Zeitschrift: Schweizer Ingenieur und Architekt
Herausgeber: Verlags-AG der akademischen technischen Vereine

Band: 112 (1994)

Heft: 33/34

Artikel: Die Nordtangente Basel der Nationalstrasse N2: Strassenbau und
Umweltschutz

Autor: Flury, Andreas / Stiefel, Ulrich, G.

DOl: https://doi.org/10.5169/seals-78491

Nutzungsbedingungen

Die ETH-Bibliothek ist die Anbieterin der digitalisierten Zeitschriften auf E-Periodica. Sie besitzt keine
Urheberrechte an den Zeitschriften und ist nicht verantwortlich fur deren Inhalte. Die Rechte liegen in
der Regel bei den Herausgebern beziehungsweise den externen Rechteinhabern. Das Veroffentlichen
von Bildern in Print- und Online-Publikationen sowie auf Social Media-Kanalen oder Webseiten ist nur
mit vorheriger Genehmigung der Rechteinhaber erlaubt. Mehr erfahren

Conditions d'utilisation

L'ETH Library est le fournisseur des revues numérisées. Elle ne détient aucun droit d'auteur sur les
revues et n'est pas responsable de leur contenu. En regle générale, les droits sont détenus par les
éditeurs ou les détenteurs de droits externes. La reproduction d'images dans des publications
imprimées ou en ligne ainsi que sur des canaux de médias sociaux ou des sites web n'est autorisée
gu'avec l'accord préalable des détenteurs des droits. En savoir plus

Terms of use

The ETH Library is the provider of the digitised journals. It does not own any copyrights to the journals
and is not responsible for their content. The rights usually lie with the publishers or the external rights
holders. Publishing images in print and online publications, as well as on social media channels or
websites, is only permitted with the prior consent of the rights holders. Find out more

Download PDF: 08.08.2025

ETH-Bibliothek Zurich, E-Periodica, https://www.e-periodica.ch


https://doi.org/10.5169/seals-78491
https://www.e-periodica.ch/digbib/terms?lang=de
https://www.e-periodica.ch/digbib/terms?lang=fr
https://www.e-periodica.ch/digbib/terms?lang=en

Strassenbau

Schweizer Ingenieur und Architekt Nr. 33-34, 15. August 1994

durch bauliche Akzente soll diese Ein-
fahrt in die Stadt einen reprédsentativen
Charakter erhalten.

Das Leitbild Tunnelebene stiitzt sich auf
die Raumidee einer unterirdischen
Stadtstrasse, die sich durch einen stid-
tischen Gesamteindruck von herkomm-
lichen Autobahntunnels unterscheiden
soll, und immer moglich soll ein Bezug
zur Stadt hergestellt werden. Dem
Rheiniibergang kommt dabei die her-
vorragende Bedeutung zu, hier das Pan-
orama des Basler Rheinraumes zu 6ff-
nen. Die Gestaltung der Griinfldchen
und der Einsatz von Stadtgriin als Ge-
staltungsmittel basiert auf dem «Griin-
Freiraumkonzept Basel Nord». Fiir den
Bereich der Nordtangente sind zwei
Typen von stadtischem Griin mit unter-
schiedlicher Charakteristik kennzeich-
nend: der eher landschaftlich geprigte
und der von stddtischer Dichte geprag-
te Strassenraum mit Alleebdumen.

Stadtentwicklung und
Stadtreparatur

Mit dem Bau der Nordtangente ergibt
sich die Chance, eine heute stidtebau-
liche unbefriedigende Situation zu kor-
rigieren. Das Bahnhofgebiet St. Johann
wird rdumlich vom Luzernerringvia-
dukt durchschnitten, und Wohngebiete
schliessen unmittelbar an das Industrie-
gebiet an: es herrscht eine stiddtebaulich
unwirtliche Situation. Um eine opti-
male stddtebauliche Ausgangslage fiir
zukiinftige Entwicklungen in diesem

Gebiet zu schaffen, bedurfte es einer
griindlichen Untersuchung in Form
einer Strukturanalyse.

Der erwiinschte Endzustand ist in einer
Idealvariante dargestellt. Den Schwer-
punkt der stddtebaulichen Aufwertung
bildet ein neues Subzentrum Basel
Nord am Bahnhof St. Johann als Dreh-
scheibe des offentlichen Verkehrs mit
optimalen Umsteigmoglichkeiten fiir
S-Bahn, Tram, Bus, Taxi usw., als ein
neues Arbeitsplatz- und Dienstlei-
stungszentrum.

Rheinraum, Basels Visitenkarte

Das Briickenbauwerk {iberspannt das
Rheinknie, dessen Verlauf als das
schonste Landschaftsbild im Kanton
Basel-Stadt gilt. Es ist oberstes Ziel bei
der Gestaltung dieses anspruchvollen
Briickenbauwerkes, primir auf dessen
Erscheinungsbild im Rheinraum einzu-
gehen. Ein Novum fiir Basel ist die
Zweistockigkeit einer Briicke.

Schaffung von neuem Wohnraum

Eines der Hauptziele baselstddtischer
Planungsstrategien ist die Schaffung zu-
satzlichen Wohnraumes. Im Zusam-
menhang mit dem Bau der Nordtan-
gente miissen die Notwohnungen im
Rosenau wie auch Wohnungen im
St.Johann ersetzt werden, doch wird die
Gelegenheit dazu wahrgenommen, er-
wihntem Anliegen Rechnung zu tra-
gen. Anhand einer gesamten Nutz-

Die Nordtangente Basel der Nationalstrasse N 2

Strassenbau und Umweltschutz

Das Bundesgesetz Gber den Umweltschutz vom 7.10.1983 (Umwelt-
schutzgesetz, USG) sieht fir Nationalstrassen ein dreistufiges Verfahren
fir die Umweltvertréaglichkeitsprifung (UVP) vor: 1. Stufe: allgemeine
LinienfGhrung, 2. Stufe: generelles Projekt, 3. Stufe: Ausfihrungsprojekt.
Fir die Stufen 1 und 2 wurden beim Projekt Nordtangente keine for-
mellen UVP durchgefihrt: Bei der Festlegung der allgemeinen Linien-
fGhrung durch die Bundesversammlung im Jahr 1960 war das Umwelt-
schutzgesetz noch nicht in Kraft, wéhrend sich die Genehmigung des ge-
nerellen Projektes vom 25. Marz 1987 auf der Beurteilung der Umwelt-
aspekte im Rahmen der Kosten-Nutzen-/Nutzwertanalyse abstiitzte.
Diese Ausgangslage fihrte dazu, dass mit dem Umweltvertréaglichkeits-
bericht (UVB) fir das Ausfihrungsprojekt direkt die grésste Bearbei-

tungstiefe erreicht werden musste.

Zielsetzungen

Die Nordtangente hat von ihren Funk-
tionen her eine nationale und gleichzei-
tig eine stddtische Aufgabe zu erfiillen.

Sie schliesst die Liicke im schweizeri-
schen Nationalstrassennetz und stellt
die homogene Verbindung mit der fran-
zosischen Autobahn A35 sicher. Als
Hochleistungsstrasse soll die Nordtan-

wurde

flachenbilanz
dass die Moglichkeit fiir den Bau von
rund 600 zusatzlichen Wohnungen be-
steht.

nachgewiesen,

Entscheidende Auswirkungen hat die
Nordtangente auf die Wohnqualitat im
Horburgquartier, da nur rund ein Vier-
tel des heutigen Verkehrs durchféhrt.
Geplant ist an der Nordseite der Hor-
burgstrasse eine Blockrandbebauung.
Sie verbessert die Wohnqualitét in den
bestehenden Héausern, schafft neue
Wohnungen.

Adresse des Verfassers: Rudolf Meyer, Ar-
chitekt BSA/SIA, Leiter der Arbeitsgruppe
Stadtgestaltung, in Firma R. Meyer, E Schmid-
lin Architekten AG, Auberg 7, 4051 Basel

gente helfen, die im wirtschaftlich und
verkehrstechnisch wichtigen Raum auf-
tretenden Verkehrsvolumen sicher und

VON ANDREAS FLURY UND
ULRICH G. STIEFEL. BASEL

leistungsfahig zu bewéltigen. Durch die
Kanalisierung des Verkehrs werden
zudem Voraussetzungen fiir die Reali-
sierung des Konzeptes der verkehrsbe-
ruhigten Kammern geschaffen.

Das Vorhaben Nordtangente bietet
Chancen fiir Verbesserungen tiber die
verkehrstechnisch-funktionalen Ziel-
setzungen hinaus in den Bereichen
Stadtentwicklung und -Gestaltung
sowie Umweltschutz. Um die Interes-
sen dieser Einflussgrossen in ein aus-
gewogenes Gleichgewicht mit den tech-
nisch-funktionalen Aspekten zu brin-
gen, ging es zu Beginn der Phase Aus-
fihrungsprojektierung um eine prozess-
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Zustande Z0 Z1 z2 7Z3} Z4
Jahr 2000 2000 2000 2010
Massgebender Bauzustand | ohne NT mit NT mit NT
Umweltbereiche: Ausgangszustand
Nutzungen % = i Jt it
Larm * = o L *
Luft D * L 4 -+ L
Grundwasser und Untergrund * * * * *
Natur und Landschaft * i B ) =)
Stadtlandschaft * - % 4L +3)
Sicherheit / Risiken * 5 = L L
Erschiitterungen * X * * *
Legende: * Die Auswirkungen entsprechen denjenigen im Massgebenden Aus-

gangszustand

L) B0 —
A

Verschlechterung gegeniiber dem Massgebenden Ausgangszustand

4t . Verbesserung gegeniiber dem Massgebenden Ausgangszustand

: inklusive Katalysatorwirkung
nach 20 - 30 Jahren ausgeglichen
. weitere Verbesserung mit der Umsetzung des stadt-

gestalterischen Leitbildes

Tabelle 1. Zusammenfassung der Umweltauswirkungen im Abschnitt 2: St. Johann

(Quelle: UVB Abschnitt 2)

hafte Optimierung des Gesamtprojek-
tes. Dadurch beschrankten sich die Um-
weltuntersuchungen nicht nur auf den
Nachweis der Einhaltung der umwelt-
relevanten Gesetze zugunsten der Mi-
nimierung der Umweltbelastung, son-
dern die Umweltanliegen flossen in die
Projektentwicklung ein.

FGhrung und Optimierung der
Verfahrensablaufe

Mit Beschluss vom 25. Mirz 1987 hat
der Bundesrat das generelle Projekt ge-
nehmigt und zur Ausarbeitung des Aus-
fithrungsprojektes freigegeben. Der
Regierungsrat Basel-Stadt hat im An-
schluss daran unter Beriicksichtigung
der Komplexitit dieses Stadtautobahn-
projektes beschlossen, die Auflage der
Ausfihrungsprojekte soll in vier Ab-
schnitten erfolgen. Dieser Randbedin-
gung entsprechend wurde folgendes
Konzept fiir die Umweltuntersuchung
entwickelt und im Rahmen der Vorun-
tersuchung/Erarbeitung der Pflichten-
hefte mit den zustandigen kantonalen
Fachstellen bereinigt:

[JIn einer abschnittsiibergreifenden
Darstellung (Teil A) werden die Aus-
wirkungen des Gesamtprojektes darge-
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stellt. Die zeitlichen und rdumlichen
Abgrenzungen wie auch die methodi-
schen Fragen sind im Sinne eines Ge-
samtkonzeptes mit den abschnittsbezo-
genen Untersuchungen abgestimmt. Im
Hinblick auf die Auflage des ersten Ab-
schnittes, Abschnitt 4: Horburg, im
Frithsommer 1991 erfolgte eine umfas-
sende, stufengerechte Darstellung der
Gesamtauswirkungen. Im Sinne einer
Fortschreibung wurde der Teil A bei
den folgenden Auflagen der Abschnit-
te 1: Grenze (Sommer 1992) und 2: St.
Johann (Sommer 1993), gestiitzt auf
veranderte Randbedingungen oder
neue Erkenntnisse, ergdnzt. Die Aufla-
ge des Abschnittes 3: Rhein ist noch in
Vorbereitung.

[] Massgeschneidert und auf der fiir
Ausfithrungsprojekte notwendigen Be-
arbeitungstiefe sind die im jeweiligen
Abschnitt zu erwartenden Umweltaus-
wirkungen in den abschnittsbezogenen
Umweltvertraglichkeitsberichten (Teil
B) dargestellt. Diese Berichte konkreti-
sieren die im Teil A in den Umwelt-
aspekten gemachten Aussagen. Bezlig-
lich Vorgehen, Methodik, Gliederung
und Aufbauder UVB konntenim Laufe
der zeitlich gestaffelten Erarbeitung so-
wohl wihrend der Voruntersuchun-
gen/Erarbeitung der Pflichtenhefte wie
auch der Hauptuntersuchungen wert-

volle Synergien und Erfahrungspoten-
tiale aufgebaut und genutzt werden.

Das Umweltschutzgesetz sieht als mass-
gebendes Verfahren fiir die UVP
3. Stufe den Einspracheentscheid zum
Ausfithrungsprojekt durch die kanto-
nale Behorde vor. Dadurch féllt dem
Baudepartement des Kantons eine
Doppelfunktion zu, einerseits als Ge-
suchstellerin und anderseits als Bewilli-
gungsbehorde. Zur Vermeidung von
formellen Méngeln und von Nacharbei-
ten sowie zur Gewdihrleistung eines
moglichst effizienten Umweltvertréag-
lichkeitspriifungsverfahrens  wurden
zwel Massnahmen eingebaut, die sich
bewahrt haben:

[J Nach Abschluss der Umweltuntersu-
chungen wurde vor der oOffentlichen
Auflage eine sogenannte Vorbeurtei-
lung durchgefiihrt. Ziel und Zweck die-
ser Vorbeurteilung war eine Kontrolle
der UVB-Entwiirfe durch die kantona-
len Umweltschutzfachstellen beziiglich
Einhaltung des Pflichtenheftes sowie
der Vollstandigkeit und Nachvollzieh-
barkeit der Aussagen. Dieses Vorgehen
rechtfertigte sich, weil dadurch allfalli-
ge, erst im Rahmen des UVP-Verfah-
rens erkannte Mangel vor der offentli-
chen Auflage behoben werden konn-
ten.

[] Ebenfalls vor der o6ffentlichen Plan-
auflage wurden Ablauf und Zeitplan fiir
das Einsprache- und Bewilligungsver-
fahren zwischen der verfahrensleiten-
den Behorde (Baurekurskommission),
der Gesuchstellerin (Baudepartement
Basel-Stadt, vertreten durch das Tief-
bauamt) und den Umweltschutzfach-
stellen vereinbart. Der Zeitraum fiir die
offentliche Planauflage inkl. UVB, die
Behandlung der Einsprachen inkl. Ver-
nehmlassungen, das Erstellen des Be-
urteilungsberichtes inkl. Anhorung des
Buwal sowie die Regierungsratssitzung,
an welcher das Ausfithrungsprojekt ge-
nehmigt, tiber die Einsprachen ent-
schieden und die formelle UVP durch-
gefithrt wurde, betrug ein Jahr.

Erkenntnisse in den wesentlichen
Bereichen

Im Zuge der prozesshaften Optimie-
rung flossen folgende Elemente ins Ge-
samtprojekt ein:

[] Zweistockiger Rheiniibergang: Na-
tionalstrasse aufder unteren Ebene, Lo-
kalstrassenverbindung inkl. separates
Tramtrassee, Fuss- und Radstreifen auf
der oberen Ebene

] Modifikation am Anschluss St. Jo-
hann durch unterirdische Verlangerung
der Ein-/Ausfahrtsrampen in den Lu-
ZeTnerring
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[J Verldngerung der Tunnelstrecken
[J Tunnelentliiftung tiber Kamine

[J Gewahrleistung einer hohen Verfiig-
barkeit der Nordtangente

[0 Larmschutz auf der Nordtangen-
tenebene des Rheintiberganges und
entlang den Griinanlagen

In Tabelle 1 sind die Umweltauswir-
kungen im Abschnitt 2: St. Johann zu-
sammengefasst. Die in diesem Projek-
tierungsabschnitt gewonnenen Er-
kenntnisse bestédtigen die Resultate der
UVB der Abschnitte 4: Horburg und 1:
Grenze.

Die Untersuchungen wurden unter fol-
genden Annahmen und Abgrenzungen
durchgefiihrt:

[] Verkehrsmengengeriist: Grundlage
ist das Basler Gesamtverkehrsmodell.
Kiinftige Verkehrsmengen wurden
mangels Verkehrsprognosen ausge-
hend von den Szenarios geméss Tabel-
le 2 modelliert.

[J Raumliche Abgrenzung: Das Haupt-
untersuchungsgebiet fiir den Teil A um-
fasst das Gebiet Basel Nord. Es dehnt
sich im Norden bis an die Landesgren-
ze aus und schliesst damit das fiir den
Verkehr bedeutsame Hafenareal ein.
Im Stiden wurden die parallel zur
Nordtangente verlaufenden Haupt-
strassen und die zu diesem System
gehorende Johanniterbriicke in den Pe-
rimeter einbezogen. Zur Erfassung we-
sentlicher Wirkungen, z.B. in den Be-
reichen Verkehrsverlagerung und Luft-
schadstoffe wurde das Untersuchungs-
gebiet auf das ganze Stadtgebiet ausge-
dehnt. Obwohl einzelne Wirkungen
noch viel weiter iiber das Untersu-
chungsgebiet hinausgehen, wurde auf
die Definition eines noch grosser gefas-
sten Perimeters verzichtet.

Fiir die abschnittsbezogenen Untersu-
chungen (Teile B) wurden Perimeter
definiert, welche im wesentlichen das
Bauwerk umfassen sowie Teilsysteme
des Verkehrsnetzes, in welchen die ab-
schnittsbezogenen Hauptwirkungen er-
fasst werden konnten.

[J Die zeitlichen Abgrenzungen zwi-
schen den verschiedenen untersuchten
Zustdnden sind in Tabelle 1 dargestellt.

Im Umweltvertraglichkeitsbericht des
Abschnittes 2: St. Johann werden in der
Kurzfassung folgende Folgerungen aus
den Untersuchungen gezogen (vgl. auch
Tabelle 1):

[] Fiir die Quartierbewohner von Basel
Nord ergeben sich nach der Eroffnung
der Nordtangente beztiglich Luftschad-
stoffbelastung und Sicherheit Verbesse-
rungen gegeniiber heute.

[]Durch die Inbetriecbnahme der
Nordtangente verringern sich die ver-

1989 2000 2000 2010
(Basis) ohne NT mit NT mit NT
PW: — Binnenverkehr + 0% +20% +20% +25%
— Grenziiberschreitender + 0% + 100% + 100% +125%
Verkehr
LW: - regionaler Giiterverkehr + 0% +30% +30% +40%
— Transitverkehr + 0% +60% +60% +100%

Tabelle 2. Szenario 3 zur Ermittlung kinftiger Verkehrsmengen

kehrsbedingten Larmimmissionen.
Sollte sich aber der Verkehr gemdéss
Szenario I'V entwickeln, wiirde sich im
Jahre 2010 eine im Vergleich zu heute
ahnliche Situation einstellen.

[ Die Bereiche Grundwasser und Er-
schiitterungen werden sich iiber alle
dargestellten Zustdnde nicht massgeb-
lich verédndern.

[ Die Situation beziiglich Flora und
Fauna wird sich mit den vorgesehenen
Massnahmen zu einem spéteren Zeit-
punktwieder dem Ausgangszustand an-
gleichen.

[J Im Gebiet um den Bahnhof St. Jo-
hann bieten sich Moglichkeiten fiir eine
stddtebauliche Aufwertung durch die
Verlegung des Anschlusses St. Johann
in den Luzernerring.

Die spezifischen Erkenntnisse im Be-
reich Sicherheit werden im folgenden
vertieft beschrieben.

Das Leben wird sicherer fir
Strassenbenutzer

Die Verkehrssicherheit im Untersu-
chungsperimeter im Norden von Basel-
Stadt wird stark durch die hohen Ver-
kehrsbelastungen auf den Haupt- und
Nebenverkehrsachsen beeinflusst. Wie
eine Unfallerhebung im Untersu-
chungsperimeter fiir das Jahr 1988 er-
geben hat, liegt die Unfallrate mit 8 Un-
fallen/1 Mio. Fahrzeugkilometer und
Jahr ausserordentlich hoch. Bei dhnli-
chen anderen Strassen wird mit Unfall-
raten von rund 3 Unfillen/1 Mio. Fahr-
zeugkilometer und Jahr gerechnet. Bei
der intensiven Nutzung des Strassen-
raumes im Untersuchungsperimeter
treten jedoch hédufige Konflikte im
Strassenraum auf, womit die hohen Un-
fallzahlen von jdhrlich rund 700 Unfal-
len und 200 Verunfallten zu begriinden
sind.

Die Verkehrssicherheitsabkldarungen
wurden auf eine Auswertung der Un-
falle im Untersuchungsperimeter fiir
das Jahr 1988 abgestiitzt. Die entspre-
chenden Fahrleistungen wurden im Ge-
samtverkehrsmodell berechnet, unter
Einbezug der Szenarios gemdiss Tabel-
52

Bedingt durch die Entlastung des Lo-
kalstrassennetzes mit der Nordtangen-
te sowie durch die flichenmaissige Ver-
kehrsberuhigung mit Tempo-30-Zonen
im Norden von Basel-Stadt wird eine
starke Reduktion der nach der Eroft-
nung der Nordtangente noch zu erwar-
tenden Unfalle stattfinden. Damit wird
es moglich, die Verkehrssicherheit
massgeblich zu verbessern und die Le-
bensqualitdt im Norden von Basel ent-
scheidend zu erhohen.

Die Gefahren des Transportes
gefdahrlicher Giter nehmen ab

Durch den Untersuchungsperimeter
fithren verschiedene Hauptverkehrs-
achsen, auf denen auch ein grosser An-
teil gefdhrlicher Giliter transportiert
wird. Bedingt durch die hohe Unfallra-
te ist die Wahrscheinlichkeit eines Un-
falles beim Transport gefdhrlicher
Giiter (TGG) zum heutigen Zeitpunkt
relativ hoch. Ein solcher Unfall kann je-
derzeit in den dicht besiedelten Wohn-
gebieten von Basel Nord eintreten.

Gemdss Storfallverordnung (StFV) war
fiir die Nordtangente ein Kurzbericht zu
erstellen. Dieser wurde im Dezember
1992 gemiss den methodischen Hin-
weisen des Handbuches 3 zur Storfall-
verordnung erarbeitet. Darin wurde
aufgezeigt, dass schwere Schadigungen
von Mensch und Umwelt nicht mit
genligend kleiner Wahrscheinlichkeit
ausgeschlossen werden konnen. Dem-
zufolge war eine Risikoermittlung
gemadss Storfallverordnung notwendig,
welche pionierhaft im Frithling 1993 be-
arbeitet wurde.

Wie mit der Risikoermittlung gemass
Storfallverordnung aufgezeigt wurde,
konnen mit folgenden Massnahmen die
Gefahren des Transportes gefahrlicher
Giiter deutlich reduziert werden:

[J Vorbeugende  Sicherheitsmassnah-

men

[ Selbstrettungskonzept, damit mog-
lichst optimale Bedingungen bestehen,
dass betroffene Personen sich selber aus
dem Gefahrenbereich retten konnen
[J Fremdrettungskonzept, zwecks opti-
malen Vorraussetzungen fir die Not-
falldienste
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Bild 1. W-A-Diagramm fir die gesamte Nordtangente. Das
Risiko fiir die Verkehrsteilnehmer und die Bevélkerung in der
Umgebung der Nordtangente kann durch verschiedene Mas-
snahmen deutlich reduziert werden. Mit einer Massnahmen-
kombination (7K, fette Linie) wird das Risiko vor allem im Be-
reich grosser Schadensausmasse vermindert

[J Alarmierungskonzept, womit eine
schnelle, effiziente Alarmierung betrof-
fener Personen angestrebt wird

[] Verschiedene Kombinationen der
oben erwidhnten Sicherheitsmassnah-
menpakete

Wie aus Bild 1 hervorgeht, lassen sich
die Risiken fiir die Bevolkerung und die
Verkehrsteilnehmer stark reduzieren.
Dies trifft mit den vorgesehenen Mass-
nahmen insbesondere in Tunnelberei-
chen zu (Bild 2). Das Ausmass kann bei
den entsprechenden Eintretenswahr-
scheinlichkeiten mit den vorgesehenen
Sicherheitsmassnahmen deutlich ver-
kleinert werden. Das Risiko beim
Transport gefahrlicher Giiter sinkt nach
der Inbetriebsetzung der Nordtangente
im Untersuchungsperimeter auf rund
einen Drittel. Mit den verschiedenen Si-
cherheitsmassnahmen, die projektspe-
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zifisch bei der Nordtangente vorgese-
hen sind, kann vor allem das Risiko in-
folge toxischer Stoffe deutlich verrin-
gert werden.

Zusammenfassung

Das Projekt Nordtangente 6ffnet neben
den  verkehrstechnisch-funktionalen
Verbesserungen Chancen in den Berei-
chen Stadtentwicklung und Umwelt-
schutz inklusive Sicherheit. Die Erken-
nung dieser Chancen muss im vernetz-
ten Planungsprozess beginnen, in der
anschliessenden Projektierung und
Ausfithrung konkretisiert und umge-
setzt werden.

Neben den methodisch klar geglieder-
ten, naturwissenschaftlich fundierten
Umweltuntersuchungen kommt der
Planung und Fihrung des UVP-Ver-

Bild 2. W-A-Diagramm fir einen Tunnelabschnitt. Diese Kur-
ven zeigen, dass die Wirkung der Massnahmen im Tunnel
grésser ist als auf der offenen Strecke (vgl. Bild 1). Menschen
im Tunnel sind einfacher zu warnen, und die Rettungskon-
zepte sind besser umzusetzen, als dies fir die Bevélkerung
in der Umgebung der Fall ist

fahrens aus zeitlichen und finanziellen
Griinden grosse Wichtigkeit zu.

Die Aussagen in verschiedenen Aspek-
ten, besonders in den Bereichen Larm
und Luft, basieren auf den Verkehrs-
mengen. Da Verkehrsprognosen mit
einem Zeithorizont von 10 bis 20 Jah-
ren mit grossen Unsicherheiten behaf-
tet sind, wurde die Szenario-Technik ge-
wahlt. Im Sinne der Begleitung und Er-
folgskontrolle muss die Verkehrsent-
wicklung auch kiinftig verfolgt werden,
um rechtzeitig allféllige, zusitzliche
Massnahmen in der Betriebsphase ein-
leiten zu konnen.
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