Stadt Ziirich GR Nr. 2016/145

Stadtrat

Auszug aus dem Protokoll des Stadtrats von Ziirich

vom 24. August 2016

645.

Schriftliche Anfrage von Derek Richter, Christoph Marty und 3 Mitunterzeichnenden
betreffend Verkehrsprobleme im Zusammenhang mit der Sperrung der Geroldrampen
bei der Hardbriicke, Griinde fiir den frihen Beginn der Bauarbeiten und fiir das
gewahlte Verkehrskonzept sowie Losungen fiir eine Verbesserung der Situation

Am 20. April 2016 reichten Gemeinderate Derek Richter, Christoph Marty (beide SVP) und
3 Mitunterzeichnende folgende Schriftliche Anfrage, GR Nr. 2016/145, ein:

Die Hardbriicke bildet zusammen mit der Rosengartenstrasse die Nord-West-Achse der Stadt Zurich. Sie ist die wichtigste und
die am meisten befahrene Ein- und Ausfallsachse, nicht nur Zirichs, sondern der ganzen Schweiz. Sie hat fir den ganzen
Kanton eine zentrale volkswirtschaftliche Bedeutung. Die Geroldrampen bei der Hardbriicke sind seit Baubeginn gesperrt. Dies
ist unter anderem eine der Ursachen fir die massiven Verkehrsprobleme im Bereich Escher-Wyss / Steinfels, welche bis tber
die Stadtgrenzen hinausreichen. Ein funktionierendes Verkehrskonzept scheint bis heute weder gefunden worden zu sein, noch
wird ein solches in Aussicht gestellt. In Zurich West werden «unertrdgliche Zustande», «stundenlange Staus» sowie «uner-
messliche wirtschaftliche Schaden» moniert.

In diesem Zusammenhang bitten wir den Stadtrat um die Beantwortung der folgenden Fragen:

1. Welche Lésungen sieht der Stadtrat in Bezug auf die oben genannten Misstande kurzfristig wie auch bis Bauabschluss
des «Hardbriickentrams»?

2. Aus welchen Grinden wurden die Bauarbeiten unmittelbar nach der Abstimmung lber das Hardbricketram begonnen
und weshalb wurde nicht auf die Fertigstellung des Gubristtunnnels bzw. des Ausbaus des Nordringes auf je 3 Spuren
sowie auf die Fertigstellung bzw. Wiederer&ffnung der Wehntalerstrasse gewartet?

3. Inwiefern ist der Stadtrat der Auffassung, dass, wenn jeweils nur eine der beiden Seiten (westliche / dstliche Geroldram-
pe) in Angriff genommen worden ware, dies zu einer Schadensminimierung beigetragen hatte?

4. Aus welchem Grund wurde auf der Hardbriicke ein Spurabbau signalisiert? Welche technischen Notwendigkeiten sind
hier gegeben?
5. Lasst sich der besagte, tagliche «wirtschaftliche Schaden» quantifizieren?

Wir bitten um eine Aufstellung Uber die taglichen Staustunden sowie Staulangen seit Baubeginn.

6. Benlitzer des Parkhauses Hardturm missen neuerdings die Spur in Richtung Escher-Wyss-Platz befahren, welche kon-
stant Uberlastet ist. Aus welchem Grund und auf welcher rechtlichen Grundlage wurde die Spur ins Parkhaus Hardturm
beim Autobahnende fur samtlichen Verkehr gesperrt?

7. Schweizweit hat sich bei der Vergabe von Auftragen fir Arbeiten an stark befahrenen Strassen die Usanz durchgesetzt,
dass nur Angebote beriicksichtigt werden, welche keine erheblichen Kapazitatsbeschrankungen wahrend der Bauzeit mit
sich bringen.

Wie beurteilt der Stadtrat in Bezug auf die offensichtlichen Mangel die Praxis der Vergabe?
Der Stadtrat beantwortet die Anfrage wie folgt:

Im Dezember 2017 wird die neue Tramverbindung Uber die Hardbricke in Betrieb genom-
men. Bauarbeiten auf der Hardbriicke haben stets grosse Auswirkungen auf das stadtische
Verkehrssystem. Daher hat die Dienstabteilung Verkehr unter Mitwirkung vieler kantonaler
und stadtischer Partner frihzeitig ein Verkehrskonzept fir die Bauphase entwickelt. Wahrend
des Baus sind beide Rampen auf die Hardbrlicke (Pfingstweidrampe und Geroldrampe) ge-
sperrt. Auf der Hardbriicke ist im Baustellenbereich eine Spurreduktion fir den motorisierten
Individualverkehr nétig. Wahrend der ganzen Bauphase ist je Richtung stets nur eine Spur
fur den motorisierten Individualverkehr verflgbar.

Der Bus muss teilweise auf die Spur des motorisierten Individualverkehrs wechseln, erhalt
aber im Haltestellenbereich eine ausgeschiedene Flache, damit wahrend des Halts kein zu-
satzlicher Rickstau entsteht. Die Spurreduktion auf der Hardbriicke kénnte vor allem zu den
Hauptverkehrszeiten und bei Stérungen auf dem Hochleistungsnetz zu massiven Stausitua-
tionen und Verkehrszusammenbrichen fuhren. Um diese Auswirkungen moglichst weit-
gehend zu verhindern, wurden flr die Bauphase folgende Massnahmen ergriffen:



— Von Westen stadteinwarts: Der Verkehr wird auf die Duttweilerbriicke und weiter tber
die Herdern-/Bullinger-/Hardstrasse zum Hardplatz gelenkt. Die Lichtsignalanlagen wur-
den fir diese neue Situation umprogrammiert oder neu eingerichtet.

— Von Osten stadtauswarts: Der Verkehr bleibt auf der Hohlstrasse und wird Uber die
Duttweilerbricke in die Pfingstweidstrasse gelenkt. Auch hier wurden die Lichtsignal-
anlagen angepasst.

— Fur den kleinraumigeren Zielverkehr wurden kleinere Anpassungen am Verkehrsregime
vorgenommen, sodass weiterhin alle Erschliessungen moglich sind. So wurde z. B. fir
ein privates Gewerbeareal ein zusatzlicher Linksabbieger in die Pfingstweidstrasse ein-
gerichtet. Zudem kann man wahrend der Bauphase von der Pfingstweidstrasse stadt-
auswarts links auf die Duttweilerbriicke abzweigen.

Auch fir den Fuss- und Veloverkehr bestehen wahrend der Bauphase einschneidende
Attraktivitatseinbussen durch Engstellen. Der Veloverkehr muss auf der Hardstrasse zwi-
schen Neue Hard und Josefstrasse auf der Ostseite verboten werden, teilweise sind un-
attraktive Strassenseitenwechsel notig.

Bus und Tram verkehren grundsatzlich unverandert, wobei rund um den Hardplatz zu gewis-
sen Zeiten Busse statt Trams eingesetzt werden missen. Zudem wird es an den Gleis-
schlagwochenenden Einschrankungen geben.

Eine besondere Herausforderung stellen Grossveranstaltungen im Letzigrund dar. Fir diese
sind spezielle Verkehrskonzepte erarbeitet worden, die sich beim ersten Grossanlass be-
wahrt haben.

Die folgenden verkehrlichen Zielsetzungen gelten auch wahrend der Bauarbeiten:
— Gewabhrleistung der Verkehrssicherheit

— Priorisierung und Aufrechterhaltung des o6ffentlichen Verkehrs mdglichst ohne zusatz-
liche Zeitverluste

— Aufrechterhaltung des Verkehrsflusses

— Verhinderung von Verkehrsverlagerungen auf das untergeordnete stadtische Erschlies-
sungsnetz

— Reserven/Massnahmen flr Sonderbetriebszustdnde (Unfélle, Grossveranstaltungen
usw.)

— Gewabhrleistung von Rettungsachsen
Nach diesen einleitenden Bemerkungen kdnnen die Fragen wie folgt beantwortet werden:

Zu Frage 1 («Welche Lésungen sieht der Stadtrat in Bezug auf die oben genannten Misstéinde kurzfris-
tig wie auch bis Bauabschluss des «Hardbriickentrams»?»):

Wie aus der Einleitung zu entnehmen ist, kommt ein umfassendes Verkehrsmanagement-
Konzept fir die Bauzeit zum Einsatz. Nach Inbetriebnahme der Umleitung wurde die Ver-
kehrssituation laufend beobachtet und wo nétig wurden Korrekturen vorgenommen (Grin-
zeitenanpassungen, Fahrstreifenreduktionen oder auch zusatzliche Fahrstreifen wie etwa
zwei Geradeausfahrstreifen stadtauswarts in der Pfingstweidstrasse). Stausituationen beim
Escher-Wyss-Platz gab es bereits vor den Bauarbeiten; sie haben sich in der Baustellen-
situation verscharft, weil die offizielle Umleitungsroute Uber die Duttweilerbriicke nicht von
allen Verkehrsteilnehmenden angenommen wird.

Die Verkehrssituation wird weiterhin laufend beobachtet und wo notwendig und méglich wer-
den die Lichtsignalanlagen nachjustiert. Weiterfihrende Massnahmen sind aufgrund der
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baulichen und betrieblichen Randbedingungen nicht mdglich und demzufolge auch nicht
geplant.

Zu Fragen 2 («Aus welchen Griinden wurden die Bauarbeiten unmittelbar nach der Abstimmung iiber
das Hardbriicketram begonnen und weshalb wurde nicht auf die Fertigstellung des Gubristtunnels bzw.
des Ausbaus des Nordringes auf je 3 Spuren sowie auf die Fertigstellung bzw. Wiedereréffnung der
Wehntalerstrasse gewartet?»):

Die Tramverbindung Hardbrticke ist ein gemeinsames Projekt von Stadt und Kanton, das fir
Stadt und Kanton eine grosse Bedeutung hat. Der Stadtrat hat daher die schnellen Realisie-
rungsabsichten der kantonalen Behdrden stets unterstitzt. Ein Zuwarten hatte nicht weniger,
sondern bloss andere verkehrliche Probleme nach sich gezogen. Mit der Einhausung
Schwamendingen steht ein nachstes Grossprojekt an, das das stadtische Verkehrssystem
stark belasten wird. Mit der schnellen Realisierung der Tramverbindung Hardbricke kann
eine Uberlagerung dieser beiden Grossbaustellen verhindert werden.

Zu Frage 3 («Inwiefern ist der Stadtrat der Auffassung, dass, wenn jeweils nur eine der beiden Seiten
(westliche / 6stliche Geroldrampe) in Angriff genommen worden ware, dies zu einer Schadensminimie-
rung beigetragen hétte?»):

Aufgrund der umfassenden Bauarbeiten im Bereich Pfingstweid-/Hardstrasse ist es flr einen
effizienten Bauablauf notwendig, den Verkehr auf diesen Achsen fur die Bauzeit stark zu
reduzieren und umzuleiten. Die Geroldrampenabfahrt kann aufgrund der Bauarbeiten und
der bendétigten Baustellenzufahrt fir die Bauzeit nicht mehr angeboten werden.

Fir das Funktionieren des Umleitungskonzepts ist die Leistungsfahigkeit des Knotens
Pfingstweidstrasse/Duttweilerbriicke ein entscheidendes Element. Das ganze Konzept und
insbesondere die Umleitungsrouten sind auf die Leistungsfahigkeit dieses Schlisselknotens
abgestimmt. Veranderte Umleitungsstrome kénnen gegenseitig im Konflikt stehen (das ware
der Fall bei einer einseitigen Sperrung der Geroldrampe) und damit die Leistungsfahigkeit
des Knotens entscheidend verschlechtern.

Zu Frage 4 («Aus welchem Grund wurde auf der Hardbriicke ein Spurabbau signalisiert? Welche tech-
nischen Notwendigkeiten sind hier gegeben?»):

Um im Fahrbahnbereich beidseitig die Tramgleise einbauen zu kénnen, wurden die Haupt-
bauphasen auf einen Teil Ost und einen Teil West aufgeteilt, in welchen jeweils neben dem
Baubereich flr das neue Tramtrassee auch noch eine Logistikspur benétigt wird. Aufgrund
der beidseitig vorhandenen Leitmauern als Absperrung zum Bereich fir den Fuss- und Velo-
verkehr ist die zur Verfugung stehende Strassenbreite beschrankt. Aufgrund der minimal
bendtigten Baustellenbreiten ergibt sich die jeweils einspurige Verkehrsflihrung pro Fahrt-
richtung.

Zu Frage 5 («Lasst sich der besagte, tigliche «wirtschaftliche Schaden» quantifizieren? Wir bitten um
eine Aufstellung iiber die téaglichen Staustunden sowie Stauldngen seit Baubeginn.»):

Es lassen sich weder der «wirtschaftliche Schaden» der Bauphase noch der Nutzen der
kiinftigen Tramverbindung konkret quantifizieren.

Es ist aber festzuhalten, dass das System bereits vor Beginn der Bauarbeiten stark aus-
gelastet und teilweise bereits Uberlastet war (z. B. Escher-Wyss-Platz). Ziel des Umleitungs-
konzepts ist es, trotz der Umleitungen diese vorhandene Stausituation nicht wesentlich zu
verschlechtern und insbesondere den Verkehr im Baustellenbereich auf der Hardbriicke
moglichst flissig zu halten.

Nach anfanglichen Schwierigkeiten, wie sie bei solch grossen Eingriffen Ublich sind, lasst
sich aber feststellen, dass die Stausituationen wahrend der Bauzeit gegentber dem Zustand
vor der Bauzeit nicht erheblich grésser sind, sie finden aber in einer anderen Verteilung statt.
Die Stauorte und Langen haben sich durch die Umleitungen verschoben.
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Es ist aber unbestritten, dass massive Baueingriffe an einer der wichtigsten Verkehrsachsen
der Stadt Zirich nicht ohne Auswirkungen erfolgen. Das ist mit den besten Verkehrskonzep-
ten nicht ganzlich zu erreichen.

Zu Frage 6 («Benutzer des Parkhauses Hardturm miissen neuerdings die Spur in Richtung Escher-
Wyss-Platz befahren, welche konstant iiberlastet ist. Aus welchem Grund und auf welcher rechtlichen
Grundlage wurde die Spur ins Parkhaus Hardturm beim Autobahnende fiir samtlichen Verkehr ge-
sperrt?y»):

Aufgrund der beschrankten Kapazitat des stadtischen Verkehrssystems — insbesondere
auch auf der Umleitungsroute — wurde fir die Bauzeit definiert, dass der Verkehr beim Auto-
bahnende am Hardturm stadteinwarts zu den Spitzenverkehrszeiten dosiert werden muss.
Um den Schleich- und Ausweichverkehr in die bereits vor den Bauarbeiten stark belastete
Hardturmstrasse moglichst zu unterbinden, wird daher der Verkehr am Autobahnende Hard-
turm in Richtung Hardturmstrasse dosiert. Ein weiteres Ziel dieser Massnahme ist es, die
offizielle Umleitungsroute Uber die Duttweilerbriicke attraktiv und flissig zu halten. Das Hard-
turmquartier soll zudem nicht noch starker belastet werden und fiir den Binnen- und
Anlieferverkehr zuganglich bleiben.

Die Parkhauseinfahrt wurde vielfach benutzt, um an einem Stau Richtung Hardturmstrasse
rechts vorbeizufahren und anschliessend kurzfristig wieder auf den linken Fahrstreifen einzu-
fadeln. Um diese gefahrlichen Mandver zu unterbinden und damit die Verkehrssicherheit zu
erhéhen, wurde die angesprochene Sperrung als flankierende Massnahme ergriffen.

Zu Frage 7 («Schweizweit hat sich bei der Vergabe von Auftrigen fiir Arbeiten an stark befahrenen
Strassen die Usanz durchgesetzt, dass nur Angebote beriicksichtigt werden, welche keine erheblichen
Kapazitatsbeschrankungen wahrend der Bauzeit mit sich bringen. Wie beurteilt der Stadtrat in Bezug auf
die offensichtlichen Mangel die Praxis der Vergabe?»):

Die Verantwortung fur ein taugliches Verkehrskonzept wahrend der Bauphase auf einer
Hauptverkehrsachse in der Stadt Zlrich wie der Hardbrlicke kann nicht einfach an eine Un-
ternehmung delegiert werden. Es ist schlicht unmaoglich, ein Projekt wie die Tramverbindung
Hardbriicke ohne Einschrankungen fir alle Verkehrsteilnehmenden zu realisieren. Die Stadt
Zurich und alle am Bau beteiligten Unternehmen sind sich ihrer Verantwortung bewusst. Sie
bemihen sich mit grosster Sorgfalt, Sachkompetenz und Engagement, die Behinderungen
fur die Verkehrsteilnehmenden moglichst gering zu halten. Die Erwartung, dass ein solches
Grossprojekt an sensibler Verkehrslage wahrend seiner Bauzeit keine erheblichen Kapazi-
tatsbeschrankungen mit sich bringt, kann von einem verantwortungsvollen Unternehmen
nicht erfullt werden. Eine solche Anforderung in einem Submissionsverfahren zu formulieren,
ware nach Ansicht des Stadtrats unlauter, weil sie unerfullbar ist.

Hingegen wird in der Baukoordination und der Projektplanung sehr wohl mit grossem Ge-
wicht Uberprtft, welche Verkehrs- und Baukonzepte in Abhangigkeit zu den auszufiihrenden
Arbeiten mdglich sind und welche Auswirkungen diese auf den Verkehr haben — dies war
auch hier der Fall. Aufgrund dieser Planung fihrt die Stadt Zurich jeweils die Submission flr
die Bauunternehmen durch. Kapazitatsbeschrankungen fiir den Verkehr sind dabei durchaus
ein Kriterium: Diese sind mdglichst gering zu halten. Wo Beschrankungen wie etwa Spur-
reduktionen unumganglich sind, ist die Bauzeit kurz zu halten. Insofern kommt aufgrund der
engen Platzverhaltnisse in der Stadt und der erwdhnten Abldufe und Koordinationen die von
den Fragestellern angesprochene Usanz in der Stadt Zirich tatsachlich so nicht zur Anwen-
dung. Die geschilderte Praxis hat sich jedoch als sinnvoll erwiesen.

Vor dem Stadtrat
die Stadtschreiberin
Dr. Claudia Cuche-Curti
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