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Stautobahn

Mehr Beton bringt mehr Blech

Glaubt man den Schreckensszenarien von Bund, Kanton und Stadt, droht St.Gallen
ohne die neuen Autobahnanschliisse im Giiterbahnhofareal und inder Liebegg ein Ver-

kehrskollaps. Andere meinen, dieser werde durch neue Strassen erstrecht gefordert.

von David Gadze
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Geht es nach den Planen von Bund, Kanton und Stadt,
wird in St.Gallen bis 2040 die sogenannte Engpassbe-
seitigung realisiert. Diese besteht aus drei Teilprojekten:
einer dritten Réhre der Stadtautobahn durch den Ro-
senberg, einem neuen Tunnel inklusive unterirdischem
Kreisel und zwei Anschliissen zum Guterbahnhofareal
(Feldli-Tunnel) sowie einem weiterfithrenden Tunnel bis
indie Liebegg (Liebegg-Tunnel). Insgesamt 1,3 Milliarden
Franken soll das alles kosten; der Bund plant und finan-
ziert den Feldli-Tunnel und den unterirdischen Kreisel,
der Kanton St.Gallen die beiden Anschliisse im Osten
und Westen des Areals sowie - zusammen mit dem
Kanton Appenzell Ausserrhoden - den Liebegg-Tunnel.
Ziel: Die Kapazitatsengpésse auf der Stadtautobahn und
den Anschliissen beheben.

Der Preis fiir einen neuen Autobahnanschlussin der
St.Galler Innenstadtist aber vielen zu hoch, unabhangig
davon, wie teuer dieser wird. Seit Jahren lauft bereits die
Diskussion tber Sinn und Unsinn dieses Vorhabens -
und der Widerstand nimmt zu, auch aus der Politik.
Zwar lehnte die stadtische Stimmbevélkerung 2016 die
Initiative «Fir ein lebendiges Areal Giiterbahnhof ohne
Autobahnanschluss» mit tiber 60 Prozent Nein-Stimmen
ab. Doch im November erklarte das Stadtparlament das
Postulat «Ubungsabbruch statt Millionen fiir Planungs-
leiche verschleudern» der Liegenschaften- und Bau-
kommission erheblich - und erhéhte damit den Druck.

Das Postulat verlangt vom Stadtrat, sich bei Bund
und Kanton fiir einen Planungsstopp einzusetzen, um
keine finanziellen und personellen Ressourcen mehr zu
verschleudern, und in einem Bericht darzulegen, wie
das Areal auch ohne den Autobahnanschluss entwickelt
werden kdnnte. Letzteres hat eigentlich schon Andy
Senn erledigt. Der St.Galler Architekt hat in der Test-
planung fiir das Giiterbahnhofareal den Anschluss an
den Knoten St.Leonhard verschoben, also an den Rand
des Areals (siehe Interview auf Seite 22). Der Stadtrat
aber stlitzt sich auf das Nein zur Initiative, das er als ein
Ja zum Autobahnanschluss interpretiert, und hilt es fur
zweckmassig, die Planung wie geplant abzuschliessen -
auch weil es ohnehin zu einer erneuten Volksabstimmung
kommen diirfte.

Der Stadtrat in der Zwickmiihle

Zumindest die Gegner:innen des Autobahnanschlusses
sind darob ziemlich irritiert. Schliesslich ist das Parla-
ment vom Volk gewahlt. Interessant ist also vor allem
die Frage, wie man die beiden Entscheide - Nein des
Stimmvolks zur Initiative 2016, Ja des Stadtparlaments

zum Postulat 2022 - gegeneinander abwagen muss.
Fur den Stadtrat sei es eine «schwierige Situation»,
sagt Politikwissenschaftler Silvano Moeckli. Denn das
Volksvotum sei nicht vom Tisch, gerade weil es sich
damals nicht um ein konkretes Projekt, sondern um eine
Grundsatzabstimmung gehandelt habe. Ausserdem sei
der Stadtrat gegentiber Bund und Kanton verpflichtet,
denen er nach der Abstimmung von 2016 die weitere
Unterstitzung fiir das Projekt zugesagt hatte. Dass
er sich nun - dem Postulat zum Trotz - gegen einen
sofortigen Planungsstopp ausgesprochen habe, sei
«rechtlich in Ordnungy, sagt Moeckli. Die Planung und
Entscheidvorbereitung fiir den Autobahnausbau liege
gemass Gemeindeordnung in der Kompetenz des Stadt-
rats, folglich kénne das Parlament nicht mittels eines
Vorstosses in die Kompetenz des Stadtrates eingreifen
und entsprechend auch der Verwaltung in dieser Sache
keine Auftrége erteilen. Entsprechend habe das Postulat
den Charakter einer Resolution.

Aus Bern hiess es, man nehme die Annahme des
Postulats zur Kenntnis und warte den Bericht ab. Zu
vermuten sei, dass durch die Wahl von SVP-Bundesrat
Albert Rosti zum Vorsteher des Eidgendssischen De-
partements flir Umwelt, Verkehr, Energie und Kommuni-
kation (UVEK) das Projekt eher vorangetrieben werde als
vorher durch Simonetta Sommaruga (SP), sagt Moeckli.

Mitten in der Planung

Derweil treiben Bund und Kanton die Planung voran, die
Stadt sitzt gewissermassen auf dem Beifahrersitz. Der
Personal- und Arbeitsaufwand lasse sich nicht beziffern,
heisst es bei beiden Stellen auf Anfrage. Verschiedene
interne und externe Personen seien schon seit Jahren
in die Planung involviert, manche intensiver, andere we-
niger. Das Bundesamt flr Strassen (Astra) definiere
derzeitim Generellen Projekt die Eckwerte der einzelnen
Bauteile, sagt der Kommunikationsbeauftragte Julian
Réss. Dieses sei schon fortgeschritten. Das Ziel sei,
dem Bundesrat 2025 ein ausgearbeitetes Projekt zur Be-
schlussfassung vorzulegen, ehe im Ausfiihrungsprojekt
weitere Planungsschritte wie Landerwerb, Bauablaufe
etc. folgen.

Ausgehend von den Resultaten der Testplanung er-
arbeite der Kanton derzeit im Vorprojekt - dem Pendant
zum Generellen Projekt beim Bund - die Ausgestal-
tung der oberirdischen Anschliisse und der dazuge-
hérigen Tunnels, sagt Pascal Hinder, Leiter Verkehrs-
planung beim kantonalen Tiefbauamt. Dabei geht es
beispielsweise um die Zahl der Spuren beim Anschluss
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am Knoten St.Leonhard (und als Folge davon auf der
St.-Leonhard-Briicke), um die Abwicklung des 6V und
des Langsamverkehrs, aber auch um flankierende Mass-
nahmen auf den stadtischen Strassen.

Entlastung oder Mehrverkehr?

Doch taugen die neuen Autobahnanschliisse im Giiter-
bahnhofareal und in der Liebegg tatsachlich dazu, die
bestehenden Verkehrsprobleme - sofern man sie denn
als solche bezeichnen will - zu |6sen? Oder schaffen sie
bloss neue, getreu dem Spruch «Wer Strassen sat, wird
Verkehr ernten»?

Interessantes Detail dazu: Die Amter von Bund und
Kanton betonen gerne, bei den neuen Anschliissen
handle es sich nicht um eine Kapazitatserweiterung,
sondern um eine «Entlastung». Das heutige Strassen-
netz in der Stadt St.Gallen sei hoch belastet und in den
Spitzenstunden {iberlastet, sagt Hinder. Diese Uberlas-
tung betreffe nicht nur den motorisierten Individualver-
kehr (MIV), sondern «in erheblichem Mass» auch den
offentlichen Verkehr. Dieser stehe an vielen Ortenin der
Stadt St.Gallen zusammen mit dem MIV im Stau. Und
sdmtliche Prognosen des Bundes, in denen auch neue
Arbeitsformen wie Homeoffice beriicksichtigt sind, sa-
gen laut Hinder ein weiteres Verkehrswachstum voraus.

Man gehe jedoch davon aus, dass durch den Bau des
neuen Autobahnanschlusses im Glterbahnhofareal
zwar der Verkehr rund um die Geltenwilenstrasse zu-
nehmen, beim Anschluss Kreuzbleiche, der heute prak-
tisch taglich tiberlastet sei, aber zuriickgehen werde.
Und zwar so stark, dass er trotz des prognostizierten
Wachstums auch in den darauffolgenden Jahren nicht
das heutige Niveau erreichen werde. Man untersuche

davon miisse man also auch die stadtischen Strassen
ausbauen, um Riickstaus auf die umfahrende Auto-
bahn zu verhindern. Das zeige sich auch im konkreten
Fall anhand der zusétzlich benétigten Fahrspur auf der
St.-Leonhard-Briicke.

«Es ist ein Teufelskreis», sagt Hisler. Das Beseiti-
gen eines Engpasses erlaube die Zunahme des MIV,
und diese fiihre zu neuen Engpéssen, die nach weiteren
Strassenflachen verlangten. «Diese Denkweise steht
sich quasi selber im Weg.» Es sei davon auszugehen,
dass der Kapazitédtsausbau nur zu einer voriibergehen-
den Entlastung einzelner stadtischer Strassen fiihren
werde. Ausserdem habe man im stadtischen Raum gar
nichtden Platz, um den wachsenden Flachenbedarf des
MIV zu realisieren - das sei keine ldeologie, sondern
Physik. Es brauche mehr Investitionenin den 6V und den
Langsamverkehr, aber auch eine «<Harmonisierung des
Strassen- und Parkierungssystems», damit die Autos
nicht an Engpéssen libermassige Staus produzierten.
Ausserdem habe die St.Galler Strasseninfrastruktur
noch Reserven fiir das Verkehrswachstum, da das «zeitli-
che Verschieben» - also das Vermeiden von Staus durch
Fahrten ausserhalb der Stosszeiten - noch nicht aus-
gereizt sei. Diese Flexibilitat werde in den Verkehrsmo-
dellen nicht beriicksichtigt.

Volksabstimmung wohl 2025

Vermutlich wird die Volksabstimmung zeigen, wie weit
fortgeschritten dieser Gesinnungswandel bei der Bevél-
kerung ist. Silvano Moeckli sagt jedenfalls einen span-
nenden Abstimmungskampf voraus - und womdglich
einen sehr langen. Denn sollte es wie geplant 2025 in
der Stadt zur Volksabstimmung tiber den Autobahnan-

deshalb bereits jetzt, ob und inwieweit die

schluss kommen, wiirde das indirekt auch

Verkehrsflachen rund ums Dreieck zwi-
schen Reithalle, «St.Leopard»-Gebaude
und Villa Wiesental sowie bei den beiden
Tunnelausfahrten fiir andere Nutzungen
reduziert oder dem &ffentlichen Verkehr
zur Verfugung gestellt werden kdnnten.
Das gelte auch fiir die Teufener Strasse.

Am neuen Anschlussknoten St.Leon-
hard ergibt sich jedoch gemass
Schlussbericht der Testplanung «eine
Verschlechterung der 6V-Priorisierungs-
moglichkeiten gegentiber heute». Dies
werde aktuell in den laufenden Planun-
gen Uberprift und optimiert, sagt Hinder.
Uber die Fahrzeitgewinne auf dem stad-
tischen Netz werde dies aber «auf jeden
Fall bei weitem kompensiert».

Paradoxon der
Umfahrungsstrassen

Willi Hiisler hingegen spricht von einem
«Paradoxon der Umfahrungsstrassen». Der
Verkehrsingenieur hat als externe Fachper-
son die Testplanung fiir das Areal Guter-
bahnhof begleitet und war im Beurteilungs-
gremium. Das Hauptproblem: In grésseren
Siedlungsraumen hatten die Strassen gar
nicht die Kapazitaten, um den zusétzlichen
Verkehr, der sich von den Autobahnan-
schliissen ergiesse, zu schlucken. Als Folge

Wer wann mitreden kann

Der Kanton wird in der zweiten Jahres-
halfte 2023 das Vorprojekt abschliessen,
danach beginnt die Mitwirkung der
Bevélkerung. Sobald offene Fragen ge-
klart sind und das Vorprojekt iiber-
arbeitet ist, geht es geméss dem kanto-
nalen Strassengesetz zur Vernehm-
lassung bei der entsprechenden politi-
schen Gemeinde, also bei der

Stadt St.Gallen.

Der Vernehmlassungsbeschluss des
Stadtrats ist in der zweiten Jahreshalfte
2024 zu erwarten. Und liegt der
stadtische Beitrag an das Projekt iiber
drei Millionen Franken, wovon aus-
zugehen ist, braucht es geméss Gemein-
deordnung der Stadt St.Gallen einen
Parlamentsentscheid. Dieser untersteht
dem fakultativen Referendum.
Aufgrund der Mehrheitsverhéltnisse im
Stadtparlament ist davon auszugehen,
dass es zu einem Ratsreferendum und
somit zu einer Volksabstimmung
kommen wird.

Ist das Geschaft in der Stadt durch,
geht es in den Kantonsrat zur Projekt-
genehmigung. Der Kantonsrats-
beschluss wird fiir 2027 erwartet und
untersteht dem fakultativen Finanz-
referendum, da das Projekt tiber den
kantonalen Strassenfonds finanziert
wird. Das gemeinsame Auflageprojekt
von Bund, Kanton und Stadt ist fiir
2028 vorgesehen. (dag)

den Wahlkampf fiir das Stadtparlament von
2024 beeinflussen und insbesondere die
Polparteien mobilisieren. Das Parlament
habe zwar auch die Méglichkeit, den einen
Antrag des Stadtrats zuriickzuweisen, was
allerdings wegen der Volksabstimmung
2025 «undemokratisch» ware, sagt Moeckli.
«Man kommt um eine erneute Volksabstim-
mung eigentlich nicht herum.»

Eine Prognose uber ihren Ausgang sei
allerdings schwierig, sagt Moeckli. Der Wi-
derstand gegen neue Strassen habe in den
vergangenen Jahren bestimmt zugenom-
men, ausserdem habe bei der Abstimmung
2016 die Diskussion um den Klimawandel
keine Rolle gespielt. Ein Argument, das
auch Willi Husler anfiihrt: Die Produktion
von Zement und Stahl, die es fiir den Bau
der Strassen und Tunnels braucht, aber
auch der Aushub setzten Unmengen an
CO;, frei. Husler spricht deshalb von einer
«Fehlinvestition in ein System, das nicht in
die Zukunft zeigt, sondern das bisherige,
wenig erfolgreiche Denken festigt.

David Gadze, 1980, ist Saitenredaktor.
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