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IV Begriindung der Antriige

1. Einleitung

Die Beendigung des Provisoriums fiir die Bucheggstrasse bedeutet, dass die Aufgabe

einer Autobahnverbindung zwischen der Al aus dem Limmattal und von Winterthur
und der A3 von Chur nicht mehr wahrgenommen werden muss. Somit hat die Buchegg-
strasse nicht mehr als kreuzungsfreie Autobahn zu funktionieren, sondern es geniigt, sie

als leistungsfihige Quartierverbindungsstrasse auszugestalten.

2. Begriindung zum Antrag 1
Volistiindige Umsetzung der Abstimmungsweisung vom 8. Dezember 1968

Der Stimmbiirger hat seinerzeit der Vorlage zugestimmt in der Meinung, dass dereinst
nach den in der Weisung vorgegebenen Bedingungen des Zusammenschlusses der

Nationalstrassen N1 und N3 das Provisorium beendet wird. Dass dieses Provisorium

statt der vorgesehen 6 oder 7 Jahre, wie es in den vorgéngig erwihnten Zeitungsartikeln
zu lesen war, nun 40 Jahre gedauert hat, ist auch hier offensichtlich das Schicksal von
Provisorien. Die Bedingungen fiir die Beendigung des Provisoriums sind jedoch in
jedem Fall integrierter Bestandteil der Abstimmungsvorlage von 1968 und miissen,
auch wenn die Abstimmung bereits rund 40 Jahre zuriickliegt, noch heute beachtet

werden.

Gemiiss § 60 des Gesetzes iiber die politischen Rechte bilden die Abstimmungsvorlage
mit dem beleuchtenden Bericht Grundlage fiir die Entscheidfindung des Biirgers. Der
beleuchtende Bericht war kurz, sachlich und gut verstindlich abgefasst, was das
Strassenbauvorhaben anbelangte, und wie es in § 64 vom Gesetz iiber die politischen

Rechte verlangt wird. Auf die grundsitzliche Aufgabe der Westtangente und ihren

Charakter als Provisorium wurde bereits in der Einleitung der Weisung fiir den
Stimmbiirger hingewiesen, und es wurden die Bedinungen genannt, unter denen das
Proviorium beendet wird. Der Kredit wurde also ausdriicklich fiir ein Provisorium
gesprochen, welches nun offensichtlich im Frithjahr 2009 mit der Eroffnung des
Uetlibergtunnels beendet wird. Dem ist durch die Behorden Rechnung zu tragen.
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FEine Autobahn mitten durch die Wohnquartiere der Stadt Ziirich zu bauen, wire nach
1972, nach der letzten Abstimmung zur Westtangente (Hardplatz-Bullingerplatz), nicht
mehr méglich gewesen. Also kann gefordert werden, dass der Zustand von 1968 wieder
hergestellt wird. Dabei geht es priméir um die Anderung des Charakters des Strassen-
zuges, welcher heute, in seiner Ausgestaltung als Autobahn, nur die Interessen des

Individualverkehrs beriicksichtigt.

3. Begriindung zum Antrag 2

Abklassierung der Bucheggstrasse und der Rosengartenstrasse

An der letzten Sitzung der gemeinderétlichen Kommission zur Vorberatung des Aus-
baus der Westtangente vom 3. September 1968 hielt Stadtrat Rudolf Welter im ab-
schliessenden Votum vor der Schlussabstimmung fest: ,,Die Westtangente muss jedoch
so rasch als moglich als provisorische Verbindung der Autobahndste dienen, wird in-

dessen nach dem Bau der Autobahnverbindungen Teil des stddtischen Hauptstrassen-

netzes bleiben.” (Beilage 12)

Die Bucheggstrasse und die Rosengartenstrasse (Westtangente) sind heute kantonale
kreuzungsfreie Hochleistungsstrassen der Klasse 1. Sie haben autobahn- bzw. auto-
strassenidhnlichen Charakter. Mit einer Abklassierung in die Klasse 2 werden die Buch-
eggstrasse und die Rosengartenstrasse Hauptverkehrsstrassen und verbleiben somit

weiterhin im stédtischen Hauptstrassennetz.

Als innerstadtische Hauptstrasse und leistungsfihige Quartierverbindungsstrasse haben
diese Verkehrstriger den verschiedensten Bediirfnissen Rechnung zu tragen. Die einsei-
tige, nur auf den Individualverkehr ausgerichtete Sicht, welche bei Autobahnen bzw.
Autostrassen angebracht sein mag, muss hingegen bei innerstiddtischen Hauptstrassen
entsprechend erweitert werden. Es muss ein ausgewogener Mix der konkurrenzierenden

Interessen hergestellt werden.
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Sicht der Wirtschaft

Die Strassen sollen vorwiegend dem ‘Dienstleistungsgewerbe der verschiedenen
Branchen und dem Zubringerverkehr fiir Giiter des tédglichen Bedarfs zur Verfii-
gung stehen. Dagegen sind die heute umfangreichen internationalen Transporte
durch die Westtangente, welche aufgrund der GPS-Navigation und zwecks Ver-
minderung der LSVA sehr zahlreich sind, zu unterbinden. Der internationale
Durchgangsverkehr darf nicht mehr tiber die innerstédtischen Hauptstrasse sollen.
Mehr unter dem Zusatzantrag 4a.

Sicht des Verkehrs

Der Durchgangsverkehr, welcher etwa 15% des Verkehrsvolumens ausmacht, soll
kiinftig die Nord- und Westumfahrung beniitzen. Damit dies auch tatséchlich ge-
schieht, muss die Westtangente mit einem Lastwagenfahrverbot versehen werden

(Zusatzantrag 4a).

Es verbleibt noch ein ausgedehnter Quell-Ziel-Verkehr innerhalb der Stadt, mit
dem nicht zuletzt die wachsenden Quartiere in Ziirich Nord mit den Quartieren in
Ziirich West verbunden werden. Zudem existiert neben dem Berufsverkehr fiir
Handwerker und andere Gewerbetreibende auch ein zunehmender Freizeit- und
Seniorenverkehr, ,,welcher immer bedeutender wird. (..) Die meisten Kilometer
werden nicht auf dem Weg zur Arbeit, sondern wegen Freizeitaktivitdten zuriick-
gelegt [NZZ, 16.05.2007, Seite 13]. Es darf nicht sein, dass unsere miserablen
Wohnverhiltnisse linger toleriert werden, nur damit Tausende von Autofahrern
rasch und bequem ihren Freizeitvergniigen nachgehen bzw. nachfahren konnen.

Diese Immissionsverursacher miissen vermehrt auf éffentliche Verkehrstréiger ver-

wiesen werden. Eine entsprechende Verlagerung erfolgt automatisch, wenn die
Strassenkapazitit vermindert bzw. die Attraktivitit eines Strassenzuges reduziert

und die Leistungsfahigkeit des offentlichen Verkehrs erhoht wird (Antrag 3b).
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Anteile der Verkehrszwecke an der Tagesdistanz im Jahr 2005
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Sicht der Anwohner

Mit der kreuzungsfreien, autobahnihnlichen Ausgestaltung der Bucheggstrasse
wird die Bewegungsfreiheit der Anwohner im Quartier stark eingeschrénkt. Die
Menschen miissen grossere Umwege in Kauf nehmen und die unsicheren, unwirt-
lichen, verschmutzten, schlecht unterhaltenen und schlecht beleuchteten Fuss-
gingerunterfilhrungen benutzen. Diese Unterfiihrungen sind zu institutionalisier-
ten Hinterhalten geworden, welche Schlégereien, Uberfille oder Entreissdieb-
stihle ermdglichen. Unterfihrungen werden darum wiéhrend der Ddmmerung und
des Nachts von den Anwohnern gemieden. Die subjektive Unsicherheit im Quar-
tier hat in den letzten Jahren zugenommen. Von einer angenchmen Wohnlichkeit
entlang der Bucheggstrasse kann schon lange nicht mehr gesprochen werden,
obwohl die Anwohner ein Recht darauf haben. Der Langsamverkehr von Fuss-
gingern und Velofahrern wird seit Jahren in unzumutbarer Weise diskriminiert.

Mehr unter Hauptantrag 3a.
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Sicht der Umwelt

Bei einem Verkehrsvolumen von weit iiber 50'000 Fahrzeugdurchfahrten pro Tag
entstehen unzuldssige Belastungen durch Abgase, Feinstaub und Larm. Die in der
Umweltschutzgesetzgebung seit mehr als 20 Jahren festgelegten Grenzwerte
werden dauernd iiberschritten. Von den zustindigen stidtischen und kantonalen
Behorden wurde gegen diesen gesundheitsschidigenden und gesetzeswidrigen
Zustand in verantwortungsloser Art und Weise bis jetzt nichts unternommen,
obwohl das Umweltamt der Stadt Ziirich seit lingerem iiber umfangreiche Mess-

werte verfiigt. Mehr unter dem Antrag 5.

Sicht des 6ffentlichen Verkehrs

Schon heute fithren zwei Buslinien, die Linie 69 von der ETH-H6nggerberg zum
Milchbuck und die Linie 72 vom Triemli zum Milchbuck, durch die Buchegg-
strasse. Schon frith am Nachmittag miissen sich diese Linien vom Bucheggplatz
her kommend in Richtung Wehntalerstrasse mithsam den Weg bahnen. Die Lang-
fristplanung sieht vor, dass die wachsenden Stadtteile Ziirich-Nord und Ziirich-
West mit mehreren Tramlinien (Linien 10, 16 und 17) verbunden werden sollen.
Die Linienfiihrungen sind auf der Bucheggstrasse (Linien 10 und 16) und auf der
Rosengartenstrasse (Linien 16 und 17) geplant (Beilage 13). Dies macht aber nur
Sinn, wenn der Individualverkehr separiert wird. Dafiir ist der Waidhaldetunnel
vorgesehen, welcher logischerweise dann direkt mit dem heutigen Hirschwiesen-

tunnel verbunden sein muss. Mehr unter dem Hauptantrag 3c.

Sicht der Behdrden

Als , Notlosung® [in: NZZ, Sonntag, 26.01.1968, Nr. 59, Fernausgabe, S. 18]
wurde der Ausbau der Bucheggstrasse und eines Teilstiicks der Rosengarten-
strasse zur Westtangente eilig vorangetricben, ohne dass auf die bereits 1968
vorgetragenen legitimen Bedenken des Gesundheitsinspektors der Stadt Ziirich

eingegangen worden wire. Das erste Teilstiick vom Tierspital bis zur Nordstrasse

(Rosengartenbriicke) wurde mit dem Anstrich eines Provisoriums versehen und so

dem Volk schmackhaft gemacht.
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Das zweite Teilstiick von der Nordstrasse bis zur Pfingstweidstrasse, also die
Doppelbriicke iiber die Limmat und die Hardbriicke vom Escherwysplatz bis zur
Pfingstweidstrasse, wurde zerstiickelt und mit verschiedenen Gemeinderatsbe-
schliissen am Volk ,,vorbeigemogelt“. Dies geschah offensichtlich unter dem Ein-
druck einer am 4. Juni 1969 mit 5010 Unterschriften eingereichten Motion des
Aktionskomitees fiir verniinftige Strassenplanung, mit welcher bereits damals die
Gesamtuntertunnelung der Westtangente zwischen Hirschwiesen und Buchegg-
platz verlangt worden war. Die Verwaltung beschleunigte darauf den Bau der
Westtangente in diesem Abschnitt und schaffte fertige Tatsachen, so dass keine
Projektanpassungen mehr vorgenommen werden konnten. Erkennbar war hin-
gegen eine zunchmende Oposition gegen diesen riicksichtslosen Strassenbau

mitten durch dicht bewohnte Quartiere der Stadt.

Das Teilstiick von der Pfingstweidstrasse bis zum Hardplatz iiber die SBB-Gleise
tangierte keine Wohngegend und wurde vom Volk trotz grossen Bedenken
angenommen, weil es auch eine bestehende Briicke ersetzte, welche ohnehin hitte

erweitert werden miissen.

Das weitere Teilstiick der Westtangente, vom Hardplatz bis zum Bullingerplatz,
wurde dann vom Volk deutlich abgelehnt. Weitere Teile der Westtangente wurden

von den Beh6rden dem Volk erst gar nicht mehr vorgelegt.

Die Interessen der Behorden im Allgemeinen und der Stadtplaner im Speziellen
liegen in einer ungehinderten Planung und Realisierung von Strassen, ohne dass
dabei die Bevélkerung im Allgemeinen und die Anwohner im Speziellen begriisst
werden sollen. Volksabstimmungen zu Strassenbauvorhaben sind bei der Verwal-
tung sehr unbeliebt. Das zeigt sich offensichtlich wieder in diesen Tagen bei der
Hardbriicke, deren Sanierung fiir 95 Mio. Franken unter Verletzung der demo-
kratischen Regeln dem Volk als Souverén nicht vorgelegt werden soll, obwohl es
sich in wesentlichen Teilen um ein Erweiterungsprojekt und damit um eine nicht

gebundene Ausgabe handelt. Im Gegensatz zur unverfinglichen Sanierung der

Quaibriicke vom 26. September 1982, fiir welche eine Sanierungsvorlage und eine
separate Vorlage fiir die Erweiterung dem Volk vorgelegt worden sind, versuchen

die Behérden und eine grosse Zahl unserer Parlamentarier, das hochsensible Hard-
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briicken-,,Sanierungs“-Projekt, welches Teil der Westtangente ist, eine Volksab-

stimmung in undemokratischer Art und Weise zu umgehen.

Zusammenfassung

Mit dem Zusammenschluss der Autobahnen Al von Winterthur, der A1 vom Limmattal

und der A3 von Chur ist die Bedingung fiir eine Aufhebung des Provisoriums der West-

tangente erfiillt. Eine Aufhebung des Provisoriums bedeutet, dass dieser Strassenzug
nicht mehr als Autobahn bzw. Autostrasse ausgestaltet werden muss. Daraus ergibt sich
als konkrete Sofortmassnahme zwingend eine Abklassierung der Bucheggstrasse und

der Rosengartenstrasse.

4. Hauptantrige 3a bisd 3¢

Einleitung

Die Bucheggstrasse und die Rosengartenstrasse sind de facto Autobahnen bzw. Auto-
strassen mit provisorischem Charakter. Eine Aufhebung des Provisoriums beinhaltet
neben einer rein formellen Anderung der Klassierung auch ein materieller Riickbau auf

das Niveau einer leistungsfihigen Quartierverbindungsstrasse.

Entscheidendes Kriterium ist dabei der gesetzeskonforme Betrieb dieser Strassen, was

bedeutet, dass die von der Umweltschutzgesetzgebung festgelegten Maximalwerte fiir
die Immissionsbelastungen nicht mehr iiberschritten werden, bzw. ein Uberschreiten
sich in Umfang und Zeitdauer im Rahmen einer durchschnittlichen leistungsfihigen
Quartierverbindungsstrasse, wie zum Beispiel einer Winterthurerstrasse, einer

Stampfenbachstrasse oder einer Badenerstrasse, bewegt.

Dabei ist eine gewisse Reduktion der Kapazititen dieses Strassenzuges nicht zu ver-
meiden, was sich aber lediglich in den Stosszeiten mit leicht erhShten Fahrzeiten

auswirken wird.
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Die langjdhrige Erfahrung zeigt, dass eine grossere Strassenkapazitit auch mehr Ver-
kehr anzieht. Die Attraktivitit der Stadt Ziirich als Wohn-, Lebens- und Arbeitsraum
ergibt sich nicht durch die Anzahl der innerstidtischen Autobahnkilometer, sondern
durch die Blauen Zonen, durch den 6ffentlichen Verkehr von S-Bahn und VBZ, durch
ein attraktives Velonetz, durch die konsequente Abschottung der Quartiere von orts-
fremdem Verkehr und durch die umfassenden 30kmh-Zonen. Dies soll auch fiir das
Milchbuckquartier und seine Bucheggstrasse gelten.

Zu diesem Zweck ist die Verwaltung zu verpflichten, verschiedene Projekte auszu-

arbeiten und/oder zu realisieren.

5. Begriindung zum Hauptantrag 3a

Ebenerdige Fussgiingeriibergiinge

Finrichten von oberirdischen lichtsignalgesteuerten Fussgiingeriibergingen im Bereich
der Langackerstrasse, der Wibichstrasse, der Lehenstrasse und des Wipkingerweges bis
zum Frithjahr 2009.

a) Einleitung

Am 1. November 2005 orientierte der Vorsteher des Tiefbauamtes der Stadt Ziirich,
Herr Stadtrat Waser, im Rahmen einer Veranstaltung, zu der zahlreiche interessierte
Kreise eingeladen worden waren, iiber ein Projekt, welches oberirdische Fussgénger-
iibergéinge vorsieht. Dabei wurde mit dem Computer der Fluss des Individualverkehrs
simuliert und festgestellt, dass praktisch keine Beeintrachtigung entstehen wiirde. Zu
beriicksichtigen ist auch, dass der Durchgangsverkehr und somit das Verkehrsvolumen
mit der Eroffnung der vollstindigen Nord- und Westumfahrung um ca. 10 bis 15%
abnehmen soll. Nicht enthalten in diesem Projekt vom 1. November 2005 war der

dringend notwendige Fussgéngeriibergang bei der Langackerstrasse.

Spiter Husserte sich der Vorsteher des Tiefbauamtes dahingehend, dass die geplanten

Fussgingeriibergénge zeitlich mit der Sanierung der Hardbriicke verbunden werden.
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Gegen die Hardbriickensanierung lduft eine Stimmrechtsbeschwerde. Dies fiihrt bei
diesem Vorhaben zu einer Verzégerung u. U. um Jahre. Eine sachliche Begriindung fiir
die zeitliche Verkniipfung der Fussgéngeriiberginge mit der Hardbriickensanierung gibt
es nicht bzw. wenn es eine geben sollte, ist sie nicht zwingend. Mit dieser zeitlichen
Verkniipfung wird dargelegt, dass fiir die Bucheggstrasse und die Rosengartenstrasse
bis zur Er6ffnung der vollstindigen Westumfahrung keine oberirdischen Fussginger-

iibergéinge erstellt werden.

Mit diesem Antrag wird nun verlangt, dass die vom Tiefbauamt der Stadt Ziirich ohne-
hin geplanten lichtsignalgesteuerten Fussgéngeriibergéinge im Rahmen der Aufhebung
des Provisoriums Westtangente bis zum Frithjahr 2009 realisiert werden. Neben den
von der Stadt ohnehin vorgesehenen Ubergiingen auf der Hohe der Wibichstrasse, der
Lehenstrasse und des Wipkingerweges, soll auch ein oberirdischer, lichtsignalge-

steuerter Fussgéngeriibergang auf der Hohe der Langackerstrasse erstellt werden.

b) Begriindung speziell fiir den Ubergang Langackerstrasse

Auf der Bucheggstrasse zwischen dem Hirschwiesentunnel Westseite und der Buchegg-
platzunterfiihrung Ostseite gibt es wihrend vielen Stunden am Tag Kolonnenverkehr.
Vor allem stadtauswirts sind zahlreiche Fahrzeuglenker darauf konzentriert, auf die
linke Spur zu wechseln, welche als einzige durch den Hirschwiesentunnel fiihrt. Sie
nehmen einen wartenden Fussgénger, welcher auf der H6he der Langackerstrsse die
Bucheggstrasse iiberqueren mochte, kaum wahr, so dass dieser sehr lange warten muss,
bis endlich ein Fahrzeuglenker anhélt und ihn durchlésst. Alsdann kann der Fussginger
die ersten beiden Spuren iiberqueren und bis in die Mitte der Fahrbahn gelangen
(Beilage 14), wo er weiter warten muss, bis ein Fahrzeuglenker ihn hier auf der
Gegenfahrbahn wahrnimmt und anhélt, damit der Fussgénger auch diese beiden Spuren
iiberqueren kann. Ohne Fussgéngerstreifen muss gewartet werden, bis ein Autofahrer

anhilt und den Wartenden passieren lasst.

Die Verkehrsregelverordnung verlangt in Art. 47, Abs. 1, u. a. dass ,,... die Fussgdnger
Fussgdngerstreifen, Uber- oder Unterfiithrungen beniitzen miissen, wenn diese weniger
als 50 m entfernt sind.“ Zwischen dem Fussgéingerstreifen bei der Wehntalerstrasse und
der Fussgingerunterfithrung bei der Freizeitanlage Buchegg liegen 300 Meter. So haben

die Bewohner der Langackerstrasse Nordseite und der Grebelackerstrasse Nordseite den
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langen Fussmarsch und den Umweg zur Wehntalerstrase oder zur Fussgéngerunter-

filhrung beim Bucheggplatz zu nehmen, um ihre téglichen Eink#dufe zu titigen. Der

direkte Weg fiihrt sie dabei tiber die Langackerstrasse zum Milchbuck, weil der einzige

Quartierladen der Migros an der Bucheggstrasse 130 im Januar 2007 geschlossen

wurde. Fiir zahlreiche &ltere Menschen, die teilweise am Stock gehen (Beilage 15), ist

dies unzumutbar.

1.

Die heute vorhandenen Fussgingeriibergéinge befinden sich 150 m (Fussginger-
streifen mit Verkehrsregelungsanlage bei der Wehntalerstrasse) und 150 m (Fuss-
gangerunterfiihrung bei der Freizeitanlage Buchegg) vom verlangten neuen Fuss-

géngerstreifen entfernt.

Eine gefahrlose Uberquerung der Bucheggstrasse ohne Fussgingerstreifen an der
vorgesehenen Stelle ist auch nach der Einfiihrung einer einheitlichen ,,generell 50
Geschwindigkeitsbegrenzung fiir alle Spuren nur schwer méglich. Vor allem
dltere Menschen, welche an der Grebelackerstrasse Nordseite oder an der Lang-
ackerstrasse Nordseite wohnen, getrauen sich verstindlicherweise nicht, ohne
Fussgiingerstreifen die Bucheggstrasse zu iiberqueren. Sie miissen darum jeden
Tag einen grossen Umweg in Kauf nehmen, um ihre Einkdufe im COOP auf dem

Milchbuck titigen zu kénnen.

Wihrend den verkehrsintensiven Zeiten am Morgen und am Abend stort es den
Verkehrsfluss in keiner Weise, wenn die Fahrzeugkolonne anhalten muss, um
einem Fussginger das Traversieren der Bucheggstrasse zu erméglichen. Infolge
der zahlreichen Ein- und Ausmiindungen im Berg- und Talbahnbereich zwischen
den beiden Tunnels (Hirschwiesentunnel und Bucheggplatzunterfiihrung) fahren
die Fahrzeuge oft sehr langsam oder stehen still. Zu weniger verkehrsintensiven
Zeiten ist ein Fussgéngerstreifen um so wichtiger: Nur dank einem gelben Zebra-
streifen kann der Fussgiéinger sicher und einigermassen gefahrlos diese Strasse

iberqueren.

Der Fussgingerstreifen ermdglicht vor allem auch ilteren Menschen, Behinderten
und Kindern, die Strasse zu iiberqueren. Bei der heutigen Situation werden alle,
die nicht sehr flink und sehr rasch agieren und reagieren kénnen, an unserer Buch-

eggstrasse diskriminiert, und es wird von ihnen selbstverstindlich erwartet, dass
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sie Umwege auf sich nehmen, um nicht beim Uberqueren der Strasse iiberfahren

zu werden.

5. Der Ubergang kann ohne Probleme mit einer Verkehrsinsel in zwei Teile geglie-
dert werden, weil der dafiir notwendige Raum bereits vorhanden ist. Dies erhoht
die Sicherheit fiir den Fussgéinger und behindert den Verkehrsstrom weniger, weil
mit Art. 47, Abs. 3, festgelegt wurde, dass ,,bei Fussgdngerstreifen ohne Verkehrs-
regelung, die durch eine Verkehrsinsel unterteilt sind, jeder Teil des Ubergangs

als selbstdndiger Streifen gilt.*

6. Der Fussgingerstreifen ist eine konkrete Massnahme, mit welcher den motori-
sierten Verkehrsteilnehmern dokumentiert wird, dass sie sich an der Buchegg-
strasse nicht auf einer Autobahn oder einer Schnellstrasse befinden, sondern auf

einer innerstidtischen Strasse, welche durch ein dichtbewohntes Quartier fiihrt.

7. Der Fussgiingerstreifen ist ein probates Mittel zur sukzessiven Riickstufung der
Bedeutung der Westtangente. Im Hinblick auf die Erdffnung der vollstidndigen
Nord- und Westumfahrung im Frithjahr 2009 muss die Attraktivitiit dieser inner-

stadtischen Strassenverbindung unbedingt reduziert werden.

8. Die Verlangsamung des Verkehrsflusses, wie auch die Reduktion der Durchsatz-
rate der Motorfahrzeuge hat zur Folge, dass tendenziell auch die Umweltbe-
lastungen durch Stickoxyd, Feinstaub und Lirm abgebaut werden kénnen. Jede
Massnahme ist zu ergreifen, welche diese gesundheitsschiadigenden Belastungen

durch den Verkehr zu reduzieren vermag.

9. Das Einrichten dieses Fussgingerstreifens hat einen maximalen Kosten-Nutzen-
Effekt. Mit wenig Aufwand konnen die verschiedenen oben erwihnten Ziele

erreicht werden.

Allfillige Bedenken, an der vorgesehenen Stelle einen Fussgingeriibergang zu errich-
ten, konnen vollstindig zerstreut werden. Die Rahmenbedingungen fiir einen sicheren
Ubergang fir Fussgiinger im Bereich der Langackerstrasse konnen sehr wohl erfiillt
werden, und zwar nicht nur nach den anlagetechnischen und den verkehrstechnischen
Vorgaben des Bundesamts fiir Unfallverhiitung, sondern auch nach den Normen des

Schweizerischen Verbands der Strassen- und Verkehrsfachleute.
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Die heute vorhandenen beiden Ubergiinge bei der Wehntalerstrasse und auf der
Hohe der Guggachstrasse liegen mehr als 300 Meter auseinander. Speziell die
Fussgingerunterfilhrung bei der Guggachstrasse wird als sehr problematisch
erachtet. Wie bei zahlreichen anderen Unterfithrungen fiihlen sich auch hier die
Anwohner verunsichert, wenn sie abends und nachts auf dem Nachhauseweg die
Unterfiihrung beniitzen miissen. Also verzichten sie lieber auf diese Passage und

nehmen Umwege in Kauf.

Im Ubrigen kann der verlangte Fussgéngeriibergang bei der Langackerstrasse in
Koordination mit dem geplanten oberirdischen Fussgingeriibergang beim Buch-
eggplatz vor dem Gemeinschaftszentrum Buchegg gesehen werden. Es betrifft
dies das Projekt 3126 der Stadt Ziirich, Plan vom 30.10.2006 (Beilage 16). Damit
kann die problematische Fussginger- und Velounterfithrung, welche, was ihren
Standort betrifft, fiir die Fussgingerfliisse sowieso nicht optimal positioniert ist,

aufgehoben werden.

Bei stark befahrenen verkehrsorientierten Strassen, welche leistungsfihige und
wirtschaftliche Transporte ermdoglichen, ist in besiedelten Gebieten, wie in
unserem Michbuckquartier, einer gemischten Nutzung Rechnung zu tragen. Dabei
muss auf die gedinderten Bedingungen Riicksicht genommen werden, welche sich
seit der Er6ffnung der Westtangente in den 70er-Jahren ergeben haben. So gelten
heute fiir den Verkehr reduzierte Anforderungen,

a) weil die Hochleistungsstrasse mit ihrem heute stark zugenommenen Ver-

kehrsaufkommen durch ein dichtbesiedeltes Quartier fiihrt,

b) weil fir den Durchgangsverkehr, im Speziellen den Schwerverkehr nach
Bern, Basel, Luzern und Chur und Teile des Quell-Ziel-Verkehrs eine Alter-
nativroute iiber die Nord- und Westumfahrung zur Verfiigung stehen wird,

¢) weil die Immissionswerte beim Feinstaub PO;o und PO, bei den Stickoxyden
und beim Lirm die Vorgaben der Umweltschutzgesetzgebung um mehr als

50% tibersteigen,

d) weil die Attraktivitit der Westtangente in diesem Bereich zu Gunsten der

Gesundheit der Anwohner reduziert werden muss.
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Zudem ist unbedingt den Bediirfnissen der Fussgiinger und der Velofahrer in
dieser Gegend vermehrt Rechnung zu tragen. Fiir diese Verkehrsteilnehmer sind

die Rahmenbedingungen sukzessive komplizierter und tiickischer geworden,

a)  weil ihre Einkaufsméglichkeiten im Laufe der letzten 40 Jahre abgenommen
haben. So ist der Quartierladen des Konsumvereins Ziirich, welcher friither
im Gebdude an der Bucheggstrasse 121 war, geschlossen worden. Der Laden
der Migros, welcher schrig vis-a-vis an der Bucheggstrasse 125 vorhanden

war, wurde im Januar 2007 ebenfalls aufgehoben.

b) weil sich die Sicherheitslage bei und in der Fussgingerunterfiihrung
Guggachstrasse seit der Inbetriebnahme der Westtangende fiir Kinder, &ltere

Menschen und Frauen verschlechtert hat,

c¢) weil die frither vorhandenen, einfachen und direkten Fussgéngerverbin-
dungen vom Milchbuck (Tramhaltestelle Guggachstrasse, Linien 7 und 14)
zu den Wohnungen ndérdlich der Bucheggstrasse, Grebelacker- und Lang-
ackerstrasse zerstort wurden und damit die Bewegungsfreiheit im Quartier

eingeschrinkt wurde.

Beide Uberginge, sowohl derjenige an der Wehntalerstrasse, als auch die Unter-
fiihrung auf der Hohe der Guggachstrasse, fithren zu weiten Umwegen fiir diejeni-
gen Menschen, welche an der Grebelackerstrasse Nordseite, an der Langacker-
strasse Nordseite und an der Bucheggstrasse zwischen Hirschwiesentunnel und
Bucheggplatzunterfithrung Nordseite wohnen. Es handelt sich dabei vorwiegend
um dltere und behinderte Anwohner und um Kinder und Jugendliche, welche
darauf angewiesen sind, tdglich lokal einkaufen zu k6nnen, weil sie nicht die
Moglichkeit haben, mit dem Auto in ein Einkaufszentrum zu fahren. Schwer be-
laden und ein Einkaufswégelchen hinter sich her ziehend, schleppen sie sich der
abgasverseuchten Bucheggstrasse entlang, weil sie den Umweg iiber die heute
verfiigbaren Ubergange in Kauf nehmen miissen. Diese Zustinde sind erniedri-
gend, diskriminierend und menschenverachtend. Mit dem geplanten Ubergang bei
der Langackerstrasse wollen wir etwas Lebensqualitit zuriickgewinnen und eine

direkte Verbindung iiber die Langackerstrasse zum Milchbuck herstellen.

Zudem gehort die Langackerstrasse zum Fussweg- und Velonetz, mit dem eine

direkte Verbindung zwischen dem Radiostudio, der Gemeinschaftsanlage Buch-
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egg zum Milchbuck (Tramhaltestelle Guggachstrasse) und weiter iiber die
Scheuchzerstrasse zur City erméglicht wird, welche durch verkehrsberuhigte und
damit schadstoffarme Wohnzonen fiihrt. Ein sicherer Ubergang an dieser Stelle
hilft also auch den Velofahrern. Dasselbe gilt fiir Schiiler, welche das nahegele-
gene Milchbuckschulhaus frequentieren und die heute auf ihrem Schulweg notge-

drungen entlang der stark belasteten Westtangente gehen miissen.

Es ist offensichtlich, dass der von uns gewiinschte Fussgiingeriibergang nur mit
einer Lichtsignalanlage realisiert werden kann. Also muss das Projekt fiir diesen
Fussgéngeriibergang eine solche Anlage vorsehen. Dabei geniigt es, wenn Fuss-
ginger, welche die Strasse iiberqueren wollen, eine Griinphase flir sich durch

Driicken eines Knopfes auslosen kénnen.

Uber die Zahl der Fussgiinger und die unterschiedlichen Fussgéingerfrequenzen im
Tagesablauf kénnen nur Vermutungen angestellt werden, da es diesen Ubergang
ja noch nicht gibt. Es ist anzunehmen, dass die Quartierbewohner den neuen Fuss-

gingerstreifen benutzen werden,
a) wenn sie mit dem Tram Nr. 7 oder 14 bis Guggachstrasse fahren,

b) wenn sie mit dem Velo auf dem Veloweg zum Beispiel durch die verkehrs-

beruhigte Scheuchzerstrasse von der City nach Hause fahren wollen,
c) wenn sie das nahegelegene Milchbuckschulhaus frequentieren,

d) wenn sie ganz allgemein als Fussgiinger und als Velofahrer die immissions-
belastete Westtangente wie auch die stark befahrene Bucheggstrasse und
Wehntalerstrasse meiden und sich durch die verkehrsberuhigten Quartier-

strassen bewegen wollen.

Es lisst sich schwer voraussagen, ob eine Spitze von 50 Fussgéingern pro Stunde
als Maximum im Tageslauf erreicht wird. Sicher ist aber, dass der kiinftige Uber-
gang wihrend den drei bis fiinf meistbefahrenen Stunden des Tages insgesamt von

mehr als 100 Fussgéingern beniitzt werden wird.

Uber die Fahrzeugfrequenzen auf diesem Strassenabschnitt existiert Datenmaterial
zur Geniige; mehr als 1000 Fahrzeuge pro Stunde wihrend mehrerer Stunden am

Tag koénnen damit nachgewiesen werden. Somit ist ein Fussgéngerstreifen mit
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einer Lichtsignalanlage nicht nur gewiinscht, sondern von der Vereinigung

Schweizerischer Strassen- und Verkehrsfachleute sogar gefordert.

Es ist Aufgabe der Verkehrsfachleute, fiir den geforderten Fussgingeriibergang
den optimalen Standort festzulegen, damit die verlangten 55 Meter Sichtdistanz

als Minimum eingehalten werden kénnen.

Im Ubrigen lassen sich durch einfache bauliche Massnahmen die Sichtverhiltnisse
verbessern, wenn der Metallhag durch eine Glasscheibe ersetzt wird. Da der Fuss-
géangeriibergang mit einer Lichtsignalanlage realisiert wird, stehen die Fahrzeuge
still, wenn die Fussgénger die Strasse iiberqueren. So kann sich der Autoverkehr
auf diesen Vorgang konzentrieren und sich — sofern vorgesehen — in aller Ruhe
auf den anschliessenden Spurwechsel vorbereiten, fiir den es immer noch aus-

reichend Platz haben wird.

Es muss auch alles daran gesetzt werden, die Anzahl der Fahrzeuge klein zu
halten, die einen Spurwechsel vornehmen wollen. Da bietet sich die Moglichkeit
an, den gesamten Verkehr, der aus Affoltern iiber die Wehntalerstrasse stadt-
einwirts unterwegs ist und Bern, Basel, Luzern oder Chur als Ziel hat, nicht bis
zur Keuzung mit der Bucheggstrasse zu filhren, sondern iiber die Hofwiesen-
strasse direkt iiber den Bucheggplatz in die Westtangente einfahren zu lassen. Es
ist nicht nachzuvollziehen, warum dieser Verkehr — und darunter sind zahlreiche
Lastwagen — sich zwischen Hirschwiesentunnel Westseite und Bucheggplatzunter-
fiihrung Ostseite in die Westtangente hineinzwingen muss, wenn andererseits im
Kreisel beim Bucheggplatz eine eigene Spur und bei der Einfahrt in die West-
tangente stadteinwirts westlich des Bucheggplatzes ebenfalls eine eigene Spur fiir
diese Einfahrt zur Verfiigung stehen. Hier muss die Signalisation vor der Kreu-
zung Wehntalerstrasse/Hofwiesenstrasse in Richtung Siiden (Beilage 17) ent-
sprechend angepasst werden. Das pauschale Signal zur Autobahneinfahrt fiir die
linke Spur muss differenziert die Richtung nach Winterthur anzeigen. Fiir die
rechte Spur ist die Signalisation zur Autobahn nach Bern, Basel, Chur und Luzern

richtig (Beilage 18).

Die wechselnden Lichtverhéltnisse sind sicher nicht zu unterschitzen. Das gilt
aber generell fiir sehr viele Stellen im Strassenverkehr und nicht nur fiir Tunnel-

ausfahrten. Die Lenker haben sich entsprechend zu verhalten. Auch hier bietet die
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Lichtsignalanlage Gewihr, dass die Verkehrsteilnehmenden nicht gefihrdet
werden. In unserer Situtation ist vor allem zu empfehlen, dass der kiinftige Fuss-

géngeriibergang mit einer speziellen Beleutung sehr hell sichtbar gemacht wird.

10. Im Ubrigen ist ein Fussgingeriibergang auch bei der heutigen Typisierung der

Bucheggstrasse bereits moglich, wenn die Mittelinsel {iberfahrbar gestaltet wird.

Die Vorsteherin des Polizeidepartements, Frau Stadtritin Ester Maurer, bestitigt in
ihrem Schreiben vom 2. Februar 2007, dass ,.ein solcher Ubergang [zwischen Hirsch-

wiesentunnel und Bucheggplatz] zwar geometrisch machbar wdire, dass er sich aber

nachteilig auf die geplanten Spurzuteilungsmassnahmen und damit auf die Verkehrs-
sicherheit auswirken wiirde“. Es ist nicht nachzuvollzichen, was mit den ,,geplanten
Spurzuteilungsmassnahmen’ konkret gemeint ist. Die Verwaltung der Stadt Zirich will
sich nicht weiter fiir die Interessen der Anwohner einsetzen und weigert sich mit faden-
scheinigen nicht nachvollziehbaren allgemeinen Griinden, die unertrigliche Lage der
Bewohner an der Westtangente zu verbessern. Die effektiven Griinde fiir diese Haltung
werden spitestens dann klar, wenn auf die ablehnende Haltung des Kantons, welcher
die Oberhoheit iiber die Westtangente besitzt, zu den Fussgiingeriibergéingen zwischen

Bucheggplatz und Rosengartenbriicke hingewiesen wird (Beilage 19).

¢) Flankierende Massnahmen zum Fussgiingeriibergang Langackerstrasse

Mit der Umsetzung verschiedener Massnahmen zur Verkehrsberuhigung, wie sie im
Zusatzantrag 4b vorgeschlagen werden, wird der Verkehrsfluss beruhigt und die Un-
sicherheiten beim Automobilisten bei einem Spurwechsels auf der kurzen Fahrstrecke
zwischen Bucheggplatz und Einfahrt Hirschwiesentunnel stadtauswirt werden elimi—
niert. Damit wird auch das erwihnte Problem der ,,Spurzuteilungsmassnahmen

wesentlich entschirft.

Die Gefihrlichkeit eines Fussgéngeriibergangs kann zudem reduziert werden, wenn die
Mittellinie durchgezogen, das Tempo auf hdchstens 50 kmh beschrinkt und eine
Mittelinsel gebaut wird. Ein sicherer Ubergang ist in jedem Fall gegeben, wenn er mit
einer Lichtsignalanlage gesteuert wird, weil dann der Individualverkehr angehalten wird

und sich die Automobilisten entsprechend orientieren kénnen.
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d) Die Bedeutung von Fussgingerstreifen

Fussgéngerstreifen haben erwiesenermassen einen hohen Stellenwert im Alltag von
Kindern, dlteren Menschen und behinderten Personen. Dies gilt vor allem fiir Fuss-
gingeriiberginge in dichtbesiedelten Wohnquartieren, wie dem Milchbuckquartier mit
seinen Kindergérten, Schulhiusern und Freizeitanlagen unmittelbar neben der Westtan—
gente. Die Forschungs- und Dokumentationsstelle Kind und Umwelt und die Koordi—
nationsstelle Netzwerk Kind und Verkehr, in der sich 17 grosse Organisationen
zusammengeschlossen haben, hilt fest [TA, 14.04.2007, Seite 19], ,.dass es wissen-
schaftlich gesichert ist, dass Kinder, die Haus und Wohnung nicht selbstdndig verlassen
konnen, um im Freien zu spielen, bereits im Alter von fiinf Jahren in ihrer motorischen
wie sozialen Entwicklung sowie in ihrer Selbstdndigkeit deutliche Defizite aufweisen.

Der Strassenverkehr ist die wichtigste Ursache dieser katastrophalen Entwicklung. Die

Aufhebung bzw. das ginzliche Fehlen von Fussgdngerstreifen ist, neben dem allgemein

gesteigerten Verkehrsaufkommen und den fehlenden Spielméglichkeiten im unmittel—

baren Wohnumfeld, jene Massnahme, die der gesunden Entwicklung der Kinder und
ihrem Weg in die Selbstindigkeit am stdrksten entgegensteht.”

¢) Zusammenfassung

Das Problem einer Realisierung von Fussgiingeriibergéngen iiber die Westtangente liegt
hier offensichtlich nicht primér bei der Verwaltung der Stadt Ziirich, sondern bei einer
einseitigen, menschenverachtenden, gesetzwidrigen und nur auf den Individualverkehr
ausgerichteten Politik der kantonalen Verwaltung. Mit diesem Rekurs soll die Verwal-
tung verpflichtet werden, mit den konkreten Massnahmen von Fussgéngeriibergingen
die Authebung des Provisoriums der Westtangente bis zum Frithjahr 2009 umzusetzen.
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6. Begriindung zum Hauptantrag 3b

Fahrspuren reduzieren bzw. Busspuren einrichten

Es soll bis zum Friihjahr 2009 die Anzahl der Fahrspuren auf der Bucheggstrasse fiir
den Individualverkehr auf eine Spur in jeder Fahrtrichtung reduziert und die verblei-

bende Spur fiir den Busbetrieb reserviert werden.

a) Einleitung

Das Einrichten der Bucheggstrasse als leistungsfihige Quartierverbindungsstrasse und
damit das Aufheben des Provisoriums der Westtangente in diesem Teil beinhaltet ein
Abbau des Verkehrsvolumens um mindestens 10 bis 15%. Dies entspricht dem Durch-
gangsverkehr, der ab Frithjahr 2009 von der Nord- bzw. Westumfahrung {ibernommen

werden soll.

Am 1. November 2005 orientierte der Vorsteher des Tiefbauamts der Stadt Ziirich, Herr
Stadtrat Waser, tiber ein Projekt, welches zwischen 21.00 Uhr und 06.00 Uhr eine
lichtsignalgesteuerte Spurreduktion auf der Bucheggstrasse stadtauswirts vorsieht. Auf
unseren Wunsch hin wird von der Projektgruppe gepriift, ob diese Spurreduktion bis
zum Hirschwiesentunnel durchgezogen werden kann. Dieses Projekt kann mit den

Massnahmen, welche im Zusatzantrag 4 b verlangt werden, kombiniert werden.

Mit Schreiben vom 24. Januar 2007 STE/RAO (Beilage 20) teilte der Vorsteher des
Tiefbaudepartement mit, dass eine temporire Spurreduktion zwischen 2100 Uhr und
0600 Uhr stadtauswiirts fiir innerstédtische Verhiltnisse nicht geeignet sei. Das kanto-
nale Tiefbauamt, welches die Projekte der Stadt Ziirich beurteilt, lehnt die zeitlich limi-

tierte Spurreduktion ab. Somit entspricht es der Authebung des Provisoriums der West-

tangente sicher am besten, wenn fiir ein klares Verkehrsregime auf Dauer je eine Spur

fiir den 6ffentlichen Verkehr reserviert wird.

b) Positive Erfahrungen mit einer Spurreduktion an der Westtangente

Die Kantonsrite Ueli Keller, Ziirich, und Peter Stirnemann, Ziirich, haben am 8. April
2002 eine Interpellation eingereicht, mit welcher sie verschiedene Abkldrungen im Be-

reich der Verkehrsimmissionen im Umfeld der Westtangente vom Regierungsrat ver-
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langten (Beilage 21). An seiner Sitzung vom 29. Mai 2002 hilt der Regierungsrat u. a.
die Erfahrungen mit einer Spurreduktion anlésslich der Sanierung des Schoneichtunnels
fest: Die «virtuelle» Busspur fiir die Trolleybuslinien 33 und 72 auf der Hardbriicke und
der Rosengartenstrasse [sowie der Bucheggstrasse] war eine Notlosung wdihrend der
Sanierung des Schoneichtunnels. Die jeweils rechte Fahrspur konnte lediglich von
Trolleybussen durchgehend befahren werden. Den iibrigen Fahrzeugen stand diese
Fahrspur nur noch fiir Ein- und Ausfahrten zur Verfiigung. Diese Massnahme hat sich

wihrend der Umbauarbeiten bewdihrt und insbesondere dazu gefiihrt, dass die Behin-

derungen der beiden genannten Buslinien verhdltnismdssig gering und die Verspd-
tungen in einem verantwortbaren Rahmen blieben. Diese Busbevorzugung auf der West-
tangente war allerdings nur als voriibergehende Anordnung bis zum Ende der Bau-
arbeiten im Schoneichtunnel geplant. Ausserdem stand sie im Verbund mit zahlreichen
weiteren Massnahmen zwischen Hardbriicke und Schwamendingen. Sie trug wesentlich
dazu bei, dass der als Alternative zum eigenen Auto empfohlene dffentliche Verkehr
trotz des Spurabbaus im Zusammenhang mit den Sanierungsarbeiten im Schoneich-
tunnel seinen Betrieb zuverldssig aufrechterhalten konnte. Auch wenn die Erfahrungen
mit dieser Notldsung positiv waren, kann sie nicht ohne Weiteres als dauernde Einrich-
tung weitergefiihrt werden, da die Verkehrsbelastung seit Abschluss der Sanierungs-
arbeiten wieder zugenommen hat und die Reservierung einer Fahrspur pro Richtung fiir
den Busverkehr die Kaparzitdt fiir den — wie oben erwdhnt — vor allem hausgemachten
Individualverkehr sehr stark einschrdnken wiirde. Die heutige Verkehrsbelastung auf
der Hardbriicke und auf der Rosengartenstrasse bewegt sich in der Nihe der Leistungs-
grenze. Dabei kommen die Fahrzeuge des offentlichen Verkehrs im ungestorten Ver-
kehrsablauf verhdltnismdssig fliissig vorwdrts. Bereits kleine Storungen im Verkehrs-
ablauf, verursacht durch Verkehrsiiberlastungen, Pannenfahrzeuge, Unfille oder Sper—
rungen von Fahrstreifen im Schoneichtunnel bewirken aber erhebliche Behinderungen
und Verspdtungen des dffentlichen Verkehrs. Bei der Erarbeitung des Konzepts der
[flankierenden Massnahmen im Zusammenhang mit der Westumfahrung von Ziirich wird
auch zu priifen sein, ob die Verkehrsfiihrung auf der Westtangente dauerhaft gedndert

werden muss.

Wie der Regierungsrat in seiner Antwort selber festhilt, ist eine Spurreduktion ohne
Weiteres moglich. Wenn er dies heute verneint, dann nur deshalb, weil er in seiner

Lagebeurteilung ausschliesslich den Individualverkehr beriicksichtigt und tibersicht,
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dass dabei der Anteil fiir den Freizeitverkehr 45% betrdgt. Er negiert in verant-

wortungsloser und menschenverachtender Weise die von ihm selber festgestellten und
bestitigten gesundheitsschédigenden Belastungen der Anwohner dieser Strasse. Der
Regierungsrat des Kantons Ziirich setzt eine erhebliche Zahl von Mitbiirgern einer
Ultrafeinstaubbelastung aus, von der in epidemiologischen Studien ein Zusammenhang
zwischen der Luftverschmutzung und verschiedenen massiven gesundheitlichen
Schiden nachgewiesen wurde. Dabei zeigen neueste Forschungen, dass nicht ,,nur die
Frontorgane durch die Verkehrsimmissionen schwer geschidigt werden, sondern dass
die Nanopartikel in den Blutkreislauf eindringen, die Blut-Hirnschranke durchbrechen
und selbst das Hirn zu zerstoren vermégen. Die Erkenntnis, dass ein enger Zusammen-
hang zwischen der Luftverschmutzung und unserer Lebenserwartung besteht, ist nicht
wegzudiskutieren und seit langem bekannt. Dennoch sieht der Ziircher Regierungsrat
nur die Bediirfnisse des individuellen Autoverkehrs —und dies an der Westtangente seit
nun rund 40 Jahren.

Auch der Stadtrat von Ziirich beurteilt geméss Protokoll vom 16. Januar 2002 die Spur-
reduktionen positiv (Beilage 22), indem er feststellt, “dass die Verkehrsabwicklung auf
der Hardbriicke und auf der Rosengartenstrasse sicherer und ausgeglichener wurde,
weil die standigen Spurwechsel, die vorher moglich waren, heute wegfallen. Die Spur-
reduktion verursachte beim Individualverkehr zwar Fahrzeitverlingerungen von
einigen wenigen Minuten, die aber unter Beriicksichtigung der Anzahl davon betrof-
Jfenen Personen, im Vergleich zum dffentlichen Verkehr, zumutbar waren.“ Mit einer
Spurreduktion zugunsten des 6ffentlichen Verkehrs wiirde neben den stérungsfrei zirku-
lierenden Bussen vor allem die Gesundheit der Anwohner profitieren, was in jedem Fall

Fahrzeitverldngerungen von einigen wenigen Minuten rechtfertigen wiirde.

Aufgrund einer einseitigen Verkehrspolitik zugunsten des Individualverkehrs durch den
Regierungsrat des Kantons Ziirich verzichtet der Stadtrat von Ziirich darauf, Projekte
von ganzheitlichem, umweltvertriglichem und nachhaltigem Charakter auszuarbeiten,
wie es ihm gemiss § 45 des Strassengesetzes zusteht, weil er damit rechnen muss, dass
diese Projekte vom Regierungsrat bzw. von der zustindigen Volkswirtschaftsdirektion

und dem dort angesiedelten Tiefbaudepartement ohnehin abelehnt werden.
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¢) Zusammenfassung

Die Aufheben des Provisoriums fiir die Bucheggstrasse als Autobahnverbindungsstrasse
beinhaltet auch eine Redimensionierung der Spuren auf diesem Strassenzug. Mit dem
,virtuellen Busspur“-Konzept anlisslich der Sanierung des Schoneichtunnels konnten
positive Erfahrungen gesammelt werden. Dabei steht im Vordergrund, dass neben den
Interessen des Individualverkehrs auch die Bediirfnisse des offentlichen Verkehrs, des
Langsamverkehrs, der Anwohner und der Umweld beriicksichtigt werden. Einschrén-
kungen in der Stosszeit durch minimale Fahrzeitverlingerungen des Individualverkehrs
sind unter einer ganzheitlichen und nachhaltigen Verkehrspolitik gerechtfertigt.

7. Begriindung zum Hauptantrag 3c
Gesamtuntertunnelung Hirschwiesen bis Bucheggplatz

Es soll bis zum Frithjahr 2009 ein Projekt ausgearbeitet werden, mit dem die beiden
unterirdischen Teile der Bucheggstrasse (Hirschwiesentunnel und Bucheggplatzunter-
filhrung) zwischen Wehntalerstrasse und Bucheggplatz unterirdisch miteinander ver-
bunden werden (Gesamtuntertunnelung).

a) Einleitung

Einerseits verlangt der umfangreiche individuelle Quell-Ziel-Verkehr vor allem aus den
Stadtteilen Ziirich-Nord nach Ziirich-West eine leistungsfihige innerstidtische Haupt-
strasse. Andererseits muss der Durchgangsverkehr tatséchlich von der Bucheggstrasse
und der Rosengartenstrasse ferngehalten werden. Zudem fordert die Umweltschutz-
gesetzgebung, und es fordern vor allem die Anwohner, dass die existenziellen
Bediirfnisse der Menschen an diesen Strassenziigen berticksichtigt werden. So ist die
seinerzeit im Jahre 1968 von der gemeinderitlichen Kommission an ihrer Sitzung vom
21. Juni 1968 verworfene Variante 5 einer Gesamtuntertunnelung zwiséhen Hirsch-
wiesen und Bucheggplatz (Beilage 8) angepasst an die Anforderungen einer kiinftigen
Weiterfilhrung der Westtangente in einem Tunnel zu realisieren.
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Strategische Verkehrsplanung und ihre Prioritiiten

Nachdem der Kantonsrat den Waidhaldetunnel im kantonalen Richtplan bestitigt hat,

sollte diesem Projekt eine hohe Prioritit zugeordnet werden. Ausserdem soll die Detail-

planung fiir den Waidhaldetunnel einen direkten Anschluss an den Hirschwiesentunnel

vorsehen, geméss Einwendungen und Anregungen zur Teilrevision des Kantonalen

Richtplans vom 17. Juni 2005 (Beilage 23). Dafiir gibt es mehrere Griinde:

1.

Mit dem Waidhaldetunnel, welcher direkt mit dem Hirschwiesentunnel verbunden

werden soll, werden grobe und sehr gravierende Planungsfehler der 60-er-Jahre
abgebaut, wie dies auch mit der Autobahniiberdeckung in Opfikon und mit der
Einhausung Schwamendingen geschehen ist, bzw. geschehen wird. In den Volks-
abstimmungen wurden diese Vorhaben jeweils von den Stimmberechtigten mit
tiberdurchschnittlich hohem Ja-Stimmenanteil genehmigt. Es ist also verkehrs-
politisch sehr erwiinscht, dass solch schwerwiegende Fehlplanungen im Strassen-

bau korrigiert werden.

Mit diesem Projekt soll eine deutliche Verlagerung des Autoverkehrs von der
Rosengarten- und Bucheggstrasse in den Waidhaldetunnel erfolgen. Damit ent-
stehen klar getrennte Verkehrstriger. Der 6ffentliche Verkehr mit den geplanten
Tramlinien von Zirich-Nord nach Ziirich-West und seinen oberirdischen
Stationen wird klar getrennt vom privaten unterirdischen Durchgangsverkehr bzw.
Quell-Ziel-Verkehr.

Den von Greenpeace eingereichten Klagen mit dem Ziel, endlich das Einhalten
der festgelegten Grenzwerte der Umweltschutzgesetzgebung umzusetzen, konnte
mit einer hohen Prioritit fiir den Waidhaldetunnel die Spitze gebrochen werden.
Die Perspektive, dass sich die hohen Immissionsbelastungen in absehbarer Zeit
reduzieren werden, wire fiir die schwer geplagten Anwohner ein Lichtblick und

fiir alle umweltpolitisch sensibilisierten Bewohner ein positives Zeichen.

Die Hardbrlicke ist Teil der Westtangente und muss dringend saniert werden. Das
Tiefbauamt der Stadt Ziirich hat ein ,,Sanierungsprojekt* entwickelt, welches eine
zusitzliche Spur auf dieser Briicke vorsieht. Damit stellt die ,,Sanierung® der
Hardbriicke in materieller wie in finanzieller Hinsicht ein Erweiterungsvorhaben
dar. Die Forderung, dariiber eine Volksabstimmung durchzufiihren, ist somit
sicher legitim. Juristische Schritte wurden in die Wege geleitet. Sollte tatsachlich
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der Souveriin iiber das Projekt entscheiden konnen, ist die Wahrscheinlichkeit
gross, dass es an der Urne abgelehnt wird und dass darnach aus Sicherheits-
griinden die Kapazitit der Briicke allméhlich reduziert werden muss. Von einem
Abbruch der Briicke wollen wir (noch) nicht sprechen. Aber die Perspektive, dass
der zuverldssige Verkehrsfluss in absehbarer Zeit nicht mehr sicherzustellen ist,

spricht auch fiir eine Priorisierung des Waidhaldetunnels.

5. Ein Waidhaldetunnel hat in einer Volksabstimmung aber nur eine Chance, wenn
die Verlagerung des privaten Autoverkehrs von der Rosengartenstrasse und der
Bucheggstrasse auch tatséchlich stattfinden wird. Ansonsten wird der Waidhalde-
tunnel von einer sensibilisierten Bevlkerung lediglich als Verkehrstrager wahrge-
nommen, der zusitzlichen Verkehr generiert. Mit den beiden Projekten Fuss-
géngeriibergéinge und Spurreduktion, welche bis zum Friithjahr 2009 realisiert
werden sollen, dokumentiert die Politik ihre Glaubwiirdigkeit und schafft mit
diesen Vorleistungen das nétige Vertrauen, dass es ihr mit einer sukzessiven
Reduktion der Attraktivitdt der Westtangente ernst ist. Wenn diese Projekte nicht
umgesetzt werden, gilt hier auch wieder die bittere Feststellung: ,,Die Versprechen

der Politiker von heute sind ihre Liigen von morgen®.

6. Das Verkehrsvolumen auf der Rosengartenstrasse und auf der Bucheggstrasse ist
nachgewiesenermassen gesetzeswidrig. Dieser Zustand wird nicht nur an einigen
Tagen im Jahr erreicht, sondern tédglich. Wir erlauben uns, nochmals darauf hinzu-
weisen, dass speziell beim Feinstaub PM; der Jahresmittelwert 2004 28-30 pg/m’
(in 5 m Abstand vom Fahrbahnrand) betrigt. Der LRV-Immissionsgrenzwert liegt
bei 20 pg/m’, d. h. die PM¢-Belastung im Strassenabschnitt Bucheggstrasse 102
bis122 bewegt sich zwischen 140 und 150% des Grenzwertes. !

Die verlangte unterirdische Verbindung zwischen der Wehntalerstrasse und dem Buch-
eggplatz darf nicht isoliert betrachtet werden. Sie ist vielmehr ein Projekt, welches die
Anbindung des Waidhaldetunnels an den Hirschwiesentunnel vornimmt. Diese Unter—
tunnelung muss in diesem Sinne projektiert und mit hoher Prioritit dem Volk als
Sanierung der Westtangente im besagten Abschnitt vorgelegt werden, wie dies

seinerzeit fiir den Autobahndeckel in Opfikon/Glattbrugg und fiir die Einhausung der

! Angaben der Abteilung UGZ, Umwelt, Umwelt- und Gesundheitsschutz der Stadt Ziirich, Beckenhofstrasse 59,

Postfach, 8035 Ziirich
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Al in Schwamendingen geschehen ist. Gleichzeitig stellt dies eine erste Phase fiir den
Bau des Waidhaldetunnels dar, mit welchem der westliche Teil der Bucheggstrasse und
die Rosengartenstrasse vom Verkehr entlastet werden kénnen. Dem Waidhaldetunnel

muss ebenfalls hohe Prioritiéit eingerdumt werden.

Bei einer ganzheitlichen Verkehrspolitik und Verkehrsplanung miissen die Verkehrs-
strome aus Ziirich-Nord und aus Ziirich-West grundsitzlich auf zwei getrennten Achsen
organisiert werden: Der 6ffentliche Verkehr zirkuliert auf der Bucheggstrasse und der
Rosengartenstrasse mit optimalen Bedingungen fiir die Anwohner, und der Individual—
verkehr rollt durch den Waidhaldetunnel.

In den 80-er-Jahren wurden bereits Untertunnelungsstudien durchgefiihrt. Diese Unter-
tunnelungsstudien wurden von der am 5. Oktober 1983 eingereichten Einzelinitiative
Arthur Gassmann betreffend Untertunnelung der Bucheggstrasse zwischen Buchegg-
strasse und Wehntalerstrasse initiiert. Die vorberatende Gemeinderatskommission wan-
delte die Finzelinitiative in eine Kommissionsmotion um. Mit Beschluss vom 23.
September 1987 legte der Stadtrat dem Gemeinderat eine Weisung mit Objektkredit
vor: ,,Fiir die Untertunnelung der Bucheggstrasse zwischen Bucheggplatz und Wehn-
talerstrasse sowie die Umgestaltung des Strassenraumes zwischen Bucheggplatz und
Schaffhauserstrasse gemdss Projekt und Kostenvoranschlag wird ein Objektkredit von
55 Mio Franken bewilligt.“ Leider wurde 1993 die Initiative zuriickgezogen und das
Kommissionspostulat im Januar 1996 vom Gemeinderat abgeschrieben, nachdem der
Kantonsrat den Waidhaldetunnel auf Antrag des Stadtrates in den kantonalen Verkehrs-
richtplan aufgenommen hatte (Beilage 24, Seite 13).

Es soll an die damaligen Pline angekniipft werden und es soll die Untertunnelung der
Bucheggstrasse als selbstiindiges Projekt mit hoher Prioritiit vorangetrieben werden. Die
Planung soll selbstverstiindlich die spitere Weiterfithrung in einem Waidhaldetunnel
beriicksichtigen. Aber an der Bucheggstrasse ist heute und jetzt unbedingt Handlungs—
bedarf, denn die desolaten Immissionsbelastungen und die dusserst negativen Lebens—

bedingungen im Quartier Milchbuck dulden keine weiteren Verzégerungen.
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¢) Zusammenfassung

Mit dem Hauptantrag 3c sollen die Behorden verpflichtet werden, als Massnahme im
Rahmen der Aufhebung des Provisorium der Westtangente bis spétestens im Frithjahr
2009, also nach mehr als 40 Jahren, ein Projekt auszuarbeiten, mit welchem der Verkehr
zwischen der Wehntalerstrasse und dem Bucheggplatz unterirdisch gefiihrt wird.
Grundlage bildet die Motion Arthur Gassmann unter Beriicksichtigung einer Fort-
setzung in einem spéter zu realisierenden Waidhaldtunnel. Damit koénnen die Ver-
waltungen von Kanton und Stadt Ziirich ihre Verantwortung fiir die Menschen, welche
an der Bucheggstrasse im Michbuckquartier wohnen, wahrnehmen. Es kann der jahre-
lange gesetzwidrige Zustand der Umweltbelastung in diesem Teil der Westtangente
beendet und diesen Anwohnern eine Perspektive fiir die Zukunft geben werden.

8. Begriindung zum Zusatzantrag 4a
Lastwagenfahrverbot auf der Bucheggstrasse und auf der Rosengartenstrasse

Die Rekursgegnerin sei anzuweisen, im Rahmen der Beendigung des Provisoriums der
Bucheggstrasse und der Rosengartenstrasse als Autobahnverbindungsstrasse (Westtan-
gente) bis zum Friihjahr 2009 ein generelles Lastwagenfahrverbot zu erlassen.

a) Problembeschreibung

Mit der Eroffnung der vollstindigen Nord- und Westumfahrung von Ziirich muss der
Durchgangsverkehr nicht mehr iiber die Westtangente zirkulieren. Es ist jedoch voraus-
sehbar, dass dennoch zahlreiche nationale aber vor allem internationale Lastwagentrans-

porte nach wie vor die [ehemalige] Westtangente benutzen werden,

1.  weil dieser Strassenzug die kiirzeste Verbindung zwischen Ziirich-Nord und

Ziirich-West bzw. Ziirich-Siid darstellt,

2. weil die Westtangente mit ihrer heutigen Qualitit als kreuzungs- und lichtsignal-
freie Schnellstrasse auch zeitlich die schnellste Verbindung zwischen Ziirich-Nord

und Ziirich-West bzw. Ziirich-Siid darstellt,
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3. weil die nationalen und internationalen Lastwagen ihren Weg mit GPS auswihlen,
und das GPS offeriert selbstverstindlich die Westtangente als kiirzeste und

schnellste Verbindung zwischen zwei Punkten,

4. weil die internationalen, aber auch die nationalen Lastwagentranssporte die

Strecke mit den geringsten LSV A-Kosten auswihlen.

Geméss Art. 3, Abs. 2 des Strassenverkehrsgesetzes (SVG) sind die Kantone befugt,
fir bestimmte Strassen Fahrverbote, Verkehrsbeschrinkungen und Anordnungen zur
Regelung des Verkehrs zu erlassen.” Speziell sieht Art. 3, Abs. 4 SVG vor, dass zudem
andere Beschrdnkungen oder Anordnungen® erlassen werden, ,,soweit der Schutz der
Bewohner oder gleichermassen Betroffener vor Lirm und Lufiverschmutzung (...), die
Sicherheit, die Erleichterung oder die Regelung des Verkehrs, der Schutz der Strasse
oder andere in den ortlichen Verhdltnissen liegenden Griinde dies erfordern. Aus

solchen Griinden kinnen insbesondere in Wohnguartieren der Verkehr beschrinkt und

das Parkieren besonders geregelt werden.*

Das Tiefbauamt der Stadt Ziirich, Fachbereich Verkehrsplanung, hat eine umfassende
Abklarung fiir ein Lastwagenfahrverbot auf verschiedenen Transitachsen im Hinblick
auf die Eroffnung der vollstindigen Nord- und Westumfahrung von Ziirich durchge-
filhrt (Beilage 25). So wird festgestellt, dass téiglich ca. 1'000 Lastwagen mit auslindi-
schen Nummernschildern die Achse der Westtangente befahren. Aus den Erfahrungen
der Anwohner geschieht dies konzentriert in den frithen Morgenstunden, wo etwa 80%
der Lastwagen, teilweise bereits vor 5 Uhr, Abgase, Feinstaub, Larm und Erschiitte-

rungen erzeugen.

Das Amt kommt in seiner Studie zum Schluss, dass fiir den Transit Aubrugg — Brunau
bei der Beniitzung der Stadtroute, also der Fahrt iiber die Bucheggstrasse — Rosen-
gartenstrasse — Hardbriicke — Seebahnstrasse und umgekehrt, fiir die Lastwagenhalter
ein Drittel Minderkosten (LSVA und Betrieb) anfallen, als bei der Autobahnbeniitzung
tiber die Nord- und Westumfahrung (Beilage 25, Seite 8). Somit kann der Lastwagen-
Durchgangsverkehr nur mit einem Lastwagenfahrverbot auf der Westtangente auf die
Nord- und Westumfahrung gebracht werden. Ansonsten wiirde diese Route die ihr
hauptsichlich zugedachte Aufgabe gar nicht erfiillen.
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Der Zulieferverkehr fiir die verschiedenen Stadtquartiere von ausserhalb der Stadt
erfolgt heute bereits nicht tiber die Westtangente bzw. hat die Nord- und West-
umfahrung soweit zu beniitzen, bis das entsprechende Quartier auf dem direktesten Weg

angefahren werden kann.

Die Empfehlungen des Tiefbauamtes der Stadt Ziirich (Beilage 25, Seite 14) spotten der
aktuellen Situation an der Westtangente Hohn. Sie werden als arrogant und menschen-
verachtend empfunden und stellen eine Bankrotterkldrung der Verwaltung vor dem seit
Jahren gesetzeswidrigen Zustand an der Bucheggstrasse und an der Rosengartenstrasse

dar.

Nicht nachzuvollziehen ist die Behauptung des Tiefbauvamtes: ,,Vorerst besteht keine
Notwendigkeit, Lastwagenfahrverbote als flankierende Massnahmen zur Westum-
fahrung zu erlassen®. Die Erhebungen und Dokumentationen, die in den letzten Jahren
gemacht worden sind, zeigen doch gerade, dass diese Notwendigkeit dringend ist. Die
gesundheitsgeschadigte Bevolkerung verlangt jetzt konkrete Massnahmen. Es ist ein
Lastwagenfahrverbot zu erlassen. Alsdann konnen die Ausirkungen iiberwacht und
dokumentiert werden. Wenn fiir die Westtangente ein Lastwagenfahrverbot erlassen
wird, muss auch den Stidteplandruckereien und Navigationsgeriteherstellern dieser

Umstand mitgeteilt werden, damit sie ihre Routenempfehlungen anpassen kdnnen.

b) Zusammenfassung

Es ist notwendig, dass mit einem Lastwagenfahrverbot den immissionsgeplagten An-
wohnern eine gewisse Entlastung gegénnt wird. Der Durchgangsverkehr muss auf die

neue Achse gezwungen werden.
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9. Begriindung zum Zusatzantrag 4b

Massnahmen zur Verkehrsberuhigung

Die Rekursgegnerin sei anzuweisen, bis zum Frithjahr 2009 mit baulichen Massnahmen
und entsprechender Signalisation das Einfahren in die Westtangente stadtauswirts
zwischen der Bucheggplatzunterfithrung Ostseite und der Einfahrt in den Hirschwiesen-
tunnel Westseite zu unterbinden und damit den Verkehrsfluss zu verfliissigen und zu
beruhigen. Diese Massnahmen konnen mit den Massnahmen des Hauptantrags 3b

kombiniert werden.
a) Problembeschreibung

Die Bucheggplatzunterfiihrung wird aus der Fahrtrichtung West-Ost mit zwei Spuren
unterfahren, von denen aber nur die linke Spur eine direkte Fortsetzung im Hirsch-
wiesentunnel hat. Bei dichterem Verkehr kann beobachtet werden, dass immer wieder
Fahrzeuge auf der rechten Spur an der langsameren Kolonne vorbeifahren, um sich
dann nach der Bucheggplatzunterfiilhrung in den Fahrzeugfluss auf der linken Spur

,hineinzuzwingen“. Dieses Verhalten hat Konsequenzen:

1. Der Verkehrsfluss auf der linken Spur wird gestort. Es wird abgebremst und

wieder beschleunigt.

2. Wenn ein Spurwechsel nach links nicht gerade moglich ist, entsteht ein Stau. Es
werden diejenigen Fahrzeuge behindert, die auf der rechten Spur Richtung Wehn-
talerstrasse und Schaffhauserstrasse fahren wollen, weil die Platzverhiltnisse bei

der Ausfahrt aus der Bucheggplatzunterfiithrung Ostseite sehr eng sind.

3. Durch den Stau in diesem Bereich — wie iibrigens auch durch die nicht vorhandene
Vortrittsberechtigung — wird die Einfahrt der Trolleybuslinie 72 und der Auto-
buslinie 69 in die Bucheggstrasse in Richtung Milchbuck behindert.

4.  Zahlreiche frustrierte Autolenker dussern ihren Unmut iiber die rechts tiberholen-
den und dann sich in die linke Spur hineinzwingenden Fahrer mit lautem Hupen.
Vor allem bei Lastwagen, die naturgemiss etwas mehr Abstand zum vorderen
Fahrzeug einhalten, sind die Liicken beliebte Einspurrdume. So wehren sich denn
auch vor allem Lastwagen lautstark durch Hupen. Zu den hinlédnglich bekannten
Immissionen wie Abgase, Staubpartikel und Motorenldrm kommt hier noch der

willkiirlich generierte Larm.
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Zahlreiche Streifkollisionen (Beilage 26) und noch mehr Auffahrunfille ereignen
sich in diesem Strassenabschnitt. Da bei einer Auffahrkollision und bei einer
Kollision bei einem Spurwechsel die Schuldfrage meistens klar ist, regeln die Be-
troffenen die Angelegenheit, ohne die Polizei aufzubieten, so dass die offiziellen

Unfallstatistiken in diesem Bereich nicht représentativ sind.

Massnahmen

Als geeignete Massnahmen, um den Verkehrsfluss zwischen der Bucheggplatzunter-
filhrung Ostseite und dem Hirschwiesentunnel Westseite in Fahrtrichtung Tierspital

weniger anfillig fiir Storungen zu gestalten und damit auch die Immissionen einzu-

dimmen, beantragen wir als Massnahmen emnsthaft zu priifen und umzusetzen:

1.

Die linke Fahrspur, welche direkt und ohne Spurwechsel zum Hirschwiesentunnel
fithrt, wird bereits 50 bis 100 Meter vor der Bucheggplatzunterfithrung Westseite
mit einer durchgezogenen Sicherheitslinie von der rechten Spur abgetrennt. Es ist
somit erforderlich, dass die Fahrzeuge, welche den Hirschwiesentunnel anvisieren,
sich zwingend bereits vor der Bucheggplatzunterfithrung auf die linke Spur
einordnen. Die Platzverhiltnisse sind hier auch wesentlich besser, als am Ausgang
der Bucheggplatzunterfilhrung, weil drei bis vier Spuren in Fahrtrichtung Ost zur
Verfiigung stehen (Beilage 27).

Die durchgezogene Sicherheitslinie wird durch eine bauliche Massnahme ver-
stirkt, wie zum Beispiel mit einer Leitplanke, um das verbotene nachtrégliche
Wechseln der Spur zu verhindern. Eine solche Leitplanke gibt es zum Beispiel
auch bei der Einfahrt Seebach in die Nordumfahrung in Richtung Gubrist und bei
der Einfahrt Spreitenbach in die N1 in Richtung Ziirich.

Die rechte Spur der Bucheggplatzunterfithrung in Richtung Ost wird grundsitzlich
als Ausfahrspur aus der Westtangente betrachtet und entsprechend organisiert. Sie
hat nach der Bucheggplatzunterfilhrung Ostseite bei der Einmiindung in die ober-
irdische Bucheggstrasse keinen Vortritt. Die heutige Vortrittsberechtigung wird
also vertauscht. Damit erhilt der offentliche Verkehr mit der Trolleybuslinie 72
und mit der Autobuslinie 69 Prioritit (Beilage 28).
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4.  Die verschiedenen Signalisationstafeln werden so modifiziert, dass ortsunkundige
Autofahrer, die aus Unachtsamkeit auf der rechten Spur geblieben sind, erkennen,
dass sie auch auf dieser Spur auf die Autobahn Richtung Flughafen-Winterthur-
St.Gallen kommen. Es dauert fiir sie nur etwas linger, da die beiden Kreuzungen
der Wehntalerstrasse und der Schafthauserstrasse tiberquert werden miissen. Die
Einfahrt erfolgt dann beim Tierspital. Dort sind die Einspurmdglichkeiten wesent-
lich grossziiger. Nach dem einspurigen Hirschwiesentunnel stehen zwei Spuren in
Richtung Schéneichtunnel zur Verfiigung, was keinen Stau des Verkehrs, welcher

den Hirschwiesentunnel Ostseite verlidsst, verursacht.

5. Da zu erwarten ist, dass nach Einfilhrung der neuen Verkehrfithrung eher mehr
Fahrzeuge auf der rechten Spur der Bucheggstrasse in Fahrtrichtung Ost vor der
Lichtsignalanlage bei der Wehntalerstrasse auf freie Fahrt warten werden, miissen
die Fahrzeuge des offentlichen Verkehrs friihzeitig die Lichtsignalanlage bei der
Wehntalerstrasse zu ihren Gunsten beeinflussen konnen. Dies ist jedoch heute

bereits der Fall.

¢) Zusammenfassung

Mit der beantragten neuen Organisation des Verkehrs stadtauswiirts erfolgt eine klare
Trennung zwischen demjenigen Verkehr auf der Bucheggstrasse, welcher moglichst
ungestort zum einspurigen Hirschwiesentunnel und dann stadtauswirts verlduft, und
jenen Verkehrsstromen, welche in die Westtangente einmiinden wollen. Auf der einen
Seite erfolgt eine Zusammenfithrung von zwei Spuren auf eine Spur im Bereich der
Bucheggplatzunterfilhrung Westseite nach dem ,,Reissverschluss-System®; auf der
anderen Seite werden die weiteren Verkehrsstrome von der Bucheggstrasse rechte Spur,
vom Bucheggplatz und von der Guggachstrasse erst beim Tierspital in die Westtangente
eingefiihrt, wo wieder zwei Spuren zur Verfliigung stehen. Es werden somit die vier
Spuren in Richtung Hirschwiesentunnel stadtauswirts (zwei Spuren der Westtangente,
eine Spur der Bucheggstrasse und eine Spur der Guggachstrasse) entflochten. Diese
neue Verkehrsfithrung fithrt zu einer Verkehrsberuhigung. In der Folge sind auch Spur-
wechsel im Bereich des geplanten Fussgiingeriibergangs an der Langackerstrasse
(Antrag 3a) weniger hiufig. Die Spurzuteilungsmassnahmen werden vereinfacht und

die Verkehrssicherheit wird erhoht.
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10. Antrags5

Von der Rekursgegnerin sei ausdriicklich festzustellen, dass sich die Immissionsbelas-
tungen an der Bucheggstrasse durch Feinstaub, Abgase und Lérm heute téglich iiber den
gesetzlich festgelegten Maximalwerten bewegen und dass die staatlichen Organe sich

somit seit Jahren gesetzeswidrig verhalten.

Die Abteilung UGZ, Umwelt- und Gesundheitsschutz der Stadt Ziirich, Beckenhof-
strasse 59, Postfach, 8035 Ziirich, hilt in ihren Messungen fest (Beilage 29):

1. Bei den Abgasen weist der Strassenabschnitt Bucheggstrasse 102 bis 122 einen
NO,-Jahresmittelwert 2004 von 44 pg/m® (in 5 m Abstand vom Fahrbahnrand)
auf. Der LRV-Immissionsgrenzwert liegt bei 30 pg/m’, d. h. die NO,-Belastung
betrigt 147% des Grenzwertes.

2. Beim Feinstaub PM;, betréigt der Jahresmittelwert 2004 28 - 30 pg/m’ (in 5 m
Abstand vom Fahrbahnrand). Der LRV-Immissionsgrenzwert liegt bei 20 pg/m?,
d. h. die PM-Belastung im Strassenabschnitt Bucheggstrasse 102 bis122 bewegt

sich zwischen 140 und 150% des Grenzwertes.

3.  Beim Lirm ist der Strassenabschnitt Bucheggstrasse 102 bis 122 gemiss dem
gebiudescharfen Strassenlidrmbelastungskataster tagsiiber mit maximal 76 dB und
nachts mit maximal 70 dB belastet. Die Immissionsgrenzwerte fiir Wohnnutzung
in der Empfindlichkeitsstufe I betragen fiir die Tagesperiode 65 dB und fiir die
Nachtperiode 55 dB und sind somit am Tag um maximal 11 dB, in der Nacht um

maximal 15 dB iiberschritten.

Inzwischen liegen weitergehende Untersuchungen vor, welche vor allem beim Fein-
staub die Gesundheitsgefihrdung bei den Nanopartikeln als sehr hoch einstufen. Epide-
miologische Studien haben einen Zusammenhang zwischen der Luftverschmutzung und
verschiedenen gesundheitlichen Beschwerden nachgewiesen. Dabei zeigen neueste For-
schungen, dass neben PM10 auch PM2.5 und Ultrafeine Partikel (Nanopartikel) die
Gesundheit der Menschen beeintrichtigen. 70 bis 80% aller Teilchen werden als ,,ultra-
fein“ eingestuft. Vor allem bei den Nanopartikeln sind dramatische Folgen gegeben,
weil sie in den Blutkreislauf eindringen und sich nicht nur in den Frontorganen, sondern
selbst im Gehirn festsetzen. Die Erkenntnis, dass ein enger Zusammenhang zwischen

der Luftverschmutzung und unserer Lebenserwartung besteht, ist nicht wegzudisku-
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tieren, sondern klar erwiesen und belegt. Beim Betrachten der Grenzwerte darf auch
nicht vergessen werden, dass sie vor allem aus politischer Sicht und nicht aufgrund
medizinischer Kriterien festgelegt werden. Aus medizinischer Sicht gibt es keine PM-
Konzentration, die als unbedenklich gelten kann (Diskussionspapier PM10, INURA
Ziirich Institut GmbH, Hardturmstrasse 261, 8005 Ziirich).

11. Antragé

Gestiitzt auf § 152 des Gesetzes iiber die politischen Rechte seien keine Kosten zu

erheben.

Ich bitte Sie, sehr geehrte Damen und Herren Bezirksriite, den Rekurs im Sinne der

gestellten Antrige gutzuheissen.

dlichen Griissen

Erich Guj er/

(fuir sich und im Namen der von ihm vertretenen Personen)
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Bezeichnung

Vollmacht Eva Gutmann, Appenzellerstrasse 13, 8049 Ziirich
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