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Variante Stadttunnel Mitte mit unterirdischer Fihrung im Bereich Giiterstrasse
und starken flankierenden Massnahmen

Variante Stadttunnel Mitte mit oberirdischer Filhrung im Bereich Giterstrasse
und starken flankierenden Massnahmen

Variante Stadttunnel Mitte mit oberirdischer Filhrung im Bereich Giterstrasse
und mittleren flankierenden Massnahmen

Variante Stadttunnel Direkt mit unterirdischer Fihrung im Bereich Giterstrasse
und starken flankierenden Massnahmen

Variante Stadttunnel Direkt mit oberirdischer Fihrung im Bereich Guterstrasse
und starken flankierenden Massnahmen

Variante Stadttunnel Direkt mit oberirdischer Fiihrung im Bereich Guterstrasse
und mittleren flankierenden Massnahmen

Mittelfristige Variante, oberirdischer Fihrung Guterstrasse im Gegenverkehr,
Neue Jonastrasse zwischen Cityplatz und Einmiindung Kniestrasse fiir OV, Velo
und Zubringer offen
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Abkurzungen der Indikatoren

Bereich Abkilirzung Teilziel

S1 Strassenraum siedlungsvertraglicher gestalten, Aufenthaltsqualitat steigern
g S2 Trennwirkung durch Strassen reduzieren
g S3 Erschliessung gewéhrleisten
g S4 Stadtentwicklung ermdglichen
S5 Lesbarkeit des Ortes und die Identitéat erhthen
Vi Funktionsfahigkeit des Strassennetzes fir den MIV sicherstellen
= w2 Bedingungen firr den OV verbessern
% V3 Konstante Reisezeiten fur den MIV und OV sicherstellen
= V4 Angebot fir den Fuss- und Veloverkehr verbessern
V5 Verkehrssicherheit aller Verkehrsmittel verbessern
U1 Luftschadstoff-Immissionen reduzieren
- u2 Larmbelastung senken
% u3 Bodenverbrauch minimieren
> u4 Schutzgebiete und Landschaftsbild nicht beeintrachtigen
U5 Beeintrachtigung des Grundwassers minimieren
e R1 Infrastrukturkosten minimieren
§ % E R2 Betrieb und Unterhalt sicherstellen
to R3 Realisierungsrisiken gering halten
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1 Einleitung

11 Ausgangslage und Projektziele

Die Entlastung des Siedlungsgebietes von Rapperswil-Jona wird seit Jahrzehnten usserst kontrovers
diskutiert. Nachdem das Projekt eines Stadttunnels 2011 vom Volk abgelehnt wurde, wird seit dem Jahr
2012 in einem breit abgestitzten Partizipationsprozess ,Mobilitdtszukunft® eine umfassende, zeitlich
gegliederte Gesamtstrategie festgelegt. Diese sieht mittelfristig die Ausarbeitung oberirdischer Lésun-
gen auf dem Stadtgebiet zur Optimierung der Situation fiir alle Verkehrsteilnehmenden und die Uberar-
beitung des Gesamtverkehrskonzeptes vor. Langfristig soll die Entlastung durch eine Tunnelldsung fest-
gelegt werden, um den Durchgangsverkehr und Teile des Quell-/Zielverkehrs zu verlagern. Die Strate-
gie umfasst auch eine Liste mit kurzfristig zu prufenden Sofortmassnahmen, fur welche die Federfiuh-
rung weiterhin bei der Stadt liegt. Die Projektierung von mittelfristigen Lésungen wurde vom Stadtrat im
Sommer 2015 auf Eis gelegt mit dem Verweis, dass zuerst die langfristigen Varianten im Detail unter-
sucht werden mussen.

Anfang 2015 hat der Kanton die inhaltlichen Arbeiten fiir die Umsetzung der langfristigen Strategie auf-
genommen. Dazu wurden die mdglichen Varianten fiir einen solchen Tunnel in einer Machbarkeitsstudie
bis 2017 untersucht. Als Resultat sind noch zwei Varianten in Diskussion: Die Variante Mitte, die dem
Genehmigungsprojekt von 2001 bzw. 2004 entspricht, sowie die im Rahmen der Machbarkeitsstudie
neu entwickelte Variante Direkt. Zudem wurde erkannt, dass bei beiden Varianten der Bereich zwischen
Anschluss Tuchelweiher und Seedamm beziglich der vertikalen Linienfihrung noch vertieft untersucht
werden muss bzw. dass jeweils eine unter- und eine oberirdische Losung mit unterschiedlichen flankie-
renden Massnahmen maéglich ist.

1.2 Auftrag

ewp wurde vom Tiefbauamt des Kantons St.Gallen mit der Erarbeitung der Zweckmassigkeitsprifung
(ZMB) der langfristigen Varianten der Mobilitatszukunft Rapperswil-Jona beauftragt. Dieses Mandat be-
inhaltet die abschliessende Phase, bei der verschiedenen Varianten miteinander verglichen und Aus-
sagen zu deren Wirksamkeit und Zweckmassigkeit gemacht werden. Kanton und Stadt méchten mithilfe
dieser Arbeiten zu einem robusten, abschliessenden Konsens kommen, welche langfristige Lésung pro-
jektiert werden soll.

1.3 Projektorganisation

Die Projektleitung wird vom Kanton St.Gallen wahrgenommen, vertreten durch Pascal Hinder vom Tief-
bauamt. EBP Schweiz AG und cR Kommunikation sind fiir die externe Prozessbegleitung resp. Bau-
herrenunterstitzung (BHU) und die Kommunikationsbegleitung beauftragt. Die Projektsteuerung liegt
beim Kantonsingenieur Marcel John und beim Stadtrat Rapperswil-Jona.

Die Projektorganisation aus den vorherigen Phasen wurde beibehalten:
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Projektsteuerung (PS)
- Kantonsing. SG
- Stadtprasident RJ

Begleitgremium (BG) Projektleitung (PL) Fachkommission (FK)

- Kantonale Verbande Tiefbauamt SG - Kantonale Amter SG/ZH
- Kantonsrate - Verwaltung RJ

- Politische Parteien - SBB

- Stadtische IGs

- Lokale Verbande

Prozessbegleitung Fachbegleitung Weitere Beteiligte
und Kommunikation - Bewertung / ZMB Phase 3 - Stadtebauexperten
- Verkehrsmodellierung - (weitere bei Bedarf)

Abbildung 1: Projektorganisation gemass der Projektgovernance

Der Projektorganisation gehort eine Fachkommission, bestehend aus den kantonalen Amtern, an. Die
Fachkommission stellt die Koordination zu anderen Planungen sicher und beurteilt die Ergebnisse aus
fachlicher Sicht (Mitglieder vgl. Anhang A). Begleitet wird das Projekt, wie bereits in friiheren Phasen,
durch das Begleitgremium. Das Begleitgremium hat die Arbeiten an der Mobilitatszukunft regelmassig
begleitet und ist fur politische und thematische Anliegen zustandig. Es besteht aus Kantonsraten, Par-
teien, Verbanden, Interessensorganisationen sowie der Nachbargemeinde Ruti (Mitglieder vgl. Anhang
A).

14 Vorgehenskonzept

Das Vorgehen richtet sich nach der allgemein akzeptierten Methodik der Zweckmassigkeitspriifung
(ZMB) und ist in die nachfolgenden Phasen eingeteilt:

1. Variantenstudium
2. Nachweis Machbarkeit
3. Variantenbewertung und -beurteilung

1.4.1 Variantenstudium

Das Variantenstudium fir die Tunnelvarianten ist mit Vorliegen der umweltrechtlichen und baulichen
Machbarkeitsuntersuchung! abgeschlossen. Die fiir die Variantenbewertung und -beurteilung zu bewer-
tenden Tunnelvarianten Mitte und Direkt sind definiert. Zudem sind die Untervarianten bezuglich der
vertikalen Linienfuhrung bekannt. Es werden fur beide Tunnelvarianten jeweils eine unter- und eine

1 Mobilitatszukunft, Machbarkeitsstudie Tunnellésung, Technischer Bericht inkl. Kostenschéatzung, 30.06.2017, IG Rose
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oberirdische Losung bewertet. Die Varianten sind in der Abbildung 2 dargestellt. Die Details zu den
Varianten sind im Kapitel 3 beschrieben.

Die Herausforderung besteht darin, dass die Tunnelldsung gemass Strategie Mobilitatszukunft Rap-
perswil-Jona im langfristigen Zeithorizont realisiert werden soll. Die Bilanzierung der Mehrnutzen und
der Mehrkosten der Tunnellésung misste demnach gegeniiber dem kurz- (Sofortmassnahmen) und
mittelfristigen Zeithorizont (oberirdische Optimierungen auf dem Stadtgebiet) erfolgen. Momentan sind
aber die Massnahmen fir den mittelfristigen Horizont noch nicht abschliessend definiert. Der Vergleich
der Tunnelvarianten ausschliesslich mit dem Referenzzustand wiirde den Nutzen der Tunnellésung
Uberschatzen, weil der Effekt der kurz- bis mittelfristigen Losungen géanzlich ignoriert wird. Daher wer-
den diese Varianten auch mit einer Variante Null+ verglichen. Als Variante Null+ wird der aktuelle Pla-
nungsstand (Sommer 2015) fir den mittelfristigen Horizont gewahlt.

Die ebenfalls diskutierte (Unter-)Variante mit Realisierung eines SBB-Tunnels Meienberg wird in der
vorliegenden Zweckmassigkeitsiiberprufung nicht bewertet. Dies, da die Machbarkeit einer solchen L6-
sung aus Umweltsicht kritisch beurteilt wird und sie in den bekannten langfristigen Programmen zum
Ausbau der Bahninfrastruktur nicht aufgefiihrt ist. Diese Variante wird aber einer qualitativen Beurteilung
unterzogen (vgl. Kapitel 4.6).

Folgende Varianten werden demnach in der Zweckmassigkeitsprifung bewertet:

/e

0 Anschluss A51 / Hilistein
\".‘
s 2
.~"' C
I
Variante Mitte - &
3 .
¥ =
&4 5
i, =
Anschluss Kempraten ‘& L 5

s
o
-
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<
i
™" Variante Direkt

Variante Null+ ’!f'
’ Ansehluss Tuchelweiher
O"
i » 5 ’
ST Variante Mitte/Direkt
Anschiuss Seedamm @F unter- bzw. oberirdische Filhrung

Abbildung 2: Varianten fur die Bewertung (ohne Details)

Seite 10



Kanton St.Gallen, Baudepartement, Tiefbauamt /
Mobilitdtszukunft Rapperswil-Jona:
Zweckmassigkeitsbeurteilung / Bericht

1.4.2 Nachweis Machbarkeit

Die bautechnische Machbarkeit der Tunnelvarianten Mitte und Direkt wurde gepruft und kann grund-
satzlich bejaht werden. Der Nachweis ist von der IG Rose im Rahmen der Machbarkeitsstudie? erbracht
worden. Die Infrastrukturkosten fir die Varianten sind geschéatzt. Die technische Machbarkeit der Vari-
ante Null+ ist im Sommer 2015 in der «Vorstudie neue Verkehrsfiihrung via Giterstrasse» nachgewie-
sen worden.

1.4.3 Variantenbewertung und -beurteilung

Die Varianten werden bezuglich ihrer Wirkung analysiert und bewertet. Dazu wird das Verfahren einer
Kosten-Wirksamkeitsanalyse gewdahlt. Bei dieser Analyse wird der durch die einzelnen Varianten ge-
genuber dem Referenzzustand entstehende Nutzenzuwachs den Investitions- und Betriebskosten ge-
genibergestellt. Das Verhaltnis zwischen diesem sogenannten Nettonutzen und den Kosten stellt ein
gutes Mass fur die Effizienz einer Massnahme dar (Nutzen- Kosten-Verhaltnis). Es zeigt, wie viel Nutzen
eine Variante pro eingesetztem Franken erzielen kann.

Als rdumliche Systemabgrenzung wird grundsatzlich die Stadt Rapperswil-Jona gewahlt. Die meisten
Indikatoren beziehen sich bei der Bewertung auf das gesamte Stadtgebiet. Einzelne Indikatoren bezie-
hen sich auf einen kleineren Perimeter (z.B. Stadtzentrum Rapperswil). Die betrachteten Strassenziige
bzw. der relevante Perimeter werden jeweils indikatorspezifisch anhand einer Karte aufgezeigt (siehe
Indikatorenblatter im Anhang B).

Als Grundlage fur die Bewertung der einzelnen Indikatoren ist ein Mengengeriist zu erstellen. Dieses
wird fur jeden Indikator separat erstellt. Die Bewertung erfolgt grundsétzlich anhand einer Beurteilung
der Veranderung einerseits sowie der Betroffenheit andererseits.

= Verénderung: Die Veranderung misst das variantenspezifische Ausmass der Verbesserung
bzw. Verschlechterung eines Indikators gegentiber dem Referenzzustand (z.B. wie stark die
Luftverschmutzung reduziert werden kann). Die Skalierung erfolgt auf einer Skala von -3 bis
+3 Punkten. Werden positive Wirkungen erzielt (z.B. Senkung der Luftverschmutzung), ergibt
die Bewertung eine positive Veréanderung (+X Punkte). Ergeben sich negative Auswirkungen
(z.B. mehr Unfélle), zeigt die Bewertung ebenfalls einen negativen Wert (-X Punkte) auf.

= Betroffenheit: Die Betroffenheit misst die Anzahl betroffener Einwohnenden, Verkehrsteilneh-
menden etc. Die Betroffenheit wird auf der Skala mit 0 bis 5 Punkten bewertet. Bei 0 Punkten
existieren keine Betroffenen und die Wirkung fliesst nicht in die Bewertung ein. Bei 5 Punkten
sind alle relevanten Personen im Perimeter betroffen.

Die Punkte der Veranderung und der Betroffenheit werden in einem weiteren Schritt (abschnittsweise)
miteinander multipliziert. Aus diesem Grund ergibt sich fir die Bewertung der Indikatoren eine Skala
von -15 bis +15 Punkten. Bei einzelnen Indikatoren kann die Betroffenheit nicht bestimmt werden, bzw.
sie wird bereits durch die Wirkung gemessen (z.B. Unfélle). Bei diesen Indikatoren wird die Wirkung
direkt auf einer Skala von -15 bis +15 Punkte bewertet.

Bei den quantitativen Indikatoren wird die Veranderung und Betroffenheit jeweils abschnittswiese ver-
rechnet und anschliessend aufsummiert. Die Abschnittsbildung wurde aus dem Verkehrsmodell Ober-
see® Ubernommen. Fir die Stadt Rapperswil-Jona liegen insgesamt (iber 1’500 Strassenabschnitte vor.
Daher kann in den Indikatorenblattern die Veranderung und Betroffenheit im Gegensatz zu den qualita-
tiven Indikatoren nicht einzeln dargestellt werden.

2 Mobilitatszukunft, Machbarkeitsstudie Tunnellésung, Technischer Bericht inkl. Kostenschéatzung, 30.06.2017, IG Rose
% Aktualisierung 2015 des Verkehrsmodells Obersee 2011 fiir die Agglomerationsprogramme der 3. Generation
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Die Wirkung der qualitativen Indikatoren wird, soweit méglich, auf ganze Punkte geschétzt. Ist fir die
Unterscheidung der Varianten eine detailliertere Skala notwendig, so werden fiir die Bewertung halbe
Punkte vergeben.

15 Grundlagen
Folgende Grundlagen sind bei der Bearbeitung berticksichtigt und verwendet worden (nicht abschlies-
send):

= Zweckmassigkeitsbeurteilung Etappe 1+, Verkehrsentlastung Rapperswil-Jona (2009)

= Strategie Mobilittszukunft Rapperswil-Jona (u.a. Zielsystem)

= Mittelfristige LOosung: Vorstudie neue Verkehrsfuhrung via Giterstrasse, Entwurf vom
11.02.2015, snz (Variante Null+) und Planungsstand Mai 2015: https://mobilitaetszu-
kunft.ch/download/282/20150527_faktenblatt.pdf

*  Mobilitatszukunft, Machbarkeitsstudie Tunnellésung, Technischer Bericht inkl. Kostenschat-
zung, 30.06.2017, IG Rose

= Bewertungsmethodik 17. Strassenbauprogramm des Kantons St.Gallen (Vorabzug Fruhjahr
2018)

= EBeN, Einheitliche Bewertungsmethodik Nationalstrassen, Methodenbericht, 7.12.2016,
ASTRA

= Betriebs- und Gestaltungskonzept (BGK) Neue Jonastrasse, Entwurf vom 04.08.2016, F. Prei-
sig AG

= Fuss- und Veloverkehrskonzept Stadt Rapperswil-Jona, Entwurf vom 20.01.2018, asa

»  Meienbergtunnel: Uberpriifung einzelner Planungsparameter sowie Visualisierung,
02.06.2010, EBP

= Factsheet Meienbergtunnel, Stand 05.04.2016, SBB
= Verlustzeiten der Buslinien in Rapperswil-Jona, Stand September 2017, VZO
= Verkehrsmodell Obersee, Aktualisierung 2015, EBP

=  Stadtebauliche und verkehrliche Studie zur Linienflhrung des Stadttunnels im Raum Bahnhof
Rapperswil-Giterstrasse, 14.11.2017, EBP

» Diverse Grundlagen zu Uberbauungsplénen, Quartierplanen, Nutzungsplanung etc. der Stadt
Rapperswil-Jona

=  Statistik zur Bevolkerung und Arbeitsplatzen, bfs (STATENT 2015, STATPOP 2016). Da die
Stadt Rapperswil-Jona keine grossen Veranderungen bis im Jahr 2030 erwartet, werden die
Zahlen nicht hochgerechnet.
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2 Zielsystem und Bewertungsmethodik

2.1 Grundlagen und Herleitung des Zielsystems

Das Zielsystem und die Indikatoren fir die beiden Analysen sind auf Grundlage von verschiedenen
bestehenden Zielsystemen erarbeitet worden. Das Vorgehen ist in der Abbildung 3 schematisch darge-
stellt. Es sind folgende Quellen verwendet worden:

= Zweckmassigkeitsbeurteilung Etappe 1+, Verkehrsentlastung Rapperswil-Jona (2009)

= Mobilitatszukunft Rapperswil-Jona

= Mittelfristige Losung, Entwurf vom 11.02.2015, snz

= 17. Strassenbauprogramm des Kantons St.Gallen

= EBeN, Einheitliche Bewertungsmethodik Nationalstrassen, Methodenbericht, 7.12.2016,
ASTRA

Zentrale Grundlage fir das Zielsystem ZMB 2018 ist das Zielsystem aus dem 17. Strassenbaupro-
gramm des Kantons St.Gallen. Die anderen Zielsysteme werden zur Plausibilisierung bzw. zur Konkre-
tisierung einzelner Zielen verwendet. Zur Prufung der Vollstandigkeit wird das Zielsystem letztlich noch
mit dem EBeN verglichen.

Prioritatenreihung Kt. SG (17)

s Mittelfristlésung (Okt. 15)

TR S L

v

Zielsystem ZMB 2018

Abbildung 3: Schematische Darstellung der Herleitung des Zielsystems
Grin: beriicksichtigte Ziele, grau: berucksichtigt, jedoch in anderer Art und Weise, rot: wird nicht beriicksichtigt
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2.2 Zielsystem, Gewichtung

Das Zielsystem gliedert sich in die Zielbereiche Stadtraum, Verkehr, Umwelt und Realisierbarkeit (vgl.
Abbildung 4). Die Zielbereiche lehnen sich an das Zielsystem der Mobilitatszukunft an. Zuséatzlich wird
das Zielsystem durch den Bereich Umwelt und spezifisch fur Infrastrukturvorhaben durch den Bereich
Realisierbarkeit ergénzt. In den verschiedenen Zielbereichen werden Teilziele definiert und aus diesen
die Indikatoren abgeleitet. Damit die Bedeutung der einzelnen Ziele in der Bewertung abgebildet werden
kann, sind die einzelnen Teilziele gewichtet. Die Gewichtung ist mit der Projektleitung sowie der beglei-
tenden Fachkommission abgestimmt.

Die Gewichtung erfolgt aus den Bereichen (Summe aller Bereiche entspricht 100 %), den Teilzielen pro
Bereich (Summe der Teilziele pro Bereich entspricht 100 %) und den einzelnen Teilzielen (Summe aller
Einzelgewichte entspricht 100 %). Der Bereich Realisierbarkeit wird nicht gewichtet. Die Betriebs- und
Unterhaltskosten werden nicht als (negativer) Nutzen beriicksichtigt, sondern fliessen mittels Annuitéten
direkt in die Kosten-Wirksamkeitsanalysen ein. Zum Realisierungsrisiko wird fiir jede Variante eine qua-
litative Einschatzung abgegeben, die aber nicht direkt in der Bewertung berticksichtigt wird (vgl. Kapitel
3.5.2).

Basisgewichtung

. . " .. Einzel-
Teilziel Indikator Bereich Teilziel )
gewicht
s1 Strassenraum siedlungsvertraglicher gestalten, Potential fiir eine Strassenraumaufwertung (Platzverhaltnisse, Breite Seitenbereiche, 25% 10%
Aufenthaltsqualitat steigern kompakte Verkehrslosung)
S2  Trennwirkung durch Strassen reduzieren Reduktion der Trennwirkung infolge Verkehrsbelastung auf ausgewahlten Verkehrsachsen 25% 10%
S3  Erschliessung gewahrieisten Erschliessung ausgewahiter Siedlungs- und Arbeitsplatzgebiete, Direktheit Zu-/ Wegfahrt von 13% 50
Stadtraum den Hauptrichtungen 40%
S4  Stadtentwicklung erméglichen Entwicklungsmaéglichkeiten angrenzender Baufelder, Synergien Verkehr-Nutzungen nutzen 25% 10%
" " e " Klare Strassen- und Raumhierarchie, Erkennbarkeit historischer Strukturen (Denkmalschutz),
S5  Lesbarkeit des Ortes und die Identitét erhéhen A : . L 13% 5%
negative Eingriffe (Portalbereiche, belastete Achsen, Abbruch Geb&ude) minimieren P
Funktionsfahigkeit des St t fiir den MIV .
vy unwtionsianigett des Strassennetzes ir den Zuverlassigkeit fir den MIV 25% 10%
sicherstellen
V2 Bedingungen fir den OV verbessern \éerlﬁs;zbenen;nhK:often, Belastung bei Mischverkehr, Busstreifen, Direktheit Anbindung 13% 50
Verkehr ushot beim Bahnhof 40%
V3 Konstante Reisezeiten fiir den MIV und OV sicherstellen  Reisezeitgewinne/ -verluste auf ausgewahliten Verbindungen (MIV/ OV) 25% 10%
V4  Angebot fiir den Fuss- und Veloverkehr verbessern Angebot Fuss- und Veloverkehr (LSA Querungen, Auslastung, Verkehrsmenge) 25% 10%
V5 Verkehrssicherheit aller Verkehrsmittel verbessern Unfélle reduzieren 13% 5%
Ul Luftschadstoff-immissionen reduzieren Lokale Auswirkungen der Luftschadstoffemissionen und -immissionen 20% 4%
U2 Léarmbelastung senken Verkehrslarmbelastung auf ausgewahlten Verkehrsachsen 20% 4%
Umwelt U3 Bodenverbrauch minimieren Flachenbeanspruchung mit Unterscheidung der Bodenqualitét 20% 20% 4%
U4 Schutzgebiete und Landschaftsbild nicht beeintrachtigen Beeintréchtigung Schutzgebiete (archéologische Fundstellen), Qualitat Landschaftsbild 20% 4%
U5 Beeintrachtigung des Grundwassers minimieren Beeintrachtigung Grundwasser 20% 4%
R1 Infrastrukturkosten minimieren Investitionskosten, Ersatzinvestitionen 100.0%
Realisier-
barkeit R2  Betrieb und Unterhalt sicherstellen Betriebs- und Unterhaltskosten
R3 Realisierungsrisiken gering halten Zum Realisierungsrisiko wird pro Variante eine qualitative Einschatzung abgegeben.

Abbildung 4: Zielsystem mit Basisgewichtung

Die Basisgewichtung wurde anhand der verschiedenen bestehenden Zielsysteme festgelegt und an-
schliessend mit der Projektleitung und der begleitenden Fachkommission abgestimmt. Die Basisge-
wichtung berticksichtigt den Bereich Stadtraum mit 40 %, Verkehr mit 40 % und Umwelt mit 20 %. Der
Umweltbereich wird mit nur 20 % gewichtet, weil die zu bewertenden Varianten die Umwelt nicht gross
beeintréchtigen. Dies ist insbesondere auf die mehrheitlich unterirdische Fihrung der Varianten zurtick-
zuftihren. Die Gewichtung der Teilziele ist ebenfalls anhand der Grundlagen und in Abstimmung mit der
Projektleitung und der Fachkommission festgelegt worden. Diese bertcksichtigen die unterschiedliche
Priorisierung einzelner Indikatoren.
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2.3 Sensitivitatsanalyse

Fir die Verlasslichkeit der Ergebnisse werden diese auf ihre Robustheit analysiert. Dazu werden zur
Basisgewichtung abweichende Gewichtungen gewahlt und der Effekt auf die Ergebnisse geprift. Es
werden vier Sensitivitatsgewichtungen definiert. Die Sensitivitdten 3 und 4 sind von der Begleitgruppe
festgelegt worden. Eine Ubersicht der verschiedenen Sensitivitatsgewichtungen ist in Abbildung 5 dar-
gestellt.

Sensitivitat 1 — Gleichwertige Gewichtung von Stadtraum, Verkehr und Umwelt:

In der Sensitivitat 1 werden die drei Teilbereiche alle gleichwertig mit 33 % gewichtet. Die Gewichtung
der Teilziele innerhalb der Bereiche entspricht der Basisgewichtung.

Sensitivitat 2 — Tiefere Gewichtung Verkehr:

Der Bereich Verkehr wird mit 20 % gewichtet, die anderen beiden Bereiche jeweils mit 40 %. Die Ge-
wichte der Teilziele entsprechen der Basisgewichtung. Die Sensitivitét 2 zeigt den Einfluss einer tieferen
Gewichtung des Bereiches Verkehr auf.

Sensitivitat 3 geméss Umfrage Begleitgremium:

Die Gewichtung der Sensitivitdt 3 beruht auf einer Einschatzung des Begleitgremiums. Dabei konnte
jedes Mitglied die Gewichtung der Bereiche sowie der Teilziele frei wahlen. Insgesamt sind 8 Rickmel-
dungen eingegangen. In dieser Sensitivitat sind die Gewichte der einzelnen Bereiche sowie die Einzel-
gewichtungen gemass Umfrageergebnisse angepasst worden, wobei die Gewichtungen jeweils dem
Mittelwert der Rickmeldungen entsprechen.

Sensitivitat 4 — starke Gewichtung des MIV:

In der Sensitivitéat 4 werden alle Indikatoren mit einem MIV-Bezug stark gewichtet. Die restlichen Indi-
katoren wurden jeweils anhand der minimalen Gewichtung von 5 % berucksichtigt. Diese Sensitivitat
wiederspiegelt die Haltung einer Minderheit des Begleitgremiums. Durch die starke Konzentration auf
den MIV erhalten einzelne Ziele ein sehr starkes Gewicht. So weist der Indikator «S3 Erschliessung»
ein Gesamtgewicht von knapp 40 % auf. Der Indikator zur Funktionsfahigkeit des Strassennetzes weist
ein Gesamtgewicht von ca. 20 % auf. Die restlichen Indikatoren haben daher, aufgrund ihres minimalen
Gewichtes, bei dieser Sensitivitatsanalyse kaum einen Einfluss. Die Gewichtung dieser Sensitivitat ist
aus diesem Grund sehr selektiv, was bei der Interpretation des Ergebnisses zu beachten ist.
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Basisgewichtung Sensitivitat 1 Sensitivitat 2 Sensitivitat 3- BG Sensitivitat 4 - MIV
Bereich Teilziel 2" Bereich B2 Bereich B2 Bereich Teilziel B2 Bereich Teilziel M2
gewicht gewicht gewicht gewicht gewicht
S1 25% 10% 8.3% 10.0% 30% 12% 5% 3.0%
S2 25% 10% 8.3% 10.0% 20% 8% 10% 6.0%
Stadtraum S3 |a0% 13% 5% 33% 4.2% 40% 5.0% 40% 15% 6% 60% 65% 39.0%
S4 25% 10% 8.3% 10.0% 15% 6% 10% 6.0%
S5 13% 5% 4.2% 5.0% 20% 8% 10% 6.0%
V1 25% 10% 8.3% 5.0% 20% 6% 70% 21.0%
V2 13% 5% 4.2% 2.5% 30% 9% 5% 1.5%
Verkehr 40% 33% 20% 30% 30%
V3 25% 10% 8.3% 5.0% 10% 3% 15% 4.5%
\Z 25% 10% 8.3% 5.0% 30% 9% 5% 1.5%
V5 13% 5% 4.2% 2.5% 10% 3% 5% 1.5%
U1l 20% 4% 6.7% 8.0% 15% 5% 5% 0.5%
U2 20% 4% 6.7% 8.0% 20% 6% 80% 8.0%
Umwelt U3 |20% 20% 4% 33% 6.7% 40% 8.0% 30% 20% 6% 10% 5% 0.5%
U4 20% 4% 6.7% 8.0% 30% 9% 5% 0.5%
us 20% 4% 6.7% 8.0% 15% 5% 5% 0.5%
o R1 100.0% 99.9% 100.0% 100.0% 100.0%
Realisier- R2
barkeit
R3

Abbildung 5: Gewichtungen fiir die Sensitivitatsanalyse
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3 Varianten und ihre Wirkungen

3.1 Ubersicht Varianten

Als Grundlage fir die Bewertung dient der Referenzzustand fir das Jahr 2030; an welchem die ver-
schiedenen Varianten gemessen werden. Der Referenzzustand umfasst das bestehende Verkehrsnetz,
das Verkehrswachstum bis zum Jahr 2030 geméss Verkehrsmodell Obersee sowie die Massnahmen
des Betriebs- und Gestaltungskonzeptes (BGK) entlang der St.Galler- und Neuen Jonastrasse.

Die zu beurteilenden Varianten sind bereits in den vorherigen Phasen Variantenstudium und Nachweis
der Machbarkeit ausgearbeitet worden. Fir die Bewertungsphase sind nur noch diejenigen Varianten
enthalten, bei denen die Bewilligungsfahigkeit grundséatzlich gegeben ist. Mit Entscheid des Stadtrates
von Rapperswil-Jona vom 03. Mai 2017 wurde die Variante Ost aufgrund der hohen Risiken ausge-
schlossen. Damit verbleiben aus der Machbarkeitsstudie fur die langfristige Strategie die Varianten Di-
rekt und Mitte.

Zusétzlich zu den langfristigen Tunnelvarianten wird eine mittelfristige Variante Null+ bewertet. Die Va-
riante Null+ beinhaltet eine Lenkung des Verkehrs im Zentrum von Rapperswil Uber die Untere Bahn-
hofstrasse sowie die Giiterstrasse. Damit kann die Neue Jonastrasse vom Cityplatz bis zur Kniestrasse
entlastet werden. Somit ergeben sich fur die Bewertung drei Variantenfamilien: Stadttunnel Mitte, Stadt-
tunnel Direkt und Variante Null+.

Die beiden Varianten Stadttunnel Mitte und Stadttunnel Direkt kénnen zwischen dem Anschluss Tuchel-
weiher und dem Bereich Seedamm/Bahnhof jeweils ober- oder unterirdisch gefiihrt werden. Zuséatzlich
zu diesen beiden Untervarianten werden fur die oberirdischen Varianten (Stadttunnel Mitte und Stadt-
tunnel Direkt) je zwei Szenarien mit unterschiedlichen flankierenden Massnahmen (FlaMa) erarbeitet
(vgl. detaillierte Beschreibung im Kapitel 3.2). Daraus ergeben sich folgende sieben zu beurteilende
Varianten (vgl. auch grafische Ubersicht im Anhang C):

= Stadttunnel Mitte  mit unterirdischer Linienfihrung Guterstrasse

= Stadttunnel Mitte  mit oberirdischer Linienfihrung Guterstrasse mit starken FlaMa

= Stadttunnel Mitte  mit oberirdischer Linienfihrung Guiterstrasse mit mittleren FlaMa

= Stadttunnel Direkt mit unterirdischer Linienfihrung Guterstrasse

= Stadttunnel Direkt mit oberirdischer Linienfihrung Guterstrasse mit starken FlaMa

= Stadttunnel Direkt mit oberirdischer Linienfihrung Giterstrasse mit mittleren FlaMa

= Null+ als mittelfristige Lésung, oberirdische Fihrung Guterstrasse im Gegenverkehr

Zusétzlich zur Bewertung der sieben Varianten werden die Auswirkungen einer Realisierung des Stadt-
tunnels Mitte mit dem SBB-Meienbergtunnel qualitativ aufgezeigt. Bei einer Realisierung des Meien-
bergtunnels kénnte das bestehende Bahntrassee fir eine Verkehrslésung herangezogen werden. Diese
Variante wird in der vorliegenden Zweckmassigkeitsiiberpriifung nicht untersucht, weil die Machbarkeit
einer solchen L&sung als umweltrechtlich kritisch beurteilt wird und sie in den bekannten langfristigen
Programmen zum Ausbau der Bahninfrastruktur nicht aufgefiihrt ist. Wird der Meienbergtunnel zuerst

erstellt, kann der Stadttunnel Mitte (Abschnitt Kempraten bis Tuchelweiher) vereinfacht realisiert wer-
den, da der Tagbautunnel nicht unter Bahnbetrieb und ohne Hilfsbriicken gebaut werden kann.
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3.2 Flankierende Massnahmen

Fir die Tunnelvarianten wurden verschiedene FlaMa definiert. Die FlaMa wurden nur soweit konkreti-
siert, dass die fur die Bewertung gewtinschten Unterschiede beziglich der verkehrlichen Auswirkungen
im Verkehrsmodell abgebildet werden kdnnen. In der weiteren Bearbeitung sind die FlaMa weiter zu
konkretisieren. Nachfolgende Tabelle zeigt eine Ubersicht der Varianten mit inren FlaMa:

Haupt- Unter- FlaMa FlaMa Beschreibung
variante  variante Szenario

Var Mitte unterirdisch  stark Untere Bahnhofstrasse fiir MIV gesperrt, Glterstrasse als
Sammelstrasse, Zufahrt Parkhaus Citycenter von Seedamm
her nicht méglich (nur von Tichelweiher), Kniestrasse im
Gegenverkehr inkl. Umbau Knoten Alte Jona- / Kniestrasse

oberirdisch  stark Untere Bahnhofstrasse fur MIV gesperrt, Giterstrasse als
Hauptverkehrsstrasse, Kniestrasse im Gegenverkehr inkl.
Umbau Knoten Alte Jona- / Kniestrasse

mittel Neue Jonastrasse (zwischen Citycenter und Rosengarten)
far MIV (Zubringer gestattet) gesperrt, Giterstrasse als
Hauptverkehrsstrasse, an der Kniestrasse werden keine
Anderungen vorgenommen

Var Direkt  unterirdisch  stark Gleich wie Variante Mitte unterirdisch
oberirdisch  stark Gleich wie Variante Mitte oberirdisch mit starken FlaMa
mittel Gleich wie Variante Mitte oberirdisch mit mittleren FlaMa
Null+ - - Netzzustand aus mittelfristiger Losung*: Glterstrasse im

Gegenverkehr, Neue Jonastrasse zwischen Cityplatz und
Einmiindung Kniestrasse fir OV, Velo und Zubringer offen,
keine Veranderung der Kniestrasse

Tabelle 1: Ubersicht der FlaMa fiir die verschiedenen Varianten

Die unterirdische Fuhrung der beiden Tunnelvarianten Mitte und Direkt beinhaltet jeweils zwingend
starke FlaMa, um den Verkehr im Bereich Bahnhof/Giiterstrasse in den Tunnel zu lenken. Dazu wird
die Untere Bahnhofstrasse fur den MIV gesperrt und die Zufahrt zum Parkhaus Citycenter vom
Seedamm her unterbunden (die detaillierten Massnahmen sind in der nachsten Projektphase aufzuzei-
gen). Somit verbleibt beim Bahnhofsplatz nur noch der Zubringerverkehr zum Bahnhof, zum Parkhaus
See sowie zur Altstadt. Die Untere bzw. Obere Bahnhofsstrasse, die Neue Jonastrasse (bis zum Ro-
sengarten) und die Glterstrasse kdnnen als Sammelstrassen bzw. Quartierstrassen umgestaltet wer-
den, da nur noch Zubringerverkehr vorhanden ist. In den beiden unterirdischen Varianten wird die
Kniestrasse im Gegenverkehr gefihrt, da der Quell-/ Zielverkehr zwischen Tuchelweiher und Kempra-
ten via Kniestrasse — Alte Jonastrasse — Zurcherstrasse verkehrt. Der Knoten Knie-/Alte Jonastrasse
muss dafiir ausgebaut und ein Gebaude abgebrochen werden.

Fur die oberirdischen Auspragungen werden zwei Untervarianten mit unterschiedlich starken FlaMa
bewertet. Mit den starken FlaMa wird der gesamte Verkehr Uber die Glterstrasse gelenkt. Die Untere
Bahnhofsstrasse wird fir den MIV gesperrt. Die Giliterstrasse muss als Hauptverkehrsstrasse gestaltet
werden. Die Kniestrasse wird, wie bei den unterirdischen Varianten, in beide Richtungen gedffnet. Die
Untere bzw. Obere Bahnhofstrasse und die Neue Jonastrasse bis Einmindung Kniestrasse kénnen

4 Planungsstand Mai 2015: https://mobilitaetszukunft.ch/download/282/20150527_faktenblatt.pdf
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somit vom Verkehr entlastet werden und es entsteht die Moglichkeit fiir eine Umgestaltung dieses Stras-
senraums. Diese beiden Varianten unterscheiden sich von den vollstandig unterirdischen Tunnelvari-
anten nur durch die oberirdische Fiihrung im Bereich des Bahnhofs und der Giterstrasse.

Bei den beiden Varianten mit mittleren FlaMas verkehrt ein Teil des Verkehrs weiterhin via Untere und
Obere Bahnhofstrasse. Der Verkehr wird demnach am Knoten Untere Bahnhofstrasse / Giterstrasse
aufgeteilt. Der Verkehr vom Seedamm in Richtung Jona verkehrt via Guterstrasse, der Verkehr vom
Seedamm in Richtung Kempraten wird via Untere / Obere Bahnhofstrasse gefiihrt. Diese Verkehrsver-
teilung wird erst durch verschiedene Massnahmen wie beispielsweise die Sperrung von Abbiegebezie-
hungen (z.B. Einbieger Neue Jonastrasse) maglich. Mit mittleren FlaMas muss die Kniestrasse nicht in
beide Richtungen gedéffnet werden. Die Kniestrasse verbleibt wie im heutigen Zustand.

In der Variante Null+ wird das Verkehrsregime aus der mittelfristigen L6sung umgesetzt. Weitergehende
FlaMa sind nicht vorgesehen.

3.3 Verkehrliche Wirkung

Die verkehrlichen Wirkungen der Varianten in Form der Belastungs- und Differenzplots sind im Anhang
D ersichtlich. Die Daten zu den verkehrlichen Wirkungen stammen aus dem Verkehrsmodell Obersee.5
Die Angaben zur Anzahl Fahrzeuge entsprechen dem DTV (Durchschnittlicher Tagesverkehr) fir das
Jahr 2030. Nachfolgende Tabelle zeigt eine Ubersicht der Verkehrszahlen fiir verschiedene Strassen-
abschnitte.

Mitte Direkt
gigiehm' Oberirdisch gig;im- Oberirdisch

Achse Referenz |Stark Stark Mittel Stark Stark Mittel Null+
Bahnhofsplatz 23’500 - 23’500 23500 |- 23’500 24’000 (24000
Untere Bhfstr. 21’500 - - 5500 |- - 9’500 |15'500
Obere Bhfstr. 19°000 2’500 2000 7000 |2000 2000 11’500 |18'500
Neue Jonastr. 8’000 - - - - - - -
Guterstr. 5000 - 26’000 21’500 |- 26’000 18500 (13’000
Kniestr. 4’500 6'000 6’000 2000 [12°000 12’000 3500 |4'500
Zurcherstr. 24’500 7500 7500 8000 (16’500 16500 17°000 |24°000
Ratistr. 16’000 5000 5000 5500p (8000 8000 8000 |16°000
Allmeindstr. 13’000 9000 9000 9000 [9500 9500 9500 |13'000
Tunnel Guterstr. - 25500 - - 25000 - - -
Tunnel Direkt - - - - 12’500 12’500 12’000 |-
L‘érr‘nnr‘fr'agﬁhe" T 21000 21000 21000 | : : :
Tunnel Kemp. - A53 |- 16’500 16’500 16’000 |- - - -

Tabelle 2: Ubersicht Verkehrsbelastung fiir ausgewéhlte Achsen, alle Angaben entsprechen dem DTV fir das Jahr 2030

5 Aktualisierung 2015 des Verkehrsmodells Obersee 2011 fiir die Agglomerationsprogramme der 3. Generation
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Nachfolgende Abbildung zeigt die Verkehrsbelastung des Referenzzustands 2030.

2'500 —— Oberirdische Linienfiihrung
5000  Faftwzeuge / Tag, DTV 2030 —— Unterirdische Linienfiirung
10000 Quelle: Verkehrsmodell Oberses, EBP

20000

Abbildung 6: Verkehrsbelastung im Referenzzustand

3.3.1 Variante Mitte

Die Variante Mitte unterirdisch vermag von allen Varianten das Stadtzentrum am meisten vom Verkehr
zu entlasten. Diese Entlastung ist insbesondere auf den zuséatzlichen Anschluss in Kempraten zuriick-
zuftihren, wobei sowohl der Quell-, Ziel- als auch der Binnenverkehr von Rapperswil-Jona von dieser
Tunnelvariante profitiert. Der Abschnitt Tlchelweiher — Kempraten weist einen DTV von knapp 21'000
Fahrzeugen auf, der Abschnitt Kempraten — A53 einen DTV von 16'500 Fahrzeugen. Im Gegenzug
kann die Achse Bahnhofsplatz, Untere / Obere Bahnhofstrasse, Zlrcherstrasse sowie die Ritistrasse
stark entlastet werden. Die Allmeind-/Holzwiesstrasse in Jona kann um etwa 3’000 — 4’000 Fahrzeuge
entlastet werden. Das Stadtzentrum von Rapperswil wird stark entlastet.

Aufgrund des neuen Anschlusses Tuchelweiher und der Verkehrsfuhrung Richtung Kempraten via

Knie- / Alte Jonastrasse ist in der Kniestrasse und der Neuen Jonastrasse im Knotenbereich mit einer
héheren Verkehrsbelastung zu rechnen.
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Die Variante mit oberirdischer Fiihrung und starken FlaMa weist im Vergleich zur unterirdischen Fih-
rung eine sehr @hnliche verkehrliche Wirkung auf. Im Bereich des Bahnhofs und der Giterstrasse ver-
lauft der Verkehr indessen oberirdisch und nicht im Tunnel.

Durch die mittleren FlaMa resultieren im gréssten Teil der Stadt ahnliche Wirkungen wie mit starken
FlaMa, die Untere und Obere Bahnhofstrasse werden jedoch nicht so stark entlastet (-12'000 Fahrzeuge
gegeniber -17'000 Fahrzeugen mit starken FlaMa).

-
-

'...Q
SRl T T
. o)

2'500 —— Oberirdische Linienfihrung
5000  Fahrzeuge / Tag, DTV 2030 —— Unterirdische Linienfuhrung
10'000  Quelle: Verkehrsmodell Obersee, EBP

20'000

Abbildung 7: Verkehrsbelastung der Variante Mitte unterirdisch
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Abbildung 8: Verkehrsbelastung der Variante Mitte oberirdisch, Abbildung 9: Verkehrsbelastung der Variante Mitte oberirdisch,
FlaMa stark FlaMa mittel

3.3.2 Variante Direkt

Die verkehrlichen Effekte der Variante Direkt unterirdisch sind denjenigen der Varianten Mitte &hnlich,
jedoch kleiner. Insgesamt kann das Stadtzentrum weniger vom Verkehr entlastet werden, da bei dieser
Variante kein Anschluss fur den Ziel-/Quellverkehr in Kempraten vorgesehen ist. Im Tunnel zwischen
der A53 und Tuchelweiher werden fur das Jahr 2030 12'000 Fahrzeuge prognostiziert. In Jona (All-
meind-/Holzwiesstrasse) ist die Wirkung ahnlich (-2°500 bis -4'000 Fahrzeuge gegeniiber Referenzzu-
stand). Im Bereich der Kniestrasse und der Alten Jonastrasse nimmt der Verkehr demgegentber stark
zu. Der gesamte Quell-/Ziel- und Binnenverkehr von Kempraten wird Uber diese beiden Achsen abge-
wickelt. Dadurch nimmt der Verkehr in der Kniestrasse um 8’000 Fahrzeuge zu. Auf dem Strassenab-
schnitt zwischen Seedamm und Anschluss Tuchelweiher ist die verkehrliche Wirkung dagegen gleich
gross wie bei der Variante Mitte.

Die Variante Direkt mit oberirdischer Fllhrung und starken FlaMa weist weitgehend die gleiche Wirkung
auf wie die Variante Direkt unterirdisch. Sie wird jedoch im Bereich des Bahnhofs und der Giterstrasse
oberirdisch und nicht im Tunnel gefihrt, weshalb dort keine Entlastungen resultieren.

Bei der Variante Direkt mit mittleren FlaMa wird der Verkehr am Knoten Giterstrasse / Untere Bahn-
hofsstrasse aufgeteilt. Auf der Oberen Bahnhofstrasse kann der Verkehr um etwa 7'500 Fahrzeuge
reduziert werden. Im Vergleich zur Variante Mitte ist dies eine relativ geringe Abnahme. Dies liegt daran,
dass der gesamte Quell-, Ziel- und Binnenverkehr von Kempraten weiterhin Uber diesen Strassenab-
schnitt verkehrt.

Seite 22



Kanton St.Gallen, Baudepartement, Tiefbauamt /
Mobilitatszukunft Rapperswil-Jona:
Zweckmaéssigkeitsbeurteilung / Bericht

2'500 —— Oberirdische Linienfilhrung
5000  Fahrzeuge f Tag, DTV 2030 —— Unterirdische Linienflhrung
10'000  Quelle: Verkehrsmodell Obersee, EBP

20'000

Abbildung 10: Verkehrsbelastung der Variante Direkt unterirdisch

Abbildung 11: Verkehrsbelastung der Variante Direkt oberir- Abbildung 12: Verkehrsbelastung der Variante Direkt oberir-
disch, FlaMa stark disch, FlaMa mittel
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3.3.3 Variante Null+

Die Variante Null+ erreicht nur im Stadtzentrum von Rapperswil-Jona eine verkehrliche Entlastung. Bei
dieser Variante kénnen etwa 8'000 Fahrzeuge von der Neuen Jonastrasse / Unteren Bahnhofstrasse
auf die Guterstrasse verlagert werden, was insbesondere den Cityplatz entlastet. Zwischen der Spin-
nereistrasse und der Neuen Jonastrasse / Allmeindstrasse ergeben sich kleine verkehrliche Verlage-
rungen. Weiter ergeben sich leichte Abnahmen des Verkehrs zwischen dem Seedamm und dem An-
schluss an die A53, diese liegen jedoch im Bereich der Modellungenauigkeit.

1.05
—Jkm /N

Abbildung 13: Verkehrsbelastung der Variante Null+

3.34 Verkehrliche Wirkung ausserhalb des Perimeters

Mit einem neuen Stadttunnel wird die Durchgangsachse durch Rapperswil-Jona und die Zufahrtsachse
aus Richtung Norden ins Stadtzentrum von Rapperswil tendenziell attraktiver. Eine Beschleunigung, die
zuséatzlichen Verkehr anzieht, ist nicht erwiinscht, insbesondere nicht, wenn sich daraus neue Engpasse
ergeben. Deswegen soll die heutige Dosierung auf den Zufahrtsstrecken beibehalten werden. Es wurde
jedoch mittels Verkehrsmodell untersucht, welchen Einfluss das Vorhaben auf die Verkehrsstrome aus-
serhalb der Stadt hat.

Die Beschleunigung fuhrt dazu, dass der Verkehr von Norden her (Ruti, Bubikon, Wolfhausen) vermehrt
auf die A53 ausweicht und durch den Stadttunnel bis ins Zentrum oder weiter Uber den Seedamm fahrt.
Auch der Verkehr aus der Gegenrichtung von Suden her nutzt den Stadttunnel, um nach Norden oder
ins Zentrum zu gelangen. Von Osten her erfolgt die Zufahrt ins Zentrum Rapperswils ebenfalls 6fter via
Anschluss Hullistein. Dies fuhrt dazu, dass der Verkehr generell haufiger auf dem Hauptstrassennetz
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sowie dem Hochleistungsstrassennetz verkehrt. Die prozentualen Verkehrszunahmen ausserhalb der
Stadt Rapperswil-Jona liegen zwischen 5 und 10 % (vgl. nachfolgende Abbildung). Die Verkehrsbelas-
tung auf der Autobahn A53 zwischen dem Anschluss Rapperswil und Riti nimmt bei der Variante Mitte
unterirdisch (grésste verkehrliche Auswirkungen) um 5 bis 6 % zu, die Rapperswilerstrasse in Riti weist
eine Zunahme von 5 bis 7 %, die Zurcherstrasse in Feldbach 8 % mehr Verkehr auf. Beim Anschluss
Pfaffikon sowie auf dem Seedamm ist mit einer Zunahme von 3 % zu rechnen. Innerhalb des Stadtge-
biets liegen die prozentualen Veranderungen hoher.

I Veranderung kleiner als +/- 5%
' Veranderung kleiner als +/- 10%

/‘ Veranderung kleiner als +/- 20%
/ Veranderung grésser als +/- 20%

V4 — Verkehrszunahme

SaSE / ~— Verkehrsabnahme
g rr«-"!/,s}‘. S 0 1 2 3 A
=\ - [ ——Jkm /N\

\

Abbildung 14: Grossraumige Differenzbetrachtung Variante Mitte unterirdisch

Durch die Tunnelvarianten kann der Durchgangsverkehr also eher zunehmen. Dabei ist allerdings zu
beachten, dass auf der wichtigsten Durchgangsverkehrsachse liber den Seedamm auch das Strassen-
netz in Pfaffikon SZ und die weiterhin notwendige Dosierung limitierend wirken. Um darlber hinaus
einen unerwinschten Anstieg des Durchgangsverkehrs zu vermeiden, sollten in den weiteren Pro-
jektphasen auf den betroffenen Kantonsstrassen und an den Anschlussknoten die flankierenden Mas-
snahmen vertieft geprift werden.

Die Tunnelvarianten verbessern die Erreichbarkeit des Stadtzentrums von Rapperswil von Norden her
(schnelle und direkte Zufahrt bis Stadtzentrum). Auf diesen Verkehrsbeziehungen sind also auch Ver-
lagerungen vom OV zum MIV maglich, was auf der Strasse Mehrverkehr durch Umsteigende nach sich
zieht (dieser Effekt kann im Verkehrsmodell nicht abgebildet werden, da es sich um ein reines MIV-
Modell handelt). Um diese unerwiinschten Effekte zu minimieren und das durch die Tunnelvarianten
angestrebte Aufwertungspotential fir das Stadtzentrum von Rapperswil vollstandig nutzen zu kdnnen,
sind geeignete Massnahmen im Bereich Parkierung zu treffen. Diese sind in den weiteren Projektpha-
sen detailliert auszuarbeiten und in ein Gesamtkonzept zu integrieren.
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Die Variante Null+ hat nur lokale Auswirkungen auf den Verkehr. Grossrdumigere Verlagerungen sind
bei der Realisierung dieser Variante nicht zu erwarten. Die Modellauswertungen zeigen eine leichte
Zunahme des Verkehrs. Diese Zunahme bewegt sich jedoch im Bereich der Modellungenauigkeit.

34 Investitions-, Betriebs- und Unterhaltskosten

Die Indikatoren im Zielbereich Realisierbarkeit sind in den Indikatorenblattern im Anhang B nicht ent-
halten. Es handelt sich dabei um die Investitions-, Betriebs- und Unterhaltskosten sowie die Realisie-
rungsrisiken. Der dritte Indikator Realisierungsrisiken wird in Kapitel 3.5.2 erlautert.

Die Tabelle 3 zeigt eine Ubersicht der Kosten fir die einzelnen Varianten. Um die jahrlichen Gesamt-
kosten (Investitions-, Betriebs- und Unterhaltskosten) zu ermitteln, werden Annuitéten (Jahreskosten)
berechnet. Die Investitionsannuitaten werden anhand der Lebensdauer der verschiedenen Infrastruktu-
relemente und eines gemass Norm definierten Zinssatzes umgerechnet. Als Grundlage fur die Berech-
nung der Investitionskosten dienten die Kostenschétzungen aus der Machbarkeitsstudie der IG Rose.
In dieser Machbarkeitsstudie sind fiir die Variante Mitte unterirdisch Kosten von 900 Mio. CHF angege-
ben. Diese wurden aus friiheren Studien Ubernommen und an das heutige Preisniveau angepasst, je-
doch nicht neu geschétzt. Da die Kosten fur flankierende Massnahmen nicht enthalten sind, jedoch bei
der Kostenschéatzung der Variante Direkt 25 Mio. CHF flr flankierende Massnahmen eingerechnet sind,
werden die Baukosten der Variante Mitte um die flankierenden Massnahmen ergénzt (in gleichem
Masse wie bei der Variante Direkt). Die Kostenschatzungen weisen eine Genauigkeit von +/- 30 % auf.
Die Kosten fur die Variante Null+ wurden in der Planungsstudie auf 18 bis 20 Mio. CHF geschatzt. Fur
die Bewertung werden 20 Mio. CHF verwendet. Darin sind auch die Planungs- und Projektierungskosten
enthalten.

Die Betriebs- und Unterhaltskosten sind geméss der Schweizer Norm SN 641 826 berechnet. Damit
werden die Betriebs- und Unterhaltskosten fur die relevanten Strassenabschnitte unter Berlcksichti-
gung der Verkehrsbelastung und des Ausbaugrades berechnet. Dadurch kann beispielsweise beriick-
sichtigt werden, dass ein Tunnel im Unterhalt teurer ist als eine offene Strecke.

Investitions- Investitions- Unterhalts-
Variante kosten annuitat annuitat Total (Annuitat)
Mitte unterirdisch 933 Mio. CHF 32 Mio. CHF 1.2 Mio. CHF 33 Mio. CHF
Mitte oberirdisch, g, 6 pyio cHE 27 Mio. CHF 1.0 Mio. CHF 28 Mio. CHF
FlaMa stark
Mitte oberirdisch, g1 \1io. cHE 27 Mio. CHF 1.0 Mio. CHF 28 Mio. CHF
FlaMa mittel
Direkt unterirdisch 744 Mio. CHF 26 Mio. CHF 0.8 Mio. CHF 27 Mio. CHF
Direkt oberirdisch, o) o cHE 21 Mio. CHF 0.6 Mio. CHF 22 Mio. CHF
FlaMa stark
Direkt oberirdisch, o) o o 21 Mio. CHF 0.6 Mio. CHF 22 Mio. CHF
FlaMa mittel
Null+ 20 Mio. CHF 1 Mio. CHF 0.0 Mio. CHF 1 Mio. CHF

Tabelle 3: Tabellarische Ubersicht der Investitions- und Unterhaltskosten je Variante
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In die Berechnung der Kosten-Wirksamkeit fliessen nur die Annuitaten ein. Die Variante Mitte ist mit
rund 930 Mio. CHF Investitionskosten die teuerste Variante. Umgerechnet in Annuitaten inklusive der
Unterhaltskosten ergibt dies Jahreskosten von rund 33 Mio. CHF. Wie aus der obigen Tabelle ersichtlich
wird, ist der Unterschied zwischen den Tunnelvarianten und der Variante Null+ bei den Annuitaten teil-
weise etwas geringer als bei den Investitionskosten. Dies hangt damit zusammen, dass die Variante
Null+ vorwiegend oberirdische Massnahmen erfordert, welche eine geringere Lebensdauer aufweisen
als die Tunnelbauwerke. Trotzdem ist der erforderliche jahrliche Mitteleinsatz bei den Tunnelvarianten
immer noch um den Faktor 20 bis 30 hoher als bei der Variante Null+.

45.0 Mio. CHF

40.0 Mio. CHF

35.0 Mio. CHF

30.0 Mio. CHF +

25.0 Mio. CHF +
20.0 Mio. CHF +

Unterhaltsannuitat

156.0 Mio. CHF +

Investitions-, Betriebs- und

10.0 Mio. CHF +
5.0 Mio. CHF +

0.0 Mio. CHF -

Mitte Mitte Mitte Direkt Direkt Direkt Null+
unterirdisch, oberirdisch, oberirdisch, unterirdisch, oberirdisch, oberirdisch, . . . . . -
FlaMa stark Flabla stark FlaMa mittel FlaMa stark Flahla stark Flalia mittel Abbildung 15: Grafische Ubersicht der Investitions-,
Betriebs- und Unterhaltsannuitaten (inkl. Darstel-

lung der Kostengenauigkeit)

m Investitionsannuitat ~ Betriebs- und Unterhaltsannuitat

35 Wirkungen der Bauphase und Realisierungsrisiken

351 Bauzeit

Fur die Variante Mitte wird in der Machbarkeitsstudie mit einer Bauzeit von sieben bis acht Jahren ge-
rechnet. In dieser Bauzeit sind fur die eruierten baulichen Risiken noch keine Reserven eingerechnet
(Sondierbohrungen, archaologische Ausgrabungen etc.). Die Variante Direkt kdnnte etwa innerhalb von
sechs Jahren realisiert werden, ebenfalls ohne Reserven. Die Variante Null+ ist innerhalb kurzer Zeit
umsetzbar, da keine aufwandigen Infrastrukturen notwendig sind.

Die Bauzeit des Meienbergtunnels ist zum heutigen Zeitpunkt nicht bekannt. Zudem sind mdgliche Sy-
nergien bzw. Abhéangigkeiten beim Bau beider Tunnel bisher nicht betrachtet worden. Der Abschnitt
Tuchelweiher — Kempraten kann erst nach vollstandiger Inbetriebnahme des Meienbergtunnels erstellt
werden. Eine Veranderung der Bauzeit kann ohne Grundlagen nicht eingeschéatzt werden. Eine Etap-
pierung des Tunnels Mitte ist in diesem Fall nicht sinnvoll, da der Anschluss Tuchelweiher nach Inbe-
triebnahme des Meienbergtunnels ebenfalls vereinfacht gebaut werden konnte.

3.5.2 Realisierungsrisiken

Auch wenn zum heutigen Zeitpunkt die Realisierungsrisiken fiir die verschiedenen Tunnelvarianten
noch nicht vollstandig bekannt sind, werden diese nachfolgend qualitativ abgeschatzt.
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Fur alle Tunnelprojekte gelten die folgenden, allgemeinen Aussagen:

Gemass Technischem Bericht der IG Rose ist im Bereich des Bahnhofs die Prognosegenauig-
keit beziiglich der Geologie und Hydrogeologie gut. Zwischen dem Anschluss Tuchelweiher
und Hullistein sind wenige Sondierbohrungen vorhanden. Das Vorkommen von Seekreide
muss im weiteren Verlauf spezifisch abgeklart werden (auch im Bereich des Bahnhofs und der
Guterstrasse). Das Vorgehen fur die weiteren Abklarungen ist in der Machbarkeitsstudie skiz-
ziert. Die Teilvarianten der Variante Direkt meiden den schlechten Baugrund und sind dem-
nach hinsichtlich der Baugrund-Risiken optimiert. In Anbetracht dessen weisen die Teilvarian-
ten Direkt oberirdisch die kleinsten Risiken auf. Die Variante Null+ birgt diesbeziiglich keine
nennenswerten Risiken.

Gemass dem Technischen Bericht der IG Rose sind Bauten im mittleren Grundwasserspiegel
im Gewasserschutzbereich Au nur in Ausnahmeféllen gestattet. Eine gewasserschutzrechtli-
che Ausnahmebewilligung ist mit dem Nachweis der Standortgebundenheit und des offentli-
chen Interesses zu begrinden. Da sich der geschitzte Bereich vom Bahnhof bis nach Kemp-
raten zieht, gilt dieser Umstand fir alle Tunnelvarianten.

Die oberirdische Linienfiihrung zwischen Seedamm und Tlchelweiher kann zu Einsprachen
der betroffenen Anwohnenden fiihren. Dieses Risiko besteht bei allen oberirdischen Varianten
sowie bei der Variante Null+.

Alle Tunnelvarianten fiihren zeitweise durch Grundwasser, woflir Ausnahmebewilligungen und
Ersatzmassnahmen notwendig sind.

Es bestehen bautechnische Risiken im Bereich des Tiichelweihers sowie bei der unterirdi-
schen Fihrung im Bereich der Guterstrasse und des Bahnhofes.

Zusatzliche Realisierungsrisiken fir die Variante Direkt:

Die Variante Direkt tangiert in der vorliegenden Linienfihrung auf einem kurzen Stick die
Grundwasserschutzzone S3 Hanflander. Damit in einer spateren Phase eine Ausnahmebewil-
ligung erteilt werden kann, ist die Standortgebundenheit und das 6ffentliche Interesse ab-
schliessend aufzuzeigen. Die Linienfihrung wurde bereits soweit optimiert, dass heikle Béden
maoglichst vermieden werden, bzw. die Lange in diesen heiklen Bereichen minimal ist. Ge-
mass Machbarkeitsstudie bzw. Abklarungen beim Kanton ist die Linienfiihrung grundsétzlich
machbar. Der Nachweis der Standortgebundenheit wird noch abschliessend in einer spateren
Projektphase zu erbringen sein.

Die offene Linienfihrung am Anschluss Hillistein kann zu Einsprachen beziiglich des Land-
schaftsbildes fihren. Der Portalbereich und der Einschnitt fur die Variante Direkt am Portal
Hullistein sind in der Landschaft gut einsehbar, es besteht jedoch Optimierungspotenzial.

Fir die Variante Mitte kbnnen zusétzlich folgende Realisierungsrisiken ausgemacht werden:
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Aufgrund des engen Querschnittes zwischen TlUchelweiher und dem Anschluss Kempraten
(SBB-Trassee) und der Bauweise im Tagbau sind sehr viele Anwohnende entlang der gesam-
ten Strecke betroffen. Diese missen mit zeitfristig langer andauernden Auswirkungen durch
den Bau rechnen.

Beziglich des Landschafts- und Siedlungsbildes kénnten Einsprachen fir das Portal Kempra-
ten eingehen. Der Portalbereich ist jedoch bereits gut optimiert und fallt im Landschaftsbild
kaum auf.
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= Es kdnnen Verzdgerungen und zusatzliche Kosten aufgrund grésserer notwendiger archaolo-
gischen Ausgrabungen im Bereich Kempraten entstehen, welche aufgrund von ersten Aufnah-
men wahrscheinlich scheinen. Die Risikokosten fiir die Ausgrabungen sind bereits berticksich-
tigt, die zeitliche Komponente ist in der Bewertung jedoch nicht berticksichtigt. Um die notwen-
digen Ausgrabungen zu planen, sind Vorsondierungen notwendig.

= Auf dem Abschnitt zwischen dem Anschluss Tichelweiher und Kempraten miissen weitere
Baugrunduntersuchungen durchgefuihrt werden. Es sind grosse bautechnische Herausforde-
rungen und Risiken vorhanden. Zudem muss die Realisierung unter Bahnbetrieb erfolgen.

Die Realisierung der Variante Mitte zusammen mit dem SBB-Meienbergtunnel fuhrt zu folgenden zu-
satzlichen Risiken:

Sollen die denkbaren Synergien zwischen Stadttunnel und Meienbergtunnel genutzt werden, mis-
sen Planung und Projektierung der beiden Projekte sowie die Realisierungszeitpunkte sehr gut auf-
einander abgestimmt werden. Diese Abhangigkeit von Bund bzw. SBB stellt auch ein Realisie-
rungsrisiko dar: Ohne bzw. vor der Realisierung und Inbetriebnahme des Meienbergtunnels kdnnte
die Variante Mitte nicht erstellt werden. Eine Etappierung und die Erstellung einzelner Tunnelab-
schnitte ist kaum sinnvoll, da das zentrale Teilstiick erst nach Inbetriebnahme des Meienbergtun-
nels realisierbar ist.

Bei Wegfall der S-Bahn entsteht der Druck, die bautechnischen und umweltrechtlichen Risiken zu
minimieren und die Strasse zwischen den Anschlissen Kempraten und TUchelweiher oberirdisch
zu bauen (inkl. Larmschutzmassnahmen).

Es ist eine hohe Anzahl an Personen von dem Bau der Zugangsrampen zum Meienbergtunnel und
den notwendigen Anpassungen des Bahnhofs Kempraten betroffen. Eine Liegenschaft muss abge-
brochen werden.

Die Landschaftsgebiete bei den Tunnelportalen und bei oberirdischer Fiihrung zwischen den An-
schliissen Kempraten und Tuchelweiher konnen beeintrachtigt werden (insbesondere beim Portal
in Jona).

Die unterirdische Kreuzung des Bahn- und Strassentunnels ist noch nicht abschliessend unter-
sucht worden.

Insgesamt sind aufgrund der dichten Bebauung entlang der Tunnelstrecken und des komplexen Bau-
grunds erhebliche Realisierungsrisiken vorhanden. Im Rahmen der Machbarkeitsstudie wurde die
grundsatzliche Machbarkeit jedoch nachgewiesen. Die Risiken sind, soweit bekannt, in den Kosten
bericksichtigt.

Die Variante Null+ weist im Vergleich zu den Tunnelvarianten weniger bauliche Realisierungsrisiken
auf. Im Bereich der Guterstrasse ist aufgrund der Verkehrszunahme aber auch mit Einsprachen zu
rechnen und es werden larmminimierende Massnahmen erforderlich.
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4 Variantenbewertung und -vergleich

Im folgenden Kapitel werden die Ergebnisse der Bewertung dargelegt und diskutiert. Im ersten Teil
werden die ungewichteten Bewertungen und im zweiten Teil die gewichteten Ergebnisse besprochen.

Ausfuhrliche Erlauterungen zur Bewertungsmethodik sowie die Detailergebnisse fir jeden Indikator sind
in den Indikatorenblattern im Anhang B ersichtlich. Zuséatzlich sind in Anhang E fur gewisse qualitative
Indikatoren detailliertere Bewertungsresultate zu finden.

4.1 Ungewichtete Bewertungen

In diesem Unterkapitel werden die Ergebnisse der Bewertung ohne den Einfluss der Gewichtung dar-
gestellt und diskutiert. Anhand der ungewichteten Nutzenpunkte kdnnen die Ergebnisse der einzelnen
Indikatoren miteinander verglichen und diejenigen mit hohem Nutzen identifiziert werden. Die Gesamt-
ergebnisse pro Variante sind in der nachfolgenden Abbildung dargestellt.
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Abbildung 16: Ergebnisse Nutzwertpunkte ohne Gewichtung

Das theoretische Maximum der Nutzwertpunkte liegt bei 225 (15 Indikatoren mit je maximal 15 Punk-
ten). Die Variante Mitte unterirdisch weist von allen beurteilten Varianten den grossten Nutzen auf (42
Punkte), die Variante Direkt unterirdisch den zweitgrossten (29 Punkte), wobei der Nutzen der Varian-
ten Mitte oberirdisch (mit starken und mittleren FlaMa) fast gleich gross ist.

Nachfolgende Abbildungen zeigen die Detailergebnisse je Indikator auf. Die gewahlte Skala der y-Achse

zeigt die jeweils maximale Punktzahl (+/-15 Punkte), welche durch eine im Hinblick auf diesen Indikator
«optimale» Variante theoretisch erreicht werden konnte.
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Fur den Bereich Stadtraum zeigen sich insgesamt die gréssten Unterschiede zwischen den Varianten:

Die Indikatoren bezlglich der Mdglichkeiten zur Strassenraumgestaltung (Indikator S1) und
der Trennwirkung (S2) weisen bei allen Varianten ahnliche Wirkungen auf. Dies hangt vor al-
lem mit den verkehrlichen Wirkungen zusammen. Kann viel Verkehr verlagert werden, so
nimmt tendenziell die Trennwirkung ab und die Strasse kann siedlungsvertraglicher gestaltet
werden.

Beziiglich der Erschliessung des Zentrums von Rapperswil (S3) zeigen alle Varianten &hnli-
che Ergebnisse. Die Unterschiede ergeben sich durch die verschiedenen Verlagerungswirkun-

gen.

Die Indikatoren zum Stadtebau (S4 und S5) weisen nur bei den unterirdischen Varianten ei-
nen positiven Nutzen auf. Dieser ist jedoch mit ca. 2.5 Punkten eher klein. Bei den restlichen
Varianten ist der Nutzen leicht negativ oder liegt bei null. Das hangt vor allem damit zusam-
men, dass bei den oberirdischen Tunnelvarianten neben den positiven Effekten durch die Ent-
lastung, auch Nachteile durch die verkehrliche (Mehr-)Belastung insbesondere in der GU-
terstrasse im Stadtraum resultieren.

Nutzwertpunkte

15 Lo—s -t - -

Stadtraum
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Mitte Mitte Mitte Direkt Direkt Direkt
unterirdisch, oberirdisch, oberirdisch, unterirdisch, oberirdisch, oberirdisch,
FlaMa stark FlaMa stark FlaMa mittel FlaMa stark FlaMa stark FlaMa mittel

ES1 =52 mS3 mS4 mS5

Abbildung 17: Bereich Stadtraum - ungewichtete Detailergebnisse der Indikatoren

Im Bereich Verkehr ist der Nutzen fast ausschliesslich positiv. Die Ergebnisse fiir den Verkehr héangen
vor allem von der im Verkehrsmodell prognostizierten Entlastung ab. Aus diesem Grund schneidet die
Variante Mitte in der Regel besser ab als die Variante Direkt.

Beim Indikator zur Funktionsféahigkeit des Strassennetzes (V1) weisen alle Tunnelvarianten
einen vergleichbaren Nutzen auf. Die Variante Null+ bringt diesbezuglich nur geringe Verbes-
serungen.

Bei V2 wird bewertet, ob die Bedingungen fiir den OV verbessert werden kénnen. Fur den OV
kénnen einzelne Schwachstellen im Bereich Bahnhof und Stadtzentrum Rapperswil gelést
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werden. Mit der Variante Null+ kann eine Schwachstelle in der unteren Bahnhofstrasse eben-
falls geldst werden. Aus diesem Grund schneidet die Variante Null+ bei diesem Indikator ver-
gleichsweise gut ab. Ansonsten ist der Nutzen fiir den OV eher klein.

Die Variante Mitte weist am meisten Nutzen beziglich einer verlasslichen, konstanten Reise-
zeit (V3) auf. Die Variante Direkt kann weniger Verkehr verlagern, wodurch der Nutzen leicht
tiefer liegt.

Bei der Bewertung der Angebotsverbesserung fiir den Fuss- und Veloverkehr (V4) schneiden
die unterirdischen Varianten Direkt und Mitte am besten ab. Dieses Ergebnis hangt insbeson-
dere mit der Entlastung des Stadtzentrums, des Bahnhofsbereichs sowie der Giterstrasse zu-
sammen. Zudem kann mit den unterirdischen Varianten die Aufwartskompatibilitat mit zukinf-
tigen Netzausbauten im Bereich der Giiterstrasse und des Gleisfeldes am besten erreicht wer-
den. Die Varianten Direkt oberirdisch weisen einen kleinen Nutzen auf, da ein geringerer An-
teil des Verkehrs unterirdisch gefuihrt wird. Bei den Varianten Mitte oberirdisch wird im Ver-
gleich dazu ein grosserer Anteil des Verkehrs verlagert, daher weisen diese Varianten einen
héheren Wert auf.

Der Indikator zur Verkehrssicherheit (V5) ist stark von den Verkehrsverlagerungen in soge-
nannt «sichere» Infrastrukturen abhéngig. Tunnelstrecken weisen in der Regel tiefere Unfall-
zahlen auf als offene Strassenabschnitte. Bei der Variante Mitte unterirdisch wird der grosste
Anteil des Verkehrs unterirdisch gefiihrt. Dies hat einen sehr positiven Effekt auf die Unfall-
zahlen.
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Abbildung 18: Bereich Verkehr - ungewichtete Detailergebnisse der Indikatoren

Die Indikatoren im Bereich Umwelt weisen bei den Tunnelvarianten positive sowie auch negative Nutzen
auf. Daher ist der gesamte Nutzen im Bereich Umwelt fur die einzelnen Tunnelvarianten eher klein bzw.
negativ. Die Variante Null+ hat keine Auswirkungen fur die Umwelt.
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= Bei der Bewertung von Veranderungen der Luft- und Larmbelastung (U1 und U2) resultiert bei
allen Tunnelvarianten ein positiver Nutzen. Das heisst, die Luft- und Larmbelastung werden
verbessert. Die Verbesserungen sind mehrheitlich von der Verkehrsbelastung auf oberirdi-
schen Streckenabschnitten und der Tunnellangen abhangig. Aus diesen Griinden weist die
Variante Mitte unterirdisch den grossten Nutzen auf.

= Der Bodenverbrauch (U3) ist bei allen Tunnelvarianten vergleichbar. Dies hangt mit der vor-
wiegend unterirdischen Linienfilhrung zusammen. Bei den oberirdischen Varianten ist der Bo-
denverbrauch zwischen dem Seedamm und dem Anschluss Tichelweiher sehr klein, da ein
Uberwiegender Teil der Flachen bereits tGiberbaut respektive versiegelt ist.

= Bei der Beeintrachtigung der Schutzgebiete und des Landschaftsbildes (U4) wird die Variante
Mitte unterirdisch am schlechtesten bewertet. Dies hangt vor allem mit der grossen Beanspru-
chung der archaologischen Zonen Kempraten und Altstadt zusammen. Bezuglich des Land-
schaftshildes wurden sowohl die offenen Strassenabschnitte als auch die Tunnelportale quali-
tativ beurteilt. Von den Eingriffen sind keine geschiitzten Landschaftsbilder betroffen. Insge-
samt werden bei den verschiedenen Tunnelvarianten die Beeintrachtigungen als nicht sehr
gross beurteilt. Einzig die Variante Direkt weist beim Portal und Anschluss Hiillistein eine Be-
eintrachtigung des Landschaftsbildes auf. Weil jedoch kein geschitztes Landschaftsbild be-
troffen ist und die Lage noch optimiert werden kann, wird dieser negative Eingriff nicht stark
gewichtet, wodurch sich diese Veranderung kaum in den Ergebnissen niederschlagt.

= Bezlglich des Grundwassers (U5) schneidet die Variante Direkt unterirdisch am schlechtesten
ab. Dies hangt damit zusammen, dass alle Varianten Direkt durch die Grundwasserschutz-
zone «Hanflander» S3 fuihren. Zudem schneiden die oberirdischen Varianten jeweils etwas
besser ab als die unterirdischen, weil der Abschnitt Tlchelweiher bis Portal Seedamm voll-
standig im Grundwasser liegt.

Umwelt
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Abbildung 19: Bereich Umwelt - ungewichtete Detailergebnisse der Indikatoren
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Die Unterschiede sind pro Indikator beztiglich Nutzenpunkte zwischen den beiden oberirdischen Vari-
anten mit starken und mittleren FlaMa relativ klein. Die nachfolgenden Abbildungen zeigen die Ergeb-
nisse je Indikator fur die beiden Varianten Mitte oberirdisch mit starken FlaMa und Mitte oberirdisch mit
mittleren FlaMa. Die FlaMa haben insbesondere bei folgenden Punkten einen Einfluss auf die Bewer-
tung:

= Der grésste Unterschied zwischen diesen beiden Varianten besteht beim Indikator «Erschlies-
sung gewahrleisten» (S3: 1 Pkt.). Die Variante mit starken FlaMa wird dabei besser bewertet,
da die Voraussetzungen fiir die Erschliessung des Stadtzentrums fur den OV sowie den FVV
optimaler sind.

= Bei den Indikatoren der Identitat und Lesbarkeit des Stadtraums (S5), den Reisezeiten (V3),
des Fuss- und Veloverkehrs (V4) sowie beim Larm (U2) wird die Variante mit mittleren FlaMa
jeweils 0.5 Punkte besser bewertet.

»  Bei den Indikatoren der Trennwirkung der Strassen (S2) und des OV (V2) wird die Variante
mit starken FlaMa um 0.5 Punkte besser bewertet.

Dies fuhrt dazu, dass die Varianten insgesamt genau gleich bewertet werden (ohne Bertcksichtigung
der Gewichtung).
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U ]
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Mutzenpunkte (ungewichtet) Mutzenpunkte (ungewichtet)

Abbildung 20: Einzelergebnisse der Variante Mitte oberirdisch, Abbildung 21: Einzelergebnisse der Variante Mitte oberirdisch,
FlaMa stark (Unterschiede zu FlaMa mittel in blau) FlaMa mittel (Unterschiede zu FlaMa stark in blau)

Bei den Varianten Direkt oberirdisch sind die Unterschiede pro Indikator beziglich Nutzenpunkten gros-
ser als bei den Varianten Mitte oberirdisch. Die Variante Direkt oberirdisch mit mittleren FlaMa schneidet
insgesamt um einen Punkt besser ab als die Variante Direkt oberirdisch mit starken FlaMa.

Die Unterschiede sind beim Indikator des Fuss- und Veloverkehrs (V4: 1.5 Punkte) am grossten. Well
die Variante Direkt mit mittleren FlaMa nur eine geringe Entlastung auf der Unteren und Oberen Bahn-
hofstrasse mit sich bringt, ist der Handlungsspielraum zur FVV-freundlichen Umgestaltung der Lichtsig-
nale und der Strassenraume geringer als bei der Variante mit starken FlaMa. Auch beim Indikator Trenn-
wirkung (S2: 1 Punkt) sowie Bedingungen fiir den OV (V2: 0.5 Punkte) schneidet die Variante mit mitt-
leren FlaMa leicht schlechter ab. Um je 1 Punkt im Vorteil ist hingegen die Variante bei den Indikatoren
Stadtentwicklung (S4) und Lesbarkeit des Stadtraums (S5). Weitere geringere Vorteile in den Bereichen
S3, V3, V5 und U2 (je 0.5 Punkte) fihren dazu, dass die Variante mit mittleren FlaMa schlussendlich
leicht besser bewertet wird.
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Abbildung 22: Einzelergebnisse der Variante Direkt oberir- Abbildung 23: Einzelergebnisse der Variante Direkt oberir-
disch, FlaMa stark (Unterschiede zu FlaMa mittel in blau) disch, FlaMa mittel (Unterschiede zu FlaMa stark in blau)
4.2 Gewichtete Ergebnisse

In der nachfolgenden Abbildung sind die Ergebnisse mit den gewichteten Nutzenpunkten ersichtlich.
Die gewichteten Ergebnisse zeigen ein &hnliches Bild wie die Ergebnisse ohne Gewichtung (vgl. Kapitel
4.1). Die Variante Mitte unterirdisch weist den gréssten Nutzen auf. An zweiter Stelle folgt die Variante
Direkt unterirdisch. Mit den gewichteten Nutzenpunkten ist der Unterschied zwischen der Variante Direkt
unterirdisch zu den Varianten Mitte oberirdisch etwas grosser als ohne Gewichtung. Die beiden Varian-
ten Direkt oberirdisch weisen einen vergleichsweise kleinen Nutzen auf. Die Variante Null+ erzeugt am
wenigsten Nutzenpunkte.
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Abbildung 24: Ergebnisse Nutzwertpunkte mit Anwendung der Basisgewichtung
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Nachfolgende Abbildungen zeigen differenziert die Auswertung der Nutzen beziglich der Bereiche
Stadtraum, Verkehr und Umwelt auf. Abbildung 25 zeigt den Gesamtnutzen pro Bereich auf, in Abbil-
dung 26 wird zuséatzlich noch zwischen den positiven und negativen Nutzen pro Bereich unterschie-
den (ohne Bildung der Summe pro Bereich). In dieser Darstellung wird beispielsweise ersichtlich, dass
die positiven Nutzen im Bereich Umwelt durch den negativen Nutzen aufgehoben werden.

Im Bereich des Stadtraums ist der Nutzen in etwa halb so gross wie im Bereich Verkehr. Zwi-

schen den Varianten variiert der Nutzen stark. Dies hangt insbesondere mit der oberirdischen

Linienfihrung im Bereich des Bahnhofes und der Giiterstrasse zusammen. Aus diesem Grund
erzeugen die unterirdischen Varianten den gréssten Nutzen.

Der Bereich Verkehr weist bei allen Varianten den gréssten positiven Nutzen aus, welcher
auch immer grosser ist als derjenige fir den Bereich Stadtraum. Negative Nutzen sind nur
vereinzelt vorhanden. Die Variante Mitte unterirdisch weist deutlich den gréssten Nutzen auf.
Der Nutzen variiert zwischen den Varianten weniger stark als beim Stadtraum.

Im Bereich Umwelt ist der positive sowie negative Nutzen bei den meisten Varianten in etwa
gleich gross. Aus diesem Grund weisen die Varianten nur einen kleinen Gesamtnutzen auf
(positive und negative Nutzen zusammengerechnet).

In den Bereichen Stadtraum und Umwelt weist die Variante Null+ keinen bzw. einen minimalen Nutzen
aus. Demgegeniber weist diese Variante einen gewissen verkehrlichen Nutzen auf. Im Vergleich zu
den Tunnelvarianten ist der verkehrliche Nutzen jedoch geringer.

Mitte unterirdisch, FlaMa stark 01 I Total: 3.3

Mitte oberirdisch, FlaMa stark I0.1 Total: 2.2
Mitte oberirdisch, FlaMa mittel Bo Total: 2.2
Direkt unterirdisch, FlaMa stark = -02 .m Total: 2.4
Direkt oberirdisch, FlaMa stark 01 [JJi Total: 1.2
Direkt oberirdisch, FlaMa mittel |~ -01 || Total: 1.2
Null+ gg Total: 0.3
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Nutzwertpunkte (gewichtet)

m Stadtraum Verkehr mUmwelt

Abbildung 25: Darstellung des gewichteten Gesamtnutzens pro Variante und Zielbereich
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Abbildung 26: Gegeniiberstellung der positiven und negativen Nutzen (mit Basisgewichtung), zusammengefasst nach Zielberei-
chen

4.3 Sensitivitatsanalyse der Ergebnisse

Die Bewertung wurde, wie in Kapitel 2 erlautert, mit einer Basisgewichtung durchgefiihrt. Mit der Sensi-
tivitatsanalyse wird untersucht, wie die Ergebnisse auf Anderungen der Bedeutung resp. der Gewich-
tung der einzelnen Ziele und Indikatoren reagieren. Die detaillierten Annahmen zu den Gewichtungen
bei den einzelnen Sensitivitaten sind in Kapitel 2.3 ersichtlich.

In der nachfolgenden Abbildung sind die Ergebnisse der Sensitivitatsanalyse dargestellt. Die Grafik
zeigt, dass die Reihenfolge und die absoluten Unterschiede der Varianten bei allen vier Sensitivitaten
im Vergleich zur Basisgewichtung in etwa gleichbleiben. Die Variante Mitte unterirdisch weist in allen
Sensitivitaten den hdochsten Nutzen auf. Der Abstand zwischen den zweitbesten Varianten (Mitte ober-
irdisch FlaMa stark, Mitte oberirdisch FlaMa mittel, Direkt unterirdisch) bleibt etwa konstant. Der Einfluss
der Gewichtung auf die Ergebnisse ist somit gering bzw. das vorliegende Ergebnis beziiglich Bestvari-
ante und Reihenfolge ist robust.
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Abbildung 27: Ergebnisse der
Sensitivitatsanalyse

Sensitivitat 1 - Gleichgewichtete Nachhaltigkeitsbereiche:

In der Sensitivitat 1 werden die drei Teilbereiche gleichwertig mit 33 % gewichtet. Werden alle
Bereiche gleichgewichtet, nimmt der Gesamtnutzen leicht ab. Dies hangt mit dem weniger
stark gewichteten Bereich Verkehr zusammen. Da im Bereich Verkehr am meisten Nutzen an-
fallt, hat eine Anderung der Gewichte einen hohen Einfluss.

Sensitivitat 2 - Stadtraum und Umwelt je 40 %, Verkehr 20 % gewichtet:
Da ein grosser Teil des Nutzens im Bereich Verkehr anfallt, weist die Sensitivitat 2 den tiefs-
ten Gesamtnutzen auf.

Sensitivitat 3 - Begleitgremium:

Die Gewichte entsprechen dem Mittelwert aus der Umfrage im Begleitgremium: 40 % Stadt-
raum. 30 % Verkehr, 30 % Umwelt. Die Sensitivitéat 3 zeigt &hnliche Ergebnisse wie die Sensi-
tivitat 1 mit gleichgewichteten Bereichen. Die Einzelgewichtungen pro Indikator sind in dieser
Gewichtung ebenfalls angepasst. Unterschiede zeigen sich bei den oberirdischen Varianten
Mitte. Diese werden leicht schlechter bewertet als die Variante Direkt unterirdisch.

Sensitivitat 4 - starke MIV Gewichtung:

Die Sensitivitat 4 gewichtet einzelne Indikatoren des MIV besonders stark. Der hohe Gesamt-
nutzen ist darauf zurtickzufiihren, dass wichtige Indikatoren eine hohe Gewichtung erhalten.
Aufgrund der einseitigen Gewichtung des MIV ist diese Sensitivitat aber aus einer gesamtver-
kehrlichen Sicht nicht besonders aussagekraftig. Das Ergebnis und die Reihenfolge der Vari-
anten werden jedoch auch mit der stark einseitigen Gewichtung nicht wesentlich verandert.

In der nachfolgenden Tabelle sind die Ergebnisse unter Berticksichtigung der beschriebenen Sensitivi-
taten ersichtlich. Diese sind identisch mit der grafischen Darstellung in Abbildung 27.
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Variante Basisgewicht Sensitivitdt 1  Sensitivitdt 2 Sensitivitat 3 Sensitivitat 4
Mitte unterirdisch, 5 5 by 2.7 Pk, 2.2 Pkt. 2.6 Pkt. 4.2 PKt.
FlaMa stark

Mitte oberirdisch, , , o 1.9 Pk. 1.5 Pkt. 1.7 Pkt. 3.1 Pkt.
FlaMa stark

Mitte obgrlrd|sch, 2 2 Pkt. 1.9 Pkt. 1.5 Pkt. 1.7 Pkt. 2.8 Pkt.
FlaMa mittel

Direkt unterirdisch, , 4 gy 1.9 Pkt. 1.4 Pkt. 2.0 PKt, 3.1 Pkt,
FlaMa stark

Direkt oberirdisch, 1.2 Pkt. 0.9 Pkt. 0.5 Pkt. 0.9 Pkt. 2.0 Pkt.
FlaMa stark

Direkt oberirdisch, ; 5 py 0.9 Pkt. 0.6 Pkt. 0.9 Pkt. 2.3 Pkt.
FlaMa mittel

Null+ 0.3 Pkt. 0.2 Pkt. 0.1 Pkt. 0.4 Pkt. 0.5 Pkt.

Tabelle 4: Tabellarische Ubersicht der Ergebnisse der Sensitivititsanalyse, Angaben in gewichteten Nutzenpunkten

4.4 Ergebnisse Kostenwirksamkeitsanalyse

In nachfolgender Abbildung zur Kosten-Wirksamkeit ist der Nutzen der verschiedenen Varianten jeweils
den Investitions-, Betriebs- und Unterhaltskosten gegenibergestellt. Die Kosten sind in der Bewertung
als Annuitaten (Jahreskosten) berticksichtigt. Je steiler die gestrichelte Linie ist, desto mehr Nutzen
kann pro eingesetztem Geldbetrag erzeugt werden. Die Variante mit der steilsten Linie wird beziglich
Kosten-Wirksamkeit am besten beurteilt.

Von den betrachteten Tunnellésungen schneidet die Variante Mitte unterirdisch am besten ab. Die Va-
riante Mitte weist wie erlautert den grossten Nutzen auf (unabhangig von der Gewichtung). Demgegen-
Uber sind fur diese Varianten die Kosten sehr hoch, jedoch erhalt man den gréssten Nutzenzuwachs
pro eingesetztem Franken.

Am zweitbesten wird die Variante Direkt unterirdisch beurteilt, gefolgt von den beiden Varianten Mitte
oberirdisch (starke und mittlere FlaMa). Die Variante Direkt oberirdisch schneidet unabhangig von der
FlaMa-Auspragung am schlechtesten ab. Bei den oberirdischen Varianten (Mitte und Direkt) weist je-
weils die Variante mit den mittleren FlaMas eine minimal bessere Kosten-Wirksamkeit auf. Insgesamt
ist aber der Einfluss der Ausgestaltung der flankierenden Massnahmen (Auspragung stark oder mittel)
eher gering.

Die htchste Kosten-Wirksamkeit hat die Variante Null+. Dies, weil fir die Realisierung dieser Variante
mit 18 bis 20 Mio. CHF resp. mit Jahreskosten von rund 1. Mio CHF im Vergleich zu den Tunnelvarianten
tiefe Kosten anfallen. Die Ziele einer Aufwertung des Zentrums von Rapperswil-Jona erreicht die Vari-
ante Null+ jedoch nur in sehr geringem Masse: Bei den Indikatoren des OV, des Fuss- und Velover-
kehrs, bei der Erschliessung sowie beim gesamten Zielbereich Stadtraum erreicht die Variante Null+
nur geringe Nutzenbeitrage. Der Zielerreichungsgrad ist damit eindeutig ungentigend.
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Abbildung 28: Ergebnisse Analyse Kosten-Wirksamkeit

Nachfolgende Abbildung zeigt dieselben Ergebnisse, jedoch um die Angaben der Genauigkeiten der
Kosten bzw. der Bewertung erganzt. Das heisst, wenn sich die Kosten einer beurteilten Variante stark
verandern sollten, kann die Reihenfolge der Variantenbewertung darauf reagieren. Anderungen in der
Reihenfolge sind jedoch nur in wenigen Fallen zu erwarten und auch nur dann, wenn einzig die Kos-
tenschéatzung einer einzelnen Variante stark abweichen wiirde. Fiur die Variante Mitte unterirdisch,
FlaMa stark sind aufgrund der ausgewiesenen Risiken die gréssten Schwankungen bei der Kosten-
schéatzung zu erwarten. Allerdings wurden fur die Risiken bereits Kostenreserven in der Schatzung be-
ricksichtigt. Falls die Kosten deutlich héher ausfallen wiirden, wére es denkbar, dass die Kostenwirk-
samkeit leicht tiefer liegen wirde als bei der Variante Direkt unterirdisch mit starken FlaMa. In diesem
Fall misste abgewogen werden, ob der insgesamt hthere Nutzen der Variante Mitte unterirdisch die
zusatzlichen Kosten und die etwas tiefere Kostenwirksamkeit rechtfertigen kénnen.
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Abbildung 29: Ergebnisse Analyse Kosten-Wirksamkeit, inkl. Angabe der Ungenauigkeit

4.5

Auswirkungen ausserhalb Stadt Rapperswil-Jona

Die Ziele fur die Bewertung der Varianten sind fur die Stadt Rapperswil-Jona festgelegt worden. In der
Bewertung sind daher nur die Auswirkungen auf dem Stadtgebiet abgebildet. Um in der Variantenbe-
wertung keine Auswirkungen ausserhalb der Stadt zu vernachlassigen, werden nachfolgend pro Ziel
bzw. Indikator die grossraumigen Auswirkungen grob bewertet. Die Auswirkungen der Indikatoren sind
teilweise direkt von der Verkehrsbelastung abhéangig. Die verkehrlichen Auswirkungen der Stadttunnels
ausserhalb des Perimeters sind im Kapitel 3.3.4 detailliert beschrieben.

Ind. Auswirkungen

S1

Keine Auswirkungen ausserhalb Perimeter

Die Veranderungen sind ausserhalb der Stadt Rapperswil-Jona so gering, dass dadurch kein Po-
tential fir eine Aufwertung von Strassenraumen entstehen kénnte.

S2

Keine Auswirkungen ausserhalb Perimeter.

Die Trennwirkung wird weder vergréssert noch verkleinert. Die Verkehrsveranderungen sind aus-
serhalb des Perimeters zu gering (vgl. Beschrieb im Kapitel 3.3.4).

S3

Keine Auswirkungen ausserhalb Perimeter, lokaler Indikator fur Stadtzentrum Rapperswil

S4

Keine Auswirkungen ausserhalb Perimeter, lokaler Indikator fur Stadtzentrum Rapperswil

S5

Keine Auswirkungen ausserhalb Perimeter, lokaler Indikator fur Stadtzentrum Rapperswil
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Ind.

Auswirkungen

V1 Es konnen geringe Auswirkungen ausserhalb des Perimeters vorkommen (vgl. Beschrieb im Kapi-
tel 3.3.4). Aufgrund der eher geringen Anderungen bei den Verkehrsbelastungen ausserhalb des
Perimeters ist der Einfluss auf die Zuverlassigkeit gering. Die Veranderungen der Verkehrsbelas-
tung bewegen sich zwischen 5 und 10 %, was in etwa der Modellgenauigkeit entspricht.

V2 Keine Auswirkungen ausserhalb Perimeter

V3 Auswirkungen vorhanden, vgl. Beschrieb weiter untern und Kapitel 3.3.4.

V4 Keine Auswirkungen ausserhalb Perimeter

V5 Es kdnnen geringe Auswirkungen aufgrund der geanderten Verkehrsbelastungen entstehen (vgl.
Beschrieb im Kapitel 3.3.4).

Ul Es entstehen geringe Veranderungen der Verkehrsbelastung ausserhalb des Perimeters. Die Ver-
anderung der Luftverschmutzung in den angrenzenden Gemeinden wird nicht spirbar sein, da die
Veréanderungen sehr gering sind.

U2 Es entstehen geringe Veranderungen der Verkehrsbelastung ausserhalb des Perimeters. Eine
spurbare Auswirkung auf die Larmbelastung (positiv wie auch negativ) ist nicht zu erwarten.

U3 Keine Auswirkungen ausserhalb Perimeter (kein zuséatzlicher Bodenverbrauch)

U4 Keine Auswirkungen ausserhalb Perimeter (keine zuséatzlichen Schutzgebiete betroffen)

U5 Keine Auswirkungen ausserhalb Perimeter

R1 Keine Auswirkungen ausserhalb Perimeter

R2 Keine Auswirkungen ausserhalb Perimeter

R3 -

Tabelle 5: Einschatzung der Auswirkungen der Indikatoren ausserhalb des Perimeters

Die grossraumige Beurteilung der Auswirkungen zeigt, dass das Ergebnis grundsatzlich kaum beein-
flusst wird. Der grosste Einfluss ist bei der Reisezeit des Quell-/Ziel- sowie des Binnenverkehrs zu er-
warten (Indikator V3 «Erschliessung gewéhrleisten»). Weil die Reisezeiten auch aus einer volkswirt-
schaftlichen Sichtweise von erheblicher Relevanz sind, wurde fir diesen Indikator eine spezifische Sen-
sitivitatsanalyse durchgefthrt: Es wurde geprift, wie sich die Bewertung &ndert, wenn der gesamte Ver-
kehr — auch ausserhalb von Rapperswil-Jona und inklusive des Durchgangsverkehrs — in die Bewertung
einbezogen wirde. In der Sensitivitdtsanalyse konnte folgendes festgestellt werden:

Mit Ausnahme der Variante Null+ kann etwa die Halfte des Reisezeitgewinnes dem Quell-,
Ziel- und Binnenverkehr zugeordnet werden. Der restliche Reisezeitgewinn entfallt auf den
Durchgangsverkehr durch Rapperswil-Jona v.a. in Nord-Sud-Richtung. Das Ergebnis ist in Ab-
bildung 30 ersichtlich.

Verglichen mit den Durchgangsverkehrsanteilen gemass der Nummernschilderhebung aus
dem Jahr 2012 ist der prozentuale Anteil des Durchgangsverkehrs an den Reisezeitgewinnen
leicht hoher. Dies bedeutet, dass der Durchgangsverkehr leicht stéarker von den Tunnelvarian-
ten profitiert als der Quell-/Zielverkehr. Die Unterschiede sind bei allen Varianten in etwa
gleich gross.
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Trotz der grosseren prozentualen Anteile des Durchgangsverkehrs an den Reisezeitgewinnen wirde
die Beriicksichtigung des Durchgangsverkehrs keine hdhere Bewertung beim Indikator V3 nach sich
ziehen, weil auch die Reisezeitverluste einiger Durchgangsverkehrsstrome starker ansteigen:: Wahrend
auf der Nord-Sud-Beziehung aufgrund des Kapazitdtsengpasses resp. der Dosierung auf dem
Seedamm nur eine leichte Beschleunigung erreicht wird, ziehen die flankierenden Massnahmen auf
anderen Durchgangsverkehrsbeziehungen insgesamt hohere Reisezeitverluste ebenfalls fur den
Durchgangsverkehr nach sich. Eine Berlcksichtigung des Durchgangsverkehrs beim Indikator V3 hétte
also eine Auswirkung auf die absolute Auspragung der Bewertung dieses Indikators. Der Nutzen wird
bei allen Tunnelvarianten gleichermassen reduziert, da sich sowohl die Reisezeitgewinne wie die -ver-
luste gleichermassen veréndern. Fir die Variante Null+ verandert sich die Bewertung nicht, diese bleibt
bei null Punkten.

Die Berucksichtigung des Durchgangsverkehrs verkleinert demnach den Nutzen aller Tunnelvarianten

beim Indikator V3 leicht. Die Reihenfolge der Varianten bleibt jedoch erhalten. Aus diesem Grund hat
eine Anpassung des Indikators keinen Einfluss auf den Variantenentscheid.
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4.6

Sensitivitat Meienbergtunnel

Bei einer vorgangigen Realisierung des Meienbergtunnels fur die Bahn kdnnte das bestehende
Bahntrassee fir eine Verkehrslésung herangezogen werden. Diese Variante wird in der vorliegenden
Zweckmassigkeitstiberprifung nicht bewertet. Dies, da die Machbarkeit einer solchen Losung als um-
welttechnisch kritisch betrachtet wird und sie in den bekannten Programmen zum Ausbau der Bahninf-
rastruktur nicht aufgefuhrt ist.

In der nachfolgenden Tabelle wird der Einfluss des Meienbergtunnels auf die Variante Mitte aber quali-
tativ geschatzt. Es wird aufgezeigt, bei welchen Indikatoren mit einer positiven bzw. negativen Nutzen-
veranderung zu rechnen ist.

Ind. Einfluss Begriindung

S1 0 keine Auswirkungen

S2 0 keine Auswirkungen

S3 0 keine Auswirkungen,

Die Erschliessung der Bahn wurde nicht betrachtet. Bleibt jedoch wohl unverandert,
weil die Bahnhofe am gleichen Standort sein werden.

S4 0 keine Auswirkungen

S5 - Knoten Kempraten wird stark vergrossert, weil die Strasse und die Bahn in Tunnels ge-
fuhrt werden missen (Einschnitte, Portale). Genaue Linienfiihrungen sind jedoch noch
unklar. Im Bereich des Bahnhofs Jona ist ein gewisser Identitatsverlust wahrscheinlich
(Uberwerfung, Tunnelportal).

Vvl O keine Auswirkungen

V2 0 keine Auswirkungen

V3 ++ Es ist mit zusatzlichen Reisezeitgewinnen bzw. -verlusten aufgrund der kiirzeren bzw.
langeren Fahrzeit der S7 zu rechnen. Der Fahrzeitverlust durch den Meienbergtunnel
betragt ca. 3 Minuten. Gemass der Studie «Meienbergtunnel: Uberpriifung einzelner
Planungsparameter» ist insgesamt mit einer Abnahme der Reisezeiten zu rechnen. Die
Reisezeitgewinne Uberwiegen also die Reisezeitverluste.

V4 0 Auf dem neuen Strassentunnel kdnnen Potentiale fir eine direkte und attraktive Linien-
fuhrung einer Veloachse entstehen. Da die Zircherstrasse bereits stark entlastet wird,
kann aber auch auf dieser Achse eine verbesserte Route fur den Veloverkehr geschaf-
fen werden. Die Situation im Portalbereich Kempraten wird verschlechtert bzw. muss
sehr sorgféltig geplant werden.

Die Durchgéangigkeit des Netzes fur den Fuss- und Veloverkehr im Bereich Kempraten
wird leicht schlechter werden, weil mehr Infrastrukturen und Uber- bzw. Unterfiihrun-
gen notwendig werden.

V5 0 keine Auswirkungen

ui o keine Auswirkungen

uz2 + Es ist mit einer Reduktion der Larmbelastung entlang der heutigen Achse der S7 zu

rechnen (Hohe der Auswirkung nicht bekannt). Zudem sind auch Mehrbelastungen im
Bereich von Jona bis zum Bahnhof Rapperswil einzukalkulieren.
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Ind. Einfluss Begriindung

us - Allenfalls kann der Bodenverbrauch im Bereich von Kempraten leicht steigen, weil die
Bahn- und Strasseninfrastruktur aneinander vorbeigefiihrt werden miissen. Zudem
wird in Jona Flache bzw. Boden fiir den Anschluss und das Portal benétigt. Wird auf
dem neuen Tunnel Mitte ein Park eingerichtet, wird dies in der Bewertung des Boden-
verbrauchs als Siedlungsgebiet betrachtet. Daher ist nur eine geringe Reduktion des
Bodenverbrauchs mdaglich (geringe Gewichtung).

ug -- Die archéologische Zone Kempraten wird stéarker beeintrachtigt. Der Eingriff in das
Landschaftsbild kann, je nach Lésung im Raum Kempraten, aufgrund des Einschnittes
fur die Bahn leicht schlechter werden. Das Landschaftsbild im Bereich von Jona und
des Lattenhofs kann beeintrachtigt werden.

us ? Die Auswirkungen des Meienbergtunnels auf das Grundwasser sind nicht bekannt.

R1 -- Die Erstellungskosten der Variante Mitte kdnnen um etwa 100 Mio. CHF reduziert wer-
den. Die Erstellung des Meienbergtunnels kostet jedoch rund 300 Mio. CHF. Eine Rea-
lisierung beider Projekte wirde demnach 200 Mio. CHF mehr kosten. Offen ist, wie ein
Kostenteiler fir den Meienbergtunnel aussehen wiirde.

R2 -- Die Unterhalts- und Betriebskosten fiir den Meienbergtunnel steigen (neuer Tunnel,
etc.). Gemass SBB sind diese Kosten ebenfalls vom Projektausldser zu tragen.

R3 -- Mit dem Bau des Tunnels Mitte kann erst nach der Inbetriebnahme des Meienbergtun-
nels begonnen werden. Daher existiert eine sehr grosse Abhangigkeit vom Bund (Fi-
nanzierung und Realisierung Meienbergtunnel).

Tabelle 6: Beurteilung Auswirkungen Meienbergtunnel
-- starke Abnahme, - Abnahme, 0 keine Veranderung, + Zunahme, ++ starke Zunahme des Nutzens

Wie die Beurteilung zeigt, fihrt die Realisierung des Meienbergtunnels zu keiner besseren Bewertung
der Variante Mitte. Deren Nutzen wird durch den Bahntunnel tendenziell verschlechtert. Dies ist insbe-
sondere auf die zuséatzlichen Eingriffe in die Umwelt und den Stadtraum sowie die zuséatzlichen Kosten
und Risiken zuriickzufihren. Die Mehrnutzen sind bescheiden. Die vorliegende Bewertungsmethodik
mit dem Zielsystem ist jedoch nicht auf die Bewertung des Meienbergtunnels ausgelegt. Ob der Meien-
bergtunnel aus Sicht des OV erstellt werden soll, kann mit der vorliegenden Bewertung nicht beurteilt
werden.

4.7 Beriicksichtigung von Auswirkungen wéahrend der Bauzeit

Wahrend der Bauzeit ist mit verschiedenen Einschrénkungen in Rapperswil-Jona zu rechnen. Zum heu-
tigen Zeitpunkt kdnnen die Auswirkungen wahrend der Bauzeit nicht im Detail bestimmt werden. Daflr
fehlen die detaillierten Bauplane mit Terminprogrammen. Zum heutigen Zeitpunkt wird davon ausge-
gangen, dass wahrend der Bauzeit folgende zwei Bereiche keine Auswirkungen erleben werden:

= Der Verkehrsfluss auf den Hauptverkehrsachsen kann und muss wéahrend der Bauzeit aufrecht-
erhalten werden. Die Tunnelbauten kénnen unterirdisch aufgefahren werden, ohne dass das beste-
hende Netz stark tangiert wird. Langere Sperrungen von Hauptverkehrsstrassen sind nicht vorge-
sehen. Die Baustellen kdnnen jedoch teilweise geringe negative Auswirkungen auf die Verkehrs-
fuhrung (MIV, OV, Fuss- und Veloverkehr) haben.

= Die an den Baustellen angrenzenden Liegenschaften sind wahrend der Bauphase in der Regel er-
reichbar. Fir die Zufahrten kénnen allenfalls kleinere Umwege entstehen.
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In anderen Bereichen ist wahrend der Bauzeit mit Auswirkungen und Einschrankungen in Rapperswil-
Jona zu rechnen. Die genauen Auswirkungen kdnnen zum heutigen Zeitpunkt nur qualitativ umschrie-
ben werden. Aus diesem Grund sind die Auswirkungen nicht in der Bewertung berticksichtigt. Wahrend
der Bauzeit ist mit folgenden Auswirkungen zu rechnen:

= Aufgrund der Bauarbeiten ist mit Immissionen (Luft, Larm, etc.) zu rechnen. Mit Immissionen ist
insbesondere auf offene Abschnitten, bei den Portalen und Anschliissen sowie in den Bereichen,
wo der Tunnel im Tagbau (Abschnitt Bahnhofplatz - Giterstrasse, Abschnitt Tiichelweiher — Kemp-
raten) erstellt wird, zu rechnen.

= Zudem ist wahrend der Bauzeit mit Mietausfallen fiir direkt betroffene Liegenschafen zu rechnen.
Sind Laden an solchen Standorten vorhanden, ist aufgrund der erschwerten Zugéanglichkeit ein
Rickgang der Besucherfrequenzen zu erwarten.

=  Weiter sind sowohl wahrend der Bauzeit wie auch nach der Realisierung Veranderungen von
Grundstiickswerten wahrscheinlich. Dabei kann es zu Zu- oder Abnahmen der Grundstiickswerte
kommen. Es ist auch denkbar, dass die Attraktivitdt und damit der Wert von einzelnen Liegenschaf-
ten wahrend der Bauzeit aufgrund von Immissionen sinken. Ebenso sind nach Abschluss der Bau-
arbeiten Wertsteigerungen wahrscheinlich. Eine Bilanzierung dieser teilweise gegenlaufigen Ef-
fekte ist mit verntinftigem Aufwand kaum zu erreichen.
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5 Empfehlungen

Damit die Projektziele langfristig erreicht werden kénnen, wird aus fachlicher Sicht die Variante Mitte
unterirdisch empfohlen. Von den bewerteten Tunnelvarianten weist sie sowohl den héchsten Nutzen als
auch die beste Kosten-Wirksamkeit auf. Dies ist auf die sehr guten verkehrlichen Wirkungen und die
geringen Auswirkungen auf die Umwelt zurtickzufiihren. Zudem kann fir den Bereich Stadtraum ein
vergleichsweise hoher Nutzen generiert werden.

Die Empfehlung zugunsten der Variante Mitte unterirdisch ist angesichts der Sensitivitatstests sehr
stabil. Unterschiedliche Gewichtungen haben ebenso wenig einen Einfluss auf die Rangierung wie die
Beriicksichtigung von Effekten oder Verkehrsstromen ausserhalb der Stadt Rapperswil-Jona. Es kann
also mit grosser Sicherheit geschlossen werden, dass diese Variante die beste Tunnelvariante ist, um
eine langfristige Entlastung der Stadt im Sinne der Projektziele zu erreichen.

Mit der Realisierung des Meienbergtunnels kann die Bewertung der Variante Mitte nicht verbessert wer-
den. Der Nutzen der Variante Mitte reduziert sich in einzelnen Indikatoren sogar, die Mehrnutzen sind
gering. Zudem birgt eine starkere Abhangigkeit erhebliche Realisierungsrisiken durch die enge Kopp-
lung der beiden Vorhaben, zumal heute unklar ist, ob der Meienbergtunnel aus Sicht OV iiberhaupt
realisiert werden sollte.

Die mittelfristige Variante Null+ ist die effizienteste Variante, das heisst pro eingesetztem Franken, wird
der grosste Nutzen erzielt. Allerdings ist der Nutzen gesamthaft gering und nicht vergleichbar mit den
Nutzen der langfristigen Varianten. Wesentliche Projektziele werden nicht erreicht, der Zielerreichungs-
grad ist fur den langfristigen Horizont eindeutig ungentgend.

Wird die Variante Mitte unterirdisch weiterverfolgt, so eignet sich die Variante Null+ als mittelfristige

Ubergangs-Lésung kaum, weil die Linienfiihrung in der Giiterstrasse und die vorgesehenen Massnah-
men nur sehr bedingt miteinander kompatibel sind.
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Anhang A Mitglieder Fachkommission und

Begleitgremium

Mitglieder der Fachkommission

Organisation/Stelle

Name

Amt fur 6ffentlichen Verkehr, Kt. SG

Patrick Ruggli

Amt fir Umwelt, Kt. SG

Alexander Walser

Amt fir Natur, Jagd und Fischerei, Kt. SG

Erich Fischer

Amt fur Kultur, Kt. SG

Regula Steinhauser-Zimmermann

Moritz Flury

Amt fur Raumentwicklung und Geoinformation, Kt. SG

Anna Hausmann

SBB Infrastruktur

Stefan Gahler

Severin Gomringer

Amt fur Verkehr, Kt. ZH

Christian Hurlimann

Tabelle 7: Mitglieder der Fachkommission
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Mitglieder des Begleitgremiums

Organisation/Funktion

Name

verein-ver| Marcel Gasser

IG Tunnel Urs Aegerter

pro Velo Christian Heierli

pro Natura Monika Kriemler

IG Mobilitat Hubert Zeis

VCS RJ Urs Bernhardsgrutter

Kantonsréatin

Hedy Farer

Kantonsrat

Christopher Chandiramani

Kantonsréatin

Yvonne Suter

Kantonsrétin / Co-Prasidentin UGS

Silvia Kiindig-Schlumpf

Stadtprasident Martin Stockling
Stadtrat Thomas Furrer
Stadtrat Ueli Dobler

Stadtrat Kurt Kélin

Stadtrat Roland Manhart
Stadtrat Thomas Riegg
Stadtréatin Tanja Zschokke Gloor

Prasident CVP

Thomas Hofstetter

Prasident FDP

Markus Gisler

Vertreterin GLP

Gabi Kerschbaum

Vertreter SP

Andreas Meyer

Vertreterin SVP

Claudia Schmid

Co-Prasidentin UGS

Elisabeth Beer Schuler

Gemeindeprasident Rti

Peter Luginbunhl

Tabelle 8: Mitglieder des Begleitgremiums

Seite 50



Kanton St.Gallen, Baudepartement, Tiefbauamt /
Mobilitdtszukunft Rapperswil-Jona:
Zweckmassigkeitsbeurteilung / Bericht

Anhang B Indikatorenblatter

Bereich Nummer Beschreibung

S1 Strassenraum siedlungsvertraglicher gestalten, Aufenthaltsqualitat steigern
g S2 Trennwirkung durch Strassen reduzieren
_%S S3 Erschliessung gewaéhrleisten
% S4 Stadtentwicklung ermdglichen
S5 Lesbarkeit des Ortes und die Identitat erhdhen
V1 Funktionsfahigkeit des Strassennetzes fir den MIV sicherstellen
= V2 Bedingungen fiir den OV verbessern
§ V3 Konstante Reisezeiten fiir den MIV und OV sicherstellen
g V4 Angebot fir den Fuss- und Veloverkehr verbessern
V5 Verkehrssicherheit aller Verkehrsmittel verbessern
Ul Luftschadstoff-Immissionen reduzieren
= U2 Larmbelastung senken
g u3 Bodenverbrauch minimieren
> U4 Schutzgebiete und Landschaftsbild nicht beeintrachtigen
us Beeintrachtigung des Grundwassers minimieren

Tabelle 9: Ubersicht Operationalisierung der Indikatoren
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S1 Strassenraum siedlungsvertraglicher gestalten, Aufenthaltsqualitat steigern

Bereich: Stadtraum Basisgewichtung: 25%

Indikator: Potential fur eine Strassenraumaufwertung (Platzverhéltnisse, Breite Seitenbereiche,
kompakte Verkehrslésung)

Messgrosse: qualitativ

Zielbeschrieb: Der Strassenraum von Rapperswil-Jona kann siedlungsvertraglicher gestaltet und die
Aufenthaltsqualitét gesteigert werden.

Auswirkung: Stadtgebiet Rapperswil-Jona O Lokale Betrachtung (Teilgebiet)

Operationalisierung

Das Potential zur Aufwertung der Strassenraume in Rapperswil-Jona wird beurteilt, indem die
Gestaltungsmaoglichkeiten des Strassenraums und die Platzverhaltnisse bewertet werden. Die
Bewertung erfolgt qualitativ durch Strassenraum-Experten von ewp. Als Grundlage dienen die
vorgesehene Verkehrsfihrung und die Entlastungswirkung der verschiedenen Varianten.

Die Veranderung wird anhand der entstehenden Potentiale fiir Umgestaltungen der Strassenraume
als Differenz zum Referenzzustand bewertet. Die Betroffenheit wird durch die Lange der betroffenen
Abschnitte bewertet.

Veranderung: Bei der Beurteilung der Veréanderung werden die Verhaltnisse fiir
Strassenraumaufwertungen, zur Erstellung von kompakten Verkehrslésungen und
dadurch auch zur Méglichkeit der Schaffung von attraktiveren Seitenbereichen
bewertet. Folgende Punkte sind in der Bewertung bericksichtigt worden:

- heutige Gestaltung (Fahrbahnbreiten, Mehrzweckstreifen, farbliche Gestaltung)

- breiter Fahrbereich, Méglichkeit fur Spurabbau, Verzicht auf Vorsortierungen

- Reduktion der Fahrbahnbreite

- Senkung der Geschwindigkeit

- Anderungen in der Strassenhierarchie

Die Bewertung erfolgt abschnittsweise fiir das Basisverkehrsnetz im Innerortsbereich
(vgl. Karte). Die erwdhnten Punkte werden qualitativ bewertet. Die Veranderung wird
nur fir Abschnitte mit einem DTV (im Referenzustand oder in einer Variante) von
Uber 8'000 Fahrten pro Tag sowie ab einer Belastungsénderung von mindestens
2'400 Fahrten beurteilt. Der Wert wurde so festgelegt, damit alle relevanten
Abschnitte (Hauptverkehrsachsen und wichtige Strassenziige Orte in Rapperswil-
Jona bezlglich einer Aufwertung) beurteilt werden kénnen.

+ 3 Punkte: grosse Mdoglichkeiten / Hindernisse fiir siedlungsvertraglichere

+ 2 Punkte: mittlere Mdglichkeiten / Hindernisse fur siedlungsvertraglichere
Gestaltung

+ 1 Punkt: kleine Mdglichkeiten / Hindernisse fur siedlungsvertraglichere Gestaltung

0 Punkte: keine Veranderung zum Referenzzustand

Indikator S1



Kanton St.Gallen, Baudepartement, Tiefbauamt
Mobilitdtszukunft Rapperswil-Jona: ZMB / Indikatorenbléatter

Betroffenheit: Die Betroffenheit wird anhand der Lange der Abschnitte beriicksichtigt. Sind 100%
der definierten Abschnitte (vgl. Karte) betroffen, kann die maximale Punktzahl erreicht

werden.

Grundlagen: = Verkehrsbelastung geméss Verkehrsmodell
* Begehung vor Ort

Karte:

Indikatoren $1/S2/U1/U2 |
Varianten ZME

sesse Untarirdisch
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Kanton St.Gallen, Baudepartement, Tiefbauamt
Mobilitatszukunft Rapperswil-Jona: ZMB / Indikatorenblétter

Das Mengengerust ist in Anhang D zu finden.

Variante: Nutzwertpunkte Wertgeriist:
Null+ 0.0 pt
Mitte unterirdisch, FlaMa stark 3.0 pt
Mitte oberirdisch, FlaMa stark 2.5 pt
Mitte oberirdisch, FlaMa mittel 2.5 pt
Direkt unterirdisch, FlaMa stark 1.5 pt
Direkt oberirdisch, FlaMa stark 0.5 pt
Direkt oberirdisch, FlaMa mittel 0.5 pt
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Kanton St.Gallen, Baudepartement, Tiefbauamt
Mobilitatszukunft Rapperswil-Jona: ZMB / Indikatorenblétter

S2  Trennwirkung durch Strassen reduzieren

Bereich:

Indikator:

Messgrosse:

Zielbeschrieb:

Auswirkung:

Stadtraum Basisgewichtung: 25%

Reduktion der Trennwirkung infolge Verkehrsbelastung auf ausgewéhlten
Verkehrsachsen

Fz*Einwohner und Arbeitsplatze/Tag * Abnahme DTV

Eine stark belastete Strasse wirkt stark trennend. Im Referenzzustand sind einige
Strassen in Rapperswil-Jona stark belastet. Insbesondere fiir Fussganger wirkt eine
hohe Verkehrsbelastung als raumliches Hindernis, aber auch Nutzungen in den
angrenzenden Bebauungen kénnen beeintrachtigt werden. Durch die
Verkehrsentlastung von Rapperswil-Jona wird die Trennwirkung der Strassen auf ein
Minimum reduziert.

Stadtgebiet Rapperswil-Jona O Lokale Betrachtung (Teilgebiet)

Operationalisierung

Die Trennwirkung wird anhand der Verkehrsbelastung und der davon betroffenen Bevdélkerung und
den Arbeitsplatzen ermittelt. Es werden diejenigen Strassenziige bewertet, welche im Zielsystem der
Mobilitatszukunft mit dem Ziel zur Reduktion der Trennwirkung genannt sind (vgl. Karte). Der Wert
des Indikators wird jeweils auf homogenen Abschnitten bestimmt und daraus der Mittelwert fir das
Projekt bestimmt. Die Abschnitte werden nach der Lange gewichtet.

Veranderung:

max.
Veranderung:

Die Veranderung wird anhand der Verkehrsbelastung gemessen. Es wird die
Anderung der Trennwirkung bestimmt, wobei die Methodik vom BAFU zur
Bestimmung der Belastbarkeit einer Strasse angewendet wird. Eine Strasse wirkt ab
einer Belastung von etwa 3'000 Fahrten DTV trennend. Ab 11'000 Fahrten DTV
nimmt die von einer Strasse ausgehende Trennwirkung nicht mehr starker zu. Die
Angaben zur Veranderung sind Mittelwerte tber alle Abschnitte der
Verkehrsbelastungsanderung.

Als maximale Veranderung wird die Halbierung der Trennwirkung der Strasse
festgelegt (kleiner 3000 DTV). Bei solchen Strassen ist keine Trennwirkung mehr
vorhanden.

Die Mehr- bzw. Entlastung einer Strasse wird anhand der prozentualen Verénderung
der Verkehrsbelastung gegeniiber dem Referenzzustand bewertet. Uber- bzw.
unterschreitet ein Abschnitt die definierten Grenzwerte, wird die Verénderung nicht
mehr bewertet, da eine Reduktion bzw. Zunahme der Trennwirkung nur im definierten
Bereich wahrgenommen wird.

Indikator S2



Kanton St.Gallen, Baudepartement, Tiefbauamt
Mobilitatszukunft Rapperswil-Jona: ZMB / Indikatorenblétter

Betroffenheit: Die Betroffenheit wird anhand der Wohnbevolkerung und den betroffenen
Arbeitsplatzen von Rapperswil-Jona gemessen. Eine Ermittlung der Fussganger
(Strome an Knoten), welche von der Trennwirkung direkt betroffen sind, ist aufgrund
der fehlenden Datengrundlage nicht mdglich. Aus diesem Grund werden die
Betroffenen ndherungsweise Uber die Einwohner und Arbeitsplatze ermittelt. Die
Betroffenheit entlang der relevanten Strassenabschnitte (vgl. Karte) wird mittels GIS-
Analyse berechnet. Zur Bestimmung der betroffenen Einwohner und Arbeitsplatze
werden die Bevolkerungs- und Arbeitsplatzdaten verwendet (Hektarrasterdaten bfs).
In der Bewertung wird ein Korridor von 100 m festgelegt (2 mal 50 m ab
Strassenachse).

Die maximale Betroffenheit ist erlangt, sofern alle ermittelten Einwohner und
Arbeitsplatze betroffen sind. Dies entspricht etwa 13'000 Einwohnern und
Arbeitsplatzen.

Grundlagen: = Verkehrsbelastung geméass Verkehrsmodell
= Hektarrasterdaten zu Bevolkerung und Arbeitsplatze (bfs, STATPOP 2016,
STATENT 2015)
= Zielsystem gemass Mobilitdtszukunft Rapperswil-Jona (31.03.2014)
* Nachhaltige Gestaltung von Verkehrsraumen im Siedlungsbereich (BAFU)
Karte:

Indikatoren S1/32/U1/U2
Betrachiels Abschnitie
Varianten ZMB
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Kanton St.Gallen, Baudepartement, Tiefbauamt

Mobilitatszukunft Rapperswil-Jona: ZMB / Indikatorenblétter

Variante: Mengengerist Wertgerust
Null+ 0.1 Mio. EW/AP * Abnahme DTV 0.0 pt
Mitte unterirdisch, FlaMa stark -24.6 Mio. EW/AP * Abnahme DTV 3.5 pt
Mitte oberirdisch, FlaMa stark -18.0 Mio. EW/AP * Abnahme DTV 2.5 pt
Mitte oberirdisch, FlaMa mittel -14.9 Mio. EW/AP * Abnahme DTV 2.0 pt
Direkt unterirdisch, FlaMa stark ~ -17.3 Mio. EW/AP * Abnahme DTV 2.5 pt
Direkt oberirdisch, FlaMa stark -10.4 Mio. EW/AP * Abnahme DTV 1.5 pt
Direkt oberirdisch, FlaMa mittel -4.9 Mio. EW/AP * Abnahme DTV 0.5 pt
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Kanton St.Gallen, Baudepartement, Tiefbauamt
Mobilitatszukunft Rapperswil-Jona: ZMB / Indikatorenblétter

S3  Erschliessung gewahrleisten

Bereich: Stadtraum Basisgewichtung: 13%

Indikator: Erschliessung ausgewabhlter Siedlungs- und Arbeitsplatzgebiete, Direktheit Zu-/
Wegfahrt von den Hauptrichtungen

Messgrosse: qualitativ

Zielbeschrieb: Durch die verschiedenen Varianten werden die Siedlungs- und Arbeitsplatzgebiete im
Zentrum von Rapperswil neu bzw. anders erschlossen. Dadurch kann die
Erreichbarkeit zu- bzw. abnehmen. Fir viele Betriebe ist die Lage im Strassennetz
von grosser Bedeutung fir die Standortqualitat. Die Attraktivitat von
Arbeitsplatzgebieten steigt mit der Erreichbarkeit.
Die Erreichbarkeit ist verbessert, mindestens aber gewéhrleistet werden.

Auswirkung: [ Stadtgebiet Rapperswil-Jona Lokale Betrachtung (Teilgebiet)

Operationalisierung

Die Erreichbarkeit wird mittels qualitativer Einschatzung bewertet. Es wird einerseits die Erreichbarkeit
der betroffenen Gebiete bewertet sowie die Betroffenheit anhand der Wichtigkeit des Gebietes
(Grosse und Dichte). Die zu beurteilenden Gebiete sind ausgewéahlte Siedlungs- und
Arbeitsplatzgebiete, welche von den Varianten bezliglich Erschliessung massgebend beeinflusst
werden (vgl. Karte).

Bewertet wird die Veranderung gegeniber dem Referenzzustand. Sie erfolgt anhand von drei
Teilindikatoren (MIV, OV, FVV); die Gewichtung orientiert sich an den Modalsplit-Anteilen geméass
Mikrozensus 2015 (Anz. Etappen fir die Agglomeration Rapperswil-Jona - Riti). Der MIV weist einen
Anteil von 33%, der OV von 17% und der FVV von 50% auf.

Eine Kapazitatsbeurteilung der Erschliessungsstrassen durch die Reduktion der Verkehrsbelastung
wird nicht gemacht. Dieser Aspekt wird bereits mit den Indikatoren V1 und V3 beriicksichtigt.

Veranderung: Die Beurteilung der Veranderung erfolgt qualitativ. Beurteilt wird die Veranderung der
Erreichbarkeit von ausgewahlten Gebieten fir den MIV, OV und Fuss- und
Veloverkehr.

S3.1 MIV Beurteilt wird die Erreichbarkeit der Siedlungs- und Arbeitsplatzgebiete im Zentrum
von Rapperswil von den Hauptzufahrtsachsen und die Direktheit der Linienfiihrung
(Sind fur die Grundstiickszufahrten Umwegfahrten nétig? Erfolgt die Zufahrt von den
Hauptrichtungen aus direkter oder weniger direkt? Sind die Parkhauser gleich gut
erschlossen? Wie ist die Erschliessung der Quartierstrassen und Gebaude-
Zufahrten?). Die Direktheit wird nur im Perimeter des Zentrums beurteilt (vgl. Karte).

+15 Punkte: starke Veradnderung der Erschliessung (mehrere Stellen werden stark
verbessert bzw. verschlechtert)

+10 Punkte: mittlere Veranderung der Erschliessung (mehrere Stellen werden leicht
verbessert / verschlechtert, einzelne Stellen werden stark verandert).

+ 5 Punkte: leichte Verdnderung der Erschliessung (einzelne Stellen werden leicht
verbessert bzw. verschlechtert).

0 Punkte:  keine Veranderung

Indikator S3
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Grundlagen:

Karte:
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Kanton St.Gallen, Baudepartement, Tiefbauamt
Mobilitatszukunft Rapperswil-Jona: ZMB / Indikatorenblétter

Beim OV wird die Erschliessung der Gebiete anhand der Lage der Haltestellen
beurteilt. Dabei werden auch die Mdglichkeiten zu besseren Anordnung der
Haltestellen bzw. von Linienfihrungen beurteilt (Kénnen die Haltestellen verschoben
werden, damit wichtige Attraktoren direkter erschlossen werden kénnen? Kénnen
Buslinien Uber attraktivere Routen gefiihrt werden?). Die Beurteilung basiert auf einer
fachlichen Einschatzung, weil keine detaillierten Pléane von FlaMas etc. vorliegen.

+15 Punkte: starke Veranderung der Erschliessungsgite
+10 Punkte: mittlere Veranderung der Erschliessungsgiite
+ 5 Punkte: leichte Veranderung der Erschliessungsgute
0 Punkte: keine Veranderung

Beim FVV wird die Veranderung der lokalen Erschliessung bewertet. Dazu wird
beurteilt, ob die Erschliessung der Gebiete, Quartierstrassen, Grundstiickszufahrten
durch die verschiedenen Varianten besser erfolgen kann. Die Beurteilung erfolgt
anhand der vorhandenen Plane und der definierten FlaMas. Die FlaMas sind jedoch
noch nicht im Detail erarbeitet, wodurch die Beurteilung qualitativ anhand einer
fachlichen Einschatzung erfolgt.

+15 Punkte: starke Veranderung der Erschliessungsgite
+10 Punkte: mittlere Veranderung der Erschliessungsgite
+ 5 Punkte: leichte Verdnderung der Erschliessungsgute
0 Punkte:  keine Veranderung

* Detailplane Varianten

* Verkehrsbelastungen geméass Verkehrsmodell

* Modalsplitanteile der Verkehrsmittel geméass Mikrozensus 2015, Anteil nach
Etappen, Auswertung Agglomeration Rapperswil-Jona - Riiti.

Indikator S3



Kanton St.Gallen, Baudepartement, Tiefbauamt
Mobilitatszukunft Rapperswil-Jona: ZMB / Indikatorenblétter

Variante: S3.1 MIV S3.2 OV S3.3 FVW Wertgerust:
Null+ -2.5 pt 2.5 pt 2.5 pt 1.0 pt
Mitte unterirdisch, FlaMa stark -7.5 pt 10.0 pt 10.0 pt 4.0 pt
Mitte oberirdisch, FlaMa stark -7.5 pt 10.0 pt 7.5 pt 3.0 pt
Mitte oberirdisch, FlaMa mittel -2.5 pt 2.5 pt 5.0 pt 2.0 pt
Direkt unterirdisch, FlaMa stark ~ -7.5 pt 7.5 pt 7.5 pt 2.5 pt
Direkt oberirdisch, FlaMa stark -7.5 pt 7.5 pt 5.0 pt 1.5 pt
Direkt oberirdisch, FlaMa mittel -2.5 pt 2.5 pt 5.0 pt 2.0 pt
S3.1 MIV S3.2 OV S3.3 FVV
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Kanton St.Gallen, Baudepartement, Tiefbauamt
Mobilitatszukunft Rapperswil-Jona: ZMB / Indikatorenblétter

S4  Stadtentwicklung erméglichen

Bereich: Stadtraum Basisgewichtung: 25%
Indikator: Entwicklungsmdoglichkeiten angrenzender Baufelder, Synergien Verkehr-Nutzungen
nutzen

Messgrosse: qualitativ

Zielbeschrieb: Dieser Indikator konzentriert sich auf die neuen Impulse fir eine stadtebauliche
Entwicklung, welche durch die Varianten und die geénderte Verkehrsfiihrung
generiert werden. Die Synergien zwischen dem Verkehr und den angrenzenden
Nutzungen kdnnen besser genutzt werden. Die verkehrliche Entlastung des Zentrums
kann positive Impulse fir die Entwicklung auslésen. An anderen Stellen kénnen durch
die geanderte Linienfiihrung negative Impulse (Hemmer der Entwicklung) generiert
werden. Die negativen Einfliisse sind méglichst zu minimieren. Die Impulse sollen in
denjenigen Bereichen maximiert werden, wo der Beitrag zur Stadtentwicklung am
gréssten ist.

Auswirkung: O Stadtgebiet Rapperswil-Jona Lokale Betrachtung (Teilgebiet)

Operationalisierung

Die Impulswirkung fur die Stadtentwicklung wird anhand der qualitativen Auswirkung der
verkehrlichen Veranderung auf den angrenzenden Stadtraum und des stadtebaulichen
Vernetzungspotenzials beurteilt.

Dazu werden die Varianten nach einer Begehung in einem Expertenworkshop (Experten: H. van der
Wetering, R. Klostermann) qualitativ bewertet. Betroffene Raume sind der Bahnhofsplatz mit Unterer
Bahnhofstrasse, die Portale Tuchelweiher und Kempraten, der City- und Stadthofplatz sowie die be-
und entlasteten Achsen Guterstrasse, Kniestrasse und Neue Jonastrasse.

Die Veranderung wird anhand der entstehenden Potenziale fir die betroffenen Entwicklungsareale als
Differenz zum Referenzzustand bewertet. Als Grundlage zur Impulsmessung und des
Vernetzungspotentials dienen die Verkehrsfiihrung und -versorgung.

Veranderung: Beurteilt wird das Potential fur die Stadtentwicklung anhand der Impulswirkung und
der stadtraumlichen Vernetzung. Die beiden Teilindikatoren werden zu gleichen
Anteilen verrechnet (je 50%).

S4.1 Impuls-  Die Impulswirkung wird anhand des Potentials aufgrund der veranderten Qualitat der
wirkung Infrastruktur fur die angrenzenden Raume / Areale bewertet (Zugéanglichkeit,
Nutzungsintensitét, -vielfalt, Attraktivitat im Stadtraum etc.).

+ 3 Punkte: starker Impuls

+ 2 Punkte: mittlerer Impuls
+ 1 Punkt: leichter Impuls

0 Punkte:  kein Impuls

S4.2 Ver- Die Veranderung misst das Potential der stadtrAumlichen Vernetzung fur Bewohner
netzung und Akteure aufgrund der verénderten Infrastruktur .

+ 3 Punkte: starke Veranderung
+ 2 Punkte: mittlere Veranderung
+ 1 Punkt: leichte Verédnderung
0 Punkte:  keine Veranderung

Indikator S4



Kanton St.Gallen, Baudepartement, Tiefbauamt
Mobilitatszukunft Rapperswil-Jona: ZMB / Indikatorenblétter

Betroffenheit: Die Betroffenheit wird anhand der Bedeutung der einzelnen Raume / Areale

bestimmt. Die Bedeutung der einzelnen Raume / Areale ist durch die Stadt
Rapperswil-Jona definiert worden.

Raum / Areal: Punkte Betroffenheit
Bahnohofplatz/-strasse 5 pt
Cityplatz - Stadthofplatz 5 pt
Guterstrasse 3 pt
Neue Jonastrasse 4 pt
Kniestrasse 3 pt
Tuchelweiher 4 pt
Kempraten 2 pt

Grundlagen: = Begehung vor Ort

= Verkehrsbelastung geméss Verkehrsmodell
= Potenziale der Stadtentwicklung
= Protokoll Expertenworkshop und zugehérige Plangrundlagen

Beurteilungsgebiete Stidtebau

Bahnhofsplatzi-sirasse

Achse Cityplatz - Stadthofplatz
Giterstrasse

Neus Jonastrasse
Kniestrasse
Tichetweiher
Entwicklungsareale
Abbruch
Kulturobjekt
Ontsbildechutzgebiet

Indikator S4



Kanton St.Gallen, Baudepartement, Tiefbauamt

Mobilitatszukunft Rapperswil-Jona: ZMB / Indikatorenblétter

Das Mengengerust ist in Anhang D zu finden.

Variante: S4.1 S4.2 Nutzwertpunkte
Null+ 0.0 pt -0.5 pt -0.5 pt
Mitte unterirdisch, FlaMa stark 2.0 pt 2.5 pt 2.5 pt
Mitte oberirdisch, FlaMa stark -1.0 pt -0.5 pt -1.0 pt
Mitte oberirdisch, FlaMa mittel -0.5 pt -1.0 pt -1.0 pt
Direkt unterirdisch, FlaMa stark 2.0 pt 3.0 pt 2.5pt
Direkt oberirdisch, FlaMa stark -1.0 pt -0.5 pt -1.0 pt
Direkt oberirdisch, FlaMa mittel 0.5 pt -0.5 pt 0.0 pt
15.0 pt
10.0 pt
%
=
(]
2 s5.0pt
=
o ] ]
£ 00pt — . -
é
g -5.0 pt
N
5
z
-10.0 pt
-15.0 pt
Null+ Mitte_US Mitte_OS Direkt_ US Direkt_OS Direkt_OM
Begriindung Die unterirdischen Varianten (Direkt und Mitte) schneiden deutlich am besten ab. Dies liegt vor allem
Bewertung daran, dass die Experten im Bereich des Bahnhofs ein sehr grosses, bei der Achse Cityplatz —

Veranderung: Stadthofplatz ein deutliches und in der Giiterstrasse ein gewisses stadtebauliches Potential ausmachen.
Der Nachteil der Mittevariante gegeniiber der Direktvariante liegt in der negativen Auswirkung des
Anschlusses Kempraten. Alle oberirdischen Varianten (Direkt, Mitte, Null+) schneiden ziemlich
neutral ab (zwischen 0 und -1 Punkte). Der Hauptgrund hierfir ist, dass sich die stadtebauliche
Beurteilung der verschiedenen Raume untereinander teilweise ausgleichen. Zudem kdénnen im Vergleich
zu den unterirdischen Varianten die Potentiale im Bahnhofsbereich nicht genutzt werden. Die
Gterstrasse wird verkehrlich mehr belastet, was das stédtebauliche Potential mindert und sich in der
Bewertung negativ auswirkt. Zudem belastet der Anschluss Kempraten ebenfalls die oberirdischen

Mittevarianten.
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Kanton St.Gallen, Baudepartement, Tiefbauamt
Mobilitatszukunft Rapperswil-Jona: ZMB / Indikatorenblétter

S5 Lesbarkeit des Ortes und die Identitat erh6hen

Bereich: Stadtraum Basisgewichtung: 13%

Indikator: Klare Strassen- und Raumhierarchie, Erkennbarkeit historischer Strukturen
(Denkmalschutz), negative Eingriffe (Portalbereiche, belastete Achsen, Abbruch
Gebaude) minimieren

Messgrosse: qualitativ

Zielbeschrieb: Dieses Ziel konzentriert sich auf die Verénderungen bei der Lesbarkeit des Ortes, der
Strassen, der Raumhierarchie und der Gesamtwirkung des Stadthildes. Die Identitat
von Rapperswil ist zu erhéhen. Historische Strukturen sind besser erkennbar und in
den Stadtraum integriert. Die negativen Eingriffe sind mdglichst klein und finden an
unsensiblen Orten statt. Bei den Eingriffen werden die Portalbereiche der Tunnels,
belastete Achsen sowie notwendige Gebaudeabrisse betrachtet.

Auswirkung: O Stadtgebiet Rapperswil-Jona Lokale Betrachtung (Teilgebiet)

Operationalisierung

Die Lesbarkeit und Identitat des Ortes werden nach einer Begehung in einem Expertenworkshop
(Experten: H. van der Wetering, R. Klostermann) qualitativ bewertet. Aufgrund der Anordnung der
Gebaude und des Freiraumes wird die stadtraumliche Qualitat sowie die Pragung des Ortes durch
die historische Geb&dudesubstanz beurteilt. Die Bewertung wird nach folgenden Raumen
vorgenommen; Bahnhofsplatz mit Unterer Bahnhofstrasse, die Portale Tlchelweiher und Kempraten,
der City- und Stadthofplatz sowie die be- und entlasteten Achsen Guterstrasse, Kniestrasse und Neue
Jonastrasse.

Die Veranderung wird anhand der neuen rdumlichen Situation als Differenz zum Referenzzustand
bewertet. Als Grundlage dienen die Verkehrsfiihrung und die baulichen Eingriffe.

Veranderung: Beurteilt wird die Lesbarkeit des Ortes sowie die qualitative Beeintrachtigung oder
Aufwertung der historischen Struktur. Die beiden Teilindikatoren werden zu gleichen
Anteilen verrechnet (je 50%).

S5.1 Les- Zur Beurteilung der Lesbarkeit werden die Auswirkungen der notwendigen Eingriffe

barkeit: wie Gebaudeabrisse und Verkehrsbauwerke herangezogen. Ihr Einfluss auf die
Lesbarkeit des Stadt- und Strassenraumes und die Qualitat der umgebenden
Stadtstruktur werden bewertet (Raumgliederung und -bildung, klare Hierarchien,
Qualitat der Raum- und Sichtbeziige etc.).

+ 3 Punkte: starke Veranderung der Lesbarkeit des Ortes / Strassenraums
+ 2 Punkte: mittlere Veranderung der Lesbarkeit des Ortes / Strassenraums
+ 1 Punkt: leichte Verdnderung der Lesbarkeit des Ortes / Strassenraums
0 Punkte:  keine Veranderung der Lesbarkeit des Ortes / Strassenraums

Indikator S5



Kanton St.Gallen, Baudepartement, Tiefbauamt
Mobilitatszukunft Rapperswil-Jona: ZMB / Indikatorenblétter

S5.2 Iden- Die Identitat wird anhand der Auswirkung auf die historischen Strukturen in den

titat: betroffenen Raumen beurteilt. Wie stark ist die qualitative Beeintréchtigung bzw.
Aufwertung der historischen Strukturen und wie verandern sich dadurch die
Erkennbarkeit und die Identitat des Stadtgefuges.

+ 3 Punkte: starke Auswirkung auf historischen Bestand und Identitat

+ 2 Punkte: mittlere Auswirkung auf historischen Bestand und Identitat
+ 1 Punkt: leichte Auswirkung auf historischen Bestand und Identitat
0 Punkte: keine Auswirkungen auf historischen Bestand und Identitat

Betroffenheit: Die Betroffenheit wird anhand der Bedeutung der einzelnen Raume / Areale
bestimmt. Die Bedeutung der einzelnen Raume / Areale ist durch die Stadt
Rapperswil-Jona definiert worden.

Raum / Areal: Punkte Betroffenheit
Bahnohofplatz/-strasse 5 pt
Cityplatz - Stadthofplatz 5 pt
Guterstrasse 3 pt
Neue Jonastrasse 4 pt
Kniestrasse 3 pt
Tlchelweiher 4 pt
Kempraten 2 pt

Grundlagen: * Begehung vor Ort
= Kommunale Schutzverordnung
* 1SOS
= Protokoll Expertenworkshop und zugehérige Plangrundlagen

Karte:

Beurteilungsgebiete Stidtebau

Bahnhofsplaiz/-strasse
Achse Cityplatz - Stadthofplatz
Gitersirasse

MNeus Jonastrasse
Kniestrasse

Tuchelweiher
Entwicklungsareale

Ahbruch

Kl turobjekt
Ontsbildschutzgebiet
Stadttunnel

= oberirdische Fuhrung -
|- == unterirdische Fahrung

N
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Das Mengengerust ist in Anhang D zu finden.

Variante: S5.1 S5.2 Nutzwertpunkte
Null+ -0.5 pt 0.0 pt -0.5 pt
Mitte unterirdisch, FlaMa stark 3.0 pt 2.5 pt 3.0 pt
Mitte oberirdisch, FlaMa stark -0.5 pt -0.5 pt -0.5 pt
Mitte oberirdisch, FlaMa mittel 0.0 pt 0.0 pt 0.0 pt
Direkt unterirdisch, FlaMa stark 2.5pt 2.0 pt 2.5pt
Direkt oberirdisch, FlaMa stark -0.5 pt -0.5 pt -0.5 pt
Direkt oberirdisch, FlaMa mittel 0.5 pt 0.5 pt 0.5 pt
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Begriindung Die unterirdischen Varianten (Direkt und Mitte) schneiden deutlich am besten ab. Dies liegt vor allem
Bewertung daran, dass die Experten im Bereich des Bahnhofs ein sehr grosses, bei der Achse Cityplatz —
Verdnderung: Stadthofplatz ein deutliches und in der Giiterstrasse ein gewisses stédtebauliches Potential ausmachen.

Der Nachteil der Mittevariante gegeniiber der Direktvariante liegt in der negativen Auswirkung des
Anschlusses Kempraten. Alle oberirdischen Varianten (Direkt, Mitte, Null+) schneiden ziemlich
neutral ab (zwischen 0.5 und -1 Punkte). Der Hauptgrund hierfir ist, dass sich die st&dtebauliche
Beurteilung der verschiedenen Raume untereinander teilweise ausgleichen. Zudem kénnen im Vergleich
zu den unterirdischen Varianten die Potentiale im Bahnhofsbereich nicht genutzt werden. Die
Giiterstrasse wird verkehrlich mehr belastet, was das stédtebauliche Potential mindert und sich in der
Bewertung negativ auswirkt. Zudem belastet der Anschluss Kempraten ebenfalls die oberirdischen

Mittevarianten.
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V1 Funktionsfahigkeit des Strassennetzes fur den MIV sicherstellen

Bereich: Verkehr Basisgewichtung: 25%
Indikator: Zuverlassigkeit fur den MIV

Messgrésse: Zusammenbruchwahrscheinlichkeit (Py,) * Staustunden

Zielbeschrieb: Gemass Zielsystem Mobilitatszukunft stehen fur die verschiedenen Varianten
berechenbare und, verlassliche Reisezeiten im Vordergrund. Dadurch kénnen die
Verkehrsteilnehmenden die Ankunftszeit am Bestimmungsort berechenbarer planen.
Mit den Varianten wird keine Beschleunigung des Verkehrs durch Verkirzung der
Reisezeiten angestrebt, weil dies Mehrverkehr induzieren und weiterer
Durchgangsverkehr anziehen kann.

Das Strassennetz ist deshalb mdoglichst funktionsfahig zu erhalten. Bei
Netzelementen, wo im Referenzzustand die Funktionsfahigkeit durch Engpasse bzw.
Staus nicht gegeben ist, wird eine Verbesserung der Situation angestrebt. Die
Reisezeit auf ausgewahlten Verbindungen ist im Raum Rapperswil-Jona
berechenbarer.

Auswirkung: Stadtgebiet Rapperswil-Jona O Lokale Betrachtung (Teilgebiet)

Operationalisierung

Der Indikator misst die Wahrscheinlichkeit einen bestimmten Weg in der erwarteten Zeit
zuriickzulegen. Die Bewertung erfolgt anhand der Methodik des EBeN zur
Zusammenbruchwahrscheinlichkeit des Verkehrs. Der Indikator wird nur auf den definierten
Abschnitten berechnet (vgl. Karte). Die Berechnung erfolgt abschnittsweise.

Veranderung: Die Veranderung der Zuverlassigkeit wird fur den MIV anhand der nachfolgenden
Formel berechnet.

Py, = 1/(1 + ea—ﬁ'aso)
Die Formel beschreibt den Zusammenhang zwischen dem Auslastungsgrad einer
Strecke und der Zusammenbruchwahrscheinlichkeit in Abh&ngigkeit des
Schwerverkehrsanteils. Die Berechnung erfolgt anhand der
Spitzenstundenbelastungen. Detaillierte Angaben zur Berechnung sind im EBeN oder
in der Dissertation von M. Bernhard zu finden (vgl. Grundlagen). Nachfolgende
Abbildung zeigt den Zusammenhang zwischen der Auslastung und der
Zusammenbruchswahrscheinlichkeit (Auszug der Schweizer Norm SN 641 825).

Indikator V1
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Betroffenheit:
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a0

Mittlere Zusammenbruchwahrscheinlichkeit Pb bei gegebenem Auslastungsgrad a60
und gegebenen Schwerverkehrsstarken (aus SN 641825).

Im Innerortsbereich sind in der Regel die Knoten die leistungsbestimmenden
Elemente. Da zu den Knoten und deren Auslastung keine Datengrundlagen vorliegen,
muss fur die Strecken auf vereinfachte Annahmen zurtickgegriffen werden. Damit die
Zuverlassigkeit berechnet werden kann, sind daher folgende zwei Annahmen
notwendig:

* Fur die Berechnung der Zuverlassigkeit werden nur Abschnitte berlicksichtigt,
welche gegeniiber dem Referenzzustand eine Veranderung von mindestens 100
PWE pro Stunde aufweisen. Es wird angenommen, dass bei geringeren
Anderungen keine wesentlichen Auswirkungen auf die Zuverlassigkeit bestehen.

* Die Streckenkapazitaten aus dem Verkehrsmodell beriicksichtigen keine
Einschrankungen durch Knotenpunkte. Die Kapazitat der Strecken sind aus
diesem Grund hoher als die wirkliche Netzkapazitat (inkl. Knotenpunkte). Um die
Zuverlassigkeit berechnen zu kénnen, wird ein Korrekturfaktor von 0.5
angenommen. Bei einer Wahl von Faktoren in der Grdssenordnung zwischen 0.4
und 0.6 ergeben sich dhnliche Ergebnisse. Die Reihenfolge der Varianten bleibt
mit allen Faktoren unveréndert, die absolute Hohe der Bewertung andert sich
jedoch. Das Ergebnis ist somit robust.

Die maximale Punktzahl wird bei einer Verbesserung der Zuverlassigkeit von 15%
Punkten vergeben.

Die Betroffenheit wird anhand der Anzahl Fahrzeuge des MIV ermittelt, welche in der
Abendspitzenstunde im Stau stehen und Verlustzeiten erleiden. Die Staustunden
werden nur fur stark belastete bzw. Giberlastete Abschnitte beriicksichtigt (ab 90%
Auslastung). Um die Abschnittslange beriicksichtigen zu kénnen, werden die
Staustunden mit der Abschnittslange multipliziert.

Indikator V1
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Spitzenstundenbelastungen gemass Verkehrsmodell

Bernard M. (2008) Entwicklung eines Bemessungskonzepts fir

Autobahnabschnitte unter Berticksichtigung der Zufallsgréssen Verkehrsnachfrage
und Kapazitat in der Risikoanalyse

SN 641825: Bewertung der Zuverlassigkeit

Indikator V1
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Variante: Mengengerust Wertgerust
Null+ -0.06 Pb * Mio. Fz. Verlustzeiten 0.5 pt
Mitte unterirdisch, FlaMa stark -1.17 Pb * Mio. Fz. Verlustzeiten 5.5 pt
Mitte oberirdisch, FlaMa stark -0.97 Pb * Mio. Fz. Verlustzeiten 5.0 pt
Mitte oberirdisch, FlaMa mittel -0.95 Pb * Mio. Fz. Verlustzeiten 5.0 pt
Direkt unterirdisch, FlaMa stark ~ -0.93 Pb * Mio. Fz. Verlustzeiten 5.0 pt
Direkt oberirdisch, FlaMa stark -0.75 Pb * Mio. Fz. Verlustzeiten 4.5 pt
Direkt oberirdisch, FlaMa mittel -0.75 Pb * Mio. Fz. Verlustzeiten 4.5 pt
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V2 Bedingungen fur den OV verbessern

Bereich: Verkehr Basisgewichtung: 13%
Indikator: Verlustzeiten an Knoten, Belastung bei Mischverkehr, Busstreifen, Direktheit
Messgrosse: qualitativ

Zielbeschrieb: Der strassengebundene OV wird nicht behindert und kann an den neuralgischen
Stellen unabhéangig gefiihrt werden. Bestehende Verlustzeiten der Buslinien sind
minimiert. Die Buslinien werden mdglichst direkt zum Bahnhof (Bushof) gefiihrt, damit
die Anschliisse an den regionalen und Uberregionalen Bahnverkehr gewahrleistet
werden kénnen.

Auswirkung: Stadtgebiet Rapperswil-Jona O Lokale Betrachtung (Teilgebiet)

Operationalisierung

Die Buslinien und Fahrrouten werden beziiglich Verlustzeiten analysiert und die Verédnderungen
gegenuber dem Referenzzustand bewertet. Dabei werden soweit méglich auch Verlustzeiten an LSA-
Anlagen, Mischverkehrsstrecken sowie Busspuren beriicksichtigt. Als Bewertungsgrundlage dienen
die Schwachstellen-Datenblatter der VZO. Es sind nur diejenigen Schwachstellen beurteilt worden,
welche im Referenzzustand noch bestehen.

Veranderung: Aufgrund einer qualitativen Einschatzung wird gepruft inwiefern die ausgewiesenen
Verlustzeiten durch die Varianten reduziert bzw. vergréssert werden.

+ 3 Punkte: starke Veranderung der OV-Bedingungen
+ 2 Punkte: mittlere Veranderung der OV-Bedingungen
+ 1 Punkt: leichte Veranderung der OV-Bedingungen
0 Punkte: keine Veranderung der OV-Bedingungen

Betroffenheit: Die Betroffenheit wird anhand der Fahrgastzahlen aller durch Verlustzeiten
betroffenen Buslinien ermittelt. Die Anzahl Passagiere werden mittels Datenbléatter der
VZO ermittelt. Es sind maximal 5'400 Passagiere pro Tag von den Schwachstellen
betroffen.

Grundlagen: = Fahrplan und Liniennetz Stadtbus Rapperswil-Jona
= Verlustzeiten und betroffene Passagiere der Buslinien im heutigen Zustand
(gemass Datenblatter VZO)
= Verkehrsmengen gemass Verkehrsmodell (Auswirkungen auf den OV)

Indikator V2
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Das Mengengerust ist in Anhang D zu finden.

Variante: Nutzwertpunkte Wertgeriist:
Null+ 3.0 pt
Mitte unterirdisch, FlaMa stark 6.0 pt
Mitte oberirdisch, FlaMa stark 4.5 pt
Mitte oberirdisch, FlaMa mittel 4.0 pt
Direkt unterirdisch, FlaMa stark 6.0 pt
Direkt oberirdisch, FlaMa stark 5.0 pt
Direkt oberirdisch, FlaMa mittel 4.5 pt
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Begrundung Alle Varianten kénnen die Schwachstelle in der unteren Bahnhofstrasse vollstandig l6sen.
Bewertung Die Variante Null+ hat keine weiteren Auswirkungen auf die Verlustzeiten.
Verénderung: ~ Am Knoten Zeughaus nimmt die Verkehrsbelastung bei allen Tunnelvarianten um 2'500 - 5'000 Fz.

DTV zu. Dadurch verschlechtert sich die verkehrliche Situation, insbesondere fiir die querende OV-Linie.
Der Knoten ist bereits heute dberlastet. Der Bus auf der neuen Jonastrasse kann durch die neue
Busspur (BGK neue Jonastrasse) sowie der starken Langsheziehung den Knoten ungehindert queren.
Am Knoten Rosengarten werden die Buslinien durch Priorisierungen bevorzugt bzw.es exisitert eine
Busspur (BGK neue Jonastrasse). Darum sind im Referenzzustand keine Verlustzeiten vorhanden.

In der Variante Null+ ergeben sich keine Anderungen im Bezug auf die Bahnhofszufahrt.

Bei der unterirdischen Auspragung der beiden Tunnelvarianten ist im Bereich des Bahnhofs und der
unteren Bahnhof- und Giiterstrasse nur noch der Zubringerverkehr vorhanden. Dadurch entstehen keine
Verlustzeiten fiir die Buslinien. Die Busse kdnnen direkt in den Bushof ein- und ausfahren.

Bei den oberirdischen Auspragung beider Tunnelvarianten mit den starken FlaMas konnen die
Buslinien direkter in den Bushof einfahren. Bei der Kreuzung untere Bahnhof- / Giterstrasse wird ein
neuer Knoten erstellt. Eine Priorisierung der Buslinien ist am LSA-gesteuerten Knoten mdglich. Der
Knoten weist gemass Abschatzung Reserven auf um eine effektive Priorisierung umzusetzen. Dadurch
kénnen die Verlustzeiten gering gehalten werden. Im Vergleich zu den unterirdischen Varianten ist
jedoch mit kleineren Wartezeiten an den LSA zu rechnen.

Der Knoten Giter- / Untere Bahnhofstrasse ist bei den Tunnelvarianten mit den mittleren FlaMas
starker ausgelastet (als mit den starken FlaMas). Die Auslastung wird geméss Abschétzung grosser als
90% sein. Eine vollstandige und effektive Priorisierung ist wohl nicht maglich. Gegeniiber dem heutigen
Zustand, kann die Situation jedoch verbessert werden.

Indikator V2
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V3  Konstante Reisezeiten fiir den MIV und OV sicherstellen

Bereich:
Indikator:
Messgrosse:

Zielbeschrieb:

Auswirkung:

Verkehr Basisgewichtung: 25%
Reisezeitgewinne/ -verluste auf ausgewahlten Verbindungen (MIV/ OV)
Personen*h/Tag

Durch die verschiedenen Varianten andern sich die Reisezeiten in Rapperswil-Jona.
Ziel ist, dass sich auf ausgewahlten Verbindungen die Reisezeit leicht verkirzt (insb.
durch Stauabbau), insgesamt jedoch gegeniiber dem Referenzzustand stabil bleibt.
Eine starke Verkirzung der Reisezeiten ist nicht erwiinscht, da dies Mehrverkehr
induzieren und weiteren Durchgangsverkehr anziehen kann. Wird der
Durchgangsverkehr stark beschleunigt, besteht die Gefahr, dass es zu einer
Verkehrszunahme kommen wird (Verlagerung von der A53 hin zum Seedamm). Mit
dem Indikator werden daher insbesondere die Reisezeiten des Binnen- sowie Quell- /
Zielverkehrs in Rapperswil selbst und nicht des Durchgangsverkehrs gemessen.

Stadtgebiet Rapperswil-Jona O Lokale Betrachtung (Teilgebiet)

Operationalisierung

Der Indikator wird mittels Veranderung der Reisezeiten des Binnen- sowie Quell-/Zielverkehrs
gemessen. Dazu werden alle Fahrten mit dem MIV im Raum Rapperswil-Jona ausgewertet. Die OV-
Reisezeit wird auf den Hauptstrassenabschnitten (vgl. Karte) anhand der MIV-Reisezeiten bestimmt.
Es werden nur die Reisezeit-Veranderungen bei einer Fiihrung im Mischverkehr berticksichtigt.
Besteht eine Busspur, so wird die Reisezeit nicht eingerechnet. Die Veranderung der Reisezeit wird
mit den Personen gewichtet und pro Tag summiert. Die Betroffenheit ist durch die Verwendung von
Personenstunden bereits in der Veranderung enthalten. Aus diesem Grund wird die Verénderung auf
einer angepassten Skala (-15 bis +15) bewertet.

Veranderung:

max.
Veranderung

Grundlagen:

Die Wirkung wird anhand der Personenstunden ermittelt.

Bei der maximalen Veranderung kénnen die Reisezeitverluste gegeniber der
Wunschgeschwindigkeit (fur alle betroffenen Personen) vollstéandig reduziert werden.
Dies entspricht einer Abnahme aller Reisezeiten von etwa 8%.

* Verkehrsmengen gemass Verkehrsmodell, Annahmen zum Verkehrsmodell

* PW-Besetzungsgrad von 1.56, Mikrozensus 2015, Schweizer-Durchschnitt

* Fahrplan und Liniennetz Stadtbus Rapperswil-Jona

* Verlustzeiten und betroffene Passagiere der Buslinien im heutigen Zustand
(gemass Datenblatter VZO)

Indikator V3
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Variante:

Mengengeruist

Null+

Mitte unterirdisch, FlaMa stark
Mitte oberirdisch, FlaMa stark
Mitte oberirdisch, FlaMa mittel
Direkt unterirdisch, FlaMa stark
Direkt oberirdisch, FlaMa stark
Direkt oberirdisch, FlaMa mittel
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-670 Pers*h/Tag
-560 Pers*h/Tag
-630 Pers*h/Tag
-470 Pers*h/Tag
-370 Pers*h/Tag
-460 Pers*h/Tag

o 15.0 pt e l%uellverkehr Zielverkehr mBinnenverkehr = OV
c Med —
S 125pt g
8 N -100 f--mmmmmen --
:© 10.0 pt M. E’ 1,10 ]0 J EE— -
S £
o 7.5 pt it “;:: """""""""""" = P -300 +--mmmmoo- et oo S --
.-5 \\s & |
= UL OO O O N _ -400 f--------- - BB B oo --
5700 JE MR S S B
g 2.5 pt """"""""""""""""""""""""" ’“;: """ -1 % -
c N, -
S Y = -600 |
&  00pt . . . ‘e °© o0 -
&,29 «Q,q ,@q <\®q 6,29 i
é N (;\\\ a‘;& ér-‘(\ t’; -800
Qe} Qe} Qe} QQ} QQQ} e"\\x L & & ¢ &
Q N Q N / N
\) \) \) \) L7 @7 @7 oF NSS4
fl)Q :{c-_, :{Q o N & @\@ @ 0.\@ 0\@
Variante: Nutzwertpunkte Wertgeriist:
Null+ 0.0 pt
Mitte unterirdisch, FlaMa stark 5.0 pt
Mitte oberirdisch, FlaMa stark 4.5 pt
Mitte oberirdisch, FlaMa mittel 5.0 pt
Direkt unterirdisch, FlaMa stark 3.5 pt
Direkt oberirdisch, FlaMa stark 3.0 pt
Direkt oberirdisch, FlaMa mittel 3.5 pt
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V4  Angebot fir den Fuss- und Veloverkehr verbessern

Bereich: Verkehr Basisgewichtung: 25%
Indikator: Angebot Fuss- und Veloverkehr (LSA Querungen, Auslastung, Verkehrsmenge)

Messgrosse: qualitativ

Zielbeschrieb: Die Voraussetzungen fur die Verbesserung des Angebots fir den Fuss- und
Veloverkehrs sollen durch die Entlastung der Hauptverkehrsstrassen im Zentrum von
Rapperswil verbessert werden. Dem Fuss- und Veloverkehr kann durch die
Verkehrsentlastung mehr Flache angeboten werden als im Referenzzustand.
Verschlechterungen der Voraussetzungen fir das Angebot des Fuss- und
Veloverkehrs sollen minimiert werden.

Auswirkung: Stadtgebiet Rapperswil-Jona O Lokale Betrachtung (Teilgebiet)

Operationalisierung

Die durch das Projekt entstehenden Verbesserungen bzw. Verschlechterungen fir den Fuss- und
Veloverkehr werden bewertet. Die Bewertung wird durch Experten durchgefiihrt und dokumentiert.
Bewertet werden die gegeniiber dem Referenzfall verbesserten Voraussetzungen, ein attraktives
Angebot zu schaffen. Als Grundlage fiir die Bewertung dient das Netz im Fuss- und
Veloverkehrskonzept der Stadt Rapperswil-Jona. Es wird auf den definierten Routen gepriift ob sich
die Voraussetzungen fir den Fuss- und Veloverkehr verbessern. Der Freizeitveloverkehr ist nur in
einem geringen Masse (Abschnitt beim Sonnenhof und auf der neuen Jonastrasse) von den
Veranderunge betroffen. Veranderungen fir Wanderer (Aufenthaltsqualitéat S1, Trennwirkung S2)
werden in anderen Indikatoren bewertet. Aus diesem Grund fokussiert dieser Indikator auf den
Alltagsverkehr (Fuss- und Veloverkehr).

Das FVV-Angebot wird anhand von folgenden zwei Teilindikatoren bewertet. Die beiden
Teilindikatoren werden zu gleichen Anteilen verrechnet (je 50%).

Veranderung V4.1: Hindernisfreiheit, Fahrfluss:
Bewertet werden die Reduktion von Fahrtunterbrechungen und Hindernissen fir die
Fussganger im Strassenraum. Bewertet wird mittels den bestehenden und im
Referenzzustand vorhandenen LSA-Anlagen. Aufgrund der bestehenden
Plangrundlagen und den groben Anderungen der Verkehrszahlen wird beurteilt wie
stark die LSA-Anlagen zuriickgebaut werden kdnnen bzw. ob neue Hindernisse
dazukommen. Die Beurteilung erfolgt je Knoten.

+ 3 Punkte: grosses Potential fiir eine Verbesserung des Fahrflusses bzw. der
Hindernisfreiheit. Die Gestaltung des Knotens kann massgebend
geandert werden (bis hin zu einer neuen Regelungsform). Wartezeiten
kénnen stark minimiert werden. Der Fuss- sowie auch Veloverkehr
profitiert. Die Anlage wird von beiden Verkehrsarten mutmasslich oft
frequentiert.

+ 2 Punkte: mittleres Potential fiir Verbesserungen (analog +3 Punkte)

+ 1 Punkt: geringes Potential fir Verbesserungen, Optimierung der Wartezeiten
z.B. durch geringere LSA-Umlaufzeiten.

0 Punkte:  kein Potential fir Verbesserungen

Indikator V4



Betroffenheit:

Grundlagen:
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V4.2: Direktheit:

Bewertet wird die Moglichkeit zur direkteren Linienfihrung des Veloverkehrs an den
wichtigen Stellen. Die direkte Linienfihrung beim Fussverkehr ist nur im geringen
Masse von den Varianten betroffen. Fussganger/innen nutzen in der Regel bereits im
Referenzzustand den kiirzesten und direktesten Weg.

Beim Veloverkehr werden die wichtigsten Wunschlinien zur Verbindung der Quatrtiere
beurteilt. Es wird darauf geachtet, ob diese Wunschlinien gegeniiber dem
Referenzzustand direkter gefuihrt werden kdnnen, bzw. ob das Potential (zukiinftige
Linienfihrungen mit Netzliicken) durch die Varianten beeinflusst werden.

Die Wunschlinien wurden aus dem Fuss- und Veloverkehrskonzept der Stadt
Rapperswil-Jona ermittelt. Es werden nur die Verbindungen zwischen allen
Quartieren betrachtet. Die beurteilten Wunschlinien sind in der dazugehdrigen Karte
ersichtlich.

+ 3 Punkte: grosses Potential zur Erstellung von attraktiven Verbindungen der
Quartiere (Direktheit, Umfeldqualitat, Knotenpunkte, etc.), zukilnftige
Ausbauten sind weiterhin méglich und kénnen attraktiv gefihrt werden.

+ 2 Punkte: mittleres Potential fur attraktive Verbindungen

+ 1 Punkt: geringes Potential fur attraktive Verbindungen

0 Punkte:  kein Potential fiir Anderungen von Linienfilhrungen, vorgesehene
Ausbauten kénnen nicht optimal ans Netz angebunden werden.

V4.1 Hindernisfreiheit, Fahrfluss:

Die Betroffenheit wird anhand der Anzahl betroffenen LSA-Knoten bewertet (inkl.
neuen Knoten aufgrund der Tunnellésungen). Werden 100% der LSA Anlagen in
Rapperswil-Jona verbessert bzw. verschlechtert, wird die maximale Punktzahl fir die
Betroffenheit vergeben.

5 Punkte:  100% der LSA-Anlagen sind betroffen (20 Stiick)
4 - 0 Punkte lineare Skalierung

V4.2 Direktheit

Die Betroffenheit wird anhand Lange der betroffenen Wunschlinien ermittelt. Die
maximale Betroffenheit (5 Punkte) wird vergeben, sofern 100% der Wunschlinien
betroffen sind (verbessert oder verschlechtert werden).

5 Punkte:  100% der Lange der Wunschlinien sind betroffen (14300 m)
4 - 0 Punkte lineare Skalierung

* Fuss- und Veloverkehrskonzept Rapperswil-Jona, Entwurf 22.01.2018, asa AG
* Verkehrsmengen gemass Verkehrsmodell
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Mobilitatszukunft Rapperswil-Jona: ZMB / Indikatorenblatter

Karte:
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Kanton St.Gallen, Baudepartement, Tiefbauamt

Mobilitatszukunft Rapperswil-Jona: ZMB / Indikatorenblétter

Detailliertere Resultate sind in Anhang D zu finden.

Mengen- Variante: V4.1 Ver. V4.1 Betr. V4.2 Ver. V4.2 Betr.
gerist: Null+ 3.0 pt 1LSA 1.0 pt 1'500 m
Mitte_US 1.5 pt 11LSA 2.0 pt 6'100 m
Mitte_OS 0.5 pt 11 LSA 1.5pt 3'600 m
Mitte_ OM 1.0 pt 12 LSA 1.0 pt 3'600 m
Direkt_US 1.5pt 9LSA 2.5pt 3'900 m
Direkt_OS 0.5 pt 9 LSA 0.5 pt 1'500 m
Direkt_ OM -0.5 pt 6 LSA 0.5 pt 1'500 m
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Begrindung:

Kanton St.Gallen, Baudepartement, Tiefbauamt
Mobilitatszukunft Rapperswil-Jona: ZMB / Indikatorenblétter

V4.1 Hindernisfreiheit, Fahrfluss:

Bei der Variante Null+ entstehen bezlglich den Knoten keine massgebenden Verénderungen. Die LSA
an der Merkurstrasse kann in allen Varianten zurlickgebaut werden. Der Fahrfluss nimmt auf der neuen
Jonastrasse stark zu, auf der Gliterstrasse jedoch leicht ab. Da nur diese Veradnderungen bewertet
werden erreicht die Variante die maximale Punktzahl bei der Verdnderung. Da nur einzelne Stellen
betroffen sind, ist das Gesmatergebnis entsprechend tief bewertet.

Durch die Variante Mitte unterirdisch mit starken flaMas kénnen bis zu 9 Knoten verbessert werden.
Der Fahrfluss kann durch die Umgestaltung von Knoten und der geringeren Belastung auf den
Hauptachsen stark verbessert werden. Zusatzlich werden zwei neue LSA-Anlagen an den Portalen
erstellt.

Die Variante Mitte oberirdisch mit starken flaMas kann insbesondere im Bahnhofsbereich und der
Guterstrasse keine Verbesserungen erzielen. Im Bereich Cityplatz und Sonnenhof sowie in Kempraten
sind die gleichen Wirkungen wie bei der unterirdischen Variante méglich. Bei einer oberirdischen
Fuhrung ist mutmasslich eine LSA bei der Tiefenaustrasse notwendig. Mit mittleren flaMas (Mitte
oberirdisch) sind die Knoten Cityplatz und Sonnenhof leicht stérker belastet. Aufgrund der absoluten
Belastung sollte eine Verbesserung jedoch weiterhin noch maglich sein.

Die Variante Direkt unterirdisch mit starken flaMas erzielt starke Verbesserungen im
Bahnhofsbereich sowie beim Cityplatz. Die Knoten Sonnenhof sowie Riiti-/Zircherstrasse kdnnen nicht
bzw. nur geringfiigig verbessert werden. Aus diesem Grund wird diese Variante schlechter bewertet als
die Varianten Mitte. Die Varianten Direkt weisen eine LSA weniger auf an den Anschliissen, da kein
Anschluss in Kempraten erstellt wird.

Variante Direkt oberirdisch mit starken flaMas kann nur den Knoten am Cityplatz verbessern.
Ansonsten sind nur geringe Wirkungen beziiglich den Hindernissen maglich. Die Variante mit Direkt
oberirdisch mittleren flaMas bewirkt kanndie Hindernisse am Cityplatz nicht verringern.

V4.2 Direktheit:

Die Variante Null+ verschlechtert weder die Situation, noch verbessert sie diese. Eine attraktive
Anbindung von Jona und des stdlichen Teil der Stadt an den Bahnhof und das Zentrum von Rapperswil
ist mit der Variante kompatibel (via Weidmann-Areal bzw. Gleisfeld).

In der Variante Mitte unterirdisch kann von Kempraten her eine direkte Linienfiihrung auf der
Ziircherstrasse angeboten werden. Vom Meienberg her kann ebenfalls eine leichte Verbesserung der
Linienfiihrung erzielt werden. Von Jona und dem siidlichen Quartier ist eine attraktive Anbindung
weiterhin mdglich.

In den Varianten Mitte oberirdisch (starke und mittlere FlaMa) werden grundsatzlich die gleichen
Wirkungen wie bei der Unterirdischen erzielt, ausser, dass eine neue attraktive Verbindung (via
Weidmann-Areal, Bahnhofsvorfeld) von Jona und dem siidlichen Quartier zum Bahnhof bzw. dem
Zentrum Rapperswil stark erschwert ist. Dies aufgrund der sehr hohen Verkehrsmengen in der
Guterstrasse. Dadurch ist das Potential fiir diese attraktive Verbindung stark vermindert.

Die Variante Direkt unterirdisch bietet die Mdglichkeiten fiir eine attraktive Erschliessung von Jona
(vgl. obige Punkte). Von Kempraten her kann die Verbindung aufgrund der geringeren Entlastung nicht
auf die Zlrcherstrasse gelegt werden.

Die Variante Direkt oberirdisch mit starken FlaMa verschlechtert insgesamt die Situation. Keine der
untersuchten Verbindungen kann attraktiver gestaltet werden. Zudem kann eine Verbindung von Jona
via Weidmann-Areal bzw. des siidlichen Quartiers via Gleisfeld aufgrund der sehr hohen
Verkehrsbelastung in der Gliterstrasse nur erschwert erfolgen (Attraktivitat).

Die Variante Direkt oberirdisch mit mittleren FlaMa veréndert kaum etwas bezUlglich der Direktheit
der Linienfiihrungen. Die beschriebenen Anderungen kénnen in dieser Variante nicht vorgenommen
werden. Eine Anbindung von Jona via Weidmann-Area ist erschwert mdglich (vgl. auch obige Punkte).
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Wertgerust:

Kanton St.Gallen, Baudepartement, Tiefbauamt

Mobilitatszukunft Rapperswil-Jona: ZMB / Indikatorenblétter

Variante: V4.1 Ver. V4.1 Betr. V4.2 Ver. V4.2 Betr. Ergebnis:
Null+ 3.0 pt 0.5 pt 1.0 pt 0.5 pt 1.0 pt
Mitte US  1.5pt 3.0 pt 2.0 pt 2.0 pt 4.5 pt
Mitte_ OS 0.5 pt 3.0 pt 1.5 pt 1.5 pt 2.0 pt
Mitte OM 1.0 pt 3.0 pt 1.0 pt 1.5 pt 2.5 pt
Direkt US 1.5 pt 2.5pt 2.5pt 1.5 pt 4.0 pt
Direkt OS 0.5 pt 2.5 pt 0.5 pt 0.5 pt 1.0 pt
Direkt OM -0.5 pt 1.5pt 0.5 pt 0.5 pt -0.5 pt
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Kanton St.Gallen, Baudepartement, Tiefbauamt
Mobilitatszukunft Rapperswil-Jona: ZMB / Indikatorenblétter

V5  Verkehrssicherheit aller Verkehrsmittel verbessern

Bereich: Verkehr Basisgewichtung: 13%
Indikator: Unfélle reduzieren
Messgrosse: Unfallgleichgewichte in CHF pro Jahr

Zielbeschrieb: Die Infrastruktur ist fur alle Verkehrsteilnehmenden méglichst sicher gestaltet. Ziel ist
es, dass sich auf der bestehenden und der neuen Strasseninfrastruktur méglichst
wenig Unfélle ereignen. Zudem ist die Unfallschwere zu reduzieren.

Auswirkung: Stadtgebiet Rapperswil-Jona O Lokale Betrachtung (Teilgebiet)

Operationalisierung

Bewertet wird die Veranderung der Unfallzahlen und der Unfallschwere auf dem Strassennetz und an
den Knoten. Da das Verkehrsregime und die Belastungen durch die verschiedenen Varianten stark
andern, kénnen keine statistischen Daten des lokalen Unfallgeschehens verwendet werden.

Die Betroffenheit ist bereits in den Unfallgleichgewichten enthalten. Aus diesem Grund wird die
Veranderung auf einer angepassten Skala (-15 bis +15) bewertet.

Veranderung Fur die Bewertung werden die erwarteten Unfélle auf dem Strassennetz geschétzt. In
der Berechnung der Unfallrate wird die Verkehrsbelastung sowie die Unfallschwere
bericksichtigt (Anz. Unfélle pro Mio. Kilometer). Die prognostizierten Unfélle werden
anhand der definierten Kostensatze monetarisiert. Das gleiche Vorgehen wird fir die
Knoten gewahlt. Die untersuchten Knoten sind in der Karte zum Indikator ersichtlich.
Die Bewertung erfolgt analog zur Schweizer Norm 641 721.

max. Die maximale theoretische Veranderung wird fir die Varianten spezifisch festgelegt.
Veranderung: Die maximale Verénderung ist erreicht, sofern die Unfallkosten um 50% reduziert
werden kdnnen.
Im Fall der Mobilitdtszukunft Rapperswil-Jona bedeutet dies eine Reduktion der
Unfallkosten um 16 Mio. CHF gegeniiber dem Referenzzustand.

Grundlagen: = Verkehrsbelastung geméass Verkehrsmodell
* Typische Unfallkennzahlen geméass Schweizer Norm 641 721
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Mobilitdtszukunft Rapperswil-Jona: ZMB / Indikatorenbléatter

Karte:
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Kanton St.Gallen, Baudepartement, Tiefbauamt
Mobilitatszukunft Rapperswil-Jona: ZMB / Indikatorenblétter

Variante: Mengengerist Wertgerust
Null+ 0.46 Mio. CHF/a -0.5 pt
Mitte unterirdisch, FlaMa stark -6.71 Mio. CHF/a 6.5 pt
Mitte oberirdisch, FlaMa stark -4.35 Mio. CHF/a 4.0 pt
Mitte oberirdisch, FlaMa mittel -4.44 Mio. CHF/a 4.0 pt
Direkt unterirdisch, FlaMa stark -3.83 Mio. CHF/a 3.5pt
Direkt oberirdisch, FlaMa stark -1.42 Mio. CHF/a 1.5 pt
Direkt oberirdisch, FlaMa mittel -1.94 Mio. CHF/a 2.0 pt
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Kanton St.Gallen, Baudepartement, Tiefbauamt
Mobilitatszukunft Rapperswil-Jona: ZMB / Indikatorenblétter

Ul Luftschadstoff-lmmissionen reduzieren

Bereich: Umwelt Basisgewichtung: 20%
Indikator: Lokale Auswirkungen der Luftschadstoffemissionen und -immissionen

Messgrésse: Emissionen von PM-10 (in Tonnen pro Jahr) mit Berticksichtigung der betroffenen
Einwohner

Zielbeschrieb: Die Luftschadstoffe kdnnen bei hohen Konzentrationen zu gesundheitlichen Schaden
fuhren. Die Luftqualitat ist durch die verschiedenen Varianten zu verbessern. Dies
geschieht primar durch die unterirdische Fiihrung der Umfahrungsstrasse und damit
der Entlastung der Hauptachsen von Rapperswil vom Durchgangsverkehr.

Auswirkung: Stadtgebiet Rapperswil-Jona O Lokale Betrachtung (Teilgebiet)

Operationalisierung:

Die Luftschadstoffemissionen und -immissionen werden anhand der Luftqualitdt gemessen. Da die
Luftqualitat direkt von der Fahrleistung auf den betrachteten Strassen abhéangt, wird die Fahrleistung
analysiert. Die Betroffenheit wird durch die betroffenen Personen gemessen. Die Bewertung erfolgt
anhand von definierten Strassenabschnitten (vgl. Karte).

Veranderung: Zur Bestimmung der Verénderung der Luftqualitat wird die Veranderung der
Fahrleistung des Personen- sowie Giterverkehrs fir pro Jahr auf ausgewahlten
Strassen (vgl. Karte) betrachtet. In die Bewertung fliessen die Schaden durch die
Luftverschmutzung, welche lokal anfallen, ein. Auf die Bewertung der regionalen
Schéaden wird verzichtet, da das Ziel ist, die lokale Bevélkerung von der
Luftverschmutzung zu entlasten und nicht die regionalen Schaden zu minimiren.
Dafur werden die lokalen PM-10 Emissionen fur den PW sowie LKW-Verkehr
berechnet. PM-10 hat einen Einfluss auf die Gesundheit der Bewohner und
verursacht Schdden an Gebduden. Die Stickstoff- und Zink-Immissionen sind
ebenfalls fahrleistungsabhangig, weisen jedoch nur eine regionale Wirkung auf und
werden deshalb nicht berticksichtigt.

max. Die maximale Punktzahl ergibt sich, wenn die Luftqualitat in der gesamten Stadt

Veranderung: Rapperswil-Jona im innerortsbereich und in der Umgebung der
Hauptverkehrsstrassen verbessert werden kann. Tritt auf den betrachteten
Abschnitten keine Luftbelastung mehr auf, wird die maximale Punktzahl vergeben.

Betroffenheit: Die Betroffenheit wird mittels den Einwohnern in einem Korridor von 200 m beidseits
der Strasse ermittelt. Die Betroffenheit wird anhand einer GIS-Analyse ermittelt. Sind
100% der Einwohner (ca. 12'300) betroffen, wird die maximale Punktzahl erreicht.

Grundlagen: Verkehrsleistung in Fz-km (PW und LKW) gem. Verkehrsmodell
= Hektarrasterdaten zu Bevélkerung (bfs, STATPOP 2016)
* Luftschadstoff-Emissionen des Strassenverkehrs 1990-2035, BAFU

* SN 641810
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Karte:
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Kanton St.Gallen, Baudepartement, Tiefbauamt

Mobilitatszukunft Rapperswil-Jona: ZMB / Indikatorenblétter

Variante: Mengengerust Wertgerust
Null+ 0.3 T PM10/Jahr * Einwohner 0.0 pt
Mitte unterirdisch, FlaMa stark -55.9 T PM10/Jahr * Einwohner 6.0 pt
Mitte oberirdisch, FlaMa stark -46.5 T PM10/Jahr * Einwohner 5.0 pt
Mitte oberirdisch, FlaMa mittel -46.4 T PM10/Jahr * Einwohner 5.0 pt
Direkt unterirdisch, FlaMa stark ~ -34.0 T PM10/Jahr * Einwohner 3.5pt
Direkt oberirdisch, FlaMa stark -24.3 T PM10/Jahr * Einwohner 2.5pt
Direkt oberirdisch, FlaMa mittel -25.9 T PM10/Jahr * Einwohner 2.5 pt
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Kanton St.Gallen, Baudepartement, Tiefbauamt
Mobilitatszukunft Rapperswil-Jona: ZMB / Indikatorenblétter

U2 Larmbelastung senken

Bereich: Umwelt Basisgewichtung: 20%
Indikator: Verkehrslarmbelastung auf ausgewahlten Verkehrsachsen
Messgrosse: Gewichtete Larmbelastung * Einwohner

Zielbeschrieb: Die heutige Larmbelastung der Bevolkerung entlang den Hauptstrassen ist minimiert

Auswirkung: Stadtgebiet Rapperswil-Jona O Lokale Betrachtung (Teilgebiet)

Operationalisierung

Dieser Indikator misst die Veranderung der Larmbelastung im Vergleich zum Referenzzustand. Es
wird jeweils die Zu- bzw. Abnahme des Verkehrs und die daraus resultierende Larmzu- bzw.
abnahme sowie die betroffenen Personen ermittelt. Es werden nur die wahrnehmbaren
Veranderungen bewertet. Die Berechnung erfolgt anhand von homogenen Strassenabschnitten
(gleiche Verkehrsbelastung).

Veranderung: Zur Ermittlung der Veranderung der Larmbelastung werden die Tages-
Larmemissionen aufgrund der Verkehrsmenge (DTV, Lastwagenanteil) und
signalisierten Geschwindigkeit (v) auf der Strassenachse berechnet. Die

Emissionsberechnung erfolgt mit dem Strassenlarmmodell StL-86+:;

v\3 v
43 +logyo((1 + (%) * (1 + (20 * LW Anteil * (1 - ﬁ))) +log,o(DTV * 0.058)

+ Pegelkorrektur K1 + Belagszuschlag

Veranderungen, welche unter der Wahrnehmbarkeitsschwelle liegen (< 1 dB (A) ,in
Anlehnung an Kap. 4.19 des BAFU-Leitfaden Strassenlarm von 2006“) werden nicht
berlicksichtigt. In Anlehnung an die Methodik zum 17. Strassenbauprogramm des
Kantons St.Gallen wird der Bewertung die Immission in 10 Meter Entfernung zur
Strassenachse zu Grunde gelegt (Abzug von 10 dB vom Emissionspegel). Die
Differenz dieser Larmbelastung wird fir die Bewertung einerseits auf maximal 5 dB
begrenzt, andererseits anhand von Faktoren gewichtet. Diese bertcksichtigen, dass
eine Abnahme bei bereits bestehendem hohen Larmpegel wichtiger ist als bei tiefem
Pegel. Folgende Gewichtungen bzw. Faktoren werden dabei verwendet (gem. 17.
SBP):

<55 dB: 0.2

55 - 60 dB: 0.5

60 - 65 dB: 1

65 - 70 dB: 2

> 70 dB: 3

max. Die maximale Punktzahl 3 ergibt sich, wenn die gewichtete Anderung der
Veranderung: Larmbelastung grosser 5 dB ist. Die Bewertung folgt einer linearen Skalierung.
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Mobilitatszukunft Rapperswil-Jona: ZMB / Indikatorenblétter

Betroffenheit: Die Betroffenen Personen werden mit einer GIS-Analyse ermittelt. Dabei wird ein
Korridor von 50 m beidseits der Strasse erstellt und die Anzahl Personen ermittelt,
welche von einer Reduktion oder Zunahme der Larmbelastung profitieren bzw.

beeintrachtigt werden. Sind 100% der Einwohner (ca. 6'600) betroffen wird die
maximale Punktzahl erreicht.

Grundlagen: = Verkehrsleistung in Fz-km (PW und LKW) gem. Verkehrsmodell
= Hektarrasterdaten zu Bevélkerung (bfs, STATPOP 2016)

Karte:
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Kanton St.Gallen, Baudepartement, Tiefbauamt
Mobilitatszukunft Rapperswil-Jona: ZMB / Indikatorenblétter

Variante: Mengengerust Wertgerust
Null+ -300 Differenz gew. dB * EW 0.0 pt
Mitte unterirdisch, FlaMa stark -12000 Differenz gew. dB * EW 5.5 pt
Mitte oberirdisch, FlaMa stark -11300 Differenz gew. dB * EW 5.0 pt
Mitte oberirdisch, FlaMa mittel -11900 Differenz gew. dB * EW 5.5 pt
Direkt unterirdisch, FlaMa stark ~ -7700 Differenz gew. dB * EW 3.5pt
Direkt oberirdisch, FlaMa stark -6800 Differenz gew. dB * EW 3.0 pt
Direkt oberirdisch, FlaMa mittel -7800 Differenz gew. dB * EW 3.5pt
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Kanton St.Gallen, Baudepartement, Tiefbauamt
Mobilitatszukunft Rapperswil-Jona: ZMB / Indikatorenblétter

U3 Bodenverbrauch minimieren

Bereich: Umwelt Basisgewichtung: 20%

Indikator: Flachenbeanspruchung mit Unterscheidung der Bodenqualitat

Messgrosse: m?, Unterscheidung der Bodenqualitat

Zielbeschrieb: Im Sinne einer haushalterischen Bodennutzung ist der Verbrauch an unversiegelten
Flachen zu minimieren. Im Gegenzug werden rekultivierbare Flachen (durch
Ruckbau) in Anrechnung gebracht.

Auswirkung: Stadtgebiet Rapperswil-Jona O Lokale Betrachtung (Teilgebiet)

Operationalisierung

Der Bodenverbrauch durch die Versiegelung des Bodens wird gemessen. Die Verdnderung wird
anhand der Grosse der Flache bestimmt, die Betroffenheit anhand der Bodenqualitét.
Zur Bewertung wird die Veranderung und Bodenqualitat anteilsmassig verrechnet.

Veranderung: Die Veranderung ergibt sich durch die verschiedenen Linienfiihrungen. Die Anzahl m?
wird mittels GIS-Analyse ermittelt.

max. Als maximale Veranderung wird die bestehende Linienfihrung der

Veranderung: Hauptverkehrsstrasse zwischen dem Seedamm und dem Anschluss Rapperswil an
die A53 festgelegt. Dies wiirde einem vollstandigen oberirdischen Ausbau der
bestehenden Strasse entsprechen. Es wird berechnet, wie viel Boden zwei
zusétzliche oberirdische Spuren bendtigen wirden.

Betroffenheit: Bei Betroffenheit wird der Wert fur die Bodenqualitat berticksichtigt (vgl. Karte). Die
Betroffenheit wird wie folgt bewertet (Unterteilung gem. EBeN):

5 Punkte:  Fruchtfolgeflachen, Waldflachen oder Gewasser betroffen

4 Punkte: Landwirtschaftsland mit geringer Hangneigung (<18%)

3 Punkte: Landwirtschaftsland mit starker Hangneigung (> 18%)

2 Punkte:  Schnittstellen zwischen Siedlungsgebiet und Okosystemen / Ackerland

1 Punkt: Siedlungsgebiet
0 Punkte:  Versiegelte Flachen, Strassen

Grundlagen: * Zonenplan, Fruchtfolgeflachen Kt. SG (gem. RP), Bodeneignung land- und
forstwirtschaftliche Nutzung Kt. SG
* Linienfuhrungen der Tunnelvarianten
* EBeN

Indikator U3



Kanton St.Gallen, Baudepartement, Tiefbauamt
Mobilitatszukunft Rapperswil-Jona: ZMB / Indikatorenblétter
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Kanton St.Gallen, Baudepartement, Tiefbauamt
Mobilitatszukunft Rapperswil-Jona: ZMB / Indikatorenblétter

Mengen- Variante: Veranderung: Betroffenheit:
gerist: 5 pt 4 pt 3 pt 2 pt 1 pt 0 pt
Null+ 7500 mz2 0% 0% 0% 0% 3% 97%
Mitte_US 14800 m?2 18% 10% 0% 0% 36% 36%
Mitte_ OS 28300 m? 5% 5% 0% 0% 40% 49%
Mitte_ OM 28300 m?2 5% 5% 0% 0% 40% 49%
Direkt_ US 14800 m? 8% 27% 8% 0% 7% 50%
Direkt_ OS 28300 m?2 0% 14% 4% 0% 25% 57%
Direkt OM 28300 m? 0% 14% 4% 0% 25% 57%
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Wertgeriust:  Variante: Verdnderung [pt]: Betroffenheit [pt]: Wertgerust
Null+ -0.5 pt 0.0 pt 0.0 pt
Mitte_US -1.5 pt 1.5 pt -2.5 pt
Mitte_ OS -3.0 pt 1.0 pt -2.5 pt
Mitte_OM -3.0 pt 1.0 pt -2.5 pt
Direkt_US -1.5 pt 2.0 pt -2.5 pt
Direkt_OS -3.0 pt 1.0 pt -3.0 pt
Direkt_ OM -3.0 pt 1.0 pt -3.0 pt
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Kanton St.Gallen, Baudepartement, Tiefbauamt
Mobilitatszukunft Rapperswil-Jona: ZMB / Indikatorenblétter

U4  Schutzgebiete und Landschaftsbild nicht beeintrachtigen

Bereich: Umwelt Basisgewichtung: 20%

Indikator: Beeintréchtigung Schutzgebiete (archdologische Fundstellen), Qualitat
Messgrosse: qualitativ

Zielbeschrieb: Der Eingriff in die Landschaft durch die verschiedenen Varianten ist moglichst klein.
Schutzgebiete werden nicht beeintrachtigt. Archéologische Flachen sind mdglichst
wenig zu beeintrachtigen. Die Qualitat dieser Flachen ist mdglichst zu erhalten.

Auswirkung: Stadtgebiet Rapperswil-Jona O Lokale Betrachtung (Teilgebiet)

Operationalisierung

Dieser Indikator wird mit zwei Teilindikatoren (Landschaftsbild, Schutzgebiete) bewertet. Der durch
die Lage der Portale entstehende Eingriff in das Landschaftsbild wird qualitativ eingeschatzt. Die
Beeintrachtigung von Schutzgebieten sowie von archédologischen Fundstellen wird mittels GIS-
Analyse Uberpruft. Die beiden Teilindikatoren werden gleichwertig in die Bewertung aufgenommen (je
50%).

Bei den Schutzgebieten und dem Landschaftsbild sind keine Objekte von ibergeordneter Bedeutung
betroffen (regional oder national). Bzgl. Landschaftsbild sind die Gebiete von lokaler Bedeutung; es ist
keine spezifische Bedeutung ausgewiesen (Landschaftsbild).

Veranderung: Eine positive Veranderung trifft ein, falls ein Strassenabschnitt aufgehoben wirde.
Dies ist bei keiner Variante der Fall.

U4.1 Schutz- Dieser Teilindikator misst die Beeintrachtigung von schitzenswuirdigen

gebiete Lebensraumen sowie archaologischen Fundstellen. Die Veranderung wird anhand der
Lange der Beeintrachtigung ermittelt. Naturschutzgebiete werden durch keine
Variante beeintrachtigt.

max. Die maximale Veranderung liegt vor, sofern alle betroffenen Gebiete auf der
Veranderung: maximalen Lange (der vorhandenen Varianten) beeintrachtigt werden. Dies bedeutet
eine Beeintrachtigung auf einer Lange von 1.2 km.

U4.2 Land- Der Eingriff in das Landschaftsbild wird qualitativ beurteilt. Es werden sowohl die
schaftsbild offene Linienfiihrung als auch die Tunnelportale beriicksichtigt. Geschiitzte
Landschaftsbilder sind keine betroffen.

- 3 Punkte: starke Beeintrachtigung des Landschaftsbildes, Beeintréachtigung kann
durch gestalterische Massnahmen (Anordnung und Gestaltung der
Portale) kaum verbessert werden.

- 2 Punkte: mittlere Beeintrachtigung des Landschaftsbildes, Beeintrachtigung kann
durch gestalterische Massnahmen (Anordnung und Gestaltung der
Portale) verbessert werden.

-1 Punkt: leichte Beeintrachtigung des Landschaftsbildes, Beeintrachtigung kann
durch gestalterische Massnahmen (Anordnung und Gestaltung der
Portale) stark verbessert werden.

0 Punkte: keine Veranderung des Landschaftsbildes

Indikator U4



Kanton St.Gallen, Baudepartement, Tiefbauamt
Mobilitatszukunft Rapperswil-Jona: ZMB / Indikatorenblétter

Betroffenheit: U4.1: Schutzgebiete:

Die Betroffenheit wird anhand der Art und der Wichtigkeit des Schutzgebietes bzw.
der Archaologischen Zone definiert. Die Wichtigkeit der archéologischen Zonen
wurde durch die Kantonsarchaologie festgelegt. Sind mehrere Zonen betroffen, wird
die Betroffenheit summiert.

Grundlagen:

5 Punkte:
4 Punkte:
3 Punkte:
2 Punkte:

1 Punkt:

0 Punkte:

Schutzgebiete von nationaler Bedeutung betroffen

Schutzgebeite von kantonaler bzw. regionaler Bedeutung betroffen
Schutzgebiete von lokaler Bedeutung betroffen

Archaologische Zone Kempraten betroffen

Archéologische Zone Altstadt Rapperswil betroffen

keine Objekte betroffen

U4.2: Landschaftsbild:
Die Betroffenheit wird anhand Qualitat des betroffenen Landschaftsbildes ermittelt.

5 Punkte:
4 Punkte:
3 Punkte:
2 Punkte:

1 Punkt:

0 Punkte:

Landschaftshild von nationaler Bedeutung betroffen
Landschaftsbild von kantonaler Bedeutung betroffen
Landschaftshild von regionaler Bedeutung betroffen
Landschaftsbild von lokaler Bedeutung betroffen
Landschaftshild ohne spezielle Schutzwirdigkeit betroffen
keine Objekte betroffen

* Naturschutzgebiete, Landschaftsschutzgebiete, archéologische Fundstellen
* ISOS Landschaftsschutzgebiete
= Plane zur Linienfihrung aus der Machbarkeitsstudie (keine Visualisierungen)

Indikator U4



Kanton St.Gallen, Baudepartement, Tiefbauamt
Mobilitatszukunft Rapperswil-Jona: ZMB / Indikatorenblétter
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Kanton St.Gallen, Baudepartement, Tiefbauamt
Mobilitatszukunft Rapperswil-Jona: ZMB / Indikatorenblétter

Mengen- u4.1 u4.2
gerust: Variante: Veranderung Betroffenheit Veranderung Betroffenheit
Null+ Om 0.0 pt 0.0 pt 0 pt
Mitte_US 1200 m 3.0 pt -1.5 pt 1pt
Mitte_OS 850 m 2.0 pt -1.0 pt 1pt
Mitte_ OM 850 m 2.0 pt -1.0 pt 1pt
Direkt_US 350 m 1.0 pt -2.5 pt 1pt
Direkt_OS Om 0.0 pt -2.0 pt 1pt
Direkt_OM Om 0.0 pt -2.0 pt 1pt
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Begrindung:

Kanton St.Gallen, Baudepartement, Tiefbauamt
Mobilitatszukunft Rapperswil-Jona: ZMB / Indikatorenblétter

U4.1: Schutzgebiete:

Schutzgebiete werden in keiner Variante tangiert. Archdologische Fundstellen sind
betroffen. Die Variante Null+ beeintrachtigt archdologische Fundstellen Die
unterirdische Auspragung beider Tunnelvarianten beeintrachtigt die
archéologische Fundstelle "Altstadt Rapperswil* zwischen dem Seedamm und dem
Beginn der Giterstrasse. Alle Varianten Mitte beeintrachtigen zudem die
archéologische Fundstelle "Vicus Kempraten" auf einer langen Distanz. Die Variante
Direkt unterirdisch beeintrachtigt nur die Fundstelle "Altstadt Rapperswil".

U4.2: Landschaftsbild:

Die Variante Null+ veréandert das Landschaftsbild nicht.

Der Anschluss am Seedamm (betrifft unterirdische Auspragung beider
Tunnelvarianten) beeintrachtigt das Landschaftshild kaum, da nur ein
Rampenbauwerk und ein Einschnitt in den bestehenden Strassenraum entsteht.

Die Variante Mitte taucht beim Anschluss an die A53 gleich im Tunnel ab und
beeintrachtigt dadurch das Landschaftsbild kaum. Zudem wird das Portal von
Gewerbebauten und Wald verdeckt und ist daher von weitem kaum sichtbar. Der
Anschluss Kempraten beeintrachtigt das Landschaftsbild, da es von weitem sichtbar
sein wird. Die Ausmasse des Anschlusses sind jedoch auf das Minimum reduziert
worden. Die grossten Flachen sind unterirdisch angeordnet.

Die Variante Direkt beeintrachtigt das Landschaftsbild insbesondere beim Anschluss
Hullistein. Der Anschluss an die Rutistrasse erfolgt Gber ein Damm (Aufschittung
notwendig). Der Anschluss ist in der offenen Landschaft und daher von weitem
einsehbar. Aufgrund der topografischen Bedingungen wird zudem ein Einschnitt in die
Landschaft notwendig (kurz nach der Querung der Holzwiesstrasse Richtung
Hullistein). An dieser Stelle ist ein Einschnitt von bis zu 12 m Tiefe notwendig. Eine
Verlagerung des Anschlusses in weniger sensible Bereiche ist kaum maoglich, bzw.
ware mit erheblichen Mehrkosten verbunden. Im Bereich der Holzwiesstrasse kdnnte
die Strasse noch uberdeckt werden. Dadurch wiirde der Einschnitt und die
Beeintrachtigung etwas verringert.

Indikator U4



Wertgerust:

Kanton St.Gallen, Baudepartement, Tiefbauamt

Mobilitatszukunft Rapperswil-Jona: ZMB / Indikatorenblétter

U4.1 u4.2
Variante: Ver. Bet. Ver. Bet. Wertgerust
Null+ 0.0 pt 0.0 pt 0.0 pt 0 pt 0.0 pt
Mitte_US -3.0 pt 3.0 pt -1.5 pt 1pt -5.5 pt
Mitte_ OS -2.0 pt 2.0 pt -1.0 pt 1pt -2.5 pt
Mitte_ OM -2.0 pt 2.0 pt -1.0 pt 1pt -2.5 pt
Direkt_US -1.0 pt 1.0 pt -2.5 pt 1pt -2.0 pt
Direkt_OS 0.0 pt 0.0 pt -2.0 pt 1pt -1.0 pt
Direkt_ OM 0.0 pt 0.0 pt -2.0 pt 1pt -1.0 pt
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Kanton St.Gallen, Baudepartement, Tiefbauamt
Mobilitatszukunft Rapperswil-Jona: ZMB / Indikatorenblétter

U5 Beeintrachtigung des Grundwassers minimieren

Bereich: Umwelt Basisgewichtung: 20%
Indikator: Beeintrachtigung Grundwasser
Messgrosse: Lange der Beeintrachtigung [m] / qualitativ

Zielbeschrieb: Die Varianten zur Umfahrung von Rapperswil-Jona fiihren teilweise durch das
Grundwasser. Das Grundwasser soll dabei moglichst wenig beeintrachtigt werden.

Auswirkung: Stadtgebiet Rapperswil-Jona O Lokale Betrachtung (Teilgebiet)

Operationalisierung

Die Beeintrachtigung des Grundwassers aufgrund der verschiedenen Varianten wird ermittelt. In die
Bewertung fliesst die Beeintrachtigung der Gewasserschutzbereiche und Grundwasserschutzzonen
ein. Die Variante Direkt verlauft auf einer Ladnge von etwa 180 m in der Grundwasserschutzzone S3.
Die Grundwasserschutzzonen S1 und S2 sind nicht betroffen. Die Bewertung wird fur einzelne
vergleichbare Abschnitte durchgefiihrt (je Zone bzw. Bereich) und mit der Betroffenheit gewichtet.

Veranderung: Die Veranderung misst die Grosse des Eingriffes in Gewasserschutzbereiche und
Grundwasserschutzzonen. Die Grésse wird anhand der Tunnellange im Grundwasser
ermittelt. Die Lange der Beeintrachtigung fur die verschiedenen Varianten wurde
bereits in der Machbarkeitsstudie ermittelt.

max. Gesamte Tunnellange liegt im Grundwasser, bzw. in einem Gewasserschutzbereich.

Veranderung: Es wird der maximale Wert aller Varianten ermittelt. Die Variante Mitte mit
unterirdischer Fihrung am Bahnhof weist die langste Tunnelstrecke auf. In dieser
Variante ist ein 3.3 km langer Tunnel notwendig.

Betroffenheit: Die Betroffenheit des Grundwassers wird anhand der Grundwasserkarte und der
Gewasserschutzkarte bestimmt. In der nachfolgenden Abbildung ist nur der
planerische Schutz der Gewasser gemass der Gewasserschutzkarte dargestellt. Die
Grundwasserkarte ist im Geoportal ersichtlich. Anhand dieser Karten kann beurteilt
werden, wie stark das Grundwasser beeintrachtigt wird. Dies erfolgt anhand der
Beurteilung des planerischen Gewasserschutzes, der Fliessrichtung im Bezug auf die
Tunnelachsen sowie der Berlcksichtigung der Grundwassermachtigkeit und der
notwendigen technischen Massnahmen fur die Aufrechterhaltung des
Grundwasserstroms.

5 Punkte:  Grundwasserschutzzone S3 betroffen

3 Punkte:  Keine Schutzzone betroffen; Tunnelachse liegt aber quer zur
Fliessrichtung GW und Tunnelquerschnitt beeintrachtigt
Grundwasserleiter (technische Massnahmen missen Stauwirkung bzw.
Verminderung der Durchflusskapazitat kompensieren).

1 Punkt: Tunnelachse liegt in Fliessrichtung GW (keine/geringe Stauwirkung)
0 Punkte:  Kein Grundwasser betroffen

Grundlagen: = Geodaten mit Grundwasserschutzzonen und Gewasserschutz
* Linienfihrung Tunnelvarianten

Indikator U5



Kanton St.Gallen, Baudepartement, Tiefbauamt
Mobilitatszukunft Rapperswil-Jona: ZMB / Indikatorenblétter
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Kanton St.Gallen, Baudepartement, Tiefbauamt
Mobilitatszukunft Rapperswil-Jona: ZMB / Indikatorenblétter

Mengen-
gerust:

-1.5 pt
-2.0 pt

-2.5 pt

Punkte fur die Veranderung

-3.0 pt

Variante: Verénderung: Betroffenheit:
Null+ Om 0.0 pt
Mitte_US 2'200 m 2.5 pt
Mitte_ OS 1'470 m 2.0 pt
Mitte_OM 1470 m 2.0 pt
Direkt_US 2'150 m 3.5pt
Direkt_OS 1'420m 3.0 pt
Direkt_ OM 1'420 m 3.0 pt
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Tunnellange in Gewasserschutzbereichen

Begriindung Betroffenheit:

Die Variante Null+ hat keine Auswirkungen auf das Grundwasser.

Die Varianten Mitte tangieren keine Schutzzonen. Die Tunnelréhre liegt auf einer
Lange von ca. 2.2 km im Grundwasser. Zwei Drittel wirkt als Barriere, da die
Tunnelréhre quer zum Grundwasserstrom liegt. Im Bereich der Guterstrasse liegt die
Tunnelrohre parallel zum Grundwasserstrom. Die Betroffenheit dieses Abschnittes ist
daher nicht gross. Aus diesem Grund werden die oberirdischen Varianten leicht
besser bewertet, bzw. der Eingriff ist weniger stark.

Alle Varianten der Linienfiihrung Direkt tangieren die Grundwasserschutzzone S3
Hanflander, was negativ bewertet wird. Zudem wird der Grundwasserstrom auf einer
Lange von ca. 2.2 km beeintrachtigt. Davon liegen etwa 700 m quer zum
Grundwasserstrom und wirken so als "Barriere".

Gemass Wegleitung Grundwasserschutz (BUWAL [heute BAFU], 2004;
Referenztabelle Untertagebauten, S. 73) sind Tunnels in der Zone S3 grundsatzlich
nicht zugelassen. Nach heutigem Kenntnisstand kann eine Gefahrdung der
Trinkwassernutzung nicht ausgeschlossen werden. Der Nachweis, dass die
Voraussetzungen fiir die Erteilung einer Ausnahmebewilligung erfillt sind, wird
demnach in den weiteren Projektphasen noch zu erbringen sein (vgl. Anhang 4 Ziff.
221 Abs. 1 Bst. b der Gewasserschutzverordnung, SR 814.201). Die Varianten
Direkt oberirdisch mit starken und mittleren flaMas beeintrachtigen das
Grundwasser auf einer geringeren Lange (Abschnitt Giterstrasse). Da die
Betroffenheit dieses Abschnittes fir die unterirdische Variante als gering bewertet
wird (parallele Filhrung zum Grundwasserstrom) werden die oberirdischen Varianten
leicht besser bewertet.
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Wertgerust:

Kanton St.Gallen, Baudepartement, Tiefbauamt

Mobilitatszukunft Rapperswil-Jona: ZMB / Indikatorenblétter

Variante: Veranderung [pt]: Betroffenheit [pt]: Wertgerist
Null+ 0.0 pt 0.0 pt 0.0 pt
Mitte_US -2.0 pt 2.5 pt -5.0 pt
Mitte_ OS -1.5 pt 2.0 pt -3.0 pt
Mitte_ OM -1.5 pt 2.0 pt -3.0 pt
Direkt_US -2.0 pt 3.5pt -7.0 pt
Direkt_OS -1.5 pt 3.0 pt -4.5 pt
Direkt_OM -1.5 pt 3.0 pt -4.5 pt
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Kanton St.Gallen, Baudepartement, Tiefbauamt /
Mobilitdtszukunft Rapperswil-Jona:
Zweckmassigkeitsbeurteilung / Bericht

Anhang C Ubersicht Variantenspektrum
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Kanton St.Gallen, Baudepartement, Tiefbauamt /
Mobilitdtszukunft Rapperswil-Jona:
Zweckmassigkeitsbeurteilung / Bericht

Anhang D Verkehrliche Wirkung
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Anhang E Detailergebnisse Indikatoren

Fir folgende Indikatoren sind die Detailergebnisse der Bewertung im Anhang verfigbar. Die Tabellen
sind zur Erhéhung der Nachvollziehbarkeit der qualitativen Indikatoren hilfreich. Die Methodik und Er-
lauterung sind in den Indikatorenblattern erlautert. Fur die restlichen Indikatoren kénnen keine Detailer-
gebnisse dargestellt werden, da die Abschnittsanzahl sehr gross ist (> 1'500 Abschnitte).

Bereich Nummer Beschreibung

. S1 Strassenraum siedlungsvertraglicher gestalten, Aufenthaltsqualitat steigern
}'E % S4 Stadtentwicklung ermdglichen
. S5 Lesbarkeit des Ortes und die Identitat erhdhen
.= V2 Bedingungen fiir den OV verbessern
g L V4 Angebot fir den Fuss- und Veloverkehr verbessern

Tabelle 10: Ubersicht Detailtabellen der Bewertung der qualitativen Indikatoren
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