Antrag des Regierungsrates vom 21. Dezember 2016

5326

Projekt Rosengartentram

und Rosengartentunnel in der Stadt
Ziirich; Erlass eines Spezialgesetzes
und Bewilligung eines Rahmenkredits

A. Gesetz
iiber eine Tramverbindung
und einen Strassentunnel am
Rosengarten in der Stadt Ziirich
(Rosengarten-Verkehrsgesetz)

B. Beschluss des Kantonsrates
iiber einen Rahmenkredit fiir das
Gesamtprojekt Rosengartentram
und Rosengartentunnel






Antrag des Regierungsrates vom 21. Dezember 2016

5326

Projekt Rosengartentram und Rosengartentunnel
in der Stadt Ziirich; Erlass eines Spezialgesetzes
und Bewilligung eines Rahmenkredits

A. Gesetz
iiber eine Tramverbindung und einen Strassen-
tunnel am Rosengarten in der Stadt Ziirich
(Rosengarten-Verkehrsgesetz)

Der Kantonsrat,

nach Einsichtnahme in den Antrag des Regierungsrates vom 21. De-

zember 2016,
beschliesst:

I. Es wird folgendes Gesetz erlassen:

§ 1. Dieses Gesetz schafft die Grundlage fiir das Gesamtprojekt Zweck

Rosengartentram und Rosengartentunnel sowie fiir dessen Finanzie-

rung.

§2. ! Das Gesamtprojekt umfasst folgende Hauptbestandteile:

a. die Tunnelfiihrung des Strassenverkehrs zwischen dem Wipkinger-

platz und der Hirschwiesenstrasse (Rosengartentunnel) mit:

1. zweizweispurigen Tunnelréhren zwischen dem Wipkingerplatz

und dem Bucheggplatz,

2. einer zweispurigen Tunnelrohre im Gegenrichtungsbetrieb zwi-
schen dem Bucheggplatz und der Hirschwiesenstrasse,

. neue Anlagen fiir eine durchgingige Tramverbindung zwischen
dem Albisriederplatz und dem Milchbuck (Rosengartentram),

Anpassungen der oberirdischen Strassen und die fiir das Gesamt-
projekt erforderlichen flankierenden Massnahmen im Strassennetz.

2 Nach Fertigstellung des Rosengartentunnels werden die Rosen-

garten- und die Bucheggstrasse im Abschnitt zwischen der Nordstrasse
und dem Bucheggplatz zur Gemeindestrasse abklassiert.

Gesamtprojekt



Anwendbares
Verfahren und
Zustandigkeiten

Grundsitze der
Finanzierung

Eigentum,
Betrieb und
Unterhalt

Umnutzung von
Strassenfldchen

§3. ! Das Gesamtprojekt wird auf der Grundlage des Strassen-
gesetzes vom 27. September 1981 (StrG) durch den Kanton projektiert
und erstellt. Fiir die Festsetzung des Gesamtprojekts ist der Regie-
rungsrat zustandig.

2 Der Kanton bezieht die Stadt Ziirich in die Projektierung und die
Erstellung des Gesamtprojekts ein. Der Regierungsrat kann der Stadt
Teilaufgaben iibertragen.

3 Der Kanton berticksichtigt bei der Projektierung die Anforderun-
gen der Stadt Ziirich an die Aufwertung der 6ffentlichen Rdume und
an die Gestaltung der Verkehrsinfrastrukturen.

§4. ' Das Gesamtprojekt wird wie folgt finanziert:

a. die Strassenanlagen gemiss § 2 Abs. 1 lit. a und ¢ durch den Stras-
senfonds,

die Tramanlagen gemiss § 2 Abs. 1 lit. b durch den Verkehrsfonds,
c. Uber die Anforderungen des Strassengesetzes hinausgehende Auf-

wertungs- und Gestaltungsmassnahmen gemaéss § 3 Abs. 3 durch

die Stadt Ziirich.

2 Kosten fiir bauliche Massnahmen, die nicht nach Abs. 1 eindeutig
einem Kostentrdger zugeordnet werden konnen, werden nach Mass-
gabe der jeweiligen Interessen zwischen den Kostentrédgern aufgeteilt.
Regierungsrat und Stadtrat regeln die Aufteilung bei Bedarf in einer
Finanzierungsvereinbarung.

3 Die Verlegung der Werkleitungen wird gemiss § 37 Abs. 3 StrG
durch die Werkeigentiimer finanziert.

4 Beitrage des Bundes, namentlich zur Finanzierung des Agglome-
rationsverkehrs, werden im Verhiltnis der beitragsberechtigten Kos-
ten unter den Kostentrigern aufgeteilt.

§ 5. Die Tunnelbauwerke mitsamt Nebenanlagen gehen nach Fer-
tigstellung in das Eigentum des Kantons tiber. Der Kanton ist fiir den
Betrieb und den Unterhalt verantwortlich. Die iibrigen Anlagen gehen
in das Eigentum der Stadt Ziirich iiber.

§ 6. ! Fiihrt die Stadt Ziirich als Folge des Gesamtprojekts Grund-
stiicke, die ganz oder teilweise als Strassenflachen dienten, einer ande-
ren Nutzung zu, wird ein Mehrwert unter den Kostentrégern aufgeteilt.



2 Eine Aufteilung des Mehrwerts entféllt, wenn:

a. die Umnutzung der Grundstiicke der Erfiillung 6ffentlicher Aufga-
ben dient,
b. die Stadt Ziirich spiter als 20 Jahre nach der Inbetriebnahme des

Gesamtvorhabens iiber die Umnutzung entscheidet.

3 Der Kanton und die Stadt bestimmen den Mehrwert gemeinsam.
Die Aufteilung erfolgt nach Massgabe der geméss § 4 geleisteten An-
teile an den Kosten.

4 Die Anteile des Kantons werden fillig mit dem Beginn baulicher
Massnahmen fiir die Umnutzung oder mit der Verdusserung der Grund-
stiicke durch die Stadt.

II. Dieses Gesetz untersteht dem fakultativen Referendum.
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B. Beschluss des Kantonsrates
iiber einen Rahmenkredit fiir das Gesamtprojekt
Rosengartentram und Rosengartentunnel

Der Kantonsrat,

nach Einsichtnahme in den Antrag des Regierungsrates vom 21. De-
zember 2016,

beschliesst:

I. Fiir das Gesamtprojekt Rosengartentram und Rosengarten-
tunnel in der Stadt Ziirich wird ein Rahmenkredit von 1030 Mio. Fran-
ken zulasten der Investitionsrechnungen der Leistungsgruppe Nr. 8400,
Tiefbauamt, und der Leistungsgruppe Nr. 5920, Verkehrsfonds, bewil-
ligt.

II. Dieser Betrag wird nach Massgabe des Schweizerischen Bau-
preisindexes geméss folgender Formel der Teuerung angepasst:

Bewilligte Ausgabe x Zielindex + Startindex (Stand 1. April 2014)

III. Dispositiv I tritt in Kraft, sobald das Gesetz tiber eine Tram-
verbindung und einen Strassentunnel am Rosengarten in der Stadt Zii-
rich (Rosengarten-Verkehrsgesetz, Beschlussteil A) rechtskriftig ist.

IV. Dispositiv I dieses Beschlusses untersteht dem fakultativen Re-
ferendum.

V. Es wird zur Kenntnis genommen, dass die Motion KR-Nr. 150/
2009 der Kommission fiir Planung und Bau betreffend Waidhalde-
tunnel erledigt ist.

VI. Mitteilung an den Regierungsrat.



Weisung

1. Zusammenfassung

Seit tiber 40 Jahren ist die provisorische Losung auf der Rosengar-
tenachse Thema intensiver politischer Auseinandersetzungen in der
Stadt und im Kanton Ziirich. Die Griinde dafiir sind offensichtlich: Die
Rosengartenstrasse ist eine der verkehrsreichsten Strassen der Schweiz,
die mitten durch ein Wohngebiet fithren. Verkehrsiiberlastungen, Staus,
Verzogerungen, Lirm- und Schadstoffbelastungen und unbefriedigende
Situationen fiir Fussgingerinnen und Fussgénger und Fahrradfahrende
gehoren fiir die Anwohnerinnen und Anwohner, aber auch samtliche
Verkehrsteilnehmende zum Alltag. Durch die Verkehrsachse ist ein
unwirtlicher Strassenraum entstanden. Die Verbindungen zwischen
den Quartierteilen sind aufgrund der Trennwirkung des Verkehrs um-
standlich und unattraktiv.

Zahlreiche Losungsansitze fiir den Rosengarten scheiterten in der
Vergangenheit. 2010 wurde die letzte Vorlage fiir ein Rosengartentram
von den Stimmberechtigten der Stadt Ziirich deutlich abgelehnt, ob-
wohl der Ausbau des Tramnetzes in der Stadt grundsétzlich auf Zu-
stimmung stiess. Die Initiative sah jedoch keine befriedigende Losung
fiir den motorisierten Individualverkehr vor.

Vor diesem Hintergrund haben der Kanton und die Stadt Ziirich ab
2011 erstmals in der langen Geschichte einen gemeinsamen und gesamt-
heitlichen Losungsvorschlag fiir die Situation am Rosengarten ausge-
arbeitet. Ziele waren eine Verbesserung der verkehrlichen Situation,
eine Verminderung der Umweltbelastungen und die Schaffung von
neuen Moglichkeiten zur Stadtentwicklung.

Wenig spiter iiberwies der Kantonsrat die Motion KR-Nr. 150/2009
betreffend Waidhaldetunnel, welche die Ausarbeitung einer Kreditvor-
lage fiir einen Waidhaldetunnel fordert. Aus einem breiten Varianten-
vergleich ging jedoch nicht der angeregte Waidhaldetunnel als Best-
variante hervor, sondern die Kombination eines Rosengartentrams mit
einem Rosengartentunnel. Die Vorteile dieser Gesamtlosung liegen
unter anderem in der ausgewogenen Beriicksichtigung aller Verkehrs-
trager sowie im stadtrdumlichen und stddtebaulichen Potenzial.

— Sie anerkennt die tiberkommunale Bedeutung der Rosengarten-
achse als faktisch einzige Verbindung zwischen den sehr grossen
Wohn- und vor allem auch Arbeitsplatzgebieten in Ziirich Nord
und Ziirich West und in den daran anschliessenden Gemeinden.
Die heutige Kapazitit der Strasse bleibt durch die Tunnellosung
vom Irchelpark bis zum Wipkingerplatz, mit einem Anschluss am



Bucheggplatz, unverdndert erhalten. Der Verkehrsfluss dieser kan-
tonal bedeutsamen Verbindung wird jedoch deutlich verbessert.

— Durch die Verlagerung des motorisierten Individualverkehrs in
den Tunnel wird oberirdisch der benétigte Raum fiir das Rosengar-
tentram geschaffen. Diese neue Tramtangente vom Milchbuck an
den Albisriederplatz ist von zentraler Bedeutung fiir die weitere
Entwicklung des 6ffentlichen Verkehrs in der Stadt Ziirich. Vorge-
sehen sind zwei neue Tramlinien, die deutlich leistungsfihiger sind
als die heute verkehrenden Busse und so das zukiinftige Verkehrs-
wachstum auffangen konnen. Das Rosengartentram entlastet vor
allem auch den Knotenpunkt Hauptbahnhof im Zentrum und wirkt
sich dadurch positiv auf das ganze Tramnetz aus.

— Durch die Tunnellosung verringert sich die Belastung der Bevol-
kerung durch Larm und Schadstoffe auf grossen Abschnitten der
Rosengartenachse deutlich.

— Der Rosengartentunnel und die zusétzlich zu ergreifenden flan-
kierenden Massnahmen fiihren zu einer starken Verringerung des
oberirdischen Verkehrs durch die Quartiere. Dies ermoglicht eine
sorgfiltig zu planende und zu begleitende Stadtentwicklung und
steigert letztlich die Lebensqualitédt in den bisher durch die Ver-
kehrsschneise getrennten Quartieren.

Die Kosten fiir diese Gesamtlosung mit einem Rosengartentram,
einem Rosengartentunnel und den dazugehorigen flankierenden Mass-
nahmen belaufen sich auf 1030 Mio. Franken. Davon entféllt der Gross-
teil auf den Strassentunnel. Dieser wiederum ist die Voraussetzung fiir
den Bau der Infrastruktur fiir das Rosengartentram. Der Kanton wird
sich dafiir einsetzen, dass sich auch der Bund im Rahmen der Agglo-
merationsprogramme an diesem Projekt finanziell beteiligt. In der Ver-
gangenheit lagen diese Beitrdge zwischen 35% und 40%. Eine Inbe-
triebnahme des Tunnels ist realistischerweise frithestens 2030 moglich.
Die Tramlinien konnten 2032 eingefiihrt werden.

Mittels eines Spezialgesetzes soll die Kompetenz fiir die Planung
und Ausfithrung des Projekts von der Stadt Ziirich auf den Kanton
ibertragen werden. Dies ist angesichts der Tatsache, dass der Kanton
die Finanzierung der Strassenbauwerke und die Investitionen in den
offentlichen Verkehr tibernimmt, gerechtfertigt. Das Gesetz stellt somit
sicher, dass der Kantonsrat und letztlich die Stimmberechtigten des
Kantons Ziirich iiber dieses Projekt befinden konnen.

Diese Vorlage fiir das Gesamtprojekt Rosengartentram und Ro-
sengartentunnel bietet eine historische Gelegenheit, dieses verkehrs-
politische Provisorium nach 40 Jahren einer dauerhaften Losung zu-
zufiihren. Der gemeinsame und umfassende Ansatz des Kantons und
der Stadt Ziirich beriicksichtigt die ibereinstimmenden, aber auch die



unterschiedlichen Interessen der verschiedenen Anspruchsgruppen in
ausgewogenem Masse. Er liefert Verbesserungen fiir alle Verkehrstré-
ger, bietet grosse Chancen fiir die Bevolkerung und das Gewerbe und
ist auch finanziell tragbar.

2. Vorbemerkungen und Ausgangslage

Ein funktionierendes, leistungsfahiges Verkehrsnetz ist fiir den Kan-
ton Ziirich von zentraler Bedeutung. Die Mobilititsbediirfnisse der Ein-
wohnerinnen und Einwohner sowie des Gewerbes sollen auf zweck-
missige und vertrigliche Weise abgewickelt werden. Innerhalb und
insbesondere auch zwischen den zentralen Lebens- und Arbeitsrdu-
men miissen daher zuverlédssige Verbindungen fiir die jeweiligen Ver-
kehrstrager bestehen. Viele fiir unseren Lebens- und Wirtschaftsraum
wichtige Verkehrsinfrastrukturen, Nationalstrassen und Eisenbahnen,
liegen in der Verantwortung des Bundes. Verschiedene Ausbaupro-
jekte sind vorgesehen, in Planung oder schon in der Umsetzung. Dar-
unter befinden sich unter anderem der Ausbau der Nordumfahrung
Zirich und der Umfahrung Winterthur (A1) auf sechs Spuren, der
Ausbau der A4 zwischen Winterthur Nord und Kleinandelfingen sowie
bei der Eisenbahn der Briittenertunnel und der Ausbau des Bahn-
hofs Stadelhofen um ein viertes Gleis. Mit der Anpassung des Bundes-
beschlusses iliber das Nationalstrassennetz werden auch die Glattal-
autobahn zur Entlastung der A1l sowie die Oberlandautobahn in die
Verantwortung des Bundes fallen. Mit dem Ausbau der nationalen
Verkehrsinfrastrukturen allein lédsst sich das zunehmende Verkehrs-
aufkommen aber nicht bewiltigen. Der Kanton steht hier in der Pflicht,
seine Verkehrsnetze entsprechend dem kantonalen Richtplan und in
Abstimmung auf die Entwicklung der iibergeordneten Verkehrsnetze
auszubauen. Dazu plant und realisiert er verschiedene Vorhaben im
ganzen Kantonsgebiet, sei es fiir den 6ffentlichen Verkehr (z.B. Tram
Hardbriicke, Limmattalbahn, Verlidngerungen Glattalbahn) oder fiir
den Strassenverkehr (z.B. Verkehrsmassnahmen im Limmattal, Auto-
bahnzubringer Obfelden/Ottenbach, Ausbau der Schaffhauserstrasse
zwischen Biilach und Glattfelden, Umfahrung Eglisau, Uster West).
Auch in Winterthur stehen mit der Zentrumserschliessung Neuhegi-
Griize und der Busquerung Griize wichtige Ausbauprojekte fiir den
offentlichen Verkehr (6V) und den motorisierten Individualverkehr
(MIV) bevor. Besonderer Handlungsdruck besteht in den stidtischen
Agglomerationen, in denen die Verkehrsnetze zunehmend an die Gren-
zen ihrer Leistungsfahigkeit stossen.



Die Achse Rosengarten-/Bucheggstrasse in der Stadt Ziirich bildet
zusammen mit der Hardbriicke heute die einzige leistungsfiahige Stras-
senverbindung zwischen Ziirich Nord, der Flughafenregion sowie dem
ibrigen nordostlichen Kantonsgebiet auf der einen, und Ziirich West
sowie den bevolkerungs- und arbeitsplatzreichen Gebieten siidlich des
SBB-Gleiskorridors auf der anderen Seite. Gleichermassen stellt sie
eine wichtige Verbindung zwischen diesen stddtischen Gebieten und
der sich schnell entwickelnden Region Limmattal dar.

._4 Siedlungsgebiete Hiigelziige

Abbildung 1: Bedeutung der Rosengartenachse im Strassennetz

Im néheren Einzugsbereich dieser Verkehrsachse, d.h. in Ziirich
West und Ziirich Nord sowie in den Stadtkreisen 3, 6 und 9, wohnen
insgesamt rund 320000 Personen (vgl. Abbildung 2). Das ist mehr als
ein Fiinftel der Kantonsbevolkerung und mehr als in den Stadten Basel
und Winterthur zusammen. Im gleichen Gebiet arbeiten zudem fast
284 000 Personen, was knapp 30% aller Beschéftigten im Kanton ent-
spricht. Diese konzentrierte Nutzung fiir Wohnen und Arbeiten 16st
tiglich eine Vielzahl von Verkehrsbewegungen mit Ziel oder Aus-
gangspunkt in diesen Gebieten aus. Die Rosengartenachse hat somit
fiir einen grossen Teil der Kantonsbevolkerung eine wichtige Verbin-
dungs- oder Erschliessungsfunktion. Gute Verkehrsverbindungen zwi-
schen diesen Rdumen sind deshalb fiir den Wirtschaftsraum Ziirich
und damit fiir den ganzen Kanton von grosser Bedeutung.

Entsprechend gross ist das Verkehrsaufkommen in und aus diesen
Gebieten, auch im gesamtschweizerischen Vergleich. Exemplarisch
zeigen dies Kennzahlen des 6ffentlichen Verkehrs, insbesondere des



S-Bahn-Netzes. Der Bahnhof Oerlikon belegt in der Rangliste der meist-
benutzten Bahnhofe der Schweiz Position 7, er wird an einem durch-
schnittlichen Werktag von rund 84500 Reisenden frequentiert. Der
Bahnhof Hardbriicke folgt mit rund 56 600 Passagieren auf Position 11
und der Bahnhof Altstetten auf Position 18.

Die Bedeutung der erwdhnten Gebiete spiegelt sich auch am star-
ken Verkehrsaufkommen auf der einzigen Strassenverbindung zwi-
schen diesen Rdumen, der Rosengartenachse. Im oberen Bereich der
Rosengartenstrasse liegt die Spitzenbelastung bei 3900 Fahrzeugen
pro Stunde bzw. bei rund 56 000 Fahrzeugen pro Tag. Das sind dreimal
so viele wie an einem gewohnlichen Tag am Gotthard. Damit ist die
Rosengartenstrasse eine der am stdrksten befahrenen Strassen der
Schweiz, die in einem Wohngebiet liegen.

=

._4 Siedlungsgebiete Naherer Einzugsbereich der Rosengartenachse

— Stadtgrenze Gebiete mit hohem Anteil am Quell- und Zielverkehr

Abbildung 2: Einzugsgebiet der Rosengartenachse

Eine genauere Betrachtung der Verkehrsstrome auf der Rosengar-
tenachse zeigt folgendes Bild: Transitfahrten durch die Stadt machen
mit 6% nur einen Bruchteil des Verkehrs auf dieser Achse aus. Diese
Verkehrsstrome werden bereits heute grosstenteils auf den National-
strassen rund um Ziirich abgewickelt. Mit dem anstehenden Ausbau
der Al/Nordumfahrung wird der Transitverkehr voraussichtlich noch
stirker auf diese Strassen verlagert werden konnen. Ein Drittel des Ver-
kehrs ist rein stadtischer Binnenverkehr, der seine Quelle und sein Ziel
innerhalb der Stadt hat. Rund 60% des Verkehrs fithren von einem Ort
ausserhalb zu einem Ort innerhalb der Stadt oder umgekehrt, beispiels-
weise von Glattbrugg nach Ziirich West (sogenannter Quell- und Ziel-
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verkehr). Mit Abstand die meisten Fahrten finden zwischen den Stadt-
teilen siidlich der Limmat und der Region im Nordosten der Stadt
(beispielsweise von Ziirich Altstetten nach Diibendorf) statt. Die Ro-
sengartenachse ist somit fiir die Erschliessung der Stadt sehr wichtig.

3. Handlungsbedarf

Die Rosengartenstrasse wurde bis 1972 als Teil der Westtangente in
der Stadt Ziirich zur vierspurigen Hauptverkehrsstrasse ausgebaut.
Die nachteiligen Folgen dieser — einst als Provisorium fiir den Durch-
gangsverkehr gefillten — verkehrspolitischen Entscheidung waren schon
kurz darauf deutlich spiir- und sichtbar. Stau und Verkehrsiiberlastung
gehoren mittlerweile seit tiber 40 Jahren zum gewohnten Bild am Ro-
sengarten. Verkehrsteilnehmende miissen fast ganztags mit Verzoge-
rungen und Wartezeiten rechnen. Die Verkehrsschneise zerschneidet
zudem das Siedlungsgebiet, ist ein unwirtlicher Strassenraum ohne Auf-
enthaltsqualitdt und behindert eine Entwicklung der Quartiere Wip-
kingen und Unterstrass. Die Strasse ist in ihrer heutigen Form nicht
vertriglich mit der umliegenden Siedlung und beeintrichtigt die Le-
bensqualitdt der Bevolkerung erheblich. Heute sind zur Strasse hin
ausgerichtete Wohngebédude einer Lirmbelastung ausgesetzt, die iiber
den Alarmwerten gemiss Larmschutz-Verordnung (LSV, SR 814.41)
liegt. Die tiefer liegenden Immissionsgrenzwerte werden selbst in Wohn-
gebduden iiberschritten, die bis zu 100 Meter von der Strasse entfernt
liegen. Ahnliches gilt fiir die Luftschadstoffbelastungen.

Die Situation auf der Achse Rosengartenstrasse und Hardbriicke
fiihrt auch zu Beeintrachtigungen des offentlichen Verkehrs in der
Stadt Ziirich. Die Strecke ist im Netz der Verkehrsbetriebe Ziirich
(VBZ) sehr wichtig, denn sie ist neben der schmalen Unterfithrung
Langstrasse die einzige Route, die verhiltnismassig nahe zum Stadt-
zentrum verlduft und das Gleisfeld der SBB quert. Verbindungen zwi-
schen den Gebieten beidseits der Gleise sind bis anhin lediglich mit
Bussen moglich. Diese sind trotz separater Busspuren an verschiede-
nen Knotenpunkten vom hohen Verkehrsaufkommen auf der Strasse
betroffen, was vielerorts die Einhaltung der Fahrpldne erschwert. Zu-
dem kann das Angebot mit Bussen gerade wihrend der Hauptverkehrs-
zeiten kaum mehr dichter betrieben werden. Fiir dariiber hinausge-
hende, neue Verkehrstriager wie beispielsweise eine postulierte U-Bahn
bestehen derzeit keinerlei Grundlagen. In der Stellungnahme zum Pos-
tulat KR-Nr. 319/2015 betreffend U-Bahn fiir den Grossraum Ziirich
wurden zudem die Argumente, die gegen eine solche Losung sprechen,
ausfiihrlich aufgezeigt. Ganz ungeachtet der Machbarkeit und Finan-



11

zierbarkeit einer solchen U-Bahn wiirde eine Losung fiir die konkre-
ten Verkehrsprobleme am Rosengarten um viele weitere Jahre verzo-
gert. Mit Trams hingegen kann die Kapazitit des 6ffentlichen Verkehrs
auf wirtschaftliche Weise und in absehbarer Zeit ausreichend erhoht
werden.

Im bestehenden Schienennetz der VBZ miissen die Trams jedoch
stets iiber den Hauptbahnhof gefiithrt werden. Dies fiihrt zu einer star-
ken Uberlastung dieses zentralen Knotens und zu gegenseitigen Be-
hinderungen der Trams. Aufgrund des prognostizierten Nachfrage-
wachstums hat dieser Flaschenhals in den kommenden Jahren vor
allem in den Hauptverkehrszeiten nicht mehr geniigend Kapazitét, um
den Verkehr geregelt abzuwickeln. In der Netzentwicklungsstrategie
2030 der VBZ ist deshalb eine Tramverbindung am Rosengarten ein
zentrales Element. Es braucht eine entlastende Tangente, damit sich
der offentliche Verkehr in der Stadt Ziirich weiterentwickeln kann.

Ein neues Tramtrassee braucht jedoch einen Teil der vergleichs-
weise knappen Verkehrsfldche auf der Rosengartenstrasse. Das hat zur
Folge, dass dem Strassenverkehr nur noch eine Spur je Richtung zur
Verfiigung stiinde. Es wire darum nicht moglich, die heutige und auch
in Zukunft erforderliche Strassenkapazitit aufrechtzuerhalten.

Die Rahmenbedingungen fiir die verkehrliche Situation entlang der
Achse Rosengartenstrasse und in den umliegenden Gebieten in der
Stadt Ziirich bleiben aus heutiger Sicht auf absehbare Zeit unverin-
dert. Mit einer zahlenméssigen Verminderung der Fahrten auf dieser
Route ist angesichts der Bevolkerungs- und Arbeitsplatzprognosen fiir
den Kanton Ziirich und der gemaiss dem kantonalen Richtplan und
dem Raumordnungskonzept in diesem Raum angestrebten Siedlungs-
entwicklung nicht zu rechnen. Vielmehr ist von einer steigenden Mobi-
litdtsnachfrage in den néchsten Jahren auszugehen. Verkehrslenkende
Massnahmen wie Mobility Pricing sind zudem noch nicht in Sicht, da
noch keinerlei politische Grundsatzentscheide gefillt sind und die ent-
sprechenden rechtlichen Grundlagen auf nationaler Ebene fehlen. Es
ist zudem zu bezweifeln, dass mit lenkenden Massnahmen alleine die
erforderliche Entlastung erreicht werden kann. Auch Innovationen wie
selbststindig fahrende Autos konnten die Situation in den nichsten
Jahren nicht grundlegend veridndern. Auch diese Fahrzeuge beanspru-
chen Platz im Strassenraum. Aufgrund ihrer zentralen Lage wird die
Rosengartenachse auch bei neuen Fahrzeugsystemen immer eine zent-
rale Rolle bei der Verkehrsabwicklung in der Stadt Ziirich einnehmen.
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4. Zielsetzungen und Stossrichtungen

Die politischen Diskussionen iiber mogliche Losungsansitze fiir
die Probleme auf der Achse Rosengarten-/Bucheggstrasse auf kommu-
naler und kantonaler Ebene werden schon tiber vier Jahrzehnte lang
gefiihrt. Es ist von grossem kantonalem Interesse, eine zukunftsfahige
Losung fiir den Gesamtverkehr auf dieser wichtigen Verbindung zu
finden. Der Regierungsrat und der Stadtrat sind einhellig der Meinung,
dass der beschriebene Missstand rund um den Rosengarten zu behe-
ben ist. Eine gemeinsame Projektstudie beleuchtete deshalb 2011 und
2012 verkehrstrageriibergreifende Losungsansitze fiir diesen Korri-
dor. Die zentralen Themen der Untersuchung waren das Verkehrsan-
gebot auf der Achse, die Verringerung der Umweltbelastung, die Aus-
wirkungen auf den Stadtraum und das untergeordnete Verkehrsnetz
sowie die stddtebaulichen Potenziale.

41 Verkehrsangebot

Die Achse Rosengarten-/Bucheggstrasse muss auch in Zukunft eine
Verkehrsmenge bewiltigen konnen, die ihrer Bedeutung fiir den Le-
bens- und Wirtschaftsraum Ziirich entspricht. Nachdem sie urspriing-
lich als Provisorium fiir den Durchgangsverkehr geschaffen wurde, er-
schliesst sie heute und in Zukunft grosse und bedeutsame Standorte
inner- und ausserhalb der Stadt Ziirich. Die Erreichbarkeit dieser Ge-
biete ist zentral fiir die Einwohnerinnen und Einwohner der Stadt Zii-
rich, Pendlerinnen und Pendler, Gewerbetreibende, Kundinnen und
Kunden und letztlich sémtliche Besucherinnen und Besucher aus dem
Kanton Ziirich oder den angrenzenden Kantonen. Die Rosengarten-
achse spielt daher eine wichtige Rolle in Bezug auf die Attraktivitat
der gesamten Region fiir die Bevolkerung und das Gewerbe.

Die MIV-Kapazitit soll auf dem heutigen Stand erhalten und der
Verkehrsfluss und die Verkehrssicherheit sollen verbessert werden.
Das kiinftige Mobilitdtswachstum soll durch den 6ffentlichen Verkehr
aufgenommen werden. Fiir den 6ffentlichen Verkehr soll deshalb eine
leistungsfdhige und attraktive Tangente geschaffen werden, die den
Hauptbahnhof entlastet und gleichzeitig der Bedeutung der erschlos-
senen Wohn- und Arbeitsplatzgebiete entspricht. Dazu trégt auch die
Anbindung der neuen Tramlinien an den immer wichtiger werdenden
Stadtbahnhof Hardbriicke bei. Ein entsprechendes Tramprojekt am
Rosengarten wurde der Stadtbevolkerung 2010 bereits einmal zur Ab-
stimmung vorgelegt. Die Stimmberechtigten verwarfen es jedoch, weil
das Tram ohne eine nachhaltige und quartiervertrégliche Losung fiir
den Strassenverkehr hitte verwirklicht werden sollen.
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4.2 Verringerung der Umweltbelastung

Ebenfalls angestrebt werden sollen Verbesserungen im Bereich der
Umweltbelastungen. Konkret sind die Larm- und Schadstoffimmissio-
nen entlang der Achse zu vermindern.

4.3 Stadtraum und untergeordnetes Verkehrsnetz

Eine Losung der Verkehrssituation am Rosengarten soll auch die
Lebensqualitdt entlang der Verkehrsachse und in den angrenzenden
Wohngebieten verbessern. Die Zerschneidung des Quartiers soll auf-
gehoben und mehr Raum und gute Verbindungen fiir Fussgéngerinnen
und Fussginger oder Velofahrende geschaffen werden. So entstehen
grosse Chancen fiir neue, attraktive Stadtrdume und fiir eine Stadtent-
wicklung, die auch die Anliegen der Bewohnerinnen und Bewohner
berticksichtigt.

5.  Friiher politischer Grundsatzentscheid

Angesichts der jahrzehntelangen Vorgeschichte mit zahlreichen ge-
scheiterten Losungsversuchen und des dringenden Handlungsbedarfs
drangt es sich auf, moglichst friih einen politischen Grundsatzentscheid
iiber das Projekt Rosengartentunnel und Rosengartentram zu féllen.
Deshalb wird die Gesamtlosung fiir den Rosengarten bereits auf dem
Stand einer Planungsstudie dem Parlament und allenfalls den Stimm-
berechtigten zum Entscheid vorgelegt. Das Spezialgesetz definiert die
Kernelemente des Projekts und regelt die Zustéandigkeiten. Auch die
wichtigsten Auswirkungen und Folgen (u.a. auch in finanzieller Hin-
sicht) konnen im jetzigen Zeitpunkt bereits mit ausreichender Be-
stimmtheit und Genauigkeit dargelegt werden. Detailfragen zur kon-
kreten Ausfiihrung und Umsetzung oder Gestaltung einzelner Teile
des Projekts werden in den folgenden Phasen gemeinsam unter Ein-
bezug der zustindigen Fachstellen von Kanton und Stadt gekldrt. Auch
erhilt die direkt betroffene Bevolkerung in den jeweiligen Verfahrens-
schritten weitere Gelegenheiten zur Mitwirkung.
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Das gewihlte Vorgehen mit einem Spezialgesetz ist zudem aus finan-
zieller Sicht sinnvoll. Die gesamten Projektierungskosten belaufen sich
bei einem Projekt dieser Grossenordnung auf rund 10% der Gesamt-
kosten, also rund 100 Mio. Franken. Die weitere Konkretisierung der
Planungen ab jetzt bis zur Fertigstellung eines detailliert ausgearbei-
teten Vorprojekts als Grundlage fiir einzelne Objektkredite wiirde gut
20 Mio. Franken kosten. Um fiir den Fall einer Ablehnung hohe Kos-
ten zu vermeiden, wird das Gesamtprojekt dem Kantonsrat auf der
Grundlage der Planungsstudie und nicht wie iblich auf der Grundlage
von ausgearbeiteten Vorprojekten zum Entscheid vorgelegt.

6. Das Projekt
6.1 Uberblick

In einer gemeinsamen Vereinbarung vom 1. Oktober 2013 hielten
der Stadtrat von Ziirich und der Regierungsrat die Grundsétze fiir die
weiterzuverfolgende Variante fiir den Rosengarten fest (nachfolgend
«Vereinbarung vom 1. Oktober 2013» genannt). Ebenfalls geregelt
wurden Grundsitze betreffend Kostentragung und Zustidndigkeiten
im gemeinsamen Projekt. Das Projekt wurde gleichentags anlésslich
einer Medienkonferenz der Offentlichkeit vorgestellt.

Das dieser Vorlage zugrunde liegende Gesamtprojekt entspricht
der in der Vereinbarung vom 1. Oktober 2013 festgehaltenen Losung.
Es stellt einen ganzheitlichen, verkehrstrigeriibergreifenden Ansatz
dar, der auf die gemeinsamen wie auch unterschiedlichen Bediirfnisse
von Stadt und Kanton Ziirich Riicksicht nimmt. Es ist die erste, gemein-
sam von Stadtrat und Regierungsrat getragene Vorlage zum Thema
Rosengarten.

Sie umfasst:

— einen Strassentunnel zwischen Irchelpark und Hardbriicke,
— eine neue Tramverbindung vom Milchbuck zum Albisriederplatz,
— flankierende Massnahmen im Strassennetz.
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Abbildung 3: Ubersicht Projektperimeter

6.2 Rosengartentunnel

Der geplante neue Strassentunnel stellt die Erhaltung der heutigen Ka-
pazitét auf der Rosengartenachse fiir den MIV von héchstens 56 000 Fahr-
zeugen pro Tag sicher. Damit ist die volkswirtschaftlich wichtige Ver-
bindung zwischen den grossen Lebens- und Arbeitsplatzgebieten auch
in Zukunft ausreichend leistungsfiahig. Die vorliegende Tunnellosung
verhindert zudem den unerwiinschten Ausweichverkehr und ermog-
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licht zusammen mit dem Ausbau des Nationalstrassennetzes eine Riick-
verlagerung des heutigen Ausweichverkehrs auf die Rosengartenachse.
Dariiber hinaus bildet der Tunnel die unabdingbare Voraussetzung fiir
das Rosengartentram und eine gleichzeitige nachhaltige Entlastung
des Quartiers.

Um die Rosengarten- und Bucheggstrasse bestmoglich zu entlas-
ten, muss der Tunnel den gesamten nichtlokalen Verkehr aufnehmen
konnen. Das setzt voraus, dass der Tunnel im Bereich Irchelpark und
am Wipkinger- und Bucheggplatz Anschliisse aufweist.

Das Bauwerk besteht aus zwei Abschnitten. Im ersten Abschnitt
zwischen Hardbriicke/Wipkingerplatz und Bucheggplatz miissen aus
Griinden der Verkehrssicherheit und der Leistungsfihigkeit zwei rich-
tungsgetrennte Rohren erstellt werden. Diese weisen je zwei Fahrstrei-
fen auf. Der Rosengartentunnel verlduft in einem Bogen zum Buchegg-
platz, damit er die Hohendifferenz mit einer Steigung von hochstens 5%
iberwinden kann. Die Linienfithrung beriicksichtigt die Tunnelanlagen
der SBB (Kiferbergtunnel, Wipkingertunnel, Durchmesserlinie) sowie
den Grundwassertrager Guggachschotter.

Im zweiten Abschnitt vom Bucheggplatz bis zur Hirschwiesenstrasse
(Portal Irchel) ist ein zweispuriger Tunnel im Gegenrichtungsbetrieb
vorgesehen. Diese Kapazitit ist ausreichend, weil ein grosser Teil des
Verkehrs zur und von der Hardbriicke am Bucheggplatz ein- bzw. ab-
fliesst.

Der Anschluss am Bucheggplatz ermoglicht alle Verkehrsbeziehun-
gen aus bzw. in Richtung Hardbriicke und Wipkingerplatz. Ohne diese
direkten Verbindungen kidme es zu Ausweichverkehr in den Quartie-
ren und einer deutlich geringeren Entlastung der Rosengarten- und
Bucheggstrasse. Der Anschluss am Bucheggplatz ist daher fiir die volle
Wirkung des Projekts unverzichtbar. Die Rosengartenstrasse zwischen
Nordstrasse und Bucheggplatz dient damit nur noch dem MIV aus
dem oder in das Quartier sowie dem Fuss- und Veloverkehr. Ferner
kommt die Kreuzung Rosengarten-/Nordstrasse neu ohne Briicke aus.
Die Rosengartenbriicke kann abgebrochen, die von der Briicke und
ihren Rampen beanspruchten Flichen kénnen neu genutzt werden.
Der Bucheggplatz wird neu ohne Kreisverkehr organisiert. Die Ver-
kehrsflachen auf der Ostlichen Seite des Platzes konnen neu genutzt
werden. Mit dem Rosengartentunnel werden auch der Buchegg- und
der Hirschwiesentunnel nicht mehr benétigt. Diese konnen aufgefiillt
und die gewonnene Strassenflidche kann fiir die neuen Tramlinien ver-
wendet werden.
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Abbildung 4: Linienfiihrung Rosengartentunnel

Das starke Verkehrsaufkommen verlangt besondere Sicherheits-
massnahmen im Tunnel. Dazu gehoren vor allem Liiftungsanlagen und
Fluchtwege. Die gesamte Tunnelanlage wird entsprechend den aktuel-
len Sicherheitsstandards mit einer Tunnelliiftung mit einer Zwischen-
decke und Abluftklappen ausgeriistet. Die bergwarts fithrende Tunnel-
rohre muss aus Sicherheitsgriinden zusétzlich mit einer permanenten
Luftabsaugung ausgestattet werden. Dies erfordert eine Liiftungszent-
rale mit Abluftkamin im Raum Bucheggplatz.

Die Anordnung und die Querschnittsgestaltung des Tunnelportals
oberhalb des Wipkingerplatzes sind grosse technische, stidtebauliche
und stadtraumliche Herausforderungen, die aber bewiltig werden kon-
nen. Thr wird bei der weiteren Projektierung grosse Aufmerksamkeit
geschenkt. Auch wenn die neuen Anlagen moglichst platzsparend in
das bestehende Umfeld eingefiigt werden sollen, wird insbesondere im
Portalbereich Wipkingen der Abbruch einzelner Gebdude kaum ver-
meidbar sein. Bedarf und Umfang des Landerwerbs werden wihrend
der weiteren Projektierung gepriift. Dabei bleibt das Ziel zentral, diese
Beanspruchungen auf ein Mindestmass zu beschrédnken. Auch bei der
konkreten Projektierung des Portals am Bucheggplatz ist die Lage in
der Griinraumverbindung zum Kiéferberg besonders zu berticksichti-
gen. Das geeignete Vorgehen bzw. die geeigneten Planungsverfahren
werden beim Aufbau der Projektphase in Zusammenarbeit der betrof-
fenen kantonalen und stidtischen Stellen festgelegt. Die Mitwirkung
der Bevolkerung ist nach § 13 des Strassengesetzes (StrG, LS 722.1)
sowohl in Bezug auf den Tunnel als auch auf das Tram sichergestellt.
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6.3 Rosengartentram

Durch die Tunnelldsung fiir den MIV wird der Strassenraum ober-
irdisch stark entlastet. Der dadurch frei werdende Raum soll unter an-
derem fiir den 6ffentlichen Verkehr verwendet werden. Zwischen Al-
bisriederplatz und Milchbuck soll eine neue, durchgehende Tramachse
entstehen. Sie schliesst die Liicken im Tramnetz zwischen Albisrieder-
platz und Hardplatz einerseits sowie zwischen der Hardbriicke tiber den
Bucheggplatz bis zur Haltestelle Milchbuck (Anschluss an die Tram-
verbindung Hardbriicke) anderseits. Geplant ist, dass kiinftig zwei neue
Tramlinien auf dieser Achse verkehren (hier RG 1 und RG 2 genannt).
Dies entspricht der Netzentwicklungsstrategie 2030 der VBZ. Wie be-
reits ausgefiihrt ibernehmen diese beiden Tangentiallinien eine wich-
tige Funktion im Tramnetz der Stadt. Sie bieten direkte, zuverléssige
und vor allem leistungsfihige Verbindungen zwischen Ziirich Nord
und Ziirich West bzw. Siid. Dadurch wird zudem das Gebiet um den
Hauptbahnhof stark entlastet, was sich positiv auf die Stabilitit des
gesamten Netzes auswirkt. Gleichzeitig wird der stark frequentierte
Bahnhof Hardbriicke noch enger in das stiadtische Tramnetz eingebun-
den. Das ermoglicht rasche Verbindungen mit nur einem Umsteige-
vorgang in weite Teile des Kantons. Konkret sind folgende Linienfiih-
rungen fiir die beiden Tramlinien vorgesehen:

Tramlinie RG1: Auzelg-Bahnhof Oerlikon-Milchbuck-Bucheggplatz—
Rosengartenstrasse/Hardbriicke-Bahnhof Hard-
briicke—Albisriederplatz—Badenerstrasse—Altstetten

Tramlinie RG2: Hirzenbach—-Milchbuck-Bucheggplatz—Rosengarten-
strasse/Hardbriicke-Bahnhof Hardbriicke—Albis-
riederplatz—Ziirich-Siid (Laubegg)
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Abblldung 5: Tramtangente Rosengarten gemdss VBZ-
Netzentwicklungsstrategie 2030 (bei Endausbau)

Die neuen Tramverbindungen werden zu Anderungen im bestehen-
den Busnetz fithren. Die konkrete Planung wird dannzumal im Rah-
men der ordentlichen Fahrplanverfahren erfolgen.

Die Infrastruktur fiir das Rosengartentram kann mit weiteren Aus-
bauten des Tramnetzes (beispielsweise die Fortsetzung der Tramlinien
ins Gebiet Hermetschloo an der Stadtgrenze zu Schlieren bzw. nach
Laubegg) ergénzt werden. Diese Ausbauten sind aber noch keine Vo-
raussetzung fiir die in einem ersten Schritt notwendige und deutliche
Verbesserung des Tramangebots in der Stadt Ziirich. Sie sind daher
auch nicht Gegenstand des vorliegenden Gesamtprojekts.

Die neuen Tramgleise miissen in die bestehenden Strassen integ-
riert werden. Dies wirkt sich auf die Gestaltung des Strassenraums aus.
Zudem muss das Verkehrsregime des MIV ausserhalb der neuen Tun-
nelstrecken teilweise angepasst werden. Jedoch ldsst sich im gesamten
Projektperimeter die fiir den MIV erforderliche Leistungsfahigkeit ge-
wihrleisten.
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Die einzelnen Abschnitte der neuen Tramverbindung
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Abbildung 6: Verortung der einzelnen Abschnitte der Tramverbindung

1. Albisriederplatz bis Hardplatz

Die neuen Tramlinien beeinflussen das Verkehrsgeschehen auf dem
Albisriederplatz und dessen Gestaltung. Zusétzlich zu den bestehen-
den sind neue Tramgleise fiir die Verbindungen Hardstrasse—Badener-
strasse Ost (Richtung stadteinwirts) und Hardstrasse-Badenerstrasse
West (Richtung Altstetten) erforderlich. Aus Platzgriinden miissen die
heute in der Mitte liegenden Haltestellen in die Zufahrtstrassen ver-
legt werden. Aufgrund der engen Platzverhiltnisse in diesen Strassen
sind nach Richtung getrennte Haltestellen in allen Ausfahrten des
Platzes vorgesehen. Durch die zielreine Anordnung der Haltestellen
konnen sich die Fahrgiste gut orientieren, es entstehen einfache Um-
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steigebeziehungen und die Fussgéngerstrome werden gleichmassiger
verteilt. Zudem konnen behindertengerechte und ausreichend lange
Haltestellenkanten angeboten werden.

Mit einem Kreisverkehr kann die heutige Netzfunktion des Albis-
riederplatzes fiir den MIV mit allen Verkehrsbeziehungen und einer
ausreichenden Kapazitidt beibehalten werden. Um das bereits heute
bestehende Stauraumproblem bei der Abfahrtsrampe von der Hard-
briicke zur Hohlstrasse zu beheben, wird unabhingig vom vorliegen-
den Projekt eine Verbreiterung dieser Rampe gepriift.

In der Hardstrasse zwischen Albisrieder- und Hardplatz werden
Bus und Tram in der Mitte auf einem gemeinsamen Eigentrassee ge-
fiihrt (sogenannte Mittellage). Spuren fiir den MIV und Veloverkehr
werden seitlich des 6V-Trassees gefiihrt. Die zusétzliche Haltestelle
Hardplatz fiir die Linien RG 1 und RG 2 wird siidlich des Hardplatzes
angeordnet.

2. Abschnitt Tramverbindung Hardbriicke

Die Tramverbindung Hardbriicke wird auf den Fahrplanwechsel
im Dezember 2017 in Betrieb genommen. Die Moglichkeit der Erwei-
terung zum Rosengartentram wurde bei der Gleisfithrung berticksich-
tigt. Das Tram wird auf der Hardbriicke beidseits am Strassenrand (so-
genannte Rittlingslage) gefiihrt, also auf den heutigen Busspuren.

3. Abschnitt Bahnhof Hardbriicke bis Nordstrasse

Die bestehenden Trolleybushaltestellen Schiffbau und Escher-
Wyss-Platz werden fiir die neuen Tramlinien erweitert. Zwischen dem
Tunnelportal am Wipkingerplatz und der Hardturmrampe fiahrt das
Tram in Fahrtrichtung Siid aus Platzgriinden auf der rechtsliegenden
Fahrspur des MIV. Eine Lichtsignalanlage regelt die Zufahrt des MIV
und gewdhrleistet so auch die Fahrplanstabilitédt des offentlichen Ver-
kehrs.

4. Abschnitt Rosengarten-/Bucheggstrasse

In der Rosengarten-/Bucheggstrasse verlduft die Tramlinie auf einem
Eigentrassee in der Strassenmitte. Die Haltestelle Rosengartenstrasse
wird daher neu in der Mitte der Strasse angeordnet und verkniipft das
Rosengartentram mit den bestehenden Buslinien 33 und 46.

5. Abschnitt Bucheggplatz

Das Rosengartentram starkt die Funktion des Bucheggplatzes als
Knotenpunkt des dffentlichen Verkehrs. Fiir die neuen Tramlinien RG 1
und RG 2 sowie die neu zum Endhalt am Bucheggplatz gefiihrte Linie 9
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entsteht am siidostlichen Rand des Platzes eine neue Haltestelle. Auf
dem Platz werden die Haltestellen der Buslinien, der Tramlinien 11
und 15 sowie die Wendeschleife der Tramlinie 9 angeordnet.

6. Abschnitt Bucheggplatz bis Milchbuck

Auch dieser Strassenabschnitt wird durch den neuen Tunnel stark
vom MIV entlastet. Ostlich des Bucheggplatzes wird die Tramlinie
daher auf einem Eigentrassee in Mittellage iiber die Buchegg- und die
Wehntalerstrasse zum Milchbuck gefiihrt.

7. Abschnitt Haltestelle Milchbuck

Fiir die neuen Tramlinien muss die Kapazitit der Haltestelle und
des benachbarten Verkehrsknotens Irchel-/Schaffhauser-/Wehntaler-
strasse erweitert werden. Die Tramhaltestelle Milchbuck wird deshalb
ausgebaut. Auf den im kommunalen Inventar der Gartendenkmal-
pflege aufgefiihrten Irchelpark wird dabei Riicksicht genommen. Die
Detailplanung wird unter Einbezug der zustdndigen Fachstelle erfol-
gen. Da der Knoten Irchel-/Schaffhauser-/Wehntalerstrasse durch den
Tramverkehr starker beansprucht wird, muss die Fithrung des MIV
teilweise angepasst werden.

6.4 Verkehrslenkende und flankierende Massnahmen

Die beiden Hauptelemente Rosengartentunnel und Rosengarten-
tram miissen durch zusitzliche Massnahmen flankiert werden, damit
eine bestmogliche verkehrliche und gleichzeitig siedlungsvertrigliche
Wirkung erzielt werden kann.

Bereich Rosengarten

Im Quartier rund um die Rosengartenstrasse sind verschiedene
Anpassungen am Verkehrsregime notig, um das Quartier bestmog-
lich zu erschliessen und gleichzeitig unerwiinschten, quartierfremden
Verkehr fernzuhalten. Der Schleichverkehr im Bereich Lehenstrasse,
Bucheggstrasse West, Wibichstrasse, Lagernstrasse, Roschibachstrasse
und Dorfstrasse soll unterbunden werden. Zudem ist eine Dosierung
bzw. Teilsperrung im Abschnitt zwischen Nordstrasse und Buchegg-
platz vorgesehen, um das Quartier zu entlasten.
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Bereich Irchel bis Berninaplatz

Der Tunnel erfordert im gesamten Umfeld Anpassungen an der
Verkehrsfithrung, besonders beim Verkehr zwischen Ziirich Nord und
der Autobahn (Schoneichtunnel). Damit wird sichergestellt, dass der
Tunnel auch dem innerstédtischen Verkehr dient und den grosstmog-
lichen Nutzen erfiillt. N6tig ist vor allem eine Anpassung des Ver-
kehrsregimes am Berninaplatz.

Wegen des Haltestellenausbaus und der neuen Tramverbindungen
muss das Verkehrsregime beim Milchbuck ebenfalls angepasst wer-
den. Am Knoten Wehntaler-/Hofwiesenstrasse wird der Verkehr Rich-
tung Stiden neu iiber den Anschluss Bucheggplatz in den Tunnel ge-
lenkt.

7.  Wirkung und Nutzen

Im Rahmen der Gesamtstudie und insbesondere von nachgelager-
ten, punktuellen Vertiefungsarbeiten wurde der Nachweis der Mach-
barkeit des Gesamtvorhabens erbracht.

Auch der Nutzen gemessen an den in der gemeinsamen Verein-
barung vom 1. Oktober 2013 festgehaltenen Zielen und Stossrichtun-
gen wurde beurteilt.

Anders als frithere Ansétze bringt diese Vorlage zum ersten Mal
eine umfassende und ausgewogene Losung fiir die komplexen Anfor-
derungen an eine siedlungsvertrigliche und leistungsfihige Verkehrs-
erschliessung. Im Gesamtkonzept werden der motorisierte Individual-
verkehr, der offentliche Verkehr und der Langsamverkehr zu Fuss oder
mit dem Velo bestmdglich aufeinander abgestimmt. Gleichzeitig bietet
sie die Chance fiir die Reparatur einer stadtrdumlich und stadtebaulich
unbefriedigenden Situation und damit fiir eine entscheidende Verbes-
serung der Lebensqualitét in den betroffenen Quartieren.

Verkehrsangebot:

— Die Rosengartenachse bleibt eine bedeutende und leistungsfihige
Verbindung zwischen Quartieren, Stadtteilen und dariiber hinaus
bis in die Agglomeration. Die heutige Kapazitit fiir den MIV bleibt
durch die Tunnellosung weiterhin gewéhrleistet und die Reisezei-
ten werden besser planbar. Die Verbindung kann ihre Funktion im
kantonalen Strassennetz somit auch in Zukunft zuverldssig wahr-
nehmen. Der Verkehr wird neu grosstenteils unterirdisch abge-
wickelt. Oberirdisch dient die Rosengartenstrasse nur noch dem
lokalen Verkehr und kann dauerhaft entlastet werden. Fiir die ge-
wiinschte Verlagerung sorgen flankierende Massnahmen. Die Er-
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reichbarkeit samtlicher von der Rosengartenachse betroffenen Ge-
biete ist sichergestellt.

Nur durch den Tunnel kann die Achse zusitzlich fiir den 6ffent-
lichen Verkehr erheblich gestarkt werden, sodass dieser den kiinf-
tigen Mehrverkehr aufnehmen kann. Statt Busverbindungen kon-
nen zwei Tramlinien die steigende Nachfrage auf diesem Abschnitt
abdecken. Es entsteht eine leistungsfdhige und zuverléssige Tram-
verbindung von Ziirich Nord bis iiber das Gleisfeld der SBB, die
eine positive und stabilisierende Auswirkung auf das gesamte stad-
tische Tramnetz hat. Insbesondere wird der iiberlastete Knoten am
Hauptbahnhof entlastet. Durch die direkte Anbindung an den Bahn-
hof Hardbriicke wird das gesamte 6V-Angebot in der Region noch
attraktiver.

Verminderung der Umweltbelastungen:

Der Rosengartentunnel wird den oberirdischen Verkehr auf der
Achse Rosengarten-/Bucheggstrasse stark vermindern und damit
auch von Immissionen entlasten. Im Abschnitt zwischen der Nord-
strasse und dem Bucheggplatz kann mit einer Verkehrsabnahme
von bis zu 95% und einer erheblichen Verringerung der Lirmemis-
sionen um bis zu 12 dB (A) gerechnet werden. Deutlich entlastet
wird auch die Bucheggstrasse zwischen dem Bucheggplatz und der
Wehntalerstrasse. Auch in vielen weiteren Strassenziigen im Quar-
tier wird der Verkehrslarm vermindert. Einzelne Strassenziige
werden hingegen eine Verkehrs- und damit eine Lirmzunahme er-
fahren. Hier werden in der Projektierungsphase Larmschutzmass-
nahmen gepriift.

Entlang der bestehenden Rosengartenstrasse und der Buchegg-
strasse Ost ist auch eine sehr deutliche Abnahme der Luftschad-
stoffbelastung zu erwarten. Die vorgesehene dauerhafte Entliiftung
durch einen Kamin sorgt dafiir, dass am Portal beim Bucheggplatz
keine Mehrbelastung durch Tunnelabluft entsteht. Im Rahmen der
weiteren Planung werden die zu erwartenden Luftschadstoffimmis-
sionen an den anderen Portalen ermittelt und iiberpriift, ob weitere
Schutzmassnahmen notwendig und verhéltnismaéssig sind.

Stadtraum und untergeordnetes Verkehrsnetz:

Das Gesamtprojekt verbessert nicht nur die Lebensqualitét ent-
lang der Rosengarten-/Bucheggstrasse. Die Achse Rosengarten-/
Bucheggstrasse wird zu einem stiddtischen Strassenraum fiir alle
Verkehrsteilnehmenden — einschliesslich Personen, die zu Fuss oder
mit dem Fahrrad unterwegs sind. Daneben kénnen wichtige Orte
wie der Bucheggplatz attraktiv gestaltet werden. Mit oberirdischen
Querungen konnen neue attraktive Verbindungen zwischen den
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Quartierteilen geschaffen werden. Davon profitieren nicht nur die
Bewohnerinnen und Bewohner der direkt an der Strasse gelegenen
Liegenschaften, sondern auch jene in weiter hinten liegenden.

— Das Gesamtprojekt bietet die grosse Chance fiir neue, identitéts-
stiftende und verbindende Plitze, neu gestaltete Strassenrdume
und ein attraktives, lebendiges Stadtbild. Das Gesamtprojekt bildet
die Grundlage dafiir, dass sich die heutige Verkehrsschneise Rosen-
garten-/Bucheggstrasse zur quartierverbindenden Lebensader ent-
wickeln kann.

Die eigentliche Projektierung des gesamten Vorhabens wird an die
Hand genommen, wenn das vorliegende Gesetz in Kraft getreten ist.
Die genaue Ausgestaltung und Lage der neuen Anlagen und ihre stadt-
rdumliche und stddtebauliche Einordnung bilden Gegenstand dieser
néchsten Projektphase. Eine weitere Mitwirkung der Bevolkerung ist
gemadss §§ 13 und 16 StrG sichergestellt.

8. Weitere untersuchte und verworfene Varianten

Dem Gesamtprojekt liegt die von Kanton und Stadt erarbeitete
Gesamtstudie 2013 mit den gemeinsam vereinbarten Zielen und Stoss-
richtungen zugrunde. Die in den vorangegangenen Kapiteln aufge-
zeigte Losung mit Rosengartentunnel und Rosengartentram ist dabei
aus einem Vergleich als klare Bestvariante hervorgegangen. Nachfol-
gend wird kurz auf die anderen untersuchten Varianten eingegangen.
Sie alle schnitten jedoch bei der Beurteilung in ihrer Wirkung und in
ihrem Nutzen deutlich schlechter ab:

8.1 Waidhaldetunnel gemiiss Richtplaneintrag (Verbindung mit zwei
Tunnelrohren mit je zwei Fahrstreifen zwischen Forrlibuckstrasse
und Bucheggplatz mit einem Anschluss an den Bucheggplatz und
als zweistreifiger Tunnel bis zum Portal Irchel)

Die Variante «Waidhaldetunnel» ist mit Gesamtkosten von rund
1330 Mio. Franken (+/-30%; Stand Gesamtstudie 2013 ohne Reserve)
mit Abstand die teuerste der gepriiften Varianten. Sie weist dariiber
hinaus auch inhaltliche Nachteile auf.
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Das Quartier Ziirich West, das in den letzten Jahren mit dem Tram
Ziirich-West und der Umgestaltung der Pfingstweidstrasse stadtrdum-
lich aufgewertet wurde, wiirde stark beeintrichtigt. Insbesondere be-
troffen wiren die Kreuzung Duttweiler-/Pfingstweidstrasse und die
Achse Duttweiler-/Forrlibuckstrasse, die ausgebaut werden miissten.
Das wiederum hétte negative Auswirkungen auf die Erschliessung der
Areale beidseits der Forrlibuckstrasse und am Turbinenplatz. Die Fein-
erschliessung im Gebiet Ziirich West wiirde erschwert, und im Ver-
gleich zum Rosengartentunnel miisste mit mehr Umwegfahrten und
entsprechend stirkeren Umweltauswirkungen gerechnet werden. Der
Waidhaldetunnel wiirde die Rosengartenstrasse zudem deutlich weniger
stark entlasten als der Rosengartentunnel. Es verblieben dort oberirdisch
immer noch rund 7000 Fahrzeuge pro Tag. Schliesslich ist unklar, ob die
Querung des Limmatgrundwassertriagers gewasserschutzrechtlich be-
willigt werden konnte.

8.2 Variante mit Rosengartentram, aber ohne Rosengartentunnel

Diese Variante wurde 2010 von den Stadtziircher Stimmberechtig-
ten in allen Stadtkreisen abgelehnt. Bemingelt wurde vor allem, dass
die Vorlage keine Losung fiir den motorisierten Individualverkehr
vorsah.

Bei dieser Variante verbleibt auf der Rosengartenstrasse und der
Bucheggstrasse (West) noch ein MIV-Fahrstreifen pro Richtung. Da-
durch wiirde die Kapazitéit der Achse um rund 40% veringert und hétte
noch Platz fiir gut 36 000 Fahrzeuge. Um iiberhaupt eine deutliche Ver-
ringerung der MIV-Nachfrage zu erreichen, wiren zahlreiche, fiir die
heutige Mobilitdtsnachfrage sehr einschneidende verkehrspolitische
Massnahmen (z.B. City-Maut, Parkplatzabbau, Tarifmassnahmen im
6V, Riickbau von Strassen usw.) notig. Aber selbst unter der Annahme,
dass verschiedene solcher Massnahmen politisch unterstiitzt wiirden
und umgesetzt werden konnten, ergébe sich fiir die Rosengartenachse
gemiss der gemeinsamen Untersuchung von Kanton und Stadt ein
Verminderungspotenzial von schitzungsweise hochstens 20% oder rund
11000 Fahrzeugen pro Tag.

Dies wiirde bedeuten, dass an der Rosengartenachse weiterhin mit
einer Nachfrage von rund 36 000 Fahrzeugen pro Tag zu rechnen wire.
Dieser Wert liegt deutlich iiber der Kapazitit von heute bereits stark
ausgelasteten, vergleichbaren Strassen (z.B. Seebahnstrasse, Abschnitt
Kalkbreite bis Lochergut: 23000 Fahrzeuge/Tag). Auch unter der ge-
nannten weitreichenden und optimistischen Einschiatzung des Vermin-
derungspotenzials wéire davon auszugehen, dass
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— auf der Rosengartenstrasse auch ausserhalb der Spitzenzeiten mit
erheblichen Riickstaus, verldngerten Reisezeiten und einer Behin-
derung des 6V zu rechnen wire;

— das stark verringerte Angebot auf der Rosengartenachse zudem zu
einer Verdriangung des MIV auf parallele Achsen wie die Kornhaus-
strasse oder die Schaffhauserstrasse fithren und auch dort den 6f-
fentlichen Verkehr behindern wiirde. In diesen Abschnitten kdme
es zu Mehrbelastungen, die eine Entlastung der Anwohnerinnen
und Anwohner oder gar eine stadtrdumliche Aufwertung, wie mit
dem vorliegenden Projekt vorgesehen, verunmoglichen wiirden;

— die Zerschneidung der Quartiere am Rosengarten unvermindert
fortbestehen wiirde und die gewiinschte Neugestaltung der Stras-
senrdume nicht moglich wire. Weiterhin wiren die Bevolkerung
von erheblichen Larm- und Luftschadstoffemissionen betroffen.

Damit das Tram zwischen Bucheggplatz und Milchbuck verkehren
kann, miissten die bestehenden Tunnels (Bucheggtunnel und Hirsch-
wiesentunnel) unterirdisch verbunden werden. Es wire mit Kosten
von rund 340 Mio. Franken zu rechnen (+/— 30%; Stand Gesamtstudie
2012 ohne Reserve; zuziiglich Kosten fiir weitrdumige flankierende
Massnahmen).

8.3 Rosengartentunnel mit nur einem Fahrstreifen (mit oder ohne
Anschliisse)

Untersucht wurde ebenfalls die Variante mit einer Tunnelrohre
zwischen Wipkingerplatz und Portal Irchel mit je einem Fahrstreifen
pro Richtung ohne Zwischenanschliisse. Genau wegen dieser fehlenden
Anschliisse bringt diese Variante aber eine deutlich geringere Entlas-
tung fiir die heutige Rosengartenachse. Diese miisste auch in Zukunft
als Hauptverkehrsstrasse weiter betrieben werden. Die Gesamtkosten
belaufen sich trotz nur einer Tunnelrohre auf rund 780 Mio. Franken
(+/-30%; Stand Gesamtstudie 2013, ohne Reserve). Der Grund dafiir
ist, dass unter diesen Voraussetzungen zusétzlich ein Sicherheitsstollen
als Fluchtweg erforderlich wire. Der Nutzen der Variante ist somit
trotz hoher Kosten deutlich beschrénkt.

Wiirde man bei dieser Variante zusitzlich einen Seitentunnel fiir
den Anschluss an die Hofwiesenstrasse (von/nach Hardbriicke) bauen,
stiegen die Kosten auf rund 850 Mio. Franken (+/- 30%, Stand Ge-
samtstudie 2013, ohne Reserve; zuziiglich Kosten fiir flankierende
Massnahme). Auch in diesem Fall wiirde die Rosengartenstrasse weni-
ger stark entlastet als bei der Bestvariante. Dadurch verringern sich die
Moglichkeiten zur Vernetzung der Quartiere. Durch den unterirdi-
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schen Anschluss ergeben sich zudem erhebliche Sicherheitsdefizite.
Da die Kosten nur unwesentlich tiefer liegen als bei der Bestvariante,
fallen diese Nachteile umso stirker ins Gewicht.

9. Zustindigkeit des Kantons
9.1 Rechtliche Ausgangslage

Gemiiss §§ 43 ff. StrG sind die Stddte Ziirich und Winterthur zustin-
dig fiir Planung, Projektierung, Bau und Unterhalt der Kantonsstrassen
auf ihrem Gemeindegebiet, der sogenannten Strassen von iiberkom-
munaler Bedeutung. Die Zusténdigkeit fiir den Rosengartentunnel
lage demnach grundsitzlich bei der Stadt Ziirich. Diese Zustindigkeit
umfasst auch die Kreditbewilligung und die Festsetzung (Baubewilli-
gung). Beim Rosengartentunnel wiren somit der Kantonsrat und —im
Falle eines Referendums — die Stimmberechtigten ausserhalb der Stadt
Ziirich vom politischen Entscheidungsprozess ausgeschlossen, obschon
gemiiss Strassengesetz der Kanton die Kosten tragen wiirde (sogenannte
Baupauschale gemiss Strassengesetz). Dies ist angesichts der Bedeu-
tung der Verkehrsachse und der hohen Kosten des Gesamtprojekts un-
befriedigend, was auch der Stadtrat von Ziirich anerkennt. Deshalb ist
das Vorhaben mittels einer Spezialregelung der Zusténdigkeit des
Kantons zu unterstellen. Fiir die Finanzierung der Tramanlagen wire
der Kanton auch ohne besondere Regelung zustindig (Staatsbeitrag
gemaiss § 4 des Gesetzes iiber den 6ffentlichen Personenverkehr [PVG,
LS 740.1)).

Der Regierungsrat kann fiir wichtige Strassenprojekte, fiir die ge-
miss §§ 43 ff. StrG die Stddte Ziirich und Winterthur zusténdig sind,
die Zustidndigkeit an sich ziehen, wenn die Projekte von der zustidndi-
gen Stadt abgelehnt wurden (§§ S0 ff. StrG). Ob die rechtlichen Voraus-
setzungen zur Anwendung der Ausnahmebestimmungen von § 50 StrG
tatsdchlich erfiillt sind, wie dies in der Motion KR-Nr. 150/2009 betref-
fend Waidhaldetunnel angenommen wird, ist ungewiss. Die politischen
Organe der Stadt Ziirich konnten bisher noch nicht abschliessend iiber
ein Projekt fiir eine Tunnelfithrung des Strassenverkehrs im betreffen-
den Abschnitt befinden. Zudem entspricht das nun vorgesehene Vor-
haben beziiglich Tunnelbauwerk nicht mehr dem im Richtplan einge-
tragenen Waidhaldetunnel. Es ist daher davon abzusehen, § 50 StrG
anzuwenden. Fiir das Projekt ist eine Spezialregelung zu treffen.
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9.2 Spezialregelung

Voraussetzung fiir die Spezialregelung ist, dass die fiir das Projekt
zu erlassenden Bestimmungen in einer Form erlassen werden, die nach
Art. 33 Abs. 1 der Kantonsverfassung (KV, LS 101) dem fakultativen
Referendum untersteht. Die Referendumsféahigkeit ist erforderlich,
um der Spezialregelung die gleiche Legitimation zu verleihen wie die
fiir das Projekt zu durchbrechenden Bestimmungen des Strassengeset-
zes. Die Kantonsverfassung sieht nicht vor, dass der Kantonsrat andere
als die in Art. 33 Abs. 1 KV genannten Beschliisse dem Referendum
unterstellen kann. Der Rahmenkredit untersteht nach Art. 33 Abs. 1
lit. d KV dem fakultativen Referendum, nicht aber die zu treffenden
Regelungen. Diese sind trotz ihres individuell-konkreten Charakters
in der Form eines Gesetzes zu erlassen und unterstehen so nach Art. 33
Abs. 1lit. a KV dem Referendum.

Die Gesetzesform entspricht der Ziircher Praxis, wonach auch
schon Einzelentscheide in Gesetzesform ergingen (so etwa das Gesetz
fiir ein Polizei- und Justizzentrum [LS 551.4] oder das Gesetz iiber die
Teilverlegung der Universitédt [LS 514.19]).

10. Finanzierung

Das Gesetz bildet die Grundlage fiir die Erstellung des Gesamtpro-
jekts durch den Kanton und zugleich Rechtsgrundlage fiir den dafiir
erforderlichen Rahmenkredit.

10.1 Rahmenkredit

Das Gesamtprojekt Rosengartentram und Rosengartentunnel um-
fasst verschiedene Elemente, die in einem untrennbaren verkehrs-
funktionalen Zusammenhang stehen. Finanzierung, Bewilligung und
Bau des Gesamtprojekts konnen nur als Ganzes erfolgen. Wihrend
die Tunnelbauwerke und die tibrigen Strassenmassnahmen durch den
Strassenfonds zu finanzieren sind (rund drei Viertel der Kosten), wird
das Rosengartentram durch den Verkehrsfonds finanziert. Aus diesen
Griinden ist fiir die Gesamtsumme von 1030 Mio. Franken auf der
Grundlage von § 4 des Rosengarten-Verkehrsgesetzes ein Rahmen-
kredit im Sinne von § 39 Abs. 11it. b des Gesetzes iiber Controlling und
Rechnungslegung (CRG, LS 611) zu bewilligen. Von diesem Kredit
gehen die Strassenmassnahmen im Umfang von voraussichtlich rund
770 Mio. Franken zulasten der Investitionsrechnung der Leistungs-
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gruppe Nr. 8400, Tiefbauamt, und die 6V-Massnahmen im Umfang von
voraussichtlich rund 260 Mio. Franken zulasten der Investitionsrech-
nung der Leistungsgruppe Nr. 5920, Verkehrsfonds. Der Kredit bedarf
der Zustimmung der Mehrheit aller Kantonsratsmitglieder (Art. 56
Abs. 2 lit. a KV).

Fiir einen Rahmenkredit besteht mit der vorliegenden Studie und
den vertiefenden Untersuchungen eine ausreichende Grundlage. Die
Aufteilung des Rahmenkredits wird auf der Grundlage von Vorprojek-
ten erfolgen, die eine grossere Kostengenauigkeit aufweisen. Uber die
Aufteilung des Rahmenkredits entscheidet der Regierungsrat (§ 39
Abs. 2 CRG).

Ohne die kantonale Zustiandigkeit geméss dem Rosengarten-Ver-
kehrsgesetz wiren die Ausgaben fiir das Tunnelbauwerk und die iibri-
gen Strassenmassnahmen durch die zustidndigen Organe der Stadt Zii-
rich zu bewilligen. Die Kosten wiirden indessen iiber die Baupauschale
vom Kanton finanziert und abgeschrieben. Aus der im Rosengarten-
Verkehrsgesetz vorgesehenen direkten Finanzierung durch den Kan-
ton ergeben sich somit keine zusitzlichen Belastungen oder Risiken
fiir den Kanton. Die Finanzierung der Traminfrastrukturen wiirde ohne
Spezialregelung in Form eines Staatsbeitrags gemaéss § 4 PVG ohnehin
durch den Kanton getragen.

10.2 Kosten

Die Kosten des Gesamtvorhabens liegen bei rund 1078 Mio. Fran-
ken (Bruttobaukosten; einschliesslich Projektreserve). Die Grundsitze
der Finanzierung des Vorhabens sind in § 4 des Rosengarten-Verkehrs-
gesetzes geregelt und entsprechen den Vorgaben des Strassengesetzes
sowie des Gesetzes iiber den 6ffentlichen Personenverkehr. Der kan-
tonale Anteil an den Gesamtkosten belduft sich demgeméss auf rund
1030 Mio. Franken.



31

Die dem Kanton anfallenden Kosten setzen sich wie folgt zusammen:

Kostenstand: 1. April 2014
Betriige (gerundet, in Mio. Franken)

Baukosten 718,6
(einschliesslich 8% MWSt und 2,5% Verwaltungsaufwand)

—davon Tunnel 509,5
— davon iibrige Strassenmassnahmen 43,9
—davon Tram 165,2

Projektierung, Bauleitung, Nebenkosten, bauseitige Leistungen 140,5
Landerwerb, Landbeanspruchungen, weitere Entschadigungen 86,0

Bauwerkskosten 945,1
Projektreserve rund 10% 84,9
(auf Bauwerkskosten abziiglich Landerwerb)

Total 1030

Das vorliegende Projekt entspricht vom Planungsstand her einer
Studie. Gegeniiber den Schitzungen der Gesamtstudie 2013 mit einer
Genauigkeit +/-30% konnten mit den seither vorgenommenen Vertie-
fungen die Kosten der Strassen- und der Tramanlagen neu mit +/-20%
geschitzt werden. Fiir die Kostenschétzung des Tunnelbaus gilt weiter-
hin eine Genauigkeit von +/— 30%. Daraus ergibt sich eine rechneri-
sche Genauigkeit der Kosten des Gesamtprojekts von 26,8%.

Eine Kostengenauigkeit von +/-20% fiir das ganze Projekt konnte
nur mit einem vollstdndigen Vorprojekt erreicht werden. Hierfiir wé-
ren jedoch ein Planungsaufwand von rund 20 Mio. Franken und eine
Planungszeit von etwa drei Jahren erforderlich. Im Rahmen der Bear-
beitung des Projekts wurden verschiedene Anstrengungen unternom-
men, die Kosten des Vorhabens zu senken. Aufgrund der Komplexitét
des Bauwerks und seiner Lage mitten in dicht bebautem Stadtgebiet
sind weitere Kostensenkungen nicht moglich.

Die Projektierung und die Umsetzung des Gesamtprojekts Rosen-
gartentram und Rosengartentunnel erfordern zusétzliche personelle
Mittel. Aufgrund seiner Grosse und Komplexitdt kann das Projekt
nicht neben den iibrigen Aufgaben durch den heutigen Mitarbeiter-
bestand bewiltigt werden. Je nach Phase ist mit einem zusétzlichen Be-
darf zwischen zwei und hochstens sechs Vollzeitdquivalenten zu rech-
nen, wobei wihrend der Umsetzung am meisten zusitzliche personelle
Mittel erforderlich sind. Je nach Anforderungen und Moglichkeiten
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wird dieser Stellenbedarf durch die Anstellung zuséitzlicher Mitarbei-
tender, durch die Mandatierung von Auftragnehmern (Bauherrenunter-
stiitzung) oder durch Ubertragung von Aufgaben an die Stadt Ziirich
gemiss § 3 Abs. 2 des Rosengarten-Verkehrsgesetzes gedeckt. Unab-
hingig davon, wie die Mittel bereitgestellt werden, sind die Kosten
dafiir vom Projekt zu iibernehmen. Die entsprechenden Kosten sind
daher im Rahmenkredit enthalten.

10.3 Projektreserve

In der Gesamtstudie und in den Vertiefungsarbeiten wurden jeweils
technisch machbare Losungen aufgezeigt. Erfahrungsgemass ergeben
sich insbesondere bei Grossprojekten im Verlauf der Projektierung
Anpassungen, etwa aufgrund verdnderter Rahmenbedingungen, Ein-
sprachen usw. Aufgrund der Erfahrung aus vergleichbaren Projekten
enthilt der Rahmenkredit eine fiir ein solches Vorhaben angemessene
Reserve von 10% der Baukosten.

10.4 Mitfinanzierung Stadt Ziirich

Die Stadt Ziirich iibernimmt die Kosten fiir den geplanten Riick-
bau bestehender Briicken und Fussgingerunterfithrungen. Zudem tragt
sie die Kosten fiir Massnahmen zur Aufwertung und Umgestaltung von
Strassen und Plédtzen, soweit diese iiber die Anforderungen des Stras-
sengesetzes an das Projekt (insbesondere §§ 3 und 14 StrG) hinaus-
gehen. Diese Kosten sind im weiteren Projektverlauf zu ermitteln. Zu-
dem tréigt sie geméss § 37 StrG die Kosten fiir die Verlegung der
stiddtischen Werkleitungen (voraussichtlich rund 28 Mio. Franken).

10.5 Bundesbeitrige

Der Bund leistet iiber die Agglomerationsprogramme Beitrége an
Verkehrsinfrastrukturen in den Agglomerationen. Grundlage dafiir sind
von den Kantonen bzw. anderen Triagerschaften zu erarbeitete Agglo-
merationsprogramme. An die Massnahmen in den bisherigen Program-
men des Kantons Ziirich leistet der Bund Beitrdge von 35% bis 40%.
Bereits das Agglomerationsprogramm der 2. Generation enthielt das
Rosengartentram und den Rosengartentunnel mit Prioritédt C. Es ist
vorgesehen, das Gesamtprojekt in die 3. Generation der Agglomera-
tionsprogramme mit Prioritit B aufzunehmen. Abhingig vom weiteren
Verlauf und Projektierungsstand ist es in kiinftigen Programmgenera-
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tionen mit Prioritdt A gefiihrt. Damit konnen Bundesbeitrdage bean-
tragt werden. Es ist davon auszugehen, dass der Bund auch kiinftig
Beitrdge an Verkehrsinfrastrukturen in den Agglomerationen leistet.
Am 30. September 2016 haben die eidgendssischen Riéte die Einfiih-
rung eines Nationalstrassen- und Agglomerationsverkehrs-Fonds (NAF)
beschlossen. Vorbehiiltlich der Zustimmung anlésslich der Volksabstim-
mung im Februar 2017 ist damit die Finanzierung der Bundesbeitriage
an die Agglomerationsprogramme dauerhaft sicherstellt. Vor diesem
Hintergrund darf mit einer massgeblichen Beteiligung des Bundes am
Gesamtvorhaben Rosengartentram und Rosengartentunnel gerechnet
werden.

10.6 Folgekosten

Betriebsfolgekosten

Beim Tunnel ist aufgrund von Erfahrungswerten mit jéhrlichen
Unterhalts- und Betriebskosten zulasten des Strassenfonds von rund
1,6 Mio. Franken zu rechnen. Diese sind insbesondere auf die Liiftung
zuriickzuftihren. Im Gegenzug kann davon ausgegangen werden, dass
dem Kanton dank dem Vorhaben weniger Ausgaben bei der Entsché-
digung von Eigentiimerinnen und Eigentiimern iibermissig larmbelas-
teter Grundstiicke anfallen. Mit solchen Forderungen ist nach Ablauf
der Sanierungsfrist geméss Art. 17 Abs. 4 Bst. b LSV ab 2018 zu rech-
nen.

Die Betriebskosten der zwei neuen Tramlinien geméss dem kiinf-
tigen Angebotskonzept und die Unterhaltskosten der Infrastruktur fiir
das Tram werden iiber den ZVV finanziert. Aufgrund von Erfahrungs-
werten ist fiir das Rosengartentram mit Unterhaltskosten unter 1 Mio.
Franken pro Jahr zu rechnen. Darin sind die Unterhaltskosten fiir
Gleis, Fahrleitung Tram und Stromversorgung Tram enthalten. Die
Unterhaltskosten fiir den Streckenabschnitt der Tramverbindung Hard-
briicke, die sich bereits im Bau befindet, sind darin nicht eingerechnet.

Kapitalfolgekosten

Das Projekt 16st folgende jahrliche Kapitalfolgekosten aus (in Mio.
Franken):

Zinsen (1,5%) Abschreibungen (2,5%)
Strassenfonds 5,80 19,36
Verkehrsfonds 1,93 6,45

Total 7,73 25,81
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10.7 Finanzierbarkeit

Die Folgekosten des Vorhabens fithren zu Zusatzbelastungen der
beiden betroffenen Fonds. Der Strassenfonds verfiigt grundsitzlich tiber
geniligend Mittel, um diesen Mehraufwand finanzieren zu konnen,
ohne dass dadurch andere Projekte und Aufgaben beeintrachtigt wer-
den. Das Vorhaben ist in der langfristigen Fondsplanung des Strassen-
fonds hinterlegt und finanzierbar. Das Tramprojekt ist im Rahmen der
gesetzlich vorgesehenen jahrlichen Einlage in den Verkehrsfonds finan-
zierbar.

11. Abhiingigkeit zwischen den Beschlussteilen

Mit dem Rahmenkredit wird das im Rosengarten-Verkehrsgesetz
definierte, zwischen Kanton und Stadt ausgearbeitete Projekt umge-
setzt. Das Gesetz ldsst keinen wesentlichen Ermessensspielraum fiir
eine andere Umsetzung, als sie mit dem Rahmenkredit angestrebt
wird. Es ist zwar denkbar, dass das Gesetz in Kraft tritt, nicht aber der
Rahmenkredit. Ohne Bewilligung des in dieser Vorlage vorgesehenen
Rahmenkredits bliebe das Gesetz aber nicht umsetzbar.

Umgekehrt bildet das Gesetz die Rechtsgrundlage des Rahmen-
kredits. Der Beschluss iiber den Rahmenkredit kann demnach nur in
Kraft treten, wenn auch das Gesetz in Kraft tritt.

12. Vernehmlassung

Mit Beschluss vom 30. Mérz 2016 erméchtigte der Regierungsrat
die Volkswirtschaftsdirektion zur Durchfiihrung einer Vernehmlassung
zum Spezialgesetz. Mit Schreiben vom 10. Mai 2016 lud die Volkswirt-
schaftsdirektion die politischen Parteien, alle Stddte und Gemeinden
des Kantons, den Gemeindeprisidentenverband, die Planungsregio-
nen, interessierte Vereinigungen und Verbédnde sowie die betroffenen
Quartiervereine der Stadt Ziirich ein, zum Gesetzesentwurf und damit
zum Gesamtprojekt Stellung zu nehmen. Die Vernehmlassung dauerte
bis am 11. Juli 2016. Vom 13. Mai bis am 20. Juni 2016 fand zudem die
offentliche Mitwirkung in der Stadt Ziirich geméss § 13 StrG statt.
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12.1 Ergebnis

Insgesamt sind 53 Riickmeldungen im Rahmen der Vernehmlas-
sung eingetroffen.

— Neben der Stadt Ziirich als betroffene Standortgemeinde haben sich
25 weitere Gemeinden beteiligt, wobei mehr als die Hélfte mangels
Betroffenheit auf eine inhaltliche Stellungnahme verzichtet hat.

— Mit Ausnahme der BDP haben alle eingeladenen politischen Par-
teien zum Gesetzesentwurf Stellung genommen.

— Sechs der elf Regionalplanungsverbénde liessen sich verlauten, wo-
bei drei davon auf eine eigentliche inhaltliche Stellungnahme ver-
zichtet haben.

— Zwei Verkehrsverbinde (ACS und VCS) dusserten sich im Rah-
men der Vernehmlassung.

— Vier der sieben zur Vernehmlassung eingeladenen stéddtischen Inte-
ressenvereinigungen und Quartiervereine nahmen an der Vernehm-
lassung teil.

— Dariiber hinaus meldeten sich fiinf weitere Interessenvereinigungen.

Von den eingegangenen Stellungnahmen waren 25 grundsétzlich
oder mehrheitlich positiv. Das entspricht rund 47% der Riickmeldun-
gen. Zwolf Stellungnehmende dusserten sich kritisch oder lehnten das
vorgelegte Projekt ginzlich ab. Von den zur Stellung eingeladenen poli-
tischen Parteien dusserten sich fiinf skeptisch bis ablehnend, vier Par-
teien stimmen dem Gesamtprojekt zu.

Die betroffenen Quartiervereine dusserten sich mehrheitlich posi-
tiv. In allen Stellungnahmen wurden verschiedene quartierspezifische
Anliegen, z.B. fiir eine sorgfiltige Planung der Portalbereiche, die Be-
riicksichtigung der verschiedenen Interessen im Projekt und den Ein-
bezug der Quartierorganisationen in der Projektbegleitung, angefiihrt.
Bei den stéddtischen und kantonalen Verbénden und Interessengrup-
pen hielten sich zustimmende und skeptische Riickmeldungen etwa die
Waage.

12.2 Inhaltliche Beurteilung der Riickmeldungen

Das vorliegende Gesamtprojekt befindet sich hinsichtlich des De-
taillierungsgrades vieler Arbeiten wie erwédhnt bewusst erst im Sta-
dium einer vertieften Planungsstudie. Die Machbarkeit ist damit aber
bereits nachgewiesen und der grundsétzliche Nutzen gemessen an den
von Stadt und Kanton vereinbarten Zielsetzungen geklért. Zahlreiche
Vorbringen betreffen die noch nicht begonnene Phase der eigentlichen
Projektierung. Sie sind somit im jetzigen Stadium des Gesamtprojekts
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verfritht bzw. es konnen teilweise noch keine endgiiltigen Aussagen
dazu gemacht werden. Sie werden aber, wo sinnvoll und verhéiltnis-
massig, in der Projektierung erneut gepriift. Die von verschiedener
Seite vorgebrachten berechtigten Forderungen nach einem engen Ein-
bezug der Bevolkerung und nach einer stadtraumvertriglichen Ein-
ordnung der Tunnelportale beispielsweise sind in den weiteren Phasen
des Projekts zu berticksichtigen. Sichergestellt wird dies unter ande-
rem durch den im Spezialgesetz geregelten engen Einbezug der Stadt
Ziirich als Projektpartnerin. Auch die von verschiedener Seite vorge-
brachten Antrdge bzw. Vorschlidge betreffend die Ausgestaltung der
Verkehrsinfrastrukturen (Verkehrsfithrung bei Haltestellen und Plit-
zen) sind erst in der nachfolgenden Phase zu priifen.

Die nachfolgende Zusammenstellung umfasst die Beurteilung der
wichtigsten, fiir diese Vorlage bedeutsamen Vorbringen aus der Ver-
nehmlassung:

Thema:

Grundziige des Projekts

Anliegen 1

Verzicht auf Projekt bzw. wesentliche Projektelemente (insbesondere
Rosengartentunnel); stattdessen Massnahmen zur Verkehrsberuhigung

(von AL, SP, Griine, GLP, IG Westtangente, VCS Kanton Ziirich)

Ein umfangreicher und ergebnisoffener Variantenvergleich im Rah-
men der Gesamtstudie zeigte auf, dass sich nur mit der von Regierungs-
rat und Stadtrat ermittelten Bestvariante die verkehrlich und stddtebau-
lich unbefriedigende Situation entlang der Rosengartenachse beheben
lasst. Insbesondere kann eine umfassende Entlastung der Rosengarten-
strasse ohne nachteilige Auswirkungen auf grosse Teile der Stadt nur
mit dem geplanten Strassentunnel erreicht werden. Der Projektnutzen
liegt zudem bei Weitem nicht nur in der Quartieraufwertung, sondern
in einer weitreichenden Verbesserung des gesamten Verkehrssystems
in der Stadt und im Kanton, insbesondere auch einer zukunftsfihigen
Losung fiir den offentlichen Verkehr.

Das Anliegen nach einer Verbesserung der Verkehrssituation auf
der Rosengartenstrasse deckt sich mit den Absichten der Exekutiven
von Stadt und Kanton Ziirich. Eine substanzielle und geniigend starke
Verringerung des Verkehrsaufkommens auf dieser Achse ist jedoch
allein schon aufgrund der absoluten Zahlen von Bevolkerung und Ar-
beitspldtzen im betroffenen Gebiet unwahrscheinlich. Noch anspruchs-
voller wird die Aufgabe angesichts des prognostizierten Wachstums
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der Bevolkerung im Kanton und der daraus entstehenden Mobilitéts-
bediirfnisse.

Trotz der klaren Ablehnung durch die stadtziircherischen Stimm-
berechtigten 2010 wurde bei der Erarbeitung dieser Vorlage noch ein-
mal eine Variante Rosengartentram ohne Tunnel gepriift. Seit der Ab-
stimmung hat sich an der Ausgangslage nichts Grundlegendes verdndert.
Die Losung mit einem Tram, aber ohne Tunnel wiirde die Kapazitit auf
der Rosengartenachse fiir den MIV um 40% verringern. Das bedeutet,
dass weiterhin 36 000 Fahrzeuge pro Tag auf der Rosengartenstrasse
und damit eine erhebliche Beeintrichtigung des Quartiers verbleiben
wiirden. Eine solche Verringerung des MIV-Aufkommens wiirde wesent-
liche Veridnderungen des Mobilititsverhaltens und damit weitreichende
verkehrspolitische Grundsatzentscheide voraussetzen. Die Absicht, diese
anhand des Gesamtprojekts fiir die Rosengartenstrasse herbeizufiih-
ren, ist nicht zweckmassig und fiihrt nur zu einer weiteren Verzogerung
bei der Losung dieses Problems.

Das vorliegende Projekt bringt einen wesentlichen und konkreten
Nutzen fiir grosse Teile der Bevolkerung der Stadt und des Kantons
und sichert die Erschliessung und Erreichbarkeit sehr grosser Lebens-
und Arbeitsplatzgebiete. Leistungsfiahige 6V-Tangenten zur Entlastung
des Stadtzentrums entsprechen zudem der richtplanerischen Zielset-
zung und der Liniennetzstrategie der VBZ. Und schliesslich ergeben
sich Moglichkeiten zur Entwicklung der Quartiere und zur Verbesse-
rung der Lebensqualitit vieler Biirgerinnen und Biirger, die im Um-
feld dieser Verkehrsachse wohnen.

Die Situation am Rosengarten soll dauerhaft und wirksam verbes-
sert werden. Die verlangten Sofortmassnahmen zur Verbesserung der
heutigen Situation auf der Rosengartenstrasse (zusitzliche Querun-
gen, Tempo-Reduktionen usw.) sind daher nicht Gegenstand dieser
Vorlage. Sie bringen keine nachhaltige Verbesserung, stehen im Wider-
spruch zu den Anforderungen an diese Verkehrsachse und schaffen
zum Teil Sicherheitsprobleme.

Anliegen 2

Priifung neuer Varianten / Waidhaldetunnel

Varianten mit kiirzeren Untertagbau-Liingen oder mit Portalen jen-
seits des Knotens Wipkingerplatz mit jeweils besserem Kosten-Nutzen-
Verhiiltnis

(von SVP)
Das vorliegende Projekt ist das Ergebnis eines mehrjihrigen Pla-

nungsprozesses von Kanton und Stadt Ziirich, in dem unterschiedliche
Varianten gebildet und einander gegeniibergestellt wurden (Gesamt-
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studie 2013). Die vorliegende Variante ging als Bestlosung zur Errei-
chung der gesetzten Ziele hervor. Dass eine neue Planung zu anderen
Ergebnissen bzw. konzeptionellen Anderungen am Projekt fithren
wiirde, kann ausgeschlossen werden. Die Umschreibung des Projekts
im Spezialgesetz ist unverdndert beizubehalten.

Anliegen 3

Anschluss Bucheggplatz als Vollanschluss ausfiihren
(von SVP)

Das dem Projekt zugrunde liegende Betriebskonzept berticksichtigt
bereits die Aufteilung der Verkehrsstrome auf den Anschluss Buchegg-
platz und den Anschlusspunkt beim Portal Irchel. Das Verkehrsmanage-
ment wird so erfolgen, dass die Leistungsfdahigkeit im Gegenverkehrs-
tunnel gewihrleistet und die massgebenden Verkehrsbeziehungen
angeboten werden. Ein Vollanschluss Bucheggplatz bringt im Ver-
gleich zur Vorlage nur einen geringen Zusatznutzen, hitte aber hohe
zusétzliche Kosten und erhebliche bauliche Eingriffe zur Folge. Er ist
deshalb nicht begriindbar und nicht weiterzuverfolgen.

Anliegen 4

Grossere Kapazitiit / bessere Sicherheit im Tunnelabschnitt Buchegg-
platz—Hirschwiesenstrasse (richtungsgetrennte Rohren oder Sicher-
heitsspur)

(von SVP, Ziircher Handelskammer [ZHK])

Das Betriebskonzept entspricht dem heutigen Regime und be-
riicksichtigt die Aufteilung der Verkehrsstrome auf den Anschluss
Bucheggplatz und den Anschlusspunkt beim Portal Irchel. Das Ver-
kehrsmanagement wird so erfolgen, dass die Leistungsfahigkeit im
Gegenverkehrstunnel gewéhrleistet und die definierte Kapazitéit der
Rosengartenachse eingehalten wird. Aufgrund der verhiltnismissig
kurzen Strecke und der oberflichennahen Lage des Gegenverkehrs-
tunnels kann mit der vorgesehenen Anordnung von Notausgidngen
eine gute Sicherheit gewihrleistet werden. Weitergehende Massnah-
men sind nicht erforderlich. Eine Verbreiterung des Tagbauabschnitts
wire zudem mit Eingriffen in bestehende Bauten verbunden.
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Anliegen 5

Nachweis, dass der Verkehrsfluss des MIV am Albisriederplatz mit
zwei zusiitzlichen Tramlinien im bisherigen Rahmen gewiihrleistet bleibt

(von SVP)

Dieser Nachweis wurde mit einer vertiefenden Untersuchung er-
bracht. Mit dem im Projekt vorgeschlagenen Kreisverkehr auf dem Al-
bisriederplatz und den in den angrenzenden Strassen gelegenen Halte-
stellen kann die erforderliche Kapazitit sichergestellt werden.

Anliegen 6

Notwendigkeit Portal Bucheggplatz priifen
(von Quartierverein [QV] Unterstrass)

Der Halbanschluss (von/nach Wipkingen) am Bucheggplatz ist not-
wendig. Erst dadurch wird sichergestellt, dass auch diese Verkehrs-
strome kiinftig durch den Tunnel gefiihrt werden. Anders lésst sich die
angestrebte Entlastung der Rosengartenstrasse nicht erreichen.

Anliegen 7

Rosengartentram als Stadtbahn mit hoher Geschwindigkeit
(von ZHK)

Das Betriebsregime des Trams wird mit der Projektierung fest-
gelegt. Es soll auch der Feinerschliessung der Quartiere dienen, wes-
halb eine hohere Geschwindigkeit nicht im Vordergrund steht. Ganz
allgemein wird die mégliche Hochstgeschwindigkeit durch die Halte-
stellenabstédnde und insbesondere auch die konkreten Streckenver-
hiltnisse (Gefille usw.) eingeschrankt.
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Thema:

MIV-Leistungsfihigkeit

Anliegen 8

Eine Zunahme der MIV-Kapazitit zulassen bzw. Kapazititsvorgabe
im Gesetz verankern

(von FDP, SVP, Gewerbeverband Stadt Ziirich [GVZ], Hauseigentiimer-
verband Kanton Ziirich [HEV], ZHK)

Die Kapazitit der Rosengartenachse ist insbesondere bestimmt und
beschriankt durch die Leistungsfihigkeit des Strassennetzes der Hard-
briicke und der Strassen siidlich der Gleise. Die Kapazitit des Netzes
lasst sich nicht erweitern, weshalb das vorliegende Projekt sinnvoller-
weise auch auf diese Kapazitit ausgelegt ist. Aus diesem Grund wire
es auch nicht zweckmissig, die MIV-Menge im Gesetz festzuschreiben,
zumal vorgesehen ist, dass das Spezialgesetz nach der Umsetzung aus-
ser Kraft gesetzt wird, da es nicht langer benotigt wird. Ebenfalls keine
Erhohung der Kapazitit wiirde mit der Forderung erreicht, den Tunnel-
abschnitt zwischen Bucheggplatz und Portal Hirschwiesentunnel mit
insgesamt vier Fahrspuren auszubauen. Dies hitte umfassende Mehr-
kosten zur Folge, denen aber kein angemessener Nutzen gegeniiber-
steht. Der MIV profitiert auch bei gleichbleibender Kapazitit vom
Projekt, indem ein deutlich verbesserter Verkehrsfluss gewéhrleistet
und die Verkehrssicherheit verbessert werden kann. Das Nachfrage-
wachstum soll hingegen mehrheitlich durch den o6ffentlichen Verkehr
aufgefangen werden.

Anliegen 9

Keine kapazititsbeschrinkenden Massnahmen vorsehen
(von HEV, GVZ)

Die flankierenden Massnahmen sind erforderlich, um die mit dem
Vorhaben angestrebte Entlastung der Rosengartenstrasse, aber auch
der umliegenden Strassen zu erreichen. Die Rosengartenstrasse wird
weiterhin iiber die zur Erschliessung der angrenzenden Siedlungsgebiete
erforderliche Kapazitit verfligen. Der restliche Verkehr wird tiber den
Tunnel abgewickelt, der hierfiir ebenfalls liber die ausreichende Kapa-
zitdt verfligt. Steuerungsanlagen bei den Tunnelportalen sind nétig, um
diese Abstimmung der Verkehrsmengen entlang der gesamten Achse
sicherzustellen und eine Uberlastung des Tunnels (Sicherheitsrisiko)
zu vermeiden.
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Anliegen 10

Verkehrsmenge im Gesetz plafonieren; genaue Wirkungsziele fiir flan-
kierende Massnahmen definieren

(von Griine)

Die Forderung, genaue Wirkungsvorgaben fiir die flankierenden
Massnahmen im Gesetz festzuschreiben, kann nicht erfiillt werden.
Solche sind auf der Grundlage der vorliegenden Planungsstudie weder
moglich noch zweckmaissig. Die Studie sieht jedoch Raume und Stras-
sen vor, auf denen flankierende Massnahmen umzusetzen sind. Diese
bilden Bestandteil des Projekts und sind unabdingbare Voraussetzung
dafiir, dass dieses seinen vollen Nutzen entfalten kann.

Thema:

Kosten und Finanzierung

Anliegen 11

Eine dem erzielten Mehrwert angemessene Finanzierungsbeteiligung
durch die Stadt Ziirich sicherstellen

(von SVP)

Die vorgesehene Kostentragung durch den Kanton entspricht der
ordentlichen Regelung gemaéss Strassengesetz und Gesetz iiber den 6f-
fentlichen Personenverkehr. Diese soll mit der Spezialregelung nicht
gedndert werden, sondern nur die Zustidndigkeiten fiir das Vorhaben.
Der Kanton verfiigt tiberdies iiber keine Rechtsgrundlage zur Abschop-
fung des Mehrwerts bei Vorteilen, die durch den Bau neuer Verkehrs-
infrastrukturen entstehen. Solche Aufwertungen entstehen zudem bei
den Grundeigentiimerinnen und Grundeigentiimern und nicht bei den
Standortgemeinden. Eine besondere Regelung fiir den vorliegenden
Einzelfall ist nicht angezeigt.
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Anliegen 12

Sicherstellen, dass weiterhin im Strassenfonds geniigend Mittel fiir
andere wichtige Vorhaben im Kanton zur Verfiigung stehen

(von Ziircher Planungsgruppe Furttal, Gemeinden)

Der Strassenfonds ist grundsétzlich geniigend alimentiert, um die
Folgekosten dieses Projekts ohne nachteilige Auswirkungen auf an-
dere Strassenbauvorhaben finanzieren zu kénnen. Es entspricht einem
Legislaturziel des Regierungsrates, die zur Nutzung des Fonds notigen
Spielrdume zu schaffen.

Anliegen 13

Klarheit iiber Kosten der Stadt
(von IG WesttangentePlus)

Auf der Grundlage der vorliegenden Planungsstudie besteht ausrei-
chende Gewissheit iiber die Kosten der Stadt Ziirich (vgl. Kapitel 10.4).
Das kantonale Projekt wird entsprechend den Projektierungsgrund-
sdtzen von § 14 StrG ausgestaltet. Die zusitzlichen, von der Stadt zu
finanzierenden Massnahmen sind — mit Ausnahme der kostenmissig
bekannten Verlegung von Werkleitungen — keine Voraussetzung fiir
die Verwirklichung und den Betrieb des vorliegenden Projekts, sodass
separat dariiber entschieden werden kann.

Anliegen 14

Sicherstellen, dass bei nicht mehr benotigten Strassenflichen Mehr-
wert entsteht, bzw. Beschriinkung des Wegfalls der Mehrwertentschi-
digung auf allgemein zugiingliche Nutzungen

(von FDP)

Eine Beschrinkung der Ausnahme von dieser Mehrwertbeteili-
gung auf offentliche Nutzungen mit vollumfénglicher Zugénglichkeit
fiir die Allgemeinheit (z.B. Gemeinschaftszentrum, Altstoffsammel-
stelle, Parkanlage usw.) ist nicht zweckmaissig. Es ist denkbar, dass
auch bei anderen, nicht der ganzen Allgemeinheit zur Verfiigung ste-
henden o6ffentlichen Nutzungen (z.B. Schulhaus) kein nennenswerter
geldwerter Mehrwert anféllt. Dartiber hinaus wére eine Definition und
Abgrenzung der Fille dusserst schwierig und wiirde zu Vollzugsprob-
lemen fithren. Der finanzielle Nutzen fiir den Kanton wire demgegen-
iiber, wenn iiberhaupt, sehr gering. Auf eine solche Anderung des Ge-
setzes ist zu verzichten.
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Anliegen 15

Verzicht auf Mehrwertanteil des Kantons bei Umnutzung nicht mehr
benétigter Strassenfliichen

(von SP, VCS, IG Westtangente)

Der Riickfluss eines Anteils eines allfilligen Erloses an den Kanton
erweist sich nicht nur angesichts der hohen Kosten des Projekts ange-
zeigt. Die betroffenen Strassen sind Strassen von iiberkommunaler
Bedeutung und wurden somit vom Kanton finanziert. Die Regelung ist
daher berechtigt. Die beziiglich der im Gesetzesentwurf vorgesehenen
Bestimmung betreffend die Umnutzung nicht mehr benotigter Stras-
sengrundstiicke (§ 6) verlangten Anderungen sind abzulehnen.

Thema:

Weitere Themen

Anliegen 16

Einbezug der Bevoilkerung und der Grundeigentiimerinnen und Grund-
eigentiimer in der weiteren Planungsphase
(von Verschiedene, darunter QV Wipkingen und QV Unterstrass)

Ein angemessener Einbezug der Bevolkerung in der Projektierungs-
phase wird sichergestellt (§§ 13 und 16 StrG).

Anliegen 17
Sorgfiltige Planung der Portalbereiche / des Albisriederplatzes
(von Verschiedene, darunter QV Wipkingen und QV Unterstrass)

Die sorgfiltige Planung und moglichst quartiervertrigliche Gestal-
tung des Portalbereichs Wipkingen ist eine zentrale Aufgabe im Pro-
jekt. Dieses berechtigte Anliegen wird fiir die nichste Projektphase
aufgenommen und mit geeigneten Planungsverfahren umgesetzt.

Anliegen 18

Richtplaniinderung zusammen mit Beschluss iiber Gesetz
(von SVP)

Der Regierungsrat sieht vor, die erforderliche Richtplananpassung
2017 dem Kantonsrat vorzulegen.
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12.3 Mitwirkung gemiiss § 13 StrG

Das Ergebnis der offentlichen Mitwirkung nach § 13 StrG wurde in
einem gesonderten Bericht zusammengefasst. Es gingen 18 Stellung-
nahmen mit insgesamt 191 Einzelaussagen und Begehren ein. Bei den
Begehren handelt es sich einerseits um formulierte Antrige und ander-
seits um Aussagen, die aufgrund ihres einwendungsidhnlichen Inhalts
als solche eingestuft und gleich wie die eigentlichen Antrége behandelt
wurden. Gewisse Teilnehmerinnen und Teilnehmer haben auch im
Rahmen der Vernehmlassung zum Spezialgesetz eine Stellungnahme
abgegeben, sodass sich die Inhalte der Riickmeldungen teilweise tiber-
lagern.

Von den 191 Einwendungen betreffen 85 (45%) grundsitzliche und
allgemeine Inhalte, die sich nicht direkt auf das konkrete Projekt be-
ziehen (sowie allgemeine Anliegen zu den Verkehrsarten, Stadtentwick-
lung und Verfahren). Auch hier lehnen einzelne Stellungnehmende
das Vorhaben grundsitzlich ab bzw. verlangen eine alternative Pla-
nung. Die tibrigen 106 Einwendungen (55% ) beziehen sich auf das Ge-
samtprojekt bzw. einzelne Projektelemente oder -inhalte. Im Ubrigen
wird auf den Bericht iiber die nicht beriicksichtigten Einwendungen
verwiesen.

13. Rosengarten-Verkehrsgesetz

Zu den einzelnen Bestimmungen des Spezialgesetzes sind folgende
erginzende Bemerkungen anzubringen:

§1. Zweck

Das Gesetz gilt ausschliesslich fiir das Gesamtprojekt Rosengarten-
tram und Rosengartentunnel, wie es in der Gesamtstudie 2013 entwickelt
wurde. Aufgrund seiner Kosten wird das Vorhaben mittels dieses Ge-
setzes der Zustédndigkeit des Kantons unterstellt. Geregelt werden auch
Zustéandigkeiten, Verfahren und die Grundsitze zur Finanzierung des
Vorhabens.

§2. Gesamtprojekt
Abs. 1

Diese Bestimmung legt das Gesamtprojekt mit seinen Bestandtei-
len fest. Dieses entspricht der Bestvariante geméss der Gesamtstudie
2013. Mit der Aufzihlung der Hauptbestandteile in Abs. 1 wird festge-
legt, dass diese nur in Kombination, nicht aber einzeln umgesetzt wer-
den. Zudem legt lit. ¢ fest, dass im Rahmen des Gesamtprojekts ver-
kehrlich flankierende Massnahmen ergriffen werden miissen.
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Abs. 2

Mit Inbetriebnahme des Rosengartentunnels werden die Rosen-
garten- und die Bucheggstrasse im Abschnitt Nordstrasse bis Buchegg-
platz grosstenteils vom motorisierten Verkehr entlastet. Die Strassen
dienen danach nur noch der Quartiererschliessung und werden daher
zu Gemeindestrassen abklassiert.

Die heutige oberirdische Verbindung zwischen Bucheggplatz und
Irchelpark (Buchegg-/Schaffhauserstrasse) ist im kantonalen Richtplan
als Hauptverkehrsstrasse eingetragen und wird voraussichtlich zu einer
regionalen Verbindungsstrasse abklassiert. Sie bleibt damit aber eine
Strasse mit iiberkommunaler Bedeutung im Sinn von §§ 43 ff. StrG.

§ 3. Anwendbares Verfahren und Zusténdigkeiten
Abs. 1

Abs. 1 Satz 1 regelt, dass auch die Tramanlagen fiir das Rosengarten-
tram als Teil des Gesamtprojekts auf der Grundlage des Strassengeset-
zes projektiert und festgesetzt werden. Statt des normalerweise fiir
Tramanlagen anwendbaren eisenbahnrechtlichen Plangenehmigungs-
verfahrens werden somit die Mitwirkungs- und Rechtsmittelverfahren
nach Strassengesetz angewendet. Getrennte Bewilligungsverfahren fiir
die Strassenanlagen einerseits und fiir die Traminfrastrukturen ander-
seits sind aufgrund der untrennbaren baulichen und funktionalen Ver-
bindung der Anlagen nicht moglich. Das Bundesamt fiir Verkehr hat
diesem Vorgehen mit Schreiben vom 19. Juli 2013 zugestimmt.

Von der Zustidndigkeit des Regierungsrates ausgenommen sind spe-
zialgesetzliche Bewilligungen wie die eisenbahnrechtliche Ausnahme-
bewilligung fiir die Lingsneigung des Trams oder die Infrastruktur-
konzession durch den Bund. Die Zusténdigkeit des Regierungsrates
umfasst simtliche Massnahmen des von ihm festzusetzenden Gesamt-
projekts. Fiir weitere Massnahmen ausserhalb des eigentlichen Pro-
jekts ist die Stadt Ziirich zusténdig. Dabei gelten die ordentlichen Ver-
fahren und Zustiandigkeiten nach Strassengesetz.

Abs. 2

Planung, Projektierung und Umsetzung eines so komplexen Vor-
habens im dicht bebauten stdadtischen Raum erfordern eine enge Zu-
sammenarbeit zwischen den kantonalen und stddtischen Amtsstellen
und Behorden. Die bestehende Projektorganisation, in die auch die
politischen Verantwortungstragerinnen und -trédger der Stadt einge-
bunden sind, wird fiir die weiteren Phasen des Gesamtprojekts weiter-
gefiihrt. Abs. 2 schafft zudem fiir den Kanton die Rechtsgrundlage, in
den verschiedenen Phasen des Projekts der Stadt Aufgaben bei der
Projektierung oder Umsetzung zu iibertragen.
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Abs. 3

§ 14 StrG schreibt vor, Strassen bestmoglich in ihr bauliches Um-
feld einzuordnen. Dieser Projektierungsgrundsatz gilt fiir die Haupt-
bestandteile des Gesamtprojekts geméss § 2 Abs. 1. Die zur Einord-
nung und zur Gewihrleistung der vollen Funktionalitdt der Anlagen
erforderlichen Elemente gemiss § 3 StrG (u.a. Entwisserung, Be-
pflanzung, Beleuchtung) sind Teil des kantonalen Projekts. Es ist aber
davon auszugehen, dass die Stadt Ziirich iiber diese Grundgestaltung
hinaus zusétzliche Anforderungen an die Gestaltung der 6ffentlichen
Riume und der Verkehrsinfrastrukturen stellen wird, um das Potenzial
zur stadtrdumlichen Aufwertung auszuschopfen. Auch diese Massnah-
men miissen in dem vom Regierungsrat nach § 3 Abs. 1 festzusetzen-
den Projekt bewilligt werden, wenn die Koordination der Massnahmen
dies verlangt. Beziiglich Finanzierung dieser zusitzlichen Anforderung
gilt § 4 Abs. 1lit. c.

§4. Grundsitze der Finanzierung
Abs. 1

Diese Bestimmung regelt die Grundsétze der Finanzierung, wie sie
in der Vereinbarung vom 1. Oktober 2013 zwischen Stadt und Kanton
festgehalten wurden. Demnach werden die Strassenanlagen durch den
kantonalen Strassenfonds finanziert (lit. a). Dazu gehoren die Tunnel-
anlagen, das Bereitstellen der Grundfunktionen der Strassen und die
verkehrlich flankierenden Massnahmen.

Der Verkehrsfonds finanziert geméss § 4 PVG die Traminfrastruk-
turen, namentlich das Eigentrassee, die bahntechnischen Ausriistun-
gen und weitere mit der Tramfunktion zusammenhéngende Anlagen
(lit. b).

Die Stadt Ziirich finanziert die von ihr verlangten, iiber die Anfor-
derungen von § 14 StrG (Basisprojekt) hinausgehenden Aufwertungs-
und Gestaltungsmassnahmen sowie den Riickbau nicht mehr benétig-
ter Briicken und Fussgingerunterfiihrungen (lit. ¢), die im Gesamtpro-
jekt festgesetzt werden. Diese Kosten miissen zu gegebener Zeit von
den zustdndigen stddtischen Organen bewilligt werden.

Abs. 2

Verschiedene Anlageteile dienen mehreren Verkehrstrigern und
konnen daher nicht nur einem der unter Abs. 1 genannten Kosten-
trager zugeordnet werden. Deren Finanzierung muss geregelt werden,
sobald Ausgestaltung und Kosten im Zug der Projektierung feststehen.
Regierungsrat und Stadtrat konnen die Aufteilung dieser Kosten bei
Bedarf in vorhergehenden Finanzierungsvereinbarungen regeln.
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Abs. 3

Infolge der Anwendung des Strassengesetzes fiir das gesamte Vor-
haben wird auch die Kostenregelung fiir die Verlegung von Werklei-
tungen gemdss § 37 Abs. 3 StrG angewendet. Die Verweisung auf diese
Bestimmung erfolgt im Spezialgesetz nur der Klarheit wegen. Die Kos-
ten fiir die Verlegung der Werkleitungen gehen demgemass zulasten
der jeweiligen FEigentiimerin bzw. des jeweiligen Eigentiimers. Dies gilt
sowohl fiir die vom Vorhaben betroffenen Werkleitungen der Stadt
Zirich als auch fiir jene anderer Werkeigentiimerinnen und -eigen-
tiimer.

Abs. 4

Das Gesamtprojekt ist im Agglomerationsprogramm Ziirich-Glattal
(2. Generation) aufgefiihrt und wird auch in kiinftige Programmgene-
rationen aufgenommen. Aufgrund des Planungsstandes besteht noch
keine Sicherheit tiber den Umfang einer Mitfinanzierung des Bundes.
Der Bund wird die Massnahmen des Agglomerationsverkehrs inskiinf-
tig aus dem neuen Fonds fiir Nationalstrassen und den Agglomerations-
verkehr finanzieren. Es ist somit davon auszugehen, dass der Bund
auch in Zukunft Beitrdge an Verkehrsinfrastrukturen in den Agglome-
rationen leistet. Der Kanton wird sich fiir eine moglichst weitgehende
Mitfinanzierung durch den Bund einsetzen.

§ 5. Eigentum, Betrieb und Unterhalt

Die Grundstiicke fiir Strassen von iiberkommunaler Bedeutung in
der Stadt Ziirich befinden sich grundsétzlich im Eigentum der Stadt.
Aufgrund der Besonderheiten beim Betrieb des Tunnels ist es aber an-
gezeigt, eine Ausnahme von dieser Regelung zu machen. Der Kanton
betreibt verschiedene Tunnels, darunter auch solche der Nationalstras-
sen, fiir deren Betrieb er im Auftrag des Bundes zustidndig ist. Er ver-
fiigt iiber die erforderliche Infrastruktur und die Fachkompetenz fiir
die Uberwachung und Steuerung der Tunnels. Der Rosengartentunnel
kann dafiir an die entsprechenden Leitzentralen angeschlossen wer-
den. Aus diesen Griinden geht das Eigentum an den Tunnelbauwerken
samt Nebenanlagen und zugehorigen Grundstiicken nach Bauvollen-
dung an den Kanton iiber. Mit dem Eigentum tibernimmt der Kanton
auch die Verantwortung fiir den Unterhalt.

In Bezug auf die iibrigen Anlagen (Strassen und Tram) gilt die
Regelzustiandigkeit, d.h., sie werden Eigentum der Stadt Ziirich.



48

§ 6. Umnutzung von Strassenflachen
Abs. 1

Mit der Umsetzung des Gesamtprojekts werden gewisse Strassen-
flichen nicht mehr benotigt. Diese konnen umgenutzt werden. Dies
betrifft namentlich die Strassenfldchen bei der Rosengartenbriicke
(Rampenbauwerke mit Zwischenflichen) sowie gewisse Bereiche des
Bucheggplatzes. Diese Grundstiicke befinden sich im Eigentum der
Stadt Ziirich. Diese entscheidet dariiber, wie die Fldchen kiinftig genutzt
werden. Denkbar ist die Verwendung der Grundstiicke fiir andere 6f-
fentliche Aufgaben, aber auch fiir private Nutzungen (z.B. Wohnen
oder Gewerbe). Falls die Stadt Ziirich diese Grundstiicke nicht fiir 6f-
fentliche Aufgaben nutzt, soll der daraus entstehende Mehrwert mehr-
heitlich dem Kanton zugutekommen, da er diese Strassen finanziert
hat und fiir die tiberwiegende Mehrheit der Kosten des Gesamtpro-
jekts aufkommt. Ein Mehrwert entsteht namentlich bei einer kommer-
ziellen Nutzung der Grundstiicke, sei es durch die Stadt selber oder
durch die Verédusserung an Dritte. Er kann vor allem in Form eines
Verkaufserloses oder von Mietzins- bzw. Baurechtszinseinnahmen bei
Renditeliegenschaften anfallen.

Abs. 2

Werden die Grundstiicke fiir die Erfiillung 6ffentlicher Aufgaben
der Stadt Ziirich genutzt, lasst sich ein Mehrwert allerdings kaum be-
stimmen. In diesen Féllen sieht der Kanton von einer Mehrwertbetei-
ligung des Kantons ab. Als 6ffentliche Aufgaben der Stadt Ziirich gel-
ten alle im kantonalen oder stdadtischen Recht verankerten Aufgaben,
etwa das Erstellen von Schulanlagen, 6ffentlichem Griinraum oder An-
lagen der stiadtischen Betriebe sowie gemeinniitziger Wohnungsbau.

Die Beteiligung des Kantons am Mehrwert wird zudem aus Griin-
den der Verhiltnismassigkeit zeitlich begrenzt. Erfolgt der Entscheid
iber die Umnutzung erst nach Ablauf von 20 Jahren seit Inbetrieb-
nahme des Gesamtprojekts, entfillt die Beteiligung des Kantons. Mass-
geblich ist der Zeitpunkt der Beschliisse der zustdndigen stddtischen
Organe iiber die Umnutzung (z. B. Beschliisse des Gemeinderates bzw.
der Stimmberechtigten betreffend Nutzungsplanung oder Kreditbewil-
ligung, Entscheide tiber die Verdusserung von Grundstiicken).

Abs. 3

Der Mehrwert der Grundstiicke wird durch Kanton und Stadt ge-
meinsam festgelegt, etwa durch eine gemeinsam in Auftrag gegebene
Verkehrswertschitzung. Der Mehrwert soll nach Massgabe der geleis-
teten Anteile an den Gesamtkosten unter den Kostentriagern des Pro-
jekts aufgeteilt werden, also zwischen Kanton (Strassenfonds und Ver-
kehrsfonds) und Stadt Ziirich. Bei Bedarf werden die Einzelheiten
zwischen Kanton und Stadt vertraglich geregelt.
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Abs. 4

Mit Beginn des Erstellens stadtischer Renditeliegenschaften bzw.
mit der Verdusserung der Grundstiicke vollzieht die Stadt Ziirich die
Umnutzung. Es ist daher angemessen, die Filligkeit der Mehrwert-
beteiligung auf diesen Zeitpunkt festzulegen. Die Zahlungsmodalité-
ten werden bei Bedarf in einer Vereinbarung zwischen Kanton und
Stadt geregelt.

14. Umsetzung des Projekts

Sofern das Gesetz und der Rahmenkredit bis Ende 2017 rechtskrif-
tig sind, erscheint fiir die Umsetzung folgender Zeitplan realistisch:

— bis 2020: Erarbeitung von Vorprojekten und weitere Mitwirkung
der Bevolkerung (Einwendungen) gemiss § 13 StrG;

— bis 2023: Erarbeitung von Ausfithrungsprojekten, o6ffentliche Auf-
lage gemadss § 16 StrG und Projektfestsetzung.

Der Baubeginn kann erfolgen, sobald die Festsetzung rechtskréftig
ist. Dies héngt von allenfalls dagegen erhobenen Rechtsmitteln ab. Mit
dem Bau kann demnach realistischer Weise friithestens 2024 begonnen
werden. Der Tunnel kann frithestens 2030 bzw. das Tram 2032 in Be-
trieb genommen werden.

15. Erledigung der Motion KR-Nr. 150/2009 betreffend Waidhalde-
tunnel

Der Kantonsrat hat dem Regierungsrat am 20. August 2012 folgende
von der Kommission fiir Planung und Bau am 18. Mai 2009 eingereichte
Motion zur Berichterstattung und Antragstellung iiberwiesen:

Der Regierungsrat legt dem Kantonsrat in Zusammenarbeit mit
den zustidndigen Stellen des Bundes und der Stadt Ziirich eine Kredit-
vorlage fiir den Bau des Waidhaldetunnels vor.

Mit der Gesamtstudie 2013 wurde auch der im kantonalen Richt-
plan eingetragene Waidhaldetunnel ndher untersucht (vgl. Kapitel 8).
Aufgrund des geringeren Nutzens und der deutlich hoheren Kosten ist
von der Umsetzung des Waidhaldetunnels geméss dem kantonalen
Richtplan abzusehen. Das Gesamtprojekt Rosengartentram und Ro-
sengartentunnel bringt die von der Motion geforderte Entlastung der
Wohnquartiere und stellt die verlangte Verkehrskapazitit sicher. Die
Motion KR-Nr. 150/2009 betreffend Waidhaldetunnel wird somit mit
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dieser Rahmenkreditvorlage (Beschluss Teil B) erfiillt und ist damit
erledigt.

Die erforderliche Anpassung des kantonalen Richtplans ist mit der
Richtplanrevision 2017 vorgesehen.

16. Antrag

Der Regierungsrat beantragt dem Kantonsrat, das Gesetz iiber eine
Tramverbindung und einen Strassentunnel am Rosengarten in der Stadt
Ziirich (Rosengarten-Verkehrsgesetz) zu erlassen und den Rahmen-
kredit von 1030 Mio. Franken zu bewilligen.

Im Namen des Regierungsrates

Der Prisident: Der Staatsschreiber:
Mario Fehr Beat Husi



