ 22000
tendenziell zuriickgehen. Dies ist der Unter- ~ 299°
haltsstrategie des ASTRA zu verdanken, die 187000
auf eine Reduzierung der Verkehrsbehin- 16:°°°
derungen abzielt. So haben sich die bau- ::,Zzz
stellenbedingten Stauzeiten im Jahr 2016 10000
um 160 Stunden verringert, was einem

8000
Rickgang von 31 Prozent gegentiber 2015 6000

Staustunden zwischen 2000 und 2015

entspricht [11]. 4000
2000

Laut einer 2016 durchgefiihrten Untersuchung 0
des Bundesamts fir Raumentwicklung 8 5 & 8 &g 8 & 5 8 8 2 [ 9 9 3 v @

; & & & & & & & & & & & & & & & §& =78
beliefen sich die Staukosten im gesamten
Strassenverkehr im Jahr 2014 bereits auf
fast 1’25 Milliarden Franken [6] m Verkehrsiiberlastungen m Baustellen

| Unfélle Andere

Die obigen Zahlen veranschaulichen den
gesellschaftlichen und wirtschaftlichen Wert
des Strassennetzes und insbesondere des
Nationalstrassennetzes. Letzteres ist das

meistgenutzte Verkehrsnetz und somit fir
die Funktionsfahigkeit der Wirtschaft in der Die Nationalstrassen spielen eine zentrale Rolle fiir die Mobilitat in der

Schweiz von entscheidender Bedeutung. In Schweiz, welche erheblich zum wirtschaftlichen Erfolg unseres Landes
anderen Landern werden Autobahnen vor beitrdgt. Somit sind Ausbau und Unterhalt des Nationalstrassennetzes von
allem fir den Mittelstrecken- und Fernver- Wwesentlicher Bedeutung, um die fiir die Schweiz unverzichtbare Verfiigbar-
kehr genutzt — anders als in der Schweiz, keit, Funktionsfahigkeit und Sicherheit dieses Netzes zu garantieren.

wo sie eine sehr wichtige regionale und
lokale Rolle spielen. Die Funktionsféhigkeit
dieses Netzes, Uber das ein Grossteil des
Verkehrs aus den dicht bevolkerten Gebieten
abgeleitet wird, ist ausserst wichtig. Das gilt
vor allem fiir die grossen Agglomerationen.
Dort macht der Lokal- und Regionalver-
kehr mehr als 80 Prozent des Verkehrsvolu-
mens auf den Nationalstrassen aus. Optimal
funktionierende Nationalstrassen tragen in
unserem Land dazu bei, die Lebensqualitat
in den Stadtzentren und Agglomerationen
zu erhalten, die sozialen Beziehungen zu
stdrken und die Regionen einander an-
zundhern. Ausserdem leisten sie einen
Beitrag zur Umsetzung politischer Mass-
nahmen, die den offentlichen Verkehr und
die sanfte Mobilitat beginstigen.
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3.2
Substanzerhalt als Prioritat

Das Nationalstrassennetz stellt ein grosses
Vermdgen mit einem Wiederbeschaffungswert
von rund 81 Milliarden Franken dar. Mit
einem derartigen Vermdgen sollte besonders
sorgsam umgegangen werden, um seinen
Wert nicht aufs Spiel zu setzen. Der Zustand
des Netzes muss auf zufriedenstellendem
Niveau gehalten werden, um die Sicherheit
und Funktionsfahigkeit der Nationalstrassen
auch weiterhin zu garantieren.

Wie am Beispiel der Fahrbahnen weiter
unten noch veranschaulicht wird, gibt es
verschiedene Strategien fir den Unterhalt
der Strasseninfrastruktur.

Der Unterhalt in regelméssigen kurzen
Intervallen ermdglicht es, ein hohes
Zustandsniveau der Anlagen sicherzu-

stellen und ihre Nutzungsdauer zu ange-
messenen Investitionskosten deutlich zu
verlangern. Wird der Unterhalt dagegen
erst durchgeflihrt, wenn die vertretbare
Nutzungsdauer der Anlagen verstrichen
ist, sind deutlich umfangreichere und damit
kostenintensivere  Arbeiten  erforderlich,
um wieder ein gutes Zustandsniveau zu
erreichen. Je nachdem, in welchem Verhaltnis
das langfristig gewtinschte durchschnittliche
Zustandsniveau der Infrastruktur (Zielwert)
zu den zu tatigenden Unterhaltsinvestitionen
steht, sind ganz unterschiedliche Zwischen-
zustande moglich.

Verschiedene Unterhaltszenarien - Beispiel der Fahrbahnen und Beldge

(fir die Ubrigen Fachbereiche sind die Kurven unterschiedlich)

Quelle : SN 640 931 [14]
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@ Unterhaltsintervall Szenario X

Lebenszyklus ohne Unterhaltsmassnahmen

Szenario A : regelmaéssige Unterhaltszyklen -> dank regelméssiger Unterhaltsmassnahmen wird der

durchschnittliche Zustand auf einem héheren Niveau gehalten und die Lebensdauer wird somit

verldngert; die Unterhaltskosten bleiben relativ tief

Szenario B : abwartende Unterhaltsstrategie -> Unterhaltsmassnahmen werden erst ergriffen, wenn der

Zustand nicht mehr akzeptabel ist; mittlerer Zustandswert und Lebensdauer nehmen ab.

Zeit
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Jéhrliche Unterhaltsausgaben fiir das Nationalstrassennetz (Franken, Preisstand 2016)

Quelle : Bundesamt fiir Strassen ASTRA

Ausgaben
in Millionen
Franken
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100

1986
1987
1988
1989
1990
1992
1993

1991

Da sich die jahrlichen Unterhaltskosten
proportional zum Wert des Netzes verhalten,
fihrt jeder neue Bestandteil des Netzes?,
der dessen Wert erhoht, letztlich zu einem
Anstieg der flir den Unterhalt anfallenden
Investitionen. Denn jede neue Infrastruktur
zieht Unterhaltsarbeiten nach sich. Um die
Funktionsfahigkeit des Netzes und die Si-
cherheit der Verkehrsteilnehmenden zu
gewahrleisten, sollte dem Unterhalt eine
hohere Prioritat eingeraumt werden als der
Infrastrukturentwicklung.

1994

o

1995
1996
1997
1998

B jadhrliche Unterhaltsausgaben

=== steigende Tendenz
(jahrliche Unterhaltsausgaben)

Ausbau oder Verbes-
serung der Infrastruktur
(z. B. Schallschutzwand,
Wildtierbriicke),
Netzfertigstellung,
Inbetriebnahme von
zusétzlichen Fahrspuren
zur Engpassbeseitigung
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Je alter die Infrastrukturanlagen werden, desto stdrker steigen die Investitionen, die fir
die Aufrechterhaltung eines zufriedenstellenden Zustandsniveaus erforderlich sind (siehe
Grafik auf Seite 12). Die Infrastruktur des Nationalstrassennetzes wurde grosstenteils in den
1970er- und 1980er-Jahren gebaut und ist somit heute 35 bis 45 Jahre alt. Angesichts ihres
Alters sind somit entsprechende Unterhaltsmassnahmen erforderlich, um die Funktionsfahigkeit
der Infrastruktur zu gewahrleisten. Der Finanzbedarf zur Umsetzung dieser Massnahmen
steigt stetig an.

Zur Veranschaulichung werden in der folgenden Grafik die seit den 1960er-Jahren im
Nationalstrassennetz erstellten Briickenbauten aufgeschlisselt.

Beispiel: Baujahr der Briicken auf den Nationalstrassen
Quelle: Bundesamt fiir Strassen ASTRA
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2001-2005
nach 2006
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In einem gesellschaftlichen Kontext, in
dem die Mobilitdit jedes Einzelnen als
Errungenschaft gilt, liegt der Fokus der
politischen Diskussionen meist auf dem
Strassenausbau und der Engpassbeseitigung.
Ausserdem werden die Einnahmen des
Bundes aus der Mineraldlsteuer und dem
Mineraldlsteuerzuschlag tendenziell sinken,
was mit dem geringeren Treibstoffverbrauch
aufgrund verbesserter Motoren zusammen-
hangt. Unter diesen Umstanden hat das
ASTRA in der Vergangenheit die Unterhalts-
massnahmen eingeschrankt, was zu einer
langsamen Verschlechterung des Netzzustands
flhrte. Vor diesem Hintergrund fallen letztlich
hohere Unterhaltskosten an, um den kumu-
lierten Nachholbedarf zu decken.

Um hier Abhilfe zu schaffen und den Fortbe
stand des Nationalstrassennetzes zu garan-
tieren, wird dessen Finanzierung langfristig
Uber den Nationalstrassen- und Agglome-
rationsverkehrs-Fonds (NAF) gewahrleistet
(siehe Kapitel 4.3.4.).

Dieser Fonds deckt nicht nur die Ausgaben fir
die Engpassbeseitigung, die Fertigstellung
des Nationalstrassennetzes, die Verkehrs
infrastruktur in den Agglomerationen und
fir die Hauptstrassen in den Berggebieten
und Randregionen ab. Vielmehr dient er auch
zur Finanzierung des Infrastrukturausbaus mit
dem Ziel der Einhaltung aktueller Normen und
Anforderungen (insbesondere im Umweltschutz-
bereich) und zur Deckung der Kosten flir den
Unterhalt und Betrieb der Nationalstrassen. Der
NAF wird in der Verfassung verankert und gilt
unbefristet [1].

Mit dem Ziel im Rahmen der Einflihrung
des NAF 200 Millionen Franken pro Jahr zu
sparen, davon 100 Millionen Franken beim
Unterhalt — die anderen 100 Millionen
Franken bei der Optimierung im Rahmen des
Neu- und Ausbaus —, hat das ASTRA eben-
falls verschieden Massnahmen ergriffen,
um die stetige Kostenzunahme im Unterhalt
einzudammen.

Mit der Fachapplikation MISTRA und den damit
verfligbaren, genaueren Kenntnisse Uber
den Zustand der Infrastruktur wird das ASTRA
im Sinne der Devise « gezielte Massnahmen
im richtigen Umfang, am richtigen Ort und
zur richtigen Zeit » seine Interventionen
optimieren konnen.

Zudem wird das ASTRA seine technischen
Standards, die urspriinglich flir den Neubau
definiert wurden, Uberall dort an die
Unterhaltsprozesse anpassen, wo dies
aufgrund von Risikoanalysen und Projekt-
audits moglich ist. Zum Beispiel wurde
flir die Sanierung des bestehenden
Gotthardstrassentunnels das Lichtprofil von
den normkonformen 5.2 Meter auf 4.8
Meter reduziert, weil das normkonforme
Profil  unverhédltnismassig hohe Kosten
verursacht hatte.
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3.3
Unterhaltskonzept der
Nationalstrassen — UPLaNS

Seit dem Jahr 2000 verfolgt das ASTRA eine
Strategie zum Nationalstrassenunterhalt,
die den Namen Unterhaltsplanung der
Nationalstrassen (UPIaNS) tragt.

Ziel dieser Strategie ist es, die Kapazitat,
Funktionsfahigkeit, Verfligbarkeit und Sicher-
heit der Nationalstrassen zu gewahrleisten
und gleichzeitig die zur Verfligung ste-
henden Finanzmittel optimal zu nutzen.
Das Grundprinzip der Strategie besteht
darin, die Zahl der Baustellen und die
Verkehrsbehinderungen auf den Natio-
nalstrassen durch die Festlegung von
Unterhaltsabschnitten zu verringern. Fur
jeden derart definierten Abschnitt werden
samtliche verkehrsbehindernden Arbeiten
zur Sanierung und zum Ausbau der Strasse
sowie zur Erflllung aktueller Normen global
geplant. Diese Arbeiten konnen somit
gleichzeitig ausgefliihrt werden, ohne die
Sicherheit der Verkehrsteilnehmenden und
des Baustellenpersonals zu beeintrachtigen.
Somit wird die Sanierung des gesamten
Abschnitts unter Berlcksichtigung aller
Bestandteile (Fahrstreifen, Kunstbauten,
Betriebs- und Sicherheitsausristungen usw.)
geregelt [7].

Erhaltungsabschnitt

<
Max. 15 km

Rollende Baustelle

AN

3-5km

Wiéhrend 15 Jahren sind dann auf diesem
Abschnitt keinerlei bauliche Massnahmen
noch nétig

1
H (,;

Jahre

Distanz zwischen zwei Grossbaustellen

N <—

Min. 30 km

NS N e T
74 i Tl

Unterhaltskonzept UPlaNS

 Definition grosser Unterhaltsabschnitte
(maximale Lange von 15 km bzw. Fahrzeit
von 11 Minuten bei 80 km/h).

* Umsetzung aller notwendigen Infrastruk-
tur-Erhaltungsmassnahmen auf diesem
Abschnitt, sodass an diesem Ort wahrend
der nachsten 15 Jahre keine Bauarbeiten
mehr durchgefihrt werden missen.

« Distanz von mindestens 30 km zwischen
Grossbaustellen.

* Planung und Durchfiihrung der Arbeiten
mit dem Ziel, die Dauer der Baustellen
und Verkehrsbehinderungen auf ein
Minimum zu beschranken.

* Sperrung von Fahrstreifen nur wéhrend
der Randzeiten.

* Einrichtungen von Anreizsystemen,
welche die Unternehmen zu einer
Beschleunigung der Arbeiten bewegen,
wie z. B. Bonus-Malus-Systeme auf
Grundlage der Arbeitsdauer.



Diese Vorgehensweise erlaubt es, die
Ressourcen und die durch die Arbeiten
verursachten Verkehrsbehinderungen
raumlich und zeitlich zu konzentrieren.
Das ASTRA als verantwortliche Stelle fir
die gesamte Planung und Durchfiihrung
der Bauarbeiten besitzt einen besseren
Uberblick tiber den Zustand des National-
strassennetzes. Die Planung dieser
Unterhaltsabschnitte und der Finanzmittel
ist langfristig ausgelegt. Da das ASTRA
flir das Sanierungs- und Ausbaumanagement
zusténdig ist, fallt es ihm leichter, den
Unterhaltsbedarf zu antizipieren und die
Ressourcen rationell einzusetzen.
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Beispiel zeitlicher und geographischer Konzentration von Arbeiten

gemédss Unterhaltskonzept UPlaNS

Jahr
J-2
X

vorgezogene
Arbeiten
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‘ vorgezogene
Arbeiten

Jahr Jahr
J+1 J

Jahr
J+2

Kanton B

Nationalstrassensabschnitt

Erhaltungsabschnitt

- Die Funktionsfahigkeit und Verfiigbar-
keit des Nationalstrassennetzes ist fiir

den wirtschaftlichen Erfolg unseres

Landes von entscheidender Bedeutung.

- Fiir den Unterhalt des Nationalstrassen-
netzes sind regelmassige Investitionen
in ausreichender Hohe erforderlich.

verschobe;ne
Arbeiten

verschobene
Arbeiten

‘ Kanton A

roa Bauzone fur
N Massnahmentyp x
f Verschiebung des
Interventionszeitpunkts

- Die zeitliche Verschiebung von Inves-
titionen in den Netzunterhalt kann
sich finanziell sehr negativ auswirken.

- Das ASTRA fiihrt eine rationelle
Planung der Unterhaltsarbeiten
im Nationalstrassennetz durch.
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4.

Die Nationalstrassen —
Organisation und Zahlen

4.1
Organisation

Das Bundesamt fir Strassen ASTRA, das
1998 gegriindet wurde und dem Departement
fir Umwelt, Verkehr, Energie und Kommuni-
kation (UVEK) untersteht, ist die Schweizer
Fachbehorde flr die Strasseninfrastruktur des
Landes und den individuellen Strassenverkehr.

Um eine nachhaltige und sichere Mobilitat
auf der Strasse zu garantieren, verfolgt
das ASTRA das Ziel, die Funktionsfihig-
keit des Nationalstrassennetzes und die
Sicherheit der Verkehrsteilnehmenden zu

gewébhrleisten.

Seit dem 1. Januar 2008, dem Zeitpunkt
der Umsetzung der Neugestaltung des
Finanzausgleichs und der Aufgabenteilung
zwischen Bund und Kantonen, ist der Bund
Eigentiimer der Nationalstrassen und somit
fir das Verkehrsmanagement auf diesen
Strassen zusténdig.

Innerhalb des ASTRA ist die Abteilung
Strassennetze flr das Verkehrsmanagement,
die strategische Netzplanung, die Festle-
gung der erforderlichen Massnahmen fiir die
Engpassbeseitigung und die Definition der
Standards fiir den Bau der Nationalstrassen
zustandig.

Die Abteilungen Strasseninfrastruktur West
und Strasseninfrastruktur Ost sind  fir
die Ausarbeitung und Durchfiihrung von
Projekten flr den Unterhalt, Ausbau und
die Engpassbeseitigung sowie fir den
betrieblichen Unterhalt und fir die Erhaltungs
planung verantwortlich.

Die Abteilung Strasseninfrastruktur West um-
fasst die Gebiete der Filiale Estavayer-le-Lac
und Thun. Die Abteilungsleitung koordiniert
den Betrieb des gesamten Nationalstrassen-
netzes. Der Bereich Betrieb steuert die
betrieblichen Massnahmen zur Gewahrleis-
tung der Funktionsféahigkeit und operativen
Sicherheit des Netzes.

Die Abteilung Strasseninfrastruktur Ost umfasst
die Gebiete der Filiale Zofingen, Winterthur
und Bellinzona.

Parallel dazu sind elf Gebietseinheiten
gebildet worden, denen mittels Leistungsve-
reinbarungen der Betrieb und der laufende
Unterhalt der Nationalstrassen (bertragen
wurde. Diese Gebietseinheiten sind meist
integrale  Bestandteile der kantonalen
Baudirektionen [1].
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Darstellung der von den Filialen der Abteilungen "Strasseninfrastruktur”
verwalteten Nationalstrassen

€«— —
Abteilung Abteilung
Strasseninfrastruktur Strasseninfrastruktur
WEST OST
TSI ISSY. TSI ISSY.

Filiale
Estavayer-le-Lac

Filiale
Thun

Zofingen
b
Filiale
Winterthur
4
Filiale
Bellinzona

Koordination des

betrieblichen Unterhalts b
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4.

Die Nationalstrassen —
Organisation und Zahlen

4.2
Das Nationalstrassennetz
in Zahlen

Im Netzbeschluss von 1960 war urspringlich ein Nationalstrassennetz von 1’840
Kilometern Lange vorgesehen. In der Folge wurde der Netzbeschluss durch die Hinzufligung
des Gothard-Strassentunnels, der Nord- und Westumfahrung Zirich, der Transjurane und
der Prattigauerstrasse sowie durch die Streichung des Rawiltunnels geéndert. Die gegen-
wartig geplante Lange des Nationalstrassennetzes belduft sich auf 1’892,5 Kilometer (ohne
Zubringer). In Betrieb sind aktuell bereits 1'840.4 Kilometer (Ende 2016), davon
1728.9 Kilometer Autobahnen. Die Nationalstrassen machen heute 2,6 Prozent der
Gesamtlange des schweizerischen Strassennetzes aus.

1’840.4 km in Betrieb

Das geplante Nationalstrassennetz



Die Bundesversammlung bestimmt unter den
Strassen jene, die von nationaler Bedeutung
sind. Sie werden zu Nationalstrassen erklart.

Sie koénnen als Nationalstrassen erster, zweiter
oder dritter Klasse eingestuft werden:

Art. 2 NSG

Nationalstrassen  erster Klasse sind
ausschliesslich flr die Benitzung mit
Motorfahrzeugen bestimmt und nur an
besonderen Anschlussstellen zugéanglich.
Sie weisen flr beide Richtungen getrennte
Fahrbahnen auf und werden nicht
hohengleich gekreuzt.

Art. 3 NSG

Nationalstrassen zweiter Klasse sind die
Ubrigen, ausschliesslich dem Verkehr der
Motorfahrzeuge offenen Nationalstrassen,
die nur an besonderen Anschlussstellen
zuganglich sind. Sie werden in der Regel
nicht héhengleich gekreuzt.

Art. 4 NSG

"Nationalstrassen dritter Klasse stehen
auch andern Strassenbenitzern offen.
Wo die Verhdltnisse es gestatten, sind
Ortsdurchfahrten ~ und  hdhengleiche
Kreuzungen zu vermeiden.

?Der Bundesrat kann den Zugang auf
bestimmte Anschlussstellen beschrénken.»®

Nationalstrassennetz, aufgegliedert nach Anzahl Fahrspuren

8-spurig (0.1 %)
7-spurig (0.1 %)
5.3 %)
5-spurig (2.5 %)
4-spurig (70.7 %)
3-spurig (0.1 %)
2-spurig (15.2 %)

Gemischtverkehrstrassen (6.1 %)

(
(
6-spurig (
(
(
(

Gesamtes geplantes
Nationalstrassennetzes :
1’892,5 km
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Das Nationalstrassennetz besteht mehrheitlich
aus Autobahnen und drei Viertel dieser Auto-
bahnen besitzen vier Fahrspuren.

8 Auszug aus dem
Bundesgesetz lber die
Nationalstrassen (NSG)
vom 8. Marz 1960 (Stand
am 1. Januar 2016) [18]
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4.

Die Nationalstrassen —
Organisation und Zahlen

Geplantes und in Betrieb stehendes Nationalstrassennetz [5]

M In Betrieb
[ Geplant

Nationalstrassen in Betrieb : 97 %



Das Nationalstrassennetz zahlt 452 Tunnel
und Untertagbauten. Diese erstrecken sich
Uber eine Lange von 250 Kilometern. Der
die Kantone Uri und Tessin verbindende
Gotthard-Strassentunnel ist mit 16,9 Kilometern
der langste Tunnel im Netz.

Das Netz weist zudem 4’548 Autobahnbriicken
auf. Den Hohenrekord (113 m) halt der Pont
sur la Mentue, wahrend das Viaduc d’Yverdon
am langsten ist (3’155 m). Beide Brlcken
stehen im Kanton Waadt.

~“I"e

452 Tunnel und
Untertagbauten

[ 111/

4’548 Briicken

Quelle : Bundesamt fiir Strassen ASTRA / MISTRA-KUBA

Des Weiteren dienen 440 Anschlisse als
Schnittstellen  zu den Kantons- und
Gemeindestrassen. Im Durchschnitt befindet
sich alle vier Kilometer ein Anschluss, womit
das Schweizer Nationalstrassennetz tber die
hochste Anschlussdichte Europas verflgt.

Die Briicken und Tunnel sind die symboltrach-
tigsten Kunstbauten. Sie machen 38 Prozent
aller Kunstbauten des Nationalstrassennetzes
aus. Unter den weiteren zu verwaltenden
Kunstbauten sind Durchlasse, Stitzmauern
und Schutzgalerien zu nennen.
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4.3
Ausblick

Fir die Fertigstellung des Nationalstrassen-
netzes sind die betreffenden Kantone zustén-
dig. Ausserdem hat es sich aufgrund der
Entwicklungen im Bereich der Sicherheits-
anforderungen und der zunehmenden Ver-
kehrsbelastung als notwendig erwiesen,
verschiedene Ausbauprojekte in Angriff zu
nehmen. Diese werden von den Filialen der
beiden  Strasseninfrastrukturabteilungen
geplant und realisiert (siehe Punkt 4.1).

4.3.1.

Engpassbeseitigung

Engpasse sind Netzabschnitte, auf denen die
Verkehrstberlastung zunehmend inakzeptabel
wird. Sie erstrecken sich insgesamt Uber
rund 400 Kilometer, was mehr als 20 Prozent
des Nationalstrassennetzes entspricht.

Das Strategische Entwicklungsprogramm
Nationalstrassen  (STEP) enthalt aktuell
Projekte mit einem Investitionsvolumen von
16 Milliarden Franken [19].

Die im Rahmen dieses Programms definierten
Projekte zur Engpassbeseitigung wurden
in Abhéngigkeit ihrer Dringlichkeit und des
Planungsstadiums, in dem sie sich befin-
den, verschiedenen Priorisierungsmodulen
zugeordnet. Das STEP umfasst die Mo-
dule 1, 2 und 3, die friher im Programm
Engpassbeseitigung enthalten  waren.
Ebenfalls ins STEP aufgenommen werden
die Netzerganzungen «Umfahrung Morges»
und «Glatttalautobahn», welche Aufnahme
ins Nationalstrassennetz finden.

Von den Projekten des Moduls 1 ist der
Sechsspur-Ausbau zwischen Harkingen und
Wiggertal sowie zwischen Blegi und Ritihof
abgeschlossen. Die ausgebauten Abschnitte
sind bereits in Betrieb. Der Sechsspur-
Ausbau der Nordumfahrung Ziirich hat 2016
begonnen. Unter das Modul 1 fallen aus-
serdem die in Projektierung befindlichen
Projekte  Crissier, Luterbach—Harkingen
sowie Genf Flughafen—Le Vengeron.



4.3.2.

Pannenstreifenumnutzung
IndennachstenJahrenwerdenschrittweise
verschiedene Projekte zur Pannenstreife-
numnutzung (PUN) durchgefiihrt. Diese
Projekte betreffen 17 Abschnitte mit einer
Lange von insgesamt rund 150 Kilo-
metern, auf denen der Pannenstreifen
temporar fur den Verkehr freigegeben
werden soll. Diese Ubergangslésung soll
gelten, bis die Projekte zur Engpassbesei-
tigung umgesetzt sind. Auf Grundlage
der positiven Ergebnisse des seit 2010
laufenden Pilotversuchs auf der A1
zwischen Morges und Ecublens hat das
ASTRA unter Berlcksichtigung des
Programms  Engpassbeseitigung  das
gesamte Netz analysiert, um geeignete
Projekte auszuwahlen. Etliche Projekte
zur Offnung von Pannenstreifen fiir den
Verkehr werden derzeit durch Rechtsmit-
telverfahren blockiert [5].

4.3.3.

Ubernahme bestehender Kantonsstrassen
von 383 Kilometern Lange durch den Bund
Der neue Netzbeschluss vom 10. Dezem-
ber 2012 sieht die Aufnahme von 383
Kilometern  bestehender Strecken ins
Nationalstrassennetz ~ vor. ~ Schatzungen
zufolge fallen pro Jahr fiir den Betrieb, Un-
terhalt und Ausbau dieser Abschnitte rund
275 Millionen Franken an zusétzlichen
Kosten an [1].

In der Botschaft zur Anpassung des Bundes-
beschlusses Uber das Nationalstrassennetz
wurden ausserdem drei kantonale Ausbau-
projekte von nationaler Bedeutung sowie
zwei Netzergdnzungen aufgegriffen.

Ausbauprojekte :
» Abschnitt Umfahrung Néfels.

» Umfahrung Le Locle im Kanton Neuenburg.
» Umfahrung La Chaux-de-Fonds im Kanton
Neuenburg

Netzergénzungen :
» Glatttalautobahn im Kanton Zlrich.

» Umfahrung Morges im Kanton Waadt.
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4.3.4.

Errichtung eines Nationalstrassen- und
Agglomerationsverkehr- Fonds (NAF)
Angesichts des hohen Investitionsbedarfs fur
die Umsetzung von Grossprojekten haben
Bundesrat und Parlament vorgeschlagen,
einen Fonds fir die langfristige Finanzierung
der Nationalstrassen und der Agglome-
rationsprojekte  (Nationalstrassen- ~ und
Agglomerationsverkehr-  Fonds, NAF) zu
schaffen. Der Fonds wird auch die Kosten flir
den Betrieb, den Ausbau und Unterhalt der
Nationalstrassen decken. Der NAF gilt unbe-
fristet und wird in der Verfassung verankert.
Damit stellt er im Bereich der Strasse das
Pendant zum Fonds fiir die Finanzierung und
den Ausbau der Bahninfrastruktur (BIF) dar.

Der NAF wird aus bestehenden Finan-
zierungsquellen — wie den Ertragen des
Mineraldlsteuerzuschlags und der Autobahn-
vignette — sowie aus neuen Quellen
gespeist, darunter aus dem Automobil-
steueraufkommen und aus 10 Prozent der
Mineraldlsteuerertrage. Kiinftig wird aus-
serdem eine Abgabe flr Elektro-Autos
und andere Fahrzeuge mit alternativen
Antriebstechniken in den Fonds einfliessen.
Des Weiteren wird der Mineraldlsteuerzuschlag
schrittweise erhoht, um dem steigenden
Finanzbedarf zu begegnen.

Auf diese Weise werden jahrlich rund
3 Milliarden Franken flr die National-
strassen und die Agglomerationsprojekte
bereitgestellt.

Der NAF ist am 30. September 2016 von den
eidgendssischen Réten verabschiedet und
vom Volk am 12. Februar 2017 angenommen
worden. Somit kann er 2018 in Kraft treten [16].
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5.
| Methodik

5.1
Methodik

5.1.1.

Kenntnis des aktuellen Netzzustands

Die Zustandsbeurteilung des National-
strassennetzes erfolgt im Rahmen von
regelmassigen Inspektionen innerhalb der
einzelnen Fachbereiche (siehe Beschrei-
bung der technischen Bereiche in Kapitel
6.2), von Vor-Ort-Beobachtungen durch das
Betriebspersonal sowie von spezifischen, bei
der Ausarbeitung von Erhaltungsprojekten
durchgefiihrten Inspektionen.

5.1.2.

Fahrbahnen und Beldge

Die Zustandsbeurteilung der Fahrbahnen ist
in der Schweizer Norm SN 640 925b [13]
definiert. Gemass dieser Norm wird der
Zustand der Fahrbahnbeldge auf Grundlage
von fiinf unterschiedlichen Merkmalen definiert,
denen jeweils ein Zustandsindex entspricht:

ol Oberflachenschaden
Ebenheit in Langsrichtung

Ebenheit in Querrichtung

Griffigkeit

Tragfahigkeit

o & W N

Bei den Nationalstrassen wird der Index
ly nicht erhoben. Es wird davon ausgegan-
gen, dass die Tragféhigkeit der Autobahnen
aufgrund der Fahrbahnstruktur in allen Fallen
gut ist. Daher wird dieses Merkmal nicht ana-

lysiert und erfasst.

Jeder untersuchte Quadratmeter Fahrbahn-
belag wird fir jeden Index mit einer Note von
0 bis 5 bewertet:

0<gut<1

1 < mittel < 2

2 < ausreichend < 3
3 < kritisch < 4

4 < schlecht< b5

Die Durchschnittsnote flr jeden Index wird
proportional aufgrund der verschiedenen
Zustandsnoten berechnet, die Uber die
Gesamtflache des Netzes vergeben worden
sind.

Der durchschnittliche Zustand der Fahr-
bahnen berechnet sich anhand der folgenden
Gewichtung der Durchschnittsnoten der ein-
zelnen Indizes:

Index Gewichtung
ly: 10 %
l,: 30 %
l,: 30 %
l: 30 %

Der Index | wird niedriger gewichtet, weil der
jeweilige Wert aus menschlichen Einschat-
zungen resultiert, die weniger objektiv sind
als die gerategestiitzten Beurteilungen der
Indizes 1,, 1, und 1,.

Die Daten stammen aus dem System
MISTRA Trassee, welches das ASTRA fiir das
Management der Nutzung, der Planung, des
Betriebs, des Unterhalts und des Ausbaus des
Strassennetzes verwendet.

Es sind die Daten der letzten drei Zustands-
erhebungskampagnen verflgbar, die in den
Jahren 2004, 2009 und 2013 erhoben
wurden. Da jedoch die Kampagne 2004 auf der
Basis alter Normen durchgefiihrt wurde, lassen
sich ihre Resultate nicht mit denen der beiden
spateren Kampagnen vergleichen. Die Jahres-
resultate fir die dazwischenliegenden Jahre
werden linear interpoliert.

5.1.3.

Kunstbauten und Tunnel

Zur Beurteilung des Zustands von Kunst-
bauten und Tunneln wird alle fiinf Jahre eine
Inspektion durchgefihrt.

Die Beurteilung erfolgt sowohl auf Ebene
der verschiedenen Anlagen und Elemente,
aus denen sich die Kunstbauten und Tunnel
zusammensetzen, als auch auf globaler Ebene.
Ist dieser Detaillierungsgrad nicht verfligbar,
werden die Briicken und Tunnel als Ganzes
bewertet.



Die untersuchten Kunstbauten werden mit
einer Note von 1 bis b bewertet.

1 =gut

2 = akzeptabel

3 = beschadigt
4 = schlecht

5 = alarmierend

Der durchschnittliche Zustand der Kunst-
bauten und Tunnel wird als arithmetisches
Mittel auf Grundlage der Zahl der Bauwerke
ermittelt.

Der effektive Zustand der Kunstbauten und
Tunnel erschliesst sich aus den Daten, die
aus der KUBA-Datenbank des MISTRA-Systems
extrahiert werden. Diese Datenbank wird
von allen Filialen der Strasseninfrastruktur-
Abteilungen nachgefiihrt. Die Qualitat der
verfligbaren Daten hangt somit in hohem
Masse von der Genauigkeit der Informationen
ab, die von den einzelnen Filialen ins System
eingegeben werden.

5.1.4.

Betriebs- und Sicherheitsausriistungen (BSA)
Die Bewertung erfolgt auf Grundlage von vier
Hauptkriterien, die je nach Fall in mehrere
Unterkriterien unterteilt werden konnen.

Haupt- und Unterkriterien :

Physikalischer Zustand

Funktion

oo

Mechanischer Zustand
Elektrischer Zustand

Funktionnalitat
der Aggregate

Dokumentation und Sicherheitsnachweis

L

Dokumentation
Sicherheitsnachweis (NIV)

Effizienz

v

Verfligbarkeit der Ersatzteile
Stérungskoeffizient
Verfligbarkeit des Supports
Restnutzungsdauer
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Jede Filiale wird aufgefordert, diese vier
Hauptkriterien — die einzigen, die bei der
Analyse auf nationaler Ebene berticksichtigt
werden — zu verwenden.

Jedes Haupt- oder Unterkriterium wird mit
einer Zustandsnote von 1 bis 5 bewertet.

1=gut

2 = annehmbar

3 = ungenligend
4 = schlecht

5 = alarmierend

Um die aus der Beurteilung der Anlage
bzw. des Objekts resultierende Endnote zu
berechnen, wird der Mittelwert der Anlagenteile,
der Anlagen und schliesslich der Objekte
gebildet.

Der durchschnittliche Zustand der BSA wird
als arithmetisches Mittel auf Grundlage der
Lange der untersuchten Tunnel berechnet
(siehe Kapitel 6.10.).

5.1.5.

Durchschnittlicher Zustand des National-
strassennetzes

Der durchschnittliche effektive Zustandswert
des Nationalstrassennetzes wird auf Grundlage
des Zustands jedes der vier Bereiche und
ihrer Wiederbeschaffungswerte berechnet.
Fir die Zwecke dieser Berechnung werden
die Zustandsnoten jedes einzelnen Bereichs
auf einer Skala von 1 bis 5 vereinheitlicht
(Einzelheiten hierzu finden sich in Anhang 9.1.).
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6.

Zustand des Nationalstrassennetzes
im Jahr 2016

Der Netzzustand ist nach wie vor qut bis
sehr qut, erreicht den Zielwert aber noch
nicht. Das zeigt, dass beim Unterhalt
ein gewisser Nachholbedarf besteht.
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6.1
Uberblick, Referenzzahlen

Zustand des Nationalstrassennetzes 2016

1MW 36% gut

2 [ 50% akzeptabel
3 12 % beschadigt
4 B 2% schlecht

5 W 0% alarmierend

Durchschnittlicher Zustand 2016
1.80

Wiederbeschaffungswert 2016
81.32 Milliarden Franken*

Zielwert

1l 449% gut

2 1 41 % akzeptabel
3 10 % beschadigt
4 W 5% schlecht

5 @ 0% alarmierend

Zielwert

m 4 Siehe die Definition im
Kapitel 6.6.
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6.2
Die vier Fachbereiche

Der Netzzustandsbericht der Nationalstrassen
beruht auf den vier folgenden Fachbereichen:
Fahrbahnen und Belage, Kunstbauten, Tun-
nel und Untertagbauten sowie Betriebs- und
Sicherheitsausriistungen.

Der Bereich Fahrbahnen und Beldge um-
fasst samtliche Fahrbahnelemente sowie
Leitplanken, Drainage- und Entwasserungs-
systeme, Signalisationen und Markierungen
sowie Larmschutzwande.

Die Brilicken, Galerien, gedeckten Ein-
schnitte, Wildtierpassagen und Stitzmauern
des Nationalstrassennetzes bilden den
Gesamtbestand an Kunstbauten.

Der Bereich Tunnel und Untertage-
bauten umfasst s&mtliche Elemente der
Tunnelstrukturen, das heisst Aussen- und
Innengewdlbe, Fahrbahn, Entwésserungs-
systeme, Zwischendecke, Sicherheitsstollen
(SISTO), Energieversorgungsstationen und
Liftungsschachte.

Zu den Betriebs- und Sicherheitsausriistungen
zahlen schliesslich alle Anlagen wie Energie-
verteilung,  Beleuchtungen,  Luftungen,
Signalisationen, Uberwachungsanlagen,
Kommunikations- und Management- Systeme,
Kabelanlagen und Nebeneinrichtungen.

Andere Bauwerke und Anlagen wie Werkhdfe
oder Salzdepots und -silos zahlen ebenfalls
zu den Anlagen des Nationalstrassennetzes,
fallen aber nicht unter die oben beschriebenen
vier Fachbereiche. Sie werden hier aber
trotzdem zu Informationszwecken erwahnt.



6.3
Einflussfaktoren

Verschiedene Parameter wirken sich auf die
Entwicklung des Zustands des National-
strassennetzes und folglich auf die
Entwicklung der damit zusammenhangen-
den Unterhaltskosten aus. Diese Parameter
werden nachfolgend — getrennt nach
Fachbereichen — aufgefiihrt.

6.3.1.

Fahrbahnen und Beldage

« Alter

* Verkehrsbelastung, insbesondere
Intensitat des Schwerverkehrs

» Frost-/Tauzyklen, vor allem
ihre Periodizitat

» Hitzeperioden

» Punktuelle Ereignisse wie Unfalle,
Benutzung von Schneeketten usw.

6.3.2.

Kunstbauten

« Alter

* Verkehrsbelastung und
insbesondere Intensitat
des Schwerverkehrs

» Frost-/Tauzyklen, vor allem
ihre Periodizitat

» Salzstreuung im Winter

» Chemische Prozesse wie die Karbonati-
sierung des Betons oder die
Alkali-Aggregat-Reaktionen (AAR)

6.3.3.

Tunnels und Untertagbauten

o Alter

* Fels- und Gelandedruck vor Ort

* Wassereinbruch

* Quellfahiges Gestein

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

» Chemische Prozesse wie die Karbonati-
sierung des Betons oder die
Alkali-Aggregat-Reaktionen (AAR)

6.3.4.

Betriebs- und Sicherheitsausriistungen

« Alter

* Immer komplexere Systeme im Zuge
der technischen Entwicklung, was die
Nutzungsdauer der System-
bestandteile verringert

* Mangelnde Verfligbarkeit von
Ersatzteilen bzw. Support

» Weiterentwicklung der Richtli-
nien im Sicherheitsbereich

6.3.5.

Allgemeine Bemerkungen

Die Unterhaltsstrategie der Nationalstrassen
zielt durch die raumliche und zeitliche
Konzentration der Unterhaltsmassnahmen
auf eine maximale Verfligbarkeit der Strassen
ab. Diese Strategie bringt jedoch eine
Verringerung der Nutzungsdauer bestimmter
Elemente mit sich.

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

Wie oben erwéhnt, flihrt schliesslich ein
allfalliger mangelnder Unterhalt zu einer
Verminderung der Verkehrssicherheit und
zur Haufung punktueller dringlicher Mass-
nahmen (mit entsprechenden Auswirkungen
auf den Verkehrsfluss und die Unterhalts-
kosten).
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6.4
Definition der Zustandsnoten

Wie unter Punkt 5.1 angeflihrt, werden
zu jedem Fachbereich Zustandsnoten fiir
die jeweiligen Bestandteile vergeben. Fir
die vier Bereiche sind unterschiedliche
spezifische Zustandsnoten definiert worden.
Die nachfolgende Tabelle vermittelt einen
Gesamtlberblick Uber diese Definitionen
und den damit verbundenen Farbcode, der
dem Versténdnis der weiter unten aufgefiihrten
Resultate dient.

Die Abbildung zeigt, wie sich die Elemente
jedes Bereichs auf die verschiedenen
Zustandsklassen verteilen.

Definition der Zustandsklassen nach den verschiedenen Fachbereichen

4 § Zustands- Fahrbahnen Kunstbauten, Betriebs- und

note und Beléage® Tunnel und Sicherheitsaus-
Untertag- ristungen
bauten

1 | 0-1 Gut Gut Gut

2 =B 1-2 Mittel Akzeptabel Annehmbar

3 2-3 Ausreichend  Beschadigt Ungeniigend

4 W 3-4 Kritisch Schlecht Schlecht

5 W 4-5 Schlecht Alarmierend Alarmierend

IN

Der Zielwert entspricht dem Zustand, der angestrebt wird, um die Funktionsféhigkeit und

Verfligharkeit des Nationalstrassennetzes zu garantieren.

5 Fir den Bereich der Fahrbahnen
und Beldge werden Noten
auf einer Skala von O bis 5
vergeben.



6.5
Lebensdauer der Elemente

Die Lebensdauer eines Elements entspricht
dem Zeitraum, in dem seine Nutzung und
seine normale Funktionsféhigkeit garantiert
sind, ohne dass besondere Massnahmen
(mit Ausnahme des laufenden Unterhalts)
durchgeflihrt werden miissen. Die Lebensdauer
entspricht der Zeitspanne, wahrend der die
Anforderungen des Elements Uber den fest-
gelegten Mindestgrenzwerten liegen.

Jeder konstituierende Bestandteil eines
Objekts® weist eine ihm eigene Lebens-
dauer auf, die natirlich die Lebensdauer des
Gesamtobjekts beeinflusst. Die theoretische
Lebensdauer samtlicher Elemente der vier
Fachbereiche des Nationalstrassennetzes
wird in technischen Normen definiert. Bei der
Ausarbeitung des Bauprojekts definiert der
Bauherr die Nutzungsdauer des geplanten
Objekts. Der mit der Projektierung betraute
Ingenieur dimensioniert jedes Element so,
dass seine Lebensdauer in jedem Fall langer
ist als seine Nutzungsdauer. Die effektive
Lebensdauer wird indes von der Nutzung des
jeweiligen Elements sowie von den wieder-
kehrenden Beanspruchungen beeinflusst,
denen es im Zeitverlauf standhalten muss
(siehe Kapitel 6.3.).

Bezlglich der Lebensdauer der Elemente aus
den vier Fachbereichen werden Zeitspannen
angegeben, weil die jeweilige Lebensdauer
entsprechend den Elementen variiert, aus
denen sich das Objekt zusammensetzt :

Fahrbahnen und Beldage
15 - 25 Jahre

Kunstbauten
75 - 90 Jahre

Tunnel und Untertagbauten
50 - 100 Jahre

Betriebs- und Sicherheitsausristungen
10 - 30 Jahre

6 Zum Beispiel setzt sich
eine Briicke aus der
Fahrbahnplatte, der
Pfeiler, usw zusammen.
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6.6
Wiederbeschaffungswert

Der Wiederbeschaffungswert des Natio-
nalstrassennetzes entspricht den Kosten
flr den Ersatz der Netzelemente durch
vergleichbare Elemente unter Beriicksichtigung
der aktuellen Marktpreise und Standards.

Der  Wiederbeschaffungswert ~ wird  auf
Grundlage der kumulierten Summe der aktuali-
sierten, zwischen 1959 und 2016 getatigten
Investitionen in den Bau und Ausbau des
Netzes sowie in die Engpassbeseitigung
berechnet. Von dieser Summe abgezogen wer-
den der Anschaffungswert der Grundstticke, die
Kosten fiir Ausgleichsmassnahmen im Bereich
Verkehr und Umwelt, die im Zusammenhang mit
arch&ologischen und paldontologischen
Arbeiten anfallenden Kosten sowie die Kosten
fir den Ausbruch der Tunnel und das Frei-
legen der unteren Fundationsschichten. Die
letztgenannten  Netzbestandteile bendtigen
keinen Unterhalt seitens Nationalstrassen.

2016 belief sich der Wiederbeschaf-
fungswert des Nationalstrassennetzes auf
81 Milliarden Franken.
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6.7
Fahrbahnen und Beldge

Der durchschnittliche Zustand des Bereichs
Fahrbahnen des Nationalstrassennetzes
wurde 2016 mit der Note 0,94 bewertet
und somit als gut erachtet. Fast 85 Prozent
des Bereichs Fahrbahnen wurden als gut
oder mittel eingestuft. Dieses Ergebnis lag
sehr nahe dem Zielwert von 85 Prozent fiir
diese beiden ersten Notenstufen. Der Anteil
des Bereichs Fahrbahnen, der als kritisch
oder schlecht eingestuft wurde, lag bei unter
4 Prozent. Gemass dem flr den Bereich
gesteckten Ziel sollen nicht mehr als 5 Prozent
als kritisch und kein Bestandteil als schlecht
eingestuft sein. Es besteht somit ein klei-
ner Nachholbedarf, um den Zustand der als
schlecht eingestuften Elemente (< 1 Prozent)
zu korrigieren.

Seit 2008 ist der durchschnittliche Zustand
relativ stabil. Allerdings ist in Bezug auf den
durchschnittlichen  Allgemeinzustand  ein
ganz leichter Abwaértstrend zu beobachten,
der auf eine langfristige Zustandsver-
schlechterung der Fahrbahnen hindeutet.

Alle Indizes weisen derzeit ein Zustands-
niveau auf, das — ausser auf den als schlecht
eingestuften Abschnitten — keine unmittel-
baren spezifischen Massnahmen erfordert.
Allerdings hat sich gezeigt, dass die Ebenheit
der Fahrbahnen in Langs- und Querrichtung
insgesamt etwas weniger gut ist als der
Gesamtzustand der Fahrbahnoberflachen
und ihre Griffigkeit.

Die guten Ergebnisse lassen den Schluss
zu, dass die verfolgte Unterhaltsstrategie
im Bereich Fahrbahnen angemessen ist.
Die Strategie muss jedoch noch verstarkt
umgesetzt werden, um trotz Zunahme des
Schwerverkehrs  die  Aufrechterhaltung

des Qualitétsniveaus in Zukunft sicherzu-
stellen. Somit werden die Ausgaben flr den
Unterhalt der Fahrbahnen friiher oder spater
erhoht werden mussen.




Netzzustandsbericht der Nationalstrassen 2016

Mittlere Zustandswerte der Fahrbahnen und Beldge

2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016

M EEEEENENI

0.92 0.92 0.92 0.93 0.93 0.93 0.93 0.94 0.94

2

3 B Zustanderhebungskampagnen von
2009 und 2013

4

5

- — - Zielwert 0.93

Durchschnittlicher ~ Zustand 2016  der  Zielwert 2016 fiir Fahrbahnen und Beldge o
Fahrbahnen und Belége Durchschnittlicher Zustand der Fahrbahnen und

Belage 2016
0.94

Zielwert 2016 der Fahrbahnen und Belage
0.93

Wiederbeschaffungswert der Fahrbahnen und
Belage 2016
24.68 Milliarden

0-1 M 58 % Gut 0-1 M 77% Gut

1-2 M 26 % Mittel 1-2 @ 8% Mittel

2-3 12 % Ausreichend 2-3 10 % Ausreichend
3-4 W 3% Kritisch 3-4 W 59 Kritisch
4-5 M 1 9% Schlecht 4-5 WM 09% Schlecht
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6.8
Kunstbauten

Der durchschnittliche Zustand der beurteilten
Kunstbauten des Nationalstrassennetzes
wurde 2016 mit der Note 1,92 bewertet und
somit als gut erachtet. 69 Prozent wurden
als gut oder akzeptabel eingestuft und
nur 2 Prozent als schlecht.

Fir einen Teil der Kunstbauten ist noch kein
Zustandswert ermittelt worden. Allerdings
sinkt dieser Anteil seit 2008 kontinuierlich,
ist er doch von 48 Prozent auf nur noch 19
Prozent im Jahr 2016 zuriickgegangen. Dies
verdeutlicht die Anstrengungen, die unter-
nommen worden sind, um die Kenntnis aller
Elemente des Nationalstrassennetzes auf
dem aktuellen Stand zu halten. Es handelt
sich heute um Bauwerke, welche fir die
Verfligbarkeit, die Verkehrssicherheit und
die Vertraglichkeit der Nationalstrassen von
untergeordneter Bedeutung sind, wie zum
Beispiel kleine Stlitzmauern.

Unter Ausklammerung der nicht beurteilten
Objekte belief sich der Anteil der mit gut
bis akzeptabel eingestuften Kunstbauten
auf 86 Prozent, was Uber dem Zielwert von
85 Prozent lag.

Seit 2008 hat sich der durchschnittliche Zustand
der Kunstbauten langsam verschlechtert. So
sank die Durchschnittsnote von 1,85 auf
1,92, bei einem Zielwert von 1,90.

Mittlere Zustandswerte der Kunstbauten

2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016
9y _ /- ___ R R o ______ . ___
1.85 1.88 1.91 1.96 1.98 1.96 1.94 1.92 1.92
3
4
5
- — - Zielwert 1.90
Entwicklung des durchschnittlichen Zustands der Kunstbauten
100%
80%
70%
60%
50%
40%
30%
20%
10%
0%
2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016
1 W Gut
2 [ Akzeptabel )
o 7 Es handelt sich heute um Bauwerke,
3 Beschadigt welche fiir die Verfugbarkeit,
u die Verkehrssicherheit und die
4 Schlecht Vertréglichkeit der Nationalstrassen
5 M Alarmierend von untergeordneter Bedeutung

sind, wie zum Beispiel kleine
Stiitzmauern. Der Zustand dieser
Bauwerke wird aber dennoch

im Rahmen der Erarbeitung der
Erhaltungsprojekte aufgenommen.

B Nicht beurteilt”



Netzzustandsbericht der Nationalstrassen 2016

Diese  Ergebnisse  zeigen, dass die
Unterhaltsstrategie bei Kunstbauten
verstarkt umgesetzt werden muss, um
langfristig ein gutes Qualitatsniveau auf
rechtzuerhalten. Die massgebenden Kunst-
bauten mussen schnellstmoglich inspi-
ziert und analysiert werden, damit fir alle
massgeblichen Objekte ein Zustandswert
ermittelt und der Uberblick iiber diesen
Bereich vervollstandigt werden kann.

Durchschnittlicher Zustand 2016 der Kunst-  Zielwert 2016 flir Kunstbauten

bauten® Durchschnittlicher Zustand der Kunstbauten
2016

1.92

Zielwert 2016 der Kunstbauten
1.90

Wiederbeschaffungswert der Kunstbauten 2016
23.27 Milliarden

1 W 24% Gut

2 [ 62 % Akzeptabel
3 12 % Beschadigt
4 ® 2 % Schlecht

5 B 0% Alarmierend

B 30% Gut

[0 55 9% Akzeptabel
10 % Beschadigt

B 5% Schlecht

B 0% Alarmierend

a b~ WD =

8 Um den Zielwert mit dem effektiven
Zustandswert der Kunstbauten
zu vergleichen, wurden die nicht
erfassten Elemente bei der Be-
rechnung des durchschnittlichen
Zustandswerts nicht berticksichtigt.
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6.9
Tunnels und Untertagbauten

Der durchschnittliche Zustand sémtlicher
Tunnels und Untertagebauten des National-
strassennetzes wurde 2016 mit der Note
1,95 bewertet und somit als gut erachtet.
78 Prozent der Tunnels und Untertagebauten
wurden als gut oder akzeptabel eingestuft
und nur 2 Prozent als schlecht.

Analog zur Situation bei den Kunstbauten
ist auch flir einen Teil der Tunnels und
Untertagebauten noch kein Zustandswert
ermittelt worden. Aber auch dieser Anteil
sinkt von Jahr zu Jahr. Er ging von 30 Prozent
im Jahr 2008 auf 9 Prozent im Jahr 2016
zurlick. Untertagebauten wie zum Beispiel
Luftungszentralen werden in MISTRA KUBA
erfasst. Sie missen jedoch nicht inspiziert
werden und werden mit «nicht beurteilt»
eingestuft. Unter Ausklammerung der nicht
benoteten Objekte belduft sich der Anteil
der mit gut oder akzeptabel eingestuften
Tunnels und unterirdischen Bauwerke auf
85 Prozent, was dem Zielwert entspricht.

Seit 2008 hat sich der durchschnittliche
Zustand der Tunnels und Untertagebauten
langsam verschlechtert. Die Durchschnittsnote
sank von 1,84 auf 1,95, bei einem Zielwert
von 1,90.

Mittlere Zustandswerte der Tunnels und Untertagbauten

2008 2009 2010 2011

2012

2013 2014 2015 2016

1.84 1.94 1.99 2.02 2.02 2.02 1.99 1.96 1.95
3
4
5
- — - Zielwert 1.90

Die Unterhaltsstrategie bei Tunneln und
Untertagebauten muss ebenfalls verstarkt

werden, damit langfristig ein gutes
Qualitétsniveau  aufrechterhalten  werden
kann. Wie bei den Kunstbauten ist es auch
im Bereich der verschiedenen Tunnels und
Untertagebauten erforderlich, die Inspek-
tionen und Zustandsanalysen schnellstmoglich
durchzufiihren, damit fir alle massgeblichen
Objekte ein Zustandswert ermittelt und
der Gesamtlberblick Uber diesen Bereich
vervollstandigt werden kann.

Nach den Branden im Mont-Blanc- und
im Tauerntunnel im Jahr 1999 sowie im
Gotthardtunnel im Jahr 2001 hat das AS-
TRA ein Programm zur Modernisierung
der Betriebs- und Sicherheitsanlagen der
Nationalstrassentunnel mit mehr als 300
Metern Lange lanciert. Dieses Programm
legt seinen Schwerpunkt auf die folgenden
Themen:

* Sicherung der Fluchtwege

+ Signalisation

+ Luftungssystem

+ Sicherung der Energieversorgung



Entwicklung des durchschnittlichen Zustands der Tunnels und Untertagbauten

100%
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70%
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20%

10%
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Gut
Akzeptabel
Beschadigt
Schlecht
Alarmierend
Nicht beurteilt®

©

Es handelt sich heute um Bauwerke,
welche fir die Verflgbarkeit,

die Verkehrssicherheit und die
Vertraglichkeit der National-
strassen von untergeordneter
Bedeutung sind, wie zum Beispiel
Liftungszentralen. Der Zustand
dieser Bauwerke wird aber dennoch
im Rahmen der Erarbeitung der
Erhaltungsprojekte aufgenommen.

Durchschnittlicher Zustand 2016 der Tunnels
und Untertagbauten’®

9

M 23 % Gut

[0 62 % Akzeptabel
13 % Beschéadigt

4 W 2% Schlecht

5 WM 0% Alarmierend

w N =

Zielwert 2016 fir Tunnels und Untertag-
bauten

1M 30% Gut

2 [ 55 % Akzeptabel
3 10 % Beschadigt
4 W 5% Schlecht
5@ 0% Alarmierend

Durchschnittlicher Zustand der Tunnels und
Untertagbauten 2016
1.95

Zielwert 2016 der Tunnels und
Untertagbauten
1.90

Wiederbeschaffungswert der Tunnels und
Untertagbauten 2016
27.30 Milliarden

0 Um den Zielwert mit dem
effektiven Zustandswert der
Tunnels zu vergleichen, wurden die
nicht erfassten Elemente bei der
Berechnung des durchschnittlichen
Zustandswerts nicht bertlicksichtigt.

39
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6.10

Betriebs- und Sicherheitsausriistungen (BSA)

Der Zustand dieser Ausrlistungen wurde wegen
der Heterogenitat der Installationen, die von
den Kantonen realisiert wurden, zwischen
2008 und 2016 nicht gesamthaft erhoben.
Daher lasst sich bei diesen Anlagen, im
Unterschied zu den anderen drei Fachbe-
reichen, keine Entwicklung des Zustands
aufzeigen. Die Zustandserhebung des Be-
reichs BSA wird derzeit systematisiert und
standardisiert. In Zukunft werden in die-
sem Bereich somit prézisere Analysen zur
Verfligung stehen.

Die 2016 durchgefiihrte Bewertung der BSA
beruhte auf dem Zustand von 20 Tunneln
unterschiedlicher Merkmale (mit Richtungs-
oder Gegenverkehr, mit oder ohne Liftung,
mit verschiedenen Tunnellangen usw.), die
eine reprasentative Auswahl fiir die Extrapo-
lation des durchschnittlichen Zustands der
BSA auf das gesamte Nationalstrassennetz
darstellen.

Der durchschnittliche Zustand im Bereich
BSA des Nationalstrassennetzes wurde 2016
mit der Note 1,46 bewertet und somit als
gut erachtet. Er ist dem Zielwert von 1,90
tberlegen.

100 Prozent des Bereichs BSA wur-
den als gut oder annehmbar eingestuft.
Innerhalb der Betriebs- und Sicherheits-
ausristungen wurde keine Anlage mit einem
als schlecht oder alarmierend zu klassifizie-
renden Zustand angetroffen. Damit wurde
die Zielvorgabe Ubertroffen, gemass der
héchstens 5 Prozent der BSA als schlecht
und kein Bestandteil als alarmierend
eingestuft sein soll.

Der Zustand der Ausriistungen variierte von
Tunnel zu Tunnel und wurde mit Notenwerten
zwischen 1,01 und 2,70 eingestuft. Mit 1,01
wurde ein 2015 in Betrieb genommener
Tunnel bewertet. Die Zustandsnote 2,70
wurde hingegen flr die Ausristungen eines
Tunnels vergeben, der seit dem Jahr 2000
in Betrieb ist. Dies verdeutlicht, wie kurz die
Lebensdauer dieser Anlagen ist.
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Durchschnittlicher Zustand 2016 der BSA Zielwert 2016 fiir BSA

Durchschnittlicher Zustand der BSA 2016
1.46

Zielwert 2016 der BSA
1.90

Wiederbeschaffungswert der BSA 2016
6.07 Milliarden

1 M 54% Gut

2 W 46 % Annehmbar

3 0% Ungenligend
4 W 0% Schlecht

5 M 0% Alarmierend

B 30% Gut

W 559% Annehmbar
10 % Ungentgend

@ 5% Schlecht

B 0% Alarmierend

o~ W NN =
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6.11

Uberblick iiber den Netzzustand 2016

National- Fahrbahnen Tunnel und  Betriebs- und
Kenngrosse Einheit strassennetz . Kunstbauten Untertag- Sicherheits-
und Belage -
2016 bauten  ausrlstungen
) Milionen , , , , ,
Wiederbeschaffungswert 81’320 24'682 23'267 27'297 6’074
Franken
Wirksamer durchschnittlicher Zustand Note 1.80 0.94 1.92 1.95 1.46
Durchschnittlicher Zielzustand Note 1.76 0.93 1.90 1.90 1.90
Differenz zwischen dem effektiven
Zustandswert und dem Zielwert Note 1% 0.01 0.02 0.05 0.44
Klasse 1 36% 58% 24% 23% 54%
Verteilung der Zustandswerte der Ele- zzse o e 26% 62% 62% 46%
mente auf die verschiedenen Klasse 3 12% 12% 12% 13% 0%
Zustandsklassen Klasse 4 2% 3% 2% 2% 0%
0% 1% 0% 0% 0%
44% 77% 30% 30% 30%
Klasse 2 41% 8% 55% 55% 55%
V§rte|lung.der Zielwerte der Elemente auf Klasse 3 10% 10% 10% 10% 10%
die verschiedenen Zustandsklassen
Klasse 4 5% 5% 5% 5% 5%
_ 0% 0% 0% 0% 0%
Investitionen Millionen 932 211 156 407 158
Franken
Netzfertigstellung Milionen 418 74 90 175 80
Franken
Ausbau Milionen 496 104 49 201 58
Franken
" Milionen
Engpassbeseitigung Franken 88 33 24 11 20
Millionen
Unterhalt 718 269 199 88 162
Franken

" Bei der Berechnung des gesamten Zustandswertes, wurde die Zustandsnoten der Fahrbahnen und Beldge auf einer

Scala von 1 bis b analog der anderen Fachbereiche umgerechnet.

22
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7.

| Finanzbedarf

7.1
Entwicklung der Ausgaben fiir
das Nationalstrassennetz

Jéhrliche Ausgaben fir die Netzfertigstellung, den Ausbau, den
Unterhalt und die Engpassbeseitigung (Preisstand 2016)

Mio. Franken

2'500 -

2’000

1’500

1’000

500

2008
2009
2010
2011
2012
2013
2014
2015
2016

12

Unterhalt
Ausbau
Engpassbeseitigung

Netzfertigstellung

Was jede dieser Kate-
gorien beinhaltet ist im
Anhang 9.2 dargestellt.

Fir 2016 beliefen sich die Gesamt-
ausgaben flr das Nationalstrassennetz auf
1649 Millionen Franken, was einem Rick-
gang von 8,6 Prozent gegenlber dem Vor-
jahr entsprach. Generell wies der Trend fiir
die Jahre 2008 bis 2016 nach unten, wobei
der jahrliche Rickgang im Durchschnitt
knapp 3 Prozent betrug. Wahrend die Aus-
gaben flr die Fertigstellung und den Ausbau
des Strassennetzes splrbar zuriickgingen,
sind die Kosten flir die Engpassbeseitigung
seit 2010 zu den Gesamtausgaben hinzu-
gekommen, und die Kosten flr den Unterhalt
des Nationalstrassennetzes sind schrittweise
angestiegen'?.

Da das im Bundesbeschluss uber das
Nationalstrassennetz definierte Netz fast
vollendet ist (2016 waren 97 Prozent fertig-
gestellt, siehe Kapitel 4.2), nehmen die mit
dem Bau des Netzes verbundenen Kosten
abund werden nach und nach gegen null
sinken.Im Gegensatzdazu steigtder Ausbau-
bedarf aufgrund des steigenden Verkehrs-
aufkommens. Da aber nicht genlgend
finanzielle und personelle Ressourcen zur
Verfligung stehen, muss bei der Mitte-l
zuteilung eine Auswahl getroffen werden. Den
Unterhaltsmassnahmen wird h&ufig Vorrang
gegenuber dem Ausbau eingeraumt, um die
Funktionsfahigkeit des bestehenden Netzes
und die Sicherheit der Verkehrsteilnehmenden
zu gewabhrleisten.

Daher sind zusatzliche finanzielle Mittel
erforderlich, um gleichzeitig die Massnahmen
zur Netzfertigstellung, zum Ausbau, zur
Engpassbeseitigung und zum Unterhalt des
gesamten Netzes umsetzen zu kdnnen.

Diese Kosten erhohen sich noch um die Aus-
gaben flr den Unterhalt der flir den Betrieb
der Nationalstrassen erforderlichen Werkhaofe
und Stitzpunkte. Diese Ausgaben beliefen
sich 2016 auf 15.1 Millionen Franken.



Der Anteil der jahrlichen Unterhaltskosten
an den jéhrlichen Gesamtkosten ist von 26
Prozent im Jahr 2008 auf 44 Prozent im Jahr
2016 gestiegen. Der Netzunterhalt gewinnt
also immer starker an Gewicht. Denn das
weitere Wachstum des Netzes bis zu seiner
Fertigstellung sowie die Netzalterung ziehen
letztlich einen hoheren Bedarf an Finanzmitteln
fir den Unterhalt nach sich.

Jéhrliche Ausgaben fiir die Netzfertigstellung, den Ausbau, den Unterhalt
und die Engpassbeseitigung (Preisstand 2016)

Mio. Franken

2’500

2’000

1’500

1°00

500

100% Total effektive
Ausgaben

B Anteil der

80% Unterhaltskosten

60%

j 40%
20%
0%
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Die zeitliche Verschiebung der Unterhalts-
massnahmen aufgrund mangelnder finanzieller
und personeller Ressourcen resultiert in einer
Verschlechterung des Netzzustands und in
einem Substanzverlust. Dies wiederum konnte
dazu fihren, dass die Ausgaben zur Gewahr-
leistung der Sicherheit und Funktionsfahigkeit
des Netzes starker steigen.
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7.2
Entwicklung der Unterhaltskosten in
der Vergangenheit

2008 beliefen sich die jahrlichen Unterhaltskosten auf 547 Millionen Franken. 2016
betrugen sie bereits 718 Millionen Franken, was einem Anstieg von mehr als
31 Prozent innerhalb von sieben Jahren bzw. einem durchschnittlichen jahrlichen
Wachstum von 3.5 Prozent entspricht.

Jéhrliche Ausgaben fiir den Unterhalt der Nationalstrassen (Preisstand 2016)

Mio. Franken
900
800 W Kunstbauten
B Fahrbahnen und Beldge
700 .
I Betriebs- und
600 Sicherheitsausriistungen
B Tunnels und Untertagbauten
500 === steigende Tendenz
(jéhrliche Unterhalts-
400 augaben)
300
200
100
0

© -3 o - o ) < t) ©
o =3 = - - - I - -
<] =} o o o o =} ) o
N oN oN N oN oN N oN oN

Der Unterhalt der Fahrbahnen ist der grosste
Ausgabenblock innerhalb der Unterhalts-
kosten (Anteil von 37 Prozent im Jahr 2015).

Betrachtet man die Ausgabenentwicklung
innerhalb der vier Fachbereiche, so ist der
allgemeine Anstieg der jahrlichen Unterhalts-
kosten zwischen 2008 und 2016 priméar
auf die Erhohung der Kosten fiir den
Unterhalt der Tunnels sowie der Betriebs-
und Sicherheitsausrlstungen zurlickzufiihren.
In relativen Zahlen hat sich der Anteil der
jahrlichen Kosten fiir den Unterhalt von
Tunneln und Untertagbauten von 2 auf 12
Prozent und der Unterhaltskostenanteil der
Betriebs- und Sicherheitsausriistungen von
9 auf 23 Prozent erhoht.

Im Zuge der Ubernahme bestehender
Kantonsstrassen von 383 Kilometern Lange
durch den Bund werden die Unterhalts-
kosten kilinftig noch weiter steigen.



Der Anstieg der Kosten fiir den Unterhalt
des Nationalstrassennetzes ist - alle
Bereiche zusammengenommen — jedoch
gering, vergleicht man ihn mit der Zunahme
des Wiederbeschaffungswerts. Zwischen
2010 und 2015 verharrten die Kosten
fir den Unterhalt des Nationalstrassen-
netzes nahe bei einem Prozent seines
Wiederbeschaffungswerts. 2008 und 2009
blieben sie sogar unter 0,8 Prozent. Aufgrund
seiner bisherigen Erfahrung ist das ASTRA
der Meinung, dass mit 1.2 Prozent die
Substanz ldngerfristig zu erhalten ist. Laut
der Organisation flr wirtschaftliche Zusam-
menarbeit und Entwicklung (OECD) missten
sich die jahrlichen Investitionen fir den
Unterhalt eines Strassennetzes auf 1,5 Prozent
seines Wiederbeschaffungswerts belaufen,
um die Netzsubstanz langfristig zu sichern.
Die getétigten Investitionen bewegen sich
hier klar unter dieser Empfehlung. Die in
Kapitel 6 aufgeflihrten Ergebnisse deuten
darauf hin, dass der Netzzustand noch gut
ist, aber Nachholbedarf besteht.

Die Zahlen widerspiegeln zwar einen deut-
lichen Anstieg der Unterhaltskosten und
eine kontinuierliche Erhdhung ihres Anteils
an den Jahresausgaben fir das National-
strassennetz, zeigen aber auch, dass sich die
Unterhaltsausgaben auf einem vergleichsweise
niedrigen Niveau bewegen. Daher ist hier
eine  Aufwartskorrektur erforderlich, um
langfristig eine deutliche Verschlechterung
des Netzzustands zu verhindern.
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Wiederbeschaffungswert und Ausgaben fir den Unterhalt der Nationalstrassen
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7.3
Kiinftige Entwicklung der Unterhaltskosten

Entwicklung der Unterhaltskosten der Nationalstrassen
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Auf Grundlage der obigen Feststellungen
wurde eine Prognose der Ausgaben fir den
Netzunterhalt durchgefihrt. Angesichts des in
Kapitel 6 dargelegten Netzzustands missen
finanzielle  Anstrengungen unternommen
werden, um der langsamen Verschlechterung
entgegenzuwirken. Bisher wird jahrlich rund
1 Prozent des Wiederbeschaffungswerts des
Nationalstrassennetzes in den Netzunterhalt
investiert (siehe Kapitel 7.2). Dies reicht
jedoch nicht aus. Um die ermittelten Finanz-
bedirfnisse besser zu erfiillen und sich in
Richtung der OECD-Empfehlungen zu be-
wegen, werden die Unterhaltskosten ab
2018 mittelfristig auf 1,2 Prozent des
Netz-Wiederbeschaffungswerts geschatzt.

Vor diesem Hintergrund werden die
Unterhaltskosten von 718 Millionen Franken
im Jahr 2016 auf 1’161 Millionen Franken
im Jahr 2030 steigen. Dies entspricht einer
Zunahme von 62 Prozent innerhalb von
14 Jahren bzw. von 3,5 Prozent pro Jahr. Mit
dem Ziel im Rahmen der Einfihrung des NAF
200 Millionen Franken pro Jahr zu sparen,
davon 100 Millionen Franken beim Unterhalt
— die anderen 100 Millionen Franken bei
der Optimierung im Rahmen des Neu- und
Ausbaus —, hat das ASTRA ebenfalls
verschieden Massnahmen ergriffen, um
die stetige Kostenzunahme im Unterhalt
einzudammen.




7.4.
Mittelfristiger Finanzbedarf

Die  Finanzbedarfsprognosen  flir das
Nationalstrassennetz gehen von einer
Erhéhung der jahrlichen Ausgaben bis

2030 aus. Diese werden von jahrlich 1’649
Millionen Franken im Jahr 2016 auf
jahrlich 2’764 Millionen Franken im Jahr
2030 steigen, was einer Zunahme um
68 Prozent entspricht.

Diese Prognose tragt dem ermittelten
Finanzbedarf fir die Fertigstellung und den
Ausbau des Nationalstrassennetzes sowie
flir die Engpassbeseitigung Rechnung.
Ausserdem wird in der Prognose die
Zunahme der Unterhaltskosten™ bertlick-
sichtigt, die erforderlich ist, um die Auf-
rechterhaltung des aktuellen Netzzustands
zu gewahrleisten und dessen langfristige
Verschlechterung einzudammen.

Noch nicht in die Prognose einberechnet ist
der Zusatzaufwand im Zusammenhang mit der
Ubernahme bestehender Kantonsstrassen
von 383 Kilometern Lange durch den Bund.
Es ist daher zu erwarten, dass die genannten
Zahlen im Zuge der Umsetzung des neuen
Netzbeschlusses noch steigen werden.

Der grosste Teil der gesamten Netzkosten
entféllt auch kinftig auf den Unterhalt
(2030: 42 Prozent), wobei sich dieser Anteil
weiter nahe der aktuellen Marke bewegen
wird.

3 Siehe Kapitel 7.3 : Die

werden mittelfristig auf
1,2 Prozent des Netz-
Wiederbeschaf-
fungswerts geschatzt.
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kinftigen Unterhaltskosten

Kinftiger Finanzbedarf
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| Fazit

Das Nationalstrassennetz befindet sich noch
in einem guten Zustand und wird gut instand-
gehalten. Die Zustandswerte der verschie-
denen technischen Bereiche bewegen sich
sehr nahe den Zielwerten, die definiert worden
sind, um auf lange Sicht die Qualitat, die
Funktionsfahigkeit und die Sicherheit des
Netzes zu gewahrleisten.

Allerdings deutet die Entwicklung der
Zustandswerte, die seit 2008 in den
verschiedenen Bereichen beobachtet worden
ist, tendenziell auf eine Verschlechterung des
allgemeinen Netzzustands hin. Die zurzeit
flr den Unterhalt vorgesehenen Ausgaben
reichen nicht aus, da zu wenig finanzielle
und personelle Ressourcen zur Verfligung
stehen. In den nachsten Jahren wird der
Ressourcenbedarf im Zuge der Netzfertig-
stellung, der Durchfihrung notwendiger
Ausbauarbeiten, der Engpassbeseitigung,
der stetigen Verkehrszunahme und der
Ubernahme bestehender Kantonsstrassen
von 383 Kilometern Léange durch den Bund
weiter steigen. Das Wachstum und die
Alterung  des  Netzes  wirken  sich
entscheidend auf die Entwicklung der
Unterhaltskosten aus.

Es ist daher unbedingt erforderlich, die
finanziellen ~ Anstrengungen  zugunsten
des Nationalstrassennetzes zu erhdhen.
Denn nur so lassen sich alle vorgesehenen
Massnahmen zur langfristigen Gewahrleistung
der Funktionsféhigkeit des Netzes umsetzen.

Ein verfigbares Nationalstrassennetz ist
fir die Wirtschaft unseres Landes von
entscheidender Bedeutung. Daher ist es
zwingend notwendig, den Zustand des
Netzes auf dem bestmdglichen Niveau zu
halten.

Die politischen Institutionen der Schweiz
und die Blrgerinnen und Blrger sind sich
voll und ganz der Notwendigkeit bewusst,
die Finanzierung der Nationalstrassen
langfristig zu gewédhrleisten. Daher haben sie
der Schaffung des NAF zugestimmt. Dieser
Fonds deckt nicht nur die Ausgaben fir alle
Ausbaumassnahmen im Netz, sondern auch
fir dessen Unterhalt und Betrieb ab.
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0.

| Anhidnge

9.1

Berechnung des durchschnittlichen Zustands des Nationalstrassennetzes

1. Schritt
Vereinheitlichung der Notenskalen . Note. . Note.
Beispiel fir 0/00—1, Fahrbahnen ?:; DA)L Fahrbahnen ;
Die Kunstbauten und Tunnels sowie die den Bereich Z*—?fahfbah"e” oa DZZFahrbahnen 5
Betriebs- und  Sicherheitsausrlistungen Fahrbahnen ODQ'SvFa“'ba“"e” 3.4 Do”ah'ba“”e" 4
werden anhand einer Notenskala von 1 bis S e m g Ferosmen 5 m
5 bewertet, die Fahrbahnen und Beldage 45, Faomen 5 Fahrahnen
anhand einer anderen Skala. Daher st
es erforderlich, die Aufschlisselung in
Zustandsklassen flr den letztgenannten
Bereich zu vereinheitlichen und auch fir sie
eine Notenskala von 1 bis 5 zu verwenden.
2. Schritt
WW = Wiederbeschaffungswert des Bereichs

Aufschlisselung der Wiederbeschaffungswerte
der vier Bereiche entsprechend der Verteilung
auf die verschiedenen Zustandsklassen

Bereich

Beispiel fur den Bereich
Tunnels und Untertage-
bauten

%1 , Tunnel X WWTunne\
%2, Tunnel x Ww.
%3, Tunnel X WWTunne\
%4, Tunnel X WWTunne\
% x WW.

5, Tunnel

Tunnel

Tunnel

= Wert Klasse 1,4
= Wert Klasse 2

Tunnel

Tunnel

= Wert Klasse 4

Tunnel

= Wert Klasse 5

Tunnel

(Franken)
(Franken)
= Wert Klasse 3 (Franken)
(Franken)
(Franken)

3. Schritt
Aufschliisselung des Wiederbeschaffungswerts Zi:Bereich Wert Klasse 1,= Wert Klasse 1, 0,6
des gesamten Nationalstrassennetzes in
) Wert Klasse 2 = Wert Klasse 2

ZUStandSk/assen Z|:domame i Netz 2016

Z: womane VVert Klasse 3 = Wert Klasse 3, .6

2 o Wert Klasse 4 = Wert Klasse 4, .

Z: womaine Vert Klasse 5 = Wert Klasse 5, .4
4. Schritt
Prozentuale Verteilung des Wiederbeschaf-  Beispiel firr die Ermittiung o Wert Klasse 1., .06
fungswerts des gesamten Nationalstrassen- des Prozentsatzes der ©1, Netz 2016 WW
netzes auf die Zustandsklassen Klasse 1 Netz 2016

5. Schritt
Berechnung des durchschnittlichen Netz-
zustands 2016

Note fiir den durchschnittlichen Zustand

[(%1 Netz 2016 X 1)+(%2 Netz 2016 X 2)+(%

3, Netz 2016

Netz2016

X 3%, ez 2016 X A%

5, Netz 2016

x 5)]



9.2
Ausgabenkategorien

Unterhalt

Der Unterhalt zielt darauf ab, den Zustand der
bestehenden Infrastruktur zu erhalten, um
ihre langfristige Verfigbarkeit sicherzustellen.
Im Rahmen des Unterhalts werden jene Ele-
mente ausgetauscht, deren Funktionsfahig-
keit nicht mehr gewahrleistet ist. Ausserdem
werden Massnahmen durchgefihrt, um
die Einhaltung der geltenden gesetzlichen
Vorschriften ~ durch  die  bestehende
Infrastruktur zu gewahrleisten.

Ausbau

Ausbaumassnahmen werden auf der bestehenden
Infrastruktur ergriffen, um diese mit neuen
Standards in Einklang zu bringen. Eine Kapa-
zitatserhéhung findet nicht statt. Unter den
Ausbau des Nationalstrassennetzes fallen
zum Beispiel Massnahmen zum Larmschutz,
zur Filtration von Strassenabwasser, zur
Sanierung von Wildtierpassagen und zum
Umbau von Anschliissen.

Engpassbeseitigung
Engpédsse sind Netzabschnitte, auf denen
die Verkehrsiberlastung zunehmend

inakzeptabel wird. Die Massnahmen zur
Engpassbeseitigung bestehen darin, die
Netzkapazitdt zu erhohen. Je nach ihrer
Dringlichkeit und dem Planungsstadium, in
dem sie sich befinden, werden sie verschie-
denen Modulen zugeordnet.

Netzfertigstellung

Das Nationalstrassennetz wir durch den
Netzbeschluss von 1960 festgelegt. Durch
Anderungen des urspriinglichen Netzes sind
aktuell Nationalstrassen mit einer Gesamt-
lange von 1892,5 Kilometern vorgesehen,
von denen 97 Prozent bereits erstellt sind.
Die Massnahmen zur Netzfertigstellung
bestehen darin, die restlichen 3 Prozent der
geplanten Netzkilometer zu realisieren.
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