Antrag des Regierungsrates vom 19. Dezember 2001

3926

A. Beschluss des Kantonsrates
Uber die Bewilligung eines Objektkredits
fur den Bau der Ziurcher Oberlandstrasse A53,
Abschnitt 3, Anschluss Uster-Ost
bis Kreisel Betzholz (Hinwil)

Der Kantonsrat,

nach Einsichtnahme in den Antrag des Regierungsrates vom 19. De-
zember 2001,

beschliesst:

|I. Fur den Bau der Ziurcher Oberlandstrasse A53, Abschnitt 3,
Anschluss Uster-Ost bis Kreisel Betzholz (Hinwil) wird ein Objektkre-
dit von Fr. 950 000 000 bewilligt.

Il. Der Kredit erhdht oder vermindert sich entsprechend der Bau-
kostenentwicklung zwischen der Aufstellung der detaillierten Kos-
tenschatzung (Preisstand Oktober 2000) und der Bauausfiihrung.

I11. Dieser Beschluss unterliegt dem fakultativen Referendum.
IV. Veroéffentlichung im Amtsblatt.

V. Mitteilung an den Regierungsrat zum Vollzug.



2

B. Beschluss des Kantonsrates
Uber die Erledigung eines Vorstosses

Der Kantonsrat,

nach Einsichtnahme in den Antrag des Regierungsrates vom 19. De-
zember 2001,

beschliesst:

I. Die Motion KR-Nr. 111/1998 betreffend Oberlandstrasse
(Umfahrung Wetzikon), Oberuster bis Betzholz, wird als erledigt ab-
geschrieben.

I1. Mitteilung an den Regierungsrat.

Weisung
A. Ausgangslage

Verkehrsrichtplan

Die Projektierung der Ziircher Oberlandstrasse geht auf das Ende
der 50er-Jahre zurick.

In den Jahren 1975 bis 1989 wurden die Abschnitte Brittisellen
(Anschluss A1) bis Uster-Ost sowie vom Kreisel Betzholz bis zur Kan-
tonsgrenze ZH/SG etappenweise in Betrieb genommen. Offen blieb
bis heute der Abschnitt Uster-Ost bis Kreisel Betzholz in Hinwil. Die
Linienfiihrung dieser rund 10 km messenden Strecke der Zircher
Oberlandstrasse wurde vom Kantonsrat erstmals 1978 festgelegt.

Auf Grund der zahlreichen Einwdnde gegen diese Linienfiihrung
im Gesamtplan 1978 — insbesondere zufolge der Beanspruchung um-
fangreicher Landwirtschaftsflichen und der Beeintrachtigung der
Drumlinlandschaft Wetzikon und des Ambitzgiriets — wurden in den
folgenden Jahren zahlreiche Alternativen beziglich der Linienfiihrung



untersucht. Im Rahmen einer umfassenden Studie «Entscheidungs-
grundlagen fiir die Festsetzung der Umfahrung Wetzikon» wurden
1991 der Linienfiihrung im Gesamtplan drei Alternativen gegeniiber-
gestellt.

Beruhend auf dieser Studie sowie einem breit abgestiitzten Ver-
nehmlassungsverfahren in den betroffenen Gemeinden und bei der
Planungsgruppe Ziircher Oberland hat der Kantonsrat am 31. Januar
1995 im kantonalen Richtplan Verkehr die generelle Linienfiihrung
fur die Schliessung dieser Autobahnliicke gemass Variante «Mitte+»
festgesetzt. Im Textteil wird u.a. ausgefuhrt: «Durch die neu vorge-
schlagene Abgrenzung des Moorlandschafts-Perimeters wurde fiir den
Abschnitt zwischen Wetzikon, stidlich Gebiet Schoneich, und dem vor-
gesehenen Zusammenschluss mit der Forchautobahn im Betzholz, die
durchgehende Festlegung der Oberlandstrasse gemaéass Variante
«Mitte+» moglich. Fur den Fall, dass die Realisierung dieses Streckenab-
schnitts aus technischen Griinden bzw. auf Grund der Umweltvertrag-
lichkeitspriifung in Frage gestellt werden sollte, wird als deren mdéglicher
Ersatz eine Variante Sud aus dem Bereich Wetzikon/Schéneich Rich-
tung Ottikon mit Anschluss an die Forchautobahn festgelegt.»

Auf Grund der am 18. Januar 1999 vom Kantonsrat Uberwiesenen
Motion KR-Nr.111/1998 ist der Regierungsrat gehalten, dem Kantons-
rat bis Januar 2002 einen Kreditantrag fiir den Bau der Ziircher Ober-
landstrasse im Abschnitt Uster-Ost bis zum Kreisel Betzholz vorzule-
gen.
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Ubersichtsplan 1:50 000 der Variante «Mitte +»
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Vorabklarungen

Unter Einbezug der kantonalen Fachstellen wurde ab Mai 1999 die
bautechnische Machbarkeit mit einer umfassenden Voruntersuchung
Variante «Mitte +» aufgezeigt. Die im Textteil des Richtplans Verkehr
als Ersatz vorgesehene Variante «Suid» kann nach einer eingehenden
Beurteilung kaum ausgefiihrt werden, da im Bereich Hellberg bis Ot-
tikon die nutzbaren Grundwassertrager und Grundwasserschutzzonen
zu stark beriihrt wirden. Auf der Grundlage der erwéhnten Machbar-
keitsstudie wurde alsdann ein «erweitertes generelles Projek» mit ver-
tieften Untersuchungen im Bereich Ambitzgiriet in Angriff genom-
men. Die Projektierungsarbeiten wurden durch umfangreiche geo-
logische und hydrogeologische Untersuchungen sowie vertiefte Unter-
suchungen im Moorbereich — mit Wasserstandsmessungen und Was-
serqualitdtsuntersuchungen sowie Erhebungen zum Einzugsgebiet —
begleitet. Die Ergebnisse dieser Untersuchungen sind laufend in die
Projektierung eingeflossen.

Verkehrssituation

Als Folge der Lucke der Oberlandstrasse zwischen Uster-Ost und
Betzholz muss der gesamte Verkehr im Abschnitt Aathal-Wetzikon-
Hinwil durch das Hauptstrassennetz aufgenommen werden. Das Ver-
kehrsaufkommen an einem Werktag von teilweise Gber 30 000 Fahr-
zeugen fuhrt zu hohen Unfallzahlen, Rickstaus mit Zeitverlusten und
erheblichen Umweltbelastungen entlang der ganzen Strecke. Vor
allem wahrend der Hauptverkehrszeiten ist die Erreichbarkeit des
Zircher Oberlandes mit dem Zentrum Wetzikon fir den motorisier-
ten Individualverkehr stark behindert. Zudem fiihrt die unginstige
Verkehrssituation auf der Hauptachse zu unerwiinschtem Schleichver-
kehr durch Siedlungsgebiete. Hauptséchlich in den Innerortsbereichen
besteht durch das heutige Verkehrsaufkommen fiir den Zweirad- und
Fussverkehr ein erhohtes Risiko. Im Weiteren wird in den kritischen
Abschnitten auch der offentliche Busverkehr durch die Stausituatio-
nen behindert. Dadurch kann oft der Anschluss an die S-Bahn beim
Bahnhof Wetzikon nicht sichergestellt werden. Durch die allgemeine
Zunahme der Mobilitat und insbesondere mit der Erdffnung der T8
zwischen Schmerikon und Jona voraussichtlich im Jahr 2003 wird die
Verkehrssituation zwischen Uster und Hinwil zusétzlich verscharft.



B. Einbettung in die Gesamtverkehrskonzeption
Gesamtverkehrskonzeption Kanton Zirich

Wichtige Vorgaben fiir die Gesamtverkehrskonzeption des Kan-
tons Zirich sind bereits mit dem kantonalen Richtplan festgelegt wor-
den. Unter Bericksichtigung der Ziele fur den 6ffentlichen Verkehr
soll demnach mit der Planung von Staatsstrassen der 6ffentliche Ver-
kehr nicht konkurrenziert, sondern das Schienennetz sachgerecht er-
ganzt werden. Insgesamt ist eine Uiberproportionale Vermehrung des
motorisierten Individualverkehrs zu vermeiden. Offentlicher Verkehr
und privater Verkehr sollen sich sinnvoll ergénzen; es bedarf eines
sachgerechten Einsatzes der Verkehrsmittel.

Die Vorgaben des kantonalen Richtplans sind im Rahmen der Ar-
beiten fur die Gesamtverkehrskonzeption konkretisiert worden. Nach
dem Prinzip des sachgerechten Einsatzes der Verkehrsmittel ist die
Wettbewerbsposition des 6ffentlichen Verkehrs dort zu stérken, wo
dieser grosse Chancen gegeniiber dem motorisierten Individualver-
kehr besitzt: in grossen Verkehrsstromen und bei der Erschliessung
von Siedlungsschwerpunkten. Die Funktionsfahigkeit der Hochleis-
tungsstrassen als leistungsfahige und sichere Achsen des Individual-
verkehrs soll mit fortschrittlichen betrieblichen Massnahmen und ei-
nem gezielten Ausbau gesichert werden.

Offentlicher Verkehr

Mit der S-Bahn und dem Verbundsystem besteht bereits heute ein
hoher Standard im kantonalen 6ffentlichen Verkehr. Dies trifft auch
auf den Raum Wetzikon zu, der Gber ein sehr gutes S-Bahn-Angebot
und ein Anschlusssystem verfligt, das optimal mit den Fahrplénen der
regionalen Buslinien abgestimmt ist. Die Anschliisse der Buslinien an
die S-Bahn miissen mit geeigneten betrieblichen Massnahmen auch
bei hoher Belastung des Strassennetzes gesichert sein. Der weitere
Ausbau des offentlichen Verkehrs ist mit der positiven Volksabstim-
mung vom 23. September 2001 fuir einen zweiten Durchgangsbahnhof
bereits eingeleitet worden. Dieses Bauwerk ist ein Schlusselprojekt fir
die schrittweise Realisierung der S-Bahn-Vision des Zircher Ver-
kehrsverbundes. Der erste Ausbauschritt soll bereits 2006 in Betrieb
gehen («3. Teilergdnzung S-Bahn»). Auf Grund der hohen Nachfrage
auf den Verbindungen ins Oberland plant der ZVV auf diesen Zeit-
punkt, die erfolgreiche S5 durch Einfihrung einer neuen S-Bahn-Linie
auf Viertelstundentakt zu verdichten. Entsprechend wird auch das
Busangebot anzupassen sein.



Strategie Hochleistungsstrassen

Die «Strategie Hochleistungsstrassen» bezweckt, mit dem Ausbau
der Hochleistungsstrassen leistungsfédhige Kanale fuir den bestehenden
und auch fiir den zukiinftigen Strassenverkehr bereitzustellen. Eine
wichtige Anforderung an den Ausbau der Hochleistungsstrassen be-
steht darin, das untergeordnete Netz zu entlasten, damit dort die Ver-
haltnisse fur den motorisierten Individualverkehr, den strassengebun-
denen offentlichen Verkehr und den nicht motorisierten Verkehr
verbessert werden kénnen, und zugleich die Auswirkungen auf das
Siedlungsgebiet zu vermindern. Damit kénnen die gewiinschten Syn-
ergien zwischen den drei Aspekten der Nachhaltigkeit, d. h. der Wirt-
schaft, der Okologie und der Gesellschaft beriicksichtigt werden.

Die Zircher Oberlandstrasse ist Teil der «Strategie Hochleistungs-
strassen». Das starke Verkehrswachstum hat die Situation zu Lasten
der Bevdlkerung und der fliissigen Verkehrsabwicklung in den betrof-
fenen Ortschaften zwischen Uster und dem Kreisel Betzholz, Hinwil,
deutlich verscharft. Die neue, vierstreifige — und damit sichere und leis-
tungsfahige — Ziircher Oberlandstrasse kann den bestehenden und zu-
kiinftig erwarteten Durchgangsverkehr aufnehmen und damit die be-
troffenen Gemeinden nachhaltig entlasten.

Der Anschluss der Zircher Oberlandstrasse an die Al beim Brit-
tisellerkreuz wird im Rahmen der Zweckmassigkeitsbeurteilung der
K10, Verbindung zwischen Kloten-Bassersdorf-Briittisellen, bearbeitet.
Mit diesen Abklarungen hat das kantonale Tiefbauamt im September
2001 begonnen. In diesem Rahmen werden unter anderem Kapazitats-
anpassungen an der Al zwischen dem Autobahnkreuz Zirich Nord bis
zum Briittisellerkreuz gepruft.

Nachfrageeffekte fiir Strasse und Schiene (intermodale Effekte)

Um die Vereinbarkeit mit den Anforderungen des kantonalen
Richtplans zu tberprifen, wonach mit dem Strassenbau der 6ffentli-
che Verkehr zu ergénzen - nicht aber zu konkurrenzieren — ist, wurden
die intermodalen Wirkungen des vorliegenden Strassenprojekts auf
die Nachfrageentwicklung im Zeithorizont bis 2010 untersucht. Fir
den offentlichen Verkehr wurde auf das Angebot einschliesslich 3.
Teilerganzung S-Bahn abgestellt und dieses mit einem Zustand mit
bzw. ohne Ausbau der Oberlandstrasse verglichen. Die Schatzungen
zeigen, dass der 6ffentliche Verkehr im Zircher Oberland — unabhén-
gig vom Ausbau der Oberlandstrasse — im Vergleich zum tibrigen Wirt-
schaftsraum Zirrich (Kanton Zirich und angrenzende Regionen in den



Nachbarkantonen) hohere Wachstumsraten aufweist. Aus den Unter-
suchungen geht hervor, dass fiir den Wirtschaftsraum bis 2010 ein
Wachstum des offentlichen Verkehrs von rund 20 Prozent erwartet
werden kann. Im betrachteten Untersuchungsgebiet wéchst der 6ffent-
liche Verkehr ohne Ausbau der Oberlandstrasse um rund 26 Prozent,
mit einem Ausbau der Strasse um rund 23 Prozent. Bei aller Schwierig-
keit, solche zukiinftigen Zustéande genau zu berechnen, belegt diese in
der Groéssenordnung plausible Voraussage doch, dass der 6ffentliche
Verkehr durch den Strassenausbau nicht wesentlich konkurrenziert
wird, da fiir die Verkehrsmittelwahl noch eine Reihe anderer Faktoren
massgebend ist.

In Bezug auf die Nachfrage im motorisierten Individualverkehr
zeigen die Verkehrsmodellrechnungen dagegen klare Wirkungen des
Ausbaus der Oberlandstrasse. Wahrend im Falle eines Ausbaus die
Nachfrage im Untersuchungsgebiet bis 2010 insgesamt mit rund 5,3
Prozent in einer gleichen Grdssenordnung wéchst wie im ganzen Wirt-
schaftsraum, bleibt ohne Ausbau der Oberlandstrasse das Wachstum
mit 3,5 Prozent deutlich darunter; dies als Folge zunehmender Uber-
lastungszustdnde im Strassennetz. So wird unter anderem deutlich,
dass ohne eines Ausbaus der Oberlandstrasse auf Grund der trotzdem
eintretenden Zunahme des motorisierten Individualverkehrs die Zu-
verlassigkeit des Verkehrsflusses und damit die Verkehrssicherheit
weiter abnehmen werden. Entsprechende Uberlastungszustinde blei-
ben zudem nicht ohne negative Wirkung auf den strassengebundenen
offentlichen Verkehr.

Diese Ergebnisse lassen darauf schliessen, dass die Schliessung der
Lucke auch mit Blick auf die verkehrspolitisch erwiinschte Férderung
des offentlichen Verkehrs gerechtfertigt ist. Der 6ffentliche Verkehr
legt auch bei einer Verwirklichung der Oberlandstrasse gegeniiber der
Strasse deutlich Uberproportional zu. Anderseits ist die Oberland-
strasse geeignet, den Individualverkehr zu kanalisieren und die Ver-
kehrsverhéltnisse im Siedlungsraum zu optimieren. Wesentliche Vo-
raussetzung fiir die Verbesserung der Verhéltnisse im untergeordneten
Strassennetz ist, die Planung und Umsetzung der entsprechenden flan-
kierenden Massnahmen parallel zur Projektierung der Strasse voran-
zutreiben. Wo immer méglich, sind die Massnahmen frihzeitig zu tref-
fen und so auszugestalten, dass sie sich in das zukiinftige Konzept
einfiigen. Entsprechende Grundlagen liegen bereits vor. Dies trifft
auch fur Massnahmen zur Busbeschleunigung zu, die vordringlich zu
behandeln sind. Unter diesen Voraussetzungen erfillt das Projekt die
Anforderungen des kantonalen Richtplans und der in Bearbeitung be-
findlichen Gesamtverkehrskonzeption.



C. Das Projekt
Projektablauf

Nach der Durchfiihrung eines zweistufigen Praqualifikationsver-
fahrens wurden zwei Ingenieurgemeinschaften und ein Team von
Fachspezialisten fur das UVP-Verfahren im Frihjahr 2000 mit der
Ausarbeitung des «erweiterten generellen Projekts» beauftragt.

Durch den Beizug weiterer Spezialisten — wie Verkehrsingenieur,
Geologe, Hydrogeologe und Moorschutzexperten sowie eines Juristen
— konnten die Umweltvertraglichkeit beurteilt und verschiedene Spe-
zialfragen gel6st werden. Die abschliessende Beurteilung der Umwelt-
vertraglichkeit erfolgt im Rahmen des Ausfiihrungsprojekts. Verschie-
denste qualitative, zum Teil kostenintensive Projektanpassungen sowie
eine Reihe von Projektoptimierungen im Bereich Ambitzgiriet wur-
den vorgenommen und im Projekt bertcksichtigt.

Fur die Projektierungsarbeiten wurde die Gesamtstrecke dabei in
zwei Lose aufgeteilt:

— Los 1: Uster-Ost bis Wetzikon-West (einschliesslich Anschluss)
— Los 2: Wetzikon-West bis Kreisel Betzholz

Unter frithzeitigem Einbezug der massgebenden kantonalen Fach-
stellen sowie einer Begleitgruppe Behdrden wurden die Projektie-
rungsarbeiten in verschiedenen Phasen durchgefiihrt und bis Frihjahr
2001 abgeschlossen.

Linienfiihrung

Die Gesamtlédnge des Abschnitts Uster-Ost bis Kreisel Betzholz
der Zurcher Oberlandstrasse betréagt 10,2 km. Gestiitzt auf die behor-
denverbindliche Linienfuhrung der Variante «Mitte +» ist das vorlie-
gende Projekt Ergebnis einer umfassenden Projektbearbeitung mit
verschiedenen Variantenstudien, das auf die Anforderungen der Sied-
lungs-, Landschafts- und Erholungsgebiete sowie auf die Schutzge-
biete in diesem Raum Ricksicht nimmt. Die hohen Anforderungen
fuhren dazu, dass dieser Abschnitt der Ziircher Oberlandstrasse auf
der Halfte der Streckenlénge — also auf 5,1 km - in Tunnels verlegt
werden muss. Nachfolgend werden die wesentlichen Merkmale des
Projektes beschrieben:
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Abschnitt Uster-Ost bis und mit Anschluss Wetzikon-West (Los 1)

Am westlichen Beginn des Abschnitts schliesst die Oberland-
strasse an die in Betrieb stehende Umfahrung Uster unmittelbar nach
der Wildlberfiihrung Oberustermer Wald an. Ab hier ist das heutige
Provisorium mit dem direkten Anschluss an die Aathalstrasse fiir den
Vollanschluss Uster-Ost umzubauen. Der Vollanschluss Uster-Ost ist
als Rautenanschluss an die Ottenhauserstrasse konzipiert, die Ein-
mindung der Ottenhauserstrasse in die Aathalstrasse wird als Kreisel
ausgebildet.

Ostlich des Anschlusses Uster-Ost, wo ein Trasseetiefpunkt liegt,
verlaufen beide Fahrbahnen schrég versetzt zunéchst in einem Ein-
schnitt im Wald. Anschliessend tiberquert der Aathalviadukt auf einer
Lange von rund 640 m die Staatsstrasse, die Aa und die Bahnlinie
Uster-Wetzikon.

Der Viadukt erreicht auf der Stdflanke des Aathals, vor dem Re-
fugium Heidenburg, das Portal West des Tunnels Aathal. Durch Tei-
lung der beiden Fahrtrichtungen des Aathalviaduktes in zwei ge-
trennte Briickenteile Nord und Siid kénnen diese in der Hohenlage
versetzt zueinander gebaut werden, was eine bedeutend bessere Be-
lichtung der durch den Briickenbau betroffenen Vegetationszonen er-
laubt.

Der Tunnel Aathal besteht aus zwei unabhangigen Rohren je
Fahrtrichtung von rund 1500 m L&nge. Er wird zweischalig ausgebildet
und vollflachig abgedichtet. Es ist vorgesehen, die beiden Tunnelréh-
ren jeweils von Osten nach Westen in einem fallenden Vortrieb berg-
mannisch zu erstellen. Die letzten rund 400 m werden durch das vorge-
gebene Langenprofil in steigendem Vortrieb ausgebrochen. Der
Tunnel wird mit einer Langsliftung mit je 14 Strahlventilatoren pro
Fahrtrichtung ausgestattet.

Das Trassee der Oberlandstrasse zwischen den Tunnels Aathal und
Ndbruch ist stark gepragt durch den Anschluss Wetzikon-West sowie
durch die Topografie. Der Vollanschluss Wetzikon-West kommt in die
Gelandekammer «Cherschiben» zu liegen. Der Zubringer tberquert
von der Zircherstrasse her kommend auf einer Briicke den Fabrikka-
nal, die Zircherstrasse, die Aa, die Bahnlinie Uster-Wetzikon und die
beiden Fahrbahnen der Oberlandstrasse. Die nérdlichen Auf- und
Abfahrtsrampen werden infolge der beschrénkten Platzverhaltnisse
ebenfalls auf einer Briicke erstellt.
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Abschnitt Wetzikon-West bis Kreisel Betzholz (Los 2)

Ostlich des Anschlusses Wetzikon-West biegt die Oberlandstrasse
sudwaérts in den Tunnel Nubruch ein. Das Gebiet Nubruch wird aus
Larm- und Landschaftsschutzgriinden mit einem rund 640 m langen,
im Tagbau zu erstellenden Tunnel oberflachennah durchquert. Die
Geléandemulde 6stlich der Grossensteinstrasse wird grossflachig aufge-
fallt. Der Tunnel verlauft weitgehend in der Moréne oberhalb des
Grundwasserspiegels und wird auf der ganzen Lange als geschlossener,
rechteckiger Doppelquerschnitt konzipiert.

Zwischen den Tunnels Nibruch und Griit-Morgen verlauft die
Oberlandstrasse auf rund 730 m L&nge in einem offenen Einschnitt. Im
Abschnitt Grit-Morgen wird das Trassee — zur Vermeidung von
Larmimmissionen — wie im Gebiet Niibruch auf einer Lange von rund
760 m Uberdeckt.

Die Uberdeckung des Tunnels Griit-Morgen betragt 1 bis 3 m. Die
grosse Geldandemulde 6stlich der Morgenstrasse wird zwischen der
Griiningerstrasse im Stiden und der Siedlungsgrenze im Norden gross-
rdaumig aufgefillt. Die Konstruktion entspricht derjenigen des Tunnels
Ndbruch. Auf der Ostseite fuhrt die Einfahrtsspur in Richtung Uster
ab Halbanschluss Wetzikon-Ost in den Tunnel. Dies bedingt eine Auf-
weitung der ndrdlichen Réhre auf einer L&nge von 300 m.

Zwischen den Tunnels Griit-Morgen und Alt Hellberg ist der Halb-
anschluss Wetzikon-Ost angeordnet. Auf Grund der beschrénkten
Platzverhéltnisse und der Larmschutzanforderungen wurde hier als
Anderung gegeniiber dem Verkehrsrichtplan nur ein Halbanschluss
(Ein- und Ausfahrten Richtung Uster) gewahlt. Die Fiihrung des ge-
ringen Anteils an Lokalverkehr zwischen den dstlichen Gebieten Wet-
zikons und dem Kreisel Betzholz tiber die Rapperswilerstrasse, wie
heute, wird dabei in Kauf genommen.

Die Zufahrt zum Halbanschluss erfolgt Giber eine neue zweistrei-
fige Strasse am 6stlichen Rand des Industriegebiets Schéneich vorbei,
mit Kreiselverknipfung an die Rapperswilerstrasse und an die Hof-
strasse.

In der Weiterfihrung ostwéarts umfahrt die Oberlandstrasse das
Ambitzgiriet sudlich im rund 2200 m langen Tunnel Alt Hellberg. In
zwei bergméannisch zu erstellenden parallelen Tunnelréhren werden
der Allenberg und der Alt Hellberg mit einer Uberdeckung von héch-
stens 20 bzw. 35 m unterquert. Dazwischen liegt die Tagbaustrecke
Bonler mit einer Uberdeckung von 2 bis 7 m. Im 6stlichen Tunnelab-
schnitt Briischweid-Hellberg ist der oberflachennahe Tagbautunnel
als Doppelrdhre konzipiert. Die Tunnelréhren weisen im Bergbau ei-
nen zweischaligen Ausbau mit dazwischen liegender Vollabdichtung
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auf.

Die Tagbaustrecken werden als einschalige, abgedichtete Gewdlbe
erstellt. Der Tunnel verlauft grosstenteils in der dichten Moréne, wah-
rend der darunter anstehende Vorstossschotter in den Bereichen Al-
lenberg und Boénler mit der Tunnelsohle geringfligig angeschnitten
wird. In diesen Zonen werden in der Ausfiihrung besondere Massnah-
men ergriffen, damit die Beeinflussung der hydrogeologischen Ver-
haltnisse so weit minimiert wird, dass keine stérenden Auswirkungen
auf das Moor entstehen. Der Tunnel wird mit einer L&ngsliftung mit
Strahlventilatoren ausgestattet.

Der ostliche Bereich dieses Abschnitts der Oberlandstrasse, ab
Tunnelportal Ost, nérdlich von Hellberg, wird offen und mit seitlichen
Sicht- und Larmschutzwaéllen gefiihrt. Die SBB-Linie Wetzikon-Bubi-
kon sowie der Ast Hinwil-Forchstrasse des Kreisels Betzholz werden
mit zwei einfachen, dem Gelande angepassten Uberfiihrungsbauwer-
ken Uiberquert.

Anschliessend erfolgt der Zusammenschluss mit der bestehenden
Oberlandstrasse, Umfahrung Riti. Der Anschluss an den Kreisel Betz-
holz erfolgt tiber zwei Rampen, die in den westlichen Bereich des Krei-
sels einmiinden und so die Verbindungen in Richtung Hinwil und zur
Forchstrasse sicherstellen.

Verkehrliche Auswirkung

Die folgende Ubersicht zeigt fiir den heute am starksten belasteten
Abschnitt in Unterwetzikon die Auswirkungen der Zurcher Oberland-
strasse auf die Verkehrsbelastungen an einem durchschnittlichen Werk-
tagsverkehr. Die Ergebnisse wurden mit dem kantonalen Verkehrsmo-
dell ermittelt.

Strasse Verkehrsbelastung 2000 Verkehrsbelastung 2012

ohne Ziircher Oberlandstrasse mit Ziircher Oberlandstrasse

(Fahrzeuge pro Tag) (Fahrzeuge pro Tag)

Zrcherstrasse 20900 ca. 6000

Bahnhofstrasse 13000 ca. 14 000
Rapperswilerstrasse vor

Einmiindung Griiningerstrasse 31300 ca.18 000

Rapperswilerstrasse nach
Einmiindung Griiningerstrasse 21200 ca. 10 000
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Mit dem Bau und der Inbetriebnahme der Ziircher Oberlandstrasse
kann folgender Nutzen erreicht werden:

— Der ortsfremde Verkehr wird hinsichtlich Verkehrssicherheit und
Umweltschutz auf einer nach dem neusten Wissensstand konzi-
pierten Hochleistungsstrasse kanalisiert. Damit wird eine deutliche
Erhoéhung der Verkehrssicherheit und eine Verringerung der Um-
weltbelastungen erzielt.

— Die Siedlungsgebiete werden von unerwiinschtem Verkehr entlas-
tet. Die Entlastungen auf den Hauptachsen geben Spielraum zur
Forderung des 6ffentlichen Busverkehrs und somit zu einer Verbes-
serung der Zuverlassigkeit und Attraktivitat der Busverbindungen
auch wéhrend der Spitzenzeiten.

— Die vom Durchgangsverkehr entlasteten Hauptachsen erlauben,
den Verkehr in den Siedlungsgebieten vermehrt auf das Haupt-
strassennetz zu lenken. Dadurch kénnen die Wohnquartiere von
unerwiinschtem Verkehr entlastet werden. Zudem besteht eher die
Maoglichkeit, Massnahmen zur Verbesserung der Sicherheit und
Attraktivitat entlang von Zweirad- und Fusswegrouten sowie zur
siedlungsgerechteren Gestaltung der Strassen zu realisieren.

— Mit der Inbetriebnahme der Zircher Oberlandstrasse erhalt die
Erreichbarkeit des Zircher Oberlandes fur den motorisierten Indi-
vidualverkehr einen Stand, wie er in andern Teilen des Kantons be-
reits gegeben ist.

Flankierende Massnahmen

Damit die Entlastungswirkung der Oberlandstrasse nachhaltig si-
chergestellt werden kann, wurde in Zusammenarbeit mit den betroffe-
nen Gemeinden im Rahmen der laufenden Projektierungsarbeiten fir
das erweiterte generelle Projekt bereits ein Grobkonzept fir eine
zweckmassige Netzstrategie mit flankierenden Massnahmen erarbeitet.
In der weiteren Projektbearbeitung sind diese Massnahmen zu kon-
kretisieren und als integrierende Bestandteile in das Ausfiihrungspro-
jekt aufzunehmen.

Bis zur Verwirklichung der Ziircher Oberlandstrasse wird es je-
doch nétig sein, dass laufend auf den Endzustand abgestimmte Opti-
mierungsmassnahmen zur Gewahrleistung der Verkehrssicherheit und
zur Beibehaltung einer guten Erreichbarkeit der offentlichen Ver-
kehrsmittel umgesetzt werden. Entsprechende Projektierungsarbeiten
sind ebenfalls in Bearbeitung.
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D. UVP-Voruntersuchung und Pflichtenheft
Verfahren

Das vorliegende Projekt unterliegt der UVP-Pflicht. Das massgeb-
liche Verfahren wird durch das kantonale Recht bestimmt, und der
Ablauf ist im Projektfestsetzungsverfahren gemaéss § 15 ff. des Stras-
sengesetzes vom 27. September 1981 (StrG, LS 722.1) geregelt. Es han-
delt sich um ein einstufiges UVP-Verfahren, in dem die UVP-Haupt-
untersuchung fur das Ausfihrungsprojekt durchgefiihrt wird. Fir die
Beurteilung des Umweltvertraglichkeitsberichtes (UVB) ist die Koor-
dinationsstelle fir Umweltschutz des Kantons Zirich (KofU) als zu-
standige Umweltschutzfachstelle federfuhrend.

Um die technische Machbarkeit und die umweltseitigen Auswir-
kungen bereits auf der Stufe des erweiterten generellen Projektes be-
urteilen zu kénnen, wurden im Hinblick auf die UVP-Hauptuntersu-
chung folgende Unterlagen ausgearbeitet:

— UVP-Voruntersuchung mit Pflichtenheft fir die Hauptuntersu-
chung. Diese umfasst den gesamten Streckenabschnitt, jedoch
ohne die Moorschutz-Untersuchungen im Projektabschnitt Wetzi-
kon-Ost bis Kreisel Betzholz.

— Zusatzbericht Moorschutz. Es handelt sich dabei um vertiefte Un-
tersuchungen fir die Bereiche Grundwasser, Moorhydrologie,
Moorbiotop- und Moorlandschaftsschutz in der geschitzten
Drumlin-/Moorlandschaft siiddstlich von Wetzikon. Dieser Zusatz-
bericht entspricht in der Bearbeitungstiefe etwa einer UVP-Haup-
tuntersuchung; er soll insbesondere die Frage beantworten, ob das
Vorhaben in den Bereichen Moorbiotop- und Moorlandschafts-
schutz sowie Grundwasser den umweltrechtlichen Vorschriften
entspricht. Der Bericht enthalt zudem ebenfalls ein Pflichtenheft
fur die weiteren Untersuchungen.

Die beiden Berichte wurden der KofU zugestellt, und bei den kan-
tonalen Umweltschutzfachstellen wurde ein Mitberichtsverfahren
durchgefihrt.

Beurteilung der UVP-Voruntersuchung und des Pflichtenheftes

Der Bericht zur Voruntersuchung wird von den Fachstellen allge-
mein als verstandlich und nachvollziehbar beurteilt. Sie erklaren sich
im Wesentlichen einverstanden mit dem Pflichtenheft fiir die Haupt-
untersuchung, stellen aber zum Teil Antrége zur Erganzung und Prazi-
sierung des Pflichtenheftes.
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Diese Anliegen der Fachstellen kénnen alle in die Hauptuntersu-
chung integriert werden. Nachfolgend sind die wichtigsten Fachstellen-
Antrage zuhanden der Hauptuntersuchung zusammengefasst:

Im Aspekt Boden sollen Abklarungen Gber mdgliche Schadstoff-
belastungen durchgefiihrt, Rekultivierungsziele definiert, Terrainauf-
schiittungen erheblich begrenzt (Anderung des Materialbewirtschaf-
tungskonzepts) werden, und es ist eine bodenkundliche Baubegleitung
vorzusehen. Fir die bodenlebende Fauna soll der Bau einer Wildtier-
Uberfuhrung dber den Autobahnzubringer Hinwil-Betzholz (A53)
geprift werden. Hinsichtlich Wald ist vertieft auf die Standortgebun-
denheit des Projekts einzugehen. Zudem sind waldschonendere Pro-
jektanpassungen zu prifen (Anschluss Uster-Ost), neue Walder-
schliessungswege festzulegen, und es ist auf die erhdhte
Windwurfgefahr der verbleibenden Bestande einzugehen. Bei den Alt-
lasten wird beantragt, alle potenziell betroffenen Verdachtsflachen zu
erheben und zu beurteilen. Im Aspekt Verkehrslarm sollen ein Kon-
zept fir flankierende Massnahmen in den betroffenen Gemeinden er-
arbeitet, Materialtransportrouten vorgeschlagen und Angaben zum
Bahnverlad gemacht werden.

Auch beziiglich Lufthygiene sind flankierende Massnahmen fiir die
Bauphase und fiir eine dauerhafte Entlastung bestehender Strassen zu
prifen und Emissionsbegrenzungen in der Bau- und Betriebsphase
aufzuzeigen.

Durch die vorgesehene Schliessung der Licke in der Oberland-
strasse ergibt sich eine Umlagerung und Kanalisierung von regionalem
und Uberregionalem Verkehr und folglich eine spiirbare Entlastung im
Bereich Larmimmissionen sowie eine Verbesserung der lufthygieni-
schen Verhéltnisse auf der heute bestehenden Achse Uster-Unterwet-
zikon.

Beurteilung des Zusatzberichtes Moorschutz einschliesslich
Pflichtenheft

Fur den Zusatzbericht Moorschutz wurde wie bereits erwéhnt eine
Bearbeitungstiefe gewahlt, welche eine Beurteilung der Umweltver-
traglichkeit in den kritischen Bereichen Grundwasser, Moorland-
schafts- und Moorbiotopschutz erlaubt.

Auch der Zusatzbericht wird von den Fachstellen als verstéandlich
und nachvollziehbar beurteilt. Nachfolgend sind deren wesentlichste
Beurteilungen des Projekts sowie die wichtigsten Antrége zur Ergén-
zung und Prézisierung des Pflichtenheftes zuhanden der Hauptunter-
suchung zusammengefasst:
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Hinsichtlich Grundwasser bestehen gegen das Projekt keine grund-
satzlichen Vorbehalte. In den weiteren Untersuchungen sollen aber
die Auswirkungen mdglicher Beeintrachtigungen der nutzbaren
Grundwasservorkommen und allfallig notwendige Schutzmassnah-
men zur Erhaltung der Durchflusskapazitat aufgezeigt werden.

Im Aspekt Ortsbildschutz, Erholung, Landschafts- und Moorland-
schaftsschutz wird der Aathal-Viadukt als im Widerspruch zum betref-
fenden kantonalen Landschaftsschutzobjekt bezeichnet und eine sorg-
faltige Eingliederung gefordert. Der Halbanschluss Wetzikon-Ost
kann nur bei Entlassung eines Teils des Flachmoors Schwéndi aus dem
Moorschutzperimeter von nationaler Bedeutung erstellt werden. Im
Einvernehmen mit der Fachstelle Naturschutz wurde deshalb dem
Bundesamt fiir Umwelt, Wald und Landschaft (BUWAL) im Februar
2001 auf Grund einer vorgéngigen Besprechung mit Vertretern des
BUWAL sowie der Bau- und der Volkswirtschaftsdirektion ein Ge-
such um Anpassung der Perimeterabgrenzung beim Flachmoor
Schwandi eingereicht. Die Verkleinerung dieses Moorschutzperime-
ters lasst sich nach Ansicht des Regierungsrates wissenschaftlich be-
griinden. Mit Schreiben vom September 2001 hat das BUWAL nun
mitgeteilt, dass die beantragte Anpassung des Flachmoor-Perimeters
sachlich gerechtfertigt sei und dass das entsprechende Verfahren ein-
geleitet werde. Der dafir notwendige Entscheid des Bundesrates wird
fir das Jahr 2002 in Aussicht gestelit.

Das Pflichtenheft wird in den Punkten Ortsbildschutz im Unter-
aathal und Landschaftsschutz erganzt, um die Auswirkungen des Aa-
thal- Viaduktes besser beurteilen zu kdnnen.

Ferner sind die Grunde gegen eine unterirdische Querung der
SBB-Linie bei Hellberg genauer aufzuzeigen sowie weitere Massnah-
men zur Minimierung der Eingriffe in die Landschaft auf allen offenen
Streckenabschnitten umzusetzen (Terrainanpassungen).

Im Aspekt Moorbiotopschutz fehlen zum Projekt Aussagen zur
seitlichen Unterquerung des nationalen Flachmoors Sackriet. Fir die
Flach- und Hochmoore Ambitzgi-/Bonlerriet im Bereich des Tunnels
Alt Hellberg kann die Umweltvertraglichkeit zum jetzigen Zeitpunkt
noch nicht abschliessend beantwortet werden, da langerfristige und
aufwendigere Untersuchungen notwendig sind. Die erwahnten moor-
und geohydrologischen Untersuchungen laufen bereits und werden
vorerst um mindestens drei Jahre verlangert. Somit kénnen die Aus-
wirkungen von Immissionen auf die schiitzenswerten Biotope mit den
Pflanzen und Tieren entlang der gesamten Streckenabschnitte detail-
liert dargelegt und die erforderlichen Ersatzmassnahmen fur ge-
schiitzte und gefahrdete Pflanzen aufgezeigt werden. Weiter darf das
Einzugsgebiet des Hochmoors Oberhoflerriet nicht beansprucht wer-
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den. Die Lage und Funktion der Unterfuhrung Hinwilerstrasse ist des-
halb zu tberprifen.

Geméss einer Beurteilung der rechtlichen Aspekte in den Stellung-
nahmen der Fachstellen diirfte nach den Ausfiihrungen des Rechts-
experten in Sachen Moorschutz vom 7. Mai 2001 die gewahlte bergméanni-
sche Variante aus der Sicht des Moor- und Moorlandschaftsschutzrechts
verwirklicht werden kénnen.

Um auch in diesem Bereich Klarheit Gber die mdglichen Auswir-
kungen zu erhalten, werden die bereits erwéhnten weiteren hydrologi-
schen Abkléarungen ergénzt bzw. fortgefihrt.

Somit sind fir die UVP-Hauptuntersuchung im Rahmen des Aus-
fihrungsprojektes die rechtlichen Konflikte erkannt und deren Bear-
beitung aufgezeigt bzw. eingeleitet worden, sodass diese Grundlagen
fur die weitere Projektierung mit einbezogen werden kdnnen.

Stellungnahme Natur- und Heimatschutzkommission

Die Natur- und Heimatschutz-Kommission (NHK) des Kantons
Ziurich wurde aufgefordert das vorliegende Projekt zu begutachten
und zur Umweltvertréglichkeit Stellung zu nehmen. In ihrem Gutach-
ten Nr. 14-2001 vom 19. Juli 2001 hat die NHK - als Sachverstandigen-
kommission mit beratender Funktion — verschiedene Antrage formu-
liert, die bei der weiteren Projektbearbeitung in Bezug auf die
verbesserte Eingliederung in die Landschaft bertcksichtigt werden
kénnen.

Im Weiteren wird beantragt, die notwendigen hydrologischen Puf-
ferzonen auszuscheiden und dem Wasserhaushalt und der Wasserqua-
litdt der Moore besondere Beachtung zu schenken.

Hingegen ist der beantragte Verzicht auf zwei Anschlisse im
Raume Wetzikon nicht umsetzbar, da mit nur einem Anschluss im vor-
geschlagenen Bereich Tannenrain oder Nubruch die Verkehrssituation
in Wetzikon nicht gel6st werden kann.

Mit einem blossen Halbanschluss in Wetzikon-Ost und der gewéhl-
ten Linienfiihrung im Bereich Ambitzgiriet tragt das vorliegende Pro-
jekt der Gesamtsituation besser Rechnung.
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E. Bericht zu den Einwendungen

Nach der am 10. Mai 2001 in Wetzikon erfolgten Projektprésenta-
tion wurden die umfangreichen Projektunterlagen nach Massgabe von
§ 13 StrG und nach ordnungsgemasser Publikation in den betroffenen
Gemeinden Uster, Seegrében, Wetzikon, Gossau, Hinwil und Bubikon
im Juni 2001 wahrend 30 Tagen 6ffentlich aufgelegt. Ausserdem erhiel-
ten die Gemeinden Monchaltorf und Dirnten die Unterlagen zur Ein-
sichtnahme.

Soweit den wéhrend der Auflagefrist eingegangenen Einwendun-
gen gemass § 13 StrG Rechnung getragen werden kann, werden diese
im Zuge der Ausfuhrungsprojektierung und der UVP-Hauptuntersu-
chung berucksichtigt.

Zu den Einwendungen, denen keine Folge gegeben werden kann,
ist gemass 8§ 13 Abs. 2 StrG durch den Regierungsrat gesamthaft Stel-
lung zu nehmen. Die Stellungnahme bildet Bestandteil des Antrages
zur Kreditbewilligung an den Kantonsrat, erfolgt aber in Form eines
besonderen Berichtes. Dieser «Bericht zu den Einwendungen» ist inte-
grierender Bestandteil dieser Vorlage.

F. Kosten / Finanzierung
Kosten

Die Kosten fiir den rund 10,2 km langen Abschnitt der Oberland-
strasse, Uster-Ost bis Kreisel Betzholz in Hinwil, betragen gemass de-
taillierter Kostenschatzung (Preisstand Oktober 2000) Fr. 950 000 000.
Dieser Betrag setzt sich entsprechend der fiir Nationalstrassen massge-
benden Kostengliederung wie folgt zusammen:

Fr.

|. Erwerb von Grund und Rechten 7 000 000
Il. Bauarbeiten Trassee 217 000 000
Briicken 62 000 000

Tunnels 538 000 000 817 000 000

lll. Technische Arbeiten 124 000 000

Total (gerundet) 950 000 000
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Die Gesamtaufwendungen erhdhen oder vermindern sich entspre-
chend der Baukostenentwicklung zwischen der Aufstellung der detail-
lierten Kostenschatzung und der Bauausfiihrung.

Finanzierung

Mit dem vorliegenden Antrag kommt der Regierungsrat seiner
Verpflichtung aus der Uberwiesenen Motion KR-Nr. 111/1998 nach,
die verlangt, dass dem Kantonsrat bis Januar 2002 ein Kreditantrag fir
den Bau der Ziircher Oberlandstrasse im Abschnitt Uster-Ost bis zum
Kreisel Betzholz vorzulegen sei. Stimmt der Kantonsrat diesem Ob-
jektkredit zu, erklart er sich mit dem Bau dieser Strasse einverstanden
und erméachtigt den Regierungsrat, im Rahmen der jeweiligen Voran-
schlége bis zum Betrag von 950 Mio. Franken finanzielle Verpflichtun-
gen fiir diesen Zweck einzugehen. Gemass § 28 Abs. 1 StrG sind solche
Erstellungskosten aus den Mitteln des Strassenfonds zu decken. We-
gen der erheblichen Verschuldung des Strassenfonds ist jedoch deut-
lich darauf hinzuweisen, dass die zurzeit verfiigbaren Mittel fir diesen
Strassenbau fehlen. Das Bauvorhaben ist selbst mit einer Erhéhung
der Fonds-Ertrage mit Mitteln des Kantons Zirich allein nicht finan-
zierbar. Eine Verwirklichung der Ziircher Oberlandstrasse kann des-
halb erst in Frage kommen, wenn eine Finanzierung mit Hilfe des Bun-
des gesichert ist.

Auf Bundesebene wird zurzeit der Sachplan Strasse erarbeitet, in
welchen Strassen von nationaler Bedeutung aufgenommen werden.
Mit der vorgesehen Netzfunktion und der prognostizierten Belastung
von rund 35 000 Fahrzeugen pro Tag handelt es sich bei der Oberland-
strasse vom Stellenwert her um eine Strasse von nationaler Bedeutung.
Das Ergebnis der Klassierung liegt allerdings friihestens 2003 vor.

Wird die Oberlandstrasse in den Sachplan Strasse des Bundes auf-
genommen, wiirde nach dem heutigen Kostenteiler der Nationalstras-
senrechnung der Bund 80% der Kosten oder rund 760 Mio. Franken
tbernehmen.

Um die Zeit bis zum Entscheid des Bundes zu nutzen, wird der Re-
gierungsrat nach Rechtskraft der Kreditbewilligung und entsprechend
der finanziellen Situation im Strassenfonds die Ausarbeitung des Auf-
lageprojektes vorantreiben.
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G. Erledigung eines parlamentarischen Vorstosses

Der Kantonsrat hat dem Regierungsrat am 18. Januar 1999 die am
30. Mérz 1998 eingereichte Motion der Kantonsrate Prof. Kurt Schel-
lenberg, Wetzikon, Gustav Kessler, Dirnten, und der Kantonsrétin
Annelies Schneider-Schatz, Baretswil, und Mitunterzeichnenden be-
treffend Oberlandstrasse (Umfahrung Wetzikon), Oberuster bis Betz-
holz, zur Berichterstattung und Antragstellung Giberwiesen.

Mit der Motion wird der Regierungsrat gebeten, dem Kantonsrat
eine Kreditvorlage fir den Bau der Oberlandstrasse im Abschnitt
Oberuster bis Betzholz (Umfahrung Wetzikon) vorzulegen.

Mit der vorliegenden Kreditvorlage wird der Auftrag der Motion
erfillt. Der Vorstoss kann deshalb als erledigt abgeschrieben werden.

H. Antrag

Der Regierungsrat beantragt dem Kantonsrat, der Kreditvorlage
zuzustimmen und die Motion KR-Nr. 111/1998 als erledigt abzuschrei-
ben.

Im Namen des Regierungsrates

Der Préasident: Der Staatsschreiber:
Notter Husi



