Zukunftige Entwicklung der Strasseninfrastruktur
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Autobahnnetz Schweiz, geplant und beschlossen vor 50 Jahren

Das Autobahnnetz wurde Anfang der 1960er-Jahre — durch den Bundesbeschluss der
Eidgendssischen Rate vom 21. Juni 1960 — beschlossen. In jener Zeit des Aufbruchs hatte die
Schweiz rund 5,5 Millionen Einwohner/innen, wobei auf deren tausend 200 Motorwagen kamen.

Damals war die Zeit reif fir ein Hochleistungsstrassennetz, das nur ,den wichtigsten
Verkehrsbedirfnissen, also vor allem dem Fernverkehr zwischen den grossen Stadten und zwischen
den einzelnen Landesteilen sowie dem Transitverkehr* zu dienen hat. ,Was in der Schweiz fehlt, ist
ein Strassennetz der hohen Ordnung, das die wichtigsten Zentren des Landes miteinander verbindet",
hielt der Bundesrat in seinem Bericht zuhanden der Bundesversammlung fest (Botschaft 1960, BBI
1960 | 617ff).

Neben der Verkniipfung der grossen und mittleren Stadte sowie der Landesteile ging es bei diesem
Netz von nationaler Bedeutung aber auch darum, die bedeutendsten Nord-Sud-Verbindungen sowie
die Anschlusse an die Fernverkehrsstrassen der Nachbarléander zu integrieren (Berger et al., S. 38).

Schliesslich sah man in den Autobahnen als dritte Hauptfunktion jene zur Entspannung des
drohenden Verkehrschaos in den Stadten, das zu Beginn der 60er-Jahre des vorigen Jahrhunderts
beklagt worden ist. ,Die zu erstellenden Autobahnen haben den potentiellen Verkehrsstromen zu
folgen, das heisst sie sind auf die Stadte auszurichten. (...) Verbindungen der auf eine gréssere Stadt
konvergierenden Autobahnéste haben eine dreifache Funktion zu Gbernehmen: Sie sollen den
Durchgangsverkehr moglichst flissig durch die Stadt fihren; der von der Autobahn anfallende und
nach der Stadt gehende Verkehr (Ziel- und Quellverkehr) soll mdglichst nahe an das Ziel gebracht
werden; endlich sollen sie auch dem Verkehr zwischen einzelnen entfernteren Stadtquartieren, das
heisst dem Binnenverkehr zur Verfligung stehen.” (Botschaft 1960, BBI 1960 | 617).

Mit dem Bau des Autobahnnetzes liessen sich die Stadte und deren vorgelagerten Agglomerationen
nicht nur vom Durchgangsverkehr befreien, sie erhielten damit eine zusétzliche, leistungsfahige
Strasseninfrastruktur zur Bewaltigung der lokalen, innerstadtischen Verkehrsstrome. ,Der hohe
Ausbaustandard dieser Strassen genigt nicht nur der Forderung des einzelnen Motorfahrzeuglenkers
nach Raschheit und Sicherheit, sondern er versieht die Stadte auch mit einer Verkehrsanlage, die
durch reibungslose Ubernahme grosser Verkehrsmengen das iibrige stadtische Strassennetz
wesentlich entlastet und so grundlegend zur Behebung der Verkehrsnot beitragt®, schrieb der
Bundesrat an die eidgendssischen Réate (Botschaft 1960, BBI 1960 1 617).

Das zu errichtende neue Strassennetz sollte nach der Absicht dessen Vordenker nicht nur der
nachsten Zukunft, sondern auch noch kommenden Generationen dienen (Botschaft 1960, BBI 1960 |
620). Es wurde eine Entwicklung der Motorisierung auf einen mutmasslichen Bestand von einer Million
Motorfahrzeugen angenommen. Diese Schéatzung der Entwicklung des Verkehrs war vor allem
wichtig, um festzustellen, ob eine bestimmte Verbindung den Bau einer Autobahn erfordert oder nicht.
Wo es sich rechtfertigen liess, wurden vierspurige Strassenstrecken eingeplant; dies in der Erkenntnis,
dass ,die Kapazitatsreserve einer vierspurigen Autobahn so gross ist, dass sie bei unseren
Verhéltnissen fast ausnahmslos weit ber das Planungsziel hinaus allen Verkehrsanspriichen
genugen wird.” Eine raschere Zunahme des Verkehrs kdnne von diesen hochwertigen Anlagen also
ohne Schwierigkeiten bewaltigt werden (Botschaft 1960, BBI 1960 | 620).



Die absehbare Verkehrsbelastung lieferte jedoch nicht das einzige Kriterium zur Beurteilung der
Wichtigkeit einer Verbindung. Es wurden auch Strecken in die Planung einbezogen, die nie eine
entsprechende Verkehrsbelastung erwarten liessen, welche den Bau einer Autobahn rechtfertigen
wirden (Botschaft 1960, BBI 1960 | 637), jedoch aus forderalistischen Griinden dem Erhalt der guten
freundeidgendssischen Beziehungen unter den Kantonen als forderlich eingestuft worden sind.

Uberfordertes Hochleistungsstrassennetz

Nach fast 50-jahriger Bauzeit waren Ende 2009 insgesamt 1789,1 Kilometer Nationalstrassen oder
rund 94 Prozent der geplanten Netzlange (1892,5 km) in Betrieb. Gut 70 Prozent dieser Strecken sind
derweil alter als 30 Jahre.

Im Jahr 2009 lebten 7,7 Millionen Einwohner in der Schweiz; pro tausend Einwohner gab es tber
600 Motorwagen, also dreimal mehr als 1960. Seit 1960 hat sich die Verkehrsleistung allein im
motorisierten Individualverkehr von rund 18'600 auf 88'500 Millionen Personenkilometer nahezu
verfunffacht.

Mehr als ein Drittel (38%) des Strassenverkehrs findet auf dem Nationalstrassennetz statt. Wegen
Verkehrsiiberlastung steht der Verkehr auf den Autobahnen wéhrend mehr als 7500 Stunden pro Jahr
still. Betroffen von den lokalen Verkehrszusammenbriichen sind vor allem die Autobahnen in den
Agglomerationsraumen und zwischen den grossen Stadten des Landes. Alle Staus auf der Strasse
zusammen verursachen der Volkswirtschaft jahrlich wiederkehrende Kosten im Umfang von
insgesamt rund 1,5 Milliarden Franken. Diese Staus und Kosten beruhen nicht zuletzt darauf, dass auf
dem Nationalstrassennetz fehlende Redundanzen (keine gleichwertigen Ausweichrouten) zu verzeichnen
sind — zum Beispiel auf den Abschnitten Luterbach—Héarkingen-Wiggertal, Baden—Zurich—Winterthur
oder Genf-Lausanne.

Damit ist offensichtlich, dass die Vorgaben an das Nationalstrassennetz hinsichtlich leistungsféahiger
Verkehrsverbindungen fur den Fernverkehr zwischen den grossen Stadten und zwischen den
einzelnen Landesteilen bereits seit einigen Jahren nicht mehr erfillt werden. Eine unter dem Eindruck
des ,Waldsterbens" und von ,Smogepisoden” stehende Verkehrspolitik hat es nunmehr seit rund 25
Jahren versaumt, die Weiterentwicklung der strassenseitigen Infrastrukturen voranzutreiben und
ausreichende Strasseninfrastrukturen fur ein funktionierendes Verkehrssystem bereit zu stellen.

Diesbezlglich haben sich die Anstrengungen von Bund und Kantonen in den vergangenen Jahren
und Jahrzehnten in unverhaltnismassiger Weise auf die Schiene konzentriert. Mit dem Ziel, den
offentlichen Verkehr (6V) zu férdern beziehungsweise insbesondere den Guterverkehr von der
Schiene auf die Strasse verlagern zu wollen, floss ein Grossteil der staatlichen Verkehrsinvestitionen
in Eisenbahn(gross)projekte — und zwar fuir den Neubau sowie die Erneuerung von festen Anlagen und
von Rollmaterial. Daneben wurde und wird schienenseitig immer mehr auch der Betrieb
subventioniert, was einerseits zu einem enormen Finanzbedarf und anderseits zu einer noch starkeren
Abkehr vom Verursacherprinzip fuhrt. Dies ist sowohl volkswirtschaftlich als auch finanzpolitisch
ausserst bedenklich.

Der Bau beziehungsweise der Ausbau und teilweise auch der Unterhalt der Strassen hingegen wurde
permanent vernachlassigt oder verglichen mit der Schiene jedenfalls weit weniger forciert. Dies gilt
insbesondere fur die Nationalstrassen. Auch in den Agglomerationen fehlt(e) es am notwendigen
behoérdlichen Engagement. Das strassenseitige Angebot entspricht deshalb schon langst nicht mehr
den Bedurfnissen von Bevdlkerung und Wirtschaft. Deutliches Indiz fir diese Vernachlassigung sind
Staus und Verkehrsbehinderungen, die auf gewissen Strecken fast taglich auftreten und oftmals zur
Attraktivitdtsminderung des Motorfahrzeugverkehrs durch gezielte Massnahmen geradezu provoziert
werden. Daraus wird klar ersichtlich, dass das Strassennetz — trotz entsprechender finanzieller
Reserven — nicht seiner Bedeutung entsprechend bedarfsgemass erweitert wurde.



Autobahnen als Faktor der Siedlungsentwicklung in den Agglomerationen

Die Autobahnen sind entsprechend der planerischen Vorgaben zur Entlastung der Stéadte dicht an die
Agglomerations-Zentren gebaut worden. Die Verbindungen der auf eine grossere Stadt
konvergierenden Autobahnéste hatten eine dreifache Funktion zu tibernehmen: Sie sollen den
Durchgangsverkehr moglichst flissig durch die Stadt fihren, der von der Autobahn anfallende und
nach der Stadt gehende Verkehr (Ziel- und Quellverkehr) soll méglichst nahe an das Ziel gebracht
werden; endlich sollen sie auch dem Verkehr zwischen einzelnen entfernteren Stadtquartieren, das
heisst dem Binnenverkehr zur Verfiigung stehen, sofern dies mit den beiden vorgenannten
Forderungen zu vereinbaren ist. Diesem dreifachen Zweck dienen die sogenannten Stadtautobahnen
oder stadtischen Expressstrassen (Botschaft 1960, BBI 1960 | 629).

Die schweizerischen Verkehrserhebungen in den 1950-er Jahren haben gezeigt, dass in den
grosseren Stadten der Anteil des eigentlichen Durchgangsverkehrs sehr gering ist und kaum mehr als
funf Prozent ausmacht. Die Verkehrskalamitat in den grosseren Stadten jener Zeit liess sich nicht auf
den Durchgangsverkehr zurtickfiihren, sondern als eine Folge des zunehmenden ortsgebundenen
Binnen-, Ziel- und Quellverkehr betrachtet werden musste (Botschaft 1960, BBI 1960 | 627).

Eine Linienfiihrung in weitem Bogen um die Stadte — so die damalige Erkenntnis (Botschaft 1960, BBI
1960 |1 627) — entsprach darum nicht den gewtinschten Linien des Verkehrs. Denn eine derartige
Umfahrungsstrasse hétte nur sehr geringe Verkehrsmengen anzuziehen vermocht und daher die
Erstellungskoten in keiner Weise gerechtfertigt. ,Die Kosten einer Strasse sind aber um so eher
wirtschaftlich zu verantworten, je mehr Verkehr diese anzuziehen und reibungslos zu tibernehmen
vermag", hielt der Bundesrat in seiner Botschaft an die eidgendssischen Réte fest. Die zu erstellenden
Autobahnen hatten daher den potentiellen Verkehrsstromen zu folgen, das heisst sie sind auf die
Stadte auszurichten (Botschaft 1960, BBI 1960 | 628).

Bundesrat und Parlament waren sich einig, dass der hohe Ausbaustandard dieser Strassen nicht nur
der Forderung des einzelnen Motorfahrzeuglenkers nach Raschheit und Sicherheit zu gentigen hatte,
sondern die neuen Autobahnen durch reibungslose Ubernahme grosser Verkehrsmengen das ubrige
stadtische Strassennetz wesentlich zu entlasten und so grundlegend zur Behebung der Verkehrsnot in
den Stadten beizutragen hatten (Botschaft 1960, BBI 1960 | 629).

Unmittelbar nach dem Bau der Autobahnen in Stadtndhe hat eine starke Konzentration der
Arbeitsplatze entlang der neuen Verkehrsachsen stattgefunden, sodass sich die Gberbauten Gebiete
inzwischen weit Uber die ursprunglichen Baulinien hinaus ausgedehnt haben.

Am Beispiel der Region Bern sei dies verdeutlicht; hier verlaufen praktisch sdmtliche Abschnitte des
nationalen Hochleistungsstrassennetzes in offener Fihrung am Rande respektive im Fall der A1 und
der A6 durch dicht bewohntes Gebiet, sodass die umliegende Bevdlkerung stark durch Larm- und
Luftimmissionen betroffen ist. Der Bereich Ostring bis Saali ist massiv durch Verkehrsimmissionen und
durch die Zerschneidungswirkung der A6 betroffen.

Gleichzeitig mit dem Bau der stadtnahen Autobahnen waren die Stédte darum bemiuht, durch
zuséatzliche Massnahmen ihre innerstadtischen Strassen vom Verkehr zu entlasten und den
Motorfahrzeugverkehr auf die Nationalstrassen zu verdrangen.

Die Stadt St. Gallen konzipierte bereits im Zusammenhang mit dem Nationalstrassenprojekt fur die
Um- und Unterfahrung der Stadt ein ganzes Bindel betrieblicher Anpassungen auf dem zu
entlastenden Stadtnetz. Der sog. ,Realisierungsplan 1985/90" des Generalverkehrsplans fir St.
Gallen beinhaltete flankierende Massnahmen, wie etwa die Verkehrssteuerung mit Lichtsignalanlagen,
das Parkleitsystem und die Parkraumbewirtschaftung. Auf die Stunde H zur N1-Er6ffnung am 1. Juli
1987 hin wurde das gesamte Verkehrsbetriebssystem umgestellt. (Berger et. al. S.131).

Das Tiefbauamt der Stadt Zirich hielt aus Anlass der Er6ffnung der Westumfahrung Zirich
(Autobahnverbindung zwischen Al und A3) im April 2009 fest, dass ,die Autobahn und flankierende
Massnahmen den Durchgangsverkehr in der Stadt Zirich um 20 (Waldegg) bis 30 Prozent (Allmend
Brunau—Pfingstweidstrasse) reduzieren. Bisherige innerstadtische Transitachsen wurden in Zirich
zurlickgebaut und der Zugangsverkehr wurde zusatzlich mit Ampelanlagen bewirtschaftet. Damit
seien die betroffenen Quartiere aufgewertet worden, schreibt die Stadtverwaltung Zirich (www.stadt-
zuerich.ch/content/ted/de/index/taz/bauen/flama_west_stadt.html; eingesehen 13.04.10).



Mit der neuen Westumfahrung der Stadt Solothurn (er6ffnet am 8. August 2008) wurde der
Durchgangsverkehr in der Innenstadt um rund die Halfte reduziert (NZZ 09.08.08). — Laut
Staatskanzlei Solothurn hat die Umfahrung West in Solothurn damit den gewtinschten
Entlastungseffekt bewirkt. Noch monatelang seit der Er6ffnung stiegen die Tagesfrequenzen auf der
neuen Strasse kontinuierlich an, dies bei gleichzeitiger Abnahme der Tagesfrequenzen auf der
Burenstrasse und auf der Rétibriicke (Berner Zeitung 10.12.08).

In den dicht besiedelten Raumen nehmen die Nationalstrassen einen Grossteil des Ziel-, Quell- und
Binnenverkehrs auf. Sie sichern die Erreichbarkeit der Wirtschaftszentren, entlasten die
innerstadtischen Strassen vom Verkehr und leisten damit einen namhaften Beitrag fir den Erhalt
wohnlicher und funktionsfahiger Stadte und Agglomerationen. Laut Botschaft des Bundesrats zum
»Programm zur Beseitigung von Engpassen im Nationalstrassennetz und zur Freigabe von Mitteln®
vom 11. November 2009 (BBI 2009 8397) hat dies zur Folge, dass ,die gravierenden Engpasse im
Nationalstrassennetz vor allem in den grossen Agglomerationen der Schweiz" anzutreffen sind.

Behinderung der Uiberregionalen Verkehrs auf Autobahnen

Die stadtnahen Autobahnen haben die Funktion lokaler und regionaler Strassen Ubernommen.
Dadurch wird der Uiberregionale Verkehr vielfach behindert, wenn nicht sogar blockiert.

Seinerzeit hatte der Bundesrat bei der Planung des Nationalstrassennetzes die Problematik einer
Ubermassigen Verkehrsverlagerung aus dem ortlichen Strassennetz der Stadte auf die Autobahnen
und damit die Einschrankung der Funktion als Gberregionales Hochleistungsstrassennetz erkannt. Die
Gestaltung der Anschlisse und die Aufnahmeféahigkeit des unmittelbar beeinflussten ortlichen
Strassennetzes musse Gewahr dafur bieten, dass sich der Durchgangsverkehr auf den
Expressstrassen trotz der dichteren Folge und der verstarkten Bentitzung der Anschliisse auf
Stadtgebiet ohne unzumutbare Einschrankungen ziigig und sicher abwickeln kann, hielt er in seiner
Botschaft an die eidgendssischen Rate fest (Botschaft 1960, BBI 1960 | 629).

50 Jahre nach der Formulierung dieser Forderung an die Autobahnen in Stadtndhe muss festgestellt
werden, dass sie Uberholt ist. 80 Prozent des Verkehrs, der taglich den Felsenauviadukt im Norden
der Stadt Bern tUberquert (A1), ist hausgemacht. Laut Bundesamt fir Strassen (ASTRA) ist allein der
Stadt-Berner Binnenverkehr fiir 40 Prozent des Verkehrsaufkommens auf dem Felsenauviadukt
verantwortlich (,Der Bund“ 27.02.10). Der Gberwiegende Anteil des Verkehrs auf den Autobahnen in
der Region Bern setzt sich aus Ziel- und Quellverkehr aus dem Umland betreffend dem Zentrum Bern
zusammen. Nur rund 20 bis 30 Prozent des Verkehrs bildet Transitverkehr beziglich der Region Bern.
,AUS nationaler Sicht stellt der Abschnitt Grauholz — Wankdorf — Felsenauviadukt einen Flaschenhals
im Hochleistungsstrassennetz dar”, erkennt der Schlussbericht zur Gesamtsynthese ZMB Bern der
Bau-, Verkehrs- und Energiedirektion Kanton Bern vom Mai 2008 fest (ZMB Bern, S. 25).

Die Nationalstrassen in der Schweiz misste man eher als eine zusammenhangende Ortsumfahrung
bezeichnen. Auf einer L&dnge von 1800 km verzeichnen die Nationalstrassen 420 Anschliisse, also im
Durchschnitt alle 4 km einen Anschluss. ,Als das Netz 1960 beschlossen wurde, waren 230
Anschliisse vorgesehen, nun haben wir fast das Doppelte”, 1asst sich Jirg Réthlisberger, Vizedirektor
des ASTRA und Leiter Infrastrukturen Nationalstrassen, zitieren (in: Strassenverkehr Schweiz 2010,
S. 12)

Wachstumsperspektiven und Verkehrsinfrastrukturen

Auf der Basis einer aktuellen Bevdlkerungs- und Strukturprognose wird im Perimeter der ZMB Bern
zwischen 2005 und 2030 ein Zuwachs der Einwohner von zirka sechs Prozent und der Arbeitsplatze von
zirka zehn Prozent angenommen. Dies fiihrt gegentiber heute zu einer Verkehrszunahme von 16 Prozent
im motorisierten Individualverkehr und von 42 Prozent im 6V (Personenkilometer). Auf den Autobahnen
der Region Bern bewirken diese Prognoseannahmen eine weitere Verkehrszunahme von rund 15 bis 20
Prozent. Das heutige Verkehrssystem kann diese (zurtickhaltend) prognostizierte Verkehrszunahme nicht
bewaltigen. (ZMB Bern, S. 6, 100)



Was fur die Region Bern gilt, mag stellvertretend fur alle Agglomerationen dieses Landes gelten. Die
Bevdlkerungsentwicklung in der Schweiz geméass Szenario ,Hoch” sagt geméass Prognose im Jahr
2030 eine Bevdlkerung von rund neun Millionen Einwohnern voraus. Dementsprechend missen und
werden auch das Wirtschaftswachstum und die Verkehrsentwicklung ausfallen. Die aktuelle Verkehrs-
und Infrastrukturpolitik tut gut daran, diese Entwicklungen auf die weitere Infrastrukturplanung
abzustimmen.

Im Jahre 2020 werden rund 400 Kilometer Nationalstrassen oder mehr als ein Funftel des
Autobahnnetzes Uberlastet sein. Davon entfallen rund 143 Kilometer auf die Problemstufe I, rund
182 Kilometer auf die Problemstufe 1l und rund 81 Kilometer auf die Problemstufe 11l (siehe Fussnote
im Anhang). Trotz vollstandiger Umsetzung des Programms zur Engpassbeseitigung im
Nationalstrassennetz (Projekte in den Modulen 1 und 2) sowie der Massnahmen im Rahmen der
Agglomerationsprogramme und der beschlossenen Weiterentwicklung des 6V werden im Jahr 2020
rund 340 Kilometer oder knapp 18 Prozent des Nationalstrassennetzes regelmassig tberlastet sein.
(Botschaft Engpassbeseitigung, BBI 2009 8390)

Es ist deshalb hdchste Zeit, dass die Beseitigung der bereits heute bestehenden, teilweise seit
langem bekannten sowie in Zukunft absehbaren Engpésse auf dem Nationalstrassennetz in Angriff
genommen wird. Ziel muss ein fliissiger und berechenbarer Verkehrsablauf auf dem gesamten
Nationalstrassennetz sein.

Die Verkehrslage ist ein wichtiger Aspekt im Standortwettbewerb. Der Bericht des Bundesrats zur
Wachstumspolitik 2008-2011 fordert unter anderem die Attraktivierung des Unternehmensstandorts
Schweiz. Es geht darum, die Schweiz noch starker zu einem Standort zu machen, an dem es sich lohnt,
die anspruchsvollsten und ertragsreichsten Glieder der Wertschdpfungskette anzusiedeln. Um dies zu
erreichen, sollen Unternehmen auch auf eine leistungsfahige Infrastruktur zurtickgreifen kénnen.

Zur effizienten Abdeckung der kiinftigen Mobilitédtsbedtrfnisse von Bevdlkerung und Wirtschaft bedarf
es primar einer leistungsfahigen und sicheren Verkehrsinfrastruktur. Dabei hat sich die Bereitstellung
der grossen und wichtigen helvetischen Infrastrukturnetze am Raumkonzept Schweiz zu orientieren.
Richtschnur muss das Zukunftsbild einer polyzentrischen Schweiz sein, in der sich die grossen
Metropolitanraume Arc Lémanique, Basel und Zirich sowie die Bundesstadtregion Bern mit den
kleineren regionalen Zentren zu einem ,Stadtenetz Schweiz" verbinden. Dartiber hinaus gilt es den
Einflussfaktor ,Europa“ zu beriicksichtigen, wonach bis ins Jahr 2030 sdmtliche Infrastrukturnetze
weitgehend européisiert sein wirden.

Daraus ergeben sich die Anforderungen an die Verkehrsinfrastrukturen fuir eine langerfristige Zukunft: Je
starker in Agglomerationen und Zentrumsnahe die Autobahnen durch lokalen und regionalen Verkehr
verstopft sind, um so eher bedarf es Hochleistungsstrassenverbindungen fir den Personen- und
Guterverkehr zwischen den MetropolitanrAumen der Schweiz, die vom Nationalstrassennetz, das der
regionalen und lokalen Verkehrsversorgung dient, weitgehend getrennt sind und ausschliesslich dem
nationalen, dem grenziberschreitenden sowie dem internationalen Fernverkehr zur Verfiigung stehen.
Dieses schweizerische Fernstrassennetz ware an verschiedenen Punkten an das transeuropaische
Strassennetz (TERN) und an das Nationalstrassennetz anzukntpfen.

Die Strassen sind nicht fertig gebaut

Im Hinblick auf die Wachstumsperspektiven sind die Verkehrsinfrastrukturen der Schweiz nicht fertig
gebaut, auch wenn das Nationalstrassennetz geméass Definition aus dem Jahr 1960 dereinst in
absehbarer Frist vollendet sein wird. Bereits bei der Planung stellte der Bundesrat entsprechende
Netzerweiterungen in Aussicht: Der Bau von Stadteumfahrungen werde erst dann seine Berechtigung
erhalten, wenn die Kapazitat der innerstadtischen Expresstrassen erschopft ist. In dieser Phase soll
das Expressstrassensystem durch allfallig notwendige weiter abliegende Umfahrungsstrassen erganzt
werden (Botschaft 1960, BBI 1960 | 628).

Laut aktuellem Infrastrukturbericht des UVEK wird es jedoch auf absehbare Zeit hinaus keine
grundlegend neuen Infrastrukturnetze in der Schweiz geben. Es gehe deshalb darum, das
Bestehende in der Substanz zur erhalten, laufend zu modernisieren, gezielt zu ergénzen und optimal
zu nutzen.



Diese Aussage (vor allem der erste Teil) kdnnen die Strassenverkehrsverbande in dieser absoluten
Form nicht unterstttzen. Vielmehr scheint innen der Bedarf beziehungsweise der Bau von
leistungsfahigen Strassenverbindungen zwischen den schweizerischen Metropolitanrdumen, die
ausschliesslich fur den Giberregionalen Verkehr reserviert sind, in Zukunft als ausgewiesen. Die
Grossraume fur Arbeiten und Wohnen sind untereinander optimal zu verkntpfen.

Die Engpasse auf der Strasse sind fir den tGiberregionalen Verkehr zu beseitigen. Das Schwergewicht
muss nach der Verwirklichung des Bahn-2000-Konzepts fir die Schiene — eine Stunde Wegstrecke
zwischen den Destinationen — auf leistungsfahige Strassenverbindungen zwischen den
schweizerischen Metropolitanrdumen gelegt werden. Dazu missen weitrdumige Umfahrungen von
Agglomerationen bereit gestellt werden, wo der Verkehr tber grosse Distanzen nicht durch den
Lokalverkehr behindert wird, der aus den Dérfern und Stadten zur Entlastung der Quartiere verdrangt
worden ist.

Der Projektvorschlag des Kantons Bern fiir die Errichtung eines Bypass Nord-West mége als Beispiel
einer grossraumigen Umfahrung zur Entlastung der Agglomeration Bern dienen. Dabei handelt es sich
um einen zirka acht Kilometer langen Tunnel, der zwischen Grauholz unter der Aare hindurch fihrt
und im Bereich der Verzweigung Weyermannshaus wieder auf die A1/A12 trifft. Der Berner Bypass
Nord-West wiirde die bestehende Al inklusive die Verzweigung Wankdorf wesentlich entlasten und
infolge Rickverlagerung auf die Autobahn auch zu einer Entlastung des umgebenden stadtischen
Netzes fuhren. (ZMB Bern, S. 67)

Die Biindelung der Infrastrukturnetze in speziell dafur reservierten Korridoren in den Sach- und
Richtplanen sowie das frihzeitige Ausscheiden und langfristige Offenhalten entsprechender Trassen
(val. Infrastrukturbericht S. 49) ist der erste Schritt zu einem Fernverkehrskreuz zur Erschliessung der
Metropolitanraume in der Schweiz. Dabei wird sich die Raum- und Infrastrukturplanung vermehrt der
vertikalen Dimension im Strassenbau bedienen missen, wie dies in dichtbebauten Regionen weltweit
gang und gabe ist.

Der Aussage, wonach die Infrastrukturen nicht beliebig erweitert werden kénnen, ist zu entgegnen,
dass die wachsende Mobilitdtsnachfrage und die Zahlungsbereitschaft der Beniitzer letztlich fir die
politische Machbarkeit von Verkehrsinfrastrukturen mitentscheidend sind. Es kann zumindest nicht
Aufgabe eines dem Service Public und der freien Wahl der Verkehrsmittel verpflichteten Staates sein,
vorzuschreiben, welche Infrastrukturen in welchem Umfang erweitert werden kénnen und drfen.
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Fussnoten:

! Auf einem Abschnitt der Problemstufe | ubersteigt die Verkehrsbelastung die verfugbare Kapazitat
um 0-10 Prozent, bei Problemstufe Il betragt die Uberlastung 10-20 Prozent, und Strecken mit der
Problemstufe Il sind um mindestens 20 Prozent Uberlastet.



