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Einschreiben

Stadtrat der Stadt Zirich

p.A. Tiefbauamt der Stadt Ziirich
Werdmihleplatz 3

8001 Ziirich

Zurich, 31. Juli 2017

Sehr geehrte Damen und Herren

1. IG Bellerivestrasse fiir Alle,

G C-llcrivestrasse (8008 Ziirich,
M_ Bellerivestrasse .8008 Ziirich,
_ Bellerivestrasse .8008 Zurich,
ED c<!\crivestrasse ({8008 ziirich,
R_ Bellerivestrasse .8008 Zirich,
B_ Bellerivestrasse -8008 Zurich,
M_ Bellerivestrasse . 8008 Zurich,
HEEEEEEEE c:!icrivestrasse ) 8008 zurich,
N_Seegartenstrasse. 8008 Zdrich,

© ©® N O v AW N

In Sachen

Einsprechende,

alle vertreten durch RA Dr. Adrian Striitt, ettlersuter Rechtsanwilte,

Gringasse 31, Postfach 1323, 8021 Zirich 1,

Stadt Ziirich, Stadthaus, 8001 Zirich,

betreffend

Einsprachegegnerin,

Strassenbauprojekt und Strassenldrmsanierung:
Bellerivestrasse (Abschnitt Kreuzstrasse bis Stadtgrenze)



erhebe ich namens und mit Vollmachten der Einsprechenden

und stellen folgende

Einsprache

materiellen Antrage:

1. Es sei auf die Gewéhrung von Erleichterungen auf dem be-

treffenden Abschnitt der Bellerivestrasse (Kreuzstrasse bis

Stadtgrenze) zu verzichten und es seien Massnahmen an der

Quelle geméss den nachfolgenden Antrégen anzuordnen:

1.1

1.2

1.3

Es sei die zuldssige Hochstgeschwindigkeit auf dem
betreffenden Abschnitt der Bellerivestrasse (Kreuz-
strasse bis Stadtgrenze) von 50 km/h auf 30 km/h,
eventuell auf 40 km/h, herabzusetzen, eventuell je
beschrankt auf die Nachtzeit (22.00 bis 06.00 Uhr)
sowie die erste Morgenstunde (06.00 bis 07.00 Uhr).

Es seien die vier Fahrspuren flir den motorisierten In-
dividualverkehr (MIV) des betreffenden Abschnitts der
Bellerivestrasse (Kreuzstrasse bis Stadtgrenze) auf
zwei Fahrspuren (d.h. je eine Fahrspur pro Fahrtrich-
tung) zu begrenzen. Auf dem dadurch frei geworde-
nen Raum sei see- und landseitig je ein Fahrradweg
mit einer Fahrspur (d.h. eine Fahrtrichtung pro Fahr-
radweg) zu realisieren und es seien tandseitig Bdume
zu pflanzen. Die beiden Buslinien 912 und 916 seien
auf der Bellerivestrasse zwischen Bellevue und Bahn-

hof Tiefenbrunnen ersatzlos zu streichen.

Sofern durch die Herabsetzung der zuldssigen Héchst-
geschwindigkeit geméss Antrag 1.1 und die Reduktion
der Anzahl Fahrspuren gemass Antrag 1.2 die Immis-
sionsgrenzwerte nicht eingehalten werden kénnen, sei
auf dem betreffenden Abschnitt der Bellerivestrasse
(Kreuzstrasse bis Stadtgrenze) ein larmarmer Stras-

senbelag einzubauen.



1.4

1.5

1.6

Zudem sei der betreffende Abschnitt der Belleri-
vestrasse (Kreuzstrasse bis Stadtgrenze) zum Schutz
der Anwohnerinnen und Anwohner vor Aufwachreakti-
onen wahrend der Nachtzeit (22.00 bis 06.00 Uhr)
und der ersten Morgenstunde (06.00 bis 07.00 Uhr)
fir den Lastwagenverkehr (vorbehéltlich Zubringer-

fahrten) zu sperren.

Soweit flir eine Reduktion der (ibermassigen Larmbe-
lastung erforderlich, seien weitere Massnahmen der

Emissionsbegrenzung zu ergreifen.

Soweit zur Durchsetzung der herabgesetzten Héchst-
geschwindigkeit geméass Antrag 1.1 erforderlich, seien
neben der erforderlichen Signalisation geeignete flan-
kierende, verkehrsberuhigende und -verfliissigende
sowie den Langsamverkehr schitzende bauliche Mass-

nahmen zu ergreifen,

In jedem Fall sei ein Verkehrsgutachten nach Art. 32 Abs. 3
SVG i.V.m. Art. 108 SSV einzuholen:

2.1

2.2

In dessen Rahmen sei das mit den Massnahmen ge-
mass den Antragen 1.1 bis 1.6 verbundene Larmmin-
derungspotenzial auf dem betreffenden Abschnitt der
Bellerivestrasse (Kreuzstrasse bis Stadtgrenze) so-
wohl hinsichtlich Dauerschall- als auch hinsichtlich

Maximalpegel konkret abzuklaren und darzustellen.

Dabei sei insbesondere
- die Larmbelastung morgens zwischen 05.00 und 07.00

Uhr und abends nach 20.00 Uhr mit den die Aufwach-

schwelle (berschreitenden Larmereignissen separat zu

untersuchen und darzustellen;
- aufzuzeigen,

—  wie sich eine Herabsetzung der zuléssigen Héchst-
geschwindigkeit geméss Antrag 1.1 und eine Re-
duktion der Fahrspuren gemass Antrag 1.2 auf den
Verkehrsablauf, insbesondere auch auf die durch-
schnittliche Fahrzeit der Verkehrsteiinehmenden

einschliesslich der auf dieser Strecke verkehrenden



2.3

Busse konkret auswirkt;

- wie sich eine Herabsetzung der zulédssigen Héchst-
geschwindigkeit geméass Antrag 1.1 und eine Re-
duktion der Fahrspuren gemass Antrag 1.2 auf die
Sicherheit der Verkehrsteilnehmenden, insbesonde-
re des Langsamverkehrs (strassenquerende Fuss-
ganger und Velofahrer) auswirkt;

- wie die Auswirkungen einer Herabsetzung der zu-
lassigen Hochstgeschwindigkeit geméss Antrag 1.1
und einer Reduktion der Fahrspuren geméss Antrag
1.2 auf die Ldrmbelastung zu beurteilen sind;

- wie die Auswirkungen einer Herabsetzung der zu-
lassigen Héchstgeschwindigkeit geméss Antrag 1.1
und einer Reduktion der Fahrspuren geméss Antrag
1.2 auf die Luftschadstoffbelastung zu beurteilen
sind;

- wie die Auswirkungen einer Herabsetzung der zu-
ldssigen Héchstgeschwindigkeit gemass Antrag 1.1
und einer Reduktion der Fahrspuren geméss Antrag
1.2 auf die Erschiitterungsbelastung zu beurteilen
sind.

Dariiber hinaus sei - neben der konkreten Abkl&rung,
Untersuchung und Darstellung der aktuellen Situation
im Sinne der Antrage 2.1 und 2.2 - auch die Situation
wahrend den librigen Arbeiten dieses Projekts (Erneu-
erung der Abwasserkanalisation etc.) im Sinne der
Antrége 2.1 und 2.2 konkret abzukléren, zu untersu-
chen und darzustellen. Da geméss dem Verkehrskon-
zept Bellerivestrasse im Baustellenbereich jeweils nur
zwei Fahrspuren (d.h. je eine Fahrspur pro Fahrtrich-
tung) zur Verfligung stehen werden und die effektiv
gefahrene Geschwindigkeit des MIV dadurch deutlich
tiefer als 50 km/h sein wird, sei — in dieser dafiir her-
vorragend geeigneten Situation - insbesondere ein
Versuch einer Herabsetzung der zuléssigen Héchstge-
schwindigkeit geméass Antrag 1.1 und einer Reduktion
der Fahrspuren gemdéss Antrag 1.2 durchzufiihren.



2.4 Das Verkehrsgutachten sei den Einsprechenden zur
Stellungnahme zuzustellen.

Begriindung:

Formelles
i Der unterzeichnende Rechtsanwalt ist gehérig bevollméchtigt.

BO: Vollmachten (Volimacht 1.4 wird nachgereicht) Beilage 1

(1.1 bis 1.7)

2, Die vorliegende Einsprache erfolgt rechtzeitig innerhalb der vom 30. Juni

2017 bis 31. Juli 2017 laufenden Auflagefrist (§ 17 Abs. 1 StrG).

BO: Publikation der Einsprachegegnerin vom 28, Juni 2017 Beijlage 2
3. Die Uberwiegende Mehrheit der Mitglieder der Einsprechenden 1 wohnt

- durch Miete oder Eigentum - an der Bellerivestrasse bzw. in deren un-
mittelbaren Umgebung und damit im Projekt-Perimeter. Sie sind daher mit
Immissionsgrenzwert- und zum Teil auch mit Alarmwertiiberschreitungen
belastet. Aufgrund der im vorliegenden Projekt beantragten Erleichterun-

gen werden sie dies bis auf weiteres, jedenfalls bis zum Sanierungshorizont
2033, auch bleiben,

BO: Mitgliederliste der Einsprechenden 1 Beilage 3

BO: Grundbuchausziige/Wohnsitzbestétigungen werden auf erste Auf-
forderung nachgereicht

Sie sind damit klar und mehr als beliebige Dritte von (ibermassigen Immis-
sionen sowie vom vorliegenden Projekt betroffen und haben an dessen An-
derung im Sinne der eingangs gestellten Antrége ein schiitzenswertes Inte-
resse, weshalb sie zur Einsprache legitimiert sind (§ 17 Abs. 1 StrG i.V.m.
§ 21 VRG).

Dies gilt insbesondere auch fiir die Einsprechenden 2 bis 9. Aufgrund ihres
Wohnortes sind sie mehr als die Allgemeinheit von den negativen Emissio-
nen der Bellerivestrasse betroffen und somit zur Einsprache legitimiert.

4. Die Einsprechende 1 ist sodann ein nicht gewinnorientierter Verein im Sin-
ne von Art. 60 ff. ZGB mit dem Zweck, Utoquai und Bellerivestrasse in Zii-



rich quartier- und anwohnerfreundlich umzugestalten sowie deren Anwoh-
nerinnen und Anwohner vor den Emissionen des Strassenverkehrs, insbe-

sondere Luftschadstoffen, Larm und Erschitterungen zu schiitzen (Art. 1 f.
der Statuten). Um diese Zwecke zu erreichen, kann sie insbesondere auch
in eigenem Namen Prozesse fiihren (Art. 3 der Statuten).

BO: Statuten der Einsprechenden 1 Beilage 4

Da die Einsprechende 1 somit geméss Statuten zur Wahrung der vom vor-
liegenden Projekt betroffenen Interessen ihrer Mitglieder berufen ist und
die Uberwiegende Mehrheit ihrer Mitglieder selbst zur Einsprache legitimiert
ist, kann die Einsprechende 1 - im Sinne einer egoistischen Verbandsbe-
schwerde - die Einsprache in eigenem Namen erheben (BGE 127 V 80 E. 3
m.H.).

Materielles

1.

Sachverhalt

Die Liegenschaften der iberwiegenden Mehrheit der Mitglieder der Einspre-
chenden 1 und insbesondere die Liegenschaften der Einsprechenden 2 bis 9
sind sowohl heute als auch im Sanierungshorizont tags und nachts teils
von erheblichen Immissionsgrenzwert-, teils sogar von Alarmwert-
liberschreitungen betroffen (vgl. Akustisches Projekt Bellerivestrasse,
Immissionstabelle, S. 109 ff.):

Lr 2015 Lr 2015 Lr 2033 Lr 2033

Tag Nacht Tag Nacht
Alderstrasse [ 66 60 67 61
Bellerivestrasse {§ 69 63 70 64
Bellerivestrasse () 67 61 68 62
Bellerivestrasse [ 68 62 69 63




Bellerivestrasse () 70 64 71 65

Bellerivestrasse () 66 60 67 61

L

Seegartenstrasse §§ 69 63 70 64

Diese Liegenschaften (ES III) weisen daher heute

- tagsliber Immissionsgrenzwert-Uberschreitungen von 1 bis 5 dB(A)
[IGW 65 dB(A), Beurteilungspegel 2015 66 bis 70 dB(A)],

- nachts Immissionsgrenzwert-Uberschreitungen von 5 bis 9 dB(A)
[IGW 55 dB(A), Beurteilungspegel 2015 60 bis 64 dB(A)]

sowie im Sanierungshorizont

- tagstiber Immissionsgrenzwert-Uberschreitungen von 2 bis 6 dB(A)
[IGW 65 dB(A), Beurteilungspegel 2033 67 bis 71 dB(A)],

. nachts Immissionsgrenzwert-Uberschreitungen von 6 bis 10 dB(A)
[IGW 55 dB(A), Beurteilungspegel 2033 61 bis 65 dB(A)]

auf. Die Liegenschaft des Einsprechenden 5 an der Bellerivestrasse () (ES

III) weist im Sanierungshorizont tagsiiber sogar eine Alarmwertiiberschrei-

tung von 1 dB(A) [AW 70 dB(A), Beurteilungspegel 2033 71 dB(A)] aus.

Damit liegen die Belastungen sowohl tagsuiber als auch in der Nacht nur
knapp unter den Alarmwerten [70 bzw. 65 dB(A)], nachts sogar deutlich
Gber den Immissionsgrenzwerten der ES IV [60 dB(A)]. Die Immissions-
grenzwert-Uberschreitungen sind vorliegend also nochmals héher als im
vom Bundesgericht am 3. Februar 2016 beurteilten Fall 1C_589/2014 (sie-
he Sachverhalt B. am Ende), auf den nachfolgend noch zuriickzukommen

sein wird.

Bei der Beurteilung ist sodann zu beriicksichtigen, dass bei diesen Berech-
nungen gemass eigenen Angaben der Einsprachegegnerin im Rahmen des
vorliegenden Projekts von Ungenauigkeiten in der Gréssenordnung von +/-
2 dB(A) auszugehen ist (vgl. Akustisches Projekt Bellerivestrasse, S. 21).
Berechnungsunsicherheiten und/oder Messungenauigkeiten ist im Sinne
der Vorsorge (Art. 2 Abs. 2 und Art. 11 Abs. 2 USG) Rechnung zu tragen,
d.h. die Massnahmen sind so zu treffen, dass die Betroffenen vor den ne-
gativen gesundheitlichen Folgen solcher Belastungen auch bei Einkalkulie-
rung dieser Unsicherheiten wirksam geschiitzt werden.



8. Hinzu kommt, dass in der Nacht zwischen 22.00 und 06.00 Uhr sowie in
der - aufgrund heutiger Schlafgewohnheiten geméss Bundesgericht (BGE
137 11 58 E. 7.4 S. 114) fiir den erholsamen Schlaf ebenfalls wichtigen -
ersten Morgenstunde von 06.00 bis 07.00 Uhr auf dem betreffenden Ab-
schnitt der Bellerivestrasse (Kreuzstrasse bis Stadtgrenze) téglich zahlrei-
che Maximalpegel {iber der Aufweckschwelle auftreten. Eine grosse
Zahl der Anwohnerinnen und Anwohner wird dadurch seit Jahrzehnten t4g-
lich aus dem Schlaf gerissen bzw. ihre Schlafqualitit wird in gesundheits-

schadlicher Weise vermindert.

Dazu tragen verschiedene Effekte bei:

- Zahlreiche Verkehrsteilnehmende des MIV beschleunigen auf die-
ser Strecke auch nachts oft auf eine Weise, die die dadurch verur-
sachten Larmereignisse klar und individualisierbar aus dem Grund-
rauschen des Verkehrsldrms hervortreten lassen und entsprechend
wahrgenommen werden. Teilweise geschieht dies zudem bei offe-
nen Auspuffklappen, wodurch der Impulsgehalt entsprechender
Schallereignisse zusétzlich erhéht wird und sich besonders stérend
auswirkt. Dazu kommen auch nachts héufig quietschende - und
damit ebenfalls individualisierbare - Bremsgerdusche des MIV.

- Der Lastwagenverkehr setzt aufgrund des bereits um 05.00 Uhr
morgens endenden Nachtfahrverbots (Art. 91 Abs. 2 VRV) noch
zur Schlafenszeit ein, zu einer Zeit also, in der die Schlaftiefe be-
reits reduziert und die WahrscheinlichKeit I&rminduzierter Aufwach-
reaktionen wesentlich erhéht ist. Von diesem Verkehr sind die An-
wohnerinnen und Anwohner des betreffenden Abschnitts der Belle-
rivestrasse (Kreuzstrasse bis Stadtgrenze) besonders betroffen, da
die Strecke nach wie vor vom Lastwagenverkehr genutzt wird, sei
es fiir die Durchfahrt durch die Stadt, sei es fiir Transporte an eine
stédtische Destination oder aus dem Stadtgebiet hinaus. Die Route
Uber die Bellerivestrasse ist in der letzten Nacht- und in der ersten
Morgenstunde auch deshalb attraktiv, weil der Verkehr vor
06.30 Uhr auf dieser Strecke fllissig ist. Fiir Chauffeure ist sie aus
zeitlichen Griinden daher oft die bessere Wahl.

! Geméss der auch vom Bundesgericht zitierten Larmstudie 2000 der ETH Ziirich schlaft die
Mehrheit der Bevélkerung in der ersten Morgenstunde (06.00 bis 07.00 Uhr) noch. An Wo-
chenenden sowie Feiertagen liegt dieser Anteil noch héher (BRINK/ROMETSCH/WIRTH/SCHIERZ,
2007, zit. in BGE 137 II 58 E. 5.3.5).



Dazu kommt, dass die von durchschnittlichen LKWs verursachten
Spitzenpegel rund 10 dB(A) héher (und damit etwa zweieinhalbmal
so laut) sind wie jene von durchschnittlichen PKWs. Diese néachtli-
chen und friihmorgendlichen Durchfahrten sind also besonders ge-
eignet, bei den Anwohnerinnen und Anwohner Aufwachreaktionen
zu verursachen.

Weiter setzt der Busverkehr auf der Bellerivestrasse zwischen
Bellevue und Bahnhof Tiefenbrunnen bereits um 06.20 Uhr und
damit in der ersten Morgenstunde ein (Durchfahrt des ersten Bus-
ses der Linie 912, Abfahrt ab Haltestelle Bellevue Richtung Itsch-
nach, Fallacher um 06.20 Uhr). Zwischen 06.00 und 07.00 Uhr
sind es von Montag bis Samstag jeweils drei Durchfahrten dieser
Linie und eine Durchfahrt der Linie 916. Auch diese Busbewegun-
gen sind - insbesondere aufgrund des zu dieser Zeit noch méssi-
gen Verkehrsaufkommens - als individualisierbare Schallereignisse
wahrnehmbar. Anzumerken ist, dass es sich bei den Bussen dieser
Linien um Autobusse handelt, so dass die individualisierbaren
Schallereignisse antriebsbedingt ausgepréagter sind als z.B. bei
Trolleybussen. Diese Busbewegungen sind damit geeignet, bei ei-
ner grossen Zahl von Anwohnerinnen und Anwohnern Aufwachre-

aktionen zu bewirken.

Busfahrplan Linie 912, Bellevue > Itschnach, Fallacher Beilage 5
Busfahrplan Linie 912, Itschnach, Fallacher > Bellevue Beilage 6
Busfahrplan Linie 916, Bellevue > Kiisnacht ZH, Allmend Beilage 7
Busfahrplan Linie 916, Klisnacht ZH, Allmend > Bellevue Beilage 8

Mit der neueren Larmwirkungsforschung ist davon auszugehen, dass eine

langandauernde Lédrmexposition Giber dem Immissionsgrenzwert gesund-

heitsschédlich ist. Zudem sind - unabhé&ngig von einer Uberschreitung von
Belastungsgrenzwerten (vgl. BGE 137 II 58 E. 7.4) - ldrminduzierte St&-
rungen der Nachtruhe besonders schadlich. Dabei ist es nicht notwendig,
dass Aufwachreaktionen von den Betroffenen selbst bewusst wahrgenom-
men werden, um schédliche Wirkung zu haben. Vielmehr genligt auch eine
unbewusste Reduktion der Schlaftiefe (zum Ganzen auch die Hinweise im
BGer-Urteil 1C_589/2014).



10

BO: Martin Rd6sli, Lérm und Gesundheit, ein Beilage 9
Forschungsiiberblick, Oekoskop 1/13, S. 5 f.

In diesem Zusammenhang bestéatigen auch neuste Erkenntnisse epidemio-
logischer Studien, die mittels statistischer, auf einem Sample von iber vier
Millionen Bewohnerinnen und Bewohnern unseres Landes gestiitzten Daten
gewonnen wurden, im Grossen und Ganzen die Erkenntnisse der Schlafstu-
die 2000. In der SIRENE-Studie («Short and Long Term Effects of Traffic
Noise Exposure») wurden Gesundheitsrisiken (v.a. fiir kardiovaskulére Er-
krankungen, aber auch Diabetes und Depression) quantifiziert. Dabei konn-
ten die Forscher nachweisen, dass sich das Risiko nicht bloss entsprechend
der Larmdosis erhoht, sondern dass als zuséatzlicher Risiko-Treiber auch die
Anzahl der Ereignisse >3 dB L(A) max liber dem 1h Leq wirkt. Der entspre-
chende Effekt ist bei einer mittleren Ereigniszahl am stérksten. Die Ergeb-
nisse der Lédrmstudie 2000 lassen sich somit auch in statistischen Modellen
abbilden und erscheinen somit als weiter erhartet. Einzelne ausgepragte
Larmereignisse wéhrend der Nacht stellen somit ein grésseres Gesund-
heitsrisiko dar als konstanter Larm von durchschnittlich gleicher Intensitit.
Als wesentliches Ergebnis der SIRENE-Studie ist schliesslich anzufiihren,
dass sich das Risiko fiir entsprechende Erkrankungen - und Mortalititen -
bereits ab der unglaublich tiefen Schwelle von 30 dB(A) Leq pro 10 dB
Larmzunahme verdoppelt (HERITIER/VIENNEAU ET AL., Transportation noise
exposure and cardiovascular mortality: a nationwide cohort study from

Switzerland, Enviromental Epidemiology 2017, S. 307 ff.).

Weiter ist aufgrund neuerer Untersuchungen davon auszugehen, dass das
Larmminderungspotential von Tempo 30 gegeniiber Tempo 50 unter
dem Gesichtspunkt des Dauerschallpegels auf einer Strasse ohne Nei-
gung zwischen 4 und 5 dB(A) betrégt (vgl. dazu die Zusammenfassung ei-
ner BAFU-Stellungnahme im BGer-Urteil 1C_589/2014 E, 5.1). Die vorlie-
genden Annahmen der Einsprachegegnerin, die von einem Emissionsab-
schlag von 2.5 dB(A) tagstiber und 3 dB(A) nachts ausgehen, erscheinen
vor diesem Hintergrund von vornherein zu pessimistisch (vgl. Akustisches

Projekt Bellerivestrasse, S. 27).

Unter dem Gesichtspunkt der Maximalpegel ist die [&rmmindernde Wir-
kung von Tempo 30 gegeniiber Tempo 50 nochmals bedeutend grésser als
unter dem Gesichtspunkt des Dauerschallpegels, ndmlich auf einer ebenen
Strecke zwischen 6 bis 8 dB(A) [vgl. dazu wiederum die Ausfithrungen im



11.

12.
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BGer-Urteil 1C_589/2014 E. 5.1; dazu eingehend auch das Grundlagenpa-
pier der Eidgendssischen Kommission flir Lirmbek&mpfung: Tempo 30 als
Larmschutzmassnahme, Bern 2015, Ziff. 5.2.1 (im Weiteren: EKLB, Tempo
30)].

Rechtliches

Sanierungsgrundsatz und Erleichterungen als Ausnahme;
Allgemeine Anforderungen an die Sachverhaltsermittiung

Der Gesetzgeber hat in Art. 16 Abs. 1 USG als Grundsatz die Pflicht zur
Sanlerung von Anlagen festgeschrieben, die den anwendbaren Umwelt-
vorschriften nicht genligen. Werden die Immissionsgrenzwerte (iberschrit-
ten, missen auch Strassen als ortsfeste Anlagen - soweit technisch und
betrieblich méglich sowie wirtschaftlich tragbar - saniert werden (Art. 11
Abs. 2 USG; Art. 13 Abs. 1 und 2 LSV). Ziel ist es, wenigstens eine Uber-
schreitung der Immissionsgrenzwerte zu vermeiden.

Nach dem Willen des Gesetzgebers sind Erleichterungen von diesem Sa-
nierungsgrundsatz nur ausnahmsweise zu gewéhren (vgl. Art. 17 Abs. 1
USG, Art. 14 Abs. 1 LSV). Dass es sich dabei um eine Ausnahmebestim-
mung handelt, die restriktiv auszulegen ist, bringt der franzdsische Geset-
zestext praziser als der deutsche zum Ausdruck: «dans certains cas parti-
culiers» [worauf bereits SCHRADE/WIESTNER, Kommentar USG, 2. Auflage,
Art. 17 Rz. 14 (Mé&rz 2001) hinwiesen]. Dies entspricht aber auch der kon-
stanten Rechtsprechung des Bundesgerichts (vgl. nur etwa BGer-Urteile
1C_45/2010 E. 2.1 und 1C_496/2009 E. 3.1, je m.H.; 1C_589/2014 E. 5.5,
wo das Gericht die Gewédhrung von Erleichterungen als «ultima ratio» be-
zeichnet; zum Ganzen auch GRIFFEL/RAUSCH, Kommentar USG, Ergénzungs-
band, Art. 17 Rz. 2 und 6 m.H.).

Vor diesem Hintergrund sind alle méglichen Sanierungsmassnahmen ernst-
haft und mit Blick auf den konkret zu beurteilenden Fall zu priifen, Geméass
Praxis und Lehre ist insbesondere ein Gutachten nach Art. 32 Abs. 3 SVG /
Art. 108 Abs. 4 SSV Mittel zur richtigen Sachverhaltsfeststellung erforder-
lich (vgl. schon Entscheid des Bundesrates vom 19. Juni 1995, VPB 59.63
E. 4; BGer-Urteil 1C_45/2010 E. 2.6). Das Bundesgericht verlangt im Ubri-
gen auch fiir andere Ldrmsanierungsmassnahmen eine gutachterliche Ab-



14.

15,
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kldrung méglicher Varianten (vgl. BGer-Urteil 1C_496/2009 E. 3.5; GRIF-
FEL/RAUSCH, Kommentar USG, Erganzungsband, Art. 17 Rz. 6).

Der vorliegende Akustische Bericht Bellerivestrasse mit Erleichterungsan-
tragen lasst eine solche ernsthafte, konkrete Priifung von in Frage kom-
menden Massnahmen véllig vermissen. Stattdessen erschépft er sich in ei-
ner Aufzahlung pauschaler Argumente, die angeblich einer Sanierung ent-
gegenstehen und Erleichterungen rechtfertigen sollen (dazu im Folgenden
Ziff, 2.2 bis 2.4).

Dass es bisher an einer ernsthaften Priifung méglicher Sanierungsmass-
nahmen fehlt, zeigt sich auch darin, dass dieselben Argumente ohne er-
sichtliche Differenzierung und ohne ndher auf den Sachverhalt des jeweili-
gen Einzelfalls einzugehen fiir simtliche Erleichterungsantrége angefiihrt
werden. Die entsprechenden Ausfiihrungen finden sich unter dem iberall
identischen Einleitungssatz, wonach «eine Tempo-Reduktion auf 30 km/h
nicht méglich bzw. unverhéltnisméssig» sei (vgl. Akustisches Projekt Belle-
rivestrasse, S. 45, 51 und 78). Es wird aber jeweils nicht ausgefiihrt, ob die
Massnahme im konkreten Fall an der angeblich fehlenden Verh&ltnismas-
sigkeit oder an einer behaupteten Unméglichkeit scheitert. Zur angeblich
fehlenden Verhaltnisméssigkeit wird lediglich und ohne jeglichen Nachweis
ausgefihrt, einerseits wiirde Tempo 30 fiir den Busbetrieb zu «unverhiit-
nismassigen Zeitverlusten mit Kostenfolge» fiihren und andererseits wire
«wegen den geltenden Geschwindigkeiten auf den angrenzenden Strassen-
abschnitten» die «planerisch sinnvolle und fiir den Verkehrsteilnehmer
plausible Integration von Tempo 30 nicht verh&ltnisméssig» (vgl. Akusti-
sches Projekt Bellerivestrasse, S. 45, 51 und 78). Von vornherein kénnen
Erleichterungen, sprich ausnahmsweise Genehmigungen gesundheitsschad-
lichen Lérms auf unbestimmte Zeit, nicht auf diese Art begriindet werden.

Dies ist insbesondere vor dem Hintergrund inakzeptabel, dass - wie das
Bundesgericht in Urteil 1C_589/2014 E. 5.5 eindriicklich ausfithrte - die
Anwohnerinnen und Anwohner «schon seit Jahrzehnten tiberméassigem
Strassenverkehrsidrm ausgesetzt» sind und die Erteilung von Erleichterun-
gen zur Folge hat, dass die Anwohnerinnen und Anwohner «auch kunftig,
auf unabsehbare Zeit hinaus, mit gesundheitsschadlichem Lirm leben
mussen». Dies setze voraus, dass alle mdglichen und zumutbaren Sanie-

rungsmassnahmen ausgeschdpft werden (a.a.0.).
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Im Ergebnis liegt in diesem von der Einsprachegegnerin gewéhlten Vorge-
hen eine unzuldssige antizipierte Beweiswiirdigung, die bereits als solche
das vom Gesetzgeber gewollte Verhéltnis von Sanierungsgrundsatz und -
restriktiv zu bewilligender - Ausnahme in Art. 16 f. USG i.V.m. Art. 13 f.
LSV verletzt (so auch das Fazit des Bundesgerichts in Urteil 1C_45/2010

E. 2.6 am Ende). Bereits damit sind die eingangs gestellten Antrége be-
grindet, soweit sie auf die zu ergénzende Sachverhaltsermittiung gerichtet

sind.

Herabsetzung der zuldssigen Hochstgeschwindigkeit aus
Larmschutzgriinden notwendig, zweck- und verhéltnisméssig

Mit Bezug auf die Sanierungsmassnahme durch Herabsetzung der zuléssi-
gen Hochstgeschwindigkeit werden im Akustischen Bericht Bellerivestrasse,
S. 45, 51 und 78 (unter Verweis auf die allgemeinen Ausfithrungen in Kap.
3.5.2 auf S. 26 ff.), der Sache nach folgende Gesichtspunkte gegen Tempo
30 angefiihrt:

= die Klassierung des Streckenabschnitts als Hauptverkehrsstrasse;

B die Funktion der Kanalisierung des Autoverkehrs;

- die Auslegung als vierspurige Hauptstrasse, auf der Tempo 30 fiir
die Verkehrsteilnehmenden nicht nachvollziehbar wére; damit ver-
bunden die Notwendigkeit einer Umgestaltung bzw. eines Riick-
baus der Strasse filir Tempo 30;

- ein unverhéltnismaéssiger Zeitverlust und unbestimmte Kostenfol-

gen fur den Busbetrieb.

Dazu nachfolgend im Einzelnen:

Charakter als Hauptverkehrsstrasse schliesst Tempo 30 nicht aus

Vorauszuschicken ist, dass es vorliegend nicht um die Anordnung einer
Tempo-30-Zone nach der Verordnung liber die Tempo-30-Zonen und die
Begegnungszonen (SR 741.213.3) geht, sondern um die Herabsetzung der
zuléssigen Hochstgeschwindigkeit gestiitzt auf Art. 32 Abs. 3 SVG i.V.m.
Art. 108 SSV. Schon deshalb ist schwer nachvollziehbar, dass der Haupt-
strassencharakter als solcher gegen Tempo 30 angefiihrt wird.
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Nach Art. 108 Abs. 5 Bst. d SSV kénnen auf Strassen innerorts «tiefere
Hochstgeschwindigkeiten als 50 km/h in Abstufungen von je 10 km/h» an-
geordnet werden. Dies ist selbstredend auch auf Hauptverkehrsstrassen
zuléssig. Unter anderem ist dies dann geboten, wenn damit eine bestehen-
de (iberméssige Umweltbelastung (L&rm, Schadstoffe) vermindert werden
kann. Dass vorliegend eine gravierende Uberschreitung von Immissions-
grenzwerten gegeben ist, also eine ibermédssige Umweltbelastung vorliegt,
ist unstrittig (vgl. Rz. 5 ff.).

Damit sieht bereits das positive Recht die Méglichkeit einer Herabsetzung
der zul&ssigen Hochstgeschwindigkeit auf 40 km/h oder 30 km/h klar vor.
Entsprechend &nderte der Umstand, dass es sich beim fraglichen Strassen-
abschnitt um eine Hauptstrasse handelte, auch im bereits erwéhnten BGer-
Urteil 1C_45/2010 E. 2.5 nichts daran, dass die Wirksamkeit und Verhait-
nismassigkeit der Massnahme durch Gutachten abzukldren waren.

Der Charakter der Bellerivestrasse als Hauptverkehrsstrasse ist damit von
vornherein kein tauglicher Grund, vorliegend die Herabsetzung der zuldssi-
gen Héchstgeschwindigkeit als Sanierungsmassnahme zu verwerfen. Der
Akustische Bericht Bellerivestrasse geht im allgemeinen Teil, S. 28, selbst
von der Zuldssigkeit aus, stellt dafiir aber Anforderungen auf, die den An-
wendungsbereich von Art. 108 Abs. 4 und Abs. 5 Bst. d SSV in verletzen-
der Weise einschrénken und im Ergebnis auch zu einer Verletzung der um-
weltrechtlichen Sanierungspflicht (Art. 16 Abs. 1 USG) fiihren.

Denn die Priifung einer Tempoherabsetzung im Einzelfall und sofern not-
wendig — sei es als geeignetste Massnahme, sei es aufgrund des Fehlens
besserer Alternativen — auch deren Anordnung (BGer-Urteil 1C_589/2014
E. 6.4) setzen nicht voraus, dass der betreffende Strassenabschnitt Zent-
rumsfunktion mit hohen Fussgéngerfrequenzen und publikumsorientierter
Erdgeschossnutzung aufweist. Insbesondere ist die Massnahme auch nicht
flr kantonale Durchgangsstrassen ausgeschlossen (vgl. Akustischer Bericht
Bellerivestrasse, S. 28). Solche Betrachtungen mogen aus verkehrs- und
stadteplanerischer Sicht sinnvoll erscheinen. Im vorliegenden Zusammen-
hang schrénken sie jedoch den I&rmrechtlichen Ermessensspielraum der
vorerwdhnten Bestimmungen in unzuléssiger Weise ein und bewirken eine

systematische Ermessensunterschreitung.
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Kanalisierungsfunktion der Strasse steht Tempo 30 nicht entgegen

Auch der Hinweis auf die Kanalisierungsfunktion der Strasse taugt von
vornherein nicht, um vorliegend eine Herabsetzung der zulédssigen Hoéchst-
geschwindigkeit als Sanierungsmassnahme auszuschliessen. Dies ergibt
sich ohne weiteres daraus, dass auch der den BGer-Urteilen 1C_45/2010
und 1C_589/2014 zugrundeliegende Sachverhalt eine verkehrsorientierte
Hauptstrasse im Eigentum des Kantons betraf, der ebenfalls eine Kanalisie-

rungsfunktion zukam.

Nicht dargetan ist im Ubrigen, dass wegen den geltenden Geschwindigkei-
ten auf den angrenzenden Strassenabschnitten die planerisch sinnvoile und
flr die Verkehrsteilnehmenden plausible Integration von Tempo 30 nicht
verhéltnisméssig wére. Dies wird nur in allgemeiner Weise und ohne Bezug
auf die jeweiligen Projektteile behauptet (vgl. Akustischer Bericht Belleri-
vestrasse, S. 45, 51 und 78).

Aliféllige Auswirkungen der von den Einsprechenden geforderten Sanie-
rungsmassnahmen auf die Kapazitét des (ibergeordneten Strassennetzes
waren sodann in einer detaillierten Variantenstudie zu untersuchen und
aufzuzeigen (vgl. Urteil 1C_496/2009 E. 3.5; GRIFFEL/RAUSCH, Kommentar
USG, Ergénzungsband, Art. 17 Rz. 6).

Art. 108 Abs. 4 und Abs. 5 Bst. d SSV wird somit ebenfalls dadurch ver-
letzt, dass die Eignung von Tempo 30 nur bei Strassen gepriift wird, die
«im Wesentlichen Erschliessungs- und/oder Sammelcharakter» haben (vgl.
Akustischer Bericht Bellerivestrasse, S. 28).

Umgestaltung / Riickbau der Strasse soweit erforderlich mit
verhdltnismédssigen Mitteln méglich

Wie soeben gezeigt, kann es zur Verminderung von (iberméssigem Stras-
senldrm bzw. zum Zweck der Ldrmsanierung notwendig sein, die Héchstge-
schwindigkeit auch auf einer verkehrsorientierten Hauptstrasse herabzu-
setzen. Dass diese Massnahme Verénderungen des Strassenkérpers erfor-
derlich machen kann, die mit Kosten verbunden sind, liegt in der Natur der

Sache.
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Auch dieser Umstand steht einer Temporeduktion von vornherein - und mit
erneutem Verweis auf die BGer-Urteile 1C_45/2010 sowie 1C_589/2014 -
nicht entgegen. Es ist daher bereits grundsétzlich verfehlt, wenn eine Her-
absetzung nur dort in Erwdgung gezogen wird, wo «das Erscheinungsbild
der Strasse [...] bereits weitgehend einem Tempo-30-Regime [entspricht]
oder [...] - falls notwendig - mit verh&itnismassig geringem Aufwand an
ein Tempo-30-Regime angepasst werden (kann)» (Akustischer Bericht Bel-
lerivestrasse, S. 28) bzw. wo sich der Strassenraum «siedlungsorientiert
gestalten lasst» (Akustischer Bericht Bellerivestrasse, S. 28). Auch diese
Einschrankung l&uft vor dem Hintergrund von Art. 108 Abs. 4 SSV im Er-
gebnis auf eine systematische Ermessensunterschreitung und damit offen-
sichtlich auf eine Verletzung dieser Bestimmung hinaus. Dariiber hinaus
wird dadurch Art. 108 Abs. 5 Bst. d SSV teilweise die Anwendung versagt,
womit auch diese Norm erneut verletzt wird.

Davon abgesehen ist aber gar nicht klar, dass vorliegend tats&chlich auf-
wéndige und kostenintensive Eingriffe in den Strassenraum nétig wéren,
um die Einhaltung von Tempo 30 und damit eine effektive Larmreduktion
zu erreichen. Das Bundesgericht flihrte im Urteil 1C_589/2014 E. 5.3.4
aus, auch wenn der Handlungsspielraum aufgrund der 6rtlichen Verhaltnis-
se (Wohniiberbauungen, Einfriedungen) begrenzt sei und es Komfortein-
schrankungen fiir Buspassagiere mdoglichst zu vermeiden gelte, seien Mass-
nahmen wie etwa die visuelle Umgestaltung des Strassenraums oder die
Einrichtung von Geschwindigkeitsindikatoren (Dialogdisplay «Speedy») zu
prifen. Notfalls miisse die Einhaltung der Geschwindigkeitsbegrenzung
durch Radargeréte kontrolliert werden. Darliber hinaus wéren solche Mass-
nahmen im Rahmen des vorliegenden Strassenbau- und Strassenldrmsa-
nierungsprojekt aufgrund der Ohnehin-Kosten der Sanierung wesentlich
kostenglinstiger, als wenn man diese zu einem spéteren Zeitpunkt ausfiih-

ren wiirde.

Solche und dhnliche Massnahmen sind mit keinen unverhaltnismassig ho-
hen Kosten verbunden. Es ist nicht ersichtlich, wieso vorliegend etwas an-
deres gelten soll als im vorerwdhnten Fall. Jedenfalls sind die Priifung sol-
cher Massnahmen und - Geeignetheit vorausgesetzt ~ auch ihre Anord-
nung durch Art. 16 Abs. 1 und Art. 17 Abs. 1 USG sowie Art. 13 f. LSV
i.V.m. Art. 32 Abs. 3 SVG und Art. 108 Abs. 4 SSV geboten (vgl. wiederum
BGer-Urteil 1C_589/2014 E. 5.5, wonach die Gew&hrung von Erleichterun-
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gen voraussetzt, dass «alle méglichen und zumutbaren Sanierungsmass-
nahmen ausgeschdpft worden sind», kursiv hinzugefiigt).

Zeitverlust des dffentlichen Verkehrs vernachlissigbar;

Kostenfolgen nicht substantiiert

Schliesslich liberzeugen auch die Argumente des Zeitverlusts fiir den 6f-
fentlichen Verkehr und der damit verbundenen Kostenfolgen in ihrer Allge-
meinheit nicht. Soweit Temporeduktionen nur gepriift werden, wenn sie
«zu keinen Nachteilen fir Tram und/oder Bus fiihren» (Akustischer Bericht
Bellerivestrasse, S. 28), ist der Massstab von vornherein viel zu streng und
wirde im Ergebnis dazu fiihren, dass Temporeduktionen kaum je bzw. gar
nie angeordnet werden kénnten, sofern der éffentliche Verkehr betrieblich
tangiert wird. Auch mit diesem Ansatz ist damit eine systematische Ermes-
sensunterschreitung verbunden, die zudem zu einer Nichtanwendung von
Art. 108 Abs. 4 und Abs. 5 Bst. d SSV fiihrt.

In diesem Zusammenhang ist darauf hinzuweisen, dass auch auf der Gra-
benstrasse in Zug, die dem Sachverhalt der BGer-Urteile 1C_45/2010 und
1C_589/2014 zugrunde liegt, auf einer Strecke von 210 Metern zahlireiche
Buslinien der Zuger Verkehrsbetriebe verkehren, was das Bundesgericht
nicht daran hinderte, den Kanton Zug zu verpflichten, ein Verkehrsgutach-
ten nach Art. 108 SSV einzuholen (BGer-Urteil 1C_45/2010) sowie - auf-
grund des technischen Ungenligens des vom Kanton nur widerwillig einge-
holten Gutachtens - weitere Abkldrungen, und evtl. die Durchfiihrung eines
Versuchs mit Tempo 30, zu verlangen (BGer-Urteil 1C_589/2014).

Selbst wenn die zuldssige Hochstgeschwindigkeit auf dem gesamten betref-
fenden Abschnitt der Bellerivestrasse (Kreuzstrasse bis Stadtgrenze) auf 30
km/h herabgesetzt werden solite (vgl. Antrag 1.1), wére damit auf der Ge-
samtstrecke von ca. 2'300 m fiir den 6ffentlichen Verkehr ein Zeitveriust

von weniger als zwei Minuten verbunden.

Dabei ist darauf hinzuweisen, dass auch fiir die Ermittlung des Zeitverlusts
die effektiven Fahrzeiten zugrunde zu legen sind. Wenn fiir die Berechnung
des La&rmminderungspotentials im Ist-Zustand 2015 tagsiiber eine Durch-
schnittsgeschwindigkeit von 45 km/h (und nicht von 50 km/h) angenom-
men wird (vgl. Akustischer Bericht Bellerivestrasse, S. 17, 27), muss die-
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selbe Annahme auch fiir den Ist-Zustand der 6V-Zeiten gelten. Tagsiiber
reduziert sich damit der mutmassliche Zeitverlust um einen Viertel,

Ein Zeitverlust des 6ffentlichen Verkehrs auf dem betreffenden Abschnitt
der Bellerivestrasse (Kreuzstrasse bis Stadtgrenze) kénnte aber mit einer
Streichung der beiden Buslinien 912 und 916 auf der Bellerivestrasse zwi-
schen Bellevue und Bahnhof Tiefenbrunnen auch génzlich ausgeschlossen
werden (vgl. Antrag 1.2). Diese beiden Buslinien verkehren nur stadtaus-
warts auf der Bellerivestrasse, stadteinwérts benutzen sie die Seefeldstras-
se. Es gibt auf der Bellerivestrasse zwischen Bellevue und Bahnhof Tiefen-
brunnen auch nur zwei Haltestellen fiir diese Buslinien (Elektrowatt, China-
garten). Die Busse verkehren ausserhalb der abendlichen Stosszeiten prak-
tisch leer. Das Verkehrsregime fiir diese Buslinien wurde auch vor Einfiih-
rung der S-Bahn und der Buslinie 33 als Tangentialverbindung vom Bahn-
hof Tiefenbrunnen (iber Héschgasse zum Klusplatz/Ziirichberg eingefiihrt.
Unterdessen stehen ab Bahnhof Tiefenbrunnen in Richtung Bellevue bzw.
Bahnhof Stadelhofen/Hauptbahnhof insgesamt aber sieben Verbindungen
zur Verflgung (Tramlinien 2 und 4; S-Bahnlinien S6 und S16; Buslinien 33,
912 und 916). Vor diesem Hintergrund erschiene es sinnvoll, die Buslinien
912 und 916 am Bahnhof Tiefenbrunnen wendén zu lassen, anstatt sie bis

Bellevue fahren zu lassen.

Davon abgesehen wéren (Mehr)Kosten des éffentlichen Verkehrs und eine
Verschlechterung der 8V-Anschliisse in gewissem Umfange hinzunehmen,
wenn dadurch die sehr hohen, gesundheitsschadlichen Belastungen (vgl.
Rz. 5 ff. vorstehend) vermindert werden kénnten. Beurteilen liesse sich
dies aber nur gestiitzt auf konkrete Zahlen zum tatsdchlichen Zeitverlust
und den allenfalls damit verbundenen Kosten des éffentlichen Verkehrs.
Solche werden im Akustischen Bericht Bellerivestrasse jedoch nicht offen-
gelegt. Die entsprechenden Ausfiihrungen sind generell gehalten und &us-
sern sich nicht ansatzweise zum konkreten Sachverhalt (vgl. Akustischer
Bericht Bellerivestrasse, S. 45, 51 und 78).
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2.2.5 Zudem: Art. 108 Abs. 4 i.V.m. Abs. 2 SSV erfordert umfassende

Interessenabwidgung

2.2.5.1 Auswirkungen in den Bereichen Léarm, Luft, Verkehrssicherheit,

29,

Verkehrsfluss usw. sind einzubeziehen

Wie bereits dargelegt sind bei der Larmsanierung auch von verkehrsorien-

tierten Strassen Erleichterungen nur nach Ausschépfung sédmtlicher in Fra-

ge kommender Sanierungsmassnahmen, einschliesslich der Herabsetzung

der zul&ssigen Héchstgeschwindigkeit, zuldssig. Im Rahmen eines Gutach-

tens und einer Priifung der Massnahme nach Art. 108 SSV ist eine umfas-

sende Interessenabwédgung vorzunehmen, bei welcher auch die weiteren

Aspekte von Abs. 2 zu beriicksichtigen sind (dazu wiederum BGer-Urteil

1C_589/2014 E. 6.4). Neben der Verminderung Uberméssiger Umweltbe-

lastungen sind dies namentlich

- die Behebung einer schwer oder nicht rechtzeitig erkennbaren Ge-
fahr (Abs. 2 Bst. a),

- der Schutz besonders schutzbedurftiger Strassenbenutzer (Abs. 2
Bst. b) sowie

B die Verbesserung des Verkehrsflusses (Abs. 2 Bst. ¢).

Neben den bereits erwdhnten Vorteilen der Lirmminderung ist - als weite-
rer Aspekt von Abs. 2 Bst. d — auch auf die Reduktion der Luftschadstoffbe-
lastung (vgl. zu den einzelnen Aspekten auch EKLB, Tempo 30, Ziff. 5.2.2
und 5.3) und - dariiber hinaus - insbesondere auch auf die Reduktion der

Erschiitterungsbelastung hinzuweisen.

Denn auch Erschitterungen sind Emissionen bzw. Immissionen (Art. 7 Abs.
2 USG), weshalb fir sie ebenfalls Emissionsgrenzwerte durch Verordnung
oder Verfligung festzulegen sind (Art. 12 USG). Die entsprechende Verord-
nung Uber den Schutz vor Erschiitterungen (VSE) ist seit 2006 in der Ver-
nehmiassung. Unabhéngig davon sind auch Erschiitterungsemissionen im
Rahmen der Vorsorge so weit zu begrenzen, als dies technisch und betrieb-
lich méglich und wirtschaftlich tragbar ist (Art. 11 Abs. 2 USG). Somit ist
die Einsprachegegnerin bereits gestiitzt auf das USG verpflichtet, ihre Ein-
wohnerinnen und Einwohner vor (iberméssigen Erschiitterungen zu schiit-
zen. Erschiitterungen wirken sich fiir Menschen in vielerlei Hinsicht ge-
sundheitsschédigend aus. Insbesondere wird durch Erschiitterungen das
vegetative Nervensystem belastet, was zu physischen und psychischen Er-
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krankungen fithren kann. Darliber hinaus verstérken Erschiitterungen die
Schallwellen, so dass der Strassenldrm durch die Erschiitterungen noch
lauter wird. Darliber hinaus wirken sich die Erschiitterungen auch auf die
Gebaude entlang des betreffenden Abschnitts der Bellerivestrasse (Kreuz-
strasse bis Stadtgrenze) aus. Die Geb&dude bekommen Risse und ihre Sta-
bilitét leidet. Dies wirkt sich natiirlich auch negativ auf den Gebaudewert
aus (genauso wie die Ldrm-, Schadstoff- und Erschiitterungsemissionen).
Auch IT-Anlagen kénnen durch Erschiitterungen beschadigt werden und ih-
re Lebensdauer wird verkiirzt. Trotz dieser massiven Belastung der Anwoh-
nerinnen und Anwohner der Bellerivestrasse durch Erschiitterungen wurden
nach dem Wissen der Einsprechenden jedoch bis heute keine diesbeziigli-

chen Messungen an der Bellerivestrasse durchgefiihrt.

Im Rahmen des Akustischen Berichts Bellerivestrasse wurden diese Aspek-
te von Art. 108 Abs. 2 bisher nicht geprift und blieben damit unberiicksich-
tigt. Aus diesem Grund und in Anbetracht der vom Bundesgericht im Urteil
1C_589/2014 E. 6.4 formulierten Anforderungen an die vorzunehmende
Interessenabwdgung sind die eingangs gestellten Antrége 1 (1.1, 1.6) und
2 begriindet.

Im Zusammenhang mit der vorzunehmenden umfassenden Interessenab-
wagung im konkreten Fall ist zu ergénzen, dass die mit einer Tempoherab-
setzung erreichte Lé&rmverminderung nicht erheblich sein muss, damit sie
anzuordnen ist (vgl. auch dazu BGer-Urteil 1C_589/2014 E. 6.3 am Schluss
m.H.). Der Verordnungsgeber ldsst es in Art. 108 Abs. 2 lit. d SSV - unab-
héngig von einer Erheblichkeits- oder Wahrnehmbarkeitsschwelle - be-
wusst genligen, dass eine Reduktion der Larmbelastung erreicht wird. Die
Anforderungen an das mit einer Tempoherabsetzung erreichbare Ziel wer-
den in also Art. 108 SSV tief gesetzt; daraus folgt, dass der Verordnungs-
geber dem Interesse des Umweltschutzes ein hohes Gewicht einrdumt.

Vorliegend kann der Mittelungspegel mit einer Herabsetzung auf Tempo 30
tagsliber um 2.5 dB(A) und nachts um 3 dB(A) gesenkt werden, was einer
Halbierung des Verkehrs gleichkommt und fiir die Anwohnerinnen und An-
wohner eine erhebliche Verbesserung bewirkt. Die vor allem in der Nacht
und in der ersten Morgenstunde relevanten Maximalpegel kénnen sogar um
6 bis 8 dB(A) reduziert werden (dazu sogleich).
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Bei der Interessenabwégung ist der hohen Gewichtung des Umweltschutzes
einerseits (auch eine geringe Verbesserung kann eine Massnahme rechtfer-
tigen) und der vorliegend effektiven sehr hohen Larmminderungswirkung
(Dauer- und Maximalpegel) anderseits Rechnung zu tragen.

2.2.5.2 Dabei Lirmminderung unter dem Gesichtspunkt der Maximalpegel

31.

32,

zwingend zu beriicksichtigen

Im Akustischen Bericht Bellerivestrasse werden die Auswirkungen von
Tempo 30 unter dem Gesichtspunkt der Maximalpegel nicht thematisiert
(vgl. Rz. 8 ff. vorstehend). Neben der Einhaltung der Immissionsgrenzwer-
te zielt die Maximalpegelbetrachtung insbesondere auf den Schutz des un-
gestorten Schlafes ab. Dies vor dem Hintergrund, dass die Problematik der
Aufwachreaktionen nicht anhand eines liber mehrere Stunden gemittelten
Durchschnittspegels beurteilt werden kann, der je nach Belastungssituation
gar nicht Uberméssig sein muss (siehe BGer-Urteil 1C_589/2014 E. 6.2 am
Anfang sowie den Sachverhalt in BGE 137 11 58 E. 7.4 S. 114, wo keine
Immissionsgrenzwert-Uberschreitungen vorlagen und vom Bundesgericht
trotzdem Massnahmen zum Schutz des Schlafes zwischen 06.00 und 07.00

Uhr angeordnet wurden).

Auch aus der neusten La&rmwirkungsforschung ergibt sich, dass - neben
den physiologisch bedingten spontanen Aufwachreaktionen, die unproble-
matisch sind - bereits mehr als eine zusétzliche larminduzierte Aufwachre-
aktion lber lédngere Zeit verschiedene Gesundheitsrisiken stark erhéhen
(BGE 137 II 58 E. 7.4 mit Verweis auf den Entscheid des deutschen Bun-
desverwaltungsgerichts 4 A 2001.06, E. 102). Diese miissen fiir den Be-
troffenen nicht erinnerbar sein; es geniigt, wenn die Schlaftiefe unbewusst

reduziert wird (vgl. Rz. 9 vorstehend).

Der Schutz der Bevélkerung vor Stérungen des Schlafes ist ein Aspekt, den
das Bundesgericht seit jeher stark gewichtet. Aus diesem Grund erstaunt
es nicht, dass nach seiner neueren Praxis im Rahmen von Larmsanierungs-
projekten auch Maximalpegel nachts, also die Aufwachreaktionen verursa-
chenden Larmspitzen von Einzelschallereignissen, zu berlicksichtigen sind.
Wortlich fiihrte es in Urteil 1C_589/2014 aus:
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«Messungen bei Pilotversuchen in der Schweiz wie auch im Aus-
land haben gezeigt, dass die Temporeduktion von 50 auf 30
km/h zu einer deutlichen Senkung der Maximalpegel fiihrt; ins-
besondere treten die kritischen Pegelbereiche oberhalb von 65
dB (A) weniger hdufig auf. Gleichzeitig steigen die Schalldruck-
pegel einer Fahrzeugvorbeifahrt weniger steil an, wodurch sich
eine geringere Beldstigung ergibt ...» (E. 6.3).

Daran ankniipfend verlangte es bei der Priifung nach Art. 108 Abs. 2 lit. d
und Abs. 4 SSV eine Berticksichtigung der Maximalpegel. Wértlich:

«In diesem Zusammenhang sind deshalb - neben der Reduktion
des Mittelungspegels - auch Verdnderungen der Maximalpegel
oder der Flankensteilheit des Schallpegels zu beriicksichtigen, die
sich auf das Wohlbefinden der Anwohner auswirken. Dies ist je-
denfalls dann der Fall, wenn mit einer Verbesserung der Schiaf-
qualitst oder -dauer zu rechnen ist. ... Nehmen aufgrund der
Einfithrung von Tempo 30 in der Nacht die Schallpegel von Ein-
zelereignissen markant ab (wesentlich weniger laute Vorbeifahr-
ten) oder sinken die Schallpegelanstiege derart, dass die Anwoh-
ner in ihrem Schilaf erheblich weniger beeintréchtigt werden, so
bedeutet dies eine spiirbare Verbesserung. Dies ist im Rahmen
der Verhéltnisméassigkeitsprifung zu beriicksichtigen und kann
dazu fiihren, dass die Verhéltnisméssigkeit der Einfiihrung von
Tempo 30 zu bejahen ist, selbst wenn die Reduktion des Mitte-
lungspegels gering ausfélit.» (E. 6.4, kursiv hinzugefiigt, vgl.
auch das bundesgerichtliche Fazit in E. 6.5).

Indem sich der Akustische Bericht Bellerivestrasse nicht zu diesen Fragen
dussert, ldsst er entscheiderhebliche Aspekte ausser Betracht. Dies ist auf-
grund der ausserordentlich hohen Uberschreitung der Immissionsgrenzwer-
te (vgl. Rz. 5 ff.) am vorliegend betroffenen Abschnitt der Bellerivestrasse
(Kreuzstrasse bis Stadtgrenze) gravierend. Der Sachverhalt wurde diesbe-
zlglich ungeniigend abgeklart, was fiir sich allein Art. 16 Abs. 1 / Art, 17
Abs. 1 USG und Art. 13 f. LSV sowie Art. 108 Abs. 4 SSV verletzt. Damit
sind die eingangs gestellten Antrége 1 (1.1, 1.6) und 2 erneut begriindet.

Eventualiter: Priifung von Tempo 30 nachts bereits im Rahmen des
aktuellen Verfahrens zwingend

Die Problematik der larmverursachten Schlafstérungen bleibt mit dem vor-
liegenden Projekt ungel6st. Ob die Mitglieder der Einsprechenden 1, insbe-
sondere die Einsprechenden 2 bis 9, und alle anderen Anwohnerinnen und
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Anwohner des betreffenden Abschnitts der Bellerivestrasse (Kreuzstrasse
bis Stadtgrenze) und deren unmittelbarer bzw. ndherer Umgebung jemals
mit einer entsprechenden Entlastung rechnen kénnen, bleibt offen. Die Er-
leichterungsantrége enthalten keinen Vorbehalt zugunsten einer sp&teren
Prafung einer Larmsanierung an der Quelle durch Einfilhrung von Tempo
30 nachts (was der Sache nach etwa durch eine angemessene Verlédnge-
rung der Sanierungsfrist analog Art. 11 Abs. 2 LRV zu bewerkstelligen wa-
re). Werden die materiellen Erleichterungsantrége heute genehmigt, gelten
sie fiir die Zukunft in jedem Fall bis zum Sanierungshorizont fiir die festge-
stellten Alarmwert- sowie Immissionsgrenzwertiiberschreitungen. Ob der-
einst eine Wiedererwégung von erteilten Erleichterungen verlangt werden

kénnte, ist ungewiss.

Dass die Herabsetzung der zuldssigen Héchstgeschwindigkeit nachts und in
der ersten Morgenstunde (vgl. Antrag 1.2) bereits im Rahmen des aktuel-
len Verfahrens zu priifen ist und verlangt werden kann, ergibt sich wiede-
rum aus dem System der Sanierungspflicht als Grundsatz (Art. 16 Abs. 1
USG; Art. 13 LSV) und der ausnahmsweisen Gewéhrung von Erleichterun-
gen als ultima ratio (Art. 17 Abs. 1 USG und Art. 14 LSV, vgl. dazu wiede-
rum BGer-Urteil 1C_589/2014 E. 6.4, das sich ausdricklich mit der Még-
lichkeit einer Temporeduktion nachts befasst).

Es bleibt den Einsprechenden daher nichts anderes (ibrig, bereits heute im
Sinne eines Eventualantrags (vgl. Antrag 1.2) die Priifung und Anordnung
von Tempo 30 nachts zu verlangen. Da die Nacht nach dem System der
LSV um 06.00 Uhr aufhért und der Tag beginnt, dies aber nach den heuti-
gen Lebensgewohnheiten eines grossen Bevélkerungsteils nicht mehr der
gelebten Realitdt entspricht (vgl. BGE 137 II 58 E. 7.4), verlangen die Ein-
sprechenden im Rahmen dieses Eventualantrags zudem eine Ausdehnung
der Massnahme bis 07.00 Uhr morgens.

Eventualiter: Priifung von Tempo 40

Mit Bezug auf sémtliche vorstehenden Ausfiihrungen ist auch die nach

Art. 108 Abs. 5 Bst. d SSV mdégliche Herabsetzung der zuldssigen Hochst-
geschwindigkeit auf Tempo 40 zu priifen. Sollite sich wider Erwarten erge-
ben, dass eine Anordnung von Tempo 30 auf dem fraglichen Strassenab-
schnitt nicht verhéaltnismé&ssig wére, folgt daraus nicht ohne weiteres das-
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selbe fiir Tempo 40. Damit und mit Verweis auf die vorstehenden Ausfiih-
rungen unter Ziff. 2.2.1 bis 2.2.6, die sinngemé&ss auch fiir eine Herabset-
zung auf 40 km/h gelten, ist der Eventualantrag in Antrag 1.2 begriindet.

Zusammenfassend mit den vorstehenden Ausfiihrungen unter Ziff. 2.2 sind
die eingangs gestellten Antrdge 1 (1.1, 1.6) und 2 erneut begriindet.

Einbau ldrmarmer Strassenbelédge als mogliche
Sanierungsmassnahme

Wie bereits ausgefiihrt, ldsst das System von Art. 16 Abs. 1 und Art, 17
Abs. 1 USG eine Gewadhrung von Erleichterungen nur als u/tima ratio zu
(vgl. Rz. 11 ff. vorstehend). Mit dem Bundesgericht ist davon auszugehen,
dass alle méglichen und zumutbaren Sanierungsmassnahmen auszuschop-
fen sind. Dazu gehért auch der Einbau ldrmarmer Strassenbelége.

Die im Akustischen Bericht Bellerivestrasse dagegen angefiihrten allgemei-
nen Argumente Uberzeugen - jedenfalls im vorliegenden Zusammenhang -
nicht (vgl. Akustischer Bericht Bellerivestrasse, S. 30, 45, 51 und 78). Wie
bereits ausgefiihrt, sind die Anwohnerinnen und Anwohner der Belleri-
vestrasse seit Jahrzehnten sehr hohen Immissionsgrenzwert- bzw. Alarm-
wert-Uberschreitungen ausgesetzt und werden solchen Belastungen bei
Gewahrung von Erleichterungen weiterhin auf unbestimmte Zeit ausgesetzt
bleiben (vgl. Rz. 5 ff. vorstehend). Eine den Anforderungen von USG und
LSV genligende Interessenabwagung muss der konkreten Situation der Be-
troffenen Rechnung tragen. Angesichts der hohen Belastung ist vorliegend
zu priifen, ob die Nachteile larmarmer Strassenbelége im konkreten Fall
aufgewogen werden. Geringere Lebensdauer und héhere Kosten bzw. die
Notwendigkeit eines héufigeren Ersatzes larmarmer Belége sind unter Um-
standen hinzunehmen, wenn dadurch eine wesentliche Verminderung der
Larmbelastung erreicht werden kann. Mit dem generellen und undifferen-
zierten Ausschluss des Einbaus larmarmer Belége fiir das gesamte Stadt-
gebiet wird das Ermessen ungeachtet der konkreten Belastungssituation in
unzulassiger Weise eingeschrénkt, worin eine Verletzung von Art. 16 Abs. 1
und Art. 17 Abs. 1 USG i.V.m. Art. 13 f. LSV liegt.
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Im Ubrigen ist darauf hinzuweisen, dass ldrmarme Strassenbelédge andern-
orts — ungeachtet angeblich immer noch bestehender Nachteile - mit En-
thusiasmus eingesetzt werden. So hélt der Kanton Aargau etwa fest:

«Durch akustisch optimierte Strassenbeldge kénnen die
Ldrmemissionen des Strassenverkehrs stark reduziert werden.
Ldrmmindernde Beldge sind eine der wirksamsten Massnahmen
zur Reduktion von Strassenldrm an der Quelle. Da der Lérm be-
reits bei der Entstehung reduziert wird, kénnen sémtliche An-
wohnerinnen und Anwohner von der Massnahme profitieren.,
Ldarmmindernde Beldge haben eine hohe Akzeptanz bei der be-
troffenen Bevdlkerung.»

(Zitat aus: https://www.ag.ch/de/bvu/umwelt_natur_landschaft/
umweltschutzmassnahmen/laermschutz_1/strassenlaerm/laerm-
mindernde_belaege/laermmindernde_belaege_1.jsp, zuletzt am
27. Juli 2017 eingesehen)

Auch vor diesem Hintergrund vermégen die alilgemeinen Einwénde im
Akustischen Bericht Bellerivestrasse nicht zu (iberzeugen (vgl. Akustischer
Bericht Bellerivestrasse, S. 30, 45, 51 und 78).

Im Rahmen der erforderlichen Interessenabwégung ist schliesslich auch
eine Kombination der Wirkung von Temporeduktion und ldrmarmem Stras-
senbelag zu priifen. Damit sind die Antrége 1 (1.1, 1.3) begriindet.

Verbot des Lastwagenverkehrs nachts und in der ersten
Morgenstunde als weitere mogliche Sanierungsmassnahme

Aus den vorstehenden Griinden sind auch weitere Sanierungsmassnahmen
zu priifen. Dazu z&hlt auch ein Verbot (oder Einschréankungen) des Lastwa-
genverkehrs nachts und in der ersten Morgenstunde, wihrend der die An-
wohnerinnen und Anwohner ebenfalls zu schiitzen sind (zum letzteren vgl.
die Hinweise in Rz. 8 vorstehend). Dies dréngt sich insbesondere aufgrund
der bereits reduzierten Schlaftiefe ab 05.00 Uhr bei Einsetzen des Schwer-
verkehrs (vgl. Rz. 8, 2. Lemma vorstehend) und der damit verbundenen
Notwendigkeit eines wirksamen Schutzes des ungestérten Schlafes auf.

Im Lichte der bundesgerichtlichen Erwdgungen im Urteil 1C_496/2009 ist
Uber diesen Antrag 1.4 gestltzt auf eine detaillierte Variantenstudie, wel-
che die Auswirkungen auf das libergeordnete Strassennetz untersucht, zu
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entscheiden (vgl. insb. E. 3.5; GRIFFEL/RAUSCH, Kommentar USG, Ergén-
zungsband, Art. 17 Rz, 6).

Zu priifen ist dabei auch eine Kombination dieser Massnahme mit der Her-
absetzung der Hochstgeschwindigkeit sowie mit dem Einbau eines ldrmar-
men Strassenbelags. Damit sind die Antrége 1 (1.3, 1.4) begriindet.

Weitere Sanierungsmassnahmen zur Emissionsbegrenzung

Es ist Aufgabe des Inhabers der sanierungspflichtigen Anlage (und nicht
der Einsprechenden), mégliche verhéltnismassige Sanierungsmassnahmen
an der Quelle aufzuzeigen (Art. 16 Abs. 3 USG), und Aufgabe der Vollzugs-
behérde, diese zu priifen und - sofern verhéltnismassig — auch anzuordnen
(Art. 13 Abs. 1 LSV). Aufgrund des vorliegenden Akustischen Berichts Bel-
lerivestrasse ist nicht dargetan, dass keine weiteren alternativen oder er-
ganzenden Massnahmen méglich sind, um die L&rmbelastung am betref-
fenden Abschnitt der Bellerivestrasse (Kreuzstrasse bis Stadtgrenze) - al-
lenfalls in Kombination zu den bereits erwé&hnten - zu verringern. Aufgrund
der vierspurigen Auslegung der Strasse erscheint z.B. etwa die Sperrung
der dusseren Fahrspuren nachts (eventuell Busse des 6ffentlichen Verkehrs
ausgenommen) als praktikable und mit geringem Aufwand realisierbare
Massnahme, zumal mit dem reduzierten Verkehrsaufkommen nachts die
ausseren Fahrspuren fiir die Aufrechterhaltung eines fliessenden Verkehrs
auch nicht mehr benétigt werden. Mit Vergrdsserung des Abstands von der
Schallquelle liesse sich der Schallpegel an den Empfangsorten senken (Ab-
standsdampfung von -6 dB(A) pro Verdoppelung der Entfernung) und eine
Verminderung der L&rmbelastung zur Nachtzeit erreichen.

Diese und weitere Méglichkeiten der Emissionsbegrenzung wurden nicht
geprift. Damit sind die Antrédge 1 (1.5, 1.6) begriindet.

Einholung eines Verkehrsgutachtens / Durchfiihrung eines
Versuches wihrend den Bauarbeiten

Gemass dem «Verkehrskonzept Bellerivestrasse — Zweispurige Verkehrs-
fuhrung mit Quartiererschliessung» vom 29. Juni 2017 werden wéhrend
den Bauarbeiten (Erneuerung der Abwasserkanalisation etc.) jeweils im
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Baubereich die vier Fahrspuren (d.h. zwei Fahrspuren pro Fahrtrichtung)
der Bellerivestrasse auf nur zwei Fahrspuren (d.h. eine Fahrspur pro Fahrt-
richtung) reduziert. Dies fiihrt u.a. zu einer geringeren effektiv gefahrene
Geschwindigkeit des MIV von deutlich unter 50 km/h auf dem jeweiligen
Abschnitt.

Diese Situation bietet somit optimale Bedingungen fiir Messungen und die
Erhebung diverser Daten (Verkehrsablauf und Verkehrsfluss; durchschnitt-
liche Fahrzeit; Larm-, Luftschadstoff- und Erschiitterungsimmissionen etc.)
bei einer geringeren Geschwindigkeit als 50 km/h (welche ebenfalls noch
zu ermitteln wére) sowie bei nur zwei Fahrspuren (d.h. eine Fahrspur pro
Fahrtrichtung). Durch einen Vergleich mit ausserhalb der Zeiten der Bauar-
beiten durchgefiihrten Messungen und Datenerhebungen (Ist-Zustand) im
einzuholenden Verkehrsgutachten (vgl. Rz. 13 ff. vorstehend), ergébe dies
ein aussagekréftiges Bild in Bezug auf das effektive Potenzial einer Herab-
setzung der zulassigen Héchstgeschwindigkeit von 50 km/h auf 30 km/h,
eventuell auf 40 km/h, im betreffenden Abschnitt der Bellerivestrasse
(Kreuzstrasse bis Stadtgrenze). Es bietet sich daher ohne grossen Zusatz-
aufwand, aber mit grossem Zusatzgewinn an, diese Messungen und Daten-
erhebungen bei dieser Gelegenheit durchzufiihren.

Dariiber hinaus kénnte die Zeit der Bauarbeiten sogar dafiir genutzt wer-
den, einen Versuch in Bezug auf die Herabsetzung der zuléssigen Héchst-
geschwindigkeit von 50 km/h auf 30 km/h, eventuell auf 40 km/h, sowie
die Reduktion auf zwei Fahrspuren durchzufiihren. Wie das «Verkehrskon-
zept Bellerivestrasse — Zweispurige Verkehrsfilhrung mit Quartiererschlies-
sung» vom 29. Juni 2017 zeigt, kann auch bei nur zwei Fahrspuren (d.h.
eine Fahrspur pro Fahrtrichtung) praktisch der gleiche Durchfluss im be-
treffenden Abschnitt der Bellerivestrasse (Kreuzstrasse bis Stadtgrenze)

garantiert werden.

Dariiber hinaus kénnten die daraus folgenden Erkenntnisgewinne und Ent-
scheidungsgrundlagen fiir eine allféllige Ausdehnung der Massnahme auf
weitere Kantons- und Gemeindestrassen herangezogen werden.

Anzumerken bleibt, dass auch der Quartierverein Riesbach die Forderung
der Einsprechenden nach einem eingehenden Verkehrsgutachten im Sinne
des Antrags 2, insbesondere auch im Sinne des Antrags 2.3, unterstiitzt.
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2.7 Schlussbemerkungen

47. Die Einsprechenden sind an einer konstruktiven und nachhaltigen Lésung
flr die Bellerivestrasse interessiert. Sie gehen gleichzeitig davon aus, dass
ihre Anliegen und Forderungen sowie die massiven Belastungen durch
Larm-, Schadstoff- und Erschiitterungsimmissionen, denen sie ausgesetzt

sind, ernst genommen werden.

48. Ihre eingangs gesteliten Antrége dienten darlber hinaus auch der Umset-
zung der von den Stadtziircher Stimmberechtigten angenommenen Stadte-
initiative und fiihrten insgesamt zu mehr Lebensqualitét fiir die Anwohne-
rinnen und Anwohner der Bellerivestrasse, fiir das gesamte Quartier See-
feld und damit auch fiir die Einsprachegegnerin. Die Stidteinitiative zeigt
auch, dass die Stadtzlrcher Stimmberechtigten hinter einem Richtungs-
wechsel in der Verkehrspolitik weg vom motorisierten Individualverkehr hin
zu Velo- und Fussverkehr sowie éffentlichem Verkehr stehen.

49, Wie diverse Beispiele z.B. in Zug oder Kéniz zeigen, lasst sich mit der Her-
absetzung der zuléssigen Héchstgeschwindigkeit von 50 km/h auf 30 km/h
auch auf verkehrsorientierten Hauptstrassen eine fiir alle Verkehrsteilneh-

menden verbesserte Situation erwirken.

Abschliessend ersuche ich Sie namens und im Auftrag der Einsprechenden um Gut-

heissung der eingangs gestellten Antrége.

Freundliche Griisse ,

/4 ;/

/

/1 (LY
RA Dr. Adrian Stritt

Im Doppel
Beilagen geméss separatem Verzeichnis



