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Kurzfassung: Die Planung der Hochleistungsstrassen (HLS) im Kanton Zirich liegt 30 bis
40 Jahre zurick. Schwachstellen im Netz sind bekannt. Mit der Strategie fur Hochleistungs-
strassen wird derzeit auf Grund der heutigen Bedingungen und neuer Prognosen das HLS-
Netz der Zukunft geplant. Dies erfolgt in zwei Phasen. Mit der ersten Phase konnte eine
Grobstrategie gefunden werden. Derzeit werden die wesentlichen Elemente daraus einer
Zweckmassigkeitsbeurteilung unterzogen. Diese Arbeiten sind Teil der Phase 2 der Strate-
gieentwicklung. Sie wird mit einer anschliessenden verfeinerten Schlussbeurteilung der Ge-
samtstrategie abschliessen.

Um die Stossrichtung der Grobstrategie zu finden wurde ein breites Spektrum von Varianten
untersucht. Es reichte vom Minimum, d.h. vom Beheben der bekannten Schwachstellen
durch zusatzliche Fahrstreifen, bis zu einem Maximum mit mehreren zusatzlichen HLS. Die
verkehrlichen Wirkungen wurden mit dem Verkehrsmodell des Kantons Ziirich auf der Ebene
Umlegung untersucht. Bewertet wurden die Varianten mit Vergleichswert- und Nutzwertana-
lyse. In den Zweckmassigkeitsbeurteilungen der Elemente erfolgt die Bewertung nach ver-
schiedenen von den jeweiligen Bearbeitern vorgegebenen Methoden. Immer ist dabei jedoch
die Nutzwertanalyse eingeschlossen, oft durch die Kosten-Nutzen-Analyse erganzt. Die da-
fur und fur die Schlussbewertung erforderlichen Berechnungen der Verkehrswirkungen wer-
den auch intermodale Effekte und Neuverkehr bertcksichtigen.

Schlagworte: Verkehrsplanung; Strasseninfrastruktur; Hochleistungsstrassen; Bewertungs-
methoden
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1 Einleitung

Im Kanton Ziirich leben rund 1.2 Mio. Einwohner. Er liegt wie Abbildung 1 zeigt an der
Nordgrenze der Schweiz zwischen dem Bodensee und Basel. Aus nationaler Sicht wird er von
zweil Verkehrsachsen durchquert. In Ost-West-Richtung fiihrt die Hauptachse des schweizeri-
schen Binnenverkehrs zwischen Boden- und Genfersee iiber Winterthur und Ziirich. In Nord-
Siid-Richtung ist es die Verbindung von der Landesgrenze im Raum Schafthausen Richtung
Gotthard — Italien. Weiter ist die Verbindung von Ziirich Richtung Graubiinden zu erwéhnen.

Siedlungsschwerpunkt ist die Agglomeration Ziirich mit der Kernstadt am See, mit entwick-
lungsstarken Gebieten im Norden um den Flughafen und im Westen. Die Stadt Winterthur ist
etwas weniger bedeutend, doch herrscht zwischen ihr und Ziirich ein sehr hohes Verkehrsauf-
kommen. Bezogen auf den ganzen Kanton sind lediglich rund 4% des motorisierten Individu-
alverkehrs Durchgangsverkehr

Vor rund 30 bis 40 Jahren wurde das Hochleistungsstrassennetz geplant, welches heute zu
einem grossen Teil gebaut ist. Nach wie vor gibt es darin jedoch Liicken, d.h. nicht realisierte
Planungen (Abbildung 2). Zudem zeigen sich als Folge der heute vorhandenen Verkehrsbelas-
tungen und ihrer absehbaren Zunahme Schwachstellen im Netz in Form von Uberlastungen
und in deren Gefolge erh6hten Unfallzahlen.

Mit der Entwicklung der Strategie fiir Hochleistungsstrassen wird bezweckt, die Planungen
grundlegend zu revidieren und auf die Basis der heutigen Kenntnisse und Prognosen zu stel-
len. Das Netz dieser Hauptadern des motorisierten Individualverkehrs soll auf die zukiinftigen
Bediirfnisse ausgerichtet optimiert werden. Dabei sind zwei Vorgaben aus den Legislatur-
schwerpunkten 2000 bis 2003 der Kantonsregierung zu beriicksichtigen: ,,Die Attraktivitit
des Wirtschaftsraumes Ziirich ist weiter zu stirken, damit im verschérften globalen Wettbe-
werb immer wieder neue Arbeitsplitze geschaffen werden™ und ,,Einen Ausgleich zwischen
den Anforderungen des wirtschaftlichen Standortwettbewerbs, der dafiir erforderlichen Mobi-
litdt und der Sicherung der Lebensqualitdt zu finden®. Es geht also nicht nur darum, die Nach-
frage nach Mobilitdt durch leistungsfahige Infrastrukturen des 6ffentlichen und privaten Ver-
kehrs zu befriedigen, sondern auch das Bediirfnis nach intakten Lebensrdumen zu beriick-
sichtigen. Diesen Zielkonflikt gilt es zu 16sen.

Um dieses Ziel zu erreichen wird die Strategie in zwei Phasen entwickelt:

e Phase 1: Entwicklung einer Grobstrategie (Strategie und Elemente)
Aus einem weiten Spektrum von Handlungsmoglichkeiten, die vom Minimum, d.h.
vom Beheben der bekannten Schwachstellen durch zusitzliche Fahrstreifen, bis zu ei-
nem Maximum mit mehreren zusétzlichen HLS reichten, wurde die optimale ausge-
wihlt. Dies geschah gestiitzt auf die Bewertungsverfahren Nutzwertanalyse Ver-
gleichswertanalyse im Rahmen von Arbeitssitzungen mit allen mit dem Verkehrswe-
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sen befassten Fachbeamten des Kantons. Gewihlt wurde die Strategie ,,Umfahrungs-
ringe* (Abbildung 3). Das Ergebnis wurde von der Regierung zur Kenntnis genom-
men. Mit demselben Beschluss der Regierung wurde auch das Vorgehen fiir die
Weiterbearbeitung der Strategie gebilligt.

e Phase 2: Zweckmdssigkeitsbeurteilung der Strategieelemente und Gesamtstrategie:
Die derzeit laufenden Zweckmaéssigkeitsbeurteilungen (ZMB) von 4 wesentlichen Inf-
rastrukturvorhaben, welche sich aus Phase 1 ergaben, verfolgen den Zweck, fiir jedes
dieser Vorhaben in sich eine optimale Variante zu finden. Im Bereich der Stidte Zii-
rich und Winterthur wird dabei das Prinzip des Umfahrungsrings erneut anderen Al-
ternativen gegeniibergestellt. Das heisst, dass das Variantenspektrum auch auf dieser
Bearbeitungsstufe weit gefasst wird. Die Zweckmadssigkeitsbeurteilungen verlaufen in
den drei Phasen: 1. Variantenbildung — Grobbewertung — Variantenreduktion, 2. De-
taillierte technische Beurteilung und Kostenschitzung, 3. Wirkungsanalyse und Be-
wertung der Varianten. Die aus diesen Untersuchungen hervorgehenden Bestvarianten
sollen anschliessend zur Strategie zusammengefiigt und einer Schlussbewertung zuge-
fiihrt werden.

Die Arbeiten der Phase 2 werden zudem von einem Rahmenprojekt begleitet. Darin geschieht
die Koordination der vier verschiedenen Zweckmaéssigkeitsbeurteilungen in methodischer
Hinsicht, so dass deren Ergebnisse mdglichst direkt bei der Schlussbeurteilung der Gesamt-
strategie verwendet werden konnen. Zudem werden vor allem im Hinblick auf die Schlussbe-
urteilung die Fragen der intermodalen Wirkung, des Neuverkehrs, der Siedlungseffekte und
der Auswirkungen auf Luft und Larm fachlich vertieft. Es kann davon ausgegangen werden,
dass die sicherlich folgende politische Debatte sich stark in diesen Bereichen abspielen wird.
Das bedeutet, dass im Rahmen dieser Untersuchungen nicht allein Bewertungsfragen zu kla-
ren sind, sondern auch die Frage, wie diese Projektwirkungen im Hinblick auf die Offentlich-
keitsarbeit verstdndlich und iiberzeugend dargestellt werden konnen. Abbildung 4 stellt den
Zusammenhang zwischen den einzelnen Zweckmaéssigkeitsbeurteilungen und den Teilprojek-
ten des Rahmenprojekts dar.

2. Strategie und Elemente, Phase 1 der Bearbeitung

2.1 Phase 1 im Uberblick

Das Ziel der ersten Phase in der Bearbeitung der Strategie war, die Variantenvielfalt einzu-
grenzen um die Marschrichtung der weiteren Bearbeitung festlegen zu konnen. Gleichzeitig
ging es aber auch darum, nach dieser Phase der Kantonsregierung die Moglichkeit zu geben,
sich zur gewihlten Strategie zu dussern und dem weiteren Vorgehen zuzustimmen. Als Er-
gebnis dieser Arbeitsphase liegt eine Grobstrategie vor, welche als ,,Strategie und Elemente*
bezeichnet wird. Dazu wurden sechs verschiedene Strategieansitze einer differenzierten Be-
wertung unterzogen.



Ausgangslage fiir die untersuchten Strategieansidtze war das heute vorhandene Netz sowie
jene Strecken, welche geméss Bauprogramm in rund 10 Jahren in Betrieb sein werden. Ein
erster Arbeitsschritt mit der Absicht, das optimale Mass des zukiinftigen Netzes zu finden,
bestand darin, den Féacher der moglichen Alternativen moglichst weit zu 6ffnen. Der unter-
suchte Minimalansatz begniigte sich mit einem Ausbau der aufgrund der bekannten Schwach-
stellen als problematisch beurteilten Streckenabschnitte, vor allem im Bereich der Nordum-
fahrung. Im Maximalansatz wurden neben den bereits aus heutigen Planungen bekannten
Streckenabschnitten noch weitere eingefiihrt, die eine grossrdumige Umfahrung der Agglome-
ration Ziirich ermoglichen wiirden. Zwischen diesen Extremen liegen vier Ansidtze, die so
ausgestaltet sind, dass sie stufenweise vom Minimum zum Maximum zusétzliche Elemente
enthalten. In Abbildung 5 sind der Minimal- und Maximalansatz dargestellt.

Mit dem kantonalen Verkehrsmodell wurde der fiir das Jahr 2010 prognostizierte Verkehr auf
die sechs Strategievarianten umgelegt. Anschliessend erfolgte eine differenzierte Bewertung

anhand der Kriterien geméiss Tabelle 1:

Tabelle 1: Kriterien des Bewertungsverfahrens in Phase 1

Verkehrsbediirfnisse Kosten Mensch, Umwelt,
Siedlung
Reisezeit Investitionskosten Luftschadstoffe
Fahrkosten Unterhalts- und Larm
Betriebskosten
Uberlastete und Kostenrisiken und Energieverbrauch
staukritische Strecken Risiken durch
Bauverzogerung
Entwicklungsfahigkeit | Flachenverbrauch
und Etappierbarkeit
Erreichbarkeit der Zent-
ren und Zugénglichkeit
des HLS-Netzes aus den
Siedlungsgebieten des
Kantons

Durch diese Bewertung der Strategieansidtze konnte ein verbesserter Einblick in Vor- und
Nachteile der verschiedenen Elemente gewonnen werden. So hat die Untersuchung der ver-
kehrlichen Wirkung gezeigt, dass bei einzelnen Elementen die erhofften Effekte nicht im ge-
wiinschten Mass eingetreten sind. Herauskristallisiert haben sich diejenigen Elemente, deren
Nutzen im gesamtheitlichen Sinn der angewandten Kriterien am grossten ist.



2.2 Bewertung und einzelne Indikatoren

Fiir diese erste Phase der Arbeit wurden die Verkehrswirkungen lediglich monomodal unter-
sucht. Man war sich bewusst, mit dieser Vereinfachung nicht vollstindig zu bleiben. Doch
beurteilten wir dies als zuldssig weil in Phase 2 beabsichtigt ist, Wirkungen auf Modal Split
und induzierte Verkehre mit zu beriicksichtigen.

Zur Bewertung der Kriterien wurden unterschiedliche Indikatoren verwendet. Die meisten
konnten relativ einfach aus den vorhandenen Grundlagen bzw. aus den Ergebnissen der Ver-
kehrsmodellrechnungen abgeleitet werden. So folgten z.B. Reisezeit- und Fahrkostenerspar-
nisse direkt aus den Resultaten der Verkehrsmodellrechnungen. Die Verdnderung von Um-
fallzahlen waren aus Unfallraten ableitbar, welche den verschiedenen Streckentypen zugeord-
net werden konnten.

Zur Berechnung des Indikators Lirm wurden die Steckenlinge der Hauptstrassen im Sied-
lungsgebiet ermittelt, an welcher der Larmwert (L.q) von 65 dB(A) iiberschritten wird. Von
den Autobahnen wurde vorausgesetzt, dass entsprechende Larmschutzmassnahmen getroffen
sind, so dass Verkehrsverlagerungen zu den Hochleistungsstrassen tendenziell eine Verbesse-
rung der Larmsituation bewirken.

Zur Ermittlung tiberlasteter und staukritischer Strecken wurde auf die im Verkehrsmodell
enthaltenen Kapazititen der Strecken zuriickgegriffen. Da im Modell der Tagesverkehr abge-
bildet ist wurde dieser Indikator relativ pauschal behandelt. Strecken mit einem Verhéltnis
von Belastung / Kapazitit > 1 wurden als {iberlastet bezeichnet. War das Verhiltnis >0.8, <1.0
wurden sie als staukritisch bezeichnet. Der Indikator wurde berechnet, indem man die Léngen
der iiberlasteten Strecken mit einem Gewicht 2 zu den staukritischen addierte und das Ver-
héltnis dieser Zahl zur Gesamtlinge aller Strecken im Kanton ermittelte.

Risiken durch Bauverzogerungen (infolge politischer Opposition oder technischer Schwierig-
keiten) sowie Entwicklungsfihigkeit und Etappierbarkeit der Strategievarianten waren Indika-
toren, welche nicht mit einfachen quantitativen Methoden beschreibbar sind. In diesen drei
Fiéllen wurde auf eine verbale Umschreibung zuriickgegriffen. Die Nutzwertpunkte wurden
anschliessend direkt aus dieser qualitativen Beurteilung abgeleitet.

Einer der Hauptnutzen von Verkehrsinfrastrukturen liegt in der Verbesserung der Erreichbar-
keit. Raumplanerische Ziele sollten damit unterstiitzt werden. Daher war eines der Nutzenkri-
terien die Erreichbarkeit der Zentren. Die Zentren des Kantons sind im Richtplan festgehalten.
Der Indikator wurde als die mit den Einwohnern gewichtete mittlere Reisezeit in Minuten von
allen Verkehrsmodellzonen (Bezirken) des Kantons nach diesen Zentren ermittelt.

Ein Qualititsmerkmal eines HLS-Netzes kann darin gesehen werden, dass es von den Woh-
nungen und Arbeitspldtzen aus moglichst gut erreicht werden kann. Diese Zugénglichkeit des



Netzes wurde als mittlere, d.h. mit Einwohnern und Arbeitsplidtzen gewichtete Reisezeit von
allen Verkehrsmodellzonen des Kantons zum nichstgelegenen HLS-Anschluss erfasst.

Mit den auf diese Weise ermittelten Indikatorenwerten wurde nun eine Nutzwert- und eine
Vergleichswertanalyse durchgefiihrt.

23 Entscheidungsprozess und Ergebnis

Die Nutzwertanalyse ist ein Bewertungsverfahren, das in der Lage ist, simtliche projektrele-
vanten Kriterien zu beriicksichtigen. Das Verfahren hat jedoch den Nachteil, dass es auf zwei
Ebenen subjektive Einfliisse zuldsst.

Fiir die Nutzenfunktionen, mit welchen die Indikatorwerte in Nutzenpunkte umgesetzt wer-
den, muss bestimmt werden, welche Indikatorwerte als gut und welche als schlecht zu
beurteilen sind. Dieser Arbeitsschritt ist subjektiv. Er bestimmt die Steigungen dieser (meist
linearen) Funktionen. Teilweise kann dieser Kritik an der Methode damit begegnet werden,
dass fiir die Definition der Nutzenfunktionen auf eine einheitlichen ,,Philosophie* abgestellt
wird.

Um den Nutzwert einer Variante zu ermitteln sind die einzelnen Indikatoren zu gewichten.
Dieser Schritt ist eindeutig subjektiver Natur. Allerdings ist er transparent und nachvollzieh-
bar. Zudem koénnen rasch und ohne grossen Aufwand der Nutzwerte mit alternativen Gewich-
tungen berechnet werden. Im vorliegenden Fall wurde nach intensiven Diskussionen und ei-
ner gemeinsamen Erarbeitung der Gewichtung im bereits erwdhnten Gremium der mit dem
Verkehrswesen befassten Fachbeamten des Kantons die Gewichte auf den oberen zwei Ziel-
ebenen festgelegt. Die weitere Gewichtung auf den unteren Ebenen wurde von den Bearbei-
tern vorgeschlagen und durch das erwéhnte Gremium gutgeheissen.

Neben der Nutzwertanalyse wurde auch eine Vergleichswertanalyse durchgefiihrt. Jede der
Strategievarianten wurde mit einem Wertprofil charakterisiert. Der Vorteil der Vergleichs-
wertanalyse ist sicher ihre Anschaulichkeit. Anhand der Werteprofile kann die Diskussion
iiber Vor- und Nachteile einzelner Varianten sehr gut gefiihrt werden. Der Entscheidungspro-
zess im begleitenden Gremium der Fachbeamten wurde dadurch aktiviert.

In diesem Prozess standen neben den Werteprofilen der Vergleichswertanalyse auch
Sensitivitdtsuntersuchungen im Rahmen der Nutzwertanalyse zur Verfiigung. Der Einfluss
alternativer Gewichtungen in der Nutzwertanalyse, die aus den Werteprofilen ersichtlichen
Auspragungen der einzelnen Varianten und die bereits im Vorfeld der Bewertung gefiihrten
intensiven Diskussionen zu einzelnen Varianten erlaubten einen Entscheid, der von allen
Teilnehmern getragen wurde. Gewidhlt wurde die Strategie Umfahrungsringe, dargestellt in
Abbildung 3. Die Vorteile der Strategie Umfahrungsringe sind:



e Die Hochleistungsstrassen im Umfeld der Stadte bilden ein Netz.

e Das Netz bietet Flexibilitit fiir ein effizientes Verkehrsmanagement.

e Die Erreichbarkeiten im Wirtschaftsraum Ziirich werden deutlich verbessert.

e In entlasteten Siedlungsgebieten werden neue verkehrliche Nutzungen mdoglich.

e Die vorgesehenen Begleitmassnahmen sichern positive Wirkungen auf die Umwelt.

In den Diskussionen schilte sich heraus, dass die drei Umfahrungsringe allein zur Begriin-
dung einer Strategie nicht ausreichen. Um einen moglichst ganzheitlichen Ansatz zu finden
und die hinter der Strategie stehenden Uberlegungen besser darstellen zu kénnen wurde sie in
vier Elemente aufgeteilt:

e Element 1: Neue Verbindungen.

e FElement2: Kapazitidtsanpassungen.
e FElement 3: Begleitmassnahmen.

e Element4: Weitere Ergidnzungen.

Die Elemente ,,neue Verbindungen* und ,,Kapazititsanpassungen* in Abbildung 6 definieren
die Infrastruktur der Ringe. Ob und wie der Umfahrungsring geschlossen werden soll, ist al-
lerdings im Rahmen der Phase 2 noch im Detail zu optimieren.

Mit dem Element ,,Begleitmassnahmen® wurde ein weiterer Bestandteil in die Strategie auf-
genommen. Damit soll zum Ausdruck gebracht werden, dass es nicht das Ziel ist, mit dem
Ausbau von Hochleistungsstrassen das Verkehrswachstum zu férdern, sondern in erster Linie
den bereits bestehenden Verkehr effizienter und besser abzuwickeln. Die Untersuchungen mit
dem Verkehrsmodell haben deutlich gemacht, dass die Strategie die Siedlungsgebiete von
Verkehr entlastet. Begleitmassnahmen sollen in erster Linie dazu dienen, in den entlasteten
Siedlungsgebieten entstandene Kapazititen zur Qualitdtsverbesserung zu nutzen. Strassen-
rdume konnen anwohnerfreundlicher gestaltet werden, offentlicher Verkehr kann behinde-
rungsfrei gefiihrt werden usw. Begleitmassnahmen sollen solche Chancen nutzen und den
Qualitdtsgewinn durch die Hochleistungsstrassen sichern. IThre Wirkung ldsst sich daher fol-
gendermassen charakterisieren:

e Nachhaltige Sicherung der Entlastungswirkung der HLS im Siedlungsbereich.

e Finsatz der Verkehrstelematik um die Funktion der HLS zu erhalten.



e Neue verkehrliche Nutzung der entlasteten Strassen in Siedlungsgebieten.
e Neugestaltung des Strassenraums.

Als weiteres Element der Strategie wurden Ergéinzungen des Netzes nach aussen aufgenom-
men (Abbildung 7). Wéhrend mit der Strategie Umfahrungsringe die Schwachstellen der heu-
tigen HLS geldst werden konnen und deutliche Verbesserungen im Agglomerationsbereich
erzielt werden, fehlen nach wie vor Elemente im Netz, welche dieses nach aussen ergidnzen.
Diese Elemente werden mit geringerer Prioritdt gesehen und daher in Phase 2 nicht weiter
bearbeitet.

3. Zweckmassigkeit und Machbarkeit, Phase 2 der Bearbeitung

31 Zweckmassigkeitsbeurteilungen: Vorgehen und Projektziele

Die Vertiefung der Untersuchungen in Phase 2 erfolgt in den vier verschiedenen Untersu-
chungsraumen Ziirich, Nordumfahrung, Glattal und Winterthur (Abbildung 8). In einzelnen
Zweckmaissigkeitsbeurteilungen werden die verschiedenen moglichen Varianten (Linienfiih-
rung, Gestaltung der Anschliisse etc.) der neuen Strecken und Kapazitdtsanpassungen opti-
miert und die Zweckmaissigkeit der einzelnen Strecke fiir sich nachgewiesen. Die damit
beauftragten Ingenieurbiiros haben die Arbeit Anfang September 2001 aufgenommen.

e Raum Ziirich: Das alte Konzept, die auf Ziirich zufiihrenden Autobahnen in der Stadt
zu verkniipfen, ist nach wie vor in den geltenden Plidnen enthalten. Im Rahmen der
Zweckmassigkeitsbeurteilung stellt sich hier unter anderem die Frage, ob der Ring
mittels einer unterirdischen Autobahn unter der Stadt geschlossen werden soll oder ob
der Ringschluss in einem Tunnel durch den See geschehen soll. Natiirlich sind weitere
Losungsmoglichkeiten zu suchen und zumindest in der ersten Phase der Zweckmas-
sigkeitsbeurteilung (Variantenbildung — Grobbewertung — Variantenreduktion) mit
einzubeziehen. Vor- und Nachteile dieser Varianten sind daher aufzuzeigen. Insbeson-
dere sind im Sinne des Nutzens auch deren Chancen und Risiken fiir die urbane Ent-
wicklung zu bewerten.

e Nordumfahrung: Die heutige Nordumfahrung von Ziirich ist regelmaéssig iiberlastet.
Sie umfahrt nicht nur die Stadt Ziirich sondern verbindet auch die dynamischen Sied-
lungs- und Arbeitsplatzgebiete im Limmattal und im Glattal. An sich konnte die von
der Strategie vorgegebene Kapazititsanpassung mittels einer einfachen Zweckmaissig-
keitsbeurteilung begriindet werden. Anschliessend wire das Ausbauprojekt zu erstel-
len. Durch einen Vorstoss im Kantonsrat (Parlament) wurden wir jedoch verpflichtet,
eine dussere Nordumfahrung von Winterthur bis zu der nach Westen fithrenden Al zu
iberpriifen, obwohl diese Idee bereits im Rahmen der 1. Phase der Strategieentwick-
lung verworfen wurde (vergl. Maximalansatz in Abbildung 5).
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Flughafen/Glattal: Dieses Gebiet kann durch eine besonders dynamische Entwicklung
gekennzeichnet werden. Die Reserven fiir Dienstleistungsarbeitspldtze sind in den
Bauzonen nach wie vor hoch. Die Ndhe des Flughafens macht dieses Gebiet fiir Fir-
men attraktiv. Es ist also weiterhin mit zunehmenden Arbeitspldtzen zu rechnen. Zu-
nehmend fiihren hier auch Nutzungen mit hohem Verkehrsaufkommen aus dem Ein-
kaufs- und Freizeitsektor zu grossen Problemen im Strassennetz mit regelméssigen
Uberlastungen. Die Strategie HLS gibt fiir dieses Gebiet eine neue Verbindung vor,
welche die von Nordwesten nach Siidosten fiihrende Autobahn zusammenschliesst,
den Flughafen so besser erschliesst und mit dem Ringschluss insbesondere auch die
Erreichbarkeit des Flughafens auf Hochleistungsstrassen verbessert. Fiir diese neue
Verbindung ist im Rahmen der Zweckmaissigkeitsbeurteilung die optimale Variante zu
suchen.

Winterthur: Heute ist die Leistungsfiahigkeit der bestehenden Umfahrung Winterthur
wihrend der Spitzenzeiten nicht mehr ausreichend. Es kommt zu regelméssigen Staus.
Die Strategie gibt hier vor, die Frage Kapazitdtsanpassung oder Stidostumfahrung néa-
her zu priifen. Im Zusammenhang mit der Stidostumfahrung werden sicherlich auch
die Entwicklungsvorstellungen der Stadt Winterthur mit zu beriicksichtigen sein. Die-
se Autobahn wiirde einem grossen Teil von Winterthur eine massive Verbesserung der
Erreichbarkeit bringen. Dies bietet Chancen, aber auch das Risiko, dass unerwiinschte
Entwicklungen ausgeldst werden konnten.

Die Zweckmaissigkeitsbeurteilungen selbst erfolgen, wie bereits erwéhnt, in drei Phasen:

1.

Variantenauswahl und —Reduktion mit den Schritten:
Variantenbildung / Grobbewertung / Variantenreduktion

Technische Machbarkeit:
Technische Untersuchung und Kostenschitzung, Einbezug von politologischen
gesellschaftlichen, finanziellen und rechtlichen Aspekten.

Variantenvergleich und Bewertung mit den Arbeitsschritten:
Auswirkungsanalyse — Bewertung — Sensitivititsanalyse — Vorschlag der zweck-
massigsten Variante

Die von den Bearbeitern angebotenen Bewertungsverfahren sind unterschiedlich. Immer mit
dabei ist die Nutzwertanalyse. In einzelnen Fillen wurde zudem eine Kosten-Nutzen-Analyse
mit angeboten, in anderen Féllen die Vergleichswertanalyse. Entscheidend fiir die Koordina-
tion der vier ZMB ist ein einheitliches Zielsystem. Abweichungen auf der Ebene Indikatoren
konnen sich aus sachlichen Griinden als zweckmaéssig erweisen. Die Koordination der Bewer-
tungen wird in einem begleitenden Projekt sichergestellt. Dort werden jene Minimalvorgaben
entwickelt, an welche sich die Bearbeiter zu halten haben.



3.2 Gesamtbeurteilung und Abschluss der Strategieplanung

Die Koordination der in den einzelnen Zweckmadssigkeitsbeurteilungen verwendeten Bewer-
tungsmethoden und weitere in einem sogenannten Rahmenprojekt zusammengefasste Teilpro-
jekte sind in Abbildung 4 dargestellt. Die Teilprojekte sind auf das abschliessende Teilprojekt
5 ausgerichtet, in welchem unter dem Titel ,,Synthese* die Ergebnisse der Zweckmassigkeits-
beurteilungen zusammengefasst und als Ganzes einer Schlussbeurteilung unterzogen werden.

Dazu wird auch die aus den Elementen gebildete Strategie einer erneuten Berechnung mit
dem Verkehrsmodell unterzogen. Die gegenseitigen Abhéngigkeiten zwischen den einzelnen
Elementen der Strategie sind vor allem im Grossraum Ziirich zu stark als dass man sich auf
die Modellergebnisse aus den einzelnen Zweckmadssigkeitsbeurteilungen verlassen konnte.

Das eingesetzte Verkehrsmodell ist in der Lage, die Effekte der neuen und ausgebauten Stre-
cken auf den Modal Split abzubilden und auch jenen Neuverkehr darzustellen, welcher als
Folge der verbesserten Erreichbarkeiten z.B. durch langere Fahrten entsteht. Das geméss der
Strategie ausgebaute HLS-Netz wird aber zusitzliche Siedlungsentwicklungen auslésen, wel-
che ihrerseits zu vermehrtem Verkehrsaufkommen fiihren. Es ist beabsichtigt, solche Wirkun-
gen ebenfalls abzuschétzen. Insbesondere sollen die zusétzlichen Siedlungsentwicklungen in
das Verkehrsmodell aufgenommen werden, so dass in der Synthese auch die verkehrlichen
Wirkungen vollstdndig dargestellt werden konnen.

4. Ausblick

4.1 Umsetzungsplan, zeitliche Aspekte

Als Ergebnis der Arbeiten ist beabsichtigt, die Strategie in einem verbindlichen Beschluss
festzusetzen. Weiter soll dazu ein Umsetzungsplan entwickelt werden. Dazu sind mehrere
Randbedingungen zu beachten:

e Nur ein Teil der HLS-Strecken der Strategie werden bereits zu Nationalstrassennetz
gehoren. Die hohen Investitionen konnen aber vom Kanton nicht aus eigener Kraft fi-
nanziert werden. Es braucht dazu die Mithilfe des Bundes, der auch {iber die entspre-
chenden zweckgebundenen Mittel verfiigt. Es ist daher unumgénglich, dass die neuen
Strecken Teil des Nationalstrassennetzes werden.

e Die Aufnahme in das Nationalstrassennetz ist ein zeitraubender Vorgang. Anderungen
dieses Netzes miissen letztlich vom Parlament beschlossen werden. Zudem ist abseh-
bar, dass der Bau von neuen Strecken von langwierigen Einspracheverfahren, die bis
zum Bundesgericht weitergezogen werden konnen, zusétzlich um etliche Jahre verzo-
gert wird.
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e Probleme sind jedoch in Form von Schwachstellen auf dem bestehenden Netz bereits
vorhanden. Thre Losung kann nicht mit erst nach zeitraubenden politischen Prozessen
und juristischen Verfahren erfolgen.

e Kapazititserweiterungen hingegen sind an bestehenden Strecken mit bedeutend kiirze-
ren Vorlaufzeiten realisierbar. Der Auftrag zur Projektierung kann vom Bund ohne
Begriissung des Parlaments erteilt werden. Mittelfristige Problemldsungen erscheinen
auf diese Weise machbarer.

Solche Zusammenhénge gilt es zu beriicksichtigen, wenn im Rahmen eines Umsetzungsplans
die zeitliche Abfolge der Realisierung entwickelt wird. Daher konnen erst langfristig reali-
sierbare Losungen nicht zur Behebung der Schwachstellen dienen. Dies ist dann von Belang,
wenn bei der Variantenwahl zwischen Kapazititsausbauten und neuen Strecken zu entschei-
den ist und gleichzeitig bereits heute Leistungsengpisse bestehen.

Um die bestehenden Engpésse zu entschérfen sind im Sinne kurzfristig moglicher Losungen
derzeit auf den Hochleistungsstrassen Verkehrsbeeinflussungssysteme in Entwicklung, wel-
che auch — zur Entschirfung regelmissiger Uberlastungen — die Bewirtschaftung von Auto-
bahneinfahrten enthalten werden. Die entsprechenden Projekte sind gestartet. Die Inbetrieb-
nahme erster Abschnitte diirfte voraussichtlich 2004 erfolgen.

4.2 Kommunikation, Offentlichkeitsarbeit und Politik

Es ist absehbar, dass Veroffentlichung der Strategie eine breite Diskussion auslosen wird,
deren Antrieb die divergierenden verkehrspolitischen Werthaltungen sind. Befiirworter und
Gegner des Strassenverkehrs werden vermutlich die Diskussion am Objekt Strategie Hoch-
leistungsstrassen fiithren. Aus diesem Grunde ist es bedeutsam, die bei solchen Diskussionen
hauptsdchlich verwendeten Argumente mit moglichst gut erhirteten Fakten zu kldren. Dies
betrifft vor allem zwei Argumentationslinien:

e Neue Strassen verursachen neuen Verkehr: Dieses Argument vereinfacht die komple-
xen Vorgédnge der Verkehrsentstehung zu sehr. Es kann in die richtigen Bahnen gelei-
tet werden, wenn das Ausmass des Neuverkehrs mit bestmdglichen Mitteln abgeklart
und bekannt gegeben wird. So ist es moglich, diesen Effekt neuer Strassen in Relation
zu anderen Effekten zu setzen und die diesbeziigliche Diskussion zu versachlichen.

e FEs braucht keine zusdtzliche Strassen, man muss den offentlichen Verkehr fordern:
Auch hier geht es darum, moglichst gut erhértete Zahlen iiber diesbeziigliche Wirkun-
gen der Strategie bereitzustellen um die Diskussion zu versachlichen. Bereits erfolgte
Grobuntersuchungen haben gezeigt, dass die ebenfalls vorliegenden Planungen zum
Ausbau der Bahn- und Busangebote einen stirkeren Einfluss haben werden (diesmal
in die gewlinschte Richtung) als der Ausbau der Hochleistungsstrassen.

11



Der Anteil des offentlichen Verkehrs ist im Raum Ziirich bereits hoch. Entsprechend gut ist
auch das Angebotsniveau des 6.V. Zudem wird mit den Hochleistungsstrassen vor allem um-
fahren. Die starken Verkehrsstrome im o6ffentlichen Nahverkehr sind jedoch radial auf die
Zentren gerichtet und weitergespannte Fahrten des 6.V. betreffen vor allem Verbindungen
zwischen Stiddten. Auf dem HLS-Netz sind jedoch die meisten Fahrten von kiirzerer Lénge.
Die Verkehrsmirkte des offentlichen Verkehrs und des Individualverkehrs auf HLS diirften
daher nur zum Teil deckungsgleich sein.

Im Zusammenhang mit der Kommunikation ist auch zu erwéhnen, dass Begleitmassnahmen
Bestandteil der Strategie sind. Diese sollen gezielt die von den neuen Strecken entlasteten
Siedlungsgebiete aufwerten. Vorteile der Strategie, wie z.B. verbesserte Standortgunst, inte-
ressieren vorwiegend die Wirtschaft. Solche Vorteile sind der Bevolkerung eher schwer zu
vermitteln. Mit den Begleitmassnahmen kénnen jedoch Vorteile erzielt werden, welche einen
sehr augenfilligen Nutzen darstellen. Die Kommunikation wird sich stark darauf ausrichten,
welcher Nutzen mit der Strategie gewonnen werden kann.

Konflikte konnen sich auch zwischen Stadt und Kanton Ziirich ergeben. Die Stadt geniesst bei
der Ausgestaltung ihrer Verkehrsinfrastruktur weitgehende Autonomie. Die politischen Stadt-
grenzen sind allerdings, bezogen auf den heutigen urbanen Siedlungsraum, zufillig. Die stad-
tische Verkehrspolitik vertritt naturgeméss die Interessen der Bewohner der. Aus dieser Situa-
tion heraus erklért sich, dass die Stadt schon seit langerer Zeit ihr Verkehrsnetz gezielt be-
wirtschaftet, dabei den 6ffentlichen Verkehr fordert und auch die Verhéltnisse fiir Fussgénger
und Radfahrer zu verbessern versucht.

Bei Anschliissen von Hochleistungsstrassen entstehen oft Schnittstellenprobleme, die im be-
reich der Stadt nicht nur technischer Natur sind. Ein denkbarer, verkehrstechnisch erforderli-
cher Ausbau von Hauptstrassen birgt daher Konfliktpotential. Dem kann begegnet werden
wenn die Fachbeamten der Stadtverwaltung von Anfang an in die Projektentwicklung einbe-
zogen sind. Mogliche Konflikte konnen so bereits auf der Ebene Projektgestaltung 16sungs-
orientiert ausdiskutiert werden.

In diesem Sinn stehen bis zur Realisierung der Strategie auch ausserhalb der technischen
Ebene eine Vielzahl von Problemen zur Losung an. Wir stehen am Anfang dieses anforde-
rungsreichen Prozesses. Ein sorgféltiges und umfassendes Vorgehen wird jedoch ermdogli-
chen, die Probleme zu 16sen und diese zukunftsgerichtete Arbeit weiterzufiihren.
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Abbildung 1: Lage und Einbettung des Kantons Ziirich im Netz der Hochleistungsstrassen



Abbildung 2: Liicken im Netz der Hochleistungsstrassen und Schwachstellen



Abbildung 3: Strategie Umfahrungsringe
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Abbildung 4: Einbettung des Rahmenprojekts in den Ablauf der Zweckmaéssigkeitsbeurteilungen



Abbildung 5: Minimaler und maximaler Ansatz fiir den Facher der Strategievarianten
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Abbildung 6: Strategieelemente 1 und 2 (neue Verbindungen und Kapazititsanpassungen)



Abbildung 7: Strategieelement 4, weitere Ergédnzungen
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