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Anderungskontrolle, Priifung, Genehmigung

31.03.2022

Fassung z.H. informeller Vorprifung

o (B

C. Brillhardt

30.09.2022

Integration Ruckmeldungen BAFU in Bericht

D. Oberholzer, B. Ziegler

21.2.2023 160

Aktualisierung aufgrund Weiterbearbeitung
Vorprojekt leicht (Stand 15.2.2023)

D. Oberholzer, B. Ziegler

30.03.2023 | 180

Ruckmeldung externes Koreferat eingearbeitet

D. Oberholzer, B. Ziegler

08.09.2023

Antrage BAFU eingereicht, Anpassung Perimeter

C. Brillhardt

19.12.2023

Antrédge BAFU eingereicht

C Brullhardt, N. Winter

*) Maturitat nach Bearbeitung
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Zusammenfassung

Die schweizerische Verkehrsinfrastruktur erreicht ihre Leistungsgrenzen bzw. iberschreitet diese punktuell bereits
taglich. Der Erneuerungsbedarf der Verkehrswege fiihrt zu zuséatzlichen Engpassen. Staus und Verspatungen sind
die Folgen. Sowohl die Strasde auch die Schiene werden grossmehrheitlich durch den Personenverkehr genutzt.
Die verfugbarerZeitfenster fiur den Glterverkehr sind stark eingeschrankt (z.B. Nachtfahrverbot auf der Strasse, zu
wenig verflugbare Trassen auf dem Schienennetz).

Cargo sous terrain (CST) verfolgt den AnsaizSy &8 OK Sy 2DoNSINSANN Rdkyza0Sks ds poRierein KK &
einer neuen unterirdischen Infrastruktur fir den Giterverkehr mit Durchgangigkeit zu anderen Verkehrstragern sol-
len der Kapazitatsausbau an der Oberflache reduziert und die PersonérGiiterverkehrsstréme maglichst sepa-

riert werden.Guter werden in standardisierten Ladungseinheiten (Paletten und Behélter) durch die neue Infrastruk-
tur im Untergrund zu zentrusmahen Hubs und zurlick transportieXton dort erfolgt eine koordinierte Feinvertei-

lung mit Sammlung von Retouren und Recyclinggutern. DendrNachlauf kann durch die Betreibergesellschaft
CST oder in Partnerschaft mit weiteren Logistikanbietern erfolgen.

Im Rahmen des Sachplarfahrenswurde der vorliegenddJmweltvertraglichkeitsbericht (UVRBYystellt.

Luftreinhaltung

Der Projektperimeter ist besonders entlang der Hauptverkehrsatlsowie den innerstadtischen Bereichen bereits
durch Luftschadstoffe vorbelastet. Die Grenzwerte werden heute meist eingehalten, einzelne Uberschreitungen
kénnen jedoch insbesondere in direkter Nachbarschaft zu Industriegebieten und Hauptverkehrsachsen verzeichnet
werden ¢.B.Industriegebiet Hunzenschwil/Schafisheim und Industriegebiet Urdorf).

Bauarbeiten und Bautransporte sind mit Schadstoffemissionen verbunden, die in der unmittelbaren Umgebung zu
einer Erhdhung der Luftbelastung durch Schadstoffe und Staube fiihren kdnnen. Wahrend der Betriebsphase ist mit
erhdhten Luftschadstoffemissionen iBereich der Hubs aufgrund der neuen Guterstrome zu rech@égichzeitig

kann davon ausgegangen werden, dass die Immissionen entlang der ehemaligen Transportrouten zuriickgehen. Die
unterirdisch verkehrenden Gulter werden mit elektrischen Fahrzeugen tratisgpdurch die keine Luftverschmut-

zungen erwartet werden.

Das Projekt ist zum heutigen Planungsstand noch rsohtveit fortgeschritten dass eine definitive Aussage zur
Luftbelastung wahrend der Bauphase gemacht werden kannEDigtufung des Projektes in die entsprechende
alaayrKYSyaddzFS 3ASYNada a. | dzZNAOKGE AYAS [ dzF ledinderdJ¥B S RA S
2. Stufe.

Klima

Durch den Verkehr der oberirdischen Gltertransporte werden Treibhausgase emifts&egoSous Terrain unter-
liegen jedoch nicht dem C@Resetz und es bestehen daher keine anlagespezifischen Vorschriften. Der Umweltbe-
NBAOK aYfAYlFa Aald a2YAG AY @2NI AS3ISYyRSy Clff yAOKG NB

Larm

Die Hubstandorte liegen meist in Gber 1@0Entfernung zu den nachsten Wohnhausern, wahrend die Hubs im
innerstadtischen Bereich naher als 10an Wohnbauten liegen. Dojekteigenen Deponien (Typ Bggen 65m

bzw. Gber 300 von den nachsten Wohngebauden entfernt. Die Zwischenangriffe liegen unterschiedlich weit (zwi-
schen 20m bis 400m) von empfindlichen Nutzungen ge

Wahrend der Bauphase werden durch Baumaschinen, Gerate und Bautransporte Larmemissionen erzeugt, die zu
zusatzlichen Larmbelastungen in der unmittelbaren Umgebung flhrgiméfgig von Faktoren wie bspw. der Dis-

tanz zur Baustelle, der Dauer der Baustelle, ob Nachtarbeiten erfolgen, welche Gerate eingesetzt werden oder wie
viel Mehrverkehr durch die Transporte entsteiird indernachsten Phase die Massnahmenstufe geméass Baularm
Richtlinie fir die Bauarbeiten und die Bautransporte festgelegt.

Die Veranderung der Guterverkehrsstrome fihrt entlang der heutigen Hauptverkelsesagbraussichtlich zu ei-

ner Verbesserung der Larmsituation, da ein Teil der La&rmbelastung unter Tage verlegt wird. In der Umgebung der
Hubs nimmt die Larmbelasturigkal zu, da neue StrasserBahn, sowie Industrieund Gewerbeldarmemissionen
erzeugt werden.Durch die Beluftung deunnels wird in der Betriebsphase an den Luftutagsdorten mit
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Larmemissionen zu rechnen sedie Larmsituation wird in der ndchsten Phase anhdetzhillierter Informationen
genauer analysiert, berechnet und beurteilt.

Erschitterungen

Im heutigen Projektstand kann der Bereich Erschiitterungen und Kérperschall nicht abschliessend behandelt wer-
den, da allfallige Auswirkungen wahrend der Bauphase relevant sind. Im Rahmen der UVB 2. Stufe werden die vor-
gesehenen Arbeiten, welche erschittegsrtelevant sind, beschrieben und analysiert sowie allfallige Massnahmen
festgelegt.

Wahrend dem Betrieb sind im BereiBnischitterungerkaum umweltrelevante Auswirkungen eowarten. In der
nachsten Phase muss allenfalls die Auswirkungen durch den Vertikalférderer weiter beurteilt werden.

NIS

In der Bauphase ist der Umweltbereich nicht relevant. Fiir das Projekt werden voraussichtlich wemgevdige

Anlagen (allenfalls Trafos) benétigt. Sie werden so geplant, dass die Grenzwerte eingehalten werden kénnen. Fir
die Planung sind daher hauptddlich Anlagen Dritter zu berticksichtigen. In den Planungsperimetern sind keine
Anlagen vorhanden, welche aus Sicht NIS das Projekt verhindern. Mit geeigneten Massnahmen und entsprechender
Distanz zu NHelevanten Anlagen werden die Auswirkunggaringgelalten.

In der weiteren Planung muissen die Details zu allfallig geplanteredi&anten Anlagen sowie Schutzmassnahmen
neuerAnlagen definiert werden.

Grundwasser

Der Umweltaspekt Grundwasser stellt beim geplanten Projekt ein Schlisselthema dar, weil es im ganzen Projektpe-
rimeter tangiert wird Im Rahmen der bisherigen Planung wurde darauf geachtet, dass Grundwasserschutzzonen
und -areale in den Planungsperimetern reskorridor soweit wie moéglicrausgespart werdenFalls Grundwasser-
schutzzonen betroffen sindnuss indiesen Fallen die Planung der Tunnelstreckenfihrung optimiert werden. Die
geplanten Eingriffe (Untertagebauten) mit Auswirkungen auf das Grundwaggage Trinkwasserversorgungen,
Grundwassernutzungen, Quellen, Fetgdbiete und Bauten missen im Rahmen der weiteren Planung konkretisiert
und beurteilt werden.

Oberflachengewasser und aquatische Okosysteme

In den Planungsperimetern sind diverse Oberflachengewésser vorhanden. DieZidigzhenangriffeind projekt-
eigenen Deponien (Typ #@rmeiden, wenn mdoglicingriffe in Gewasser inkl. Gewasserrauwerden eingedolte
Gewasser durch digrojekteigene Deponien (Typ Ahd Zwischenangrifféangiert,werdenin der weiteren Planung
die eingedolten Gewasseausgedolt, molichst naturnah gestaltet und somit 6kologisch aufgewertet.

Unter oben genannten Voraussetzungen und unter der Annahme, dass in der weiteren Planung Schutzmassnahmen
fur allenfalls temporar tangierte Gewasserrdume definiert werden, kdnnen die Oberflachengewéasser ausreichend
geschuitzt werden. Die definitive Beurtailg der Eingriffe ist jedoch erst im Rahmen des UVB 2. Stufe mdglich.

Entwasserung

In der weiteren Planung muss die Baustellenentwéasserung sowie die anfallenden Abwasser (inkl. spezifische Verun-
reinigungen durchiKohlenwasserstoffeder Nitrit je nach Vortriebssystem) beurteilt werden.

In der Betriebsphase ist die Entwasserung vom jeweiligen Abwassersystem im Tunnel abhangig sowie der notwen-
digen Siedlungsentwasserg je nach Gebaudeplanung. In der weiteren Planung muss daher das Entwésserungs-
konzept im Detail beurteilt werden.

Boden(ohne FFF)

In den Planungsperimetern der oberirdischen Projektbestandteile sind lokal Bodenflachen besonders wahrend der
Bauphasgbetroffen. Fir dieprojekteigenen Deponien (Typ And Zwischenangriffe sind grossflachige, temporare
Eingriffe notwendig. Die Hubs befinden sich auf Siedlungsgebiet und beanspruchen daher anthropogene Bdden. Fir
die permanent verbleibenden Unterhaltsstelle werden gewachsene Béden beansprucht.
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Zum aktuellen Planungsstand sind die genaue Lagerdgkibestandteile noch mehrheitlich offen. Die definitive
Beurteilung der Eingriffe ist deshalb erst im RahmenrdimhstenUVBStufe mdglich. Unter Riicksichtnahme des
Prinzips der minimalen Bodenbeanspruchung kann der Einfluss des Bauprojekts auf den Boden noch deutlich mini-
miert werden. WerderBédenbeansprucht, sind diese entsprechend zu schiitzen oder deren Verwertung sicherzu-
stellen.

Fruchtfolgeflachen

In den Planungsperimetern der oberirdischen Projektbestandteile sind Fruchtfolgeflachen wéhrend der Bauphase
betroffen. Grossflachige Eingriffe wieojekteigene Deponien (Typ Adler Installationsplatze fi@wischenangriffe

und Hubs tangieren die Fruchtfolgeflachen temporar, wahrend Flachen mit definitiver Fruchtfolgphezaing
(Unterhaltsstellen undPlanungsperimeter dddubs) meist kleinflachig sind.

Zum aktuellen Planungssid sind die genaue Lage der jekdbestandteile noch mehrheitlich offen. Die definitive
Beurteilung der Eingriffe ist deshalb erst im RahmenndahstenUVBStufe moglichHinsichtlicheiner minimalen
Fruchtfolgebeanspruchungind noch Optimierungenmdéglich Werden Fruchtfolgeflachen temporéar beansprucht,
sind dieseentsprechend zu schitzen oder nach Ricksprache mit den Kantonen aufzowediehungsweise wie-
der zu rekultivierer(bspw. beiprojekteigenen Deponien (Typ &} auch darauf zu achtemlass das neue Terrain
den entsprechend bearbeitbaren Neigungen entsprizht¥WerdenFruchtfolgeflacherdefinitiv tangiert, istderen
Kompensation mit den entsprechenden Kantarabzusprechen resp. zu planen.

Altlasten

Innerhalb resp. unmittelbar angrenzend an die Planungsperimeter des Projekts befinddi3Blntlastete Stand-
orte gemass den kantonalen Katastern von SO, AG undchitlieser Standorte tangieren oberirdische Projektbe-
standteile, wobei zwei davon Uberwachungsbedrftig sind.

Falls im Bereich der belasteten Standorte Aushubarbeiten stattfinden, kann belastetes Material anfallen, was ent-
sprechend zu verwerten resp. zu entsorgen ist. Zum heutigen Planungsstand ist noch zu wenig zu den definitiven
Standorten der oberirdischen Padjtbestandteile sowie der Bauphase bekannt, um die Einwirkungen der Bauarbei-
ten auf die belasteten Standorte einschétzen zu kdnnen. Die definitive Beurteilung bezuglich dem Art. 3 der AltlV
wird demnach im Rahmen der nachsten UStBfe vorgenommen.

Abfalle, UmweltgefahrdendeStoffe

Wahrend der Bauphase werden diverse Abfalle, vor allem Aushubmatarfallen. Zur Bauphase ist im heutigen
Planungsverlauf zu wenig bekannt, um eine verlassliche Abschatzung der Abfallmengen aufzufihren. Das Thema
muss im UVB 2. Stutketailliert betrachtet werden.

Die anfallenden Abféalle wahrerdesBetriels missen im Rahmen der weiteren Planung beurteilt werden.

Umweltgefahrdende Organismen

Die Verbreitung von umweltgefahrdenden Organismen kann mit Standardmassnahmen wéahrend der Bauphase und
auch wahrend dem Betrieb verhindert odeumindest minimiert werden. Im heutigen Projektstand fehlen jedoch
Informationen zu Baustelleninstallationen urdufahrten sowie zur aktuellen Belastung mit Neophyten vor Ort,
welche im UVB 2. Stufe weiter berticksichtigt werden missen. Der Umweltbeeginldiaher noch nicht abschlies-

send behandelt werden.

Waéhrend dem Betrieb sind Nebptenbek&mpfungskonzepte fir digrojekteigenen Deponien (Typ ,Alie zuriick-
gebautenund rekultivierten Installationsflachen, den revitalisierten Gewassemie fir die neu erstellten Flachen
im Bereich der Hubs undwischenangriffmotwendig. Im heutigen Projektstand sind keine Informationen zur Ge-
staltung der Projektbestandteile bekannt. Im UVB 2. Stufe werden dadteilliertere Beurteilungen anhand der
aktuellenSituationvor Ortdurchgefihrtund Massnahmeuwefiniert.

Storfallvorsorge

Sowohl die Betriebsals auch die Baugse fallen nicht unter die Stfdlverordnung. Der Umweltbereich ist daher
beim heutigen Projektstand grundsétzlich nicht relevant. Im Rahmen des UVB 2. Stufe muss abgeklart werden, ob
weitere storfallrelevante Bauten wieB.Tankstellen und Tankanlagen vorgesehen sind.
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Fur die weitere Planung sind hauptsachlich AnteDdtter zu beriicksichtigen. In den Planungsperimeter sind vo-
raussichtlich keine Anlagen vorhanden, welche aus Sicht Storfall das Projekt verhindern. Mit geeigneten Massnah-
men und entsprechender Distanz zu Storfallbetrieben werden die Auswirkungen gédvatigge In der weiteren
Planung miissen die Details zu Schutzmassnahmen vor bestehstidfaiirelevantenAnlagen definiert werden.

Wald

Die Walder in den vorgesehenen Planypgrsmeter sind meist kleinere isolierte Flachen innerhalb bzw. zwischen
Siedlungsgebieten. Die Planupgsimeter wurden so gewahlt, dass voraussichtlich keine Auswirkungen auf den
Umweltbereich Wald bestehen bzw. keine Rodungen notwendig &imstAusnahmebesteht beider projekteige-

nen Deponie (Typ Aergriti Dullikenwo eine temporare Rodung vorgesehen &idem sind die Lage Korridore
der Forderbander noch nicht bekannt. Diese kdnnten stellenweise Wald betréffeter nachsten Projektphase
muss der Schutz vom Walkl. der erforderlichen Waldabstandsichergestellt werden. Notwendige definitive und
temporare Rodungen werden im UVB 2. Stédinitiv beurteilt.

Wahrend der Betriebsphase werden keine Waldstandorte tangiert. Der Umweltbereich kann daher fiir die Betriebs-
phase abschliessend als unkritisch beurteilt werden.

Flora, Fauna undlebensraume

In den meisten Fallen der vorgesehenen Planpegmeter der Hub Standorte, werden voraussichtlich keine
Schutzgeldte und schtewirdige Lebensraume durch das Projekt beeintrachtigt. Wo mdglich werden bereits be-
festigte Flachen odezumindest Bauzonen bevorzugt. Fur alle nicht befestigten Flachen muss in der weiteren Pla-
nung vor Ort die Flora und Fauna aufgenommen und die Lebensraume (inkl. Schutzstatus) definiert werden.

Die Zwischenangriffeund Installationen sowigrojekteigene Deponien (Typ Aiegen teilweise ausserhalb der
Bauzonen. Die Standorte liegen in intakten Grinraummasshalb 6kologisch wertvolleebensrauméetroffen sein
kénnen(u.a. Felgehdlzhecken, Gewass&gi derprojekteigenen Deponien (Typ Werden daher im Rahmen der
Auffillung dkologische Aufwertungen vorgesehen

Wahrend dem Betrieb sind keine Auswirkungen auf die Lebensraume zu erwarten.

Landschaft und Ortshild

Wahrend derBauphasesind grossere temprare Eingriffe in die Landschaft notwendig. Rasdschaftsbild wird
nach Abschluss der Bauarbeiten wieder vollstandig hergestellit.

Wahrenddes Betriels kann erwartet werdendass durch die Hub Standorte die Landschaft nur wenig bis kaum
beeinflusst wird, da die heute vorgesehenen Standorte Industrieareale betreffen. Die Eingliederung in die Siedlungs-
struktur wird berlcksichtigt. Diprojekteigenen Deponien (Typ Ahd dieZwischenangrifféiegen ausserhalb der
Bauzone und teilweise im offenen Grinland. Es wird dabei darauf geadhtssZwischenangriffaicht in der offe-

nen Landschaft liegen bzw. durch z.B. Heckenstrukturen verdeckt werden.

Beiallen projekteigenen Deponien (Typ ,Aesordersin Dulliken wird aufgrund der Juraschutzzone im Detailf-
gezeigt wie die Landschaft nach Abschluss der Bauphgstaltetwird. In der weiteren Planungerden daher
Visualisierungemufgezeigtdamit die Auswirkungen auf die Landschaft und das Landschaftshild definitiv beurteilt
werden kdnnen.

Licht

Es kann davon ausgegangen werden, dass flir die Bauphase Nachtarbeiten und damit verbunden eine standige Be-
leuchtung notwendig wird. Es miussen daher Schutzmassnahmeralffigr gelegene Wohngebietgestortes Wild
und Insekten getroffen werden.

WahrenddesBetriebs ist eine standige Beleuchtung der Industrieareale um die Hubs notwendig. In der weiteren
Planung muss diese noch ausgearbeitet und abschliessend beurteilt werden.

Die Beleuchtung entspricht wahrenktsBats, als auchm Betrieb den géngigen Normen und Gesetze.
Kulturdenkmaler, arch&ologische Statten

In den Planungsperimetern der oberirdischen Projektbestandteile sind diverse inventarisierte Denkmalschutzob-
jekte, Kulturguter, historische Verkehrswege und Zonen bekannter oder gietlm archdologische Funde vorhan-
den. Da die Details zur Bauphase sowie die definitiven Standorte der Projektbestandteile zum heutigen Zeitpunkt
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noch nicht bekannt sind, kénnen die Auswirkungen des Projekts auf diesen Umweltbereich nodefiittiv be-
urteilt werden.

Falls die HulAreale oderZwischenangriffesowiederen Baustelleninstallationen, oder digrojekteigenen Depo-
nien (Typ AKulturdenkmaletangieren,wird inder nachsten Stufe des U\dBgeklart in welcher Form die Objekte
beeinflusst werden und ob der Bau zu Beeintrachtigungen fuhrt. Hiarfliden diekantonalen Fachstellen mog-
lichst fruhmiteinbezogen damit allfallige Massnahmen definiert werden kénnen. Falls Bauarbeitegirsrfarcha-
ologischen Fundstellgerdachtsflachen stattfindersowerden inZusammenarbé mit den kantonalen Fachstellen
entsprechende Prospektionskonzemestellt und Sondierungedurchgefihrt

Naturgefahren

Fur das Projekt sind lediglich Hochwasserrisiketinur am Standort RuttigeSturzgefahremelevant. Bei den
vorgesehenen Planungsperimetern ist teilweise eine geringe Gefahrdung durch Hochwasser moglich. Fur die wei-
tere Planungvird festgehalten welcheVorsorgemassnahmenahrenddesBaus getroffen werden und welche
Massnahme im Betrieb notwendig singm die Infrastruktur zu schitzen
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Einleitung

Die schweizerische Verkehrsinfrastruktur erreicht ihre Leistungsgrenzen bzw. iberschreitet diese punktuell bereits
taglich. Der Erneuerungsbedarf der Verkehrswege fiihrt zu zuséatzlichen Engpassen. Staus und Verspatungen sind
die Folgen. Sowohl die Strasde auch die Schiene werden grossmehrheitlich durch den Personenverkehr genutzt.
Die verfugbaren Fenster fur den Guterverkehr sind stark eingeschrankt (z.B. Nachtfahrverbot auf der Btrasse,
wenigverfliigbare Trassen auf dem Schienennetz).

Cargo sous terrain (CST) verfolgt den AngatzS y & OK Sy ¢zDaN Sl NRNBI Ry AN aide NGB ré UDH Eridr
dischen Infrastruktur fir den Guterverkehr mit Durchgangigkeit zu anderen Verkehrstragern sollen der Kapazitats-
ausbau an der Oberflache reduziert und die Persemned Gilterverkehrsstrome maoglichst separiert werden.

CST ist ein auf die Bedirfnisse der Nutzer ausgerichtetes, privatwirtschaftlich finanziertes Gesamtlogistikangebot
mit eigener Verkehrsinfrastruktur und deckt die gesamte Wertschdpfungskette von der Quelle bis zur Senke und
zurilick ab. Jedermann kann Gesanter Teilleistungen beziehen.

Das technische Konzept basiert &iiem vollautomatischen, kontinuierlichen Betriequf der Basis langjahrig ein-
gesetzter Komponenten. Ungeféhrliche Guter werden in standardisierten Ladungseinheiten (Paletten und Behalter)
durch die neue Infrastruktur im Untergrund zu zentrumnahen-8ityos und zuriick transportiert. Von dort erfolgt

eine koordinierte Feinverteilung mit Sammlung von Retouren und Recyclinggttern mittels zukinftig autonom fah-
render Elektrofahrzeuge. Der Vamd Nachlauf kann durch die Beipergesellschaft CST oder in Partnerschaft mit
weiteren Logistikanbietern erfolgen.

Im Sinne der Nachhaltigkeitszielsetzung beabsichtigt CST ein Steuarnddg3ewertungssystem fir die gesamte
Organisation und ihre Systemetkmg des gesamten Lebenszykiugzubauen und eine international anerkannte
Zertifizierung zu erlangen. Die Zertifizierung soll anhand des-SteReards erfolgen. Der SuBtandard eignet
sich nur bedingt fur die effektive Steuerung der baulichen Aktivitaten in Planung, RealisiadiBgtrieb. Deshalb
wird fur diese Bereiche der in der Schweiz etablierte StanNachhaltiges Bauen Schweiz fir Infrastrukturen (SNBS
Infra) berticksichtigt

Ein schrittweiser Ausbau wird langfristig die grossen ZerdegrSchweifGentSt. Gallen, Bas¢luzern) verbinden.
Der erste Abschnitt wird vom Géis Zurichverlaufen und rund?O kmlang seinDie Strecke verbindet die wichtigs-
ten bestehenden Logistikzentren und umfad&tHubs, die als Zugangspunkte zum Tunnel dierémzukommen
verschiedene Nebenanlagen wiavischenangriffe ungrojekteigenen Deponien (Typ.A)

Die Umsetzung des Gesamtlogistikkonzepts von CST setzt eine umfassende Plarowrdindtion auf verschie-
denen Ebenen voraus. Betroffen davon sind die Planungsbehérden aller Stufen (Bund, Kantort, Begiein-
den).

Der vorliegende UVB weist auf Stufe Sachplan die generelle Bewilligungsfalegketjektierten Anlagenbestand-

teile nach.In einer informellen Vorprifung des Entwurfs des Bffe 1 durch das Bundesamt fir Umw@RFU)

im Jahr 2022vurde das Projekt bereits adfe Beriicksichtjung der umweltrelevanten Aspekte und Anforderungen

hin Gberprift. Die eingegangenen Ruckmeldungen sind in die weitere Projekterarbeitung und in den vorliegenden
UVB eingBlossen.

1 Die Regionen sind in den betroffenen Kantonen unterschiedlich institutionalisiert, was zu unterschiedlichen Pro-
zessen fuhren kann.
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1. Verfahren

1.1. Massgebliches Verfahren undVRPflicht

Gemass Vorlage zum UGUTG ist CSTpfli¢Rtig und die Umweltvertraglichkeit ist in einem zweistufigen Verfahren
zu prufen.

Das UGUTG sieht zwei Beschlussfassungen durch den Bund vor:

- Festsetzung von Raumen fur die Anlagen in einem Sachplan
- Erteilung einer Plangenehmigung

Weitere Prifungsschritte im Projektierungsverlauf sieht das UGUTG nicht vor. Somit ist das Leitverfahren fir die
UVP 1. Stufe das Sachplanverfahren zum unterirdischen Giitertransport (SUG), wahrend die UVP 2. Stufe an das
Plangenehmigungsverfahren gekniipft ist.

Der Umweltvertraglichkeitsbericht (UVB) 1. Stufe basiert also auf den Inhalten des Sachplans. Die darin festzuset-
zenden Raume fir oberirdische Anlagen (Hubs fiir den Giterumschlag, Zwischenangriffe fir den Tupreelbau,
jekteigene Deponien (Typ Aowie den Korridor fur den Tunnel sind so weit zu fassen, dass die Kantone im Rah-
men der Richtplanung noch eine Einflussmdglichkeit auf das Projekt wahrnehmen kénnen. In der Folge weist der
UVB 1. Stufaeach, dass in diesen Raumen und Korridoren keine unlésbaneftikle bestehen, welche eine Be-

willigung ausschliessen. Der UVB 1. Stufe gibt zudem Hinweise, welche Gebiete innerhalb der Raume und Korri-
dore aus Sicht der einzelnen Umweltbereiche geeigneter sind. In einem umfassenden Pflichtenheft fiir die 2. Stufe
wird sichergestellt, dass alle absehbaren Szenarien ausreichend geprift und bewilligungsfahige Konzepte ausgear-
beitet werden. Mit den Festlegungen im Sachplan genehmigt der Bundesrat auch die Umweltvertraglichkeitspru-
fung (UVP) 1. Stufe.

1.2. Massgebende Zustande und Zeithorizonte

Tabellel-1: Zustande und Zeithorizonte fur die Beurteilung der Umweltbereiche
Bezeichnung Bemerkungen
Tunnel projekteigenen
Deponien (Typ A)
Ist-Zustand 2022 2022 2022 Zustand heute
Ausgangszustand 20% 205 205 Zustanddirekt vor Baubeginn, ohne Vorhaben
Bauphase 2027 - 2031 2026- 2031 2026- 2031 Zustand wahrendiesBats
Referenzzustand 2031 2031 2031 Zustand beinbetriebnahme, ohne Vorhaben
Betriebszustand 2031 2031 2031 Zustand bei Inbetriebnahme, mit Vorhaben

Der Ausgangszustand (Zeitpunkt bei Baubeginn) und der Referenzzustand (hypothetischer Zustand bei Inbetrieb-
nahme ohne Projekt) kdnnen dem{8tistand (Z0) gleichgesetzt werden, da relativ wenige Jahre zwischen diesen
Zustanden liegen.

1.3. Vorgehen und Methodik

Fur das allgemeine Vorgehen dient dd¢ RPHandbuch(Richtlinie des Bundes fiir die Umweltvertraglichkeitspri-
fung, Art 10b Abs. 2 USG und Art. 10 Abs. 1 UVPV) des BAFU von 2009.

Die bei den Untersuchungen in den einzelnen Umweltbereichen zur Anwendung gelangenden Methoden und Ver-
fahren werden in den jeweiligen Abschnitten déspitels12 dargestellt.
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2. Grundlagen

2.1. Gesetzliche Grundlagen CST

Den rechtlichen Rahmen fir das Projekt @8dktdas Bundesgesetz Uber den unterirdischen Gutertransport ab
(UGUTG; SR42.10). Das Gesetz wurde ain August 2022 in Kraft gesetzt

2.2. Gesetzliche Grundlagefiachspezifisch

Die folgenden Grundlagen sind von Ubergeordneter Bedeutung bzw. betreffen nicht nur einzelne Fachgebiete. Wei-
tere fachspezifische Grundlagen fur die einzelnen Umweltbelange sind in Ki&stedgefiihrt.

Bundesgesetz Uiber den Umweltschutz (USG) vom 7. Oktober 1983
Bundesgesetz Uber die Raumplanung (RPG) vom 22.6.1979

Verordnung uber die Umweltvertraglichkeitsprifung (UVPV) vom 19. Oktober 1988
UVPRHandbuch(Richtlinie des Bundes fiir die Umweltvertraglichkeitsprifung, ¥ Abs. 2 USG und Art. 10
Abs. 1 UVPV) des BAFU von 2009

Geoportaleder Kantone Solothurn, Aargau und Zirkdwie des Bundes
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3. Projektbeschreibung

3.1. Integrales Logistiksystem Cargo sous terrain

CST soll das Ruckgrat der Schweizer Logistikindustrie werden. Der revolutionédre Charakter des Projekts liegt in ei-
nem Netz von rund 500 Kilometern Logistiktunnel und ca. 80 Zugangsknotenpunkten, die die wichtigsten Logistik
und Wirtschaftszentren des sclizerischen Mittellands und der Nordwestschweiz miteinander verbinden. Die
Infrastruktur ist kombiniert mit einer effizienten lokalen Verteilung in den Agglomerationen und einer nahtlos in-
tegrierten digitalen Logistik, welche einen vollstandig automatisieBetrieb ermdglicht.

Das CSBystem bietet Dienstleistungen flir Waren, die fiir den kontinuierlichen Transport auf Paletten von der
Quelle bis zum Ziel geeignet sinfls ist eine neuartige unterirdische Gitertransportinfrastruktur fur kleinteili-
gen Transport vorpalettierbaren Giitern des taglichen Bedarfs. Es handelt sich dabei um einen reinen Guter-
transport. Personen und lebende Tiere werden nicht transportietudem werden auch keine Gefahrenguter i
storfallrelevanten Mengen transportiert.
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Abbildung3-1: Beispielhafte Visualisierung fiir mit CST transportierte Warengruppen

Die Zugangspunkte werden so gewahlt, dass eine multimodale Verbindung gewahrleigtbbityng3-2). Dies
beinhaltet eine integrierte und effiziente Cityogistik auf der letzten Meile, einschliesslich des Abtransports von
Recyclingmaterial.

[INDUSTRIE- & LOGISTIKZENTREN| [STADT/CITY LOGISTIK]
AN- / AUSLIEFERUNGEN AN- / AUSLIEFERUNGEN
Fahrzeuge CST & Partner Fahrzeuge CST & Partner
A AL dddd Adddd AL
- e G HUB HUB
FENNEG pmn
I —— M T ] ] 1

Abbildung3-2: Schematische Darstellung des Systems CST mit dem Tunnel, den Hubs und ihren multimodalen Anbindungen an andere
Verkehrstrager.

3.2. Gesamtlogistikanbieter fur Paletten und Kleingebinde

Mit CST profitieren die Kunden von einer kompletten Logistikdienstleistung. Diese umfasst die Abholung der Guter
an der Quelle und den Transport zum Zielort inklusive Zustellung und Entsorgung sowie jegliche Teilleistung da-
von. Fir den Vemund Nachlauf szt CST emissionsfrei@ahrzeugdir den Transport der Giter ein. Der Transport
zwischen den Logistikzentren, also der Interdgrkehr, wird im CSd@igenen Tunnelnetz abgewickefkbildung

3-3). Die autonomen Tunnelfahrzeuge verkehren mit einer durchschnittlichen Geschwindigkeit von 30 km/h auf
drei Fahrspuren, wobei jedes Fahrzeug eine Kapazitat von zwei Paletten bietet und spezielle Fahrzeuge fir die
Temperaturregelung sorgen. Vertikale Haiblungsaufzige beférdern die Fahrzeuge aus dem Tunnel zu den
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Hubs an der Oberflache. Diese Hubs sind die Zugangspunkte zum Tunnel und integriererS}ase@®mit be-
stehenden Logistikzentren und der Verteilung in den Stadten.

Abbildung3-3: Visualisierung von CST Fahrzeugen im Logistiktunnel mit Raum fur Leitungen unterhalb der Fahrbahn

Um den Bedarf an Transportleistungen fir kleinteilige Lieferungen abdecken zu kénnen, werden die Tunnelfahr-
zeuge mit Sonderlésungen ausgeriistet. Dieses Angebot wird mit Partnern entwickelt und ist integrierter Bestand-
teil des Gesamtlogistiksystems von CST.

3.3. Elemente desSystemCargo sous terrain

Im System CST kann zwischen oberirdischen und unterirdischen Anlagen sowie-tegiSitly und dem alles um-
fassenden I'Bystem unterschieden werden. Diese Komponenten werden nachfolgend beschrieben.

3.3.1. Oberirdische Bauten und Anlagen
Hubs

Der Hub bildet die Schnittstelle zwischen der oberirdischen Anlieferung und Verteilung von Gutern mittels her-
kdmmlicher Fahrzeuge auf Strasse, Schiene, Wasser oder Luft mit dem Tunnelsystem von CST. Er hat also eine
Bahnhofsfunktion, wo Guter aufgegebenduabgeholt werden kénnen. Der Umschlag soll fir standardisierte
Logsitikeinheiten vorwiegend automatisch erfolgen.

Die Hubs sindurch vertikale Schachte mit dem ca-30 m unter der Oberflache verlaufenden Tunnel verbunden
(Abbildung3-4). Dadurch entfallen flach ansteigende Rampen mit entsprechenden Nutzungsbeschrankungen und
langen oberirdischen Linienbaustellen.

Drei Arten von Hubs dienen als Zugangspunkte zum Tunnel und verbinden dags&Si mit Logistikzentren,

anderen Verkehrstragern (LKWs, Ziige, Schiffe, Flugzeuge, etc.) und derg@tik fir eine effiziente Verteilung
in den StadtzentrerDie effektive bauliche Ausgestaltung wird fiir jedes Aubal unter Beriicksichtigung der er-
forderlichen Kapazitaten, den ortlichen Platzverhaltnissen und Bauhdhenvorgaben flacheneffizient geplant.

Tabelle3-1: Standard Hubl'ypen mit direktem Anschluss zum TunneSystem CST
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Die Standortwahl der C$Tubs hangt primér von dessen priméren Funktion als Sanodet Verteilpunkt ab.

Hubs mit vorwiegender Sammelfunktion (Hatkiiibs) sollen mdglichst mit bestehende Logistitter Produkti-

onsstatten kombiniert werden. Die in unmittelbarer Nachbarschaft befindlichen Lager oder Produktionsstatten

von Kunden oder Partnern mit hohen Umsclalegpazitaten kdnnen als Nebenhubs Uber feste Routen abseits des
offentlichen Strassennetzes angeschlossen werden. Dadurch kénnen die Giter ohne zuséatzlichen Umschlag direkt
ins CST System gelangen. Die Routen verbinden benachbarte Areale des Hubs wisities zZilen Logistikge-

bauden als Passerellen, ebenerdig oder durch Verbindungen im Untergeschoss geldst sein Abhitgung3-4).

Hubs mit vorwiegender Verteilfunktion (City Hubs) sollen méglichst zentral im zu erschliessenden urbanen Raum
liegen. Dies erlaubt die koordinierte Feinverteilung der Guter auf der letzten Meile und die Sammlung von Retou-
ren Uber kurze Distanzen.

CSTHubs werden stadtebaulich in bestehende oder sich entwickelnde Lo@iktiterGebiete integriert.

SP_190 BER_UVB_Stufel_231219.docx Seite22von203



CARGO X SOUS TERRAIN

Abbildung3-4: Visualisierung eines CST Hathfotbs (inkl. Innenansicht) mit Anbindung an den CST Tunnel (Schacht) sowie Nebenhub
Uber eine oberirdische Passarelle (grine Briicke im Vordergrund)

Zwischenangriffe / Unterhaltsstellen

Die Zwischenangriffe (ZA) dienen in der Bauphase fir den Vortrieb des HaupttiDindiatzverhédltnisse auf den

Hub Arealen mit laufendem Logistikbetrieb der anséssigen Unternehmen lassen eine kombinierte Baustelle fur
den Hub mit Schachtbauwerk sowie den Tunnelvortrieb nicht zu. Deshalb erfolgt der Tunnelvortrieb ab separaten
Zwischenagriffen. Dadurch werden die Baustellen fur Tunnel und Hubs entflochten, was an den Hubs die Komple-
xitat der Baustelle und voraussichtlich die Dauer der Bauzeit am Hulbinoi3rJahre reduzierten wird. Somit

kann die Beeintrachtigung des bestehenden Logistikbetriebs auf demAkag durch den Bau von CST geringge-
halten werden.

Zwischenangriffe sind so platziert, dass sie den Bauablauf optimal unterstiitzen. Sie befinden sich vorwiegend an
den Ubergéngen vom Lockergestein in den Fels, damit homogene Tunnelabschnitte aus Lockergestein bzw. Fels
mit den dafur optimierten Tunnelbohraschinen aufgefahren werden kénnen. Die Zwischenangriffe dienen auch
der Vorerkundung und Sicherung eines bautechnisch anspruchsvollen Tunnelabschnitts (z.B. Talquerung im
Grundwasserstrom) sowie fuir die Baulogistik. Entsprechend mussen sie geeigndiesenfigrderlichen Baustel-
leninstallationen aufzunehmen, Anlieferungen von Baumaterialien und den Abtransport des nicht verwertbaren
Materials auf dem Schienenweg oder Uber Férderbénder in geeignete Ablagerungsraume zu ermdglichen. Die Er-
schliessung der dschenangriffs mit der Bahn ist fiir eine moglichst-@€utrale Ver und Entsorgung der Zwi-
schenangriffe von hoher Bedeutung. Weiter werden Zwischenangriffe, die an einerodemn&reuzungspunkt

der 1. Teilstrecke liegen fur den Ausbau des Gesamtnetzesmdet. Dadurch kann die Netzerweiterung ohne
Beeinflussung des Logistikbetriebs im @8iinel bzw. Hub erfolgen.
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In der Betriebsphase werden die Zwischenangriffe zum Grossteil vollstandig riickdébtauhaltsstellen be-

zeichnen Zwischenangriffe, die als permanente Bauwerke fur den Betrieb weiterverwendet und zu Unterhaltsstel-
len ausgebaut werden. Die Unterhaltsstellen dienen der Unterbringung von Stromeinspejdtiifgsigs und
Klimaanlagen, sowidsaZugang fur Wartungsind Erhaltungsarbeiten sowie fiir Blaulichtorganisationen im Ereig-
nisfall.

3.3.2. Unterirdische Bauten und Anlagen
Tunnel

Der Tunnel verlauft im Untergrund in einer Tiefe von mindes&%80 m bei den Hubs und Zwischenangriffen.

Bei der Unterquerung voHigelziigen ist die Uberdeckung hoher. Der Tunnel ist so dimensioniert, dass die Anfor-
derungen des Marktes und der Mechatronik erfullt werden kénnen. Der Durchmesser bietet Platz fir 3 Fahrspu-
ren (je 1 Fahrspur pro Richtung plus 1 Seridaesweichspur fldie dynamische Sortierung, Bereitstellung und als
Puffer) sowie zuséatzliche Nutzungen wie z. B. Leitungen unter der Fahrbahn. \&xtikahtbauwerke verbinden

die Hubs an der Oberflache mit dem Tunrglfildung3-5). Auf der Tunnelebene miinden die Schéachte in eine

von 3 auf 4 Spuren aufgeweitete Tunnelstrecke, die den gleichzeitigen Betrieb von zwei Vertikalférderern und
zwei Durchgangsspuren gewahrleistet. Die Aufweitungsstrecken dienen demmdimusgliedern defFahrzeuge

aus dem Durchgangsverkehrsstrom. Weiter beherbergen sie die nétigen Einrichtungen fiir den Betrieb (Vertikal-
forderer, Energieverteilung, Liftung, Brandschutz, Intervention etc.).

DieBetriebstemperatur im Tunnel betragt ca. 25 °C. Die gesetzlich vorgeschriebene Bellftung des Tunnels erfolgt
vorwiegend aktiv Giber die Schachte der Hubs und Unterhaltsstellen. Das Liftungskonzept sieht eine Langsliftung
in den Tunnelabschnitten mit Band Entliftung Uber die Schachte vor. Es ist Teil des Sicherheitskonzepts wah-
rend Wartungsarbeiten und dient im Ereignisfall der Entrauchung.

INDUSTRY AND LOGISTICS CENTRES CITY / CITY LOGISTICS

Abbildung3-5: Visualisierung des CST Tunnels mit der Anbindung der Hubs durch vertikale Schachte und Aufsicht auf Tulfmeiniveau
ten)
Schachtbauwerke

Die Schachtbauwerke dienen der Verbindung des Tunnels mit der Oberflache. Es werden zwei Typen von Schacht-
bauwerken unterschieden. Deren Funktionen und Ausgestaltung stbelle3-2 dokumentiert.

Tabelle3-2: SchachiTypen und deren Funktion in Baund Betriebsphase im System CST
Schacht Typ Funktion Bauliche Ausgestaltung
Hub Schacht Bauphase: Ca. 24 m Aussendurchmesser
Erstellung des Schachts im 1 odeB¢hicht- Minimale Tiefe abhangig von der Anzahl
betrieb Geschosse des Hubs
Versorgung des Tunnels mit Elektrizitat, Maximale Tiefdd30m (Sicherstellung des
Frischluft, Wasser Forderdurchsatzes)
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Schacht Typ Funktion Bauliche Ausgestaltung
Betriebsphase: Redundant gefuhrter Vertikalforderer
Erschliessung des Hubs mit dem Tunnel Personenlift / Feuerwehrlift
Vertikale Férderung deBransportguts Lastenkran

Versorgung des Tunnels mit Elektrizitat,
Frischluft, Léschwasser

Abluft aus dem Tunnel

Zugang fur WartungsRettungspersonal
und Ausriistung

Zwischenangriff / Bauphase (Zwischenangriff): Aussendurchmesser ca. 16 m
Unterhaltsstelle Zwischenangriff fiir den Tunnelbau inkl. dt Feuerwehrlift
gesamten Baulogistik Lastenkran

Durchlaufbetrieb
Start bzw. Ende eines Vortriebs

Versorgung des Tunnels mit Elektrizitat,
Frischluft, Wasser

Betriebsphase (Unterhaltsstelle)

Versorgung des Tunnels mit Elektrizitat,
Frischluft, Léschwasser

Abluft aus dem Tunnel
Zugang fur WartungsRettungspersonal

und Ausriistung Wartungsind Rettungs-
personal

Durch die Nutzung von bestehenden Logistikarealen zur Verdichtung gegen Innen, muss der laufende Logistikbe-
trieb der ansassigen Unternehmen wahrend der Bauzeit berticksichtigt werden. Der Hochbau kann unmittelbar
nach Fertigstellung des Schachts bis aufiBlmiveau in Angriff genommen werden. In der Betriebsphase erfolgt

der vertikale Gutertransport mittels Vertikalfdrderern von den Hubs in den Tunnel bzw. umgekehrt.

Verzweigungsbauwerke

Entlang des Tunnelsystems kdnnen Verzweigungsbauwerke erforderlich sein, damit einzelne Hubs mittels Stich-
verbindung an den Haupttunnel angeschlossen werden kdnnen. Verzweigungsbauwerke sind im Vollausbau von
CST auch fur die Kreuzungspunkte der\Wsst ind NordSid Achse sowie die Verbindung von Bern Richtung

Thun noétig.

Stichverbindungen erlauben eine Optimierung der Streckenldngen bzw. der Transportzeiten, kbnnen aber auch die
Lange der Vortriebe im Grundwasser reduzieren und so die Auswirkungen darauf minimiert werden.

3.3.3. Ablagerungsstandorte

Beim Bau des Projekts ist mit bedeutenden Mengen an Ausbruchmaterial zu re@®iEmplant eine Kombination

aus der Ablagerung des nicht als Baustoff verwertbaren Ausbruchmaterials auf bestehenden Materialabbaustellen
zur Wiederauffullung und Rekultivierung und aubjekteigeneDeponien (Typ AXiel ist es mdglichst alle Zwi-
schenangriffe und Hubs mit einer Entsorgungslésung zu planen. Préaferentiell wird auf bestehende Ablagerungs-
stellen zuriickgegriffemprojekteigene Deponien (Typ Werden fiir wichtige Zwischenangriffen mit Vortrieben in

zwei Richtungen gesucht, wenn keine bestehenden Ablagerungsstandorte vorhanden sind, oder wenn ein unter-
geordnetes Volumen bei bestehenden Deponien vorhanden ist. Der Transport von den Baustd#am\blage-
rungsstandortersoll umweltschonenerfolgen, vorzugsweise auf der Schiene oder mit Férderbandern. Aus die-
sem Grund ist die Distanz zu den Zwischenangriffen und Hubs von zentraler Bedeutung resp. das Vorhandensein
eines nahegelegenen Bahnanschlusses.

Ausfihrliche Informationen zu den geplanten Entsorgungslésungen befinden sich Bericht «Dokumentation Evalua-
tion Ablagerungsstandorte» Details zu der Evaluation verschiedener Varianten ersichtlich.
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4. Standort und Umgebung

4.1. Lage

CARGO X SOUS TERRAIN

Der UVB betrachtet die erste Teilstrecke des-R&ffes zwischen Neuendorf und Ziirich Nord.

Der erste Abschnitt des C8[Etzes wird vom Géu bis Zurich verlaufen und rund 70 Kilometer langdsiiidung

4-1). Die Strecke verbindet die wichtigsten bestehenden Logistikzentren und umfasst 12 Hubs (wovon ein Zwil-
lingshub in Zurich), die als Zugangspunkte zum Tunnel dienen. Hinzukommen verschiedene Nebenanlagen wie
Zwischenangriffe und projekteigene Deponi&as Netz wird schrittweise auf eine Gesamtlange von rund 500 Ki-

lometern Tunnel und ca. 80 Zugangsknotenpunkten ausgebaut

Basel Winterthur
% °
. St. Gallen
° i °o®
i (
<]
® Bern Luzern
e
pe o
Thun
® Lausanne
Geneve
Abbildung4-1: Ubersicht zur 1. Teilstreck@n G&u in den Raum Ziirich

4.2. Projektperimeter

DerProjektperimeter bezieht sich auf die im SUG dargestellten Planungsperimeter und Planungskbmidoaef
die festzusetzenden Standori@nhangA). Die Planungsperimeter umfassen diberirdischenLager und Um-
schlagsanlagesowie Uibrige betriebsnotwendigenstallationenund Verkehrsflache. Die Planungskorridoreim-

fassendie unterirdischenProjektanlagen.

Tabelle4-1: Bezeichnungen der &tungskorridore bzwgperimeter

Region Planungskorridore (Linienfuhrung Tunnel)

Planungsperimeter (Oberirdisch)

Zirich Spreitenbaclkg Urdorf,

Limmattal  yrgorfc ZarichAltstetten,
Zirich Altstetteng Ziirich Oerlikon,
Zurich Oerlikorg Zirich Flughafen,
Zirich Oerlikorg Duibendorf Hochbord,
Dubendorf Hochbord Dietlikon Industrie

Gau Neuendorf¢ Harkingen, HarkingenOlten
Aargau Hendschiken SpreitenbachSchafisheim Hendschiken,
Ost Suhrg Schafisheim

SP_190_BER_UVB_Stufel_231219.docx

Hub 6 Spreitenbach Hub 7 (Urdorf), Hub &{richAltstetten,
ZurichAlbisieden, Zirich Aussersihl SjidHub 9 (Ziric®erli-
kon), Hub 10 (Zurichlughafen), Hub 1Dpfikor), Hub 11
(Dietlikon IndustrigHub 11 (Dibendorf Hochbordjrojektei-
gene Deponie Typ @ogel Birmensdorf), Zwischenangriff Tol
wangRimlang Zwischenangriff Rist&irmensdorf Unterhalts-
stelle Limmattal

Hub 1 (Neuendorf), Hub (®arkingen)Zwischenangriff Neuen-
dorf

Hub 5 (Schafisheim), Unterhaltsstelle Hendschiken
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Aargau Olten¢Suhr Hub 3 (Rickenbach), Hub 4 (SuRrpjekteigene Deponie Typ ¢
West (BergrutiDulliker), Unterhaltsstelle Dulliken, Zwischenangriff
Ruttigen, Zwischenangriff Bornfeld, Zwischenangriff Sandgr

4.3. Untersuchungsperimeter

Der Untersuchungsperimeter umfasst den Projektperimeter sowie die unmittelbare Umgebung. Bei bestimmten
Umweltbereichen sind Uber die Planungskorridore und Planungsperimeter hinausreichende Auswirkungen zu er-
warten. Aus diesem Grund wird der Untersuchureyapeter so weit gefasst, dass diese Unsicherheiten abgedeckt
werden.

Infolgenden Umweltbereichen ist die Auswirkung auf einer erweiterten Flache zu betrachten:

- In Umweltbereichen, welche eng mit dem Verkehr zusammenhéangen (z.B. Luftreinhaltung, La&rmschutz), wer-
den auch Auswirkungen auf an das Projekt angrenzende Gebiete untersucht.

- Im BereichNaturschutz werden die Umweltauswirkungen auch im Hinblick auf die Gbergeordnete Vernetzung
analysiert (z.B. Unterbruch von Wildtierkorridoren).

- Innerhalb des Untersuchungsperimeters liegen auch die Flachen, auf denen 6kologische Wiederherstellungs
und Ersatzmassnahmen (WEM) erfolgen.

- Im Umweltbereich Grundwassererden die Auswirkungen im Hinblick auf die Durchflusskaparité&in ins
Grundwasser reichenden Projektbestandteitetailliert geprift.

- Im Bereich Gewasserschutz werden auch allfallige Auswirkusugfean das Projekt angrenzende Gelgibe-
handelt, soweit diese relevant sind (z.B. Auswirkungen auf nahe gelegene Moore oder Feuchtgebiete).

- Im Bereich Landschatft (inkl. Ortsbild, Erholung und Lichtemissionen) werden auch die Bereiche, von welchen
aus der Projektperimeter gut einsehbar ist (Sichtachsen), in die Untersuchungen miteinbezogen.
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5. Projektbeurteilung aus Sicht CST

5.1. Nutzen und Nachhaltigkeit von CST

CST erbringt verschiedene Vorteile, die teilweise zielgruppenabhéngig sind. Darliber hinaus entsteht jedoch auch
ein erheblicher Nutzen fur die Allgemeinheit. Die neue unterirdische Transportinfrastruktur erméglicht eine pinkt-
liche Belieferung von Verkaufsfien und sanit eine bessere/erfligbarkeit von Produkten fur die Kunden (keine
Nachtfahrverbote, keine Staus). CST fordert neue Standards und ermdglicht neue Logistikprozesse, was zu betriebs-
wirtschaftlichen Optimierungen fiihren wird.

dem Hub n alle Stadte, zielpenaye Wirtschafthchked des Systems CST als

en, dedinerte

(TP
Vor

Gesamtieistungsa

scher Zusatim

2eitgerechte Lieferun

Infrastruktur fir

klemer Einheiten, di Nebennutzen (f J

Produktion und Handel Uberwindung Nachtfahrverbot), Export
fahighest der Technologie

Enabler fir grine Logistik, City-Logistik Entlastungselfekte Strasse und Schiene

im Verglesch 2u altern; BETRIEBSWIRTSCHAFT Beschaftigungseffet, pinktiiche

zuvertdssige, frische Belieferung und

rhait, Oppor-

tragern: bessere Luft, ¢
weniger Stau : Entsorgung. Weniger

eingesparte Gesy tunitatsautzen bei Investitionen

Abbildung5-1: Zielgruppenunabhangige Nutzen von CST
Diewesentlichsten Vorteile fir die Logistik sind:

- Von jedem Hub in alle Stadte des Netzes: Ein automatisiertes GesamtlogistikangetotEatifir Guter-
transporte von der Rampe bis zum Bestimmungsort ohne manuellen Umschlag

- Eine nachhaltige Guterinfrastruktur mit eigenem Trassee zwischen Genf und St. Gallen, nach Basel und Luzern

- Verbindung von Produktionsind Logistikstandorten mit den Abnehmern, flexible Lieferungen, Zwischenlage-
rung

- unterirdischer Transport von Paletten und Behéltern (Pakete, Stiickglter, Schiittgut), Ergdnzung und Entlas-
tung bestehender Verkehrswege

- Ein wettbewerbsfahiges, schweizweites Netzwerk, mit sicherer Versorgung der Zentren durch gebindelte Ver-
kehrsstrome (City_ogistik ist Teil des Systems)

Nutzen fiur die Volkwirtschaft:

- HoherBeschaftigungseffekt v.a. in der Bauphase

- geringere Gesundheitskosten aufgrund von reduzierten Emissionen, Entlastung der Strassen und damit Re-
duktion des Unterhalts sowie weniger, oder verzoégerter Bedarf fir Kapazitatsausbau

- Unterstitzung der 24iGesellschaft (Belieferungsmaéglichkeit rund um die Uhr frisch, plnktlich, zuverlassig)

- Image / Innovation (exportfahige Technologie/Knbaw)

Nutzen fur die Umwelt:

- weniger Emissionen an der Oberflache (Larm, Staub, Abgase)

- Betrieb des Systems durch erneuerbare Energien (Bezug von zertifiziertem Strom)

- Entlastung bestehender Verkehrstrager (weniger Stau)

- Bessere Nutzung des Bodens aufgrund von Synergien mit Dritthutzungen (z.B. der Bindelung von Leitungsinf-
rastrukturen)
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Okobilanzierung

Zur Quantifizierung und Beurteilung der von der ersten Teilstrecke verursachten Umweltbelastung resp. des durch
das Projekt erzielbaren Umweltnutzens, beauftragte CST die Erstellung einer Okobilanz (Life Cycle Analyse LCA)
[1]. Hierbei wird degesamte Lebenszyklus vom Bau Uber Betrieb und Unterhalt von CST beriicksichtigt und mit
den Auswirkungen des konventionellen Warentransports verglichen.

Eine erste LCA wurde im Rahmen des CST Proof of Concept im Jahr 2015 erstellt, wobei sich zeigte, dass alle Vari-
anten von CST in Bezug auf die Umweltwirkungen wesentlich besser als die Basisvariante der Referenz abschnei-
det. Im ersten Halbjahr 2023 wurdein erneut eine Life Cycle Analyse erstellt, bei welcher gegeniiber der ersten

LCA die Grundlagen zur Modellierung des Systems CST signifikant vertieft (Stand Vorprojekt) und aktualisierte Be-
wertungsmethoden angewendet wurden. Hierbei wurde die Erkenntngsckum ersten LCA bestétigt, dass CST

eine tiefere Umwekund Klimabelastung als zukiinftig erwartete Referenzszenarien ausweist.

Die aktuelle Studie fiihrte ebenfalls eine Okobilanz der ersten Teilstrecke durch, wobei samtliche Aufwendungen
fir Bau und Betrieb der ersten Teilstrecke von CST 6kobilanztechnisch untersucht wurden. Die Umweltwirkungen
wurden mit der Methode der 6kologiken Knappheit 2021 (M6K 2021), der Methode IPCC 2021 (Klimabelastung)
sowie mit der Environmental Footprint Methode 3.1 (EF 3.1) bewertet. Da die Infrastruktur von CST erst in naher
Zukunft gebaut sein wird, wurden dazu die Referenzjahre 2030, 2040 uidd2dibiert.

Analog zur ersten LCA wurde basierend auf den aktuellen Abschatzungen zum Umlagerungspotential von CST, als
Referenz ein System definiert, welches die gleiche Transportleistung von CST zu 90% per LKW und zu 10% mit der
Bahn transportiert. Sowohl fir CSE alch fur die Referenz wurden unterschiedliche Varianten analysiert, um

den Einfluss von Optimierungsmdoglichkeiten zu quantifizieren. Insbesondere wurde bei allen Varianten der Be-
trieb mit durchschnittlichem Schweiz&trom und mit zertifiziertem Strom $ aus erneuerbaren Quellen model-

liert. Aufgrund der Erkenntnisse aus der ersten LCA hat CST in ihrer Strategie den ausschliesslichen Bezug von
Elektrizitat aus erneuerbaren Quellen verankert und im Business Case und der Wirtschaftlichkeitsrechnung ent-
sprechend bericksichtigt. Somit ist fur die Vergleiche jeweils das Szenario «CST mit zertifizierten Strom» relevant.

Da CST erst in naher Zukunft gebaut sein wird, wurde das Inventar in die Zukunft extrapoliert. Hierzu wurden die
Angaben aus De Haan, Peter & Zah, Rainer, (2013) verwendet, die davon ausgehen, dass Verbrennungsmotoren
den Treibstoffverbrauch bis 2050 um. & % gegentber 2020 senken werden. Daraus lasst sich linear eine Re-
duktion von 10 % fiir 2030 und 20 % fur 2040 errechnen. Zu diesem Zwecke wurden die Treibstoffverbrauche und
daraus entstehenden Emissionen im Inventar entsprechend angepasst.

Zudem wurde eine Version fur gekuhlte Transporte erstellt, welche tGber 20% hdhere Treibstoffverbrauche und
Emissionen, sowie Kihlmittelemissionen gemass dem ecoidagantar fir gekihlte LKW verflgt. Der Anteil zwi-
schen ungeklhlt und gekihlten Transparteurde mit 68 % zu 32 % gleich gewahlt wie beim&&8Tem.

Aufgrund neuer Methoden wurden zuséatzlich die Aspekte der Bewertung der Larmreduktion durch CST, der Be-
wertung der Verminderung von Mikroplastikeintragen aufgrund des geschlossenen Systems von CST sowie der
Reduktion der Landnutzung durch Verlagerungsefteld dem entsprechend geringeren Druck auf die oberirdi-
sche Verkehrsinfrastruktur bertcksichtigt.

Die Studie wurde einem Critical Review, angelehnt an ISO 14'040/44 (20064, b), unterzogen und das Reviewver-
fahren wurde studienbegleitend durchgefihrt.

Die jahrliche Umweltbelastung von CST verteilt sich etwa zur Hélfte auf die Infrastruktur und zur Halfte auf den
Betrieb. Bei letzterem geht der grosste Anteil auf die Feinverteilung-ii\is zurlick. Bei der Infrastruktur tra-
gen der Bau des Tunnels sowlie Herstellung der Tunnelfahrzeuge am starksten zur Umweltbelastung bei.
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Aufteilung der Umweltbelastung (pro Jahr, M6K 2021) Aufteilung der Klimabelastung (pro Jahr, IPCC 2021)

Infrastruktur, Luftung und
unnelfahrzecge Unterhalt
16% 3.7%

Mechatronik und IT- Nebenhubanbindung geyvegung T
Infrastruktur 0%

unnelfahrzeuge  Infrastruktur, Luftung und Nebenhubanbindunggeegung
a2% Unterhalt Mechatronik undIT 0.5%
as% a4% Wnfrastrolyor Bewegung Stapler
58% 0.2%

Hubs _ . BewegungStapler

___ Mover& Warenlifte

Mover & Warenlifte
20%

Stromverbrauch
Tunnelfahrzeuge
19.8%

SatterienThz — Strassennutzung

" ' BatterienTtz —
Euw
Metarisllogistk

Batterie E-LXW -
Beton Tunnel Baumaschinen BatonTummel

Tunnel weiteres —

Materiallogistik
Baumaschinen —

Entsorgung Aushub

Abbildungs-2: Aufteilung jahrliche Umweltund Klimabelastung CST

Die Analysen der Umweltbelastung mit der Methode der 6kologischen Knappheit 2021, mit IPCC 2021 und EF 3.1
zeigen, dass Cargo sous terrain unter Verwendung von zertifiziertem Strom eine wesentlich bessere Okobilanz als
das Referenzsystem mit Diedd{Ws afweist. Die Okobilanz gegeniiber den beiden ReferenzszenatittWEso-

wie H2LKW mit jeweils zertifiziertem Strom ist &hnlich gut. Da aktuelle Studien auch fiir die Jahre 2040 bis 2050
nicht davon ausgehen, dass 100% des {\M&r¥ehrs in der Schweiz mHLIEKWund H2LKW mit zertifiziertem

Strom stattfinden wird, fuhrt dies gesamtheitlich zu einer klar besseren Okobilanz von CST gegeniiber dem zukiinf-
tig zu erwartendem LKWahrzeugmix.

Uber die im LCA nach wissenschaftlichen Methoden ermittelten Auswirkungen hinaus bringt CST weitere Vorteile,
welche sich mit den Methoden des LCA nicht oder nicht vollstéandig abbilden lassen. Zu diesen weiteren Faktoren
gehdren indirekte Effekte wie der &gfall von negativen Auswirkungen von Staus, Unfallen und eines chaotischen
Zustellwesens in verdichteten Zentren. Da das LCA auf MatemlEnergiefliissen basiert, lassen sich darin sozi-
ale, 6konomische und technische Faktoren nicht direkt bewertezseiEffekte miissen Uber spezifische wissen-
schaftliche Studien weiter untersucht und danach in den-MoAellen erganzt werden. Diese Auswirkungen will

CST erfassen, sobald dies mit allgemeingultigen Methoden méglich ist.

Umweltbelastung pro Jahr 2030/2050 Klimabelastung pro Jahr 2030/2050
120 60'000
= 100 = 50000
E 80 Ewuua
:i 60 2030 _lg.BDEICII) 2030
% =2050 g 2050
5 40 S 20000
z 20 é1[!00:3
0 0
CST, zertifizierter Y E- H2 D e LEW- CST, zentifizierter E- H2- o LKW.
Strom LKW LKw Flottenmix 2050 Strom LKw LKkw Diesel Flottenmix 2050
Abbildung5-3: Vergleich Umweltund Klimabelastung CST zu Referenzszenarien
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6. Vorgehen fir die Standortund Arealselektion sowie Bestimmung der Tun-
nellinienfiihrung

6.1. Arealselektion Hubs

6.1.1. Vorgehen Arealselektion

Eine ausfihrliche Beschreibung des Selektionsverfahrens der Hubs befindet sich im Bericht «<Dokumentation Vari-
antenstudium Hubs». Im folgenden Kapitel handelt es sich um eine Zusammenfassung.

Fur die Selektion passender HAbeale wurde ein mehrstufiges Selektionsverfahren entwickdib{ldungs-1). Mit
diesem wurden poterell geeignete Standorte (ein Gebiet, eine Gemeinde, bzw. Ortsteile) und Areale (parzellen-
schaf) identifiziert und anschliessend bewertet

Urspriingliches Ergénzendes
Variantenstudium Variantenstudium*

Standortsuche / -definition 1. Standortsuche _ P1 Standortsuche / -definition

(Standortanforderungen erfiillt?)

Standorte gem.
. . Neue Areale P2 Arealsuche
Machbarkeitsstudie 3. Arealsuche 3" il1t?
CST (POC Il) Planerteam - (Arealanforderungen erfilit?)

Ausschlusskriterien

P3 Areal Evaluation

. P4 Freigabe Gespréch
Gewichtete Bewertung der Kriterien (Nutzwertanalyse) 4. Grobbewertung 4. 51 Kontaktaufnahme

S2 Absichtserkldrung (Lol)
Risikopriifung / Qualitativer Vergleich

Raum und Umwelt

. P5 Priifung Machbarkeit
Betriebliche Wirtschaftlichkeit (Sicht CST) 5. Feinbewertung 5.* (Erstellung Lastenheft)

S3 Angebot
Volkswirtschaftliche Chance und Risiken

Standortempfehlung und

Sicherung Areal 6. Synthese . 5S4 Verhandlung
9 (Empfehlung) 2 B1 Sachplan
Abbildung6-1: Vorgehen bei der Standortevaluation (Schritte 1@)isnd Meilensteine fur den Landerwerb / langfristige Nutzungs-

rechte. Die markierten (*) Schritte weisen darauf hin, dass dieser Schritt im Rahmen des ergénzenden Variantenstudiums zuGFaediatik
wasser erneut durchgefiihrt wurde

In einem ersten Schritt wurde die Anzahl Standorte entlang der ersten Teilstrecke zwischen dem Gau und Zirich
identifiziert. Unter Berlicksichtigung der Gitertransportnachfrage, der Baukosten und der Auswirkungen auf
Raum, Verkehr und Umwelt sowie baulogistien Uberlegungen (ca. ein Zugang all®&m via Hub oder Zwi-
schenangriff) wurde eine Wirtschaftlichkeit fir ein System mit elf-Stéamndorten eruiert. Die Platzierung der elf
Hub-Standorte basierte auf der Nachfrage fiir Transportleistungen via C3& gemUberlagerung der Arbeits-

platze in guterverkehrsintensiven Einrichtungen. Auf diese Weise wurdestaielorteNeuendorf, Harkingen,
Rickenbach, Suhr, Schafisheim, Spreitenbach, Urdorf, Zirich City, Zirich Oerlikon undi@gsfiifonert. Der

Standort Zirich Flughafen wurde ebenfalls dazu genommen.

Innerhalb dieser Standorte wurden Areale in bestehenden Logistikgebieten sowie inuRitiNutzungsplanun-
genausgeschiedenen Standorte fiir Arbeitsnutzungen, oder fiir den Umschlag Strasse/Schiene identifiziert. Die
Wahl der Areale basiert auf wirtschaftlichen, betrieblichen und raumplanerischen Uberlegungen.
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6.1.2. Zusammenfassung Ergebnisse deealselektion Hub

Im nachfolgenden Abschnitterdenlediglich diefavorisierten Areale (Standortempfehlungargestellt. In folgen-
der Tabelle6-1 ist eine Ubersicht der favorisierten und weiterzuverfolgenden Areale dargestellt uhabielle6-2
befinden sichdie Standortempfehlungeder einzelnen Hubs

Eine ausfuhrliche Beschreibung der selektierten sowie der verworfenen Areale und Planungsperimeter befindet
sich imBericht «Dokumentation Variantenstudium Hubs»

Tabelle6-1: Ubersicht der favorisierten und weiterzuverfolgenden Areale
Hub  Favorit Weiterverfolgen (alternative  Bemerkung
Variante)
1 H1dCS Neuendorf (Industriestr. 9/11H1g Dreier AG
2 H2a Post Paketzentrum H2d Emil Frey
H2g Gemeinde Egerkingen
3 H3d Staat Solothurn H3eZibatra Logistik AG
4 H4i Grundmann H4k Zimmermatte
5 H5d RS Properties H5e RS Properties |l
6 H6d Lagerhauser Aarau H6m Zurbia AG
7 H7b Begermoos Urdorf -
8 Hub 8 Nord: Hub 8 Nord Zwillingshub mit je einem Huk
ndrdlich und sidlich des Gleis
T H8b Engrosmarkt i felds. Variantenwahl ist abhar
1 HB8I RegimeBlock gig von der Interessensabwa-
L . gung unter Berlcksichtigung
Hub 8 Sud: Hub 8 Std: von Grundwasser, Verkehr un
M H8v Siemens 1 H8d Grinflache + Un-Stadtebau
terwerk H8bEngrosmarktvird oberir-
1 H8e PP + Schrebergadisch mit dem Tunnelanschlus
ten am ArealH8l verbunden
1 H8gVBZZentrum
I H8x Stadion Utogrund
9 H9j Parkhaus Messe ZH -
10 H10a Rohrholz
11 HllmPlattenareal Hllc Q11 FallsH11mnicht realisiert wer-

den kann, wird das Are&l11c
alsAnschluss in Richtung Ostt
H11lGlattzentrum vorgesehen

H173j Hochbord Uberland

H11lg CC Nord

Tabelle6-2: Ubersicht der Standortempfehlungen (favorisierte Areale) pro Hub
Kanton Bern

Aus- Mit der Studie «Kantonsubergreifendes Konzept Raum und Verkehr Oengjridjederbipp (KTV ON

gangs- werden Aussagen zu den anzustrebenden Nutzuagd Erschliessungsprofilen dieses grosgamtons

lage Ubergreifenden Arbeitsgebietes gemacht werden. Logistiknutzungen sind in verschiedenen Unt
ren denkbar.
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Standor- In der ersten Ausbauetappe von CST wird das Gebiet Niederbipp noch nicht durch dBanG&€r-
tempfeh-schlossen. An diesem Standort umgeschlageneaffBi€ Guter konnen in der ersten Ausbauetappe

lung

CST oberirdisch via A1 zum Hatioatb Harkingen gefihrt und dort in das €RIhnelsystem eingespe
werden.

Das Industriegebiet Niederbipp/Oensingen weist eine gute Eignung als méglicher zukinftigeHdk
auf. Es handelt sich um eine Arbeitszone mit bereits vorhandenem Umschlag vaffi@STGutern. Ein
Anbindung an die Bahnlinie oder bestehende Anscigleissse ist moglich. Auf der Strasse ist das G
mit dem Anschluss Oensingen der Autobahn Al verbunden.

Durch die Lage nahe des Jurasidfusses ist die erwartete Grundwasserméachtigkeit hangnah ge
weiter in der Ebene des Gaus. Gemass Richtplan liegt der westliche Bereich des Perimeters im
menperimeter Wildtiere.

Legende ’ N
Planungsperimeter Hub 0 '
Status .

1 weiterverfolgen
nicht weiterverfolgen

Grundwasserschutzzonen
Schutzzone ‘
Il s:
I 2
S3
Méchtigkeit
mittel (2-10 m)
gross (10-20 m) \ ‘
sehr gross (>20)
ohne Zuordnung

Niederbipp.
Randgebiet &

km

Abbildung6-2: Vorgesehener Planungsperimeter im Raum Niederbipp/Oensingen

Kanton Solothurn

Aus-
gangs-
lage

Auf dem Gebiet des Kantons Solothurn werden insgesamtiirbiStandorte in den Suchgebieten Ne¢
endorf, Harkingen und Wangen / Rickenbach geplant.

Bei allen Standorten im Kanton Solothurn ist zu beachten, dass eiH@Sils potenzielle glterver-
kehrsintensive Anlage geméass kantonalem Richtpleéh3Bgilt:

- Guterverkehrsintensive Anlage: Mehr als 400 Fahrten von LKW und Lieferwagen pro-Tag (Z
Wegfahrten) benétigen eine Aufnahme in den kantonalen Richtplan unter Beriicksichtigung ¢
Richtplanvorgaben (mdglichst ohne Tangierung von Wohngebieten, Moglieites Gleisan-
schlusses, Kapazitatsnachweise fir Strassen/Knoten. Zudem mussen solche Nutzungen in «
zungsplanung differenziert werden.

- Ausschluss im landlichen Raum: Die nachfolgenden Standorte liegen alle im urbanen Raum
kant. Raumkonzept), womit dieses Kriterium erfullt ist.

Der Kanton hat 2022 zusammen mit den Gemeinden der Region G&u auf Grundlage einer Testp
eine langfristige rAumliche Entwicklungsstrategie erarbeitet. Das Projekt CST wurde dabei in die
sionen miteinbezogen und insbesondere der F8tandort in Krkingen in den Uberlegungen konkret
siert.
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Standor- Fir den Standort Hub 1 wird aufgrund der Punktezahl aus der Feinbewertung und der Verfligbar

tempfeh-das Areal H1d favorisiert. Es liegSM Yy SY a9y G gA Ol f dzy3a3SoASi ! N

lung Hubches fiir Logistiknutzungen geeignet ist (LOG+: Logistik mit ergdnzenden Nutzungen, Beschlu63

1 Neuen-Es schneidet in der Gesamtpunktzahl der Feinbewertung am tiefsten ab, wird jedoch audgmnaktu-

dorf ellen Verflgbarkeit favorisiert. Die Nahe zum Industriegebiet von Neuendorf erlaubt im Gegensa
Standort H1h eine bessere Anbindung diverser Nebenhubs. Mit der gegeniiber dem Areal ansas
Tiefkuihl Logistik der Migros befinden sich bergitssse CSaffine Mengen in unmittelbarer Nahe.
Werden diese als Nebenhub an den CST Hbaluytt angebunden, kdnnen Netzwerkeffekte mit ander
Migros-Standorten entlang des C8IEtzes realisiert werden.

Das bestehende Anschlussgleis auf dem Areal kann verlangert werden. Durch die unterirdische
schliessung des Industriegebiets Neuendorf lasst sich voraussichtlich der Zubringerverkehr vom
bahnanschluss durch das Wohnquartier Egerkingen markant re@uziBas Areal ist tiber den Auto-
bahnanschluss Egerkingen mit der Autobahn Al verbunden. Gemass den durchgefiihrten Verke
dellierungen liegter geschatzte zusatzliche DTV lieghe beimSchwellenwert fir guterverkehrsinte
sive Nutzungen.

Das Areal liegt nahe an der Dunnern und im Gewasserschutzbéeiech Jurasudfuss. Es werden ke
Grundwasserschutzzonen odareale betroffen. Der Schacht und die Aufweitungsstrecke auf Tunt
veau kommen voraussichtlich vollstandig in den grundwasserfiihrenden Schotter zu liegen. Es is
eine Ausnahmebewilligunfgir das Bauen im Grundwasser notwendig. Es sind relevante Auswirkui
auf die Grundwasserquantitat undqualitat zu erwartenFir die anderen Umweltbereiche schneidet
der Standort gut abEs sind keine KbS Standorte oder Natwnd Landschaftsschutzgebiete betroffen

Die technische Realisierung des Hubs ist auf der bereits bebauten Parzelle mdglich, sodass die
Nutzung auf der Parzelle nur sehr geringfiigig beeintrachtigt wird und kaum Massnahmen notwe
sein werden

Legende N

Areale Hub 1 A
Status

favorisiert

weiter verfolgen | priifen e,
zuriickgestellt Hig Hlb S
SUG_Planungsperimeter_stand230621_Selektion

Hic

Hid

e

His

i

Abbildung6-3: Lage ds favorisierten Areals am Hub
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Standor- Fir den Standort Hub 2 wird aufgrund der Punktezahl aus der Feinbewertung und der Verfligbar
tempfeh-das Areal H2a favorisiert. Es liegSM y SY a9y G 6AO1f dzy343S06ASG | N
lung Hubches fiir Logistiknutzungen geeignet ist (LOG+: Logistik mit ergdnzenden Nutzungen, Beschluss
2 Harkin-3.1.10).

gen Fir den Standort Hub 2 wird aufgrund der Punktezahl aus der Feinbewertung und der Verfligbar

RFa ! NBFf 1T HlI FTFE@2NRAAASNI® 94 tAS3d0 Ay SAyS
ches fiir Logistiknutzungen geeignet ist (LOG+: Logidtikrgéinzenden Nutzungen, Beschlus3.510).

Falls die Post den Neubau des Paketzentrums in der Reservezone der Gemeinde Egerkingen (£
realisieren kann, eréffnen sich auf dem Areal des heutigen Paketzentrums weitere Betriebsaktivi
und ein Teil der freiwerdenden Flache kann daher algpHBiub genutzt werden.

Die Post ist zurzeit an der Planung des-Amsl Umbaus dieses regionalen Postverteilzentrums. Die
fenden Planungen der Post sehen ein neues Paketzentrum in der gegeniiberliegenden Reserve.
Egerkingen vor. Dieser Standortentscheid ist das ErgeleniBosteigenen Evaluation. Das CBDjekt

wurde mitberiicksichtigt, war aber nicht das ausschlagende Kriterium fiir diesen Entscheid. Die E
dung des CRBystems auf den PeBtarzellen ist nur dann moglich, wenn das neue regionale Pake
rum Egerkingn in Betrieb gegangen ist und die restlichen Flachen nicht fur das Kerngeschéft ber
werden.

Das Areal in Harkingen ist bereits an die Bahn und durch den Anschluss Egerkingen direkt an de
bahnnetz angeschlossen, was einen effizienten-Batrieb ermdglichen wird. Gemass den Verkehrs
modellierungen liegt der geschatzte zusatzliche D& dem Schwellenwert fir glterverkehrsinten-
sive Nutzungen.

Das Areal befindet sich im Gewéasserschutzberaidm Jurasudfuss. Es werden keine Grundwasse
schutzzonen odefareale betroffen. Der Schacht und die Aufweitungsstrecke auf Tunnelniveau ko
voraussichtlich vollstandig in den grundwasserfuhrenden Schotter zu liegen. Es ist daher eine Al
mebewilligungfir das Bauen im Grundwasser notwendig. Es sind relevante Auswirkungen auf di¢
Grundwasserquantitat unequalitat zu erwarten. Weitere Umweltbereiche werden keine tangiert.

Aufgrund der Ausbauprojekte der Post, wére ein CST Hub, auf dem &stlichen Teil des Areals m¢
Dieser ist technisch ohne spezielle Massnahmen realisierbar.
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Legende N
Areale Hub 2 A
Status
I favorisiert

weiter verfolgen / prifen
I zurisckgestellt

SUG_Planungsperimeter_stand230621_Selektion

Abbildung6-4: Lage ds favorisierten Areals am Hb
Standor- Der Standort H3d liegtiS8 A Y SY a9y G gAO1f dzy343S6AS0H ! NDSAGQ:
tempfeh-gistiknutzungen geeignet ist (LOG+: Logistik mit ergdnzenden Nutzungen; Bes¢hlud®)STrotz der
lung Hubmittelméssigen Feinbewertung wird das Areal aufgrund der aktuellen Verfligbfakerisiert. Das
3 Rickenheute unbebaute Areal H3d des Staats Solothurn liegt zwischen den beiden grossen Logistikbet
bach Coop und Zibatra Logistik/Manor. Dadurch kdnnen Netzwerkeffekte mit anderen$taoporten ent-
lang des CSNetzes realisiert werden. Miter Erschliessung von Rickenbach/Wangen bietet sich ei
Gelegenheit, die Stadt Olten und Umgebung an dasSD@tkennetz anzubinden.

Durch eine Verlangerung des Gleisanschlusses auf dem Areal der Zibatra kann das favorisierte .
fur die Bahn erschlossen werden. Eine Anbindung des Standorts an dasm@@system kdnnte die
stark larmbelastete Solothurnerstrasse zum AutobahnalsshEgerkingen vom Zubringerverkehr el
lasten und gleichzeitig eine Forderung des Gebiets Rickenbach / Wangen erméglichen. Dies wir
die Verkehrsmodellierungen bestétigt. Der geschatzte zusétzliche DTV nimmt ab.

Das Areal ist mit einem Gefahrenhinweis als Uberflutungsgebiet erfasst. Es werden keine Grund
schutzzonen odefareale betroffen. Der Schacht durchquert voraussichtlich die grundwasserfuhre
Schotter vollstandig. Die Aufweitungskaverne auf Tunmebui liegt im Fels. Es ist daher eine Ausne
mebewilligung fir das Bauen im Grundwasser notwendig. Es sind relevante Auswirkungen auf d
Grundwasserquantitat unetjualitéat zu erwarten.

Ein HaupiHub ist auf der unbebauten Parzelle technisch ohne spezielle Massnahmen realisierba
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Abbildung6-5: Lage des favorisierten Areals am Hub 3
Kanton Aargau
Aus- Auf dem Gebiet des Kanton Aargau werden insgesamt dreiStadorte in den Suchgebieten Suhr,
gangs- HunzenschwilSchafisheim und Spreitenbach geplant.

lage

Standor- Fir den Standort Hub 4 wird das am hdchsten bewertete Areal H4i Grundmann favorisiert. Der £
tempfeh-ist laut kantonalem Richtplan als wirtschaftlicher Entwicklungsschwerpunkt (ESP) von kantonale|
lung Hubtung klassiert (ESP Wynenfeld); mit den Vorrangnutzarig@duktion & Verarbeitung sowie Nutzung
4 Suhr mit hohem Giterverkehr und Flachenbedarf (Beschlu$s3p Gegenuber dem ebenfalls verfugbaretr
Areals H4k hat das Areal H4i den Vorteil, dass es sich nahe dem bestehenden Industriegebiet b
auf dem eine gpsse Menge CSAffiner Glter produziert und umschlagen wird. Weitere Betriebe kg
nen zudem als Nebenhub angeschlossen werden. Die nicht Uberbaute, aber als Arbeitszone aus
dene Parzelle lasst sich flacheneffizient bebauen und bietet Potential fteredNebennutzungen.

Der Standort H4i liegt knapp ausserhalb des Perimeters des Standortgebiets flr ein geologische
lager fur schwach und mittelradioaktive Abfélle (SMA). Dieses Gebiet8ddfass» von der Nagra st
langerem zurtickgestellt und wird nicht mehr weiterfolgt (Auskunft Nagra, Cornelia Wigger, Mail \
23. Juni 2022).

Durch eine Verlangerung des Anschlussgleises von der Nachbarparzelle kann das Areal H4h an
nennetz angebunden werden. Die Strassenerschliessung dieses Areals erfolgt von Norden ab di
schluss Buchs der Autobahn KEemass den Verkehrsmodellierungen liegt der geschéatzte zuséatzli
DTV uber dem Schwellenwert (200 F/Tg) fur Standorte mit einem hohen Guterverkehrsaufkomm

Das Areal liegt in der GewassersclogtzichAu, tangiert aber keine Grundwasserschutzzonen oder
areale. Der Schacht durchquert voraussichtlich die grundwasserfihrenden Niederterrassenschol
stéandig. Die Aufweitungskaverne auf Tunnelniveau liegt im Fels. Es ist daher eine Ausnahmebe\
fur das Bauen im Grundwasser notwendigir die Ausnahmebewilligung wird nachgewiesen, dass |
Durchfluss des Grundwassers nicht mehr als 10% beeintrachtigt wird
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Ein HauptHub ist auf der mehrheitlich unbebauten Parzelle technisch ohne spezielle Massnahme
sierbar.

Legende N
Areale Hub 4 A
Status ,

favorisiert Hj

weiter verfolgen / priifen >

zurixckgestelit

SUG_Planungsperimeter_stand230621_Selektion

N

S S )

Abbildung6-6: Lage des favorisierten Areals am Hub 4
Der Standort H5d wird trotz tiefster Punktzahl als Favorit empfohlen, da die anderen beiden Star
nicht verfigbar sind. Mit dem Areal H5d im Industriegebiet Hunzenschwil/Schafisheim besteht di

lung Hublichkeit, grosse Mengen C&ffiner Giter von den Naclaoparzellen (z.B. Coop, Lagerhduser Aarau)

5
Schafis-
heim

Uber Nebenhubanbindungen ins Tunnelsystem CST einzuspeisen. So kdnnen Netzwerkeffekte r
ren CoopStandorten entlang des CS8letzes realisiert werden. Eine Ansiedelung von weiteren Nek
nutzungen auf dem Aréaind den benachbarten Parzellen ist méglich.

Das Areal liegt am Rande zweier Projekte: Direktverbindung Aaharich der SBB und derrSareifen
Ausbau Al Aarau OstBirrfeld des ASTRA. Beide Projekte sind als Zwischenergebnis im Sachpla
tragen. Synergien mit dem vororientierenden Richtplareig flir eine neue Bahnhaltestelle Hunzen
schwil Schoren sind maoglich.

Das Areal kann mit einer Verlangerung eines bestehenden Industriegleises an das Schienennet:
bunden werden. Die Autobahn ist innerhalb von 800 m tiber den Anschluss-BataureichbarGe-
mass derVerkehrsmodellierungen liegt der geschéatzte zusatzliche DTV Uber dem Schwellenwert
F/Tg) fur Standorte mit einem hohen Guterverkehrsaufkommen.

Das Areal befindet sich im Gewasserschutzber@idm Aaretal. Samtliche unterirdischen Bauten lie
jedoch oberhalb eines geringméachtigen Grundwasserleiters. Das Vorhaben ist daher aus Sicht C
wasser nicht problematisch

SP_190 BER_UVB_Stufel_231219.docx Seite38von203



CARGO &% S0US TERRAIN

N
Legende
[ suG_Planungsperimeter_stand230621_Selektion A
Areale Hub 5
Status
favorisiert
weiter verfolgen / prifen
zurickgestellt
Linienfiihrung
Grundwasserschutzzonen
= @
i s
S3
Grundwasserméchtigkeit
Geringe Machtigkeit (<2 m)
Mittlere Machtigkeit (2-10 m)
Grosse Machtigkeit (10-20 m)
' T S kT
0 0.25 05 1

Abbildung6-7: Lage des favorisierten Areals am Hub 5
Standor- Fir den Standort Hub 6 wird das Areal H6d favorisiert aufgrund der Punktezahl sowie der Verfic
tempfeh-Das Areal Uberzeugt durch die bereits auf der Parzelle umgeschlageneaffiG&T Giitermengen so-
lung Hubwie der Lage direkt am Autobahnhalbanschluss und derharaenen Bahnanschluss auf der Parzel
6 Sprei- Diverse Logistikbetriebe und Verkaufsstellen sind im Nahbereich angesiedelt und kénnen tber k
tenbach Distanz ab dem Hub versorgt werden. Auf unmittelbar angrenzenden Parzellen ist eine Ansiedel
substanziellen Neennutzungen moglictzudem sind Synergien mit geplanten Ausbauprojekten uni
tomatisierungsbestrebungen der Lagerhauser Aarau AG mdglich.

Das Gebiet ist im Richtplan als Siedlungsgebiet festgesetzt. Der Hub ist technisch ohne spezielle
nahmen auf der Reserveflache realisierbar. Die im Richtplan im Kapitel M Edstdstzungerankerte
Velovorzugsroute N5, Killwangen bis Kantonsgrenze Zirich, fihrt unmittelbar am Areal vorbei.
steht nicht im Konflikt mit dem HuBtandort, sondern kann gut mit ihm abgestimmt werden. Zu en
nen ist zudem das zusatzliche AnnahmeglesRegionalterminals Dietikon aferorientierungim Kapi:
tel M 6.1.

Das Areal befindet sich im GewasserschutzberejalmA liegt im Bereich eines Grundwassertragers
Zudem befinden sich mehrere Grundwasserschutzzonen in der Umgebung des Areals (tangierer
jedoch nicht). Die unterirdischen Bauten kommen oberflachennah oberhalb des mittleren Grundv
spiegels zu ligen. Bei den restlichen Umweltthemen schneidet das Areal gut ab
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Abbildung6-8: Lage des favorisierten Areals am Hub 6
Kanton Zirich
Aus- Auf dem Gebiet des Kanton Zurich werden insgesamt funt$tahdorte in den Suchgebieten Urdorf
gangs- Zurich CityZirich Oerlikon, Zurich Flughafen und Zurich Nord geplant.

lage

Standor- Fir den Standort Hub 7 wird das Areal Haborisiert. Es liegt im Arbeitsplatzgebiet Bergermoos sl
tempfeh-von Urdorf. Es wird im regionalen Richtplan Limmattal unter anderem fr Logistiknutzungen ve
lung HubDas andere feinbewertete Areal beim Hub 7, H7c, steht fir CST nicht zur Verfligung.

7 Urdorf Auf der angrenzenden Parzelle des favorisierten Areals H7b werden grosa#fi@&M™Mengen der Po

umgeschlagen. Dadurch kdnnen Netzwerkeffekte mit anderen-8tastdorten entlang des C8lktze:
realisiert werden.

Durch eine Verlangerung des Industriegleises von der Nachbarparzelle ist eine Schienenanbind
lich und der Autobahnanschluss liegt in unmittelbarer Nahe, ohne Querung von Wohngebieten

Das Areal befindet sich am Rand des Gewasserschutzberqichsdeém befindet sich im Bereich des
Areals ein KbStandort, der jedoch keine schadlichen oder lastigen Einwirkungen zu erwarten sin
dem mehrheitlich nicht bebauten Areal in der Industriezone ist der Hub technisch mit speziellen |
nahmen realisidrar.
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Abbildung6-9: Lage des favorisierten Areals am Hub 7
Standor- Zum heutigen Projektstand sind fur die Versorgung des ndérdlichen Bereichs zwei Areale erforde!
tempfeh-Das Areal H8| Reginriglock dient als Zugang zufunnel ohne zusatzliche Logistikfunktion. Das Arei
lungen H8b Engrosmarkt dient dem Glterumschlag fur die-\ed Entsorgung mit CSffinen Gltern. Der
Hub 8 Schacht zum Tunnel und die Umschlagsanlagen werden tber ein Passarellebauwerk oberirdisct
Zirich  der Européricke und der Aargauerstrasse miteinander verbunden. Die Tunnelfahrzeuge verkehi
City Norcohne Umschlag auf dieser Strecke zum Areal H8b Engrosmarkt.

Der Standort H8b ist ein bestehender wichtiger Logistikumschlagspunkt der Stadt, der erhalten t
soll. Dieser ist fur eine effektive City Logistik unentbehrlich, kann jedoch aufgrund der

Grundwassersituation im direkten Zufluss zur Trinkwasserfasdanghof nicht unterirdisch mit dem
Tunnel erschlossen werden. Dies wird durch einen Schacht auf dem Areal H8I mittels einer Pas:
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zum Hub 8b erreicht. Der Schacht auf dem Areal H8I liegt im Randbereich des Grundwassertrac
Passarellenbauwerk ist bezlglich seiner stadtebaulichen Integration zu diskutiere

8o el NI

Abbildung6-10: Lage der favorisierten Areale des Hub 8 Nerd Sud
Standor- Fir den Standort Hub 8 Zirich City Std wird das Areal H8v favorisiert. Das Areal liegt in einer-n
tempfeh-und Gewerbezone. Das Areal H8v wurde den Arealen H8d, H8e und H8g aufgrund der zentraler:
lungen fir die City Logistik und dem grésseren Entwicklungspotential vorgezogen. Zudem bietet das Are
Hub 8 Vorteile betreffend den Platzverhaltnissend der technischen Realisierbarkeit.
Zurich

City Siid Neben seiner Lage relativ zum Grundwasser, schneidet der Hub auch betreffend anderen

Umweltbereichen gut ab. Das Areal liegt jedoch im Bereich von Stn8orten, wobei 2 davon als
sanierungsbedurftig gelten
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Abbildung6-11: Lage des favorisierten Areals beim HUbdd undSud
Standor- Fir den Standort Hub 9 Zirich Oerlikon wird das Areal H9j favorisidi¢gEsn Bereich des Parkhau
tempfeh-Messe Zirrich. Geméss Richtplan Kanton Zirich handelt es sich dabei um Weiterentwicklun:
lung Hub«Weiterentwicklung der Gebiete Oerlikon, Leutschenbach und Glattpark zu durchmischten stéc
9 Zirich Quartieren mit hoher baulicherDichteAufwertung des Umsteigezentrums Oerlikon sowie
Oerlikon Gleisquerung im Bereich des Bahnhofs Oerlikon fiir den- kunsk Veloverkehr»Nahe am Areal sir
bereits mehrerdogistikintensive Betriebe vorhanden, die als Abnehmer dienen kénnen.

Der Standort liegt im Gewasserschutz Berdighines nicht nutzbaren Grundwassertragedahe des
Areals liegt zudem der Binzmihlebach. In den anderen Umweltbereich schliesst das Areal gut al

Die technische Realisierung innerhalb der bestehenden Bausubstanz erfordert Spezialmassnaht
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Abbildung6-12: Lage des favorisierten Areals am Hub 9
Standor- Fir den Standort Hub 10 Zurich Flughafen wird das Areal H10a favoEsievurde lediglich ein Areal
tempfeh-H10a, einer Feinbewertung unterzogen. Das Areal liegt am Rande des Weiterentwicklungsgebie
lung HubKloten/ Opfikon«Weitentwicklung der Pole «Stadtzentrum Kloten», «Flughafenkopf» und «Balsb
10 Zdurictin Abstimmung mit der nationalen Infrastruktur des Flughafens Zirich und unter Vernetzung der
Flugha- Pole Uber die bestehende Verkehrsachgarfwertung und aktive Gestaltung dEseiraums
fen ButzenbiihlAnbindung an die Glrgeordneten Verkehrsnetze lber den Flughafenkopf sowie in
Koordination mit der geplanten Glattalautobahn und der Erweiterung der Glattalbahn.

Das favorisierte Areal liegt in der Flughafenzone und die Lage erlaubt eine schnelle Anbindung ¢
Ubergeordnete Verkehrsnetz, sodass Guter an den Flughafen geliefert werden kénnen, ohne die
stark belastete Zufahrt zum Flughafenkopf zuséatzlichetastben.

Der Standort liegimh GewasserschubereichAy abseits nutzbarer Grundwassertragawie nahe von
archaologischen Schutzzonen. Weitere Umweltbereiche werden nicht negativ tangiert.

Technisch lasst sich der Hub als Terminal Hub ohne zusatzliche Massnahmen realisieren, da ke
henden Bauten im Untergrund vorhanden sind
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Abbildung6-13: Lage des favorisierten Areals am Hub 10
Standor- Fir den Hub 11 wird das Areal H11m favorisiert. Das Areal liegt hydrogeologisch gesehen optim
tempfeh-Erweiterung des CSunnels in Richtung Osten Gber Winterthur. Durch eine direkte Anbindung an
lung Hubbestehenden Autobahnanschluss Glattbrugg, ist eine direkte Anbindung an das Ubergordnete
11 Verkehrsnetz moéglich. Die Bereiche Wallissetl@pfikong Kloten kbnnen optimal ersobisen werder

Opfikon Zudem ergeben sich aus der Nahe zum Flughafen und dem Hub 10 Zurich Flughafen

Synergiemdglichkeiten.

Das Areal liegt auf einebelasteter Standortweshalb eine Sanierung berticksichtigt werden muss.
hubmaterial muss entsprechend der Belastung verwertet, bzw. entsorgt werden

Technisch lasst sich der Hub ohne zusatzliche Massnahmen realisieren, da keine bestehenden |
Untergrund vorhanden sind
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Abbildung6-14: Lage defavorisierten Arealam Hub 11

6.2. Linienfihrung Tunnel

6.2.1. Variantenstudium

Die Streckenfihrung wurde anhand der favorisierten {8téndorte festgelegt. Dabei wurde die Tunnelstrecke so
gelegt, dass sie moglichst kurz ist (= weniger Ausbruchmaterial), wenn iméggich im Fels verlauft und Grund-
wassef, Siedlungsgebiete, Ausschlussgebiete der Armee sowie festgesetzte Planungen soweit wie moglich mei-
det.

Dafur wurde ein geolgisches 3EModell auf der Grundlage des Modells der swisstopo (GeoMol) erstellt. Das an-
gewendete 3EModell umfasst die Topografie, die Felsoberflache, Lockergesteinsablagerungen und quartéare Tal-
fullungen (undifferenziert), unterschiedliche Festgesteine l@dseEinheiten, Oberer und Unterer Malm sowie

Dogger). Komplettiert wird das Modell mit den verfigbaren Angaben zum Grundwasserspiegel des obersten
Grundwasserleiters in den quartaren Talflillungen. Die kantonalen Erdwarmesondenkétasten Berlicksichti-

gung bei der Wahl der Linienfihrung und die besteramderkehrsinfrastrukturen inntergrund wurden bei der
vertikalen Lage deBunnels berticksichtigt. Weiter wurde die Linienfuhrung mit den Gibergeordneten Planungen

aus den Sachplanen des Bundes und den kantonalen Richtplanen abgeglichen, um Konflikte friihzeitig zu erkennen
und zu vermeiden. Erste Abklarungen mit diesen Projektafdeden statt und sind im weiteren Projektierungs-

verlauf fortzusetzen.

Die minimalen Radien fur einen maschinellen Vortrieb mit einer Tunnelbohrmaschine sowie die bautechnischen
Limitationen bei Bauten im Lockergestein flossen ebenfalls in die Linienfihrung ein. Mit dem gewéhlten Vorgehen
wird sichergestellt, dass Konflikted Beeintréachtigungen von Raum und Umwelt geringgehalten werden kon-

nen.

Die gesamte Tunnelstrecke wurde in vier Streckenabschnitte unterteilt. Fur jeden Abschnitt wurden verschiedene
Lésungsvarianten studiert und bewertet. Die Bewertung beriicksichtigt Aspekte des Baus (Geologie, Baulogistik,
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Materialbewirtschaftung), der Gesellschaft und Umwelt (Oberflachenverhaltnisse/Besiedlung, Hydrogeolo-
gie/Grundwasser, Naturgefahren, Objekte/Fundationen im Baugrund) und des Betriebs (Verkehrsfluss im Tunnel,
Entwéasserung, Sicherheit/Zuganglichkeit, Unterhalt).

Die Baukosten wurden lediglich indirekt durch die Vermeidung von Ri€Befahrdungsbildern), kiirzeren Stre-
ckenlangen, besseren geologische Gegebenheiten und mdglichen bautechnischen Optimierungen beriicksichtigt.
Auswirkungen auf die Betriebskosten hédngen im Wesentlichen von der Steigung des Tunnels und der Anzahl Tief-
punkte &, welche nur mit einer Pumpstation entwéassert werden kdnnen.

6.2.2. Korridore Tunnel

Der Tunnel verlauft im Abschnitt Gau ab dem ZA Neuendorf bis ca. zum km 3.0 vollstandig in der grundwasserfih-
renden Lockergesteinsfullung des Dunnerntals. Die Tiefe der Tunnelsohle betragd€an2®anach fuhrt der

Tunnel bis in den Raum Hunzenschwilerst durch die Jurakalke des Born und ab Dulliken im Molassefels. Zwi-
schen Hunzenschwil und Lenzburg durchquert der Tunnel die méchtigen Lockergesteinsfullung oberhalb des mitt-
leren Grundwasserspiegels in einer Tiefe von minimah4Der Abschnitt Lenzibg bis zum ZA Hendschiken ver-

lauft im Fels. Ab dem ZA Hendschiken mit einer Sohlentiefe von ca. 40 m taucht der Tunnel unter die geplante
zweiréhrige SBB Direktverbindung Aatiirich ab und quert das Blnztal in rund 90 m Tiefe. Das Reusstal wird in
rund 60 m Tiefe gequert, bevor der Tunnel in Richtung Verzweigungskaverne Limmattal im Molassefels ansteigt
und von dort bis zur Limmattalquerung im Raum des Hub 8 Zurich City vollsténdig in der Molasse verbleibt. Ab der
Verzweigung Limmattal steigt der Stichtel zum Hub 6 in Spreitenbach an und verlasst fur die letzten 500 m den
Fels. Am Hub 6 Spreitenbach befindet sich die Tunnelsohle in rund 12 m Tiefe in der Lockergesteinsfiillung des
Limmattals. Der Baustollen (BSt) Limmattal steigt ab der Verzweigungskavenmattal ebenfalls an und erreicht

die Oberflache im Molassefels.

Die Querung des Limmattals erfolgt unterhalb der Stauersedimente in einer Tiefe von minima@ZA0. rund 15
m unterhalb der Stauerkote. In 6stlicher Richtung verlauft der Tunnel bis zurh HOIpfikon vollstandig im Molas-
sefels
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Abbildung6-15: Verlauf der favorisierten Linienfuhrung

Die Schachtbauwerke fir die Hubs und Zwischenangriffe queren mehrheitlich Lockergesteinsfillungen. Einzig der
ZALimmattalkannvollstandig im Fels abgeteuft werden. Vollstandig im Lockergestein kommen die folgenden Ele-
mente zu liegen und werden in einer offenen Baugrube erstellt:

- ZA Neuendorf

- Hub 1 Neuendorf

- Hub 2 Harkingen

- Hub 5 Schafisheim

- Hub 6 Spreitenbach

- Hub 8 Zrich City Nord

6.3. Arealselektion Zwischenangriffe

Im Sachplan Unterirdischer Gitertransport (SUG) werden aufgrundutehgefiihrten Standortbeurteilung
folgende Zwischenangriffe vorgesehen:

Tabelle6-3: Flachenbedarfe der vorgesehene Zwischenangriffe geméass SUG.
Kanton Variante Zwischenangriff Flachenbedarf [rA] temporar Flachenbedarf [ permanent

ZA Neuendorf 34Qnnn 0
ZA Bornfeld 20Qn nn 0

SO
ZA Ruttigen MnQnnn 0
ZA Dulliken 47Qn nn 0 0
ZA Sandgrueb MnQnnn 0

AG ZA Hendschiken 440 n nn 0 10
ZA Limmattal 320nnn 4G00
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ZA RisteBirmensdorf 44Q n nn 0
ZH
ZA Tolwang Rimlang 37Qn nn 0
ZA Tolwang
Rlmlang
ZA Limmattal
o
ZA Hendschiken ZA Ristet
@ Birmensdorf
ZA Dulliken
ZA Bornfeld
ZA Neuendorf ZA Sandgrueb
ZA Ruttigen
Abbildung6-16: Ubersicht zu den vorgesehenen Zwischenangriffen auf der 1. Teilstrecke

Eine ausfuhrliche Beschreibung der selektierten sowie der verworfenen Areale und Planungsperimeter befindet
sich imBericht «Dokumentation VariantenstudiuBwischenangriffe.

6.4. Projekteigene Deponie (Typ A)

Im Nahbereich von wichtigen Zwischenangriffen mit Vortrieben in zwei Richtungen wurden Argqaiejd¢itei-

gene Deponien (Typ Ayaluiert. Diese sind erganzend zur Ablagerung in bestehenden Materialabbaustellen mit
Bahnanschluss. Dadurch soll einnabhéangig von den Annahmekapazitéten der Materialabbaustellarverlas-
siger Bauablauf sichergestellt werdétrojekteigene Deponien (Typ #ihd auch bei Zwischenangriffen vorzuse-
hen, wo keine Materialabbaustellen mit grossen Annahmekapazitaten durch Forakmlagen erschlossen wer-
den kénnen, oder kein Bahnanschluss realisiert werden kann.

Im Umfeld der Zwischenangriffe wurden einerseits bestehende Abbaustellen und Deponien mit grossen Kapazita-
ten, sowie als Alternativd-lachen fuprojekteigene Deponien (Typ g¢sucht. Die Evaluation von mdglichen
Standorten dieseprojekteigenen Deponien (Typ Béschrankt sich auf Standorte/Lagen in unmittelbarer Umge-
bung zu den Zwischenangriffen.

Die Resultate der Selektion fur Verwertung und Ablagerung sind im Erlauterungsbericht im Kaghétislilierter
erlautert. Auf der Basis der Selektion daojekteigenen Deponien (Typ sipd die beidemprojekteigenen Depo-
nien (Typ ABergruti Dulliken und Vogel Birmensdorf fur die Festsetzung im Sackhglalieben

Die Evaluation und Bewertungskriterien geojekteigenen Deponien (Typ 89wie mdgliche Alternativebefin-
den sich im Bericht «Evaluatiétblagerungsstandorte
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6.4.1. Projekteigene Deponie (Typ ABergrutl Dulliken
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Abbildung6-17: Standortprojekteigene Deponie (Typ BergrutiDulliken.

Am Standort Bergriti in Dulliken soll Tunnelausbruchmaterial abgelagert welbdeprojekteigene Deponie (Typ
A)wird Uber eine Forderbandanlagd demzZwischenangriff ZA DullikesmschlosserfAbbildung6-17).

6.4.2. Projekteigene Deponie (Typ Ajogel Birmensdorf

Ab dem ZARistet Birmensdorérfolgen wichtige Vortriebe in jeweils zwei Richtungen. Dies fuihrt zu sehr grossen
Ausbruchmengen. Damit der Bauablauf kontinuierlich aufrechterhalten und Kapazitatsengpasse bei den Abnahme-
stellen kompensiert werden kénneist in der Néhe dieses Zwischenangriffs eine projekteigene Deponie (Typ A)
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vorzusehenlm Perimeter liegt eine Gasleitung, welche fur die Realisierung zwingend umgelegt werderasiss.
durch denAuffullperimeter verlaufend&/ogelsangbéachivird umgelegt und ausgedolt
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Abbildung6-18: Standortprojekteigene Deponie (Typ XpgelBirmensdorf
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7. Ausblick Gesanmtetz (Vororientierung

Erste Abklarungen zur Linienflhrung des Streckennetzes von CST im Vollausbau wurden integral bereits durchge-
fuhrt und fur die Abschnitte Gerfausanne, Bas&@&u und Zirictst. Gallen vertieftDer Vollausbau ist nicht Teil
des vorliegenden UVB.

Im Rahmen einer ersten Studie zum Vollausbau wurden diverse Streckenvarianten zwischen den grossen Stadten
der Alpennordseite geprift. Dabei wurden die Machbarkeit unter Beruicksichtigung der Verhdltnisse im Untergrund
und des zu erreichenden Gutertransppotentials fur CST sowie die Kosten der Realisierung abgeschétzt. Als Resul-
tat konnten die Korridorvarianten aufgrund dieser ersten Wirtschaftlichkeitsbetrachtung regional eingegrenzt wer-
den. Die Abschnitte BasMlittelland via Friktal, GauBiel entlang ds Juragdfuss, die Verbindung G&ern via
LangenthaBurgdorf sowie die Verbindung Betmusanne via La Gruyére werden in den folgenden Vertiefungs-
schritten nicht mehmveiterverfolgt.

Das weiter zu vertiefende Streckennetz schliesst die grossten identifizierten Marktpotentiale ein. Nebst den grossen
Agglomerationsraumen des Mittellandes kdnnen damit auch Biel/Bienne, Thun sowie Frauenfeld als regionale Zen-
tren und Zugangspunkte zum Dgeenland, dem Berner Oberland und der Bodenseeregion erschlossen werden. Ein
solches Gesamtnetz wirde siglinklusive der ersten Teilstreckeauf rund 570 km Lange erstrecken und rund 60
Hubs miteinander verbinden

Die Linienfihrungen in den zu vertiefenden Korridorvarianten meiden weitestgehend geologische Unwéagbarkeiten
wie Grundwasser, Karstgebiet oder tiefe Einschnitte und reduzieren die bauliche Komplexitat von Stichverbindun-
gen auf ein Minimum. Stichverbindungesind dort angezeigt, wo ein Hub nur mit einem grossen Umweg erschlos-
sen werden kann, oder wo dadurch schwierige Verhaltnisse im Untergrund deutlich reduziert werden kénnen.

Fur die Ausgestaltung des Gesamtnetzes ist insbesondere die Linienfiihrung zwischen dem westlichen Ende der ers-
ten Teilstrecke im Gau und Bamassgebend. Der Verlauf dieses Streckenabschnitts ist vorbestimmend fiir die Fort-
setzung Richtung Genfersee.

Die Kernelemente des Streckennetzes bilden zwei Knotenpunkte entlang der HauptliitkeSist
- Dulliken fur die Kreuzung mit der Achse Bdsedern
- Im Raum Bern fir die Kreuzung der mit der AchseBehThun

Diese weiteren Ausbauschritte hin zum Gesamtnetz werden in einer zukinftigen Aktualisierung des Sachplans SUG
aufgenommen.
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8. Bauablauf undBauphasen

8.1. Baulogistik und Baustedhzufahrt

8.1.1. Vortrieb

Das Vortriebskonzept beruht auf einer grosstméglichen Entflechtung der Tunnelbaustellen von den Bautatigkeiten
auf den Hub Arealen. Dadurch sollen die Auswirkungen der Bauaktivitaten auf die bestehenden Logistikaktivitaten
minimiert und fur die Erstellunder Hochbauten mehr Zeit zur Verfigung stehen. Der Hochbau kann unmittelbar
nach Fertigstellung des Schachts auf das Tunnelniveau hinunter begonnen werden und es muss nicht auf den Ab-
schluss des Tunnelvortriebs und den Riickbau der Baulogistik gewartetwéik Bauzeit auf den Hirealen

reduziert sich dadurch um ca. 3 Jahre. Die Vortriebsabschnitte im Tunnel kbnnen mit einem derartig entflechteten
Konzept verlangert werden und durch die Platzierung der Zwischenangriffe ausserhalb des Siedlungsesums ist
Durchlaufbetrieb in drei Schichten eher bewilligungsfahig. Somit kénnen die Bauzeit und die Anzahl gleichzeitiger
Vortriebe reduziert werden. Die Konzentration auf weniger Tunnelbaustellen erlaubt eine effizientere Materialbe-
wirtschaftung mit einer vaussichtlich erhohten Wiederverwertung des Materials im Projekt. Liegen die Tunnel-
baustellen auf den HuParzellen, so ist aufgrund der engen Platzverhéltnissen ein sofortiger Abtransport des Aus-
bruchmaterials nach einer ersten Triage zu geeigneten Veanngg und Ablagerungsstellen nétig. Betrieblich
Uberwiegen die Vorteile der entflechteten Baustellen fir Tunnel und Hub, missen jedoch einer Interessensabwa-
gung der zusatzlichen (temporéren) Beanspruchung von Boden standhalten.

Der Haupttunnel wird vorwiegend maschinell mit Tunnelbohrmaschinen (TBM) ausgebrochen und mit einem ein-
schaligen Tubbingausbau gesichert, abgedichtet und ausgebaut. Bei wechselnden Bedingungen zwischen Fels und
Lockergestein werden Multlode-Schildmaschien, bei reinen Felsstrecken Schildmaschinen eingesetzt.

Konventionell ausgebrochen werden alle Schachtbauwerke fiir Hubs und Zwischenangriffe, die Aufweitungen am
Schachtfuss, die Verzweigungsbauwerke und die Stichtunnels zum Hub 6 Spreitenbach sowie die Verlangerung ab
dem ZA TolwanBumlangzu den Hubs 10 Zirich Flughafen und Hub 11 Zurich Opfikon. Die Sicherung erfolgt mit
einer Spritzbetonschale und Systemankerung (Mdrtelanker). Der Innenausbau besteht aus einer Ortbetoninnen-
schale mit Abdichtungsfolie.

Tabelle8-1 stellt dasVortriebskonzept dar. Die Bezeichnungen deuten auf die Vortriebsart maschinell mit einer
Tunnelbohrmaschine «TBM» oder konventionell «KV» hin und sind von West nach Ost durchgehend nummeriert.

In der nachsten Projektphase sollen einerseits weitere Optimierungen aufgrund von zuséatzlichen geologischen Un-
tersuchungen sowie hinsichtlich der Baulogistik (Materialtransport, Flachenbedarf, Installationen) und Bauzeit vor-
genommen weren.

Tabelle8-1: VortriebskonzeptVK = Verzweigungskaverne, Mix = TBM fur Lockergestein und Fels
Vortrieb Nr.  Bereich Vortriebs- Beschrieb
und Art richtung
TBM1 (Mix) = ZA Neuendor€ ZA Bornfeld Ost Lockergesteirg Fels (Oberer/Unterer Malm)

(Vortrieb ggf. in umgekehrter Richtung)
Ca. 8.(km

TBM2 (Mix) = ZA Dullikerg ZA Bornfeld West Fels (USM] Fels (Oberer Malm) Fels (Unterer
Malm) ¢ Lockergesteirg Fels (Unterer Malm)

Ca. 7.%m

TBM3 (Fels) ZA Dullikerg Hub 4 Suhr Ost Reiner Felsvortrieb: Molasse (USM)
Ca. 10.%m

TBM4 (Mix)  ZAHendschikerg Hub 4 Suhr West Fels (USM)Lockergesteirg Fels (USM)
Ca. 10.&m

TBM5 (Mix) = ZA Hendschikeq VK Limmattal Ost Fels (USM) Lockergesteirg Fels (USM/OMM{ Lo-
ckergesteir; Fels (USM)

SP_190 BER_UVB_Stufel_231219.docx Seite53von203



CARGO &% S0US TERRAIN

Vortrieb Nr.  Bereich Vortriebs- Beschrieb
und Art richtung
Ca. 11.km
KV1 (Fels) ZA Limmattat VKLimmattal West Reiner Felsvortrieb: Molasse (SM/OMM)
Ca. 1.5%m
KV2 (Mix) VK Limmattat Hub 6 Spreiten- Fels (OMMY; Fels USM ¢ Lockergestein
bach Ca. 23km
TBMS6 (Fels) ZA Ristet Birmensdo¢fVK West Reiner Felsvortrieb: Molasse (OSK@MM)
Limmattal Ca. 7.%m
TBM7 (Fels) ZA Ristet BirmensdogfVK Zirich = Ost Reiner Felsvortrieb: Molasse (OSM)
¢ Hub 8 Zdirich City Nord Ca. 6.%m
TBM8 (Mix) ZA Tolwéng RumlamgvK Zirich ~ West Fels (OSM) Lockergesteirg Fels (OSM)
Ca.10.0km
KV3(Fels) ZA Tolwang RimlamgHub 11 Ost Reiner Felsvortrieb: Molasse (OSM)
Opfikon Ca. 0.%m

8.1.2. Tunnelbaustelle

Der Tunnelwird durch vertikale Schachte mit der Oberflache verbunden werden. Dadurch entfallen flach anstei-
gende Rampen mit entsprechenden langen oberirdischen Linienbaustellen und den damit verbundenen Nutzungs-
konflikten und Emissionen aus der Bautatigkeit. Weiter kand@durch Nutzungsbeschrankungen wegen der ober-
flachennahen Infrastruktur weitgehend vermieden werden.

Allfallig bendtigtezwischenangriffedwischenangriffézw. Installationsplatze) fir den Bau des Tuniséis geeig-
net, die erforderlichen Baustelleninstallationen aufzunehmen und den Abtransport des nicht verwertbaren Materi-
als auf dem Schienenweg oder liber Férderbander in geeignete Deponien zu transportieren.

Drei Zugange zum Tunnel sollets Unterhaltsstellerauch in der Betriebsphase eine Funktion haliulliken,
Hendschiken, Limmattaljdealerweisekénnen die Unterhaltsstelleim Betrieb fir die Speisung des Tunnels mit
Strom, fur die LUftung, die Reservoirs zur Brandbekampfung und als Zugang fir Wartung und Blaulichtorganisatio-
nen genutzt werden.

8.1.3. Installationsplatze

Die Versorgung der Tunnelbaustelle, wie auch der Abtransport des Ausbruchmaterials erfolgt Gber die Schachte an
den Hubs oder aus baulogistischen Grindeer zusatzlich erforderlich@wischenangriffdZA. An den Hubs und
ZAwerden oberirdisch temporére Baustelleninstallationsplatze erstellt. In Abhéngiidpkeit Funktionwird zwi-

schen Hauptund Nebeninstallationsplatzen unterschieden.

Als Hauptinstallationsplatz werden die oberirdischen Installationsflachen bezeichnet, die fir debh&tadie An-

fahrt und das Betreiben eines maschinellen Tunnelvortriebes notwendig sind. Es handelt sich hierbei um die Flachen,
auf denen notwendige Eiithtungen fur den Betrieb und die Logistik der Baustelle untergebracht sind. Dies bein-
haltet im Wesentlichen Zwischenlagerflachen fur das Ausbruchsmaterial und die Tubbinge, allféllige Materialaufbe-
reitungsanlagen, Baubiros, Werkstatten, Kantine und Waitefte fir das Baustellenpersonal. An der Oberflache
befinden sicrEntwasserungsantgn: Absetzbecken und Neutralisationsanlagen, Separationsanlagen beim maschi-
nellen Lockergesteinsvortrieb sowie im Falle von Sprengvortrieb beispielsweise eine Denitrifikationsanlage.

Als Nebeninstallationsplatze werden Flachen bezeichmelche fur den Bau der Huliskl. Schacht bendtigt wer-
den. Sie dienemicht dem Tunnelvortrieb, sondeworwiegend der Erstellung des Schachtbauwerks und der Ver-
sorgung der Baustelle mit beispielsweise Baumaterialien, Wasser und Energie.
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Der Platzbedarfler Hubs,Haupt und Nebeninstallationsplatziekl. Zwischenangriffsind inTabelle8-2 dokumen-

tiert. Bei den angenommenen Flachen in dieser Studie handelt es sich um Indikativwerte, welche mit einer Genau-
igkeit von £20% behaftet sind. Je nach Lage der Hubs und den zur Verfligung stehenden Flachen sind Anpassungen
entsprechend vorzuseh€gs].

Tabelle8-2: Zusammenstellung des Flachenbedarfs furHtlibs(favorisierte Standortg Zwischenangriffénterhaltsstelleund Ne-
beninstallationsplatzesowie geschéatzté&usbruch und Aushubmengen.

Umfang Bauarbeiten Ablagerungsbedarf [Mio. fn

Ermittelte Flachen [

losg

Hauptinstallationsplatze
ZA Neuendorf 34Qn nn 0.7
ZA Bornfeld 20Qn nn 0.04
ZA Ruttigen/Sandgrueb MAQnnn 0.04

Vortrieb
ZA Dulliken 47Q n nn 17

Haupttunnel

ZA Hendschiken 44Q n nn 2.0
ZA Ristet Birmensdorf 44Q n nn 13
ZA Tolwang Rimlang 37Qn nn 0.9
Nebeninstallationsplatze mitunnelvortrieb

Vortrieb 04
ZA Limmattal 32Qn nn

Stichtunnel

Nebeninstallationsplatze ohne Tunnelvortrieb
Hub 1 6900 0.5
Hub 2 n &0 0.4
Hub 3 9000 0.3
Hub 4 7®00 0.2
Hub 5 Bau der Hubs 7Q00 0.4
Hub 6 (Tagbau oder Schachtbau T 300 0.3
Hub 7 inkl. Tunnelaufweitungen) 7Qpnn 03
Hub 8Nord 5Q00 0.2
Hub 8 Sud 5Q00 0.3
Hub 9 7Q00 0.4
Hub 11 7300 0.5

8.1.4. Zwischenangriffe

Diezwischenangriff¢ZA dienen in der Bauphaseeben den Hubalszusétzlicher Zugang zum Tunfigl den Vor-

trieb des Haupttunnels. Dadurch kdnnen die Baustellen fur Tunnel und Hubs entflochten werden, was an den Hubs
die Komplexitat der Baustelle und aoissichtlich auch die Dauer der Bauzeit am Heduziert Somit kann die
Beeintrachtigung des bestehenden Logistikbetriebs auf demAtehal durch den Bau von CST geringgehalten wer-
den.Zwischenangriffgind so platziert, dass sie den Bauablauf optimal unterstiitzen. Nebst dem eigemtiiahpt-

vortrieb dienen sie auch devorerkundung und Sicherung eines bautechnisch anspruchsvollen Tunnelabschnitts
(z.B. Talquerung im Grundwasserstrom) sowie fiir die Baulogistik. In der Betriebsphase @verak=m vorgesehe-

nen Zwischenangf# alspermanenteUnterhaltdellen bestehen bleiberSie dienen deBpeisung des Tunnels mit
Strom, flr die LUftung, die Reservoirs zur Brandbekampfunguamden alsZzugang fir Wartung und Blaulichtorga-
nisationen genutzt
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Der Durchmesser der Baulogistikschachte wird primér aus den Anforderungen fur die Montage einer TBM und durch
die logistischen Anforderungen an den &cht zur Verund Entsorgung des Vortriebs wahrend den eigentlichen
Vortriebsarbeiten gegeben.

- Schachtdurchmesser: Innendurchmesser B m, Aussendurchmesser AD = canl7
- Schachttiefe: mindestens 20 m und maximan80

Am Fuss deEwischenangrifféefindet sich ebenfalls eine Kaverne, welche der Installation bzw. Demontage der
TBM dient. Weiter beherbergt die Kaverne wahrend des Baus die erforderlichen Anlagen fiir die Versorgung der
TBM mit Tubbingen, Frischluft, Wasser, Strom etc. sowie fir dsigung des Ausbruchmaterials.

Die Bauschachtkaverne erstreckt sich ab der Achse des Schachts in beide Richtungeftgg?@0m Lange). Die
Breite betragt ca. 1, die Hohe ca. 1. FolgendeZwischenangrifféTabelle8-3) sind im heutigen Planungsstand
vorgesehen.
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Tabelle8-3: Vorgesehen&wischenangriff¢Installationsplatze undwischenangriffeausserhalb der Hubigbgebildete Linienfih-
rung nicht aktuell).
Pla- Fla- Situation PlanungsperimeteZwischenangriff mitnstallationsplatz(ausserhalb Hubs) Ablage-
nungspe- chen- rungsvolu-
rimeter bedarf men [Mio.
[m3 m?3lose]
ZANeu- 34000 i _ 0.7
endorf e ,
[ Haupt-Hub; Planungsperimeter Hub 1 [\
Hub-Areale -
[ tavorisiort
[ weiterverfolgen
Projektfiédchen
] Zwischenangriff: Unterhaltsstelle
W= Hauptachse
Gerenacker
Chessler
Dullken  47Qn n g _ L 1.7
(2A Per- ™ X
manent) [ Zuischenangriff; Unterhaltsstelle \ Dan
: \\
y e \ A\
D,
S 74
| Chrazacker e
/Léstudenmart
Holderstock
schubliacker |
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Legende
[ rianungskorridor
Projektflachen

[ Zwischenangriff: Unterhaltsstelle |\ "\
=== Hauptachse

i

Chrabse

angmatten  \

. WE 20

)

Rosshubel

\
//_. s Grundacher XS
% 3 N N\
I N N
419 N
:H\ends(hiken N \\
2 300m ; N\
3 \ N
Hiittenacher
JKiomerer
025 05
N
™~ Unterbrochen N 04
Legende
[ SUG_2wischenangriffe_deponien_stand231219
[ suG_pPlanungskorridor_stand231219
«, — Linienfuhrung_stand231102
km
0.13 025 05
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\
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8.1.5. Bautransport

DiedetailliertenBautransportrouten sind zum heutigen Zeitpunkt noch nicht bekannt. Wo mggiictiBahntrans-
porte und Férderbénder vorgesehe8trassentransporteverden Uber das Ubergeordnete Strassennetz geleitet
Wohnzonen werden vermiedein Abbildung8-1 ist die Abgrenzung des Materialtransports auf der Baustelle sche-
matisch dargestellt.

Baustellentransporte

Baustellengrenze
Baustellengrenze

[
Anlieferungs-
Beschaffung von Gliter flache

(Umschlagplatz) :> Lager >

ll Entsorgungs-
flache

Lager (Umschlagplatz)

Entsorgung in
Deponie

Abbildung8-1: Schematische Darstellung der Abgrenzung des Materialtransports auf der Baustelle.

Falls in der ndheren Umgebung keine Ablagerungsstandorte verfugbar sind, wird das Ausbruchsmaterial per Bahn
zu weiter entfernten Deponien transportiert. Es wird davon ausgegangen, dass ein Zug aus 16 Waggons a 61 t (max.
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Ladegewicht pro Waggon) besteht. Damit kénnen pro Zug 976 t Material abtransportiert werden. Die Zuglange be-
tragt bei 16 Waggons und 1 Lok 225 m. Fir die Gleise inkl. Sicherheitsabstand wird eine Breite von 6 m angenom-
men. Damit sind fiir ein Verladegleig@0 nt Flache erforderlich.

Bei denZwischenangriffe mit 2 Vortrieben (Dulliken, Hendschiken, Birmensdorf, TolvwRiiiglang sind 2 Abstell

und Verladegleise erforderlich, da mit Stehzeiten infolge der beschrankten Kapazitaten des Bahnnetzes zur rechnen
ist. Zusatzlich ist ein Gleis fur das Abladen der Tubbinge und des Ringspaltkieses (bzw. fur GFB und Zement im Fall
von konentionellen Vortrieben) erforderlich.

Wo moglich werden fiir den Transport von Aushubmaterial auch Férderbéander vorgesmhi@ahmen der Vor-
studie, AP 0®eponiekonzept wurden fiir folgende Standorte erste Uberlegungen getroffen. Der Entscheid fiir
und Gber den Deta#irungsgrad der Linienfihrungen wird im Rahmen des Vorprojekts erfolgen. Folgende Forder-
béander stehen aktuell zur Diskussion:

- Vom Hub 1 Neuendorf in den Steinbruch Vorberg

- Vom Hub 2 Harkingen in die Kiesgrube Forémba

- Vom Hub 3 Wangen in den Steinbruch Born

- Vom Zwischenangriff Dulliken in die Projektdeponie Berdpitiiken

- Vom Zwischenangriff Birmensdorf und Hub 7 UrdodiaProjektdeponie Vog@irmensdorf

8.2. Materialbewirtschatung und Materialfliisse

8.2.1. Mengengerustuntertagige Bauwerke

Die Streckenfiihrung der ersten Teilstrecke zwischen dem Gau und Zirich sieht insgesamt 12 oberirdische Zugange

(Hubs) zum TunnelsystemZ&vischenangriffen und @rojekteigeneDeponien(Typ A)or.

Folgende Varianten sind im derzeitigen Planungsstand noch offen:

- 1 Haupttunnel ca. Z.2km (einschaliger Tubbingausbau)

- 2 Stichtunnels ca2.3kmund 6.5 km

- zwei Varianten fuZwischenangriffe westlich und 6stlich des Born mit insgesamt drei Arealen zwischen Ha-
gendorf und Aarburg

8.2.2. Materialmengen undcfliisse

Wahrend der Bauarbeiten fallen hauptséachlich Aushutgl Tunnelausbuch sowie weitere Materé resp. Abfalle

an, welche entweder zwischengelagert (im Projekt wieder verwertbares Material) od&ezwertung oderEnt-
sorgung abgefiihrt werdermartber hinaus werden an detwischenangriffe / -stollen sowie an den Hubi$achen

fur die Lagerung der TUbipe vorgesehen. Beler Unterhaltsstell®ulliken werden zuséatzlich noch 5 Produktions-
linien fur Tubbinge eingeplant und die entspneade Flache reserviertWeiter sind auch grossere Zulieferungs-
mengen von Beton und Schittmaterial nétig. Nach Mdéglichkeit wird das anfallende Material projektintern wieder-
verwendet.Nach VVEA wird das anfallende Material moglichst vor Ort aufbereitet und z.B. als Hinterfullmaterial
wiederverwertet.

Vom Ausbruchvolumen eignen sich voraussichtiithdestens10% fiir die Verwertung als Baustoff (primar Kalke,
Schotter). Inwiefern dieser direkt fur CST, auf externen Baustellen, oder Anlagen (z.B. Zementproduktion) verwertet
werden kann, ist anhand der Erkenntnisse aus den Sondierungen im Laufe der ProjektiermgerenDer Ver-
wertungsanteil ist in der weiteren Planung ethohen indem ortsnahe konkrete externe Verwertungsmaoglichkei-

ten gepruft werdenDer Ubrige Anteil (Molasse, Feinfraktionen deckergesteinsfillungen) soll vorzugsweise zur
Renaturierung von bestehenden Abbaustandorten verwertet werden.

Die Materialmengen undFliisse sind abhangig von dschlussendliclzu realisierterHub-Standorten sowie dem
TunneldurchmesserAnnaherungsweise rechnet man mit eingdesamtaulruch und caushubfur Tunnel, Hub-
standorte, Zwischenangriffeind Baugrubewon gegenl10.1 Mio. m® lockerMaterial (Auflockerungsfaktor 1.5Auf-
grund der Linienfuhrung verlaufen g67% der Strecke im Fels (ca. 65% Mola88&Kalk). In den verbleibenden
knapp33%, verlauft die Strecke im Lockergestein.

Der Grossteil des nicht als Baustoff verwertbaren Materials ist unverschmutzt und kann in Abbaustandorten, beste-
henden Deponien oder ayfrojekteigeneDeponien des Typs A abgelagert werden. Dieser Anteil wird mit ca. 80%
der abzulagernden Gesamtmenge abgeschéatzt. Mit kleineren Mengen (ca. 6%) Material der Qualitat Typ B aus dem

Bauprozess (friiher Inertstoffe) und geogenen Belastungen ist zu rechnemeShlaterial muss auf einer Deponie
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TypB abgelagert werden. Aus dem Bereich des Eppenbergs sind auch geogene Belastungen der Molasse durch Koh-
lenwasserstoffe bekannt, welche thermisch verwertet oder in einer Deponie Typ E abzulagern sind. Dieser Anteil
wird auf ca. 4% geschéatzt
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9. Ubereinstimmungmit der Raumplanung

Fur die Planung und Umsetzung des Vorhabens sind verschiedene Planungsinstrumente vorgesehen. Insbesondere
wird auf Stufe Bund irRahmen des Sachplans Verkehr ein eigener Teilsachplan fir das Projekt Cargo sous terrain
erarbeitet (Sachplan VerkelqrTeil unterirdischer Giitertransport, SUG). In jedem dieser Verfahren sind die not-
wendigen Informationsund Mitwirkungsméglichkeiten garantiert. Die Funktionen und Inhalte sowie die Mdglich-
keiten zur Mitwirkung in den betroffenen Planungsverfahren lassemwie folgt darstellen:

Tabelle9-1: Betroffene Planungsinstrumente underfahren
Instrument / Hubs Tunnel Projektspez. Deponie  Zwischenangriffe / Un-
/ Auffillung terhaltsstellen
Verfahren
Bezeichnet Planungspe . . . .
Sachplan SUG meter fur HubStand- Beze|chnet"Kor.r|- Bezeichnet Raume Bezeichnet Standorte
. dor (grossraumig) / Standorte
orte (grossraumig)
Kant. Richtplane Bezeichnet Areale Prazisiert Linienfihrung---

BewilligtDeponien/Auf-
Bewilligt Tunnel fullungeninkl. Erschlies-Bewilligt Anlagen
sung

Bewilligt Hubs (inkl. Drit

PGV
nutzungen)

(keineangepasste Nutzungsplanung nétig fur PBRwilligung allfallige Abweichungen von der Nut-

(Nutzungsplanung) zungsplanung sind im Rahmen des PGV auszuweisen und zu begriinden

Nach BedarfEntwick-
Kommunalplanung lungskonzepteMaster-

plane o.a.
o Do+ m® {GdzFSY AY wlKYSy {! ONB3IStH RAS ! Yy
UVP(zweistufig) i8a tbAOKGSYKSD FTNNI ! +. Hd {{(dFS G2ND O
'+, Hd {GdzZFSY LY wlKYSYy tD ONBIStEG FHEtS 1:
Instrument / Information & Mitwirkung
Verfahren
Sachplan SUG 5AS %dzal YYSYI NDSAG YAG RSy Yryid2ySy SNF2f 3

YIyli2yZ DSYSAYRSY dzyR . S@1 f1SNMzy3I 11 yySy AY
5AS8 %dzAl YYSYINBSAG YAlG RSP2YI A8 KEaVSgzy RYREE
_ DSYSAYRSY dzyR wS3ARBYNS YW NI NI StA Fifozyfmss RIK# St RNy
Kant. Richtplane @2 ND SNRM (idzy ISy

DSYSAYRSYS wSIMAY|SWNHAAR 11 YYSY AY wlkKYSy RSN
1Syo
PGV LY wkKYSY RSNJ I GSydtAOKSYy ttlyldbl3as 11yySy
UVP 9AY AL oSy o061 6d 9AYAEALINI OKBIWI ¥ O MIB VKN v |- tiiylSy3
Jdzy 34 SSNF#H.BRBY OKGI 6 SNRSy o
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Samtliche mit dem Projekt verbundenen Elemente werden somit direkt Uiber das PGV bewilligt. Weil im Rahmen
des PGV eine umfassende Abstimmung aller raumrelevanten Aspekte erfolgt (Vehkete)t etc.), Ubersteuert

es die Ebene der kommunalen Nutzungsplareingd Baubewilligungsverfahren. Fiir die Erteilung der Plangeneh-
migung sind allféllige Anpassungen der Nutzungsplanung (oder Sondernutzungsplanungen) folglich nicht néotig.
Allfallige Abweichungen davon miissen aber im PGV offengelegt und nachgewiesen werden. Hiégegerauf

der Stufe der Kommunalplanung fiir die HBtandorte nach Bedarf spezifische Entwicklungskonzepte erarbeitet
werden(was bspw. fir den Hub in Schafisheim bereits andgsist)
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10. Verkehrsgrundlagen

10.1. Wirkung des CS®ystems auf den Verkehr

Im Vergleich zu herkdmmlichen Logistikanlagen, sind dieHDB3 Teil eines verbundenen Systems. Dies fuhrt dazu,
dass die Eintrittsund Austrittsmengen an einem einzelnen Hub asymmetrisch(gibbildungl0-1).

Neuendorf —= = Neuendorf
—— f
\ —
* ‘V Hérkingen
= » o /—'—77
S : 7 %——- Rickenbach/Wangen |

Zirich Aussersihl

|___/urich Oerlikon

Zurich Flughafen

Zirich Nord

Abbildungl0-1:

Rickenbach/Wangen === =
—

W Suhr

=

%
/
s

Ziirich Oerlikon

Ziirich Flughafen

Ziirich Nord

Bewegungen zwischen den Hubs fiir den Prognosezustand 2030 (Erhebung aus Verkehrsmodell 2021). Links: Quelle (Ein-

tritt ins System CST); Rechts: Ziel (Austritt aus dem System CST).

CSTaffine Guter, welche heute ohne CST oberirdisch auf der Strasse oder der Schiene angeliefert und dann wei-
terverteilt werden, kdnnen zukiinftig auch durch das Tunnelsystem von CST angeliefert und weggefuhrt werden.
Voraussetzung ist, dass diese Mengetiarg des CST Tunnelsystems anfallen. Somit entfallen Mengen an der
Oberflache durch die Verlagerung in den Untergrund, aber an jedem Hub werden stets lokale oberirdische Sam-
mel und Verteiltransporte auf dem Strassennetz verbleilg&hbildungl0-2). Die neuartige Transportlésung wird
zudem auch dazu fihren, dass neue Verkehre zu den Hubs fuhren, welche bisher auf der Autobahn passierten.

Die Anlieferung oder Abholung von Gitern an einem Hub wird diskriminierungsfrei gewéhrt. Der Absender meldet
sein Transportbedurfnis bei CST an und erhélt eine Rampe und Zeitpunkt fir den Umschlag an einem Hub von CST
zugeteilt. Dies erlaubt CST eine effektive Lenkung des Strassenverkehrs und kann so Mehrbelastungen auf Orts-
durchfahrten im Sinne einer Lenkungsmassnahme reduzieren
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Logistikbetriebe

—— Nebenhubanbindung

Kantonales Strassennetz

CST-Hub
Logistikbetrieb
----- keine Anderung
= == = Verkehrsabnahme auf Route mit Nebenhubanbindung

= == = Verkehrsabnahme auf Route ohne Nebenhubanbindung

Verkehrszunahme auf Route ohne Nebenhubanbindung
Neuverkehr im CST-System ausserhalb des Strassennetzes

Abbildungl0-2: Schematische Darstellung der generellen Veranderungen der Verkehrsbelastung durch CST im Einzugsbereich eines Hubs

10.2.Vorgehen Verkehrsanalysen

Die strassenseitigen verkehrlichen Auswirkungen an den Hubs beruhen auf von CST durchgefiihrten Kurzanalysen.
Es werden dabei Veranderungen im durchschnittlichen Tagesverkehr (DTV) v®a o den Hubstandort und

das umliegende Strassennetz dargestelltt Berkehr am Sonntag wurde nicht miteinbezogen, da dann nur sehr

wenig transportiert wird und der DTV von M8p 1015% tiefer ausfallen wiirde. Somit befindet sich der ausgewie-
sene DTV auf der sicheren Seite. Zur Erarbeitung der Verkehrsprognosen wurdarireesten Schritt anhand

der kantonalen Verkehrsmodelle ein Referenzzustand 2030 erstellt, der den Zustand im Jahr 2030 ohne Realisie-
rung von CST abbildet. Der Prognosezustand 2030 (Zustand mit Realisierung von CST im Jahr 2030) wurde auf Ba-
sis der CSMengenprognosen (QuekgielMatrix CST 2030) berechnet. Dabei wurden einerseits die Fahrten vom
Referenzzustand abgezogen, die komplett von der Strasse auf CST umgelagert werden kénnen. Zudem wurden die
Transportmengen bestimmt, die durch die Fahrten fig An und Auslieferung zu und von den Hubs erzeugt wer-

den. Diese Fahrten wurden anschliessend dem Referenzzustand angerechnet. Die Berechnungen basieren grund-
satzlich auf der Annahme, dass die Fahrzeuge zu 80% beladen sind.

Fur jeden Hub werden zudem noch spezifische Querschnitte (Ortsdurchfahrten) im Umfeld des Hubs betrachtet,
selbst wenn diese nicht durch die G@&irkehrsstrome tangiert werden, damit die Wirkung eines Hubs durch die
Behorden und die Bevolkerung besser keilr werden kann.

Bis 2045 wird der Vollausbau des CST Gesamtsystems angestrebt. Die Weiterentwicklung der ersten Teilstrecke zum
Vollausbau beeinflusst den Giterumschlag in den Hubs der ersten Teilstrecke insb. in den belasteten ausseren Zu-
gangspunkten in Harkingen und @@in. Auf der Grundlage der CST Mengenprognosen 2045 fiir den Vollausbau
von CST und den Verkehrsprognose 2045 wurde die Wirkung auf den Strassenverkehr abgeschatzt. Dabei wird nur
der Strassenverkehr ohne Nebenhubanbindungen betrachtet. Dies entsprientvedmnst case Betrachtung, werden

doch durch unterirdische Netzeffekte oder durch zusatzliche Nebenhubanbindungen entstehendes Wachstum im
System CST vollumfanglich auf die Strasse umgeschlagen. Dabei werden lediglich die Veranderungen am Hub und
im Zufahtsbereich beachtet

10.3. Verkehrsbelastungen durch das GSystem
Gesamtverkehr/Verkehr Autobahn

Aus den Verkehrsanalyseftbildungl0-3) geht hervor, dass der schwere Guterverkehr auf der A1 im Jahr 2030 in
einer konservativen Betrachtung um bis zu gut 30% der Fahrten entlastet werden kann. Bezogen auf den Gesamt-
verkehr entspricht dies einer Reduktion von rund 3% der Fahrten (DTV).
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Verkehrsentwicklung auf A1 durch CST 1. Teilstrecke
DTV 2030 Szenario «Standard»

148'700 -3'302 -22% 134’400 -2'105 -16%

13180 -2'507 -19.0% 10930 -1'592 -14.6% |@ Zlrich Flughafen
-
. Al
L]
A2 nun @ Opﬁkon
Neuendorf Rickenbach === @ Zirich Oerlikon
Q@usnnnnfusnnnn@ Suhr  Schafisheim -2'105
* ° -1'598
Harkingen = / Ziirich City
-2'665 u -3'235 -3'302
Al , sannnnl
-2'023 -2'456 w -2'507
.
[ ]
Spreitenbach
== @ Urdorf
108800 -2'665 -2.4% | | 78770 -2'665 -3.4% 103300 -3235 -3.1% | | 139200 -3235 -23%
10700 2023 -18.9% 6740 -2'023 -30.0% 7820 -2'456 -31.4% 13730 -2'456 -17.9% A3/Ad
Legende
108'800 DTV Gesamt 2030 -2'665  Abnahme DTV Gesamt 2030
107700 DTV Schwerverkehr 2030 -2'023  Abnahme Schwerverkehr DTV 2030
Abbildung10-3: Veranderungen der Verkehrsbelastung durch CST auf dem Autobahnnetz, Szenario «Standard» (Quelle: Kopfdokument zu

Hub-Verkehrsanalysen, B+S)
Verkehr Hubs

In Tabellel0-1 wird gezeigt, wie sich der Verkehr an den Hubstandorten und den umliegenden Strassennetzen durch
das CST System im Jahr 2030 verandern wird, verglichen mit den berechneten Verkehrsbelastungen im Referenzzu-
stand. Da alle Hubareale mehr als eine Zufahrtssteehaben, beziehen sich die Werte in folgender Tabelle auf die
Zufahrt mit der grosste Zu- oder Abnahme.

Tabellel0-1: Verkehrszahlen pro Hub Standort und umliegendem Strassennetz im Jahr 2030 (rot: Zunahme, griin: Abnahme)

Hub- Verkehr di- | Verkehr im Zufahrtsbereich
rekt am

Standorte HubAreal | Referenzzustand Prognosezustand

(Hub-Areal)
Veréande- DTV Gesamtverkehr ~ Schwerverkehrsanteil DTV Gesamtverkehr Schwerverkehrsanteil
rung DTV

Hub 1 (H1d)  +334 nQdnn 12.2% 40Mmoy 16.3%

Hub 2 (H2a) HQTynlmMnQcnan 17.8% M 53D 21.%%

Hub 3 (H3d) -46 18®00 5.9% ly QonrT 4. 7%

Hub 4 (H4i) +594 MT QH p N 9.4% MTG&IC 10.9%

Hub5 (H5) +382 25030 11.1% 2p Qcpn H 142 %

Hub 6 (H6d) +488 Mo QmM~Aan 8.2% M B&2 9.5%

Hub 7 (H7b) bmMQdp s dQy nn 5.2% MMQpPTAN 10.2%0

Hub 8 (H8b) +344 HHQMN AN 2. ™% HHQcpn 3.1%

Hub 8 (H8v) MQMOY|HAQHAAN 13% HnQnyn 2.3%

Hub 9 (H9)) +750 MnQMAan 1.2% ™M 1BID 1.%

Hub 10(H10a) +v Qoo nf mpQc nn 5.7% H /664 7.2%

Hub11H1Im) + Qnpnanfmoc Qcnn 3.9% Mo hQnpn 4.%
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11. Auswirkung des Vorhabens auf die Umwelt

11.1. Umweltrelevanzmatrix

In Tabellel1-1 werden zur Ubersicht jeweils fiir die Bamnd Betriebsphase die relevanten Umweltbereiche aus-
gewiesen. Die Begrindungen und Beschreibungen befinden sich in den einzelnen Umweltkapiteln.

Tabellel1-1: Relevanzmatrix

£ ¢ | 5 .
2 A I o
] 12} c
c c =
o C () [ ()
& g 53 ¢ 5
25 Do 8 %
= > =
S 5 | 28 5 | 5 | =
o E = Ll 3 = =
S 0 5 o o =] = o
I c ~ £c| T ~ o
Luftreinhaltung Z Z Z Zz Zz -
Klima - - - - - -
Larm Z Z Z z z -
Erschiitterungen / abgestrahlter Kérperschall z 2z z - - -
Nichtionisierende Strahlen (NIS) - - - z z -
Grundwasser z z Z Zz Zz Z
Oberflachengewasser und aquatische Okosysteme z 2z z z - 2z
Entwasserung Z Z Z Z Z Z
Boden z - Z - - Z
Altlasten z - Z Z - -
Abfélle,Umweltgeféahrdendestoffe, Materialbewirtschaftung Z Z Z Z Z Z
Umweltgefahrdende Organismen Z - Z Z - Z
Storfallvorsorge / Katastrophenschutz - - - - - -
Wald z - z - - Z
Flora, Fauna, Lebensraume z - Z - - Z
Landschaft und Ortsbild (inkl. Lichtimmissionen) z - z z - 2z
Kulturdenkmaéler, archéologische Statten Z - Z - - -
Legende: z relevant, Massnahmen notwendig
- nicht relevant, keine oderernachléassigbare Auswirkungen

SP_190 BER_UVB_Stufel_231219.docx Seite69von 203



CAREU‘ S0US TERRAIN

12. Umweltbereiche

12.1. Luftreinhaltung

12.1.1. Grundlagen

Die Beurteilung erfolgt in diesem Umweltbereich auf Basis folgender rechtlicher und fachlicher Grundlagen. Uber-
geordnete Grundlagenind in KapiteB aufgefiihrt:

- LuftreinhalteVerordnung (LRV) vom 16. Dezember 1985, SR 814.318.142.1

- Vollzugshilfe Luftreinhaltung bei Bautransporten, BUWAL 2001

- Richtlinie Luftreinhaltung auf Baustellen, BAFU 2009 (Erganzte Ausgabe, Februar 2016)

- Handbuch der Emissionsfaktoren des Strassenverkehrs, HBEFA 4.1 (1.11.2019)

- Schriftenreihe Umwelt Nr. 355, BAFU 2004

- Luftbelastung: Modelle und Szenarjéfonzentrationen der Luftschadstoffe Stickstoffdioxid, Russ und Fein-
staub PM10 und PM2 fttps://www.bafu.admin.ch/bafu/de/home/themen/luft/zustand/daten.html, Zugriff
Februar2023)

- Luftqualitat Kanton Zurich, N@gnmissionen und Feinstadimmissioner2020 GISBrowser Kanton Zrich
(https://maps.zh.ch, Zugriff Marz 262

- Luftqualitat Nordwestschweiz, N@thmissionen und Feinstadimmissionen 2015, (https://www.luftquali-
taet.ch, Zugriff Marz 203

12.1.2. Pflichtenheft

PH UVB Luf 01  Situation Luftschadstoffbelastungen
Die N@- und PM10Immissionsituationen werden mittelsartenvon Kantonersowie anhand
von Messstationer{Bund und Kantonejm ganzen Untersuchungsperimetanalysiertund
dargestellt

PH UVB Luf2 Definitionderfur die Luftreinhaltung relevanten Projektitandteile
Die fur die Luftreinhaltungelevanten Projektbestanteilaverden eruiertund dargestellt

12.1.3. Ist-Zustand

Der erste Abschnitt des G8IEtzes vom Gau bis Zirich wird durch drei Kantone verlaufen: Kanton Solothurn, Kanton
Aargau und Kanton Zirich. Die rur@Kilometer lange Strecke weist Luftbelastungen vor allem entim¢daupt-
verkehrsachsenAutobahnen)und den innerstadtischen Bereichanf.

Dienachfolgenden LuftbelastungskartgAbbildungl2-1 bis Abbildungl2-4) stellen die Immissionsbelastungen flr
NO2 und PM1@auf denzweiAbschnitten Neuendorf bis zur Kantonsgrenze Aargau/ZurictDibdikon) sowie Kan-
tonsgrenze Aargau/Zirich und Zurich Nord resp. Ziklaghaferim Jahr2015 resp2020 dar.

Die Karterzeigeneine grobe Modellierungler Jahresmittelwerteind kénnen damit nur ungefahre Hinweise tber
die Luftschadstotbelastung gebenAufgrund der vorliegenden Messdaté&ann davon ausgegangen werden, dass
die massgebendeimmissionsgrenzwertder LRV (Jahresmittelwerte N@@n 30ug/m?® und PM10 vor20 pg/m?®)

im IstZustandin derunmittelbarenProjekumgebunggrosstenteils eingehalten werden
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0

Abbildung12-1: NO2Immissionen 2015 Abschnitt Neuendorf Bietlikon(Kantonsgrenze Aargau/Zirich, Luftqualitat Nordwestschweiz)
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Diese Karte stellt einen Zusammenzug von amtlichen Daten verschiedener Stellen dar. Keine Garantie fur i it und Aktualitat. 0 1 2 3km
erteilen allein die zustandigen Behorden.

Abbildungl2-2: NO2Immissionen 2020 Abschnlitietikonbis Zirich Nord (GiBrowser Kanton Zrich)
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Abbildung12-3: Feinstaub (PM16)mmissionen 2015 Abschnitt Neuendorf Bitlikon(Kantonsgrenze Aargau/Zurich, Luftqualitat Nord-
westschweiz)
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Diese Karte stellt einen Zusammenzug von amtlichen Daten verschiedener Stellen dar. Keine Garantie fur und Aktualitat.
erteilen allein die zustandigen Behorden.

o 1 2 3km

Abbildung12-4: Feinstaub (PM10)mmissionen 2020 Abschniftietikonbis Zurich Nord (GiBrowser Kanton Zurich)

Diemodellierten Wert derLuftbelastungir das Jah2015 resp2020 betragenim Projektperimeteije nach Néhe

zur nachsten Verkehrsach§igr NO2zwischenl8und 45> 3k Y w  @MIR zwisthald2 und 30> 3 R. Y den
modellierten Karten ist ersichtlich, dass insbesondere direkt entlang der Hauptverkehrsachsen (hauptséchlich ent-

lang der Autobahn Al) die Schadstoffkonzentrationen irZlsttand deutlich erhéht sind bzw. die Grenzwerte tiber-
schritten werden.
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Gemass des Immissionsmodells PolluNislpdellierung der Luftschadstoffe in der Schweiz im Auftrag des BAFU),

das 202@ktualisiertwurde, stammten 2020 rund 38 derNOxEmissionen aus dem VerkeBrA%aus der Industrie
und dem Gewerbe %% aus der Landund Forstwirtschafsowie 8% aus den Haushaltdtolglich ist die Autobahn
Al ein entscheidender Mitverursacher der hohen NE&tastung im ProjektperimeteRer Anteilan der Feinstaub-
belastung PM10an den Emissiongrbetragt fir den Verkehbezogen auf das JaB020 rund 30%. Die Industrie

verursacht rund 36%, die Haushalte 8% und die Landund Forstwirtschaft rund 15% der Emissionen.

Tabellel2-1:
Planungsperimeter

Projektbestandteil

NO2

Konzentrationen von NO2 und PM10 den oberirdischen Projektbestandteilen

PM10

Neuendorf
Harkingen
Rickenbach

Suhr

Schafisheim
Spreitenbach
Urdorf
ZirichAltstetten
ZurichAlbisrieden
Zirich Oerlikon
Zurich Flughafen
Opfikon
Dibendorf Hochbord
Dietlikon Industrie
TolwangRumlang

Vogel Birmensdorf

Bergriti Dulliken

Dulliken

Hendschiken

Limmattal

Neuendorf
RistetBirmensdorf

Ruttigen

Bornfeld

Sandgrueb

Hub 1
Hub 2
Hub 3
Hub 4
Hub 5
Hub 6
Hub 7
Hub 8Nord
Hub 8Sud
Hub 9
Hub 10
Hub 11
Hub 11
Hub 11
Zwischenangriff

Projekteigene Depo-
nie (Typ A)

Projekteigene Depo-
nie (Typ A)

Zwischenangriff / Un-
terhaltsstelle

Zwischenangriff/ Un-
terhaltsstelle

Zwischenangriff/ Un-
terhaltsstelle

Zwischenangriff
Zwischenangriff

Zwischenangriff

Zwischenangriff

Zwischenangriff

12.1.4. Projektauswirkungen

Grundlage fur die Beurteilung der durch den Betrieb der Anlage verursachten Luftschadstoffbelastung bildet die

on >3KkYuw
on >3IkKYuw
Hn >3kKYw
on >3kYuw
OH >3JKYuw
on >3IkKYuw
OH >3KYuw
24> 3K Yuw
18H N >3K Yw
22> 3K Yw

22> 3K Yw

on >3IkKYuw
HH >3kYuw
Hc >3kYuw

HCc >3KYuw

My >3kKYuw

Mc >3KYuw

Mn >3JKYuw

My >3KYw

on >3kKkYuw

HA >3kKYw
HA >3KYuw

My >3KYw

My >3KYuw
12-15> 3K Y w

Hna >3kYuw
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16> 3K Y W
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Mc >3kKYw
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Mc >3KYuw
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Mn >3kYuw
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Mn >3KYuw

My >3KkYw

HA >3KYuw

Mc >3KYuw
Mn >3KYuw

Mc >3KYuw

Mc >3JKYuw

12-14> 3K Y w

Luftreinhalteverordnung (LRV). Diese regelt die vorsorgliche Emissionsbegrenzung fiir stationdre Anlagen und die

hdchstzulassige Belastung dertLimmissionsgrenzwerte Anhang 7 LRV). Der Immissionsgrenzwert (Jahresmittel)
FNNJ { AO1&a02FFRAZEAR

0SGUNNITG

Die Baurichtlinie Luft (BAFU 2016) legt die Anforderungen und die zu treffenden Massnahmen fir die Bauphase fest.

on

>3JK Yo

O0bhHVU

dzy R

Dabei wird je nach Grésse der Baustelle zwischen der Massnahmenstufe A und B unterschieden.
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Bauphase Hub
Emissionen Baumaschinen und Gerate

Die Bauarbeiten sind mit Schadstoffemissionen verbunden, welche in der Umgeeuhigibszu Belastungen fih-

ren kdnnen. Im vorliegendeRrojektwerden v. a. Tatigkeiten im Tiefnd im Ingenieurbaubereich (z.Baustellen-
einrichtungen Installationsplatze ungisten, Erd, Aushub und Schuttarbeiten etc.), erwartedie motorische

Emissionen und Staube verursachéngrenzend an die Projektperimetéegen Wohn und Betriebsgebaude.

Diese Aspekte sind bei der Einstufung des Projektes in die entsprecherdéar KYSy a G dzFS 3ISYyYNaa
[ dzFia SoSyaz2z 1dz 06SNNO]aAOKGAISY néGerelRghtSdash dlisdign&rmdzy R R
Bauweisen und Bauverfahren vorzusehen sind

Emissionen Bautransporte

Neben den Bautatigkeiten kénnen die erforderlichen Bautransporte entlang der Transportrouten zu Belastungen
fuhren. Als Bautransporte sind vor allem die Materialtransporte massgelizirdviengen von arund abzufihren-

dem Materialfir die Hubssowie die Verund Entsorgungseinrichtungen sind zum heutigen Zeitpunkt noch nicht
bekannt Wo mdglich werden Bahntransportend Férderbander vorgesehen. Details zu den Transportfahrzeugen,
-routen und-mengensind im Rahmexes UVB 2. Stufgenauer abzuklareand zu beschreiben

Bauphase Tunnel
Emissionen Baumaschinen und Gerate

Die Bauarbeiten am Tunnel sind mit Schadstoffemissionebuneten, die besonders im Tunggktem sowie im

Bereich der Zugange zu Belastungen fuihren kénnen. Zur Erstellung des Tunnelsystems sind insbesendere Erd
Aushubarbeiten sowie Ausbrucharbeiten unter Tag erforderlich, die LuftschadstaffStaubemissionen verursa-

chen.Fir die Erstellung des Tunnels sind besonders die Zugange als Versorgungseinrichtungen gouseltia-
angriffeausschlaggebend, wo Emissionen konzentriert vorkommen kdnnen. Die Art der luftseitigen Twsuorelver

gung und-entsorgung (Luftung, Friseand Abluft, etc.wéhrend der Bauphase wird im UVB 2. Stufe beschrieben.
Angrenzend an die Zugénge ubgischenangriffiegen teilweise Wohirund Betriebsgebéude. Diese Aspekte sind

0SA RSNJ 9AyaddzFdzyd RSa tNB2S1GSa Ay RAS SyGaLINBOKSYR
beriicksichtigen wie die Grosse und die Dauer der Baustellen. Generell gilt, dasorsdrme Bauweisen und
Bauverfahren zu wéhlen sind.

Emissionen Bautransporte

Die erforderlichen Bautransporte fir den Abtransport des Tunnelausbruchmaterial kann entlang der Transportrou-
ten zu Belastungen fiibn. Fir de Mengen von anund abzufihrendem Materialm Zusammenhang mit dem Tun-
nelbausind zum heutigen Zeitpunldrst grobe Schatzungdsekannt.Fir den Tunnelausbruch allein wird voa.
5.5Mio. m®fest Ausbruchmateriahusgegangerdieses Material wird iprojekteigenen Deponien (Typ &&poniert

oder anderweitig wiederverwendet wirdVo moglich werden Bahntransporte und Férderbanfigrden Transport

des Tunnelausbruchmaterialsrgesehen. Details zien Transporrten, -routen und-mengen sind im Rahmen des
UVB 2. Stufe genauer abzuklaren und zu beschreiben.

Betriebsphase Hub

Durchdie Konzentratiorder Giteranlieferung durch LKWerdendie Luftschadstoffemissiwenim direkten Umfeld
der Hubsroraussichtlich zunehmeg&swerden, wenn moglichlle Fahrzeuge an den Hubs elektrisch oderr&t-
ral betrieben.Deshalb miissen im UmweltvertraglichkeitsberichtsStufedie Auswirkungen der Strasse duffte-
missionen beurteilt und, wenn erforderlichg Massnahmen zur Minderung der Auswirkungen definiert werden.

Dadurch, dassler unterirdische Gutertransportmit autonom fahrende Elektrofahrzeugen erfolgen soll, werden

keine schédlichen Luftemissionen im Bereich der Zugénge (wie sie bei Strassentunnelportalen anfallen) erwartet.
Dennoch muss im UVB 2. Stufe die Liftung des Tunnelsystems und der Zugénge zum Tunnel beschrieben und b
teilt werden.

Betriebsphase Tunnel

Im Betriebszustand wird die Luftbelastung entlang der ehemaligen Transportrouten (hauptsachlich Autobahn A1)
voraussichtlicheuriickgehen, da neu Giter von der Strasse auf den CST umgelagert werden kdnnen, sprich LKW
Transporte werden reduziert.

Der Tunnel liegt unterirdisch und durch die automatischen FahrzeugelakitronischenAntriebssystemersind
keine Luftverschmutzungen zu erwarten.
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12.1.5. Beurteilung

Der Projektperimeter ist besonders entlang der Hauptverkehrsatkowie den innerstadtischen Bereichen bereits
durch Luftschadstoffe vorbelastet. Die Grenzwerte werden heute meist eingehalten, einzelne Uberschreitungen
kdnnen jedoctinsbesondere in direkter Nachbarschaft zu Industriegebieten und Hauptverkehrsadrzeichnet
werden H5 Industriegebiet Schafisheim und H7 Industriegebiet Ujdorf

Bauarbeiten und Bautransporte sind mit Schadstoffemissionen verbunden, die in der unmittelbaren Umgebung
Baustell® zu einerErhdhung der Luftbelastung durch Schadstoffe und Staube fiihren kénnen. Wahrend der Be-
triebsphase ist mit erhdhten Luftschadstoffemissionen im Bereich der Hubs aufgrund der neuen Giiterstréme zu
rechnen.Gleiclzeitigkann davon ausgegangen werden, dass die Immissionen entlang der ehemaligen Transport-
routen zurtickgeherDie unterirdisch verkehrenden Glter werden mit elektrischen Fahrzeugen transportiert, durch
die keine Luftverschmutzungen erwartet werden.

Das Projekt ist zum heutigen Planungsstand noch rdohiveit fortgeschritten dass eine definitive Aussage zur
Luftbelastung wahrend der Bauphagemacht werden kanrDie Einstufung des Projektes in die entsprechende

al aaylrKYSyahGdzFS 3SYNaa a. | dNAOKGfAYAS [dzZFia &a26AS RAS
2. Stufe.

12.1.6. Pflichtenheft fir den UVB 2. Stufe

PHUVBLUf 01 Massnahmen Bauphase
Im Rahmen des UVB 2. Stufe werden die Massnahmenstufen g&igighnieLuftreinhal-
tung auf Baustellefiberprift sowie die einzelnen Massnahmen gemaaiichtlinie Luftde-
finiert.
Die Beurteilung der Bautransporte erfolgt anhand deilzugshilfe Luftreinhaltung bei Bal
transporten

PH UVBLuUf 02 Analyse und Massnahmen Betriebsphase
Die Auswirkungen der fr die LuftreinhalturedevantenProjektbestanteildu.a. Liftung, Zu-
géange etc.auf dieLuftschadstoffbelastungssituatien werden qualitativ aufgezeigt und be
urteilt.
Entsprechende Massnahmen werdegeprift und festgelegt.

12.2.Klima

12.2.1. Grundlagen

Bundesgesetz Uber die Reduktion der.E@nissionen (CAGesetz) vom 23. Dezember 2011, SR 641.71
Verordnung Uber die GEAbgabe (C&Verordnung) vom 30. November 2012, SR 641.711

12.2.2. Ist-Zustand und Bewertung

Durch den Verkehder oberirdischen Gitertransport@erden Treibhausgase emittieiCarg sousterrain unterlie-
gen jedoch nicht dem C@besetz und es bestehen daher keine anlagespezifischen Vorschriften. Der Umweltbereich
aYEAYFda A&l a2YAdG AY @2NIAS3ISYRSYy Clft yAOKG NBt SOy

12.3.Larm

12.3.1. Grundlagen
Die Beurteilung erfolgt in dieseidmweltbereich auf Basis folgender rechtlicher und fachlicher Grundlagen. Uber-
geordnete Grundlagen sind in Kapitel 1.5 aufgefihrt:

- Larmschutzverordnung (LSV) vom 15.Dezember 19861 &R1
- BaularmRichtlinie, Bundesamt fur Umwelt, Stand 2011
- Anwendungshilfe zur BaularRichtlinie, Cercle Bruit, 2005

SP_190 BER_UVB_Stufel_231219.docx Seite75von203



CARGO &% S0US TERRAIN

- Web-GIS des Bundes: Eisenbahnlarm (tats. Emissionen T), BAFU (www.map.geo.admin.ch), ZugrifBMé&rz 202
- Web-GIS des Bundes: Strassenverkehrslarm (Tag), BAFU (www.map.geo.admin.ch), ZugriffMéarz 202
- WeDb-GIS Solothurn: Nutzungsplanung, Kanton Solothiottipg://geo.so.ch/map}, Zugriff Marz 202
- Web-GIS Aargau: Bauzonenplan, Kanton Aarb#tps://www.ag.ch/app/agisviewer4/vl/agisviewer.htil
Zugriff Marz 202
- WebGIS Ziirich: ORE@taster und Strassenlarm, Kanton Zirich (www.maps.zh.ch), Zugriff M&z 202

12.3.2. Pflichtenheft

PH UVR Lar 01 BelastungsituationStrassenund Eisenbahnlarm
Die Larrdmmissiorssituationen (Strasse und Eisenbahn) werden mittels Karten von E
und Kantonen im ganzdontersuchungsperimeter analysiarhd dargestellt

PH UVR Lar @ Larmrechtliche Einordnung
Die larmrechtliche Einordnunder einzelnenhinsichtlich Larras relevanten Projektbe-
standteile wirdgeméass den Anforderungen der bh#¥genommen
(Die Analyse und Beurteilung der Auswirkungenhilesichtlich Larrasrelevanten Projekt-
bestanteile auf die Larmbelastungssituation@etriebszustand: Strassenverkehrslarm,
dustrie- und Gewerbelarm sowie allenfalls Eisenbahnl&ou)ie die Festlegung von entspr
chenden Massnahmen erfa@gim Rahmen des UVB 2. Stiife

12.3.3. Ist-Zustand

Das Projektgebiet stellt heute mit der Autobahn A1, den zahlreichen Hauptstrassen sovatttererkehrstragern
eine wichtige Verkehrsachse im Schweizer Mittelland dar. Die dabei verursachten Larmemissionen fuhren entlang
der stark befahrenen Verkehrsinfrastrukturbauten zu LarmbelasturigehangB und Anhang

Tunnel (unterirdische Projektbestanteile)

Fir den Umweltbereiclharmsind lediglich die oberirdischen Projektbestandteile relevant. Auf die Planungskorri-
dore (Tunnelsystemyvird daher in diesem Kapitel nicht eingegangen.

Hub,Zwischenangriffeprojekteigene Deponien Typ(éberirdische Projektbestandteile)

Larmtechnisch sind ausschliesslich die oberirdischen Teile, sprich die Hubajstibenangriffe/Unterhaltsstellen
sowie dieprojekteigenen Deponien (Typ Alevant. Im vorliegenden Fachkapitel Larm wird daher auf diese Pro-
jektbestandteile eingegangen.

In der folgendeMabellel2-2 sinddie durch den Strassenverketnd dieEisenbahwverursachten Larmbelastueg
aufgefuhrt, welche @ Planungsperimeter tangieren.

Tabellel2-2: Larmbelastungeim den Planungsperimetétr Tag, dB(A)) (Quelle: Bundesamt fir Umwelt BAFU)
Planungsperimeter  Projektbe- Nutzung /Empfind- Standort Strassenlarm (Tag)  Eisenbahnlarm (Tag)
standteil lichkeitsstufe eigenschaft
6:00-22:00 6:00-22:00
Neuendorf Hub 1 Industriezone Favorisierter Hub Nationalstrasse Al:  Linie Nr. 410,
H1d ist bzgl. Larm die > 75 dB(A) km 49.101¢ 50.857:
Ganzen Projektperi- beste Wahl, dader  Distanz: 500n 74 dB(A)
meter liegt in Indust-  Standort am weites- Distanz: 300n
riezone ten von Siedlungsge-
biet (Oberbuchsiten
Keine Eone zuge- Ui (S AEE)
fernt liegt.

ordnet
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Planungsperimeter  Projektbe- Nutzung /Empfind- Standort Strassenlarm (Tag)  Eisenbahnlarm (Tag)
standteil lichkeitsstufe eigenschaft
6:00-22:00 6:00-22:00

Harkingen Hub 2 Industriezone und Favorisierter Hub H2¢ Nationalstrasse A2:  Linie Nr. 410,
Zonefur publikums- und zu prifender > 75 dB(A) km 48.336¢ 48.495:
intensive Anlagen Hub H2gsind die Distanz: 5(n 74 dB(A)

(nur H2i) beste Wabhl, da weit Distanz: 100n
von Siedlungsgebiet

Keine ESone zuge-  entfernt.

ordnet und ES IlI (nur

H2i)

Rickenbach Hub 3 Industriezone, Ge- Favorisierter Hub Solothurnerstrasse:  Linie Nr410,
werbezone, Arbeits- H3d in 150n Distanz  70- 75 dB(A) km 43.602%; 44.838:
zone Al und A2 zu nachstem Wohn-  Distanz: 400n 75 dB(A)

haus. Distanz: 50n
ES Il und ES IV

Suhr Hub 4 Industriezone, Ar- Favorisierter Hub H4i K235: Linie Nr. 645,

beitszone A2 liegt 500m vom 83 dB(A) km 65.740¢ 66.732:
néchsten Siedlungs- Distanz: 400n 62 dB(A)
ES IV gebiet entfernt. Distanz: 350n

Schafisheim Hub 5 Industriezone, Ar- Favorisierter Hub K111: Linie Nr. 645,
beitszone A2 H5d in 200m Distanz 82 dB(A) km 65.620; 66.745:

zur néchsten Wohn-  Distanz: 50n 62 dB(A)
ES IV zone. Distanz: 50n
Spreitenbach Hub 6 Arbeitsplatzzone Favorisierter Hub K295: Linie Nr. 693,
H6d in 200m Distanz 79 dB(A) km 14.685; 15.185:
ES IV zur nachsten Wohn-  Distanz: 50n 62 dB(A)
zone. Distanz: 8Gn
Urdorf Hub 7 Industriezone Keine Wohnzonen in  N1c (A3/A4): Linie Nr. 711,
der unmittelbaren 89 dB(A) km 10.313 11.765:
ES IV Umgebung Distanz: 40m 66 dB(A)
Distanz: 800n

ZirichAltstetten Hub 8Nord Sechsgeschossige Favorisierter Hulti8l  Europabriicke; Hohl-  Linie Nr.711
Zentrumszoneln- in 50 m Distanz zur  strasse km: 3.329¢ 3.89
dustrie- und Gewer-  nachsten Wohnzone 55¢65dB(A) 55¢ 65dB(A)
bezone DistanzDirekt an

Der Hub 8b liegt beideStrassen an- | jnie Nr.709,
ES llund IV 100m von der nachs- grenzend km 2.657¢ 3.267:
ten Wohnzone Pfingstweidstrasse: 9 4B(A)
84 dB(A)
Distanz: San Linie Nr. 718,
km 2.077¢ 2.262
65 dB(A)
Distanz: Planungsperi-
meter liegt auf Bahnli-
nie

ZurichAlbisrieden Hub 8Sid Industrie- und Ge- Der favorisierte Hub  Flurstrasse; Spi- Linie Nr.711
werbezone H8v liegtl0 m von serstrasse: km: 3.329% 3.89

der nachsten Wohn-  40¢ 60dB(A) (Referenz: Hub 8I)
ES IV zone entfernt Keine Larmimmissio-
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Planungsperimeter  Projektbe- Nutzung /Empfind- Standort Strassenlarm (Tag)  Eisenbahnlarm (Tag)

standteil lichkeitsstufe eigenschaft
6:00-22:00 6:00-22:00
Distanz: Direkt an Distanz: 1.1 km
beide Strassen an-
grenzend

Zurich Oerlikon Hub 9 Zentrumszone Nachste Wohnzone  Hagenholzstrasse: Linie Nr. 751,

zu favorisiertem Hub 77 dB(A) km 5.253¢ 7.940:
ES I H9j liegt in 70m Ent-  Distanz: 60n 69 dB(A)
fernung. Distanz: 30n
Siewerdtstrasse:
67 dB(A)
Distanz: 100n

Zurich Flughafen Hub 10 Industriezone Favorisierter Hub Birchstrasse: Linie Nr. 752,

H10a liegt rund 80 dB(A) km 7.897¢ 8.232:

ES Il 200m von den Distanz: 20n 70 dB(A)
nachsten Wohnhau- Distanz: 200n
sern entfernt.

Opfikon Hub H11 ES 1 Favorisierter Hub N11 LinieNr. 752
liegt rund 100 nvon 95 dB(A) km 8.232¢ 8.665
den nachsten Wohn-  Distanz 15m 75 dB(A)
hausern entfernt Distanz 20 m

Duibendorf Hoch- Hub 11 Zentrumszone, In- Die kurzest®istanz ~ Ueberlandstrasse: Linie Nr. 745,

bord dustrie- und Gewer-  zum nachsten Wohn- 83 dB(A) km 107.14Q; 107.527:

bezone, Freihalte- quartier betragt rund  Distanz: Gn 73 dB(A)
zone 100m. Distanz: n
ES Ill, keine ES Zone
zugewiesen
Dietlikon Industrie Hub 11 Industriezone Ge- Die nachsten Wohn-  Industriestrasse: Linie Nr.751
werbezone geb&ude liegen in ei- 70 dB(A) km: 11.04% 12.643
ner Distanz von rund Distanz: 2Gn 40¢ 50 dB(A)
ES I 40m. Briittisellerstrasse
Zurichstrasse: Distanz: 200 m
40¢ 65 dB(A)
Distanz: Direkt an
Briittisellerstrasse an-
grenzend und 150 m
von Zurichstrasse
entfernt

Vogel Birmensdorf  Projektei- Landwirtschaftszone Die Distanz zu be- Waldeggstrasse: Linie Nr. 711,
gene Depo- wohntem Gebiet liegt 81 dB(A) km 10.313; 11.765:
nie (TYp A)  Keine ES Zone zuge- Pei 300m, allerdings  Distanz: 30n 66 dB(A)

ordnet liegt ein Landwirt- Distanz: 20n
schaftsbetrieb mit
larmempfindlicher
Nutzung in runcb0 m
Entfernung.

BergrutiDulliken Projektei- Landwirtschaftszone Né&chste Wohnzone  Nachste Hauptver- Linie Nr. 540,
gene Depo-  (und Wald) liegt ca.65m zum kehrsachse liegt in km 43.417¢ 44.260:
nie (Typ A) Rand der Auffillung  Uber 1 km Entfer- Distanz: > km

ES I entfernt. nung. Fir nahergele-

gene Nebenstrassen
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Planungsperimeter  Projektbe- Nutzung /Empfind- Standort Strassenlarm (Tag)  Eisenbahnlarm (Tag)
standteil lichkeitsstufe eigenschaft
6:00-22:00 6:00-22:00
sind keine Emissio-
nen bekannt.
Dulliken Zwischenan- Industrie und Ge- Die nachsten Wohn- Hauptstrasse: Linie Nr. 540,
griff / Unter-  werbezone, Gewer-  geb&dude liegen in 70¢ 75 dB(A) km 44.260g 44.445:
haltsstelle bezone, Landwirt- rund 50m Entfer- Distanz: 50n Distanz: 50n
schafszone, Kiessab- nung.
baugebiet, Wald
ES Il und ES IV
Hendschike Zwischenan- Landwirtschafts Der Perimeter grenzt K123: Linie Nr. 653,
griff / Unter-  zone, Wald an eine Wohnund 84 dB(A) km 65.777¢ 67.893:
haltsstelle Gewerbezone mit Distanz: On 78 dB(A)
Keine ES Zone ausge Wohnnutzung (20n). Distanz: n
schieden
Limmattal Zwischenan- Landwirtschaftszone Die nachsten Wohn-  Griitstrasse direkt an  Linie Nr. 691,
griff / Unter- h&user liegen in rund Perimeter angren- km 11.924¢ 12.865
haltsstelle 100m Entfernung. zend;40¢ 50 dB(A) 71dB(A)
teilweise < 40 dB(A) Distanz:1000m
Keine ES Zone ausg!
schieden
Neuendorf Zwischenan- Landwirtschaftszone Liegt ausserhalb von Nationalstrasse A1l:  Linie Nr. 410,
griff Siedlungsgebiet und > 75 dB(A) km 49.101¢ 50.857:
Keine ES Zone ausge angrenzend an In- Distanz: 550n 74 dB(A)
schieden dustriegebiet. Peri- Distanz: 350n
meterrand liegt rund
300m von den
nachsteriWohnhé&u-
sern entfernt(Land-
wirtschaftsbetrieb)
RistetBirmensdorf Zwischenan- Landwirtschafts Landwirtschaftsbe- Urdorfstrasse: Linie Nr. 711,
griff zone, Wald, Indust-  trieb in Gber 400m 80 dB(A) km 10.313 11.765:
riezone Entfernung. Distanz: 20n 66 dB(A)
Distanz: 20m
Keine E@ugewiesen
und ES IV
Ruttigen Zwischenan- ES I|ILandwirt- Landwirtschaftsbe- Néachste Hauptver- Linie Nr. 450
griff schaftszone triebinca.65m Ent-  kehrsachse liegt in km 40.763 43.373
fernung Uber 1 km Entfer- 80 dB(A)
nung. Fir nahergele- Distanz: n
gene Nebenstrassen
sind keine Emissio-
nen bekannt.
Bornfeld Zwischenan- ES I|ILandwirt- Landwirtschaftsbe- Mittelgaustrasse Linie Nr410
griff schaftszone trieb liegt innerhalb  keine Angaben zu km 40.042%; 43601
des Peimeters Der Emissionen vorhan-  76.9 dB(A)
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im Westen direkt an
eine Wohnsiedlung
(ES II) an.

den
Distanz: 30 m

Distanz 480 m
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Planungsperimeter  Projektbe- Nutzung /Empfind- Standort Strassenlarm (Tag)  Eisenbahnlarm (Tag)
standteil lichkeitsstufe eigenschaft
6:00-22:00 6:00-22:00
Sandgrueb Zwiste- Wald / Zone fuif- Im Perimeter liegen  Oltnerstrasse Linie Nr500
nangriff fentliche Bauten und  Sportpléatze und 45¢55dB(A) km: 40.849¢ 42.068
Anlagen Wald. Die nédchsten  Distanz20mvon Pe- 50¢ 65dB(A)
Wohngebéude éigen  rimetergrenze ent- DistanzUnmittelbar
ESI/IN in 50 m Entfernug fernt an Bahnlinie grenzend
(ES )
TolwéangRumlang Zwischerman-  Industrie und Ge- Die nachsten Wohn-  Birchstrasse: Linie Nr. 760,
griff werbezone gebaude liegen 65-75dB(A) km 7827¢ 8204
500 m vomZAent- Distanz:15m 78.4dB(A)
ES I fernt. Distanz300m

S0US TERRAIN

12.3.4. Projektauswirkungen
Bauphase Hub

Emissionen Baumaschinen und Gerate

Die mit denBauarbeiten in Zusammenhang stehenden Larmemissionen kdnnen in der Umgebung zu zusétzlichen
Larmbelastungen filhren. Gemass Baularmrichtlinie sind Massnahmen erforderlich, wenn:

- AAOK wNdzYS YAl f NNNYSYLIFAYRE AOKSNI bdziil dzy3 Ay SAySYy |
m, falls Bauarbeiten in Zeiten mit erh6htem Ruheanspruch stattfinden (gilt nicht fiir Untertagebau).

- RAS of NNX¥A3S F dzLJKI 8Sa& 2RSNJ RAS ft NNXYAYyGSyaargsSy

- Bauarbeiten / larmintensivBauarbeiten in der Nacht erfolgen.

I dzi

Im vorliegenden Fall sind Rdume mit larmempfindlicher Nutzung (Wohnzonen mit Empfindlichkeitsstufe 1l und 111)
in weniger als 300 m Distanz zu den Perimetern vorhanden. Im UVB 2. Stufe wird die Massnahmenstufe gemass der
BaularmRichtlinie festgelegt. Stdin Arbeiten in Zeiten mit erhéhtem Ruheanspruch durchgefihrt werden, wird

die Massnahmenstufe fur die larmige Bauphase verscharft.

Emissionen Bautransporte

Bautransporte verursachen entlang der gesamten Transportroute Larmbelastungen. Als Bautransporte sind vor al-
lem die Materialtransporte massgebendlie im KapiteB.2.2beschrieben, fallt wahrend der Bauphase 4.5 bis 7.5

Mio. m® Tunnelausbruchmaterial amas Ausbruchmateriahuss von derZwischenangriffe auf die umliegenden
Deponien abtransportiert werden. Des Weiteren erfolgen fir den Bau von CST weitere Transportfahrten (Anliefe-
rung diverser Baumaterialien). Insgesamt mussen folglich mehr als 7.5 RiMatarial transportiert werden. Ein
Grossteildes Materialsvird nach Moéglichkeit mit der Bahn oder mit Férderbandern transportiert werdstails

zu den transportierten Materialmengen sind in der nachsten Projektphase im Rahmen des UVB 2. Stufe genauer
abzuklaren.

Mit den vorgesehenen Massnahmen (Abwicklung von Transportfahrten Gber die Schienen, Erstellung eines Trans-
portkonzepts, Berlcksichtigung von nahe gelegenen Lieferanten/Abnehmern etc.) und der Bertcksichtigung der
BauldrmRichtlinie (BAFU 2006) kann diedling voraussichtlich in einem gesetzlich zulassigen Rahmen gehalten
werden.

Im Rahmen des UVB 2.Stufe, wenn das definitive Vorgehen wéahrend der Bauphase bekammtiést,dieBau-
transporte beschieben und allfallige Massnahmaetefiniert. Abhéngig von der vorhandenen Verkehrsmenge, der
Larmempfindlichkeit der betroffenen Gebiete sowie dem zusétzlich durch die Bautransporte generierten Verkehr
wird die zu treffende Massnahmenstufe gemass der BauRichtlinie fir die Bautransporte bestimmt
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Bauphase Tunnel
Emissionen Baumaschinen und Gerate

Die TunnelbohrmaschinererursacherLarmemissionen unter Tage und sind dadurch von larmempfindlichen Emp-
fangern getrennt. Von den Maschinen ausgehende Erschutterungen werden im Kapit@rschiutterungen be-
handelt.

Emissionen Bautransporte

Materialtransporte verursachen entlang der gesamten Transportroute Larmbelastuieim Kapitel8 beschrie-
ben, fallt wahrend der Bauphasga.5.5 Mio. n? Tunnelausbruchmaterial an. Das anfallende Mateni@tl, wenn
immer mdglichmit der Bahn oder mit Férderbandern transportiditetails zu den transportierten Materialmengen
werdenin der nachsten Projektphase im Rahmen des UVB 2. Stufe genajekiéab

Bauphaserojekteigene Deponien (Typ A)

Emissionen Baumaschinen und Gerate

Zu Bauphase dgirojekteigenen Deponien (Typ 23hlt die Erstellung der Installatisitichen und Zufahrtswegen.

Die mit diesen Arbeiten in Zusammenhang stehenden Larmemissionen kdnnen in der Umgebung zu zuséatzlichen

Larmbelastungen fihren. Geméass Baularmrichtlinie sind Massnahmen erforderlich, wenn:

- AAOK wNdzYS YA{G f NNXYSYLIFAYRE AOKSNI bdziil dzy3 Ay SAySyYy |
m, falls Bauarbeiten in Zeiten mit erh6htem Ruheanspruch stattfinden (gilt nicht fiir Untertagebau).

- RAS of NNX¥A3IS . I dzLJKF aSa 2RSNJ RAS fNN¥YAY(GSyaiarg@gSy . | dz

- Bauarbeiten / larmintensive Bauarbeiten in der Nacht erfolgen.

Im vorliegenden Fall sind Rdume mit larmempfindlicher NutzWahhgebiet und_andwirtschaftsbetrieb in weni-

ger als 300 m Distanz zu den Perimetern vorhanden. Im UVB 2. Stufe wird die Massnahmenstufe gemass der Bau-
larm-Richtlinie festgelegt. Sollten Arbeiten in Zeiten mit erhéhtem Ruheanspruch durchgefuhrt werden, wird die
Massnahmastufe fur die larmige Bauphase verscharft.

Emissionen Bautransporte

Die Bautransporte zur Erstellung deinrichtungerfir den Betrieb deprojekteigenen Deponien (Typ »¢rursa-
chen entlang der Transportwege Larmbelastungem Rahmen des UVB. 2. Stufe werden diese Transportrouten
sowie der dadurch verursachte Mehrverkehr beschrieben und beurteilt.

Emissionen Betrighrojekteigene Deponien (Typ A)

Die durch digrojekteigenen Deponien (Typ Bgdingten Larmemissionen werden durch die vor Ort eingesetzten
Maschinen und durch die Lieferfahrzeuge verursacht. Die Larmemissionen, die durch den Betrieb auf dem Gelénde
verursacht werden, werden dem Industriend Gewerbelarnzugerechnet. Der Larm, der durch Materialanliefe-
rungen verursacht wird, wird abhangig von der Transportart einer Larmart zugewiesen (LKW = Strassenlarm, Bahn-
transporte = Eisenbahnlarm, Férderbander = Industriied Gewerbeldarm) und wirdn UVB 2. Stufe genauer be-
schrieben und beurteilt.

Betriebsphase Hub

DieHubs gelten larmrechtlich als neue ortsfeste Anlagen (Bewilligung resp. Erstellung nach 1985). Die Larmemissi-
onen von neuen Anlagen missen soweit begrenzt werden, wigtedhnisch und betrieblich méglich sowie wirt-
schaftlich tragbar ist. Die von einer neuen Anlage erzeugten Larmimmissionen missen die Planungswerte einhalten
(Art. 7 LSV).

Im UVB 2. Stufe werden die Larmauswirkungen, unterteilt nach Strassenlarm, Industti&ewerbelédrm sowie
Eisenbahnlarm, genauer untersucht und beurteilt. Es werden Larmberechnungen sowie eine Massnahmenplanung
ausgearbeitet. Fur die trotz Massnahmenhleibenden Grenzwertliberschreitungen sind Erleichterungsantrage zu
erstellen.

Strassenlarm

Durch die neuen Guterverkehrsstréme an den Hubs veréandern sich die Larmermssioni@nnen in der Betriebs-
phase bei larmempfindlichen Empfangern (insbesondere Wohngeb&ude) zu veranderten Larmbelastungen (Erho-
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hung oder Senkung) fuhreAuf den Hauptverkehrsachsen ist mit einer Abnahme der Verkehsdamit Larmbe-

lastung zu rechnen. Im Umfeld der Hkasn teilweise eine Zunahme erfolgddie Mehrbeanspruchung der beste-
henden Verkehrsanlagen darf nicht dazu flihren, dass die Immissionsgrenzwerte tiberschritten werden (Art. 9 LSV).
Das Projekt darf fiir die Anwohner nicht zu einer wesentlichen Verschlechterung der heutigen Immissionssituation
fuhren.

Industrie und Gewerbelarm

Die Larmemissionen der Hubs werden larofrich zum Industrie und Gewerbelarm gerechnet. Neben den Anla-

gen selbst mussen die Larmemissionen des Guterumschlags, des Verkehrs auf den Betriebsgeléanden, von Parkplét-
zen sowie von Heizungd. Gftungs und Klimaanlagetberiicksichtigt werden. Auch Foérderanlag&fertikalforderer

fur den Gitertransport)die regelméassig wahrend langerer Zeit betrieben werden, sindlddostrie und Gewer-

beldrm zuzuordnen.

Sofern in den neuen Hubs Raume mit larmempfindlichen Nutzungen (Biros) vorgesehen sind, sind auch dort die
entsprechenden Belastungsgrenzwerte einzuhalten.

Eisenbahnlarm

Wo Hubs tber Anbindungen an Bahnlinien verfligen, fallen neue Gutertransporte tber die Schiene an. Daher muss
auch im Bereickes Eisenbahnlarmesit Veranderungen gerechnet werden. Wie auch beim Strassenlarm darf eine
Mehrbeanspruchung der Verkehrsanlage nicht dazu fihren, dass die Immissionsgrenzwerte Gberschritten werden
(Art. 9 LSV).

Betriebsphase Tunnel

Das Luftungskonzept sieht eine Langsliftung in den Tunnelabschnitten vor. Luftungsinstallationen an der Oberflache
(bspw. Abluftklappen, Strahlind Abluftventilatoren) verursachen Larmimmissionen, die geméass IndustrieGe-
werbelarm zu ermitteln sind. #héngig von den Emissionen und der oberirdischen Lage resp. der Distanz zu larm-
empfindlichen Nutzungen der Installationemgrdenim UVB 2. Stufe die Auswirkungen der Tunnelllftung fur die
Betriebsphasdeurteilt.

Der Tunnelbetrietselbst im Untergrundyerursachtkeine direkten Larmemissionen.

Betriebsphaserojekteigenen Deponien (Typ A)

Wahrend der Betriebsphase (Gesamtprojekt GBig dieprojekteigenenDeponien (Typ Agbgeschlossen und die
Standorte rekultiviert. Es sind keine weiteren Massnahmen angezeigt.

Beurteilung

Die Hubstandorte liegen meist in Gber 180Entfernung zu den nachsten Wohnhausern, wahrend die Hubs im
innerstadtischen Bereich naher als 10an Wohnbauten liegen. Dojekteigenen Deponien (Typ #ggen65m

bzw. Gber 300von den nachsten Wohngebauden entfernt. Ziwischenangrifféiegenunterschiedich weit (zwi-
schen 20m bis 400m) von empfindlichen Nutzungen weg.

Wahrend der Bauphaseerden durch Baumaschinen, Gerate und Bautransporte LArmemissionen erzeugt, die zu
zusatzlichen Larmbelastungen in der unmittelbaren Umgebung fihren. Anhéngig von Faktoren wie bspw. der Dis-
tanz zur Baustelle, der Dauer der Baustelle, ob Nachtarbeitergeriplvelche Geréate eingesetzt werden oder wie

viel Mehrverkehr durch die Transporte entstehfird indernachsten Phase die Massnahmenstufe gemass Baularm
Richtlinie fir die Bauarbeiten und die Bautransporte festgelegt.

Die Veranderung deBGiterverkehrsstrome fihrt entlang der heutigen Hauptverkehrsanhvoraussichtlich zu ei-

ner Verbesserung der Larmsituation, da ein Teil der Larmbelastung unter Tage verlegt wird. In der Umgebung der
Hubs nimmt die Larmbelastung wahrscheinlich zu, da neue Strag&a#m, sowie Industrieind Gewerbelarmemis-

sionen erzegt werden ebenso ist die Belliftung des Tunnel zu berlicksichtiDenLarmsituation wird in der nachs-

ten Phase anhandetaillierter Informationen genauer analysiert, berechnet und beurteilt.

12.3.5. Pflichtenheft fir den UVB 2. Stufe
PH UVB2 Lar 01 Massnahmenstufe Baularm
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Festlegung der Massnahmenstufe gemass der Baularmrichtlinie fiBalerbeiten wéh-
rend der Bauphase

PH UVB2 Lar 02 Massnahmenstufe Bautransporte
Festlegung deMassnahmenstufe gemass der Baularmrichtlinie fir die Bautransporte \
rend der BauphaseDetails zu dn transportierten Materialmengen sind in der nachst
Projektphase UVB Stufe 2 genauer abzuklaren.

PH UVB2 Lar 03 Beurteilung Strassenlarm
Berechnung und Beurteilung der Auswirkungen des Strassenldrms an den oberird
Projektbestandteilen fir die Betriebsphase.

PH UVB2 Lar 04 Beurteilung Industrieund Gewerbelarm
Berechnung und Beurteilung der Auswirkungen des kunftigen IndustietGewerbelarms
(Umschlag, Tunnelliftung, etc.) an den oberirdischen Projektbestandteilen fir die Bet
phase.

PH UVB2 Lar 05 Beurteilung Eisenbahnlarm
Berechnung und Beurteilung der Auswirkungen des kiinftigen Eisenbahnlarms aheater
irdischen Projektbestandteilen fiir die Betriebsphase.

PHUVB2 Lar 06  Massnahmenkonzept Baularm

Die fir Vorsorge notwendigen und verhaltnisméassigen emissionsmindernden Massne
werdenin einemMassnahmenkonzegestgelegt

PH UVB2 Lar 07 Massnahmenkonzept Bautransporte

Die fur Vorsorge notwendigen und verhaltnismassigen emissionsmindernden Massne
werdenin einem Massnahmenkonzefgstgelegt

PH UVB2 Lar 08 Massnahmenkonzept Strassenlarm

Die fur Vorsorge notwendigen und verhaltnismassigen emissionsmindernden Massne
fur die Betriebsphaswerdenin einem Massnahmenkonzefgstgelegt

PH UVB2 Lar0 Massnahmenkonzept Betridism

Die fur Vorsorge notwendigen und verhaltnismassigen emissionsmindernden Massne
werdenfir die Betriebsphasi einem Massnahmenkonzefihkl. Beriicksichtigung des B
luftungssystemslestgelegt

12.4. Erschuitterung / abgestrahlter Kérperschall

12.4.1. Grundlagen

- Erschitterungen im Bauwesen, Einwirkungen auf Menschen in GebaudeiN¢DiN4150, Teil 2), Juni 1999
- Erschitterungswirkungen auf Bauwerke (Norm SN 640 312a), April 1992

12.4.2. Pflichtenheft
PH UVBErs 01 Erschitterungen wéhrend d8etriebsphase

Beschreibung und Analyse der Erschitterungéa wahrend dem Betrieb auftreten kdn
nen.

12.4.3. Ist-Zustand

Es handelt sich um unterirdische Bestandteile sowie Bauten im Industrieareal. Es sind heute keine Erschitterungen

bekannt.
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12.4.4. Projektauswirkungen

Bawphase

Tunnel

Wahrend den Bauarbeiten am Tunnel kann es zu erschitterungsrelevanten Arbeiten kommen. Erschitterungen

kdnnen beispielsweise beim Erstellen von Pfahlungen, Sprengungen oder dem Setzen resp. Ziehen von Spundwan-
den sowie allenfalls beim Vortrieb auftreten.

Im Rahmen des UVB 2.Stufe, wenn das definitive Vorgehen wahrend der Bauphase bekaendésterschiitte-
rungsrelevante Baterfahren und Maschineheschrieberund allfallige Massnahmen zlefiniert.

Hub, Zwischenangriffe (oberirdische Projektbhestandteile)

Wahrend den Bauarbeiten an den Hubs oder Zwischenangriffen kann es zu erschitterungsrelevanten Arbeiten kom-
men. Erschitterungen kdnnen beispielsweise beim Erstellen von Pfahlungen oder dem Setzen resp. Ziehen von
Spundwéanderauftreten.

Im Rahmen des UVB 2.Stufe, wenn das definitive Vorgehen wéhrend der Bauphase bekannt ist, werden erschiitte-
rungsrelevante Baumaschinen beschrieben und allféllige Massnahmen definiert.

Projekteigene Deponien Ty dberirdische Projektbestandteile)

Wahrend den Bauarbeiten kann es zu erschitterungsrelevanten Arbeiten kommen. Erschitterungen kénnen bei-
spielsweise bei Sprengungen auftreten.

Im Rahmen des UVB 2.Stufe, wenn das definitive Vorgehen wéhrend der Bauphase bekannt ist, werden erschiitte-
rungsrelevante Baumaschinen beschrieben und allféllige Massnahmen definiert.

Betriebsphase
Tunnel (unterirdische Projektbestanteile)

Der Tunnel liegt unterirdisch und durch die automatischen Fahrzandeden niedrigeriFahrzeuggschwindigkei-
ten sind keinebedeutendenErschitterungen zu erwarterba die Fahrzeugdoch nur 20 bis 50 unter der Erde
verkehren, wird in der ndchsten Projektphase das Auftreten von Erschiitterungen abgeklart.

Hubs UnterhaltstellenZwischenangrifféoberirdischeProjektbestandteilg

Im Rahmen der weiteren Planung muss abgeklart werderdurch das Beschleunigen und Abbremsen der Verti-
kalférderer Erschitterungen auftreten. Der Uibrige Betrieb entlang der Hubs ist normaler Guterumschlag. Es werden
keine Schiittgiiter oder Uberseecontainer umgeschlagen, sondern nur Stiickgut. Es kann daher davon ausgegangen
werden dass keine erschitterurggelevanten Auswirkungen wahreradkem Betrieb der Hubs stattfinderfzir die
UnterhaltstellenZwischenangriffést kein «aktiver» Betrieb vorgesehen, es sind daher keine Erschitterungen bei
denUnterhaltstellenZwischenangriffe zu erwarten.

Projekteigene Deponien Ty dberirdische Projektbestandteile)

Wahrend dem Betrielsind keine Arbeiten vorgesehebzw. dieprojekteigenen Deponien (Typ Ajird nach Ab-
schluss der Bauarbeiten aufgefullt und rekultiviert s€iiir den Betrieb deprojekteigenen Deponien (Typ &) der
Umweltbereich Erschitterung nicht relevant.

12.4.5. Beurteilung

Im heutigen Projektstand kann der Bereich Erschitterungen und Korperschall nicht abschliessend behandelt wer-
den, da allfallige Auswirkungen wéahrend der Bauphase relevant sind. Im Rahmen der UVB 2. Stufe werden die vor-
gesehenen Arbeiten, welche erschittegsrelevant sind, beschrieben und analysiert sowie allfallige Massnahmen
festgelegt.

Waéhrend dem Betrieb sind erwarten im Beretschitterungerkaum umweltrelevanten Auswirkungen zu. In der
nachsten Phase muss allenfalls die Auswirkungen durch den Vertikalférderer weiter beurteilt werden.

12.4.6. Pflichtenheft fiir den UVB 2. Stufe
PH UVB2 Ers 01 Erschitterungen und Kérperschall wahrend der Bauarbeiten
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