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Einleitung/Lesehilfe

Im vorliegenden Bericht wird unter den Kapiteln 1 (Ausgangslage), 2 (Grundlagen) und 3
(Sanierungsmassnahmen) das WARUM (rechtliche Erlasse: Auftrag/Vorgaben), das WIE
(Methodik/Vorgehen bei der Projektierung) und das WAS (Resultate/Planungsinhalt) in Be-
zug auf die Strassenlarmsanierung der Stadt Zurich umfassend erlautert.

Wer sich konkret zur Larmbelastung oder zu den geplanten Massnahmen bei einer be-
stimmten Liegenschaft informieren moéchte, kann ausschliesslich die Anhédnge konsultieren.

Anhang 1 beinhaltet den Erleichterungsantrag des Strassenhalters und gibt Auskunft
Uber eine allfallige Pflicht zum Einbau von Schallschutzfenstern auf Kosten
der Stadt

Anhang 2 beinhaltet den Emissionskataster zum Sanierungshorizont und gibt Aus-

kunft Gber die prognostizierten Emissionen und die Grundlagendaten (Ver-
kehrsmenge / Verkehrszusammensetzung / Geschwindigkeit / Fahrbahn-
parameter), auf welchen das vorliegende Projekt basiert.

Anhang 3 beinhaltet die Immissionen zum Sanierungshorizont fur jede Liegenschaft
im Projektperimeter, die von einem Erleichterungsantrag betroffen ist. Die
Liegenschaften sind nach alphabetisch geordneten Adressen aufgelistet.

Anhang 4 beinhaltet das Abkilrzungsverzeichnis

Stadt Zurich / Gesundheits- und Umweltdepartement
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Zusammenfassung

Strassenbauprojekt Kornhausstrasse (Bau-Nr. 17'033)

Der Bearbeitungsperimeter des Strassenbauprojektes Kornhausstrasse (Bau-Nr. 17'033)
umfasst die Kornhausstrasse zwischen Schindlerstrasse und Rotbuchstrasse (im weiteren
Bericht «Strassenbauprojekt Kornhausstrasse» genannt).

Auf der Kornhausstrasse sind zwischen Schindlerstrasse und Rotbuchstrasse folgende Ar-
beiten vorgesehen. Der Zustand der Strassenoberflache und teilweise auch des Oberbaus
ist schadhaft und muss erneuert werden. Ebenfalls sieht das vorliegende Projekt vor, den
bestehenden Velostreifen auf das Strassenniveau abzusenken. Weiter ist geplant, die Bus-
haltestelle Rotbuchstrasse hindernisfrei auszubauen und im Zuge der Umstellung auf eine
Tempo 30 Strecke Anpassungen an der Gestaltung zu prifen, unter anderem die Ergan-
zung der bestehenden Baumreihen. Weiter ist geplant, den hydraulisch tiberlasteten Kanal
im Abschnitt Rotbuchstrasse bis Pflugstrasse zu ersetzen. Die Strassenentwéasserung und
Grundstiicksanschlussleitungen sind entsprechend anzupassen.

Wesentliche Anderung der Strassenanlage

Strassenbauprojekte, bei denen zu erwarten ist, dass sie zu wahrnehmbar starkeren Larm-
immissionen fuhren (Art. 8 Abs. 3 LSV), oder die gewisse andere Kriterien erfillen (z.B.
hohe Kosten oder tiefgreifende Anderung der Bausubstanz), gelten als wesentliche Ande-
rung im Sinne der Larmschutz-Verordnung (LSV, SR 814.41). Sind bei den anliegenden
Liegenschaften die Larmgrenzwerte Uberschritten, muss der betroffene Strassenabschnitt
gleichzeitig mit dem Strassenbauprojekt larmsaniert werden (Art. 8 Abs. 2 und 3 LSV und
Art. 18 Umweltschutzgesetz [USG, SR 814.01)).

Beim vorliegenden Strassenbauprojekt wird auf einer LaAnge von 310 m der Oberbau der
Strasse zu 75% erneuert. Dies stellt eine tiefgreifende Anderung der Bausubstanz dar. Das
«Strassenbauprojekt Kornhausstrasse» ist deshalb als wesentliche Anderung gemass Art.
8 Abs. 2 und 3 LSV zu qualifizieren. Da die Larmgrenzwerte entlang der Kornhausstrasse
Uberschritten sind, 16st das Strassenbauprojekt eine gleichzeitige Larmsanierung aus.

Im vorliegenden Bericht (Akustisches Projekt Kornhausstrasse) wird diese Larmsanierung
dokumentiert. Es wird begriindet, ob und welche Larmschutzmassnahmen zusammen mit
dem Strassenbauprojekt zu realisieren sind. Da es nicht mdglich ist, die Larmgrenzwerte
zukUnftig Gberall einzuhalten, werden zudem Sanierungserleichterungen beantragt. Wer-
den sie rechtskraftig, treten sie nach der Realisierung des «Strassenbauprojekts Kornhaus-
strasse» an die Stelle fritherer Sanierungserleichterungen.

Das vorliegende akustische Projekt wurde von der Stadt Zirich (Gesundheits- und Umwelt-
departement) ausgearbeitet. Das Projekt setzt die rechtlichen Bestimmungen aus Umwelt-
schutzgesetz (USG, SR 814.01) und Larmschutz-Verordnung (LSV, SR 814.41) zum
Schutz der Bevélkerung vor Uberméassigem Strassenverkehrslarm um. Das Tiefbauamt
sieht vor, das Strassenbauprojekt Kornhausstrasse sowie das akustische Projekt Korn-
hausstrasse im Herbst 2021 gemass § 16 Strassengesetz (StrG, LS 722.1) wahrend 30
Tagen offentlich aufzulegen.

Stadt Zurich / Gesundheits- und Umweltdepartement
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Massnahmen zur LA&rmsanierung an der Kornhausstrasse

Im Anhang 3 der Larmschutz-Verordnung (LSV) sind die Belastungsgrenzwerte fir Stras-
senverkehrslarm definiert. Wird eine bestehende ortsfeste Anlage wesentlich gedndert, so
missen die Larmemissionen der gesamten Anlage durch Sanierungsmassnahmen so weit
begrenzt werden, dass die Immissionsgrenzwerte nicht tiberschritten werden (Art. 8 Abs. 2
LSV). Auf Sanierungsmassnahmen kann verzichtet werden, wenn unverhaltnismassige Be-
triebseinschrankungen oder Kosten damit verbunden waren oder wenn Uberwiegende In-
teressen des Ortsbild-, Natur- und Landschaftsschutzes oder der Verkehrs- und Betriebs-
sicherheit dies erfordern (Art. 14 LSV). In solchen Féllen kann die Vollzugsbehdrde dem
Strassenhalter zu Gunsten betroffener Strassenabschnitte sogenannte Sanierungserleich-
terungen (kurz: Erleichterungen) gewéhren.

Im Perimeter des vorliegenden akustischen Projekts Kornhausstrasse sind im IST-Zustand
im Jahr 2020 die Immissionsgrenzwerte (IGW) bei 31 Liegenschaften Gberschritten. Insge-
samt sind rund 610 Anwohnende und 15 Arbeitsplatze von Grenzwertliberschreitungen be-
troffen. Die Stadt Zurich hat deshalb fur die Strassenabschnitte im Projektperimeter Larm-
schutzmassnahmen geprtft. Dabei kam sie zu folgenden Schliissen:

Massnahmen gegen die Larmentstehung an der Kornhausstrasse

Auf der Kornhausstrasse (Schindlerstrasse — Rotbuchstrasse) ist auf einer Lange von rund
310 m die Reduktion der Hochstgeschwindigkeit auf 30 km/h vorgesehen. Diese Mass-
nahme reduziert die Larmbelastung bei den angrenzenden Liegenschaften um rund 3 De-
zibel (vgl. Kap. 3.2.2). Der Einbau eines larmarmen Belags (vgl. Kap 3.2.3) wurde als nicht
verhaltnismassig beurteilt.

Massnahmen gegen die Larmausbreitung an der Kornhausstrasse

Der Strassenraum an der Kornhausstrasse wurde vor Ort in Bezug auf die Machbarkeit und
Stadtbild-Vertraglichkeit von Larmschutzbauten beurteilt (vgl. Kap. 3.3). Diese Untersu-
chungen haben ergeben, dass im Projektperimeter der Bau von Larmschutzwanden nicht
verhaltnismassig ist (detailliertere Erlauterungen siehe Anhang 1 «Erleichterungsantrag»).

Erleichterungen an der Kornhausstrasse

Dieser Strassenabschnitt fihrt auch nach der Umsetzung des Strassenbauprojektes noch
zu Uberschreitungen der IGW. Es werden daher Sanierungserleichterungen gemass Art.
14 LSV fur diesen Strassenabschnitt beantragt. Der Umfang der verbleibenden IGW -
Uberschreitungen wurde fiir jedes betroffene Gebaude einzeln ermittelt und bildet Bestand-
teil des Erleichterungsantrags (vgl. Anhang 1).

Ersatzmassnahmen entlang der Kornhausstrasse

Bei 25 Liegenschaften sind im Sanierungshorizont 2040 die IGW Uberschritten. Die Eigen-
timer dieser Gebaude sind unter gewissen Voraussetzungen zum Einbau von Schall-
schutzfenstern auf Kosten der Stadt verpflichtet (vgl. Kap. 3.5).

Stadt Zurich / Gesundheits- und Umweltdepartement
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Kosten Akustisches Projekt Kornhausstrasse

Die Kosten der Sanierungsmassnahmen betragen inklusive 7.7 % Mehrwertsteuer voraus-
sichtlich ca. Fr. 1’348’000.- (vgl. Kap. 3.6).

Stadt Zurich / Gesundheits- und Umweltdepartement
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1 Ausgangslage

1.1 Bundesrechtliche und behordenverbindliche Vorgaben

Das vorliegende akustische Projekt richtet sich nach den Bestimmungen von Umwelt-
schutzgesetz und Larmschutz-Verordnung.

1.1.1 Umweltschutzgesetz

Das Umweltschutzgesetz soll Menschen und Umwelt vor schadlichen oder lastigen
Einwirkungen schutzen.

Es gelten folgende Grundsatze:

e Vorsorgeprinzip: Im Sinne der Vorsorge sind Einwirkungen, die schadlich oder
lastig werden kdnnten, frihzeitig zu begrenzen (Art. 1 Abs. 2 USG). Emissionen
sind im Rahmen der Vorsorge so weit zu begrenzen, als dies technisch und
betrieblich moglich und wirtschaftlich tragbar ist (Art. 11 Abs. 2 USG).

e Verursacherprinzip: Wer Massnahmen nach diesem Gesetz verursacht, tragt
die Kosten daflr (Art. 2 USG).

Nach Art. 16 Abs. 1 USG missen Anlagen, die den geltenden Umweltvorschriften,
beispielsweise der Larmschutz-Verordnung, nicht geniigen, saniert werden. Dabei
sind — soweit technisch und betrieblich mdglich sowie wirtschaftlich tragbar — sowohl
Massnahmen gegen die Larmentstehung als auch gegen die Larmausbreitung zu
treffen (vgl. Kap. 3.2 und Kap. 3.3). Ist es auf diese Weise nicht méglich, die vorge-
schriebenen Grenzwerte einzuhalten, miissen sogenannte Sanierungserleichterun-
gen beantragt werden (vgl. Kap. 3.4). Dies sind Ausnahmebewilligungen, wonach
die vorgeschriebenen Grenzwerte auf einem bestimmten Strassenabschnitt in ei-
nem festgelegten Umfang Uberschritten werden durfen. Als Ersatzmassnahme sind
die von Grenzwert-Uberschreitungen betroffenen Hauser mit Schallschutzfenstern
auszurusten — allerdings nur unter gewissen Voraussetzungen (vgl. Kap. 3.5).

1.1.2 Larmschutz-Verordnung

In der Larmschutz-Verordnung hat der Bundesrat die Bestimmungen aus dem Um-
weltschutzgesetz im Bereich Larm — insbesondere die Hohe der Belastungsgrenz-
werte — konkretisiert.

e Der Immissionsgrenzwert (IGW) widerspiegelt die Schadlichkeit- und Lastig-
keitsgrenze. Ist der IGW Uberschritten, miissen Sanierungsmassnahmen ge-
pruft und — soweit technisch und betrieblich mdglich sowie wirtschaftlich tragbar
— umgesetzt werden. Der IGW ist der massgebende Grenzwert fiir das vorlie-
gende akustische Projekt.

e Der Alarmwert (AW) ist ein Kriterium flr die Dringlichkeit einer Sanierung. Er
liegt deutlich héher als der IGW:

¢ Der Planungswert (PW) dient der Vorsorge. Er gilt fir die Errichtung neuer larm-
erzeugender Anlagen und fir die Ausscheidung und Erschliessung von Bauzo-
nen. Fur das vorliegende Projekt ist er nicht relevant.

Stadt Zurich / Gesundheits- und Umweltdepartement
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Die Belastungsgrenzwerte sind bei Tag und bei Nacht jeweils unterschiedlich hoch
und sie sind abgestuft in Abhangigkeit zur Larmempfindlichkeit des Gebiets (soge-
nannte Empfindlichkeitsstufe (ES)). Insgesamt gibt es vier Empfindlichkeitsstufen.
Die Bau- und Zonenordnung legt fir jedes Gebiet parzellenscharf fest, zu welcher
Empfindlichkeitsstufe es gehort (vgl. Kap. 2.1).

Im Anhang 3 der LSV sind die Belastungsgrenzwerte fiir den Strassenverkehrslarm
definiert (vgl. Tab. 1). Die Belastungsgrenzwerte gelten fur larmempfindliche Raume
in Geb&uden sowie in noch nicht uberbauten Bauzonen, wo nach dem Bau- und
Planungsrecht Gebaude mit larmempfindlichen Raumen erstellt werden dirfen (Art.
41 LSV).

Larmempfindliche Raume sind geméass Art. 2 Abs. 6 LSV Raume in Wohnungen
(ausgenommen Kiichen ohne Wohnanteil, Sanitar- und Abstellraume) sowie Raume
in Betrieben, in denen sich Personen regelmassig wahrend langerer Zeit aufhalten
(ausgenommen Raume fur die Nutztierhaltung und Raume mit erheblichem Be-
triebslarm).

Fir Gebiete und Geb&ude, in denen sich Personen in der Regel nur am Tag bzw. in
der Nacht aufhalten, gelten fur die Nacht bzw. den Tag keine Belastungsgrenzwerte
(Art. 41 Abs. 3 LSV). Die Zeitphasen sind hierbei wie folgt definiert:

Tag = 6.00 Uhr —22.00 Uhr und Nacht = 22.00 Uhr — 6.00 Uhr

Empfindlich- | Planungswert (PW)  Immissionsgrenz- Alarmwert (AW)
keitsstufe [dB(A)] wert (IGW) [dB(A)] [dB(A)]

Tag Nacht Tag Nacht Tag Nacht
ES I 50 40 55 45 65 60
ES I 55 45 60 50 70 65
ES Il 60 50 65 55 70 65
ES IV 65 55 70 60 75 70

Tab. 1: Belastungsgrenzwerte fiir den Strassenverkehrslarm geméss Anhang 3 LSV

Bei Raumen in Betrieben, die in Gebieten der Empfindlichkeitsstufen 12, 1l oder IlI
liegen, gelten um 5 dB(A) héhere Planungswerte und Immissionsgrenzwerte (Art.
42 Abs. 1 LSV).

Gemass Art. 8 Abs. 2 LSV ist der Inhaber einer ortsfesten Anlage, die wesentlich
zur Uberschreitung der Immissionsgrenzwerte (IGW) beitragt, verpflichtet, die An-
lage soweit zu sanieren, dass die IGW eingehalten werden. Es ist jedoch mdglich,
dass dies nicht gelingt, sei es, weil die Ausgangslarmbelastung derart hoch ist, dass
die IGW trotz ergriffener Larmschutzmassnahmen lberschritten bleiben, sei es weil

1 In der Stadt Zurich gibt es keine ES |
Stadt Zurich / Gesundheits- und Umweltdepartement
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1.1.3

1.2

121

der Umsetzung der Larmschutzmassnahmen tberwiegende Interessen entgegen-
stehen. Die Larmschutz-Verordnung nennt hier z. B. Interessen des Ortsbildschut-
zes, unverhaltnismassige Betriebseinschrankungen oder Kosten (Art. 14 LSV). Ist
aus diesen oder anderen Grunden die Einhaltung der IGW nicht moglich, so werden
sogenannte Sanierungserleichterungen gewahrt. Damit wird die Uberschreitung der
IGW auf den betroffenen Strassenabschnitten bis auf weiteres zugelassen. Jedes
Mal, wenn die Anlage "wesentlich geandert" wird, ist aber wieder eine Larmsanie-
rung durchzufuhren (Art. 8 Abs. 2 LSV). Das bedeutet, dass erneut zu priifen ist, ob
und welche Larmschutzmassnahmen moglich sind. Verhaltnismassige Massnah-
men sind umzusetzen und frihere Sanierungserleichterungen werden gegebenen-
falls aufgehoben oder der geanderten Belastungssituation angepasst.

Von einer "wesentlichen Anderung" gemass Art. 8 Abs. 2 LSV spricht man, wenn
eine Anlage umgebaut oder erweitert wird und dieses Projekt

a) entweder dazu fuhrt, dass die Larmimmissionen wahrnehmbar zunehmen,
b) hohe Kosten ausldst oder
c) die Bausubstanz tiefgreifend erneuert.

Leitfaden Strassenlarmsanierung

Der Auftrag zur Larmsanierung leitet sich aus den rechtlichen Bestimmungen aus
USG und LSV ab. Aufsichtsbehorde ist das Bundesamt fir Umwelt (BAFU). Um die
Sanierungspraxis schweizweit zu vereinheitlichen und eine Gleichbehandlung der
Betroffenen sicherzustellen, haben das Bundesamt fur Strassen (ASTRA) und das
BAFU in Zusammenarbeit mit mehreren Kantonen einen Leitfaden fur die Strassen-
larmsanierung erarbeitet. Diese Vollzugshilfe gibt Anforderungen an die Projektie-
rung und Realisierung vor und ist fur die Vollzugsbehérden verbindlich. Der "Leitfa-
den Strassenlarm” von BAFU und ASTRA kann auf folgender Internet-Seite einge-
sehen werden:

https://www.bafu.admin.ch/bafu/de/home/themen/laerm/publikationen-studien/publikationen/leitfa-
den-strassenlaerm.html

Larmsanierungs-Auftrag

Zustandigkeiten und Verfahrenskoordination

Die Stadt Zurich ist auf ihrem Stadtgebiet fiir den Bau, Betrieb und den Unterhalt
aller kommunalen und tberkommunalen Strassen zustandig (88 15 Abs 2 und 43
Strassengesetz (StrG, LS 722.1) sowie § 27 der kantonalen Signalisationsverord-
nung (KSigV, LS 741.2)). lhr obliegt damit auch die Larmsanierung dieser Strassen.
Fur die Larmsanierung der Nationalstrassen ist das ASTRA zustandig.

Bauliche Massnahmen sowie Antrage fiir Sanierungserleichterungen sind im Ver-
fahren nach StrG aufzulegen und festzusetzen (8 16 f. StrG), Temporeduktionen
werden vom Vorsteher oder von der Vorsteherin des Sicherheitsdepartements ver-
fugt (Art. 3 der Stadtischen Signalisationsvorschriften, AS 551.320). Gegen samtli-
che Massnahmen kann Einsprache beim Stadtrat erhoben werden. Auf tberkom-
munalen Strassen mussen bauliche Massnahmen und Sanierungserleichterungen

Stadt Zurich / Gesundheits- und Umweltdepartement
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1.2.2

1.2.3

nach der Festsetzung durch den Stadtrat durch den Regierungsrat des Kantons Zu-
rich genehmigt werden.

Samtliche Massnahmen im Zusammenhang mit einem Strassenbauprojekt missen
aufeinander abgestimmt und gleichzeitig bewilligt werden (bauliche Massnahmen,
Larmschutzmassnahmen, Sanierungserleichterungen, Verkehrsvorschriften, etc.).
Diese Koordinationspflicht ergibt sich aus Art. 25a des Raumplanungsgesetzes
(RPG). Sie wurde beim Strassenbauprojekt Kornhausstrasse beachtet.

Frihere Sanierungsprogramme der Stadt Zirich

Angesichts der erhohten Dringlichkeit zur Larmsanierung bei Alarmwert-Uberschrei-
tungen hat die Stadt Zirich bereits in den Jahren 1987 — 2006 bei larmempfindlichen
Raumen mit Alarmwert-Uberschreitungen den Einbau von Schallschutzfenstern
(SSF) finanziert.

Danach ging die Stadt Zirich bei der Strassenlarmsanierung kreisweise vor. Im Jahr
2011 wurde der Pilotkreis 2 ausgearbeitet. Seit Fruhling 2014 bis heute haben fur
alle 12 Stadtkreise Larmsanierungsprojekte offentlich aufgelegen. Diese Projekte
umfassten alle Strassenabschnitte des jeweiligen Stadtkreises, die Uberschreitun-
gen der IGW verursachten oder zu solchen Uberschreitungen wesentlich beitrugen.
Sie beinhalten die geplanten Massnahmen gegen die Larmentstehung und die be-
grindeten Erleichterungsantrage pro Strassenabschnitt.

Die Stadt Zirich hat somit bereits in der Vergangenheit Larmschutzmassnahmen
ergriffen und Sanierungserleichterungen beantragt. Dies gilt auch fir die Kornhaus-
strasse, welche im akustischen Projekt fir den Stadtkreis 6 enthalten war. Jene
Massnahmen und Sanierungserleichterungen bezogen sich auf den damaligen bau-
lichen Zustand. Mit dem vorliegenden Projekt wird eruiert, welche Massnahmen im
Rahmen der jetzt geplanten, wesentlichen Anderung mdglich sind und inwiefern
Uberschreitungen der Larmgrenzwerte auch in Zukunft nicht vermieden werden
kénnen. In diesem Umfang werden Sanierungserleichterungen beantragt (vgl. An-
hang 1). Werden sie rechtskraftig, treten sie nach der Realisierung des Strassen-
bauprojekts Kornhausstrasse anstelle der bisherigen Massnahmen und Sanierungs-
erleichterungen.

Projektbeschrieb Strassenbauprojekt Kornhausstrasse

Das Strassenbauprojekt Kornhausstrasse (Bau-Nr. 17'033 des Tiefbauamts) bein-
haltet die Erneuerung der Strassenoberflache und teilweise des Oberbaus. Zudem
wird die Bushaltestelle hindernisfrei ausgebaut und die bestehende Baumreihe er-
ganzt.

Entlang der Kornhausstrasse sind die Belastungsgrenzwerte der Larmschutz-Ver-
ordnung praktisch durchwegs Uberschritten. Das Bauprojekt fuhrt zu keinen wahr-
nehmbar starkeren Larmimmissionen. Die Kostenschatzung fiir das Bauprojekt ist
in der derzeitigen Projektierungsphase noch mit einer Unsicherheit von + 20% be-
haftet. Ungeachtet der Baukosten ist von einer wesentlichen Anderung auszugehen,
da nahezu auf dem gesamten Strassenquerschnitt der Oberbau erneuert wird. Fun-
dations-, Trag-, Binder- und Deckschicht werden vollstandig ersetzt. Damit hat die
Eingriffstiefe des Bauprojekts einen Umfang, der einer wesentlichen Anderung der
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Strassenanlage im Sinne von Art. 18 USG in Verbindung mit Art. 8 LSV Abs. 2 ent-
spricht. Somit muss die LArmsanierung dieses Strassenabschnitts gleichzeitig mit
dem Strassenbauprojekt erfolgen. Sie wird mit dem vorliegenden Bericht (Akusti-
sches Projekt Kornhausstrasse) dokumentiert.

1) Deckschicht: griffige, verschleissfeste Gesteinskdrnungen

Funktion: Optimierung der Haltbarkeit bei hohen mechanischen und
klimatischen Belastungen

2) Binderschicht: abgestufte Kérnung / Bitumen

Funktion: Schubkréfte und Erschitterungen von der Strassenoberfla-
che schnell und effektiv in die unteren Schichten ableiten, um die
Deckschicht vor Uberlastung und Verformungen zu schiitzen.

3) Tragschicht: grobkérnige Gesteinsmischung

Funktion: gleichmassige Verteilung der Lasten, Erh6hung der Tragfé-
higkeit der Fahrbahn

4) Fundationsschicht: ungebundene Kiese, Sande, Schotter

Funktion: Ableiten von eindringendem Wasser, Frostschutz

Abb. 1: Aufbau eines Standard-Strassenoberbaus

Projektperimeter akustisches Projekt Kornhausstrasse

Fur den folgenden Strassenabschnitt wird im vorliegenden akustischen Projekt die
Umsetzung von Massnahmen gegen die Larmentstehung (vgl. Kap. 3.2) und Mass-
nahmen gegen die Larmausbreitung (vgl. Kap. 3.3) gepruft und allenfalls Erleichte-
rungen beantragt (vgl. Anhang 1).

Strasse Abschnitt Strassen-Klassierung

Kornhausstrasse Schindlerstrasse — Rotbuchstrasse Uberkommunal

Tab. 2: Strassenabschnitte, an denen im Sanierungshorizont 2040 ohne Massnahmen Uberschreitun-
gen der Belastungsgrenzwerte der LSV auftreten

Das vorliegende akustische Projekt Kornhausstrasse beinhaltet samtliche Gebaude
innerhalb des Projektperimeters, welche nach der Realisierung des Strassenbau-
projekts im Beurteilungszustand (Jahr 2040) IGW-Uberschreitungen aufweisen.

Stadt Zurich / Gesundheits- und Umweltdepartement
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2 Grundlagen fir die Projekterarbeitung

21 Bau-und Zonenordnung (BZO) der Stadt Ziirich

Die fur die Larmsanierung relevanten IGW sind je nach Larmempfindlichkeit der Bauzone
unterschiedlich streng. Im Rahmen der Nutzungsplanung ordnet die Gemeinde die Bauzo-
nen gemass ihrer Larmempfindlichkeit unterschiedlichen Empfindlichkeitsstufen (ES) zu
(Art. 43 und Art. 44 LSV). Die Stadt Zirich hat die ES-Zuordnung in der Bau- und Zonen-
ordnung festgelegt. BZO und Zonenplan kdnnen auf folgender Internet-Seite eingesehen
werden:

www.stadt-zuerich.ch/portal/de/index/politik_u_recht/amtliche _sammlung/inhaltsverzeichnis/7/700/100.html

2.2 Emissionskataster (Larm an der Quelle)

Art. 37 LSV verpflichtet die Vollzugsbehorde, einen Larmbelastungskataster zu fihren, wel-
cher die Strassenlarm-Immissionen bei jedem Gebaude ausweist. Als Grundlage fur diesen
Immissionskataster? dient der Emissionskataster. Dieser beinhaltet die Strassendaten und
Verkehrsgrundlagen (Steigung, Belag, Anzahl Fahrzeuge, Geschwindigkeit, etc.) sowie die
Emissionen fur jeden einzelnen Strassenabschnitt.

Die Emissionen des Strassenverkehrs setzen sich zusammen aus dem Motorengerausch,
dem Rollgerausch und dem Windgerausch der Fahrzeuge und hdngen im Wesentlichen
von folgenden Faktoren ab:

Verkehrsmenge und Verkehrszusammensetzung
Geschwindigkeit

Fahrbahnsteigung

Fahrbahnbelag

Aus obigen Parametern lassen sich mit Hilfe des von der Eidgendssischen Materialpri-
fungs- und Forschungsanstalt (EMPA) entwickelten Berechnungsmodells fir Strassenver-
kehrslarm “sonROAD18“ die Beurteilungs-Emissionspegel Lr,e(t) bzw. Lr,e(n) fir den Ta-
ges- bzw. Nachtzeitraum auf einem bestimmten Strassenabschnitt ermitteln. Aufgrund die-
ser Emissionen kénnen in der Folge die Immissionen berechnet werden (vgl. Kap. 2.3.1).

Nebst den heutigen Emissionen ("IST-Zustand"), sind auch die Emissionen in 20 Jahren
abzuschéatzen. Dies hat unter Beriicksichtigung der absehbaren Verkehrsentwicklung in-
nerhalb der nachsten 20 Jahre zu geschehen. Man spricht in diesem Zusammenhang vom
sogenannten "Sanierungshorizont".

- Im Anhang 2 sind die Emissionen fir den Sanierungshorizont 2040 mit projektierten
Massnahmen ersichtlich.

2 Bei den Emissionen handelt es sich um den Larm direkt an der Strasse, bei den Immissionen um den L&rm,
der an den anliegenden Geb&uden eintrifft. Die Immissionen nehmen mit zunehmender Distanz der Ge-
baude zur Strasse ab.
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IST-Zustand 2020: Verkehrsdaten

Motorisierter Individualverkehr (MIV)

Auf dem Ubergeordneten Strassennetz (DTV > 5000) werden die Verkehrsdaten aus
dem Gesamtverkehrsmodell des Kantons Zirich (GVM-ZH) mittels Daten der Dau-
erzahlstellen der Dienstabteilung Verkehr der Stadt Zirich (DAV) kalibriert. Fir das
untergeordnete Strassennetz (DTV < 5000) organisiert der Fachbereich Larmschutz
und NIS des Umwelt- und Gesundheitsschutzes der Stadt Zurich (UGZ) Halbstun-
denzahlungen, welche auf die stundliche Verkehrsmenge im Jahresdurchschnitt
hochgerechnet werden.

Basierend auf Ganglinien werden die Verkehrsmengen fiir den Tageszeitraum
(6 Uhr bis 22 Uhr) bzw. Nachtzeitraum (22 Uhr bis 6 Uhr) separat ausgewiesen. Das
Emissionsmodell sonROAD18 ist fur die Integration von nach SWISS 10-Fahrzeug-
kategorien (vgl. Tab. 3) aufgeteilten Verkehrsdaten ausgelegt. Die in unterschiedli-
chem Detaillierungsgrad erhobene Verkehrszusammensetzung nach Fahrzeugtyp
aus GVM-ZH, Dauerzéhlstellen und Handzahlungen wird mittels eines Konverters
(Verteilschlussel) in die SWISS 10-Fahrzeugkategorien aufgeteilt.

SWISS-10 | Beschreibung

Kategorie

1 Busse

2 Motorrader

3 Personenwagen

4 Personenwagen mit Anhanger

5 Lieferwagen bis 3.5t

6 Lieferwagen bis 3.5t mit Anhanger
7 Lieferwagen bis 3.5t mit Auflieger
8 Lastwagen

9 Lastenzlge

10 Sattelztge

Tab. 3: SWISS-10-Kategorien geméass sonROAD18
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Offentlicher Verkehr (OV)

Der Tram- und Busverkehr der VBZ wird bei den Z&hlungen nicht bericksichtigt,
sondern aus den aktuellen Fahrplanen erhoben.

Die unterschiedlichen akustischen Eigenschaften der verschiedenen Bustypen des
offentlichen Verkehrs werden berucksichtigt. Es kdnnen 11 unterschiedliche Buska-
tegorien unterschieden werden (Diesel-Standardbus, Doppelgelenktrolley, Elektro-
Midibus, etc).

Die Tramlinien werden als separate Larmquelle behandelt. Bei der Berechnung der
Tramemissionen werden die unterschiedlichen akustischen Eigenschaften der Wa-
gentypen (Tram 2000, Cobra, Flexity, etc.) berticksichtigt.

Tramlinien, die innerhalb des Strassenquerschnitts verlaufen, werden nach Anhang
3 LSV beurteilt und tragen somit zum Strassenverkehrslarm bei. Fahrt das Tram
hingegen auf einem separaten Trassee neben der Strasse, so werden seine Immis-
sionen als Eisenbahnlarm nach Anhang 4 LSV beurteilt und finden bei der Stras-
senlarmsanierung keine Berlcksichtigung. Diese Unterscheidung schreibt die Larm-
schutz-Verordnung so vor.

Sanierungshorizont 2040: Verkehrsprognose

Mit der Festlegung eines Sanierungshorizontes wird sichergestellt, dass die Larm-
sanierung nachhaltig ist (siehe Leitfaden Strassenlarm von BAFU und ASTRA, Seite
16). Der Sanierungshorizont ist daher der fur die Beurteilung der Sanierungspflicht
und die Dimensionierung der Massnahmen massgebende Zeitpunkt. Dabei sind fol-
gende Aspekte zu beachten:

¢ Massnahmen oder Sanierungserleichterungen sollen so dimensioniert werden,
dass das Larmproblem langfristig gelost ist. Bei der Ausarbeitung eines Sanie-
rungsprojektes ist deshalb die absehbare Entwicklung der Emissionen zu be-
rcksichtigen.

¢ Die Entwicklung der Emissionen soll fiir eine Planungsperiode von mindestens
15 Jahren ab dem Zeitpunkt der Realisierung ermittelt werden. Da vom Pla-
nungsstart bis zum Realisierungszeitpunkt haufig ca. 5 Jahre vergehen, wird
eine Reserve von 5 Jahren eingeplant. Der Sanierungshorizont betragt somit
20 Jahre.

e Die zukunftige Entwicklung der Larmemissionen und Larmimmissionen ist nach
bestem Wissen und gestitzt auf Siedlungs- und Verkehrsprognosen festzule-
gen.

Gemass Prognose des Bundes® wird der Strassenverkehr in den nachsten Jahr-
zehnten weiter wachsen, allerdings mit geringeren Raten im Vergleich zu den letzten
20 Jahren. Der weiter wachsenden Bevoélkerung und Wirtschaft stehen insbeson-
dere in den Ballungszentren Sattigungstendenzen im Motorisierungsgrad und eine
Verschiebung des Modalsplits zu Gunsten des 6ffentlichen Verkehrs gegenuber.

3 Perspektiven des Schweizerischen Personen- und Guterverkehrs bis 2040, Synthesebericht, Amt fir Raum-
entwicklung (ARE), August 2016
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2.2.3

In der Stadt Zirich ist der motorisierte Verkehr in den letzten 10 Jahren nicht mehr
gewachsen. Wichtige stadtische Strategien zur Mobilitat, zum Klimaschutz oder zur
Veloférderung zielen zudem darauf ab, den motorisierten Individualverkehr (MIV)
einzuddmmen. Vorliegend wird daher von stagnierenden Verkehrsmengen ausge-
gangen. Das heisst dem Verkehr des Sanierungshorizonts 2040 wird der Verkehr
des IST-Zustands 2020 zugrunde gelegt.

Geschwindigkeit

Die Emissionen nehmen mit der Geschwindigkeit zu, wobei die Emissionszunahme
bei Geschwindigkeitserhdhung im tieferen Geschwindigkeitsbereich grosser ist als
im hohen Geschwindigkeitsbereich. Die folgenden zwei Diagramme aus dem Be-
richt der EMPA "sonROAD18 Berechnungsmodell fir Strassenlarm - Kurzfassung"
vom 9. Juli 2018 zeigen exemplarisch fur die beiden Fahrzeugkategorien Personen-
wagen (Kat. 3, links) und Lastwagen (Kat. 8, rechts) den Schallleistungspegel in
Abhangigkeit zur Geschwindigkeit fir das Antriebs-, Roll- und Gesamtgerausch.

120

T 120 .

—@— Antrieb i 1
=t —— e ]
L g5l Total = 110,01 Total A/

b / g ,/0/""*4

g 100 "l % 100 /

E 20 / | /0/4'/./‘ T 50

80‘ 80
20 40 60 80 100 120 20 40 60 80 100 120
Geschwindigkeit [km/h] Geschwindigkeit [km/h]

Abb. 2: Geschwindigkeitsabhangigkeiten der Abb. 3: Geschwindigkeitsabhangigkeiten der
Antriebs- und Rollgerdusch-Komponente so- Antriebs- und Rollgerdusch-Komponente so-
wie Total der A-bewerteten Schallleistung fir wie Total der A-bewerteten Schallleistung fur
die SWISS10 Kategorie 3 (Personenwagen) die SWISS10 Kategorie 8 (Lastwagen)

Das Rollgerausch dominiert bei leichten Fahrzeugen fur Geschwindigkeiten ober-
halb von 20 bis 30 km/h, bei schweren Fahrzeugen oberhalb von 40 bis 50 km/h
und bei Motorradern oberhalb von 60 km/h.

Die Emissionsermittlung in der Stadt Zirich basiert auf der signalisierten Hochstge-
schwindigkeit. Die mit sonROAD18 ermittelte Wirkung der Geschwindigkeitsreduk-
tion von 50 km/h auf 30 km/h liegt — abhangig von Verkehrsmix und Steigung — im
Bereich von -4 dB. Da Messungen zeigen, dass die Wirkung von Tempo 30 in der
Regel etwas geringer ausfallt, wird ein Unsicherheitszuschlag von +1 dB vorgenom-
men (vgl. Kap. 3.2.2). Die Eidgendssische Kommission fur Larmbekampfung (EKLB)
empfiehlt fur die Wirkung von Tempo 30 auf den Mittelungspegel (Leq) -3 dB zu
veranschlagen.*

4 Eidg. Kommission fur Larmbekampfung EKLB, Grundlagenpapier — Tempo 30 als Larmschutzmassnahme, 2015

Stadt Zurich / Gesundheits- und Umweltdepartement

Seite 17



Strassenlarmsanierung Kornhausstrasse

224

2.2.5

Fahrbahnsteigung

Das Antriebsgerausch ist abhangig von der Fahrbahnsteigung. Positive Steigungen
(Bergauf-Spur) erhéhen das Antriebsgerausch, negative Steigungen (Bergab-Spur)
vermindern das Antriebsgerausch.

Fahrbahnbelag

Die Oberflachentextur, die Rauheit und HohlrAume des Strassenbelags haben einen
Einfluss auf das Rollgerdusch. Basierend auf den Angaben des vom Tiefbauamt der
Stadt Zirich gefiihrten Belagskatasters wird dem bestehenden Belag im IST-
Zustand der geméss Anhang 1lb des Leitfadens Strassenlarm von ASTRA und
BAFU vorgeschriebene akustische Belagskennwert (sog. Kb-Wert) zugeordnet. Mit-
tels des Kb-Werts und der nach sonROAD18 festgelegten zugehorigen spektralen
Standard-Belagskorrektur kann die akustische Belagsgite bericksichtigt werden.
Sind im Belagskataster des Tiefbauamts keine Angaben fiir den spezifischen Stras-
senabschnitt enthalten, wird standardmassig von einem Kb-Wert 1 ausgegangen.

Beim vorliegenden Projekt ist der Einbau eines Belags des Typs AC 8 geplant. Fur
diesen Belagstyp ist im Innerortsbereich bei gefahrenen Geschwindigkeiten bis
50 km/h ein Kb-Wert von +0 dB(A) statistisch erhartet und damit ein Standard-Be-
lagskorrekturwert von +0 einzusetzen. Je nach akustischer Belagsgtite des beste-
henden gegeniiber dem neuen Belag kann es vorkommen, dass die Emissionen im
Sanierungshorizont tiefer liegen, als im heutigen Zustand, auch wenn kein larmar-
mer Belag eingebaut wird.

Stadt Zurich / Gesundheits- und Umweltdepartement
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2.3 Immissionskataster (Larm am Empfangsort)
Gemass Art. 37 Abs. 2 LSV hat der Larmbelastungskataster Folgendes anzugeben:

a) die ermittelte Larmbelastung;
b) die angewendeten Berechnungsverfahren;
c) die Eingabedaten fur die Larmberechnung;

d) die in der Nutzungsplanung festgelegte Nutzung der larmbelasteten Gebiete;

e) die geltenden Empfindlichkeitsstufen;
f) die Anlagen und ihre Eigentiimer;

g) die Anzahl Personen, die von Uber den massgebenden Belastungsgrenzwerten

liegenden Larmimmissionen betroffen ist.

2.3.1 Immissionsberechnung

Ausgehend von den Emissionen auf den Strassenachsen werden die Immissionen
an den Gebaudefassaden mit CadnaA (Computer Aided Noise Abatement) — einer
von ASTRA und BAFU anerkannten Software der Firma DataKustik GmbH zur Be-

rechnung der Larmausbreitung — ermittelt.

CadnaA berechnet die Larmausbreitung in einem akustischen 3D-Modell, das auf
dem digitalen Terrainmodell der amtlichen Vermessung (DTM-AV) und dem 3D-
Stadtmodell der Stadt Zurich basiert. Das DTM-AV bildet die Topographie der Erd-
oberflache ohne Bewuchs und Bebauung ab und hat eine Punktedichte von einem

Punkt pro 4 m?. Die mittlere Hohengenauigkeit betragt + 0.3 m.

Die Gebaudegrundrisse liefert die Amtliche Vermessung der Stadt Zirich. Die Ge-
baudehdhe wird aus der Detaillierungsstufe 1 des 3D-Stadtmodells der Stadt Zirich
abgeleitet, indem der Mittelwert von Trauf- und Firsthéhe eines Gebaudes verwen-
det wird oder Schragdacher als Flachdacher mit konstanter Hohe modelliert werden
- "Klétzchenmodell" (vgl. Abb. 4).

Abb. 4: Klétzchenmodell des 3D-Stadtmodells der Stadt Zirich
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Folgende Hindernisse werden bei der Berechnung der Immissionen nicht bertck-

sichtigt, weil sie im akustischen 3D-Modell nicht enthalten sind:

e Fassadenanbauten (Erker, Balkone)

¢ Kleinbauten, die nicht in den AV-Daten enthalten sind (z.B. Telefonkabinen,

Unterstande bei Haltestellen, etc.)
e Bé&ume/Wald

Die Immissionsberechnung liefert als Resultat die (Larm-)Beurteilungspegel Lr an
allen Fassaden und auf allen Etagen samtlicher Gebaude der Stadt Zurich fir den
Tages- bzw. fiir den Nachtzeitraum. Die Ortlichkeiten, fiir welche diese Beurteilungs-
pegel berechnet werden, werden Empfangspunkte (EP) genannt. Die Verteilung der
EP Uber die Fassadenflachen wird aus Abb.

horizontal

Fur jede Fassade (Verbindung zwi-
schen zwei Stitzpunkten des Gebau-
degrundrisses) wird mindestens ein
EP in der Mitte der Fassade erstellt. Ist
die Fassade langer als 10 m, werden
Uber die Fassade verteilt mehrere EP
erstellt.

5 und Abb. 6 deutlich:

vertikal

Der EP fur das Parterre wird 2.5 m
Uber Boden erstellt. Fur alle weiteren
Etagen wird der EP in einem vertika-
len Abstand von 2.8 m zur vorherge-
henden Etage gesetzt (1. Etage 5.3 m
Uber Boden, 2. Etage 8.1 m Uber Bo-
den, etc.).

Abb. 5: Horizontale EP-Verteilung

Die Beurteilungspegel fiir den Tages- und Nachtzeitraum Lr(t) und Lr(n) werden auf
zwei Dezimalstellen genau berechnet. Fir die Beurteilung der Larmbelastung wer-

Abb. 6: Vertikale EP-Verteilung

den die Immissionswerte mathematisch auf Zehntel-Dezibel gerundet.
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2.3.2 Beurteilung der Larmbelastung

Zur Beurteilung, ob an einem Geb&ude die Grenzwerte gemass LSV eingehalten
sind, wird der lauteste Empfangspunkt zur Tages- sowie zur Nachtzeit betrachtet
(Beurteilungspegel Lr(t) bzw. Lr(n)) (vgl. Abb. 7).

Legende:

Rot

Lr =2 AW (Alarmwert-Uberschreitung)
Orange

AW > Lr > AW — 5 dB(A) (starke IGW}
Uberschreitung)

Gelb

AW -5 dB(A) 2 Lr > IGW (geringere
IGW-Uberschreitung)

Grin
Lr < IGW (IGW ist eingehalten)

Abb. 7: Larmbeurteilung eines Gebaudes und sei-
ner EP (Punkte in der Abbildung).

Neben den Beurteilungspegeln Lr(t) und Lr(n) und den Empfindlichkeitsstufen (vgl.
Kap. 2.1), sind fur die rechtliche Beurteilung der Larmbelastung auch die Nutzungs-
art und die Nutzungszeit der Gebéaude relevant (vgl. Kap. 1.1.2).

Die Angaben zur Nutzung und zum Baujahr der Gebaude basieren auf der Ge-
baude-Statistik des Statistischen Amts der Stadt Zurich, ebenso wie Angaben zur
Anzahl Bewohner. Die Angaben zu den Arbeitsplatzen basieren auf Daten des Eid-
gendssischen Amts fur Statistik. Im Rahmen der Erarbeitung von Larmsanierungs-
projekten werden fehlende oder unvollstdndige Angaben erganzt.

Die Beurteilung, ob die IGW uberschritten sind, erfolgt pro Gebaude. Daher werden
nur bei rein betrieblicher Nutzung eines Gebaudes um 5 dB(A) héhere IGW ange-
nommen (vgl. Kap. 1.1.2). Bei Gebauden mit Mischnutzung (teils Wohnen, teils Be-
trieb) basiert die Beurteilung der Larmbelastung auf den strengeren Grenzwerten fr
die Wohnnutzung.

- Im Anhang 3 sind die maximalen Beurteilungspegel pro Gebaude ersichtlich.

Ein Modell kann die Realitat naturgemass nicht vollkommen abbilden. Der Modell-
fehler betragt gemass Bericht der EMPA "sonROAD18 Berechnungsmodell fir
Strassenlarm" Kap. 13.1 im Sinne einer Standardabweichung 1.5 dB(A). Unter zu-
satzlicher Berticksichtigung der Fehler in den Modelleingabedaten ist mit Ungenau-
igkeiten in der Grossenordnung von + 2 dB(A) zu rechnen.

Eine Reduktion der oben erwahnten Unsicherheiten anhand von Messungen an
samtlichen Strassenabschnitten ist fiir jedes einzelne Gebaude innerhalb des Pro-
jektperimeters nicht machbar. Zudem sind auch Messungen mit éhnlichen Unge-
nauigkeiten behaftet, gerade im stadtischen Umfeld, wo immer auch andere Larm-
guellen (Baustellenlarm, Larm von Veranstaltungen etc.) die Messung beeinflussen.
Art. 38 Abs. 1 LSV haélt fest, dass bei der Ermittlung der Larmimmissionen Berech-
nungen und Messungen gleichgestellt sind.
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3 Sanierungsmassnahmen

3.1 Massnahmen-Priorisierung

Gemass Art. 13 Abs. 3 LSV sind Massnahmen, welche die Larmentstehung verhindern oder
verringern gegeniiber Massnahmen, die lediglich die L&armausbreitung verhindern oder ver-
ringern, vorzuziehen.

Falls die Sanierung unverhaltnismassige Betriebseinschrdnkungen oder Kosten verursa-
chen wirde oder Uberwiegende Interessen namentlich des Ortsbild-, Natur- und Land-
schaftsschutzes sowie der Verkehrs- und Betriebssicherheit der Sanierung entgegenste-
hen, kdnnen Erleichterungen gewahrt werden (Art. 14 Abs. 1 LSV). Bleiben in solchen Fal-
len die Immissionsgrenzwerte auch nach der wesentlichen Anderung der Strassenanlage
Uberschritten, so missen — als Ersatzmassnahme — grundsatzlich die Fenster larmemp-
findlicher R&ume gegen Schall gedammt werden.

Die folgende Prioritdtensetzung ist somit gesetzlich vorgegeben:

1. Massnahmen gegen die Larmentstehung (“Massnahmen an der Quelle®): z. B: Ver-
kehrsbeschrankung, Geschwindigkeitsreduktion, larmarme Strassenbelage

2. Massnahmen gegen die Larmausbreitung (“Massnahmen gegen die Larmausbrei-
tung®): z. B: Larmschutzwande, Erdwalle, akustische Verkleidungen

3. Ersatzmassnahmen -> Massnahmen am larmbetroffenen Gebaude: z.B. Schall-
schutzfenster, Schalldammlifter, andere bauliche Schallschutzmassnahmen

3.2 Massnahmen gegen die Larmentstehung

In erster Prioritdt sind Massnahmen gegen die Larmentstehung (Massnahmen an der
Quelle), d.h. Verkehrsbeschrankungen bzw. Verkehrslenkungen, Temporeduktionen oder
der Einbau larmarmer Belage zu prifen.

3.2.1 Verkehrslenkung und -beschrankung

Verkehrslenkungs- und beschréankungs-Massnahmen bedeuten einen Eingriff in die
Strassennetzhierarchie, welche die Strassen gemass ihrer Funktion in bestimmte
Typen einteilt. Der Hauptverkehr wird hierbei auf bestimmten Achsen kanalisiert, um
die Nebenstrassen zu entlasten.

Die Netzhierarchie basiert auf den Vorgaben des kantonalen, regionalen und kom-
munalen Verkehrsrichtplans. Es werden die folgenden Strassentypen unterschie-
den:

¢ Im kantonalen Richtplan sind Hochleistungsstrassen (HLS) und Hauptverkehrs-
strassen (HVS) festgelegt,

¢ im regionalen Richtplan sind Verbindungsstrassen festgelegt,

¢ im kommunalen Verkehrsrichtplan sind Sammel- und Erschliessungsstrassen
festgelegt.

Aus dieser Typisierung leiten sich die Anforderungen an Gestaltung und Betrieb des
Strassenabschnitts ab.
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3.2.2

Fur Anderungen in der Strassenklassierung bedarf es einer tibergeordneten raum-
lichen Abstimmung. Diese ist im Rahmen des Richtplanprozesses erfolgt. Verkehrs-
lenkende oder —beschrankende Massnahmen (z.B. Fahrverbote, Einbahn-Regimes,
etc.) sind zwar grundsatzlich tauglich, um den Larm an einer bestimmten Stelle zu
reduzieren, fuhren aber in der Regel andernorts zu Verschlechterungen der Ver-
kehrs- und Larmsituation.

Im Zusammenhang mit dem Strassenbauprojekt Kornhausstrasse sind keine Mas-
snahmen zur Verkehrslenkung- oder -beschrankung vorgesehen.

Geschwindigkeitsreduktionen

Gemass Art. 32 Abs. 2 Strassenverkehrsgesetz (SVG) beschrankt der Bundesrat
die Geschwindigkeit der Motorfahrzeuge auf allen Strassen. Dieser Verpflichtung ist
er in Art. 4a der Verkehrsregelverordnung (VRV) nachgekommen. Mittels eines Gut-
achtens, das die Notwendig-, Zweck- und Verhaltnismassigkeit einer Tempoanpas-
sung aufzeigt, kann die zustandige Behorde fur bestimmte Strassenabschnitte die
vom Bundesrat festgesetzte Hochstgeschwindigkeit éndern (Art. 32 Abs. 3 SVG).
Grinde fur eine Herabsetzung der allgemeinen Hochstgeschwindigkeit sind gemass
Art. 108 SSV:

Behebung einer schwer oder nicht rechtzeitig erkennbaren Gefahr
Strassenbentitzer, die eines besonderen Schutzes bedirfen (z.B. Schiiler)
Verbesserung des Verkehrsflusses

Verminderung Uberméassiger Umweltbelastungen

Dabei ist der Grundsatz der Verhaltnismassigkeit zu wahren. Dies bedeutet,

e dass die Temporeduktion zur Erzielung des angestrebten Zwecks (Behe-
bung der Gefahr, Verminderung der Umweltbelastung, etc.) geeignet sein
muss,

e dass hierfur kein anderes, besseres Mittel zur Verfligung steht und

e dass der Temporeduktion kein Uberwiegendes Interesse entgegensteht, in-
dem allfallige negative Auswirkungen den erzielbaren Nutzen Gberwiegen.

Zusatzlich zur Streckensignalisation der Hochstgeschwindigkeiten hat die Schweiz
im Jahr 1989 auch eine Zonensignalisation eingefuhrt (Art. 2a SSV).

In den letzten 25 Jahren wurden in der Stadt Zrich aus Grinden der Wohnqualitat
und der Verkehrssicherheit zahlreiche Tempo-30-Zonen, Begegnungszonen, Fahr-
verbotszonen sowie Fussgangerzonen eingerichtet.

Seit 2013 sind im Rahmen von Larmsanierungsprojekten weitere Strassenab-
schnitte in Tempo-30-Zonen integriert oder als Tempo-30-Strecken signalisiert wor-
den.
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Die an der Kornhausstrasse zu erwartende Wirkung von Tempo 30 ist in der folgen-
den Tabelle zusammengestellt. Gestutzt werden diese Werte durch folgende Publi-
kationen: Faktenblatt des BAFU®, Messbericht zur Kalchbuhlstrasse®, messtechni-
sche Untersuchung der Fachhochschule Jena’, Studie von G+P zum Potential von
Temporeduktionen innerorts als Larmschutzmassnahme®, Grundlagenpapier der
Eidgendssischen Kommission fur Larmbekampfung (EKLB)®, Bericht zum For-
schungsprojekt VSS 2012/214 des Schweizerischen Verbands der Strassen- und
Verkehrsfachleute (VSS)'° sowie durch das neue Strassenlarmberechnungsmodell

sonROAD18,

Sanierungs- Sanierungs- Emissions-
horizont 2040 = horizont 2040  reduktion

Tempo-Reduktion Zeitraum ohne Mass- mit Mass- [dB(A)]*
nahmen: Vmax : nahmen: Vmax
[km/h] [km/h]

Tempo 50 auf Tempo 30 Tag (6 — 22 Uhr) 50 30 -34

Nacht (22 — 6 Uhr) 50 30 -35

Tab. 4: Akustische Wirkung einer Geschwindigkeitsreduktion von 50 km/h auf 30 km/h im Sanie-
rungshorizont 2040 an der Kornhausstrasse
*Die effektiv berechnete Wirkung liegt geméss sonROAD18 bei 4.4 dB am Tag und bei
4.5 dB nachts. Da Messungen zeigen, dass die Wirkung von Tempo 30 in der Regel etwas
geringer ausfallt, wird ein Unsicherheitszuschlag von +1 dB vorgenommen.

Geschwindigkeitsreduktionen sind fiir jeden IGW-Uberschreitungen verursachen-
den Strassenabschnitt zu prifen, unabhéngig von der Strassenklassierung bzw.
dem Strassenhierarchietyp (vgl. Kap. 3.2.1) des jeweiligen Abschnitts.

5 BAFU, Faktenblatt — Strassenlarm an der Quelle bekampfen, 29. April 2014

6 Grolimund & Partner AG, Messbericht Akustische Begleitmessungen — T30-Versuch Kalchbiihlstrasse Stadt
Zurich, 16. Nov. 2010

7 Fachhochschule Jena, Prof. Dr.-Ing. B. Spessert und Dipl. Phys. B. Kiihn, Messbericht — Vergleichende
messtechnische Untersuchungen zum Einfluss einer nachtlichen Geschwindigkeitsbegrenzung von 50 km/h
auf 30 km/h auf die Larmimmissionen durch den Strassenverkehr, 11. Nov. 2012

8 Grolimund & Partner AG, Studie — Potential von Temporeduktionen innerorts als LArmschutzmassnahme,
16. Jan. 2015

9 Eidgenossische Kommission fir Larmbekampfung EKLB, Grundlagenpapier — Tempo 30 als Larmschutz-
massnahme, 2015

10 Schweizerischer Verband der Strassen- und Verkehrsfachleute VSS, Forschungsprojekt VSS 2012/214 —
Grundlagen zur Beurteilung der Larmwirkung von Tempo 30, Februar 2017

11 Heutschi K., Locher B., sonROAD18 Berechnungsmodell firr Strassenlarm, Empa - Im Auftrag des Bundes-
amts fir Umwelt (BAFU), 2018
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3.2.2.1 Auswirkungen und Verhaltnismassigkeit von Tempo 30

A)

b)

Die Verhaltnismassigkeit von Massnahmen gegen die LaArmentstehung wird in inter-
departementaler Zusammenarbeit des Sicherheitsdepartements (Dienstabteilung
Verkehr), der industriellen Betriebe (VBZ), des Tiefbau- und Entsorgungsdeparte-
ments sowie des Gesundheits- und Umweltdepartements gemass den vorherig ge-
nannten Kriterien beurteilt. Dabei fliessen die folgenden Erkenntnisse und Uberle-
gungen mit ein:

Positive Auswirkungen

Verminderung der Larmbelastung:

Bei einer Temporeduktion von 50 km/h auf 30 km/h an der Kornhausstrasse kann
eine Verringerung des Mittelungspegels (Leg) von 3.4 dB am Tag und 3.5 dB nachts
erwartet werden (vgl. Tab. 4). Eine Pegelreduktion von 3 dB entspricht der Larmre-
duktion, die erzielt wirde, wenn die Verkehrsmenge halbiert wiirde*2.

Neben dem Mittelungspegel sind aber auch die fur die Belastigungswirkung — ins-
besondere wahrend der empfindlichen Nacht- und Morgenstunden — relevanten
Grossen Spitzenpegel sowie Flankensteilheit relevant. Denn der Spitzenpegel (Lmax)
sowie auch die Flankensteilheit einer Vorbeifahrt (Schnelligkeit des Pegelanstiegs
(engl.: “slope rise®)) stehen in Zusammenhang mit den n&chtlichen Aufwachreaktio-
nen®® und der Belastigungswirkung'*. Gerausche mit einem plotzlichen oder schnel-
len Lautstarkeanstieg (Vorbeifahrt bei hoher Geschwindigkeit - steile Flanke des
Pegelanstiegs) werden als viel unangenehmer wahrgenommen als Gerausche, de-
ren Lautstarke relativ langsam ansteigt (Vorbeifahrt bei tiefer Geschwindigkeit >
flache Flanke des Pegelanstiegs). Die Spitzenpegel, die insbesondere fir die Nacht-
ruhe problematisch sind, nehmen bei der Herabsetzung der Geschwindigkeit zudem
starker ab als der Mittelungspegel. So liegt das Larmminderungspotential von
Tempo 30 beim Personenwagen beim Spitzenpegel (Lmax) bei 6 dB(A). Eine Tem-
poreduktion von 50 km/h auf 30 km/h fiihrt somit neben der deutlichen Reduzierung
des Mittelungspegels zu einer noch markanteren Verringerung der Belastigungswir-
kung?.

Erhéhung der Verkehrssicherheit:

Die Geschwindigkeit beeinflusst die Unfallwahrscheinlichkeit und die Verletzungs-
folgen bei einer Kollision massgeblich. Bei tiefen Geschwindigkeiten verklrzt sich
einerseits der Bremsweg und andererseits erfolgt ein allfalliger Zusammenstoss mit

12 Die Dezibel-Skala ist eine logarithmische Skala: Pro 3 dB Zunahme bzw. Abnahme verdoppelt bzw. hal-
biert sich jeweils die Schallenergie. Halbiert sich auf einer Strasse also die Verkehrsmenge, sinkt der Mitte-
lungspegel um 3 dB(A). Derselbe Effekt kann mit der Einfihrung von Tempo 30 erzielt werden.

13 M. Basner, U. Miller, E.-M. Eisenhorst, Single and Combined Effects of Air, Road, and Rail Traffic Noise on
Sleep and Recuperation, 2011

14 M. Brink, P. Lercher, A. Eisenmann, Ch. Schierz, Influence of slope of rise and event order of aircraft noise
events on high resolution actimetry parameters, 2008

15 Grolimund & Partner AG, Studie — Potential von Temporeduktionen innerorts als Larmschutzmassnahme,
16. Jan. 2015

16 BAFU, Faktenblatt — Strassenlarm an der Quelle bekampfen, 29. April 2014
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C)

d)

f)

einer geringeren Aufprallenergie. Dies fuhrt generell zu einer Verminderung der An-
zahl und Schweregrade der Unfalle!’. Tempo 30 verbessert somit die Verkehrssi-
cherheit und ist daher — gemass Art. 108 VSS — unter anderem auch zur Vermei-
dung oder Verhinderung von bestehenden und absehbaren Sicherheitsdefiziten vor-
gesehen (Art. 108 Ziff. a und b VSS).

Bessere Wohnqualitat und weniger Wertverluste bei Liegenschaften

Die tiefere Larmbelastung bei Tempo 30 (vgl. Bst. A_a) steigert die Wohnqualitat.
Die Anwohnenden sind in geringerem Masse gesundheitsschadigendem und belas-
tigendem Larm ausgesetzt. Die durch Larm verursachten Wertverluste von Liegen-
schaften kdnnen verringert werden.

Verbesserung der Aufenthaltsqualitat im offentlichen Raum:

Die tiefere Larmbelastung (vgl. Bst. A_a) verbessert zusammen mit der héheren
Verkehrssicherheit (vgl. Bst. A_b) die Aufenthaltsqualitat im 6ffentlichen Raum. Bei
geringeren Geschwindigkeiten sind bisweilen zudem leicht schmalere Fahrbahn-
breiten moglich. So werden Koexistenzlésungen, d. h. die bessere Beriicksichtigung
von unterschiedlichen Nutzungsanspriichen begtinstigt. Solche positiven Effekte
kénnen auch bei einer Hauptverkehrsstrasse mit Zentrumsfunktion, z.B. in Quartier-
zentren oder rund um Bahnhofe auftreten, wo Einkaufsladen, Gastronomiebetriebe
und OV-Haltestellen hohe Fussgangerfrequenzen generieren und neben dem Larm-
schutz auch andere positive Effekte von Temporeduktionen von Belang sind: Ver-
kehrskultur der gegenseitigen Ricksichtnahme, verbesserte Verkehrssicherheit.

Mehr architektonischer Spielraum bei Neubauten und Gebaudeumnutzungen:

Ubermaéssiger Larm ist vielerorts ein limitierender Faktor bei der baulichen Ausge-
staltung im Hochbau. Die Ausrichtung der Gebaude und die Anordnung der larm-
empfindlichen Raume im Gebaude sind bei Ubermassiger Larmbelastung haufig
nicht mehr frei wahlbar. Wohn- und Schlafzimmer mussen auf der dem Larm ab-
wandten Seite der Gebaude angeordnet werden, was fir eine sinnvolle Wohnungs-
einteilung abtraglich sein kann (z. B. wegen Besonnung oder Aussicht). Raume, die
nicht dem dauernden Aufenthalt dienen — wie Treppenhduser oder WC — werden
zur Larmqguelle hin orientiert. Durch Tempo 30 werden diese architektonischen Ein-
schrankungen vermindert.

Verstetigung des Verkehrsflusses

Tiefere Geschwindigkeiten kdnnen in vielen Féllen eine Verstetigung des Verkehrs-
flusses bewirken® und damit die Larmbelastung zusatzlich verringern (die lauten
Beschleunigungsvorgange sind weniger haufig). Der Verkehrsablauf auf den stark
befahrenen Strassen im Stadtgebiet ist an vielen Orten gepragt von haufigen Brems-
und Beschleunigungsmanévern. Diese ergeben sich aus den zahlreichen Anforde-
rungen der verschiedenen Verkehrsteilnehmenden an den Strassenraum (Fussgan-
ger, Velos, Motorfahrzeuge, Bus und Tram, Anlieferung, Parkierung etc.). Bei einer
Storung des Verkehrsflusses — z.B. einem querenden Fussganger — wird die Fahr-
geschwindigkeit vermindert und danach wieder auf die urspriingliche Fahrgeschwin-
digkeit beschleunigt. Je kleiner die Differenz zwischen der verminderten und der

17 Beratungsstelle fur Unfallverhtitung (bfu), Physik im Strassenverkehr, 2008
18 Hartmut Topp, Tempo 30 auf Hauptverkehrsstrassen mit Wohnnutzung, in Fachzeitschrift Strassenverkehr-
stechnik 1/2014, Seiten 26, 27, 30
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9)

B)

b)

ursprunglichen Fahrgeschwindigkeit ist, desto stetiger verlauft der Verkehr®, Kann
durch Tempo 30 eine Verstetigung des Verkehrsflusses erreicht werden so ist sogar
eine Erhdhung der Kapazitat der Strasse und eine Verminderung der Durchfahrts-
zeit fur die Verkehrsteilnehmenden méglich. Ein Beispiel hierzu ist die Zentrumsge-
staltung der Gemeinde K&niz.?°

Gutes Kosten-Nutzen-Verhéltnis

Im Gegensatz zu einer Massnahme auf dem Ausbreitungsweg, wo nur die Personen
im Parterre und evtl. auf der 1. Etage einiger Hauser eine Larmreduktion erfahren,
profitieren von einer Massnahme gegen die Larmentstehung samtliche Anwoh-
nende und Arbeitende an dem entsprechenden Strassenabschnitt. Sowohl jene Per-
sonen, bei denen die Larmbelastung trotz der Massnahme ber den IGW bleibt, als
auch jene, bei denen die IGW aufgrund der Massnahme eingehalten werden kénnen
und auch jene, die nicht Uber den IGW belastet sind profitieren von der Reduktion
von ca. 3 Dezibel des Mittelungspegels und von der noch markanteren Verringerung
der Spitzenpegel.

Der Nutzen (~ Wirkung * Anzahl Personen) von Massnahmen gegen die Larment-
stehung ist somit gut. Da lediglich Kosten fiir Signaltafeln sowie Strassenmarkierun-
gen anfallen und allféllige bauliche Anpassungen kostensparend im Rahmen der
vorliegenden wesentlichen Anderung der Strassenanlage realisiert werden kénnen,
ist von einem guten Kosten-Nutzen-Verhaltnis der Massnahme auszugehen.

Neutrale Faktoren

Luftschadstoffe

Es gibt nur wenige empirische Untersuchungen zum Thema. Diese zeigen insge-
samt eine neutrale bis leicht positive Wirkung von Tempo 30 auf die Luftschadstoff-
belastung. Kann eine Verstetigung des Verkehrsflusses erreicht werden (vgl. Bst.
A _f), sind auch deutliche Reduktionen der Luftschadstoffe moglich.?

Strassenkapazitéat

Tempo 30 vermindert die Kapazitat des Strassennetzes nicht. Der Abstand, den ein
Fahrzeug zum Vorausfahrenden einhalten muss, steigt mit zunehmender Ge-
schwindigkeit an. Bei Tag und auf trockener, ebener Strasse genlgt zwischen Per-
sonenwagen ein Abstand von halb so vielen Metern, als die Geschwindigkeit in Ki-
lometern betragt («halber Tacho»). Bei 50 km/h betragt der einzuhaltende Abstand
demnach 25 Meter. Fur diese Strecke benétigt ein Auto bei 50 km/h 1,8 Sekunden.
Bei 30 km/h betragt der einzuhaltende Abstand 15 Meter. Ein Auto mit 30 km/h be-
notigt fir 15 Meter ebenfalls 1,8 Sekunden. Bei beiden Geschwindigkeiten weist die
Strasse demnach dieselbe Kapazitat von einem Fahrzeug pro 1,8 Sekunden auf.
Die Frage, wie viel Verkehr (Anzahl Fahrzeuge) ein Strassennetz abwickeln kann,
hangt primar von den Verkehrsknoten und deren Ausgestaltung ab (Anzahl Fahr-
streifen, Griinzeiten usw.).

19 BAFU, Nachhaltige Gestaltung von Verkehrsraumen im Siedlungsbereich, 2011

20 Gemeinde Koniz, Tiefbauamt des Kantons Bern Oberingenieurkreis |1, Erfolgskontrolle Zentrumsumgestal-
tung Koniz und Umgestaltung Kéniz-/Schwarzenburgerstrasse, Mai 2007 UGZ, (Seite 15)

21 Umweltbundesamt, Wirkungen von Tempo 30 an Hauptverkehrsstrassen, Nov. 2016, S. 14
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C) Negative Auswirkungen

a) Verlustzeiten und resultierende Kosten fiir den OV:

Die Anordnung von Tempo-30 kann die Fahrzeit auf den OV-Linien verlangern. Die
Verlustzeiten werden fir jeden Streckenabschnitt aufgrund der tatséchlich gemes-
senen Geschwindigkeiten (Fahrtenschreiber) errechnet. Hierzu wird der Strecken-
abschnitt in 25 m lange Teilabschnitte unterteilt und fur jeden Teilabschnitt wird die
Median-Geschwindigkeit (die Halfte der Fahrzeuge fahrt schneller als diese Ge-
schwindigkeit, die andere Halfte fahrt langsamer) ermittelt. Dadurch wird erstens
den ortlichen Gegebenheiten Rechnung getragen und zweitens auch eine gewisse
Streuung bericksichtigt. Fir den Vergleich der bestehenden Situation mit der Situ-
ation unter der Pramisse Tempo 30 wurde eine Mediangeschwindigkeit von 27 km/h
angenommen und die Differenz pro Teilabschnitt berechnet. Der resultierende Zeit-
verlust ergibt sich durch die Summe aller Zeitdifferenzen im gesamten fraglichen
Streckenabschnitt.

In gewissen Féllen kann die Fahrzeitverlangerung mit verkirzten Wartezeiten an
der Endhaltestelle kompensiert werden. Bestehen an den Endhaltestellen aber
keine ausreichenden Reserven, misste wegen Tempo 30 entweder der Takt aus-
gedunnt werden oder es misste zur Aufrechterhaltung des Taktes ein zusatzliches
Fahrzeug eingesetzt werden. Auch kénnen durch die Verlustzeiten wichtige An-
schlisse auf andere Linien geféahrdet werden. Der Einsatz zusatzlicher Fahrzeuge
fuhrt zu erheblichen Betriebs- und Investitionskosten. Erstere betragen zwischen Fr.
100‘000.—/ Jahr??, wenn das Zusatzfahrzeug nur zu Randverkehrszeiten® benotigt
wird, bis zu Fr. 850‘000.—/Jahr, wenn das Fahrzeug den ganzen Tag im Einsatz ist.
Wird wahrend der Hauptverkehrszeiten von 7 Uhr bis 10 Uhr sowie von 16 Uhr bis
20 Uhr der Einsatz eines zusatzlichen Fahrzeugs notwendig, muss ein solches an-
geschafft werden. Denn zu diesen Zeiten werden mit Aushahme von Reservefahr-
zeugen bereits samtliche Trams und Busse eingesetzt. Die Investitionskosten be-
laufen sich fir ein Tram auf rund 5 Millionen Franken, fiir einen Doppelgelenktrol-
leybus auf 1,7 Millionen Franken, fur einen Trolleybus auf 1,3 Millionen Franken, fir
einen Gelenkbus auf Fr. 750‘000.— und fur einen Standardbus auf Fr. 450°000.—
(jeweils zu erwartender Stlckpreis bei Einzelbestellung).

Auch eine Ausdinnung des Takts (beispielsweise von einem 7,5-Minuten-Takt auf
einen 10-Minuten-Takt) erweist sich in der Regel als unverhaltnisméssig. Sie wirde
zu einer Schmaélerung des OV-Angebots und zu Kapazitatsengpassen wahrend den
Hauptverkehrszeiten fihren. Dies ist abzulehnen — und dirfte zudem auch vom Zir-
cher Verkehrsverbund, dem die Angebotskonzepte zur Genehmigung vorzulegen
sind, kaum genehmigt werden (vgl. § 13 Abs. 5 der kantonalen Fahrplanverfahrens-
verordnung, LS 740.35). An der Beibehaltung der Attraktivitat des ¢ffentlichen Ver-
kehrs besteht ein gewichtiges 6ffentliches Interesse.

22 Faktenblatt: Auswirkungen von Tempo 30 auf den OV, VBZ, 3. August 2012
23 Hauptverkehrszeiten (HVZ): 7 Uhr — 10 Uhr und 16 Uhr — 20 Uhr, Nebenverkehrszeiten (NVZ): 10 Uhr — 16
Uhr, Randverkehrszeiten (RVZ): vor 7 Uhr morgens und nach 20 Uhr abends sowie am Sonntag
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b) Ausweichverkehr und Strassenhierarchie:

Tempo 30 kann in gewissen Féallen zu Ausweichverkehr fihren. Dies ist dann der
Fall, wenn die Verkehrsteilnehmenden durch die Wahl einer Ausweichroute schnel-
ler an ihr Ziel gelangen. Umgekehrt ist kein Ausweichverkehr zu erwarten, wenn
auch auf den potentiellen Ausweichrouten Tempo 30 signalisiert ist oder wenn diese
einen merklichen Umweg darstellen. Die Frage ist im Einzelfall aufgrund der kon-
kreten Verhaltnisse abzuklaren, wobei auch flankierende Massnahmen zur Verhin-
derung des Ausweichverkehrs zu prifen sind.

Fuhrt Tempo 30 nicht zu Gbermassigem Ausweichverkehr (insbesondere auf tiefen
oder nicht klassierten Strassen), ist die Massnahme auch auf Hauptverkehrsstras-
sen als zweckmassig zu beurteilen. Wichtig ist, dass das Ubergeordnete Strassen-
netz nach wie vor als solches erkennbar bleibt. Dies kann auch mittels flankierender
Massnahmen erreicht werden.

c) Fahrzeitverlangerung fur den MIV:

Der Zeitverlust bei Tempo 30 statt Tempo 50 betragt theoretisch 4.8 Sekunden pro
100 m (bzw. 48 sec. fur einen Kilometer). Praktisch fallt dieser Zeitverlust auf Stadt-
gebiet jedoch viel geringer aus, da aufgrund diverser "Stdrfaktoren" (Fussganger-
guerungen, Einmindungen, etc.) kaum je gleichférmig mit 50 km/h gefahren werden
kann. Auch die Vereinigung schweizerischer Verkehrsingenieure (SVI) weist darauf
hin, dass die tatsachlichen Auswirkungen von reduzierten zuldssigen Hochstge-
schwindigkeiten auf die Reisezeiten gering sind.?*

Interessenabwagung fir die Kornhausstrasse

Auf Basis obiger Erkenntnisse und Uberlegungen und unter Beriicksichtigung der
spezifischen Gegebenheiten wurde die Interessenabwéagung fur die Kornhaus-
strasse vorgenommen. Das Resultat und die detaillierte Begriindung werden in An-
hang 1 «Erleichterungsantrag» abgehandelt.

3.2.2.2 Tempo 30 nachts

Das Larmschutzbedrfnis ist wahrend der Nachtstunden besonders hoch. Es dréangt
sich deshalb die Frage nach spezifischen Larmschutzmassnahmen fur die Nacht
auf, wie beispielsweise die Beschrankung der zulassigen Héchstgeschwindigkeit in
der Nachtzeit auf 30 km/h ("Tempo 30 nachts"). Die Schweizer Rechtsordnung lasst
unterschiedliche Geschwindigkeitsregimes je nach Tageszeit grundsatzlich zu. Eine
unkoordinierte Einfilhrung von Tempo 30 nachts auf einzelnen Strassenabschnitten
hatte jedoch Uberwiegende Nachteile: Die Larmgrenzwerte sind stadtweit entlang
von Uber 200 Strassenkilometern tUberschritten. “Tempo 30 nachts® ist fiir alle diese
Abschnitte eine potentielle Larmschutzmassnahme. Die Stadt Zirich hat im Jahr
2018 auf 4 Teststrecken einen dreimonatigen Pilotversuch durchgefiihrt und diesen

24 U. Huwer, R. Wimmer, R. Ott, S. Hinden, Ch. Camandona, A. Renard, Weder schnell noch lang-
sam — sondern angepasst: Die optimalen Geschwindigkeiten in Siedlungsgebieten, SVI Fach-
beitrag, in Strassenverkehrstechnik 6, 2016
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mit LA&rmmessungen und Verkehrserhebungen sowie einer Anwohnerbefragung be-
gleitet.>® Die Resultate aus diesem Versuch wie auch Erfahrungen von anderen
Stadten (z.B. Berlin, Lausanne) mit "Tempo 30 nachts" zeigen, dass diese Mass-
nahme technisch machbar und zweckmassig ist. "Tempo 30 nachts" ist insbeson-
dere dort einzusetzen, wo die Nachteile von Tempo 30 fiir den OV tagsiiber als
unverhéaltnismassig eingestuft werden, wahrend der Nacht aber das Larmschutzbe-
darfnis der Anwohnenden nicht zu Gberwiegen vermégen.

3.2.2.3Tempo 40

3.2.3

Rein rechnerisch (geméass sonROAD18) bringt eine Geschwindigkeitsreduktion von
50 km/h auf 40 km/h eine Reduktion des Leq von durchschnittlich 1.9 dB (Bereich:
1.6 dB bis 2.1 dB, abhangig von Verkehrszusammensetzung und Fahrbahnstei-
gung). Da die mittleren effektiv gefahrenen Geschwindigkeiten bei Tempo 50 aber
meist im Bereich von 45 km/h liegen, betragt die erzielbare Wirkung von Tempo 40
nur etwa 1 Dezibel.

Im Konzept «Tempo- und Verkehrsregimes mit OV-Trassierung» vom 06.12.2013
wurde fur die gesamte Stadt ein Zielzustand des Geschwindigkeitsregimes erarbei-
tet. Dieser basiert vor allem auf Tempo 50 und Tempo 30. An Strassenabschnitten
ausserhalb des Bebauungsgebiets gilt vereinzelt Tempo 60 und in Begegnungszo-
nen Tempo 20. Zu diesen vier bestehenden Temporegimes wird noch ein Flinftes,
namlich “Tempo 30 nachts®, hinzugekommen. Auf ein zusatzliches Regime Tempo
40 wird aus Grinden der Ubersichtlichkeit fiir die Verkehrsteilnenmenden verzichtet.

Larmarme Strassenbelage

Zur Verminderung des Rollgerauschs wird intensiv an der Entwicklung von larmar-
men Strassenbelagen gearbeitet. Das BAFU sieht in schallmindernden Asphalten
ein grosses Potential. Die Forschungsergebnisse zeigen, dass die akustische Wir-
kung bei den getesteten Belagen direkt nach dem Einbau relativ gut ist, mit zuneh-
mendem Alter des Belags aber abnimmt. Semidichte Asphalte (SDA) — die nach
heutigem Forschungsstand innerorts vielversprechendsten Beldge — haben eine Le-
bensdauer von nur etwa 10 Jahren. Bei konventionellen Belagen kann hingegen mit
bis zu 30 Jahren gerechnet werden.?® Zudem stellen larmarme Strassenbelage er-
hohte Anforderungen an die Einbaugenauigkeit und die Belagszusammensetzung.?’

Als Ursache fur den Verlust der akustischen Eigenschaften werden Veranderungen
in der Poren- und Oberflachentextur gesehen.?® 2° Untersuchungen haben gezeigt,

25 Stadt Zirich, Pilotversuch Tempo 30 nachts, Schlussbericht, 12. Juni 2019
26 N. Gattlen, Schallschluckender Asphalt hat ein grosses Potenzial, in BAFU (Hrsg.) Magazin «umwelt»
2/20186, S. 44-47
27 Forschungspaket: Larmarme Belage innerorts EP1: Rezeptierung von larmarmen Belagen, Forschungspro-
jekt ASTRA 2010/010, Mé&rz 2016
28 Forschungspaket: Larmarme Belage innerorts EP2: Labortechnische Bestimmung der Dauerhaftigkeit l1arm-
armer Beléage, Forschungsprojekt ASTRA 2010/011, Februar 2016
29 strasse und Verkehr (VSS-Zeitschrift) September 2017, Positive Bilanz fiir das Forschungspaket “Larm-
arme Belage innerorts®, Seite 13
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dass die akustische Dauerhaftigkeit eines larmarmen Belags vor allem von der Ver-
kehrsbelastung abhéngt. Aufgrund des erst kurzen Verwendungszeitraums ist es
allerdings noch nicht moglich, Langzeitprognosen zu erstellen.°

Der Bundesrat hat deshalb im nationalen Massnahmenplan zur Verringerung der
Larmbelastung vom Juni 2017 festgehalten, dass die Forschung weitergefihrt wer-
den soll. Kiinftige Forschungsprojekte sollen eruieren, welche Belage sich fur die
spezifischen Bedingungen am besten eignen, sodass sie ihre akustische Wirkung
maglichst lange bewahren. Ausserdem erprobt die Forschung neue Belagsmischun-
gen und Einbautechniken.3!

Damit die akustische Wirkung von larmarmen Belédgen optimal zum Tragen kommt,
braucht es eine méglichst homogene Oberflache und einen stetig fahrenden Ver-
kehr. Innerhalb der Stadt Zurich ist der Verkehrsfluss aber durch haufiges Abbrem-
sen und Wiederanfahren (Stop-and-Go) behindert und die Strassenoberflache ist
von Unebenheiten gepragt (Tramschienen, Markierungen, Belagsfugen, Schacht-
abdeckungen, Betonplatten bei Bushaltestellen, etc). Auch die vielen Aufgrabungen,
die aufgrund der hohen Komplexitat der Infrastruktur auf und unter dem stadtischen
Strassennetz auch bei optimaler Koordination der Bautatigkeiten notwendig werden,
fuhren zu Flicken in der Strassenoberflache, welche die akustische Wirkung von
larmarmen Belagen punktuell stark schmalern kénnen.*

Die Stadt Zirich hat sich fur eine vorsichtig progressive Strategie entschieden. Im
Rahmen eines Testkonzepts wird auf ausgewahlten Strecken untersucht, ob larm-
arme Belage — semidichte Asphalte (SDA) — auch in den hiesigen innerstadtischen
Situationen sinnvoll eingesetzt werden kénnen. Dabei werden sowohl die akustische
wie auch die mechanische Lebensdauer der larmarmen Beldage untersucht. Bis
larmarme Belage in der Stadt technisch und betrieblich umsetzbar sowie wirtschaft-
lich tragbar sind, werden bei Strassenprojekten als Standard die bewéahrten dichten
Rauasphalt-Belage AC 8 mit einem Kb-Endwert von 0 dB(A) und einem Standard-
Belagskorrekturwert von 0 eingebaut.

Das Tiefbauamt der Stadt Zirich erarbeitet zurzeit ein Konzept, um aufzuzeigen auf
welchen Strassenabschnitten larmarme Belage eingesetzt werden kénnen und um
den finanziellen und logistischen Aufwand abzuschéatzen.

Bis dieses Konzept voraussichtlich im Frihling 2022 vorliegen wird, ist der Einsatz
von larmarmen Belagen als larmmindernde Massnahme im Rahmen der Strassen-
larmsanierung der Stadt Zurich nicht vorgesehen.

30 Baublatt Nr. 46 vom 17. November 2017, Flusterasphalt gegen Strassenlarm, Seite 28.

31 Nationaler Massnahmenplan zur Verringerung der Larmbelastung, Bericht des Bundesrats in Erfillung des
Postulats 15.3840 Barazzone vom 14. Sept. 2015, vom Bundesrat gutgeheissen am 28. Juni 2017, Seite 28

82 S, Egger und E. Biihimann (Grolimund + Partner AG), H. Gloor (Tiefoauamt Kt. AG), Kritische Faktoren fiir
den erfolgreichen Einsatz larmarmer Belage im Innerortsbereich, 43. Deutsche Jahrestagung fur Akustik, 6.-
9. Marz 2017, Kiel
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3.3 Massnahmen gegen die Larmausbreitung

In zweiter Prioritdt sind Massnahmen gegen die Larmausbreitung — d.h. das Abschirmen
der Larmquelle mittels Larmschutzwénden, Erdwéllen oder anderen Bauteilen bzw. das
Verhindern von Schallreflexionen durch die Verkleidung von Stlitzmauern oder Tunnelpor-
talen, etc. mit absorbierenden Materialien — zu prifen.

Eine Larmschutzbaute mit optimaler Wirkung hat folgende Eigenschaften:

Standort: moglichst nahe an der Larmquelle

Bauliche Masse: so hoch und lang, dass alle Etagen und die ganze Fassade der Ge-
baude abgeschirmt werden

Materialisierung: hochabsorbierend, das heisst u.a. moglichst keine Bauteile aus Glas

Hieraus ergeben sich Konflikte mit den folgenden — im innerstadtischen Bereich sehr wich-
tigen — Interessen:

Platzverhaltnisse: Die Dichte von Bauten und Anlagen innerhalb der Stadt ist hoch.
Haufig besteht nicht genliigend Raum zwischen Strasse und Gebaude, um eine Larm-
schutzwand (LSW) erstellen zu kdnnen. Dies gilt noch viel mehr fir die Errichtung von
Erdwaéllen; ein Wall mit einer Kronenhthe von 2 m hat eine Basis von mindestens 6 m
Breite.

Erschliessung: Die zu schitzenden Gebaude sind haufig von der larmigen Strasse her
erschlossen. Eine Larmschutzbaute wiirde Garageneinfahrten oder die Fusswege vom
Trottoir zu den Hauseingangen kappen. Es mussten daher unattraktive und kostspie-
lige Zugangsschleusen in die Wand integriert werden.

Verkehrssicherheit: Larmschutzbauten kénnen die Ubersichtlichkeit des Strassen-
raums einschranken (v.a. im Kurvenbereich) und zu schnellerem Fahren verleiten.
Sicherheit im 6ffentlichen Raum: Gewisse Sichtbeziehungen werden durch die Larm-
schutzbaute unterbrochen. Es entstehen Raume, die von der Strasse oder von anderen
Grundstlicken her nicht mehr einsehbar sind, was die soziale Kontrolle verschlechtert
und das Sicherheitsempfinden von Anwohnenden und Passanten beeintrachtigt.
Ortsbild: Das Gebot, das Stadtbild unter Berticksichtigung der vielen unter Schutz ste-
henden historischen Bauten mdglichst intakt zu halten, stellt beim Bau einer LSW sehr
hohe Anforderungen an die Gestaltung und an die Einpassung in den stadtebaulichen
Kontext.

Quartiererhaltung: Die Trennwirkung von LSW und die Tatsache, dass solche Wande
haufig versprayt werden, kann den Charakter eines Quartiers abwerten und einer Ghet-
toisierung Vorschub leisten. Beim Bau einer LSW muss haufig die Bepflanzung
(Baumalleen, Hecken oder Vorgarten) entlang eines Strassenzugs teilweise beseitigt
werden, was den Quartier-Charakter ebenfalls beeintrachtigen kann.

Wohnhygiene: Der Schattenwurf von LSW beeintrachtigt die Attraktivitat von Garten
und Sitzplatzen. Zu nahe an der Gebaudefassade platziert, kann die Wand die Belich-
tung in den Wohnraumen in unzulassigem Masse schmalern.

Kleintiere: Der Lebensraum von Reptilien- und Amphibienarten — ein Grossteil davon
geschitzt (rote Liste) — ist auf dem Stadtgebiet schon weitgehend verschwunden. Die
Vernetzung der verbleibenden Biotope ist fiir das Weiterbestehen solcher Populationen
existenziell. Falls der Bau einer LSW solche Vernetzungskorridore zerschneidet, mis-
sen im Sockel der Wand Kleintierdurchlasse eingebaut werden.
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Akzeptanz: Das BAFU kommt im Bericht “Akzeptanz von baulichen Larmschutzmass-
nahmen® aus dem Jahr 2000 zum Schluss, dass eine signifikante Zustimmung der An-
wohnerschaft zu baulichen Larmschutzmassnahmen erst ab einer larmreduzierenden
Wirkung von mindestens 5 Dezibel gegeben ist. Problematisch ist hierbei die Tatsache,
dass durch den Bau einer LSW héaufig nur das Erdgeschoss oder evil. noch das erste
Obergeschoss eines Gebaudes geschiitzt werden kann, die oberen Etagen kdnnen
von der Massnahme auf dem Ausbreitungsweg jedoch meistens nicht profitieren. Zu-
dem schmalern Mehrfachreflexionen im engen stadtischen Raum die Wirkung der
Larmschutzmassnahme oft erheblich.

In Abwagung der verschiedenen Interessen sowie unter Anwendung der Ausfiihrungen zur
Verhaltnismassigkeit in Art. 7 LSV wurden folgende Kriterien ausgearbeitet, die fur die Re-
alisierung von Massnahmen gegen die Larmausbreitung erflllt sein missen:

Technische Machbarkeit: Die Platzverhédltnisse sind gentigend. Die Massnahme hat
keine negativen Auswirkungen auf die Verkehrssicherheit. Die Erschliessung wird
durch die Larmschutzbaute nicht beeintrachtigt oder kann durch relativ einfache bauli-
che Anpassungen (wie die Integration von Turen oder Toren in die LSW) gewahrleistet
werden.

Stadtbildvertraglichkeit: Falls unter Schutz stehende Gebaude tangiert werden, darf
deren Erscheinungsbild nicht in unzuldssigem Masse beeintrachtigt werden. Die maxi-
male Hohe einer LArmschutzbaute wird in der Regel auf 3.5 m limitiert. Der Bau von
LSW ist auf eine Strassenseite zu begrenzen (keine Einengung / Kanalisierung des
Strassenraums).

Wohnhygiene: Generell sollte der Abstand zwischen Larmschutzbaute und Hausfas-
sade mindestens 3 m betragen.

Wirkung: Grundsatzlich kommen Massnahmen gegen die Larmausbreitung nur zum
Einsatz, wenn die IGW Uberschritten sind und die Immissionen durch die Baute an
mindestens einem Empfangerpunkt um 5 dB(A) oder mehr reduziert werden kdnnen.
Wirtschaftliche Tragbarkeit: Die Kosten einer Massnahme auf dem Ausbreitungsweg
mussen zum Nutzen der Massnahme — d.h. der Anzahl Personen, die durch die Larm-
schutzbaute eine Larmminderung erfahren — in einem bestimmten Verhaltnis stehen.
Das Ziel mdglichst viele Personen vor Ubermassigem Larm zu schiitzen, muss also
unter Einsatz von vertretbaren finanziellen Mitteln erreicht werden konnen. Der Kosten-
Nutzen-Faktor (KNF) bzw. der Wirtschaftlichkeits- und Tragbarkeits-Index (WTI) sind
Grossen, welche diese Verhaltnismassigkeit beschreiben. Um das Kriterium der Ver-
haltnismassigkeit zu erflillen, darf der KNF 5‘000 CHF pro 1 dB(A) Larmreduktion pro
Person nicht Uberschreiten bzw. muss der WTI = 1 sein (siehe Leitfaden Strassenlarm
von BAFU und ASTRA Seiten 20 - 22).

Interessenabwéagung fur die Kornhausstrasse

Auf Basis obiger Erkenntnisse und Uberlegungen und unter Beriicksichtigung der spezifi-

schen Gegebenheiten wurde die Interessenabwagung fir die Kornhausstrasse vorgenom-
men. Das Resultat und die detaillierte Begriindung werden in Anhang 1 «Erleichterungsan-
trag» abgehandelt.
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3.4 Erleichterungen

Koénnen Uberschreitungen der Immissionsgrenzwerte (IGW) nicht verhindert werden — z. B.
weil Massnahmen zu unverhaltnisméssigen Betriebseinschrankungen oder Kosten fuhren
oder das Ortsbild zu stark beeintréachtigen wirden —, muissen fur den fraglichen Strassen-
abschnitt Sanierungserleichterungen beantragt werden (Art. 14 LSV). Bei gewéhrten Er-
leichterungen wird der Anlagenhalter von der Einhaltung der massgebenden Belastungs-
grenzwerte dispensiert und den betroffenen Anwohnenden wird die Duldung der ibermas-
sigen Immissionen bis auf weiteres auferlegt. Im Gegenzug muss der Anlagenhalter unter
gewissen Voraussetzungen fur Schallschutzmassnahmen an den betroffenen Geb&auden
aufkommen (vgl. Kap. 3.5).

Die Liegenschaften an der Kornhausstrasse (Schindlerstrasse bis Rotbuchstrasse), welche
auch nach Umsetzung des Bauprojekts IGW-Uberschreitungen aufweisen sind im Anhang
1 «Erleichterungsantrag» aufgelistet.

3.5 Schallschutzmassnahmen am Gebaude (Ersatzmassnahmen)

Werden fir die larmerzeugende Strasse Sanierungserleichterungen erteilt, sind die von der
IGW-Uberschreitung betroffenen Liegenschaftseigentiimerinnen und —eigentiimer grund-
satzlich verpflichtet, die Fenster larmempfindlicher RAume (wie Schlafzimmer, Wohnzim-
mer, Blros) gegen Schall zu dammen (Art. 20 USG und Art. 10 Abs. 1 LSV). Die Stadt
tbernimmt die Kosten fur Schallschutzfenster (SSF) inkl. zugehériger Bauteile wie Rollla-
denkasten gemass Schallschutzfenster-Reglement (AS 713.200). In Ausnahmeféllen wer-
den auch die Kosten fur Schalldammlufter Gbernommen. Die Anforderungen an die Schall-
dammung (Bau-Schalldamm-Mass R’'w) der SSF richtet sich nach Anhang 1 der LSV.

Im Zusammenhang mit dem Einbau von Schallschutzfenstern ist das Datum 1. Januar 1985
(Inkrafttreten des USG) zu beachten. Wurde die Baubewilligung fir das betreffende Ge-
baude vor diesem Datum erstellt, besteht im Falle von Sanierungserleichterungen grund-
satzlich eine Pflicht, die Fenster larmempfindlicher Raume auf Kosten der Stadt gegen
Schall zu dammen. Ab dem 1. Januar 1985 war der Bauherr verpflichtet, bei der Erstellung
eines Gebaudes dem Larmschutz gebihrend Rechnung zu tragen (Art. 21 USG). Deshalb
besteht in diesem Fall weder eine Pflicht noch ein Anspruch auf den Einbau von Schall-
schutzfenstern.

Sobald die vorliegenden Sanierungserleichterungen rechtskraftig werden, wird ein separa-
tes Verfahren zum Einbau von Schallschutzfenstern ausgeltst. Hierfur wird bei jedem Ge-
baude mit gewahrten Erleichterungen die Beurteilung der Larmbelastung fir samtliche Fas-
saden und Etagen fensterscharf durchgefihrt und ein allfalliger Anspruch des Liegen-
schaftseigentiimers auf eine Kostenibernahme fir den Einbau von Schallschutzfenstern
ermittelt. Die Stadtverwaltung wird die betroffenen Liegenschaftseigentiimer zum gegebe-
nen Zeitpunkt Uber das weitere Vorgehen informieren. Sie wird dabei bereits erfolgte Schall-
schutzfenster-Einbauprogramme bertcksichtigen.
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3.6 Kosten fur den Larmschutz

Die Projektkosten fur die Larmsanierung setzen sich zusammen aus:

Seite 35

. Kosten fur die Anderung der Signalisierung bzw. Markierung bei Temporeduktionen
. Kosten flur bauliche Massnahmen zur Anpassung des Strassenbilds an das neue

Tempo-Regime

. Kosten flur den Einbau von Schallschutzfenstern

Fir das vorliegende akustische Projekt muss mit folgenden Kosten gerechnet werden (vgl.

Tab. 5).

Uberkommunale Strassen
Projektierung:
Kosten fiir den Einbau von SSF:

Lr = AW (evil. bereits eingebaut und abgerechnet):
AW —5 dB(A) < Lr < AW:
IGW < Lr< AW -5 dB(A):

Gesamt fiur SSF
Gesamt fir SSF (ohne bereits abgerechnete AW)

Projektkosten Uberkommunale Strassen

0 Stk.
30 Stk.
750 Stk.

0.-
48'000.-
1°200'000.-

1°248'000.-

4°000.-

1°248'000.-
1°252'000.-

inkl. 7.7% MW St.

1°348°000.-

Tab. 5: Kostenschatzung (Temporeduktion + Einbau von SSF)

Ansatze:

Anzahl SSF = 3 Fenster pro Anwohner 0. IGW, 1 Fenster pro Arbeitsplatz U. IGW * 0.7 (Fassadenfaktor)

(Rundung auf 10 Stk.)

Kosten 2> 1500.- + 100.- (Planungsaufwand)

(Rundung auf 1000 CHF)
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Anhang 1 Erleichterungsantrag Kornhausstrasse

Kornhausstrasse: Schindlerstrasse — Rotbuchstrasse

Larmsanierungspflicht: Im [IST-Zustand 2020 fiihrt die Kornhausstrasse im Abschnitt
Schindlerstrasse bis Rotbuchstrasse zu iberméssigen Larmbelastungen. Bei mehreren
Liegenschaften sind die Immissionsgrenzwerte (IGW) Uberschritten. Hiervon sind ca. 610
Anwohnende und 15 Arbeitsplatze betroffen.

Mit dem anstehenden Strassenbauprojekt wird die Kornhausstrasse zwischen Schind-
lerstrasse und Rotbuchstrasse tiefgreifend erneuert. Gemass Art. 8 Abs. 2 der Larmschutz-
Verordnung (LSV) muss deshalb gleichzeitig eine Larmsanierung durchgefiihrt werden.
Das bedeutet, dass der Larm begrenzt wird, soweit dies technisch und betrieblich méglich
sowie wirtschaftlich tragbar und verhéaltnismassig ist. Bleiben die IGW dennoch tberschrit-
ten, ist hierfir eine Sanierungserleichterung (Ausnahmebewilligung) einzuholen. Fir die Er-
teilung von Sanierungserleichterungen ist — gleich wie fur die baulichen Massnahmen des
Strassenbauprojekts — der Stadtrat zustandig.

Situation heute:

Emissionsseitige Angaben

Strassenklassierung Uberkommunal

Strassentyp regionale Verbindungsstrasse

Strassenfunktion Verbindungsfunktion

Strassenbild Verkehrsorientierter Charakter: Breite Strassenquerschnitt ca. 8 m

Verkehrsbelastung Hohe Belastung (vgl. Anhang 2: gering: < 100 Fz/Std., mittel: 100 < Fz/Std. < 400,
hoch: 400 < Fz/Std. < 1000, sehr hoch: > 1000 Fz/Std.)

Neuer Fahrbahnbelag Konventioneller Belag AC 8 = + 0 dB(A) Belagszuschlag (vgl. Kap. 2.2.5)

Steigung Die Strasse steigt in Richtung Rotbuchstrasse an.

Offentlicher Verkehr Auf diesem Strassenabschnitt verkehrt die Buslinie 32 (Trolley).

Immissionsseitige Angaben

Rechts der Strasse (gerade Hausnummern)

Zonenbestimmungen Quartiererhaltungszone Q1

Empfindlichkeitsstufe Es gilt ES Il, ausser im Kreuzungsbereich mit Schindlerstrasse und Rételstrasse (ES I).
Gebaudehohe, Nutzung, Es handelt sich um 4- bis-5-stockige Wohnhé&user teilweise mit Hochparterre, teilweise
Verdichtungsgebiet mit betrieblicher oder larmunempfindlicher Parterre-Nutzung (Garagen). Im Bereich Korn-

hausstrasse 48 bis Rotelstrasse sind Ersatzneubauten geplant.

Lage Die Gebaudegrundflachen liegen auf Strassenniveau und nahe an der Grundsticks-
grenze bzw. am Strassenrand oder Trottoir.

Erschliessung Die Erschliessung erfolgt von der Kornhausstrasse her.

Links der Strasse (ungerade Hausnummern)

Zonenbestimmungen Wohn- und Mischzone W5.

Empfindlichkeitsstufe Es gilt ES II, ausser im Kreuzungsbereich mit Nordstrasse (ES III).

Geb&audehdhe, Nutzung, Es handelt sich um 4- bis-5-stéckige Wohnh&auser mit Hochparterre oder betrieblicher
Verdichtungsgebiet Parterre-Nutzung.

Lage Die Gebaudegrundflachen liegen auf Strassenniveau und grésstenteils nahe an der

Grundstucksgrenze bzw. am Strassenrand oder Trottoir. Vor den Geb&uden befinden
sich teilweise Parkplatze.

Erschliessung Die Erschliessung erfolgt von der Kornhausstrasse her.

Tab. 6: Emissions- und immissionsseitige Situationsbeschreibung
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Prifung von Massnahmen gegen die Larmentstehung ("Massnahmen an der Quelle")

Tempo 30:

Auf der Kornhausstrasse betragt die signalisierte Hochstgeschwindigkeit im Abschnitt
Schindlerstrasse bis Rotbuchstrasse 50 km/h. Im Rahmen der Planung des Strassenbau-
projekts wurde geprift, ob zur Verminderung des Strassenverkehrslarms die Hochstge-
schwindigkeit zu senken ist. Dabei wurden die Vor- und Nachteile von Tempo 30 an der
Kornhausstrasse zusammengestellt und auch frihere Einschatzungen nochmals hinter-
fragt.

Die folgende Tabelle ermdglicht eine Ubersicht:

THEMA WIRKUNG VON TEMPO 30 VERWEIS auf
Erlauterungen
im Bericht
Larmbelastung Tempo 30 senkt den Larmmittelungspegel (Leq) tagstiberum | vg|. Kap 3.2.2.1
ca. 3.4 dB und ca. 3.5 dB nachts (vgl. Tab. 4). Die Spitzenpe-
(Leg/Lmax) gel sinken um rund 6 dB(A). Aa
Verkehrssicherheit Tempo 30 wirkt sich positiv auf die Verkehrssicherheit aus. Auf | v/g|. Kap 3.2.2.1
der Kornhausstrasse ist dies besonders relevant, weil eine re- A b
gionale Radroute entlang verlauft und zwei Schulwegquerun- -
gen die Strasse queren. Aufgrund der Unfallauswertungen be-
steht aber kein besonderer Handlungsbedarf.
Aufenthaltsqualitat Tempo 30 wirkt sich positiv auf die Aufenthaltsqualitét im 6f- Vgl. Kap 3.2.2.1
fentlichen Raum aus. Es erhdht den Gestaltungsspielraum be- A d
ziiglich Aufteilung des Strassenraums. -
Verkehrsfluss Dieses Thema ist fiir die Komhausstrasse nicht weiter relevant, | v/g|. Kap 3.2.2.1
weil der Verkehrsfluss durch die Lichtsignalanlagen an den A f
Knoten zur Rotbuch- und Nordstrasse gesteuert wird. Die bei- -
den ungeregelten Fussgangerstreifen bleiben auch bei Tempo
30 bestehen (Schulwege, Verkehrsmenge).
Luftschadstoffe Der Einfluss von T30 auf den Schadstoffausstoss reicht von vgl. Kap 3.2.2.1
neutral bis positiv, abhéngig davon, ob eine Verstetigung des B a
Verkehrs erreicht wird. An der Kornhausstrasse ist mit einem -
neutralen Effekt zu rechnen.
Ausweichverkehr / Mit Tempo 30 auf der Kornhausstrasse ist nicht mit Ausweich- | v/g|. Kap 3.2.2.1
; ; verkehr zu rechnen, da es keine valablen Ausweichrouten zwi-
Strassenhierarchie schen Limmat und Schaffhauser- bzw. Bucheggplatz gibt. Cb
Nachteile MIV Der theoretische Zeitverlust von Tempo 30 gegentber Tempo | vgl. Kap 3.2.2.1
50 auf diesem rund 310 m langen Abschnitt betragt 13 Sekun- C ¢
den (pro m 0,04"). Effektiv ist der Zeitverlust geringer, weil auf -
diesem Abschnitt oft nicht gleichformig mit 50 km/h gefahren
werden kann (Fussganger, Einmindungen, Riickstaus).
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THEMA WIRKUNG VON TEMPO 30 VERWEIS auf
Erlduterungen
im Bericht

Nachteile OV Betroffene Fahrgéste: 11'500 Vgl. Kap 3.2.2.1
C.a

- Verlustzeiten OV infolge Linie 32:
Tempo 30 (pro Umlauf)®, | (gesamte Linie / Kornhausstrasse.: Nord- bis Rotbuchstrasse)
fir die ganze Linie34 und fir | HVZ 1, HVZ 2: 35 Sekunden / 13 Sekunden
den Abschnitt des Erleich- | NVZ,RVZ : 32 Sekunden /14 Sekunden
terungsantrags zu den ver-
schiedenen Betriebszeiten
(HVZ1, HVZ2, NVZ, RVZ)*%
- bendtigte Wendezeit® (inkl. | Linie 32

Fahrgastwechselzeit) an
den Endhaltestellen

- vorhandene Wendezeit3”
unter Beriicksichtigung der
beschlossenen Tempo-30-
Strecken auf der gesamten
Linie2 inkl. auf dem Ab-
schnitt des Erleichterungs-
antrags

- Kosten fiir Zusatzkurse

HVZ 1: 554 Sekunden
HVZ 2: 638 Sekunden
NVZ: 732 Sekunden
RVZ: 643 Sekunden

Linie 32

HVZ 1: -19 Sekunden

HVZ 2: 65 Sekunden

NVZ: 130 Sekunden

RVZ: 231 Sekunden

Soll der heutige Takt beibehalten werden, misste zur HVZ 1
ein zuséatzlicher Kurs eingesetzt werden.

Linie 32

CHF 80'000 pro Jahr Betriebskosten

Linie 32

Ende 2023 wird das Verkehrskonzept Langstrasse umge-
setzt, welches Tempo 30 zwischen Lager- und Stauffacher-
strasse vorsieht. Mit den zusatzlichen Verlustzeiten auf der
Kornhausstrasse wird in der HVZ am Morgen die Wendezeit
zur Gewahrleistung puinktlicher Abfahrten zu knapp. Deshalb
muss ein zusatzlicher Kurs eingesetzt werden. Die Tempore-
duktion ist nur mdglich, wenn der Zeitverlust durch die Tem-
poreduktion an geeigneter Stelle kompensiert oder die Finan-
zierung der Mehrkosten sichergestellt werden kann.

- Sonstige Konsequenzen /
Bemerkungen

Tab. 7: Vor- und Nachteile von Tempo 30

33 'pro Umlauf" bedeutet von einer Endhaltestelle zur andern Endhaltestelle und wieder zuriick. Die angege-
benen Verlustzeiten basieren auf den Mediangeschwindigkeiten 27 km/h (Bus) und 29 km/h (Tram)

34 Es werden alle beschlossenen T30-Strecken entlang der gesamten Linie beriicksichtigt, welche noch nicht
im Fahrplan aufgenommen sind. Besteht eine Verknipfung mit einer weiteren Linie (d.h. es bestehen fixe Um-
steigebeziehungen zwischen den zwei Linien), so sind auch die beschlossenen T30-Strecken auf der ver-
kniipften Linie berticksichtigt.

35 Hauptverkehrszeiten (HVZ1) 7 Uhr — 10 Uhr und (HVZ2) 16 Uhr — 20 Uhr, Nebenverkehrszeiten (NVZ) 10
Uhr — 16 Uhr, Randverkehrszeiten (RVZ) vor 7 Uhr morgens und nach 20 Uhr abends sowie am Sonntag

36 Die Wendezeit ist die minimale Wartezeit an der Endhaltestelle. Sie dient primar dem Fahrzeugpersonal als
kurze WC-, Ruhe- und Verpflegungspause (vorgeschrieben mindestens 6 Minuten) sowie als Puffer zur Auf-
holung von Verspéatungen. Die angegebenen Wendezeiten basieren auf dem Jahresfahrplan 2019.

37 Hier handelt es sich um eine theoretische Grosse, d.h. um die den Fahrzeugen durchschnittlich zur Verfu-
gung stehende Wendezeit gemass Fahrplan 2019, korrigiert um die Verlustzeit infolge Tempo 30 (ebenfalls
einberechnet wurden beschlossene, noch nicht umgesetzte Tempo30-Abschnitte entlang der Linie). Die tat-
séchliche Wartezeit des einzelnen Fahrzeugs an der Endhaltestelle kann auch darunter oder dartiber liegen.
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In Abwagung all dieser Vor- und Nachteile wird Tempo 30 in der Kornhausstrasse aus den
folgenden Grunden als verhaltnismassig beurteilt:

Die Reduktion der Larmemissionen durch die Temporeduktion (vgl. Tab. 4) fuhrt zu
einer Verbesserung der Larmsituation fur die betroffene Bevélkerung.

Die Verkehrssicherheit insbesondere fir die Schulwegquerungen sowie die regionale
Radroute kann erhoht werden.

Die Temporeduktion fiihrt nicht zu unerwiinschten Verkehrsverlagerungen.

Die durch Tempo 30 verursachten Verlustzeiten beim OV sind den durch MIV- und
Eigenbehinderungen verursachten Verlustzeiten in vergleichbarer Gréssenordnung
gegeniiberzustellen. Die durch Tempo 30 verursachten Zusatzkosten fir den OV wer-
den relativiert durch die Einsparungen bei den aufgrund ibermassiger Larmbelastun-
gen anfallenden Kosten (Gesundheitskosten, Unfallkosten, Liegenschaftsentwertung,
verteuertes Bauen), welche die Mehrkosten beim OV iberkompensieren.

Die Immissionsberechnungen zeigen, dass unter Berlcksichtigung der geplanten Reduk-
tion der signalisierten Maximalgeschwindigkeit von 50 km/h auf 30 km/h an der Kornhaus-
strasse (Abschnitt Schindlerstrasse — Rotbuchstrasse) noch rund 450 Anwohnende am Tag
und 550 Anwohnende in der Nacht von Immissionsgrenzwert-Uberschreitungen betroffen
sind (vgl. nachfolgende Tabelle).

Schweighofstrasse Anzahl Anzahl Anwohner Anzahl Anzahl

Im Hagacker — Borrweg Anwohner lber IGW Arbeitsplatze Arbeitsplatze
gesamt gesamt uber IGW

Tg Na Tg
Verkehrsprognose 2040
Tempo 50 km/h 510 590 10
590 50
Verkehrsprognose 2040
Tempo 30 km/h 450 550 10

Tab. 8: Verringerung der Larmbelastung der Bevolkerung durch die geplante Geschwindigkeitsreduktion

Fazit: Mit der Einfihrung von Tempo 30 an der Kornhausstrasse profitiert die gesamte

Wohn- und Arbeitsbevélkerung am Abschnitt Schindlerstrasse bis Rotbuchstrasse
von einer wahrnehmbaren Verringerung der Larmbelastung (vgl. Tab. 4). Die Anzahl
der Betroffenen mit IGW-Uberschreitungen kann am Tag um 12 % und in der Nacht
um 7 % reduziert werden.
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Larmarme Strassenbeldge:

Das Tiefbauamt der Stadt Zurich erarbeitet zurzeit ein Konzept, um aufzuzeigen auf wel-
chen Strassenabschnitten larmarme Bel&ge eingesetzt werden kdnnen und um den finan-
ziellen und logistischen Aufwand abzuschétzen. Bis dieses Konzept voraussichtlich im
Frahling 2022 vorliegen wird, ist der Einsatz von larmarmen Beldgen als larmmindernde
Massnahme im Rahmen der Strassenldrmsanierung der Stadt Zirich nicht vorgesehen.
(vgl. Kap. 3.2.3).

Prifung von Massnahmen gegen die Larmausbreitung

Die technische Machbarkeit von Massnahmen gegen die Larmausbreitung wurde unter-
sucht (vgl. Kap. 3.3).

Aus den folgenden Griinden wird auf dem vorliegenden Abschnitt auf den Bau von Larm-
schutzwénden verzichtet:

Rechts der Strasse (gerade Hausnummern):

e Bei den meisten Geb&auden ist der Bau von Larmschutzwénden aufgrund der Platz-
verhéltnisse (Lage nahe am Trottoir) oder der Erschliessungssituation (Hausein-
gange, Vorplatze, Garageneinfahrten) mit verhaltnismassigem Aufwand technisch
nicht machbar.

e Bei den Gebauden mit betrieblicher oder mit larm-unempfindlicher Parterre-Nutzung
(Garagen) kann mit einer stadtebaulich vertretbar hohen LSW keine gentigende Wir-
kung erzielt werden.

Links der Strasse (ungerade Hausnummern):

e Bei den meisten Gebauden ist der Bau von Larmschutzwanden aufgrund der Platz-
verhéltnisse (Lage nahe am Trottoir) oder der Erschliessungssituation (Hausein-
gange, Vorplatze, Garageneinfahrten) mit verhaltnismassigem Aufwand technisch
nicht machbar.

e Bei Gebauden mit Hochparterre oder betrieblicher Parterre-Nutzung kann mit einer
stadtebaulich vertretbar hohen LSW keine geniigende Wirkung erzielt werden.
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Zukunftige Larmbelastung (Art. 37a Abs. 1 LSV) und Antrag um Sanierungserleichte-
rungen:

[[a—)
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Abb. 8: Gebaude mit Uberschreitungen der Belastungsgrenzwerte der LSV auf dem Strassenabschnitt Korn-
hausstrasse (Bereich zwischen Schindlerstrasse bis Rotbuchstrasse)

LEGENDE:

Temporeduktion auf 30 km/h
Immissionsgrenzwert < Beurteilungspegel (Lr) < Alarmwert — 5 dB(A)

|:| Alarmwert — 5 dB(A) < Beurteilungspegel (Lr) < Alarmwert
. Beurteilungspegel (Lr) = Alarmwert

Auf der Kornhausstrasse, Abschnitt Schindlerstrasse bis Rotbuchstrasse, bleiben die Im-
missionsgrenzwerte auch zukinftig bei 25 Gebauden Uberschritten. Die Kornhausstrasse

bendtigt deshalb Sanierungserleichterungen gemass Art. 14 LSV. Bewilligt werden sollen
die Larmbelastungen gemass nachfolgender Tabelle.
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Kornhausstrasse
Schindlerstr. — Rotbuchstrasse

ID

Kornh29
Kornh30
Kornh32
Kornh33
Kornh34
Kornh35
Kornh36
Kornh37
Kornh38
Kornh41
Kornh43
Kornh47
Kronh48
Kornh49
Kornh50
Kornh51
Kornh52
Kornh53
Kornh55
Kornh57
Linde47
Linde56
Pflugl
Rotel27

Weize9

Tab. 9: Gebé&ude, an denen im Sanierungshorizont 2040 mit Massnahmen gegen die Larmentstehung Uber-
schreitungen der Belastungsgrenzwerte der LSV auftreten

LEGENDE:

Adresse

Kornhausstrasse 29
Kornhausstrasse 30
Kornhausstrasse 32
Kornhausstrasse 33
Kornhausstrasse 34
Kornhausstrasse 35
Kornhausstrasse 36
Kornhausstrasse 37
Kornhausstrasse 38
Kornhausstrasse 41
Kornhausstrasse 43
Kornhausstrasse 47
Kornhausstrasse 48
Kornhausstrasse 49
Kornhausstrasse 50
Kornhausstrasse 51
Kornhausstrasse 52
Kornhausstrasse 53
Kornhausstrasse 55

Kornhausstrasse 57

Lindenbachstrasse 47

Lindenbachstrasse 56

Pflugstrasse 1
Rotelstrasse 27

Weizenstrasse 9

ES = Empfindlichkeitsstufe

Lr = Beurteilungspegel (Immission) im Sanierungshorizont 2040 / fett =2 IGW ist Uberschritten (vgl. Anhang 3)
W=Wohnen, W/B=Mischnutzung, B=betriebliche Nutzung (vgl. Kap. 2.3.2)
Tg/Na (Tag = 06 — 22 Uhr / Nacht = 22 — 06 Uhr)

Parz. Nr.

WP1980
UN801
UN802

WP1980
UN803

WP1980
UN804

WP1980
UNB805

WP1980

WP1980

WP2468
UN755

WP1767
UN754

WP2171
UN753

WP2172

WP2100

WP2101
UNB806
UN780

UN4768

UN1913

WP2424

Stadt Zurich / Gesundheits- und Umweltdepartement

Nutzung

T £ £ =2

W/B

W/B

W/B

W/B
W/B

=

W/B

W/B

W/B

W/B

W/B

W/B
W

Lr 2040 [dB(A)]

Tg
60.7
60.8
60.5
60.6
60.4
60.6
60.3
60.6
60.2
60.4
60.3
60.5

61
60.5
61.3
61.1
61.4
61.2
63.2

67
60.5
59.1
60.6
62.4
56.8

Tg
54.9
55
54.7
54.8
54.6
54.8
54.5
54.8
54.4
54.6
54.5
54.7
55.2
54.7
55.4
55.2
55.5
55.2
57
60.6
54.7
53.3
54.8
56.3
51
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Anhang 2 Emissionskataster 2040

Legende:

N = Anzahl Fahrzeuge / Std.

N2-Anteil = Anteil Schwerverkehr

Lre = Emissionen Motorfahrzeuge inkl. OV-Bus oder Tram
Tg/Na (Tag = 06 — 22 Uhr / Nacht = 22 — 06 Uhr)
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Emissionskataster 2040 ohne Massnahmen (SHoM) und mit Massnahmen (SHmM) an der Quelle
(alphabetisch nach Strassenname)

Geschwindig-

. N2-Anteil . Lre SHoM Lre SHMM
Strasse Abschnitt €l
[%0] [km/h] [dB(A)] [dB(A)]
Tg Tg Na Tg Na Tg Na

Kornhaus- | Rousseaustrasse - 467.3 162.2 4.8 4.4 50 50 5.8 nein 1 76.70 71.68 76.70 71.68
strasse Nordstrasse
Kornhaus- Nordstrasse - .
Stosen Sohiloretrasse 447.9 133.6 4.8 4.3 50 50 3.6 nein 1 76.46 70.85 76.46 70.85
Kornhaus- Schindlerstrasse - .
Strasen Welronatrassn 430.8 128.5 4.8 4.3 5030 | 50 30| 5.2 nein 0 75.67 70.03 71.31 65.51
Kornhaus- | Weizenstrasse - 434.4 129.6 4.8 43 5030 [ 5030 | 5.9 nein 0 75.74 70.10 71.39 65.59
strasse Pflugstrasse
Kornhaus- Pflugstrasse - .
Strasen ROt it asee 433.9 129.4 4.8 4.3 5030 | 50 30 | 45 nein 0 75.74 70.10 71.39 65.59
Nordstrasse | Kronenstrasse - 120.0 29.8 4.6 4.2 30 30 13 bergab 1 66.55 | 5508 | 66.55 | 55.08

Kornhausstrasse

Kornhausstrasse -
Nordstrasse | o lie 0SS 129.6 32.2 4.6 4.2 30 30 05 bergab 1 66.83 55.42 66.83 55.42
Rotbuch- Schaffhauserplatz. - 676.5 169.9 5.8 4.8 50 50 5.8 nein 1 78.37 72,01 | 7837 72.01
strasse Kornhausstrasse
Rotbuch- Kornhausstrasse - 555.4 139.6 5.8 4.8 50 50 3.7 nein 1 77.46 71.14 77.46 71.14
strasse Bachofnerstrasse
Rotelstrasse | Flugstrasse - 27.9 4.2 5.0 4.3 30 30 0.4 nein 1 54.37 45.54 54.37 45.54

Kornhausstrasse
Rotelstrasse | Kornhausstrasse - 330.6 82.5 4.7 4.3 50 50 0.4 nein 1 75.27 68.13 75.27 68.13

Rothstrasse
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Anhang 3 Immissionstabelle

Legende:

ID = Identifikationsschliissel (Kiirzel aus Strassenname und Hausnummer)
EGID = Eidgendssischer Gebaude-Ildentifikator

ES = Empfindlichkeitsstufe geméass Zonenplan der Stadt Zirich

Nutzung: W=Wohnen, W/B=Mischnutzung, B=betriebliche Nutzung

Lr = maximaler Beurteilungspegel am Gebaude

Lr < IGW
IGW <Lr< AW — 5 dB(A)
AW —5dB(A) <Lr < AW

LA
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Immissionstabelle IST-Zustand sowie Sanierungshorizont mit und ohne Massnahmen an der Quelle
(alphabetisch nach Adresse)

Lr ** | r

*
Lr Sanierungshorizont 2040 Sanierungshorizont 2040

IST-Zustand 2020

Parz-Nr. ES Nutzung Baujahr [dB(A)] OHNE Massnahmen an  MIT Massnahmen an der

der Quelle Quelle
[dB(A)] [dB(A)]

Kornhausstrasse 29 Kornh29 WP1980 Il w 1923 65.4 59.8 64.8 59.1 60.7 54.9
Kornhausstrasse 30 Kornh30 UN801 Il w 1911 65.3 59.7 64.7 59.1 60.8 55

Kornhausstrasse 32 Kornh32 UN802 Il w 1911 65.1 59.5 64.5 58.8 60.5 54.7
Kornhausstrasse 33 Kornh33 WP1980 Il w 1923 65.4 59.7 64.8 59.1 60.6 54.8
Kornhausstrasse 34 Kornh34 UN803 Il w/B 1911 65.1 59.5 64.5 58.8 60.4 54.6
Kornhausstrasse 35 Kornh35 WP1980 Il w 1923 65.4 59.8 64.7 59.1 60.6 54.8
Kornhausstrasse 36 Kornh36 UN804 Il w/B 1911 65.1 59.5 64.5 58.8 60.3 54.5
Kornhausstrasse 37 Kornh37 WP1980 Il w 1923 65.4 59.8 64.7 59.1 60.6 54.8
Kornhausstrasse 38 Kornh38 UN805 Il w/B 1911 65.1 59.5 64.4 58.8 60.2 54.4
Kornhausstrasse 41 Kornh41 WP1980 Il w 1923 65.3 59.7 64.6 59 60.4 54.6
Kornhausstrasse 43 Kornh43 WP1980 Il w/B 1923 65.2 59.6 64.5 58.9 60.3 54.5
Kornhausstrasse 47 Kornh47 WP2468 Il w/B 1918 65.3 59.7 64.7 59 60.5 54.7
Kornhausstrasse 48 Kornh48 UN755 Il W 2022 65.7 60.1 65.1 59.5 61 55.2
Kornhausstrasse 49 Kornh49 WP1767 Il W 1919 65.3 59.7 64.7 59.1 60.5 54.7
Kornhausstrasse 50 Kornh50 UN754 Il W 2022 65.7 60.1 65.2 59.5 61.3 55.4
Kornhausstrasse 51 Kornh51 WP2171 Il Wi/B 1919 65.3 59.7 64.8 59.1 61.1 55.2
Kornhausstrasse 52 Kornh52 UN753 Il W 2022 65.8 60.1 65.2 59.6 61.4 55.5
Kornhausstrasse 53 Kornh53 WP2172 Il Wi/B 1924 64.9 59.2 64.4 58.6 61.2 55.2
Kornhausstrasse 55 Kornh55 WP2100 Il W 1924 65.9 60 65.4 59.5 63.2 57
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anie gshorizo 040 anie gshorizo 0Z10
Adresse D Pa g Bauja .='A. )20 O a a en a a a en an de
der Quelle Quelle
adB(A aB(A

Kornhausstrasse 57 Kornh57 WwP2101 Il W/B 1924 67.5 61.2 67.3 61.1 67 60.6
Lindenbachstrasse 47 | Linde47 UN806 Il W 1911 65.4 59.8 64.8 59.1 60.5 54.7
Lindenbachstrasse 52 | Linde52 UN782 Il w 1911 56.9 51.3 56.2 50.6 52.2 46.4
Lindenbachstrasse 54 | Linde54 UN781 Il w/B 1911 59.6 54 58.9 53,3 54.7 48.9
Lindenbachstrasse 56 | Linde56 UN780 Il w/B 1910 64 58.4 63.3 57.7 50.1 53.3
Nordstrasse 88 Nords88 WP1980 1]l W 1923 65.4 59.7 64.7 59.1 60.8 55
Pflugstrasse 1 Pflugl UN4768 Il wi/B 1909 65.3 59.7 64.7 59.1 60.6 54.8
Pflugstrasse 4 Pflug4 UN779 Il W 1911 56.5 50.9 55.8 50.2 51.8 16
Rételstrasse 27 Rétel27 UN1913 1]l wi/B 2022 66.1 60.4 65.5 59.8 62.4 56.3
Schindlerstrasse 5 Schin5 UN8O00 1] W/B 1911 65.3 59.7 64.7 59 61.1 55.3
Schindlerstrasse 7 Schin7 UN799 I W 1911 56.4 51 56.2 50.8 55.5 50.1
Weizenstrasse 9 Weize9 WP2424 I W 1926 61.7 56.1 61 55.4 56.8 51

* Bei Abschnitten, wo der Belag erneuert wird, liegen die La&rmwerte im IST-Zustand aufgrund des héheren Belagswertes Kb tber jenen im Sanierungshorizont OHNE Massnahmen
** Sind keine Massnahmen vorgesehen, weil sie als unverhaltnisméssig beurteilt werden, so entsprechen die Larmwerte im Sanierungszustand OHNE Massnahmen jenen im Sanierungszustand
MIT Massnahmen
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Anhang 4 Abklrzungsverzeichnis

AfS Amt fir Stédtebau Stadt Zrich

AHB Amt fir Hochbauten Stadt Zrich

AKP Akustisches Projekt

ASTRA Bundesamt fur Strassen

AV Amtliche Vermessung

AW Alarmwert

BAFU Bundesamt fir Umwelt

BZO Bau- und Zonenordnung der Stadt Zirich (kommunal)
DAV Dienstabteilung Verkehr Stadt Zirich
dB(A) Dezibel

DTM Digitales Terrainmodell

DTV Durchschnittlicher téglicher Verkehr
EMPA Eidgendssische Materialpriifungsanstalt
EO Empfangsort

EP Empfangspunkt

ES Empfindlichkeitsstufe

FALS Fachstelle Larmschutz Kanton Ziirich
GSz Griin Stadt Zirich

IGW Immissionsgrenzwert

KNF Kosten-Nutzen-Faktor

Lr Beurteilungspegel (Immission)

Lre Beurteilungspegel (Emission)

LSA Lichtsignalanlage

LSV Larmschutz-Verordnung (eidgendssisch)
LSw Larmschutzwand

MIV Motorisierter Individual-Verkehr

ov Offentlicher Verkehr

PwW Planungswert

SSF Schallschutzfenster

SSV Signalisationsverordnung (eidgendssisch)
StrG Strassengesetz (kantonal)

SVG Strassenverkehrsgesetz (eidgendssisch)
TAZ Tiefbauamt Stadt Ziirich

UGz Umwelt- und Gesundheitsschutz Stadt Zurich
USG Umweltschutzgesetz (eidgendssisch)
VBZ Verkehrsbetriebe Ziirich

WTI Index der wirtschaftlichen Tragbarkeit und Verhaltnisméassigkeit
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