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Regeste

Festsetzung Strassenprojekt. [Ausbau Kreuzung mit Neubau Unterfihrung zur Entlastung
des Ortszentrums] Das Strassenprojekt fuhrt zu einer Enteignung eines Landstreifens auf
dem Grundstiick der Beschwerdefuhrerin entlang der Grenze zur Strasse. Die
Verminderung des zu beflrchtenden zusétzlichen Quartierverkehrs stellt ein 6ffentliches
Interesse daran dar, dass die zwei geplanten Einspurstrecken zu realisieren sind und die
Beschwerdefihrerin zu verpflichten ist, das daf ir nétige Land abzutreten (E. 3.3). Die
vorgesehene Fahrbahnbreite ist erforderlich, um auch weiterhin eine oberirische
Ausnahmetransportroute zu ermoglichen. Auf eine Absenkung des Unterfuhrungsbauwerks
Ist zu verzichten, da Eingriffe unterhalb des mittleren Grundwasserspiegels moglichst zu
vermeiden sind (E. 3.4). Angesichts der Dimensionierung des Grundstiicks bzw. des
Baufelds der Beschwerdefuhrerin ist auch mit Blick auf den privaten Gestaltungsplan nicht
von einer massgeblichen Beeintrachtigung der Bebaubarkeit des heute noch nicht mit
Gebauden Uberbauten Grundstiicks auszugehen (E. 3.5). Hinsichtlich der Realisierbarkeit
des Gestaltungsplans sind beim betroffenen Grundsttick die Immissionsgrenzwerte (IGW)
der ES 111 massgebend, da zurzeit kein Bauprojekt vorliegt und nicht absehbar ist, ob, wo
und in welchem Umfang auf dem Grundstiick dereinst Bauten mit einem Wohnanteil von
Uber 90 % erstellt werden (E. 4.4). Esist davon auszugehen, dass ein Bauprojekt auch nach
Realisierung des Strassenausbaus die IGW der ES 111 einzuhalten vermdchte. Dies gilt auch
fUr einen Zeitpunkt nach Inkrafttreten von Art. 22 USG vom 27. September 2024, wodurch
sich der Spielraum fur bauliche und gestalterische Massnahmen im Rahmen eines
Bauprojekts vergrossern wird (E. 4.5, E. 4.5.3). Keine Verletzung von Art. 18 USG, wenn
auf den untersten 1,5 m auf eine Larmschutzverkleidung verzichtet wird, um
Beschadigungen durch Fahrzeuganprall zu vermeiden (E. 4.6). FUr das vorgesehene
Temporegime bestehen haltbare Griinde, die trotzdes Gebots der Larmsanierung als
Uberwiegend gewichtet werden dirfen (E. 4.7). Koordinationspflicht zwischen baulichen
Sanierungsmassnahmen und der Larmsanierung dienenden V erkehrsanordnungen (E.
4.8.5). Der Kanton als Strasseninhaber hat zu einem spéteren Zeitpunkt allféllige erhebliche
Zusatzkosten zur Einhaltung der IGW der ES |11 beim betroffenen Grundsttick zu tragen;
insofern ist die Beschwerde tellweise gutzuheissen (E. 4.9). Teilweise Gutheissung. Im
Ubrigen Abweisung, soweit Eintreten.

Erwagungen

E.3
Flhrung der Einspurstrecke

E.31



Die BeschwerdefUhrerin kritisiert, die geplante oberirdische Spurfihrung auf der
Bernstrasse von Westen in Richtung Engstringerknoten sei entlang ihres Grundstiicks
Kat.-Nr. 01 Uberdimensioniert und bedeute einen tberméssigen Eingriff in ihr Eigentum.
Sie begrindet dieswiefolgt:

E.311

Es sei nicht erforderlich, dass die Fahrzeuge, die die oberirdische Fahrbahn benutzten, zum
Einspuren ostwérts beim Engstringerknoten die Wahl zwischen drei Richtungen hétten
(links, geradeaus, rechts), da die geradeausfahrenden Fahrzeuge die neue Unterfihrung
benitzen kénnten und da nur wenige Rechtsabbieger zu erwarten seien. Auchin
Ausnahmefdlen m wenn die Unterfihrung z. B. wegen Reinigung oder Unfallen gesperrt
sel m sei die festgesetzte Spurlange und -breite nicht erforderlich, um oberirdisch eine
hinreichende K notenkapazitéat zu gewéahrleisten, zumal sich die Planung der
Verkehrsfiihrung ohnehin nicht nach solchen Ausnahmeféllen ausrichten dirfe.

E.312

Fir die Sicherstellung der nétigen Knotenkapazitét gentige es vielmehr, wenn die
Einspurstrecke in der stidwestlichen Ecke des Knotens so ausgebaut werde, wie diesim
2010 festgesetzten privaten Gestaltungsplan " Geistlich-Areal Schlieren” vorgesehen
gewesen sei. Das Baufeld A sei im Gestaltungsplan bewusst so dimensioniert worden, dass
das Grundsttick Kat.-Nr. 01 im Bereich des Gebaudes Assek.-Nr. 05 durch den Ausbau der
Bernstrasse nicht beeintréchtigt werde. Im vorliegenden Projekt sei die Einspurstrecke
demgegeniiber massiv verbreitert und entlang des gesamten Baufeldes A verlangert worden,
weshalb das Grundsttick der Beschwerdeftihrerin massiv beeintréchtigt werde. Die
Spurzusammenlegung, die der Regierungsrat mit der Einsprachegutheissung angeordnet
habe, wirke sich aufgrund der Verlangerung der Einspurstrecke beim Gebaude

Assek.-Nr. 05 gar nicht positiv zugunsten der BeschwerdefUhrerin aus. Der Trottoirrand
werde kinftig derart nahe bei der Gebaudefassade liegen, dass keine M dglichkeit mehr
bestehen werde, den Raum um das Gebaude Assek.-Nr. 05 fir Parkierungen und
Mandvrierungen von Fahrzeugen (inkl. Sattelschleppern) zu nutzen. Auch 6kologisch
wertvolle Grinfl&chen, die gemass 8§ 238a PBG vorzusehen seien, konnten dort nicht mehr
realisiert werden. Kinftige Bauten missten aufgrund des geplanten Spur- und
Trottoirverlaufs von der Baubereichsgrenze abriicken, was eine Nutzungseinschrankung
bedeute, bzw. eine Verkleinerung des Baufelds entlang der ndrdlichen Grenze des
Baufelds A. Die vorgesehene Landabtretung von 723 m bedeute einen erheblichen
Eigentumseingriff.

E.3.13

Es treffe sodann auch nicht zu, dass die Spurverbreiterung und -verlangerung aufgrund der
Ausnahmetransportroute erforderlich sai: Erstens fuhre die Ausnahmetransportroute Typ |
bereits seit 2015 Uber die Bernstrasse. Zweitens konnten die Ausnahmetransportfahrzeuge
kiinftig die Unterfihrung benitzen, wenn diese um rund 80 cm abgesenkt werde: Dank
einer solchen Absenkung kénnten Ausnahmefahrzeuge mit einer lichten Hoéhe von 5,2 m
die Unterfuihrung passieren. Eine Absenkung der Unterfiihrung wirde lediglich einen
geringfigigen Mehreingriff in das Grundwasser bedeuten, zumal das Bauwerk bereits
gemass der aktuellen Planung mehrere Meter unter den mittleren Grundwasserspiegel
hineinrage und somit ohnehin eine entsprechende Ausnahmebewilligung erfordere. Drittens
sei aufgrund der Dimensionierung der Spur auf der ndrdlichen Seite der Bernstrasse, die



Ostlich des Knotens fur die Ausnahmetransporte vorgesehen sei, ersichtlich, dass die Spur
auch auf der stidlichen Seite der Bernstrasse (westlich des Knotens) verschméalert werden
konne. Auch aus dem Schleppkurvenplan, der offenbar erst 2020 bzw. nach der
Projektauflage erstellt worden sei, gehe nicht hervor, dass die Lénge und Breite der
geplanten Einspurstrecke entlang des Grundstiicks der Beschwerdeftihrerin zwingend nétig
sei, damit die Ausnahmetransportfahrzeuge diesen Strassenabschnitt befahren konnten.

E.3.2

Nach § 14 StrG sind Strassen entsprechend ihrer Bedeutung und Zweckbestimmung und
unter Beachtung der Bau- und Verkehrstechnik, der Sicherheit und der Wirtschaftlichkeit
zu projektieren. Dabei gehen verkehrslenkende Massnahmen dem Bau neuer
Verkehrsflachen vor (Abs. 1). Sie sind mit sparsamer Landbeanspruchung und unter
Beachtung des Umweltschutzes moglichst gut in die bauliche Umgebung und die

L andschaft einzuordnen. Gemeinden kdnnen im geschlossenen Siedlungsgebiet auf
Gemelndestrassen Begegnungszonen fordern (Abs. 2). Die Bedirfnisse des ¢ffentlichen
Verkehrs sind prioritér, digenigen der Personen, die zu Fuss gehen oder Rad fahren,
angemessen zu bertcksichtigen (Abs. 3). Die Strasseninfrastruktur ist so zu gestalten, dass
sie fur Menschen mit Behinderung zugénglich und benutzbar ist (Abs. 4). Bei einem
Strassenprojekt sind die einzelnen Projektierungsgrundsétze und, daes sich um einen
Sondernutzungsplan handelt, generell die weiteren Grundsétze des Raumplanungsrechts zu
beachten (VGr, 16. Juni 2022, VB.2021.00513, E. 5.1).

E.33

Zu prifen ist al's Erstes das Argument der BeschwerdefUhrerin, dass die Einspurstrecke
entlang ihres Grundstiicks verschmalert bzw. verkirzt werden kdnne, indem auf eine
oberirdische Geradeausspur Uber die Engstringerkreuzung verzichtet werde.

E.33.1

Diesem Argument halt der Beschwerdegegner Folgendes entgegen: Die lange oberirdische
Geradeausspur sei erstens erforderlich fur den Ausnahmefall, dass der Verkehr oberirdisch
gefuhrt werden misse, well die Unterfihrung gesperrt sei aufgrund von Reinigungen,
Unfallen, Uberschwemmungen etc. Die oberirdische Strecke fiir Ausnahmetransporte
musse im gesamten Bereich der Rampen mindestens zwei spurig ausgefuhrt werden.
Zweitens kénnten geradeausfahrende Fahrzeuge, die auf der Bernstrasse Richtung Osten
fahren, Zielein der Friedaustrasse nicht mehr erreichen und Ziele in der Industriestrasse nur
noch unter erschwerten Umstanden (rascher Spurwechsel nach dem Ende der
Rampenstrecke), wenn sie zwingend die Unterfihrung bzw. die anschliessende
Rampenauffahrt benutzen mussten. Die betreffenden Fahrzeuge wiirden deshalb im Fall
einer fehlenden oberirdischen Geradeausspur beim Engstringerknoten rechts abbiegen und
die Ziele via Engstringer-/Rutistrasse erreichen, was zu unerwinschtem Mehrverkehr durch
Wohnquartiere fiihren wirde.

E.3.3.2

Vor dem Hintergrund des Situationsplans 1:500 leuchtet ein, dass Fahrzeuge, die die
Bernstrasse ostwarts befahren und den Engstringerknoten via Unterfiihrung queren, Zielein
der Friedau- und der Industriestrasse nicht bzw. nur unter erschwerten Umstanden erreichen
koénnen. Ebenso erscheint plausibel und wird auch von der BeschwerdefUhrerin nicht
substanziiert in Frage gestellt, dass diese Fahrzeuge ihre Ziele am ehesten tber die
RUtistrasse und somit Uber eine Quartierstrasse, die in einem Wohnquartier (Zone Z 1.10)



liegt, erreichen wirden. Wie umfangreich der von solchen Fahrzeugen verursachte
unerwinschte Quartierverkehr wére, der bei einem Verzicht bzw. einer Verkirzung der
oberirdischen Geradeausspur tiber den Engstringerknoten anfallen wiirde, 1&sst sich
aufgrund der Akten zwar nicht exakt abschétzen. Das andert jedoch nichts daran, dass
plausibel erscheint, dass ein wahrnehmbarer Mehrverkehr durch ein Wohnquartier zu
erwarten wéare. Die Verminderung des zu beflrchtenden zusétzlichen Quartierverkehrs stellt
ein offentliches Interesse dar, um auch in Zukunft eine oberirdische Geradeausspur
vorzusehen. Insoweit besteht demnach ein offentliches Interesse daran, die zwel geplanten
Einspurstrecken auf der Bernstrasse im Nahbereich des Engstringerknotens zu realisieren
und die Beschwerdeflhrerin zu verpflichten, das daftr nétige Land abzutreten.

E.3.33

Sodann besteht ein 6ffentliches Interesse daran, dass der kinftige Verkehr auf der
Bernstrasse auch dann gefihrt werden kann, wenn die Unterfiihrung in
Ausnahmesituationen (insbesondere bel Reinigungen der Unterfiihrung sowie bei Unféllen)
gesperrt ist. Fraglich ist allerdings, ob sich aus diesem 6ffentlichen Interesse auch ein
Interesse an der Realisierung einer oberirdischen Geradeausspur ableiten [&sst: Zum einen
wurde die oberirdische Geradeausspur nur selten (im Fall einer Unterflhrungssperre)
verwendet, ohne dass der Beschwerdegegner darlegt, wie oft unplanbare Ausnahmefélle m
z. B. gestutzt auf Erfahrungen an vergleichbaren Orten m zu erwarten sind. Zweitens ist
davon auszugehen, dass in solchen Ausnahmesituationen auch eine andere Verkehrsfiihrung
moglich wére, auch wenn dies mit einer Einschrankung der Knotenkapazitat, mit einem
grosseren logistischen Aufwand und mit Mehrimmissionen in Quartierstrassen
(insbesondere in der Rutistrasse) verbunden wére. Demnach begrindet die Verkehrsfiihrung
im Fall von ausnahmswei sen Unterfhrungssperren lediglich ein relativ gering zu
gewichtendes 6ffentliches Interesse daran, auf der Bernstrasse wie geplant eine oberirdische
Geradeausspur zu realisieren und zu diesem Zweck das dazu nétige Land von der
Beschwerdefihrerin im Nahbereich des Engstringerknotens zu enteignen.

E.34

Die BeschwerdefUhrerin macht sodann geltend, die auf der Bernstrasse verlaufende
Ausnahmetransportroute Typ | begriinde kein 6ffentliches Interesse, um die Einspurstrecke
entlang ihres Grundstiicks in der geplanten Lénge und Breite zu realisieren.

E.34.1

Der Beschwerdegegner entgegnet, dass keine andere Spurfuhrung in Frage komme, um die
Route fur Ausnahmetransporte Typ | auch nach der Realisierung der geplanten
Unterfihrung weiterhin auf der Bernstrasse fuhren zu konnen. Die Ausnahmefahrzeuge
Typ | kdnnten die neue Unterfihrung nicht benttzen, weil diese nur eine maximale Hohe
von 4,4 m erlaube und nicht die erforderlichen 5,2 m. Das geplante Unterfihrungsbauwerk
liege teillweise unterhalb des mittleren Grundwasserspiegels, sodass es nicht noch weiter
abgesenkt werden dirfe, zumal eine oberirdische Streckenfiihrung méglich sei. Aufgrund
der geplanten Unterfihrung bzw. der Rampenauffahrten sei die Bernstrasse allerdings zu
schmal fir eine durchgehende oberirdische Geradeausfahrt der Ausnahmefahrzeuge, und
zwar sowohl auf der Nordseite (westlich des Knotens) als auch auf der Slidseite (6stlich des
Knotens). Weil die Ausnahmefahrzeuge Typ | eine lichte Breite von 7,5 m erforderten,
musse die oberirdische Route demnach so gefiihrt werden, dass die Fahrzeuge 6stlich des
Engstringerknotens die (dreispurige) nordliche Strassenseite benutzen wirden und westlich



des Knotens die (zweispurige) sudliche Strassenseite. Dabei muisse die Fahrbahn zwischen
der Mauer der Unterfuhrungsrampen und dem Trottoir gentigend breit sein fur die
Ausnahmefahrzeuge Typ |. Die Fahrzeuge missten den Engstringerknoten somit diagonal
uberqueren, um von der ndrdlichen auf die stidliche Seite der Bernstrasse (oder umgekehrt)
zu gelangen. Eine solche Routenfiihrung sei gut realisierbar, zumal die Ausnahmetransporte
in der Nacht stattfanden und die Bernstrasse fur den Gbrigen Verkehr jeweils abgesperrt
werde.

E.34.2

Zu prufen ist zunéchst, ob eine Verkirzung bzw. Verschméalerung der Einspurstrecke
entlang des Grundstlicks der BeschwerdefUhrerin in Frage kommt, falls die
Ausnahmetransportroute Typ | m wie geplant m oberirdisch gefiihrt wird. Die Frage ist aus
folgenden Gruinden zu verneinen: Fur Ausnahmetransportrouten Typ | (Exportrouten) ist
eine lichte Breite von 7,5 m erforderlich (vgl. Anhang 6 der

V erkehrserschliessungsverordnung vom 17. April 2019 [VerV; LS 700.4]), was von der
Beschwerdefuhrerin nicht bestritten wird. Die auf der heutigen Bernstrasse verlaufende
Ausnahmetransportroute Typ |, die die Volkswirtschaftsdirektion gestitzt auf § 25 VerV
provisorisch festgesetzt hat (vgl. Verfigung vom 30. September 2015, S. 2, publiziert auf
https://geo.zh.ch, Karte " Ausnahmetransportrouten”, Suchstichwort "Bernstrasse"), gentigt
diesen Anforderungen. Kiinftig werden die oberirdischen Fahrbahnen aufgrund der neuen,
mittig gefuhrten Unterfthrung jedoch schmaler. Westlich des Knotensist die Bernstrasse
auf der Nordseite zu schmal fur eine Ausnahmetransportroute Typ I, und 6stlich des
Knotensist sie auf der Slidseite zu wenig breit. Entsprechend missen die
Ausnahmefahrzeuge den Engstringerknoten diagonal Ubergueren. Gemass dem
Situationsplan 1:500 ist vorgesehen, dass die Fahrbahn der Bernstrasse zwischen dem
Rad-/Gehweg und der Mauer im Bereich des Grundstiicks der Beschwerdefihrerin
(Gebaude Assek.-Nr. 05) eine Breite von 6,5 m aufweist m und zwar ab dem

Insel schutzpfosten, bei dem die Unterfihrungsrampe (auf der westlichen Seite des Knotens)
beginnt. In Anbetracht der technischen Anforderungen an Ausnahmetransporte Typ | ist der
Beschwerdegegner zu Recht zum Schluss gelangt, dass die vorgesehene Fahrbahnbreite von
6,5 m ab dem Beginn der Unterfuhrungsrampe erforderlich ist, um auf der stdlichen Seite
der Bernstrasse westlich des Engstringerknotens weiterhin eine oberirdische
Ausnahmetransportroute Typ | zu ermdglichen. Dabei kann offenbleiben, ob der
Beschwerdegegner bereits vor der Projektauflage einen Schleppkurvenplan erstellt hat, der
nicht bei den Akten liegt: Esist nicht ersichtlich, inwieweit der 2020 erstellte
Schleppkurvenplan fehlerhaft sein konnte und inwieweit ein alfélliger friher erstellter Plan
zu einer anderen Beurteilung der vorliegend relevanten Fragen fuhren kdnnte. Das
diesbeztigliche Editionsbegehren der Beschwerdefuhrerin erweist sich als unbegrindet.

E.343

Zu prifen ist sodann, ob die Ausnahmetransportroute Typ | in die neue Unterfiihrung
verlegt werden konnte. Dazu miisste das Unterfihrungsbauwerk so abgesenkt werden, dass
die Unterfihrung nicht nur von Fahrzeugen mit einer Héhe von maximal 4,4 m befahren
werden konnte, sondern auch von Ausnahmetransportfahrzeugen Typ | mit einer Hohe von
5,2 m (vgl. zu dieser Anforderung Anhang 6 VerV).

E.3431



Aus dem Bauwerksplan der Unterfiihrung Bernstrasse, Querschnitte 1:50, geht hervor, dass
das oberirdische Terrain im Bereich der Mitte der Unterfihrung (Schnitt S5-S5) bei

392,35 m U. M. liegt. Der Grundwasserspiegel bel Hochwasser befindet sich bel

389,80 m U. M.; der mittlere Grundwasserspiegel liegt bei 388,80 m ii. M. Das untere Ende
des Unterfiihrungsbauwerks befindet sich rund 3,5 m unterhalb des mittleren
Grundwasserspiegels, wobel darunter noch das rund 1,5 m hohe Entwésserungsbauwerk
(Duker) liegt. Dort liegt das Bauwerk somit insgesamt rund 5 m unterhalb des mittleren
Grundwasserspiegels. Wie im Rahmen der Beurteilung des Umweltvertréglichkeitsberichts
vom 15. Juli 2019 dargelegt wurde, kommen die Unterfihrung sowie Teile der
angrenzenden Rampen auf einer Lange von ca. 215 m unter den mittleren
Grundwasserspiegel zu liegen.

E. 3432

Das vorliegend geplante Unterfuhrungsbauwerk liegt unbestritten im
Gewasserschutzbereich A . Dort dirfen keine Anlagen erstellt werden, die unter dem
mittleren Grundwasserspiegel liegen (Art. 19 Abs. 2 des Gewasserschutzgesetzes vom

24. Januar 1991 [GSchG; SR 814.20] i. V. m. Art. 29 Abs. 1 lit. ader
Gewasserschutzverordnung [GSchV; SR 814.201]; vgl. BGE 14511 176 E. 3.5). Die
Behorde kann Ausnahmen bewilligen, sowelt die Durchflusskapazitéat des Grundwassers
gegenuber dem unbeeinflussten Zustand um hdchstens 10 Prozent vermindert wird (Art. 31
Abs. 1 und Art. 32 Abs. 2 GSchV i. V. m. Anhang 4 Ziff. 211 Abs. 2 GSchV).

E.3433

Das Bundesgericht hat festgehalten, dass der gewasserschutzrechtliche Zweck, besonders
gefdhrdete Gewasser zu schiitzen, eine zurtickhaltende Anwendung von Anhang 4 Ziff. 211
Abs. 2 GSchV nahelege. Fur die Erteilung einer Bewilligung sei jedenfalls eine
Interessenabwagung erforderlich, wobei die privaten und die 6ffentlichen Interessen an
einer Verminderung der Durchflusskapazitét die entgegenstehenden

(Gewasserschutz-)I nteressen Uberwiegen missten. Aus gewasserschutzrechtlicher Sicht
falle dabei namentlich ins Gewicht, wie gross die Verminderung der Durchflusskapazitét
innerhalb der zuléssigen Bandbreite von 10 Prozent tatsachlich ausfalle und ob ein
unterirdisches Gewasser selbst oder bloss ein zu seinem Schutz notwendiges Randgebi et
betroffen sai. Aufseiten der Gesuchstellenden verdiene Berticksichtigung, inwieweit die
Verweigerung einer Bewilligung eine sinnvolle, den tbrigen (insbesondere
raumplanerischen und umweltrechtlichen) V orgaben entsprechende Nutzung ihres
Grundeigentums erschweren wiirde (BGr, 30. Marz 2021, 1C_460/2020, E. 4.2.3).

E.3434

Der Regierungsrat des Kantons Zirich hat in einem Beschluss vom 17. August 2005
festgehalten, dass fur Ubergeordnete I nfrastrukturbauten der Bahn und der Strasse gemass
langjdhriger Praxis u. a. der folgende gewasserschutzrechtliche Grundsatz gelte:
Ausnahmebewilligungen fur das Erstellen von Bauten unterhalb des mittleren
Grundwasserspiegels konnten nur erteilt werden, falls zwingende Griinde dies erforderten
und der Eingriff moglichst gering bzw. randlich erfolge (RRB Nr. 1164/2005, publiziert in
KR-Nr. 164/2005).

E. 3435

Was die Zulassigkeit einer Bewilligung betrifft, eine Baute unterhalb des mittleren
Grundwasserspiegels zu erstellen, scheint in Bezug auf die Auslegung des Anhangs 4



Ziff. 211 Abs. 2 GSchV folgende Diskrepanz zu bestehen: Wahrend das Bundesgericht eine
entsprechende I nteressenabwagung voraussetzt, missen gemass dem Regierungsrat Zirich
"zwingende Griinde" vorliegen, die fir den Grundwassereingriff sprechen. Die
unterschiedliche Auslegung wird allerdings dadurch relativiert, dass der vom Regierungsrat
verwendete Begriff "zwingende Grinde" mit einer erheblichen Unscharfe verbunden ist und
regelméassig eine Interessenabwagung voraussetzt in Bezug auf die Frage, was unter diesem
Terminus zu verstehen ist. So wére denn beispielsweise auch im vorliegenden Fall eine
weniger tief ins Grundwasser reichende Unterfihrung technisch machbar gewesen, indem
der gesamte V erkehrsknoten angehoben worden wére; diese Ldsung wére freilich mit
zahlreichen Nachteilen in Bezug auf den Verkehr und den Larm verbunden gewesen.
Entsprechend gentigt der blosse Umstand, dass die Ausnahmetransportroute Typ | auch
oberirdisch gefuihrt werden konnte, fir sich allein genommen nicht, um eine
grundwasserrechtliche Bewilligungsfahigkeit einer unter den mittleren Grundwasserspiegel
reichenden Unterfiihrung zu verneinen, solange keine Abwéagung gegeniber den Interessen
stattgefunden hat, die gegen eine oberirdische Flihrung der Ausnahmetransportroute
Sprechen.

E.3.436

Vor dem Hintergrund der bundesgerichtlichen Rechtsprechung ist davon auszugehen, dass
ein erhebliches dffentliches Interesse besteht, bauliche Eingriffe unterhalb des mittleren
Grundwasserspiegels maglichst zu vermeiden. Dieses Interesse ist umso héher zu
gewichten, je tiefer der Eingriff unterhalb des mittleren Grundwasserspiegels erfolgt, da das
Bedurfnis, besonders geféahrdete Gewasser gemass Art. 19 Abs. 2 GSchG zu schiitzen, mit
zunehmender Tiefe steigt. Auch wenn im vorliegenden Fall m rein zahlenméassig m eine
lediglich relativ geringfligige Differenz von 80 cm besteht zwischen dem Eingriff in den
mittleren Grundwasserspiegel, der momentan geplant ist (5 m), und dem Eingriff, der fur
eine Befahrung durch Ausnahmetransportfahrzeuge Typ | nétig wére (5,8 m), ist demnach
von einem erheblichen 6ffentlichen Interesse auszugehen, auf eine entsprechende
Absenkung des Unterflhrungsbauwerks zu verzichten. Dies gilt umso mehr, as das
vorliegend geplante Unterfuhrungsbauwerk im Fall einer Absenkung nicht nur tiefer in das
Grundwasser hineinragen wirde, sondern m aufgrund der maximalen Rampenneigung m
auch auf einer erheblich langeren Strecke. Die diesbezliglichen Ausfiihrungen des
Beschwerdegegners erscheinen nachvollziehbar und werden von der Beschwerdefihrerin
nicht substanziiert bestritten.

E.35

Zu beurteilen sind schliesslich die Interessen der Beschwerdefuhrerin, bei der fraglichen
Einspurstrecke auf der Bernstrasse insbesondere im Bereich des Gebaudes Assek.-Nr. 05
auf eine Verbreiterung des Strassenraums zu verzichten.

E. 351

Aus dem Landerwerbsplan geht hervor, dassim Bereich des Gebaudes Assek.-Nr. 05 die
Abtretung eines bis zu 6,5 m breiten Landstreifens entlang der nérdlichen
Grundstuicksgrenze vorgesehen ist. Weitere Abtretungen, die schmalere Landstreifen
betreffen, sind im Gbrigen Bereich an der Nordgrenze sowie an der Ostgrenze des
Grundstiicks vorgesehen. Die Abtretungsfléche auf dem ca. 15'000 m grossen Grundstiick
Kat.-Nr. 01 betragt insgesamt ca. 723 m . Die Akten enthalten keinen massstabgetreuen
Plan des Baufelds A gemass dem privaten Gestaltungsplan "Geistlich-Areal Schlieren”; das



Baufeld A durfte aber mehr als 100000 m umfassen. Gemass dem Situationsplan 1:500
betragt der Abstand zwischen der Nordostecke des heutigen Gebaudes Assek.-Nr. 05 und
dem kunftigen Trottoir nach der Projektrealisierung rund 7 m; aktuell betragt dieser
Abstand geméss GIS rund 12,8 m. Der Abstand zwischen der Nordostecke des Gebaudes
Assek.-Nr. 05 und dem Baufeld A betrégt geméass dem Situationsplan des privaten
Gestaltungsplans heute rund 4,5 m. Kiinftig werden somit rund 2,5 m verbleiben zwischen
der Grenze des Baufelds A und dem Trottoir.

E.35.2

Vor dem Hintergrund dieser Flachen- und Abstandsverhaltnisse ist davon auszugehen, dass
das Gewicht der Eigentumsinteressen der Beschwerdefiihrerin, die gegen die vorgesehene
Landabtretung bzw. Strassenspurfihrung sprechen, zu relativieren ist: Die Abtretungsflache
umfasst weniger als 5 % der Flache des Grundstlicks Kat.-Nr. 01 und tangiert die
Baufeldflache A nicht. Aufgrund des Abstands von rund 7 m an der engsten Stelle zwischen
dem heutigen Gebaude Assek.-Nr. 05 und dem kinftigen Trottoir ist nicht davon
auszugehen, dass die Nutzung des Grundstiicks mit der aktuellen Uberbauung erheblich
beeintréchtigt wird. Hochstens bei sehr grossen Fahrzeugen dirften die Umgebungsfléchen
zu klein sein fir Umfahrungen, Manévrierungen und Parkierungen. Esist anzunehmen,
dass eine ausreichende verkehrsmassige Erschliessung des Grundstiicks ab der Slidseite
bzw. der D-Strasse auch fur einen Betrieb mit hauptséchlich Lieferwagen im Einsatz m wie
nach der Beschwerdefthrerin bestehend m bei Realisierung des Strassenprojekts erhalten
bleibt. Dies gilt selbst dann, wenn die von der BeschwerdefUhrerin geltend gemachte
Senkrechtparkierung bel der Nordfassade nicht mehr moglich sein sollte, zumal dort ein
Vorhandensein von Laderampen nicht konkret behauptet worden ist und auf dem Ubrigen
Grundstiick weitere zur Parkierung geeignete Umgebungsflachen auch fur Sattel schlepper
bestehen. Der beantragte Augenschein erweist sich als entbehrlich. Was die kiinftige
Uberbauung des Grundstiicks Kat.-Nr. 01 betrifft, kann offenbleiben, welche baulichen
Beschrankungen sich im Einzelnen ergeben, wenn der Abstand zwischen dem Ende des
Baufelds A und dem kinftigen Trottoir lediglich 2,5 m betragt: Selbst wenn die
Gebéaudefassade auf der Nordseite von der Baufeldgrenze etwas zurlickgesetzt werden
musste, ist angesichts der grossziigigen Dimensionierung des Grundstiicks bzw. des
Baufelds nicht von einer massgeblichen Beeintréchtigung der Bebaubarkeit des
Grundstiicks auszugehen. Dies gilt umso mehr, als der Gestaltungsplan keine
Ausnitzungsbeschrénkung vorsieht und Gebaude bis zu 25 m Gesamthdhe erlaubt.

E.353

Art. 5 Abs. 2 des privaten Gestaltungsplans hélt Folgendes fest: Das Baufeld A hat die an
der Bernstrasse und der Engstringerstrasse erforderlichen projektierten Baulinien fir den
Ausbau der Bernstrasse gemass 8§ 264 PBG einzuhalten. Nach erfolgtem definitivem
Ausbau der Bernstrasse wird die Dimensionierung der Baulinien erneut Uberpriift. Bel einer
alfaligen Anpassung der Baulinien kann auch eine Anpassung des Baufelds A in Aussicht
gestellt werden. Diese Bestimmung des Gestaltungsplans deutet zwar darauf hin, dass die
Beteiligten im Zeitpunkt der Festsetzung des Gestaltungsplans im Jahr 2010 nicht davon
ausgegangen waren, dass der Ausbau der Bernstrasse eine Abtretung einer Flache entlang
der nérdlichen Grenze des Grundstiicks Kat.-Nr. 01 erfordert. Allerdings enthélt der
Gestaltungsplan weder in Art. 5 Abs. 2 noch an einer anderen Stelle eine konkrete
Zusicherung zur Frage, auf welche Art und mit welchen Flachen der Ausbau der
Bernstrasse erfolgen wird. Entsprechend kann aus dem Gestaltungsplan keine



V ertrauensgrundlage herausgel esen werden, die den Eigentumsinteressen der
Beschwerdefihrerin ein htheres Gewicht verleihen wirde a's anderen, nicht vom
Gestaltungsplan betroffenen Grundstiickseigentiimern im Projektperimeter.

E.354

Gemaéss § 238a Abs. 1 PBG sind Vorgarten und andere geeignete Teile des
Gebaudeumschwungs in angemessenem Umfang al's 6kologisch wertvolle Grinflachen zu
erhalten oder herzurichten. Laut den Gesetzesmaterialien geht die Begriinungsverpflichtung
nur so weit, as dass aufgrund der ordentlichen Grundstiicksnutzung fir eine Begriinung
geeignete Teile Uberhaupt vorhanden sind (vgl. Antrag und Bericht des Regierungsrats vom
14. September 2022, Amtsblatt-Meldungsnummer RS-ZH01-0000000784, S. 25). Im
vorliegenden Fall ist demnach nicht davon auszugehen, dass die Bebaubarkeit des
Grundstiicks aufgrund der Begrunungspflicht auf weitergehende Weise eingeschrankt wird.

E.36

Im Rahmen einer Gesamtabwagung der involvierten Interessen ist davon auszugehen, dass
ein erhebliches grundwasserrechtliches I nteresse besteht, die Unterfihrung nicht um
weitere 80 cm abzusenken, sondern die Ausnahmetransportroute | wie geplant oberirdisch
zu fuhren. Entsprechend besteht ein erhebliches offentliches Interesse, die vorgesehene
Landabtretung im Bereich des Grundstiicks der Beschwerdefiihrerin m insbesondere auch
auf der Hohe des Gebaudes Assek.-Nr. 05 m gestltzt auf § 18 StrG vorzunehmen, um
zwischen der Mauer der UnterfUhrungsrampe und dem Trottoir eine fur die
Ausnahmetransportroute gentigend breite Fahrbahn von 6,5 m bzw. eine lichte Breite von
7,5 m zu ermdglichen. Ferner besteht ein 6ffentliches Interesse von mittlerem Gewicht
daran, die geplante Breite und Lange der Einspurstrecke im Bereich des Grundstiicks der
Beschwerdefiihrerin bei zubehalten, um dank einer oberirdischen Geradeausspur einen
gewissen Mehrverkehr durch das Wohnquartier im Bereich der Ruitistrasse zu verhindern.
Von vergleichsweise geringem Gewicht ist das offentliche Interesse, die oberirdische
Geradeausspur beizubehalten, um den Verkehr im seltenen Fall einer Unterflhrungssperre
Uber diese Route zu fuhren. In der Summe sind die erwahnten 6ffentlichen Interessen, die
Einspurstrecken nordlich des Grundstiicks Kat.-Nr. 01 zu realisieren, von einem
beachtlichen Gewicht. Demgegeniber sind die privaten Interessen der Beschwerdeftihrerin
an einer Verschmalerung bzw. Verkirzung der Einspurstrecken geringer zu gewichten: Die
Abtretungsflache betragt weniger als 5 % der mehr as 15'000 m grossen
Grundsticksflache. Die heutige Grundstiicksnutzung sowie die Bebaubarkeit des Baufelds
A, dasim 2010 erlassenen privaten Gestaltungsplan vorgesehen ist, werden héchstens
untergeordnet beeintréchtigt.

E.3.7

Zusammenfassend ist das Ergebnis der Interessenabwagung des Beschwerdegegners nicht
Zu beanstanden, was die geplante Lange und Breite der Einspurstrecke und des Trottoirs
entlang der nordlichen Grenze des Grundstiicks der Beschwerdefihrerin betrifft. Vor dem
Hintergrund des Planungsermessens, das dem Beschwerdegegner zusteht (vgl. E. 1.3),
erweist sich die Beschwerde in diesem Punkt demnach als unbegriindet und ist abzuweisen.

E.4
L &rmschutzmassnahmen

E. 41



Die BeschwerdefUhrerin rigt sodann, der Beschwerdegegner habe im Bereich ihres
Grundstiicks Kat.-Nr. 01 ungentigende L &rmsani erungsmassnahmen angeordnet.
Weitergehende | mmissionsbegrenzungsmassnahmen wéren insbesondere deshalb
erforderlich gewesen, weil die Immissionsgrenzwerte nach der Realisierung des Projekts
weiterhin erheblich tiberschritten wiirden. Der Beschwerdegegner habe eine Uberschreitung
nur deshalb verneint, weil er zu Unrecht davon ausgegangen sei, dass auf dem Grundstiick
der Beschwerdefuhrerin die larmrechtlichen Werte der Empfindlichkeitsstufe (ES) IV
gelten wirde, obwohl geméss dem 2010 festgesetzten Gestaltungsplan die ES 111 bzw. 11
relevant seien. Entsprechend hétte der Beschwerdegegner zusétzliche

L &rmreduktionsmassnahmen an der Quelle anordnen miissen. Es sei nicht Aufgabe der
Beschwerdefuhrerin, die richtigen Massnahmen zu evaluieren und vorzuschlagen.

E.4.2

Der Beschwerdegegner erwidert, dass das Grundstiick der BeschwerdefUhrerin Kat.-Nr. 01
heute noch nicht mit den Gebauden Uberbaut sei, die im privaten Gestaltungsplan
"Geistlich-Areal Schlieren” vorgesehen seien. Well nicht absehbar sei, wann eine
Uberbauung gemass Gestaltungsplan erfolgen werde, sei nicht die larmrechtliche
Empfindlichkeitsstufe ES |11 massgebend, sondern die ES 1V, da das Grundstiick in der
Industriezone | liege. Umso weniger komme die Geltung der ES 11 in Frage, zumal heute
noch nicht abschétzbar sei, ob und wo auf dem Baufeld A Bauten mit mehr as 90 %
Wohnanteil erstellt wirden. Die Belastungswerte im Bereich des Grundstiicks der
Beschwerdefiihrerin seien eruiert worden, wobei davon auszugehen sei, dass die effektiven
Werte tiefer |agen als die eruierten Werte, wenn das Grundstlick dereinst geméss dem
Gestaltungsplan tUberbaut werde. Angesichts der Massgeblichkeit der ES 1V seien die
Immissionsgrenzwerte bei den Messpunkten auf dem Grundstiick der Beschwerdefthrerin
nicht Gberschritten. Selbst wenn von der Geltung der ES |11 auszugehen wére, wirden die
Immissionsgrenzwerte nur leicht Gberschritten, sodass keine weitere Sanierungspflicht
ausgel st wirden. An der Larmquelle wirden bereits samtliche Massnahmen umgesetzt, die
wirksam, wirtschaftlich tragbar und mit dem Ziel der Verkehrsverlagerung vereinbar seien
(Flusterbelag und schallabsorbierende Verkleidung der Innenwéande der Unterfhrung und
der Rampen). Das gewdahlte Temporegime (60-60-50-50) sei von den Fachleuten als das
beste erachtet worden. Larmschutzwéande oder Schallschutzfenster kdmen zur Reduktion
der Immissionen ebenfalls nicht in Frage, daim Baufeld A noch keine Gebaude erstellt
worden seien, auf welche die ES |11 anwendbar seien.

E.43

Zu prifen ist vorab, welche larmrechtlichen Grenzwerte der Anlagebetreiber des
projektbetroffenen Engstringerknotens einzuhalten hat. Die Frage hangt davon ab, ob es
sich beim geplanten Projekt um eine wesentliche oder um eine neubauzhnliche Anderung
einer Anlage handelt.

E. 431

Die Umweltschutzgesetzgebung unterscheidet neue, geénderte und bestehende ortsfeste
Anlagen. Neue Anlagen durfen nur errichtet werden, wenn die durch diese Anlagen alein
erzeugten Larmimmissionen, vorbehéltlich Erleichterungen, die Planungswerte in der
Umgebung nicht Gberschreiten (Art. 25 des Umweltschutzgesetzes vom 7. Oktober 1983
[USG; SR 814.01; vgl. auch Art. 7 Abs. 1 lit. b der Larmschutz-V erordnung vom

15. Dezember 1986 [LSV; SR 814.41]). Fur Altanlagen sieht Art. 18 Abs. 1 USG vor, dass



sanierungsbedurftige Anlagen nur umgebaut oder erweitert werden dirfen, wenn sie
gleichzeitig saniert werden. Art. 8 LSV konkretisiert Art. 18 USG und unterscheidet dabei
wesentliche und unwesentliche Anderungen: Unwesentliche Anderungen oder
Erweiterungen |6sen keine Sanierungspflicht fir die bestehenden Anlageteile aus (vgl.

Art. 8 Abs. 1 LSV). Die Larmimmissionen wesentlich geanderter oder erweiterter Anlagen
mussen die Immissionsgrenzwerte einhalten (vgl. Art. 8 Abs. 2 LSV). Vorbehalten bleiben
Art. 10 und 11 LSV fur offentliche oder konzessionierte ortsfeste Anlagen. Als wesentliche
Anderungen ortsfester Anlagen gelten Umbauten, Erweiterungen und vom Inhaber der
Anlage verursachte Anderungen des Betriebs, wenn zu erwarten ist, dass die Anlage selbst
oder die Mehrbeanspruchung bestehender V erkehrsanlagen wahrnehmbar starkere
Larmimmissionen erzeugen (Art. 8 Abs. 3 Satz 1 LSV). Der Wiederaufbau von Anlagen
gilt in jedem Fall als wesentliche Anderung (Satz 2).

E.43.2

Nach der Rechtsprechung ist nicht einzig anhand der Larmauswirkungen, sondern aufgrund
einer gesamthaften Betrachtung zu entscheiden, ob die Anderung gewichtig genug ist, um
as"wesentlich" im Sinn von Art. 8 LSV qualifiziert zu werden. Neben den

L @mauswirkungen des Ausfihrungsprojekts ist auch zu beriicksichtigen, ob der Umbau die
Bausubstanz erheblich verandert und erhebliche Kosten verursacht und ob die L ebensdauer
der Gesamtanlage mit dem Umbau erheblich verlangert wird (vgl. BGE 150 Il 547 E. 3.2.2;
14111 483 E. 4.6). Ausserdem stellt die Rechtsprechung Anderungen von Anlagen in
bestimmten Féllen Neubauten gleich. Diesist der Fall, wenn eine bestehende Anlagein
konstruktiver oder funktionaler Beziehung so weit veréndert wird, dass der
welterbestehende Teil der Anlage von geringerer Bedeutung erscheint als der erneuerte Tell
(sog. ubergewichtige Erweiterung; vgl. BGE 150 11 547 E. 3.2.3; 141 |1 483 E. 3.3.3).

E. 433

Vor dem Hintergrund der Rechtsprechung ging der Beschwerdegegner im vorliegenden Fall
zu Recht davon aus, dass das Projekt zu einer wesentlichen Anderung des
Engstringerknotensi. S. v. Art. 8 Abs. 3 LSV fihrt: Einerseitsist das Projekt mit
umfangreichen baulichen Massnahmen (inkl. Erstellung einer neuen Unterflhrung)
verbunden. Andererseits behalten die Bernstrasse (als Hauptverkehrsachse) und der (bereits
bestehende) Engstringerknoten ihre bisherige Funktion grundsétzlich weiterhin bei. Die
zusétzlichen Fahrspuren in der neuen Unterflihrung bel der Bernstrasse dienen
hauptséchlich der Verbesserung des Verkehrsflusses im Knotenbereich, erhdhen aber auch
die Leistungsfahigkeit, sodass ebenfalls von einer Kapazitéatserweiterung auszugehen ist.
Dies é@ndert aber nichts daran, dass bei einer Gesamtbetrachtung die Bestandteile, die von
der bisherigen Strassenanlage funktional beibehalten werden, nicht von geringerer
Bedeutung als die erneuerten Teile erscheinen. Auch die erwartete V erkehrszunahme (rund
200 Fahrzeuge pro Stunde und Richtung auf der Bernstrasse) und die erwartete
Léarmerhéhung von bis zu 1,2 dB(A) sind nur schon angesichts des Zustands im Jahr 2010
mit einem Tag-Anteil in der Gréssenordnung von 1'000 Fahrzeugen pro Stunde und
Richtung auf der Bernstrasse nicht derart massiv, dass insgesamt von einer
"Ubergewichtigen" Erweiterung auszugehen wére.

E.434

Der Beschwerdegegner ging somit zu Recht davon aus, dass die L &rmemissionen der
gesamten Anlage gemass Art. 8 Abs. 2 LSV mindestens so weit zu begrenzen sind, dass die



Immissionsgrenzwerte (IGW) nicht tberschritten werden.

E.44

Umstritten ist, welche larmrechtliche Empfindlichkeitsstufe (ES) massgeblich ist, um die
IGW auf dem Grundstiick der BeschwerdefUhrerin zu beurteilen.

E.441

Das Grundsttick Kat.-Nr. 01 liegt geméss GIS in der Industriezone |, in der die
Belastungsgrenzwerte der ES 1V gelten (Art. 43 Abs. 1 lit. d LSV i. V. m. Anhang 3 Ziff. 2
LSV). Ferner befindet sich das fragliche Grundstiick im Perimeter des 2010 gestitzt auf

8§ 85 PBG festgesetzten privaten Gestaltungsplans "Geistlich-Areal Schlieren”. Art. 15
Abs. 1 und 2 des Gestaltungsplans verlangen im Gestaltungsplangebiet die Einhaltung der
IGW der ES1II bzw. ESII.

E.44.2

Die BeschwerdefUhrerin weist zutreffend auf 8 83 Abs. 1 PBG hin, aus dem hervorgeht,
dass die Vorschriften eines Gestaltungsplans den Bestimmungen Uber die Regelbauweise
vorgehen (vgl. BGE 148 11 139 E. 8.2). Zwar bedarf es aus Sicht des Strassenprojekts
keiner zusétzlichen Larmschutzmassnahme, solange das betroffene Grundstiick noch nicht
gemass dem Gestaltungsplan tberbaut wird (BGE 138 |1 379 E. 5.5) und die IGW flr eine
Industriezone mit ES IV eingehalten sind. Es greift aber zu kurz, wenn sich der
Beschwerdegegner im angefochtenen Entscheid angesichts des bisherigen Baubestands mit
Gewerbenutzungen auf dem betroffenen Grundstiick mit der Massgeblichkeit der
zonengemassen ES 1V begnigt hat. Vielmehr sind vorliegend Art. 15 Abs. 1 und 2 der
Gestaltungsplanvorschriften und die darin verankerten ES ebenfalls von Belang. Sodann
ergibt sich aus Art. 4 Abs. 4 der Gestaltungsplanvorschriften, dassim Baufeld A bzw. auf
dem Grundstiick Wohnbauten erstellt werden darfen.

E.443

Fraglichist, ob bei den IGW gemass Art. 15 des Gestaltungsplans auf jene der ES |1 oder
ES I11 abzustellen ist. Gemass den Gestaltungsplanvorschriften gelten im
Gestaltungsplangebiet die IGW der ESI11 (Art. 15 Abs. 1); bei Bauten mit einem
Wohnanteil von Uber 90 % sind die IGW der ES |1 einzuhalten (Art. 15 Abs. 2). Auf dem
betroffenen Grundstiick erstreckt sich das Baufeld A, wo Wohnnutzung gestattet ist, jedoch
keine Verpflichtung zur Einhaltung eines Wohnanteils besteht (Art. 4 Abs. 4 der
Gestaltungsplanvorschriften). Da zurzeit kein Bauprojekt vorliegt und deshalb nicht
absehbar ist, ob, wo und in welchem Umfang auf dem Grundstlick der BeschwerdefUhrerin
dereinst Bauten mit einem Wohnanteil von tber 90 % erstellt werden, rechtfertigt essich im
vorliegenden Fall, von den Immissionsgrenzwerten der ES 111 auszugehen (vgl. auch

Art. 43 Abs. 2 LSV). Die La&mimmissionen sind an der nérdlichen Aussengrenze des
Baufelds A ermittelt worden (vgl. die Messpunkte HB17.1+2 gemass Bericht der Firma F
vom 25. Oktober 2023) und somit am Ort, wo die héchsten Strassenl&rmimmissionen auf
dem Grundstiick der Beschwerdeflihrerin zu erwarten sind. Gemass der

L éarmbel astungstabelle in diesem Fachbericht 2023 betrégt der Beurteilungspegel (L) auf
dem Grundstiick der Beschwerdefuhrerin mit dem gewahlten Geschwindigkeitsszenario
(60-60-50-50) an den zwel Messpunkten (HB17.2 und HB17.1) 65,3 bzw. 68 dB(A) am
Tag und 56,34 bzw. 59,4 dB(A) in der Nacht. Demgegentiber besteht kein Anlass, auf die
Uberholten Larmwerte im Umweltvertraglichkeitsbericht zuriickzugreifen.



E.444

Als Zwischenergebnis ist festzuhalten, dass hinsichtlich der Realisierbarkeit des
Gestaltungsplans beim betroffenen Grundstiick demnach die IGW der ES 111 fir
Strassenverkehrslarm, d. h. 65 dB(A) am Tag und 55 dB(A) in der Nacht, massgebend sind.

E. 451

Im Hinblick auf die Erteilung von Baubewilligungen fiir eine spatere Uberbaubarkeit dieses
Grundstiicks entsprechend den Gestaltungsplanvorschriften ist anzunehmen, dass dabei

Art. 22 USG einzuhalten sein wird. Gemass Art. 22 USG durfen Baubewilligungen fir neue
Gebaude, die dem langeren Aufenthalt von Personen dienen, in larmbel asteten Gebieten
grundsétzlich nur erteilt werden, wenn die IGW nicht Uberschritten werden (Abs. 1) oder
wenn die R&ume zweckmassig angeordnet und die allenfalls notwendigen zusétzlichen
Schallschutzmassnahmen getroffen werden (Abs. 2). Diese Vorschriften werden in Art. 31
LSV konkretisiert. Art. 22 USG ist am 27. September 2024 zur Forderung der
Siedlungsentwicklung nach innen gedndert worden. Das Datum der Inkraftsetzung ist
jedoch noch nicht festgelegt worden (AS 2025 178; Medienmitteilung des Bundesrats vom
14. Mérz 2025; https://www.news.admin.ch/de/nsb?d=104482).

E.45.2

Bei den oben in E. 4.4.3 wiedergegebenen Larmpegeln ist von einer erheblichen
Uberschreitung der IGW der ES 111 auszugehen (vgl. dazu BGr, 27. Juli 2023, 1C_1/2022,
E. 5.3; 24. Mé&rz 2022, 1C _264/2021, E. 3.6). Allerdingsist nicht ersichtlich, dass die
Gestaltungsplanvorschriften eine Etappierung bei der baulichen Nutzung vorgeben wirden.
Vielmehr regelt Art. 9, dass die Uberbauung in frei wahlbaren Etappen erfolgen kann. Im
Hinblick auf den Fall einer Uberbauung des Baufelds A, bevor der Engstringerknoten
ausgebaut wirde, bestimmt der bereits erwahnte Art. 5 Abs. 2, dass die Baulinien fir den
Ausbau der Bernstrasse einzuhalten sind (dazu oben E. 3.5.3). Die Anforderungen im
genannten Art. 15 der Gestaltungsplanvorschriften, die sich aus der Massgeblichkeit der
ES |11 bei der Erstellung von Wohnbauten im Baufeld A ergeben, lassen sich somit nicht
anders verstehen, al's dass damals angenommen wurde, die diesbeziiglichen Vorgaben
konnten durch das Bauprojekt m unabhangig von der Realisierung eines Ausbaus des
Engstringerknotens m durch einfache bauliche und gestalterische Massnahmen erreicht
werden. Denn eine rechtskonforme Machbarkeit der baulichen Umsetzung des
Gestaltungsplans musste bel dessen Erlass nachgewiesen sein.

E.453

Wie nachfolgend aufzuzeigen sein wird, erweist es sich an sich nicht als verhéltnisméssig
bzw. sachgerecht, larmreduzierende Massnahmen an der Quelle in weitergehendem
Umfang, als der Beschwerdegegner beschlossen hat, beim vorliegenden Strassenprojekt
anzuordnen (vgl. dazu unten E. 4.6 und 4.7). Zudem ist weiterhin davon auszugehen, dass
ein Bauprojekt zur Uberbauung des Baufelds A m auch nach Realisierung des umstrittenen
Ausbaus des Engstringerknotens m die IGW der ES |11 mit einfachen baulichen und
gestalterischen Massnahmen aus eigener Kraft einzuhalten vermochte. Dies gilt umso mehr
fur einen Zeitpunkt nach Inkrafttreten der Anderung von Art. 22 USG vom 27. September
2024, wodurch sich der Spielraum fir solche Massnahmen im Rahmen eines Bauprojekts
noch erheblich vergrdssern wird.

E.454



Immerhin steht vorliegend ein Strassenbauprojekt zur Diskussion, das eine larmrechtliche
Sanierungspflicht ausl6st. In diesem Rahmen muss der Anlageninhaber grundsétzlich alle
Massnahmen finanzieren, die zur Einhatung der IGW erforderlich sind. Esist
sicherzustellen, dass den Grundeigentimern nicht erhebliche Mehrkosten fir die
Uberbauung ihrer Parzellen, d. h. solche, die tiber bauliche und gestalterische Massnahmen
nach Art. 22 USG hinausgehen, entstehen (vgl. BGE 138 11 379 E. 5.6). Fur den Fall, dass
im Rahmen einer gestal tungsplangeméassen Uberbauung des Baufelds A Massnahmen nach
Art. 22 USG nicht ausreichen sollten, kénnen insoweit erhebliche Zusatzkosten
gegebenenfalls fir Massnahmen auf dem Ausbreitungsweg, vor allem bel Notwendigkeit
des Neubaus einer Larmschutzwand, entstehen. Mit einer solchen neuen Larmschutzwand
waére grundsétzlich eine minimale akustische Wirkung von 5 dB(A) anzustreben (vgl. dazu
die von BAFU und ASTRA herausgegebene Vollzugshilfe "Leitfaden Strassenlarm” von
2006, Ziff. 4.11). Jedenfalls konnten die IGW der ES I11 am Standort mit einer derartigen
Larmsenkung durch eine L&rmschutzwand ohne Weiteres eingehalten werden. Eslasst sich
annehmen, dass die spétere Prifung einer solchen Schutzmassnahme bel einem Ungeniigen
von Massnahmen im Rahmen von Art. 22 USG im Vordergrund stehen durfte. Sollte sich
im Zeitpunkt der Uberbauung des betroffenen Grundstiicks also ergeben, dass bauliche und
gestalterische Massnahmen gemass Art. 22 USG nicht ausreichen, sondern erhebliche
Zusatzkosten fur den Bau einer Larmschutzwand anfallen, so mussten die K osten dafur
vom Kanton als Anlageninhaber getragen werden (vgl. BGE 138 11 379 E. 5.6.2 und dazu
unten E. 4.9).

E.4.6

Wie angesprochen (vgl. oben E. 4.5.3) sind die strassenbaurechtlichen
Sanierungsmassnahmen zu tberprifen, welche der Beschwerdegegner im Bereich des
Grundstiicks der Beschwerdefiihrerin angeordnet hat.

E.46.1

Der Beschwerdegegner hielt fest, im gesamten Projektperimeter sei ein larmarmer Belag
mit einer larmreduzierenden Wirkung von 1 dB(A) eingebaut. Beldge mit einer
weitergehenden Larmwirkung wiesen aufgrund ihres htheren Porengehalts eine geringere
mechanische Stabilitét auf. Infolge der Steigung in der Unterfihrung, der Abbiegevorgange
sowie des hohen Schwerverkehrsanteils sel der Einsatz eines derartigen semidichten Belags
aus technischen Grinden nicht méglich.

E.46.11

Der am 25. Oktober 2023 erstellte Fachbericht zu den Larmauswirkungen hélt fest, dass die
Beanspruchung eines Belags, der den Larm um mehr as 1 dB reduziert, zu hoch wére
aufgrund der Steigung in der Unterfiihrung, der Abbiegevorgange sowie des hohen
Schwerverkehrsanteils. Diese Auffassung wird durch Rechtsprechung und Literatur
bestétigt: Das Bundesgericht verweist auf Ausfihrungen des BAFU, wonach ein hoher
durchschnittlicher Tagesverkehr oder ein hoher Schwerverkehrsanteil zu einer schnelleren
akustischen Alterung und damit zu einem frihzeitigen Ersatz fuhren konne. Auf speziell
belasteten Abschnitten, namentlich in Hohenlagen oder bei aussergewdhnlich hohen
Belastungen in Kreuzungsbereichen mit grossen Scherkréften, zeigten stark [armmindernde
Belage eine etwas geringere technische Stabilitét und die akustische Wirkung kénne
ebenfalls etwastiefer sein (BGr, 7. Juli 2023, 1C_513/2022, E. 3.4.4.2; vgl. auch Jonas
Knopfel, Wie larmarme Bel&ge Strassen im Kanton leiser machen, in: Zircher



Umweltpraxis [ZUP] Nr. 109 vom Dezember 2024, S. 45 ff.).

E.4.6.1.2

Im vorliegenden Fall ist vor diesem Hintergrund nicht davon auszugehen, dass der Einbau
eines Strassenbelags, der den Larm stérker als um 1 dB reduziert, aus technischen Griinden
unmaglich wére. Der Beschwerdegegner hat seine diesbeztiglichen Ausfuhrungen denn
auch nicht belegt oder ndher begriindet. Jedoch erscheint plausibel, dass ein starker
larmabsorbierender Belag angesichts der Lage des Engstringerknotensim
Kreuzungsbereich, des hohen Schwerverkehrsanteils und m soweit die Unterfiihrung
betroffen ist m der Steigung rascher akustisch und mechanisch degradieren wirde und
deshalb frihzeitig ersetzt werden misste, was mit zusétzlichen Kosten und

V erkehrsunterbriichen verbunden wére. Solche Argumente dirfen gemass der
Rechtsprechung im Zusammenhang mit L armsanierungsmassnahmen beriicksichtigt
werden (vgl. BGr, 7. Juli 2023, 1C 513/2022, E. 3.4.4.3). Es erscheint gesamthaft als
nachvollziehbar, die Beanspruchung eines starker |armabsorbierenden Belags im Rahmen
von Art. 18 USG als unverhdltnismassig hoch zu erachten. Der beschwerdegegnerische
Verzicht auf eine solche Massnahme ist somit nicht zu beanstanden.

E.4.6.2

Der Beschwerdegegner hielt sodann fest, als weitere Larmschutzmassnahme wirden die
Innenwande der Unterfiihrung und der Rampen flachig schallabsorbierend verkleidet,
soweit dies der Betrieb der Unterfihrung zul asse.

E.46.21

Gemass dem Umweltvertréglichkeitsbericht vom 15. Juli 2019 sollen die Wannen- und die
Absturzsicherungswande mit einer absorbierenden Verkleidung versehen werden. Das
Reduktionspotenzial einer kompl etten absorbierenden Verkleidung und einer reduzierten
Flache (50 %) sei vergleichbar (ca. 1 dB Differenz), sodass die Variante "ABSORB 50 %"
gewahlt worden sei. Um Beschadigungen durch Fahrzeuganprall zu vermeiden, werde die
Verkleidung ab 1,50 m tiber OK Strasse angebracht und bis ganz nach oben auf die
Wannen- bzw. Absturzsicherungswande montiert. Gemass dem Larmfachbericht vom

25. Oktober 2023 werden neben der Schallabsorption an der Stiitzmauer neu auch
schallabsorbierende Verkleidungen im Bereich der Eingangsportale der Unterfihrung
vorgesehen. Aus den vom Beschwerdegegner festgesetzten Projektplanen geht hervor, dass
die Seitenwénde der Rampen und der Unterfihrung nicht etwa nur zu 50 % mit einer
Larmschutzverkleidung versehen werden, sondern m unter Ausklammerung der ganzlich
Uberdeckten Passage m zu einem erheblich grosseren Tell.

E.4.6.2.2

Vor diesem Hintergrund ist davon auszugehen, dass die Seitenwénde des
Unterfuhrungsbauwerks an den larmrelevanten Stellen zu erheblich mehr als 50 % mit einer
L @&rmschutzverkleidung versehen werden, sodass eine L armreduktion von weniger als 1 dB
bzw. keine wahrnehmbare L &rmreduktion zu erwarten wére, wenn die Wande auch in den
ubrigen Bereichen mit einer Larmschutzverkleidung versehen wirden (vgl. BGr, 25. April
2013, 1C _204/2012, E. 4). Unter diesen Umsténden und angesichts des Planungsermessens
des Beschwerdegegners liegt keine Verletzung von Art. 18 USG vor, wenn auf den
untersten 1,5 m auf eine Larmschutzverkleidung verzichtet wird, um auf diese Weise
Beschadigungen durch Fahrzeuganprall zu vermeiden.



E.4.6.3

Dieim vorliegenden Fall angeordneten strassenbaurechtlichen L armsanierungsmassnahmen
sind somit nicht zu beanstanden.

E.4.7

Sodann sind die Sanierungsmassnahmen in Bezug auf die Hochstgeschwindigkeiten zu
prifen, dieim Zusammenhang mit dem vorliegenden Projekt geplant wurden (vgl. auch
unten E. 4.8.7).

E. 471

Der Beschwerdegegner hielt fest, dass das von der Kantonspolizei in Absprache mit dem
Tiefbauamt vorgesehene Geschwindigkeitsregime zu einer Larmreduktion fuhre. In
Ubereinstimmung mit der geltenden allgemeinen Hochstgeschwindigkeit von 50 km/h auf
der Engstringerstrasse sel neu auch auf der Bernstrasse im Kreuzungsbereich 50 km/h
generell geplant. In der Unterfihrung sowie den tbrigen Abschnitten der Bernstrasse im
Projektperimeter bleibe die Hochstgeschwindigkeit von 60 km/h bestehen. Weitere
Anpassungen des Geschwindigkeitsregimes mit tieferen Hochstgeschwindigkeiten seien
verkehrstechnisch untersucht worden (Art. 108 der Signalisationsverordnung vom

5. September 1979 [SSV; SR 741.21]), zufolge fehlender verkehrlicher
Verhdtnisméssigkeit jedoch verworfen worden. Demnach sei das Geschwindigkeitsprofil
gewahlt worden, das in Expertisen als die beste Option gewertet worden sei (Szenario
60-60-50-50). Eine Reduktion der Hochstgeschwindigkeit auf der Bernstrasse von 60 km/h
auf 50 km/h hétte zwar keine negativen Auswirkungen auf die Leistungsfahigkeit des
Knotens. Sie wirde jedoch die Attraktivitét des Streckenzugs vermindern, was sich negativ
auf das angestrebte Verlagerungsziel auswirken konnte. Eine Reduktion auf eine
Hdchstgeschwindigkeit von 30 km/h sei gemass der Expertise verkehrstechnisch
ungeeignet. Das gewahlte Temporegime rechtfertige sich auch mit Blick auf die
Kosten-Nutzen-Faktor-Methode sowie auf die WTI-Methode. Die Analysen hétten ergeben,
dass eine weitere Temporeduktion keine Verbesserung der Larmbel astungen gegentiber
dem verkehrstechnisch geeignetsten Regime bewirken wirde. Das liege unter anderem
daran, dass die Unterfuihrung die Larmemissionen wirksam zurtickhalte, sodass eine
Temporeduktion in der Unterfiihrung keinen grossen Unterschied bewirke.

E.4.72
Aus den Akten ergibt sich Folgendes:

E. 4721

Das Kurzgutachten Verkehr (Abschnittsbeurteilung Einfihrung Tempo 30) vom

17. September 2023 hielt fest, auf den Zugangsachsen zum Engstringerknoten seien die
ortlichen Gegebenheiten, die Ausgestaltung des Strassenzugs und der Raumtyp nicht auf
Tempo 30 ausgerichtet. Die verkehrliche Verhéltnismassigkeit fur eine
Tempo-30-Reduktion sei bel keiner der Achsen im Zufahrtsbereich zum Knoten gegeben.
Beurteilt wurden dabei die Kriterien "Geschwindigkeit”, "Ausgestaltung Strasse”,
"Anforderungen Fuss-/Veloverkehr”, "Funktion Raumtyp" sowie
"Unfélle/Verkehrssicherheit”.

E.4.7.22

Die Analyse der G AG vom 25. Oktober 2023 zum geeigneten Geschwindigkeitsniveau
gelangte zum Schluss, aus verkehrlicher Sicht sal ein Geschwindigkeitsregime mit den



Hochstgeschwindigkeiten 60 (Zufahrt zur Unterfihrung) m 60 (Unterfihrung) m 50
(Engstringerknoten) m 50 (Engstringerstrasse) geeignet. Dadurch gliedere sich das
Geschwindigkeitsregime optimal in das Geschwindigkeitsregime des tbergeordneten
Netzes ein. Zudem entspreche dieses Regime dem Ubergeordneten Zielbild fir die Strome
des motorisierten Individualverkehrs (MIV). Eine Reduktion der allgemeinen
Hochstgeschwindigkeit im Bereich Engstringerknoten konne nur im Sinn der
Umweltschutzgesetzgebung aufgrund Gbermassiger Umweltbel astungen eingefihrt werden.
Dabel seien insbesondere die Ergebnisse der Untersuchung Larm massgebend, die eine
Anpassung des Geschwindigkeitsregimes bedingen konnten. Das Geschwindigkeitsregime
60-60-50-30 sei lokal aus verkehrlicher Sicht unkritisch. Die Verkehrsregime 60-50-50-50,
60-50-50-30 und 60-50-30-30 seien aus verkehrlicher Sicht lokal ebenfalls unkritisch, d. h.
es ergaben sich keine negativen Auswirkungen auf die Leistungsfahigkeit. Fir das Ziel, die
Zentren von Schlieren und Dietikon vom Durchgangsverkehr zu entlasten, misse jedoch
die Benutzung der langeren Umfahrungsrouten (wie tber Engstringer- und Bernstrasse) im
Vergleich zur direkten Fahrt durch die Zentren trotz Umweg zeitlich attraktiver sein. Damit
die Bernstrasse die Funktion einer durchleitenden, Ubergeordneten Achse tibernehmen und
zur Entlastung der Zentren Schlieren und Dietikon beitragen konne, sollte die zuléssige
Hochstgeschwindigkeit entlang dieses Streckenzugs mindestens 50 km/h betragen. Die
Infrastruktur entlang dieser Umfahrungsachse (inkl. Unterfuhrung) sei aber auf ein
Geschwindigkeitsniveau von 60 km/h ausgerichtet. Eine Geschwindigkeit von 50 km/h in
der Unterfuhrung entspreche nicht dem tbergeordneten Zielbild der MIV-Stréme, well die
Attraktivitat der Strecke sinke. Bei der Engstringerstrasse im Knotenbereich sel aus Sicht
Verkehrsablauf, Sicherheit oder Schutz besonderer Benutzergruppen eine Reduktion der
allgemeinen Hochstgeschwindigkeit nicht notwendig. Aus verkehrlicher Sicht sei im
Bereich der oberirdischen, lichtsignal gesteuerten Kreuzung beim Engstringerknoten auch
nach dem Umbau eine Hochstgeschwindigkeit von 50 km/h zu signalisieren.

E.4.7.23

Die Analyse von H AG vom 25. Oktober 2023 eruierte den Nutzen der

L &mbel astungsreduktion gemass den verschiedenen Temporegimes pro betroffene Person
anhand der Kosten-Nutzen-Faktor-Methode (KNF). Der gemass KNF gewichtete Nutzen
liegt beim Temporegime 1 (60-60-50-50) bei 117, beim Regime 2 (60-60-50-30) bei 212,
beim Regime 3 (60-50-50-50) bel 161, beim Regime 4 (60-50-50-30) bel 290 und beim
Regime 5 (60-50-30-30) bel 464. Eine Plausibilisierung mit der WTI-Methode (Anstieg der
Mietpreise aufgrund der Larmreduktion) ergab ein ahnliches Bild. Aus den Anhangen 11
sowie V1 bis X gehen die Larmauswirkungen in Bezug auf die funf erwdhnten
Geschwindigkeitsszenarien hervor, wobei die Larmermittlungen mit dem Modell
SonROAD18 erfolgten m und nicht mehr mit dem in der Umweltvertréglichkeitsprifung
2019 verwendeten, gemass der Rechtsprechung veralteten Modell StL-86+ (vgl. BGr,

16. Juli 2025, 1C_162/2024, E. 3.3). Bezogen auf die Messpunkte beim Grundstiick der
Beschwerdefihrerin ergibt sich folgendes Bild: Beim Regime 1 betragt der
Beurteilungspegel Lr 65,3 bzw. 68 dB(A) am Tag und 56,3 bzw. 59,6 dB(A) in der Nacht
(vgl. oben E. 4.4.3); beim Regime 2 betragt der Lr 63,7 bzw. 67,1 dB(A) am Tag und 55,7
bzw. 59,4 dB(A) in der Nacht; beim Regime 3 betragt der Lr 64,2 bzw. 66,7 dB(A) am Tag
und 55,9 bzw. 58,6 dB(A) in der Nacht; beim Regime 4 betragt der Lr 63,4 bzw.

66,7 dB(A) am Tag und 55,4 bzw. 58,9 dB(A) in der Nacht; beim Regime 5 betrégt der Lr
61,2 bzw. 64,9 dB(A) am Tag und 53,2 bzw. 57,2 dB(A) in der Nacht.



E.4.73

Im vorliegenden Fall ist es angesichts der ausgewiesenen | GW-Uberschreitungen angezeigt,
einerseits aus larmsanierungsrechtlichen Grinden ernsthaft zu prifen, ob die von der
BeschwerdefUihrerin beantragte Geschwindigkeitsherabsetzung erforderlichist (vgl. Art. 18
USGi.V.m. Art. 8 Abs. 2 LSV; BGr, 20. April 2023, 1C_27/2022, E. 10.4). Andererseits
ist in strassenverkehrsrechtlicher Hinsicht zu prifen, ob eine Heraufsetzung der
Regelgeschwindigkeit innerorts (50 km/h) in der geplanten Unterflhrung zuléssig ist.
Gemass Art. 108 Abs. 3 SSV kann die allgemeine Hochstgeschwindigkeit auf gut
ausgebauten Strassen mit Vortrittsrecht innerorts hinaufgesetzt werden, wenn dadurch der
Verkehrsablauf ohne Nachteile fir Sicherheit und Umwelt verbessert werden kann.

E.474

Bei der Bernstrasse handelt es sich um eine kantonale Hauptverkehrsstrasse; die
Engstringerstrasse bildet stidlich des Engstringerknotens eine regionale Verbindungsstrasse
und nérdlich dieses Knotens ebenfalls eine kantonal e Hauptverkehrsstrasse. Von der
verkehrsplanerischen Hierarchisierung als auch von der baulichen Ausgestaltung und dem
Verkehrsaufkommen her sind die beiden Strassen im Bereich des Engstringerknotens als
verkehrsorientiert im Sinn von Art. 9 Abs. 1 SSV zu qualifizieren (vgl. dazu BGE 150 ||
444 E. 5.1). Der Beschwerdegegner hat die erforderlichen Abklérungen (Verkehrsgutachten
und Larmgutachten) eingeholt. Die fachlichen Bewertungen aus verkehrlicher Sicht (oben
E. 4.7.2.1und 4.7.2.2) sind as vollstandig und schltissig zu beurteilen; sie sind sodann in
genuigender Weise auf den weiteren, oben erwahnten Fachbericht zur Verifizierung des
Knotenlayouts beim Engstringerknoten (oben E. 4.3.3) abgestimmt, sodass keine triftigen
Grunde ersichtlich sind, um davon abzuwei chen. Dasselbe gilt auch fur die angesprochene
zusétzliche, fachliche Bewertung der Strassenlérmaspekte (oben E. 4.7.2.3). Im Rahmen
einer Uberpriifung der vorliegenden Beschwerde erscheint es als nachvollziehbar, wenn zur
angestrebten Verkehrsverlagerung, in deren Rahmen der umstrittene Ausbau des
Engstringerknotens erfolgt, bei den betroffenen verkehrsorientierten Strassen das aus
verkehrlicher Sicht optimale Temporegime (Regime 1) zum Einsatz kommen soll. Zwar
wéren weitergehende Temporeduktionen (Regimes 2 bis 5) unter dem larmrechtlichen
Blickwinkel geeignet und erforderlich, weil selbst bei dem langsamsten bzw. l&rmbezogen
wirksamsten Regime 5 des Nachts fur die Messpunkte des Grundstiicks der
Beschwerdefiihrerin noch eine Uberschreitung der IGW fur die betroffene ES 111 verbleibt
(vgl. oben E. 4.7.2.3). Vor dem Hintergrund der Strassenfunktion und insbesondere des
genannten Verlagerungsziels sind aber bezogen auf das Grundstiick der
Beschwerdefiihrerin haltbare Griinde gegeben, die im Hinblick auf das vorgesehene
Temporegime 60-60-50-50 (Regime 1) trotz des Gebots der Larmsanierung als
Uberwiegend gewichtet werden dirfen.

E.48

Erganzend ist ndher auf den Umstand einzugehen, dass aus den Verfahrensakten keine
Koordination zwischen der Eréffnung des angefochtenen Beschlusses tiber das umstrittene
Strassenbauprojekt und den funktionellen Verkehrsanordnungen m namentlich im Bereich
neuer Verkehrswege wie der Unterfihrung und den Einspurstrecken auf der Bernstrasse
beim Engstringerknoten m an die Beschwerdefthrerin ersichtlich ist.

E.48.1



Die Festsetzung einer allgemeinen Hochstgeschwindigkeit stellt eine funktionelle
Verkehrsbeschrénkung im Sinn von Art. 3 Abs. 4 SVG (SR 741.01) dar (BGE 150 11 444
E. 3.2; VGr, 23. Januar 2025, VB.2023.00220, E. 5.2). Gemass § 4 Abs. 1 der kantonalen
Signalisationsverordnung (KSigV; LS 741.2) ist die Kantonspolizei dafir zusténdig, auf
den Staatsstrassen dauernde V erkehrsanordnungen zu verfiigen. Da es sich sowohl bel der
Bernstrasse as auch bei der Engstringerstrasse um Staatsstrassen handelt, ist im
vorliegenden Fall die Kantonspolizei dafir zustandig, die Hochstgeschwindigkeiten im
Bereich des Engstringerknotens anzuordnen. Der angefochtene Beschluss des
Regierungsrats enthadt denn auch im Dispositiv keine Anordnungen in Bezug auf die
Hochstgeschwindigkeiten.

E.4.8.2

Im Rahmen der Erwagungen des angefochtenen Entscheids hat sich der Beschwerdegegner
alerdingsm wie dargelegt m mit den Argumenten zu Tempobeschrankungen
auseinandergesetzt. Dabei wird von elnem Geschwindigkeitsregime gesprochen, das von
der Kantonspolizei in Absprache mit dem Tiefbauamt "vorgesehen” sei. Im Zusammenhang
mit der Beurteilung einer anderen Einsprache hielt der Beschwerdegegner sodann fest, der
Entscheid Uber das Temporegime falle in den Zustandigkeitsbereich der Kantonspolizel,
weshalb auf den Antrag betreffend Temporeduktion zusténdigkeitshalber nicht einzutreten
sei. Die Einsprache sei der Kantonspolizei zum koordinierten Entscheid mit der
Projektfestsetzung tberwiesen worden. Die Kantonspolizei entscheide mittels separater
Verflgung Uber die geforderte Geschwindigkeitsreduktion, wobei diese den
Einsprechenden zusammen mit der Einsprachebehandlung erdffnet werde. In
Dispositiv-Ziffer XV1 hielt der Beschwerdegegner fest, der Beschluss werde den
betreffenden Einsprechern "unter Bellage der Verfliigung der Kantonspolizei vom

20. August 2024" ertffnet. Eine parallele Formulierung findet sich in Dispositiv-Ziffer XVI
bezlglich der Beschwerdefuhrerin nicht.

E.4.83

Die vom Beschwerdegegner erwéhnte Verfigung der Kantonspolizei vom 20. August 2024
liegt nicht bei den Akten. Demnach l&sst sich nicht beurteilen, ob die Kantonspolizel darin
effektiv eine Verkehrsanordnung erlassen hat, mit der sie das relevante
Geschwindigkeitsregime am Engstringerknoten festgesetzt hat. Dies gilt umso mehr, als
eine solche Anordnung gemass Art. 107 Abs. 11it. aSSV i. V. m. 8 7 Abs. 1 KSigV im
Amtsblatt hétte verdffentlicht werden missen. Eine entsprechende Anordnung ist jedoch
auf https.//www.amtsblatt.zh.ch nicht ersichtlich. Die Frage kann aber letztlich
offenbleiben, wie sich aus den nachfolgenden Ausfihrungen ergibt.

E.4.84

Geméass der Rechtsprechung verlangt das Art. 8 USG zugrunde liegende Prinzip der
ganzheitlichen Betrachtungswei se eine Gesamtschau zur Frage der Emissionsbegrenzung
aus Projekten, die einen engen raumlichen, zeitlichen und funktionalen Zusammenhang
aufweisen. Ein derart enger Sachzusammenhang ist bei der Verbindung von
Herabsetzungen der Hochstgeschwindigkeit (als Verkehrsanordnung) und Erleichterungen
(al's Strassenprojekt) zu bejahen, sofern die beiden Massnahmen das Konzept einer
umfassenden Larmsanierung umsetzen. Im Hinblick auf die L&rmsanierung einer Strasse
weist nicht nur die Frage der zulassigen Hochstgeschwindigkeit, sondern auch ein damit
einhergehender Verzicht auf strassenbauliche Massnahmen einen engen |armrechtlichen



Bezug zu geplanten Erleichterungen auf. Daraus ist dem Grundsatz nach eine

K oordinationspflicht zwischen Temporeduktionsmassnahme und Strassenprojekt
abzuleiten, falls dahinter das Konzept einer Larmsanierung steht (V Gr, 20. April 2023,
VB.2022.00528, E. 5.3, publ. in BEZ 2023 Nr. 9 und in ZBI 125/2024 S. 83 ff.; vgl. auch
BGr, 2. Juni 2023, 1C_613/2021, E. 4.4.2). Eine Larmsanierungspflicht erfordert eine
gesamtheitliche Betrachtung der moglichen Massnahmen zur Reduktion der Gber dem
Immissionsgrenzwert liegenden Immissionen, wobel bauliche Sanierungsmassnahmen (z.
B. Flusterbelag) und Verkehrsanordnungen (Geschwindigkeitsreduktion) sowie
Sanierungserleichterungen nicht getrennt beurteilt werden kénnen (vgl. Anette
Dalcher/Robert Lauko/Salome Bérard, Larmsanierungsrecht bel Strassen, pbg-aktuell
1/2018, S. 5ff., 10).

E.4.85

Das vorliegend geplante Projekt bedeutet eine wesentliche Anderung einer Anlage, die
geméss Art. 8 Abs. 2 LSV eine umfassende L &rmsanierungspflicht mit sich bringt (vgl.
vorn, E. 4.3.4). Die rechtlichen Anforderungen an die L &rmsanierungs- und
Koordinationspflicht sind bei einer wesentlichen Anlageanderung nicht anders bzw. nicht
weniger umfassend als bei einem "reinen” Sanierungsprojekt. Zur umfassenden

L @&msanierungspflicht gehort insbesondere auch die Frage der Anordnung von
Hdchstgeschwindigkeiten des Verkehrs. Entsprechend besteht gemass der Rechtsprechung
eine Koordinationspflicht zwischen den baulichen Sanierungsmassnahmen, diein die
Zustandigkeit des Regierungsrats fallen, und den der Larmsanierung dienenden
Verkehrsanordnungen, die in die Zustéandigkeit der Kantonspolizei fallen. Die
Koordinationspflicht hat zur Folge, dass die regierungsrétliche Festsetzung des
Strassenbauprojekts und die kantonspolizeiliche Verkehrsanordnung zum Temporegime im
Bereich des Engstringerknotens gleichzeitig hétten eroffnet werden mussen (vgl. VGr,

20. April 2023, VB.2022.00528, E. 5.4). Anschliessend waren beide Entschelde gemeinsam
mit Beschwerde beim V erwaltungsgericht anfechtbar gewesen, unter Auslassung der
gesetzlich vorgesehenen Moglichkeit, Verfligungen der Kantonspolizel mit Rekurs bei der
Sicherheitsdirektion anzufechten (vgl. VGr, 20. April 2023, VB.2022.00528, E. 5.5). Nach
der Lehre wére in derartigen Fallen nicht nur eine gleichzeitige Verdffentlichung von
Verkehrsanordnung und Strassenprojekt vorzunehmen, sondern auch m und zwar bereits
auf Stufe der Anordnung m eine materielle Koordination zu gewéhrleisten (Alain Griffel,
Bemerkungen zu VB.2022.00528, in ZBI 125/2024 S. 83 ff. Ziff. 5 S. 94). Esist nicht
einzusehen, weshalb der Regierungsrat bei Staatsstrassenprojekten im
Festsetzungsbeschluss nicht zugleich tber die erforderlichen Verkehrsanordnungen selber
befindet, zumal die diesbezligliche Anordnungskompetenz bei der ihm unterstellten
Kantonspolizei liegt.

E.4.8.6

Im vorliegenden Fall ist der Beschluss des Beschwerdegegners nicht m jedenfalls nicht
gegenlber der Beschwerdefiihrerin m gemeinsam mit einem V erkehrsanordnungsentscheid
der Kantonspolizei er6ffnet worden. Dem Beschwerdegegner ist insoweit eine Verletzung
der Koordinationspflicht vorzuwerfen. Es stellt sich die Frage, welches die Folgen der
festgestellten Verletzung der Koordinationspflicht sind.

E.4.8.7



Die vorstehenden Ausfihrungen haben ergeben, dass der Beschwerdegegner die
strassenbaulichen L armsanierungsmassnahmen fir den heutigen Zeitpunkt korrekt beurteilt
hat: Es sind keine zusétzlichen baulichen L&rmsanierungsmassnahmen an der Quelle
ersichtlich, deren Anordnung sich rechtfertigen konnte (vgl. oben E. 4.6 und unten E. 4.9).
Eine gesamtheitliche Betrachtung m inkl. Temporeduktionsmassnahmen m vermochte am
Ergebnis dieser Rechts- und Ermessensiiberprifung im Rahmen der vorliegenden
Beschwerde nichts zu &ndern (oben E. 4.7). Das Verwaltungsgericht kann einen materiellen
Entscheid féllen, selbst wenn die Vorinstanz einen Nichteintretensentscheid ohne materielle
Eventual begriindung getroffen hat (vgl. § 64 Abs. 1 VRG; Donatsch, Kommentar VRG,
863 N. 18, 8§64 N. 7). Ausnahmsweise rechtfertigt es sich nicht und wére es auch wenig
prozessbkonomisch, den angefochtenen Entscheid aufzuheben und eine nochmalige,
koordinierte Er6ffnung zu verlangen (vgl. aber auch unten E. 4.9).

E.4.8.8

Vielmehr erscheint es sachgerecht, den Beschwerdegegner einzuladen, die Eréffnung der
V erkehrsanordnung zu veranlassen, die das Geschwindigkeitsregime im Bereich des
Engstringerknotens regelt. Durch diese Er6ffnung, die im Amtsblatt zu erfolgen hat

(Art. 107 Abs. 1 1it. aSSV i. V. m. 8 7 Abs. 1 KSigV), wird es auch anderen legitimierten
Parteien moglich sein, den Entscheld betreffend das Geschwindigkeitsregime im Bereich
des Engstringerknotens auf dem Rechtsmittelweg anzufechten. Im Hinblick auf das
streitbetroffene Grundsttick ist die Verkehrsanordnung mit dem vorliegenden Entscheid
bereits materiell beurteilt (vgl. vorn. E. 4.7).

E.4.89

Falls die Kantonspolizei bereits zu einem friheren Zeitpunkt m allenfalls am 20. August
2024 m eine Verkehrsanordnung zum Temporegime im Bereich des Engstringerknotens
erlassen und gegenliber einer einzelnen Einsprachepartel eréffnet haben sollte, &ndert dies
nichts daran, dass die Er6ffnung der Anordnung m wie erwéhnt (oben E. 4.8.6) m weder im
Amtsblatt noch gegentiber der Beschwerdefuhrerin personlich erfolgt ist, sodass die
Eroffnung noch zu erfolgen hat.

E.4.9

Immerhin muss, wie bereits oben in E. 4.5.4 dargelegt wurde, im Rahmen des vorliegenden
Verfahrens sichergestellt werden, dass der Kanton als Strasseninhaber zu einem spéteren
Zeitpunkt alfallige erhebliche Zusatzkosten zur Einhaltung der IGW der ES 111 beim
betroffenen Grundstiick, wie fur den Bau einer Larmschutzwand, zu tragen hat. Dies muss
zumindest dann gelten, wenn sich bei der Uberbauung des Baufelds A auf Kat.-Nr. 01
gemass dem Gestaltungsplan "Geistlich-Areal Schlieren” bauliche und gestalterische
Massnahmen gemass Art. 22 USG als nicht ausreichend erweisen sollten, um die soeben
genannten IGW einzuhalten. Lediglich unter diesem Vorbehalt |asst sich die spétere,
notwendige Einhaltung der L&rmbelastungswerte bel einer gestaltungsplankonformen
Uberbauung des Baufelds A auf jeden Fall gewéhrleisten. Zu diesem Zweck ist es geboten,
das Dispositiv des angefochtenen Entscheids beziiglich der Beschwerdefhrerin mit einer
entsprechenden Auflage zu erganzen (vgl. BGE 138 11 379 E. 5.6.2). Dies fuhrt zu einer
entsprechenden reformatorischen Anordnung im vorliegenden Urteil (8 63 Abs. 1 VRG).
Insoweit ist das Rechtsmittel der Beschwerdefihrerin teilweise gutzuheissen.

E.51



Zusammenfassend ist die Beschwerde teilweise gutzuheissen (oben E. 4.9) und im Ubrigen
abzuweisen, soweit darauf einzutreten ist. Der Beschwerdegegner ist im Sinn der
Erwégungen einzuladen, die Eroffnung der Verkehrsanordnung, die das
Geschwindigkeitsregime im Bereich des Engstringerknotens regelt, im Amtsblatt zu
veranlassen (vgl. oben E. 4.8). Dieser Punkt ist im Urtellsdispositiv unter einer eigenen
Ziffer festzuhalten.

E.5.2

Bei diesem Verfahrensausgang sind die Kosten des Verfahrens nach Massgabe des
Unterliegens und unter Berticksichtigung des V erursacherprinzips zu zwei Funfteln der
Beschwerdefihrerin und zu drel Fiinfteln dem Beschwerdegegner aufzuerlegen (8 65a
Abs. 1in Verbindung mit § 13 Abs. 2 VRG).

E.53

Der Uberwiegend obsiegenden Beschwerdeflhrerin steht eine reduzierte
Parteientschadigung zu (8 17 Abs. 2 VRG).

E.54

Der Beschwerdegegner hat um Ausrichtung einer Parteientschadigung ersucht. Eine solche
bleibt ihm schon aufgrund seines tiberwiegenden Unterliegens verwehrt. Im Ubrigen darf
die Bearbeitung und Beantwortung von Rechtsmitteln zu den angestammten amtlichen
Aufgaben des Beschwerdegegners gezéhlt werden. Eine Parteientschadigung zu seinen
Gunsten ist damit zwar nicht von vornherein ausgeschl ossen, jedoch nur dann
gerechtfertigt, wenn die Erhebung oder Beantwortung des Rechtsmittels mit einem
ausserordentlichen Aufwand verbunden war (VGr, 12. Januar 2023, VB.2020.00750, E. 7;
29. Juni 2017, VB.2017.00225, E. 6). Auch diese Voraussetzung wére vorliegend nicht
erfullt. Dementsprechend ist dem Beschwerdegegner keine Parteientschadigung
zuzusprechen.
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