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Zusammenfassung

1. Ausgangslage

Der Hauptbahnhof Zirich (Zarich HB) und seine Umgebung sind fir die Schw eizerischen
Bundesbahnen (SBB), die Stadt Zirich und den Wirtschaftsraum Zirich von vitalem Interes-
se. Eine der Lagequalitat des Standorts angemessene stadtebauliche und wirtschaftliche
Entw icklung des Umfeldes w urde bis anhin nicht umgesetzt. Die Uber Jahrzehnte verfolgten
Planungsideen, die im Projekt Eurogate miindeten, konnten aus diversen Griinden nicht rea-
lisiert werden. In dieser Situation haben sich die SBB als Grundeigentiimerin, die Stadt Zi-
rich und die Schw eizerische Post darauf verstandigt, ausgehend von der heutigen planungs-
rechtlichen Situation ein neues stadtebauliches Konzept zu erarbeiten.

Fur die Areale an der Lagerstrasse sudlich der Gleise wurde auf dieser Basis ein Gestal-
tungsplan erarbeitet. Im Gegensatz dazu kénnen die Areale an der Zollstrasse noérdlich der
Gleise gemass der geltenden Bau- und Zonenordnung entw ickelt w erden. Auf dem Gestal-
tungsplanareal kénnen mehr als 300 Parkplatze und mehr als 5'000 nv Verkaufsflache reali-
siert werden. Um in Umw eltfragen friihzeitig eine moglichst hohe Planungssicherheit zu er-
langen, haben die SBB deshalb einen Umw eltvertraglichkeitsbericht (UVB) erarbeiten las-
sen.

2. Gestaltungsplanareal

Nutzungen: Gemass den Gestaltungsplanvorschriften konnen auf dem Areal grundséatzlich
273'000 n? anrechenbare Ausniitzungsflache realisiert w erden. Bei Projekten mit ausseror-
dentlicher stadtebaulicher Qualitat erhéht sich die Ausnitzungsflache um 10%. Fur Sonder-
nutzungen (6ffentliche Bildungs-, Kultur- und Gemeinschaftseinrichtungen) kénnen w eitere
20'000 n? Geschossflache realisiert w erden. Insgesamt ergeben sich somit fiir das Gestal-
tungsplanareal maximal 320'000 m? Geschossflache. Der Nutzungsmix ist im Gestaltungs-
plan nicht festgelegt. Die Flachen fiir kommerzielle Nutzungen werden auf 45'000 n? be-
schrankt. Es wird von einem Mix von 72% Dienstleistungen, 15% kommerzielle Nutzungen
(Laden, Gastronomie, Freizeit) und 13% Wohnen ausgegangen (ohne zusatzliche Sonder-
nutzungsflachen). Dieser Mix erw eist sich als das bezlglich Verkehrserzeugung relevante
Nutzungsszenario.

Etappierung: Das Areal wird in Etappen Uberbaut. Die Baufelder entlang der Lagerstrasse
kdnnen erst nach dem Freiw erden des neuen Sihlpost-Geb&dudes sow ie der SBB-Nutzungen
Uberbautw erden (Phase 1). Fir den UVB wird hier vom Jahr 2010 ausgegangen. Die Ubri-
gen Baufelder stehen erst nach der Inbetriebnahme des Tiefbahnhofs Low enstrasse zur
Verfigung (Phase 2). Beziiglich des konkreten Zeitpunkts der Inbetriebnahme bestehen
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noch Unsicherheiten. Fir den UVB wird hier fir die Uberbauung vom Jahr 2020 ausgegan-
gen.

Entw asserungskonzept: Das gesamte Areal wird im Trennsystem entwassert. Das
Schmutzw asser wird der ARA Werdholzli zugefihrt. Das unverschmutzte Dachw asser wird
nach Retention auf den teilw eise begrinten Dachflachen Uber unterirdische Versickerungs-
anlagen direkt ins Grundw asser eingeleitet. Das leicht verschmutzte Platz- und Strassenab-
wasser wird Uber eine bestehende Meteorw asserleitung in die Sihl geleitet. Im Rahmen der
Detailprojektierung der Aufweitung der Lagerstrasse wird geprift, ob dort allenfalls ein Teil
dieses Wassers uber humusierte Mulden versickertw erden kann.

Energieversorgung: Fir die Energieversorgung wurden insgesamt finf Varianten unter-
sucht. Alle funf Varianten sind aus heutiger Sicht technisch machbar und erflllen die Anfor-
derungen von § 10a des Energiegesetzes beziglich Mindestanteil von erneuerbaren Energi-
en. Die technische Losung der Energieversorgung wird erst zu einem spateren Zeitpunkt
festgelegt. Fir den UVB wird die Variante mit Erdgasfeuerungen zugrunde gelegt, da diese
beziiglich Schadstoff-emissionen in der Mitte zwischen den Varianten mit den hdchsten
(Heiz6l- Feuerungen) bzw . tiefsten Emissionen (Fernw arme) liegt.

Bauphase: Auf Stufe Gestaltungsplan ist die Bauphase noch nicht im Detail geplant. Insbe-
sondere sind Konstruktion, Material und Ausfihrung der einzelnen Gebéaude sow ie Ablage-
rungsort und Transportmittel der insgesamt rund 280000 m® (fest) Aushubmaterial noch
nicht bekannt. Die SBB sind grundséatzlich willens, einen mdglichst grossen Anteil des Aus-
hubmaterials per Bahn abzutransportieren, falls dies logistisch mdglich und w irtschaftlich
tragbar ist. Der Entscheid bezliglich Bahnverlad kann aber erst im Rahmen des ersten Bau-
projekts unter Berlcksichtigung der dannzumaligen Belastung durch den Bau der Durch-
messerlinie, der vorhandenen Rangierkapazitaten im Bahnhof Zirich sowie unter der Vor-
aussetzung, dass genligend Rollmaterial fir den Abtransport vorhanden ist, getroffen wer-
den. Fir den UVB wird im Sinne einer w orst-case-Annahme davon ausgegangen, dass das
gesamte Aushubmaterial per Lastw agen zu Ablagerungsstandorten abtransportiert w rd, die
sich innerhalb eines Radius von 20 km befinden.

3. Verkehrsseitige Auswirkungen des Projekts

Grundlagen: Die Zahl der Parkplatze fir die Neunutzungen wird im Rahmen der einzelnen
Baubew illigungsverfahren gemass den Gestaltungsplanvorschriften und der Verordnung
Uber die Fahrzeugabstellplatze der Stadt Zirich vom 11. Dezember 1996 ermittelt. Die ent-
sprechenden Anséatze und Anteile am Normalbedarf sind in den Gestaltungsplanvorschriften
festgelegt. Um bezlglich Umw eltausw irkungen auf der sicheren Seite zu sein, wurde dem
UVB nicht das aus heutiger Sicht realistische Nutzungsszenario zugrunde gelegt, sondern
ein Szenario, welches ein gegenlber dem realistischen Szenario hohere Fahrtenzahl zur
Folge hat. Die fur den Bahnbetrieb und den Betrieb des Hauptbahnhofs nachweislich not
wendigen Parkplatze, w elche im Gestaltungsplanperimeter liegen, werden in einem separa-
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ten Baubew illigungsverfahren gemass Eisenbahngesetz bzw . Verordnung Uber Fahrzeugab-
stellplatze der Stadt Zurich bew illigt. Fir den UVB wird davon ausgegangen, dass die Zahl
der Parkplatze fur bestehende Nutzungen im Gestaltungsplanperimeter reduziertw ird.

Auswirkungen des Projekts: Durch die Neunutzungen resultieren mit dem Nutzungsszena-
rio, welches dem UVB zu Grunde gelegt wird, im Jahr 2020 durchschnittlich rund 3127
Fahrten pro Tag. Gleichzeitig nehmen jedoch die Fahrten der bestehenden Nutzungen von
heute 2'026 auf 365 Fahrten pro Tag ab, so dass die Gesamtzahl um rund 1’500 Fahrten
zunimmt. Dabei fallt beztglich Umw eltausw irkungen insbesondere ins Gew icht, dass wegen
des Wegzugs der Sihlpost rund 500 Lastw agenfahrten pro Tag entfallen, denen rund 90
Lastw agenfahrten der Neunutzung gegentberstehen. Der neue Modal-Split betragt 58%
offentlicher Verkehr, 33% Langsamverkehr und nur 9% motorisierter Individualverkehr. Um-
gelegt auf das Strassennetz liegt die Zunahme an der Lagerstrasse bei 5 bis 15% je nach
Abschnitt. In der Kanonengasse nimmt der Verkehr um bis zu 6% und an der Militarstrasse
um 3% zu. Bei den Ubrigen Strassenabschnitt ist die Zunahme mit 1 bis 3% noch geringer.

4. Im Projekt enthaltene Umweltschutzmassnahmen

Die Umw eltaspekte sind bereits im Rahmen der Entwicklung des Gestaltungsplans berick-
sichtigt w orden. Die Optimierungen zielten insbesondere darauf, durch verschiedene Mass-
nahmen die Zahl der durch die Nutzungen induzierten Fahrten in einem umw eltvertraglichen
Rahmen zu halten und die Kapazitdten des umgebenden Strassennetzes nicht zu Uber-
schreiten.

Folgende Umw eltschuzmassnahmen sind neben den unter dem Punkt , Entw &sserung“ be-
schriebenen fir die Betriebsphase enthalten:

e Bauliche Trennung von Abstellplatzen fir Besucherinnen und Kundschaft auf der einen
und Beschaftigte sow ie Bew ohnerinnen auf der anderen Seite. Bei gemeinsamen Parkie-
rungsanlagen fur mehrere Baufelder werden auch Abstellplatze fir Besucherinnen ver-
schiedener Nutzungsarten baulich oder betrieblich voneinander getrennt.

e Parkplatzbew irtschaftung fur samtliche Abstellplatze fur Besucherlinnen und Kundschaft
in gemeinsamen Parkierungsanlagen fir mehrere Baufelder, ausser fir Besucherinnen
der Wohnnutzung.

e Verwendung von Fernw arme, falls der Energiebedarf nicht durch erneuerbare Energien
gedeckt wird und falls die Fernw&rme mit einem massgeblichen Anteil erneuerbarer
Energien verfugbar ist

e Einbau von Unterschottermatten bei der Durchmesserlinie auf einer Lange von 100 m
e Pflanzung von Baunreihen im Bereich der Lagerstrasse und der Diagonale

e Aufwertung der Platzanlage an der Ecke Lagerstrasse/Langstrasse durch einen Freifla-
chenverbund



Seite IV

e Erstellung einer 6kologischen Rickzugslinie mit reptiliengerechten Abschlussmauern und
Ruderalstreifen entlang der Gleise, Habitatsforderungssets auf Kiesinseln und an den
Perronenden

e Zurlckhaltung des allenfalls anfallenden Léschw assers in den unterirdischen Parkgara-
gen

5. Umweltauswirkungen

Unter Beriicksichtigung der im Projekt enthaltenen Umw eltschutzmassnahmen verbleiben
die folgenden Belastungen:

Luft: Das Untersuchungsgebiet ist heute beziglich Luftschadstoffen relativ stark belastet.
Durch die Umgestaltung nehmen jedoch bezogen auf den gesamten Perimeter die NO,-
Emissionen des Gestaltungsplanareals im Betriebszustand 2020 gegenliber dem Ausgangs-
zustand leicht ab. Dies ist insbesondere darauf zurtckzufiihren, dass der Wegfall der tagli-
chen rund 500 Lastw agenfahrten der Sihlpost starker ins Gew icht fallt als der zuséatzliche
Verkehr durch die Neunutzungen mit vorw iegend Personenw agenfahrten.

Larm: Die Immissionsgrenzw erte der Larmschutzverordnung (LSV) sind entlang der Stra-
ssen des Untersuchungsperimeters bereits heute grésstenteils Uberschritten. Aus dem glei-
chen Grund wie bei der Luft (Wegfall der Lastw agenfahrten der Sihlpost) nehmen auch die
Larmimmissionen durch den induzierten Verkehr nach der Umnutzung leicht ab. Die Bela-
stung durch den induzierten Verkehr allein liegt Gberall unter den Planungsw erten. Bei den
larmexponiertesten Fassaden des Gestaltungsplanareals w erden die Immissionsgrenzw erte
der hier massgebenden Empfindlichkeitsstufe lll fir den Esenbahnlarm um maximal 2.6 dBA
und fir den Strassenverkehrslarm im Bereich der Ecke Langstrasse/Lagerstrasse um 4-6
dBA Uberschritten. Die Realisierung von Bironutzungen ist problemlos mdglich, da einerseits
am Tag um 5 dBA hohere Immissionsgrenzw erte und in der Nacht gar keine Belastungs-
grenzw erte gelten, und anderseits eine kontrollierte Belliftung eingebaut w erden konnte. Mit
einer geschickten Nutzungsanordnung innerhalb der Baufelder und gestalterischen Mass-
nahmen an den Gebaudefassaden kdnnen auch die in den Gestaltungsplanvorschriften fest-
gehaltenen Mindestw ohnanteile eingehalten w erden.

Klima: Im Vergleich zum Projekt Eurogate sind die Ausw irkungen des Gestaltungsplans auf
die Frischluftschneise im Bereich der SBB-Gleise gering, da sich einerseits die Gebaude
neben und nicht Uber dem Gleisareal befinden und andererseits die Gebaude niedriger sind
als bei jenem Projekt. Die Uberbauung, des Gestaltungsplanareals filhrt dazu, dass das Are-
al w eitestgehend versiegelt wird und damit der Warmeinseleffekt eher verstarkt wird. Die
verschiedenen, im Umw eltbereich Flora und Fauna aufgefihrten Massnahmen, fihren je-
doch dazu, dass diese Auswirkungen minimiert und in umw eltvertréaglichen Grenzen gehal-
tenw erden.
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Erschiutterungen und Korperschall: Mit den vorgesehenen Massnahmen (Einbau von
Unterschottermatten bei der Durchmesserlinie) kdnnen die Immissionsrichtw erte geméass der
Weisung fiur die Beurteilung von Erschiitterungen und Kdérperschall bei Schienenverkehr-
sanlagen (BEKS) Uberall eingehalten w erden.

Entw asserung: Das Entw dsserungssystem mit Arealentw dsserung im Trennsystem, Reten-
tion von Dachw asser (teiw eise begriinte Dachflachen) mit anschliessender Versickerung
sow ie Einleitung von leicht belastetem Platz- und Strassenabw asser in die Sihl stellt unter
den gegebenen Randbedingungen eine optimale Losung dar und entspricht den Anforderun-
gen der Gesetzgebung.

Oberflachengew ésser: Der Mindestabstand von 5 m geméss 821 des Wasserw irtschafts-
gesetzes gegenluber Oberflachengew dssern (Sihl) wird eingehalten.

Grundwasser: Weil auf Stufe Gestaltungsplan noch keine konkreten Projekte vorliegen,
kann in diesem UVB nicht beurteilt w erden, ob bzw. welche Enbauten ins Grundw asser vor-
liegen. Aufgrund der Lage des mittleren Grundw asserspiegels kénnen zw ei Untergeschosse
a ca. 3 mohne Ausnahmebew illigung genehmigt w erden.

Boden: Das Areal ist bereits heute zu einem grossen Teil versiegelt. Da die einzelnen Bau-
etappen auf Stufe Gestaltungsplan noch nicht bekannt sind, w erden die genauen Konzepte
fir den Umgang mit dem Boden erst im Rahmen der einzelnen Bauprojekte erstellt.

Abféalle/Altlasten: Auf dem Areal befinden sich drei Hachen im Altlasten-Verdachts-
flachenkataster des Kantons. Die Untersuchungen haben jedoch gezeigt, dass diese Fla-
chen keine Altlasten im Sinne der Altlasten-Verordnung sind. Da jedoch teilw eise belasteter
Aushub zu erwarten ist, muss im Rahmen der einzelnen Bauprojekte ein Baubegleit- und
Entsorgungskonzepts fur Abfalle erarbeitet w erden.

Flora/Fauna: Der Gestaltungsplan beansprucht mit Ausnahme einzelner Teilbereiche im
Allgemeinen ausgedehnte Flachen, die im Hinblick auf Flora und Fauna eine geringe Wertig-
keit aufw eisen. Durch die Neunutzung entsteht ein Verlust bei den Lebensraumen fir die
heute standorttypischen Zielarten Wildbienen, Sandschrecken und Eidechsen. Andererseits
gew innt das Areal durch das Freiraumkonzept an Baumvolumen und an einem damit ver-
bundenen Vernetzungsaspekt. Der grosste Gew inn liegt in der Offnung und in der Gestal-
tung des offentlichen Raumes zum Wohlbefinden des Menschen. Dank der vorgesehenen
Massnahmen wird der Verlust an 6kologischen Eigenheiten durch den Wertegew inn durch
die neuen Grin- und Freiraume kompensiert.

Ortsbild: Die alte Sihlpost, welche sich im kommunalen Inventar schitzenswerter Bauten
befindet, bleibt erhalten. Ansonsten sind durch den Gestaltungsplan keine inventarisierten
Obje kte betroffen. Da der Gestaltungsplan einen engen Bezug nimmt auf die Stadtstrukturen
in den angrenzenden Quartieren nimmt, entstehen keine unlésbaren Konflikte mit dem Orts-
bild.
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Nichtionisierende Strahlung (NIS): Im und angrenzend an das Gestaltungsplanareal w er-
den mehrere Mobilfunkantennen betrieben. Da es durch die Entw icklung des Areals zu einer
Nutzungsanderung im Immissionsbereich der Mobilfunkantennen kommt, sind die Antennen-
betreiber verpflichtet, ihre Anlagen nétigenfalls so anzupassen, dass die Grenzwerte der
Verordnung Uber den Schutz vor nichtionisierender Strahlung (NISV) eingehalten w erden. Im
Bereich der Bahngleise wird der Anlagengrenzw ertvon 1 (0T zw ar in einem Abstand von 10-
20 m von den Fahrleitungen Uberschritten. Da die Fahrleitungsanlagen der SBB entlang des
Gestaltungsplanareals mit Erdseilen auf Fahrdrahthdhe ausgestattet sind, gelten die Bahn-
anlagen hier bezuglich NIS als saniert. Die Bestimmungen der NISV sind somit eingehalten.

Storfallvorsorge in der Betriebsphase: Da auf dem Areal w eder industrielle noch gew erb-
liche Nutzungen geplant sind, ist die Wahrscheinlichkeit gering, dass sich tberhaupt Betriebe
oder Tatigkeiten ansiedeln, die der Storfalliverordnung unterstehen und von denen eine er-
hebliche Gefahr ausgeht. Mit einer entsprechenden Auswahl der Betriebe und einer stufen-
gerechten Sicherheits- und Massnahmenplanung kann jedoch sichergestellt w erden, dass
keine im Sinne der Storfalliverordnung relevanten Ereignisse zu erwarten sind.

6. Gesamtbeurteilung

Das gesamte Verkehrsaufkommen des Gestaltungsplanareals betragt heute durchschnittlich
rund 2'000 Fahrten pro Tag. Bis im Jahr 2020 w erden bestehende Nutzungen sow eit verla-
gert, dass die Fahrten auf rund 350 pro Tag abnehmen, und durch die neuen Nutzungen
entstehen etw a 3'130 Fahrten pro Tag. Die Zunahme der Fahrten gegeniiber dem heutigen
Zustand betréagt somit knapp 1'500 Fahrten pro Tag, was auf die Beschrankung der Flachen
der verkehrsintensiven Einkaufsnutzungen, die Verscharfung der Vorschriften zur Ermittlung
des Parkplatzangebots gegeniber der stadtischen Verordnung und auf den Modal-Split mit
einem ausserst niedrigen Anteil des motorisierten Individualverkehrs von 9% zurtckzufthren
ist. Da die Lastw agenfahrten der Sihlpost in Zukunft w egfallen, nehmen die Luftschadstoffe-
missionen gegeniber dem Ausgangszustand sogar leicht ab. Da die Emissionen der Ener-
gieversorgung einen relativ hohen Anteil an den gesamten Emissionen des Gestaltungs-
planareals aufw eisen, kommt diesem Aspekt im Verlauf der w eiteren Planung ein gew isses
Gewicht zu.

Die Schadstoffemissionen w ahrend der Bauphase durch Baustellen und Bautransporte sind
wegen des grossen Aushubvolumens relativ hoch. Die Emissionen der Baustellen koénnen
kaum in relevantem Ausmass reduziert w erden. Die Emissionen durch Bautransporte kon-
nen dagegen massgebend reduziert w erden, falls ein moglichst grosser Teil des Aushubs
per Bahn abtransportiert w erden kann. Dies ist jedoch nur mdglich, falls trotz der zuséatzli-
chen Belastung durch den Bau der Durchmesserlinie genitigend Rollmaterial und Fahrplan-
trassen bereitgestellt w erden kénnen und falls der Bahntransport w irtschaftlich konkurrenz-
fahig ist. Der Entscheid bezuglich Bahntransporten kann deshalb erst im Rahmen des ersten
Bauprojekts getroffen w erden.
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Die Larmbelastung durch den induzierten Verkehr nimmt als Folge des Wegfall der Sihlpost-
Lastw agenfahrten gegentiber dem Ausgangszustand leicht ab. Die Larmbelastung durch die
Bahnlinie und den arealfremden Strassenverkehr ist relativ hoch, so dass die Realisierung
von Wohnnutzungen v.a. im Bereich der Langstrasse nicht ganz einfach ist. Im Bereich der
Baufelder g und h ist die Herausforderung besonders gross, da die Gebaude hier von mehre-
ren Seiten belarmt werden. Mit einer geschickten Anordnung von Wohn- und tbrigen Nut-
zungen und einer entsprechenden Fassadengestaltung sollte dieses Problem aber gel6st
werden kdénnen. Da Wohnnutzungen gegeniber anderen Nutzungen ein vergleichsw eise
tiefes spezifisches Verkehrspotential aufw eisen, kdnnte mit einer Erhéhung des Wohnanteils
die Zahl der induzierten Fahrten grundsatzlich reduziert werden. Aufgrund der hohen Larm-
belastung ist dies jedoch kaum zu realisieren.

Durch die Entw dsserung im Trennsystem mit Versickerung von Dachw asser sow ie der Ein-
leitung des Platz- und Strassenabw assers in die Sihl wird der Wasserkreislauf des nicht oder
wenig verschmutzten Abw assers moglichst naturnah geschlossen und die Kanalisation ge-
geniber heute entlastet.

Die Untersuchungen im vorliegenden UVB zeigen, dass beziglich denjenigen Um-
weltbereichen,welche bereits auf Stufe Gestaltungsplan abschliessend beurteilt wer-
den kdnnen, die Anforderungen der Umweltschutzgesetzgebung eingehalten werden.
Bei Aspekten, welche erst auf Stufe Bauprojekt oder noch spéater beurteilt werden
kdnnen, zeichnen sich beim jetzigen Stand des Wissens keine unlésbaren Konflikte
ab.
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1 Einleitung

1.1 Ausgangslage

Der Hauptbahnhof Zirich (zZirich HB) und seine Umgebung sind fur die Schw eizerischen
Bundesbahnen (SBB), die Stadt Zirich und den Wirtschaftsraum Zirich von vitalem Interes-
se. Eine der Lagequalitat des Standorts angemessene stadtebauliche und wirtschaftliche
Entw icklung des Umfeldes w urde bis anhin nicht umgesetzt. Die Uber Jahrzehnte verfolgten
Planungsideen, die im Projekt Eurogate miindeten, konnten aus diversen Griinden nicht rea-
lisiert werden. In dieser Situation haben sich die SBB als Grundeigentliimerin, die Stadt Zi-
rich und die Schw eizerische Post (Die Post) darauf verstandigt, ausgehend von der heutigen
planungsrechtlichen Situation ein neues stadtebauliches Konzept zu erarbeiten.

Im Rahmen eines kooperativen Testplanungsprozesses unter Federfihrung der SBB mit
Beteiligung der Stadt Zirich und Die Post w urde mit drei Teams eine stadtebaulich und wirt
schaftlich optimierte und abgestimmte Losung gesucht, die schrittw eise realisiert werden
kann. Dieses Konzept umfasst sowohl die Gebiete sudlich der Gleise (Areale an der Lager-
strasse) als auch diejenigen nordlich der Gleise (Areale an der Zollstrasse).

1.2 UVP-Pflicht

Fir die Areale an der Lagerstrasse sudlich der Gleise wurde auf der Basis des Stadtebauli-
chen Konzepts ein Gestaltungsplan erarbeitet. Die Areale im Bereich Zollstrasse nérdlich der
Gleise w erden geméss der geltenden Bau- und Zonenordnung entw ickelt. Diese beiden Ge-
biete haben aufgrund der Trennw irkung durch die SBB-Gleise keinen funktionalen Zusam-
menhang.

Auf dem Gestaltungsplan-Areal kbnnen mehr als 300 Parkplatze und allenfalls mehr als
5'000 m? Verkaufsflache realisiert werden. Um in Umw eltfragen frilhzeitig eine mdglichst
hohe Planungssicherheit zu erlangen, haben die SBB deshalb einen Umw eltvertraglichkeits-
bericht (UVB) erarbeiten lassen. Dazu wurde ein Pflichtenheft erarbeitet [1]. Die Umw elt-
schutzfachstelle der Stadt Zirich hat am 27. Juli 2004 dazu Stellung genommen [2].

Dieser UVB umfasst nur die Umw eltausw irkungen der Areale an der Lagerstrasse. Die Um-
weltausw rkungen der Areale an der Zollstrasse w urden jedoch ebenfalls ausgew iesen und
gemass Absprache mit der Umw eltschutzfachstelle der Stadt Zirich in die jew eiligen Aus-
gangszustande integriert (siehe Kapitel 3.2).

Im Weiteren fir den Gestaltungsplan ein Bericht nach Art. 47 Raumplanungsverordnung
(RPV) erarbeitet [3]. Bezlglich Umw eltauswirkungen wird dort jedoch auf diesen UVB ver-
wiesen.
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2 Gestaltungsplanareal

Nachfolgend sind nur diejenigen Elemente des Gestaltungsplans beschrieben, w elche fir die
Beurteilung der Umw eltauswirkungen von zentraler Bedeutung sind. Die tbrigen Elemente
wie z.B. die Vorgeschichte des Projekts, die planungs- und baurechtliche Situation sowie
Erlauterungen zu Raumplanung, Ver- und Entsorgung ,Verkehr und Freiraum sind im Erlau-
terungsbericht zum Gestaltungsplan [3] dargestellt. Die Verkehrsgrundlagen, welche die
Grundlagen bilden fir die Beurteilung der unmw eltmassigen Ausw irkungen des Gestaltungs-
plans, sind in Kapitel 4 dieses UVB dargestellt.

2.1 Perimeter

Der Gestaltungsplanperimeter (siehe Abbildung 1) umfasst nur die Gebiete sudlich der Gleise
(Areale an der Lagerstrasse). Die Areale an der Zollstrasse nordlich der Gleise werden ge-
mass der geltenden Bau- und Zonenordnung entw ickelt.

1 Gestaltungsplangebiet
B Etappen

Abbildung 1: Gestaltungsplanperimeter und Annahmen fir die Betriebszustdnde im UVB
(siehe Kapitel 3.2)
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2.2 Baubereiche und Baufelder

Die Areale an der Lagerstrasse sind in folgende drei Baubereiche gegliedert (siehe
Abbildung 2):

I Baubereich zwischen der neuen diagonalen Achse, Lagerstrasse und
Kasernenstrasse (Felder a, ¢ und e)

Il Baubereich zwischen Verbindung Kanonengasse-Klingenstrasse, Gleis-
feld, Langstrasse und Lagerstrasse (Felder g und h)

1] Baubereich zwischen Diagonale, Gleisfeld und der Verbindung Kano-
nengasse-Klingenstrasse (Felder b, d, f und i)

N & ' " @ Baubereich
A\ . ai Baufeld
7o N p / F/

Abbildung 2: Baubereiche und Baufelder

2.3 Nutzungen
2.3.1 Heutige Nutzungen

Die Areale werden heute bahnbetrieblich durch die SBB (Infrastrukturplanung, Bau- und
Bahnbetriebsdienste, Gleisanlagen fir Rettungs- und Léschziige) sow ie durch die Schw eize-
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rische Post (Briefzentrum, Poststelle Sihlpost) genutzt. Die SBB sind Grundeigentiimerin der
Flachen. Die Schw eizerische Post ist Eigentiimerin der Gebaude der Sihlpost.

2.3.2 Zukunftige Nutzungen

Die Flachen pro Nutzungsart sind in den Gestaltungsplanvorschriften nicht festgelegt. Es
sind jedoch die im Gestaltungsplan festgelegten minimalen Wohnanteile einzuhalten. Die
Nutzflachen fir kommerzielle Nutzungen (Laden, Gastronomie, Freizeitnutzungen) sind ge-
mass Art. 14 der Gestaltungsplanvorschriften auf maximal 45'000 m? beschrankt.

Fir die Ermittlung der voraussichtlichen Parkplatz- und Fahrtenzahl mussten aber Annah-
men Uber die Nutzungen und Flachen getroffenw erden. Gemass Artikel 11 der Gestaltungs-
planvorschriften kénnen auf dem Areal grundsatzlich 273'000 n? anrechenbare Ausniit-
zungsflache realisiert w erden. Bei Projekten mit ausserordentlicher stadtebaulicher Qualitat
erhoht sich die Ausnitzungsflache um 10%. Fir Sondernutzungen (6ffentliche Bildungs-,
Kultur- und Gemeinschaftseinrichtungen) kénnen w eitere 20'000 n? Geschossflache reali-
siert w erden. Insgesamt ergeben sich somit flr das Gestaltungsplanareal maximal 320'000
m? Geschossflache.

Beziglich Nutzungen w urden verschiedene Szenarien erarbeitet. Um beziglich Umw eltaus-
wirkungen auf der sicheren Seite zu sein, w urde dem UVB nicht das aus heutiger Sicht reali-
stische Szenario zugrunde gelegt (vgl. Erlauterungsbericht), sondern ein Szenario, w elches
eine gegeniber dem realistischen Szenario geringfligig héhere Fahrtenzahl zur Folge hat.
Dieses Szenario "UVB" beinhaltet neben den zusatzlichen Fachen fir Sondernutzungen
einen Mix von 72% Dienstleistungen, 15% Kommerz und 13% Wohnen und l6ést fur die
Neunutzungen durchschnittlich 3'127 Fahrten pro Tag aus (siehe Tabelle 1 und Kapitel
4.3.1). Das realistische Szenario hat demgegeniuber nur 3'045 Fahrten pro Tag zur Folge
(siehe Tabelle 1) und wird im Rahmen der Sensitivitatsbetrachtungen in Kapitel 4.4 disku-
tiert.

Szenario | Kommerz | Dienstleistungen | Wohnen [Sondernutzung Total Fahrten

UVB 45'000 m? 216'800 m? 38'200 m? 20'000 m? 320000 m? 3127

realistisch | 45'000 m? 201'800 m? 38'200 m? 35'000 m? 320000 m? 3'045

Tabelle 1: Annahmen fir die Flachen pro Nutzung fur die Ermittlung der Parkplatzzahl
und Anzahl Fahrten pro Tag (DTV) fir die neuen Nutzungen

24 Etappierung

Angesichts der grossen Flache soll das Areal in Etappen Uberbaut w erden. Die Etappierung
ist stark von der w irtschaftlichen Entw icklung und den Bedurfnissen der Nutzer abhangig und
kann deshalb nicht im VVoraus festgelegtw erden.
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Der Zeitpunkt der Uberbauung hangt im Weiteren von der zeitlichen Verfiigbarkeit der ein-
zelnen Teilareale ab (siehe Abbildung 1 und Kapitel 3.2):

e Die Baufelder im Bereich der Lagerstrasse kdnnen erst nach dem Freiw erden des Sihl-
post-Gebaudes sowie der SBB-Nutzungen Uberbaut werden. Man rechnet damit, dass
die entsprechenden Baufelder etw a im Zeitraum 2008 bis 2013 Uberbaut w erden.

e Die Ubrigen Baufelder stehen erst nach der Inbetriebnahme des unterirdischen Bahnhofs
Low enstrasse und dem Rickbau des Bahnhofs Sihlpost zur Verfigung. Bezlglich des
konkreten Zeitpunkts der Inbetriebnahme bestehen noch gew isse Unsicherheiten.

2.5 Entw asserungskonzept

Das Entw asserungskonzept fir das Areal orientiert sich an den gesetzlichen Vorgaben und
an den Randbedingungen, die sich aus dem Gestaltungsplan und der Charakteristik des
Gebietes ergeben. Detaillierte Informationen zu Annahmen, Berechnungen fir die einzelnen
Teilgebiete und Wasserflusse finden sich in Anhang Al. Die Grundsatze zum Entw asse-
rungskonzept sind in Art. 24 der Gestaltungsplanvorschriften dargestellt.

Trennsystem

Das gesamte Areal wird grundsatzlich im Trennsystem entw assert, d.h. das von Haushalten
und den Ubrigen Nutzungen produzierte Schmutzw asser und das vom Niederschlag resultie-
rende Meteorw asser werden getrennt abgeleitet und entsorgt (siehe Tabelle 2).

Abw asserart Qualitat Abfluss Entwasserungsart
Schmutzwasser Haushalt/Ubrige Nutzungen  148]I/s Mischwasserkanalisation
Dachwasser Unverschmutzt 6901I/s Direkte Versickerung
Platz-/Strassenab- Leicht verschmutzt 5801/s Einleitung in Sihl,. bzw. allen-
wasser falls. z.T. Versickerung

Tabelle 2: Abwasserqualitdten und berechnete Abwassermengen (fir Schmutzwasser:
Trockenwetter; fir Meteorwasser: 10-jahrlicher Spitzenabfluss) und
Entwésserungsart

Das hausliche Abw asser wird der ARA Werdholzli zugefihrt (siehe Entw dsserungsschema
im Anhang A1l). Bei der vorgesehenen Nutzung ist mit einem Abfluss von 148 I/s zu rechnen
(vgl. Tabelle A1-2 im Anhang A1), der problemlos Uber die Abwasserleitung Lager-
/Langstrasse in den Hauptsammelkanal und w eiter auf die ARA geleitet w erden kann [46].

Fir das Loschw asser steht in den Tiefgaragen ausreichend Rickhaltevolumen zur Verfi-
gung. Das Loschwasser wird nach einem allfélligen Brand je nach Resultat der durchge-
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fuhrten chemische Analyse in die Mischw asserkanalisation eingeleitet oder einer speziellen
Behandlung zugefihrt.

Beim Meteorw asser istflr das gesamte Areal mit einem 10-jahrlichen Spitzenabfluss von ca.
1’270 I/s zu rechnen (siehe Tabelle A1-2 im Anhang Al). Aufgrund der unterschiedlichen
Abw asserqualitdten wird fur die Entsorgung zwischen Dachw asser einerseits sowie Platz-
und Strassenabw asser andererseits unterschieden:

Retention und Versickerung von Dachw asser

Die vorgesehenen Flachdacher mit Begriinung reduzieren die von den Dachflachen anfal-
lende Wassermenge und bewirken eine Verzogerung der Abflisse. Fir mit dem Nieder-
schlagswasser in Kontakt stehende Dachmaterialien, Isolationsanstriche und Ableitungen
werden Uberdies miglichst keine Schw ermetalle und keine pestizidhaltigen Materialien ver-
wendet. Dank dieser Massnahmen kann das unverschmutzte Dachw asser direkt und dezen-
tral mit leistungsfahigen Versickerungsanlagen, wie z.B. Versickerungsschéchte und —stran-
ge, ins Grundw asser eingeleitet w erden. Die Versickerung erfolgt am gleisseitigen Rand des
Areals und damit ausserhalb des Enw irkungebereichs der unterirdischen Parkierungsanla-
gen. Uber das ganze Areal ist mit total 690 I/s Spitzenabfluss zu rechnen, der angesichts der
guten Durchlassigkeit des Limmattalschotters gut versickerbar ist.

Retention und Einleitung von Platz-/Strassenabwasser

Insgesant fallen rund 148 I/s Platz- und Strassenabw asser an. Da auf dem Gestaltungs-
planareal nicht gentigend Flache fur die indirekte Versickerung (z.B. Uber humusierte Mul-
den) zur Verfigung steht, w rd dieses Wasser uber eine bestehende Meteorw asserleitung in
die Sihl geleitet. Auf Grund der vorgesehenen Nutzung ist die Belastung des anfallenden
Mete orw assers als gering bis mittel einzustufen. Die Schaffung eines Retentionsvolumens ist
nicht notw endig. Im Rahmen der Detailprojektierung der Aufw eitung der Lagerstrasse wid
jedoch geprift, ob dort ein Teil des anfallenden Platz- und Strassenabw assers Uber humu-
sierte Mulden versickertw erden kann.

2.6 Energieversorgung

Heutige Energieversorgung

Die neue und alte Sihlpost sow ie das Stellw erk liegen gemass [45] im Fernw &rmegebiet ZU-
rich West. Dementsprechend wird das Gestaltungsplanareal heute zum gréssten Teil mit
Fernw @&me versorgt.
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Zukunftiger Energiebedarf

Die Anforderungen an den Warmeschutz der Gebaudehlle sind in der Besonderen Bauver-
ordnung (BBV I) und in den Warmedammvorschriften der Baudirektion (Ausgabe 2002) fest-
gehalten.

Der Energiebedarf fir Heizung und War mw asser hangt nicht nur von den kiinftigen Nutzern
und deren Flachenbedarf ab, sondern auch vom Dammstandard der Geb&ude. Dieser w urde
noch nicht festgelegt, hat aber einen w esentlichen Einfluss auf das optimale Energieversor-
gungssystem. Der zuldssige Energiebedarf fir Heizung und Warmw asser ergibt sich aus
dem Grenzw ert fir den Heizw &rmebedarf gemass Warmedammvorschriften zuziglich dem
Warmebedarf fir Warmw asser gemass Standardnutzung SIA 380/1. Gemass Praxis der
Stadt Zurich und Art. 25 der Gestaltungsplanvorschriften darf dabei der Heizw armebedarf fir
Neubauten die um 10% reduzierten Werte gemass den Warmedammvorschriften der Baudi-
rektion nicht Giberschreiten. Der zuldassige Heizw &rmebedarf, reduziert um 10 %, betragt rund
17'000 MWh/a (siehe Tabelle A4-9 im Anhang A4). Der Bedarf an Hektrizitat betragt rund
21'600 MWh/a.

Zukunftige Energieversorgung

Das Planungsgebiet ist geméss kantonalem Energieplan ausgeschieden als "Gebiet, in dem
sich Teilbereiche mit hoher Warmedichte zur Versorgung mit leitungsgebundenen Energie-
tragern (Erdgas/Fernw arme) eignen”. Im Vordergrund steht die Fernw @&menutzung ab Keh-
richtheizkraftwerk (KHKW) Josefstrasse.

Ab dem Jahr 2009 wird jedoch im KHKW Josefstrasse voraussichtlich kein Kehricht mehr
verbrannt. Fir den Weiterbetrieb des Fernw armenetzes wird fir den Hauptenergietrager
angenommen, dass dieser Uberwiegend aus erneuerbaren Energien zusammengesetzt ist
und der Rest mit Erdgas abgedeckt w ird.

Gemass Art. 25 der Gestaltungsplanvorschriften ist fir Raumheizung und Warmw asser
Fernw &me zu verw enden, wenn der Energiebedarf nicht durch erneuerbare Energien oder
Abw @&me gedeckt wird und die Fernw @&rme mit einem massgeblichen Anteil erneuerbarer
Energien verfugbar ist. Der Anteil erneuerbarer Energien ist dann «massgeblich», wenn die
Anforderung von 810 a des kantonalen Energiegesetzes Uber den Hochstanteil nicht erneu-
erbarer Energien betreffend Energieversorgung erfullt ist.

Bezlglich Energieversorgung w urden deshalb neben der Fernw &me noch vier w eitere Vari-
anten untersucht (siehe Tabelle 3 und Detailbeschreibung in Tabelle A4-7).



Seite 8/92

Variante Energietrager |Technischer Kurzbeschrieb
| Heizol- Heizol e Warmev ersorgung mit Heizdl befeuerten Heizkesseln pro Gebaude.
Feuerungen e Kalteerzeugung lokal, dezentral.

e Elektrizitatsbezug v olisténdig ab ¢ffentlichem Netz.

Il | Fernwarme | Erdgas e Warmev ersorgung vollstandig via Fernwarmenetz ab KHKW Jo-
KHKW sef strasse. Pro Gebaude eine Ubergabestation.

Josefstra e Kalteerzeugung dezentral, z.B. mit Absorptions-Kétemaschine.
sse e Elektrizitatsbezug v olisténdig ab ¢ffentlichen Netz.

1l | Warme- Grund- oder e Deckung des Wamegrundbedarfs im Bereich des Nahwarmev erbun-
pumpe Sihlwasser, des mit WP. Deckung Spitzenlast und restliche Geb&aude mit heizdl-
(WP) Heizol bef euerten Heizkesseln.

e Auslegung Heizsystem auf mdoglichst tiefes Temperaturniv eau.
e  Kalteerzeugung dezentral.
e  Elektrizitatsbezug v olistandig ab &ffentlichen Netz.

IV | Warme- Erdgas, Heizol e Deckung des Wamegrundbedarfs im Bereich des Nahwéarmev erbun-
Kraft- des mit gasbetriebenen WKK-Anlagen. Deckung Spitzenlast und Ubri-
Kopplung ge Gebaude Wame mit heizolbef euerten Heizkesseln.

. alteerzeugung lokal, dezentral.
(WKK) Kal lokal, d I
e  Elektrizitatsbedarf wird teilweise mit WKK-Anlage gedeckt. Rickspei-
sung von alfalligem Uberschussstrom ins éffentliche Netz. Restdek-
kung Elektrizitdtsbedarf ab EW-Netz.

v | Erdgas- Erdgas e Warmeversorgung mit Erdgas bef euerten Heizkesseln pro Gebaude.
Feuerungen e Kalteerzeugung lokal, dezentral.

e  Elektrizitdtsbezug v olisténdig ab ¢ffentlichem Netz.

Tabelle 3: Untersuchte Varianten fur die Energieversorgung

Die Varianten konnen folgender massen kommentiert w erden:

o Alle funf Varianten sind aus heutiger Sicht grundsatzlich technisch machbar. Bezuglich
Variante V existieren entlang der Lagerstrasse streckenw eise Gasversorgungsleitungen,
welche die Versorgung der an das Planungsgebiet angrenzenden Stadtgebiete gew ahr-
leisten. Uber diese Leitungen w &re eine Versorgung der zukinftigen Baufelder maglich.
Laut Aussage der Erdgas Zirich AG reichen die Kapazitdten daftir aus [46]. Weil das
Planungsgebiet im Gew asserschutzbereich A liegt, w erden bei der Variante Ill Erdw &r-
mesonden in der Regel nicht bew illigt. Die Realisierbarkeit einer Grund- oder Sihlw as-
sernutzung muss, falls diese Variante w eiter untersucht w erden soll, noch gepruft w er-
den.

e Beiallen funf Varianten kdnnen die Anforderungen von 8 10a des Energiegesetzes ein-
gehalten werden. Die Wahl der technischen L6sung ist variantenabhéngig und wird zu
einem spéateren Zeitpunkt festgelegt.

¢ Die Schadstoffemissionen dieser funf Varianten sind unterschiedlich und liegen zw ischen
rund 2 t NO, pro Jahr (Varianten Heiz6l und WKK) und knapp 0.4 t NO, pro Jahr (Vari-
ante Fernw &rme). Bei der Variante WKK ist jedoch zu beachten, dass gleichzeitig mit der
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Warme produktion auch Elektrizitdt produziertw ird und somit andernorts Schadstoffemis-
sionen infolge der Stromproduktion entfallen.

Der Entscheid beziglich Energieversorgungw ird im Rahmen der einzelnen Bauprojekte ge-
troffen. Die Etappierung kann dabei unter Umsténden einen relevanten Einfluss auf den Ent-
scheid haben, da fir die erste Etappe die folgenden Anforderungen erflillt sein missen:

¢ Das System muss zur Energienachfrage im ganzen Gebiet passen.

e Spatere Etappen missen so angeschlossen werden kénnen, dass sie ohne grosse Sto-
rungen der bereits erstellten Gebaudeteile erstellt w erden kénnen.

e Die Funktionalitdt muss jederzeit gew ahrleistet sein.

Fur den UVB wird die Variante V (Erdgas-Feuerungen) zugrunde gelegt, da diese eine be-
ziuglich Schadstoffemissionen mittlere Variante darstellt. Die Emissionen der Ubrigen Vari-
anten w erden jedoch im Rahmen der Sensitivitatsbetrachtungen ebenfalls dargestellt (siehe
Kapitel 5.2.6).

2.7 Bauphase

Auf Stufe Gestaltungsplan ist die Bauphase noch nicht im Detail geplant. Insbesondere ist
Konstruktion, Material und Ausfiihrung der einzelnen Gebaude noch nicht bekannt. Um
trotzdem gew isse Aussagen zu den Umw eltausw rkungen w éahrend der Bauphase zu ma-
chen, w urden die zu erwartenden Aushubmengen grob abgeschatzt:

e In einer ersten Bauetappe, w elche die Baubereiche | und 1l (siehe Abbildung 2) umfasst,
fallen unter der Annahme, dass zwei Untergeschosse realisiert w erden, insgesamt rund
180'000 m® (fest) Aushub an. Bei einem Festraumgew icht von rund 2.0 t/m® entspricht
dies etw a 360'000 t.

e In einer zw eiten Etappe, w elche den Baubereich Ill umfasst, wird eine Aushubmenge von
etwa 100'000 m® fest bzw . 200'000 t erw artet.

Aufgrund der Stellungnahme der Umw eltschutzfachstelle zum Pflichtenheft w urde geprdft, ob
das Aushubmaterial allenfalls per Bahn abtransportiert w erden kann, und es w erden folgen-
de Massnahmen getroffen:

Nr. Beschreibung

LU-2 | Das Gleis N16 wird belassen und fiur den Vedad des Aushubmaterials zur Verfigung ge-
LA-2 | stellt, solange es nicht fiirdie Uberbauung aufgehoben werden muss.

LU-3 | Grundsatzlich wird ein mdglichst grosser Teil des Aushubmaterials per Bahn abtransportiert,
LA-3 | sofern dieslogistisch méglich und wirtschaftlich tragbarist. Die entsprechenden AbKé&rungen
werden im Rahmen des ersten Bauprojekis unter Beruicksichtigung der dannzumaligen Be-
lastung durch die Durchmesserlinie und der vorhandenen Rangierkapazititen im Bahnhof
Zurich durchgefiihrt.
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Die Massnahme LU-2/LA-2 kann folgender massen erlautert w erden:

e Fir den Bau eines neuen Gleises fehlt der bendétigte Platz. Zudemw are ein Neubau nicht
wirtschaftlich. Es wird daher das bestehende Gleis N16 zur Verfligung gestell.

e Das Gleis N16 befindet sich innerhalb des Bauperimeters der ersten Etappe. Das Gleis
kann fur den Verlad des Aushubmaterials der ersten Etappe zur Verfigung gestellt w er-
den. Fur den Aushub der zw eiten Etappe ist dies nicht mehr méglich, da dieser Platz
dann fir die neuen Gebaude bendtigt wird.

Damit das Aushubmaterial per Bahn abtransportiert w erden kann, missen die folgenden
Voraussetzungen erfllt sein:

e [Es missen genlgend Fahrplantrassen zur Verfiigung stehen, damit das Material aus
dem Areal abtransportiert werden kann. Dies ist nicht ohne Weiteres mdglich, da die
Zugsdichte im Bereich des Hauptbahnhofs Zirich bereits heute extrem hoch ist und in
Zukunft noch ansteigen wird.

e [Es muss gentgend Rollmaterial fir den Verlad und Abtransport des Materials vorhanden
sein.

e [Es muss ausserhalb des Gestaltungsplanareals ein Gleis zur Verfligung stehen, wo die
einzelnen Waggons zu ganzen Zigen zusamme ngestellt w erden kénnen.

Sehr kritisch bezuglich der Verfiigbarkeit von Wagenmaterial und Fahrplantrassen ist die
Tatsache, dass die Aushubarbeiten der Durchmesserlinie gleichzeitig mit denjenigen inner-
halb des Gestaltungsplan-Gebiets erfolgen. Erstere erfolgen ab der Verladeanlage Zollstra-
sse. Diese Anlage ist kapazitdtsmassig ausgelastet und steht fir den Aushub des Gestal-
tungsplan-Gebiets nicht zur Verfigung. Ab dieser Anlage verkehren rund 8 bis 10 Zlige pro
Tag, w elche die vorhandenen Streckenkapazitaten bereits erheblich beanspruchen.

Die SBB sind grundsatzlich willens, einen moglichst grossen Anteil des Aushubmaterials per
Bahn abzutransportieren, falls dies logistisch mdglich und w irtschaftlich tragbar ist. Aufgrund
der oben dargestellten Unsicherheiten kdnnen jedoch zum jetzigen Zeitpunkt keine Garanti-
en abgegeben werden. Die entsprechenden Abklarungen missen im Rahmen des ersten
Bauprojekts unter Berlicksichtigung der dannzumaligen Belastungen durch den Bau der
Durchmesserlinie durchgefuhrtw erden (Massnahme LU-3/LA-3).

Fir den UVB wird deshalb im Sinne einer w orst-case-Annahme davon ausgegangen, dass
das gesamte Aushubmaterial per Lastw agen zu Ablagerungsstandorten abtransportiert wird,
die sich innerhalb eines Radius von 20 km befinden.

Die Lage von allfalligen Installationsplatzen ist noch nicht bekannt. Es kann jedoch davon
ausgegangen w erden, dass diese sich in der Regel innerhalb des Gestaltungsplanperimeters
befinden.
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2.8 Abfalle

Bauphase

Das Baubegleit- und Entsorgungskonzept fiir die Bauphase geméass der SIA-Wegleitung 430
(,Entsorgung von Bauabféllen*) wird erst auf Stufe der einzelnen Bauprojekte erstellt (siehe
Kapitel 6).

Betriebsphase

Ein Konzept fur die Abfallentsorgung in der Betriebsphase wird erst auf Stufe der einzelnen
Bauprojekte erstellt, da die einzelnen Bauetappen und die Betriebe auf der Stufe der vorlie-
genden Gestaltungsplanvorschriften noch nicht bekannt sind.

2.9 Massnahmen zum Schutz der Umwelt

Die Umw eltbegleitplanung w ahrend der Bearbeitungsphase des Gestaltungsplans fiihrte zu
Optimierungen aus Sicht Umw elt und orientierte sich:

e amaktuellen Stand der Gesetzgebung
e an der Stellungnahme der Umw eltschutzfachstelle zum Pflichtenheft

e an den Resultaten der regelmassigen Absprachen mit den stadtischen und kantonalen
Fachstellen

Die Optimierungen zielten insbesondere darauf, die Zahl der durch die Nutzungen induzier-
ten Fahrten in einem umw eltvertraglichen Rahmen zu halten und die Kapazitdten des umge-
benden Strassennetzes nicht zu Uberschreiten. In diesem Zusammenhang w urden insbe-
sondere die folgenden Beschrankungen getroffen:

1. Es wird eine Begrenzung der Kommerzflachen (L&den, Gastronomie und Freizeit) auf
45'000 m? festgelegt. Dies ist besonders wirksam, um Sicherheit (iber das entstehende
Aufkommen des motorisierten Individualverkehrs (MIV) zu erlangen, da die Kommerzfla-
chen erheblich mehr Fahrten je Parkplatz erzeugen als andere Nutzungen. In dem Mass,
in w elchem die Kommerzflachen begrenzt sind, wird auch das Aufkommen des MV ein-
gegrenzt.

2. Die Ansétze fur die Ermittlung des Normalbedarfs (Parkplatz je m? Nutzflache) werden
pro Nutzungsart (Kommerz, Dienstleistung, Wohnen, Sondernutzungen) festgelegt. Die
stadtische Parkplatzverordnung (PPV, [5]) sahe eine differenziertere Regelung vor, wel-
che aber zur Folge héatte, dass je nach Zusammensetzung der Nutzungen innerhalb einer
Nutzungsart ein unterschiedlich hoher Normalbedarf resultiert. Beispielsw eise hatten ga-
stronomische Nutzungen einen deutlich hdheren Normalbedarf als grosse Ladenlokale.
Mit der Festlegung von Mittelw erten pro Nutzung ist fur die Stadt das Risiko gebannt,
dass durch Nutzungsverschiebungen innerhalb einer Nutzungsart ein héherer Nor malbe-
darf an Parkplétzen entsteht als angenommen (Art. 21 Abs. 2).
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3. Gemass PPV w aren die Baufelder g und i auf die Reduktionsgebiete B und C aufgeteilt.
Umdie Parkplatzzahl zu reduzieren und den Vollzug zu vereinfachen, gelten fir die gan-
zen Baufelder g und i niedrigere Reduktionsfaktoren, w elche weniger Parkplatze zulas-
sen (Art. 21 Abs. 2).

4. Fur die Kommerz-, Dienstleistungs- und Sondernutzungsflachen sowie fur die tbrigen, in
den anderen Nutzw eisen nicht enthaltenen Nutzungen wird ein maximaler Reduktions-
faktor nahe beim Minimum nach PPV festgelegt. Damit wird deren Einfluss auf das Ver-
kehrsaufkommen gedampft. Demgegeniber wird fir die Wohnnutzung ein héherer Re-
duktionsfaktor zugelassen, da die spezifische Verkehrserzeugung von Wohnparkplatzen
deutlich niedriger ist. Die durch die PPV vorgesehene Moglichkeit, bis zu 0.9 Parkplatze
je Wohnung zuzulassen, wird explizit ausgeschlossen, w as verhindert, dass mehr Park-
platze entstehen als vorausgesehen (Art. 21 Abs. 2).

5. Die PPV regelt nutzungsabhangig den Anteil der Abstellplatze fir Besucherinnen und
Kundschaft am Parkplatzangebot. Im freiw iligen Anteil des Parkplatzangebots, d.h. tGber
der Pflichtparkplatzzahl, bestiinde die Moglichkeit, ausschliesslich Abstellplatze fir Be-
sucherinnen und Kundschaft zu erstellen. Der Gestaltungsplan fixiert den Anteil der Ab-
stellplatze fur Besucherlnnen und Kundschaft bezogen auf das ganze Parkplatzangebot,
d.h. auf die beantragte Anzahl Abstellplatze. Da Abstellplatze fir Besucherlnnen und
Kundschaft mehr Fahrten erzeugen, wird damit mehr Sicherheit Uber das generierte
Fahrtenaufkommen gegeben (Art. 21 Abs. 2).

6. Die Zuw eisung der Parkplatze erfolgt nutzungsspezifisch. Um einen Missbrauch der Be-
wohner- und Beschéftigenparkplatze als Besucher- und Kundenparkplatze und damit ei-
ne Erhéhung des MIV-Aufkommens zu verhindern, wird eine bauliche Trennung dersel-
ben vorgeschrieben. Zusatzlich sollen in Parkhausern, die fur mehrere Baufelder ge-
meinsam erstellt werden, die Besucherparkplatze verschiedener Nutzungsarten baulich
oder betrieblich voneinander abgegrenzt w erden (Art. 21 Abs. 5 und 6).

7. Falls die Abstellplatze mehrerer Baufelder fur Besucherinnen und Kundschaft in einer
Par kierungsanlage angeordnet w erden, sind sie zu bew irtschaften. Damit wird dampfend
auf das MIV-Aufkommen hingew irkt. Ausgenommen davon sind die insgesanmt rund 20
Abstellplatze fir Besucherinnen der Wohnnutzung. - Eine Bew irtschaftungspflicht gilt oh-
nehin fir allenfalls zu erstellende 6ffentliche Parkplatze im Gestaltungsplanperimeter
(vgl. Art. 21 Abs. 7).

Es wurden diejenigen Massnahmen in das Projekt integriert, die technisch, betrieblich und
rechtlich machbar sow ie wirtschaftlich trag- und zumutbar sind. Diese Massnahmen sind in
Kapitel 2.9.1 dargestellt. Es handelt sich dabei vor allem um Massnahmen fir die Betriebs-
phase, da auf der Stufe des Gestaltungsplans zur Bauphase noch zu wenig gesicherte In-
formationen vorliegen. Diese Untersuchungen w erden erst auf der Stufe der einzelnen Bau-
projekte detailliert durchgefihrt (siehe Kapitel 6).
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2.9.1 Projektintegrierte Massnahmen

Bezeichnung der projektintegrierten Massnahmen:

Nr. Umweltbereich
LU-xx Luft
LA-xx Larm

ERSCH-xx [ Erschitterungen/Kérperschall

ENT W-xx Entwasserung

FF-xx Flora und Fauna

STF-xx Storfallvorsorge in der Betriebsphase

Bauphase

Nr. Beschreibung

LU-1 Fir alle Bauprojekte sind Massnahmen geméass Massnahmenstufe B der Baurichtlinie
Luft verbindlich.

LU-2 Das Gleis N16 wird belassen und fiir den Vedad des Aushubmaterials zur Verfiigung

LA-2 gestellt, solange es nicht fiirdie Uberbauung aufgehoben werden muss.

LU-3 Grundséatzlich wird ein moéglichst grosser Teil des Aushubmaterials per Bahn abtrans-

LA-3 portiert, sofem dies logistisch mdglich und wirtschaftlich tragbar ist. Die entsprechenden
AbKarungen werden im Rahmen des ersten Bauprojekis unter Beriicksichtigung der
dannzumaligen Belastung durch die Durchmesserlinie und der vorhandenen Rangier-
kapazitaten im Bahnhof Zirich durchgefiihrt.

LA-1 Fir alle Bauprojekte gelten die folgenden Massnahmenstufen gemass Baulam-

Richtlinie:
- Massnahmenstufe A fiir "normale” Bauarbeiten
- Massnahmenstufe A fir larmintensive Bauameiten

- Massnahmenstufe A fiir Bautransporte

ENTW-1 Die Baustellenentwasserung wird gemass der SIA-Empfehlung 431 geplant.

FF-1 Vor Baubeginn wird ein Konzept fur Biotopverschiebungen erarbeitet und durch die
UBB umgesetzt.
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Betriebsphase

Nr. Beschreibung
LU-4 Die Abstellplatze fiir Besucherlnnen und Kundschaft werden baulich von den Abstellplat-
LA-4 zen fir Beschéftigte und Bewohnerlnnen getrennt. Bei Parkierungsanlagen fir mehrere

Baufelder werden auch inneralb der Abstellplatze fiir Besucherlnnen und Kundschaft
verschiedene Nutzungsarten baulich oder betrieblich voneinander getrennt.

LU-5 Alle Kunden- und Besucherparkplatze in gemeinsamen Parkierungsanlagen fiir mehrere
LA-5 Baufelder werden bewirtschaftet (ausser fir Wohnnutzung).
LU-6 Fir Raumheizung und Wamwasser ist Fernwarme zu verwenden, wenn der Energiebe-

darf nicht durch erneuerbare Energien oder Abwame gedeckt wird und die Fernwarme
mit einem massgeblichen Anteil erneuetbarer Energien verfiigbar ist. Der Anteil erneuer-
barer Energien ist dann «massgeblich», wenn die Anforderung von §10 a des kantonalen
Energiegesetzes tiber den Hichstanteil nicht erneuerbarer Energien betreffend Energie-
versorgung erfullt ist.

ERSCH-1 | Bei der Durchmesserlinie werden im Bereich der Langstrasse auf einer Laénge von rund
100 m Unterschottermatten auf Betonplatten eingebaut.

ENTW-2 |Dasgesamte Areal wird im Trennsystem entwassert.

ENTW-3 |Flachdéacher werden begriint und mit einerangemessenen Retentionsmdglichkeit ausge-
FF-4 bildet, wenn dies zweckmassig sowie technisch und wirtschaftlich zumutbarist.

KL-3

ENTW-4 | Fur Dachmaterialien, Isolationsanstriche und Ableitungen, welche mit dem Nieder-
schlagswasser in Kontakt stehen, werden moglichst keine Schwermetalle und keine pe-
stizidhaltigen Matelialien verwendet.

ENTW-5 |Dasunverschmutzte Dachwasser wird Uiberunterirdische Versickerungsanlagen direkt
FF-5 ins Grundwasser eingeleitet.

ENTW-6 |Dasleicht verschmutzte Dach- und Platzabwasser wird Uber eine bestehende Meteor-
wasserleitung in die Sihl geleitet. Im Rahmen der Detail projektierung der Aufweitung der
Lagerstrasse wird geprift, ob dort ein Teil dieses Wassers Uber humusierte Mulden ver-
sickert werden kann.

FF-2 Im Bereich der Lagerstrasse und der Diagonale werden Baumreihen gepflanzt.

KL-1

FF-3 Die Platzanlage an der Ecke Lagerstrasse/Langstrasse wird durch einen Freiflachenver-
KL-2 bund aufgewertet.

FF-6 Eswird eine 6kologische Rickzugslinie mit reptiliengerechten Abschlussmauern und

Ruderalstreifen entlang der Geleise, Habitatférderungs-Sets auf Kiesinseln und an den
Perronenden errichtet.

STF-1 Die Gebaude sind so zu planen, dass anfallendes Loschwasser in den untelirdischen
Parkgaragen zunickgehalten werden kann.
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29.2 Weitergehende Massnahmen

Bezeichnung der w eitergehenden Massnahmen:

Nr. Umweltbereich

WERSCH-xx | Erschiutterungen und Korperschall

w FE-xx Flora und Fauna

Nr. Beschreibung

WERSCH-2 |Bei der Durchmesserlinie wird im Rampen-und Tunnelbereich auf einer LaAnge von
rund 1'000 m das Gleissystem LVT HA eingebaut.

wFF-1 Um den 6kologischen Werteverlust méglichst Klein zu halten und um die Qualitatsan-
spriche an die Gestaltung der 6ffentichen Rdume zu sichern, ist die Umsetzung des
stadtebaulichen Konzeptes und des Gestaltungsplanes landschaftspflegerisch zu
begleiten.

w FF-2 Die Wertverluste werden durch eine Kompensation auf SBB-Areale ausserhalb des
Gestaltungsplanareals geméss dem 6kologischen Bewertungs- und Ausgleichsmodell
kompensiert.

Wo auf Stufe Gestaltungsplan noch keine abschliessende Beurteilung moéglich ist, werden
die notw endigen Untersuchungen erst zu einem spéateren Zeitpunkt durchgefuhrt (siehe Ka-
pitel 6). Daraus konnen allenfalls noch w eitere Massnahmen zum Schutz der Umw elt resul-
tieren.

2.9.3 Umweltbaubegleitung

Damit die im Projekt vorgesehenen Umw eltschutzmassnahmen korrekt umgesetzt w erden,
ist eine Umw eltbaubegleitung (UBB) vorzusehen.

UBB-1 Wahrend der Bauphase wird eine Umweltbaubegleitung (UBB) eingelichtet. Kom-
petenzen, Pflichtenheft und Verantwortlichkeit werden im Rahmen des Bauprojekts
auf Basis der VSS-Norm 640610a erarbeitet.

Die UBB dient der Qualitatssicherung w ahrend der Bauphase. Sie betreut die Bauleitung in
fachlicher Hinsicht bei Umw eltbelangen. Sie kontrolliert die Bautéatigkeit bis zur Abnahme der
einzelnen Objekte. Sie wirkt bei der Erarbeitung der einzelnen Ausschreibungsunterlagen
mit.
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3 Systemgrenzen

3.1 Raumliche Systemgrenzen

Je nach Umw eltbereich und nach dem Detaillierungsgrad der Untersuchungen w erden drei
verschiedene Untersuchungsperimeter definiert.

Areal

Die Umw eltauswirkungen in den Bereichen Erschitterungen, Wasser, Boden, Altlasten, Flo-
ra und Fauna, Ortshild sow ie nichtionisierende Strahlung (NIS) w erden innerhalb der Areals-

grenzen des Gestaltungsplanareals beschrieben (siehe Abbildung 1).

In diesem Perimeter w erden auch die auf dem Areal selber auftretenden Luftschadstoffemis-
sionen quantifiziert (Emissionen im w armen Betriebszustand der Fahrt vom tbergeordneten
Strassennetz zu den Parkplatzen und zuriick, Startzuschlage, Emissionen durch die Warme-
versorgung).

Engerer Perimeter

In diesem Perimeter w erden die Luft- und Larmbelastungen durch den induzierten Verkehr
auf dem Hauptstrassennetz detailliert (d.h. auf dem realen Strassennetz mit den entspre-
chenden Geschw indigkeiten und Verkehrssituationen) berechnet.

Gemass [6] kann als Faustformel die Untersuchungsgrenze dort gezogen w erden, wo die
nach Schadstoffemissionen gew ichteten Verkehrsbelastungséanderungen unter rund 10%
liegen. Aus den Verkehrsuntersuchungen in Kapitel 4.3.2 geht hervor, dass dieser Wert au-
sser bei der Lagerstrasse bei keinem Strassenabschnitt Uberschritten wird. Der engere Pe-
rimeter wurde deshalb ausgedehnt und umfasst im Wesentlichen Strassenabschnitte in ei-
nem Gebiet, das begrenzt wird von Kasernenstrasse, Bahnhofquai, Sihlquai, Gasometer-
strasse und SBB-Gleise Richtung Thalw il (siehe Abbildung A3-1).

Weiterer Perimeter

Innerhalb der Stadt Zirich, die den w eiteren Perimeter darstellt, w erden die Luftschadstoffe-
missionen des induzierten Verkehrs mit einem einfachen Ansatz (anhand der durchschnittli-
chen Fahrtlangen) abgeschatzt. Die larmseitigen Ausw irkungen des Projekts werden in die-
sem Perimeter nur qualitativ beurteilt.

3.2 Zeitliche Systemgrenzen

Der Zeitpunkt der Uberbauung hangt von der zeitlichen Verfiigbarkeit der einzelnen Teila-
reale ab:
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Phase 1: Die Baufelder im Bereich der Lagerstrasse kénnen erst nach dem Freiw erden des
Sihlpost-Gebaudes sowie der SBB-Nutzungen Uberbaut werden. Man rechnet damit, dass
die entsprechenden Baufelder etw a im Zeitraum 2008 bis 2013 Uberbaut werden. Fir den

UVB wird hier ein Betriebszustand im Jahr 2010 angenommen (siehe Abbildung 1). Fir die
Emissionsberechnungen fir die Bauphase w urde das Jahr 2007 angenommen.

Phase 2: Die ubrigen Baufelder stehen erst nach der Inbetriebnahme des unterirdischen
Bahnhofs Low enstrasse zur Verfligung. Bezliglich des Zeitpunkts der Inbetriebnahme beste-
hen noch gewisse Unsicherheiten. Fir den UVB wird hier ein Betriebszustand im Jahr 2020
angenommen (siehe Abbildung 1). Fur die Emissionsberechnungen fir die Bauphase w urde
das Jahr 2015 angenommen.

Gemass Stellungnahme der Umw eltschutzfachstelle zum Pflichtenheft sind bezuglich zu
untersuchender Zustande die folgenden Faktoren zu bericksichtigen:

e Die Veranderungen, die durch das Szenario "Verkehrsberuhigung Langstrasse" entste-
hen kénnten, sind auszuw eisen.

e Die Verkehrsentwicklung im Falle einer Uberbauung der Areale an der Zollstrasse ge-
mass Bau- und Zonenordnung sind im Sinne einer Sensitivitatsbetrachtung ebenfalls
auszuweisen.

Gemass Absprache mit der Umw eltschutzfachstelle der Stadt Zirich wird der Verkehr der
Areale an der Zollstrasse in die jew eiligen Ausgangszustande integriert. Um die Zahl der zu
untersuchenden Szenarien in Grenzen zu erhalten, werden die Veranderungen durch das
Szenario "Verkehrsberuhigung Langstrasse" nur fur das Jahr 2020 durchgefihrt.
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Bezeichnung Beschreibung Jahr
Istzustand Heutiger Zustand 2004
Phase 1 [Ausgangszustand 1 | ohne Verkehrsberuhigung Langstrasse 2010
mit Objektverkehr Zollstrasse (We stteil)
Betriebszustand 1 ohne Verkehrsberuhigung Langstrasse
mit Objektverkehr Zollstrasse (We stteil)
mit Objektverkehr Gestaltungsplan (Baubereiche | und
1)}
Phase 2 [ Ausgangszustand 2 | ohne Verkehrsberuhigung Langstrasse 2020

mit Objektverkehr Zollstrasse (ganzes Areal)

Betriebszustand 2

ohne Verkehrsberuhigung Langstrasse
mit Objektverkehr Zollstrasse (ganzes Areal)
mit Objektverkehr Gestaltungsplan (ganzes Areal)

Ausgangszustand 3

mit Verkehrsberuhigung Langstrasse
mit Objektverkehr Zollstrasse (ganzes Areal)

Betriebszustand 3

mit Verkehrsberuhigung Langstrasse
mit Objektverkehr Zollstrasse (ganzes Areal)
mit Objektverkehr Gestaltungsplan (ganzes Areal)

Tabelle 4: Zeitliche Systemgrenzen und Betrachtungszustande

Im Rahmen des UVB werden auch die Larm und Erschitterungsimmissionen durch den
Eisenbahnverkehr bei den larmempfindlichen Raumen des Gestaltungsplanareals ermittelt.
Analog zum UVB fir die neue Durchmesserlinie [38] w erden dabei die zu erw artenden Zugs-
zahlen des Jahres 2025 verw endet.
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4 Verkehr

In Kapitel 5.2 des Erlauterungsberichts sind die verkehrlichen Untersuchungen beschrieben
und die Annahmen aufgefthrt. Hier sind nur diejenigen Angaben dargestellt, welche zum
Verstandnis des UVB von Bedeutung sind.

4.1 Heutige Verkehrssituation und Entwicklung ohne das Projekt
41.1 Arealverkehr

Das Gestaltungsplanareal verursacht heute durch SBB, Nutzung HB und die Sihlpost rund
2'000 Fahrten pro Tag (siehe Tabelle 11 und Tabelle A3-1). Rund 500 dieser Fahrten sind
Lastw agen-Fahrten durch die Sihlpostnutzung. In den Ausgangszustanden verandern sich
diese Verhaltnisse nicht.

Durch die Areale an der Zollstrasse w erden heute rund 400 Fahrten pro Tag erzeugt (siehe
Tabelle A3-1). Geméass Kapitel 3.2 w erden die zusétzlichen Fahrten durch die Uberbauung
dieser Areale in den Ausgangszustanden beriicksichtigt. Durch die Uberbauung nimmt der
Arealverkehr im Ausgangszustand 1 auf rund 530 Fahrten pro Tag (siehe Tabelle A3-2) und
in den Ausgangszustanden 2 und 3 auf rund 870 Fahrten pro Tag zu (siehe Tabelle A3-4).

4.1.2 Belastung des Strassennetzes

Die heutige Belastung bei einigen ausgew ahlten Strassenabschnitten des Untersuchungs-
gebiets ist in Tabelle 5 dargestellt. Fir die Ausgangszustande 1 und 2 wurde angenommen,
dass sich die Verkehrszahlen des arealfremden Verkehrs grundsétzlich nicht verédndern, da
das Strassennetz heute bereits stark ausgelastet ist [4]. Gemass den Darstellungen im Ka-
pitel 3.2 werden lediglich die zusatzlichen Verkehrsmengen durch die Uberbauung der
Areale an der Zollstrasse in den Ausgangszustanden berticksichtigt. Es zeigt sich, dass da-
durch der Verkehr auf dem dargestellten Abschnitt der Zollstrasse im Ausgangszustand 1 um
rund 10 % und im Ausgangszustand 2 umrund 30 % zunimmt. Bei diesen relativ hohen Zu-
nahmen ist jedoch zu berlcksichtigen, dass die Verkehrsbelastung heute bei lediglich 1'500
Fahrten pro Tag liegt und deshalb bereits w enige Fahrten prozentual eine markante Zusatz-
belastung darstellen. Bei den Ubrigen Strassenabschnitten liegt die Zunahme tberall deutlich
unter 1 %.
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Strasse von bis Istzustand | Ausgangszustand 1l | Ausgangszustand 2
Haus | Haus DTV DTV | Anderung DTV Anderung
Nr. Nr.
Langstrasse 149 180 25'648 25'657 | 0.0 % 25673 [ 0.1 %
187 200 18°200 18°207 0.0 % 18220 | 0.1 %
Lagerstrasse 47 81 5080 5082 | 0.0% 5085 [ 0.1 %
83 101 13’496 13’498 0.0 % 13’501 | 0.0 %
Bahnhofplatz 7 9 12'012 12°946 0.3 % 13012 | 0.8 %
Kasernenstrasse | 67 75 13'288 13’305 0.1 % 13’338 | 0.4 %
Kanonengasse 40 50 12°016 12°018 0.0 % 12021 | 0.0 %
Militarstrasse 76 118 7’832 7834 | 0.0% 7837 | 0.1 %
Zollstrasse 54 54 1'480 1'633 | 104 % 1'932 | 305%
Tabelle 5: Verkehrsbelastung an ausgewahlten Strassenabschnitten (ausgedrtickt als

DTV Y) und Zunahme gegeniiber dem Istzustand [%] ?

Fir den Ausgangszustand 3wird gemass [4] angenommen, dass durch die Verkehrsberuhi-
gung an der Langstrasse 75% des heutigen Verkehrsvolumens der Langstrasse auf die Ka-
nonengasse verlagert wird (siehe Tabelle 6). Beim restlichen Viertel handelt es sich entw e-
der um Ziel-Quell-Verkehr des Langstrassenquartiers oder um Verkehr, der Uber die Feld-
strasse ausweicht. Dadurch nimmt die Verkehrsbelastung im Bereich von Lagerstrasse, Ka-
nonengasse und Ankerstrasse um 45% bis 56% je nach Abschnitt zu.

Strasse von bis Ausgangszustand 2 |Ausgangszustand 3 | Anderung

:?us E?_us DTV DTV (%]
Langstrasse 61 69 9'010 2’253 -75%
Lagerstrasse 83 101 13’498 20261 + 50 %
Kanonengasse |40 50 12’018 18781 + 56 %
Ankerstrasse 69 107 15093 21’863 +45%
Tabelle 6: Auswirkungen der Verkehrsberuhigung an der Langstrasse

1) DTV = Durchschnittlicher taglicher Verkehr = Verkehr pro 24 him Jahresmittel

2) Die Verkehrszahlen fir zukiinftige Zustande lassen sich nicht auf ein einzelnes Fahrzeug genau prognostizieren, wie es a uf-
grund der Angabenin dieser und anderen Tabellen den Anschein macht. Aus Grinden der Transparenz sind hier die exakten
Zahlen aus dem Anhang A3 dargestellt.
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4.2 Parkplatze
4.2.1 Heutiger Zustand

Im Gestaltungsplanperimeter bestehen heute total rund 440 Parkplatze. Davon gehéren 216
Parkplatze zur Sihlpostnutzung und rund 220 Parkplatze zu den SBB-Nutzungen. Die SBB-
Parkplatze fir bahnbetriebliche Nutzungen und fir Nutzungen im HB setzen sich wie folgt
zusammen:

Nutzung Anzahl Parkplatze
Zentralstellwerk 8 PP
SBB-Dienste Lagerstrasse 110 PP
SBB-Dienste Sihlpost (eingemietet) 83 PP
Mobility (Kasernenstrasse) 20 PP
Total 221 PP

Tabelle 7: Heutige Zahl der SBB-Parkplatze

4.2.2 Zukunftiger Zustand

Bestehende Nutzungen

Gemass Art. 21 Abs. 3 der Gestaltungsplanvorschriften werden die fir den Bahnbetrieb und
den Betrieb des Hauptbahnhofs notw endigen Parkplatze, welche im Gestaltungsplanperi-
meter liegen, in einem separaten Baubew iligungsverfahren geméss Eisenbahngesetz bzw .
Verordnung Uber Fahrzeugabstellplatze der Stadt Zurich bew illigt.

Fur den UVB wird davon ausgegangen, dass die Zahl der Parkplatze fur die bestehenden
Nutzungen im Gestaltungsplanperimeter von heute 440 auf 145 reduziert wird. Es wird ge-
schatzt, dass ein Bedarf der SBB von w eiteren rund 145 Parkplatzen besteht. Bei den Be-
rechnungen w urden diese Parkplatze im Bereich Zollstrasse bericksichtigt.

Neunutzungen

Die Zahl der Parkplatze wird im Rahmen der einzelnen Baubew iligungsverfahren gemass
den Gestaltungsplanvorschriften und der Verordnung Uber die Fahrzeugabstellplatze der
Stadt Zurich [5] ermittelt. Gemass Art. 21 Abs. 2 der Gestaltungsplanvorschriften bestimmt
sich das maximal zuldssige Parkplatzangebot nach den in Tabelle 8 dargestellten Anséatzen
und Anteilen am Normalbedarf.
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Normalbedarf Reduktionsf aktoren Anteil far
Baufelder a, b, ¢, d,| Baufeld h Besgcherlnnen
. sowie Kundschaft
e f,gundi .
(bezogen auf die
Nutzweise [m2 Geschoss- [ minimal | maximal | minimal | maximal | beantragte Anzahl
flache / PP Abstellplatze)
Kommerz (LAden / Gastronomie / | 140 25% 30% 40% 45% 75%
Freizeit)
Dienstleistung (Blro / Labor / 170 25% 30% 40% 45% 25% - 50%
Praxen)
mit starkem Publikumsverkehr 50%
Wohnen 100 25% 45% 40% 65% 10%
Sondernutzungen 750 25% 30% 40% 45% 50%
(geméss Art. 11 Abs. 4)
Ubrige Nutzungen (alle oben gemass Art. 4|25% 30% 40% 45% gemass Art. 6
nicht erwahnten Nutzungen) Abs. 2 PPV Abs. 2 PPV
Tabelle 8: Ansétze und Anteile am Normalbedarf fur die Bestimmung des maximal

zulassigen Parkplatzangebots (gemass Art. 21 Abs. 2 der
Gestaltungsplanvorschriften)

Unter der Annahme einer maximalen anrechenbaren Geschossflache von 320'000 n? sow ie
des zu Grunde gelegten Nutzungsszenarios "UVB" geméass Tabelle 1 ergeben sich insge-
samt 710 Parkplatze (siehe Tabelle 9 und Tabelle A3-13 im Anhang A3).

Abstellplatze fur Nutzung
Kommerz | Dienstleistungen Wohnen | Sondernutzung Total

Bewohnerlnnen/ 26 197 185 4 412

Beschéaftigte
Besucherln- 76 197 21 4 298
nen/Kundschaft
Total 102 395 205 8 710
Tabelle 9: Parkplatzzahl gemass Gestaltungsplanvorschriften und Nutzungsszenario
|IUVBII

Offentliche Parkplatze

Im Zusammenhang mit der Renaissance der Tramlinie 1 ist es moglich, dass aus Platzgrin-
den offentliche Parkplatze aufgehoben w erden miissen, w elche heute in der Lager- und Ka-
sernenstrasse angeordnet sind. Es besteht die Option, dass diese Parkplatze innerhalb des
Gestaltungsplanperimeters bis zu einer Anzahl von 120 ersetzt werden kénnen. Da die
Kompensation dieser Parkplatze im offentlichen Interesse liegt und sich die Zahl der durch
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diese Parkplatze ausgelosten Fahrten nicht verandert, werden die Fahrten dieser offentli-
chen Parkplatze nicht dem Gestaltungsplanareal zugerechnet. Im Rahmen der Sensitivitats-
betrachtungen in Kapitel 4.4 werden aber auch die Auswirkungen dargestellt, die auftreten
wirden, wenn diese o6ffentlichen Parkplatze in den Betriebszustanden dem Gestaltungsplan-
areal zugerechnetw Urden.

4.3 Auswirkungen des Projekts
4.3.1 Durch das Projekt erzeugter Verkehr

Bauphase

Fir die Darstellung der Umw eltausw rkungen w erden nur die Aushubtransporte betrachtet,
da die einzelnen Gebaude noch nicht projektiert sind und die Konstruktionsart sow ie Art und
Menge der Baumaterialien noch nicht bekannt sind. Erfahrungsgemass w eisen die Aushub-
transporte aber den grésseren Anteill an den gesamten Transporten w éahrend der Bauphase
auf. Dabei wurde auch bericksichtigt, dass die Fahrten zumindest teilw eise mit anderen
Projekten koordiniert w erden kdnnen, so dass nicht alle Rickfahrten unbeladen durchgefihrt
werden missen (Leerfahrtenanteil 30%).

Insgesamt resultieren w ahrend der gesamten Bauzeit rund 48'000 Lastw agenfahrten (Hin-
und Ruckfahrten, Kapazitat 20 t pro Lastw agen). Knapp 2/3 davon (30°000 Fahrten) entfallt
auf die erste Bauetappe, w éhrend der Rest (18'000 Fahrten) auf die zw eite Bauetappe ent-
falt. Fir den UVB wird angenommen, dass das Aushubmaterial in Ablagerungsstandorten
innerhalb eines Radius von 20 km abgelagert w ird.

Betriebsphase

Fur die Berechnung des durch das Gestaltungsplanareal ausgeltsten Verkehrsaufkommens
wurden die in Tabelle 10 dargestellten spezifischen Verkehrspotenziale (SVP) verw endet.

Nutzung SVP Bewohner/Beschéftigte SVP Besucher
Kommerz 3 12
Dienstleistung 3 5
Wohnen 2.5 3
Sondernutzung 3 5

Tabelle 10:  Spezifische Verkehrspotenziale [Fahrten / Parkplatz * Tag]

Mit dem SVP gemass Tabelle 10 und den Parkplatzzahlen geméass Tabelle 9 resultieren fir
die Neunutzungen insgesamt 3'127 Fahrten pro Tag (siehe Tabelle 1). Im Rahmen der Sen-
sitivitdtsbetrachtungen (siehe Kapitel 4.4) werden auch die Auswirkungen bei anderen An-
nahmen bezuglich Nutzungen und SV P diskutiert.
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Die durch die Neunutzungen ausgeldsten Fahrten kdnnen folgendermassen kommentiert
werden:

Im Betriebszustand 1 nimmt die Gesamtzahl der durch die Nutzungen auf dem Gestal-
tungsplanareal erzeugten Fahrten gegeniiber dem Ausgangszustand 1 um 782 Fahrten
pro Tag zu. Den zusétzlichen 2'423 Fahrten durch die Neunutzungen steht eine Redukti-
on um 1’641 Fahrten bei den bestehenden Nutzungen gegeniber. Dieser Rickgang ist
insbesondere auf den Wegzug der Sihlpost (Briefpost) zurtickzuftihren.

In den Betriebszustanden 2 und 3 betragt die Zunahme gegeniiber den entsprechenden
Ausgangszustanden 1'466 Fahrten pro Tag. Durch die der Neunutzungen entstehen
3'127 Fahrten pro Tag neu, w dhrend die Fahrten durch die bestehenden Nutzungen um
1'661 Fahrten pro Tag abnimmt.

Durch die 120 offentlichen Parkplatze w erden in allen Zustanden rund 1720 Fahrten pro
Tag erzeugt.

Der Anlieferungsverkehr ist in diesen Zahlen enthalten (Anteil 3% am Tag und 1% in der
Nacht).

Nutzungen Istzustand Betriebszustand 1 | Betriebszustand 2 und 3

Ausgangszustand 1, 2,3

Bestehende Nutzun-

gen: 553 385 365
- SBB 23 0 0

- Nutzungen HB 941

o
o

- Sihlpost PW 509 0 0
- Sihlpost LW 2’026 385 365

total

Neunutzungen 0 2'423 3'127

offentiche Parkplatze 1'720 1'720 1'720

(Sensitivitat)

Gesamttotal 2’026 2'808 3492
Sensitivitat: mit off. 3'746 4’528 5212
Parkplatzen

Tabelle 11:  Durch die Nutzungen auf dem Gestaltungsplanareal ausgeloste Anzahl

Fahrten (dargestellt als DTV; Details: siehe Tabellen A3-1bis A3-5)

Aus den Tabellen A3-1 bis A3-5 im Anhang A3 geht hervor, dass der Anteil des Verkehrs
aus dem Gestaltungsplanareal, der in der Nacht (22-6 Uhr) verkehrt, mit rund 22% im Istzu-
stand und in den Ausgangszusténden relativ hoch ist. Dies ist darauf zurtickzufthren, dass
der Betrieb des Briefverteilzentrums auch in den Nachtstunden ein erhebliches Verkehrsauf-
kommen ausl6st und die Parkplatze auf dem Areal hauptsachlich von Personen beniitzt w er-
den, w elche Schicht arbeiten (SBB, Sihlpost). Vor allem w egen des Wegzugs der Briefpost
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sinkt der Anteil des Nachtverkehrs in den Betriebszustanden auf knapp 10%. Dieser Ruck-
gang tritt auf, auch wenn in den Betriebszustanden die Freizeitnutzungen einen gewissen
Nachtverkehr verursachen. Deren Anteil an den gesamten Fahrten liegt jedoch unter 10% im
Betriebszustand 2 und ist damit gering.

Bezlglich des induzierten Verkehrs des Gestaltungsplanareals ergibt sich aus den ver-
scharften Parkierungsvorschriften im Gestaltungsplan folgender Modalsplit [3]:

e Offentlicher Verkehr: 58%
e motorisierter Individualverkehr: 9%
e Langsamverkehr: 33%

4.3.2 Belastung des Strassennetzes

Die Auswirkungen des Gestaltungsplans auf die Verkehrsbelastung sind in Tabelle 12 dar-
gestellt. Es zeigt sich dabei folgendes:

e Im Betriebszustand 1 ist die Verkehrszunahme an der Lagerstrasse mit 4 bis 5 % am
grossten. Bei den Ubrigen Strassenabschnitt liegen die Zunahmen zwischen 1 und 3%. In
der Zollstrasse nimmt der Verkehr umw eniger als 1% zu.

e Im Betriebszustand 2 liegt die Zunahme an der Lagerstrasse bei 5 bis 15% je nach Ab-
schnitt. In der Kanonengasse nimmt der Verkehr um bis zu 6% und an der Militarstrasse
um 3% zu. Beiden Ubrigen Strassenabschnitt ist die Zunahme mit 1 bis 3% gering.
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Strasse von |bis Aus- Betriebs- | Delta | Ausgangs- |Betriebs- | Delta

Haus | Haus |gangs- zustand 1 zustand 2 | zustand 2

Nr. Nr. zustand 1

DTV DTV % DTV DTV %

Langstrasse 149 180 25’657 25’852 +0.8 | 25’673 26’039 +1.4

187 200 18°207 18'379 +0.9 | 18220 18’543 +1.8
Lagerstrasse 47 81 5082 5332 +4.9 5085 5'849 +15.0

83 101 13'498 14'029 +3.9( 13501 14’203 | +5.2
Bahnhofplatz 7 9 12946 13102 +1.2| 13012 13’306 +2.3
Kasernenstrasse |67 75 13’305 13'383 +0.6 | 13'338 13485 | +1.1
Kanonengasse |40 50 12’018 12’409 +3.3 | 12021 12’754 +6.1
Militarstrasse 76 118 7'834 7'951 +1.5 7'837 8057 |[+2.8
Zollstrasse 54 54 1'633 1’641 +0.5 1'932 1'947 +0.8
Tabelle 12:  Veranderung der Verkehrsbelastung auf dem umgebenden Strassennetz in

folge der Umnutzungen auf dem Gestaltungsplanareal (Gesamtverkehr)

In Tabelle 13 sind die Ausw irkungen des Gestaltungsplans im Betriebszustand 3 dargestelit.
Es zeigt sich, dass die Verkehrszunahme bei maximal 3.5% in der Lagerstrasse leicht tiefer
ist als im Betriebszustand 2. Dies ist darauf zuriickzufiihren, dass die Verkehrsmenge im
Ausgangszustand 3w egen der Verkehrsumlagerung hoher ist als im Ausgangszustand 2.

Strasse von bis Ausgangszustand 3 | Betriebszustand 3 Anderung
E‘:”S E‘:US DTV DTV %
Langstrasse 61 69 2’253 2'268 +0.7%
Lagerstrasse 83 101 20261 20'963 +3.5%
Kanonengasse |40 50 18781 19'514 +3.9%
Ankerstrasse 69 107 21’863 22'288 +1.9%
Tabelle 13:  Veréanderung der Verkehrsbelastung auf dem umgebenden Strassennetz in

folge der Umnutzungen auf dem Gestaltungsplanareal (Gesamtverkehr,

Betriebszustand 3)
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4.4 Zuverlassigkeit der Resultate

Verkehrsprognose

Die Fahrten der SBB- und Sihlpost-Parkplatze beruhen auf Zahlungen und kdnnen deshalb
als gesichert betrachtet w erden. Die Fahrten der Neunutzungen w urden aufgrund der Anzahl
Parkplatze und Erfahrungsw erten zu den Spezifischen Verkehrspotentialen (SVP) hochge-
rechnet. Mit diesen in Tabelle 10 dargestellten Werten befindet man sich bei der Prognose
auf der sicheren Seite. Im Sinne einer ergdnzenden Betrachtung w urden jedoch auch Be-
rechnungen mit leicht héheren SV P fur die Beschaftigtenparkplatzen durchgefihrt (siehe
Tabelle 14). Mit diesen Annahmen w Urde fir die Neunutzungen insgesamt 3'240 Fahrten pro
Tag resultieren statt 3'127 Fahrten pro Tag (siehe Tabelle A3-14).

Nutzung SVP Bewohner/Beschaftigte SVP Besucher
Kommerz 3.5 12
Dienstleistung 3.5 5
Wohnen 2.5 3
Sondernutzung 3.5 5

Tabelle 14:  Spezifische Verkehrspotenziale fur ergdnzende Betrachtung [Fahrten /
Parkplatz * Tag]

Realistisches Nutzungsszenario

Die Umw eltauswirkungen in den Betriebszustanden w urden unter der Annahme berechnet,
dass fir die Neunutzungen gemass Szenario "UVB" insgesamt rund 3'127 Fahrten entstehen
(siehe Tabelle 11). Diese Fahrtenzahl beruht unter anderem auf der Annahme, dass Son-
dernutzungen genau in dem Ausmass realisiert w erden, das als Ausnitzungsbonus fir diese
Nutzw eise zusatzlich moglich ist, namlich 20'000 m? Geschossflache (vgl. Kapitel 2.3.2). Das
aus heutiger Sicht realistische Szenario geht jedoch davon aus, dass die effektive Flache fir
Sondernutzungen umrund 15'000 n¥ grésser ist und die Flache fir Dienstleistungen in glei-
chem Mass reduziert wird. Mit diesen Szenario resultieren 3'045 Fahrten pro Tag (siehe
Tabelle 1 und Tabelle A3-15). Da die Fahrtenzahl von 3'045 rund 80 Fahrten pro Tag tiefer
ist als gemass dem fir die Untersuchung der Umw eltausw irkungen verwendeten Nutzungss-
zenario, befindet man sich dadurch auf der sicheren Seite.

Im Weiteren w urde die mogliche Erh6hung der Ausnitzungsflache um 10% fir Projekte mit
ausserordentlicher stadtebaulicher Qualitat bereits in maximaler Ausschopfung eingerechnet.
In diesem Sinne befindet man sich ebenfalls auf der sicheren Seite.

Auswirkungen der 120 6ffentlichen Parkplatze

Da die Kompensation dieser Parkplatze im 6ffentlichen Interesse liegt und sich die Zahl der
durch diese Parkplatze ausgeldsten Fahrten nicht verandert, w erden die Fahrten dieser 6f-
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fentlichen Parkplatze nicht dem Gestaltungsplan zugerechnet. Nur der Vollstandigkeit halber
werden in Tabelle 15 die verkehrsseitigen Ausw irkungen dargestellt, die resultieren w trden,
wenn die Fahrten der ins Gestaltungsplanareal verlegten 120 6ffentlichen Parkplatze eben-
falls dem Gestaltungsplanareal zugerechnet wirden. Der Gesamtverkehr nimmt dadurch
nicht zu. Hingegen steigt der Anteil des induzierten Verkehrs am Gesamtverkehr. Dieser
Anstieg ist relativ gross in Strassenabschnitten, die nahe beim Gestaltungsplanareal liegen
(v.a. Lagerstrasse und Kanonengasse) und die zusatzlich w enig Verkehr aufweisen (Lager-
strasse 47-81). Auf den Ubrigen Strassen nimmt der Anteil des induzierten Verkehrs um ma-
ximal 3% zu.

Strasse von bis ohne o6ffentliche Parkplatze | mit 6ffentlichen Parkplatzen
e N 1%] %]
Langstrasse 149 180 3.4 % 4.9 %
187 200 4.1 % 6.1 %
Lagerstrasse 47 81 372 % 48.7 %
83 101 9.2 % 119 %
Bahnhofplatz 7 9 52% 7.6 %
Kasernenstrasse |67 75 2.6 % 3.8%
Kanonengasse 40 50 137 % 191 %
Militarstrasse 76 118 6.5 % 9.4 %
Zollstrasse 54 54 1.8% 2.7 %

Tabelle 15:  Anteil des induzierten Verkehrs am Gesamtverkehr im Betriebszustand 2 mit
und ohne die 120 ins Gestaltungsplanareal verlagerten 6ffentlichen Parkplatze

Lastwagen-Anteil

Der Lastw agen-Anteil am induzierten Verkehr wurde mit 3% am Tag und 1% in der Nacht
angenommen. Diese Anteile sind flr die an diesem Standort zu erw artenden Nutzungen re-
lativ hoch, so dass man sich hier ebenfalls auf der sichern Seite befindet. Zu bedenken ist
zudem, dass ein grosser Teil der Anlieferung in der Realitat vermutlich nicht durch Lastw a-
gen, sondern durch Lieferwagen erfolgenw ird.
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5 Umweltauswirkungen
5.1 Relevanzmatrix
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A
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Projektbelang 2|18l S|l S| ololslxlE=2]lo] =
Ausgangszustand | + - + + - - + + + - - +
Bauphase 1 - 1 2 1 2 1 2 2 - -
Betriebsphase 1 2 1 2 2 2 1 - - 2 2
Storfallvorsorge - - - - 2 2 2 - - - - -

Bezeichnungen fur den Ausgangszustand:
+ (stark) belastet
- gering belastet

Bezeichnungen fir die Relevanz der Umweltauswirkungen:

- innerhalb der Systemgrenzen fir das vorliegende Vorhaben nicht relevant
1 relevanter Umw eltbereich. Wird im UVB als Hauptaspekt behandelt.

2 relevanter Umw eltbereich. Wird im UVB als Sekundaraspekt behandelt.

5.2 Lufthygiene/Energie

5.2.1 Grundlagen

Grundlage fir die Beurteilung der lufthygienischen Ausw irkungen des Projekts bildet die Luft-
reinhalteverordnung (LRV) vom 16. Dezember 1985. Im Anhang 7 der LRV sind die Immissi-
onsgrenzwerte fur einzelne Schadstoffe festgelegt. Kritisch beziglich der Einhaltung der
Grenzw erte sind heute Stickstoffdioxid (NO,), Ozon (O;) sowie Schwebestaub (PM10%).
Dementsprechend w erden in diesem Bericht die Ausw irkungen bezlglich der Leitschadstoffe
Stickoxide (NO, bzw . NO,) und PM10 untersucht. Fir NO, betragt der zuldssige Immissions-
grenzw ert 30 pg/m® und fiir PM10 20 ug/m® im Jahresmittel.

Der Kanton Zirich hat im Juni 2002 den kantonalen Massnahmenplan Lufthygiene (Luftpro-
gramm 1996) uberarbeitet [12]. Dabei sind fir die Beurteilung des vorliegenden Projekts fol-

gende Massnahmen von Bedeutung:

3) particulate matter = Feindisperse Schwebest offe mit einem aerodynamischen Durchmesser von we niger als 10 pm.
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GV 4 (Emissionsauflagen fur Grossbaustellen und Dauerlieferungen):
b) Auf Baustellen gelten in lufthygienisch Gber massig belasteten Gebieten und bei UV P-
pflichtigen Anlagen:
1. Fur dieselbetriebene Maschinen und Geréte leistungsmassig abgestufte Fristen far
die Ausristung mit Partikelfiltern:

Leistung > 37 kW innert 1 Jahr (Juni 2003)
Leistung 18-37 kW innert 3 Jahren (Juni 2005)
Leistung < 18 kW innert 5 Jahren (Juni 2007)

2. Fir dieselbetriebene Transportfahrzeuge nach Abgasstandard abgestufte Fristen
fur die Ausrustung mit Partike[filtern:
EURO 2 und w eniger innert 2 Jahren (Juni 2004)
Uiber EURO 2 innert 5 Jahren (Juni 2007)
Fur kurze Einsatzzeiten bis hochstens ein Arbeitstag konnen in Ausnahmeféllen
Maschinen, Gerate und Transportfahrzeuge ohne Partikelfilter eingesetzt w erden.

¢) Fir den Transport von Aushub, Baumaterial, Abfallen und anderen Massengutern
kann die Erstellung oder Benutzung von Bahnanschlussgleisen verlangt w erden.

Im Weiteren liegt eine BUWAL-Vollzugshilfe ,Luftreinhaltung bei Bautransporten® [8] vor. Als
Kurzfassungwurde diese Vollzugshilfe vom Cercl'Air mit dem Titel ,Arbeitshilfe zur Beurtei-
lung der Emissionen von Schiittgiitertransporten* herausgegeben [9]. Diese sieht fir Mate-
rialtransporte fir FHachenbaustellen vom Quell- zum Zielort spezifische Bautransportemissio-
nen von maximal 20 g NO,/m® vor. Als Ziew ert ist ein Wert von 10 g NO,/m® anzustreben.
Fur Partikel-Emissionen gilt das Minimierungsgebot. Diese Richtlinie wird zur Zeit Gberar-
beitet; entsprechende Resultate liegen jedoch noch nicht vor.

Die BUWAL-Richtlinie zur Luftreinhaltung auf Baustellen (sogenannte ,Baurichtlinie Luft* [7])
ist am 1. September 2002 in Kraft getreten. Diese enthélt einen Katalog von Massnahmen,
welche von Lage, Dauer sow ie Art und Grosse der Baustelle abhangig sind.

Das Energiegesetz des Kantons Zirich vom 19. Juni 1989 enthalt unter anderem folgende
Bestimmungen, w elche fir das Projekt massgebend sind:

Gemdass § 10a miussen Neubauten so ausgerustet werden, dass hdchstens 80% des
Energiebedarfs fir Heizung und Warmw asser mit nichterneuerbaren Energien gedeckt
werden.

Gemass 813a konnen Grossverbraucher mit einem jahrlichen Warmeverbrauch von
mehr als 5 GWh oder einem jahrlichen Elektrizitdtsverbrauch von mehr als 0.5 GWh ver-
pflichtet werden, ihren Energieverbrauch zu analysieren und zumutbare Massnahmen
zur Verbrauchsreduktion zu realisieren.

Der obige Absatz ist nicht anw endbar flir Grossverbraucher, die sich verpflichten, indivi-
duell oder in einer Gruppe vom Regierungsrat vorgegebene Ziele fur die Entw icklung des
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Energieverbrauchs einzuhalten. Uberdies kann sie der Regierungsrat von der Einhaltung
naher zu bezeichnenden energietechnischer Vorschriften entbinden.

Bezuglich Energie gilt im Weiteren die Praxis der Stadt Zirich, dass der Heizw armebedarf
fir Neubauten die um 10% reduzierten Werte gemass den War medammungsvorschriften der
Baudirektion nicht Gberschreiten darf.

5.2.2 Istzustand und Entwicklung ohne das Projekt

Emissionen

Die gesamten NO,- Emissionen in der Stadt Zurich sind in Tabelle 16 dargestellt (Herleitung:
siehe Kapitel A4-1). Daraus geht folgendes hervor:

e Die Emissionen betragen heute rund 2'100 t/Jahr. Der Strassenverkehr tragt dazu mit
57% den grossten Anteil bei (siehe Tabelle A4-2). Der Anteil der Feuerungen sow ie von
Industrie, Gew erbe und Baumaschinen betragt knapp 20% und derjenige der KVA 6%.

e Die Emissionen nehmen bis ins Jahr 2010 auf knapp 1'800 t/Jahr und bis ins Jahr 2020
auf etw a 1'500 t/Jahr ab. Dieser Rickgang ist v.a. auf die Entw icklung beim Strassenver-
kehr zurtickzufihren, wo ein immer grosserer Teil der Fahrzeuge die geltenden Emissi-
onsvorschriften einhalt. Der Anteil des Strassenverkehrs an den gesamten Emissionen
sinkt bis ins Jahr 2020 dementsprechend auf 42%. Bei den Feuerungen ist auch ein
leichter Rickgang zu verzeichnen, w ahrend der Emissionen der anderen Quellengrup-
pen sogar leicht zunehmen.

Quellengruppe 2004 2010 2020
Total Strassenverkehr 1211 900 643
Feuerungen 355 320 320
KVA 131 148 148
Industrie, Gewerbe, Baumaschinen 410 416 416
Total 2108 1783 1526

Tabelle 16:  NO,-Emissionen in der Stadt Zirich [t/Jahr]

Die PM10-Emissionen in der Stadt Zirich sind in Tabelle 17 dargestellt und kénnen wie folgt
kommentiert w erden:

e Heute betragen die Emissionen 334 t/Jahr. Den gréssten Anteil tragen die Quellengrup-
pen "Produktion, Gew erbe, Industrie” mit 19% und der Strassenverkehr mit 57% bei (sie-
he Tabelle A4-4). Der Anteil der Ubrigen Quellen ist gering.
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e Bis ins Jahr 2020 nehmen die Emissionen umrund 30% auf 240 t/Jahr ab. Dieser Rick-
gang ist analog zum NO, hauptsachlich dem Strassenverkehr zuzuschreiben. Auch bei
der Quellengruppe "Produktion, Gew erbe, Industrie" ist eine leichte Abnahme zu ver-
zeichnen, w dhrend die Emissionen bei den anderen Quellengruppe praktisch auf dem
heutigen Niveau verbleiben.

Quellengruppe 2004 2010 2020
Strassenverkehr 129 118 66
Schienenverkehr 25 24 24
Feuerungen 20 22 22
KVA 3 3 3
Produktion, Gewerbe, Industrie 157 126 126
Total 334 292 240

Tabelle 17:  PM10-Emissionen in der Stadt Zirich [t/Jahr]

Immissionen

Wie aus den Darstellungen der NO,-Immissionen des AWEL in den Abbildungen A4-4 bis
A4-6 hervorgeht, wird der NO,-Immissionsgrenzw ert von 30 ug/m® im Bereich des Stadtzen-
trums heute praktisch tberall Gberschritten. Dieser Sachverhalt wird auch durch Messungen
des UGZ im Bereich des SBB-Stellw erks (siehe Abbildung A4-3) bestatigt, w elche abseits
von grésseren Emissionsquellen eine NO,-Hintergrundbelastung von 33 pg/m® ergaben. Bis
ins Jahr 2010 nehmen die Immissionen zw ar ab, v.a. im Bereich von stark befahrenen Stra-
ssen ist aber der Immissionsgrenzw ert nach wie vor Uberschritten. Fir das Jahr 2020 gibt es
keine entsprechende Immissionskarte. Trotz einer w eiteren Abnahme der Emissionen dirfte
der Immissionsgrenzw ert im Bereich von stark befahrenen Strassen weiterhin tiberschritten
sein.

Der Immissionsgrenzwert fir PM10 ist heute in Zurich praktisch flachendeckend tberschrit-
ten. Trotz der zu erw artenden Abnahme der Emissionen dirfte dieser auch in Zukunft v.a. im
Bereich der stark befahrenen Strassen weiterhin Uberschritten sein (siehe z.B. die Darstel-
lung fur das Jahr 2010 in Abbildung A4-8).

5.2.3 Umweltauswirkungen in der Bauphase

Projektintegrierte Umweltschutzmassnahmen

Im Rahmen des Gestaltungsplans w erden die folgenden Umw eltschuzmassnahmen getrof-
fen:



Sete 3312 K23 SBB CFF FFS

Baustellen:

Aufgrund der Lage der Baustelle (innerstadtisch), der Dauer (> 1 Jahr) sowie der Grosse (>
4'000 m?, > 10'000 m® Kubatur) gilt die Massnahmenstufe B geméss Baurichtlinie Luft [7].
Diese Vorgabe wird fir alle Bauprojekte als Massnahme verbindlich festgelegt:

Nr. Beschreibung

LU-1 | Fur alle Bauprojekte sind Massnahmen gemass Massnahmenstufe B der Baurichtlinie Luft
verbindlich.

Die konkreten Massnahmen (z.B. bezuglich Ausristung der Baumaschinen mit Partikelfiltern,
Massnahmen gegen Ubermassige Staubbelastung etc.) werden im Rahmen der einzelnen
Bauproje kte festgelegt (siehe Kapitel 6).

Bautransporte:

Zum jetzigen Zeitpunkt kann noch nicht entschieden w erden, ob allenfalls ein Teil des Aus-
hubmaterials per Bahn abtransportiert werden kann (siehe Kapitel 2.7). Es werden jedoch
folgende Massnahmen getroffen:

Nr. Beschreibung

LU-2 | Das Gleis N16 wird belassen und fir den Velad des Aushubmaterials zur Verfigung ge-
stellt, solange es nicht fiirdie Uberbauung aufgehoben werden muss.

LU-3 | Grundsatzich wird ein mdglichst grosser Teil des Aushubmaterials per Bahn abtransportiert,
sofern dieslogistisch méglich und wirtschaftlich tragbarist. Die entsprechenden AbKarungen
werdenim Rahmen des ersten Bauprojekts unter Beriicksichtigung der dannzumaligen Be-
lastung durch die Durchmesserlinie und der wvorhandenen Rangierkapaztaten im Bahnhof
Zurich durchgefuhrt.

Verbleibende Umweltbelastungen

Durch die Baustellen ergeben sich w dhrend der ganzen Bauphase rund 3.4 t NO,- und 0.3 t
Partike I-Emissionen (siehe Tabelle 18) und Tabelle A4-5 im Anhang A4.

Fur die Berechnung der Schadstoffemissionen w urden folgende Annahmen getroffen:

e Das Aushubmaterial wird per Lastwagen in Ablagerungsstandorten abgelagert, die sich
innerhalb eines Radius von 20 km befindet.

e Fur die Phase 1 (2007) werden Euro-3-Lastw agen eingesetzt, fur die Phase 2 (2015)
Euro-4-Lastw agen.

Mit diesen Annahmen ergeben sich durch die Aushubtransporte w &hrend der ganzen Bau-
phase gemass Tabelle 18 und Tabellen A4-7 und A4-8 rund 6.2 t NO,- und 0.3 t Partikel-
Emissionen (nur Auspuff-Emissionen).
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Emissionsart Phase 1 Phase 1 total

NO, PM10 NO, PM10 NO, PM10
Baustellen 2.2 0.2 1.2 0.1 3.4 0.3
Bautransporte 4.5 0.2 1.7 0.1 6.2 0.3
Total 6.7 0.4 2.9 0.2 9.6 0.6

Tabelle 18: Emissionen wahrend der Bauphase [t/Jahr]

Die spezifischen Emissionen liegen in der Phase 1 mit rund 36 g NO,/m> Material deutlich
iiber dem Zielw ert der Bautransport-Richtlinie von 20 g NO,/m® Material (siche Tabelle A4-7).
In der Etappe 2 wird der Ziewert mit knapp 24 g NO/m® Material nur noch knapp Uber-
schritten. Diese Angaben sind jedoch mit sehr grossen Unsicherheiten verbunden (siehe
Kapitel 5.2.6).

5.24 Umweltauswirkungen in der Betriebsphase

Projektintegrierte Umweltschutzmassnahmen

Zur Minimierung der Schadstoffemissionen w ahrend der Betriebsphase w erden neben den in
Kapitel 2.9 dargestellten Beschrankungen die folgenden Umw eltschutzmassnahmen getrof-
fen:

Nr. Beschreibung

LU-4 | Die Abstellplatze fir Besucherinnen und Kundschaft werden baulich von den Abstellpléatzen
fur Beschaftigte und Bewohnerlnnen getrennt. Bei Parkierungsanlagen fiir mehrere Baufel-
der werden auch innerhalb der Abstellplatze fiir Besucherlnnen und Kundschaft verschiede-
ne Nutzungsarten baulich oder betieblich voneinander getrennt.

LU-5 | Alle Kunden- und Besucherparkplatze in gemeinsamen Parkierungsanlagen flir mehrere
Baufelder werden bewirtschaftet (ausser fir Wohnnutzung).

LU-6 | Fir Raumheizung und Wamwasser ist Fernwarme zu verwenden, wenn der Energiebedarf
nicht durch erneuerbare Energien oder Abwame gedeckt wird und die Fernwdrme mit einem
massgeblichen Anteil erneuerbarer Energien verflgbarist. Der Anteil emeuerbarer Energien
ist dann «massgeblich», wenn die Anforderung von 810 a des kantonalen Energiegesetzes
Uberden Hochstanteil nicht emeuerbarer Energien betreffend Energieversorgung erfillt ist.

Verbleibende Umweltauswirkungen

Emissionen:

Die Auswirkungen des Gestaltungsplanareals auf die NO,-Emissionen sind in Tabelle 19
dargestellt. Daraus geht folgendes hervor:

e Die Emissionen im gesamten Perimeter nehmen in den Betriebszustanden 1 und 2 ge-
genuber den jew eiligen Ausgangszustanden um 68% bzw . 44% ab. Dies ist insbesonde-
re darauf zurtickzufiihren, dass der Wegfall der rund 500 Lastw agenfahrten durch die
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Sihlpost starker ins Gew icht fallen als der zusétzliche Verkehr durch die Neunutzungen
mit vorw iegend Personenw agenfahrten.

e Imengeren Perimeter nehmen die NO,-Emissionen in den Betriebszustanden 1 und 2
gegentber den jew eiligen Ausgangszustanden um 18% bzw. 83% zu. Dies ist auf die
Zunahme der Emissionen durch die Energieversorgung um 0.7 t zurtickzufihren. Die
Emissionen des Verkehrs nehmen in beiden Betriebszustanden gegeniber den jew eili-
gen Ausgangszustanden ab.

e Die Emissionsreduktionen imw eiteren Perimeter sind mit 68% bzw . 47% gegeniber den
jew eiligen Ausgangszustanden sehr deutlich.

e Beiallen funf Varianten fir die Energieversorgung gemass Kapitel 2.6 kdnnen die Anfor-
derungen von § 10a des Energiegesetzes eingehalten w erden. Die Wahl der technischen
Ldsung ist variantenabhangig und wird zu einem spateren Zeitpunkt festgelegt. Fir die
Darstellung der lufthygienischen Ausw irkungen des Gestaltungsplans wird die Variante V
(Erdgas-Feuerungen) zugrunde gelegt (siehe Kapitel 2.6). Der Anteil der Energieversor-
gung an den gesamten Emissionen des Gestaltungsplanareals sind in den Betriebszu-
standen deutlich héher als die Emissionen durch den Verkehr. Dies ist neben dem Weg-
fall der Lastw agenfahrten der Sihlpost auch darauf zuriickzufiihren, dass die Emissions-
faktoren der Personenw agen in Zukunft als Folge der verschérften Abgasvorschriften ab-
solut gesehen nur noch geringe Werte aufw eisen.

Emissionsart Istzustand| Ausgangs- Betriebs- Ausgangs- | Betriebs-
zustand 1 zustand 1 zustand 2 | zustand 2
Emissionen ohne GP 2'108 1783 1783 1'526 1'526
Emissionen durch GP 1.69 1.17 1.38 0.69 1.26
(enger Perimeter)
— Emissionen Verkehr 1.27 0.87 0.29 0.48 0.26
— Startzuschlage Verkehr |0.28 0.16 0.21 0.07 0.12
— Energieversorgung 0.14 0.14 0.88 0.14 0.88
Veranderung gegeniiber 0.21 0.57
Ausgangszustand (18%) 83%)
weiterer Petimeter 1367 9.38 3.03 5.18 2.72
Veradnderung gegenuber -6.35 -2.46
Ausgangszustand (-68%) (-47%)
Gesamthilanz 15.36 1055 4.41 5.87 3.29
Veranderung gegenuber -6.14 -2.58
Ausgangszustand (-68%) (-44%)
Tabelle 19: NO,-Emissionen durch die Nutzungen auf dem Gestaltungsplanareal
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Eine Zusammenstellung der PM10-Emissionen befindet sich im Tabelle A4-20 im Anhang
A4. Sie zeigt etw a vergleichbare Tendenzenw ie die NO,- Emissionen.

NO,-Immissionen:

Die Veranderung der NO,-Immissionen durch den Verkehr des Gestaltungsplans ist in
Tabelle 20 dargestellt. Es zeigt sich, dass diese wegen des Wegfalls der Lastwagenfahrten
der Sihlpost in der Regel leicht abnehmen. Am grossten ist die Abnahme bei der Lagerstra-
sse mit rund 3 pg/m’ im Betriebszustand 1 und etwas mehr als 1 pg/m® im Betriebszustand

2.
Strasse von |bis Ausgangs- |Betriebs- | Delta |Ausgangs- |Betriebs- | Delta
Haus | Haus |[zustand 1 [zustand 1 zustand 2 | zustand 2
NEINS T pemd | oY [wem [ momd | omd | momd
Langstrasse 149 180 460 459 -0.1 421 420 -0.1
187 200 452 450 -0.2 410 40.9 -01
Lagerstrasse |47 81 38.0 353 -2.7 33.9 326 -1.3
83 101 429 42.6 -0.3 386 385 -0.1
Bahnhofplatz |7 9 441 439 -0.2 3938 39.6 -0.1
Kasernenstra- |67 75 443 442 -0.1 40.0 399 -01
sse
Kanonengasse |40 50 425 417 -0.8 38.1 376 -04
Militirstrasse | 76 118 416 413 -0.3 371 369 -0.1
Zollstrasse 54 54 338 337 0.0 311 311 0.0
Tabelle 20:  Veranderung der NO,-Immissionen durch den Verkehr des

Gestaltungsplanperimeters [ug/m?]

Die Ausw irkungen bei einer Verkehrsberuhigung der Langstrasse (Betriebszustand 3) sind in
Tabelle 21 dargestellt. Es zeigt sich, dass die NO,-Immissionen um bis zu 0.3 ug/m® abneh-

men.
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Strasse von bis Ausgangszustand 3 | Betriebszustand 3 Delta
A [ug/m’] [ug/m’] [ug/m’]
Langstrasse 61 69 313 313 0.0
Lagerstrasse 83 101 410 40.0 -0.1
Kanonengasse |40 50 40.7 404 -0.3
Ankerstrasse 69 107 40.7 405 -0.2

Tabelle 21:  Auswirkungen des Gestaltungsplans auf die NO,-Immissionen (Betriebszu-
stand 3)

5.2.5 Weitergehende Massnahmen

Da auf Stufe Gestaltungsplan fir die Bauphase erst die Massnahmenstufe festgelegt wird
(siehe Massnahme LU-1) und die konkreten Massnahmen erst im Rahmen der einzelnen
Projekte festgelegt w erden, sind im Rahmen dieses UVB keine Aussagen zu weitergehen-
den Massnahmen mdoglich. Es ist dann Aufgabe der Umw elt-Baubegleitung, die Umsetzung
dieser Massnahmen zu kontrollieren (siehe Massnahme [UBB-1].

Angesichts der getroffenen Massnahmen (siehe Massnahmen LU-4 und LU-5), der Abnah-
me der Schadstoffemissionen infolge der Umnutzung des Areals sowie der Tatsache, dass
der Modalsplit-Anteil des motorisierten Individualverkehrs mit 9% sehr tief ist (siehe Kapitel
4.3.1), dréangen sich keine w eiteren Massnahmen auf. Grundsétzlich kdnnte mit einer Verrin-
gerung der Parkplatzzahl allenfalls eine Reduktion der durch das Projekt induzierten Ver-
kehrsmenge erreichtw erden. Eine zu knappe Zahl an Parkplatzen kénnte aber auch zu ver-
mehrtem Suchverkehr und damit zu einer Zunahme der Luftbelastung fihren.

5.2.6 Zuverlassigkeit der Resultate

Bauphase

Die Angaben Uber die Emissionen w dhrend der Bauphase sind mit relativ grossen Unsicher-
heiten verbunden, da die entsprechenden Parameter auf der Stufe Gestaltungsplan erst grob
abgeschéatzt werden kénnen und der Ablagerungsort fur das Aushubmaterial und damit auch
die Fahrtw ege noch nicht bekannt sind. Im Weiteren sind die Transporte fur den Antransport
der Baumaterialien fur die Gebdude noch nicht bericksichtigt. Falls ein Teil des Aushubma-
terials per Bahn transportiert w erden kann, sind die Emissionen deutlich tiefer als in diesem
UVB angegeben.

Verkehrsprognose

Die Umw eltauswirkungen in den Betriebszustanden wurden unter der Annahme berechnet,
dass fur die Neunutzungen insgesamt rund 3'127 Fahrten entstehen (siehe Tabelle 11). Da
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diese Fahrtenzahl rund 60 Fahrten pro Tag hdher ist als gemass dem zu Grunde gelegten
realistischen Nutzungsszenario, befindet man sich bei der Prognose auf der sicheren Seite.

Die Fahrten der Neunutzungen w urden aufgrund der Anzahl Parkplatze und Erfahrungsw er-
ten zu den SVP hochgerechnet. Mit diesen in Tabelle 10 dargestellten Werten befindet man
sich bei der Prognose auf der sicheren Seite. Im Sinne einer ergdnzenden Betrachtung w ur-
den jedoch auch Berechnungen mit leicht héheren SVP fir die Beschaftigten- und Besu-
cherparkplatzen durchgefiihrt (siehe Tabelle 14). Mit diesen Annahmen wirde fir die
Neunutzungen insgesant 3'240 Fahrten pro Tag resultieren statt 3'127 Fahrten pro Tag. Die
resultierenden Emissionen w urden nicht quantifiziert. Sie sind jedoch nur unw esentlich héher
als in Tabelle 19 angegeben.

Der Lastw agen-Anteil am induzierten Verkehr wurde mit 3% am Tag und 1% in der Nacht
angenommen. Diese Anteile sind relativ hoch, so dass man sich bei der Prognose auf der
sicheren Seite befindet.

Auswirkungen auf die NO,-Emissionen mitden 120 6ffentlichen Parkplatzen

Da die Kompensation dieser Parkplatze im 6ffentlichen Interesse liegt und sich die Zahl der
durch diese Parkplatze ausgelésten Fahrten nicht veréndert, w erden die Fahrten dieser 6f-
fentlichen Parkplatze nicht dem Gestaltungsplan zugerechnet. Nur ergénzend sind in
Tabelle 22 die Ausw irkungen auf die NO,- Emissionen dargestellt, falls Ausw rkungen der ins
Gestaltungsplanareal verlegten 120 offentlichen Parkplatze diesem zugerechnet w erden. Es
zeigt sich, dass in der Gesamtbilanz die Emissionen im Betriebszustand 2 immer noch ab-
nehmen w Urden, jedochw eniger stark als ohne diese 120 Parkplatze.
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Emissionsart Istzustand Ausgangszustand 2 Betriebszustand 2
Emissionen ohne GP 2’108 1’526 1’526
Emissionen durch GP 1.69 0.69 1.51
(enger Perimeter)

— Emissionen Verkehr 1.27 0.48 0.39

— Startzuschlage Verkehr 0.28 0.07 0.24

— Energieversorgung 0.14 0.14 0.88
Veranderung gegenuber 0.82
Ausgangszustand (119%)
weiterer Petimeter 1367 5.18 4.07
Veradnderung gegenuber -1.11
Ausgangszustand (-21%)
Gesamthilanz 15.36 5.87 5.58
Veranderung gegenuber -0.29
Ausgangszustand (-5%)
Tabelle 22:  Auswirkungen des Gestaltungsplans auf die NO,-Emissionen, falls die

Auswirkungen der durch die 120 6ffentlichen Parkplatze induzierten Fahrten
dem Gestaltungsplan zugeschlagen wiirden

Energieversorgung

Die Art und Weise der Energieversorgung wird erst im Rahmen der einzelnen Bauprojekte
definitiv festgelegt. Fir den UVB w urde die Variante V (Erdgas-Feuerungen) zugrunde gelegt
(siehe Kapitel 2.6), welche beziglich Schadstoffemissionen eine mittlere Variante darstellt.
Die Emissionen der tbrigen Varianten gehen aus Tabelle 23 hervor. Aufgrund der Tatsache,
dass der Anteil der Energieversorgung an den gesamten Emissionen des Gestaltungsplan-
areals einen relativ hohen Stellenw ert hat (siehe Tabelle 19), kommt der Variantenw ahl eine
entsprechend hohe Bedeutung zu. Bezogen auf den gesamten (d.h. engerer und w eiterer)
Perimeter w Urden jedoch die Emissionen im Betriebszustand gegenliber dem Ausgangszu-
stand selbst dann abnehmen, w enn eine Variante mit héheren Emissionen als die Variante V
(Erdgas-Feuerungen) gew &hlt wirde (z.B. Variante | (Heizol-Feuerung) oder Variante NV
(Warme-Kraft-Kopplung)).
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Variante NO,-Emissionen(t/Jahr] PM10-Emissionen [t/Jahr]
I.  Heizodl-Feuerungen 2.11 0.016
Il.  Fernwarme 0.35 0.003
. Warmepumpe 0.63 0.005
IV. Warme-Kraft-Kopplung 2.06 0.015
V. ErdgasFeuerungen 0.88 0.007

Tabelle 23:  Emissionen der verschiedenen Energieversorgungs-Varianten [t/Jahr]
(Details: siehe Tabelle A4-9)

5.2.7 Schlussfolgerungen (Beurteilung der Umweltvertraglichkeit)

Aus den Resultaten der Untersuchungen ergibt sich folgende Beurteilung:

e In der Submission werden Massnahmen gemass Massnahmenstufe B der Baurichtlinie
Luft vorgeschrieben.

e Die innerhalb des Gestaltungsplanperimeters erzeugten Emissionen und NO,-
Immissionen nehmen in beiden Betriebszustadnden gegeniber den jew eiligen Ausgangs-
zustanden ab.

¢ Die Umnutzung des Gestaltungsplanareals bew irkt, verglichen mit der aktuellen Emissi-
onssituation im Perimeter, eine Verbesserung der lufthygienischen Situation, sofern eine
Variante gew ahlt wird, welche keine htheren Emissionen verursacht als die Variante V
(Erdgas).

Die Anforderungen der Luftreinhalteverordnung w erden damit erfullt.

5.3 Klima
5.3.1 Grundlagen

Zur Beurteilung der mikroklimatischen Ausw irkungen des Gestaltungsplans gibt es keine
expliziten gesetzlichen Grundlagen.

Gewisse Grundlagen zum Thema Entliftung sind im Freiraumkonzept der Stadt Zirich aus
dem Jahr 1986 [39] festgehalten und im UVB zum Projekt HB Sudw est [37] kommentiert:

e Gemass [37] dient in Zirich vor allem der Flusslauf der Limmat als Frischluftschneise fir
die Innenstadt. Die Luft, die in einer solchen Frischluftschneise fliesst, ist schadstoffarm
und meist auch von niedrigerer Temperatur als die Stadtluft. Der Sihlraum gilt zw ar auch
als Frischluftschneise, aber die gunstige Wirkung dirfte sich erschépfen, bevor die Luft
zum Bahnhof gelangt, da der Sihlraum erstens schmal und zw eitens stark verbaut ist.
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Im Gegensatz zu den Frischluftschneisen spielt die Luftqualitat bei Ventilationsbahnen
keine Rolle. Die Wirkung einer Ventilationsbahn liegt darin, den horizontalen Luftaus-
tausch bei Schwachwindlagen zu verbessern. In Zirich trifft die Definition fur Ventilati-
onsbahnen vor allemfir die Gleisanlagen zu. Sie bilden eine durch Hauser von 20 bis 30
m Hohe begrenzte Schneise, die zum Teil mehr als 250 m breit und mehrere Kilometer
lang ist. Die Bedeutung solcher Ventilationsbahnen fiir die Luftaustauschprozesse in der
Stadt ist jedoch gemass [37] nicht ganz klar.

5.3.2 Istzustand und Entwicklung ohne das Projekt

Der heutige Zustand bezlglich Mikroklima kann nicht isoliert fir das Gestaltungsplanareal
beschrieben w erden, sondern muss im Gesamtzusammenhang des innerstadtischen Rau-
mes gesehen w erden. Gemass [37] kann der Einfluss der Stadt auf das lokale Mikroklima in
Kirze w ie folgt beschriebenw erden:

An Tagen mit schw achen Winden kann sich im Sommer Uber der Stadt eine Warmeinsel

ausbilden, d.h. die Temperatur kann nach Sonnenuntergang im Stadtzentrum um bis zu

5° héher sein als an der Peripherie. Dieses Phanomen ist auf die Eingriffe des Menschen

in den Energie- und Strahlungshaushalt der Atmosphare als Folge zurtickzufihren:

- Treibhauseffekt als Folge der stadtischen Dunsthaube

- Speicherung von Warme in der Bausubstanz

- reduzierte Verdunstung als Folge der Versiegelung und des Mangels an Vegetation

- reduzierter Transport an fuhlbarer Wéarme aus der Stadt durch die reduzierte
Windgeschw indigkeit

Im Winter kann sich aufgrund der freigesetzten Heizenergie eine Abw armeinsel in der
Stadt bilden.

5.3.3 Umweltauswirkungen in der Bauphase

Die Bauphase hat keine relevanten Einflisse auf das Klima.

5.3.4 Umweltauswirkungen in der Betriebsphase

Projektintegrierte Umweltschutzmassnahmen

Im Rahmen des Gestaltungsplans w erden die folgenden Umw eltschuzmassnahmen getrof-

fen:

K] SBB CFF FFS
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KL-1 Im Bereich der Lagerstrasse und der Diagonale werden Baumreihen gepflanzt.

KL-2 Die Platzanlage an der Ecke Lagerstrasse/Langstrasse durch einen Freiflachen-

verbund aufgewertet.

KL-3 Flachdacher werden begriint und mit einerangemessenen Retentionsmdglichkeit

ausgehildet, wenn dies zweckmassig sowie technisch und wirtschaftich zumutbar
ist.

Verbleibende Umweltbelastungen

Die Umw eltauswirkungen des Gestaltungsplans kénnen folgender massen beurteilt w erden:

Im Vergleich zum Projekt Eurogate sind die Ausw irkungen des Gestaltungsplans auf die
Frischluftschneise gering, da sich einerseits die Gebaude neben und nicht Uber dem
Gleisareal befinden und andererseits die Gebaude niedriger sind als bei jenem Projekt.

Die Uberbauung des Gestaltungsplanareals fiihrt dazu, dass das Areal praktisch voll-
standig versiegelt wird und damit der War meinseleffekt eher verstarktwird. Die getroffe-
nen Massnahmen, fiihren jedoch dazu, dass diese Auswirkungen minimiert und in um-
weltvertraglichen Grenzen gehalten w erden kdnnen.

5.3.5 Weitergehende Massnahmen

Die mikroklimatischen Effekte konnten hdchstens durch eine deutliche Erhdhung des Grin-
flachen-Anteils w eiter reduziert werden. Dies w irde jedoch die Grundkonzeption der ge-
planten Umnutzung in Frage stellen, was jedoch angesichts der zentralen Lage des Gestal-
tungsplanareals nicht verhaltnismassig w are.

5.3.6 Zuverlassigkeit der Resultate

Die Darstellungen in diesem Bericht beruhen auf qualitativen Uberlegungen, w elche sich in
erster Linie auf bereits durchgefiihrte Untersuchungen von anderen Projekten stitzen (HB
Sidw est, Eurogate).

5.3.7 Schlussfolgerungen (Beurteilung der Umweltvertraglichkeit)

Im Vergleich zum Projekt Eurogate sind die Auswirkungen des Gestaltungsplans auf die
Frischluftschneise gering, da sich einerseits die Gebaude neben und nicht Gber dem Gleisa-
real befinden und andererseits die Gebaude niedriger sind als bei jenem Projekt.

Die Uberbauung, des Gestaltungsplanareals fuhrt dazu, dass das Areal praktisch vollstandig
versiegelt wird und damit der Warmeinseleffekt eher verstérkt wird. Die verschiedenen, im
Umw eltbereich Flora und Fauna aufgefihrten Massnahmen, filhren jedoch dazu, dass diese
Auswirkungen minimiert und in umw eltvertraglichen Grenzen gehalten.
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5.4 Larm
5.4.1 Grundlagen

Massgebend sind die Anforderungen der Larmschutzverordnung (LSV) vom 15. Dezember
1986:

Direkte Auswirkungen des Projekts auf die Umgebung

Unter diesen Punkt fallen Larmemissionen auf dem Areal selber, w elche auf dessen Umge-
bungw irken (typischerweise Liftungs- und Haustechnikanlagen sow ie Parkierungsanlagen).
Von den Gebauden, w elche sich heute auf dem Gestaltungsplanareal befinden, bleiben nur
die neue und die alte Sihlpost bestehen. Es gelten deshalb die folgenden Belastungsgrenz-
werte:

e FiUr das alte Sihlpost-Gebaude, welches vor Inkrafttreten des Umw eltschuizgesetzes
(USG, 1.1.1985) errichtet w urde, gelten die Immissionsgrenzwerte (IGW).

e Fur das neue Sihlpost-Gebaude, welches nach Inkrafttreten des USG errichtet w urde,
sow ie fur alle neuen Gebaude sind bei der Beurteilung die Planungsw erte (PW) massge-
bend.

Die Beurteilung erfolgt dabei nach Anhang 6 LSV (Industrie- und Gew erbeléarm).

Auswirkungen des induzierten Verkehrs

Massgebend fir die Beurteilung der larmseitigen Ausw irkungen des induzierten Verkehrs ist
Art. 9 LSV. Demnach darf der durch das Projekt induzierte Mehrverkehr nicht dazu fihren,
dass

a) durch die Mehrbeanspruchung einer Verkehrsanlage die Immissionsgrenzw erte Uber-
schritten w erden oder dass

b) durch die Mehrbeanspruchung einer sanierungsbedurftigen Verkehrsanlage w ahrnehmbar
starkere LA&rmimmissionen erzeugt w erden.

Die Wahrnehmbarkeitsschw elle fiir den Strassenverkehrslarmist in der LSV nicht festgelegt.
Gemass Praxis in der Stadt Zurich liegt sie bei einer Veranderung von 1 dBA.

Gemass Praxis in der Stadt Zurich muss die Untersuchung auch eine Beurteilung nach dem
Kriterium ermoglichen, dass der zusatzliche durch das Projekt allein erzeugte Strassenlarm
die Planungsw erte nicht Uberschreiten darf (gemédss Kommentar zu den Artikeln 19 — 25
USG vom Mai 2000). Diese Sichtw eise ist aus Sicht der SBB nicht massgebend, da dafur
keine gesetzliche Grundlage besteht und einzig Art. 9 LSV massgebend ist. Im Rahmen die-
ses UVBw ird jedoch eine Beurteilung gemass diesem Kriterium durchgefihrt.

Im Weiteren missen die Planungsw erte fir den Strassenverkehrslarm gemass Anhang 3
LSV im Bereich der neuen Erschliessungsstrassen eingehalten w erden.
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Falls Trams auf einem eigenen Trassee verkehren, werden deren Larmemissionen als Ei-
senbahnlarm im Sinne von Anhang 4 LSV betrachtet. Dies ist im Untersuchungsgebiet des
vorliegenden UVB jedoch nur bei der Léw enstrasse und im Bereich des Bahnhofplatzes der
Fall. Bei allen anderen Strassenabschnitten des Untersuchungsgebiets wird der Tramlarm
dem Strassenverkehrslarm gemass Anhang 3 LSV zugerechnet.

Larmbelastung bei den larmempfindlichen RAGumen des Projekts

Im Zusammenhang mit der geplanten Umnutzung des Areals stellt sich die Frage nach den
massgebenden Belastungsgrenzw erten, welche bei den larme mpfindlichen Raumen der ein-
zelnen Projekte eingehalten w erden missen.

Das Areal ist heute einerseits bereits w eitgehend tberbaut und anderseits fir die bisherige
Nutzung gentigend erschlossen. Dies hat zur Folge, dass das Areal als Umnutzung im Sinne
von Art. 24 Abs. 1 USG betrachtet w erden kann, w elche gegeniiber Neueinzonungen larm-
rechtlich bevorzugtw ird. Bei den larmempfindlichen Raumen der einzelnen Projekte muissen
deshalb die Immissionsgrenzw erte eingehalten w erden. Die Bestimmungen gemass Art. 24
Abs. 2 USG, wonach die Planungsw erte fir die Beurteilung massgebend sind, missen im
vorliegenden Fall nicht angew endetwerden.

Larm wahrend der Bauphase

Bezuglich Larmbelastung w dhrend der Bauphase sind die folgenden gesetzlichen Bestim-
mungen massgebend:

¢ Richtlinie des BUWAL Uber bauliche und betriebliche Massnahmen zur Begrenzung des
Bauldrms geméss Art. 6 LSV vom 2. Februar 2000: Die Richtlinie beinhaltet keine Bela-
stungsgrenzwerte, sondern es w rd anhand der Bauzeit und der Larmempfindlichkeit der
angrenzenden Gebiete die Massnahmenstufe A, B oder C bestimmt. Fir die Bautrans-
porte gibt es nur 2 Massnahmenstufe (A oder B). In Form einer Checkliste sind pro
Massnahmenstufe die mobglichen Massnahmen dargestellt.

e Die kantonale Verordnung Uber den Baularm vom 27. November 1969 ist grundsatzlich
ebenfalls massgebend. Die Verordnung regelt insbesondere den Einsatz von Bauma-
schinen und die Durchfihrung larmintensiver Arbeiten sowie die zulassige Arbeitszeit
und die Kontrollen durch die Vollzugsbehorden.

e Im Weiteren ist auch die Larmschutzverordnung der Stadt Zirich vom 2. Juni 1971
massgebend, w elche Anforderungen an besonders larmige Anlagen und Prozesse ent-
halt sow ie die Einhaltung von Arbeitszeiten vorschreibt.

Em pfindlichkeitsstufen (ES)

Im Rahmen des Gestaltungsplan wird dem ganzen Areal die ES Ill zugeordnet.
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5.4.2 Istzustand und Entwicklung ohne das Projekt

Das Gebiet ist durch verschiedene Larmquellen bereits heute stark belastet. Im Norden wird
das Areal durch das Gleisfeld der Bahn, im Westen durch die Langstrasse und im Siden
durch die Lagerstrasse begrenzt.

Wie aus Tabelle A5-1 hervorgeht, sind die Immissionsgrenzwerte bei den meisten Strassen-
abschnitten auf der Siidseite der SBB-Linie bereits heute zum Teil deutlich tUberschritten. Die
Strassenabschnitte auf der Nordseite der SBB-Linie sind dagegen mit Ausnahme der Lang-
strasse, Sihlquai und Museum-Strasse deutlichw eniger stark befahren. Hier w erden die Im-
missionsgrenzwerte zum Teil eingehalten.

Die Larmbelastung nimmt in Zukunft auf den meisten Strassen des Untersuchungsgebiets
kaum mehr zu, da sich die Verkehrsbelastung auf den massgebenden Strassen zum gréss-
ten Teil bereits heute im Bereich der Kapazitatsgrenzen bew egt. Einzig im Bereich der Zoll-
strasse und zum Teil an der Langstrasse ergibt sich durch die Uberbauung der Areale an der
Zollstrasse eine leichte Zunahme um maximal 0.8 dBA (siehe Tabelle A5-2).

Das Gestaltungsplanareal liegt unmittelbar neben der SBB-Linie. Die Immissionen durch den
Eisenbahnverkehr stellen jedoch heute kein Problem dar, da einerseits auf dem Areal nur
wenig larme mpfindliche Nutzungen vorhanden sind und anderseits der Abstand zu den stark
befahrenen Gleisen relativ gross ist. Entsprechend wurden in der Voruntersuchung zum
Larmsanierungsprojekt der SBB fur die Stadt Zirich [48] als auch im UVB fur die Durchmes-
serlinie [38] fur das Gestaltungsplanareal keine Immissionsberechnungen durchgefihrt. Die
Zahl der Zige wird zwar insbesondere nach der Inbetriebnahme der Durchmesserlinie deut-
lich zunehmen. Die damit verbundene Zunahme der Larmbelastung duirfte aber teilw eise
kompensiert w erden durch Larmsanierungsmassnahmen beim Rollmaterial.

5.4.3 Umweltauswirkungen in der Bauphase

Projektintegrierte Umweltschutzmassnahmen

Im Rahmen des Gestaltungsplans w erden die folgenden Umw eltschuzmassnahmen getrof-
fen:

Nr. Beschreibung

LA-1 | Fur alle Bauprojekte gelten die folgenden Massnahmenstufen gemass Baulam-Richtlinie:
- Massnahmenstufe A fur "normale” Bauarbeiten

- Massnahmenstufe A fur l[armintensive Bauarbeiten

- Massnahmenstufe A fir Bautransporte

LA-2 | Das Gleis N16 wird belassen und fur den Vedad des Aushubmaterials zur Verfligung ge-
stellt, solange es nicht fiirdie Uberbauung aufgehoben werden muss.

LA-3 | Grundsatzich wird ein mdglichst grosser Teil des Aushubmaterials per Bahn abtransportiert,
sofern dies logistisch méglich und wirtschaftlich tragbarist. Die entsprechenden AbKarungen
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werden im Rahmen des ersten Bauprojekts unter Beriicksichtigung der dannzumaligen Be-
lastung durch die Durchmesserlinie und der worhandenen Rangierkapaztaten im Bahnhof
Zurich durchgefuhrt.

Die Bauphase ist auf der Stufe des Gestaltungsplans noch nicht im Detail geplant. Die ein-
zelnen Bauablaufe und —verfahren sind deshalb noch nicht bekannt. Der Umbau des Sihl-
post-Gebaudes findet mehrheitlich innerhalb der Gebaudehiille statt und verursacht deshalb
nur geringe Larmimmissionen. Die Beurteilung gemass Bauldar m-Richtlinie ergibt folgendes:

e Fir ,normale” Bauarbeiten im Sinne von Tabelle 2.3 der Baularm-Richtlinie w Grde sich
aufgrund der Dauer der Bauphase (mehr als 1 Jahr) sowie der Larmempfindlichkeit der
angrenzenden Gebiete die Massnahmenstufe B ergeben. Dies héatte insbesondere zur
Folge, dass die Arbeitszeit auf 8 Stunden pro Tag beschrankt w tirde und nur Maschinen
eingesetztw erden dirften, w elche dem anerkannten Stand der Technik (z.B. Einhaltung
EU- Richtlinien entsprechen w lrden. Da sich das Planungsgebiet in einem Gebiet mit be-
reits hohen Larmimmissionen (SBB- Gleise, Langstrasse, Lagerstrasse) befindet, macht
jedoch eine starke Begrenzung der Larmimmissionen wahrend der Bauphase w enig
Sinn. Es wird deshalb davon ausgegangen, dass hier Massnahmen der Stufe A zur An-
wendung kommen.

e Fur larmintensive Bauarbeiten im Sinne von Tabelle 2.4 der Baularm-Richtlinie w trde
sich sogar die Massnahmenstufe C ergeben. Die Arbeitszeit w irde auf 7 Stunden pro
Tag beschrankt wirde und es diurften nur Maschinen eingesetzt werden, welche dem
neuesten Stand der Technik (z.B. ,Blauer Engel) entsprechen w irden. Aus dem glei-
chen Grund w ie bei den "normalen" Bauarbeiten w ird deshalb davon ausgegangen, dass
die Massnahmenstufe A zur Anwendung kommt.

e Transporte fur Aushub: Die genauen Bauzeiten sind noch nicht bekannt. Verteilt man die
Aushubtransporte gemass Kapitel 4.3.1 auf die gesamte Bauphase, so liegt die entspre-
chende Fahrtenzahl deutlich unter dem Schwelwert fir Hauptverkehrsstrassen (Ft <
940). In der Nacht sind keine Bautransporte vorgesehen. In einzelnen Phasen resultieren
voraussichtlich eine deutlich htéhere Zahl von Lastw agen-Fahrten. Fir den UVB wird da-
von ausgegangen, dass die Massnahmenstufe A massgebend ist.

Verbleibende Umweltauswirkungen

Mit den dargestellten Massnahmen und der Umw eltbaubegleitung kann sichergestellt w er-
den, dass wahrend der Bauphase voraussichtlich keine tUberméassigen Larmimmissionen
entstehen.

5.44 Umweltauswirkungen in der Betriebsphase

Projektintegrierte Umweltschutzmassnahmen

Zur Minimierung der Larmimmissionen w erden neben den in Kapitel 2.9 dargestellten Be-
schrankungen die folgenden Umw eltschutzmassnahmen getroffen:
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Nr. Beschreibung

LA-4 | Die Abstellplatze fir Besucherinnen und Kundschaft werden baulich von den Abstellplatzen
fur Beschéatftigte und Bewohnerlnnen getrennt. Bei Parkierungsanlagen fir mehrere Baufel-
der werden auch innerhalb der Abstellplatze fir Besucherinnen und Kundschaft verschiede-
ne Nutzungsarten baulich oder betrieblich voneinander getrennt.

LA-5 | Alle Kunden- und Besucherparkplétze in gemeinsamen Parkierungsanlagen fiir mehrere
Baufelder werden bewirtschaftet (ausser fur Wohnnutzung).

Verbleibende direkte Auswirkungen des Projekts

Als Larmquellen innerhalb des Areals sind einerseits allfdllige Luftungs- und Kihlungsele-
mente und andererseits der Verkehr auf den internen Erschliessungsstrassen von Bedeu-
tung:

e Die genaue Lage und die Emissionen der Liftungs- und Kihlungselemente sind auf der
Stufe der Gestaltungsplanvorschriften noch nicht bekannt. Der Nachw eis zur Einhaltung
der Planungsw erte wird deshalb nicht im Rahmen des UVB, sondern im Rahmen des
Baubew iligungsverfahrens fir die einzelnen Etappen erbracht (siehe Kapitel 6). Da die
Umgebung des Areals wenig larmempfindlich ist und bei Liftungs- und Kihlungsele-
menten Schalldampfer eingebaut w erden kdnnen, zeichnen sich hier jedoch keine unl6s-
baren Probleme ab.

e Im Bereich der internen Erschliessungsstrassen liegen die Beurteilungspegel beim Bau-
bereich Il mit 54 dBA am Tag und 45 dBA in der Nacht deutlich unter den Planungsw er-
ten fir Wohnnutzungen von 60 dBA am Tag und 50 dBA in der Nacht (siehe Kapitel A5.3
im Anhang A5). Bei den Baubereichen | und Il liegt der Beurteilungspegel bei der dstli-
chen Erschliessungsstrasse mit 55 dBA am Tag und 45 dBA in der Nacht ebenfalls deut-
lich unter dem Planungsw ert fir Wohnnutzungen. Im der w estlichen Erschliessungsstra-
ssewerden keine Wohnnutzungen realisiert. Der Beurteilungspegel betragt hier am Tag
61 dBA und liegt somit deutlich unter dem Planungsw ert fur Buronutzungen von 65 dBA.
Nachts gelten hier aufgrund von Art. 43 Abs. 3 LSV keine Belastungsgrenzw erte.

Verbleibende Auswirkungen des induzierten Verkehrs

Auswirkungen des gesamten Verkehrs:

Die Ausw irkungen des induzierten Verkehrs bezogen auf den gesamten Verkehr (d.h. indu-
zierter Verkehr und tbriger Verkehr zusammen) sind in Tabelle 24 dargestellt. Es zeigt sich,
dass die Larmbelastung bei allen Strassenabschnitten. Diese Abnahme ist darauf zuriickzu-
fuhren, dass die Lastwagenfahrten der Sihlpost- Nutzung im Betriebszustand entfallen.
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Strasse von |bis Ausgangs- |Betriebs- | Delta |Aus- Betriebs- | Delta

Haus |Haus [zustand 1 |zustand 1 gangs- zustand 2

Nr. Nr. zustand 2

[dBA] [dBA] [dBA] [dBA] [dBA] [dBA]

Langstrasse 149 180 68.8 684 -04 68.8 684 -04

187 |200 61.1 588 -2.3 61.1 590 -21
Lagerstrasse 47 81 578 478 -10.0 578 491 - 8.7

83 101 62.6 61.8 -0.8 62.6 619 |[-0.7
Bahnhofplatz 7 9 58.2 573 -0.9 58.2 574 -0.8
Kasernenstrasse | 67 75 62.6 62.2 -04 62.6 62.3 -04
Kanonengasse 40 50 63.1 60.9 -2.2 63.1 61.0 -2.1
MilitArstrasse 76 118 64.2 63.6 -0.7 64.2 636 (-0.6
Zollstrasse 54 54 522 519 -0.3 539 53.7 -0.2
Tabelle 24:  Auswirkungen des Gestaltungsplans auf die Larmimmissionen in der Nacht

[dBA]

Die Ausw irkungen bei einer Verkehrsberuhigung der Langstrasse (Betriebszustand 3) sind in
Tabelle 25 dargestellt. Es zeigt sich, dass die Larmbelastung bei diesen Abschnitten um bis
zu 1.2 dBA abnimnt.

Strasse von bis Ausgangs- Ausgangs- Betriebs- Delta

Haus [Haus zustand 2 zustand 3 zustand 3

Nr. Nr. [dBA] [dBA] [dBA] [dBA]
Langstrasse 61 69 64.2 547 545 -0.2
Lagerstrasse 83 101 62.6 64.5 64.0 -0.5
Kanonengasse |40 50 63.1 65.3 64.1 -1.2
Ankerstrasse 69 107 66.2 679 674 -0.5
Tabelle 25:  Auswirkungen des Gestaltungsplans auf die Larm-Immissionen im Betriebszu-

stand 3

Auswirkungen des induzierten Verkehrs allein:

In Tabelle 26 sind die Immissionen des gesamten induzierten Verkehrs in den Betriebszu-
sténden dargestellt. Es zeigt sich, dass die Belastung bei allen Abschnitten deutlich unter
den Immissionsgrenzw erten und den Planungsw erten der ES Ill liegen, welche 60 dBA am
Tag und 50 dBA in der Nacht betragen. Selbst bei den in Tabelle 26 nicht dargesteliten Ab-
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schnitt Langstrasse 225-231 und 237 bis 243, welche auf deren Ostseite Gebiete der ES I
aufweisen, wird der Planungsw ert mit 44.8 dBA eingehalten.

Strasse Von bis Betriebszustand 1 Betriebszustand 2 und 3
Haus Haus [dBA] [dBA]
Nr. Nr.
Langstrasse 149 180 450 458
187 200 444 452
Lagerstrasse 47 81 457 46.7
83 101 440 445
Bahnhofplatz 7 9 378 386
Kasernenstrasse | 67 75 388 496
Kanonengasse 40 50 46.2 470
MilitArstrasse 76 118 427 436
Zollstrasse 54 54 31.0 31.8

Tabelle 26: Larmimmissionen durch Arealverkehr alleinin der Nacht [dBA]

Verbleibende Larmbelastung bei den larmempfindlichen Raumen des Projekts

Belastung durch den Eisenbahnlarm:

Die Resultate der Berechnungen im Anhang A5 zeigen, dass die Immissionsgrenzw erte im
Jahr 2025 in der kritischen Periode (Nacht) beim geplanten Tow er im Baufeld h fir Wohn-
nutzungen um 1 bis maximal 2.6 dBA Uberschritten w erden. Bei den tUbrigen Gebauden im
Baufeld h sow ie bei den bahnseitigen Gebauden der Baufelder f und d w erden die Immissi-
onsgrenzwerte fir Wohnnutzungen um maximal 1.5 dBA (berschritten. Bei den Gebauden
der Baufelder g und b werden die Immissionsgrenzwerte dagegen eingehalten. Die Immis-
sionsgrenzwerte fur Buro- und gew erbliche Nutzungen w erden Uberall eingehalten.

Im Rahmen der einzelnen Bauprojekte miissen gebaudeseitig entsprechende Massnahmen
getroffen werden. Bei Uberschreitungen in der dargestellten Grossenordnung kénnen die
Immissionsgrenzw erte durch eine geeignete Fassadengestaltung (Vor- und Rickspriinge)
voraussichtlich eingehalten werden. Es ergeben sich demnach beziiglich Wohnnutzungen
keine Einschrankungen. Der entsprechende Nachw eis ist im Rahmen des Bauprojekts zu
erbringen.

Belastung durch den Strassenverkehrslarm:

Wie aus den Resultaten der Berechnungen im Anhang A5 hervorgeht, ergeben sich durch
den Strassenverkehrslarmim Betriebszustand 3 in der kritischen Periode (Nacht) die folgen-

den Belastungen:
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e Beim Tower des Baufeldes h werden die Immissionsgrenzw erte fir Wohnnutzungen an
der gegen die Langstrasse gerichteten Fassade um 1 bis 4 dBA und an der gegen die
Lagerstrasse gerichteten Fassade um 1 bis 3.5 dBA Uberschritten.

e Beiden Ubrigen an der Lagerstrasse liegenden Gebauden der Baufelder g und h werden
die Immissionsgrenzwerte fir Wohnnutzungen um 4 bis 6 dBA Uberschritten.

e Bei den Gebéuden der Baufelder a, ¢ und e werden die Immissionsgrenzw erte fir
Wohnnutzungen lberall eingehalten.

Grundsatzlich kdnnen an allen Fassaden mit einer kontrollierten Bellftung Bilronutzungen
realisiert werden. Um bei diesen Gebauden Wohnnutzungen zu realisieren, kdnnen grund-
satzlich die folgenden Massnahmen getroffen werden:

e Vor- und Rickspringe der Gebaudefassade reduzieren den Beurteilungspegel um etw a
1-2 dBA.

e Dachfenster kdnnen nur fir das oberste Geschoss realisiert w erden.

¢ Die Grundrisse der Wohnungen missten so gestaltet w erden, dass mindestens ein Fen-
ster eines larme mpfindlichen Raumes gegen den Innenhof gerichtet ist. Ob eine solche
Massnahme in Frage komnt, ist angesichts der Grundrisse offen.

e Die Anordnung der larmempfindlichen Raume auf einer larmabgew andten Fassade
kommt hier kaum in Frage, da die Immissionsgrenzwerte meist an mehr als einer Fassa-
de Uberschritten sind (z.B. hohes Haus im Baufeld h).

e Das Einplanen einer kontrollierten Beliftung fur Wohnungsraume entbindet die Bauherr-
schaft nicht von der Einhaltung der Immissionsgrenzw erte am offenen Liftungsfenster,
da 8302 des Planungs- und Baugesetzes fir Wohn- und Schlafrdume ins Freie fiihrende
Fenster vorschreibt [49].

e Mit einer doppelten Fassade, mit verglasten Balkonen oder mit Wintergarten kdénnte das
Problem grundséatzlich geldst werden. Es stellt sich jedoch die Frage, ob eine solche
Massnahme bew illigungsfahig ist. Gemass [49] sind solche Konstruktionen nur Notlo-
sungen und sind allenfalls bei der Sanierung bestehender Gebaude anw endbar, nicht je-
doch bei Neubauten.

Die Einhaltung der Immissionsgrenzw erte fir Wohnnutzungen ist somit nicht ganz einfach.
Der entsprechende Nachw eis muss im Rahmen der einzelnen Bauprojekte erbracht w erden.
Entsprechend ist in Art. 18 der Gestaltungsplanvorschriften festgehalten, dass bei der Ge-
staltung der Bauten in den Baufeldern g und h alle architektonisch und baulich notw endigen
Massnahmen getroffen w erden missen, umdie Vorschriften der Larmschutzverordnung ein-
zuhalten. In Abbildung 3 ist eine mdgliche Anordnung der Nutzungen dargestellt, mit der die
Mindestw ohnanteile gemass Gestaltungsplan eingehalten w erden kénnen.
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Abbildung 3: Mogliche Anordnung der Nutzungen zur Einhaltung der Immissionsgrenzwer-
te. Dargestelltsind die Nutzungen im 4. Obergeschoss.

5.4.5 Weitergehende Massnahmen

Da auf Stufe Gestaltungsplan fir die Bauphase erst die Massnahmenstufe festgelegt wird
(siehe Massnahme LA-1) und die konkreten Massnahmen erst im Rahmen der einzelnen
Projekte festgelegt w erden, sind im Rahmen dieses UVB keine Aussagen zu weitergehen-
den Massnahmen mdglich. Es ist dann Aufgabe der Umw elt-Baubegleitung, die Umsetzung
dieser Massnahmen zu kontrollieren (siehe Massnahme [UBB-1]).

Angesichts der getroffenen Massnahmen (siehe Massnahme LA-4), der Abnahme der Larm-
belastung durch den induzierten Verkehr infolge der Umnutzung des Areals und der Tatsa-
che, dass der Modalsplit-Anteil des motorisierten Individualverkehrs mit 9% sehr tief ist (sie-
he Kapitel 4.3.1), drangen sich keine w eiteren Massnahmen auf. Grundsatzlich kénnte mit
einer w eiteren Verringerung der Parkplatzzahl allenfalls eine Reduktion der durch das Pro-
jekt induzierten Verkehrsmenge erreichtw erden. Eine zu knappe Zahl an Parkplatzen kénnte
aber auch zu vermehrtem Suchverkehr und damit zu einer Zunahme der Luftbelastung fih-
ren.
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5.4.6 Zuverldssigkeit der Resultate

Verkehrsprognosen

Die Umw eltauswirkungen in den Betriebszustanden w urden unter der Annahme berechnet,
dass fir die Neunutzungen gemass Szenario "UVB" insgesamt rund 3'127 Fahrten entstehen
(siehe Tabelle 11). Da diese Fahrtenzahl rund 60 Fahrten pro Tag hoher ist als gemass dem
zu Grunde gelegten realistischen Nutzungsszenario, befindet man sich bei der Prognose auf
der sicheren Seite.

Die Fahrten der Neunutzungen w urden aufgrund der Anzahl Parkplatze und Erfahrungsw er-
ten zu den SVP hochgerechnet. Mit diesen in Tabelle 10 dargestellten Werten befindet man
sich bei der Prognose auf der sicheren Seite. Im Sinne einer ergdnzenden Betrachtung w ur-
den jedoch auch Berechnungen mit leicht héheren SVP fir die Beschéftigtenparkplatzen
durchgefuhrt (siehe Tabelle 14). Mit diesen Annahmen w Urde fir die Neunutzungen insge-
samt 3'240 Fahrten pro Tag resultieren statt 3'127 Fahrten pro Tag. Mit dieser Fahrtenzahl
wirden durch den Arealverkehr allein im Bereich der Abschnitte Langstrasse 225 bis 231
und 237 bis 243 der Planungsw ert der hier massgebenden ES Il in der Nacht mit 45.0 dBA
gerade erreicht.

Der Lastw agen-Anteil am induzierten Verkehr wurde mit 3% am Tag und 1% in der Nacht
angenommen. Diese Anteile sind relativ hoch, so dass man sich bei der Larmprognose auf
der sichern Seite befindet.

Tramlinie in der Lagerstrasse

Im Folgenden w erden die larmseitigen Ausw irkungen einer allfélligen Tram-Linienflhrung in
der Lagerstrasse untersucht. Es w erden dabei die folgenden Annahmen getroffen:

e Das Tram verkehrt auf einem eigenen Trassee in Mittellage. Der Tramlarm ist deshalb
als Eisenbahnléarm im Sinne von Anhang 3 LSV zu beurteilen.

o Das Betriebskonzept ist noch nicht bekannt. Es wird von einer Tramfrequenz ausgegan-
gen, welche etwa einer vergleichbaren Situation zum heutigen Zustand entspricht (1
Tramlinie, d.h. gemass [47] rund 15 Tram/h am Tag und 3 Tram/h in der Nacht. Daraus
resultieren mit dem Emissionsansatz gemass [36] Emissionsw erte von 62.8 dBA am Tag
und 55.8 dBA in der Nacht.

e Bei einer zukinftigen Strassenbreite von 28 m resultiert an der Mantellinie des Gestal-
tungsplans ein Beurteilungspegel von 53 dBA am Tag und 46 dBA in der Nacht (unter
Berucksichtigung eines Reflexionszuschlags von 2 dBA). Die Belastung liegt damit sogar
deutlich unter den Planungsw ert der hier massgebenden ES IIL.
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Bericksichtigung der offentlichen Parkplatze

Da die Kompensation dieser Parkplatze im ¢ffentlichen Interesse liegt und sich die Zahl der
durch diese Parkplatze ausgeldsten Fahrten nicht verandert, w erden die Fahrten dieser 6f-
fentlichen Parkplatze nicht dem Gestaltungsplan zugerechnet. Nur ergéanzend sind in Tabelle
27 die Ausw irkungen dargestellt, w enn die Fahrten dieser 120 offentlichen Parkplatze dem
Gestaltungsplanareal zugerechnet w trden. Es zeigt sich, dass durch den induzierten Ver-
kehr im Betriebszustand 2 die Planungsw erte an 7 Strassenabschnitten tberschritten w Ur-
den. Die Uberschreitungen sind jedoch gering und liegen zwischen 0.1 dBA bei 3 Abschnit-
ten und maximal 1.6 dBA. Dies kann folgender massen kommentiert w erden:

e Aus Sicht der SBB ist die Anforderung, dass der Areal-Verkehr allein die Planungsw erte
einhalten muss, nicht massgebend. Vielmehr missen die Anforderungen von Art. 9 LSV
erflllt w erden. Diese w erden im vorliegenden Fall deutlich eingehalten, da die Belastung
durch die Realisierung der Nutzungen sogar abnimmt.

e Falls die obige Bestimmung trotzdem zur Anwendung kdme und die 120 offentlichen
Parkplatze innerhalb des Gestaltungsplanareals kompensiert w Urden, w trden die SBB
Erleichterungen im Sinne der LSV im Sinne von Art. 7 LSV Abs. 2 beantragen. Die Im-
missionsgrenzwerte sind eingehalten und das erforderliche offentliche Interesse ist ge-
geben, da es sich dabei um o6ffentliche Parkplatze im 6ffentlichen Interesse handelt. Im
Weiteren verandert sich die Gesamtbelastung nicht, wenn die Fahrten der 6ffentlichen
Parkplatze dem Gestaltungsplanareal zugeordnet w erden.

Strasse Von Bis Betriebszustand 2 und 3

Haus Haus [dBA]

Nr. Nr.

Tag Nacht

Langstrasse 149 180 58.6 472

187 200 575 46.6
Lagerstrasse 47 81 61.1 491

83 101 58.1 454
Bahnhofplatz 7 9 504 400
Kasernenstrasse | 67 75 486 410
Kanonengasse 40 50 61.1 484
MilitArstrasse 76 118 541 450
Zollstrasse 54 54 409 332

Tabelle 27:  Larmimmissionen durch Arealverkehr allein [dBA] unter Berucksichtigung der
120 offentlichen Parkplatze (Betriebszustand 2)
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5.4.7 Schlussfolgerungen (Beurteilung der Umweltvertraglichkeit)

Die Untersuchungen ergeben die folgenden Resultate:

e Inder Submission wird die Massnahmenstufe A gemdss Bauldrm- Richtlinie vorgeschrie-
ben.

e Der Nachw eis fir die Einhaltung der Planungsw erte fiir Industrie- und Gew erbelarmw ird
erst im Rahmen des Baubew iligungsverfahrens fiur die einzelnen Etappen erbracht. Es
zeichnen sich jedoch keine unlésbaren Probleme ab.

e Beiallen Strassenabschnitten des Untersuchungsgebiets kdnnen die Anforderungen von
Art. 9 LSV und die Planungsw erte fir den induzierten Verkehr allein eingehalten w erden.

e Bei den larmexponiertesten Fassaden des Gestaltungsplanareals kénnen die Immissi-
onsgrenzwerte fir den Strassen- und Eisenbahnlarm nicht eingehalten w erden. Hier sind
im Rahmen der einzelnen Bauprojekte die notwendigen Massnahmen zu treffen. Es
zeichnen sich jedoch keine unlésbaren Konflikte ab.

Die Anforderungen der Larmschutzverordnung w erden somit eingehalten.

5.5 Erschitterungen und Kérperschall

Die Untersuchungen im Bereich Erschitterungen und Kérperschall wurden durch das Inge-
nieurbiro Rutishauser durchgefiihrt. Die wichtigsten Resultate dieser Untersuchungen [41]

sind nachfolgend zusammengefasst.

5.5.1 Grundlagen

Das Umw eltschutzgesetz (USG) schreibt im Art. 15 vor: "Die Immissionsrichtw erte fir L&rm
und Erschitterungen sind so festzulegen, dass nach dem Stand der Wissenschaft oder der
Erfahrung Immissionen unterhalb dieser Werte die Bevolkerung in ihrem Wohlbefinden nicht
erheblich stéren”. Da fur Erschitterungen und Kérperschall in der Schweiz noch keine ge-
setzlichen Vorschriften mit entsprechenden Grenzw erten vorhanden sind, miissen aufgrund
des gegenw artigen Wissensstandes Richtw erte festgelegt werden. Das USG hélt hierzu
weiter fest (Art. 11): “Unabhangig von der bestehenden Umw eltbelastung sind Emissionen
im Rahmen der Vorsorge so weit zu begrenzen, als dies technisch und betrieblich méglich
und w irtschaftlich tragbar ist”.

Eine rechtsgiiltige Vorschrift fir die Einwirkungen auf den Menschen mit entsprechenden
Grenzw erten ist in der Schw eiz erst in Vorbereitung. Diese w ird sich weitgehend an der Wei-
sung fur die Beurteilung von Erschitterungen und Korperschall bei Schienenverkehrsanla-
gen von BAV/BUWAL (BEKS [42]) orientieren.
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Einwirkungsort tags nachts
Ay | Ao | A | A | A | A

1 | Einwirkungsorte, in deren Umgebung nur gewerbliche
Anlagen und gegebenenfalls ausnahmsweise Wohnun-
gen fur Inhaber und Leiter der Betriebe sowie fir Auf- 04| 6 [0,2(03(0,6 0,15
sichts- und Bereitschaftspersonen untergebracht sind
(Industriegebiete)

2 | Einwirkungsorte, in deren Umgebung vorwiegend ge-
werbliche Anlagen untergebracht sind (Gewerbegebiete)
3 | Einwirkungsorte, in deren Umgebung weder vorwiegend
gewerbliche Anlagen noch vorwiegend Wohnungen 02| 5 |0,1]0,15| 0,3 | 0,07
untergebracht sind (Kern-, Misch-, Dorfgebiete)

4 | Einwirkungsorte, in deren Umgebung vorwiegend oder
ausschliesslich Wohnungen untergebracht sind (reines

Wohngebhiete, allgemeine Wohngebiete, Kleinsiedlungs- 0.15| 3 [0071 011021005
gebiete)

5 | Besonders schutzbedurfige Einwirkungsorte, z.B. in
Krankenh&ausern, Kurkiniken, soweit sie in dafiir ausge- | 0,1 3 0,06/ 0,1(0,15]0,05
wiesenen Sondergebieten liegen

03| 6 |0,15/0,2|0,4]0,1

Ay = untere Anhaltswert; A, = oberer Anhakswert; A, = Anhaltswert zum Vergleich mit KBer.

* A, nachts hat nicht die Bedeutung, dass bei dessen seltener Uberschreitung die Anforderungen der Nom
als nicht eingehalten gelten. Liegen jedoch nachts einzelne KBrr-Werte bei oberirdischen Strecken ge-
bietsunabhéngig tber A, = 0,6 bzw. bei unterirdischen Strecken in Gebieten der Zeilen 3 bis 5 tUber A, =
0,3, so ist nach der Ursache bei der entsprechenden Zugeinheit zu forschen und diese mdglichst rasch zu
beheben.

Tabelle 28:  Anhaltswerte nach DIN 4150-2 zur Beurteilung von
Erschitterungseinwirkungen auf den Menschen aus dem Bahnbetrieb

(geméass BEKS)

Tag Nacht
Einwirkungsort 16 Std. L, [dBA] 1 Std. Lq [dBA]
Planungs-| Immissions- | Planungs- | Immissions-
richtwerte | richtwerte | richtwerte | richtwerte

35 40 25 30

reine Wohnzonen, Zonen fur 6ffentiche
Nutzung (Schulareale, Spitéler)

Mischzonen, stadtische Kernzonen, landli-
che Dorfzonen, Landwirtschaftszonen, 40 45 30 35
vorbelastete reine Wohngebiete

Leq = durch Zugsverkehr erzeugter, sekundar abgestrahtter, energieaquiv alenter Dauerschallpegel [dBA] am
Immissionsort, gemessen im Raum bei geschlossenen Fenstern, gemittelt Uber den ganzen Tag (06:00-
22:00), bzw. die hdchste der acht Nachtstunden (22:00-06:00).

Tabelle 29:  Planungs- und Immissionsrichtwerte gemass BEKS zur Beurteilung von
Koérperschalleinwirkungen auf den Menschen aus dem Bahnbetrieb

Die Beurteilung der Erschiitterungs- und Koérperschalleinw irkungen auf den Menschen aus
dem Bahnbetrieb erfolgt fir die mittleren Stundenw erte mit der BEKS vom Dezember 1999
[42]. Fur die Beurteilung der Erschitterungen werden die Anhaltsw erte der DIN 4150-2 [43]
(grau hinterlegte Werte aus Tabelle 28) zugrunde gelegt, auch wenn diese streng genom-
men nur fUr Neubaustrecken giltig sind. Fir die Beurteilung des Koérperschalls w erden ana-
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log zur Beurteilung des Umw eltbereichs Larm (siehe Kapitel 5.4.1) die Immissionsrichtw erte
(grau hinterlegte Werte aus Tabelle 29) zugrunde gelegt.

5.5.2 Istzustand und Entwicklung ohne das Projekt

Heute stellen die Erschitterungs- und Korperschallimmissionen des Bahnverkehrs fir die
Nutzungen innerhalb des Gestaltungsplanareals kein Problem dar, da diese w enig empfind-
lich sind. Obw ohl die Zahl der Zige in Zukunft noch zunimmt und die neue Durchmesserlinie
relativ nahe an der Mantellinie des Gestaltungsplanareals liegt, &ndert sich an dieser Beur-
teilung nichts, solange die Gebiete im Bereich des heutigen provisorischen S-Bahnhofs Sihl-
post nicht Uberbaut sind. Im UVB fir die Durchmesserlinie [38] wurden dementsprechend
keine Berechnungen fir dieses Areal durchgefihrt.

Die Erschiitterungs- und Korperschalimmissionen durch den Strassenverkehr sind erfah-
rungsgemass w esentlich tiefer als diejenigen durch Bahnverkehr und sind dementsprechend
nicht relevant.

5.5.3 Umweltauswirkungen in der Bauphase

Projektintegrierte Umweltschutzmassnahmen

Die Bauphase ist auf der Stufe Gestaltungsplan noch nicht im Detail geplant, d.h. es kénnen
noch keine Aussagen gemachtw erden tber die zum Einsatz kommenden Baumethoden und
—verfahren. Die Umgebung des Planungsgebiets ist jedoch bezlglich Erschitterungs- und
Kdrperschallimmissionen als w enig e mpfindlich zu bezeichnen, da sich auf der Nordseite nur
Gleisanlagen und auf der Sidseite grosstenteils Biro- und Gew erbenutzungen befinden.
Falls erschitterungs-intensive Bauverfahren zur Anwendung kommen, werden allféllige
Massnahmen im Rahmen der einzelnen Bauprojekte festgelegt (siehe Kapitel 6).

Verbleibende Umweltauswirkungen

Mit einer entsprechenden Massnahmenplanung im Rahmen der einzelnen Bauprojekte kann
sichergestellt w erden, dass voraussichtlich keine Gbermassigen Belastungen wahrend der
Bauphase entstehen.

5.5.4 Umweltauswirkungen in der Betriebsphase

Projektintegrierte Umweltschutzmassnahmen

Im Rahmen des Gestaltungsplans w erden die folgenden Unmw eltschutzmassnahmen getrof-
fen:

ERSCH-1 Bei der Durchmesserlinie werden im Bereich der Langstrasse auf einer LAnge von
rund 100 m Unterschottermatten auf Betonplatten eingebadt.
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Verbleibende Umweltauswirkungen

Die Grundlagen und Annahmen fiir die Berechnungen sind im Anhang A2 dargestellt. Als
Beurteilungshorizont fiir den Gestaltungsplan ist Prognosezustand 2025 mit dem Vollausbau
der Durchmesserlinie verw endet w orden.

In Tabelle 30 w erden die Resultate der Prognoseberechnungen zu Gesamtimmissionen aus
Durchmesserlinie und Gleisfeld zusammengefasst. Da noch keine Gebaudestrukturen be-
kannt sind, wurden mittlere Gebaudelbertragungsfunktionen fir verschiedene Deckenei-
genfrequenzen durchgerechnet und als Resultat ein Mittelw ert mit Standardabw eichung an-
gegeben.

Nr. | Berechnungspunkt | Zone Erschutterungen Kdrperschall [dBA]
KBrmax KBer, Ly max Ly
T/N Tag Nacht T/N Tag |Nacht
la |Baubereich Il Ost M 0.70+0.20 | 0.07+0.02 | 0.04+0.01 4745 3245 | 2945
1b | Baubereich Il Ost M 0.30+0.10 | 0.03+0.01| 0.02+0.01 4345 2945 | 2745
2 | Baubereich Il Mitte M 0.394+0.12 | 0.09+0.02 | 0.05+0.02 4445 33+5 | 3145
3 [ Baubereich Ill West M 0.244+0.10 | 0.05+0.04 | 0.03+0.02 4345 3145 | 2945
4 | Baubereich Il Ost M 0.18+0.09 | 0.03+0.03| 0.02+0.02 4245 3045 | 28+5
5 | Baubereich Il Mitte M 0.15+0.03 | 0.01+0.02] 0.01+0.01 4345 31+5 2945
6 |Baubereich Il West M 0.48+0.15 - 0.07:0.02| 465 3415 | 32%5
Ay 0.2/0.15
Richtwerte Misch- und Kernzone A 0.1 A 0.07 30 45 35
Ao 5/ 0.3

Tabelle 30: Zusammenfassung Resultate der Immissionsprognosen ohne Massnahmen
mit Standardabweichung, jeweils wahrscheinlicher Fall. M = Misch- oder
Kerngebiet. Grau hinterlegte Werte liegen im Bereich der Richtwerte nach
BEKS. Dunkelgrau hinterlegte und fette Werte liegen tber den Richtwerten
nach BEKS. Empfangspunkte: siehe Abbildung A2-1.

Zur Beurteilung der Erschitterungen nach der DIN 4150-2 w erden zuerst die Werte KBgpax
aus Tabelle 30 mit A, und A, aus Tabelle 28 verglichen (seltene Uberschreitung von A,
nachts noch gestattet). Liegt der KBgnh.x ZWischen A, und A,, so werden in einem zw eiten
Schritt die Werte KBg, aus Tabelle 30 mit A, aus Tabelle 28 verglichen.

Beim Korperschall werden zur Beurteilung die Werte des Tages-Leq (Lk, 1ag) Und des maxi-
malen Stunden-L., der Nacht (Lg nache) aus Tabelle 30 mit den Immissionsrichtw erten der
BEKS aus Tabelle 29 verglichen.
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Da es sich bei den Beurteilungsw erten der Immissionsprognosen um Werte mit einem ge-
wissen Unsicherheitsbereich handelt, wird die Beurteilung differenziert vorgenommen:

e Liegen die Beurteilungsw erte mit Standardabw eichung unterhalb der Anhalts- und Richt-
werte nach BEKS, so besteht ein geringes Risiko fir Konflikte mit der BEKS.

e Liegen die Beurteilungsw erte mit Standardabw eichung tber den Anhalts- und Richtw er-
ten nach BEKS, so besteht ein relativ hohes Risiko fur Konflikte mit der BEKS und es
sind Massnahmen zur Immissions minderung zu diskutieren.

e Liegen die Beurteilungswerte (Mittelw erte) Uber den Anhalts- und Richtwerten nach
BEKS, so besteht ein hohes Risiko fir Konflikte mit der BEKS und es sind entsprechend
der Machbarkeit und Wirtschaftlichkeit Massnahmen zur Immissions minderung vorzuse-
hen.

Die Beurteilung der Prognoseresultate nach den Anhalts- und Richtw erten der BEKS zeigen
entsprechend den grau hinterlegten Werten in Tabelle 30 dass vor allem im Kérperschallbe-
reich Konflikte beziglich Wohn- und Arbeitskomfort w ahrscheinlich sind. Auch mit der gro-
sseren Unsicherheit bei der Korperschallprognose kann gesagt werden, dass entlang der
gleisseitigen Mantellinie der Korperschall Ly w ahrend der verkehrsstarksten Stunde nachts
auch ohne Massnahmen mit hoher Wahrscheinlichkeit unterhalb des Nachtrichtw ertes ge-
mass BEKS sein wird.

Die Erschitterungenw erden im Stundenmittel w ahrscheinlich nur im Bereich der Strecke bei
vor der Langstrassenuberfuhrung zur Konflikten mit den Anhaltsw erten der BEKS fihren, da
in diesem Bereich die Durchmesserlinie ebenerdig gefiihrt ist und die Zige mit doppelt so
hoher Geschw indigkeit wie im tbrigen Gleisfeld vorbeifahren. Die Trog- und Tunnelstrecke
der Durchmesserlinie emittieren w esentlich w eniger Energie im massgebenden Frequenzbe-
reich der Erschitterungen w egen der steferen Konstruktionen.

5.5.5 Weitergehende Massnahmen

Bei der Durchmesserlinie im Bereich der Lagerstrasse sind bereits Massnahmen vorgesehen
(siehe Massnahme [ERSCH-1]. Im Bereich der Rampe koénnten die Immissionen durch fol-
gende Massnahme w eiter reduziert werden:

WERSCH-2 Bei der Durchmesserlinie wird im Rampen-und Tunnelbereich auf einer LAnge von
rund 1'000 m das Gleissystem LVT HA eingebaut.

Die Kosten fir diese Massnahme w trde rund Fr. 200'000 betragen.

Da die Anforderungen der BEKS auch ohne diese Massnahme eingehalten wird, drangt sich
deren Realisierung nicht auf.
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5.5.6 Zuverlassigkeit der Resultate

Die Prognoseergebnisse sind eine Abschéatzung der zu erwartenden Immissionen und basie-
ren auf einem semi-empirischen Berechnungs modell. Die frequenzabhangige Immissions-
prognose fur Erschitterungen und Korperschall erfolgt in verschiedenen Schritten. Die Pa-
rameter wurden anhand zahlreicher Messungen verifiziert. Die angegebenen Werte sind so
genannte w ahrscheinliche Werte ohne grosse Reserven. Erhebliche Prognoseunsicherheiten
bestehen bei der Schwingungsibertragung vom Tunnel auf die Gebaude, beim Weichenzu-
schlag fur die unterschiedlichen Weichentypen und dem Ge baudeschw ingverhalten.

Uberschlagig kann von folgender Standardabw eichung der Prognosew erte ausgegangen
werden: Erschitterungen rund 40 %, Korperschall 5 dBA (grosse Streuung bei Korrelations-
beziehung zw ischen Raumschw ingung und abgestrahlte m Kérperschall).

Das bedeutet, dass die angegebenen Werte nicht als préazise Angaben zu verwenden sind,
sondern vielmehr als Abschéatzungen zur Ermittlung der Konfliktbereiche. Anhand der er-
rechneten Prognoseergebnisse kdnnen die Konfliktgebiete im vorliegen Fall mit ausreichen-
der Zuverlassigkeit angegeben w erden.

5.5.7 Schlussfolgerungen (Beurteilung der Umweltvertraglichkeit)

Die Uberschlagigen Immissionsprognosen haben gezeigt, dass es voraussichtlich nur in ei-
nem kleinen Bereich des Gestaltungsplanperimeters vor der Langstrassentberfihrung zu
Erschitterungskonflikten beziiglich den Anhaltswerten der BEKS kommen wird. In diesem
Bereich sind Massnahmen an den Gleisen der Durchmesserlinie vorzusehen.

Im Weiteren steht fest, dass beim Korperschall bei den Gebauden in exponierter Lage zur
Durchmesserlinie Konflikte beziiglich Wohn- und Arbeitskomfort auftreten. Bei der Beurtei-
lung nach BEKS liegt man mit hoher Wahrscheinlichkeit unterhalb der Richtw erte.

5.6 Entw &sserung

5.6.1 Grundlagen
Gesetzliche Grundlagen
Fur den Umw eltbereich Wasser sind die folgenden gesetzlichen Grundlagen massgebend:

e Bundesgesetz Uber den Schutz der Gew ésser (Gew asserschutzgesetz, GSchG) vom 24,
Januar 1991

e Gewasserschutzverordnung (GSchV) vom 28. Oktober 1998

e Verordnung Uber den Schutz der Gewasser vor wassergefahrdenden Flissigkeiten
(VWF) vom 1. Juli 1998
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e Bundesgesetz Uber den Wasserbau vom 21. Juni 1991
e Wasserbauverordnung (WBV) vom 2. November 1994
e Wassernwirtschaftsgesetz des Kantons Zirich vom 2. Juni 1991

o Konzessionsverordnung zum Wasserw irtschaftsgesetz des Kantons Zirich vom 21. Ok-
tober 1992

e Verordnung Uber die Siedlungsentw asserungsanlagen der Stadt Zirich. Stadtratsbe-
schluss vom 26. August 1998

Ubrige Grundlagen
Fir die Beurteilung sind im Weiteren die folgenden Grundlagen von Bedeutung:

e Amt fUr Gew asserschutz und Wasserbau des Kantons Zirich: Qualitative Grundw as-
seruberwachung im Kanton Zurich, 2000

e Amt fUr Gew asserschutz und Wasserbau des Kantons Zirich: Grundwasserkarte des Kt.
Zirich 1:25'000, Blatt Zirich, 2000 [23]

e Amt fUr Gew asserschutz und Wasserbau des Kantons Zirich: Grundwasserkarte des Kt.
Zurich 1:25'000, Hochstw asserstandskarte, Blatt Zirich, 2000

e Amt fUr Gew asserschutz und Wasserbau des Kantons Zurich: Gew asserschutzkarte des
Kt. Zurich [19]

e Genereller Entw dsserungsplan der Stadt Zirich (GEP) mit
Zustandsbericht Versickerung Stadt Zirich, Erlauterungen zur Versickerungskarte und
Versickerungskarte der Stadt Zurich 1:20'000, 2002 [22]

e Verband Schweizer Abwasser- und Gew asserschutzfachleute (VSA): Regenw asserent-
sorgung, Richtlinie zur Versickerung, Retention und Ableitung von Niederschlagsw asser
in Siedlungsgebieten, November 2002 [21]

o Amt fUr Abfall, Wasser, Energie und Luft des Kantons Zirich (AWEL): Bauvorhaben in
Grundw asserleitern und Grundw asserschutzzonen, Umw eltpraxis, Juni 2003 [24]

e BUWAL: Wegleitung zum Gew &sserschutz bei der Entw asserung von Verkehrswegen,
Februar 2002 [20]

e Entwasserung von Baustellen, SIA- Empfehlung 431, Ausgabe 1997 [25]

Beziglich Entw asserung gelten die in Art. 7 GSchG festgehaltenen Grundsétze, wonach zur
Erhaltung der naturnahen Kreislaufe nicht verschmutztes Abw asser wenn immer mdglich zu
versickern ist. Interpretationshilfe zur Frage, wann Abwasser als nicht verschmutzt bzw . als
verschmutzt zu gelten hat und wie es in den entsprechenden Féllen zu entsorgen ist, geben
die BUWAL-Wegleitung zum Gew asserschutz bei der Entw &sserung von Verkehrswegen
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[20] sow ie die VSA-Richtlinie zur Entsorgung von Niederschlagsw asser in Siedlungsgebieten
[21].

In Anlehnung an die Gew dsserschutzgesetzgebung ist fir nicht und wenig verschmutztes
Abw asser in erster Prioritét die Versickerung zu prifen. Die Einleitung in Oberflachengew &s-
ser in zw eiter sow ie die Einleitung in die Mischw asserkanalisation in dritter Prioritdt kommen
in Betracht, w enn die Versickerung nicht zulassig, nicht machbar oder nicht verhaltnis méassig
ist.

Neben diesen allgemeinen gesetzlichen Grundlagen sind die kantonalen und kommunalen
Vorgaben im Bereich Entw asserung und Gew asserschutz zu berlcksichtigen. Fir die Beur-
teilung des Projektes sind folgende Randbedingungen bindend:

e Das gesante Planungsgebiet liegt gemass Gew asserschutzkarte des Kantons Zirich
[19] im Gew asserschutzbereich A, und somit im Bereich des nutzbaren Grundw asser-
stroms der Limmat.

e Der mittlere Grundw asserspiegel unter dem Areal liegt gemass Grundw asserkarte des
Kantons Zirich [23] zwischen ca. 401.0 m.G.M. (Sihl) bis ca. 399.8 m.i.M. (Unterflhrung
Langstrasse). Der Flurabstand bei mittlerem Grundw asserstand betragt ca. 6 bis 8 Meter.

e Der hochste gemessene Grundw asserspiegel liegt nach Hochstw asserstandskarte des
Kantons Zirich [23] zwischen ca. 403.0 m.0. M. (Sihl) und ca. 401.3 m. .M. (Unterfihrung
Langstrasse).

e Die Versickerung von unverschmutztem Abw asser ist gemass dem Generellem Entw &s-
serungsplan (GEP) der Stadt Zirich bzw. dem entsprechenden Zustandsbericht [22] im
Grundsatz fur das ganze Areal vorgeschrieben.

5.6.2 Istzustand und Entwicklung ohne das Projekt

Das Areal ist im heutigen Zustand stark Gberbaut und annahernd vollstandig versiegelt. Die
Entw asserung erfolgt im Mischsystem, d.h. sow ohl das Schmutzw asser wie auch das von
Dachern, Platzen und Strassen abfliessende Meteorw asser werden in die Mischw asserkana-
lisation und w eiter auf die ARA Werdhdlzli geleitet.

5.6.3 Umweltauswirkungen in der Bauphase

Projektintegrierte Umweltschutzmassnahmen

Wahrend der Bauphase konnten durch unsachgemésse Handhabung w assergefahrdender
Flissigkeiten, Wartung von Baumaschinen oder der Entw dsserung der Bau- und Installati-
onsplatze das Grund- und (Uber Entw &sserungsleitungen bzw. die Kanalisation) Oberfla-
chengew asser beeintrachtigt werden. Um solche Beeintrachtigungen mdglichst zu verhin-
dern, wird fur die Baustellenentw é&serung ein Vorgehen gemass SIA-Empfehlung Nr. 431
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[25] bzw . gemass der neuen ERZ-/AWEL-Broschire zur umw eltgerechten Entw &sserung
von Baustellen [26] in die Submission der Arbeiten aufgenommen:

ENTW-1 Die Baustellenentwéasserung wird gemass der SIA-Empfehlung 431 geplant.

Verbleibende Umweltauswirkungen

Mit der Planung der Baustellenentw &sserung gemass der SIA-Empfehlung 431 wird sicher-
gestellt, dass w &hrend der Bauphase keine Uberméssigen Ausw irkungen auf das Grundwas-
ser entstehen.

5.6.4 Umweltauswirkungen in der Betriebsphase

Projektintegrierte Umweltschutzmassnahmen

Im Rahmen des Gestaltungsplans w erden die folgenden Umw eltschuzmassnahmen getrof-
fen:

ENTW-2 Das gesamte Areal wird im Trennsystem entwassert.

ENTW-3 Flachdacher werden begriint und mit einerangemessenen Retentionsmdglichkeit
ausgebildet, wenn dies zweckmassig sowie technisch und wirtschaftich zumutbar
ist.

ENTW-4 Fiar Dachmaterialien, Isolationsanstriche und Ableitungen, welche mit dem Nieder-

schlagswasser in Kontakt stehen, werden méglichst keine Schwermetalle und kei-
ne pestizidhaltigen Materialien verwendet.

ENTW-5 Das unverschmutzte Dachwasser wird Giber unterirdische Versickerungsanlagen
direkt ins Grundwasser eingeleitet.

ENTW-6 Das leicht verschmutzte Dach- und Strassenabwasser wird iber eine bestehende
Meteorwasserleitung in die Sihl geleitet. Im Rahmen der Detail projektierung der
Aufweitung der Lagerstrasse wird gepruft, ob dort ein Teil dieses Wassers Uiber
humusierte Mulden versickert werden kann.

Verbleibende Umweltauswirkungen

Das Entw asserungskonzept ist in Kapitel 2.4 beschrieben. Die entsprechenden Vorschriften
befinden sich in Art. 17 und 24 der Gestaltungsplanvorschriften.

Das Trennsystem entspricht dem gesetzlichen Grundsatz, wonach die Wasserkreislaufe
moglichst friih und naturnah geschlossen w erden miissen, optimal. Die zu erw artenden Spit-
zenabflisse aus dem Areal werden mit der Neugestaltung und geméass dem vorgesehenen
Entw dsserungskonzeptw esentlich reduziert. Mit den getroffenen Massnahmen, dass fur die
mit dem Niederschlagsw asser in Kontakt stehenden Elemente méglichst keine pestizid- und
schwermetallhaltigen Materialien verwendet werden, kann das Dachwasser als unver-
schmutzt gelten. Aus der Direktversickerung des Dachw assers sind somit keine negativen
Auswirkungen auf Boden oder Grundw asser zu erwarten. Die Versiegelung wird mit der vor-
gesehenen Dachbegriinung und den w eiteren Massnahmen gemass Freiraumkonzept (siehe
Kapitel 5.11.4) in Grenzen gehalten.
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Die direkte Versickerung des Dachw assers und die Einleitung des Platz- und Strassenab-
wassers in die Sihl fihren zu einer deutlich Reduktion des Uber die Mischw asserkanalisation
abzufihrenden und in der ARA zu behandelnden Abw assers.

5.6.5 Weitergehende Massnahmen

Da die Massnahmen fir die Bauphase erst zu einem spéteren Zeitpunkt festgelegt w erden,
sind dazu keine Aussagen moglich. Es ist dann Aufgabe der Umw elt-Baubegleitung, die
Massnahmen mit den zustandigen Stellen abzusprechen und deren Umsetzung zu kontrollie-
ren.

Fir die Betriebsphase ist in Abhangigkeit der definitiven Nutzung die Storfallsicherheit be-
zUglich Wasser zu prifen. Sind Betriebe mit Umschlag und Transport von w assergefahrden-
den Flissigkeiten vorgesehen, so sind entsprechende Massnahmen beziglich Entw asse-
rung vorzusehen (siehe Kapitel 5.14).

5.6.6  Zuverlassigkeit der Resultate

Die Berechnung der Schmutzw assermenge stitzt sich auf langjahrige Erfahrungsw erte zu
spezifischen Abfliissen und eine angenommene Anzahl Einw ohner und Arbeitsplatze. Menge
und Qualitdt des Schmutzw assers konnen als relativ gesichert betrachtet werden, andern
sich aber mit allfalligen Nutzungsanpassungen.

Qualitativ w erden die in Anhang 3 GSchV formulierten Einleitbedingungen eingehalten. Die
Abschatzung von Menge und Qualitdt des Meteorw assers ist naturgemass unsicherer. Ei-
nerseits gilt es Niederschlagsereignisse zu modellieren, und andererseits w erden Angaben
zu befestigter Flache und Befestigungsart benétigt, die auf Stufe Gestaltungsplan noch nicht
in allen Details vorhanden sind. Insbesondere die sich aus der Befestigungsart ergebenden
Abflusskoeffizienten lassen sich nicht genau bestimmen, beeinflussen aber den resultieren-
den Spitzenabfluss massgeblich. Die Genauigkeit der abgeschatzten Meteorw assermengen
durfte im Bereich von +/- 10% liegen.

Bezuglich der Versickerungsfahigkeit bestehen die Ublichen Unsicherheiten, so dass die ef-
fektiv vorhandenen spezifischen Sickerleistungen wie Ublich vor dem Bau einer Anlage durch
Sickerversuche ermittelt w erden missen (siehe Kapitel 6).

5.6.7 Schlussfolgerungen (Beurteilung der Umweltvertraglichkeit)

Mit der Planung der Baustellenentw dsserung gemass der SIA-Empfehlung 431 wird sicher-
gestellt, dass w ahrend der Bauphase keine Gbermassigen Ausw irkungen auf das Grundwas-
ser entstehen.
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Das gew ahlte Trennsystem zur Entw &sserung des Areals mit direkter Versickerung des
Dachw assers und Muldenversickerung bzw . Vorflutereinleitung des Platz- und Strassenab-
wassers erfillt die gesetzlichen Grundsatze unter den gegebenen Bedingungen optimal.
Weil stofflich unproble matische Dachmaterialien gew éhltw erden, sind mit der vorgesehenen
Entsorgungsart des nicht bzw. nur leicht verschmutzten Meteorw assers keine negativen
Auswirkungen auf das Grundw asser oder die Sihl zu erw arten.

5.7 Oberflachengew &sser
5.7.1 Grundlagen
Die fur die Beurteilung massgebenden Grundlagen sind in Kapitel 5.6.1 dargestellt.

Im Zusammenhang mit Oberflachengew &ssern sind insbesondere noch die folgenden
Grundlagen massgebend:

e Es istinsbesondere 821 des Wassernwirtschaftsgesetzes zu bericksichtigen. Demnach
missen ober- und unterirdische Bauten und Anlagen einen Abstand von 5 m gegentiber
offenen und eingedolten 6ffentlichen Oberflachengew dssern aufweisen.

e Nach Art. 3 des Bundesgesetzes uber den Wasserbau und Art. 21 der Wasserbauver-
ordnung ist der Raumbedarf fur Gew ésser, der fir den Schutz vor Hochw asser und die
Gew ahrleistung der natirlichen Funktionen des Gew assers erforderlich ist, bei allen
raumw irksamen Tatigkeiten zu bertcksichtigen. Dies gilt insbesondere auch bei der Aus-
arbeitung von Gestaltungsplanen. Grundlage fir die Festlegung des Raumbedarfs ist die
Richtlinie des Bundes "Raum den Fliessgew dssern" vom Mai 2000.

5.7.2 Istzustand und Entwicklung ohne das Projekt
Die Fassade der Sihlpost befindet sich in einem Abstand von rund 35 mvon der Sihl.

Gemass Hochw asserrisikostudie "Sihl" geniigt das heutige Profil grundsatzlich zur gefahrlo-
sen Ableitung des Hochw assers. Beimin der Zw ischenzeit abgebrochenen Parkdeck "Gess-
nerallee", bei der Uberdeckung im Bereich des Hauptbahnhofs und bei der Zollbriicke ist das
Freibord fir den berechneten Wasserspiegel EHQ (Extremhochw asser) Kleiner als 0.5 Me-
ter.

5.7.3 Umweltauswirkungen in der Bauphase

Die Bauphase ist in diesem Zusammenhang nicht relevant.
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5.7.4 Umweltauswirkungen in der Betriebsphase

Der urspriingliche Wettbew erbsperimeter fiir die Testplanung umfasste die Gebiete beidseits
der Sihl (siehe Pflichtenheft, S. 11). Der Gestaltungsplanperimeter, der fir den vorliegenden
UVB massgebend ist, reicht jedoch nur bis zu Fassade der Sihlpost. Es besteht demnach
kein Spielraum fir Massnahmen zur Verbesserungen beziglich des Raumbedarfs der Sihl.

5.7.5 Weitergehende Massnahmen

Da die gesetzlichen Anforderungen eingehalten sind, drangen sich keine w eiteren Mass-
nahmen auf.

5.7.6  Schlussfolgerungen (Beurteilung der Umweltvertraglichkeit)

Die gesetzlichen Anforderungen im Bereich Oberflachengew asser werden durch den Ge-
staltungsplan eingehalten.

5.8 Grundw asser
5.8.1 Grundlagen
Die fir die Beurteilung massgebenden Grundlagen sind in Kapitel 5.6.1 dargestellt.

Im Gew asserschutzbereich A, diirfen keine Anlagen erstellt w erden, die unter dem mittleren
Grundw asserspiegel liegen. Die Behtrde kann Ausnahmen bewiligen, soweit die Durch-
flusskapazitat des Grundw assers gegentiber dem unbeeinflussten Zustand um héchstens
10% vermindert wird.

Gemass der Bewiligungspraxis des Kantons Ziirich sind Tiefbauten bis zum langjahrigen
Mittelw asserspiegel in der Regel mit w asserrechtlicher Bew illigung erlaubt. In gewissen Fal-
len sind geméass Merkblatt des AWEL [24] Ausnahmebew illigungen moglich (siehe auch Ka-
pitel 5.8.4).

5.8.2 Istzustand und Entwicklung ohne das Projekt

Gemass Grundw asserkarte des Kantons Zirich liegt der mittlere Grundw asserspiegel bei ca.
401.0 mu.M. (Sihl) bis ca. 399.8 m .M. (Unterfihrung Langstrasse). Gemass Basiskarte im
GIS-Browser liegt die Gelandekote bei der Kreuzung Lagerstrasse/Kasernenstrasse bei
409.2 m U.M. und bei der Kreuzung Langstrasse/Neufrankengasse bei 407.8 m .M. Der
Hurabstand bei mittlerem Grundw asserspiegel im Gestaltungsplanareal (nur Areale an der
Lagerstrasse) betragt somit rund 8 m [40]. Der héchste gemessene Grundw asserspiegel
liegt nach Hochstw asserstandskarte des Kantons Zirich [23] zwischen ca. 403.0 m.0.M.
(Sihl) und ca. 401.3 m.0.M. (Unterfihrung Langstrasse).
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Die tiefste Kote des bestehenden Sihlpost-Gebaudes liegt bei -7.2 m unterhalb Terrain (d.h.
ca. 402 m 0.M.) und befindet sich damit bei mittlerem Grundw asserspiegel noch 1 m tber
dem Grundw asser. Das Stellw erk weist zwei Untergeschosse auf, und die tiefste Kote liegt
bei -5.43 m unterhalb Terrain (d.h. ca. 402 m i.M.). Es befinden sich heute somit auf dem
ganzen Gestaltungsplanareal bei mittlerem Grundw asserspiegel keine Einbauten im Grund-
wasser.

Die geplante Durchmesserlinie hat sowohl wahrend der Bau- als auch wéahrend der Be-
triebsphase einen gewissen Enfluss auf die Grundw assersituation im Bereich des Pla-
nungsgebiets. Gemass der Zusammenfassung aus dem UVB fir die Durchmesserlinie [38]
kdnnen diese w ie folgt beschrieben w erden:

e Durch den Bau und Betrieb der Durchmesserlinie entstehen im Abschnitt 2 (Bahnhof
Low enstrasse) und 3 (Weinbergtunnel) im Grundw asservorkommen des Limmattal-
schotters "bedeutende Beeinflussungen". Fir den Bau des Bahnhofs Low enstrasse ist
eine Grundw asser-Feldabsenkung erforderlich. Die quantitativen Ausw irkungen der
Wasserhaltung w erden durch eine w eitgehende Riickversickerung des Pumpw assers auf
ein umw eltvertragliches Mass reduziert. Nennensw erte qualitative Beeinflussungen der
Grundw asserzusammensetzung sind nicht zu erw arten.

e Im Endzustand stellen der Bahnhof Low enstrasse und die anschliessende Tunnelstrecke
nennensw erte Einbauten in den nutzbaren Limmattal- Grundw asserleiter dar. Durch den
Einbau von aufw andigen Dikersystemen, w elche Ausgleichsstromungen quer zum Bau-
werk ermiglichen, kann die von der Behotrde geforderte Durchlasskapazitat erhalten
werden. Die baulichen Ersatzmassnahmen sow ie die vorgesehenen Kontrollen werden
im Rahmen des Bauprojekts im Detail festgelegt.

5.8.3 Umweltauswirkungen in der Bauphase

Projektintegrierte Umweltschutzmassnahmen

Da auf der Stufe Gestaltungsplan noch keine konkreten Projekte vorliegen, kann im Rahmen
dieses UVB nicht beurteilt w erden, ob Bauten errichtet w erden, welche unter den mittleren
Grundw asserspiegel reichen. Ist dies der Fall, so sind in der Bauphase entsprechende
Massnahmen zu treffen: Trockenlegung der Baugrube mittels dichten Spundw anden oder
temporare Grundw asserabsenkung. Solche Massnhahmen sind gemass § 70 des Kantonalen
Wasserw rtschaftsgesetz (WWG) bew illigungspflichtig. Die entsprechende Bew iligung wird
im Rahmen des Baubew illigungsverfahrens eingeholt (siche Kapitel 6).

Verbleibende Umweltauswirkungen

Da auf Stufe Gestaltungsplan noch nicht bekannt ist, ob w ahrend der Bauphase das Grund-
wasser tangiertwird (siehe oben), kdnnen auch noch keine Aussagen uber die Umw eltaus-
wirkungen gemachtw erden.
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5.8.4 Umweltauswirkungen in der Betriebsphase

Projektintegrierte Umweltschutzmassnahmen

Weil auf der Stufe Gestaltungsplan noch keine konkreten Projekte vorliegen, kdnnen in die-
sem UVB noch keine Angaben Uber Massnahmen gemacht werden. Alifdllige erforderliche
hydrogeologische Ersatzmassnahmen werden im Rahmen der einzelnen Bauprojekte fest-
gelegt.

An einer Sitzung mit dem AWEL [40] w urden die entsprechenden Rahmenbedingungen auf
der Basis des AWEL- Merkblattes [24] formuliert:

e Aufgrund der Lage des mittleren Grundw asserspiegels kénnen zw ei durchgehende Un-
tergeschosse a ca. 3 m ohne Ausnahmebew illigung genehmigt werden (Fall 2 gemass
Merkblatt). Aliféllige erforderliche hydrogeologische Ersatzmassnahmen (z.B. Wahrung
der Rechte Dritter, Erhaltung der Nutzbarkeit des Grundw asservorkommens [Sihlinfiltrati-
on]) sind nach Vorliegen der detaillierten Bauprojekte im Rahmen der koordinierten Bau-
bew illigungsverfahren durch einen Hydrogeologen abzuklaren.

e Das AWEL schatzt die Chancen als sehr klein ein, dass allenfalls ein drittes Unterge-
schoss bew illigt w erden kdnnte, w elches unter den mittleren Grundw asserstand reicht.
Bei der Beurteilung muss das AWEL auch berucksichtigen, dass auf dem angrenzenden
Gleisareal bereits umfangreiche Einbauten bestehen bzw . geplant sind (Bahnhof Muse-
umsstrasse, Durchgangsbahnhof Léw enstrasse). Es w aren dabei auf jeden Fall die fol-
genden Rahmenbedingungen zu beachten:

- Einbauten unterhalb des mittleren Grundw asserspiegels w aren auf maximal 10% der
bebaubaren Flache aller Baufelder beschrankt (Fall 3 geméss Merkblatt). Falls unter
den Erschliessungsflachen (arealinterne Strassen) keine Untergeschosse errichtet
werden, dirfen diese Erschliessungsflachen bei der 10%-Regel zu den bebaubaren
Hachen nicht angerechnet w erden. Baulinien sind ebenfalls zu bericksichtigen.

- Der Grundw asserdurchfluss darf lokal nicht w esentlich beeintrachtigt w erden.

- Bei einer Ausnahmebew illigung w &ren Ersatzmassnahmen notw endig.

Bezuglich Fundationen von Hochhausern, w elche ins Grundw asser reichen, sind die folgen-

den Rahmenbedingungen zu beachten (Fall 5 geméass Merkblatt):

- Einbauten ins Grundw asser sind in einem solchen Fall nur aus statischen Griinden
bew illigungsfahig (d.h. nicht zum Einbau eines w eiteren Untergeschosses aus
betrieblichen Grinden). Zum Nachw eis ist eine statische Vordimensionierung
notw endig (siehe z.B. Tow er auf Maag-Areal Plus).

- Die Fundationsflache eines Hochhauses, w elches aus statischen Griinden unterhalb
des mittleren Grundw asserspiegels erforderlich ist, muss bei der Anw endung der
10%-Regel von der Uberbaubaren Flachen abgezogen w erden.

- Zur Fundation kann bis zu 10% der durchschnittichen Machtigkeit des durchflosse
nen Grundw asserleiters unter dem mittleren Grundw asserspiegel entferntw erden (im
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vorlie-genden Fall ca. 3 bis 5 m).

- Sind zusatzlich Pfahlungen notw endig, so missen die Querschnitte der Pfahle eben
falls an den 10%-Anteil angerechnet w erden. Die Lange der Pfahle ist nicht be-
grenzt.

- Der Grundw asserdurchfluss darf lokal nicht w esentlich beeintrachtigt w erden.

Verbleibende Umweltauswirkungen

Da auf der Stufe Gestaltungsplan noch keine konkreten Projekte vorliegen, kann im Rahmen
dieses UVB nicht beurteilt werden, ob Bauten errichtet w erden, welche unter den mittleren
Grundw asserspiegel reichen.

5.8.5 Weitergehende Massnahmen

Da auf Stufe Gestaltungsplan keine Angaben Uber projektintegrierte Massnahmen gemacht
werden kdnnen, ist dies auch fur allfallige w eitergehende Massnahmen nicht moglich.

5.8.6 Zuverldssigkeit der Resultate

Die w ichtigsten fir die Beurteilung genutzten und allenfalls unsicheren Grundlagen betreffen
die Grundw asserverhaltnisse sowie die zu erwartenden Abwassermengen und —qualitaten.
Die Informationen zu den hydrogeologischen Verhéltnissen beruhen auf der aktuellen
Grundw asserkarte und kdnnen als gut gesichert betrachtet w erden.

5.8.7 Schlussfolgerungen (Beurteilung der Umweltvertraglichkeit)

Heute befinden sich auf dem ganzen Gestaltungsplanareal bei mittlerem Grundw asserspie-
gel keine Einbauten im Grundw asser. Da auf der Stufe Gestaltungsplan noch keine konkre-
ten Projekte vorliegen, kann im Rahmen dieses UVB nicht beurteilt w erden, ob Bauten er-
richtetw erden, welche unter den mittleren Grundw asserspiegel reichen. An einer Sitzung mit
dem AWEL w urden jedoch die entsprechenden Rahmenbedingungen fir allféllige Einbauten
festgelegt.

5.9 Boden

5.9.1 Grundlagen

Im Bereich Boden sind die folgenden Grundlagen relevant;
e Umw eltschutzgesetz (USG) vom 7. Oktober 1983

e Verordnung Uber Belastungen des Bodens (VBBo) vom 1. Juli 1998
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Im Weiteren sind fur den Umgang mit Boden die folgenden Richtlinien und Publikationen von
Bedeutung:

e Volksw irtschaftsdirektion Kanton ZH: Amt fur Landschaft und Natur — Fachstelle Boden-
schutz: Bodenverschiebungen bei Bauvorhaben, 2004

e Volksw irtschaftsdirektion Kanton ZH: Amt fiir Landschaft und Natur - Fachstelle Boden-
schutz: Umgang mit dem Boden bei Bauvorhaben, Méarz 2003

e Volksw irtschaftsdirektion Kanton ZH: Amt fur Landschaft und Natur - Fachstelle Boden-
schutz: Richtlinien fir Bodenrekultivierungen, Mai 2003

e Volksw irtschaftsdirektion Kanton ZH: Weisung zum Umgang mit ausgehobenem Boden-
material (Weisung Bode naushub, WBa), Dezember 2003

e Volksw irtschaftsdirektion Kanton ZH: Amt fur Landschaft und Natur - Fachstelle Boden-
schutz: UVP-Merkblatt Teilbereich Boden vom Marz 2001

e Bundesamt fur Energiew irtschaft, Januar 1997. Richtlinien zum Schutze des Bodens
beim Bau unterirdisch verlegter Rohrleitungen

¢ BUWAL: Handbuch Bodenschutz beim Bauen, 2001
e BUWAL: Wegleitung Bodenaushub, 2001

e Bodenkarte, Blatt Zirich

5.9.2 Istzustand und Entwicklung ohne das Projekt

Das Areal ist heute bereits zu einem grossen Teil versiegelt. Es ist zu erw arten, dass auf-
grund der umgebenden Quellen (Eisenbahn- und Strassenverkehr) die entsprechenden
Richtw erte der Verordnung Uber den Schutz des Bodens nicht Uberall eingehalten werden
kdnnen [27]. Dementsprechend sind auch die Arealteile entlang der Strassen und der Esen-
bahnlinie im Prifperimeter fir Bodenverschiebungen enthalten.

5.9.3 Umweltauswirkungen in der Bauphase

Vollstandige und nachvollziehbare Bodenbew irtschaftungskonzepte fir die einzelnen Teila-
reale kdnnen erst erstellt w erden, w enn deren Abgrenzung und die genaue Lage der Bauten
bekannt sind, w as somit erst im Rahmen der einzelnen Baueingaben mdglich ist.

5.9.4 Umweltauswirkungen in der Betriebsphase

Die Versiegelung wird mit der vorgesehenen Dachbegrinung und den w eiteren Massnah-
men gemass Freiraumkonzept (siehe Kapitel 5.11.4) klein gehalten.
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5.9.5 Umweltauswirkungen in der Betriebsphase

Da die Bearbeitung erst auf Stufe Bauprojekt erfolgt, sind keine Aussagen zu projektinte-
grierten und w eitergehenden Massnahmen mdglich.

5.9.6 Zuverlassigkeit der Resultate

Da die Bearbeitung erst auf Stufe Bauprojekt erfolgt, sind noch keine Aussagen zu den Re-
sultaten und zu deren Genauigkeit mdglich.

5.9.7 Schlussfolgerungen (Beurteilung der Umweltvertraglichkeit)

Der Umgang mit dem Boden kann in der Hauptuntersuchung noch nicht in der notw endigen
Tiefe behandelt w erden, da die einzelnen Etappen der Uberbauung noch nicht bekannt sind.
Die genauen Konzepte fur den Umgang mit dem Boden w erden deshalb erst im Rahmen der
einzelnen Bauprojekte erstell.

5.10 Abfalle und Altlasten
5.10.1 Grundlagen

Im Bereich Abfalle und Altlasten sind die folgenden gesetzlichen Grundlagen massgebend:
e Bundesgesetz Uber den Umw eltschutz (USG) vom 7. Oktober 1983

e Bundesgesetz Uber den Schutz der Gew asser (GSchG) vom 24. Januar 1991

e Gew asserschutzverordnung (GSchV) vom 28. Oktober 1998

e Verordnung Uber den Verkehr mit Sonderabfallen (VVS) vom 12. November 1986

e Verordnung Uber die Sanierung von belasteten Standorten (Altlasten-Verordnung, AltlV)
vom 26. August 1998

e Technische Verordnung tber Abfélle (TVA) vom 10. Dezember 1990
e Richtlinie fUr die Verwertung mineralischer Bauabfalle, BUWAL, 9. Juli 1997

e Richtlinie fur die Verwertung, Behandlung und Ablagerung von Aushub-, Abraum und
Ausbruchmaterial (Aushubrichtlinie), BUWAL, Juni 1999

Ubrige Grundlagen

e Baudirektion Kanton Zurich, Amt fur Abfall, Wasser, Energie und Luft (AWEL): Bauen auf
belasteten Standorten; Information fir Bauherren, Planer und Altlastenfachleute, April
2004
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e SBB, Kreisdirektion 3 Knoten Zirich: Leistungssteigerung Halle — Langstrasse B2000+,
Auflageprojekt. INGE Schindler-Locher-Wanner: Altlasten-Sanierungsuntersuchung, April
1998

e SBB, Kreis 3: Altlastenuntersuchung im Projektgebiet Eurogate in Zirich, Detail- und
Sanierungsuntersuchung, Eektrow att Ingenieurunternehmung AG, 17. Juli 1996

e ARGE Eurogate Zirich: Erganzung der Sanierungsuntersuchung mit Ubersicht der aus-
gefiihrten Sondierungen (Geologie und Altlasten). BABU GmbH, Deze mber 2000

5.10.2 Istzustand und Entwicklung ohne das Projekt

Das Areal wurde im Rahmen anderer Projekte bereits grindlich untersucht ([33], [34]). Ne-
ben den im Altlasten-Verdachtsflachenkataster des Kantons Zirich aufgefiihrten Verdachts-
flachenw urden im Rahmen der Detail- und Sanierungsuntersuchung Projektgebiet Eurogate
weitere altlastenverdachtige Standorte aufgrund heutiger und friherer Nutzungen ausge-
schieden.

Die Ausw ertung der bestehenden Untersuchungen hat gezeigt, dass fur die drei Verdachts-
flachen innerhalb des Gestaltungsplanperimeters eine Historische Untersuchung durchge-
fuhrtworden ist und fur den UVB keine w eiteren Abklarungen notw endig sind. Die Erkennt-
nisse sind in der nachfolgenden Tabelle zusammengefasst.

Flache EVA-SBB: U. 1708 | EVA-SBB: B. 1568 | EVA-SBB: -
Kant.Nr. U. 354 | Kant.Nr. I. 2594 | Kant.Nr. l. 2592

Bezeichnung Transformatorenunfall Betriebswerkstatten Tankstelle Postgarage
Postbahnhof Lagerstrasse

Inhaber SBB SBB SBB

Zustandige Behorde BAV (bahnbetriebliche [ BAV (bahnbetriebliche | Kanton Zirich (keine
Nutzung) Nutzung) bahnbetriebliche Nut-

zung)
Von SBB beantragter | Unbelasteter Standort, Belasteter Standort, Unbelasteter Standort,

Status nach Allasten- | keine Uberfilhrung in weder Uberwachungs- | keine Uberfiihrung in
Verordnung resp. wei- | SBB-Kataster der bela- | noch sanierungsbediirf- | SBB-Kataster der bela-
teres Vorgehen steten Standorte tig, Uberfiihrung in SBB-| steten Standorte
Kataster der belasteten
Standorte. Keine weite-
ren technischen AbKa-
rungen notig.

Die im Rahmen von anderen Vorhaben durchgefihrten Untersuchungen haben gezeigt, dass
auf dem Gestaltungsplan keine Altlasten im Sinne der Altlasten-Verordnung vorhanden sind.
Da jedoch teilw eise belasteter Aushub zu erwarten ist, muss im Rahmen der Bauprojekte ein
Baubegleit- und Entsorgungskonzepts fir Abfélle erarbeitet w erden.
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5.10.3 Umweltauswirkungen in der Bauphase

Die Erarbeitung eines Baubegleit- und Entsorgungskonzepts fur Abfalle (Aushub und bela-
stete Bausubstanz) wahrend der Bauphase gemass SlA-Wegleitung 430 (,Entsorgung von
Bauabféallen®) erfolgt im Rahmen des Baubew illigungsverfahrens.

5.10.4 Schlussfolgerungen (Beurteilung der Umweltvertraglichkeit)

Die im Rahmen von anderen Vorhaben durchgefiihrten Untersuchungen haben gezeigt, dass
auf dem Gestaltungsplan keine Altlasten im Sinne der Altlasten-Verordnung vorhanden sind.
Da jedoch teilw eise belasteter Aushub zu erwarten ist, muss im Rahmen der Bauprojekte ein
Baubegleit- und Entsorgungskonzepts fur Abfélle erarbeitet w erden.

5.1 Floraund Fauna
5.11.1 Grundlagen

Im Bereich Flora und Fauna sind die folgenden gesetzlichen Grundlagen massgebend:

e Bundesgesetz Uber den Natur- und Heimatschutz vom 1. Juli 1966, insbesondere Art. 18
Abs. 1ter

e Verordnung Uber den Natur- und Heimatschutz (NHV) vom 16. Januar 1991

e Bundesgesetz Uber die Jagd und den Schutz wildlebender Saugetiere und Vogel (JSG)
vom 20. Juni 1986

e Verordnung Uber die Jagd und den Schutz wildlebender Saugetiere und Végel (JSV) vom
29. Februar 1988

e Bundesgesetz Uber die Raumplanung (RPG) vom 22. Juni 1979

e Planungs- und Baugesetz (PBG) des Kantons Zirich vom 7. September 1975

e Verordnung Uber den Natur- und Heimatschutz und tUber kommunale Erholungsflachen
(Natur- und Heimatschutzverordnung) vom 20. Juli 1977

Im Weiteren sind die folgenden Grundlagen von Bedeutung:

e SBB/topos: Okologisches Bew ertungs- und Ausgleichsmodell; SBB-Areal Ziirich Haupt-
bahnhof — Bahnhof Altstetten, 1994 [35]

e SBB/topos: Okologisches Bew ertungs- und Ausgleichsmodell; SBB-Areal Ziirich Haupt-
bahnhof — Bahnhof Altstetten. Ergdnzungen: Bew ertung von Dachflachen und Vertikale-
lementen, 1998

e Naturschutz-Gesamtkonzept fur den Kanton Zurich vom 20. Dezember 1995
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e Inventar der Natur- und Landschaftsschutzobjekte von tberkommunaler Bedeutung, ARP
1979, festgesetzt mit RRB Nr. 126 vom 4.1.1980

e Inventar der Natur- und Landschaftsschutzobjekte, Entwurf I, ARP, Fachstelle Natur-
schutz, April 1978

¢ Inventar der Waldstandorte von naturkundlicher Bede utung (WNB), 2000

e Arteninventare Amphibien, Reptilien, Tagfalter, Libellen, Wasserpflanzen; Amt fir Natur-
schutz, Kanton Zirich

e Ornithologisches Inventar des Kantons Zirich, 1985

e Die Bedeutung verschiedener Stadtbiotope als Lebensrdume fir Insekten (Insektenin-
ventar), 1988-89

¢ Inventar der kommunalen Natur- und Landschaftsschutzobjekte, 24. Januar 1990
e Plan Uber kommunale Naturschutzobjekte, M=1:2500; gszma 1. November 2001

e Stadt Zirich, Freiraumkonzept, 1986

5.11.2 Istzustand und Entwicklung ohne das Projekt

Gesamtareal SBB

Bahnareale stellen mit ihren Brachflachen innerhalb von Siedlungsraumen sehr seltene und
wertvolle Lebensraume dar. Das Gesamtareal des Zircher Hauptbahnhofes enthalt eine der
interessantesten und ausgedehntesten Ruderalflichen des Mittellandes. Um den 6kologi-
schen Gesamtw ert des Gestaltungsplanareals zu erhalten, wird seit 1994 bei Bauvorhaben
das ,0kologische Bew ertungs- und Ausgleichsmodell* [35] angew endet. Dieses vertraglich
festgelegte Modell stellt sicher, dass fiir die verschiedenen Bauvorhaben die gleiche Metho-
dik angew andt wird und die Lebensraumbew ertung einheitlich bleibt.

Stadtraum HB zwischen Zollstrasse und Lagerstrasse

Das Areal Stadtraum HB Zirich inkl. Gleisfeld unterliegt einem dauernden Unmw andlungs-
prozess infolge der bahntechnischen Entwicklung und infolge der w achsenden Bedirfnisse
des offentlichen Verkehrs. Erst in den letzten paar Jahren w urde der norddstliche Bereich im
Rahmen der Leistungssteigerung Halle-Langstrasse mit dem ,Bahnhof Sihlpost® tberbaut
und 6kologisch aufgew ertet.

Gestaltungsplanareal

Das Teilgebiet ,Bahnhof Sihlpost” ist heute Gleisraum. Nach der Bau- und Zonenordnung
der Stadt ZUrich gehort es zur Zentrumszone Z7. Es w eist mehr als %2 ha 6kologisch struktu-
riertes, teil-bew achsenes Kiesdach auf mit 4 vertikalen, bew achsenen Vernetzungsstrukturen
(2 Steinkorbtirme, 2 Rankgeriste), ferner liegen 2 humusierte, eingew achsene Sicker-
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becken vor sowie an den Perronenden 3 ,Habitatforderungs-Sets” und 2 bekieste Ruderal-
flachen von mehreren 100 n? Grésse.

Die Ubrigen Teilgebiete im Bereich des Gestaltungsplanes sind mehrheitlich versiegelte Fla-
chen. Sie sind mit meist alteren, einfachen Bauten Uberstellt, mit Ausnahme des Stellw erks
und des grossen Sihlpost-Komplexes. Im mittleren und w estlichen Bereich befinden sich
verstreut einzelne altere Solitarbaume (Ahorne, Linden, Walnuss) sow ie ein kleines Wildge-
holz und verschiedene Kiesflachen.

Die das Gestaltungsplangebiet abschliessende Ecke Lagerstrasse/Langstrasse ist als kleine,
stadtische, w enig gepflegte Platzanlage ausgebildet. Der heutige Abschluss zu den Strek-
kengeleisen bildet eine gezielt reptilienfreundlich ausgestaltete, 100 m lange Stitzmauer mit
einem ,Habitatférderungs-Set” an ihrem Ende.

Falls das Areal nicht Gberbaut wird, bleibt der Zustand fir Flora und Fauna und die floristi-
sche und faunistische Entw icklung im bestehenden Rahmen. Die laufende und oft w echseln-
de Nutzung der verschiedenen Arealteile lassen immer wieder einzelne Ruderalbereiche
verschwinden und neue andere entstehen. Ein Unterhalt ist mit Ausnahme von sporadischen
Rickschnitten von Pflanzen, welche in den Bew egungsraum von Personen oder Fahrzeu-
gen hinein w achsen, nicht vorgesehen.

5.11.3 Umweltauswirkungen in der Bauphase

Projektintegrierte Umweltschutzmassnahmen

Mit der vorgesehenen Umw eltbaubegleitung (siehe Kapitel 2.9) wird sichergestellt, dass den
Ansprichen des Schutzes der Biosphare auch wahrend der Bauphase gebihrend Rechnung
getragenw ird. Diese hat insbesondere die folgende Massnahme umzusetzen:

FF-1 Vor Baubeginn wird ein Konzept fir Biotopverschiebungen erarbeitet und durch die
UBB umgesetzt.

Verbleibende Umweltbelastungen

Waéhrend der Bauphase werden die meisten der in Kapitel 5.11.2 dargestelten Hemente
beeintrachtigt, iberformt oder sie verschwinden. Da das Zeitprogramm der Uberbauung der
einzelnen Teilgebiete nicht bekannt ist, kdnnen zum jetzigen Zeitpunkt noch keine detaillier-
ten Angaben Uber die Veranderungen oder Uber allféllige dkologische Ausgleichsmassnah-
men gemacht w erden.

5.11.4 Umweltauswirkungen in der Betriebsphase

Projektintegrierte Umweltschutzmassnahmen

Im Rahmen des Gestaltungsplans w erden die folgenden Umw eltschuzmassnahmen getrof-
fen:
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FF-2 Im Bereich der Lagerstrasse und der Diagonale werden Baumreihen gepflanzt.

FF-3 Die Platzanlage an der Ecke Lagerstrasse/Langstrasse wird durch einen Freifia-
chenverbund aufgewertet.

FF-4 Flachdacher werden begriint und mit einerangemessenen Retentionsmoglichkeit
ausgehildet, wenn dies zweckmassig sowie technisch und wirtschaftich zumutbar
ist.

FF-5 Das unverschmutzte Dachwaaser wird Uber Versickerungsanlagen direkt ins

Grundwasser eingeleitet,

FF-6 Eswird eine 6kologische Riickzugslinie mit reptiliengerechten Abschlussmauemn
und Ruderalstreifen entlang der Geleise, Habitatfdrderungs-Sets auf Kiesinseln
und an den Perronenden errichtet.

Verbleibende Umweltbelastungen

Es gehdrt zu den Absprachen, dass im stadtebaulichen Konzept und Gestaltungsplan
Stadtraum HB Zirich das ,0kologische Bew ertungs- und Ausgleichsmodell* nicht zur An-
wendung kommt. Das Areal ist zw ar teilw eise Gleisraum, aber rechtsgiiltig eingezont in die
Zentrumszonen Z5, Z6, und Z7. Somit ist auch der ortliche Werteverlust bei den dkologi-
schen Lebensrdumen fir die Zielarten Wildbienen, Sandschrecken und Mauereidechsen
vorgesehen. Schw er wiegend ist der Verlust der begriinten grossen, mit dem Boden ver-
netzten Kiesflachen der Perrondacher. Ein kleiner Ersatz bildet die im Freiraumkonzept vor-
gesehene ,Rickzugslinie” entlang der Gleisfeldkante und allenfalls die extensive Begrinung
einzelner Dachflachen.

Es kann in der vorliegenden Projektstufe noch nicht erfasstwerden, ob undw o Sickerbecken
und Ruderalflachen wieder entstehen, im Freiraumkonzept und Gestaltungsplan sind sie
jedoch sinngemass postuliert.

Der Verlust an Einzelbdumen wird im Rahmen des Freiraumkonzeptes kompensiert. Mit der
vorgesehenen Reihenform ergibt sich sogar eine neue, interessante Vernetzungsstruktur mit
dem Sihlraum. Der kleine Stadtplatz an der Ecke Langstrasse/Lagerstrasse wird aufgew er-
tet.

5.11.5 Weitergehende Massnahmen

Grundsaétzlich sind folgende w eitergehenden Massnahmen denkbar:

w FF-1 Um den 6kologischen Werteverlust mdglichst Kein zu halten und um die Qualitéats-
anspriche an die Gestaltung der 6ffentichen Raume zu sichem, ist die Umsetzung
des stadtebaulichen Konzeptes und des Gestaltungsplanes landschaftspflegelisch
zu begleiten.

w FF-2 Die Wertverluste werden durch eine Kompensation auf SBB-Areale ausserhalb des
Gedtaltungsplanareals geméass dem dokologischen Bewertungs- und Ausgleichs
modell kompensiert.
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Die Massnahme w FF-2 ist jedoch nicht durchfihrbar, da geméass Auskunft der SBB keine
Hachen fir die Kompensation vorhanden sind, w eil die verbleibenden Flachen fur Kompen-
sationsmassnahmen fir die neue Durchmesserlinie benétigt w erden.

Die Massnahmen nach dem Freiraumkonzept und Gestaltungsplan sind kostenneutral, da
sie zum Projekt bzw . zum Projektstandard gehdren. Bei der ,Rickzugslinie* handelt es sich
um ausfihrungstechnische Kosmetik, die kostenmassig nicht ins Gew icht fallt.

Der LBP sowie die Anw endung des Bew ertungs- und Ausgleichsmodelles miissten als Auf-
trage vergeben und bearbeitet w erden, w obei jew eils mit mehreren Fr. 10'000.- Honorar zu
rechnenw ére.

5.11.6 Zuverldssigkeit der Resultate

Uber das Gebiet bestehen sehr detaillierte Grundlagen. Sie wurden durch Augenscheine
erganzt. Das Entw icklungs- und Ausfihrungsprogramm des Vorhabens Stadtraum HB Zirich
ist allerdings noch nicht definitiv bestimmit. Die hier beschriebenen Resultate w erden fur die-
se Ausgangslage und die vorliegende UVB-Stufe als hinreichend genau betrachtet.

5.11.7 Schlussfolgerungen (Beurteilung der Umweltvertraglichkeit)

Das Projekt Stadtraum HB Zlrich beansprucht im Allgemeinen ausgedehnte Flachen, die im
Hinblick auf Flora und Fauna w enig interessant sind. Es sind aber einzelne Teilbereiche dar-
unter, die fur den Standort 6kologisch besonders wertvoll und eigens daflr hergerichtet sind,
seltene Zielarten zu fordern.

Fir die Bauphase kann im Rahmen der Umw eltbaubegleitung gew ahrleistet w erden, dass
die wichtigsten Strukturele mente jew eils vorgangig verschoben werden.

Im Betriebszustand verbleibt ein Verlust bei den Lebensraumen fir die heute standorttypi-
schen Zielarten Wildbienen, Sandschrecken und Eidechsen. Andererseits gew innt das Areal
durch das Freiraumkonzept an Baumvolumen und an einem damit verbundenen Vernet-
zungsaspekt. Es gew innt zudem an gestalteten Grinrdumen, wenn sie auch klein sind und
inselhaft wirken. Fir die Vogelw elt wird die Situation klar besser. Der grosste Gew inn liegt in
der Offnung und in der Gestaltung des o6ffentlichen Raumes zum Wohlbefinden des Men-
schen.

Wenn alle vorgesehenen Massnahmen umgesetzt w erden, kann geurteilt werden, dass im
Bereich Flora und Fauna der Wertegew inn durch die neuen Griin- und Freirdume den Ver-
lust an 6kologischen Eigenheiten ausgleicht.
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5.12 Ortsbild
5.12.1 Grundlagen

Im Bereich Ortsbild sind die folgenden gesetzlichen Grundlagen massgebend:
e Bundesgesetz Uber den Natur- und Heimatschutz (NHG) vom 1. Juli 1966:

e Verordnung uber den Natur- und Heimatschutz vom 16. Januar 1991 (Stand 10. Juli
2001)

e Bundesgesetz Uber die Raumplanung (RPG) vom 22. Juni 1979 (Stand 13. Mai 2003)

e Raumplanungsverordnung (RPV) vom 28. Juni 2000 (Stand 22. Dezember 2003)
e Planungs- und Baugesetz (PBG) des Kantons Zirich vom 7. September 1975

e Amt fUr Stadtebau Stadt Zurich: Bau- und Zonenordnung der Stadt Zurich, Bauordnung
1992 / 1999 Teile | — VI, 2001 (siehe auch Online-Fassung vom 11. November 2003
http:/Mvww 2.plaene-zuerich.ch/Docs/Bauordnung.pdf)

e Zonenplan der Stadt Zurich (siehe auch http://www2.plaene-
zuerich.ch/BZOStandard.aspx)

Im Weiteren sind die folgenden Grundlagen von Bedeutung:

e Baudirektion des Kantons Zirich, Kantonale Denkmalpflege: Kantonales Inventar der
schuitzensw erten Bauten

e Amt fir Stadtebau Stadt Zurich: Kommunales Inventar der schiitzenswerten Bauten

e Amt fir StAdtebau Stadt Zirich: Hochh&user in Zirich, Richtlinien fir die Planung und
Beurteilung von Hochhausprojekten, 2001

e SBB Immobilien, Stadt Zirich, die Schweizerische Post Immobilien: Freiraumkonzept
und 6kologische Massnahmen

5.12.2 Istzustand und Entwicklung ohne das Projekt

Aus bauhistorischer Sicht befinden sich auf dem Planungsareal bzw. im ndheren Umfeld
verschiedene, im kantonalen und kommunalen Inventar aufgefihrte schiitzenswerte Bauten:

¢ Im kantonalen Inventar befindet sich das direkt an den Bearbeitungsperimeter angren-
zende Hauptgebdude des Zurcher Hauptbahnhofes, welches in den Jahren 1865 bis
1871 vom Architekten J. F. Wanner in Anlehnung an das Wettbew erbsprojekt von Gott-
fried Semper erstellt w urde.

e Im kommunalen Inventar befindet sich einerseits die alte Sihlpost (Baufeld a), die 1928
von den Gebridern Bram unter Mitw irkung des Ingenieurbiiros Maillart & Cie. errichtet
wurde andererseits die Perronhalle des Hauptbahnhofs aus den Jahren 1929 bis 1933
(ausserhalb Gestaltungsplanperimeter).
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Das Planungsareal grenzt seitlich entlang der Lagerstrasse auf der ganzen Lange an eine
Quartiererhaltungszone. Die anschliessenden Gebiete zeichnen sich aus durch eine die
Strassen beidseits begleitende, mehrheitlich geschlossene Bauw eise von hoher Dichte des
spaten 19. und frihen 20. Jahrhunderts, oft mit einheitlicher Traufhohe und sorgfaltiger,
durchgehender Fassadengestaltung. Zu beiden Seiten des Gleisfeldes wurde das stadte-
bauliche Muster der Hofrandbebauung auch in den folgenden Jahrzehnten und bis in die
Gegenw art Uberwiegend beibehalten.

Im Bereich des Hauptbahnhofes soll ausserhalb des Gestaltungsplanes die folgenden Mass-
nahmen realisiert w erden, w elche zur Vernetzung und Verbesserung der Stadtqualitat bei-
tragen:

e Eine Passerelle zwischen Kanonengasse und Klingenstrasse stellt die Verknipfungen
zw ischen den beiden Entw icklungsflachen Nord (Zollstrasse) dem Gestaltungsplangebiet
(Lagerstrasse) sowie mit den umliegenden Quartieren her. Diese Verbindung dient den
Fussgangern, kann aber auch von Velos genutztw erden. Sie stellt eine strategisch wich-
tige Verknupfung der Stadtquartiere dar und kann zur allgemeinen Aufwertung des
Images beitragen und Identiat geben.

o Die ausgebaute Passage Sihlquai verbessert die vorhandenen Querungs mdglichkeiten
fur Fussganger bezlglich Komfort und Raumempfinden im Bereich des Hauptbahnhofes.

5.12.3 Umweltauswirkungen in der Bauphase

Projektintegrierte Umweltschutzmassnahmen

Fir die Bauphase sind keine speziellen Massnahmen vorgesehen.

Verbleibende Umweltauswirkungen

Die Realisierung des Gestaltungsplans wird etappenw eise erfolgen. Die Baubereiche | und I
kdnnen nach Rechtskraft des Gestaltungsplans und der Freigabe durch die heutigen Nut-
zungen entsprechend den Bestimmungen Uberbaut w erden. Es ist davon auszugehen, dass
sich diese Entw icklung Uber einige Jahre erstreckt. Der Baubereich Ill kann erst nach Fertig-
stellung des Durchgangsbahnhofs Low enstrasse neue genutztw erden. In den Zw ischenpha-
sen werden die 6ffentlichen RAume (Strassen, Platze) soweit wie mdglich bereits erstellt
bzw . die funktionalen Verbindungen hergestellt. Die Diagonale kann als Provisorium die at-
traktive Verbindung zw ischen dem Ausgang Passage Sihiquai und der Kanonengasse be-
reits aufnehmen. Das Vorfeld des Gestaltungsplangebietes im Raum Lagerstrasse wird als
Vorzone der Bauten gestaltet bis ein definitiver Ausbau der Lagerstrasse mit Tram erfolgt.
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5.12.4 Umweltauswirkungen in der Betriebsphase

Projektintegrierte Umweltschutzmassnahmen

Mit der Konkretisierung des stadtebaulichen Konzeptes sind keine w eiteren Massnahmen fir
den Bereich Ortshild notw endig.

Verbleibende Umweltauswirkungen

Gemass dem stadtebaulichen Konzept Stadtraum HB Zirich ist das Gebiet gepragt durch
einen hohen Anteil o6ffentlicher RAume mit hoher Aufenthaltsqualitat. Es werden zentrale
Vernetzungen mit dem umliegenden Stadtquartieren aufgenommen. Das Blockraster mit
Strassenrdumen wird aufgenommen. Dadurch werden die Blickachsen auf das Geleisefeld
und die angrenzenden Quartiere (auch Kreis 5) offen gehalten. An ausgew ahlten, stadtebau-
lich pragnanten Orten sind hohere Gebaude bis zu 40m mdglich, die als Merkpunkte in der
Stadt wirken und Orientierung und die Identitét des Areals bestimmen. An der Ecke Lang-
strasse/Lagerstrasse wird ein Offentlicher Platz geschaffen, der den Auftakt in das neue
Stadtquartier bietet. Entlang der Geleise zwischen den Baufeldern und dem letzten Geleise
werden Zugange und Wege gesichert.

An zentraler Lage entsteht ein neues stadtisches Quartier mit urbanen Nutzungen. Die gute
Erreichbarkeit mit dem 6ffentlichen Verkehr wird bei der baulichen Dichte und den ange-
strebten Nutzungen als Grundlage berlcksichtigt. Es wird eine Nutzungsdichte mit 6ffentli-
chen Strassen- und Platzrdumen von hoher Qualitat realisiert, die nicht wesentlich tUber den
Vorgaben der Bau- und Zonenordnung liegt.

Bauhistorisch w ertvolle Gebaude (z.B. alte Sihlpost) sind als Bestandesbauten gesichert und
werden nicht direkt tangiert.

5.12.5 Weitergehende Massnahmen

Es sind keine w eitergehenden Massnahmen vorgesehen.

5.12.6 Zuverlassigkeit der Resultate

Alle beschriebenen ortshildrelevanten Massnahmen und Effekte sind in den Bestimmungen
des Gestaltungsplanes Stadtraum HB Zirich offentlich-rechtlich geregelt. Sie kdnnen dar-
Uber hinaus noch durch zu treffenden Vereinbarungen zwischen der Stadt Zirich und dem
Grundeigentlimer erganztw erden.

5.12.7 Schlussfolgerungen (Beurteilung der Umweltvertraglichkeit)

Die Entwicklung nimmt Bezug auf die angrenzenden Stadtstrukturen in den umliegenden
Quartieren und der Innenstadt. Die bestehende Stadt wird auf dem Areal dem Standort ent-
sprechend erweitert. Auf die gute Vernetzung mit den Kreisen 4 und 5 und der Innenstadt
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wird geachtet. Der Bezug zur Innenstadt / Bahnhofstrasse wird gestarkt. Das Areal wird eine
eigene Identitat aufw eisen und eine neue attraktive Adresse bilden. Die Entwicklung zu ei-
nem monotonen Viertel mit ausschliesslich grossvolumigen Birohdusern kann durch die
festlegten Wohnanteile und der Beschrankung der Kommerzflachen vermieden w erden. In-
ventarisierten Objekte sind keine betroffen.

Die gesetzlichen Vorgaben im Bereich Ortsbild w erden damit eingehalten.

5.13 Nichtionisierende Strahlung (NIS)
5.13.1 Grundlagen

Fir den Bereich Nichtionisierende Strahlung (NIS) ist die folgende gesetzlichen Grundlage
relevant:

e Verordnung Uber den Schutz vor nichtionisierender Strahlung (NISV) vom 23. Dezember
1999

In Anhang 1 der NISV sind fir verschiedene Anlagetypen vorsorglich Emissionsgrenzw erte
definiert:

e Gemass Ziffer 54 gilt fir Esenbahnanlagen ein Anlagegrenzw ertfir den Effektivwert der
mag netischen Flussdichte von 1 uT, gemessen als Mittelw ert wahrend 24h.

e Fiur Sendeanlagen fir Mobilfunk und drahtlose Telefonie gilt gemass Ziffer 64 ein fre-
quenzabhangiger Anlagegrenzw ert fir den Effektivw ert der elektrischen Feldstarke.

Gemass Anhang 2 NISV gelten fur alle Anlagetypen zudem die folgenden Immissionsgrenz-
werte:

Parameter Eisenbahn Mobilfunkantennenanlage
(Frequenz: 16 2/3Hz) | (GSM 1800, Frequenz 400-2000 MHz)

elektrische Feldstarke 10000 V/m 42 Vim

magnetische Feldstarke 240 Aim fur Beurteilung nicht relevant
magnetische Flussdichte 300 uT fur Beurteilung nicht relevant
Tabelle:. Immissionsgrenzwerte gemass Anhang 2 NISV

5.13.2 Istzustand und Entwicklung ohne das Projekt

Die Fahrleitungen des nordlich angrenzenden Gleisfeldes der SBB erzeugen elektrische und
magnetische Felder entlang dieser Strecken. Die Fahrleitungsanlagen der SBB entlang des
Gestaltungsplanareals sind mit Erdseilen auf Fahrdrahththe ausgestattet. Weitere Mass-
nahmen mit vernunftigem Aufw and, welche eine starke Reduktion der NIS-Emissionen be-
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wirkenw trden, sind zur Zeit nicht absehbar. Die SBB haben damit ihre Sanierungspflicht fur
bestehende Anlagen geméss NISV erflllt. Auch mit dem Erdseil ist es mdglich, dass im Ab-
stand von 10-20 mvon der Fahrleitung der Anlagengrenzw ertvon 1 OT tberschrittenwird. In
diesem Bereich befinden sich jedoch auf dem Gestaltungsplanareal keine Gebaude mit
empfindlichen Nutzungen.

Im Rahmen des UVB fiur die Durchmesserlinie [38] wurden fir das Gestaltungsplanareal
keine Berechnungen der NIS-Belastung durchgefihrt, das hier sich beziiglich Nutzungen bis
dann keine Anderungen ergeben. Die dargestellten Massnahmen (Erdseile moglichst nahe
bei den stromfiihrenden Leitern, Geeignete Leitungsfihrung der Umgehungsleitung Richtung
Oerlikon als Hochspannungskabel im tiefliegenden Rohrblock mit parallelen Rickleitern)
wurden im Hinblick auf die neuen Verkaufsflachen tber dem neuen Perrongeschoss getrof-
fen.

Im und angrenzend an das Gestaltungsplanareal werden mehrere Mobilfunkantennnen be-
trieben, teilw eise mit grosser Leistung.

5.13.3 Umweltauswirkungen in der Bauphase

Die NISV verlangt keine Beurteilung der Bauphase.

5.13.4 Umweltauswirkungen in der Betriebsphase

Projektintegrierte Massnahmen

Da die massgebenden Bestimmungen der NISV eingehalten werden, sind im Projekt keine
Massnahmen beziglich NIS enthalten.

Verbleibende Umweltbelastungen

Bahnanlagen:

Die Fahrleitungsanlagen der SBB im Vorbahnhof sind mit Riickleitern (Erdseilen) auf Fahr-
drahth6he ausgestattet. Die SBB haben damit ihnre Sanierungspflicht fur bestehende Anlagen
gemass NISV erflllt. Auch mit der bezuglich NIS sanierten Fahrleitungsanlage ist es erfah-
rungsgemass moglich, dass im Abstand von 10-20 m von der Fahrleitung der Anlagen-
grenzw ert von 1uT Uberschritten wird. Da es im gesamten Stadtraum HB Zirich voraussicht-
lich weder umden Bau einer NIS-emittierenden Anlage noch um die Einzonung von Bauzo-
nen sondern um die Realisierung moglicher Nutzungen geht, wird die NISV nicht tangiert.
Gemass Art. 16 NISV durfen Bauzonen auch nur dort ausgeschieden w erden, wo die Anla-
gegrenzw erte von bestehenden und raumplanungsrechtlich festgesetzten geplanten Anlagen
eingehalten sind oder mit planerischen oder baulichen Massnahmen eingehalten werden
kdnnen.
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Mobilfunkantennenanlagen:

Alle drei Anbieter betreiben im und angrenzend an das Gestaltungsplanareal mehrere Mo-
bilfunkantennnen, teilw eise mit grosser Leistung. Die Antennenbetreiber sind verpflichtet,
ihre Anlagen ndétigenfalls so anzupassen, dass die Grenzw erte der NISV eingehalten wer-
den. Im Rahmen des Umw eltberichts sind deshalb keine Untersuchungen notw endig.

5.13.5 Weitergehende Massnahmen

Da die massgebenden Bestimmungen der NISV eingehalten werden, dréangen sich keine
weitergehenden Massnahmen auf.

5.13.6 Zuverlassigkeit der Resultate

Es wurden bezuglich Enhaltung der massgebenden Bestimmungen der NISV keine Berech-
nungen durchgefihrt, so dass hier keine Angaben Uber die Zuverlassigkeit der Resultate
gemachtw erden.

5.13.7 Schlussfolgerungen (Beurteilung der Umweltvertraglichkeit)

Die Untersuchungen haben die folgenden Resultate ergeben:

Da die Bahnanlagen entlang des Planungsgebiets beziiglich NISV saniert sind, gilt die
NISV als eingehalten. Damit sind die Vorgaben der NISV betreffend Bahnanlagen im
Betriebszustand erfillt.

Bei einer Nutzungsanderung im Bereich der Mobilfunkantennen sind die Antennenbetrei-
ber verpflichtet, die Antennenanlagen nétigenfalls so anzupassen, das die Grenzw erte
der NISV eingehalten werden. Damit sind die Vorgaben der NISV betreffend Mobilfunk
im Betriebszustand erfillt.

Die massgebenden Bestimmungen der NISV w erden damit eingehalten.

5.14 Storfallvorsorge in der Betriebsphase

5.14.1 Grundlagen

Fur den Bereich Storfallivorsorge sind die folgenden gesetzlichen Grundlagen relevant:

Storfallverordnung vom 27. Februar 1991

Verordnung Uber den Schutz der Gew asser vor wassergefahrdenden Flissigkeiten vom
1. Juli 1998

Rohrleitungsgesetz vom 4. Oktober 1969, insbesondere Art. 28
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¢ Rohrleitungsverordnung vom 2. Februar 2000, insbesondere Art. 26-28

5.14.2 Istzustand und Entwicklung ohne das Projekt

Auf dem Arealw erden heute keine bezuglich allfalligen Storféllen relevante Tatigkeiten aus-
gelbt.

Gemass [32] kann davon ausgegangen w erden, dass auf der Strecke von und zum HB Zi-
rich keine relevanten Mengen an Gefahrengutern transportiert w erden. Gemass UVB fir die
Durchmesserlinie [38] verkehren auf der neuen Strecke auf dem fur den Gestaltungsplan
massgebenden Abschnitt 2 (Langstrasse — Bahnhof Low enstrasse) keine Giterzige, son-
dern nur in Bereichen des Abschnitts 1 ( Zirich Altstetten/Zirich Wiedikon — Langstrasse)
und 4 (Einbindung Oerlikon).

5.14.3 Umweltauswirkungen in der Betriebsphase

Projektintegrierte Umweltschutzmassnahmen

Im Rahmen des Gestaltungsplans sind folgende Umw eltschutzmassnahmen vorgesehen:

Nr. Beschreibung

STF-1 | Die Gebaude sind so zu planen, dass anfallendes Léschwasser in den unterirdischen Park-
garagen zurtickgehalten werden kann.

Verbleibende Umweltbelastungen

Die einzelnen Betriebe und ihre Tatigkeiten sind zur Zeit noch nicht bekannt. Auf Stufe Ge-
staltungsplan lasst sich deshalb erst eine grobe Beurteilung vornehmen bzw . Grundsatze fir
die Planung von Massnahmen aufstellen:

e Auf dem Gestaltungsplanareal sind folgende Nutzungen vorgesehen: Kommerz/Freizeit,
Dienstleistung, Wohnen sow ie Sondernutzungen (6ffentliche Bildungs-, Kultur- und Ge-
meinschaftseinrichtungen). Es sind somit explizit weder industrielle noch gew erbliche
Nutzungen geplant. Die Wahrscheinlichkeit, dass sich auf dem Areal Uberhaupt Betriebe
oder Tatigkeiten ansiedeln, die der Stérfalliverordnung unterstehen und von denen eine
erhebliche Gefahr ausgeht, ist deshalb gering.

e Falls dennoch solche Betriebe angesiedelt werden sollen und Massnahmen zur Be-
schrankung der Auswirkungen von allfalligen Storfallen notw endig sind, miissen diese im
Rahmen des Bauprojekts geplant und im Rahmen des Baubew iligungs- oder allenfalls
Betriebsbew illigungsverfahrens bew illigt w erden. Ferner haben die Inhaber einen Kurz-
bericht zuhanden der Vollzugsbehdrden zu erstellen, der als Grundlage fur mégliche
weitere Risikountersuchungen sowie mogliche w eitergehende Sicherheitsmassnahmen
dient.
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¢ Allenfalls anfallendes Léschw asser soll in den unterirdischen Parkgaragen zurlickgehal-
tenw erden. Weitere betriebliche und organisatorische Massnahmen w erden im Rahmen
der Erarbeitung der Bauprojekte fir die entsprechenden Gebaude mit der Feuerw ehr ab-
gesprochen.

Das Energiekonzept ist noch nicht festgelegt, und es ist deshalb auch noch nicht bekannt,
wo und inw elchen Mengen allenfalls Ol auf dem Areal gelagert wird (siehe Kapitel 2.6). Falls
auf dem Areal Oltanks geplant werden, ist abzuklaren, ob die Mengenschwelle geméass
Storfallverordnung (500 t) Uberschritten wird. In diesem Fall muss ein Kurzbericht geméass
Storfallverordnung erarbeitet w erden.

Im Weiteren wird nur eine bestehende Wasserversorgungs- und keine Abw asserleitung
durch neue Gebaude Uberstellt. Es kann somit ausgeschlossen werden, dass auf dem Ge-
staltungsplanareal eine Gefahrdung durch potenzielle Treibstofffreisetzungen im ange-
schlossenen Einzugsgebiet dieser Leistungen entsteht.

5.14.4 Weitergehende Massnahmen

Da auf Stufe Gestaltungsplan noch keine abschliessende Beurteilung des Bereichs Storfalle
moglich ist, kdnnen auch noch keine Angaben Uber w eitergehende Massnahmen gemacht
werden.

5.14.5 Schlussfolgerungen (Beurteilung der Umweltvertraglichkeit)

Da auf dem Areal w eder industrielle noch gew erbliche Nutzungen geplant sind, ist die Wahr-
scheinlichkeit gering, dass sich auf dem Areal Uberhaupt Betriebe oder Tatigkeiten ansie-
deln, die der Storfallverordnung unterstehen und von denen eine erhebliche Gefahr ausgeht.
Auf Stufe Gestaltungsplan lasst sich noch keine abschliessende Beurteilung des Bereichs
Storfalle durchfihren, da die Betriebe und deren Tatigkeiten noch nicht bekannt sind. Mit
einer entsprechenden Auswahl der Betriebe und einer stufengerechten Sicherheits- und
Massnahmenplanung kann jedoch sichergestellt werden, dass keine im Sinne der Stérfall-
verordnung relevanten Ereignisse zu erw arten sind.

6 Im Rahmen der einzelnen Baubewilligungsverfahren zu un-
tersuchende Umweltaspekte

In einigen Bereichen sind die Planungen auf der Stufe Gestaltungsplan noch nicht gentigend
detailliert, so dass im Rahmen der Hauptuntersuchung noch keine abschliessenden Anga-
ben dazu mdglich sind. Die entsprechenden Untersuchungen werden zu einem spateren
Zeitpunkt (Baubew iligungsverfahren bzw. Betriebsbew illigungsverfahren bzw. vor Baufrei-
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gabe) durchgefiihrt und den zustandigen Fachstellen eingereicht. Dies betrifft die folgenden
Punkte:

Luft/Energie
e Ermittiung der Massnahmenstufe und Massnahmenplanung gemass Baurichtlinie Luft
des BUWAL

e Beurteilung der Transportemissionen w ahrend der Bauphase anhand der Transportricht-
linie Luft des BUWAL

e Nachw eis gemass §10a und §13 des kantonalen Energiegesetzes

Larm
e Beurteilung der Larmbelastung wahrend der Bauphase und Massnahmenplanung ge-
mass Baularm- Richtlinie des BUWAL

e Nachweis der Enhaltung der Planungsw erte fir den Industrie- und Gew erbelarm (z.B.
durch Haustechnik- oder Parkierungsanlagen)

Erschitterungen und Koérperschall
e Qualitative Beurteilung der Erschitterungen und des Kérperschalls in der Bauphase und
notigenfalls Planung von Massnahmen

Wasser

e FErarbeitung eines Entw &sserungskonzeptes fur die Bauphase gemass SIA-Wegleitung
431 (inkl. Bew illigung fir allfallige Grundw asserabsenkungen gemass § 70 Wasserw irt-
schaftsgesetz)

Boden

e Bearbeitung des Bereichs Boden: Abklarung der genauen Belastungssituation des Bo-
dens, Erarbeiten der genauen bodenschitzerischen Massnahmen auf dem Bau, Erstel-
len einer Bodenbilanz mit Angabe von Quantitdten, Qualitdten, Herkunft, Zw ischenlager
und Wiederverw ertung bzw. Entsorgung.

Altlasten/Abfélle

e FErarbeitung eines Baubegleit- und Entsorgungskonzepts fur Abfélle (Aushub und bela-
stete Bausubstanz) wahrend der Bauphase gemass SIA-Wegleitung 430 (,Entsorgung
von Bauabféllen®)

o FErarbeitung eines Konzepts fur die Abfallentsorgung in der Betriebsphase

Flora/Fauna
e Konkretisierung der Massnahmen
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Storfallvorsorge
e Abschliessende Abklarungen bezilglich Storfallvorsorge werden im Rahmen der Bau-
projekte fr die entsprechenden Teilareale durchgefihrt.
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A2.1 Methodik

Die Ermittlung der Erschitterungs- und Korperschalleinw irkungen auf den Menschen w &ah-
rend der Betriebsphase erfolgte fir die exponiertesten zukinftigen Gebaude innerhalb der
Mantellinien des Gestaltungsplan-Gebiets. Aus Analogiegrinden kann von diesen auf be-
nachbarte Gebaude geschlossenw erden. Bei w eiter entfernten Gebauden kénnen aufgrund
der Berechnungsresultate Konflikte ausgeschlossen werden.

Fur die Ausw irkungen bezlglich Erschitterungen und Kérperschall wurden 6 besonders kri-
tische Berechnungspunkte entlang der gleisseitigen Mantellinie ausgew ahlt (siehe Abbildung
A2-1) und die Immissionen mit einem frequenzabhéngigen, statistisch-physikalischen Pro-
gnosemodell berechnet, das vom Ingenieurbiro Rutishauser laufend verfeinert und ange-
passtw rd. Es wurden die gleichen Modellparameter wie fir den UVB Durchmesserlinie ver-
wendet [38]. Zum Teil beruhen die Parameter auf theoretischen Grundlagen aber auch auf
Resultaten von Erschiitterungsmessungen anderer Projekte. Dabei wurden beziglich Emis-
sion, Ausbreitung und dem Gebaudeschw ingverhalten w ahrscheinliche Annahmen zugrunde
gelegt. Die gefahrenen Geschw indigkeiten fir Reise- und Guterziige w urden als Korrektur-
faktoren der mittleren Emission zugrunde gelegt. Im Einflussbereich von Weichen w urde ein
distanz- und frequenzabhangiger Korrekturfaktor eingefiigt. Fir das stark variierende Ge-
baudeschw ingverhalten w urden 9 verschiedene Gebaudelbertragungsfunktionen mit Beton-
decken durchgerechnet und daraus ein mittlerer w ahrscheinlicher Typ mit einem Unsicher-
heitsbereich festgelegt. Die Erschitterungsimmissionen w urden anhand einer empirischen
Funktion, wie sie auch im Leitfaden fir den Planer der DB AG verw endet wird [44], umge-
rechnet. Mit dem Unsicherheitsbereich (Standardabw eichung) der berechneten Resultate
kann auch eine obere Grenze der zukinftigen Erschitterungs- und Korperschallbelastungen
ermittelt werden. Die Berechnungs methode kann anhand eines Beispiels in Tabelle A2-1
nachvollzogenw erden.

Die Auswirkungen einzelner Gleise und Doppelspuren der SBB w urden separat berechnet
(Rampe bzw . Tunnel der Durchmesserlinie und die dem Gestaltungsplan nachstgelegenen 4
Gleise des Gleisfeldes) und daraus eine Gesamtimmission er mittelt. Weiter entfernte Gleise
im Gleisfeld des Hauptbahnhofs w urden nicht mitberechnet, da diese Gleise einen vernach-
lassigbaren Einfluss auf die Gesamtbelastung haben.

A7.2 Berechnungspunkte und Immissionen

Die Lage der Berechnungspunkte wurde so gew &ahlt, dass alle exponierten Bereiche des
Gestaltungsplans zu den Gleisanlagen abgedeckt sind. Bis auf Nr. 1 liegen alle Berech-
nungspunkte auf der Mantellinie. Berechnungspunkt 1 im Perronbereich wurde unterteilt in
einen Punkt 1a auf der Mantellinie und einen Punkt 1b auf der Arkadenlinie. Wegen der
Gleisnahe im Perronbereich ist anzunehmen, dass keine Stitzen entlang der Mantellinie
gebaut werden kénnen. Hingegen ist offen, ob Untergeschosse bis zur Mantellinie reichen
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oder die Gebaude an der Arkadenlinie enden w erden. Mit der Unterteilung in 1a und 1b kon-
nen beide Falle analysiertw erden.

Die Detailberechnungen zeigen, dass nur im Perronbereich um Berechnungspunkt 1 das
oberflachliche Gleis 1 die massgebende Quelle fir die Erschitterungen darstellt. Bei allen
anderen Berechnungspunkten 2 bis 6 ist es die Durchmesserlinie mit der deutlich héheren
Fahrgeschw indigkeit der Zuge und kleinerer Distanz zur Mantellinie.

Fur die Kdrperschallimmissionen ist bei allen Berechnungspunkten 1 bis 6 die Durchmesser-
linie die massgebende Quelle. Bei Nr. 1a stellen Durchmesserlinie und Gleis 1 etwa gleich
wertige Quellen dar.
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Abbildung A2-1: Ubersichtsplan mit Berechnungspunkten
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A3.1 Istzustand und Entwicklung ohne Gestaltungsplan

Far die Darstellung des Istzustands w urden die Grundlagen (Verkehrszahlen, Geschw indig-
keiten, Anteil laute Fahrzeuge, Tag-Nacht-Aufteilung) des Larmkatasters 2004 verw endet
[47]. Bei den wenigen Strassenabschnitten, wo im Kataster 2004 keine Werte vorhanden
waren, wurden die Zahlen des Katasters 1998 verw endet.

Fir den Ausgangszustand 1 und 2 wurde angenommen, dass sich die Verkehrszahlen des
arealfremden Verkehrs grundsétzlich nicht verédndern. Gemass den Darstellungen im Kapitel
3.2w erden die zusatzlichen Verkehrsmengen durch die Uberbauung der Areale an der Zoll-
strasse in den Ausgangszustanden berlcksichtigt. Es wird dabei angenommen, dass im
Ausgangszustand 1 (2010) gegenliber dem Istzustand 170 zusétzliche Fahrten resultieren
(siehe Tabelle A3-2) und in den Ausgangszustanden 2 und 3 (2020) total 502 zusatzliche
Fahrten (siehe Tabelle A3-4).

Es kann damit gerechnet werden, dass die nach Verkehrsplan mdgliche Beruhigung der
Langstrasse im Bereich zw ischen Stauffacherstrasse und Lagerstrasse in den ndchsten Jah-
ren realisiert wird. Damit veréndert sich fir den Ausgangszustand 3 die Verkehrsfiihrung im
Bereich des hier betrachteten Perimeters erheblich. Es ist nicht von einer Totalsperrung der
Langstrasse auszugehen, sondern von einer Beruhigung, welche den Durchgangsverkehr
auf die Alternativrouten Feldstrasse und Kanonengasse leitet. Es wird gemass [4] ange-
nommen, dass 75% des heutigen Verkehrsvolumens der Langstrasse auf die Kanonengasse
verlagertwird.” Beim restlichen Viertel handelt es sich entw eder um Ziel-Quell-Verkehr des
Langstrassenquartiers oder um Verkehr, der Uber die Feldstrasse ausweicht.

A3.2 Auswirkungen des Gestaltungsplans
Verkehrspotential

Die Annahmen fir die Berechnungen der Verkehrspotenziale (Parkplatze und SVP differen-
ziert nach Nutzungen) sow ie der Tag-Nacht-Anteile gehen aus den Tabellen A3-1 bis A3-5
hervor.

Umlegung des Verkehrs

Die Verteilung w urde mit Hilfe des Verkehrsmodells Ziirich West” sow ie anhand von Plausi-
bilitatstiberlegungen festgelegt. Dabei w urden folgende Annahmen getroffen:

4)  Polizeidepartement der Stadt Zirich, Dienstabteilung Verkehr: Langstrasse im Kreis 4 ohne Durchgangsverkehr (Verkehrsstudie),
2004; die Studie geht von einer Totalsperrung der Langstrasse aus.

5)  Verkehrsmodell basierend auf KVM-ZH und stadtischem Verkehrsmodell, das im Rahmen der Studie ,Verkehr ZUrich West:
Evaluation von Varianten” in stadtischen Bereichen verfeinert wurde und die Gebietsentwicklungen Zirich West und Letzi ent-
halt.
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Fur Zufluss und Abfluss werden dieselben Routen gew &hlt, soweit sie vom Regime her
moglich sind.

Innerhalb des betrachteten engeren Netzperimeters versickert kein Verkehr, d.h. es wird
von der w orst-case-Annahme ausgegangen, dass alle Fahrten, welche vom Areal aus-
gehen, Uber den betrachteten Perimeter hinaus gehen.

Das Gleisfeld bietet nur wenige Querungs moglichkeiten (Langstrasse, Hardbricke etc.),
wodurch sichfur die beiden Teile des Stadtraums HB nordlich und studlich des Gleisfel-
des eine unterschiedliche Verteilung des Verkehrs ergibt. Weitere Unterschiede sind im
Verkehrsregime begrindet.

Die Verkehrsverteilung geht aus den Tabellen A3-6 bis A3-12 hervor (Spalten"Anteil") und
wurde nach den vier Arealteilen

Lagerstrasse West (Baubereich II)
Lagerstrasse Ost (Baubereiche | und IIl)
Zollstrasse

Sihlpost (Lastw agenfahrten)

differenziert. Der Verkehr aus den Arealen an der Zollstrasse wurde dabei dem "Ubrigen
Verkehr" zugeschlagen (siehe Kapitel 3.2). Es wurde dabei die Annahme getroffen, dass
sich das Verkehrsregime gegeniiber heute nicht veréandert.

A3.3 Resultate der Berechnungen

Die Resultate der Berechnungen sind in folgenden Tabellen dargestellt:

Tabelle A3-1: Parkplatze und Fahrten Istzustand (2004)

Tabelle A3-2: Parkplatze und Fahrten Ausgangszustand 1 (2010)
Tabelle A3-3: Parkplatze und Fahrten Ausgangszustand 2 und 3 (2020)
Tabelle A3-4: Parkplatze und Fahrten Betriebszustand 1 (2010)
Tabelle A3-5: Parkplatze und Fahrten Betriebszustand 2 und 3 (2020)
Tabelle A3-6: Verkehrszahlen Istzustand (2004)

Tabelle A3-7: Verkehrszahlen Ausgangszustand 1 (2010)

Tabelle A3-8: Verkehrszahlen Betriebszustand 1 (2010)

Tabelle A3-9: Verkehrszahlen Ausgangszustand 2 (2020)

Tabelle A3-10: Verkehrszahlen Betriebszustand 2 (2020)

Tabelle A3-11: Verkehrszahlen Ausgangszustand 3 (2020)
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e Tabelle A3-12: Verkehrszahlen Betriebszustand 3 (2020)

A3.4 Parkpldtze und Fahrten fir verschiedene Nutzungsszenarien

Im Rahmen der Erarbeitung des Gestaltungsplans w urden verschiedene Szenarien bezlg-
lich Nutzungen und SVP erarbeitet. Die Grundlagen und Resultate der Berechnungen sind in
folgenden Tabellen dargestellt:

e Tabelle A3-13: Parkplatze und Fahrten fir das Szenario gemass UVB
e Tabelle A3-14: Parkplatze und Fahrten realistisches Nutzungsszenario
e Tabelle A3-15: Parkplatze und Fahrten Szenario hheres SVP

e Tabelle A3-16: Zusammenfassende Darstellung der Parkplatze und Fahrten
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Abbildung A3-1: Untersuchte Strassenabschnitte (engerer Perimeter) (Quelle fur
Grundlagenplan: GIS-Browser Kanton Zirich)
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A4.1 Gesamtemissionen und Immissionen

Emissionen

Vom Unmw elt- und Gesundheitsschutz Zirich (UGZ, Abt.Umw elt/Labor) liegen Angaben Uber
die NO,- und PM10-Emissionen in der Stadt Zirich fur das Jahr 2002 vor (siehe Abbildungen
A4-1 und A4-2). Bei der Hochrechnung fiir die im Rahmen dieses UVB massgebenden Zeit-

punkte w urde folgendermassen vorgegangen:

e Fur den Strassenverkehr wurden fir die Jahre 2005 und 2010 die Emissionen gemass
dem Emissionskataster der Stadt Zirich [13] verw endet (Szenario verminderte Wirksam-
keit). Dieser Kataster wird zur Zeit Uberarbeitet; die neuen Zahlen liegen jedoch noch
nicht vor. Fir die Hochrechnung ins Jahr 2020 w urde angenommen, dass die Entw ick-
lung der Strassenverkehrsemissionen in der Stadt Zirich gleich verlauftwir in der ganzen
Schw eiz [10]. Bei den PM10-Emissionen w urden die Anteile fur Abrieb und Aufw irbelung
gemass obigem Papier des UGZ berticksichtigt.

e FUr die Gbrigen Quellen w urde fir die Jahre 2005 und 2010 angenommen, dass die Ent-
wicklung gleich verlauftw ie im Emissionskataster des AWEL fur die Stadt Zurich. Da fir
das Jahr 2020 keine Prognose vorliegt, wurde fur dieses Jahr die Werte fir das Jahr

2010 verw endet.

Die Resultate der Berechnungen sind in den Tabellen A4-1 bis A4-4 dargestellt.

Quellengruppe 2002 2004 2005 2010 2020
Personenwagen 665 632 615 510 403
Lastwagen 440 391 367 258 155
andere Motorfahrzeuge 190 188 187 132 85
Total Strassenverkehr 1295 1211 1169 900 643
Feuerungen 371 355 348 320 320
KVA 127 131 134 148 148
Industrie, Gewerbe, Baumaschinen 409 410 410 416 416
Total 2202 2108 2060 1783 1526
Tabelle A4-1: NO,-Emissionen in der Stadt Zurich [t/Jahr]

Quellengruppe 2002 2004 2005 2010 2020
Strassenverkehr 59% 57 % 57 % 50% 42%
Feuerungen 17% 17% 17% 18% 21%
KVA 6% 6% 6% 8% 10%
Industrie, Gewerbe, Baumaschinen 19% 19% 20% 23% 27%
Total 100% 100 % 100% 100% 100%

Tabelle A4-2: Anteile der einzelnen Quellengruppen an den NO,-Emissionen [%]
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Quellengruppe 2002 2004 2005 2010 2020
Strassenverkehr 134 129 127 118 66
Schienenverkehr 25 25 25 24 24
Feuerungen 20 20 20 22 22
KVA 3 3 3 3 3
Produktion, Gewerbe, Industrie 169 157 151 126 126
Total 351 334 326 292 240
Tabelle A4-3: PM10-Emissionen in der Stadt Zurich [t/Jahr]
Quellengruppe 2002 2004 2005 2010 2020
Strassenverkehr 38% 39% 39% 40% 27%
Schienenverkehr 7% 7% 8% 8% 10%
Feuerungen 6% 6% 6% 7% 9%
KVA 1% 1% 1% 1% 1%
Produktion, Gewerbe, Industrie 48% 47% 46% 43% 53%
Total 100% 100% 100% 100% 100%

Tabelle A4-4: Anteile der einzelnen Quellengruppen an den PM10-Emissionen [%]

Immissionen

Die Lage der NO,-Passivsammler-Messtation "Stellw erk" ist in Abbildung A4-3 dargestellt.
Der Mittelw ert der Messungen vom 6.1. bis 17.8.2004 betrug dabei 33 ug/nr.

Die NO,-Immissionskarten fir die Jahre 2000, 2005 und 2010 sowie die PM10-
Immissionskarte flr das Jahr 2000 des AWEL sind in den Abbildungen A4-4 bis A4-8 darge-
stellt.

A4.2 Emissionenwahrend der Bauphase
Emissionen durch Baumaschinen

Aus den Umw eltvertraglichkeitsberichten fir die Gestaltungsplane fir das Zwicky-Areal
(Gemeinden Wallisellen/Dibendorf) und das Maag-Areal Plus (Stadt Zurich), welche sich
bezuglich Bearbeitungstiefe, Bauzeit und Aushubvolumen in etw a vergleichen lassen, w urde
ein mittlerer "Emissionsfaktor" fir den Aushub von 12 g NO,/m® fest bzw. 1.1 g Partikel/m®
fest abgeleitet. Die sich daraus ergebenden Emissionen fiir die Baumaschinen sind in Ta-
belle A4-5 dargestellt.



Ad -5

Etappe Aushub Emissionsfaktor Emissionen
N O« Partikel NOx Partikel
[m’® fest]] [g/m3fest] [g/m’ fest] [t] [t]
1. Etappe 180000 12.0 1.1 2.2 0.2
2. Etappe 100000 12.0 1.1 1.2 0.1
Total 280000 3.4 0.3

Tabelle A4-5: Emissionen durch Baumaschinen

Emissionen durch Aushubtransporte

Die Grundlagen und Resultate der Berechnung der Schadstoffemissionen durch Aushub-
transporte sind in den Tabellen A4-7 und A4-8 dargestellt.

A4.3 Emissionen durch den Verkehr
Berechnungsgrundlagen

Die Emissionsfaktoren der Fahrzeuge wurden mit dem elektronischen ,Handbuch Emissi-
onsfaktoren* (Version 2.1) des BUWAL [11] berechnet.

Emissionen im warmen Betriebszustand

Die jahrlichen Emissionen werden gemass Methodik des BUWAL-Berichts Nr. 255 [10] be-
rechnet, die Formel lautet:

Emissionen =L x ((PW x EFApy)) + (SNF X EFAg\g)) X 365

wobei: L: Lange desLinks
PW: Anzahl Personenwagen pro Tag [Fz/24h]
SNF: Anzahl Schwere Nutzfahrzeuge pro Tag [Fz/24h]

EFApy: Emissionsfaktoren fur PW [g/km]
EFAs\E: Emissionsfaktoren fir SNF [g/km]

Alifallige Anlieferungen durch Lieferw agen w erden dabei als PW-Fahrten betrachtet, da sich
die Emissionsfaktoren dieser beiden Kategorien nur unw esentlich unterscheiden. Bei den
Berechnungen wurden die Optionen "PKW-Klimaanlagen" und "Partikelfilter-Korrektur" be-
ricksichtigt.

Beim Objektverkehr wurden im Istzustand (2004) und Ausgangszustand 1 (2010) bei den
schweren Nutzfahrzeugen (SNF) die heutige Zusammensetzung der Lastw agen-Flotte der
Post verwendet. Diese setzt sich folgendermassen zusammen (gewichtet nach Anzahl
Fahrten):
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Abgasnorm Gewicht 7.5-12 t Gewicht 12-14 t
Euro 2 21% 45%
Euro 3 7% 26%

Fir den Ausgangszustand 2 und 3 (2020) wurde angenommen, dass sich die Flotte aus-
schliesslich aus Euro5-Lastw agen zusammensetzt.

Das "Handbuch Emissionsfaktoren” berticksichtigt nur die Emissionen aus dem Auspuff.
Beziiglich PM10 w urden bei den Berechnungen zuséatzlich die Emissionen durch Abrieb und
Aufw irbelung gemass [14] bertcksichtigt. Geméss Stellungnahme zur Voruntersuchung ist
der mittlere Emissionsfaktor IO als pauschaler Faktor fir alle Strassenabschnitte zu verwen-

den. Dieser betragt fur PW 0.0537 g/kmund fir SNF 0.5406 g/km.

Beziglich Verkehrssituationen w urden in Absprache mit dem UGZ die gleichen Angaben wie
im Emissionskataster fur die Stadt Zirich verwendet. Die Emissionen auf dem Areal selber

sind als eigene Links in die Berechnungstabellen integriert.

Die Resultate der Berechnungen sind in den Tabellen A4-9 bis A4-15 dargestellt.

Startzuschlage

Die Zahl der Starts bzw . Stopps entspricht der Halfte des Verkehrspotentials.

Fur die Berechnungen w urden folgende Parameter gew &hlt:

e Mittelland (Jahresmittel, mit mittleren Distanzen bzw . Standzeiten)

e Verkehrssituationen: CH- Mittel

Startzuschlage treten nur bei Personenw agen, nicht jedoch bei schweren Nutzfahrzeugen

auf. Die Resultate der Berechnungen sind in Tabelle A4-6 dargestellt.
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GP-Areal Anzahl Starts (PW) EFA [g9/km] Emissionen [t/)aht]
NO, PM10 NO, PM10
Istzustand (2004) 1013 0.753 0.010 0.28 0.004
Ausgangszustand 1 (2010) 1013 0.425 0.011 0.16 0.004
Betriebszustand 1 (2010) 1368 0.425 0.011 0.21 0.005
Ausgangszustand 2+3 (2020) 1013 0.187 0.009 0.07 0.003
Betriebszustand 2+3 (2020) 1699 0.187 0.009 0.12 0.006
o6ffentliche Parkplatze Anzahl Starts (PW) EFA [g9/km] Emissionen [t/)aht]
NO PM10 NOy PM10
Istzustand (2004) 860 0.753 0.010 0.24 0.003
Ausgangszustand 1 (2010) 860 0.425 0.011 0.13 0.003
Betriebszustand 1 (2010) 860 0.425 0.011 0.13 0.003
Ausgangszustand 2+3(2020) 860 0.187 0.009 0.06 0.003
Betriebszustand 2+3 (2020) 860 0.187 0.009 0.06 0.003

Tabelle A4-6: Startzuschlage

NO,-Immissionen

Fur die Immissionsberechnungen wurden in Absprache mit dem UGZ das Infras-

(1988) verwendet. Die NO,-Immissionen setzen sich aus einer Link-lmmission und
Hintergrundw ert zusammen:

Itot = ILink + I0

wobei kg Gesamte NO,-Immission in der Néhe eines Links in ug/m®
hinic Link- Immission in ug/m’
o: Ortsspezifische Hintergrundbelastung in pg/m®

Link-Immissionen I
link (ES) ={C*E+B*[1-e & 9F] }xf(s)
E spezifische Link- Emission in kg/km.d
A, B, C: freie Parameter; A = 1.3 d/kn?, B = 22.5 mg/m®, C = 0.058 d/kn?

f(s):  Verdinnungsprofil; f(s) =9.1/ (9.1 +s *"")
S: Rezeptorabstand vom Strassenrand; s = 10 m (in Absprache mit UGZ)

Hintergrundwert Iy

Fir den Istzustand (2004) wurde die gemessene Belastung der Station "Stellw erk”

Modell
einem

(siehe

Abbildung A4-3) von 33 pg/m® verw endet. Fiir die zukiinftigen Zustande wurde angenom-
men, dass sich die Hintergrundbelastung als Folge des Emissionsrickgangs bis ins Jahr

2010 auf 31 pg/m® und bis ins Jahr 2020 auf 29 ug/m® reduziert.
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Zusammenstellung der PM10-Emissionen

Emissionsart Istzustand| Ausgangs- Betriebs- Ausgangs- | Betriebs-
zustand 1 zustand 1 zustand 2 | zustand 2
Emissionen ohne GP 267 191 191 184 184
Emissionen durch GP 0.178 0.154 0.090 0.153 0.105
— Emissionen Verkehr 0.167 0.143 0.077 0.143 0.093
— Startzuschlage Verkehr |0.004 0.004 0.006 0.003 0.005
— Energieversorgung 0.007 0.007 0.007 0.007 0.007
Veradnderung gegeniber -0.064 -0.048
Ausgangszustand (-42%) (-31%)
weiterer Pelimeter 1.773 1.763 0.853 1.506 0.998
Verdnderung gegentber -0.910 -508
Ausgangszustand (-52%) (-34%)
Tabelle A4-20: PM10-Emissionen durch die Nutzungen auf dem Gestaltungsplan-

Areal [t/Jahr]

A4.4 Emissionen durch die Energieversorgung
Istzustand

Die heutigen Emissionen durch die Energieversorgung sind in Tabelle A4-16 dargestellt.

0 Die Sihlbost ist mit Femwarme erschlossen.
7'283 Ubrice mit Heizdl versorate Bauten (ca. 15% der FEiche der Sihloost): ohne

(Eneraiebezuas-Flache Sihlbost
Ubriae Bauten Ol

Zwischentotal 7283
Ubrioe Bauten Gas ca. 4'000 mit Erdaas versorat
Total EBF 11'283

MJ/m’a

Eneraiekennzahl 575 Eneraiekennzahl Warme Verwaltunasbauten. fiir bestehende Bauten ohne
Glla

4'188 mutmasslich

2'300 mutmasslich

Endenergieverbrauch Heizol
Endenergieverbrauch Erdgas

NOx Staubbzw. PM 10
a/GJ a/GJ
Emissionsfaktor Heizol 27 0.2 Handbuch Emissionsfaktoren fiir stationare O uelle
Emissionsfaktor Erdaas 12 0.1
Schadstofffracht NOx Staub baw.PM 10
kg/a kg/a
aus Heizolfeuerung 113 0.8
aus Gasfeuerung 28 0.2
Total 141 1.1
Tabelle A4-16: Emissionen der Energieversorgung (Istzustand)
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Betriebs zustand

Die mdglichen Energieversorgungsvarianten sind in Tabelle A4-17 dargestellt. Aus Tabelle
A4-18 geht hervor, mit w elchen Massnahmen bei den finf Varianten die gesetzlichen Anfor-
derungen einge halten w erden kénnen. In Tabelle A4-19 sind schliesslich die Emissionen im
Betriebszustand dargestellt.
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Variantenbezeich-
nung

I. Heiz6l-Feuerungen

II. Fernwérme KHKW
Josefstrasse

I1l. Warmepumpe (WP) “

IV. Warme-Kraft-Kopplung
(WKK)

V. Erdgas-Feuerungen

Energietréger

Heizol

Erdgas

Grund- oder Sihlwasser, Heizol

Erdgas, Heizol

Erdgas

Technischer
Kurzbeschrieb

Warmev ersorgung mit
Heizol bef euerten Heiz-
kesseln pro Gebaude.
Kélteerzeugung lokal,
dezentral.
Elektrizitatsbezug v ol-
standig ab dffentlichem
Netz.

Warmev ersorgung vollstéandig
via Fernwarmenetz ab KHKW
Josefstrasse. Pro Gebaude

eine Ubergabestation.

Kélteerzeugung dezentral,

z.B. mit Absorptions-
Kaltemaschine.

Elektrizitatsbezug v olistéandig

ab off entlichen Netz.

Deckung des Wamegrundbedarfs
im Bereich des Nahwarmeverbundes
mit WP. Deckung Spitzenlast und
restliche Geb&ude mit heizblbef eu-
erten Heizkesseln.

Auslegung Heizsystem auf mdglichst
tiefes Temperaturniveau.
Kélteerzeugung dezentral.

Elektrizitatsbezug v olistandig ab
offentlichen Netz.

Deckung des Wamegrundbe-
darfs im Bereich des Nahwéarme-
v erbundes mit gasbetriebenen
WKK-Anlagen. Deckung Spit-
zenlast und ubrige Geb&aude
Warme mit heizélbef euerten
Heizkesseln.

Kélteerzeugung lokal, dezentral.
Elektrizitdtsbedarf wird teilweise
mit WKK-Anlage gedeckt. Ruck-
speisung von alffalligem Uber-
schussstrom ins ¢ffentliche Netz.
Restdeckung Elektrizitatsbedarf
ab EW-Netz.

Warmev ersorgung mit
Erdgas befeuerten Heiz-
kesseln pro Gebaude.

Kélteerzeugung lokal,
dezentral.
Elektrizitatsbezug v ol-
sténdig ab dffentlichem
Netz.

Warmeversorgung | Dezentral Fernwarmenetz Nahwarmev erbund zwischen 3 gro- [ Nahwarmev erbund zwischen 3 Dezentral
ssen Objekten der 1. Etappe (z.B. a, | grossen Objekten der 1. Etappe
c und e Warmeleistungsbedarf tatal | (z.B. a, c und e Warmebedarf
min. 3.5 MW). total min. 3.5 MW).
Ubrige Gebaude mit dezentralen Ubrige Gebaude mit dezentralen
Heizolf euerungen. Heizolf euerungen.
Energiezentralen Anzahl: 15 15 Ubergabestationen; keine | Nahwarmev erbund mit 1 Zentrale Nahwarmev erbund mit 1 Zentrale | Anzahl: 15

Wéarmeerzeugung v or Ort.

und Wéarmelubergabestationen in 2
Gebéauden.

12 dezentrale Olheizungen.

und Warmelibergabestationen in
2 Gebauden.

12 dezentrale Olheizungen.

Endenergiebedarf
fur Heizung und

21'700 MWh/a Heizdl

8'200 MWh/a Erdgas
2'500 MWh/a Elektrizitéat

6'500 MWh/a Heizo|
4'000 MWh/a Elektrizitst (WP)

17‘000 MWh/a Heizol
7'600 MWh/a Erdgas (WKK)

20'400 MWh/a Erdgas

Warmwasser (stark abhéngig von der ge- - 2'300 MWHha produzierte Elek-
wahlten Losung) trizitat
Tabelle A4-17: Energieversorgungsvarianten




Ad - 11

Energiev ersorgungsvariante /

I. Heiz6l-Feuerungen

Il. Fernwarme KHKW

I1l. Wamepumpe (WP)

IV. Wame-Kraf t-Kopplung

V. Erdgas+euerungen

Anforderungen Josefstr. (WKK)

Der Heizwarmebedarf f ir Neu- | Verbesserte Wame- Verbesserte Wamedam- | Verbesserte Wamedammung | Verbesserte Wamedammung | Verbesserte Wamedam-
bauten darf die um 10% redu- dammung mung mung

Zierten Werte geméass Wame-

dammv orschriften der Baudirek-

tion Kanton Zirich (Ausgabe

2002) nicht Uberschreiten.

Hdchstens 80% des zulassigen | Verbesserte Wame- Anschluss an ein Fern- Elektro-Wéamepumpen; ver- Verbesserte Wamedammun- | Verbesserte Wamedam-

Warmebedarfs fur Heizung und
Warmwasser wird mit nichter-
neuerbaren Energien gedeckt (8
10a EnG)

dammungen; mechani-
sche Liftungen mit
WRG; Abwarmenutzun-
gen aus Prozess-
Kélteanlagen; Sonnen
kollektoren (kombinierte
Massnahmen) 9

warmenetz mit Nutzung
von Abwarme aus Keh-
richtv erbrennungsanlage
oder Uberwiegendem
Einsatz v on erneuerbarer
Energie (z.B. Gecthermie)
3)

besserte Wamedammungen;
mechanische Liftungen mit
WRG; Abwarmenutzungen aus
Prozess-Kéalteanlagen (kombi-
nierte Massnahmen) &

gen; mechanische Liftungen
mit WRG; Abwarmenutzun-
gen aus Prozess-
Kalteanlagen; Sonnenkollek-
toren (kombinierte Massnah-
men) ¥

mungen; mechanische
Luftungen mit WRG; Ab-
warmenutzungen aus
Prozess-Kalteanlagen;
Sonnenkollektoren (kom-
binierte Massnahmen) 3

Grossv erbraucher §13a EnG *

Vollzug nach Absatz 2

Vollzug nach Absatz 2

Vollzug nach Absatz 2

Vollzug nach Absatz 2

Vollzug nach Absatz 2

Individuelle Heizkostenabrech-
nung f ir Neubauten

Einbau geeigneter
Messgerate

Einbau geeigneter Mess-
gerate

Einbau geeigneter Messgerate

Einbau geeigneter Messge-
rate

Einbau geeigneter Mess-
gerate

Tabelle A4-18 Vorgesehene Massnahmen zur Einhaltung der gesetzlichen Anforderungen

¥ Die Einhaltung von § 10a des Energiegesetzes Kanton Zirich kann entweder durch einen detaillieten Nachweis oder durch die Wahl einer der acht Standardlésungen

gemass AWEL erf olgen.

“ Geméss §13a kénnen Grossverbraucher mit einem jahrlichen Warmeverbrauch von mehr als 5 GWh oder einem jéahrlichen Elektrizitatsv erbrauch von mehr als 0.5
GWh v erpflichtet werden, ihren Energiev erbrauch zu analysieren und zumutbare Massnahmen zur Verbrauchsreduktion zu realisieren. Die entsprechenden Schwellen-
werte werden bei diesem Vorhaben erreicht.
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Variantenbezeichnung . Heizol- IIl. Fernwdrme KHKW | IlI. Warmepumpe (WP) IV. Wérme-Kraft- V. Erdgas-
Feuerungen Josefstr. Kopplung (WKK) Feuerungen
Warmeenergiebedarf Q MWh/a MWh/a MWh/a MWHa MWh/a
1. Etappe 12'545 12'545 12'545 12'545 12'545
2. Etappe 4'816 4'816 4'816 4'816 4816
Alte Sihlpost o] 0 o] 0 0
Total 17'361 17'361 17'361 17'361 17361
Endenergiebedarf
Grundlast Heizol "erneuerbar"  60% WP 70% WKK  22% Erdgas (kond.)
Spitzenlast Heizol Erdgas 40% Heizdl 30% Heiz6l 78% Erdgas (kond.)
Jahresnutzungsgrad
Heizkessel 0.80] 0.85 0.80] 0.80 0.85
WKK-Anlage Wérme 0.50
WKK-Anlage Strom (Epsilon WP: 3) 0.30
Heizolverbrauch 21'702 6'510 16'927
Erdgasverbrauch 8'170 7'639 20425
Elektrizitatsverbrauch ?7? 4'047 -2'292
Emissionen
Emissionsfaktoren NOx staub bzw. PM 10 Handb uch Emissions faktoren fiir stationére Quellen, BUWAL 2000
g/MWh g/MWh

Heizdl (Heizkessel) 97.2 0.72
Erdgas (kond. Heizessel) 43.2 0.36
Erdgas (Gasmotoren) 54 0.36

Variante |. Heizdl- ll. Fernwarme| Ill. Warmepumpe| V. Wam e-Kraft- V. Erdgas-
Schadstofffracht Feuerungen KHKW Josefstr. (WP  Kopplung (WKK) Feuerungen
NOx [kg/a] 2'109.4 352.9 632.8 2'057.8 882.4
Staub bzw. PM 10 [kg/a] 15.6 29 4.7 14.9 7.4

Tabelle A4-19:

Emissionen der Energieversorgung (Betriebszustand)
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A5 Larm

A5.1 Larmbelastung entlang bestehender Strassen

A5.2 Larmbelastung bei den larmempfindlichen RAumen des Gestaltungsplan-
Areals

A5.3 Larmbelastung durch interne Erschliessungsstrassen
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A5.1 Larmbelastung entlang bestehender Strassen

Fir die Larmberechnungen w urden die Ansatze des Computer modells StL-86 mit den aktu-
ellen Konstanten verw endet[15],[16]). Die Formeln lauten:

Emissionen des Strassenverkehrs

L=A+10x log[(1 +(v/50)%) x (1 + Bx Etax (1 - v/150))] + 10 x log[M]

wobei L: Energieaquivalenter Dauerschallpegel in dBA
A, B: empirische Konstanten (A =43, B = 20)
V: Geschw indigkeit in km/h
Eta: Schw erverkehrsanteil
M: Verkehrsmenge pro Stunde

Zusétzlich wurde die Verkehrsmenge Uber die Pegelkorrektur K1 geméass LSV berlcksich-
tigt:

Lx=L +K1
wobei Lg: Korrigierter energieaquivalenter Dauerschallpegel in dBA
K1: Pe gelkorrektur;

K1 =0dBAwenn M> 100
K1 =-5dBA wenn M< 31.6
K1 =10 *log(M/ 100) dBAwenn M>=31.6 oder M <= 100 ist

Emissionen der Trams
Die Emissionen der Trams w erden gemass [36] folgender massen berechnet:

LT = 56+10*LOG(n) + K2

wobei n: Anzahl Trams pro Stunde gemass Larmkataster der Stadt Zirich
K2: Pegelkorrektur gemass LSV (-5 dBA) (Annahme: kein kreischender
Bahnléar m)

Immissionsberechnung
| =Lg-10x log[s]
wobei s: Kurzester Abstand in mvom Empfanger zur Quelle

Zusatzlich wurde bei den Berechnungen auf allen Strassenabschnitten ein Reflexionszu-
schlag von 2 dBA verwendet.
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Die untenstehenden Begriffe und Abklrzungen beziehen sich auf die Angaben, die jew eils

im Tabellenko pf verwendetw erden.

DTV Durchschnittlicher taglicher Verkehr [Fz/24h]
Anteil Nt Anteil der Verkehrsmenge am Tag (gemass LSV)
Anteil Nn  Anteil der Verkehrsmenge in der Nacht (gemass LSV)

Nit stiindliche Verkehrsmenge am Tag [Fz/h]

Nit1 stiindliche Verkehrsmenge leiser Fahrzeuge am Tag [Fz/h]

Nt2 stundliche Verkehrsmenge lauter Fahrzeuge am Tag [Fz/h]
%Nt2 Anteil laute Fahrzeuge am Tag [%]

Nn stundliche Verkehrsmenge in der Nacht [Fz/h]

Nn1 stiindliche Verkehrsmenge leiser Fahrzeuge in der Nacht[Fz/h]
Nn2 stundliche Verkehrsmenge lauter Fahrzeuge in der Nacht[Fz/h]
%Nn2 Anteil laute Fahrzeuge in der Nacht [%]

v Geschw indigkeit gemass Emissionskataster [knvh]

Larm

Emissionen  Larmemissionen am Tag und in der Nacht [dBA]
Distanz Abstand von der Quelle zum Empfangspunkt [m]

Immissionen Larmimmissionen am Empfangspunkt am Tag und in der Nacht [dBA]

Die fur die Berechnungen verw endeten Verkehrszahlen sind zusammen mit den Resultaten
der Berechnungen in den Tabellen A5-1 bis A5-10 dargestellt.

A5.2 Larmbelastung bei den larmempfindlichen Raumen

Berechnungsmodell

Die Berechnungen w urden mit dem Computerprogramm Cadna A (Version 3.4.109) durch-
gefihrt.

Emissionen

Die Emissionsw erte pro Gleis fir das Jahr 2025, differenziert nach Durchmesserlinie, Bahn-
hof Léw enstrasse und Gleise an der Oberflache, stehen nicht zur Verfligung, sondern mis-
sen aus bestehenden Untersuchungen hergeleitet w erden. Gemass [48] resultieren im Be-
reich des Hauptbahnhofs im Jahr 2015 die in Tabelle A5-11 dargestellten Emissionsw erte.
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Bahnkilometer Tag (6-22 Uhr) Nacht (22-6 Uhr)
0.00 -041 72.8 dBA 69.1 dBA
0.41-0.92 745 dBA 71.3 dBA
Tabelle A5-11: Emissionen 2015 (inkl. 3. Teilerganzung)

Dabei sind die Zugszahlen flr die 3. Teilerganzung bertcksichtigt, nicht jedoch die Durch-
messerlinie.

Fir den Zustand nach Inbetriebnahme der Durchmesserlinie sind nur die Emissionsw erte der
Durchmesserlinie selber vorhanden (siehe Tabellen A5-13 und A5-14), nicht jedoch diejeni-
gen der oberirdischen Gleise. Fir diese kbnnen jedoch in guter Naherung die in Tabelle A5-
11 dargestellten Werte verw endet w erden, da die Zugszahlen auf der Gleisen an der Ober-
flache im Jahr 2025 rund 30% tiefer sind als im Jahr 2015 (inkl. 3. Teilerganzung) (siehe Ta-
belle A5-12). Die Emissionen der Rangierfahrten bzw. der Lokfahrten ist im Jahr 2025 deut-
lich tiefer als heute und wurde deshalb bei den Emissionen nicht bericksichtigt. Zum einen
entfallen alle Rangierfahrten im Zusammenhang mit der Sihlpost und den heutigen Gleise 51
bis 54. Zum anderen verkehren in Zukunft die Zige vermehrt Gber die Bahnhtfe Museums-
strasse und Low enstrasse (siehe Tabelle A5-12), w o keine Rangierfahrten mehr nétig sind.

Zusatzlich zu den in Tabelle A5-11 dargestellten Emissionen w urde in Anlehnung an [32] bei
den Gleisen an der Oberflache ausserhalb der Bahnhofshalle ein genereller Weichenzu-
schlag von 2 dBA berlcksichtigt.

Zustand Oberfléche | Museumsstrasse DML Total |

E S G tota]l F S G _total E S G _total E S G _total
0 740 318 70 1128 0 504 16 520 0 0 0 0| 740 822 86 1648
0.3 740 440 70 1250 0 576 16 592 0 0 0 0] 740 1016 86 1842
2 740 80 70 890 0 576 16 592 36 288 0 324) 776 944 86 1806
3 598 144 70 812] 144 576 16 736] 288 288 0 576] 1030 1008 86 2124
Zustande: 0 2015 ohne 3. Teilergdnzung, d.h. EK 2015

0.3 2015 mit 3. Teilergdnzung

2 2015 mit 3. Teilergdnzung, mit DML

3 2025 mit 3. Teiergdnzung, mit DML
Tabelle A5-12: Zugszahlen geméass UVB Durchmesserlinie [38]

Fiur den Strassenverkehrslarm w urden die Emissionen des Betriebszustands 3 verw endet
(siehe Tabelle A3-8).
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Tabelle A5-13;

Ausgangshorizont:

Strecke:

DML 2015, km 200.000-200.7 00

Zugskat.

BLZ
D
EC/IC
FG
NAG
NEIKO
R

RA
Sz
TGZ
UKV
NG

oO~NO O~ WNBE

PR e
N R O ©

Total Leg,e
Fb
K1

Lre (in 1 m)

Ausgangshorizont:

Langstrasse-Halle DML

Horizont 2025, km 200.000-200.700

Zugskat.

1BLZ

2D

3 ECIC

4 FG

5 NAG

6 NEIKO

7R

8 RA

9 Sz
10 TGZ
11 UKV
12 NG

Total Leg,e

Fb
K1

Lr,e (in1 m)

Veff Zilge/Periode Leq,z [dBA]
km/h #tags #nachts | tags nachts
64 0 0 0.0 0.0
64 0 0 0.0 0.0
72 26 4 63.2 57.7
64 0 0 0.0 0.0
64 0 0 0.0 0.0
72 4 2 54.6 54.4
72 259 29 72.3 65.8
64 0 0 0.0 0.0
72 0 0 0.0 00
64 0 0 0.0 0.0
64 0 0 0.0 0.0
64 0 0 0.0 0.0
289 35 72.8 66.7
[ [ |
0.6 -8.5 -5.0 -8.5
|  e7.8] 58.1 |
Emissionen Durchmesserlinie 2015
Strecke: Langstrasse-Halle DML
Veff Zige/Periode Leq,z[dBA]
km/h_#tags #nachts | tags nachts
64 0 0 0.0 0.0
64 0 0 0.0 0.0
72 208 32 72.2 66.7
64 0 0 00 00
64 0 0 0.0 0.0
72 32 16 63.7 63.5
72 259 29 72.3 65.8
64 0 0 0.0 0.0
72 0 0 0.0 0.0
64 0 0 0.0 00
64 0 0 0.0 0.0
64 0 0 0.0 0.0
499 77 755 70.3
I | |
3.0 -5.1 -5.0 -5.1
| 705 | 65.2 |

Tabelle A5-14:; Emissionen Durchmesserlinie 2025
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Immissionen

Die Resultate der Immissionsberechnungen sind in Tabelle A5-14 dargestellt. Eine generelle
Ubersicht Giber die Immissionsgrenzw ert-Uberschreitungen und die Empfangspunkte befin-
den sich in Abbildung A5-1.

A5.3 Larmbelastung durch interne Erschliessungsstrassen

Die internen Erschliessungsstrassen sind in den Tabellen A5-1 bis A5-10 als eigene Links
jew eils am Schluss der Tabellen aufgefiihrt. Massgebend fir die Beurteilung sind hier die
Angaben in Tabelle A5-10. Es ergeben sich die folgenden Resultate:

e Bei der Erschliessungsstrasse der Baubereiche 1 und 3 betragen die Beurteilungspegel
62.3 dBA am Tag Uber und 49.3 dBA in der Nacht. Diese Angaben beruhen jedoch auf
der Annahme, dass der Verkehr nur Uber eine einzige Erschliessungsstrasse verkehrt.
Wie aus Abbildung 2 hervorgeht, gibt es aber in Tat und Wahrheit zw ei Erschliessungs-
strassen. Unter der Annahme, dass 2/3 des Verkehrs durch die 6stliche Erschliessungs-
strasse verkehren, resultieren Beurteilungspegel von 60.5 dBA am Tag und 47.5 dBA in
der Nacht. Auf der westlichen Erschliessungsstrasse mit 1/3 des Verkehrs resultieren
Beurteilungspegel von 54.5 dBA am Tag und 44.5 dBA in der Nacht.

e Bei der Erschliessungsstrasse des Baubereichs 2 betragen die Beurteilungspegel 54.4
dBA am Tag und 44.5 dBA in der Nacht.



