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Einfache Anfragen

Einfache Anfrage Marcel Rotach: Stadt St.Gallen: , Verkehrs-Notfallkonzept” als Folge
von Ereignissen auf der Stadtautobahn; Beantwortung

Am 2. Mai 2007 reichte Marcel Rotach die beiliegende Einfache Anfrage betreffend "Stadt
St.Gallen: , Verkehrs-Notfallkonzept” als Folge von Ereignissen auf der Stadtautobahn" ein.

Der Stadtrat beantwortet die Einfache Anfrage wie folgt:

1 Ausgangslage

Im Zusammenhang mit der Ausarbeitung der Richtplanung hat der Stadtrat 2006 eine Situa-
tionsanalyse und darauf basierend Grundzlge der raumlichen Entwicklung verabschiedet,
worin er sich eingehend auch mit der verkehrlichen Zukunft in der Stadt St.Gallen befasst.
Die Verkehrsqualitat auf dem Strassennetz der Stadt St.Gallen ist, verglichen mit anderen
Stadten, Uberdurchschnittlich gut. Aufgrund der zunehmend ausgeschopften Leistungsre-
serven sinkt dieser Standard aber. Gemass Bundesamt fir Raumentwicklung weist die Ag-
glomeration St.Gallen sowohl bezlglich des Kriteriums «Stau» als auch der Kriterien «Unfal-
le, Larm und Luft» eine deutlich bessere Situation auf als der schweizerische Durchschnitt
(Stadte und Agglomerationen). So wurde im Jahre 2002 in der Agglomeration St.Gallen pro
Autofahrer nur rund eine Stunde im (nicht durch Baustellen oder Unfélle bedingten) Stau
verbracht, wogegen das gesamtschweizerische Mittel bei knapp drei Staustunden pro Jahr
liegt. Die steigende Verkehrsbelastung insbesondere auf der Autobahn A1 wird aber ohne
Gegenmassnahmen in absehbarer Zeit zu verstarkten Kapazitatsproblemen fihren. Die A1l
bildet als Entlastungskanal das Rickgrat des stadtischen Verkehrsnetzes. Stérungen des
Verkehrsflusses auf der A1 durch Uberlastung, Unfélle und Bauarbeiten fiihren zu Verkehrs-
behinderungen oder sogar Verkehrszusammenbriichen nicht nur auf der A1 selber, sondern
auch auf dem stadtischen und umliegenden regionalen Netz. Heute hat der Ubergeordnete

www.stadt.sg.ch




Seite 2 von 3

innerstadtische Verkehr — vorab der Ziel- und Quellverkehr im Stadtgebiet — ein Volumen
erreicht, das nicht mehr von den Ubergeordneten Strassen inklusive A1 aufgenommen wer-
den kann. Die Kapazitdatsgrenzen der Autobahn sind heute insbesondere an den Autobahn-
anschllssen in Spitzenzeiten erreicht. Bei fortdauernder Verkehrszunahme wie in den letz-
ten Jahren wird die Leistungsgrenze noch vermehrt, d.h. nicht nur in Spitzenzeiten, erreicht
und Uberschritten werden. Deshalb prift der Kanton in Zusammenarbeit mit der Stadt mog-
liche Kapazitatsausweitungen der Autobahn, der Anschlussbauten und langerfristig auch
zusatzliche Verbindungen zum innerstadtischen Strassennetz, um damit die A1 sowie auch

das innerstadtische tibergeordnete Strassennetz von den Uberlastungen zu befreien.

2 Beantwortung der einzelnen Fragen

1. / 3. Bereits auf Anfang September 2006 wurden am bestehenden Tunnelleitsystem die
ndtigen Anpassungen vorgenommen, um eine dynamische Geschwindigkeitsregelung zu
ermoglichen. Dabei wird die zulassige Maximalgeschwindigkeit in Abhangigkeit der aktuellen
Verkehrsmenge und der Betriebszustande gesteuert und optimiert. Konkret wird im Rosen-
berg- und Stephanshorntunnel in verschiedenen Querschnitten das aktuelle Verkehrsauf-
kommen gemessen. Sobald dieses Aufkommen einen oberen Grenzwert Ubersteigt, wird
automatisch die Geschwindigkeit von 100 auf 80 km/h reduziert. Mit dieser flexiblen Rege-
lung kdnnen die Verkehrssicherheit und die Leistungsfahigkeit der Stadtautobahn moglichst
hoch gehalten werden. Bei Tunnelsperrungen (insbesondere infolge Brand) kann die erlaubte
Hochstgeschwindigkeit Uberdies stufenweise von 100 Uber 80 auf 60 km/h reduziert wer-
den. Die Rechner des Verkehrsleitsystems werden zudem mit den Lichtsignalrechnern
Brihltor und Breitfeld gekoppelt. Durch diese Ankoppelung kann der Datenaustausch ent-
scheidend erhéht und damit die gegenseitige Abstimmung im Bedarfsfall verbessert wer-
den.

Uberdies befindet sich zur Zeit ein Konzept in Arbeit, welches die Freihaltung von Rettungs-
achsen durch die Stadt im Falle der Sperrung der Stadtautobahn gewahrleisten soll. Die da-
mit verbundenen Uberlegungen betreffen auch die Frage der allfalligen Umleitung des moto-
risierten Individualverkehrs ausnahmsweise Uber an sich gesperrte Achsen. Der 6ffentliche
Verkehr soll dabei moglichst wenig beeintrachtigt werden. Im Rahmen des erwahnten Kon-
zeptes ist angedacht, bei einer langeren Sperrung beider Réhren des Rosenbergtunnels den
Ost-West Verkehr nordlich und den West-Ost Verkehr stdlich um die Altstadt herum zu lei-
ten. Dies mit dem Zweck, auf der Achse Unterer Graben — Rosenbergstrasse eine Achse flr
die Rettungsdienste moglichst freihalten zu kdnnen.

Stausituationen bzw. Verkehrszusammenbriche kdénnen allerdings auch mit diesen Mass-
nahmen nicht verhindert werden. Die Kapazitdt des innerstadtischen Strassennetzes reicht

tagsUber zu keinem Zeitpunkt aus, um den Verkehr der A1 Gbernehmen zu konnen. Auch auf
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den Busachsen wlrden die massiven Verkehrsstérungen mindestens zeitweise auch den
Zusammenbruch des offentlichen Verkehrs nach sich ziehen. Das Management von Al —
Ausleitungen wird sich unter den gegebenen Umstadnden darauf beschranken missen, ei-

nen Stau moglichst dort entstehen zu lassen, wo er am wenigsten Schaden anrichtet.

2. Es trifft zu, dass die verkehrliche Kapazitdt des Unteren Grabens begrenzt ist. Eine
punktuell-isolierte Betrachtung der Verkehrssituation ist allerdings wenig zweckmassig. Die
Leistungsfahigkeit des Verkehrsnetzes ist im Gesamtsystem zu betrachten. Das stadtische

Verkehrsnetz kann tagslUber den Verkehr der A1 nicht Gbernehmen.

4. Neben den genannten Massnahmen bestehen heute keine kurzfristigen Optimierungs-
moglichkeiten. Die heutige Belastung der Stadtautobahn wird zu rund 85 % vom Ubergeord-
neten regionalen und innerstadtischen Verkehr verursacht. Der eigentliche, stadtquerende
Durchgangsverkehr betragt nur 15 %. Deshalb kann eine Losung fir den kinftig verscharf-
ten Engpass auf der Autobahn nicht in einer zuséatzlichen grossraumigen Umfahrung oder
Tangente gesehen werden. Langfristige neue strassenmassige Ldsungen missen diese
Fakten berlcksichtigen und beim innerstadtischen Verkehr ansetzen. Eine Verkehrsentlas-
tung flr die Autobahn konnte vor allem durch neue Strassenkapazitaten zwischen der
Kreuzbleiche und dem Neudorf wirksam werden, also durch zusatzliche Verbindungen im
Slden der Stadt zwischen den Autobahnanschlissen und mit Verknitpfungen zu den wich-
tigsten Zielen in der Innenstadt. Entsprechende Planungen unter dem Titel ,A1 Spange
St.Gallen” sind als Machbarkeitsstudien vom Kanton in Angriff genommen worden. Eine
solche zusatzliche Langsverbindung wird als Mdglichkeit gesehen, langfristig neue Kapazita-
ten zu schaffen sowie die Kanalisierung des motorisierten Individualverkehrs auf das Uber-

geordnete Netz und die Entlastung der Stadtquartiere sicherzustellen.

Der Stadtprasident:
Scheitlin

Im Namen des Stadtrats
Der Stadtschreiber:
Linke

Beilage:
Einfache Anfrage vom 2. Mai 2007




