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Kennzahlen 2024

Das Nationalstrassennetz der Schweiz stellt einen grossen gesell-
schaftlichen und wirtschaftlichen Wert dar. Diesen gilt es lang-
fristig zu erhalten. Das ASTRA hat den Auftrag, die Funktions-
fahigkeit und die Sicherheit der Nationalstrassen zu gewahrleisten.
Deren Unterhalt gehdrt daher zu seinen zentralen Aufgaben.

© 146 v rranicen

betragt der Wiederbeschaffungs-
wert des Nationalstrassennetzes.
So viel mUsste heute investiert
werden, um das Netz einmal
komplett zu ersetzen.
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lang ist das Nationalstrassennetz .

Mehr als 1,2 Mrd.

Franken investierte das
ASTRA 2024 in den
Unterhalt der Nationalstrassen.
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der auf dem gesamten Strassennetz zurlickge- $ *
legten Fahrzeugkilometer entfielen 2023 auf die
Nationalstrassen, obwohl diese nur etwa 3 Prozent

des schweizerischen Strassennetzes ausmachen?. o
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derinsgesamt 128,4 Mrd. auf
dem Landweg zurtickgelegten
Personenkilometer entfielen
2023 auf den motorisierten
Individualverkehr?2.

w147,

ist die Fahrleistung auf dem National-
strassennetz seit 1990 gestiegen.

Die Nationalstrassen haben damit
gegenuber dem gesamtschweizeri-
schen Durchschnitt aller Strassen
(+33,8 Prozent) liberproportional
mehr Verkehr aufgenommen?.

! Strassen und Verkehr 2024/2025 - Entwicklungen, Zahlen, Fakten, Bundesamt fir Strassen ASTRA
2 Verkehrsentwicklung und Verkehrsfluss 2024, Bundesamt fur Strassen

3 Bundesamt fur Strassen ASTRA, Nationalstrassen- und Agglomerationsverkehrs-Fonds (NAF). Online verfligbar unter:
https://www.astra.admin.ch/astra/de/home/themen/strassenfinanzierung/naf.html (aufgerufen am 08.07.2025)

72,3.

betrug der Anteil der in
der Schweiz erbrachten
Fahrleistung des schweren
Strassenguterverkehrsim
Jahr 2023 (1,6 Mrd.
Fahrzeugkilometer)2.

Rund 2,5 Mrd.

CHF/Jahr stellt der Nationalstras-
sen- und Agglomerationsverkehrs-
Fonds (NAF) fur die Finanzierung
von Nationalstrassen und Agglome-
rationsprojekten bereit. Der Grossteil
dieser Mittel entfallt auf den Betrieb,
den Ausbau und den Unterhalt der
Nationalstrassen=.

_A
1,81

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



Editorial

Mobilitat sichern - heute,
morgen, ubermorgen

Jurg Rothlisberger
Direktor des Bundesamts
fur Strassen ASTRA

Die Schweizer Nationalstrassen sind das
Ruckgrat unserer Mobilitat, Bindeglieder
zwischen Regionen, Wirtschaftsstandor-
ten und Menschen. Sie entlasten Gemein-
den und Agglomerationen vom Durch-
gangsverkehr, sichern die Verkehrsflisse
und schaffen Raum flur den 6ffentlichen
Verkehr, den Fuss- und Veloverkehr. Mit
nur drei Prozent des Strassennetzes tra-
gen sie 45 Prozent des Fahrzeugverkehrs.
Diese Leistung ist nur moglich dank kon-
sequentem Unterhalt und einer voraus-
schauenden Planung.

Der jahrlich erscheinende Netzzustands-
bericht (NZB) bietet eine transparente
Analyse: Wiederbeschaffungswert, Zu-
stand sowie Ausgaben und Kosten fur
den Unterhalt der Nationalstrassen wer-
den umfassend beurteilt. Der aktuelle
Bericht zeigt: Die Nationalstrassen sind
insgesamt in gutem Zustand — doch Her-
ausforderungen bleiben, vor allem bei
Kunstbauten und Tunneln.

Eine Infrastruktur flir Generationen -
aber nicht fiir die Ewigkeit

Unsere Bauwerke altern. Fahrbahnen,
Brlcken, Tunnel, Betriebs- und Sicher-
heitsanlagen wurden Uber Jahrzehnte
zuverlassig betrieben. Doch auch lang-
lebige Infrastrukturen haben Grenzen
und eine klar definierte Nutzungsdauer.
Mit UPlaNS — der Unterhaltsplanung
Nationalstrassen — verfligen wir Gber ein
etabliertes Instrument, um Unterhalts-
massnahmen gebitndelt und voraus-
schauend umzusetzen. Unser Ziel ist es,
diese so wirtschaftlich wie moglich

«Das Richtige, zur richtigen Zeit, am
richtigen Ort, im richtigen Umfang

tun: So stellen wir sicher, dass die
Infrastruktur sicher und verfugbar bleibt.»

durchzuflhren und dabei den Verkehrs-
fluss maglichst nicht einzuschranken. Im
Sinne der Unterhaltsfahigkeit ist ein
punktueller Ausbau der Infrastruktur
notwendig. Auf gewissen Abschnitten
braucht es etwa den Bau einer zusatzli-
chen Rohre, damit bestehende Tunnel
instandgesetzt werden kdnnen, ohne
dass der Verkehr in einer Region kolla-
biert. Mit dem Volks-Nein zum Ausbau-
schritt 2023 ist dieses Instrument jedoch
in Frage gestellt, was die Planerinnen und
Planervon Unterhaltsprojekten teilweise
vor grosse Herausforderungen stellt.

Verfligbarkeit und Sicherheit

sind kein Zufall

Der heutige Zustand der Nationalstras-
sen ist das Resultat systematischer
Zustandsbeurteilung und verantwor-
tungsvoller Umsetzung von Erhaltungs-
strategien. Wir haben in den letzten Jah-
ren den systematischen Unterhalt der
Infrastrukturwerke weiterentwickelt. Wir
verfigen Uber die nétigen Methoden
und Technologien, um das Richtige, zur
richtigen Zeit, am richtigen Ort, im richti-
gen Umfang zu tun, damit die Infrastruk-
tur sicher und verflgbar bleibt. Der gute
Zustand von Fahrbahnen sowie der Be-
triebs- und Sicherheitsausristungen
(BSA) bestatigt unsere Strategie. Gleich-
zeitig zeigt der Zustand der Kunstbauten
und der Tunnel, dass nachhaltige Verbes-
serungen Zeit und Weitsicht erfordern.
Gerade wegen ihrer hohen Relevanz ist
es wichtig, dass wir die vorhandene Ver-
kehrsinfrastruktur langfristig fit halten.

Die Mitarbeitenden des ASTRA setzen
sich taglich fur sichere, funktionsttch-
tige und resiliente Nationalstrassen ein.
Unsere Verantwortung endet nicht an
der Oberflache - sie reicht bis tief unter
die Fahrbahn und weit Gber die Lebens-
dauer heutiger Bauwerke hinaus. Denn
Mobilitat ist kein Zustand, sondern eine
dauernde Aufgabe.
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Netzzustandsbericht der Nationalstrassen 2025

R

Im Jahr 2024 gab das
ASTRA rund 1,2 Mrd.
Franken fur den
Unterhalt des National-
strassennetzes aus.

siehe Grafik S.7

Ubersicht Wiederbeschaf-
fungswerte, Zustand und
Ausgaben fir den Unterhalt
des Nationalstrassennetzes
2024 %
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Zusammenfassung

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

Zustand des National-
strassennetzes

Ubersicht Gesamtnetz

Das Nationalstrassennetzist 2258,9 Kilo-
meter lang. Es umfasst neben den Fahr-
bahnen eine grosse Zahlvon Bauwerken
und Anlagen wie Brlcken oder Tunnel
sowie Betriebs- und Sicherheitsausris-
tungen (BSA). Sein Wiederbeschaffungs-
wert (WBW) betragt 146 Mrd. Franken.
Diese Summe entspricht dem Betrag, der
heute aufgebracht werden musste, um
das Nationalstrassennetz einmal kom-
plett zu ersetzen. Das Bundesamt fur
Strassen ASTRA hat die Aufgabe, diese
wertvolle Infrastruktur zu erhalten und
die Sicherheit und Verfligbarkeit der Na-
tionalstrassen dauerhaft sicherzustellen.

ImJahr 2024 gab das ASTRA rund 1,2 Mrd.
Franken fur den Unterhalt aus. Dieser Be-
trag liegt Gber dem Durchschnitt der ver-
gangenen 10 Jahre und belegt die zu-
nehmende Bedeutung, die das ASTRA
dieser Aufgabe zumisst.

Der Zustand des Nationalstrassennetzes
entspricht aktuell der Note 1,81. Er wird
somit als gut bis zufriedenstellend be-
wertet.

Fahrbahnen

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

Kunstbauten

Das Nationalstrassennetz umfasste im
Jahr 2024 Gber 16 000 Kunstbauten (Bru-
cken, Galerien, Stitzmauern, Wildtier-

Uberfihrungen, Tagbautunnel etc.) mit
einem WBW von 51 Mrd. Franken. Dies
entspricht 35 Prozent des gesamten
WBW des Nationalstrassennetzes.

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

Tunnel

Der WBW der Tunnel (bergmannische
Tunnel) betrug im Jahr 2024 39 Mrd. Fran-
ken. Dies entspricht 26 Prozent des ge-
samten WBW des Nationalstrassennetzes.

Der mittlere Zustand der Tunnel ent-
spricht der Zustandsnote 2,09. Der Ge-
samtzustand ist schlechter als gefordert
(Zielvorgabe: 1,90).

Betriebs- und Sicherheitsaus-
riistungen

Die Betriebs- und Sicherheitsausristun-
gen (BSA) umfassen verschiedene Anla-
gen, die fir den Betrieb der Autobahnen
notig sind: z. B. Anlagen zur Energiever-
sorgung, Beleuchtungen, Liftungen und
Signalisationen.

Ihr WBW betragt 8,5 Mrd. Franken, was
6 Prozent des gesamten WBW der Natio-
nalstrassen entspricht.

Die untersuchten Anlagen erhielten im
Mittel die Note 1,87. Die Zielvorgabe 1,90
wurde damit erreicht.

Ubersicht iiber Netzzustand und
Ausgaben 2024

Die folgende Tabelle zeigt den aktuellen
Zustand des Nationalstrassennetzes, die
gesetzten Zielwerte sowie die Ausgaben
fur den Unterhalt. Zum Vergleich sind
auch die Werte der beiden Vorjahre fur
das gesamte Netz aufgefihrt.
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A9 am Nordufer des Genfersees bei Epesses/VD.

Ubersicht liber Netzzustand und Ausgaben

2022 2023 2024
Einheit/ Betriebs- und
Kate- National- National- National- Sicherheits-
gorie strassennetz strassennetz strassennetz Fahrbahnen Kunstbauten Tunnel ausrlstungen
Wiederbeschaffungswert Mrd. CHF 137 141 146 48 51 39 8,5
Mittlere Zustandsnote Note 1,83 1,84 1,81 1,30 1,94 2,09 1,87
Zielwert fur die mittlere Note 1,76 1,76 1,76 1,43 1,90 1,90 1,90
Zustandsnote
Differenz effektiver Note +0,07 +0,08 +0,08 ~0,13 +0,04 +0,19 -0,03
Wert zu Zielwert
Prozentuale Verteilung* 31% 29% 28 % 73 % 15% 5.7 % 22%
der effektiven
Zustandswerte auf Klasse2 | 56 % 60% 63% 24% 76 % 80% 70%
die Zustandsklassen
Klasse 3 12% 1M1 % 8,1% 29% 8,0% 13% 7,0%

- siehe Tabelle 5.9
(Beschreibung der
Qualitat der Zustands- 0,8% 1,0% 0,5% 0,1% 0,5% 0,9 % 0,9%
klassen 1-5) %

Klasse 5 0,0% 0,0% 0,0 % 0,0 % 0,0 % 0,0 % 0,1%

Ausgaben Unterhalt Mio. CHF 1060 1226 1225 577 238 170 240

4 Die Verteilung bemisst sich am Wiederbeschaffungswert der Infrastrukturen.
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Netzzustandsbericht der Nationalstrassen 2025

Risiken, Chancen und
Massnahmen

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

Um den Anforderungen beztglich Ver-
kehrssicherheit und Verfligbarkeit bei
steigendem Verkehrsaufkommen lang-
fristig zu gendgen, muss der Zustand
der Tunnel und Kunstbauten und BSA
verbessert werden. Dasselbe gilt fur ei-
nen Teil der Anlagen auf den NEB-
Strecken. Bei diesen Strecken handelt es
sich um ehemalige Kantonsstrassen, die
im Jahr 2020 in das Nationalstrassen-
netz UberfUhrt wurden.

Chancen und Risiken

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

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

¢ Klimaveranderung: Schaden durch
Naturereignisse nehmen zu.

e Uberalterung: In den kommenden
Jahren mussen zahlreiche altere
Brlicken saniert oder ersetzt werden.

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

e Materielle Ressourcen: Lieferengpéasse
wie z. B. in den letzten Jahren bei den
BSA und deren Komponenten, fiihren
zu Verzogerungen bei der Umsetzung
von Unterhaltsmassnahmen. Dies
kann sich auf die Sicherheit und
Verfligbarkeit der Strassen auswirken.
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Das ASTRA ist gut gerlstet, um diese He-
rausforderungen zu meistern. Es kann
beim Unterhalt der Nationalstrassen die
folgenden Chancen nutzen:

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

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

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

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

Massnahmen

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

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

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

e Fortlaufende Optimierung der
Grundlagen, Prozesse und Instru-
mente fUr die Erhaltungsplanung.

il

Um die Funktionalitat
der Nationalstrassen
auch bei steigendem
Verkehrsaufkommen zu
gewahrleisten, muss der
Zustand der Tunnel und
Kunstbauten weiter
verbessert werden.

e |[nnovationen im Strassenunterhalt:
Das ASTRA unterstutzt entspre-
chende Forschungsvorhaben finan-
ziell.

¢ Personalbindung und -rekrutierung:
Das ASTRA fordert Nachwuchskrafte
gezielt und intensiviert die Rekrutie-
rung, um dem Fachkraftemangel
innerhalb der Organisation vorzu-
beugen.

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

Zukiinftiger Finanzbedarf

Das ASTRA setzt sein Engagement fur
den Erhalt der Nationalstrassen mit ge-
zielten Unterhaltsmassnahmen fort. Fur
den Zeitraum von 2024 bis 2029 veran-
schlagt es daftr jahrlich durchschnittlich
1,17 Mrd. Franken.
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Aktuelle Wiederbeschaffungswerte, Zustand und Ausgaben fiir den Unterhalt des Nationalstrassennetzes

2024
Wieder- 160
100%
beschaffungs- o e 146 l!ﬂ]
wert X siehe Anhang B, S. 51
f)l\r/lorgérftgi)tgwilgfnngabe 120 Leseanleitung %
Gesamtwieder- 100
beschaffungswert
80
60 35%
33% 48 -y 26%
40 ° 39
20 W nicht detailliert
6% zustandsbewertet
- ........ 8’5
0 W zustandsbewertet
Fahrbahnen Kunstbauten Tunnel BSA Gesamt
100 1
Zustand 130
Prozentanteﬂ des WBW = Zielwert: . g1 Zelwert:
(linke Skala) 143 1,94 Zielwert: 1,87 ‘_ 176
Mittlere Zustandsnote 75 = Zielwert: = 1,90 — 5
(rechte Skala) 1,90 & Zielwert:
2,09 1,90 Soll- und Istwerte
< Mittlere Zustandsnote
50 3 == Zielwert mittlerer Zustand
Zustandsklassen (ZK)
W zK1
2 4 mzx
ZK3
W zZK4
o _ 5 MZK5
Fahrbahnen Kunstbauten Tunnel BSA Gesamt
Ausgaben 1400
Unterhalt 1295
(Mio. CHF) 1200
1000
800
600 577
400
238 240
200 I 170
0 .
Fahrbahnen Kunstbauten Tunnel BSA Gesamt
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Netzzustandsbericht der Nationalstrassen 2025

Einleitung

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

Ziele und Abgrenzung der
Berichterstattung

Das Nationalstrassennetz der Schweiz
ist von grosser gesellschaftlicher Bedeu-
tung und stellt einen grossen gesell-
schaftlichen und wirtschaftlichen Wert
dar, den es langfristig zu erhalten gilt.
Seitdem 1. Januar 2008, dem Zeitpunkt
der Umsetzung der Neugestaltung des
Finanzausgleichs und der Aufgabentei-
lung zwischen Bund und Kantonen, ist
der Bund Eigentimer der Nationalstras-
sen und fur das Verkehrsmanagement
auf dem Nationalstrassennetz zustan-
dig. Als Schweizer Fachbehorde fur die
Strasseninfrastruktur und den individu-
ellen Strassenverkehr ist das ASTRA be-
auftragt, die Funktionsfahigkeit des
Nationalstrassennetzes und die Sicher-
heit der Verkehrsteilnehmenden zu ge-
wahrleisten. Der Unterhalt des National-
strassennetzes ist daher die zentrale
Aufgabe des ASTRA, neben der Fertig-
stellung des Netzes, den Kapazitatser-
weiterungen, dem Ausbau sowie dem
Betrieb.

Seit dem Jahr 2016 erstellt das ASTRA
einen Netzzustandsbericht, siehe z.B.
[1-4]. Darin werden der aktuelle Zu-
stand und die aktuellen Aufwendun-
gen fur den Unterhalt der National-
strassen dargelegt und bewertet sowie
die daflir veranschlagten Kosten aufge-
zeigt. Mit dem Netzzustandsbericht will
das ASTRA Fachleute, interessierte BUr-
gerinnen und Burger und die Politik
Uber die Entwicklungen und den aktu-
ellen Zustand des Nationalstrassennet-
zes informieren. Gleichzeitig will es
aufzeigen, wie die zur Verflgung ste-
henden Ressourcen eingesetzt werden
und ob die Ziele erreicht wurden.
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Der Bericht gibt Antworten auf die fol-
genden konkreten Fragen:

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

e |In welchem Zustand befinden sich
die Anlagen, die das Nationalstras-
sennetz bilden?

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

Der Fokus des Netzzustandsberichts
liegt auf dem Zustand und Unterhalt der
Nationalstrassen. Informationen zum
Betrieb und Ausbau finden sich im Be-
richt «Strassen und Verkehr 2024/2025»
des ASTRA [5]. Bei der Beurteilung des
zukUnftigen Finanzbedarfs fur den Un-
terhalt wird berucksichtigt, dass die Fer-
tigstellung des Nationalstrassennetzes,
Ausbauvorhaben und Kapazitatserwei-
terungen in Zukunft zusatzliche Be-
triebs- unter Unterhaltskosten verursa-
chen werden.

1CN

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

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

Dazu betrachten wir den aktuellen Zu-
stand sowie die Entwicklung des Zu-
stands und der Ausgaben in den ver-
gangenen Jahren. Wir zeigen die
Chancen und Risiken auf, die sich aus
dem Zustand und Unterhalt der Infra-
strukturen ergeben. Ebenfalls beschrei-
ben wir die Massnahmen und Strate-
gien, die das ASTRA umsetzt, um diese
Chancen zu nutzen bzw. die Risiken zu
minimieren. Schliesslich zeigen wir die
fir die kommenden Jahre geplanten In-
vestitionen in den Unterhalt auf. Das
ASTRA leitet diese aus dem aktuellen
Zustand, der Zustandsentwicklung
wahrend den letzten Jahren, den Unter-
haltsausgaben der vergangenen Jahre
sowie aus Erfahrungswerten zum Erhal-
tungsbedarf ab.

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

Fahrbahnen

Kunstbauten

Tunnel

Betriebs- und Sicherheits-
ausrustungen (BSA)

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

Flr unsere Betrachtungen verwenden
wir folgende drei Hauptgrossen:

e Wiederbeschaffungswert (WBW)
e Zustand

e Ausgaben und Kosten fur den
Unterhalt

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

Den Zustand der Infrastrukturen fassen
wir mit einer Zustandsbenotung mit finf
Zustandsklassen zusammen. Die fol-
gende Tabelle schlisselt die Qualitat der
funf Zustandsklassen in Worten auf. Es ist
zu beachten, dass die Begriffe zurzeit
nicht einheitlich sind und sich je nach
Fachbereich und auch fir das Gesamt-
netz unterscheiden.

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

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

Kurzbezeichnung Zustandsnote

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

einer Gewichtsbeschrankung.
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Genauere Berechnung der Wiederbeschaffungswerte und der Zustandsnoten

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

Von Hochrechnungen und Schatzungen...

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

...zu detaillierten Modellrechnungen

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

Mit den Modellen lassen sich — abhangig von Art und
Grosse — die WBW aller grossen und mittleren sowie

vieler kleiner Anlagen berechnen. Fur kleinere Kunstbau-
ten (insbesondere Schutzbauten) sowie manche Be-
triebs- und Sicherheitsausristungen ist es weiterhin
nicht moglich, einen individuellen WBW zu berechnen,
da notwendige Informationen fehlen. In den aktuellen
Zustandsstatistiken werden diese Bauwerke entspre-
chend nicht bericksichtig (vgl. Erlauterung zur WBW-
Gewichtung im nachfolgenden Absatz). Es ist jedoch
geplant, die Datengrundlage laufend zu vergréssern und
kinftig weitere Anlagen zu erfassen. So kdnnen die
Berechnungen des Gesamtwerts der Infrastrukturen
sowie die Zustandsauswertungen sukzessive verfeinert
und verbessert werden.

Realistischere Zustandsnoten dank

gewichteten Zahlen

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

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

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

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

1

Zustand 100

Prozentanteil des WBW nach bisheriger
(linke Skala) Berechnungsweise
Mittlere Zustandsnote pa—

(rechte Skala) 75 —

duls

50 — & 25

25 —

A

I

< Mittlere Zustandsnote

B

nach neuer
Berechnungsweise Zustandsklassen (ZK)

— W zK1

] K2

7K3 — siehe Tabelle 5.9
(Beschreibung der
Qualitat der Zustands-
klassen 1-5) %

ZK4
W ZK5

Berichtsjahre 2016-2020
Grosse bzw. WBW

der einzelnen Briicken
werden bei der Auswer-

tung nicht berticksichtigt. WBW.

Die funf beispiel-
haften Briicken
haben unter-
schiedlich grosse

Berichtsjahre 2021 ff.
Die Briicken

fliessen gewichtet
nach ihrem WBW in
die Auswertung ein.
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1.
Aktueller
Stand

Das gesamte Nationalstrassennetz ist aktuell
2258,9 Kilometer lang. Es ist unterteilt in die vier
Fachbereiche «Fahrbahnen», «Kunstbauten»,
«Tunnel» sowie «Betriebs- und Sicherheitsaus-
ristungen». Der Wiederbeschaffungswert
(WBW) belduft sich auf total 146 Mrd. Franken.
Insgesamt befindet sich das Nationalstrassen-
netz in einem guten bis zufriedenstellenden
Zustand.

Hinweis zu diesem Kapitel

Der Wiederbeschaffungswert bildet die Bezugs-
grosse fir die Auswertungen zum Zustand

der Infrastrukturen. Daher wird die Menge der
Infrastrukturen in den verschiedenen Zustands-
klassen in Form von Prozentanteilen am
gesamten WBW angegeben. Dies ermoglicht,
den Zustand verschiedenartiger Infrastrukturen
miteinander zu vergleichen. Bei Aussagen zu
den prozentualen Anteilen von Infrastrukturen
in den einzelnen Zustandsklassen musste
korrekterweise immer auf den WBW als Be-
zugsgrosse verwiesen werden. Aus Grinden
der besseren Lesbarkeit verzichten wir jedoch

im Lauftext darauf.

11. Gesamtnetz

1.2. Fahrbahnen

1.3. Kunstbauten

1.4. Tunnel

1.5. Betriebs- und Sicherheitsausriistungen
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11.
Gesamtnetz

Zustand

Im Jahr 2024 lag bei 89 Prozent der An-
lagen des Nationalstrassennetzes eine
detaillierte Zustandsbewertung vor.
Diese wurde im Rahmen regelmassiger
Inspektionen erhoben>s.

Aktuell ist das Nationalstrassennetz im
Mittel in einem guten bis zufriedenstel-
lenden Zustand. Die mittlere Zustands-
note betragt 1,81. Die Vorgabe von 1,76
wurde damit nicht erreicht.

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

8,1 Prozent der Anlagen haben mittel-
schwere Schéden (Zustandsklasse 3).
Sicherheit und Verflgbarkeit dieser An-
lagen sind nicht eingeschrankt, sie mus-
sen jedoch genauer Uberwacht werden.

Ein Anteil von 0,5 Prozent der Anlagen
befindet sich in Zustandsklasse 4 und
weist somit grossere Schaden auf. Auch
hier ist die Sicherheit fGr den Verkehr
weiterhin gewahrleistet. In den kom-
menden funf bis zehn Jahren sind bei
diesen Anlagen jedoch Unterhalts- oder
Ersatzmassnahmen nétig.

Die BSA einer Uberdeckung befinden
sich in einem alarmierenden Zustand®
(Zustandsklasse 5). Die Zielvorgabe
(keine Infrastrukturen in alarmieren-
dem Zustand) konnte daher nicht ganz
erftllt werden.

o

Ausgaben fiir den Unterhalt

2024 investierte das ASTRA 1,23 Mrd.
Franken in den Unterhalt und damit in
den Erhalt des Nationalstrassennetzes.
Um denimlangjahrigen Mittel erforder-
lichen Erhaltungsbedarf zu schatzen,
orientiert sich das ASTRA am aktuellen
WBW der Infrastrukturen (2024: 146
Mrd. Franken). Um die Nationalstrassen
langfristig zu erhalten, missen im lang-
jahrigen Mittel erfahrungsgemass 0,9
Prozent des Gesamt-WBW in den Unter-
halt investiert werden. (= siehe Anhang
A.4. «Lebensdauer und Erhaltungsbe-
darf der Infrastrukturen»). Flr das Be-
richtsjahr 2024 ergibt sich daraus ein
langfristiger Erhaltungsbedarf von jahr-
lich 1,31 Mrd. Franken. Die effektiv im
Jahr 2024 getatigten Investitionen von
1,23 Mrd. Franken?” liegen unter diesem
Richtwert.

siehe Tabelle S. 5

Ubersicht Gber Wiederbeschaf-
fungswert, Netzzustand und
die Ausgaben fir den Unter-
halt inkl. Vergleich mit den
Vorjahren. %

Auf einen Blick

¢ Das Nationalstrassennetz ist
2258,9 Kilometer lang.

e Der Zustand ist gut bis
zufriedenstellend.

¢ Die mittlere Zustandsnote
betragt 1,81. Die Vorgabe von
1,76 wurde nicht erreicht.

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

e Der Wiederbeschaffungs-
wert des Nationalstrassen-
netzes betragt 146 Mrd.
Franken.

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

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

WZK1 FZK2 © ZK3 W ZK4 mZK5

Bei Anlagen, die fir die Verfugbarkeit, die Verkehrssicherheit und die Umweltvertraglichkeit der Nationalstrassen von untergeordneter Bedeutung sind,

wird der Zustand nicht regelméssig und detailliert erhoben. Der Zustand dieser Anlagen wird jedoch im Rahmen von Sanierungsprojekten auf den jeweili-
gen Unterhaltsabschnitten erhoben. Der Anteil der nicht regelmaéssig detailliert zustandsbewerteten Anlagen wird tiberdies von Jahr zu Jahr kleiner.

o

erneuert.

~

Es handelt sich um die Uberdeckung Neuenhof auf der A1 zwischen den Anschliissen Wettingen und Neuenhof. Die BSA der Uberdeckung werden derzeit

Die fur die kommenden Jahre veranschlagten Unterhaltsmittel stitzen sich auf den Erhaltungsbedarf und auf die voraussichtlichen Kosten der

vorgesehenen Bauvorhaben (- siehe Abschnitt 4.1). Ihre effektive Hohe —wie etwa die im Berichtsjahr 2024 eingesetzten 1,23 Mrd. Franken —hangt
jedoch zuséatzlich vom jeweiligen Projektverlauf und den tatsachlich anfallenden Kosten ab.
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Aktuelle Wiederbeschaffungswerte, Zustand und Ausgaben fiir den Unterhalt des Nationalstrassennetzes

2024
Wieder- 160 100
‘0
beschaffungs- 146
wert 140
(Mrd. CHF) mit Angabe 120
Prozentanteil am
Gesamtwieder- 100
beschaffungswert
80
60 35%
33% 48 1 26%
40 ° 39
20 W nicht detailliert
6% zustandsbewertet
0 - . W zustandsbewertet
Fahrbahnen Kunstbauten Tunnel BSA Gesamt
100 1
Zustand 1,30
Prozentanteﬂ des WBW = Zielwert: . g1 Zelwert:
(linke Skala) 143 1,94 Zielwert: 1,87 ©l 17
) o=
Mittlere Zustandsnote 75 = Zielwert: = 190 = Zielwert: 5
(rechte Skala) 1,90 1,90
Soll- und Istwerte
< Mittlere Zustandsnote
50 3 == Zielwert mittlerer Zustand
Zustandsklassen (ZK)
W zK1
2 4 mze
ZK3
W zZK4
o _ 5 MZK5
Fahrbahnen Kunstbauten Tunnel BSA Gesamt
Ausgaben 1400
Unterhalt —- 310
(Mio. CHF) 1200
1000
800
600 577
400 B Ausgaben fiir den
Unterhalt gesamtes
238 170 240 Nationalstrassennetz
200 = J3hrlicher Erhaltungs-
. bedarf im langfristigen
0 Mittel
Fahrbahnen Kunstbauten Tunnel BSA Gesamt
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Neue Auswertungs-
methode flir den
Zustand der Fahrbahnen

Seit dem Jahr 2021 werden die
Messdaten zum Zustand der
Fahrbahnen mit einem neuen,
einfacheren und transparente-
ren Berechnungsmodell ausge-
wertet. Im Vergleich zur friher
verwendeten Methode erge-
ben sich damit leichte Verschie-
bungen bei den Resultaten.
Dies betrifft sowohl die Ge-
samtnote, als auch die Vertei-
lung der Fahrbahnen in die
funf Zustandsklassen. Die
Ergebnisse zum Zustand der
Fahrbahnen im vorliegenden
Bericht 2024 sind deshalb nur
eingeschrankt vergleichbar mit
den Werten und Ergebnissen
der Jahre vor 2021.

o

(0-00)

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

1.2.
Fahrbahnen

Der WBW der Fahrbahnen betragt 48
Mrd. Franken, dies entspricht 33 Prozent
des gesamten WBW des Nationalstras-
sennetzes und macht nach den Kunst-
bauten den zweitgrossten Anteil der vier
Fachbereiche aus. Der WBW pro Kilome-
ter reine Fahrbahn betrégt 21 Mio. Fran-
ken. Diese Zahl stellt einen Mittelwert
dar, der je nach Strassenklasse, Anzahl
Spuren und ortlichen Begebenheiten
variiert.

Zustand

Die mittlere Zustandsnote der Fahrbah-
nen betragt 1,308 Der Uberwiegende
Anteil (97 Prozent aller zustandsbewer-
teten Fahrbahnflachen?®) befindet sich in
einem guten oder mittleren Zustand (Zu-
standsklasse 1 und 2). 2,9 Prozent sind
ausreichend (Zustandsklasse 3), 0,1 Pro-
zent kritisch (Zustandsklasse 4). Bei einer
ausserst kleinen Flache ist der Zustand
schlecht. Grund fir den schlechten Zu-
stand sind schwerwiegende, jedoch lokal
sehr begrenzte Schaden, die das ASTRA
umgehend behebt. Diese Fahrbahnab-
schnitte in schlechtem und kritischem
Zustand findet man typischerweise auf
dem rechten Fahrstreifen, wo die Bean-
spruchung durch den Schwerlastverkehr
am grossten ist.

Der Gesamtzustand der Fahrbahnen
Ubertrifft damit die Zielvorgabe (mittlere
Zustandsnote von 1,30). Der vom ASTRA
festgelegte Maximalwert fur Anlagen in
kritischem Zustand (5 Prozent) wird weit
unterboten, jener flr Anlagen in schlech-
tem Zustand (0 Prozent) wegen einigen
wenigen Quadratmetern Fahrbahn in
schlechtem Zustand knapp verfehlt. Aus

dem Zustand der Fahrbahnen ergeben
sich aktuell keine Risiken fur die Sicher-
heit und Verflgbarkeit der Strassen und
nur in seltenen Fallen und ortlich be-
grenzt besteht dringender Handlungs-
bedarf. Die guten Ergebnisse zeigen,
dass sich die Unterhaltsstrategie des
ASTRA bewahrt. Dank der rechtzeitigen
Umsetzung von Unterhaltsmassnahmen
in den vergangenen Jahren sind Sicher-
heit und Verfligbarkeit der Fahrbahnen
heute hoch.

Ausgaben fiir den Unterhalt

Vondeninsgesamt 1,23 Mrd. Franken, die
das ASTRA im Jahr 2024 in den Unterhalt
des Nationalstrassennetzes investierte,
entfielen 47 Prozent oder 577 Mio. Fran-
ken auf den Unterhalt der Fahrbahnen.
Die Fahrbahnen stellen somit den gross-
ten Ausgabenblock beim Unterhalt dar.

Auf einen Blick

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

e Sicherheit und Verfligbarkeit
sind entsprechend hoch.

e Das ASTRA hat im Jahr 2024
577 Mio. Franken in den
Unterhalt investiert.

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

& In den Netzzustandsberichten 2016-2018 entspricht die mittlere Zustandsnote bei den Fahrbahnen dem mittleren sogenannten Zustandsindex auf einer
Skala von 0,0-5,0. Die hier wie auch in den Netzzustandsberichten 2019 bis 2024 [1-4] beschriebene mittlere Zustandsnote entspricht der mittleren
Zustandsklasse auf einer Skala von 1-5. Dies entspricht der Benotung der Infrastrukturen der anderen Fachbereiche (= siehe dazu Anhang A.3. «Zustands-
bewertung»). Damit ist eine bessere Vergleichbarkeit der Gesamtzustande unter den vier Fachbereichen maoglich.

©

Das ASTRA erfasst und bewertet die Zustande der Fahrbahnen je nach Strecken- oder Achstyp (= weitere Informationen dazu siehe Anhang A.3. «Zu-

standsbewertung»). Insgesamt ist der Zustand von gut 73 Prozent der gesamten Fahrbahnflache erfasst und bewertet. Der Zustand der Gbrigen Fahr-
bahnen (z.B. Rampen und Rastplatze) wurde erfasst, die Daten konnen jedoch nicht auf vergleichbare Weise ausgewertet werden. Nicht erfasst wurden
Dienstzufahrten und andere Flachen, die fur die Verfligbarkeit, die Verkehrssicherheit und die Umweltvertraglichkeit der Nationalstrassen von unterge-
ordneter Bedeutung sind. Deren Zustand wird bei der Erarbeitung von Sanierungsprojekten auf den jeweiligen Unterhaltsabschnitten erhoben.
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1.3.
Kunstbauten

Zu den Kunstbauten gehéren im Wesent-
lichen alle Briicken, Galerien, Uberde-
ckungen, Tagbautunnel, Wildtieruber-
fihrungen, Stitzmauern, Bachdurchlasse
und Schutzbauten gegen Naturgefahren
des Nationalstrassennetzes. Dieses um-
fasste im Jahr 2024 Uber 16 000 Kunst-
bauten mit einem Wiederbeschaffungs-
wert (WBW) von 51 Mrd. Franken . Dies
entspricht 35 Prozent des gesamten
WBW des Nationalstrassennetzes.

Zustand

Aktuell sind 97 Prozent der Kunstbauten
zustandsbewertet!. Die mittlere Zu-
standsnote betragt 1,94. Damit ent-
spricht der Gesamtzustand der Zielvor-
gabe (Zielwert 1,90) aktuell nicht. 92
Prozent der zustandsbewerteten Bau-
werke befindensich in einem guten oder
akzeptablen Zustand (Zustandsklasse 1
und 2). 8,0 Prozent befinden sich in Zu-
standsklasse 3. Sie weisen mittelschwere
Schaden ohne Auswirkungen auf die
Trag- und Verkehrssicherheit auf, bedtr-
fen jedoch einer verschérften Uberwa-
chung. 0,5 Prozent der Bauwerke befin-
det sich in einem schlechten Zustand

A12 am Greyerzersee bei Rossens/FR.

(Zustandsklasse 4). Sie haben zwar
grosse Schaden und mussen in den
nachsten Jahren saniert oder ersetzt
werden, Trag- und Verkehrssicherheit
sind jedoch auch hier stets gewahrleis-
tet. Der Grenzwert resp. die Vorgabe flr
die maximale Menge an Anlagen in
schlechtem Zustand (5 Prozent) wird
insgesamt deutlich unterboten. Aktuell
gibt es keine Kunstbauten, bei denen ein
alarmierender Zustand vorliegt, die Vor-
gabe wird entsprechend eingehalten.

Ausgaben fiir den Unterhalt

Im Jahr 2024 hat das ASTRA 238 Mio.
Franken in den Unterhalt der Kunstbau-
ten investiert. Dies entspricht 0,5 Pro-
zent ihres WBW und 19 Prozent der ge-
samten Unterhaltskosten fur das
Nationalstrassennetz im Jahr 2024. Im
Unterschied zu den Fahrbahnen, die
stark abgenutzt werden, sind die meis-
ten Bauteile der Kunstbauten langlebi-
ger und haben (gemessen an ihrem
WBW) einen geringeren Unterhalts-
bedarf (= siehe Anhang A.4. «<Lebens-
dauer und Erhaltungsbedarf der Infra-
struktureny).

Auf einen Blick

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

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

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

e Insgesamt hat das ASTRA im
Jahr 2024 238 Mio. Franken
in den Unterhalt der Kunst-
bauten investiert.

0 Die ausgewiesenen Wiederbeschaffungswerte fir Kunstbauten umfassen nur jene Bauwerke, fir die ein individueller Wert ermittelt werden konnte.
Kleinere Anlagen, wie beispielsweise Schutzbauten, wurden nicht bertcksichtigt. Weitere Erlduterungen und Einschrankungen siehe Infobox auf S. 10.

' Bei Anlagen, die fur die Verfugbarkeit, die Verkehrssicherheit und die Umweltvertraglichkeit der Nationalstrassen von untergeordneter Bedeutung
sind, z.B. kleinen StUtzmauern, wird der Zustand nicht regelmassig und detailliert erhoben. Der Zustand dieser Anlagen wird jedoch im Rahmen von
Sanierungsprojekten auf den jeweiligen Unterhaltsabschnitten erhoben. Der Anteil der nicht regelmassig detailliert zustandsbewerteten Anlagen wird

Uberdies von Jahr zu Jahr kleiner.
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1.4.
Tunnel

Der Wiederbeschaffungswert der Tun-
nel? auf dem Nationalstrassennetz be-
trug im Jahr 2023 39 Mrd. Franken. Dies
entspricht 26 Prozent des gesamten
WBW des Nationalstrassennetzes.

Aktuell sind gut 99 Prozent der Tunnel-
anlagen zustandsbewertet 3. Ihr mittlerer
Zustand entspricht einer Zustandsnote
von 2,09. Damit ist der Gesamtzustand
schlechter als vorgegeben (Zielvorgabe
fur die mittlere Zustandsnote: 1,90). Der
grosste Teil der untersuchten Bauwerke
(86 Prozent) ist in einem guten oder ak-
zeptablen Zustand (Zustandsklasse 1
und 2). 13 Prozent weisen mittelschwere
Schaden auf und mussen daher verstarkt
Uberwacht werden. Vier Bauwerke (0,9
Prozent des gesamten WBW der Tunnel)
sind in einem schlechten Zustand und
missen mittelfristig saniert werden. Da-
bei handelt es sich um den Solis-Tunnel,

Geldndesicherung und Beginn des Tunnelvortriebs am Stdportal der zweiten Rohre des Gotthard-

Strassentunnels in Airolo/TI.

den Passmal-Tunnel, den Tunnel Scho-
neich sowie den Tunnel Schwarzwald in
Basel.

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

Ausgaben fiir den Unterhalt

Die Ausgaben fur den Unterhalt der
Tunnel beliefen sich im Jahr 2024 auf
170 Mio. Franken, was 0,4 Prozent ihres
WBW und 14 Prozent der gesamten Un-
terhaltskosten fur das Nationalstrassen-
netz entspricht. Gemessen am WBW
sind die Unterhaltskosten der Tunnel auf
lange Sicht relativ klein. Grund dafur ist
die lange Lebensdauer der Bauwerke.

Auf einen Blick

® 2024 umfasste das National-
strassennetz Tunnel mit
einem Wiederbeschaffungs-
wert von 39 Mrd. Franken.

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

¢ Die Ausgaben fur den
Unterhalt beliefen sich im
Jahr 2024 auf 170 Mio.
Franken

12 Zum hier beschriebenen Fachbereich Tunnel zéhlen ausschliesslich bergménnisch erstellte Tunnelstrukturen. Tagbautunnel und Uberdeckungen gelten
als Kunstbauten (= siehe Anhang A.1. «Die Infrastrukturen der vier Fachbereiche»).

3 Nicht bei allen Untertagebauwerken wird der Zustand regelmassig in detaillierter Weise erhoben. Es handelt sich dabei ausschliesslich um Bauwerke, die
fur die Verfugbarkeit, die Verkehrssicherheit und die Umweltvertraglichkeit der Nationalstrassen von untergeordneter Bedeutung sind, wie z.B. kleine
Luftungszentralen. Der Zustand dieser Bauwerke wird jedoch im Rahmen von Sanierungsprojekten auf den jeweiligen Unterhaltsabschnitten erhoben.
Der Anteil der nicht regelmassig detailliert zustandsbewerteten Tunnelbauwerke wird Gberdies von Jahr zu Jahr kleiner.
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1.5.
Betriebs- und Sicherheits-
ausrustungen

Die Betriebs- und Sicherheitsausrtstun-
gen (BSA) umfassen verschiedene elekt-
romechanische, elektrische und elektro-
nische Anlagen, die fur den sicheren
Betrieb der Autobahnen nétig sind: z.B.
Anlagen zur Energieversorgung (Trans-
formatoren, Kabelanlagen etc.), Be-
leuchtungen, Liftungen, Signalisatio-
nen etc. Die BSA stellen bezogen auf den
WBW den mit Abstand kleinsten Fach-
bereich dar. Ihr WBW betragt rund
8,5 Mrd. Franken', was knapp 6 Prozent
des gesamten WBW der Nationalstras-
sen entspricht. Dieser WBW verteilt sich
auf eine grosse Zahl sehr unterschiedli-
cher Anlagen.

Zustand

Die untersuchten Anlagen™ erhieltenim
Mittel eine Note von 1,87. Die Zielvorgabe
von 1,90 wurde damit erreicht. Eine
grosse Mehrheit von 92 Prozent der un-
tersuchten Anlagen ist in gutem oder
annehmbarem Zustand (Zustandsklasse
1und 2). 7 Prozent der Anlagen weisen
mittlere Schaden auf (Zustandsklasse 3)
und mussen intensiver Uberwacht wer-
den. Es gibt derzeit zwei Tunnel, eine
Uberdeckung und eine Galerie ™ mit BSA
in schlechtem Zustand (Zustandsklasse
4). Der WBW dieser Anlagen entspricht
einem Anteil von 0,9 Prozent gemessen
am Gesamt-WBW der untersuchten BSA.
Der Grenzwert von maximal 5 Prozent
Anlagen in schlechtem Zustand wird da-
mit deutlich unterschritten. Die BSA einer
Uberdeckung befinden sich in alarmie-
rendem Zustand (Zustandsklasse 5)".
Daher wird die Zielvorgabe (keine Anla-
gen in alarmierendem Zustand) nicht er-
reicht. Die betroffenen BSA werden aktu-
ell erneuert. Die konkreten Schéden
stellten zu keiner Zeit ein Sicherheitsri-
siko dar.

=

Ausgaben fiir den Unterhalt

Die Ausgaben fur den Unterhalt der BSA
beliefen sich im Jahr 2024 auf 240 Mio.
Franken. Dies entspricht 2,8 Prozent ihres
WBW und 20 Prozent der gesamten Un-
terhaltskosten fiir das Nationalstrassen-
netz. Aufgrund der relativ kurzen Lebens-
dauer derelektrischen und mechanischen
Anlagenkomponenten sind die Unter-
haltskosten der BSA (bezogen auf ihren
Wiederbeschaffungswert) wesentlich
hoher als jene der Anlagen in den ande-
ren Fachbereichen. (= siehe Anhang A.4.
«Lebensdauer und Erhaltungsbedarf der
Infrastrukturen»). Ein weiterer Faktor fir
die hohen Unterhaltskosten ist die Tatsa-
che, dass oft keine Ersatzteile verflgbar
sind und defekte Anlagen vollsténdig
ausgetauscht werden mussen.

Auf einen Blick

e Der Wiederbeschaffungs-
wert der Betriebs- und
Sicherheitsausrtstungen
(BSA) betragt 8,5 Mrd.
Franken.

e 92 Prozent der Anlagen
befinden sich in gutem oder
annehmbarem Zustand.

¢ Die Ausgaben fur ihren
Unterhalt beliefen sich im
Jahr 2024 auf 240 Mio.
Franken.

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

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

Die Wiederbeschaffungswerte fur Betriebs- und Sicherheitsausristungen beziehen sich auf die erfassten und zustandsbewerteten Anlagen.

Die Erfassung der Objekte ist aufgrund ihrer Vielzahl noch nicht vollstandig. Der Wiederbeschaffungswert wurde auf Basis der erfassten und
zustandsbewerteten Anlagen berechnet (= siehe Hinweise auf S. 10).

v

zustandsbewerteter Anlagen in den nachsten Jahren kleiner wird.

>

N

Der Zustand der BSA wird erst seit wenigen Jahren systematisch erfasst. Diese Arbeiten werden ausgebaut, so dass die Zahl nicht

Es handelt sich um die Tunnel Baregg und St. Fiden, die Uberdeckung Birchstrasse (Zurich-Seebach) und die Galerie Lausen.
Es handelt sich um die Uberdeckung Neuenhof auf der A1 zwischen den Anschliissen Wettingen und Neuenhof.






2.
Ruckblick

Das ASTRA baut seit 2008 die regelmassige
Zustandsbeurteilung der Infrastrukturen der
Nationalstrassen aus. Heute liegt bei 89 Prozent
der Infrastrukturen eine detaillierte Zustands-
bewertung vor. Die Entwicklung der Zahlen tGber
die letzten zehn Jahre (2014 bis 2024) zeigt auf,
wie sich der Zustand der Infrastrukturen veran-
dert hat und in welchem Masse die Bedeutung
des Unterhalts gestiegen ist. Die Zahlen belegen
ebenfalls die grosse Sorgfalt, mit der das ASTRA
den Anforderungen fur eine langfristige Erhal-
tung der Infrastrukturen Rechnung tragt.

21. Gesamtnetz

2.2. Fahrbahnen

2.3. Kunstbauten

2.4. Tunnel

2.5. Betriebs- und Sicherheitsausriistungen
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Netzzustandsbericht der Nationalstrassen 2025

2.1,
Gesamtnetz

Das Nationalstrassennetz ist im betrach-
teten Zeithorizont von 2014 bis 2024 kon-
tinuierlich gewachsen. Griinde dafir sind
die Netzfertigstellung, Ausbaumassnah-
men und Kapazitatserweiterungen so-
wie die im Jahr 2020 von den Kantonen
Ubernommenen NEB-Strecken. In diesem
Zusammenhang wuchs auch der Wie-
derbeschaffungswert (WBW) um insge-
samt 19 Prozent — von 80 Mrd. Franken
im Jahr 2014 auf 95 Mrd. Franken im Jahr
2020. 76 Prozent dieser Zunahme sind
auf die Ubernahme der NEB-Strecken zu-
rickzufiihren. Ab dem Jahr 2021 erfolgte
die Berechnung des WBW auf einer an-
gepassten Grundlage (= siehe Erlaute-
rung auf S. 10) Aus diesem Grund stieg
der WBW im Jahr 2021 auf Gber 107 Mrd.
Franken.Im Jahr 2022 lag der berechnete
WBW erneut deutlich héher—er stiegum
rund 30 Mrd. Franken auf 138 Mrd. Fran-
ken. Verantwortlich fur diesen Anstieg
waren insbesondere die Hoherbewer-
tung der WBW der Tunnel aufgrund ei-
ner verfeinerten Berechnungsmethodik
(vgl. S.10) sowie ein Anstieg der Pla-
nungs- und Baukosten um rund 8 Pro-
zent gegenlber dem Vorjahr.

Bis zum aktuellen Berichtsjahr 2024 ist
der WBW um weitere 8 Mrd. Franken
auf 146 Mrd. Franken gestiegen. Neben
realen Wertzuwachsen durch den Aus-
bau des Netzes und inflationsbedingten
Kostenentwicklungenist auch die konti-
nuierlich verbesserte Datengrundlage
fur diesen Anstieg verantwortlich: nach
und nach werden zusatzliche Bauwerke,
flr die vorher kein individueller Wieder-
beschaffungswert vorlag, erfasst und
bewertet (= siehe Erlduterung auf S. 10).
Dabei handelt es sich in erster Linie um
kleinere Kunstbauten sowie Betriebs-
und Sicherheitsausristungen.

20

Mobile ASTRA-Bridge auf der A1 bei Kriegstetten/SO.

In den vergangenen zehn Jahren konnte
der Netzzustand stabil auf einem guten
bis zufriedenstellendem Niveau gehalten
werden. Die —ohnehinimmer sehrkleine
— Anzahl an Anlagen in alarmierendem
Zustand wurde in diesem Zeitraum ins-
gesamt kleiner. Mit der Ubernahme der
NEB-Strecken hatte sich der Gesamtzu-
stand des Netzes im Jahr 2020 auf die
Gesamtnote 1,82 verschlechtert. Die im
Jahr 2021 erzielte Gesamtnote 1,74 wies
auf eine erneute Zustandsverbesserung
hin. Ein Grund fur die verbesserte Ge-
samtnote waren — neben effektiven Ver-
besserungen — Neuerungen bei der Aus-
wertung der Zustandsdaten der
Fahrbahnen (= siehe Hinweis auf S. 14).
Zudem wirkte sich auch der nach einer
neuen Methode berechnete WBW auf
die Gesamtnote aus. Diese kann daher
nur bedingt mit jener der Vorjahre ver-
glichen werden. Gegenlber dem Jahr
2021 hat sich die Gesamtnote 2022 deut-
lich auf 1,83 verschlechtert. Ein Grund
dafur sind effektive Zustandsverschlech-
terungen, die im Rahmen von Inspektio-
nen erkannt wurden. Ein weiterer Grund
ist, dass fur die Tunnel seit dem Jahr 2022
ein hoherer WBW ausgewiesen wird. Die
Tunnel erhalten dadurch ein grosseres
Gewicht bei der Berechnung der Gesamt-
note. Da ihre durchschnittliche Zustands-
note schlechter ist als jene der anderen
Fachbereiche, wirkt sich dies unmittelbar
auf die Gesamtnote aus. Fir das Jahr
2024 belauft sich die Gesamtnote auf
1,81. Sie fallt damit leicht besser aus als in
den Jahren 2022 (1,83) und 2023 (1,84).

Mit dem Anwachsen des Netzes stieg
auch der geschatzte Unterhaltsbedarf:
von jéhrlich etwa 960 Mio. Franken im
Jahr 2014 auf 1,14 Mrd. Franken im Jahr
2020. Dies entspricht dem im langjahri-

gen Mittel erforderlichen Erhaltungsbe-
darf von seinerzeit schatzungsweise
1,2 Prozent des aktuellen WBW des Natio-
nalstrassennetzes (= siehe Anhang A.4.
«Lebensdauer und Erhaltungsbedarf der
Infrastrukturen»). Trotzdem investierte
das ASTRA in den Jahren 2014 bis 2017
19 Prozent weniger in den Unterhalt des
Netzes, als gemass Schatzung ndtig ge-
wesen ware, um den Zustand langfristig
auf dem gewdtinschten Niveau zu halten.

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

Die seit dem Jahr 2021 auf neuer Grund-
lage berechneten WBW der Jahre 2021
und 2022 sind bedeutend hoher als jene
der Vorjahre. Deshalb wurde der Erfah-
rungswert fur den Erhaltungsbedarf mit
der Ausgabe 2022 des Netzzustands-
berichtsvon 1,2 auf 0,9 Prozent des WBW
reduziert.

R

Der Unterhalt des
Nationalstrassennetzes
hat in den letzten

Jahren an Bedeutung
gewonnen.
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Nationalstrassen
2014-2024
Wiederbeschaffungswert neue Berechnungsmethode
(Mrd. CHF) siehe Information auf
160 Anteil Zuwachs 510 %
durch Ubernahme 146
der NEB-Strecken: 138 141
11,6 Mrd. Franken
120 07
AT 95
80 81 81 82 83 83
80
M nicht detailliert
40 zustandsbewertet
# zustandsbewerteter
Anteil nicht bekannt
0 W zustandsbewertet
2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022 2023 2024

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

100 1
s 1,80 1,81 1,80 1,82 1,81 1,79 1,82 174 1,83 184 1.821
50 3
25 4

5
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2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022 2023

2024

Ausgaben Unterhalt
(Mio. CHF)
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800 e o 718 /80
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2024

® Der auf Schatzungen des ASTRA beruhende Erhaltungsbedarf entsprach bis ins Jahr 2021 einem Anteil von 1,2 Prozent
des jeweils aktuellen WBW der Nationalstrassennetzes. Aufgrund der in den Jahren 2021 und 2022 umfassend revidierten

neue Berechnungsmethode
siehe Information auf

S.10 (D und S. 14 (D
b

Zustandsklassen (ZK)
M zK1
W zK2
ZK3
W zK4
W ZK5
< Mittlere Zustandsnote

B Ausgaben fir den
Unterhalt gesamtes
Nationalstrassennetz
2014-2024

= Jahrlicher Erhaltungs-
bedarf im langfristigen
Mittel®

WBW hat das ASTRA den bisherigen Erfahrungswert von 1,2 Prozent im Jahr 2022 auf 0,9 Prozent des WBW gesenkt.
Zur Herleitung des Erhaltungsbedarfs - siehe Anhang A.4. «Lebensdauer und Erhaltungsbedarf der Infrastrukturen».
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2.2.
Fahrbahnen

Der Wert der Fahrbahnen istin den ver-
gangenen Jahren ebenfalls gewachsen.
Durch die Ubernahme der NEB-Strecken
im Jahr 2020 erhéhte sich der WBW im
Vergleich zum Vorjahr um 24 Prozent
auf 30 Milliarden Franken. Der aktuelle
WBW betragt 48 Mrd. Franken und liegt
damit wesentlich héher als die auf alter
Grundlage berechneten Werte der
Jahre 2020 und friiher. Die im Jahr 2022
verzeichnete markante Wertsteigerung
um ca. 3 Mrd. Franken ist in erster Linie
auf die Teuerung beiden Planungs- und
Baukosten zurtckzufthren.

Die mittlere Zustandsnote der Fahrbah-
nen betragt im Jahr 2024 1,30". Dies
entspricht genau dem Vorjahreswert,
ist jedoch wesentlich tiefer als im Jahr
2020 (Zustandsnote 1,46). Die grosse
Differenz ist vor allem auf Neuerungen
bei der Auswertung der Zustandsdaten
zurlckzufthren, die im Rahmen der Er-
arbeitung des Netzzustandsberichts
2021 eingefuhrt wurden (= siehe Hin-
weis auf S. 14).

Eine deutlich verbesserte Benotung des
Gesamtzustands wurde bereits im Jahr
2017 verzeichnet: Gegeniber dem Vor-
jahr 2016 verbesserte sich die mittlere

Zustandsnote von 1,61 auf 1,38. Diese
Verbesserung ist ebenso auf Neuerun-
gen beider Auswertung der Messdaten
zurlckzufiahren, die im Jahr 2017 ein-
geflhrt wurden. Eine Tendenz zur Ver-
schlechterung des Gesamtzustands im
darauffolgenden Zeitraum von 2017 bis
2020 ist teilweise der im Jahr 2020 er-
folgten Ubernahme der NEB-Strecken
geschuldet. Diese sind im Durchschnitt
in einem schlechteren Zustand als das
urspringliche Netz [1]. Seit 2021 liegt
die Gesamtnote konstant auf sehr gu-
tem Niveau und betragt aktuell 1,30. Da
die Auswertungsmethodik 2021 ange-
passt wurde, sind die Gesamtnoten der
Jahre 2021 bis 2024 nur eingeschrankt
mit friiheren Werten vergleichbar. Posi-
tiv hervorzuheben ist, dass der Anteil
der Fahrbahnen in kritischem und
schlechtem Zustand stets sehr klein war.

In den zehn Jahren von 2014 bis 2024
betrugen die jahrlichen Investitionen in
den Unterhalt zwischen 269 und 591
Mio. Franken. Die Schwankungen sind
einerseits auf den jeweils aktuellen
Handlungsbedarf zurlickzufihren, an-
dererseits auf die deutliche Priorisie-
rung des Unterhalts gegentiber dem
Ausbau. Eine wichtige Rolle spielen

Strassen vor dem Gotthard-
Strassentunnel in Géschenen/UR.

auch Art und Umfang der realisierten
Unterhaltsprojekte. Diese umfassen in
der Regel Fahrbahnen, Kunstbauten,
Tunnel und BSA eines definierten Natio-
nalstrassen-Abschnitts. Der Anteil der
Fahrbahnen ist dabei je nach Projekt
unterschiedlich gross. In den Jahren
2018 bis 2024 investierte das ASTRA
jahrlich zwischen 449 und 591 Mio.
Franken in den Unterhalt der Fahrbah-
nen — deutlich mehr als zu Beginn der
betrachteten Periode. Wie auch beim
Gesamtnetz zeigen die Ausgaben fir
den Unterhalt der Fahrbahnen die hohe
Prioritat, die das ASTRA heute der Er-
haltung der Nationalstrassen zumisst.

O
=

577 Mio. Franken
investierte das ASTRA
im Jahr 2024 in den Un-
terhalt der Fahrbahnen.

% In den Netzzustandsberichten 2016-2018 entspricht die mittlere Zustandsnote bei den Fahrbahnen dem mittleren sogenannten Zustandsindex auf einer
Skala von 0,0-5,0. Die hier wie in den Netzzustandsberichten 2019 bis 2024 [1-4] beschriebene mittlere Zustandsnote entspricht der mittleren Zustands-
klasse auf einer Skala von 1-5. Dies entspricht der Benotung der anderen Teilinventare (- siehe dazu Anhang A.3. «Zustandsbewertung»). Damit ist eine
bessere Vergleichbarkeit der Gesamtzustande unter den vier Fachbereichen moglich.
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Fahrbahnen
2014-2024
Wiederbeschaffungswert neue Berechnungsmethode
(Mrd. CHF) siehe Information auf
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2.3.
Kunstbauten

Der WBW der Kunstbauten stieg von
2014 bis 2020 um 14 Prozent: von 23 Mrd.
Franken auf 26 Mrd. Franken. Der nach
Ubernahme der NEB-Strecken seit 2021
auf neuer Grundlage berechnete WBW
liegt bedeutend hoher und betragt fur
das Berichtsjahr 2024 51 Mrd. Franken.

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

Der Zustand der Kunstbauten hat sich
im Zeitraum 2014 bis 2019 tendenziell
verbessert. 2020 verschlechterte sich die
Gesamtnote, der Grund dafur war die
Ubernahme der NEB-Strecken. Heute
zeigt sich der Gesamtzustand mit einer
mittleren Zustandsnote von 1,94 weiter-
hin auf einem dhnlichen Niveau. Dabei
ist zu berUcksichtigen, dass die Ver-
gleichbarkeit der Zustandsnoten der
Jahre 2021 bis 2024 mitden Jahren 2020
und friher etwas eingeschrankt ist.
Grund dafur sind Neuerungen bei der
Auswertung der Zustandsdaten, die 2021

eingeflhrt wurden (- siehe Erlauterung
aufS.10). Die (stets relativ kleine) Anzahl
von Bauwerken in schlechtem und alar-
mierendem Zustand wurde in den letz-
ten 10 Jahren tendenziell reduziert, dies
obwohl mit den NEB-Strecken zahlreiche
Kunstbauten in schlechtem Zustand in
das Nationalstrassennetz integriert wur-
den [1]. Weitere Schwankungen bei der
Bewertung des Zustands sind darauf zu-
rickzufUhren, dass die Bauwerke nur
etwa alle funf Jahre bewertet werden.
Ebenfalls verstarken die von Jahr zu Jahr
schwankenden Investitionen in den Un-
terhalt diesen Effekt. Diese lassen sich aus
planerischen Griinden nicht vermeiden.
Auch bei den Kunstbauten gilt es, die
Entwicklung des Zustands kritisch zu be-
obachten und falls notwendig den Un-
terhalt zu intensivieren.

Die Ausgaben fur den Unterhalt der
Kunstbauten waren in den vergangenen
Jahren relativ konstant. Die jahrlichen
Investitionen betrugen in den letzten
zehn Jahren zwischen 175 und 242 Mio.
Franken.Im Mittel lagen sie bei 217 Mio.
Franken pro Jahr. Im Berichtsjahr lagen
die Investitionen mit 238 Mio. Franken
demnach Uber dem zehnjahrigen
Durchschnitt.

/_W_\

Der Zustand der
Kunstbauten ist stabil.
Das ASTRA arbeitet

an weiteren Verbesse-
rungen.

Altersstruktur der Briicken
Anzahl Briicken, Jahr der Inbetriebnahme

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

Relative
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24

= Kumulierte Haufigkeit der Briickenbauten

Zwei Drittel der Brlicken der National-
strassen wurden 1980 und friher erstellt.
Inzwischen sind sie im Durchschnitt
54-jahrig und bendtigen vielfach grés-
sere Massnahmen, um die Funktionsfa-
higkeit zu gewahrleisten. Dabei gilt es,
zwischen umfangreichen Erhaltungs-
massnahmen und einem Ersatz zu wah-
len. Wenn fUr einen Nationalstrassenab-
schnitt in den nachsten 30 Jahren eine
Kapazitatserweiterung vorgesehen ist,
werden die betroffenen Briicken in der
Regel ersetzt.
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2.4.
Tunnel

Der WBW der Tunnelanlagen wuchs in
den letzten zehn Jahren parallel zum
Wachstum des WBW des Gesamtnetzes.
Der WBW dieser Infrastrukturen stieg
von 2014 bis 2020 um 18 Prozent: von
27 Mrd. Franken auf 31 Mrd. Franken. Ak-
tuell betragt der seit dem Jahr 2021 auf
neuer Grundlage berechnete Wert (s. Er-
lduterungen auf S. 10) 39 Mrd. Franken.

In denvergangenen zehn Jahren wurden
far immer mehr Tunnelanlagen im Rah-
men von turnusmassigen Inspektionen
detaillierte Zustandsbewertungen erho-
ben. Heute besteht—gemessen am WBW
—bei 99 Prozent der Tunnelanlagen eine
solche Zustandsbeurteilung. 2014 war
dies erst bei zwei Drittel der Fall.

Aufgrund von Neuerungen bei der Da-
tenauswertung in den Jahren 2017 und
2021 ist die Vergleichbarkeit der Zu-
standsspiegel Uber die Jahre etwas ein-
geschrankt. Dessen ungeachtet wurde
der angestrebte Zustand (mittlere Zu-
standsnote von 1,90) nie erreicht. Aktuell
liegt die mittlere Zustandsnote bei 2,09.
Dass die angestrebte Zustandsnote wei-
terhin nicht erreicht wird, ist zum Teil den
im Jahr 2020 Gbernommen NEB-Strecken
geschuldet. Deren Tunnel sind im Durch-
schnittin einem bedeutend schlechteren
Zustand als die Tunnel des bisherigen
Netzes [1]. Ein weiterer wichtiger Grund
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Bauarbeiten zur Verlangerung des Sicherheitsstollens fur die zweite Rohre des

Gotthard-Strassentunnels in Airolo/TI.

flr die Stagnation der Zustandsbewer-
tung sind technische Herausforderungen
bei der Sanierung der Tunnel unter Ver-
kehr. Die Unterhaltsarbeiten gestalten
sich aufwendiger, da keine Sanierungs-
tunnel erstellt werden kdnnen, durch
die der Verkehr punktuell umgeleitet
werden kénnte. Positiv hervorzuheben
ist, dass Uber den gesamten Zeitraum
2014 bis 2024 kein Bauwerk in alarmie-
rendem Zustand festgestellt wurde. Die
vom ASTRA festgelegten Grenzwerte
(gemessen am WBW durfen sich maxi-
mal 5 Prozent in schlechtem und 0 Pro-
zent in alarmierendem Zustand befin-
den) wurden jederzeit eingehalten.

Das ASTRA gab in den vergangenen
zehn Jahren fur den Unterhalt der Tun-
nel kontinuierlich mehr Geld aus. Lagen
die Ausgaben im Jahr 2014 noch bei
70 Mio. Franken, betrugen sie im Be-
richtsjahr 2024 170 Mio. Franken. Die
Mehrausgaben der letzten Jahre flossen
in die Erhaltung und Verbesserung des
baulichen Zustands der Tunnel. Sie sind
jedoch auch auf die gestiegenen Anfor-
derungen an die Bauwerke, etwa im Hin-
blick auf die Sicherheit, zurtickzufihren
(vgl. Ausbauprogramm «Tunnelsicher-
heit bezlglich Selbstrettung» (TUSI) [6]).
Die vermehrten Anstrengungen sind
weiterhin nétig, um das gewinschte Zu-
standsniveau zu erreichen.

Das ASTRA arbeitet
konsequent daran
den Zielzustand fur
Tunnel zu erreichen.
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T
alo

Kontinuierliche
Investitionen erhohen
die Sicherheit und
verbessern den
Zustand der BSA.

Fluchtwegsignalisation in der dritten
Rohre des Gubristtunnels bei Zurich.
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2.5.
Betriebs- und Sicherheits-
ausrustungen

Der Fachbereich BSA wuchs gemessen an
der Anzahl Anlagen am starksten. lhr
WBW stieg in den Jahren 2014 bis 2020
um 22 Prozent: von 5,9 Mrd. auf 7,2 Mrd.
Franken. Diese Steigerung hangt v.a. mit
dem Ausbauprogramms TUSI des ASTRA
zur Erhéhung der Tunnelsicherheit [6]
und der damit verbundenen Modernisie-
rung der BSA in den Tunneln zusammen.
Die Ubernahme der NEB-Strecken im Jahr
2020, die starke Teuerung im Jahr 2022
sowie die Aufnahme zusatzlicher BSA
in die Berechnungsgrundlagen (= siehe
Hinweise auf S. 10) fihrten zu einem
Anstieg des WBW der BSA auf heute
8,5 Mrd. Franken.

Die systematische Zustandsbewertung
der BSA befindet sich zurzeit noch in Ent-
wicklung. Die Aufgabe ist anspruchsvoll,
da es sich um viele und sehr unterschied-
liche Anlagen handelt. Die Entwicklung
des Zustands kann daher nur fir den Zeit-
raum von 2016 bis 2024 aufgezeigt wer-
den. Zu Beginn der Auswertungen wur-
den nur die BSA von 20 ausgewahlten
Tunneln inspiziert, spater jedoch deutlich
mehr. Mittlerweile betragt der Anteil der
zustandsbewerteten BSA 83 Prozent. Da-
her kdnnen diese Zustandsspiegel nur
bedingt miteinander verglichen werden.

Vergleichbar sind jedoch die Zahlen aus
den Jahren 2019 bis 2024. 2022 wurde

~—

sevored

s e pebe?
.

mit einer mittleren Zustandsnote von
2,07 der bislang schlechteste Gesamtzu-
stand erhoben. Dank zahlreichen Unter-
haltsmassnahmen und aufgrund einer
grosseren Anzahlvon zustandsbewerte-
ten Anlagen, die in die Gesamtbewer-
tung einflossen, ergibt sich im Berichts-
jahr 2024 eine mittlere Zustandsnote
von 1,87. Die Menge an BSA in schlech-
tem und alarmierendem Zustand (Zu-
standsklasse 4 und 5) ist mit einem An-
teil von 1 Prozent gegenlber dem
Vorjahrinsgesamt in etwa gleich geblie-
ben. Die Zielvorgabe von maximal 5 Pro-
zent der Anlagen in Zustandsklasse 4
wurde so deutlich unterboten. Da sich
die BSA einer Uberdeckung aktuell in
alarmierendem Zustand befinden, wird
die Zielvorgabe (keine Anlage in alarmie-
rendem Zustand) nicht ganz erreicht.

Parallel zum Wachstum des Portfolios an
BSA investierte das ASTRA im Zeitraum
von 2014 bis 2024 kontinuierlich mehr
Geld in deren Unterhalt. Die Ausgaben
stiegen deutlich von 128 Mio. auf 240
Mio. Franken. Wegen ihrer kurzen Le-
bensdauer und angesichts des weiteren
Ausbaus der Nationalstrassen sowie der
Massnahmen zur Erhéhung der Tunnel-
sicherheit im Rahmen des ASTRA-Pro-
gramms TUSI [6] ist beim Unterhalt der
BSA weiterhin mit steigenden Ausgaben
zu rechnen.
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20 Die Zustandserfassung der BSA befindet sich im Aufbau. So werden von Jahr zu Jahr immer mehr Anlagen auf immer detaillier-
tere Weise erfasst. Der Vergleich der Zustandsspiegel Uber die vergangenen Jahre ist daher nur eingeschréankt moglich.
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3.

Risiken,
Chancen und
Massnahmen

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

3.1. Beurteilung des Netzzustands
3.2. Analyse der Chancen und Risiken
3.2.1. Risiken

3.2.2. Chancen

3.3. Strategien und Massnahmen
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3.1.
Beurteilung des
Netzzustands

Uber die letzten 10 Jahre betrachtet ist
der Zustand der Nationalstrassen bei ge-
stiegenen Ausgaben flr den Unterhalt
im Grossen und Ganzen stabil geblieben.
Obwohl die dringendsten Mangel an
den im Jahr 2020 Gbernommenen NEB-
Strecken inzwischen behoben wurden
und weitere Unterhaltsmassnahmen ak-
tuell geplant und realisiert werden, wirkt
sich der bei der Ubernahme im Vergleich
zum bestehenden Nationalstrassennetz
deutliche schlechtere Zustand der NEB-
Strecken bis heute auf die Zustandsnote
aus und tragt entscheidend dazu bei,
dass der angestrebte Zielwert noch nicht
erreicht wurde.

Detaillierte Zustandserhebungen befin-
den sich in manchen Bereichen, z.B. bei
den BSA, immer noch im Aufbau. Zudem
werden diese in der Regel alle finf Jahre
durchgefiihrt. Es ist daher moglich, dass
von einem Jahr zum néachsten grossere
Veranderungen des Zustands ausgewie-
sen werden. Die weitere Entwicklung
des Netzzustands auf Basis einer stets
verbesserten Datengrundlage muss da-
her auch in Zukunft kritisch beobachtet
werden. Ein Nachholbedarf beim Unter-
halt besteht weiterhin bei den NEB-Stre-
cken. Dieser erfordert ebenfalls beson-
dere Aufmerksamkeit.

Betrachtet man die Gesamtzustande der
einzelnen Fachbereiche, muss das Au-
genmerk insbesondere auf die Anlagen
der Fachbereiche Tunnel und Kunstbau-
ten gelegt werden. Hier sind diverse Ver-
besserungen noétig, um die Zielwerte zu
erreichen. Bei den BSA muss sicherge-
stellt werden, dass der heute gute Zu-
stand nachhaltig sichergestellt werden
kann. Einzig der Gesamtzustand der
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Fahrbahnen erreicht den Zielwert, bzw.
Ubertrifft ihn seit mehreren Jahren. Ne-
ben der Beurteilung des Gesamtzustands
bzw. des mittleren Zustands des Netzes
und der einzelnen Fachbereiche, gilt den
Anlagen in schlechtem oder gar alarmie-
rendem Zustand ein besonderes Augen-
merk. Die Anzahl Bauwerke in schlech-
tem und alarmierendem Zustand
(Zustandsklassen 4 und 5) ist seit der
Ubernahme der NEB-Strecken gewach-
sen.ImJahr 2019 wurden 97 Kunstbauten
und Tunnel in schlechtem oder alarmie-
rendem Zustand verzeichnet. Nach Ins-
pektion der Bauwerke der NEB-Strecken
stieg die Zahl der Anlagen in Zustands-
klasse 4 und 5im Jahr 2020 auf 156, nach
weiteren Inspektionen im Jahr 2021 sogar
auf204.Im Berichtsjahr wurden nur noch
78 Anlagen in Zustandsklasse 4 und 5 ver-
zeichnet. Dank gezielten Unterhaltsmass-
nahmen konnte die Anzahl der Anlagen
in schlechtem und alarmierendem Zu-
stand — angesichts von insgesamt Uber
16000 Kunstbauten und Tunneln — je-
doch stets auf einem tiefen Niveau ge-
halten werden. Die Verkehrssicherheit
war jederzeit gegeben.

Es ist unabdingbar, den Gesamtzustand
der Kunstbauten und Tunnel in Richtung
Zielwert zu entwickeln. Dies bendtigt
jedoch Zeit, da — um den Verkehrsfluss
nicht zu behindern — nur eine begrenzte
Zahl an Unterhaltsmassnahmen gleich-
zeitig umgesetzt werden kann. Eine
rechtzeitige Planung und Umsetzung der
Unterhaltsmassnahmen sind entschei-
dend. Denn jede Verzégerung fuhrt zu
einer Verschlechterung, die tiefgreifende
Schaden nach sich ziehen kann. Um diese
zu beheben, sind spater kostenintensive
Massnahmen notig.

Um den guten Zustand
weiter zu verbessern,
mussen Unterhalts-
massnahmen rechtzeitig
stattfinden.
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3.2.
Analyse der Chancen
und Risiken

Im Folgenden werden mutmassliche und
vorhandene Chancen und Risiken in
Bezug auf den Zustand und Unterhalt
der Nationalstrassen prasentiert. Mass-
nahmen, die das ASTRA ergreift um den
Risiken zu begegnen, werden unter
3.3 erortert.

3.2.1. Risiken

Aus dem Gesamtzustand und

dem Zustand einzelner Bauwerke
resultierende Risiken

Der Gesamtzustand der Kunstbauten
verfehlt die Zielvorgabe aktuell, jener
der Tunnel sehr deutlich. Dies ist jedoch
weder kurz- noch langfristig ein Risiko
fur die Verkehrsteilnehmenden. Das
ASTRA bertcksichtigt in seiner Erhal-
tungsplanung die laufende Weiterent-
wicklung des Gesamtnetzes und den
dadurch vorhersehbaren wachsenden
Unterhaltsbedarf.

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

Mit den Anlagen der NEB-Strecken
verbundene Risiken

Schwerwiegende Risiken, die auf den NEB-
Strecken festgestellt wurden (= siehe
detaillierte Beschreibungin [1]), sind inzwi-
schen behoben. Einige Tunnel entspre-
chen jedoch noch nicht den fur National-
strassen geltenden Sicherheitsstandards.
Projekte zur Behebung dieser Méngel sind
bereits fortgeschritten. Da sie recht um-
fangreich sind und z.B. den Bau neuer Si-
cherheitsstollen vorsehen, nehmen sie
noch langere Zeit in Anspruch.

Mit der intensiveren Nutzung der
Strassen verkniipfte Risiken
Schnelleres Altern durch intensivere Nut-
zung: Die Nutzung der Nationalstrassen
durch den Personen- und insbesondere
den Schwerverkehr ist in den letzten
30 Jahren stetig gestiegen. Zusatzlich
zeigt sich im Schwerverkehr ein Trend zu

grosseren und schwereren Fahrzeugen.
Die Infrastrukturen werden dadurch im-
mer starker belastet, was zu einer frih-
zeitigen Alterung fuhrt. Da sich der Zu-
stand schneller verschlechtert, sind
Unterhaltsmassnahmen friiher notwen-
dig. Damit besteht das Risiko, dass in Zu-
kunft noch mehr finanzielle und perso-
nelle Ressourcen bendtigt werden, um
den Zustand und damit die Verflgbarkeit
und Sicherheit der Infrastrukturen zu ge-
wahrleisten.

Mit der Klimaerwarmung
verkniipfte Risiken

Der Umgang mit Risiken und Gefahren
gehort zu den Aufgaben eines Infrastruk-
turbetreibers. Ein wichtiger Aspekt dabei
ist der Umgang mit Naturgefahren. Als
Betreiberin der Nationalstrassen ist das
ASTRA verpflichtet, die Nationalstrassen-
infrastrukturen nach genau festgelegten
Normen zu bauen. Diese Normen legen
insbesondere auch Ziele fir den Schutz
vor Naturgefahren fest — so genannte
Schutzziele.

Witterungsbedingte Schaden durch Kli-
maerwarmung: Extremereignisse wie
Starkregen oder lange Hitzeperioden
kdnnen zu witterungsbedingten Scha-
den an Strasseninfrastrukturen fihren [7].

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

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

©)

Das ASTRA erkennt
Risiken an einzelnen
Bauwerken frith und
behebt diese umgehend.
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Mit der Altersstruktur der Briicken
verkniipfte Risiken

Die Briicken sind heute in einem guten
Zustand. Uber die Halfte der Briicken ist
jedoch bereits 50 Jahre und alter (= siehe
Grafik auf S. 24 unten zu den Baujahren
der Brlicken). Daher ist weiterhin zu er-
warten, dass in den kommenden Jahren
vermehrt Briicken saniert oder ersetzt
werden mussen. Falls der Unterhalt nicht
rechtzeitig erfolgt, besteht das Risiko,
dass Briicken ganz oder teilweise ge-
sperrt werden mussen.

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

Aufgrund des Fachkraftemangels in
Planungsbiros, Baufirmen und beim
ASTRA selbst erwachsen neue Risiken.
Das ASTRA geht davon aus, dass ca. ein
Drittel seines aktuellen Personals in den
kommenden 10 bis 15 Jahren in Rente
geht. Ein weiteres Risiko sind Liefereng-
passe, die in den letzten Jahren insbe-
sondere die BSA betrafen. Sie konnten
dazu fUhren, dass Unterhaltsmassnah-
men nicht rechtzeitig realisiert werden
konnen, was die Sicherheit und die Ver-
flgbarkeit der Strassen einschrankt. Die-
ses Risiko besteht auch aufgrund von
Mehrkosten im Falle einer starken Teue-
rung bei gleichbleibendem Budget. Ver-
spatete Sanierungen sind zudem teurer,
da kostspielige Folgeschaden an den Bau-
werken entstehen.

3.2.2. Chancen
Organisation und Struktur

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

o Die dezentrale Struktur des ASTRA mit
seinen funf Filialen und 11 Gebietsein-
heiten hat den Vorteil, dass die
Infrastrukturen durch den taglichen
Betrieb und den betrieblichen
Unterhalt vor Ort quasi laufend
Uberwacht werden. Die periodischen
Zustandsbewertungen werden so mit
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den lokalen Kenntnissen zum Zustand
und zur Sicherheit der einzelnen
Bauwerke ergdnzt. Dank diesem
gesammelten und sich bestandig
weiterentwickelnden Wissen werden
nétige Massnahmen rechtzeitig
erkannt und umgesetzt, sowie Risiken
fur die Verkehrssicherheit und die
Verfligbarkeit minimiert.

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

Technische Neuerungen und
Innovationskraft

¢ Technische Neuerungen wie z.B.
rollende Briicken und Strassen
(«ASTRA Bridge») reduzieren Ver-
kehrsbehinderungen bei Unterhalts-
arbeiten und verbessern die Sicherheit
fUr die Arbeiterinnen und Arbeiter [8].

¢ Digitale Technologien erlauben es,
genauere Daten zum Zustand der
Bauwerke zu erheben. Zudem sind
alle relevanten Infrastrukturdaten
stets aktuell in der gesamten Orga-
nisation verfigbar. Dank der neuen
Maoglichkeiten in der Datenerhebung
und -verwaltung stehen bessere
Grundlageninformationen fur die
Erhaltungsplanung und das Umsetzen
der Massnahmen zur Verfligung.

Sicherheits- und Schutznetz gegen Naturgefahren entlang der A2 zwischen Amsteg und Géschenen/UR.
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Forschungsprojekte in Zusammen-
arbeit mit Partnern

Das schweizerische Strassennetz stellt
eine Investition von vielen Milliarden
Schweizer Franken dar. Vom Bund finan-
zierte Forschungsprojekte dienen dazu,
dieses Werk optimal weiter zu nutzen, zu
erhalten und unter Bertcksichtigung der
Nachhaltigkeit weiterzuentwickeln. Bei-
spiele fur aktuelle Forschungsprojekte
sind:

SWISS-BWIM: Multifunktionales
Briickenlasten- und Tragwerks-
monitoring

Zusammen mitder ETH Zirich entwickelt
das ASTRA eine multifunktionale Tech-
nologie, die gleichzeitig die strukturelle
Integritat von Brlcken und die auf sie
wirkenden Verkehrslasten Uberwacht.
Durch das permanente Uberwachen von
sicherheitsrelevanten Parametern einer
Briicke werden Schwachstellen friiher er-
kannt. Dies tragt bedeutend zur Effizienz
der Instandhaltungsplanung bei.

Die Daten aus der Uberwachung der ob-
jektspezifischen Verkehrslasten fliessen
sowohlin die Beurteilung der sicherheits-
relevanten Parameter der einzelnen Bru-
cke als auch in die Erfassung von Fahr-
zeuggewichten als Grundlage fur den
Erhalt und die Planung der Strassen ein.

Inspektions- und Uberwachungs-
konzept fir ASTRA-Kunstbauten

zur Friiherkennung von Schaden

und vorausschauendes Erhaltungs-
management

Zusammen mit der Empa — Eidgendssi-
sche Materialprifungs- und Forschungs-
anstalt — entwickelt das ASTRA ein Kon-
zept, das etablierte Inspektions- und
Uberwachungstechnologien systema-
tisch mit intelligenten Datenanalyseme-
thoden kombiniert. So wird das Erken-
nen von materialtechnologischen oder
strukturellen Schaden im Rahmen von
Inspektionen gezielt unterstitzt. Da be-
kannte oder bereits dokumentierte
Schadstellen systematisch erfasst und
ausgewertet werden, kann sich die ins-
pizierende Person bei Vor-Ort-Inspek-
tion auf problematische oder unklare
Bereiche konzentrieren. Die Inspektio-
nen lassen sich damit im Durchschnitt
mit weniger Arbeitsaufwand durchfuh-
ren. Gleichzeitig entsteht eine nachhal-
tige Grundlage, um die zeitliche Scha-
densentwicklung nachzuverfolgen.
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3.3.
Strategien und Massnahmen

Regelmaéssiges Uberpriifen

der Bauwerke

Der Zustand der Bauwerke wird regel-
massig im Rahmen fester Inspektionsin-
tervalle erfasst. Verschlechtert sich der
Zustand eines Bauwerks, werden bei Be-
darf die Inspektionsintervalle verkdrzt.
Die regelmassige, systematische und
einheitliche Zustandserfassung ist die
Grundlage fur die Unterhaltsplanung
und fur das Nachvollziehen der Zu-
standsentwicklung. Insbesondere Ande-
rungen im Alterungsverhalten, z.B. auf-
grund starkerer Belastung (durch
Anstieg des Schwerverkehrs) oder ver-
anderter klimatischer Bedingungen wer-
den so rechtzeitig erkannt und fliessen
in die Erhaltungsplanung ein.

Unterhaltskonzept der
Nationalstrassen (UPLaNS)

Seitdem Jahr 2000 nutzt das ASTRA die
«Unterhaltsplanung der Nationalstras-
sen» (UPlaNS) [9] als strategisch-kon-
zeptionelle Grundlage fur das Erhal-
tungsmanagement. Deren Ziel ist es, die
Kapazitat, Funktionsfahigkeit, Verflg-
barkeit und Sicherheit der Autobahnen
jederzeit zu gewahrleisten und die zur
Verflgung stehenden Finanzmittel op-
timal einzusetzen.

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

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

¢ Die Unterhaltsabschnitte sind gross-
zUgig bemessen und umfassen in der
Regel eine Lange von 5 bis 15 Kilome-
tern. Die Planung orientiert sich dabei
unter anderem an einer maximalen
Fahrtdauer entlang eines Unterhalts-
abschnitts von rund 11 Minuten bei
einer Geschwindigkeit von 80 km/h.
Auf diese Weise sollen Verkehrsbehin-
derungen durch Baustellen begrenzt
werden.

Auf einem sanierten
Strassenabschnitt

sind in den nachsten

15 Jahren keine Bau-
arbeiten mit grésseren
Verkehrsbehinderungen
mehr zu erwarten.

Beispiel zeitlicher und geographischer Optimierung von Arbeiten

gemass Unterhaltskonzept UPlaNS

km15 km14 km13 km12 km11 km10 km9 km8 km 7 km6 km5 km4 km4 km3  km2 km 1
| | | | | | | | | | | | | | | |
T T T T T T T T T T T T T T T T
iyt rm---- A
Jahr -2 ———| =i 1 A —
verschobene verschobene
Arbeiten Arbeiten
| | | | | | | | | | | | | | |
T T \L T T T T T T T T \L T T T T T
Jahr) | | | ) M ! | | | | | | | | |
‘ ‘ ‘ [ - - A ‘ ‘ ‘ ‘ ‘ ‘ ‘ ‘ ‘ —> Nationalstrassen-
abschnitt
""""" Erhaltungsabschnitt
@4
JahrJ+1 i i } } } } } ) %ﬂ : } } } } } } {1 Bauzone fiir
__________ | Massnahmentyp x
vorgezogene Arbeiten 4\ Verschiebung des
Jahr J+2 } } } } } } } } } } } } } : BSA : 4H Interventionszeit-
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¢ Die bauliche Umsetzung erfolgt
etappiert: Erhaltungsmassnahmen
werden in Bauetappen von etwa 3 bis
5 Kilometern Lange realisiert. Ziel ist
es, samtliche vorgesehenen Mass-
nahmen innerhalb eines Unterhalts-
abschnitts in einem zusammenhan-
genden Zeitraum umzusetzen, damit
in den darauffolgenden 15 Jahren
keine weiteren Eingriffe mit grésseren
Verkehrsbehinderungen erforderlich
werden.

e Um die Belastung des Verkehrs
weiter zu minimieren, betragt der
Mindestabstand zwischen zwei
gleichzeitig ausgefihrten Grossbau-
stellen 30 Kilometer.

e Zudem werden die Arbeiten so
geplant und ausgefihrt, dass die
Baustellen von moglichst kurzer
Dauer sind und Verkehrsbehinderun-
gen auf ein Minimum beschrankt
werden.

e Fahrstreifen werden nur wahrend
Randzeiten gesperrt.

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

Dank diesem Vorgehen kénnen sowohl
die Ressourcen raumlich und zeitlich
konzentriert eingesetzt als auch die Ver-
kehrsbehinderungen minimiert werden.
In jedem definierten Abschnitt werden
die notwendigen Massnahmen an allen
Bestandteilen der Strasseninfrastruktur
(Fahrstreifen, Kunstbauten, Betriebs-
und Sicherheitsausristungen etc.)
gleichzeitig geplant und ausgefihrt [9].

Als verantwortliche Stelle fur die ge-
samte Planung und Durchflihrung der
Bauarbeiten hat das ASTRA jederzeit
einen guten Uberblick tiber den Zustand
des Nationalstrassennetzes und erkennt
den Unterhaltsbedarf frihzeitig. Damit

ist sichergestellt, dass die finanziellen
und planerischen Ressourcen zielgerich-
tet und rechtzeitig eingesetzt werden
sowie die Planung der Unterhaltsab-
schnitte und der Finanzmittel langfristig
ausgelegt ist.

Weiterentwicklung der
Erhaltungsplanung

Um den stets steigenden politischen An-
forderungen und dem wachsenden Un-
terhaltsbedarf kiinftig noch besser Rech-
nung zu tragen, konsolidiert und
optimiert das ASTRA laufend Grundla-
gen, Prozesse und Instrumente fur die
Erhaltungsplanung. Im Jahr 2018 wurde
in der Zentrale in Ittigen der Bereich «Er-
haltungsplanung Zentrale» geschaffen.
Er bildet die organisatorische Dreh-
scheibe der schweizweiten Erhaltungs-
planung im ASTRA. Ubergeordnete ope-
rative Aufgaben sind die schweizweite
Koordination und Unterstitzung der Fi-
lialen sowie die Vereinheitlichung und
Konsolidierung der Aufgaben und Pro-
zesse. Weiter ist der Bereich verantwort-
lich fur die Gbergeordnete Datenbewirt-
schaftung der Infrastruktur- und
Zustandsdaten im Kontext der Erhal-
tungsplanung.

Weitere Massnahmen
¢ Innovationsférderung

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

— In Pilotprojekten erprobt das ASTRA
zusammen mit Partnern Optimie-
rungsmaoglichkeiten im Unterhalt. Ein
Beispiel dafur ist die ASTRA Bridge
[8], die als Prototyp entwickelt und
mittlerweile in den reguldren Betrieb
Uberfihrt wurde.

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

¢ Angesichts von Fachkréftemangel,
Lieferengpassen und zuletzt auch
gestiegenen Baukosten priorisiert das
ASTRA den Unterhalt der National-
strassen gegenUber ihrem Ausbau.
Zudem setzt es seine Mittel dort ein,
wo sie die grésste Wirkung zuguns-
ten der Sicherheit und Verfligbarkeit
der Nationalstrassen entfalten. Bei
bekannten Lieferengpassen plant das
ASTRA Unterhaltsprojekte mit mehr
Vorlauf, so dass das erforderliche
Material frihzeitig bestellt werden
kann und zum gewd(inschten Zeit-
punkt vorliegt.

e Gezielter Ausbau und Engpass-
beseitigung: Im Rahmen des Strate-
gischen Entwicklungsprogramms
(STEP Nationalstrassen) [10] arbeitet
das ASTRA an Projekten zur Engpass-
beseitigung und Kapazitatserweite-
rung. Kapazitatserweiterungen
vermindern Staus an neuralgischen
Stellen; gleichzeitig erleichtern sie
die Durchflhrung von Unterhalts-
arbeiten.

- siehe www.astra.admin.ch/astra/
de/home/themen/nationalstras-
sen/weiterentwicklung.html
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«Sanierungen sind

Investitionen in Sicherheit,

Umwelt und Lebensqualitat.»

Interview mit Andri Sinzig, Bereichs-
leiter Projektmanagement Nord

in der Infrastrukturfiliale Thun des
Bundesamts fiir Strassen ASTRA

Herr Sinzig, die Erneuerung von
Autobahnabschnitten erfolgt gemass
UPlaNS. Was heisst das genau und
was ist das Ziel?

UPIaNSs steht flr Unterhaltsplanung Na-
tionalstrassen. Sie ist eine Vorgabe des
Bundes, nach der wir die Substanzerhal-
tung unserer Nationalstrassen und all-
fallige Ausbauten koordiniert und kon-
zentriert umsetzen. Ziel ist es, samtliche
planbaren Arbeiten auf einem Abschnitt
in einem Erhaltungsprojekt zu bdndeln.

Wie setzen Sie das konkret um?

Wir haben Vorgaben: Die Baustellen
darfen maximal 5 km lang sein, mit min-
destens 30 km Abstand zur nachsten
Baustelle. Nach Abschluss der Arbeiten
sollten wahrend 15 Jahren keine grdsse-
ren Bauarbeiten auf diesem Abschnitt
mehr nétig sein.

Unser Ziel ist es, die Arbeiten so vertrag-
lich wie moglich zu realisieren. Darum
lautet unsere Philosophie: lieber etwas
langere Gesamtbauzeiten, dafur weni-
ger Verkehrsbehinderungen. Wenn wir
Fahrspuren abbauen, darf dies nicht
mehr als 48 Stunden dauern. Ausserdem
nehmen wir Ricksicht auf die tatsachli-
chen Verkehrsmengen pro Stunde. Die
Kapazitat der noch getffneten Spuren
darf zu keinem Zeitpunkt unterhalb der
tatsachlichen Verkehrsmenge liegen.
Dies hat zur Konsequenz, dass Spurab-
bauten haufig in der Nacht umgesetzt
werden.
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Trotzdem setzen Sie auch Anreize,
damit schneller gebaut wird. Wie
funktioniert das?

Wir arbeiten punktuell mit Bonussyste-
men. Baut ein Unternehmen schneller
als vorgesehen, erhélt es pro Tag einen
festgelegten Betrag — insgesamt ist die-
ser Bonus auf einen tiefen sechsstelligen
Betrag begrenzt. Erreicht werden kann
er durch eine gute Bauablaufplanung
und Logjistik.

Auch der Zweischichtbetrieb ist Teil
lhrer Philosophie?

Ja, aber er ist nicht immer umsetzbar —
viele Unternehmen finden daftir schlicht
nicht genug Personal. Entscheidend ist,
dass ein Unternehmen die zeitkritischen
Elemente und zeitraubenden Phasen er-
kennt. Diese kann es dann im Zwei-
schichtbetrieb ausfiihren und so die Ge-
samtbauzeit reduzieren.

Kommen wir zu einem konkreten
Beispiel: Die A6 zwischen Rubigen
und Spiez wird seit 2015 umfassend
erneuert. Als letzter Abschnitt wird
nun noch die Strecke zwischen
Thun-Siid und Spiez/Wimmis bis
2027 saniert. Gibt es dabei spezielle
Herausforderungen?

Es handelt sich um ein Standardprojekt
zur Substanzerhaltung und Verbesserung
im Sinne der Normkonformitat. Wir er-
neuern den Belag, sanieren die Brlicken
und ersetzen Larmschutzwande. Zudem
bauen wir als Ausbauelemente drei
Strassenabwasserbehandlungsanlagen.
Ebenfalls verbauen wir viel Elektronik:
Verkehrsmanagementsysteme oder
Signalportale mit elektronischen Signa-
len sowie die dafur notwendigen Steue-
rungen, Daten- und Stromleitungen. In
diesem Fall installieren wir auch soge-
nannte Wechseltextanzeigen, um den
Verkehr Richtung Autoverlad und Kan-
dertal besser zu steuern.

Zur Person

Andri Sinzig ist dipl. Bau-
ingenieur und arbeitet bei
der Infrastrukturfiliale Thun
des Bundesamtes fir Strassen
ASTRA als Bereichsleiter
Projektmanagement Nord.
In dieser Funktion ist er zu-
standig fur projektgestutzte
Unterhaltsmassnahmen und
Ausbauten an den National-
strassen im Kanton Bern.

&

Unser Ziel ist es,
die Arbeiten so ver-
traglich wie moglich
Zu realisieren.
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Was bringen diese Erneuerungs-
massnahmen fiir die Gesellschaft
und die Wirtschaft?

Die Autobahn wird sicherer. Wenn man
sie verlottern lassen wirde, muisste man
sie irgendwann sperren — mit gravieren-
den Folgen. Wir sorgen vor und passen sie
den neuesten Normen an: Kurvenradien,
Fahrspurbreiten, Einspur- und Ausfahrts-
strecken werden den aktuellen Anforde-
rungen angepasst. Auch die Anwohnerin-
nen und Anwohner profitieren — durch
Larmschutzwande und larmarme Beldge
erhalten sie mehr Lebensqualitat. Und:
Die Strassenabwasserbehandlungsanla-
gen filtern viele Schadstoffe zuverldssig
heraus — ein Gewinn fur die Umwelt und
die gesamte Gesellschaft.

Ein weiteres Erneuerungsprojekt ist
die A8 zwischen Interlaken-Ost und
Brienz. Welche Arbeiten wurden dort
ausgefiihrt?

Hier haben wir die Sicherheit der Tunnel
massiv verbessert. Aufgrund von friher
festgestellten Sicherheitsdefiziten wurde
bei allen Tunneln zwischen Interlaken
und Brienz die Erstellung der Sicherheits-
und Fluchtstollen vorgezogen. Das Erhal-
tungsprojekt Interlaken-Ost — Brienz
folgte dann nachgelagert. Nebst den
Tunnelsanierungen selbst wurden eben-
falls die Betriebs- und Sicherheitsausrus-
tungen - Signale, Liftung, Verkabelung
usw. —erneuert.

Logistisch war dieses Projekt hochst an-
spruchsvoll, weil Substanzerhaltung,
Ausbau und Tunnelsanierung gleichzei-
tig und unter laufendem Betrieb statt-
fanden. Nachts wurde unter einer Total-
sperrung gebaut und der Verkehr tGber
die andere Seeseite umgeleitet, tagstiber
rollte der Verkehr durch die Baustelle —es
musste alles wieder sicher funktionieren.

Wie binden Sie die Bevolkerung bei
diesen Projekten ein?

Wir informieren regelmassig — Gber Ver-
anstaltungen, Rundschreiben oder on-
line. Und wir haben immer ein offenes
Ohr fur die Anliegen der Bevolkerung.
Punktuell gab es beim oben genannten
Beispiel Larmbeschwerden, insbeson-
dere, wenn im Portalbereich eines Tun-
nels intensiv gearbeitet wurde. Die gros-
sere Herausforderung war jedoch der
Ampelbetrieb, den wir aufgrund der en-

Spurabbau auf der A8 im Rahmen des Erhaltungsprojekts
zwischen Interlaken-Ost und Brienz.

gen Platzverhaltnisse einsetzen mussten.
Dieser fuhrte zu Stau — und gerade an
schonen Wochenenden, wenn die Leute
in die Berge méchten, zu Arger und Frust.

Was bedeutet es fiir ein Projekt,
wenn ploétzlich etwas Unvorher-
gesehenes passiert, wie zum Beispiel
das grosse Unwetter in Brienz?
Risiken kalkulieren wir ein, aber mit ei-
nem so schlimmen Ereignis rechnet man
nicht. Beim Unwetter im August 2024
wurden nicht nur Teile von Brienz, son-
dern auch die Kantonsstrasse und die

Bahnlinie verschittet. Brienz war somit ««
nur noch tber die Autobahn am gegen-
Uberliegenden Seeufer zu erreichen. Da- .
her verzichteten wir wéhrend mehreren Wir sorgen vor und
Wochen darauf, den Verkehr zusatzlich passen die National-
noch mit unserer Baustelle zu behin-

dern. Letztlich hatten wir zehn Wochen strassen den neuesten
Verzug und mussten einige temperatur- Normen an.»
abhangige Arbeiten bis ins Folgejahr

verschieben.

Was ist abschliessend das Wichtigste,
das wir liber lhre Arbeit wissen
sollten?

Sanierungen kénnenim Moment fur An-
wohnende und Verkehrsteilnehmende
lastig sein. Sie sind aber Investitionen in
die Sicherheit, die Umwelt und die Le-
bensqualitat. Wir setzen alles daran,
diese Arbeiten effizient, transparent und
moglichst vertraglich umzusetzen.
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4.
Zukunftiger
Finanzbedarf

Die vorgesehenen Ausgaben fir den Unterhalt
der Nationalstrassen liegen im Zeitraum von
2025 bis 2029 mit durchschnittlich 1,17 Mrd.
Franken leicht unter dem aktuellen Stand (2024:
1,23 Mrd. Franken). Der Betrag berechnet sich aus
dem vorhandenen Erhaltungsbedarf sowie den
Kosten der fur diesen Zeitraum bereits geplanten
Unterhaltsprojekte. Finanziert wird der Unterhalt
der Nationalstrassen Uber den Nationalstrassen-
und Agglomerationsverkehrsfonds (NAF).

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

Der aktuell gute Zustand der Infrastruk-
turen des Nationalstrassennetzes ist das
Ergebnis der umfangreichen Unterhalts-
arbeiten, die das ASTRA in der Vergan-
genheit umgesetzt hat. Das gewinschte
Zustandsniveau ist jedoch noch nichtin
allen Fachbereichen erreicht und die In-
vestitionen missen dort gezielt verstarkt
werden. Trotz dieser Anforderungen
schatzt das ASTRA den Unterhaltsbedarf
insgesamt auf einem gleichbleibenden

Niveau. FUr den Zeitraum 2025-2029
sieht das ASTRA daher flr den Unterhalt
des gesamten Nationalstrassennetzes
Ausgaben von jahrlich 1,15 bis 1,18 Mrd.
Franken vor. Die vorgesehenen Ausga-
ben leiten sich aus dem vorhandenen
Erhaltungsbedarf und den Kosten der
bereits konkret geplanten und zu reali-
sierenden Unterhaltsprojekte fir diesen
Zeitraum ab.

Das ASTRA schatzt den langfristigen Er-
haltungsbedarf auf einen jéhrlichen Be-
trag, der ca. 0,9 Prozent des jeweils aktu-
ellen WBW entspricht (= siehe Anhang
A.4. «Lebensdauer und Erhaltungsbe-
darf der Infrastrukturen»). Beim derzeiti-
gen WBW des Netzes von insgesamt
146 Mrd. Franken entspricht das 1,31
Mrd. Franken. Die insgesamt im Zeit-
raum 2025 bis 2029 veranschlagten Aus-
gaben fur die vorgesehenen Unterhalts-

Nationalstrassen
2014-2029

Wiederbeschaffungswert

Anteil Zuwachs

2

o

(Mrd. CHF) -
durch Ubernahme neue Berechnungsmethode
der NEB-Strecken: siehe Information auf
160 146
11,6 Mrd. Franken 138 141 S.10 (@
120 5 107 &j
30 80 81 81 82 83 83 _ >
M nicht detailliert
40 zustandsbewertet
0 B zustandsbewerteter
Anteil nicht bekannt
2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022 2023 2024
W zustandsbewertet
Zustand
Prozentanteil des WBW (linke Skala), mittlere Zustandsnote (rechte Skala)
neue Berechnungsmethode
100 1 siehe Information auf
S.10 und S. 14
75 1,80 1,81 1,80 1,82 1,81 1,79 182 1,74 1,83 1,84 1,81 5 % %
50 3
25 4
0 5
2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022 2023 2024
Ausgaben Unterhalt
(Mio. CHF)
1400 1280 12402 12707 110"
1115 — — —
1200 1054 1102 = 1140 1226 1225
b—o 178
1000 - 960 70 980 280 990 1000 1060
836
800 804 718 780
600
400
0
0
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2018 2019 2020 2021 2022

2023 2024

21 Der auf Schatzungen des ASTRA beruhende Erhaltungsbedarf entsprach bis zum Jahr 2021 einem Anteil von 1,2 Prozent des
jeweils aktuellen WBW der Nationalstrassennetzes. Aufgrund der in den Jahren 2021 und 2022 umfassend revidierten WBW hat
das ASTRA den bisherigen Erfahrungswert im Jahr 2022 von 1,2 Prozent auf 0,9 Prozent des WBW gesenkt. Zur Herleitung des
Erhaltungsbedarfs - siehe auch Anhang A.4. «Lebensdauer und Erhaltungsbedarf der Infrastrukturen».
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projekte von jahrlich durchschnittlich
117 Mrd. Franken liegen unterhalb die-
ses Schatzwertes. Die Zustandsentwick-
lung der kommenden Jahre wird zeigen,
inwieweit die Ausgaben fur den Unter-
halt tatsachlich weiter nach oben korri-
giert und dem Schatzwert angenahert
werden mussen. Abgesehen davon ver-
deutlichen die veranschlagten Betrage —
auch im Vergleich mit den in den Vorjah-
ren getatigten Ausgaben —, dass das

ASTRA dem Unterhaltin Zukunft weiter-
hin grosse Bedeutung beimessen wird.

Mit der permanenten Weiterentwick-
lung der Erhaltungsplanung (= siehe Ab-
schnitt «3.3. Strategien und Massnah-
men») arbeitet das ASTRA kontinuierlich
daran, dem steigenden Unterhaltsbedarf
bei der Planung von Unterhaltsmassnah-
men gerecht zu werden. Mit diesen Op-
timierungen ist sichergestellt, dass die

Finanzmittel auch in Zukunft zielgerich-
tet eingesetzt werden und damit ihre
grosstmogliche Wirkung entfalten.

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

1176 1176 1181

1156

1150

M Ausgaben fir den

Unterhalt gesamtes
Nationalstrassennetz

2014-2024

Geplante Ausgaben

2025-2029

= Jahrlicher Erhaltungs-

bedarf im langfristigen

2025 2026 2027 2028

2029

Mittel
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4.2,
Finanzierung der
Nationalstrassen

Der Unterhalt der Nationalstrassen wird —
ebenso wie deren Betrieb und Ausbau
sowie die Netzfertigstellung, Kapazitats-
anpassungen und Engpassbeseitigun-
gen — Uber den Nationalstrassen- und
Agglomerationsverkehrsfonds (NAF) fi-
nanziert [11]. Dieser im Jahr 2018 einge-
fuhrte Fonds stellt die Finanzierung der
Nationalstrasseninfrastruktur und der
Agglomerationsprogramme langfristig
sicher. Dabei tragt er der wachsenden
Mobilitat auf den Nationalstrassen und
in stadtischen Rdumen sowie den damit
verbundenen Kostensteigerungen Rech-
nung.

Das ASTRA versteht unter Ausbau im en-
geren Sinne alle baulichen Massnahmen,
die der Anpassung bestehender Infra-
strukturen an neue gesetzliche Vorgaben
und technische Regelwerke dienen. Dazu
zahlen insbesondere Massnahmenin den
Bereichen Umweltschutz, Gewasser- und
Larmschutz sowie Verkehrssicherheit. Im
allgemeinen Sprachgebrauch —und auch
in diesem Bericht — wird der Begriff Aus-
bau fir alle baulichen Massnahmen ver-
wendet, die zu einer Wertsteigerung der
Infrastruktur flhren. Dazu gehdren ne-
ben den oben genannten Anpassungen
auch Kapazitatserweiterungen, Engpass-
beseitigungen sowie Massnahmen zur
Netzfertigstellung gemass dem Netzbe-
schluss [12]. Engpassbeseitigungen bein-
halten punktuelle bauliche Eingriffe wie
etwa Spurerganzungen auf bestehenden
Strecken. Solche Massnahmen werden
im Rahmen der STEP-Projekte [10] umge-
setzt.

Der Fonds wird aus verschiedenen Ein-
nahmequellen — etwa aus den Ertragen
des Mineraldlsteuerzuschlags und der
Autobahnvignette — gespeist. In Zukunft
wird zudem eine Abgabe auf Elektroau-
tos und andere Fahrzeuge mit alternati-
ven Antriebstechniken in den NAF flies-
sen. Wie diese erhoben werden soll, wird
zurzeit evaluiert. Die Grafik illustriert die

verschiedenen Einnahmequellen des
NAF sowie die Aufgaben- und Investiti-
onsbereiche, die aus dem NAF finanziert
werden. Bis zum Jahr 2030 ist ein Volu-
men von jahrlich durchschnittlich rund
2,5 Mrd. Franken zur Finanzierung dieser
Aufgaben und Projekte vorgesehen. Die
veranschlagten Unterhaltskosten der
Nationalstrassen von zukinftig jahrlich
1,15 bis 1,18 Mrd. Franken beanspruchen
mehr als ein Drittel dieser Mittel.

Einnahmen

100% des Mineraldlsteuerzuschlags
100% der Autobahnvignette
100% der Automobilsteuer?

e Max. 10% der Mineralolsteuer

* 100% der zukiinftigen Abgabe
auf Elektrofahrzeuge

¢ Kompensationsbeitrag der Kantone
flr die Erweiterung des National-
strassennetzes (ab 2020)

NAF

Erwartete Einnahmen 2025-2030:
durchschnittlich rund
2,5 Milliarden Franken / Jahr

—

Ausgaben

Beitrdge an Agglomerations-
programme

e Strassen

e Rad- und Fusswege

e Busse, Zlge und Strassenbahnen

Nationalstrassen

* Betrieb
e Unterhalt
e Ausbau

o Kapazitatserweiterung,
Engpassbeseitigung

o Netzfertigstellung

22 Bei Bedarf wird ein Teil des Automobilsteueraufkommens fir die Spezialfinanzierung Strassenverkehr (SFSV) verwendet [11].
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Netzzustandsbericht der Nationalstrassen 2025

Anhang A:

Methodik und Grundlagen

Al.
Die Infrastrukturen der
vier Fachbereiche

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

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

Zum Bestand der Kunstbauten gehdren
im Wesentlichen folgende Anlagen:

e Brlicken und Viadukte

e Tagbautunnel und Uberdeckungen

e Galerien

e Wildtieriberfihrungen

e StUtzmauern

Bachdurchlasse

e Schutzbauten gegen Naturgefahren
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Der Bereich Tunnel umfasst samtliche
Elemente der bergméannisch erstellten
Tunnelstrukturen, das heisst Aussen-
und Innengewdlbe, Fahrbahn, Ent-
wasserungssysteme, Zwischendecke,
Sicherheitsstollen, Energieversorgungs-
stationen und Luftungsschachte.

Zu den Betriebs- und Sicherheitsausrus-
tungen zahlen alle Anlagen der Energie-
verteilung (Transformatoren, Kabelanla-
gen, etc.), Beleuchtungen, Liftungen,
Signalisationen, Uberwachungsanlagen,
Kommunikations- und Managementsys-
teme und Nebeneinrichtungen.

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

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

Fahrbahnen
e Verkehrsbelastung, insbesondere
Intensitat des Schwerverkehrs

e Frost-/Tauzyklen, insbesondere deren
Haufigkeit

e Hitzeperioden, die kiinftig aufgrund
des Klimawandels haufiger auftreten
werden

¢ punktuelle Ereignisse wie Unfalle,
Benutzung von Schneeketten

Kunstbauten
e Verkehrsbelastung, insbesondere
Intensitat des Schwerverkehrs

e Frost-/Tauzyklen, insbesondere deren
Haufigkeit

e Salzstreuung im Winter

¢ chemische Prozesse wie die

Karbonatisierung von Beton oder
Alkali-Kieselsaure-Reaktionen

Tunnel

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

e Salzstreuung im Winter: Das Salz
auf der Fahrbahn wird durch den
Verkehr auf den ersten 100 Metern
des Tunnels verteilt.

e chemische Prozesse wie die
Karbonatisierung von Beton oder
Alkali-Kieseldure-Reaktionen

Betriebs- und Sicherheits-
ausriistungen

e Anzahl Betriebsstunden

e Immer komplexere Systeme im Zuge
technischer Entwicklungen fihren
zu einer verkUrzten Nutzungsdauer
einzelner Systembestandteile.

¢ mangelnde Verfligbarkeit von
Ersatzteilen und technischem
Support

e Weiterentwicklung der Richtlinien
im Sicherheitsbereich

Weitere Einflussfaktoren auf den
Unterhalt der Nationalstrassen
Neben der Alterung der Infrastrukturen
beeinflussen folgende Faktoren wesent-
lich Umfang, Kosten und die Durchfih-
rung des Unterhalts der Nationalstras-
sen:

¢ Die Unterhaltsstrategie UPIaNS [9]
setzt auf eine Buindelung der Mass-
nahmen in bestimmten Zeitrdumen
und Abschnitten, um die Strassen
moglichst durchgehend verflgbar zu
halten. Das kann jedoch dazu fuhren,
dass einzelne Teile der Infrastruktur
fruher ersetzt werden, als es tech-
nisch notwendig ware.

Weil es kaum Ausweichmaglichkeiten
auf untergeordneten Strassen gibt,
muss der Verkehr auch wahrend der
Bauarbeiten auf der Nationalstrasse
weiterlaufen. Das macht die Arbeiten
aufwendiger und teurer.

e Wenn der Unterhalt aufgeschoben
wird, steigt der Aufwand fur spatere
Massnahmen. Zudem haufen sich
kurzfristige Reparaturen, was den
Verkehr zusatzlich behindert und
weitere Kosten verursacht.
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A.3.
Zustandsbewertung

Beurteilung des aktuellen
Netzzustands

Die Zustandsbeurteilung des National-
strassennetzes erfolgt im Rahmen von

¢ regelmassigen Inspektionen inner-
halb der einzelnen Fachbereiche,

e Beobachtungen des Betriebsperso-
nals vor Ort und

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

Fahrbahnen

Die Fahrbahnen werden in unterschied-
liche Strecken- oder Achstypen unter-
teilt. Die Haupt- oder Stammachsen bil-
den die Hauptverkehrsachsen des
Nationalstrassennetzes gemass Netzbe-
schluss [12]. Sie verbinden die wichtigs-
ten Stadte und Regionen miteinander.
Die Zubringerachsen stellen die Verbin-
dungen zwischen den Stammachsen
und den regionalen und lokalen Stras-
sennetzen her. Sie sind ebenfallsim Netz-
beschluss aufgefihrt und mit einer Num-
mer versehen. Erfasst und bewertet wird
der Zustand der Fahrbahnen dieser bei-
den Strecken- oder Achstypen. Dieser
wird im NZB entsprechend dargelegt.

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

Nicht erfasst werden Dienstzufahrten und
andere Flachen, die fur die Verfigbarkeit,
die Verkehrssicherheit und die Umwelt-
vertraglichkeit der Nationalstrassen von
untergeordneter Bedeutung sind. Deren
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Zustand wird bei der Erarbeitung von Sa-
nierungsprojekten auf den jeweiligen
Unterhaltsabschnitten erhoben.

Die Zustandsbeurteilung der Fahrbah-
nen wird in der Schweizer Norm VSS-
40925b definiert. Basis bilden folgende
vier Zustandsmerkmale, die fir jeden
Quadratmeter der erfassten Fahrbahn-
flachen (der Haupt- und Zubringerach-
sen) unabhangig voneinander bewertet
werden:

e Oberflachenschaden

e Ebenheitin Ldngsrichtung
e Ebenheit in Querrichtung
o Griffigkeit

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

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

e |, Oberflachenschaden: 10%

e |, Ebenheit in Langsrichtung: 30%

e |, Ebenheit in Querrichtung: 30%

e |, Griffigkeit: 30%

Der zusammengefuhrte Zustandsindex
wird anschliessend in eine Zustands-

klasse Ubersetzt. Dies ermdglicht Verglei-
che mit dem Zustand der Infrastrukturen

Wertebereich
des
Zustandsindex

Zustandsklasse Kurzbezeichnung

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

anderer Fachbereiche. Die Ubersetzung
des zusammengeflhrten Zustandsindex
lin eine Zustandsklasse erfolgt ebenfalls
gemass der Tabelle oben. Mehr Informa-
tionen zur Bedeutung der finf Zustands-
klassen finden sich in der Tabelle auf
Seite 9 im Bericht.

Pro Flacheneinheit Fahrbahn gehen wir
von zwei verschiedenen WBW aus.
Grund dafrist, dass der WBW der Fahr-
bahnen mit Richtungstrennung (Auto-
bahnen) héherist als jener der Fahrbah-
nen ohne Richtungstrennung sowie der
Fahrbahnen und Parkpldtze der Rast-
platze und Raststatten. Die Berechnung
der mittleren Zustandsnote und die im
Netzzustandsbericht angegebene Ver-
teilung der Fahrbahnen in den Zu-
standsklassen 1-5 erfolgt gewichtet
nach den jeweiligen WBW der sich in
den Zustandsklassen 1-5 befindenden
Fahrbahnen.

Kunstbauten und Tunnel

Die Kunstbauten und Tunnel werden
alle finf Jahre inspiziert. Die Beurteilung
des Zustands der Bauwerke erfolgt so-
wohl auf Ebene des gesamten Bauwerks
als auch auf Ebene der verschiedenen
Anlagen und Elemente, aus denen sich
die Kunstbauten und Tunnel zusam-
mensetzen.

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

Der Netzzustandsbericht stellt die Ge-
samt-WBW der Kunstbauten und Tunnel
dar, aufgeschlUsselt nach den Zustands-
klassen 1-5, denen die Bauwerke zuge-
ordnet sind. Bei der Berechnung der
mittleren Zustandsnote wird die Zu-
standsklassifizierung jedes Bauwerks
gemass seinem WBW gewichtet.
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Betriebs- und Sicherheits-
ausriistungen (BSA)

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

BSA befinden sich vor allem in Tunneln
(bergmannische Tunnel, Tagbautunnel
und Uberdeckungen). Es handelt sich da-
bei um Anlagen fur die Energieversor-
gung, die Beleuchtung, Beltftung etc.
Aktuell bertcksichtigen wir bei der Be-
urteilung des Netzzustandes ausschliess-
lich diese BSA in Tunneln. Pro Tunnelob-
jekt errechnen wir den Mittelwert aus
allen vorhandenen Zustandsbewertun-
gen einzelner BSA-Anlagen und gewich-
ten ihn nach den Wiederbeschaffungs-
werten (WBW) dieser Anlagen. Dieser
Mittelwert dient anschliessend als Uber-
greifende Zustandsnote aller in einem
Tunnel befindlichen BSA.

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

Gesamtiibersicht liber die Bedeu-
tung der Zustandsklassen

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

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

Physikalischer Zustand

(T

Mechanischer Zustand
Elektrischer Zustand

Funktion

ok

Funktionsfahigkeit der Aggregate

Dokumentation und Sicherheitsnachweis

Dokumentation
Sicherheitsnachweis gemass der Verordnung
Uber elektrische Niederspannungsinstallationen

Effizienz

v

Verfugbarkeit der Ersatzteile
Storungskoeffizient
Verfugbarkeit von Support
Restnutzungsdauer
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A4,
Lebensdauer und Erhaltungs-
bedarf der Infrastrukturen

Lebensdauer

Die Lebensdauer eines Elements ent-
spricht dem Zeitraum, in dem seine Nut-
zung und seine normale Funktionsfahig-
keit garantiert sind, ohne dass besondere
Massnahmen (mit Ausnahme des be-
trieblichen Unterhalts) durchgefihrt
werden missen .,

Jeder Bestandteil eines Objekts weist
eine eigene Lebensdauer auf, die sich auf
die Lebensdauer des Gesamtobjekts aus-
wirken kann. Die theoretischen Lebens-
dauern der Elemente der vier Fachberei-
che des Nationalstrassennetzes sind in
technischen Normen definiert. Bei der
Ausarbeitung eines Bauprojekts legt die
Bauherrschaft die Nutzungsdauer?® des
geplanten Gesamtobjekts fest.

Das mit der Projektierung beauftragte
Ingenieurunternehmen legt fur jedes
Element eine eigene Nutzungsdauer fest
und dimensioniert es so, dass seine Le-
bensdauer in jedem Fall mindestens so
lang ist wie diese Nutzungsdauer. Die
effektive Lebensdauer wird indes von der
Nutzung des jeweiligen Elements sowie
von den wiederkehrenden Beanspru-
chungen beeinflusst, denen es im Zeit-
verlauf standhalten muss (= siehe An-
hang A.2. «Einflussfaktoren auf die
Alterung der Infrastrukturen»).

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

e Fahrbahnen:
15 bis 25 Jahre

¢ Kunstbauten:
75 bis 90 Jahre

e Tunnel:
50 bis 100 Jahre

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

Erhaltungsbedarf

Auch wenn Lebens- und Nutzungsdau-
ern als Orientierungswerte dienen, wird
der konkrete Erhaltungsbedarf durch
den baulichen und funktionalen Zu-
stand der Infrastruktur bestimmt —also
dadurch, ob die Anlage ihre Aufgabe
noch erfillt und wie sich ihr Zustand vo-
raussichtlich weiterentwickelt.

Waéahrend konkrete Massnahmen auf
dem tatsachlichen Zustand basieren, er-
folgt die Abschatzung des langfristigen
Erhaltungsbedarfs auf Ubergeordneter
Ebene — etwa flr das Gesamtnetz oder

einzelne Fachbereiche —in Relation zum
Wiederbeschaffungswert der Infra-
struktur. Der Wiederbeschaffungswert
(WBW) bezeichnet jenen Betrag in Fran-
ken, der aufgewendet werden musste,
um eine bestehende Infrastruktur heute
gleichwertig — das heisst entsprechend
dem aktuellen Stand der Technik und
den aktuellen gesellschaftlichen Anfor-
derungen - neu zu erstellen. Er ent-
spricht also nicht dem damaligen Erstel-
lungswert, sondern reprasentiert den
Wert einer gleichwertigen Anlage unter
den heutigen Bedingungen (Handbuch
Infrastrukturmanagement, Ausgabe
2014. Organisation Kommunale Infra-
struktur). FUr den langfristigen Erhalt der
Nationalstrassen schatzt das ASTRA die
notwendigen jahrlichen Investitionenin
den Unterhalt auf einen Betrag in Fran-
ken, der im langjahrigen Mittel 0,9 Pro-
zent?® des WBW entspricht.

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

2 Auch nach Ablauf der Lebensdauer kann ein Bauwerk oder Bauteil weiter betrieben werden, sofern durch geeignete Massnahmen wie Instandsetzung
oder Ertlichtigung die erforderliche Funktionstiichtigkeit wiederhergestellt wird.

N
®

~
&

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

Die Nutzungsdauer bezeichnet den Zeitraum, wahrend dem ein Bauwerk oder Objekt zweckmassig genutzt werden soll, bevor eine umfassende Erneue-

rung, Umnutzung oder ein Ersatz vorgesehen ist. Sie wird im Rahmen der Projektierung durch die Bauherrschaft strategisch festgelegt — oft basierend auf
funktionalen Anforderungen, wirtschaftlichen Uberlegungen oder erwarteten Entwicklungen (z. B. technischer Fortschritt, veranderte Verkehrsbedirfnis-
se, planerische Vorgaben). Im Gegensatz dazu beschreibt die Lebensdauer die technisch erreichbare Dauer, wéahrend der ein einzelnes Bauteil oder System
funktionstiichtig bleibt. Sie ergibt sich aus Materialeigenschaften, Beanspruchung, Umweltbedingungen und dem Unterhalt. Ein Objekt kann also eine
langere technische Lebensdauer haben, als es tatsachlich genutzt wird — etwa wenn es vorzeitig ersetzt wird, weil es funktional tberholt ist.

6 Die auf revidierter Grundlage berechneten WBW der Nationalstrasseninfrastrukturen der Jahre 2021 (107 Mrd. Franken) und 2022 (137 Mrd. Franken)

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

Lese- und Interpretationshilfe

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

Anhand der Kennzahlen beurteilen wir
den Zustand der Nationalstrassen sowie
die bisherigen Investitionen in den Un-
terhalt. Dabei analysieren wir den aktu-
ellen Stand im Berichtsjahr und betrach-
ten erganzend die Entwicklung der
relevanten Kennzahlen in den Vorjahren.
Dieser Ruckblick ermdglicht es, den be-
stehenden Handlungsbedarf zu prazisie-
ren und fundierter zu begriinden. Eben-
falls prasentieren wir die beabsichtigten
Ausgaben des ASTRA in den Unterhalt
und bewerten diese vor dem Hinter-
grund des heutigen Zustands, der Zu-
standsentwicklung und der bereits er-
folgten Investitionen.

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

(1) Wiederbeschaffungswert (WBW)
(2) Zustand

(3) Ausgaben oder Kosten fir den
Unterhalt

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

Wiederbeschaffungswert

Der Wiederbeschaffungswert bezeichnet
jenen Betrag in Franken, der aufgewen-
det werden musste, um eine bestehende
Infrastruktur heute gleichwertig — das
heisst entsprechend dem aktuellen
Stand der Technik und den aktuellen ge-
sellschaftlichen Anforderungen—neu zu
erstellen. Er entspricht also nicht dem
damaligen Erstellungswert, sondern re-
prasentiert den Wert einer gleichwerti-
gen Anlage unter den heutigen Bedin-
gungen?’.

Wir setzen diese Grdsse ein, um den
Wert und die Menge der Infrastrukturen
eines Fachbereichs sowie des gesamten
Nationalstrassennetzes darzustellen.
Diese Grosse ermoglicht es, die Menge
der sehr unterschiedlichen Infrastruktu-
ren (Fahrbahnen, Kunstbauten, etc.) der
vier Fachbereiche als Werte direkt mit-
einander zu vergleichen. Der WBW stellt
zudem eine wichtige Bezugsgrosse zu
den beiden anderen Hauptgrossen «Zu-
stand» und «Ausgaben fur den Unter-
halt» dar. Je nach Hohe des WBW eines
Fachbereichs oder des Gesamtnetzes
kénnen wir bei gegebenem Zustand so
die getatigten Ausgaben fur den Unter-
halt, den notwendigen Handlungsbe-
darf und die zukinftigen Kosten fur
den Unterhalt besser nachvollziehen

27 Handbuch Infrastrukturmanagement, Ausgabe 2014. Organisation Kommunale Infrastruktur

und in Verhaltnis mit dem Wert und der
Menge der betrachteten Infrastruktu-
ren setzen.

Der Wiederbeschaffungswert ist in den
dreiteiligen Abbildungen jeweils ganz
oben angegeben, = siehe Beispielgrafik
auf der folgenden Seite oben. Dabei wird
der Anteil der im Rahmen regelmassiger
Inspektionen auf detaillierte Weise zu-
standsbewerteten Anlagen (- siehe An-
hang A.3. «Zustandsbewertung») aus-
gewiesen, sowie jener der noch nicht
regelmassig auf detaillierte Weise zu-
standsbewerteten Anlagen. In der Spalte
ganz rechts ist der WBW aufsummiert
Uber alle vier Fachbereiche dargestellt. Er
entspricht somit dem WBW des gesam-
ten Netzes.
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Wieder- 160 100%—
beschaffungswert
(Mrd. CHF) mit 120
Angabe Prozentanteil
am Gesamtwiederbe- 80 S ;
schaffungswert b 48 b 51 26% M nicht detailliert
40 . l .739 6% zustandsbewertet
0 ) W zustandsbewertet
Fahrbahnen Kunstbauten Tunnel BSA Gesamt
Soll- und Istwerte
Zustand 100 7W: 1,43 : T 761 < Mittlere Zustandsnote
Prozentanteil des WBW 1% Zl\/ 10 EN: 20 1i7 - 3 ==Zielwert mittlerer Zustand
l(\l/ilql;;ee?gazlagtandsnote " 1,94 2,09 P ' o
i u ! A
(rechte Skala) 50 3 Zustandsklassen (zK)
25 4 B 7K1
W zK2
© 73
Fahrbahnen Kunstbauten Tunnel BSA Gesamt
W zK4
W ZK5
Ausgaben
Unterhalt 1600
(Mio. CHF) _1225 1310
1200
800 577
400 240 = J3hrlicher Erhaltungs-
l 238 170 bedarf im langfristigen
0 || || || Mittel
Fahrbahnen Kunstbauten Tunnel BSA Gesamt
Zustand
Der Zustand der Infrastrukturen wird je -
) ) . Kurzbezeichnung Zustandsnote
nach Fachbereich auf unterschiedliche
Weise erhoben und bewertet (= siehe | .
Zustands- Kunstbauten,
Anhang A3 «Zustandsbewertung»). klasse Fahrbahnen  sowie Tunnel  BSA Gesamtnetz ~ Beschreibung
Die einzelnen Fahrbahnabschnitte und out gut gut gut Ef;’;zggerge””gmgige
Anlagen werden dabei mit einer Note
bzw. Zustandsklasse von 1-5 bewertet 2. Ugbet/{\eutehge Schéc:zr?

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

Grosse Schaden ohne
Auswirkung auf die

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

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

elementen, Montage von
provisorischen Abstiitzungen
oder Einflhrung einer
Gewichtsbeschrankung.

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

Der Zustandsspiegel kann sich auf einen
Fachbereich und/oder auf das gesamte
Netz beziehen. Er stelltin Form von UGber-
einandergestapelten farbigen Saulen die
Anteile der WBW aller in der jeweiligen
Saule berucksichtigten Anlagen pro Zu-
standsklasse dar. Die Zustandsspiegel
sind unter den Wiederbeschaffungswer-
ten in der Mitte der Abbildungen darge-
stellt, siehe Beispielgrafik auf der vorher-
gehenden Seite oben.

Mittlere Zustandsnote

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

Ausgaben fiir den Unterhalt
Das Diagramm in der dritten Zeile zeigt

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

die Ausgaben fir den Unterhalt. Flr das
Gesamtnetz wird zudem der jahrliche Er-
haltungsbedarf ausgewiesen, der nach
Schatzungen des ASTRA notig ware, um
das Nationalstrassennetz langfristig zu
erhalten (= siehe Anhang A.4. «Lebens-
dauer und Erhaltungsbedarf der Infra-
strukturen»). So wird aufgezeigt, ob die
aktuell getatigten Ausgaben dem lang-
fristigen Bedarf entsprechen, oder ob sie
darunter oder darUber liegen (siehe Bei-
spielgrafik rechts).

Gegentiberstellung der Wieder-
beschaffungswerte, Zustande und
Ausgaben

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

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

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

Ausgaben Unterhalt
Mio. CHF

1400

1225

— 1310
1200
1000
800
600
400
200
0

Gesamt

= Jahrlicher Erhaltungs-
bedarf im langfristigen Mittel

Die aktuellen Ausgaben fir Unterhalt werden dem
durchschnittlichen jahrlichen Erhaltungsbedarf
gegenibergestellt. Die Ausgaben lagen 2024 mit
1225 Mio. Franken unter dem durchschnittlichen
Erhaltungsbedarf.

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

Riickblick und Prognose des
zukiinftigen Finanzbedarfs

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