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Umweltvertrdglichkeitspriifung (UVP)

UVP HB-Siidwest und
Uberbauung Lagerstrasse

Methodischer Ansatz und Hauptergebnisse,
Bereich Verkehr und Baustellenemissionen

Von Elmar Ledergerber, Markus Maibach und Josef Wetzel, Ziirich

Das Bundesgesetz iiber den Umweltschutz verlangt, dass fiir Anlagen, welche die Umwelt er-
heblich belasten, eine Umweltvertriaglichkeitspriifung (UVP) durchgefiihrt werden muss. Die
entsprechende Verordnung, welche Methode und Durchfiihrung regeln soll, steht noch aus.
Es sind jedoch bereits mehrere Gerichtsurteile ergangen, wonach bereits heute fiir (gemiss
Verordnungsentwurf) UVP-pflichtige Projekte und Anlagen UVPs durchgefiihrt werden
miissen. Das Bauprojekt HB-Siidwest fillt unter die UVP-Pflicht, da mehr als 500 Parkplit-
ze bzw. mehr als 5000 m? Verkaufsfliche vorgesehen sind. Da dieses Projekt eng mit der
Wohniiberbauung Lagerstrasse verkniipft ist, wurde auch dieses Vorhaben in die Untersu-
chung miteinbezogen, obschon dieses fiir sich allein die Bedingungen fiir eine UVP nicht er-

fiillt.

Kenndaten zum Projekt HB-SW
und Wohnen Lagerstrasse (WL)

Das vorliegende Bauprojekt ist in sei-
nen Dimensionen aussergewdhnlich,
bringt es doch auf einen Schlag rund
2,5% mehr Buroflache, 1,1% mehr Ar-
beitspldtze und fast 0,3% mehr Woh-
nungen, bezogen auf die entsprechen-
den Werte der ganzen Stadt. Der zusétz-
liche Stromverbrauch wird mit 17
GWh/a veranschlagt, was rund 0,7%
des stadtischen Verbrauchs ausmacht,
und auch die neuen Parkplétze errei-
chen in der mittleren Variante noch
0,6% des Totals aller Ziircher Parkplét-
ze. Neben diesen quantitativen Aspek-
ten fallen aber auch weitere stddtebauli-
che und qualitative Aspekte auf, die je-
doch von der Umweltvertraglichkeits-
prifung nicht erfasst werden.

Die UVP: Zweck und Methode

Die UVP ist ein Instrument der Vorsor-
ge. Sie soll frithzeitig sicherstellen, dass
eine Anlage beziiglich ihrer Umwelt-
wirkungen optimiert wird. Einerseits
hilft sie dem Bauherrn, notwendige und
mogliche Verbesserungen an seinem
Projekt noch im Planungsstadium vor-
zunehmen; anderseits dient sie der Bau-
bewilligungsbehorde als zusdtzliche
Entscheidungsgrundlage, um sicherzu-
stellen, dass ein Bauvorhaben den Um-
weltschutzvorschriften entspricht bzw.
durch zusitzliche Auflagen umweltver-
triaglich gemacht werden kann.

Eine UVP-Untersuchung wird in der
Regel in drei Phasen durchgefiihrt. In
einer ersten Phase werden alle mogli-
chen Umweltauswirkungen in einer so-
genannten Relevanzmatrix zusammen-

Tabelle 1.  Kennzahlen der Projekte HBSW und WL und Vergleich mit Zahlen der Stadt Ziirich,
Stand 1984
Gebdudedaten Projekt HBSW und WL Stadt Ziirich Proz. Anteil
HBSW | WL total e HEGW +
WL, bezogen
auf
Stadt Ziirich
Energieverbrauch
elektrisch 17 GWh/a 2300 GWh 0,7
Wirme 19 GWh/a 6700 GWh 0,3
Arbeitsplitze 3000 350 3350 300 000 1,1
Einwohner 1000 1000 365 000 0,3
Parkplatz-Zahlen
Variante Midi 1 000! 370 1370 222000 0,6
Ladenfliche (m?)
(inkl. Reiseforum) 10 000 650 10 650 1,8 Mio (1980) 0,6
Biirofliche (m?)
(inkl. 80 000 9200 89200 3,6 Mio (1980) 2,5
Informatik-Center)

konnen davon 390 Parkplitze abgezogen werden
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Die angegebene Parkplatzzahl ist eine Bruttogrosse. Falls das Parkdeck Gessnerallee aufgehoben wird,
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gestellt. Es geht darum, sich zuerst
einen Uberblick zu verschaffen. Die
Auswirkungen werden qualitativ und
wo moglich grob quantitativ bewertet.
In die Untersuchung einbezogen wer-
den sowohl die Auswirkungen wéahrend
der Bauphase als auch die Einwirkun-
gen wihrend der spéteren Betriebspha-
se. Dabei ist zu beriicksichtigen, dass
sich die Gesamtbelastung auch ohne
das zu bewertende Bauvorhaben verdn-
dert. Neue Belastungen sind mit der be-
stehenden bzw. erwarteten Hinter-
grundbelastung in Beziehung zu setzen.

In der zweiten Phase kann man dann
eine vergleichende Bewertung und
Triage vornehmen. Belastungen, die
aufgrund der Vorabkldrung als unbe-
deutend eingestuft werden oder iiber
die auch mit einer zumutbar vertieften
Abkldarung keine wesentlichen zusétzli-
chen Kenntnisse zu erwarten sind, wer-
den ausgesondert und nicht weiter ver-
folgt. Fiir die wichtigsten Umweltwir-
kungen wird ein Anschluss- und Vertie-
fungsprogramm definiert.

Die dritte Phase ist die aufwendigste. Je
nach Vorhaben ist es durchaus denk-
bar, dass teure und zeitraubende Mess-
programme durchgefiihrt werden miis-
sen (Hydrogeologie, Immissionen Luft,
Ldarm) oder komplexe Modellberech-
nungen angestellt werden (Verkehr,
Diffusionsmodelle usw.). Aufgrund der
Ergebnisse ldsst sich beurteilen, wo zu-
sitzliche Belastungen zu erwarten sind,
wie gross diese ausfallen, ob die vorhan-
denen Richtlinien und Grenzwerte ein-
gehalten werden konnen und ob zusétz-
liche Auflagen zu beschliessen sind.

Ergebnisse

Die UVP HB-SW und WL wurde nach
diesem Schema durchgefiihrt. Im er-
sten Schritt wurden alle moglichen Um-
weltwirkungen erfasst und wo moglich
grob quantitativ bewertet. Zusammen
mit den Baubewilligungsbehdrden ha-
ben wir in der Phase zwei jene Auswir-
kungen ausgeschieden, die als unbedeu-
tend eingestuft wurden oder iiber die
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auch mit wesentlich vertieften Arbeiten
keine vertretbare Verbesserung des
Kenntnisstandes zu erwarten war. Ge-
genstand der vertiefenden Phase drei
waren die Emissionen aus der Energie-
versorgung und den induzierten Ver-
kehrsstromen und die dadurch verur-
sachten Einfliisse auf die Immissions-
lage.

Ergebnisse der Voruntersuchung
(Phase 1)

Als Ergebnis der Voruntersuchung liegt
eine sogenannte Relevanzmatrix vor.
Diese Tabelle stellt alle moglichen um-
weltrelevanten Auswirkungen tabellen-
formig und gewichtet dar. Die Auswir-
kungen werden unterschieden in eine
Bauphase und eine Betriebsphase. Die
Grobgliederung sieht geméss Tabelle 2
aus.

Bei der Beurteilung der ersten Ergeb-
nisse zeigte sich schnell, dass die mei-
sten der erwdhnten Auswirkungen un-
bedeutend sind und eine Vertiefung
sich auf drei Bereiche beschrianken
kann:

O Erwartungsgeméss gehen die gross-
ten Umweltbelastungen von der Ener-
gieversorgung und vom induzierten
Verkehr aus. Eher unerwartet zeigte
sich, dass auch die Luftemissionen der
Bauphase stark ins Gewicht fallen. Fiir
diese drei Bereiche wurde eine vertiefte
Bearbeitung vorgesehen.

O Die Fundationen der Uberbauung
beeintrachtigen die Grundwasserstro-
me. Im Vergleich zu den bereits vor-
handenen grossen Grundwasserbarrie-
ren (Bahnhof Museumstrasse, SZU-Li-
nie, Shopville, Strassentunnel Sihl und
neue Sihlpost) sind diese Einwirkungen
jedoch von untergeordneter Bedeu-
tung.

U] HB-Siidwest konnte moglicherweise
das lokale Klima beeinflussen. Der Bau
kommt in eine Durchliiftungsschneise
zu stehen (Geleiseanlagen) und kénnte
demnach die Durchliiftung im Raume
Bahnhofplatz/Central beeintrachtigen.
Das Problem wird als von untergeord-
neter Bedeutung eingestuft. Die Lim-
matschneise wird nicht tangiert. Zudem
sind zusitzliche und zuverldssige Er-
kenntnisse auch mit aufwendigen Mo-
dellrechnungen kaum zu erwarten. Die
Begriinung der Anlage bringt ander-
seits eine deutliche Verbesserung fiir
das Mikroklima im Vergleich zum heu-
tigen Zustand.

[J Abfall- und Abwassermengen bewe-
gen sich im Rahmen vergleichbarer
Bauten und kénnen von den bestehen-
den Entsorgungsstrukturen bewdltigt
werden.

Sowohl die Bewertung der Ergebnisse
aus der Voruntersuchung wie auch die

Aktivitdten ——p

Auswirkungen auf

I Bauphase
- Bauverkehr
- Aushubabtransport
- Anlieferung

- Bautitigkeit
- Aushub und Pfahlung
- Betonieren
- Rohbauerstellen
- Innenausbau

- Energieversorgung
» Treibstoffe
- Elektrizitit

- Nebenanlagen

Betriebsphase
- Verkehr
- Anlieferung, Entsorgung
- Personal
- Kunden, Besucher, Vorfahrt, P+R

- Energie

+ drei Varianten
- Wasserverbrauch, Abwasser
- Entsorgung, Abfall
Bodenversiegelung
Tiefbauten, Grundwasser
Durchliiftungshemmung
Oberfliche, Warmereflexion

—
—

Luft

Gewisser

Grundwasser

Liarm

Abwirme

Klima, Mikroklima

Durchliiftung
Abfallaufkommen

andere Belastungen

Tabelle 2.

Ubersicht itber die Struktur der Relevanzmatrix

Tabelle 3.  Emissionen und Immissionen HBSW und WL in der Bauphase

Abktivitdt Art und Grésse der Belastung Bemerkungen
Bau HBSW: totale Aushubmenge 160 000 m?

Aushub/Pfihlung Emission der Baumaschinen: Zunahme NO,: 7,5 t/a

Bau WL: totale Aushubmenge 50 000 m*

Aushub/Pfihlung Emission der Baumaschinen: Zunahme NO,: 6,1 t/a

Bau HBSW + WL:
Aushub/Pfihlung

Zunahme der NO,-Immissionen um durchschnittlich
5-8 pg/m’, entsprechend 17-20% vom massgebenden

Immissionen im
Baustellengebiet

Grenzwert (Jahresmittel)

selbst

Festlegung der Vertiefungsschwer-
punkte wurden mit den Baubewilli-
gungsbehorden der Stadt Ziirich disku-
tiert und abgesprochen.

VYorgehen und Ergebnisse der
Vertiefungsstudie

Die Vertiefungsstudie wurde auf zwei
Biiros aufgeteilt. Die Arbeiten zur
Energieversorgung und deren Umwelt-
wirkungen wurden von der Firma
Ernst Basler & Partner durchgefiihrt.
Uber die Ergebnisse wird im nachfol-
genden Beitrag (vgl. Seite 1241) berich-
tet. Hier werden die Arbeiten {iber den
induzierten Verkehr und die Baustellen-
emissionen behandelt.

Emissionen und Immissionen in der
Bauphase

Grundlage fiir die Berechnung der
Emissionen und Immissionen bildet
eine Schitzung der gesamten zu trans-
portierenden Volumina (Aushub, Bau-
material) und der notwendigen Mengen
an Dieseldl fiir den Betrieb der Bauma-
schinen. Im Zusammenhang mit der
Bearbeitung der UVP wurde von der
Bauherrschaft der Grundsatzentscheid

gefillt, Schwertransporte auf der Schie-
ne durchzufiihren. Dadurch reduziert
sich der baustellenbedingte Verkehr
auf dem umliegenden Strassennetz
ganz erheblich. Ins Gewicht féllt vor al-
lem der Verbrauch von Dieseldl durch
Baumaschinen, die bis heute keinen
Emissionsgrenzwerten unterworfen
sind.

Wihrend der Bauphase ergeben sich
fast 14 t NO,-Emissionen pro Jahr. Im
unmittelbaren Baugebiet (kleiner Peri-
meter rund um den HB) ergibt sich da-
durch eine relativ grosse Zunahme der
NO,-Belastung (Immission). Bei durch-
schnittlicher Wetterlage mit mittlerer
Windgeschwindigkeit nimmt die Bela-
stung dadurch um 5-8 pug/m? zu. Dies
entspricht 17-20% des relevanten
Grenzwertes (Jahreswert). In extremen
Wettersituationen kann die zusitzliche
Luftbelastung jedoch bis mehr als
zehnmal hoher ausfallen (bis zu 90
ug/m?). Man muss allerdings festhal-
ten, dass die gleiche Aussage auch auf
alle ibrigen Grossbaustellen im Raume
Ziirich zutreffen wiirde. Nur hat man
bisher solche Berechnungen nicht ange-
stellt.

1239




Okologie/Umwelt

Schweizer Ingenieur und Architekt  43/87

Emissionen und Immissionen in der
Betriebsphase

Ausgangspunkt fiir die Berechnungen
bilden die Vorgaben betreffend neue
Parkplédtze. Nachdem in der Vorunter-
suchung noch von drei Varianten aus-
gegangen wurde, haben wir in der Ver-
tiefungsarbeit nur noch die mittlere Va-
riante untersucht. Diese geht davon
aus, dass im HB-SW 1000 Parkplitze
und an der Lagerstrasse 370 Parkplitze
erstellt werden. Aufgrund der Projekt-
vorgaben kann davon ausgegangen
werden, dass nach Inbetriebnahme des
HB-SW das Parkdeck Gessnerallee auf-
gehoben wird, so dass sich der Nettozu-
wachs an Parkpldtzen um 390 redu-
ziert.

Folgende Arbeitsschritte wurden unter-
nommen:

0O Zuweisung der Parkpldtze auf die
verschiedenen Nutzungen (Mieter, Be-
sucher, Ladenkunden, Hotelgéste, Park
and Ride, Bahnhofvorfahrt).

O Mit Hilfe der spezifischen Stand-
bzw. Umschlagszeiten liess sich somit
fiir jeden PP die Anzahl der induzier-
ten Fahrten errechnen.

O Mit einem anderen Berechnungsan-
satz wurden die Ergebnisse gepriift.
Ausgehend von den Personenstromen,
die durch verschiedene Nutzungen aus-
gelost werden, und Annahmen {ber
den Modal Split 6ffentlicher Verkehr
(OV)/motorisierter Individualverkehr
(MIV) wurden die induzierten Fahrten
auf dem Strassennetz errechnet. Die Er-
gebnisse beider Methoden stimmten er-
staunlich gut tiberein.

0O Die spezifischen Emissionsfaktoren
fiir den Motorfahrzeugverkehr beriick-
sichtigen bereits, dass praktisch der ge-
samte PW-Bestand zum Zeitpunkt der
Inbetriebnahme mit Katalysatoren aus-
geriistet sein wird.

U Es wurde ein Perimeter im Stadtin-
nengebiet abgesteckt, in dem der indu-
zierte Verkehr auf die verschiedenen
Achsen umgelegt wurde. Der Perimeter
wurde relativ eng gewidhlt, weil mit zu-

Tabelle 4.

nehmender Distanz der Anteil des
durch den HB-SW induzierten Ver-
kehrs immer kleiner wird und in den
librigen Verkehrsstromen untergeht.

O Mit diesen Angaben liess sich nun
das Total der induzierten Emissionen
fur die wichtigsten Schadstoffe (vor al-
lem NO,) errechnen und auch auf die
einzelnen Achsen umlegen.

O Als sensitive Randbedingung wurde
vorgegeben, dass die Ladendffnungszei-
ten im HB-SW und an der Lagerstrasse
gleich geregelt werden wie im iibrigen
Stadtgebiet. Diese Annahme ist sensi-
tiv, da ldngere Ladendffnungszeiten
mit Sicherheit wesentlich hohere Be-
sucherstrome auf der Strasse auslosen
wiirden.

Die Resultate sind in Tabelle 4 zusam-
mengefasst.

Die Probleme, die bei der Umrechnung
der Emissionen auf Immissionen beste-
hen, sind dusserst komplex. Einerseits
sind Ausbreitungsiiberlegungen und
-modelle immer von einer grossen An-
zahl von Variablen abhéngig, die gera-
de in einem stark bebauten Gebiet mit
unterschiedlicher Topografie schwer zu
modellieren sind. Anderseits kommt
dazu, dass auch iber den Ist-Zustand
der Immissionen nur mangelhafte
Kenntnisse vorhanden sind, geschwei-
ge denn klare Vorstellungen iiber die
Immissionsentwicklung der néchsten
zehn, fiinfzehn Jahre, und zwar auch
ohne HB-SW. Als Ausweg aus diesen
kaum losbaren Problemen und um den-
noch eine zur Gesamtbeurteilung
brauchbare Aussage zu machen, wurde
die zusétzliche Immission vereinfach-
end nur in Absolutwerten (iLg/m?) oder
in Prozenten, bezogen auf den maximal
zuldssigen Grenzwert, angegeben. Da-
mit hat die Baubewilligungsbehdrde
eine  hinreichende  Entscheidungs-
grundlage, und im Rahmen der UVP
kann vermieden werden, langwierige
prognostische Arbeiten durchzufiihren.

HB-SW und WL werden zusitzlich
rund 8000 PW-Fahrten pro Tag auslo-
sen. Die im definierten Perimeter ver-
ursachte zusitzliche Immission wird

Emissionen und Immissionen durch den induzierten Strassenverkehr wihrend der Betriebsphase

Aktivitat

Art und Grésse der Belastung

Bemerkungen

Betrieb HBSW:
induzierter Verkehr

Betrieb WL:
induzierter Verkehr

6500 zusitzliche Fahrten/Tag
Zunahme der NOx-Emissionen des Verkehrs um 2 t/a
im Gebiet um den Hauptbahnhof

1500 zusitzliche Fahrten/Tag
Lokale Zunahme der NOx-Emissionen des Verkehrs
um 0,15 t/a in der Lagerstrasse

Parkplatzvariante
Midi:Saldo

610 Parkplitze
Lokale hohe
Zunahme, im
Vergleichsgebiet
HBSW relativ
unbedeutend

Betrieb HBSW +

induzierter Verkehr

Zunahme der NO2-Immissionenum durchschnittlich
WL: 1-3 pg/m?, entsprechend 3-10% vom massgebenden
Grenzwert (Jahresmittel)
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bei durchschnittlichen Wetterlagen
zwischen 1 und 3 pg NO,/m? liegen
bzw. 3-10% des Grenzwertes (Jahres-
mittel) beanspruchen. Man weiss aller-
dings, dass lokal etwas hohere Lasten
auftreten werden; als Mittelwert diirfte
diese Zahl jedoch zuverlassig sein. Dies
scheint ein kleiner Wert zu sein. Die zu-
sétzliche Belastung entsteht jedoch in
einem Gebiet, das heute weit iiber den
erlaubten Grenzwerten belastet ist und
als Sanierungsgebiet bezeichnet werden
muss. Ob diese Zusatzfracht akzeptiert
werden kann, ldsst sich heute noch
nicht abschliessend beantworten. Auf-
grund der Luftreinhalteverordnung
(LRV) sind Kantone und Stddte ver-
pflichtet, in Sanierungsgebieten einen
Massnahmenplan vorzulegen, mit dem
die Luftbelastung wieder unter die
Grenzwerte gesenkt werden kann. In
der Stadt Ziirich liegt zurzeit dieser Sa-
nierungsplan noch nicht vor, so dass
auch der «lufthygienische Handlungs-
spielraum» der neunziger Jahre noch
nicht abgesteckt werden kann.

Sicher ist jedoch bereits heute, dass die
Einfiihrung des Katalysators allein
nicht geniigen wird, entlang den Haupt-
verkehrsachsen auf Stadtgebiet das an-
gestrebte Ziel zu erreichen. Zusétzliche
Massnahmen, vor allem beziiglich Last-
wagen, aber auch Personenverkehr,
werden notwendig sein.

Schlussbemerkungen

Abschliessend ldsst sich folgendes fest-
halten:

- Emissionsseitig konnen von allen
Aktivititen (Bau, Betrieb, Verkehr
und Energie) die gesetzlich veranker-
ten Grenzwerte eingehalten werden.

- Im Rahmen der UVP wurden wesent-
liche Projektverbesserungen erzielt
(Redimensionierung des Parkplatz-
angebots, Begriinung, Schwertrans-
porte auf der Schiene).

- Immissionsseitig werden im kleine-
ren und grosseren Perimeter auch
ohne das Projekt HB-SW und WL die
Immissionsgrenzwerte liberschritten,
wenn auch die Belastung abnehmen-
de Tendenz aufweist.

- HB-SW und WL bringen zusétzliche
Belastungen. Sie sind widhrend der
Bauphase wesentlich hoher (17-20%
vom massgeblichen Immissions-
grenzwert) als wihrend der Betriebs-
phase (Verkehr: 3-10% vom mass-
geblichen Immissionsgrenzwert).

Adresse der Verfasser: Dr. oec. und lic. phil. E.
Ledergerber, Dr. sc. tech. J. Wetzel und lic. oec.
M. Maibach, INFRAS, Infrastruktur- und Ent-
wicklungsplanung, Umwelt- und Wirtschaftsfra-
gen, Dreikonigstrasse 51, 8002 Ziirich.




	UVP HB-Südwest und Überbauung Lagerstrasse: methodischer Ansatz und Hauptergebnisse, Bereich Verkehr und Baustellenemissionen

